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Annotatsioon

2020. aasta sugisel sai avalikkusele teatavaks, et parvlaeva Estonia paremast pardast on avastatud
kaks auku, mis ei olnud varem teada. Arusaadavalt tdstatasid need uued asjaolud mitmeid
kisimusi, sealhulgas ka kisimuse, kuivord uued asjaolud seni teada olnut mdjutavad. Magistritdo
eesmark oli vOrrelda parvlaeva Estonia hukku késitlevaid varasemaid uurimistulemusi, selgitada
valja uurimistulemuste vo@imalike erinevuste pOhjused ning uurida uute asjaolude moju
varasematele uurimistulemustele. Selleks kasutati dokumentide suunatud sisuanaltiisi 10
uurimisldigu alusel. Magistritod tulemustest jareldus, et parvlaeva Estonia hukku késitlevad
varasemad uurimised on joudnud dnnetuse pdhjuste ja muude asjaolude kohta valdavalt samadele
jareldustele ning visiiri eraldumine ja rambi tdielik avanemine Estonia huku k&igu alguses on
piisavalt tdendatud. Tanu Estonia dnnetuse ohutusjuurdlusele jargnenud uurimistele ning
tehnoloogia ja teaduse arengule on aastakiimnete jooksul parvlaeva Estonia huku kohta lisandunud
uusi teadmisi ning monedes aspektides on varasemaid teadmisi t&psustatud. Olulisemad
tdpsustused seisnevad Gnnetuse tden&dolises algusajas ja ventilatsioonisusteemi mdjus dnnetuse
kaigule. Magistritod raames labiviidud téiendav analliis olemasoleva teadmise niliidisaegsete
meetoditega kontrollimiseks kinnitas, et Estonia voorivisiir pdrkas Gnnetuse alguses pérast
eraldumist kokku pirnvooriga. Magistritéd jarelduste kohaselt saavad uued asjaolud olla
teoreetiliselt ksnes huku kéigu taiendavateks teguriteks, samas on uurimisto6 labiviimise ajal
teada olnud info pdhjal kdige tGendolisemaks peetud nende vigastuste tekkimist kokkupuutel
merepdhjaga. Magistritdd autori hinnangul ei ole alust parvlaeva Estonia dnnetuse ohutusjuurdluse
taasavamiseks, kui uutest asjaoludest ei ilmne esialgse hindamise pdhjal selgeid téendeid, et
parvlaev Estonia pdrkas ujuvil olles kokku mdne objektiga, mis kdnealused vigastused tekitas.

Magistritdo tulemuste pdhjal sdnastati kolm soovitust tulevaste uuringute labiviimiseks.

Mérksdnad: MV Estonia, JAIC, laevadnnetus, meresdiduohutus, ohutusjuurdlus, parviaev
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Sissejuhatus

Parvlaeva Estonia hukkumine 28. septembril 1994 on rahuaja ohvriterohkeim laevadnnetus
Laanemeres ning Eesti merendusajaloo suurim katastroof. Veel enne Gnnetuse uurimise Eesti,
Soome ja Rootsi hiskomisjoni (JAIC) Idpparuande ilmumist 1997. aastal alustasid erinevad
huvirthmad JAIC-i t66 Kritiseerimist ning erinevate laevahukuga seotud spekulatsioonide,
alternatiiv- ja vandenduteooriate levitamist. Uhiskonda laialdaselt raputanud stindmus on seetGttu
saanud ka meedias palju tahelepanu. Parvlaeva Estonia huku uue uurimise algatamist on néudnud
erinevad huvirihmad aastakiimnete jooksul lugematuid kordi, sh ka kohtute kaudu. Naiteks 24.
septembril 2019 toimus Tallinna Halduskohtus istung, kus Rootsis tegutseva Estonia Ohvrite ja
Nende Sugulaste Uhingu (SEA) kaks juhatuse liiget ndudsid, et kohus tiihistaks nende varasema
taotluse peale Justiitsministeeriumilt saadud &raditleva vastuse ning et kohus kohustaks Eesti
valitsust algatama laevahuku uue uurimise. Samas ei ole avalikkuseni suuresti jéudnud mitmed
mahukad Estonia hukku késitlevad hilisemad uurimist6dd, mis on joudnud dnnetuse pohjuste osas
JAIC-i I6pparuandega samadele jareldustele, mis vdib olla ka pdhjuseks, miks neid meedias tisna

vahe kajastatud on.

28. septembril 2020 esilinastus Rootsis viieosaline film ,,Estonia — leid, mis muudab kdike*, millel
on ndha labivat vigastust parvlaeva Estonia laevakeres. Peaminister Juri Ratas teatas samal paeval
pressikonverentsil, et Eesti viib seoses uute asjaoludega labi tehnilise uurimise, mida hakkab
juhtima Riigikantselei. Filmitegijad jaddvustasid parvlaeva Estonia paremas pardas kaks vigastust,
millest Uks jaeti filmist vélja — neid vigastusi on kaesoleva magistritéd pealkirjas ja edaspidi

labivalt ka tlejdénud t66s nimetatud uuteks asjaoludeks (Tabri et al. 2020, 1-2).

2. oktoobril algatas Eesti Ohutusjuurdluse Keskus uute asjaolude tdttu koost6ds Rootsi ja Soome
partnerasutustega esialgse hindamise, et viélja selgitada, kas on vaja jareldusi ©Onnetuse
teadaolevate pOhjuste kohta Umber hinnata ja edasist juurdlust ldbi viia. 18. detsembril
informeerisid Eesti, Soome ja Rootsi ohutusjuurdluse keskused vastavate riikide valitsusi

taiendavate uuringute vajadusest.

Samas on uute asjaolude ilmnemise tottu avalikkuses veelgi teravama kriitika alla sattunud JAIC-
I 16pparuande jareldused. Teatud huvirihmad on uutele asjaoludele tuginedes ndudnud JAIC-i
I6pparuande jarelduste tuhistamist ja Estonia huku uurimise tdiesti otsast alustamist. Sellest
tulenevalt huvitab kindlasti avalikkust, kuivdrd uued asjaolud seni teada olnut mdjutavad — milline

0sa senisest teadmisest jaab ka uute asjaolude valguses kehtima ja milline osa senisest teadmisest
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tuleb tulevikus vdib-olla Umber hinnata? Eelnevast tuleneb magistrit0 teema tahtsus ja

aktuaalsus.

Parvlaeva Estonia hukku on aastate jooksul uurinud mitmed erinevad organisatsioonid ja
kollektiivid. Onnetuse ohutusjuurdluse viis labi JAIC, sellele on hiljem lisandunud erinevad
eksperdihinnangud ja teadusuuringud, mida on Kirjeldatud magistritoté esimeses peatikis.
Magistritods on neid Uhiselt nimetatud kui (varasemad) uurimised. Samas pole erinevaid
uurimistulemusi Ohtsetel alustel vorreldud, lisaks on méddunud aasta septembris avalikkusele
teatavaks saanud kahe vigastuse olemasolu parvlaeva Estonia paremas pardas, mida varasemad
uurimised ei ole arvesse votnud — sellest tuleneb magistritdé uudsus. Magistritdo
uurimisprobleem on sonastatud jargmiselt — mil mé&aral erinevad parvlaeva Estonia hukku
kasitlevad varasemad uurimistulemused ja millest vdivad vBimalikud erinevused tingitud olla ning
kuivord uued asjaolud varasemaid uurimistulemusi mdjutada vdivad. Magistritd6 eesmark on
vOrrelda parvlaeva Estonia hukku késitlevaid varasemaid uurimistulemusi, selgitada vélja
uurimistulemuste vdimalike erinevuste pdhjused ning uurida uute asjaolude mdju varasematele

uurimistulemustele. Magistrito6 uurimiskiisimused on jargmised:

1) millistele tbenditele ja anallilsidele tuginedes ning millistele jareldustele on jdudnud
parvlaeva Estonia hukku kasitlevad varasemad uurimised?

2) kuivord varasemate uurimiste jareldused erinevad ning kui, siis millest vdivad erinevused
tuleneda?

3) kas ja millist m6ju avaldavad uued asjaolud varasemate uurimiste jareldustele?

Ké&esoleva magistritdé madistes on uuritavateks nahtusteks (juhtumiteks) parvlaeva Estonia
hukku késitlevad varasemad uurimised, mis kuuluvad magistritd6 valimisse. Magistritods on
kasutatud peamise andmekogumis- ja analtldsimeetodina dokumentide suunatud
sisuanaltidsi. Dokumentide sisuanallusi labiviimiseks on vélja tootatud 10 uurimisldiku, mille
alusel on valimisse kuuluvaid uurimistéid vorreldud. Magistritéd raames on lisaks 1&bi viidud
tdiendav analils niudisaegsete meetoditega olemasoleva teadmise kontrollimiseks ja
kinnitamiseks — Estonia visiiri esikiilje modelleeritud vigastusi on vdrreldud Estonia pirnvoori

mudeliga.

Magistritdd esimeses peatiikis on kasitletud parvlaeva Estonia hukku késitlevaid empiirilisi voi
teoreetilis-empiirilisi lahtekohti ja uurimistéid ning antud Ulevaade vastavast kirjandusest.

Magistritoo teises peatiikis on selgitatud magistritoé raames l&biviidud uurimistdo lahenemisviisi



ja lahtekohtade valikut ning kirjeldatud uurimisprotsessi etappe. Magistritot kolmandas peattikis
on kirjeldatud parvlaeva Estonia huku varasemate uurimistulemuste vordluse tulemusi méaratud
uurimisldikude alusel ning hinnatud uute asjaolude mdju seni teadaolevale. Eelneva pdhjal on
formuleeritud magistritd¢ jareldused ja soovitused. Magistritéd viide lisasse on koondatud
parvalaeva Estonia 6nnetust kasitlevate publikatsioonide bibliograafia, uurimist6d alusandmestik

ja labiviidud téiendava analtisi tulemused.

Autor avaldab ténu kdigile, kes on k&esoleva magistrito6 valmimisele kaasa aidanud, autori eriline
tdnu kuulub tema lahedastele, juhendaja Mihkel Kdrgesaarele, Hendrik Dankowskile, Tuija

Luhtale, Annika Naamele, Petri VValantole, Madli Vitismannile ja Tomas Wilkendorfile.

See magistritdé on puhendatud parvlaeva Estonia

katastroofis hukkunud laevapereliikmetele



1 Parvlaeva Estonia hukku kasitleva kirjanduse tlevaade

Kéesolevas peatiikis on kasitletud parvlaeva Estonia hukku késitlevaid empiirilisi vOi teoreetilis-
empiirilisi lahtekohti ja uurimistdid ning antud Ulevaade vastavast kirjandusest. Magistritoos
vOrreldavaid peamisi ja mahukamaid uuringuid on Kkasitletud kronoloogilises jarjekorras.
Taiendavaid véhemmahukaid allikaid on kasitletud peatuki I8pus ning need on koondatud
kronoloogiliselt alapeatiikkidesse vastavalt allikate liigile.

1.1 Onnetuse uurimise Eesti, Soome ja Rootsi (ihiskomisjoni materjalid

Parvlaeva Estonia dnnetuse uurimise Eesti, Soome ja Rootsi thiskomisjon (edaspidi JAIC — The
Joint Accident Investigation Commission of Estonia, Finland and Sweden) moodustati laevahukule
jargnenud péeval, 29. septembril 1994 vastavalt nende kolme riigi peaministrite (Mart Laar, Esko
Aho ja Carl Bildt) pdev varem Soomes Turus vastu vOetud otsusele ja riikidevahelisele
kokkuleppele (Laur et al. 1997, 5, 13).

Uhiskomisjon moodustati, et vilja selgitada 6nnetuse asjaolud ja pdhjused, mis tdid kaasa nii suure
hulga inimelude kaotuse, ning esitada ettepanekuid inimelude ohutuse suurendamiseks merel ja
valtimaks samalaadsete dnnetuste kordumist. Komisjoni tilesandeks ei olnud vastutuse maéramine
ega kellegi suidistamine, vélja arvatud sel madral, mil see osutus vajalikuks komisjoni t60
peamiste eesmérkide saavutamiseks. (Laur et al. 1997, 7, 14) ,, Komisjoni esimesel istungil, mis
toimus 29. septembril 1994, loeti vaga oluliseks, et komisjon oleks tksmeelne nii jarelduste
tegemisel kui ka ametlike aruannete koostamisel, lisaks pidi kolme riigi esindajail uurimistoo
labiviimise ajal olema sGltumatu staatus, millest ei tuleneks kohustusi anda aru neid kohale

madaranud riikidele voi tegutseda nende riikide instruktsioonide kohaselt.” (Laur et al. 1997, 14)

Kuigi 1994. aastal, kolm aastat parast Eesti iseseisvuse taastamist, olid mitmed riiklikud
institutsioonid veel loomata vdi alles kujunemisjérgus, l1ahtus komisjon eeltoodust tulenevalt oma
t00s igati kaasaegsetest ja ka tdna kehtivatest ohutusjuurdluse pdhimotetest. Eestis loodi
Ohutusjuurdluse Keskus Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi spetsiifilist tlesannet
téitva struktuuritiksusena alles 1. jaanuarist 2012 (Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi
pdhimaarus, § 201) ning tdnaseks pdevaks on vastavad pdhimdtted — laevadnnetuste ja ohtlike
juhtumite asjaolude, pdhjuste ja tagajargede valjaselgitamine, vajaduse korral selliste
laevadnnetuste vdi ohtlike juhtumite kordumise valtimiseks ja ohutuse parendamiseks soovituste

esitamine, mitte aga sile voi vastutusele osutamine ning séltumatus ohutusjuurdluse labiviimisel
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— kehtestatud ka seadustega (Meresdiduohutuse seadus, 8 70, § 71 (6); Ohutusjuurdluse kord).
Paraku ei ole avalikkus neid pdhimétteid alati m&istnud ning seetdttu on komisjoni aastate jooksul
digustamatult kritiseeritud just nende pdhimdtete jargimise eest. Naiteks: ,,Tulemuseks oli
aruanne, mis jattis paljud otsad lahtiseks ja hoidus sutdlaste valjatoomisest.* (Randpere 2007) ja
,»Kahjuks ei olnud 16ppeesmargiks seatud 6nnetuse stiiidlaste valjaselgitamine, kelle tegevuse voi
tegevusetuse tottu 6nnetus toimus.* (Glase 2020) Avalikkuse ootust 852 hukkunuga laevadnnetuse
stiiidlaste leidmisel vdib inimlikult digustatuks pidada, kuid Eesti pohiseaduse kohaselt mdistab

Bigust ainult kohus (Eesti Vabariigi pohiseadus, § 146).

Komisjoni kuulus kolm liiget igast riigist. Komisjoni esimeheks oli (iks Eesti-poolne liige, sest
Estonia lipuriik oli Eesti. Kuni 30. juulini 1996 oli komisjoni esimeheks Eesti VVabariigi teede- ja
sideminister Andi Meister, alates 24. septembrist 1996 kaugsdidukapten Uno Laur. Komisjoni
abistasid iga riigi madratud eksperdid. Kokku panustas komisjoni toosse liikmete, ekspertide,
vaatlejate ja korraldajatena 29 inimest. Komisjon pidas 20 kinnist istungit, mis kestsid kokku 51
paeva. Lisaks istungitele, kus osales kogu komisjon, toimus ka ekspertide ja komisjoni to6rihmade
kohtumisi. (Laur et al. 1997, 5, 13-14)

1995. aasta aprillis valmis komisjoni 47-lehekdiljeline osaaruanne, mis sisaldas komisjoni esimesi
tehnilisi uurimistulemusi ja jéreldusi. Osaaruanne koosneb viiest peattkist: 1. Sissejuhatus ja
kokkuvote; 2. Kokkuvote faktidest ja leidudest; 3. Analuls ja hindamine; 4. Jareldused ja 5.
Soovitused. Jarelduste peatiikis on toodud Uheksa jareldust ning soovituste peatiikis antud kolm
soovitust. Kokkuvdtvalt on komisjon jareldanud, et Estonia voorivisiiri lukustusseadmed
purunesid rasketes ilmaoludes visiirile rakendunud huadrodiinaamiliste koormuste tottu.
Vodorivisiiri purunemine pdhjustas omakorda rambi avanemise nende omavahelise mehaanilise
seotuse tottu, misjarel kaadus laev autotekile tunginud suure hulga vee tdttu. Komisjon soovitas
kdigil asjaga seotud riikidel nduda: 1) olemasolevate parvlaevade rahvusvahelistele nduetele
vastavust; 2) et parvlaevade vodrikonstruktsioonide the barjaari purunemine ei kujuneks laeva
ohutusele saatuslikuks; 3) et luhima madistliku aja jooksul viidaks sisse tdiustused parvlaevade
pustuvuse osas, valtimaks suurte tekialade tleujutamisest tulenevat ohtu. Osaaruandele on lisatud
arvukalt jooniseid, fotosid ja allveekaadreid Estonia vodrikonstruktsioonist. (JAIC-i Osaaruanne
1995)

! Estonial hukkunute lihedaste kaebuse laevatehase ja klassifikatsiooniiihingu vastu jéttis Prantsusmaa Nanterre’i
esimese astme kohus rahuldamata alles 19. juulil 2019, kui protsess oli kestnud juba 22 aastat. Kohtuotsuse kohaselt
ei  esitanud  kaebajad  piisavalt tBendeid  kostjate  suure  v8i  tahtliku vea  tBendamiseks.
[https://www.err.ee/963179/prantsuse-kohus-lukkas-estonial-hukkunute-lahedaste-kaebuse-tagasi]
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Parast enam kui kolme aasta pikkust t60d valmis komisjoni 228-lehekiiljeline Idpparuanne 1997.
aasta 10pus. 3. detsembril 1997 anti I6pparuanne Ule Eesti Vabariigi president Lennart Merile
(Meri 1997) ning esitleti seda ka ajakirjandusele (Vitismann 1997). Uldjoontes jaid komisjoni
osaaruande jareldused jousse. Lisaks tehnilistele kiisimustele késitleb komisjoni I6pparuanne kaiki
muid tegureid ja asjaolusid, mis vodisid komisjoni hinnangul mdjutada onnetuse kulgu ja selle

tagajargi. Komisjon oli 16pparuande kdigis kisimustes tksmeelne. (Laur et al. 1997, 5)

Komisjon uuris kogu olemasolevat informatsiooni, mis oli otseselt seotud dnnetuse ja
paastetdodega. Selle informatsiooni hulka kuulusid dokumendid ja téendid, mis puudutasid laeva
ja selle teenistuslugu, tunnistajate ttlused, ilma- ja mereolude analiiis, allveeuuringute tulemused
jamerepdhjast ulestdstetud visiiri uurimused. Lisaks eeltoodule algatas komisjon toimunu téieliku
mdistmise huvides hulga teoreetilisi ja eksperimentaalseid uurimusi, mis tksikasjalikult kasitlevad
laeva kéaitumist lainetuses ja koormusi, konstruktsiooni tugevust ja laeva pustuvust veega
taitumisel. Komisjon pidas vajalikuks ka laeva projekteerimise ja teenistuskdigu uurimist ning
informatsiooni kogumist varasematest voorikonstruktsioonide vigastustest, samuti diguslike ja

administratiivsete asjaolude analtiisi. (Laur et al. 1997, 7)

Ldpparuanne koosneb neljast osast. Esimeses osas (Uldinformatsioon: 1.-8. peatlikk) on valja
toodud faktiline teave Onnetuse, laeva, selle omanike, teenistusloo ja tookorralduse, merereisi
asjaolude, paasteoperatsiooni ning dnnetusjargsete vaatluste kohta. Selles osas on ka kokkuvdte
paasenute tunnistustest. Teine osa (6nnetusega kaasnenud asjaolud: 9.-11. peatiikk) sisaldab tldist
teavet ja fakte, mis puudutavad rahvusvahelisi regulatsioone ja koostddd, lihikest Ulevaadet
parvlaevaliikluse ajaloost L&&nemerel ning vodriuste ja -visiiride varasemate avariide kirjeldust.
Kolmandas osas (analtitis ja hinnangud: 12.-19. peatikk) on &ra toodud komisjoni hinnangud ja
analulsi tulemused, mis puudutavad ©Onnetust, evakuatsiooni, paasteoperatsiooni, laeva
omandidigust ja téokorraldust, voorikonstruktsiooni tugevushinnangut, rammvaheseina nduetele
vastavust ning Onnetusejérgset eeskirjade arengut. Selles osas on ka komisjoni eriuuringute
lihikirjeldused. Neljandas osas (Idppjéreldused: 20.-22. peatiikk) on komisjoni uurimistulemused,
jareldused ja soovitused. (Laur et al. 1997, 15-17) L&pparuande Ulesehitusest tulenevalt on vajalik
silmas pidada, et teatud kisimusi on kajastatud mitmes eri peatiikis — sellist Glesehitust (faktiline
teave, anallits, jareldused ja soovitused on eristatud) jargitakse ka nutidisaegsete ohutusjuurdluse
aruannete koostamisel (Ohutusjuurdluse kord, Lisa 1. Laevadnnetuse ohutusjuurdluse aruande
struktuur). Komisjoni I6pparuanne on koostatud inglise keeles (Laur et al. 1997, 5), kuid see on

tolgitud ka eesti, soome ja rootsi keelde ning avaldatud kdigis neis keeltes ka raamatuna (Laur et
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al. 1998a), (Laur et al. 2000), (Laur et al. 1998b). Kdesolevas magistritdds on l&bivalt viidatud
I6pparuande originaal- ehk ingliskeelsele véljaandele.

Komisjoni t66 kaigus koostatud Uksikasjalikke aruandeid ja kasutatud tédhtsamaid dokumente
kasitledes viidatakse I6pparuandes selle lisale, millest on valminud tUksnes kaheosaline mahukas
(mdlemas osas Ule 600 lehekilje) eelversioon. Seetbttu pole l6pparuande lisa olemasolu ka
laialdaselt teada. Ldpparuande lisas olevate erinevate uurimisaruannete enda koiki lisasid pole
eelversioonis tadismahus avaldatud, kuid neil juhtudel on avaldatud vastavate lisade nimekirjad.
Ldpparuande lisa eelversioonist puuduvad toimetuslikel pdhjustel méned dokumendid, mis oleks
pidanud lisatama l8pparuande lisa I6ppversiooni. Kokku on I6pparuande lisa eelversiooni
esimeses 0sas 43 ja teises 0sas 29 erinevat uurimisaruannet voi dokumenti. (Supplement... Part I),

(Supplement... Part II)
1.1.1 JAIC-i endiste liikmete 2006. aasta memorandum

Komisjoni I6pparuande, selle lisa ja muude materjalide kdrval on oluliseks allikaks ka komisjoni
endiste liilkmete memorandum, mis selgitab komisjoni seisukohti erinevates kiisimustes ning avab
I6pparuandes kajastamata otsuste tausta. 31. mail 2006 esitas justiitsminister Rein Lang seoses
parvlaeval Estonia sBjalise kasutusega seadmete veo asjaolude kdimasolnud uurimisega komisjoni
endisele esimehele Uno Laurile seitsmest punktist koosnenud kiisimuste nimekirja. 26. juulil 2006
vastas Uno Laur Eesti valitsusele memorandumiga komisjoni endiste liilkmete nimel. (Kurm 2007,
1)

Memorandumi sissejuhatavas osas on selgitatud teema jatkuvat aktuaalsust ja komisjoni t66d,
muuhulgas on lisatud: ,,Uhiskomisjoni t66 keskseks pdhimdtteks oli, et Uhiskomisjon ei vii l4bi
niinimetatud vélistavat argumenteerimist. Uhiskomisjon ei valistanud oma raportis arvukaid
teooriaid, mis uurimise kaigus osutusid valeks, kuigi Uhiskomisjon vdis teha palju t66d nende
uurimiseks. Uhiskomisjon keskendus huku pdhjuste kohta v&imalikult kindlate tGendite
hankimisele, mida kinnitas teaduslike uurimisinstituutide poolne uurimine. Uhiskomisjon avaldas
nende uurimisinstituutide uurimistulemused ja muu keskse materjali I6ppraporti lisas.” JAIC-i
endised liitkmed on pidanud ka vajalikuks &ra mérkida, et neile tundus, et oma t66 kaigus sattus
Eesti valitsuse moodustatud ja juhtiva riigiprokuréri Margus Kurmi juhitud sdjalise kasutusega

seadmete veo asjaolude uurimise komisjon niinimetatud teisitimdtlejate moju alla. (Laur 2006, 2)

Memorandumi teises o0sas on toodud vastused komisjoni endistele liikmetele esitatud kiisimustele.

Need késitlevad plahvatuse vdimalikkust, vraki filmimist, vastuolusid tunnistajate ttluste vahel,

13



tugevaid 166ke ja helisid, rambi taielikku avanemist ning laevakere veega taitumist. Memorandumi
kolmandas osas on toodud muud téhelepanekud visiiri leidmise aja ning videolintidel olevate
katkestuste kohta. (Laur 2006, 3-8)

1.2 Burness, Corlett & Partnersi JAIC-i Idpparuande esialgne Kriitika

1998. aasta aprillis valmis Mani saare merendusalase konsultatsioonifirma Burness, Corlett &
Partners Ltd. (edaspidi BCP) JAIC-i IGpparuande analiis, mille tellis Rahvusvaheline
Transporditdotajate Foderatsioon (edaspidi ITF). ITF lasi hinnata erinevaid JAIC-i I6pparuande
tehnilisi aspekte, eriti vOorivisiiri ja rambi projekteerimist, konstrueerimist, sertifitseerimist ja
kaitamist. (Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 4) Ettevotte BCP loodi 1952. aastal ning 2005.
aastal Uhines see ettevottega Three Quays Marine Services, kandes niid nime Burness Corlett
Three Quays (BCTQ) (History: BCTQ, the Maritime Consultants).

BCP 95-lehekuljelise aruande lehekiiljed on nummerdamata, seepérast on k&esolevas magistritdos
viidatud aruandele pdhimdttel, et aruande ainsaks tiihjaks lehekiljeks on tiitellehe poordel olev
lehekiilg. BCP aruanne koosneb seitsmest peatikist ja kolmest lisast (Burness, Corlett & Partners
Ltd. 1998, 3). Aruandes ei ole valja toodud selle koostajate isikuid ja nende kompetentsust, kill
aga voib BCP pdhitegevusvaldkonnast ja nende rahvusvahelisest tuntusest tulenevalt igati eeldada,

et see on olemas olnud.

Aruande esimeses peatlkis (sissejuhatus) on Kirjeldatud tellimuse tausta ning analdsitud
materjale. Lisaks JAIC-i I6pparuandele ja selle lisale on késitletud ka Estonia ehitanud laevatehase
Meyer Werft advokaatide juhendamisel tegutsenud saksa ekspertide riihma (edaspidi GGE —
German Group of Experts) aruannet, mis keskendus voaorivisiiri ja rambi seisukorrale ning sisaldas
tdendeid, mida JAIC ei olnud enda I6pparuandes BCP hinnangul téielikult kajastanud voi
ké&sitlenud. (Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 4)

Aruande teises peatlkis (kokkuvdte ja jareldused) on Uheksas alapunktis kirjeldatud BCP t60

kokkuvotet ja jareldusi. BCP ndustus Gnnetuse pdhjuse osas JAIC-iga taielikult: ,,Komisjon
tuvastab voorivisiiri  kinnituste peamise purunemise pohjusena nende markimisvaarse
alaprojekteerimise (gross under-design) ja me ndustume sellega téielikult. Naib, et projekteerimis-
ja konstrueerimisprotsessi kdigis etappides on olnud olulisi puudusi, mis on mdjutanud

[voorivisiiri kinnituste] purunemise kdiku. Mitmed neist [puudustest] on sellised, mille valtimine
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eraldiseisvalt, kinnituste nduetekohase projekteerimise tagamisega, oleks ara hoidnud 6nnetuse
toimumise.” (Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 5)

Kill aga on BCP oma t66s mdnevorra rohkem keskendunud siu kusimustele, olles otseselt
kriitiline klassifikatsioonilihingute, lipuriikide administratsioonide ja sadamariikide ametiasutuste
suhtes: ,,Onnetuse uurimise Ghiskomisjoni aruanne puudutab vahemalt kdiki peamisi dnnetusest
tulenevaid probleeme. Tehtud jareldused ei tulene tingimata aruande pohiosa sisust. Tundub, et
lipuriikide administratsioonide kritiseerimisel ja sadamariikide ametiasutustele vihjamisel on
oldud eriti tundlikud. Onnetus tulenes sellest, et projekteerijad ja ehitajad ei suutnud kavandada
otstarvet taitvat susteemi ning reguleerivad asutused ei suutnud hinnata voori visiirististeemi
olulisust ohutusele ning jalgida ja kontrollida selle projekteerimise, konstrueerimise ja kditamise
adekvaatsust.“ (Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 8) Konkreetsus siiu kisimustes on
tdendoliselt olnud ka to6 tellija soov, arvestades ITF-i hilisemat tegevust (Cockroft ja Wahlstrém
1999). Aruande kokkuvdttes toodud BCP mitmed eriarvamused vorreldes JAIC-iga tulenevad
paljuski sellest.

JAIC-i jéreldus, et laev oli 6nnetuse ajal merekdlblik, ei tundunud BCP-le JAIC-i peamise
jarelduse kontekstis toetatav (Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 5). Nimelt ei oleks Estonia
tohtinud ehituslikult sdita kaldast kaugemal kui 20 meremiili, kuid oli sertifitseeritud vastava
piiranguta — laeva dokumentatsiooni kohaselt vOis Estonia sGita avamerel (Laur et al. 1997, 46).
JAIC luges Estoniat de jure merekdlblikuks, kuid BCP de facto merekdlbmatuks. Erinevatest

pdhimaGtetest lahtudes on ka seotud osapoolte potentsiaalne st erineva kaaluga.

Teise eriarvamusena on BCP oma aruande kokkuvdttes valja toonud laevaehitusvaldkonna
teadmise taseme seitsmekiimnendate aastate 16pus (Estonia valmis 1980. aastal). BCP-le tundus,

et JAIC Oigustas projekteerimis- ja heakskiitmisprotsesside puudujééke seitsmekimnendatel
aastatel sobivate projekteerimisvahendite puudumisele viidates. BCP ei pidanud seda aga 6igeks,
vaites, et suurtest hidrodiinaamilistest ja hidrostaatilistest koormustest péhjustatud probleemid
laevade voOoridele (eriti ulatuslikult eenduvatele) olid hésti mdistetud ning meetodid
projekteerimiskoormuste ja ohutustegurite maaramiseks olid olemas, vdimaldamaks ohutu
konstruktsiooni kavandamist. (Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 5-6) Jallegi sOltub
erinevatest késitlustest otseselt laevatehase vdimaliku sul suuruse klsimus, mis seejuures

laevahuku kaasa toonud tingimust (sine qua non) — vodrikonstruktsioon ndrkust — ei vaidlusta.
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Kolmanda eriarvamusena toob BCP oma aruande kokkuvdttes vélja Estonia vodrikonstruktsiooni
hoolduse kusimuse. BCP-le ei tundunud dige JAIC-i jareldus, et Estonia vodrikonstruktsioon oli
hasti hooldatud, kuna JAIC-i aruandes ei ole ké&sitletud mérkimisvaarset hulka GGE aruandes
sisaldunud téendeid vodrikonstruktsiooni hoolduse ja remondi kohta. (Burness, Corlett & Partners
Ltd. 1998, 6)

Neljas eriarvamus puudutab evakuatsiooni ja p&astevahendeid. BCP hinnangul ei ole JAIC-i

jareldused ja neist tulenevad soovitused olnud piisavad. Estonia paasteoperatsiooni kaigus
paastetud inimeste arv oli piiratud, sest laevalt suutis lahkuda suhteliselt vahe inimesi. BCP
hinnangul ei eksisteerinud ka rohkem kui kolm aastat pérast dnnetust efektiivseid vahendeid, mis
samalaadse Onnetuse korral oleksid oluliselt suurendanud inimeste ellujg@misvéimalusi, kui
uksnes laeva kiire kaadumise ja uppumise véltimine. Laeva mahajatmise jargsed stindmused
pidanuks tekitama tdsiseid kusimusi padstevahendite t6hususe ja nende toimimise eelduste kohta.
Samuti péaasteteenistuste ja teiste laevade vdime kohta ideaalsetes tingimustes ellu viia
paasteoperatsiooni, mis hélmab suurel hulgal ellujddnuid, radkimata ebasoodsatest ilmaoludest.
(Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 8)

BCP aruande kolmandas peatiikis on luhidalt kirjeldatud JAIC-i I6pparuande Ulesehitust.
Muuhulgas on hinnatud, et JAIC-i I6pparuanne on (sna arusaadav, ka tehnikakaugete voi
tehnikaga vahe seotud inimeste jaoks. Kriitilisemad on taaskord oldud jarelduste osa suhtes.
(Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 9-10)

BCP aruande neljandas peatiikis on luhidalt kasitletud GGE koostatud aruannet. BCP hinnangul
on aruanne suhteliselt struktureerimata ja ei sisalda sisukorda. ,,Teksti formaat ei ole labivalt
jarjepidev ja tundub tdendoline, et see oli Usna kiirustades kokku pandud, tden&oliselt teiste
dokumentide pdhjal. Kuigi aruanne on vaid 40 lehekiilge pikk, sisaldab see tekstis markimisvaarset
hulka tGsna kvaliteetseid varvifotosid.“ BCP hinnangul pole ullatav, et GGE aruanne keskendub
voorikonstruktsiooniga seotud kéaitamis- ja hoolduskisimustele. ,,Nad pidavad vahe voi tldse
mitte Umber likata vaiteid voorivisiiri ja selle osade konstruktsiooni, ehituse ja sertifitseerimise
ebapiisavuse kohta ning ei esita analliusi, mis toetaks nende vaidet, et tegemist oli kaitamisest
tuleneva susteemi seisukorra halvenemisega, mitte selle projekteeritud tugevusega, mis viis
stisteemi ebadnnestumiseni. Aruanne ei sisalda tihtegi tldist objektiivset kaalutlust tegurite kohta,
mis vOisid dnnetust mdjutada vdi seda pdhjustada, ega pila votta tasakaalustatud seisukohta.
Aruanne sisaldab markusi markimisvaarse hulga tdendite kohta, mis on seotud voori

visiirisusteemi remondi ja hooldusega, millele ei ole isegi Ghiskomisjoni aruandes viidatud. Isegi
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kui tdendid on kaheldava kvaliteediga, tundub dllatav, et komisjon on neid eiranud.*“ (Burness,
Corlett & Partners Ltd. 1998, 11-12)

BCP aruande viiendas peatlikis on 20-I lehekiljel analutsitud vodrikonstruktsiooniga seotud
vOtmeklsimusi arvukates alapeatiikkides. Esmalt projekteerimise kontseptsiooni, seejérel
voorikonstruktsioonile mdjuvaid arvutuslikke koormusi, visiiri ja selle lukustusseadmete
konstruktsiooni projekteerimist, rambi projekteerimist ja selle asukohta, voorikonstruktsiooni
projekti sertifitseerimist, visiiri ja rambi konstrueerimist, visiiri ja rambi lukustusseadmete
signalisatsioonisiisteemi, kaditamise protseduuri, hooldust ekspluatatsiooni kaigus ja seisukorda
onnetuse ajal, visiiri lukkude ja hingede purunemist ning rambi ja selle lukkude purunemist.
(Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 13-33)

BCP aruande kuuendas peatiikis on késitletud kaht taiendavat kisimust. Esimese kisimusena
laevajuhtimist rasketes ilmaoludes, eelkdige laeva kiiruse valikut ja selle mdju dnnetusele ning
viimast pooret tuulde ja lainesse. Teise kisimusena evakuatsiooni ja péastevahendeid —
parvlaevade haavatavust autoteki tleujutamisele ning rasketes ilmaoludes suure hulga inimeste
paastmise v@imalikkust. (Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 34-39)

BCP aruande seitsmendas peatiikis on 37 lehekiljel kommenteeritud Uksikasjalikult JAIC-i
I6pparuande neljandat osa (I6ppjareldused) (Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 40-77). BCP
aruande esimeses lisas (1.1) on toodud ITF-ilt saadud instruktsioonid analutsi 1abiviimiseks, teises
lisas (3.1) JAIC-i I6pparuande ja lisa sisukord ning kolmandas lisas (4.1) GGE aruande sisu
nimekiri (Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 78-95). Kuigi BCP aruandele tuginedes on pérast
selle valmimist ndutud Estonia huku uue uurimise alustamist, ei leidu aruandes Uhtegi sellekohast
otsest soovitust voi taotlust. BCP aruande koostajad on ndustunud dnnetuse peamise p&hjusega
ning ei ole valja pakkunud Uhtegi alternatiivversiooni (plahvatus, kokkupdrge jms) ega nende

vOimalikkust.

1.3 SPF-i tellitud eeluuring

Rootsi valitsus andis oma 19. aprilli 2001. aasta otsusega (N2001/4125/TP) Rootsi Riiklikule
Psiihholoogilise Kaitse Noukogule (edaspidi SPF — Styrelsen for Psykologiskt Forsvar) tlesande,
et ametkonna asutatavas andmepangas peaks olema materjal, nditlikustamaks, kuidas Estonia
Onnetuse viimases jargus veega téitus, sest avalikkuses oli tdstatatud kiisimus, kuidas Estonia nii

kiiresti uppus (Sjunkforloppsstudier). SPF tellis selle tlesande taitmiseks eeluuringu kahelt
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eksperdilt, kelleks olid laevaehitusinsener Staffan Sjéling (MSc) ja viitseadmiral erus Frank
Rosenius. Eeluuringu eesmérk oli anda JAIC-i 16pparuande pdhjal Glevaade laeva veega taitumise
vOimalikest kanalitest ja selle tagajargedest uppumise kaigule. Eeluuring 161 aluse valitsuse
ulesande edasiseks ettevalmistamiseks. Eeluuringu aruanne valmis 28. martsil 2003. SPF-i 80-
lehekuljelise aruande 12-lehekiljeline pdhiosa koosneb viiest peattikist. Aruandel on 15 lisa ja see
on koostatud rootsi keeles. Aruande esimeses peatiikis on luhike tlevaade aruande koostamise

taustast. (Sjoling ja Rosenius 2003, 1)

Aruande teises peatikis (kaalutlused ja fookus) on kirjeldatud peamiselt uuringu lahteandmeid.
Toorihmal olid piiratud ressursid, mis vGimaldasid vaid ulevaatlikke arvestusi ja piiratud arvu
naidete uurimist, mistottu kasutas toorihm tldise l&htepunktina neid jareldusi ja muid uppumise
kulgu puutuvaid andmeid, mis on JAIC-i Idpparuandes. Uheks olulisemaks panuseks olemas olnud
teadmise tdiendamisel olid té6rihma leitud taiendavad vee sissetungi kanalid Estonia laevakeres.
Kui varem arvati, et autoteki kesksektsiooni kaudu sai vesi alumistele tekkidele voolata tiksnes
kesksektsiooni tulekindlate uste ja/vOi véhemalt 90° kreeni korral korstna juures olevate
ohuvdtuluukide kaudu (8. tekil), siis todrihm leidis laevatehase ventilatsioonististeemi joonistelt
ka m6lemas pardas kuus ventilatsioonikanalit (4. tekist allpool), mis on Ghenduses masinaruumiga.
Vesi vois neid kanaleid mooda kiiresti ja suuremal hulgal jouda alumiste tekkideni juba ca 40°
kreeni korral. Neil ventilatsioonikanalitel olid vaid kasitsi suletavad tulesiibrid, millest jareldati,

et neid dnnetuse ajal ei suletud. (Sj6ling ja Rosenius 2003, 1-2)

Aruande kolmandas peatikis (uppumise ndidete kirjeldus) on seitse alapeatikki. Esimeses
alapeatiikis on kirjeldatud kasutatud arvutusmudelit. T6orihm kasutas NAPA tarkvara ja sama
mudelit, mida kasutati enne dnnetust pustuvusarvutusteks ja hiljem JAIC-i poolt, kuid seda
taiendati 4. tekist kdrgemal asuvate varasemal mudelil puudunud tekkide ja ruumidega ning vee
sissevoolu kanalitega. Teises alapeatikis on kirjeldatud arvutuste piiranguid, nditeks tehti
arvutused laevakere staatilise mudeliga, ei arvestatud lasti nihkumise, kbikvdimalike avadega
ruumide vahel jne. Kolmandas alapeatiikis on kirjeldatud lasti seisundit, kus laeva massi vahendati
eraldunud visiiri vorra. Neljandas alapeatlikis on kirjeldatud autoteki veega taitmist. Viiendas
alapeattikis on kirjeldatud kahte erinevat kasutatud arvutusmeetodit (ruumide samm-sammult
veega taitmist ning laeva ujuvuse jarkjargulist vahendamist veega autotekil). Kuuendas
alapeatiikis on kirjeldatud kolme uppumise kdigu ndidet. Esimeses ndites on arvestatud vee
sissetungi ainult avanenud rambi, uste ja ventilatsioonikanalite kaudu. Teises néites on arvestatud

lisaks vdimalust, et vesi tungis laeva 4.-6. teki akende kaudu. Kolmas ndide oli esimesest kahest
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lihtsam uurimist6d, milles autoteki aluseid ruume veega ei tdidetud. Seitsmes alapeatiikk

keskendub esimese ja teise ndite ajauuringule. (Sj6ling ja Rosenius 2003, 2—-10)

Aruande neljandas peatlkis (jareldused) on toodud uurimist6d kokkuvote. Lihidalt on see
jargmine: ,,T6Oriihm konstateerib, et esitatud ndidete puhul arenes Estonia uppumise kulg suuresti
sel viisil nagu JAIC-i I6pparuandes. Otsustav erinevus JAIC-i Ipparuande ja kaesoleva aruande
vahel on, et t66rihm on ndidanud vee loomulikku teed 1. ja O-tekile (masinasektsioonid) laeva
parrastes olevate ventilatsioonikanalite kaudu, kui kreen lletab 40°. See annab usutava selgituse,
et Estonia vois uppuda nii, nagu kirjeldatud I6pparuandes. Kindlate sektsioonide kohta ei suuda
me siiski detailides esitada, kuidas vesi sisse tungis, kuigi see oleks olnud soovitav, sest see
mojutab uppumise kulgu.” (Sjéling ja Rosenius 2003, 10)

Aruande viiendas peatiikis (soovitused) on té6rihm teinud soovitusi edaspidiseks uurimiseks.
Esmalt soovitab to6riihm lisaks juurdepéésu leidmisele taielikule jooniste komplektile kontrollida
ventilatsioonikanaleid laeva pardas, veekindlate sektsioonide olukorda autoteki all, tulekindlaid
uksi autotekil ning 4.-8. teki aknaid/illuminaatoreid ja uksi paremas pardas. Seejarel on t66riihm
juhul, kui Estonia uppumise kaiku kavatsetakse taiendavalt uurida, pakkunud vélja viis v8imalikku
kisimust, millele keskenduda: 1) laevaruumide veega taitumise jarjestuse taiendav uurimine, 2)
laeva diinaamiline k&itumine uppumise kéigus; 3) laeva veega tditumise aja tapsem uurimine; 4)
aknaklaaside tugevuse maaramine; 5) laevade ventilatsiooniststeemide tahtsus ohutuse tagamisel.
(Sj6ling ja Rosenius 2003, 11)

1.4 VINNOVA tellitud teadusuuringud

17. mértsil 2005 andis Rootsi valitsus Rootsi innovatsioonikeskusele (edaspidi VINNOVA)
ulesande tellida parvlaeva Estonia uppumise kéigu teadusuuring. Valitsus rohutas oma ulesandes,
et uuringu pBhieesmark on arendada teadmisi, mis vdivad aidata parendada meresdiduohutust.
Uhelt poolt vdis tilesande ajendiks olla avalikkuse kasvanud kriitika JAIC-i IGpparuande suhtes,
teiselt poolt ka teaduse ja tehnika areng, mis vdimaldas dnnetuse kohta uusi teadmisi saada. 31.
jaanuaril 2006 tellis VINNOVA mereohutusprogrammi eest vastutava asutusena uuringud kahelt
erinevalt konsortsiumilt, millel m&lemal oli selles valdkonnas juhtiv rahvusvaheline kogemus.

(Sjunkforloppsstudier)

SSPA konsortsiumi moodustasid:
1) SSPA Sweden AB, Goéteborg — projektijuhtimine
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2) Ship Stability Research Centre (SSRC)/Safety at Sea Ltd, laevaehituse ja merendusinseneeria
uhisdppetool, Glasgow ja Strathclyde’i iilikoolid — tehniline koordineerimine

3) Maritime Research Institute Netherlands (MARIN), Wageningen

4) laevanduse ja meretehnoloogia Oppetool, Chalmersi Tehnikaulikool, Go6teborg (SSPA
Consortium..., 1)

Uurimistoo l&biviimiseks oli SSPA konsortsiumi kasutuses 8,880 miljonit Rootsi krooni (tollases

vadringus umbes 955 000 eurot). (VINNOVA)

HSVA konsortsiumi moodustasid:

1) Hamburgi Laevaehituse Uurimisinstituut (Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt GmbH —
HSVA) — koordinaator

2) laevade projekteerimise ja ohutuse instituut, Hamburgi Tehnikaulikool (Technische
Universitat Hamburg — TUHH)

HSVA konsortsiumi alltoovotjad olid ka ettevotted TraffGo HT GmbH (Flensburg) ja Ship Design

and Consult (SDC) GmbH (Hamburg). (Valanto 2008, 4) HSVA konsortsiumi uurimist6o

labiviimise eelarve oli 3,463 miljonit Rootsi krooni (tollases véaaringus umbes 372 500 eurot).

(VINNOVA)

11. mail 2007, poole uurimistd6 peal, viisid mdlemad konsortsiumid Glasgow’s l&bi vastava
tootoa. 5. mail 2008 avaldasid SSPA ja HSVA konsortsiumid oma uurimist6o I6pparuanded. 23.
mail 2008 kasitleti mblema konsortsiumi uurimistéd tulemusi Stockholmis vastavas td6toas.

(Sjunkforloppsstudier)
1.4.1 SSPA konsortsiumi uurimismaterjalid

SSPA konsortsium viis parvlaeva Estonia uppumise kéigu teadusuuringu l&bi 2006. aasta mértsist
2008. aasta maini (SSPA konsortsium 2008, preface). VINNOVA poolt SSPA konsortsiumile
antud uurimistlesande eesmaérgiks oli vélja selgitada parvlaeva Estonia uppumise kaik ja arendada
teadmisi laevade meresGiduohutuse edendamiseks Rootsi vetes ja rahvusvaheliselt. Uurimist6o
tuli Estonia hauarahuleppe tottu labi viia ilma taiendavate allveeuuringuteta. (SSPA konsortsium
2008, 9-10) SSPA konsortsium seadis enda uurimistd0 pOhieesméargiks parvlaeva Estonia
uppumise kaigu maistmise ja selle pdhjuste véljaselgitamise ning sellise trag6ddia valtimiseks
reisilaevade projekteerimise ja kaitamise kohta soovituste tegemise. SSPA konsortsium pidas

vajalikuks réhutada, et tegu ei olnud ohutusjuurdlusega. (SSPA konsortsium 2008, 11)
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SSPA konsortsiumi teadusuuringu kaigus valmis 18 aruannet, millest viimane on IGpparuanne,
ning ka kaks videofaili. SSPA konsortsiumi uurimistod lahenemisviis thendas endas ekspertiisi,
projekteerimise, katsetamise ja analltilise modelleerimise alaste teadmiste kasutamist
olemasolevate tbendite uurimiseks ja labivaatamiseks. Selle po&hjal sunteesiti laevahuku
hlpoteesid ning kontrolliti neid loodusseaduste modelleerimise (first-principles modelling) abil,
et I6puks avaldada véljakujunenud hukustsenaarium. Tapsemalt hdlmas konsortsiumi l&henemine
jargmist:

1) tdendite, nditeks padsenute tunnistuste, kogu sukeldumise ja kaugjuhitava allveesdiduki
(Remotely Operated Vehicle — ROV) uuringute olemasolevate videosalvestiste Ulevaatamist
(aruanded nr 2 ja 5), sealhulgas kusitleti nelja vrakki uurinud tuukrit (aruanne nr 5);

2) rahvusvahelise ekspertide kogu (International Panel of Experts — IPE) moodustamist, mis aitas
SSPA konsortsiumil soovitada erinevaid tbenditele vastavaid hukuhlipoteese (nende
organisatsioonide ja ekspertide nimed on toodud 18. aruande lisas B);

3) fundamentaalsete ja ststemaatiliste mudelkatsete tegemist andmete saamiseks numbriliste
simulatsioonimudelite jaoks (aruanded 3, 4, 6, 9, 8 ja 12);

4) terviklike numbriliste mudelite loomist, et kujutada vigastatud Estonia kéitumist hukkumise
algusfaasis, kui see oli juhitav, ning tuules ja lainetes triivimisel, samuti jarkjargulisel veega
taitumisel (aruanded nr 1, 7, 9, 10, 11, 13 ja 14);

5) erinevate hukustsenaariumide hindamist ja kige tdendolisema tuletamist erinevate numbriliste
simulatsioonimeetodite abil (aruanded nr 14 ja 17);

6) koige tdendolisema stsenaariumi pdhjendamist arvutisimulatsioonide ja animatsioonide ning
fudsiliste mudelkatsete abil (aruanded nr 12, 14 ja 15);

7) jarelduste tegemist ja soovituste andmist reisilaevade edaspidise ohutuse parendamiseks
(aruanne nr 16). (SSPA konsortsium 2008, 11-12)

SSPA konsortsium jareldas, et 852 inimese hukkumine 66l vastu 28. septembrit 1994 oli tingitud
parvliaeva Estonia Kiirest pustuvuse kaotusest. Seetbttu tuleb ko&iki laevakere terviklikkuse
rikkumise asjaolusid, mis vBimaldasid merevee takistamatut sissetungi Estonia laevakeresse, ja
ebapiisava pustuvuse asjaolusid, mis ei vdimaldanud laeva korrakohast evakueerimist ja
mahajatmist sellise vee sissetungi korral, pidada katastroofi p6hjuseks. SSPA konsortsiumi
hinnangul oli palju selliseid pdhjuseid ja asjaolusid, mis kdik aitasid suuremal v6i vahemal méaral
laeva hukule kaasa, kuid kdigi nende hene kindlakstegemine konkreetselt Estonia hukuga seoses
ei mahtunud selle uurimist6d raamidesse. Eelneva p6hjal sdnastati kokkuvottev jareldus: ,,Ometi

vdib M/L Estonia kdige tdendolisema uppumise kaigu jarelduse osas kindlalt vaita, et M/L Estonia

21



pdrkevaheseina mittevastavus SOLAS-e miinimumnduetele 27.-28. septembril 1994 oli peamine
merevee takistamatu sissetungi pdhjus autotekile ja seega oli see rahvusvahelise merediguse

mdistes laevahuku peamine pdhjus.* (SSPA konsortsium 2008, 71)

SSPA konsortsiumi kirjeldatud laevahuku kulg vottis hinnanguliselt aega umbes the tunni. SSPA
konsortsiumi olemasolevate toendite pdhjal tehtud jareldused kdige tdenédolisema uppumise kaigu
kohta pdhinesid peamiselt kolmel peamisel tuletusel: 1) esimene kreen tekkis vooriuste kaudu
tekile tunginud veest, mitte aga laevakere muude terviklikkuse rikkumiste tottu; 2) ramp avanes
taielikult ja sulgus raskusjou mdjul pérast suurema kui 90-kraadise kreeni teket; 3) autoteki kohal
olevate tekkide suured kilgaknad pidasid enne purunemist vastu olulisele survele. (SSPA
konsortsium 2008, 72—-73)

Estonia huku kaigu jarelduste osas taieliku kindluse saavutamiseks soovitas SSPA konsortsium
taiendavate sammudena: 1) kontrollida ja dokumenteerida tksikasjalikult kogu Estonia laevakere;
2) kontrollida ja dokumenteerida tksikasjalikult vraki rambi seisukord ning tuua seejarel ramp
pinnale, et selle seisund I6plikult fikseerida; 3) tuua pinnale vdhemalt kolm akent koos raamidega
ja katsetada nende purunemisrdhku. Eeltoodud v8tmetahtsusega tuletuste kinnitamine vdimaldaks
SSPA konsortsiumi hinnangul jouda parvlaeva Estonia huku pdhjuste osas jarelduseni mdistlike
kahtlusteta. (SSPA konsortsium 2008, 73)

SSPA  konsortsiumi  49-lehekiljelises esimeses aruandes on  Kasitletud vdimalike

hukustsenaariumite madaratlemist, arvutusliku vedelikudinaamika (Computational Fluid
Dynamics — CFD) arvutusi ja valideerimisi ning Estonia terviklikku digitaalset modelleerimist

erinevate tarkvarade jaoks (Vassalos et al. 2006). Konsortsiumi 35-lehekuljelises teises aruandes

on késitletud tdendite llevaatust ja hukuhilipoteesi formuleerimist (Rutgersson et al. 2006).

Konsortsiumi  150-lehekiiljelises kolmandas aruandes on Kkasitletud manddverdamise ja

voorirambi kaudu vee sissetungi mudelkatseid katsebasseinis nii vaikses vees kui ka lainetuses,
samuti ka kreenita ja kreenis olekus (Allenstrom ja Thorsson 2007). Konsortsiumi 7-lehekdljelises

neljandas aruandes on késitletud eelmisele aruandele tiiendavalt véorirambi kaudu vee sissetungi

mudelkatseid katsebasseinis ka autoteki (2. teki) olemasolul (Allenstrdm 2007). Konsortsiumi 34-
lehekiljeline viies aruanne on tbendite Ulevaatuse teine aruanne, kus on kasitletud mdeldavat

sundmuste kaéiku, mille suhtes erinevaid hukuversioone hinnata (Bergholtz et al. 2008).

Konsortsiumi 126-lehekiljelises kuuendas aruandes on kasitletud Estonia pealisehitise 4. teki
uleujutuse mudelkatseid (Blok ja Luisman 2008). Konsortsiumi 170-lehekuljelises seitsmendas

aruandes on késitletud Estonia pealisehitise 4. teki Gleujutuse numbrilisi simulatsioone (Carette et
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al. 2008). Konsortsiumi 58-lehekiiljelies kaheksandas aruandes on késitletud Estonia pealisehitise

4. teki Uleujutuskatsete kaigus tehtud avauste voolukiiruse mdotmiseid PIV (Particle Image
Velocimetry) meetodil (Tukker 2008). Konsortsiumi 18-lehekiiljeline Uheksas aruanne on
kokkuvote eelnevast kolmest MARIN-i aruandest (Blok et al. 2008). Konsortsiumi 43-

lehekuljeline kiimnes aruanne kasitleb hukustsenaariumite numbrilisi simulatsioone (Schreuder
2008). Konsortsiumi 168-lehekiiljelises Uheteistkimnendas aruandes on kasitletud SEAMAN

tarkvara abil sindmuste kdigu simuleerimist kuni laeva pdhja vajumiseni, see tahendab alates vee
sissetungist kuni umbes 90-kraadise kreenini (Ottosson 2008). Konsortsiumi 34-lehekiljelises

kaheteistkiimnendas aruandes on késitletud uppumise mudelkatseid katsebasseinis (Allenstrom ja

Leer-Andersen 2008). Konsortsiumi 66-lehekiljelises kolmeteistkiimnendas aruandes on

kasitletud pealisehitise 4. teki Gleujutamise CFD simulatsioone (Strasser 2008). Konsortsiumi 128-

lehekdiljelises neljateistkiimnendas aruandes on késitletud PROTEUS3 tarkvara abil erinevate

hukustsenaariumite simuleerimist (Jasionowski 2008b). Konsortsiumi  15-lehekiiljelises

viieteistkiimnendas aruandes on késitletud Estonia virtuaalse mudeli abil huku kaigu animatsiooni

loomist (Jasionowski 2008a). Konsortsiumi 563-lehekiljelises kuueteistkiimnendas aruandes on

kasitletud parvlaeva Estonia pustuvusanalliusi vastavalt huku ajal kehtinud ja hilisematele
rahvusvahelistele  regulatsioonidele  (York 2008).  Konsortsiumi  128-lehekiljelises

seitsmeteistkiimnendas aruandes on kaésitletud konsortsiumi 1&bi viidud Estonia huku kaigu

uurimise tehnilist kokkuvotet (Jasionowski ja Vassalos 2008). Konsortsiumi 88-lehekiiljelises

kaheksateistkiimnendas aruandes (I8pparuanne) on tehtud kokkuvdte konsortsiumi enam kui kahe

aasta pikkusest toost.

SSPA konsortsiumi uurimist60 tulemusena valmis ka kaks konverentsiartiklit. 2007. aastal valmis
Andrzej Jasionowski ja Dracos Vassalose artikkel, milles on tutvustatud SSPA konsortsiumi
uurimistdd vahetulemusi. Artikkel koostati 9. rahvusvahelise laevade pistuvuse tootoa (9
International Ship Stability Workshop (ISSW)) jaoks, mis toimus 30.-31. augustini 2007
Hamburgis (Jasionowski ja Vassalos 2007) ja see avaldati 2011. aastal (Jasionowski ja Vassalos
2011). 2009. aastal ilmus Claes Kallstromi, Bjorn Allenstrémi ja Peter Ottossoni artikkel 10.
rahvusvahelise laevade ja ookeanisdidukite piistuvuse konverentsivaljaandes (10" International
Conference on Stability of Ships and Ocean Vechicles (STAB)). Konverents toimus 22.-26. juunini
2009 Peterburis. Artiklis tehakse uurimisto0 kokkuvote, keskendudes kombineeritud
simulatsiooni ja mudelkatsete meetodi kasutamisele uppumise kadigu analttsimisel. Artiklis on
kirjeldatud kasutatud tooriistu ja esitatud tulemused nii mudelkatsete kui ka uppumise kéigu
simulatsioonide kohta. (Ké&llstrom et al. 2009)
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1.4.2 HSVA konsortsiumi uurimismaterjalid

HSVA konsortsium viis oma uurimistdo 1abi 2006. aasta martsist 2008. aasta maini. VINNOVA
seatud lahtelilesanne HSVA konsortsiumile oli sama nagu SSPA konsortsiumil. HSVA
konsortsiumi uurimistéd eesmargiks oli selgitada parvlaeva Estonia uppumise kulgu ning
evakuatsiooniprotsessi. Estonia konstruktsioonivigade avaldumise protsessi HSVA konsortsium
ei uurinud. Kuna konsortsiumile uurimistod labiviimiseks eraldatud finantsvahendid olid piiratud,
siis ei olnud vdimalik labi viia kdikvoimalikest vigastustest pdhjustatud hukustsenaariumite
ammendavat uurimist. Konsortsium pidi tuginema varasematele uurimistulemustele ja k&ige
tdendolisematele hukustsenaariumitele, milleks oli konstruktsioonivigadest tulenev visiiri ja rambi
avanemine ning autoteki uleujutamine. (Valanto 2008, 4-5) Konsortsiumi hinnangul toetas seda
stsenaariumit hulgaliselt tdendeid: ,,Arvestades kogu olemasolevat teavet M/L Estonia juhtumi
kohta, on keeruline jduda muule jareldusele kui see, et kbige tdenaolisemalt purunes M/L Estonia

voorivisiir 27.-28. septembri 661 1994 lainekoormuses. (Valanto 2008, 10)

HSVA konsortsiumi uurimistéd pdhines tugevalt péasenute tunnistustel, fulsilistel faktidel ja
numbrilisel analliusil (Valanto 2008, 5). Konsortsium kasutas oma uurimisto6 kéigus erinevaid
originaalmaterjale (peamiselt naiteks padsenute tunnistused ja laeva joonised) kui ka muid
taiendavaid materjale (nditeks uued intervjuud paasenutega, dokumendid, fotod jms), sealhulgas
ka naiteks GGE omasid. HSVA konsortsiumi uurimistf6 algas dnnetuse stsenaariumi ja ajalise
kaigu koostamisega. (Valanto 2008, iii) HSVA Kkonsortsium uuris parvlaeva Estonia
uppumisprotsessi simulatsioonidega, mis kasitlesid vigastatud laeva lainetuses liikumist koos
autoteki uleujutamisega. Estonia rullumise sumbumiskoefitsientide (roll damping coefficients)
maaramiseks kasutati mudelkatseid. Enne vigastatud laeva liikumise simuleerimist kasutati
esialgse teabe saamiseks hidrostaatilist analliiisi, mille pdhjal tehti stsenaariumite eelvalik.
Uppumisprotsessi hilisemaid faase, milles laeva dunaamilisel rullumisel on véiksem roll, uuriti
samuti hidrostaatilise analliusi abil. Lainetuses liikuva laeva evakueerimist simuleeriti, kasutades
nii laeva empiirilisi kreeninurki pa&senute tunnistuste pdhjal kui ka arvutuslikult simuleeritud
laeva kaitumist. (Valanto 2007, ii)

HSVA konsortsiumi uurimistod kokkuvdte oli luhidalt jargmine: ,,Laeva kaitumine on jamedalt
sarnane juba JAIC-i I6pparuandes kirjeldatuga. Meie analulsist selgub tksikasju, mis tldiselt
toetavad JAIC-i juba tehtud jareldusi. Ometi on 6nnetusstsenaariumil teatav varieerumisruum: nt
ei saa tapselt 6elda, kui suur oli laeva kiirus vahetult enne dnnetuse algust vdi kui suur oli laeva

poorderaadius vasakpodrde ajal. Sellega seoses ei saa tegelikku dnnetusstsenaariumi maaratleda
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nii tapselt, nagu on kirjeldatud JAIC-i 16pparuandes. Vdimalikud on vaikesed kdrvalekalded JAIC-
I vOi ka selles aruandes esitatud sundmuste k&igust. Teatav ebakindlus detailides sailib, isegi kui
kirjeldatud stsenaarium tervikuna on praegu teadaolevalt kbige tGendolisem.« (Valanto 2008,
125)

HSVA konsortsium jareldas pé&ésenute tunnistuste uurimise pohjal, et dnnetus algas varem Kui
JAIC-i avaldatud I6pparuandes. Estonia uppumisprotsessi simulatsiooni tulemusel saadud kreeni
kasv oli sarnane paasenute tunnistuste pdhjal rekonstrueeritud kreeni kasvu tulemustega.
Evakuatsioonisimulatsioonide tulemused korreleerusid sobivalt tuukrite leidudega, kes uurisid
parast Onnetust vraki sisemust. Koigi l&biviidud analtiiiside tulemused kogumis néitlikustasid
sarnast uppumise kéiku, nagu juba JAIC oma uurimise tulemusena oli vélja pakkunud, ning HSVA
konsortsium lisas mdningaid (ksikasju ja selgitusi kdige tdendolisemale teadaolevale sindmuste
kaigule. (Valanto 2008, ii)

HSVA konsortsiumi hinnangul ei saa nende uurimist06 pdhjal valistada tihtegi teist, nende arvates
vahem tdendolist stsenaariumi, mida nad ei uurinud, kuid mis vdib htida paédsenute kirjeldatud
uppumise kaiguga. Ometi ei olnud HSVA konsortsiumi hinnangul nende uurimisto6 I6ppedes
neile teada teist sellist usutavat Gnnetuse stsenaariumit, mida tuleks edasi uurida. (Valanto 2008,
5)

HSVA konsortsiumi uurimisto0 kaigus valmis viis aruannet. 2006. aastal valmis Norman Ludwigi
28-lehekdiljeline aruanne Estonia rullumise sumbumise katsete kohta (MV Estonia — Forced Roll
damping Tests, HSVA Report S544/06, Hamburg), milles maarati kindlaks Estonia rullumise
sumbumise koefitsiendid vigastamata laevakere korral ja mida kasutati hilisemates numbrilistes
simulatsioonides (Valanto 2008, iv). 2007. aastal valmis Stefan Kriigeri ja Felix-Ingo Kehreni 257-
lehekljeline aruanne dnnetuse kaigu kohta, mis vottis kokku esimese (t0oilesanded 1-3) ja teise
(todulesanded 4-6) toopaketi. Aruandes on kasitletud pad&senute tunnistuste analtiusi, Gmbritsevaid
tingimusi (vraki asukoht, veetihedus ja ilmaolud), TUHH-i loodud Estonia CAD-mudeli
valideerimist Estonia pustuvusteabega vorreldes, vraki seisundit, viimase reisi lastiplaani, 18
erinevat hldrostaatilist stsenaariumit ning liikuva laeva esialgseid simulatsioone. (Kriger ja
Kehren 2007) Samal aastal valmis ka Tim Meyer-Konigi, Sven Hebbeni ja Hubert Klipfeli Estonia
evakuatsioonianalliiis (Ro-Pax Ferry Estonia — Evacuation Analysis, Final Report, Project No. 3-
6-17, TraffGo HT GmbH, Flensburg) (Valanto 2008, iv). 2008. aastal valmis Kriigeri ja Kehreni
293-lehekiljeline aruanne seitsmenda todpaketi kohta, milles on késitletud Estonia kaadumise ja

uppumise hilisemate etappide hiidrostaatilisi analtitise. Selleks on eelnevalt ké&sitletud laeva kreeni
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ja trimmi puudutavaid tunnistusi, vraki asendit (kuidas laev merepdhja tabas), akende seisukorda,
allveekaadritelt n&htuvaid vigastusi ahtris, lasti seisundit autotekil ja lastinihet, akende
purunemiskoormuse anallilsi ning ventilatsioonisiisteemi mdju uppumise kaigule. (Kriger ja
Kehren 2008) Samal aastal valmis ka HSVA konsortsiumi 166-lehekuljeline I6pparuanne, milles
on tehtud kokkuvdte konsortsiumi enam kui kahe aasta t60st (Valanto 2008). HSVA konsortsiumi
uurimistoo tulemusena valmis ks konverentsiartikkel. 2009. aastal ilmus Petri Valanto artikkel 9.
rahvusvahelise laevade pustuvuse to6toa véljaandes. Artiklis on esitatud HSVA uurimistdé mdned

esimesed esialgsed tulemused. (Valanto 2007)
1.4.3 Jan-Ove Carlssoni tehniline aruanne visiiri ja rambi vigastuste kohta

2007. aastal valmis SSPA konsortsiumi rahvusvahelisse ekspertide kogusse (IPE) kuulunud
eksperdi Jan-Ove Carlssoni 54-lehekiljeline tehniline aruanne Estonia vodorivisiiri ja -rambi
purunemise kaigu ja vigastuste kohta. Carlsson kuulus IPE-sse maailma juhtiva laevade
lastiseadmete arendaja ja tootja MacGregori esindajana. Rikkalikult illustreeritud ja
dokumenteeritud aruandes on jareldatud, et Estonia visiiri kinnitusseadmed purunesid suures
lainekoormuses, visiir eraldus enne markimisvéarse kreeni teket ning ramp avanes taielikult.
(Carlsson 2007) Carlssoni aruanne on oluliseks Estonia vodrikonstruktsiooni vigastusi kasitlevaks
allikaks JAIC-i Idpparuande korval. Kuna SSPA ja HSVA konsortsiumid oma uurimist66 kaigus
voorikonstruktsiooni  vigastuste tekkemehhanismi pdohjalikult ei uurinud, on madlemad
konsortsiumid kasutanud Carlssoni aruannet peamise allikana vigastuste osas ning rambi taieliku

avanemise ule otsustamiseks.

1.5 Doktorit6od ja teadusartiklid

Kéesolevas alapeatiikis on késitletud doktoritdid ja teadusartikleid, mis on autori hinnangul
olulised teabeallikad parvlaeva Estonia hukuga seoses. Olemasoleva materjali mahukuse tottu el

ole kindlasti tegu 16pliku ja ammendava (levaatega.
1.5.1 Hannu llmari Hannise doktoritdo ja samateemaline artikkel

16. mail 2007 kaitses Helsingi Kaubanduskdrgkoolis (niiiid Aalto Ulikooli Kaubanduskdrgkool)
oma 376-lehekuljelise doktoritod Hannu Illmari H&nninen. Tema juhandaja oli Risto Tainio.
H&nninen uuris oma doktoritd6 raames sotsiaalseid ja slisteemseid protsesse, mis viisid parvlaeva

Estonia hukuni. Too lahtekohaks oli see, et Estonia dnnetus ei olnud eraldiseisev stindmus, vaid
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Ladnemere parvlaevaliikluse varasemate ohutusprobleemide kulminatsioon ja stisteemne
labikukkumine. Uurimistd0 fookust on laiendatud dnnetuselt endalt seda tmbritsenud sotsiaalsele
ja institutsionaalsele slsteemile, milles see Onnetus juhtus. T66s on selgitatud, kuidas
laevaomanike, laevaehitajate, meremeeste ja reguleerivate asutuste valjakujunenud rollid
edendasid vaba liiklusvoogu, mdjutasid voorivisiiri riski tajumist ja haldamist ning takistasid selle
riski laiemat teadvustamist laevandussektoris. (Hanninen 2007, I11) 2008. aastal ilmus Hannu

IiImari Hannise ja Juha Sakari Laurila samateemaline teadusartikkel (H&nninen ja Laurila 2008).
1.5.2 Felix-Ingo Kehreni doktorit6o

20. mértsil 2009 kaitses TUHH-is oma 261-lehekiiljelise doktoritdd Felix-Ingo Kehren. Tema
juhendaja oli Stefan Kriger. Suur osa Kehreni doktoritédst pohineb varasematel aastatel HSVA
konsortsiumi raames tehtud to6l. Uhe taiendava panusena HSVA konsortsiumi t66le on Kehren
oma doktorit6os teataval madral varrelnud ka kahe konsortsiumi jareldusi, eelkdige Estonia kreeni
ja trimmi osas pohja vajumise ajal, ning analliisinud erinevuste vdimalikke pdhjuseid. (Kehren

2009) Neid erinevusi ja nende voimalikke pohjuseid on késitletud magistritoo alapeatiikis 3.6.2.
1.5.3 Hendrik Dankowski doktorit6o

13. maértsil 2013 kaitses TUHH-is oma 122-lehekiljelise doktoritdé Hendrik Dankowski. Tema
juhendaja oli Stefan Kriiger. Dankowski doktorito6 ei keskendunud otseselt parvlaeva Estonia
huku kaigu uurimisele, vaid uue numbrilise simulatsioonimeetodi valideerimisele kolme varasema
pdhjalikult uuritud laevadnnetuse pdhjal, millest Uiks oli Estonia hukk. Valideerimise eesmargiks
oli vélja selgitada simulatsioonimeetodi eelised ja piirangud. (Dankowski 2013, 1) Dankowski
kasutas oma Estonia simulatsioonides sarnaseid tingimusi nagu Valanto ja Kehren. Dankowski
meetodiga saadud uppumise stsenaariumi kreeni kulg paigutus teiste autorite tulemuste vahel ja
sobis tunnistajate Utlustega isna hasti. Dankowski jareldas Estonia dnnetuse simulatsiooni pdhjal,
et kuigi piisava detailsusega mudeli loomine, simuleerimaks laeva veega taitumist ajas, nduab vaga
suurt pingutust, siis tasub see selliste 6nnetuste puhul laeva kditumise mdistmiseks igati ara.
Dankowski uuris ka nelja parameetri mdju Estonia uppumise kéigule: 1) rambi sulgumine parast
90-kraadist kreeni ei avaldanud uppumise kaigule mingisugust moju; 2) akende
purunemiskoormuse suurendamine veesamba the meetri vorra aeglustas kreeni kasvu dnnetuse
viimasel kolmandikul; 3) voori kaudu vee sissetungi koefitsiendi suurendamine t0i kaasa
ebarealistlikult jarsu kreeni kasvu; 4) kdigi autoteki aluste veekindlate liuguste sulgemise moju oli

uldisele uppumise kaigule véga vaike. Selliste variatsioonide uurimisega saab leida kdige
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tdendolisema uppumise kéigu, jattes valja parameetrite vaartused, mis viivad tulemusteni, mis on
ebareaalsed vOi mis on vaatlustega vastuolus. Sellise kvaasistaatilise meetodi piiranguks Estonia
naitel on nditeks vee diinaamilise lilkumise arvestamata jatmine autoteki vasakus pardas, mille
puhul vois kaasneda vee tung alumistele tekkidele ka kesksektsiooni treppide ja liftiSahtide kaudu.
(Dankowski 2013, 91-93)

1.5.4 Teised teadusartiklid

2013. aastal ilmus Matti Tarvaise et al. artikkel lennudnnetuste seismilisest analusist, milles on
kasitletud ka Estonia dnnetuse seismilist analtilisi nditena tdendist, mis pdhineb téendusmaterjali
puudumisel (negative evidence): plahvatus Estonia veealuses osas oleks pidanud tekitama
seismilise signaali, kuid selliseid signaale ei registreeritud, mist6ttu signaali puudumine toetas
JAIC-i jareldusi (Tarvainen et al. 2013, 816).

2014. aastal ilmus autoritelt Dietmar Klingbeil et al. teadusartikkel, milles on kasitletud 2000.
aastal Estonia vraki esivaheseinalt I6igatud kahe terasetuki analtitisi. Proovidelt ei leitud I6hkamise
jalgi ja deformatsioonid terases olid pdhjustatud terase to6tlemisest ehituse ajal laevatehases.
(Klingbeil et al. 2014)

2016. aastal ilmus autoritelt Emma Roos af Hjelmséter et al. teadusartikkel 131 Estonialt paésenu
tunnistuste analudsi kohta. Tulemused nditasid, et kontrollitava osas olid enamik tunnistusi tapsed.
Kuna padsenud tdid valja erinevaid aspekte, oli sindmuse kohta v8imalik saada taielikumat teavet,
liites kokku mitme inimese tunnistused. See nditas, et selliste sundmuste téielikuks mdistmiseks

tuleks koguda paljude inimeste tunnistusi. (Hjelmséter et al. 2016)

1.6 Muud allikad

1.6.1 Estoniasamlingen

2001. aasta aprillis andis Rootsi valitsus SPF-ile tilesande koondada Rootsi arhiividest parvlaeva
Estonia katastroofi puudutavat materjali. 1. septembril 2004 avati rootsikeelne avalik
veebiandmebaas www.estoniasamlingen.se (tlkes Estonia kollektsioon). Andmebaasi loomise
pdhieesmaérgiks oli luua téhus otsinguvahend, mille abil saaks avalikkus tlevaate suurest hulgast
erinevates arhiivides sdilitatavatest Estonia hukku puudutavatest dokumentidest. SPF likvideeriti
31. jaanuaril 2008 ning vastutus kogu eest anti lle Rootsi Elanikkonnakaitse ja Valmisoleku
Ametile (Myndigheten for samhallsskydd och beredskap — MSB) 1. jaanuaril 2009. Alates 1.
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aprillist 2011 haldab kogu Rootsi Riigiarhiiv (Riksarkivet). Alates martsist 2021 suleti kogu senine
veebileht ja pérast tehnilist uuendamist on kogu avaldatud Rootsi Riigiarhiivi veebilehel:

sok.riksarkivet.se/estonia. (Riksarkivet)
1.6.2 Erialane perioodika

Eestikeelsetest perioodilistest merendusvéljaannetest on parvlaeva Estonia hukku késitletud vaga
suures mahus ajakirjas Meremees (1999. aastani ajaleht). Ajakirjas Meremees ilmunud
parvlaevaga Estonia ja selle Gnnetusega seotud artiklite kronoloogiline bibliograafia on toodud
magistritod Lisas 1. ,,Eesti laevanduse aastaraamatus® ilmunud parvlaeva Estonia Gnnetusega
seotud artiklite kronoloogiline bibliograafia on toodud magistritd0 Lisas 2. Inglise keeles on
Estonia hukku késitlevaid artikleid ilmunud Kuningliku Laevaehitusinseneride Seltsi (The Royal

Institution of Naval Architects — RINA) véljaandes The Naval Architect.
1.6.3 Estonia hukku kasitlevad raamatud

Parvlaeva Estonia katastroofi kohta on ilmunud arvukalt raamatuid, millest paljud késitlevad
erinevaid alternatiiv- ja vandenduteooriaid. Erinevates keeltes ilmunud parvlaeva Estonia

dnnetusega seotud raamatute kronoloogiline bibliograafia on toodud magistritéo Lisas 3.

1.7 Muud uurimised

1.7.1 Saksa ekspertide rihma t66

Estonia ehitanud laevatehase rahastusel tegutsenud saksa ekspertide rithm on avaldanud oma t66
1999. aastal (The German Group of Experts 1999) ja 2006. aastal vastavatel veebilehtedel (The
German Group of Experts 2006). Kuigi GGE materjalidest vdib néiteks fotode ndol leida
unikaalset materjali, ei saa GGE jareldusi tervikuna pidada hoolimata vastavast deklaratsioonist
erapooletuteks ja teaduslikult tdendatuteks. Kdige pdhjalikumalt on hinnanud GGE t66d
Hanninen, kelle hinnangul tegid laevatehase esindajad JAIC-iga igakulgset koost6od, kuni nad
teadvustasid JAIC-i leidudest tulenevat v@imalikku mainekahju, misjarel nende suhtumine
taielikult muutus ja nad meedias vastukampaaniat alustasid. Hannise andmetel oli GGE 1999.
aastaks vélja tulnud vahemalt viie alternatiivse laevahuku versiooniga. Hannise analldsi voib
kokku votta jargnevalt: ,,Seega ndib olevat 6igustatud vaide, et saksa ekspertide riihm loodi selgelt
propaganda eesmérgil. Nende t66d vdib nimetada kvaasiteaduslikuks, sest selle eesméark oli naida

esmapilgul teaduslik, kuid 1dhemal uurimisel selgub, et argumentide taga ei olnud tegelikke
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uuringuid. Selle asemel, et juhtumit pdhjalikult uurida ja juhtumile Ghtset ning empiiriliselt
toetatud selgitust pakkuda, esitas ekspertide rihm Uksikuid spekulatiivseid vaiteid Onnetuse
vdimalike pbhjuste kohta. Nende tegevus oleks olnud kahjutu, kui nende spekulatiivsed teooriad

poleks meedias nii palju tdhelepanu péalvinud.« (Hanninen 2007, 18-23)
1.7.2 Sojatehnika veo uurimised

30. novembril 2004 avaldati Rootsi avalik-0igusliku televisiooni (SVT1) saates Uppdrag
granskning info, et 1994. aasta 14. ja 20. septembril Stockholmi saabunud parvlaeval Estonia
olevat olnud sGjalise kasutusega seadmeid. 3. detsembril 2004 andis Rootsi valitsus dukonnakohtu
eesistujale Johan Hirschfeldtile tilesande uurida, kas telesaates avaldatud teave vastab tdele. 21.
jaanuaril 2005 esitas Hirschfeldt oma uurimise tulemused avaliku memorandumina, milles
sedastas, et Rootsi Kaitsejoud (Forsvarsmakten) vedasid tdepoolest kahel korral, 14. ja 20.
septembril, Estonial militaarvarustust. Tegemist oli elektroonikaseadmetega, millel polnud seost

relvastusega ning mis ei olnud mingiski osas plahvatusohtlikud. (Kurm 2005, 1)

7. mértsil 2005 moodustas Eesti valitsus asjatundjate komisjoni 1994. aasta septembris parvlaeval
Estonia toimunud s6jalise kasutusega seadmete veo asjaolude uurimiseks. Komisjoni liikmed olid
juhtiv  riigiprokurér  Margus Kurm  (esimees), vanemprokurdr Kristel — Siitam-Nyiri,
Kaitsepolitseiameti peadirektori nimetatud ametnik ning Teabeameti peadirektori nimetatud
ametnik. 31. augustil 2005 esitas komisjon oma esimese aruande, milles jareldati, et sojalise
kasutusega seadmete vedu, mida peab silmas ja kinnitab oma uurimuses kohtunik J. Hirschfeldt,
ei toimunud Uhegi Eesti Vabariigi ametkonnaga koostdds. Samuti ei olnud tdendeid, mis
kinnitanuks, et moni Eesti ametkond oleks olnud sellest teadlik. (Kurm 2005, 1, 3) Valitsus
pikendas komisjoni volitusi veel kolm korda ning komisjon esitas veel kolm aruannet. Kui
komisjoni esimese aruande puhul ei ole péhjust komisjoni asjatundlikkuses kahelda, siis jargmise
kolme Ulesandepdstituse ja aruande puhul on komisjonilitkmete laevadnnetuste ja ohutusjuurdluse
alane padevus enam kui kisitav (Vahter ja Vedler 2006). Tanases digusruumis tostatuks ka
selletaolise komisjoni tegevuse Oiguspérasuse kusimus ohutusjuurdluse sdltumatuse ja
teenistusliku jarelevalve diguse puudumise seisukohalt. 10. martsil 2006 esitas komisjon teise
aruande, milles on kasitletud Estonia huku pohjuste seisukohalt olulisi asjaolusid, mida ei ole
komisjoni hinnangul piisava pohjalikkusega uuritud (Kurm 2006). 15. martsil 2007 esitas
komisjon kolmanda aruande, milles avaldab arvamust JAIC-i endiste liikmete memorandumi (vt

alapeatiikki 1.1.1) kohta (Kurm 2007). 16. veebruaril 2009 esitas komisjon neljanda aruande,

30



milles on refereeritud SSPA ja HSVA konsortsiumite uurimist60 tulemusi, keskendudes
peaasjalikult JAIC-i, SSPA ja HSVA jarelduste erinevate vastuolude valjatoomisele (Kurm 2009).

19. mail 2005 moodustas Riigikogu uurimiskomisjoni 1994, aastal Eesti Vabariigi territooriumilt
parvlaevaga ESTONIA sdjatehnika valjaveo asjaolude valjaselgitamiseks. Komisjoni esimees oli
Margus Leivo ja aseesimees Evelyn Sepp. 19. detsembril 2006 avaldas komisjon oma
I6pparuande, milles tuvastas, et Eesti riigi ametkonnad ja ametiisikud ei olnud teadlikud 14. ja 20.
septembril 1994 parvlaevaga Estonia toimunud s6jatehnika valjavedudest Rootsi Kuningriiki.
Evelyn Sepp esitas I8pparuande juurde eriarvamuse, mille kohaselt oleks Riigikogu
uurimiskomisjon pidanud oma I6ppjéareldustest vastuolud kdrvaldama, andma neile ihemdttelise
hinnangu ning tegema Eesti valitsusele taiendavalt neli ettepanekut, muuhulgas ka néiteks

dnnetuse uue rahvusvahelise uurimiskomisjoni moodustamise ettepaneku. (Leivo et al. 2006)

1.8 Kirjanduse uUlevaate luhikokkuvote

Parvlaeva Estonia hukku puudutava materjali hulk on &aretult suur. Seepérast ei ole kéesoleva
magistritod esimese peatiiki ndol tegu kdikehdlmava tlevaatega, kuid ometi peaks see andma lisha
tervikliku labildike olulisematest Estonia hukku kasitlevatest allikatest. Autorile teadaolevalt ei
ole sellises mahus Ulevaadet varem ei eesti ega muudes keeltes ilmunud. Kahetsusvaarselt peab
tddema, et paljud eelnevalt kasitletud allikad, eriti mdned algallikad, ei ole (enam) avalikult veebi
kaudu leitavad ega loetavad. Autori hinnangul mdjutab nende allikate kéttesaadavus ka avalikku
arvamust parvlaeva Estonia hukkumise pOhjuste kohta, sest erinevaid alternatiiv- ja
vandenduteooriaid kajastatakse peamiselt just erinevatel veebilehtedel. Tasakaalustavaid allikaid

on veebist Uisna keeruline, kui mitte vBimatu leida.
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2 Uurimismeetodi valik ja uurimisprotsessi kirjeldus

Ké&esolevas peatiikis on selgitatud magistritéd raames labiviidud uurimistoé lahenemisviisi ja
ldhtekohtade valikut ning Kirjeldatud uurimisprotsessi etappe. Uurimistdé labiviimisel ja
kirjeldamisel on lahtutud OQunapuu pakutud valjundikeskse uurimisprotsessi etappidest (Ounapuu
2014, 79).

Ké&esolev magistritod on olemuselt peamiselt kvalitatiivse orientatsiooniga uurimistod. See
tuleneb uurimisprotsessi etappide vdrdlusest vastavate teoreetiliste seisukohtadega. Ounapuu
kohaselt: ,,Kvalitatiivses uurimistoos ei toetuta teooriale niivdrd rangelt ning kirjanduse tlevaade
kindlustab kavandatavale uurimistdéle vaid Gldised piirid.« (Ounapuu 2014, 94) Kéesoleva
magistritod kirjanduse Ulevaade kasitleb peamiselt varasemaid empiirilisi vOi teoreetilis-
empiirilisi uurimistoid, mitte niivlrd teoreetilist kirjandust, seet6ttu vdib kirjanduse Ulevaate
pdhjal pidada kaesolevat magistritodd kvalitatiivse orientatsiooniga uurimistooks. Ka
uurimiskiisimuste véljatédtamise alusel on tegu pigem kvalitatiivse uurimistédga, nagu Ounapuu
Flicki tdlgendab: ,,/.../ esialgu piistitatakse tildine kiisimus ning seejdrel sonastatakse spetsiifilised
uurimiskisimused, mida t60 disainimise ja andmekogumise valtel viimistletakse, tapsustatakse ja
uuesti formuleeritakse.« (Ounapuu 2014, 122) Kuigi uurimistods on kasutatud ka kvantitatiivseid
tunnuseid, liigitub magistrito6 ka valimi osas pigem kvalitatiivseks: ,,Kui kvantitatiivses
uurimistdos on valimi koostamise peamisi kusimusi see, kui palju liikmeid populatsioonist
valimisse eraldada, siis kvalitatiivses uurimistods on pohikisimus see, milliseid objekte valida.*
(Ounapuu 2014, 149) Samuti lahtub magistritoo sisuanaliitisi andmekogumismeetod kvalitatiivse
uurimistoo kirjeldusest: ,,Kasutatakse tekstide voi muude téhendusrikaste objektide uurimiseks, et
teha tépseid ja usaldusvaarseid jareldusi kontekstide kohta, kus neid on kasutatud.* (Krippendorff
2004, 18; Ounapuu 2014, 160)

Kéesolevas magistritoés on kasutatud deduktiivset uurimisstrateegiat, sest uurimistood
iseloomustab liikumine dldiselt tksikule — Gldistele varasematele uurimistulemustele tuginedes

liigutakse detailsemate kiisimuste ja nende vastuste leidmise suunas. (Qunapuu 2014, 47)

Kuna parvlaeva Estonia 6nnetust voib vaadelda kui Ght juhtumit (sindmust) ning Gnnetuse
erinevaid varasemaid uurimisi eraldi juhtumitena, on ké&esolevas uurimistods kasutatud
uurimismeetodina juhtumiuuringut, mis on iseloomulik kvalitatiivsele uurimistdole:
,2Juhtumiuuringuga uuritakse stigavuti Ght voi mitut indiviidi, programmi, sindmust, tegevust voi

protsessi. Juhtum(id) on piiritletud aja ja tegevustega. Uurija kogub teatud aja jooksul
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uksikasjalikku informatsiooni, kasutades mitmesuguseid andmekogumismeetodeid. (Creswell
2009, 227; Ounapuu 2014, 59) Laherand, tuginedes Yinile, kasitleb juhtumiuuringu nelja viisi
vastavalt sellele, kas tegemist on tihe vdi mitme juhtumi uurimisega ning holistliku v6i hdlmava
disainiga. Kuna kaesolevas magistritdos kasitletakse paljusid juhtumeid (uuringuid) ning
anallusitksusi, liigitub see juhtumiuuringu mitme-juhtumi hdlmava disaini alla. (Laherand 2010,
77)

2.1 TOo06 kirjandusega

Parvlaeva Estonia hukku kasitleva kirjanduse otsingut, kogumist ja labitootamist ei ole véimalik
piiritleda Uksnes uurimistfoga kaesoleva magistritod raames. Temaatilise kirjanduse otsingu,
kogumise ja labitootamisega on autor tegelenud vahemalt viimase 15 aasta kestel — esmalt
isiklikust huvist, viimastel aastatel ka publitseerimise ja eksperdihinnangute koostamise raames.
See on hélmanud esmalt markimisvaarses koguses mitteteadusliku informatsiooni labitd6tamist ja
stistematiseerimist, hiljem on see iha rohkem keskendunud teadusliku informatsiooni otsingule ja

labitéotamisele.

Kirjanduse otsingustrateegia on peamiselt pdhinenud olemasoleva ja leitud kirjanduse viidatud
allikate otsingul, leidmaks erinevate uurimistddde peamised algallikad. Otsingud on sooritatud
esmalt erinevate veebipéringutena. Interneti otsingumootoritest on kasutatud Google’i
otsimootorit, otsingutulemuste piiritlemiseks on kasutatud otsimootoris seatavaid erinevaid
tingimusi. Internetist enam mitteleitavate (nditeks mittetoimivate linkide tdttu) materjalide
otsinguks on kasutatud mittetulundusuhingu Internet Archive andmebaasi Wayback Machine.
Teemakohaste dokumentide otsinguks on kasutatud andmebaasi Estoniasamlingen. Teadusallikate
otsinguks on kasutatud Tallinna Tehnikatlikooli raamatukogu e-ressursside portaali Primo.
Teadusallikate leidmiseks on taiendavalt kasutatud ka marksdnapohist otsingut (MV Estonia, MS
Estonia jne). Trokitud allikate otsinguks on kasutatud e-kataloogi Ester ning Eesti
rahvusbibliograafia andmebaasi. Magistritods viidatud mitmed allikad ei ole kirjeldatud
otsingustrateegia abil leitavad. Neil juhtudel on autor pdé6rdunud e-kirja teel teiste autorite ja

teadlaste poole, kes on otsitavale allikale varem viidanud, saamaks ligipdasu otsitud materjalidele.

Uurimisprotsessi kaesoleva etapi peamiseid tulemusi on késitletud magistritéd esimeses peattikis.
Kirjanduse Ulevaate koostamisel on keskendutud eelkdige teaduslikule informatsioonile, kuid

teemast terviklikuma tlevaate saamiseks on teataval maaral kasitletud ka mitteteaduslikke allikaid.

33



2.2 Uurimisvalja maaramine

Parvlaeva Estonia hukku on aastate jooksul uurinud mitmed erinevad organisatsioonid ja
kollektiivid. Samas pole erinevaid uurimistulemusi tihtsetel alustel vorreldud, lisaks on mé6dunud
aasta septembris avalikkusele teatavaks saanud kahe vigastuse olemasolu parvlaeva Estonia
paremas pardas (niinimetatud uued asjaolud), mida varasemad uurimised ei ole arvesse votnud.
Eelnevast tuleneb magistritoé uurimisprobleem — mil mééral erinevad parvlaeva Estonia hukku
kasitlevad varasemad uurimistulemused ja millest vdivad vBimalikud erinevused tingitud olla ning
kuivord uued asjaolud varasemaid uurimistulemusi mdjutada vOivad. Magistritd6 eesmark on
vOrrelda parvlaeva Estonia hukku késitlevaid varasemaid uurimistulemusi, selgitada vélja
uurimistulemuste vdimalike erinevuste pdhjused ning uurida uute asjaolude mdju varasematele

uurimistulemustele. Magistrito6 uurimiskiisimused on jargmised:

1) millistele tbenditele ja anallilsidele tuginedes ning millistele jareldustele on jdudnud
parvlaeva Estonia hukku kasitlevad varasemad uurimised?

2) kuivlrd varasemate uurimiste jareldused erinevad ning kui, siis millest vBivad erinevused
tuleneda?

3) kas ja millist mdju avaldavad uued asjaolud varasemate uurimiste jareldustele?

2.3 Uuritava nahtuse ja sihtriilhma maaramine

Ké&esoleva magistritdé mdistes on uuritavateks nahtusteks (juhtumiteks) parvlaeva Estonia
hukku kasitlevad varasemad uurimised. Ounapuu seab empiiriliste andmete kogumise tingimuseks
uuritava néhtuse mdddetavuse vOi registreeritavuse, mille jaoks on vaja néahtust iseloomustavaid
tunnuseid. Tunnused on uuritava néhtuse iseloomulikud omadused, mille poolest n&htus teistega
sarnaneb vOi teistest erineb. Kvantitatiivseid tunnuseid véljendavad arvvaartused ja kvalitatiivsete
tunnuste registreerimisel saadakse sdnalised ehk kategoriaalsed naitajad. (Ounapuu 2014, 133
134) Kvalitatiivsete ehk mittearvuliste tunnustena kasutatakse magistritdos kirjeldavaid tunnuseid
ehk tunnuseid, mis sisaldavad vaba teksti, milles avalduvad teatavad kvalitatiivsed omadused.
Naiteks on tiheks arvtunnuseks parvlaeva Estonia huku kéigu kestus minutites eri uurimiste puhul
ning mittearvuliseks kirjeldavaks tunnuseks nditeks eri uurimiste jareldus rambi tdielikust

avanemisest.

Ounapuu hinnangul on uuritava sihtriihma maaramine oluline komponent uurimistdd metoodikas,

mis tahendab tldkogumi ja valimi kindlakstegemist. Uldkogum on teatavate sarnaste tunnustega
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uuritavate objektide koguhulk, mille kohta soovitakse teha uurimisandmete pdhjal jareldusi voi
prognoose. Uldkogum v@ib olla nii konkreetsete kui ka abstraktsete objektide hulk, sealhulgas ka
naiteks protsesside hulk. (Ounapuu 2014, 137) Kéesoleva magistritdd mdistes on tldkogumiks
kdik parvlaeva Estonia hukku kasitlevad uurimistédd, mis on kéesoleva aastani labi viidud. Kuna
vastavaid uurimistoid on erineva mahu, kvaliteedi, teaduslikkuse ja sGltumatuse taseme jms-ga
arvukalt 1abi viidud, tuleb magistrit06 piiratud mahu ja teaduspdhise l1ahenemise tottu vorreldavaid
uurimistoid piiritleda. Valim on objektide vaikseim hulk, mis on valitud Gldkogumist ja mille
kohta soovitakse informatsiooni saada (Ounapuu 2014, 139). Kéesoleva magistritéo valimiks on
erinevad varasemad uurimistodd, mida magistritoos vorreldakse. Magistritods on kasutatud
mittetdendosuslikku eesmargist lahtuvat valimit (purposive sample), mille puhul valimi
elemendid valib uurija, lahtudes oma teadmistest, kogemustest ning eriteadmistest kindlate
kriteeriumite alusel (Ounapuu 2014, 143). Subjektiivsuse vahendamiseks on valimi maaramisel

seatud jargmised kriteeriumid:

1) valimisse saavad kuuluda teadusinformatsiooni allikad (véitekiri, monograafia,
teadusartikkel, uurimisaruanne, konverentsiettekanne jne);

2) valimisse saavad kuuluda eksperdihinnangud ja ekspertide uurimisaruanded;

3) valimisse ei vdi kuuluda eelnevas kahes punktis nimetatud allikad juhul, kui nende autorid
esindavad tuvastatavaid muid huve, millele on viidanud teiste valimisse kuuluvate

uurimistoode autorid.

Magistritod valimisse kuuluvaid uurimistdid on kirjeldatud esimese peatiki alapeatiikkides 1.1-

1.5 ning need on toodud Lisas 4.

2.4 T06 andmetega

Magistritdds on kasutatud peamise andmekogumis- ja analltsimeetodina dokumentide
suunatud sisuanaltsi. Laherand peab suunatud sisuanalliiisi sobivaks juhtudel, kui uuritava
nédhtuse kohta on olemasolevaid teooriaid ja ka seniseid uurimusi: ,,Suunatud sisuanallitisi eesméark
on kinnitada vo6i edasi arendada mingit teoreetilist raamistikku voi teooriat. Olemasolev teooria
vOi senised uurimused hdlbustavad uurimiskisimuse fokuseerimist. Need aitavad teha oletusi
huvipakkuvate muutujate ja nendevaheliste suhete kohta /.../.** (Laherand 2010, 292) Dokumentide
sisuanalliusi l&biviimiseks on vélja tootatud uurimisldigud, mille alusel on valimisse kuuluvaid
uurimistdid vorreldud. Uurimisléigud on vajalikud selleks, et uurimistd6 mahtu piiritleda, sest

varasemate uurimistoode koigi aspektide vordlemine oleks vdga aja- ja ressursimahukas. Samuti
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aitavad uurimisldigud keskenduda enam andmetele, mis vdivad olla oluliseks sisendiks tulevikus
labiviidavatele uurimistoodele seoses uute asjaoludega. Kui valimisse kuuluvad peamiselt
teadusinformatsiooni allikad, siis uurimisléikude valjatootamiseks on kasutatud vastupidiselt
erinevaid mitteteaduslikke ja alternatiivteooriate allikaid. See vBimaldab hinnata olemasoleva
teadmise tbendatust, vottes arvesse ka uute asjaolude voimalikku mdoju. Uurimisldikude
valjatootamise aluseks on olnud jargmised dokumendid, milles on otseselt taotletud Estonia huku

uue uurimise alustamist ja/v6i avaliku arvamuse suunamist eelneva vajalikkuse osas:

1) Estonia laevadnnetuses hukkunute ldhedaste ja laevadnnetusest padsenute 19. oktoobri 2016.
a. ,,Taotlus algatada uus uurimine parvlaev ,,Estonia“ huku pohjuse viljaselgitamiseks® Eesti
peaministrile (Berglund 2016);

2) Lars Angstromi ja Bjorn Arvidssoni 27. jaanuaril 2021 valminud dokument ,,Nuudisaegsed
analuisimeetodid Estonia uurimisteks — olulised uurimisvaldkonnad“ (Angstrém ja
Arvidsson 2021);

3) Riigikogu 26. novembri 2020 olulise tdhtsusega riikliku kiisimuse ,,Estonia hukk - kas tde
touseb viimaks pinnale?* arutelu toimetatud stenogramm (Riigikogu 26.11.2020 taiskogu

istungi toimetatud stenogramm).

Magistritod uurimisldigud on jargmised: 1) visiiri eraldumise hetk; 2) rambi taielik avanemine ja
selle vigastused; 3) paasenute tunnistuste koosk8la ja nende arvestamine uurimiste kaigus;
4) plahvatuse vdimalikkus Estonia huku kaigus; 5) veealuse vigastuse vdimalikkus Estonia huku
kaigus; 6) kokkupdrke vdimalikkus Estonia huku kaigus; 7) tagasipéordemantdvri mdju Estonia
huku kaigule; 8) ventilatsioonististeemi mdju Estonia huku kaigule; 9) reisijatekkide akende moju

Estonia huku kaigule; 10) veekindlate uste mdju Estonia huku kaigule.

Eelnevalt seatud kriteeriumite alusel sisuanaltsi labiviimise esimeseks etapiks on vorreldavate
andmete kaardistamine. Andmete kaardistamiseks on loodud tabel, mille ridadel on vorreldavad
uurimistddd ehk magistritéé valim ning veergudes uurimisldigud, mille pdhjal varasemaid
uurimistoid vorreldakse. Tabeli lahtritesse on koondatud viited varasemate uurimistédde
peatiikkidele, kus on uurimisldigule vastavat temaatikat kasitletud. Andmete kaardistus on toodud
magistritdo Lisas 4, kuhu on lisatud ka analtisi ja jarelduste tulemuste, uute asjaolude mdju ning
soovituste lihikokkuvotted uurimisldikude kaupa. Andmete kaardistus on aluseks
uurimiskusimustele vastuste leidmiseks ning jarelduste ja soovituste formuleerimiseks, mida on

kasitletud magistritéd kolmandas peatikis.
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2.5 Analuus olemasoleva teadmise kontrollimiseks

Parvlaeva Estonia voorivisiiri esikiljel on mitmeid vigastusi, sh ulatuslik mélk. JAIC-i hinnangul
on need tekkinud visiiri kukkumisel vastu pirnvoori, mida seostati vérvijélgedega peamistes
muljumiskohtades. Samade tdendite alusel on samale jareldusele joudnud ka Carlsson.
Teadaolevalt ei ole varem visiiri esikulje mdlke modelleeritud ja neid pirnvoéri mudeliga
vorreldud. Nuudisaegsed vahendid pakuvad aga voimalust sellise analliusi labiviimiseks, mis
annaks tdiendavat kindlust varasemate jarelduste kohta vdi seaks neid kahtluse alla. Magistrit6o
raames tehtud analtitis kujutas endast visiiri esikilje mdolkide ja pirnvoori mudelite
kokkusobitamist ning nende hindamist vaatluse teel. Analiiusi kdige keerukam osa oli visiiri
esikuljel olevate mélkide modelleerimine. Kasutatavate meetoditena oli valikus laserskaneerimine
vOi fotogramm-meetria. Esimene meetod andnuks tapsema tulemuse, kuid see eeldanuks vastavate
seadmete kasutamist Estonia visiiri praeguses hoiukohas Muskd saarel Rootsis. Fotogramm-
meetria kasutamine on tunduvalt lihtsam ja vahem ressurssi ndudvam, kuid nduab piisaval hulgal
detailset sisendinfot. Ké&esoleva magistritéd raames labiviidud esmaanallisi puhul on

ressurssidest tulenevalt kasutatud fotogramm-meetrilist meetodit.

Erinevaid fotogramm-meetria tarkvaru on saadavalt arvukalt. Kuna analtis hélmab nii
fotogramm-meetrilise mudeli kui ka laeva tehasejooniste pdhjal loodud mudelite Uheaegset
kasitlemist, pidi ka kasutatav tarkvara sisaldama mdlema mudeli loomise funktsionaalsust vdi
uhildatavust kasutatavate tarkvarade vahel. Seetdttu on analulsi |&biviimiseks kasutatud

tarkvaraettevotte Autodesk vdimalusi tudengilitsentsi kaudu.

Fotogramm-meetrilise mudeli loomiseks on kasutatud Autodeski tarkvara ReCap Pro laiendust
ReCap Photo. See laiendus on loodud aero- ja objektifotode konverteerimiseks 3D mudeliteks,
mida saab eksportida kujutiste ja videotena vdi kasutamiseks mudelitena Autodeski teistes
tarkvarades. Mudeli loomiseks tuleb sisestada véhemalt 20 fotot. Parima tulemuse saavutamiseks
peavad fotod olema tehtud vdimalikult lihikese aja jooksul ja erinevate nurkade alt ning tGihetaolise
valguse kées ilma varjudeta. Fotod laetakse Autodeski pilveruumi, kus neist genereeritakse vastav

mudel. (Autodesk ReCap Help | Product overview)

Detailsete ja nduetele vastavate fotode leidmiseks on kasutatud DigitaltMuseumi andmebaasi, kus
on kaks Rootsi meremuuseumi digifotode albumit Estonia visiirist. 2005. aasta fotode autor on
Maria Ljunggren ning need on tehtud visiiri Umberpaigutamise ja konserveerimise ké&igus
(DigitaltMuseum | F0131237dig). 2014. aasta fotode autor on Anneli Karlsson (DigitaltMuseum |

37



F0179349). Mudeli loomiseks on erinevate fotodega labi viidud rohkem kui 5 katset. Mdlgi
modelleerimiseks osutusid kdige sobivamateks fotod F0131237dig(N), kus N = {83, 84, 85, 86},
sest kdigil neil on kujutatud visiiri esiktlje mdlke ning nurgad pildistamise asukohtade vahel on
optimaalsed (Joonis 1). Ulejaanud sisestatud fotosid (16) tarkvara mudeli loomisel arvesse ei
votnud. Selle pdhjuseks vbis olla fotode taustsisteemi erinevus (fotod on tehtud visiiri
transportimise kéigus ja erinevates valgusoludes) ning liiga suured nurgad pildistamise asukohtade
vahel, mille t6ttu ei suutnud tarkvara neid mudeliga seostada. Mudel on viidud Gigesse mastaapi

visiiri esikllje mdlgi tottu paljandunud stringerite vahelise kauguse alusel.

» Fo131237dig(86)
F0131237dig(83) £ Fo131237dig(85)

A F0131237dig(84)

Joonis 1. Estonia visiiri esikilje mdlgi ja teiste vigastuste modelleerimiseks kasutatud fotode (F0131237dig[N])
automaatselt tuvastatud asukohad rakenduses ReCap Photo

Kasutatud fotode allikas: Maria Ljunggren / Sj6historiska museet. Kasutatud fotod ja nende to6tlemisel saadud
kujutis on avaldatud litsentsi CC BY-SA 4.0 alusel

Pirnvoori kolmemddtmelise mudeli loomiseks on kasutatud Autodeski tarkvara AutoCAD 2020.
AutoCAD on raalprojekteerimise (computer-aided design — CAD) tarkvara, millega saab luua
kahe- ja kolmem@ddtmelisi jooniseid ja mudeleid (Overview | What Is AutoCAD?). Pirnvoori mudel
on loodud Estonia (tehasenumber 590) joonise nr 1101a ,,Vorschiff, Spanten 149-vorne bis A-

Deck* (tolkes ,,Laecvavoor kuni A-tekini 149. kaarest voori poole®) pohjal.

Visiiri fotogramm-meetriline mudel (RCM-fail) on eksporditud PTS-failina ning konverteeritud
tarkvaraga ReCap Pro punktipilveks (RCP-fail), mis on imporditud AutoCAD-i. AutoCAD-is on
kontrollitud punktipilve mastaapi visiiri joonisega kilgvaates. AutoCAD vdimaldab anallusi
tegemist visiiri punktipilve ja pirnvoori kolmemodtmelise mudeli omavaheliste asendite
vordlemiseks — mdlema objekti asendit on vdimalik kuues vabadusastmes muuta. Analliusi

tulemusi on kasutatud alapeattikis 3.1.1 ning analiisi tulemused on toodud Lisas 5.
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3 Parvlaeva Estonia varasemate uurimistulemuste vordluse

tulemused ja jareldused

Ké&esolevas peatiikis on kirjeldatud parvlaeva Estonia varasemate uurimistulemuste vordluse
tulemusi alapeatikis 2.4 toodud uurimisldikude alusel ning seoses uute asjaoludega. Samuti annab
kaesolev peatlikk tlevaate alapeatiikis 2.2 seatud uurimiskisimustele leitud vastustest. Uurimist6o

tulemuste analtiusi pdhjal on formuleeritud magistritoo jareldused ja soovitused.

3.1 Visiiri eraldumise hetk ja rambi taielik avanemine

Parvlaeva Estonia huku (ohutus)juurdluse taasavamist on aastate jooksul taotlenud paljud erinevad
isikud ja huvirihmad. Juurdluse taasavamiseks on seatud kahtluse alla JAIC-i IGpparuande
erinevaid jareldusi. Kuna JAIC-i ldpparuande kohaselt vallandas 6nnetuse Estonia visiiri
eraldumine ja rambi avanemine, siis on neid 6nnetuse kaigu etappe ka esmajoones kahtluse alla
seatud. Fantaasiarikkaimate alternatiiv- ja vandenduteooriate kohaselt Estonia visiir 6nnetuse
kaigus uldse ei eraldunud ja see eemaldati parast laeva pdhja vajumist (Bjorkman; The
Independent Fact Group 15). Kuna need vaited on otseses vastuolus vahemalt 11 tunnistaja
utlustega, kelle sdnul ei olnud Estonial uppumise ajal visiiri ees (Rutgersson et al. 2006, 15), siis

ei ole k&esolevas magistritoos seda stsenaariumit edasi uuritud.
3.1.1 Visiiri eraldumise hetk

Visiiri eraldumist ei ole voimalik tunnistajate ttlustega vastuollu minemata vaidlustada. Kull aga
on proovitud Umber likata selle eraldumist dnnetuse algfaasis, naiteks on Margus Kurm seda
teinud Riigikogu ees: ,,Et visiir on eest ara, ei tdhenda, et see tuli eest dra kohe 6nnetuse alguses.
On vdimalik, et visiir paindus eest ara ajal, kui laev oli kreenis. Oigupoolest on see végagi
tdendoline. lga konstruktsioon peab paremini vastu siis, kui teda kasutatakse selleks ettenahtud
viisil, ja on haavatavam ebaloomuliku kasutuse korral. Visiir on ehitatud selleks, et sdita otse,
teravik vastu lainet. Lukke ja hingesid tabab sel juhul enam-vahem thesugune joud. Kui laev on
kalili, tabavad lained visiiri Uhte kilge ehk Uhe poole kinnitused jaévad oluliselt suurema surve
alla. On eksperte, kelle uuringud naitavad, et rambi ja visiiri vigastused viitavad just sellele, et
visiir eraldus ajal, kui laev oli suures kreenis ehk et visiiri eraldumine ei pdhjustanud kreeni, vaid
vastupidi, kreen pohjustas visiiri Kinnituste purunemise ja visiiri eraldumise.” (Riigikogu

26.11.2020 taiskogu istungi toimetatud stenogramm, 10:50)
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Selgitamaks valja, kas Estonia visiir vOis eralduda 6nnetuse hilisemates etappides, on jargnevalt
vorreldud ja analtisitud varasemaid uurimistulemusi sellest kiisimusest lahtuvalt. Seejuures ei ole

peamine visiiri eraldumise kellaaeg, vaid selle sindmuse paiknemine dnnetuse ajaraamis.

JAIC-i I6pparuande kohaselt eraldus Estonia visiir umbes kell 01.15 (Laur et al. 1997, 175), hiljem
on JAIC-i endised liikkmed oma memorandumis lisanud: ,,Ldpparuandes méargitud hinnanguline
visiiri eraldumise aeg, 01:15, on sihilikult antud viie minuti tdpsusega, sest seda kellaaega ei ole
kuskil registreeritud ja seda ei saa ka tapselt hinnata.« (Laur 2006, 5) JAIC-i I6pparuande kohaselt
hakkas visiir parast kinnituste purunemist labi 16ikama pakiteki plaadistust ja selle alust talastikku
(vt Joonist 4 ja Joonist 5). Viimasena purunenud visiiri hidraulilised kaiturid rebestasid voori
esivaheseina moningas ulatuses allapoole (Laur et al. 1997, 121). Paremparda hiidraulilise k&ituri
kolvivars oli painutatud umbes 30° voori poole (Laur et al. 1997, 128). Visiir kukkus vastu
pirnvoori, jattes visiiri esikuljele suure mélgi ning muid muljumisjalgi ja kriimustusi. Kahjustatud
kohtades leidus hulgaliselt laeva sinise pdhjavérvi jalgi. JAIC-i hinnangul pole kahtlust, et 10
minuti jooksul tunnistajate kuuldud voorist tulnud metalseid helisid, mis 16ppesid paari valju
pauguga, phjustas visiiri pekslemine ja selle kukkumine vastu pirnvoori. (Laur et al. 1997, 175)

JAIC-i viidatud vigastused on I6pparuandes dokumenteeritud.

BCP ei ole oma aruandes visiiri eraldumise hetke konkreetselt uurinud, kuid nad on ndustunud
JAIC-i jareldustega voorikonstruktsiooni purunemise kiigu osas: ,,Uhiskomisjoni jareldus, et
purunemise pohijarjestus hdlmas lukkude jarkjargulist purunemist, millele jargnes hingede
purunemine ja visiiri eest kukkumine rambi lahti rebides, on lsna veenev ja tundub, et seda
toetavad nii analtiiiside tulemused, tunnistajate Gtlused kui ka futsilised asitdendid.” (Burness,
Corlett & Partners Ltd. 1998, 32)

Carlsson on oma aruandes jareldanud, et visiiri lukustusseadmed ja hinged purunesid suure
lainekoormuse tottu ja visiir eraldus enne olulise kreeni teket (Carlsson 2007, 5). Kui JAIC-i
aruandes on erinevate detailide vigastusi ja purunemise kéiku késitletud erinevates peattikkides,
siis Carlsson on samadele lahteallikatele ja tdenditele tuginedes kirjeldanud véorikonstruktsiooni
purunemise kaiku kronoloogiliselt koos vastavate vigastustega. Carlssoni aruanne on vorreldes

JAIC-i kirjeldusega kohati tlevaatlikum ja detailsem.

SSPA konsortsiumi hinnangul eraldus Estonia voorivisiir umbes kell 01:05 (SSPA konsortsium
2008, 19). Tuginedes Carlssoni aruandele jareldas SSPA konsortsium, et kdige tdendolisemalt pidi

Estonia voorivisiiri kaotama dnnetuse vaga varajases etapis (Jasionowski ja Vassalos 2008, 10).
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HSVA konsortsiumi hinnangul eraldus Estonia voorivisiir umbes kell 01:00 (Valanto 2008, 123).
Kruger ja Kehren jareldasid, et visiiri ja laevavoori kokkupdrge tekitas tugevat heli ja 160ke, kuid
nad ei leidnud sellekohaseid viiteid pa&senute tunnistustest parast umbes kella 01:01 (Krilger ja
Kehren 2007, 1-2). Ka HSVA konsortsiumi aruandes on viidatud Carlssoni aruandele ning éeldud:
,On teada, et visiir pidi ara kukkuma isna varases dnnetuse faasis /... (Valanto 2008, 25) Lisaks
varasematele uurimistele on HSVA konsortsium toonud konkreetselt vélja ka merepdhjas olnud
visiiri ja vraki vahelise kauguse (umbes 0,9 meremiili), mille tdttu pidi visiir eralduma dnnetuse

alguses (\Valanto 2008, 4, 7).

Ké&esoleva magistritdd raames labi viidud ja alapeattkis 2.5 kirjeldatud tdiendav analtis visiiri
esikulje molkide ja pirnvoori kokkuporke modelleerimiseks kinnitavad JAIC-i ja Carlssoni
jareldusi veelgi enam — vdorivisiir on eraldunud ja kukkunud raskusjéu mdjul vastu pirnvoori
jaamurdetéavi ajal, mil laeval ei ole olnud olulist kreeni. Visiiri esikiljel olev suur mdlk sobitus

analliusi tulemusel vaga hésti pirnvdoriga (Joonis 2). Analtitsi tulemused on toodud Lisas 5.

Joonis 2. Estonia visiiri esikilje mélgi fotogramm-meetrilise mudeli ja pirnvoori kokkupdrkeasendi killgvaade.
Visiiri esikiilje mélk sobitub pirnvédriga ideaalselt, mistbttu ei ole kahtlust, et visiir on eraldunud dnnetuse alguses,
kui laeval on olnud kaik vee suhtes ning laev ei olnud margatavas kreenis.

Vaadeldud varasemate uurimistoode vordlusest néhtub, et kdik autorid on jareldanud, et Estonia
visiir eraldus dnnetuse alguses ning kahtlusi ja eriarvamusi selles kiisimuses ei ole olnud. Sellest

vOib omakorda jareldada, et JAIC-i ja Carlssoni jareldused on piisava pdhjalikkusega tGendatud.
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Vottes kokku olemasoleva teadmise ja tdendid, saab Gelda, et Estonia visiir pidi eralduma dnnetuse
alguses, see téhendab enne, kui tekkis oluline kreen, sest:

1) Estonia pakiteki ja esivaheseina rebendid ning visiiri paremparda hudraulilise Kkaituri
kolvivarre paindumine on tekkinud ettesuunas, mitte kiilgsuunas;

2) visiiri esikuljel olevad vigastused (sh suure molgi varvi- ja fotogramm-meetriline anallius)
tdendavad, et visiir on raskusjou mdjul kukkunud otse alla vastu pirnvoori ning sellised
vigastused ei oleks saanud tekkida olemasolevatesse kohtadesse olulise kreeni korral;

3) visiiri leiukoha ja vraki vahelise markimisvaarse kauguse tottu ei saanud visiir eemalduda
Onnetuse 10ppjargus, kui laeva triiv oli aeglane;

4) tunnistajate Utlused metalsete helide ja 166kide kohta on kooskdlas visiiri eraldumise etapiga;

5) wvisiiril ja Estonia voorikonstruktsioonil on ulatuslikud vigastused omavahelisest
kokkupdrkest vasakparda tihtlainetuses, see tahendab, et visiir ei saanud kilgsuunas eralduda
uksnes oma raskuse tdttu dnnetuse hilisemates etappides ja paremparda lainetuses;

6) visiiri enda massist (56 tonni) tulenev staatiline koormus (resultantjdud 0,6 MN) visiiri
kinnitustele on umbes kimme korda ndrgem kui vasakaparda tihtlainetuses tekkinud
dunaamiline koormus JAIC-i hinnangul (resultantjdud 4-9 MN), mist6ttu oleks tGenéoliselt
ka iga visiirilukk eraldiseisvalt suutnud taluda sellist staatilist koormust (kilglukkude
purunemisjduks hindas JAIC 1,6 ja 1,2 MN) (Laur et al. 1997, 37, 180, 190).

Autori hinnangul puudub Estonia huku uutel asjaoludel vdimalik seos ja mdju eelnevalt loetletud
tdenditele ja argumentidele, mistdttu ei likka uued asjaolud selles kiisimuses olemasolevat
teadmist Umber. See tdhendab, et visiiri iseeneslik purunemine leidis dnnetuse alguses aset ja uued

asjaolud saavad olla teoreetiliselt iksnes huku kaigu taiendavateks teguriteks.
3.1.2 Rambi taielik avanemine ja selle vigastused

Avalikkusele on teada Ain-Alar Juhansoni ja Anti Araku péésemise kirjeldus — nad ronisid laeva
voorist modda rampi alla ning visiiri laeval ees ei olnud (Riigikogu 26.11.2020 taiskogu istungi
toimetatud stenogramm, 10:04). Nende péaé&semise kirjeldus vélistab vBimaluse, et Estonia oleks
uppunud, visiir ees, kuid samas on nende Utlusi kasutatud ka huku kéigu jargmise etapi kahtluse
alla seadmiseks, néiteks Margus Kurm on Riigikogu ees vditnud: ,,.Samas, mitte Ukski paasenu
mitte Ghelgi ajahetkel ei ole nainud, et ramp oleks olnud lahti. Kill on aga viis tunnistajat, kes
véiidavad vastupidist. /.../ Uhiskomisjoni vaide rambi avanemisest pdhineb tihelt poolt teoreetilisel

arutelul, et kuna visiiri ots ulatus tle rambi, siis see lihtsalt pidi kukkudes rambi kaasa tbmbama,
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ja teiselt poolt sellel, et rambi kinnitused ja hinged on vigastatud. /.../ On tdiesti voimalik, et laine
piltlikult Geldes tdstis visiiri tle rambi. Samuti ei saa eitada rambi vigastuste olemasolu, ainult et
eri eksperdid on seletanud nende teket erinevalt. (Riigikogu 26.11.2020 taiskogu istungi
toimetatud stenogramm, 10:50) Hiljem on ta lisanud: ,,Kui kasv6i vaadata neid pilte, mis visiirist
on tehtud /.../ siis sellel karbil ei ole mingisuguseid vigastusi. Mis tekitab ka kiisimuse, et kui ta
tOepoolest seal otsas rippus ja kangutas mitte puruks ainult visiiri lukud, vaid ka nii-Gelda selle
hidraulilise kaitussiisteemi, siis on loogiline arvata, et sinna oleks pidanud jaama vigastused*.
(Objektiiv 2020) Selgitamaks vélja, kas Estonia ramp avanes huku kaigus taielikult v6i mitte ning
milliseid vigastusi rambile dnnetuse kaigus tekkis, on jargnevalt vorreldud ja analtidsitud

varasemaid uurimistulemusi just nendest kiisimustest l&ahtuvalt.

JAIC-i I6pparuande kohaselt puutus visiiri karp kokku rambi Glemise osaga pérast seda, kui visiir
oli labi I6iganud tekipiimi ja umbes 360 mm tekiplaadistust. Visiir puutus peamiselt kokku rambi
ulaosa vasaku poolega, sest lainejoud olid pédranud visiiri ménevorra paremale. Toen&oliselt
tdmbas visiir Gheainsa 166giga rampi niipalju ettepoole, et selle lukustusseadmed ja hudraulilised
kaiturid purunesid (vigastusi on kirjeldatud JAIC-i ldpparuande peatiikis 8.6.5 ning nende
tekkimiseks vajalikku joudu anallisitud peatiikis 15.8) ning ramp sai kukkuda vabalt ettepoole
vastu visiiri Glemist imartala. (Laur et al. 1997, 181) Vastavad vigastused on néhtavad JAIC-i
I6pparuande joonisel 8.7 (Laur et al. 1997, 123). Visiiri eraldumise jarel voisid lained rampi
liigutada taiesti avatud ja osaliselt suletud asendite vahel (Laur et al. 1997, 175). JAIC-i endised
liikmed on oma memorandumis hiljem selgitanud: ,,Tuukrid uurisid eriti hoolikalt rambi alumise
kiilje ja vraki voorpiigiteki vigastusi. Omavahel vastavaid pdrkejalgi leiti rambilt ja voorpiigiteki
servadelt. See ja rambi alumise kiulje muud vigastused naitavad, et ramp pdrkas vastu
voorpiigitekki ja oli seega taielikult avatud.“ (Laur 2006, 6) Vastavaid vigastusi on JAIC-Ii
I6pparuandes kirjeldatud alapeatiikkides 8.5.2 ja 8.5.4 (Laur et al. 1997, 121, 125). Memorandumis
on selgitatud ka rambi osaliselt avatud asendit vrakil — ramp vajus Kinni, sest laev ldks Umber ja

uppus ahter ees (Laur 2006, 6).

BCP ei ole oma aruandes rambi téieliku avanemise kiisimust analtiisinud, tdendoliselt ei olnud
avanemist vaidlustavad versioonid tollal veel laialt levinud ning aruande autorite jaoks oli rambi
taielik avanemine igati loogiline ja mdistetav: “Vahetult visiiri hingede ees olevasse karpi ulatuva
siseukse [rambi] tlaosa asetus tdhendas, et visiiri kinnituskohtade téielik purunemine pdhjustaks
peaaegu valtimatult rambi lahti tdmbamise. Projekteerijad ja regulaatorid ei arvanud arvatavasti

kunagi, et visiir v0ib kunagi taielikult eralduda.“ (Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 33)
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Carlsson on joudnud rambi (taieliku) avanemise kaigu osas JAIC-iga samadele jareldustele ning
ka selles kiisimuses on Carlssoni aruande Ulesehitus selgem: rambi avanemise kulg on seotud
vastavate vigastustega ning arvukate joonistega illustreeritud. Carlssoni aruande kohaselt avanes
ramp osaliselt, kui rambi lukustus ja kaiturid visiiri raskuse all purunesid. Parast visiiri [6plikku
eraldumist avanes ramp tdielikult, kukkudes vastu voorpiigitekki ja pirnvoori — rambi talastiku
alumine kulg on selle tottu tugevalt deformeerunud. Pérast kreeni suurenemist tle 90 kraadi ning
ahtri vajuma hakkamist sulgus ramp raskusjou mdjul, kuid mitte taielikult, kuna rambi vasaku
parda hingede purunemise tdttu kaldus ramp paremale ja jai osaliselt voori esivaheseina vastu
pidama. (Carlsson 2007, 16-21) JAIC-i I6pparuandes ei ole kasitletud rambi reelingute purunemist
ja eraldumist, mis on olnud aluseks erinevatele kahtlustele. Carlssoni aruandes on seda kiisimust
aga pohjalikult késitletud. Rambi md&lemal kuljel oli pusireelingud, mille Glemised osad olid
liigenditega. Rambi reelingud on rambi kuljest eemaldunud. Parempoolse reelingu ks osa koos
liigendiga leiti umbes 300 meetri kauguselt vraki ahtrist. Carlssoni aruande jooniselt 17 on
detailselt naha, et rambi mdlema kiilje kaks lukustusriivi ulatusid véljallikatud asendis reelingute
alt 1abi (Joonis 3), see tahendab, et rambi lukustusseadmete purunemisel tungisid kulgriivid esmalt
labi rambi vastavate pesade pealmise osa ning seejérel tdmbasid need kiiljest rambi reelingud. Kui
moni osa reelingust pérast seda rambi kiilge jai, voisid need eralduda parast visiiri téielikku
eraldumist ja/vdi rambi hilisema sulgumise kaigus. (Carlsson 2007, 54)

I

Joonis 3. Estoniaga identse voorirambi lukustussiisteemiga parvlaeva Mare Balticum rambi kiilgluku riiv ja selle
pesa (kollane karp) ning nende kohal paiknev rambi alumine reelinguvarb (valge). Rambi avanedes tungis
lukustusriiv 1&bi pesa pealmise osa ning tdmbas seejérel kiiljest rambi reelingu.

Allikas: Rootsi Riigiarhiiv: Estoniasamlingen (SPF), Fotografier fran Mare Balticum vid Borje Stenstréms besok,
SE/SPF/1/ES/2/F 1 HB/113/1 (1995-11-07): ES006079_00001, sok.riksarkivet.se/bildvisning/ES006079_00001 ja
ES006079_00002, sok.riksarkivet.se/bildvisning/ES006079_00002

SSPA konsortsium uuris detailselt Carlssoni aruannet ning jareldas, et on ulimalt tben&oline, et
Estonia ramp oli enne uppumist védhemalt teatava aja tdielikult avatud ja see juhtus koige
tdendolisemalt dnnetuse kdige varasemates etappides, kui laeva kreen ei Uletanud 5-15 kraadi.

Kdige tdendolisemalt vajus ramp raskusjou mdjul kinni pérast 90-kraadise kreeni teket. SSPA
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konsortsium ei vélista voimalust, et lained I6id rambi tagasi kinni peagi parast selle avanemist.
(Jasionowski ja Vassalos 2008, 10) SSPA konsortsiumi hinnangul on d&rmiselt ebatdenéoline, et
Estonia visiir oleks saanud eralduda ja eest kukkuda rambile tdsiseid vigastusi tekitamata.
Rambipdhja talastiku vigastused vastavad voorpiigiteki kontuurile ning rambi laosa vigastused
voivad viidata kokkupuutele pirnvooriga. (Bergholtz et al. 2008, 15): ,,Ainsad usutavad seletused
rambi alumise kilje deformatsioonidele on tugev struktuurne Glekoormus, mis on tingitud rambi
kokkupOrkest eesmise tankilae ja pirnvooriga,« on rambi alumise kilje allveekaadrite pGhjal SSPA
konsortsium jareldanud (Jasionowski ja Vassalos 2008, 45). Need vigastused pidid tekkima
Onnetuse alguses, sest neid né&gid ka rampi modda alla roninud péasenud (Ain-Alar Juhanson ja
Anti Arak) (Bergholtz et al. 2008, 17; Jasionowski ja VVassalos 2008, 94).

JAIC-i Ibpparuande kohaselt olid rambi voorpiigitekile kukkumist tdkestavad vaierid rambi
mdlema kilje kdrvadest lahti (Laur et al. 1997, 125). Carlssoni aruande kohaselt ei ole vaja
tavapdarase kaitamise ajal, kui ramp toetub kaile, tOkestavaid vaiereid kasutada ning tavaliselt
kasutatakse neid dokis olles. Allveekaadrite pbhjal jareldab Carlsson, et tdkestusvaierid olid
kinnitatud laevakere kiljes olevate korvade kilge, kuid need polnud enne viimasele reisile
valjumist kinnitatud rambi vastavate kdrvade kilge. Vastasel korral oleksid need rambi avanedes
puruks tbmmatud. (Carlsson 2007, 15, 18) SSPA konsortsium on lisanud, et paremparda vaier ei
olnud rambi kiilge Gihendatud, sest selle kiiljes oleva seekli polt on terve. Vasakparda vaieri alumist
otsa ei ole allveekaadritelt ndha, kuid rambi vastav korv on terve. Seeklid ja kdrvad olid seejuures
ahela ndrgimad lulid. SSPA konsortsium ndustub Carlssoniga, et rambi avanedes pidid

lukustusriivid reelingud kuljest rebima vdi Idikama. (Bergholiz et al. 2008, 17)

HSVA konsortsium on seda kusimust samuti pdhjalikult uurinud. HSVA konsortsiumi arutlusel
oli kuus l&htekohta: 1) kolm pédasenud masinameeskonna liiget on oma mitmetes tunnistustes
Oelnud, et ndgid rampi suletuna veidi enne, kui nad masina kontrollruumist (Engine Control Room
—ECR) lahkusid; 2) rambilt alla roninud péaésenu (P34) sénul oli ramp suletud voi peaaegu suletud
asendis; 3) ramp on vrakil peaaegu suletud asendis; 4) JAIC-i I6pparuande kohaselt avanes ramp
téielikult; 5) Carlssoni aruande kohaselt avanes ramp téielikult; 6) HSVA esmaste numbriliste
simulatsioonide jargi pidi ramp olema teatava aja téielikult avatud. K6ik need ldhtekohad sobitusid
Onnetuse ajaraami, valja arvatud esimene punkt (padsenute tunnistusi on kdesolevas t06s kasitletud
eraldi alapeatiikis 3.2). (Valanto 2008, 10-11) Kokkuvédtvalt jareldas ka HSVA konsortsium, et

Estonia ramp avanes koos visiiriga. Visiiri ja rambi umbes 1 m avatus ei saanuks olla autoteki

45



uleujutamise peamiseks pohjuseks, sest vee sissevoolu kiirus olnuks selleks liiga vaike. (Valanto
2008, 123)

Vaadeldud varasemate uurimistddde vordlusest néhtub, et kdik autorid on jareldanud, et Estonia
ramp on Onnetuse alguses vahemalt teatavaks ajaks taielikult avanenud ning kahtlusi ja
eriarvamusi selles kiisimuses ei ole olnud. Vottes kokku olemasoleva teadmise ja téendid, saab
rambi taielikku avanemist ja purunemist kirjeldada jargmiselt:

1) Estonia rambi lukustussiisteem purunes, sest visiir vajus oma raskusega rambi Ulaosale. See
jareldus ei pohine Uksnes teoreetilisel arutelul, vaid ka fulsilistel tenditel — visiiri karbi

sisemiste jaikusribide ja valisplaadistuse vastavad vigastused on dokumenteeritud (Joonis 4).

_\_‘,.‘visiiri karp
T\ pakitekk

hUdrauIiI;sed
kaiturid /

.................. S
S visiiri sisemised

timartalad

visiiri kilglukk

visﬁri ]
pohjalukk [ L eremees jaédmurdetaav

pirnveor

Joonis 4. Parvlaeva Estonia ramp (paremal punane) ulatus oma pikkuse téttu visiiri karbi sisse (paremal sinine).
Visiiri lukkude ja hingede purunemisel kukkus visiir vastu rampi, mis vigastas visiiri karbi sisemisi jaikusribisid
(vasakul Uleval) ja need omakorda visiiri karbi ahtripoolset vélisplaadistust (vasakul all).

Allikad: Rootsi Riigiarhiiv: Estoniasamlingen (SPF), Bilder av detaljer av Estonias bogvisir, SE/SPF/1/ES/2/F 1
HA/84/2/11/1: ES006150_00001, sok.riksarkivet.se/bildvisning/ES006150_00001;

Anneli Karlsson / Sjohistoriska museet. Karbitud foto on avaldatud litsentsi CC BY-SA 4.0 alusel;

(Carlsson 2007, 38)

2) Rambi téieliku avanemise peamiseks fitsiliseks tdendiks on rambi alumise kiilje vigastused,
mis on tekkinud kokkuporkest voorpiigiteki ja pirnvodriga (Joonis 5). Seejuures on
lukustusslisteemi purunemine rambi avanemise eelduseks — kui rambi lukud on purunenud ja

visiir eraldunud, ei takista miski ka rambi avanemist. Ka vasakparda hingede purunemine on

46



rambi méarkimisvéaérse avanemise (ks tagajarg. Nimelt purunesid rambi hinged avavast
momendist ajal, mil rambi laosa oli veel visiiri vahel — visiiri méarkimisvéérsele pindalale
mdjuv vasakparda lainekoormus rakendus seetdttu rambi ilaossa (kiilgsuunaline jéud). Visiiri
vajumisel rambile tekkis koormus eelkBige rambi lukustussusteemile (ette suunatud joud),
mitte hingedele, seetbttu pidi ramp olema méarkimisvééarselt avatud, et sattuda kilgsuunalise

lainekoormuse meelevalda.

voori
..................... esivahesein

FITCH DEPTH
-215 ©6S.9

vddrpiigitekk

Joonis 5. Néiteid voorpiigitekiga kokkupdrke tagajérjel tekkinud rambi (paremal punane) alumise kiilje talastiku
vigastustest (vasakul)

Allikas: Rootsi Riigiarhiiv: Estoniasamlingen (SPF), Fotografier fran videofilm av ramp, hydraulik m.m. vid
dykningar, SE/SPF/1/ES/2/F 1 HB/114/5 (1994-10-02--1994-10-09): ES006088_00004,
sok.riksarkivet.se/bildvisning/ES006088_00004 ja SE/SPF/1/ES/2/F 1 HB/114/9 (1994-10-02-1994-10-09):
ES006092_00003, sok.riksarkivet.se/bildvisning/ES006092_00003

(Carlsson 2007, 48)

3) Rambi ulatuslikul avanemisel purunesid ka rambi reelingud rambi lukustusriivide tottu. Kui
ramp ei oleks mérkimisvaarselt avanenud, ei saanuks osa reelingust ka laevast eemalduda.
4) Rambi tokestusvaierid ei olnud huku ajal rambi kiilge kinnitatud, vastasel juhul oleksid need

purunenud vOi huku jargselt rambi kiljes olnud.

Autori hinnangul puudub Estonia huku uutel asjaoludel vdimalik seos ja m6ju eelnevalt loetletud

tdenditele ja argumentidele, mistottu ei likka uued asjaolud selles kiisimuses olemasolevat
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teadmist Umber. See tdhendab, et visiiri iseeneslik purunemine ja sellest tulenev rambi avanemine
leidis Onnetuses alguses aset ning uued asjaolud saavad olla teoreetiliselt tiksnes huku kaigu

taiendavateks teguriteks.

3.2 Paasenute tunnistuste kooskdla ja nende arvestamine uurimiste kaigus

Kriitikud on vaitnud, et JAIC-i I18pparuanne on tunnistajate tlustega vastuolus ja JAIC ei ole
juurdluse kéigus kaiki tunnistusi arvesse vétnud. Naiteks on Margus Kurm Riigikogu ees 6elnud:
,,Neid kolme tunnistust [masina kontrollruumist padsenud] ei ole vB@imalik visiiriversiooniga
kuidagi klappima panna. /.../ Nagu te eelnevalt kuulsite, ka need tunnistused [Ain-Alar Juhanson
ja Anti Arak] on jaetud téahelepanuta, nagu neid polekski olemas.* (Riigikogu 26.11.2020 taiskogu
istungi toimetatud stenogramm, 10:50) Selgitamaks vélja, kuivord langevad Estonialt paasenute
tunnistused kokku ning kas olulisi tunnistusi on kdrvale jaetud, on jargnevalt vérreldud ja

analliusitud varasemaid uurimistulemusi just nendest kiisimustest lahtuvalt.

JAIC-i Idpparuande kohaselt pohineb selle 6. peatiikk 258 tunnistusel, mida 134 padsenut andsid
ajavahemikul 28. septembrist 1994 kuni 2. veebruarini 1997. JAIC-i |8pparuande paéasenute
tunnistuste kokkuvote vastab voimalikult tdpselt tunnistajate Utlustele — Gtlused, mis puudutavad
kellaaega, kreeni ja viiteid teiste inimeste sdnadele, on jaetud alati muutmata, samas on muudetud
moningaid detaile, et mitte ajada lugejat segadusse juhtudel, kus tunnistajad on teinud ilmseid
vigu, mis puudutavad néiteks tekinumbreid ja muid kohti laeval. (Laur et al. 1997, 61) JAIC on
omistanud rohkem kaalu tunnistajate tahelepanekutele otseselt tajutavate slindmuste osas Kui
hinnangutele kellaaja ja ajavahemike kohta, kuna viimased ldhevad suuresti lahku ning on
eeldatavalt palju subjektiivsemad, samuti on kasitletud Gtlusi kreeni kohta. Vastuolude korral sama
inimese erinevate Otluste puhul on JAIC varem antud Utlustele mdnevdrra rohkem téhelepanu
podranud kui hilisematele: ,,Selle pdhjuseks on asjaolu, et varasemad Utlused on antud ajal, kui
tunnistajad olid eeldatavalt véhem mdjutatud teistelt tunnistajatelt ja meediast saadud
informatsioonist.” (Laur et al. 1997, 171, 173) Oma memorandumis on JAIC-i endised liikmed
tunnistajate Gtlusi ja nendevahelisi vastuolusid pdhjalikult kommenteerinud, sest vastavale
kriitikale keskendus ka valitsuse sOjatehnika veo uurimiskomisjon (vt alapeatiikki 1.7.2).
Memorandumis nenditakse, et tunnistajate dtlused on vastuolulised, millest osa saab tunnistada
ekslikuks tehniliste uuringute ja arvutuste alusel, kuid on arusaadav, et kdiki vastuolusid ei olegi
voimalik selgitada. (Laur 2006, 4, 6)
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SSPA ja HSVA konsortsiumid uurisid péésenute tunnistusi pdhjalikult ja stisteemselt. SSPA
konsortsiumi paasenute tunnistuste analtiusi tulemusi on kirjeldatud konsortsiumi teises, viiendas
ja seitsmeteistkimnendas aruandes. SSPA konsortsium on késitlenud tunnistusi samade
pdhimatete alusel nagu JAIC. SSPA konsortsiumi hinnangul tuleb tunnistusi, eriti konkreetse aja
ja tajutava kreeninurga kohta, vaadelda ettevaatlikkusega: tajutavad kreeninurgad véivad erineda
tegelikest isegi kuni £30° ning ajalised hinnangud £15 minutit. Ka SSPA konsortsium tddeb, et
onnetuses osalenute Gtluste osas on mitmeid seletamatuid vastuolusid, nditeks kell 01.25 hadasides
teatatud kreeninurk 20-30°. (Jasionowski ja Vassalos 2008, 16)

HSVA konsortsiumis tegeles tunnistuste analutisiga peamiselt TUHH. Info p&&senute tunnistustest
koondati tabelisse, mille pohjal koostati kreeninurga kasvu graafik, mida kasutati hiljem erinevate
simulatsioonitulemuste vdrdlemiseks jms (punane pidev murdjoon Joonisel 6). Ka HSVA
konsortsium on pidanud vajalikuks vélja tuua tunnistajate seisundi: ,,Enamik inimesi sai viga
kiiresti aru, et olukord, milles nad viibisid, oli ohtlik v6i isegi eluohtlik. Moni jattis maha oma
sugulased, et paasta enda elu. Sellistes erakordsetes olukordades vaheneb voi kaob taielikult
naiteks ajataju. Pardal olnud inimesed on selle katastroofi ohvrid.* (Kriiger ja Kehren 2007, 8—
10)

Hjelmsiteri, Ohmani ja Granhagi uurimistéo vordles Estonialt paasenute tunnistusi omavahel ning
JAIC-i I6pparuandega. Tulemused néitasid, et kontrollitava osas olid enamik tunnistusi tapsed, st
vastavuses JAIC-i I6pparuande jareldustega, seejuures maéletasid péasenud erinevaid aspekte.
(Hjelmsater et al. 2016, 247, 254) Temaatilisest analliusist selgus 12 teemat, millest kuus esinesid
rohkem kui pooltes tunnistustes. Kdige enam mainiti kreeni (96% tunnistustest) ning kreeni
suunda maininutest Utlesid 86%, et see tekkis paremasse pardasse. 52% tunnistustes mainiti
helisid, mida arvati olevat seotud kreeni tekkimisega: 22 tunnistuses mainiti 166ki/mutsu, 12
tunnistuses metallilist heli ja 6 tunnistuses kraapivat heli. 40% padsenutest andis Gtluse dnnetuse
alguse tajutava aja kohta, nendest 25 Utluse kohaselt jéi see ajavahemikku 00.00-00.15, 12 puhul
eelnevale ldhedasse ajavahemikku (néiteks 00.15-00.30) ning 15 puhul olid Utlused ebamaérased
(nditeks umbes keskdol voi veidi pérast keskdod). Umbes kolmandik tunnistusi sisaldasid
hinnanguid 6nnetuse kestuse kohta. Neist 16 hinnang puudutas ajavahemikku kreeni tekkest kuni
laevalt lahkumiseni ja 28 hinnang kuni laeva uppumiseni. Hinnangud jaid vahemikku 5-60 minutit,
neist poolte (22) hinnangul vahemikku 10-20 minutit. (Hjelmsater et al. 2016, 248, 250-251)

Uurimistoo labiviijad pidasid selle analutsi piiranguks muuhulgas ka thetaoliste tlekuulamiste ja
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kisimustike puudumist, samuti paasenute omavahelisest suhtlemisest ja meediast tulenevaid
vOimalikke mojusid (Hjelmsater et al. 2016, 253).
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Joonis 6. Estonia kreeninurga kasv ajas erinevate tunnistajate ja uurijate hinnangul. Graafik on kompileeritud
Jasionowski ja Vassalose (2008, 19) ning Dankowski (2013, 91) graafikute pdhjal ning sellele on lisatud Bergholtzi
et al. (2008, 8) pakutud hinnangulised masinate seiskumise kreeninurgad. Masinate (automaat)seiskumine oli
tingitud kreenist ja sellest tulenevast maardedli rohu langusest. Seetbttu on need siindmused lisatud graafikule
umbkaudsete kreeninurkade jérgi, mitte erinevate ajaliste hinnangute jargi, mis vBivad anda erinevate kdverate
puhul vasteks véga ebaloogilisi masinate seiskumise kreeninurkasid. TUHH-i tunnistuste alusel koostatud
murdjoone punktid on Ghendatud sirgl8ikudega, sest tegelikkusele vastavat kdverat nende punktide vahele ei ole
voimalik interpoleerida. Graafikul olevate reisijate kodeerimiseks on kasutatud tdhte ,,P*“ ning laevapere litkmete
puhul tihte ,,C* koos numbritega.

Ain-Alar Juhansoni ja Anti Araku modda rampi laevalt lahkumise episoodi ei ole JAIC-i
I6pparuandes kirjeldatud — JAIC-i I6pparuandes on vastavas peatukis tehtud tldiseid kokkuvdtteid
paésenute tunnistustest erinevate asukohtade I6ikes. Kiill aga ei tdhenda selle episoodi kirjelduse
puudumine Idpparuandest, et JAIC oleks nende antud tunnistusi eiranud ja see oleks JAIC-i
jareldustega vastuolus. Kuna raskusjoust tulenevalt on igati loogiline, et ramp 90° ja suurema
kreeni puhul sulgub ja need tunnistused ei ole ka teiste uurimistddde labiviijate hinnangul
vastuolus hukkumise teadaoleva kaiguga (rambi avanemist on késitletud alapeatikis 3.1.2), siis ei

vaja see kisimus tdiendavat analidisi.

Estonia masina kontrollruumist paasenud kolme laevapereliikme tunnistuste kohaselt ei ole ramp
kunagi taielikult avanenud, on vaitnud Margus Kurm: ,Lihtsalt nendega seoses, nende kolme
masinaruumis olnud mehe tunnistuse puhul on oluline, et nad reageerisid sellele, et laev vajus
kreeni. Parast seda vaatasid nad kaamerasse. Nad olid masinaruumis ja jalgisid seda kaamerat
10-20 minuti jooksul. Ja kogu selle aja kreen kasvas, aga ramp oli endiselt kinni.*“ (Riigikogu
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26.11.2020 taiskogu istungi toimetatud stenogramm, 11:27) JAIC-i Idpparuande kohaselt kisitleti
kolmandat mehaanikut seitsmel korral, stisteemimehaanikut viiel korral ja motoristi kolmel korral
(Laur et al. 1997, 64-67). Kuna nende laevapereliikmete tunnistustel péhinev argumentatsioon on
peamiseks JAIC-i jarelduste kahtluste alla seadmisel, on seda kiisimust pdhjalikult analtiiisinud ka
SSPA (2 lehekiljel) ja HSVA konsortsiumid (4 lehekljel).

SSPA konsortsium on nende kolme laevapereliikme erinevaid tunnistusi anallilisides ja teiste
tunnistuste ning tdenditega voOrreldes joudnud jargmisele jareldusele: , ECR-i  kolme
laevapereliikme tunnistused, mis on kokku vGetud Ulalpool, ei ole mingisuguses vastuolus. ECR-
kell seevastu pidi aga olema “toelisest” ajast 15 minutit ees.* SSPA konsortsiumi hinnangul tuleb
pidada Usna usutavaks, et kolm tunnistajat ndgid vee sissetungi rambi kulgedelt enne visiiri
taielikku eraldumist, kui ramp toetus veel visiirisisesele timartalale. SSPA konsortsiumi hinnangul
nais motorist olevat viimane tunnistaja, kes nagi rampi suletud asendis, samas oli ta arusaadavalt
ka véga lédhedal paanikasse sattumisele ja kolmest masina kontrollruumi tunnistajast koige
kehvemas vaimses seisundis — parast paasemist nais ta aja méddudes dnnetuse ajal ndhtu osas Giha
enam ebakindlam, loobudes mdnest olulisest tédhelepanekust seoses autoteki Gleujutamisega.
(Bergholtz et al. 2008, 20)

HSVA konsortsium kasutas oma analliusis ka kdnealuste laevapereliikmete 2007. aastal Margus
Kurmile antud intervjuusid (tegu ei olnud tunnistustega) ning jareldas: ,,Seda arvesse vottes on
vaga ebatbendoline, et kolmanda mehaaniku C36 tahelepanek ECR-i kellal pBhineva kellaaja
kohta oleks Gige. See ei tdhenda tingimata, et C36 eksis oma tahelepanekutes voi Utlustes, on ka
voimalik, et ECR-i kell ei ndidanud diget aega.* (Valanto 2008, 13) HSVA konsortsiumi hinnangul
toimusid masina kontrollruumi kellal pdhinevad stindmused tegelikkuses umbes 14 minutit varem
ning sellise tblgenduse puhul puudub ka vastuolu teiste tdenditega — kolmanda mehaaniku
tunnistust kui sellist ei likata Gmber, kill aga masina kontrollruumi kellal pdhinevat ajataju. Kui
peamasinad seiskusid juba &kilise suure kreeni ajal, siis sobiks HSVA konsortsiumi hinnangul
enamik masina kontrollruumist péaasenute tunnistustes toodud punkte kdige muuga: reisijate

tunnistuste ja labiviidud analutsidega. (Valanto 2008, 14-15)

HSVA oluliseks panuseks selles kiisimuses on ka nende kolme laevapereliikme evakuatsiooni
analliis masina kontrollruumist masinasahti kaudu 8. tekile (Joonis 7). HSVA konsortsium kasutas
selleks tarkvara AENEAS, millega simuleeriti nende laevapereliikmete evakuatsiooni TUHH-i ja
JAIC-i kreenikasvu graafikute ning tarkvaraga HSVA ROLLS arvutatud kiilg- ja pikiGdtsumise
alusel. HSVA konsortsiumi simulatsioonid nditasid, et kui need kolm laevapereliiget lahkuvad
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ECR-ist hiljem kui 3-4 minutit pérast ldise evakuatsiooni algust, siis tden&oliselt ei onnestu neil
paéaseda. Seega pidanuks evakuatsioonisimulatsioonide kohaselt kolm laevapereliiget ECR-ist
lahkuma hiljemalt kell 01.06-01.07. (Valanto 2008, 119) See analuls kinnitab mdlema
konsortsiumi jareldusi ECR-ist paésenute Gtluste ajalisuse osas (tunnistuste kohaselt lahkusid need
kolm péasenut ECR-ist umbes 01:23-01:24).

Joonis 7. Evakuatsiooniteekond masina kontrollruumist (ECR) 1. tekilt masinasahti kaudu 8. tekile (tdhistatud
punaste noolte ja treppredelitega) paremparda 35° kreeni (vasakul) ja 75° kreeni (paremal) korral. Tekid ja
platvormid on tahistatud rohelisega, seinad halliga. 75° kreeni korral tulnuks vélistekile jdudmiseks ronida lles
praktiliselt mgoda pustloodis tekki. Mudelid on loodud tehasejoonise nr Ma.500 ,,Maschinenraum-Einrichtung*
pohjal.
Valitsuse moodustatud sdjatehnika veo uurimise komisjoni neljanda aruande (ks kolmest
jareldusest on jargmine: ,,paasenute Utlusi kujul, nagu need on dnnetuse jargselt Glekuulamise
protokollidesse talletatud, on vOimalik kasutada erinevate, isegi vastuoluliste, teoreetiliste
seisukohtade ja stsenaariumide kinnitamiseks. Seetdttu ei vdimalda tunnistuste veelkordne
labitootamine anda suuremat kindlust Uihegi valjapakutud laevahuku stsenaariumi suhtes.* (Kurm

2009, 11)

Eelnevalt kirjeldatud varasemate uurimistulemuste vdrdlusanalulsile ning Joonisele 6 ja

Joonisele 7 tuginedes vOib Estonia hukust padsenute tunnistuste kohta kokkuvdtvalt éelda:

1) Pa&asenute tunnistusi on pdhjalikult ja susteemselt analiitisinud mitmed uurijad. Pa&senute
tunnistuste veelkordne analtiisimine ei looks seetfttu suure tGendosusega uut teadmist.

Padsenute uuesti kisitlemise tulemusi rohkem Kkui 26 aastat parast dnnetust ei saaks méddunud
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2)

3)

4)

pika ajavahemiku ja avalikkuses levinud spekulatsioonide tottu hinnata objektiivseks,
mistOttu ei pea autor seda otstarbekaks.

Padsenute tunnistused on detailides vastuolulised, eriti aega ja kreeninurka puudutavad
utlused, ning neid vastuolusid ei ole vbimalik hegi huku kaigu versiooniga koérvaldada.
Samas méletavad paasenud Gldiselt dnnetuse kdigust samu episoode, mis vastavad dnnetuse
teadaolevale kaigule. Olulisi tunnistusi, mida ei ole vGimalik sobitada teiste tunnistajate
utlustega ning olemasolevate tdendite ja analliliside kogumiga ning mida oleks varasemate
uurimiste kéigus korvale jaetud, ei eksisteeri.

Ka rampi modda péésenute tunnistused ei ole dnnetuse teadaoleva kadiguga vastuolus, eriti
fulsikaseaduste seisukohalt, ning neid tunnistusi ei ole kdrvale j&etud.

Ka masina kontrollruumist paasenute tunnistused on dldiselt kooskdlas Gnnetuse teadaoleva
kaiguga, kui votta arvesse SSPA ja HSVA konsortsiumi hinnangud masina kontrollruumi
kellaajal (14-15 minutit tegelikust ees) pdhinevate (tluste kohta. Samas on JAIC proovinud
vastupidiselt hilisemale kriitikale votta maksimaalselt arvesse kolmanda mehaaniku Utlusi
(vrd JAIC-i ja C36 koveraid Joonisel 6), mistottu erinevad JAIC-i ning SSPA ja HSVA
konsortsiumite jareldused dnnetuse alguse ehk visiiri eraldumise aja osas (01.14 vs 01.05 ja
01.00). Siinkohal ndustub autor hilisemate uurijatega — masina kontrollruumi kellal
pohinevaid (tlusi tuleks lugeda toimunuks umbes 15 minutit varem (tagamaks kooskdla
olemasolevate tbendite kogumiga) ning téendoliselt algas dnnetus ja eraldus Estonia visiir
umbes kell iks. Seejuures ei muuda see JAIC-i ohutusjuurdluse jareldusi 6nnetuse pdhjuste
kohta. Ka masina kontrollruumist padsenute kokku 15 tunnistuse detailides esineb
arusaadavalt ebakindlust ja vastuolusid. Néaiteks 29. septembri 1994 kdsitluse kdigus Turu
haiglas Soome politseile ttles kolmas mehaanik, et voorist tuli vett autotekile nii suurel hulgal,
et kaamerapilt muutus ebaselgeks, kuid ta ei 6elnud midagi suletud rambi kohta, mis ilmnes
esimest korda 3. oktoobri 1994 Eesti politsei kisitluse kdigus Tallinnas (Valanto 2008, 12).
Samas 31. martsil 1995 Goteborgis JAIC-i liitkmete kusimustele vastates Gtles ta: ,,Tahendab,
seal ongi see probleem, et kaamera on nurga all /.../ [seletab arvatavasti joonisel], nii et ma
néen ainult aparelli, ainult teatud osa, Glemist osa ma ei nde [5:59]. /.../ Vesi tuli nagu siit
vahelt [7:37].«,,See oleks nagu kohe &mbriga visatud, kohe suur hulk tuli, mitte mdned tksikud
pritsmed [7:55],“ hindas ta autoteki laes olnud kaamerale sattunud vee hulka (Rosengren et
al.). Seejuures vdisid lained liigutada rampi avatud ja osaliselt avatud asendite vahel. Suure
tbendosusega ei seisnud need laevapereliikmed kogu masina kontrollruumis oldud aja, mis
evakuatsioonianalulsi pohjal jai suure tdendosusega alla 10 minuti, kaamera monitori ees,

vaid tegelesid ka laeva paastmiseks vajalike tegevustega ning ei pruukinudki rampi avatuna
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néha. VVottes arvesse eelnevat ning et rambi tdielikku avanemist 6nnetuse alguses téendavad
fausilised tdendid vigastustena rambi alumisel kiljel (vt alapeatikki 3.1.2) ja muud
analliusid, ei saa pidada 6igeks vaiteid, et masina kontrollruumist padsenute tunnistuste
kohaselt Estonia ramp dnnetuse kéigus ei avanenud. Kui nende tunnistustes aga vastavaid
vaditeid leidub, siis ei saa ka neid digeks pidada. Seejuures soovib autor rdhutada, et ta pole
kriitiline kdnealuste meremeeste, vaid teatud huviriihmade suhtes, kes kasutavad meremeeste
tunnistuste fragmente ja nende labielatut konfrontatsiooni tekitamiseks teadaoleva laevahuku
kaiguga, eirates konkreetseid flusilisi tdendeid. Autor ndustub siinkohal téielikult JAIC-i
konstateeringuga: ,,Komisjon mdistab, et tkski kusitletutest ei ole puhtalt tunnistaja ega
vaatleja. Koik tunnistajad on Onnetuse ohvrid, olles sindmustes osalenud. Nende
tahelepanekud ja meenutused on seega mdjutatud hirmust, kurnatusest ja stressist. K3ik
tunnistused piirduvad vaid isiklikult pardal vdi valjaspool laeva kogetuga, lihelgi tunnistajal
polnud vdimalik saada stindmustest Ulevaadet.« (Laur et al. 1997, 171) Samuti on alusetu
eeldada, et rambi avatuse Ule on vdimalik otsustada tksnes tunnistajate ttluste pdhjal, sest

uhelgi paasenul ei olnud vdimalik rampi kogu dnnetuse kestel jalgida.

Estonia huku uued asjaolud ei saa muuta paasenute tunnistusi, kull aga on vdimalik neid
analliisida seoses olemasolevate tdendite ja uute asjaoludega, mida on tehtud jargmistes
alapeatuikkides.

3.3 Plahvatuse voimalikkus Estonia huku kaigus

Parvlaeva Estonia Onnetuse pOhjust on erinevad alternatiiv- ja vandenduteooriate autorid
seostanud plahvatusega laeva pardal. Naiteks on Lars Angstrom ja Bjorn Arvidsson kéesoleval
aastal valminud dokumendis kirjutanud: ,,Vraki uued leiud, eriti auk laeva keskosas, ja uus
uurimine vdivad pohjustada vajaduse selgitada valja, kas mdnes vraki osas on toimunud
plahvatus.“ (Angstrdm ja Arvidsson 2021, 21) Selgitamaks valja, kas Estonia hukk v@is olla
pbhjustatud plahvatusest tekkinud vigastustest, on jargnevalt vorreldud ja analttsitud varasemaid

uurimistulemusi nendest kisimusest lahtuvalt.

JAIC-i I6pparuandes on plahvatuse voimalikkuse kohta 6eldud: ,,.Soome politsei vottis visiiri
sisemusest mitu varviproovi. Nende proovide TLC (6hukese kihi kromatograafia), LC
(vedelikkromatograafia) ja tilkanallis ei naidanud mingeid I6hkeainete jalgi.* (Laur et al. 1997,
133) Oma memorandumis on JAIC-i endised liikmed plahvatuse vdimalikkuse kisimust
pohjalikult kasitlenud. JAIC-i endiste liikmete sonul viitasid visiiri purunemispinnad aeglasele
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plastsele deformatsioonile, mitte véga kiirele purunemisele (nagu nditeks plahvatus). Samuti ei
leitud visiirilt véarvi sulamise ja pdlemise jalgi, mida oleks plahvatus kaasa toonud. Eelmise sajandi
I6pus avalikkusesse joudnud vaited kahest 16hkemata pommist vraki allveekaadritel osutusid
presendiks ja puidust aluse nurgattkiks. JAIC-i endised liikmed viitavad ka 2000. aastal Jutta Rabe
ja Gregg Bemise korraldatud sukeldumise kaigus pinnale toodud Estonia vraki esivaheseina
(millest visiiri hidrauliline ké&itur 1&bi paiskus) teraseproovide analtitsidele, mille puhul erinevad
laborid ei tahtnud Uhetdhenduslikult vdita, et neil oleks plahvatuse jélgi ning Fdderaalne
materjaliuuringute ja -katsetuste instituut Saksamaal (Bundesanstalt flir Materialforschung und -
prifung — BAM) kinnitas, et neil proovidel ei ole plahvatuse jalgi. Estonial plahvatust valistavate
asjaoludena toovad JAIC-i endised liikmed vidlja ka seda, et Helsingi Ulikooli
seismoloogiainstituudi Porkkala m6dtejaam ja Soome mereseiresiisteem laevahuku piirkonnas
plahvatusi ei registreerinud. JAIC-i endiste liikmete memorandumis kasitletud asjaolud ei sisaldu
JAIC-i I6pparuandes, sest selle koostamisel ei kasutatud vélistava argumenteerimise pohimotet,
ainsa erandina selles kiisimuses on JAIC-i 16pparuandes mainitud visiiri varviproovide analliusi.
(Laur 2006, 3-4)

SSPA konsortsium on plahvatuse kiisimust kisitlenud seoses tunnistajate iitlustega: ,,Usna paljud
ulekuulamised toimusid vastavalt protokollile, mis sisaldas kisimust konkreetse heli kohta nagu
naiteks plahvatus. Labivaadatud materjalist pole leitud Uhtegi paasenut, kes andnuks utlusi
plahvatusega seotud heli kohta, vaid pigem tugeva vasardava v6i paukuva metallilise heli kohta,

mis tousis lainelookidest esile vahetult enne ulatusliku kreeni teket.« (Bergholtz et al. 2008, 20)

HSVA konsortsium kasitles plahvatuse kisimust pdhjalikumalt. Ka HSVA konsortsium analliusis
paasenute tunnistusi plahvatuse voimalikkusest lahtuvalt: ,,Péasenute tunnistused ja enamik muid
tbendeid ei toeta plahvatusest pdhjustatud visiiri kaotamise ega allveelaevaga kokkupdrke
hiipoteese.” (Valanto 2008, 123) HSVA konsortsiumi hinnangul ei saa metalseid helisid ja 166ke
seostada plahvatusega, sest tunnistustes puuduvad viited igasugustele teistele plahvatusele
iseloomulikele tunnustele, milleks vdivad olla valguséhvatus voi valgus, lle laeva leviv 166klaine
ja sellega kaasnev (suitsu)hais. HSVA konsortsium ei leidnud Ghtki tunnistust, milles oleks
Onnetuse pohjusena plahvatust mainitud. Samuti t6i HSVA konsortsium valja seismoloogiliste
mOOtmiste tulemused: ,,Salvestised n&itavad MV Estonia (ahtri) merepdhja tabamisest
pdhjustatud mdju, kuid lindistustes pole midagi, mida vdiks télgendada detonatsioonina‘““. HSVA
konsortsium viitab muuhulgas ka BAM-i teraseproovide analtitsile, mis vélistab selgelt plahvatuse

jalgede olemasolu neil teraseproovidel. (Valanto 2008, 8-9)
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Seismoloogiliste tdendite puudumine plahvatust vélistava asjaoluna sai avalikkusele teatavaks
juba vdhemalt 2000. aasta detsembris pérast Jutta Rabe alustatud meediakampaaniat, mille
kohaselt vrakilt toodud teraseproovid kinnitasid plahvatuse toimumist (Kaas 2000). Ka 2006.
aastal ilmus seoses kdimasolnud sdjatehnika veo uurimisega Dagens Nyheteri vastav artikkel
seismoloogilistest médtmistest, mida refereerisid Eesti suuremad valjaanded (Hellberg 2006).
2013. aastal ilmunud Tarvaise et al. teadusartiklis lennudnnetuste seismilisest analtsist on
kasitletud Estonia dnnetuse seismilist analliisi nditena tdendist, mis pdhineb tdendusmaterjali
puudumisel (negative evidence): plahvatus Estonia veealuses osas oleks pidanud tekitama
seismilise signaali, kuid selliseid signaale ei registreeritud (Joonis 8), mist6ttu signaali puudumine
toetas JAIC-i jareldusi (Tarvainen et al. 2013, 816).

Bl s J‘X“l‘ h |"m ‘,‘:‘E" \, i
e
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Joonis 8. Katke Helsingi Ulikooli seismoloogiainstituudi Porkkala mo6tejaama salvestusest Estonia huku ¢ol.
Kellaajad salvestusel on UTC jargi, laevaaeg oli UTC + 2 h

Allikas: Helsingi Ulikooli seismoloogiainstituut

JAIC-i endiste liikmete ja HSVA viidatud BAM-i Estonia vraki esivaheseina teraseproovide
analudsi on kirjeldatud detailselt 2014. aastal ilmunud Klingbeili et al. teadusartiklis. Uurimise
kaigus anallusiti kahte terasetiikki, mis olid merevees olnud umbes kuus aastat, mistéttu ei olnud
neilt plahvatuse keemiliste jalgede leidmine oodatav. Arvukad vordlevad I6hkamiskatsed
samasuguse laevaehitusterasega tbestasid, et ainus I6hkamise mikrostruktuuriline kriteerium oli
deformatsioonikaksikute (deformation twins) moodustumine I8hkeaugu ldhedal kogu 8 mm
paksuste terasplaatide ristl6ikes. Estonia vrakilt toodud teraseproovi mikrostruktuuris sellele
kriteeriumile vasteid ei leitud. Samasuguse laevaehitusterase madalama deformeerimiskiirusega
mehaanilised teimid, nagu rebend- ja sissesurumisteimid ning Charpy l66kpaindeteim ei néidanud
samuti selle kriteeriumi esinemist. Kuigi thel vrakilt toodud teraseproovil ja samasuguse
laevaehitusterase vordlusplaatidel esinesid deformatsioonikaksikud, ulatusid need ainult kuni 0,4
mm pinnast stigavamale. Labiviidud katsed nditasid, et tksnes terase pindmises osas leiduvad
deformatsioonikaksikud on tekkinud terase pindkalestushaaveldamise (shot peening) kéigus

laevatehases. Estonia vrakilt toodud teraseproovi deformatsioonikaksikute jaotus ja tihedus ei
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vastanud plahvatuse tagajarjel tekkivate deformatsioonikaksikute jaotusele ja tihedusele, seega
puudusid neil teraseproovidel plahvatuse jaljed. (Klingbeil et al. 2014, 196)

Vaadeldud varasemate uurimistédde vordlusest nahtub, et erinevad autorid ei ole leidnud kinnitust
vaidetele, mis on parvlaeva Estonia huku pdhjuseid seostanud plahvatusega laeval. VV6ttes kokku
olemasoleva teadmise ja tbendid, saab Oelda, et plahvatuse toimumist Estonial vélistavad

jargmised tbendid:

1) Helsingi Ulikooli seismoloogiainstituut ja Soome mereseiresiisteem ei registreerinud Estonia
huku 66l dnnetuse piirkonnas plahvatusi. Seismoloogiajaam oleks registreerinud juba umbes
1-1,5 kg 16hkelaengust pdhjustatud plahvatuse Estonia veealuses osas.

2) Visiirilt ei leitud n&htavaid (varvi sulamine ja p6lemine) ega keemilisi plahvatuse jélgi ning
vOOri esivaheseina teraseproovide struktuuris ei ole plahvatuse jélgi.

3) Paasenute tunnistustes puuduvad igasugused viited plahvatusele (valgussahvatus, l66klaine,
suitsuhais jms). Paésenutel ja leitud surnukehadel puudusid plahvatusele viitavad vigastused
ja kahjustused (pOletushaavad, vingugaasimirgistus jms). P&&senud laevapereliikmete
tunnistustes ega hadasides teiste laevadega ei mainitud plahvatusest tulenevat tulekahju, mille

oleks pidanud registreerima laevaruume kattev tulekahju signalisatsioonististeem.

Estonia huku uusi asjaolusid ei ole seostatud plahvatusega, sest esialgsetel visuaalsetel hinnangutel
puuduvad vigastustel selged plahvatuse jéljed, vigastused on tekkinud vélise jou survel ning
vigastused paiknevad eri kohtades ja on tsna eriilmelised. Autori hinnangul puudub uutel
asjaoludel vbimalik seos ja mdju eelnevalt loetletud tdenditele ja argumentidele, mistdttu ei likka

uued asjaolud selles kiisimuses olemasolevat teadmist imber.

3.4 Veealuse vigastuse voimalikkus Estonia huku kaigus

Erinevate alternatiiv- ja vandenduteooriate kohaselt pidanuks parvlaeva Estonia hukkumiseks
olema laevakere veealuses osas auk. Naiteks on Margus Kurm Riigikogu ees 6elnud: ,,KGik
alternatiivsed teooriad keerlevad teatud mottes laeva pdhjas oleva augu tmber.« (Riigikogu
26.11.2020 taiskogu istungi toimetatud stenogramm, 10:50) ning 2016. aastal Eesti peaministrile
saadetud taotluses vaidetud: ,,Umberlainud laev saab kiirelt uppuda ainult siis, kui selle pdhjas on
auk, sest august paaseb algul vesi sisse ja parast 6hk valja. (Berglund 2016, 4) Kuigi ilmsiks
tulnud uute vigastuste tapne asukoht laevakeres ei ole veel kindlaks tehtud ning suurem vigastus

paikneb teadaolevalt dlalpool veeliini, on teatud huvirihmad Estonia huku uusi asjaolusid
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seostanud otseselt varasemate vaidetega oletatava augu kohta laeva pdhjas. Selgitamaks valja,
kuivord on varasemad uurimised késitlenud veealuse vigastuse voimalikkust ning milliseid
jareldusi on tehtud, on jéargnevalt vorreldud ja analtlsitud varasemaid uurimistulemusi just

nendest kiisimustest lahtuvalt.

JAIC-i l6pparuandes ei ole neid kusimusi vélistava argumenteerimise pohimottest l&htuvalt
kéasitletud. Kill aga on JAIC-i endised liikmed teinud seda oma memorandumis. JAIC-i endiste
liilkmete hinnangul oleks Estonia pidanud uppuma teadaolevast teisiti, kui laeva voori paremas
pardas oleks olnud auk, viidates kahele véljaandes The Naval Architect ilmunud artiklile, milles
on kasitletud vastavaid arvutusi. Nende arvutuste kohaselt ei oleks Estonial tekkinud kiiresti suurt
kreeni, kui vesi oleks tunginud laeva autoteki alt. Mitme autoteki all paiknenud sektsiooni
taitumine veega oleks pdhjustanud maksimaalselt umbes 15-kraadise kreeni ning laev oleks
hakanud vajuma Usna pustises asendis. Samuti oleks vdoripoolsete sektsioonide taitumine kaasa

toonud uppumise, voor ees, kuid Estonia uppus vastupidiselt, ahter ees. (Laur 2006, 4, 7)

SSPA uurimistdo lahtekohaks olid kdikvdimalikud laevahuku hipoteesid. IPE pakkus nende
pdhjal ajuriinnaku tulemusena valja seitse peamist laevahuku hipoteesi, mis jagati kolme rihma.
Neist Gihe riihma moodustasid neli hiipoteesi, mis olid seotud veealuse vigastusega ja mille pdhjal
viidi labi kaks simulatsioonide seeriat. (Jasionowski 2008b, 3) Esimese seeria (S1) puhul ujutati
ule tekid nr 0 ja 1 vooris ning teise seeria (S2) puhul 1&bis vigastus tekke nr 0, 1 ja 2 (autotekk) 71.
kaare (vt Joonist 9) juures. Kuigi simulatsioonid naitasid, et uppumise mehaanika seisukohalt on
veealuse vigastuse ja sellele jargneva tlemiste tekkide veega taitumise versioon vdimalik, on see
vastuolus 24 autoteki alt pdasenu (21 reisijat ja 3 laevapere liiget) ttlustega, mille kohaselt autoteki
all olulises koguses vett ei olnud. (Jasionowski 2008b, 12) Vahemalt kuus padsenut nagid vett 1.
tekil voi 2. teki (autotekk) tulekindlate liuguste juures, kuid keegi neist ei kogenud ulatuslikku
uleujutamist. T6en&oliselt 1. teki kajutipiirkonna ks viimaseid paasenuid kuulis sellel tekitasandil
valjuhdéldi kaudu teavitust “Héire, Haire” ning tal 6nnestus siiski jouda Glemistele tekkidele ilma
ulatuslikku leujutust kogemata. Kolmanda mehaaniku Utluste kohaselt ei olnud masinaruumis
vett, kui ta masina kontrollruumist lahkus. (Bergholtz et al. 2008, 21) SSPA
evakuatsioonisimulatsioonid programmiga Evi nditasid, et dnnetuse algamine autoteki aluste
tekkide olulise uleujutamisega muudab evakuatsiooni neilt tekkidelt vOimatuks. SSPA
simulatsioonid nditasid, et ainuuksi autoteki aluste ruumide Uleujutamise tulemuseks ei oleks
saanud olla suured, 20° tletavad kreeninurgad. (Jasionowski 2008b, 88) SSPA konsortsium markis

veealuse vigastuse simulatsioonile tuginedes eriti dra, et kui laev vajub kreeni, siis jadb ka
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laevakere vigastus vee alla ning laevakerest 6hu valjapadsemise selgitamise probleem séilib nagu
mis tahes muu stsenaariumi korral, mis ei ole pdhjustatud veealusest vigastusest. (Jasionowski
2008b, 12) Lisaks eelnevale hindas SSPA konsortsium kdige tdendolisema hukustsenaariumi
tbendosust matemaatilise tuletuskdiguga Uhel lehekiljel, nimetades seda ilmselge
konstateerimiseks, kuid siiski soovina selgesonaliselt avaldada pdhjus, miks voorivisiiri kaotuse
stsenaariumit késitleti kdige tdendolisemana — olemasoleva informatsiooni ja tdendite kogumis
mone teise stsenaariumi kasutusele votmisel kerkiksid vastuolud olemasolevate teadmistega.
(Jasionowski ja Vassalos 2008, 108)

TWEEN-DECK

Joonis 9. Parvlaeva Estonia autoteki alused sektsioonid (t&histatud sinisega) tekkidel nr 0 ja 1, kust paéses 24
inimest, kuid nad ei tdheldanud neis ruumides olulisel hulgal vett. Punase noolega on tahistatud siisteemimehaaniku
teekond reoveesiisteemi ruumist (SEWAGE) masina kontrollruumi (ECR) péarast kreeni teket. Veekindlate
vaheseinte kaarte numbrid on t&histatud simboliga #. 1994. aasta jaanuaris paigaldatud tiibstabilisaatorid asusid
kaarte e ja r vahel (tahistatud tumesinisega). 2020. aastal teatavaks saanud vigastuste hinnangulised asukohad
teadaoleva info pohjal on tdhistatud punaste rombidega. Suurem vigastus paikneb (pardamaalingu viimase tahe ,,E“
alusel) hinnanguliselt tekkide nr 1 ja 2 piiril 85. kaare laheduses. Véiksem vigastus paikneb (stabilisaatoritiiva
asukoha alusel) hinnanguliselt abimasinaruumi (AER) piirkonnas. MER — masinaruum.

Allikad: (Jasionowski ja Vassalos 2008, 20, 21; Kehren 2009, 32; Tabri et al. 2020, 2)

HSVA konsortsium on nendest kusimustest l&ahtuvalt valja toonud jargmist. Esimeselt tekilt
(autoteki alt) paésenute tunnistuste kohaselt puutusid nad vahetult parast jarsu kreeni tekkimist
kajutitest véljudes kokku suhteliselt véikeste veekogustega (Valanto 2008, 33). HSVA
konsortsiumi analtls kinnitas, et veel oli voimalik dnnetuse varajases etapis tungida autotekilt
kesksektsiooni kaudu esimesele tekile, mistdttu peeti liigseks eeldust, et vee esimesele tekile
paasemise pohjuseks oli laevakere veealuse osa vigastus (Valanto 2008, 44). HSVA konsortsiumi
arvutuste tulemused laeva liikumise, autoteki Uleujutamise, autoteki alustesse sektsioonidesse vee
tungimise, teekonnal kulunud aja jmt kohta sobisid (isna hasti padsenute tunnistuste ja muude
teadaolevate Gnnetuse faktidega, mistottu ei pidanud HSVA konsortsium kuigi tdendoliseks, et
Estonia huku tegelik Onnetuse kdik oleks olnud sisuliselt teistsugune, kui konsortsiumi
numbriliselt modelleeritud dnnetuse kéik (Valanto 2008, 125). HSVA konsortsium jéreldas:
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»Arvutuste kaigus ei olnud padsenute kirjeldatud laeva kaitumise saavutamiseks vaja lisaks Uhtegi
lekkekohta voi auku laevakere veekindlas osas. (Valanto 2008, 43) HSV A konsortsium simuleeris
ka autoteki parema parda avatud lootsiukse ja 1 m avatud ahtrirambi mdju Estonia uppumise
kaigule. Kuna suurem vigastus Estonia laevakere paremas pardas paikneb umbes autoteki piiril,
vOib seda umbkaudse mdju hindamiseks uppumise kaigule vdrrelda lootsiuksega. HSVA
konsortsiumi simulatsiooni kohaselt tungis kreeni korral lootsiuksest laeva suur kogus vett, mille
tottu laev kaadus, kuid see tulemus ei ole kooskélas dnnetuse teadaolevate faktidega (Valanto
2008, 44).

Vottes arvesse alapeatikis 3.3 toodud jéreldusi plahvatuse vo@imalikkuse kohta ning
tiibstabilisaatorite nahtavate vigastuste puudumist (parema parda tiibstabilisaatori seisundi
jaadvustas Rockwater 1994. aastal ning vasaku parda tiibstabilisaatori seisund on jaadvustatud nii
Rabe/Bemise juhitud (Bergholtz et al. 2008, 28) kui ka uued asjaolud avalikustanud filmitegijate
allveet6ode kéigus), voib sna tdendoliselt delda, et uued vigastused parvlaeva Estonia paremas
pardas on tekkinud merepdhjaga kokkupuute (sh laevakeres sellest tulenevate pingete) tagajérjel

vOi kokkupd@rkest méne muu vélise objektiga.
Vaadeldud varasemate uurimistodde vardlusanalliusile tuginedes saab jareldada:

1) Autoteki alt tekkidelt nr 0 ja 1 padsenud 24 inimest ei kogenud parast esimese jarsu kreeni
teket evakuatsiooniteekonnal olulises koguses vett. VVaiksem hulk vett tungis l&bi autoteki
tulekindlate liuguste alumisele tekile.

2) Vigastus laevakere veealuses vooriosas oleks kaasa toonud trimmi vo6ri ning laeva uppumise,
vOOr ees, mis on vastuolus dnnetuse teadaoleva kaiguga.

3) Teadaoleva tdendite kogumiga kooskdlas oleva kdige tdendolisema huku kaigu

modelleerimiseks ei ole tarvis tihtegi vigastust laevakere veealuses osas.

Estonia huku uued asjaolud mdjutavad kdige enam veealuse vigastuse versiooni vOimalikkust.
Tuginedes samas Joonisele 9, millelt n&htub, et uued vigastused paiknevad esialgse informatsiooni
kohaselt ruumides, kust inimesed paasesid, tekib iga veealuse vigastuse versiooni késitlemisel
onnetuse pdhjusena vastuolu padsenute tunnistuste ja padsemisvéimalusega. Seejuures on oluline
uute asjaolude kooskdlastamine pé&senute tunnistustega, mitte vastupidi. Samuti mojutaks
veealuste vigastuste tekkimine laeva teadaolevat hukkumise kéiku ajaliselt ning kreenist, trimmist
ja muudest parameetritest lahtuvalt. Seda mdju ja uute asjaolude seost Estonia uppumisega ei ole

vOimalik aga ilma vigastuste tdpse asukoha, suuruse, tekkimise aja ja mehhanismi ning muude
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parameetrite kindlaks mé&éaramiseta hinnata. Kull aga saab 6elda, et olemasolevad tdendid toetavad
eelkdige hupoteesi, et uued vigastused Estonia paremas pardas on tekkinud kokkupuutest

merepdhjaga.

3.5 Kokkupodrke voimalikkus Estonia huku kaigus

Kuna ka alternatiiv- ja vandenduteooriate autoritel on olnud Estonia huku uusi asjaolusid keeruline
plahvatusega seostada, siis on avalikkuseni joudnud vaited véimaliku kokkupdrke toimumise
kohta Gnnetuse kdigus. Niiteks on Margus Kurm Riigikogu ees 6elnud: ,,/.../ siis me véime jouda
mingitele jareldustele. Naiteks jareldusele, et see laev on millegagi kokku pdrganud, ja see miski
vois olla allveelaev.” (Riigikogu 26.11.2020 t&iskogu istungi toimetatud stenogramm, 11:24)
Selgitamaks vélja, kuivdrd on varasemad uurimised kasitlenud kokkupdrke véimalikkust, kui
Estonia oli veel veepinnal, ning kas leidub tdendeid, mis toetaksid sellist versiooni, on jargnevalt

vorreldud ja analudsitud varasemaid uurimistulemusi just nendest kiisimustest lahtuvalt.

JAIC-i I6pparuandes ega JAIC-i endiste lilkmete memorandumis ei ole késitletud kokkupdrget
mdne objektiga veepinnal. Kuigi SSPA konsortsium uuris veealuse vigastuse véimalikkust, mis
uhe hiupoteesina oleks vdinud olla pdhjustatud kokkupdrkest konteineri, miini, allveelaeva vms
objektiga, ei nahtu konsortsiumi aruannetest Uhtegi tdendit, mis sellisele kokkuporkele viitaks.
HSVA konsortsiumi aruannetest leiab nendest kisimustest l&dhtudes Uhe lause: ,,Paasenute
tunnistused ja enamik muid tdendeid ei toeta plahvatusest pdhjustatud visiiri kaotamise ega
allveelaevaga kokkupdrke hilipoteese.“ (Valanto 2008, 123) Ka muudest magistritoé valimisse

kuulunud allikatest ei leidnud autor rohkem vastuseid pustitatud kusimustele.

Vaadeldud varasemate uurimistédde vordlusanaluisist jareldub, et kindlaid tdendeid vdimaliku
kokkupdrke kohta ei eksisteeri — vorreldavates uurimistéddes oli kokkupdrke voimalikkuse kohta
vaga véhe infot voi Gldse mitte. Ainsad asjaolud, mis vbivad hupoteetiliselt kokkupdrkele viidata,
on needsamad uued asjaolud ning metallilised helid, mida kuulsid mitmed pa&senud. Samas on
need asjaolud oluliselt suurema tdendosusega seletatavad muul viisil. Metallilised helid on otseselt
seotud visiiri eraldumisega ning ka uued vigastused on pdadsenute tunnistustest lahtudes
toendoliselt tekkinud uppumise hilisemas etapis. Paremas pardas olevad vigastused on vdaga
eriilmelised, mistdttu on neid keeruline Uhe staatilise objektiga laeva allatuule pardas seostada ning
mdlemad vigastused paiknevad vahetult merepG8hja kdrval. Seejuures paikneb vrakk merepdhja
ndlval ning vraki asend on pdrast 1994. aastat muutunud — 120° kreeninurk on margatavalt
suurenenud (GGE andmetel oli see Rabe/Bemise juhitud allveetdtde kdigus 2000. aastal umbes
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140° ja uued asjaolud avalikustanud filmitegijate hinnangul 132°), mis on kooskdlas parema parda
tdiendava paljandumisega. Uute vigastuste tekkemehhanismi valjaselgitamine tooks siinkohal
taieliku kindluse. Tdendosusteooria seisukohalt on véga ebatdendoline vodorikonstruktsiooni
iseenesliku purunemise ja laevakokkupdrke toimumine aarmiselt luhikese ajavahemiku jooksul.

Ka hadasides teiste laevadega ei mainitud Estonial kokkupdrke toimumist.

3.6 Tagasipodrde ning eri konstruktsioonielementide mdju Estonia huku

kaigule

Avalikkuses on laialt levinud mdned Estonia huku kaiku puudutavad nii-6elda postulaadid, millel
puuduvad tdenduspdhised alused. Selliste vaidete kohaselt pidanuks Estonia kaaduma vee
tungimisel autotekile ning jad&ma autoteki alla 10ksu jadnud 6hu tottu ujuma, pohi tleval. Naiteks
on Margus Kurm Riigikogu ees 6elnud: ,,Teoreetilises plaanis ongi kaks suurt kiisimust, millele
uhiskomisjoni I8pparuanne vastust ei anna ja millele pole veenvat vastust leidnud ka keegi teine.
On teadmata, miks ei lainud Estonia kiirelt Umber ja kuidas paases vesi autoteki alla, et laeva
uputada.© (Riigikogu 26.11.2020 taiskogu istungi toimetatud stenogramm, 10:50) Selgitamaks
vélja, millist mdju on Estonia huku kaigule avaldanud tagasipo6rdemanddver ja eri
konstruktsioonielemendid (ventilatsioonisiisteem, reisijatekkide aknad ja veekindlad uksed), on

jargnevalt vorreldud ja analtisitud varasemaid uurimistulemusi nendest elementidest lahtuvalt.
3.6.1 Tagasipddrdemandodvri moju Estonia huku kaigule

On selge, et laeva kaadumiseks peab autotekile sattuma teatav kriitiline kogus vett. Sellest
kriitilisest kogusest vaiksem veekogus ei too kaasa laeva kaadumist, vaid raskuskeskme
Umberpaigutumisest tuleneva kreeni, millest omakorda tuleneb laeva veeliinipindala suurenemine
ja ujuvuskeskme Umberpaigutumine plstuvusreservi arvelt. Laev jadb uues tasakaaluasendis
pusivasse kreeni. Seega on Estonia huku kaigu seisukohalt oluline, kas autotekile tungis 6nnetuse
alguses kriitiline kogus vett laeva kaadumiseks. Teadaolevalt Gnnetuse alguses laeva kaadumist ei
toimunud, sest see oleks muutnud vdimatuks igasuguse evakuatsiooni. Jarelikult on asjakohane

uurida, miks selline kriitiline kogus vett dnnetuse alguses autotekile ei jdudnud.

JAIC-i ldpparuandes on oeldud: ,,Nii merepdhja fragmentide sonariuuringutega kui ka
manodvrisimulatsioonidega on kindlaks tehtud, et ESTONIA tegi dnnetuse varases staadiumis
poorde vasakule. (Laur et al. 1997, 161) JAIC-i korraldatud simulatsioonide kohaselt vahendasid

kiiruse- ja kursimuutus vee sissevoolu autotekile oluliselt. JAIC-i hinnangul ei olnud laeva
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pOo6ramine téiesti avatud vooriga vastu tuult ja laineid parim teguviis, kuid mdistetav, kuna
pooramine allatuult paremale oleks suurendanud kreeni ja kilgdotsumist. Samas tegi JAIC

kindlaks, et tuule surve oleks kreeni vaid paari kraadi vorra suurendanud. (Laur et al. 1997, 168)

BCP hinnangul oli p6dre vasakule vastu tuult ja lainetust tagantjérele vale tegevus, kuid probleemi
olemuse ja arengu tottu puudus laeva juhtkonnal igasuguse otsuse jaoks piisav teave. Fakt, et voor
ja visiir ei olnud sillast ndhtavad, td4hendas laeva juhtkonnale olukorra suure ohtlikkuse lihtsaima
ilmingu puudumist, mis vahendas valtimatult ja radikaalselt aega ennetavate meetmete votmiseks.
(Burness, Corlett & Partners Ltd. 1998, 35-36)

SSPA konsortsium leidis mitmete tunnistajate ttlusest kinnitust, et Estonia tegi 6nnetuse kaigus
tagasipoorde (Bergholtz et al. 2008, 22—-23). HSV A konsortsium jéreldas, et laeva teekond, mida
tahistasid visiir, rusud ja vrakk, oli kombinatsioon tuulest, lainetusest, hoovusest ja laeva
hidrodinaamikast, mida mdjutasid laeva kaikuvus, roolide asendid, meresdiduomadused ja vee

sissetung (Jasionowski ja Vassalos 2008, 16).

HSVA konsortsiumi hinnangul olid visiiri ja vraki asukoht ning muud laevalt merepdhja kukkunud
esemed kaalukateks faktideks dnnetuse teekonna kindlaksméaaramisel (Valanto 2008, 25). HSVA
konsortsiumi labiviidud simulatsioonid néitasid, et Estonia sditis parast rambi taielikku avanemist
umbes 2-3 minutit samal kursil, parast mida poorati voor lainetusest eemale ja véhendati kiirust,
vastasel korral oleks laev Kkiiresti kaadunud. HSVA konsortsiumi hinnangul vdis nendes
tingimustes ajaaken laeva paasemise ja kiire kaadumise vahel olla kdigest 30 sekundit. (Valanto
2008, 63) See tahendab, et kui laevajuhid ei oleks teinud teadaolevaid manddvreid, oleks Estonia
peagi Kiiresti kaadunud ning katastroofist p&&senud inimeste hulk oleks olnud arvatavasti
praktiliselt olematu. Vastupidiselt oleks ka varem manddvrite tegemine hoidnud &ra jargnenud
laevakere p66rdumatu taitumise veega. HSVA konsortsiumi l&biviidud simulatsioonid néitasid, et
poore paremale oleks vdinud kujuneda Estoniale hoopis ohtlikumaks, sest pikiGdtsumise
vahenemise ning laeva- ja lainepikkuse kokkulangemise tottu voinuks autotekile jduda oluliselt
rohkem vett, mis oleks toonud kaasa kiire kaadumise (Valanto 2008, 61-63). See teadmine
rehabiliteerib mdnevorra dnnetuse ajal Estonia navigatsioonisillal olnud laevajuhte ning nende

otsuseid.

Vaadeldud varasemate uurimistéode vordlusanaltisist jareldub, et Estonia ei ldinud autotekile

tunginud vee tottu kiiresti Gmber, sest laevajuhid joudsid teha pdorde vasakule ja véhendada
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kiirust, mis vahendas oluliselt autotekile tungiva vee hulka. Laeva juhtkonna otsust pdtrata laev

vasakule ei ole alust kritiseerida viimatise uuringuga lisandunud teadmise tottu.
3.6.2 Ventilatsioonististeemi mdju Estonia huku kaigule

Vottes arvesse eelmise alapeatiki jareldusi, et Estonia ei kaadunud kiiresti dnnetuse alguses tehtud
manodvrite tottu ning esialgsele jarsule kreenile jargnes teatav platoo, millele omakorda jérgnes
I6plik kaadumine dnnetuse viimases etapis (vt Joonist 6), olid 6nnetuse kdigus loodud sobivad
eeldused ka vee tungimiseks autoteki alla, mist6ttu ei séilinud ka piisav 6hutasku, mis oleks laeva,

pdhi dleval, ujuvile jatnud.

JAIC-i Idpparuande kohaselt olid eri tekid omavahel treppidega ja teiste avatud ruumidega
uhendatud, mistottu tungis vesi autoteki alustesse veekindlatesse ruumidesse dlalt (Laur et al.
1997, 182). JAIC-i endised liikmed on oma memorandumis vee péaasu autoteki alla taiendavalt
kommenteerinud, lisades, et reisijatekkide veega taitumisel ja kreeni suurenemisel oli veel (iha
rohkem vdimalikke kanaleid veekindlate sektsioonide kohalt autoteki alla paasemiseks, tuues

naiteks liftid ja mitmed ventilatsioonikanalid autoteki mdlemas pardas (Laur 2006, 7).

SPF-i tellitud uuringu tdéorihm leidis laevatehase ventilatsioonististeemi joonistelt ka mdlemas
pardas kuus ventilatsioonikanalit (4. tekist allpool), mis on Ghenduses masinaruumiga. Vesi vdis
neid kanaleid modda kiiresti ja suuremal hulgal jduda alumiste tekkideni juba ca 40° kreeni korral.
Neil ventilatsioonikanalitel olid vaid késitsi suletavad tulesiibrid, millest jareldati, et neid dnnetuse
ajal ei suletud. (Sjoling ja Rosenius 2003, 1-2) Tooruhma analliis néitas, et nende
ventilatsioonikanalite arvesse votmine annab usutava selgituse vee tungimise kohta autoteki alla

ja teadaolevale uppumise kaigule.

SSPA Kkonsortsium vottis oma uurimistod kaigus arvesse nii laeva parrastes paiknevate
ventilatsioonikanalite kui ka kesksektsiooni m6ju vee tungimisele autoteki all paiknevatesse
ruumidesse (Jasionowski ja Vassalos 2008, 14). Kehren toob valja, et SSPA konsortsium ei ole
modelleerinud autotekilt rumpliruumi ja sellega (Uhenduses olevasse ruumi viivat
ventilatsioonikanalit ning ei ole vélja arvanud ruumi, mille votavad enda alla tiibstabilisaatorid.
Need vdivad olla peamised pdhjused, miks SSPA konsortsiumi pakutud trimm huku kaigu teises
pooles on oluliselt vaiksem HSVA konsortsiumi pakutust ning kreeninurk pdhja tabamisel on 50°
suurem. (Kehren 2009, 166-172) Vottes arvesse, et rumpliruum ja sellega Ghenduses olev ruum
on ahtripoolseimad, tekib nende ruumide taitumisel veega suur trimmiv moment ahtrisse, mis

mojutab ka kogu jargnevat huku kaiku. Magistritd6 autori hinnangul vdisid need asjaolud
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mdojutada ka SSPA konsortsiumi muid eeldusi ja jareldusi huku kéigu teise poole kohta, seetdttu
tuleb neid asjaolusid ja Kehreni valjatoodut arvesse votta ka jargnevates alapeatikkides, kus
hinnatakse muuhulgas reisijatekkide akende ning veekindlate uste méju huku kaigule. Néaiteks
tegeliku ventilatsioonikanali puudumine mudelil vdib viia eelduseni, et ruumi tditumine veega pidi

toimuma avatud veekindla ukse kaudu jne.

HSVA konsortsium uuris ja vottis simulatsioonide kaigus pohjalikult arvesse Estonia
ventilatsioonististeemi, sh autoteki, kesksektsiooni ja parrastes paikneva ventilatsioonisiisteemi
mdju. Konsortsium jareldas, et vahepealse tasakaaluasendi ajal toimus laeva téiendav vee
sissetung, milles oli ventilatsioonististeemil peamine roll. Kui ventilatsiooniavad laeva pardas olid
vee alla vajunud, vallandas see podérdumatu doominoefekti tiha rohkema vee tungimiseks laeva,

mille téttu suurenesid kreen ja trimm, kuni laev uppus. (Valanto 2008, 75)

Dankowski vottis vertikaalsete avaustena arvutuste kaigus arvesse ventilatsioonikanaleid,
avariivaljapéése, lifte ja treppe (Dankowski 2013, 86) ning sai tulemuseks teadaoleva uppumise
kaigu (vt Joonist 6).

Kuigi JAIC ei uurinud véga pdhjalikult laevakere taitumist veega dnnetuse viimastes etappides ja
ventilatsioonististeemi moju, on seda teinud hilisemad uurijad. Vaadeldud varasemate
uurimistoode vordlusanaltiusist jareldub, et ventilatsioonisusteemil oli podrdumatu mdéju Estonia
uppumise kéigule. Ventilatsioonikanalite kaudu péé&ses vesi autoteki alla juba umbes 40° kreeni

juures ning ventilatsioonikanalite kaudu paases autoteki alustest sektsioonidest valja ka 6hk.
3.6.3 Reisijatekkide akende m6ju Estonia huku kaigule

Reisijatekkide (tekid alates neljandast tekist) akende vee alla ja&dmine kreeni kasvades mdjutas
otseselt edasist huku kéiku ning kreeni ja trimmi suurust. Reisijatekkide akende tugevusest sdltus,

kui kaua laev kiljel ujus ning kui Kiiresti I6plikult kaadus.

JAIC-i I6pparuande kohaselt oli pealisehitisel suur ptstuvusreserv, kuni see veekindlaks jai. JAIC-
I hinnangul oli vahetden&oline, et keskmise tugevusega suured aknad oleksid olnud piisavalt
tugevad, et lainel6okidele vastu panna. (Laur et al. 1997, 181, 183) JAIC-i endised liikmed on oma
memorandumis lisanud, et aknad v@isid puruneda ka neile peale kukkunud raskete esemete tottu
(Laur 2006, 7).

SSPA konsortsium kasutas oma arvutustes reisijatekkide akende purunemisréhuna 5 m ja 10 m

veesambale vastavat rohku. SSPA tugines eraldiseisvale hindamisele, mille kohaselt v@isid suured
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aknad taluda 5-10 m veesambale vastavat hiidrodiinaamilist koormust. See oli SSPA konsortsiumi
hinnangul ka ainsaks flusikaliseks seletuseks, kuidas laev ujus kulili 15-20 minutit. SSPA
konsortsiumi hinnangul on akende purunemise tapset kulgu véimatu kindlaks teha. Vee tungimine
tervete akende sisemisele kiiljele vahendas akende purunemise kiirust ja purunenud akende arvu.

(Jasionowski ja Vassalos 2008, 13)

HSVA konsortsium vottis oma arvutustes reisijatekkide akende maksimaalse lubatava rohu
aluseks TUHH-i arvutatud véartused vastava standardi jargi (vaiksemate akende [400 x 800 mm]
puhul veesamba hidrostaatiline rdhk, mis vastab 4,16 m ja suuremate akende [600 x 1500 mm]
puhul 1,64 m) (Kruger ja Kehren 2008, 28). HSVA konsortsium kasutas simulatsioonides
kahekordseid vaartuseid (8,2 m ja 3,3 m), eeldusel, et akende purunemisréhk on selgelt suurem
kui akende maksimaalne lubatav rohk. HSVA konsortsiumi hinnangul ei purunenud kdik aknad
korraga ja osa aknaid tldse mitte, sest purunenud akna kaudu laeva tunginud vesi jaotus tervete
akende sisekdljel Usna thtlaselt, kompenseeris see valist rohku tervetele akendele. See aeglustas
ka akende purunemise Kkiirust. HSVA konsortsium ei ndustunud JAIC-i pakutud jareldusega, et
reisijatekkide aknad purunesid laineléokidest, sest laeval puudus selleks hetkeks margatav kiirus
— HSVA konsortsiumi hinnangul tulenes purunemine veesamba rdhust. (Valanto 2008, 149-150)
HSVA konsortsiumi hinnangul saab akende purunemiskoormust kindlaks maéarata tisna jamedalt,
mistottu pole ka akende purunemise aega voimalik véga tapselt kindlaks madrata. Kuna suuremad
aknad on n@rgemad kui sama paksusega vaiksemad aknad, siis purunevad suuremad aknad enne
ning kuna suuremad aknad paiknesid laeva ahtris ja keskosas, siis aitas see kaasa laeva uppumisele,
ahter ees. (Valanto 2008, 65)

Dankowski vottis oma arvutustes reisijatekkide akende maksimaalse lubatava rdhu aluseks
TUHH-i arvutatud vadartused vastava standardi jargi (védiksemate akende puhul veesamba
hidrostaatiline réhk, mis vastab 4,16 m ja suuremate akende puhul 1,65 m, kuid kuna standardi
jargi pidi kogu aken taluma réhku vahemalt 0,35 baari, siis sellele vastavalt 3,55 m). Dankowski
lisas neile vaartustele 2 m (6,16 m ja 5,55 m) eeldusel, et aknad taluvad lainetuses lihiajaliselt
suuremat réhku (Dankowski 2013, 86). Dankowski viis labi arvutused ka tdiendava 1 m vorra
suurendatud vaartustega (7,16 m ja 6,55 m). Dankowski kreenikasvu kover (6,16 m ja 5,55 m
jargi) langeb lsna hésti kokku tunnistajate Gtlustega (vt Joonist 6) ning akende tugevuse

suurendamine aeglustab kreeni kasvu liialt. (Dankowski 2013, 91)

Vaadeldud varasemate uurimistoode vordlusanalliisist jareldub, et reisijatekkide akende

purunemise aega, hulka ja jarjestust on tapselt kindlaks madrata Gisna vGimatu. Kuna laeva kreen
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suurenes vorreldes kiire kaadumisega suhteliselt aeglaselt, ei tekkinud akendele ka jarsku survet.
Tdendoliselt seetdttu oli akende purunemine suhteliselt aeglane ja jarkjarguline ning kdik aknad
ei purunenud, mistottu lukkus edasi ka laeva 16plik kaadumine. VGttes arvesse, et SSPA
konsortsiumi pakutud kreeni kdver (vt Joonist 6) erineb dnnetuse algus- ja |Bppetappides
keskmistest margatavalt ning nende etappide vahele jaab umbes 20 minuti pikkune kulili ujumise
periood, siis vOib arvata, et ka 10 m veesambale vastav akende purunemisréhk on ulepakutud.
Teiste autorite puhul on ajavahemik 45-100° kreeni vahel umbes 10-15 minutit. Jamedalt 6eldes
vOis akende keskmine purunemisréhk vastata umbes 5 m veesamba rdhule. Vottes arvesse
lainetusest tulenevat koormuse ebaiihtlust ning akende tugevusvaru, ei ole pdhjust pidada umbes
5 m veesambale vastavat akende purunemisrdhku kuigi erakordseks. Kill aga soovitab autor
kaaluda tulevaste vrakiuuringute kdigus mdnede akende pinnale toomist koos raamidega, nagu on
varem soovitanud Sjoling ja Rosenius ning SSPA konsortsium, kui hauarahu ajutiselt muudetavad
tingimused seda v@imaldavad. See vdimaldaks tdpsemalt kindlaks maérata akende tegeliku
tugevuse ning aidata tdpsustada dnnetuse kaiku suurtel kreeninurkadel, kuigi akende purunemise

aja osas teatav maaramatus séilib.
3.6.4 Veekindlate uste mdju Estonia huku kaigule

Parvlaeva Estonia autoteki alune ruum oli jaotatud 16-ks veekindlaks sektsiooniks 15 veekindla
pdikvaheseinaga, milles olid veekindlad uksed. Veealuse osa vigastuse tagajérjel oleks Estonia
rahvusvaheliste avariiplstuvusnduete kohaselt pidanud jadma pustuvaks kahe kilgneva veekindla
sektsiooni taitumisel. (Laur et al. 1997, 31, 162)

JAIC-i |6pparuande kohaselt suleti veekindlad uksed dnnetuses alguses, tuginedes tunnistajate
utlustele. Ainus veekindel uks 1. tekil, mida tuukrid said vaadelda, oli kinni. (Laur et al. 1997,
133, 224) JAIC-i endised liikmed on oma memorandumis lisanud, et tuukrid ei uurinud
veekindlate uste ja autoteki tulekindlate uste olukorda (v.a tks veekindel uks 1. tekil), sest see
oleks liiga ohtlik olnud. (Laur 2006, 7)

SSPA konsortsium leidis tunnistajate Gtlustest kinnitust, et veekindlad uksed suleti 6nnetuse
alguses (Bergholtz et al. 2008, 22). Konsortsium viis l&bi hulgaliselt katseid veekindlate uste
erinevate avatuse vOi suletuse kombinatsioonidega. Konsortsium jareldas, et veekindlate uste
sulgemisel voib olla méningane mdju uppumise kéigule, mdjutades nii vee- kui ka 6huvoolu, kuid

seda mdju ei peetud oluliseks. (Jasionowski 2008b, 4, 13)
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HSVA konsortsium jareldas tunnistuste pohjal, et veekindlad uksed suleti Gnnetuse alguses ning
sellest 1&htuti ka arvutustes. HSVA konsortsiumi arvutuste kohaselt oli Estonial véimalik uppuda
suletud veekindlate ustega autoteki all (Valanto 2008, 123).

Dankowski kasutas oma arvutustes SSPA konsortsiumi stsenaariumi S6 veekindlate liuguste
asendit — uksed olid suletud ainult reisijate alades (Dankowski 2013, 90). Lisaks tegi ta ka
arvutused koigi suletud veekindlate ustega, millest selgus, et autoteki all paiknevate koigi
veekindlate liuguste sulgemise mdju kogu Uleujutusprotsessile on vaga véike. Véike erinevus tekib
90-140° kreeni vahemikus (kdigi suletud ustega on kreeni kasv veidi Uhtlasem) ning ménevorra

likkub edasi ka aeg (umbes 8 min), mil ahter merep&hja tabab. (Dankowski 2013, 92)

Vaadeldud varasemate uurimistoédde vordlusanaliisist jareldub, et veekindlate uste avatus voi
suletus ei avaldanud Estonia huku kéigule olulist m&ju. Veekindlate uste asendi vahene mdju
uppumise kaigule tuleneb sellest, et dnnetuse esimestes etappides tungib markimisvaarne osa veest
ulemistele tekkidele ning autoteki aluste tekkide tleujutamine toimub samuti Glemiste tekkide
kaudu — veekindlad uksed hoiavad dra vee pikisuunalist levimist sektsioonide vahel, kuid ei takista
vee sissetungi veekindlatesse sektsioonidesse vertikaalsete kanalite kaudu. Tunnistajate Utlused ja
muud tdendid viitavad sellele, et veekindlad uksed suleti 6nnetuse alguses. On igati loogiline

eeldada, et hadaolukorras suleti kdik veekindlad uksed korraga, mitte tihe- voi rihmakaupa.

3.7 Jareldused ja soovitused

Magistritod raames labiviidud uurimistéd pdhjal saab jareldada, et parvlaeva Estonia hukku
kéasitlevad varasemad uurimised on jdudnud dnnetuse pdhjuste ja muude asjaolude kohta valdavalt
samadele jareldustele. Visiiri eraldumine ja rambi téielik avanemine Estonia huku k&igu alguses
on piisavalt tdendatud. Tanu JAIC-i ohutusjuurdlusele jargnenud uurimistele ning tehnoloogia ja
teaduse arengule on aastakiimnete jooksul parvlaeva Estonia huku kohta lisandunud uusi teadmisi
ning mdnedes aspektides on varasemaid teadmisi tdpsustatud. Olulisemad tapsustused seisnevad
Onnetuse tdendolises algusajas ja ventilatsioonisusteemi mdjus onnetuse kaigule. Hilisemad
uurimised ja analiitsid on jareldanud, et dnnetus algas umbes 10-15 minutit varem kui JAIC-I
I6pparuandes, st umbes kell Gks 66sel, mitte kell veerand kaks. Samuti on oluliselt tdpsustunud
onnetuse kulg selle hilisemates etappides — autoteki aluste sektsioonide tditumisel veega oli
kriitiline roll Estonia ventilatsioonististeemil. Samas ei likka sellised tapsustused kuidagi tmber
JAIC-i I6pparuande jareldusi dnnetuse pohjuste ja samalaadsete dnnetuste kordumiseks vdetud
vajalike meetmete kohta.

68



Olemasoleva teadmise pdhjal voib parvlaeva Estonia huku kaigu lihidalt kokku votta jargmiselt.
Estonia voorivisiiri lukud, hinged ja hidraulilised kaiturid purunesid vasakparda tihtlainetuses.
Visiir tbmbas oma raskuse all lahti rambi, mis oli visiiriga mehaaniliselt seotud. Visiiri eraldumisel
kukkus see vastu pirnvoori jadmurdetéavi ning porkas ettepoole kaldudes kokku pirnvoéri alumise
osaga. Visiiri eraldumise jarel avanes taielikult ramp, porgates vastu voorpiigitekki, misjérel tungis
autotekile suur kogus vett. Laeval tekkis minutite jooksul paarikimnekraadine kreen paremale.
Vasakule tehtud tagasipdodrdega suutsid laevajuhid &ra hoida laeva kiire kaadumise. Laeval alustati
tekkinud kreeni tdttu evakuatsiooni, autoteki alt pd&senud kogesid evakuatsiooni kéigus autoteki
tulekindlate uste kaudu alumistele tekkidele pressinud vett, mille kogus ei olnud markimisvéarne.
Parast jarsu kreeni teket ja pooret vasakule pusis laev mdnda aega teatavas uues tasakaaluasendis,
mis vdimaldas jouda paarisajal inimesel Ulemistele tekkidele, kuid tekkinud kreen oli laeva
paastmiseks liiga suur — varsti jaid vee alla parema parda ventilatsioonikanalid, mille kaudu algas
vee sissetung autoteki all paiknenud tekkidele. Kreeni suurenedes jaid vee alla reisijatekkide aknad
ja uksed ning vesi hakkas tungima suuremates kogustes alumistele tekkidele ka autoteki
kesksektsiooni kaudu. Reisijatekkide aknad takistasid mdnevorra laeva téielikku kaadumist.
Umbes pool tundi pérast visiiri eraldumist oli laev umbes 90° kreenis. Onnetuse alguses suletud
veekindlad uksed ei takistanud oluliselt laeva veega tditumist, sest vesi tungis autoteki alla
tilemiste tekkide kaudu. Onnetuse 16ppfaasis vajus Estonia, ahter ees, vastu merepdhja, kreen oli
suurenenud umbes 130° kraadini. Onnetuse selline kulg thtib Joonisel 6 kdige enam Kehreni

(HSVA konsortsiumi) ja Dankowski kreenikdveratega.

Labiviidud uurimist66 pohjal saab jéreldada, et uued asjaolud ei mdjuta ega likka Gmber olulist
osa olemasolevast teadmisest ja tdenditest, millega tuleb ka edaspidi arvestada. Uued asjaolud
saavad olla teoreetiliselt Uksnes huku kéigu taiendavateks teguriteks, st et igal juhul tuleb arvesse
votta visiiri eraldumisest ja rambi avanemisest tulenevat juba teadaolevat huku kulgu. Seejuures
tuleb silmas pidada, et tisna vaheldasest muudatusest huku kaigu alguses sdltuvad mitmed teised
parameetrid, nagu on nédidanud hilisemad teadusuuringud. Néiteks téiendava vigastuse lisamine
laevakeresse muudab vee sissetungi kiirust, millest omakorda séltuvad kreen ja trimm, millest
omakorda sOltub tlemistele tekkidele jdudnute ehk padsenute arv ja laeva uppumise ajaraam,
millest omakorda s6ltub laeva kiirus ja triiv ehk teekond uppumise kaigus jne. Estonia huku kaik
on (ldjoontes teada ja iga uus versioon peab sellega kooskdlas olema, samas vdib ka vaheldane

muudatus teadaolevaga vorreldes tuua kaasa teadaolevast méarkimisvaarselt erineva huku kaigu.
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Nagu magistrit0 vastavates alapeatiikkides on jareldatud, tuleb uute asjaolude tapse seose ja moju
hindamiseks Estonia huku kéigule viia labi tdiendavad uuringud vraki juures, mida plaanib
Ohutusjuurdluse Keskus ka esialgse hindamise raames teha (Vitismann 2021, 13). Kehtiva
ohutusjuurdluse korra kohaselt taasavatakse ohutusjuurdlus, kui parast ohutusjuurdluse 16petamist
ilmnevad uued tbendid ja asjaolud, mis on vastuolus ohutusjuurdluse aruande tulemustega ja
vOivad viia uute jareldusteni (Ohutusjuurdluse kord, 8 10). Kui uutest asjaoludest ei ilmne esialgse
hindamise pdhjal selgeid tdendeid, et parvlaev Estonia pdrkas ujuvil olles kokku mdne objektiga,
mis kdnealused vigastused tekitas, ei ole ka kdesoleva magistritdd autori hinnangul alust Estonia

onnetuse ohutusjuurdluse taasavamiseks.

Uurimist6o tulemused néitavad, et teema teaduspOhine kasitlemine ja sellest tulenevad jareldused
vOivad oluliselt erineda teatud huviriihmade poolt avalikkusele kuvatavast narratiivist ning sageli
on wldsusele esitatud otseselt valevéiteid, viidates seejuures anontimselt ,,ekspertidele®. Seda
olukorda soodustab tdendoliselt kdigi uurimismaterjalide ja allikate avaliku ké&ttesaadavuse
puudumine veebi kaudu ning suuremate meediavéljaannete kalduvus kajastada sensatsiooni

tekitavaid véiteid ja isikuid.
Kéesoleva magistritdd raames on tehtud jargmised soovitused edaspidisteks uuringuteks:

1) dokumenteerida detailselt Estonia visiir, ramp ja voorikonstruktsioon niidisaegsete
vahenditega ning luua kolmemd&dtmelise mudeli abil visiiri eraldumise ja rambi avanemise
detailne animatsioon, mis vdimaldaks Estonia huku pdhjuseid avalikkusele paremini
selgitada;

2) teha kindlaks uute vigastuste tdpne asukoht, suurus, tekkimise aeg ja mehhanism ning muud
parameetrid, mis vOimaldaksid kahtlusteta hinnata uute asjaolude seost ja mdju Estonia
hukkumise kaigule;

3) kaaluda mdne reisijateki akna pinnale toomise vajadust koos raamiga nende tugevuse
kontrollimiseks, nagu on soovitatud SPF-i ja SSPA konsortsiumi aruannetes, Kkui

kavandatavad seadusemuudatused ja vrakiuuringute l&htetilesanne seda véimaldavad.
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Kokkuvote

Ké&esoleva magistritod raames vaadeldud varasemate uurimistddde vordlusest nahtus, et kdik
autorid on jareldanud, et Estonia visiir eraldus dnnetuse alguses ning kahtlusi ja eriarvamusi selles
kiisimuses ei ole olnud. Visiiri eraldumist dnnetuse alguses kinnitavad arvukad tdendid ja
analudsid. Uutel asjaoludel puudub vGimalik seos ja mdju neile tdenditele, mistottu on avalikkuses
esitatud véaide visiiri voimalikust eraldumisest 6nnetuse hilisemas etapis vale. Magistrit60 raames
labiviidud taiendav anallilis nuldisaegsete meetoditega olemasoleva teadmise kontrollimiseks

kinnitas, et Estonia voorivisiir porkas dnnetuse alguses pérast eraldumist kokku pirnvooriga.

Samuti ndhtus varasematest uurimistoodest, et kdik autorid on jéreldanud, et Estonia ramp on
onnetuse alguses vahemalt teatavaks ajaks taielikult avanenud ning kahtlusi ja eriarvamusi selles
klisimuses ei ole olnud. Rambi taielikku avanemist 6nnetuse alguses kinnitavad mitmed fldsilised
tdendid, mida ei ole vbéimalik tunnistajate Utlustele tuginedes Umber liikata. Uutel asjaoludel
puudub vbimalik seos ja mdju neile tdenditele, mistdttu on avalikkuses esitatud véide rambi

suletuks jadmise kohta Gnnetuse kaigus vale.

Varasemate uurimistodde vordlusanallisist jareldus, et paasenute tunnistusi on pohjalikult
analliusitud — tunnistused on detailides vastuolulised, aga k&ik tunnistused on Uldiselt
kooskdlastatavad teadaoleva laevahuku kéiguga ning olulisi tunnistusi ei ole korvale jaetud.
Estonia huku uued asjaolud ei saa ega tohikski muuta paasenute varasemaid tunnistusi.

Vaadeldud varasemate uurimistodde vordlusest ndhtus, et eri autorid ei ole leidnud kinnitust
vaidetele, mis on parvlaeva Estonia huku pbhjuseid seostanud plahvatusega laeval, ning esinevad

mitmed seda vélistavad tdendid. Uutel asjaoludel puudub vdimalik seos ja méju neile tdenditele.

Varasemate uurimistodde vordlusest nahtus, et kdik autorid on jareldanud, et pdasenud ei kogenud
autoteki alustel tekkidel olulises koguses vett ning teadaoleva huku kdigu modelleerimiseks ei ole
tarvis Uhtegi vigastust laevakere veealuses osas. Uued asjaolud vdivad mdjutada laevakere
veealuse osa vigastuse voimalikkust, kuid see mdju ei ole kuigi tdendoline, sest uued vigastused
paiknevad teadaolevalt samades sektsioonides, kust evakueerusid padsenud. Olemasolevad
tdendid toetavad eelkbige hlpoteesi, et uued vigastused Estonia paremas pardas on tekkinud

kokkupuutest merepdhjaga.

Muuhulgas néhtus varasemate uurimistédde vordlusest, et eri autorid ei ole leidnud Uhtegi viidet

kokkuporke toimumisele mdne vélise objektiga 6nnetuse ajal — vorreldavates uurimistéddes oli
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kokkupdrke vdimalikkuse kohta véga vahe infot voi tldse mitte. Uued asjaolud vdivad mdojutada
kokkupdrke voimalikkust veepinnal, kuid see mju ei ole kuigi tdenéoline, sest ainsad asjaolud
(uued vigastused ja metallilised helid), mis v@ivad hipoteetiliselt kokkupdrkele viidata, on

suurema tdendosusega seletatavad muul viisil.

Vaadeldud varasemate uurimistédde vordlusanallusist jareldus, et Estonia ei lainud autotekile
tunginud vee tottu kiiresti tmber, sest laevajuhid joudsid teha pdorde vasakule ja véhendada

Kiirust, mis vahendas oluliselt autotekile tungiva vee hulka.

Samuti jareldus, et ventilatsioonististeemil oli poérdumatu mdju Estonia uppumise kaigule.
Ventilatsioonikanalite kaudu pédses vesi autoteki alla juba umbes 40° kreeni juures ning
ventilatsioonikanalite kaudu paases autoteki alustest sektsioonidest valja ka dhk.

Varasemate uurimistodde vordlusanalulsist jareldub, et reisijatekkide akende purunemise aega,
hulka ja jarjestust on tapselt kindlaks maarata tsna vBimatu. Kuna laeva kreen suurenes vorreldes
kiire kaadumisega suhteliselt aeglaselt, ei tekkinud akendele ka jarsku survet. Toendoliselt seetdttu
oli akende purunemine suhteliselt aeglane ja jarkjarguline ning kdik aknad ei purunenud, mistottu

lukkus edasi ka laeva 18plik kaadumine.

Vaadeldud varasemate uurimistédde vordlusanalliusist jareldub, et veekindlate uste avatus voi
suletus ei avaldanud Estonia huku kaigule olulist mdju. Tunnistajate tlused ja muud téendid
viitavad sellele, et veekindlad uksed suleti dnnetuse alguses.

Kéesoleva uurimistdd pdhjal saab jareldada, et parvlaeva Estonia hukku kasitlevad varasemad
uurimised on joéudnud dnnetuse pdhjuste ja muude asjaolude kohta Uldjoontes samadele
jareldustele. Piisavalt on tdendatud visiiri eraldumine ja rambi tdielik avanemine Estonia huku
kaigu alguses. Aastakiimnete jooksul on parvlaeva Estonia huku kohta lisandunud uusi teadmisi
ning monedes aspektides on varasemaid teadmisi tdpsustatud tdnu JAIC-i ohutusjuurdlusele
jargnenud uurimistele ning tehnoloogia ja teaduse arengule. Olulisemad tdpsustused neist
seisnevad Onnetuse tbendolises algusajas ja ventilatsioonistusteemi mdjus onnetuse kéigule.
Hilisemate uurimiste ja analliiside kohaselt algas dnnetus umbes 10-15 minutit varem, Kkui
JAIC-i I6pparuandes, st umbes kell tiks 60sel, mitte kell veerand kaks. JAIC-i ohutusjuurdlusele
jargnenud uurimiste tulemusena on oluliselt tapsustunud ka 6nnetuse kulg selle hilisemates
etappides — Estonia ventilatsioonisiisteemil oli autoteki aluste sektsioonide taitumisel veega
kriitiline roll. Seejuures ei lukka sellised tapsustused kuidagi tmber JAIC-i I6pparuande jareldusi

onnetuse pdhjuste ja samalaadsete dnnetuste kordumiseks voetud vajalike meetmete kohta.
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Olemasoleva teadmise pdhjal voib parvlaeva Estonia huku kaigu lthidalt kokku votta jargmiselt.
Estonia voorivisiiri lukud, hinged ja htdraulilised kaiturid purunesid vasakparda tihtlainetuses.
Visiir tbmbas oma raskuse all lahti rambi, mis oli visiiriga mehaaniliselt seotud. Visiiri eraldumisel
kukkus see vastu pirnvoori jadmurdetéévi ning pdrkas ettepoole kaldudes kokku pirnvoéri alumise
osaga. Visiiri eraldumise jarel avanes taielikult ramp, porgates vastu voorpiigitekki, misjérel tungis
autotekile suur kogus vett. Laeval tekkis minutite jooksul paarikimnekraadine kreen paremale.
Vasakule tehtud tagasipddrdega suutsid laevajuhid &ra hoida laeva kiire kaadumise. Laeval alustati
tekkinud kreeni tdttu evakuatsiooni, autoteki alt paésenud kogesid evakuatsiooni kaigus autoteki
tulekindlate uste kaudu alumistele tekkidele pressinud vett, mille kogus ei olnud markimisvéarne.
Parast jarsu kreeni teket ja pooret vasakule pusis laev monda aega teatavas uues tasakaaluasendis,
mis vdimaldas jouda paarisajal inimesel Ulemistele tekkidele, kuid tekkinud kreen oli laeva
paastmiseks liiga suur — varsti jaid vee alla parema parda ventilatsioonikanalid, mille kaudu algas
vee sissetung autoteki all paiknenud tekkidele. Kreeni suurenedes jaid vee alla reisijatekkide aknad
ja uksed ning vesi hakkas tungima suuremates kogustes alumistele tekkidele ka autoteki
kesksektsiooni kaudu. Reisijatekkide aknad takistasid mdnevorra laeva téielikku kaadumist.
Umbes pool tundi pérast visiiri eraldumist oli laev umbes 90° kreenis. Onnetuse alguses suletud
veekindlad uksed ei takistanud oluliselt laeva veega tditumist, sest vesi tungis autoteki alla
tilemiste tekkide kaudu. Onnetuse 16ppfaasis vajus Estonia, ahter ees, vastu merepdhja, kreen oli
suurenenud umbes 130° kraadini. Onnetuse selline kulg Uhtib kdige enam Kehreni (HSVA

konsortsiumi) ja Dankowski pakutud kreenik@veratega.

Magistritod raames labiviidud uurimistod pdhjal saab jéreldada, et uued asjaolud ei mdjuta ega
likka umber olulist osa olemasolevast teadmisest ja tdenditest, millega tuleb arvestada ka edaspidi.
Uued asjaolud saavad olla teoreetiliselt tiksnes huku kéigu tdiendavateks teguriteks, st et igal juhul
tuleb arvesse votta visiiri eraldumisest ja rambi avanemisest tulenevat juba teadaolevat huku
kulgu. Siinkohal tuleb pidada silmas, et killaltki vaheldasest muudatusest huku kaigu alguses
sOltuvad mitmed teised parameetrid, nagu on ndidanud hilisemad teadusuuringud. T&diendava
vigastuse lisamine laevakeresse muudab néiteks vee sissetungi kiirust, millest omakorda séltuvad
laeva kreen ja trimm, millest omakorda sdltub tlemistele tekkidele jdudnute ehk péaasenute arv ja
laeva uppumise ajaraam, millest omakorda s6ltub laeva kiirus ja triiv ehk ka teekond uppumise
kaigus jne. Estonia huku kéik on Gldiselt teada ja iga véljapakutav versioon peab sellega kooskdlas
olema, seejuures vdib ka vaheldane muudatus teadaolevaga vorreldes tuua kaasa teadaolevast

markimisvéaarselt erineva huku kaigu.
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Nagu on magistrito0 eri alapeatlikkides jareldatud, tuleb uute asjaolude t&pse seose ja moju
hindamiseks Estonia huku ké&igule viia labi taiendavad uuringud vraki juures, mida plaanib
Ohutusjuurdluse Keskus ka esialgse hindamise raames teha. Kehtiva ohutusjuurdluse korra
kohaselt taasavatakse ohutusjuurdlus, kui pérast ohutusjuurdluse ldpetamist ilmnevad uued
tdendid ja asjaolud, mis on vastuolus ohutusjuurdluse aruande tulemustega ja voivad viia uute
jareldusteni. Juhul kui uutest asjaoludest ei ilmne esialgse hindamise pdhjal selgeid tdendeid, et
parvlaev Estonia pdrkas ujuvil olles kokku mdne objektiga, mis kdnealused vigastused tekitas,
puudub magistritdé autori hinnangul alus parvlaeva Estonia dnnetuse ohutusjuurdluse

taasavamiseks.

Magistritdo tulemustest néhtub, et teema teaduspdhine késitlemine ja sellest tulenevad jareldused
vOivad mérgatavalt erineda teatavate huvirihmade poolt avalikkusele kuvatavast narratiivist ning
sageli on esitatud avalikkusele otseselt valevéiteid, viidates seejuures anoniimsetele
»ekspertidele. Sellist olukorda soodustab tden&oliselt kdigi uurimismaterjalide ja allikate avaliku
kattesaadavuse puudumine veebi kaudu ning suuremate meediavéljaannete kalduvus sensatsiooni

tekitavate vaidete ja isikute kajastamisele.
Kéesoleva magistritdd raames on tehtud jargmised soovitused edaspidisteks uuringuteks:

1) dokumenteerida detailselt Estonia visiir, ramp ja vo0rikonstruktsioon nuidisaegsete
vahenditega ning luua kolmemd&dtmelise mudeli abil visiiri eraldumise ja rambi avanemise
detailne animatsioon, mis vdimaldaks Estonia huku pdhjuseid avalikkusele paremini
selgitada;

2) teha kindlaks uute vigastuste tapne asukoht, suurus, tekkimise aeg ja mehhanism ning muud
parameetrid, mis vOimaldaksid kahtlusteta hinnata uute asjaolude seost ja mdju Estonia
hukkumise kaigule;

3) kaaluda mdne reisijateki akna pinnale toomise vajadust koos raamiga nende tugevuse
kontrollimiseks, nagu on soovitatud SPF-i ja SSPA konsortsiumi aruannetes, Kkui

kavandatavad seadusemuudatused ja vrakiuuringute l&htetilesanne seda vGimaldavad.
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Summary

This summary gives an overview of the master’s thesis Comparison of previous investigations of

the sinking of MV Estonia in relation to new information written by Tauri Roosipuu in Estonian.

The sinking of the passenger ferry Estonia on September 28, 1994 is a ship accident that has taken
the greatest toll of human life in the Baltic Sea in times of peace, and the greatest disaster in
Estonian maritime history. Even before the publication of the final report of the Joint Accident
Investigation Commission of Estonia, Finland and Sweden (JAIC) in 1997, various interest groups
began criticizing the work of JAIC and disseminating various speculations, alternative and
conspiracy theories related to the accident. The Estonia catastrophe shook the public deeply and
has therefore received a lot of media attention. Various interest groups have called for a new
investigation of the ferry Estonia countless times over the decades, also through the courts. At the
same time, a number of large-scale research studies on the sinking of the Estonia have not reached
the public. These studies have reached the same conclusions on the causes of the accident as the

JAIC’s final report, which may be the reason why they have received minor media coverage.

On September 28, 2020, the five-part film Estonia: The Find that changes everything premiered
in Sweden, presenting an unreported hole of the Estonia’s hull. The Prime Minister of the Republic
of Estonia announced at a press conference on the same day that Estonia would conduct a technical
investigation into the new information, which would be led by the Government Office. The
filmmakers recorded two holes on the starboard side of the ferry Estonia, one of which was

excluded from the film — hereafter referred to as new information.

On October 2, 2020, based on this new information, the Estonian Safety Investigation Bureau, in
cooperation with the Swedish and Finnish partner authorities, initiated a preliminary assessment
to determine whether it would be necessary to reassess the findings on the known causes of the
accident and conduct further investigations. On 18 December, the Estonian, Finnish and Swedish
safety investigation authorities informed the governments of the respective countries of the need

for further underwater surveys.

At the same time, the findings of the JAIC’s final report have come under even greater criticism
by the public due to the new information. Based on the new information, certain interest groups
have called for the conclusions of the JAIC’s final report to be reversed and for an investigation

into the sinking of the Estonia to be launched completely from scratch. Consequently, the public
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Is certainly interested in the extent to which the new information affects the existing information
— what part of the existing knowledge will remain valid in the light of the new information and

what part of the existing knowledge may need to be re-evaluated in the future?

Over the years, the sinking of the ferry Estonia has been investigated by several different
organizations and collectives. The accident safety investigation was carried out by JAIC, which
was followed up by various expert assessments and research studies, hereafter referred to as
previous investigations. But different investigation results have not been compared on a uniform
basis and two holes on the starboard side of the Estonia have not been considered in previous
investigations. The aim of this thesis was to compare the results of previous investigations, to find
out the reasons for possible differences in these results and to estimate the impact of new
information on these results. The sample of previous investigations included in the thesis
comprised JAIC’s investigation materials (1997 and 2006), Burness, Corlett & Partners’
preliminary critique of the JAIC’s report (1998), pilot study of Sjoling and Rosenius (2003),
Carlsson’s report on the bow arrangement collapse of the Estonia (2007), SSPA consortium’s and
HSVA consortium’s research reports and papers (2006-2008), Dankowski’s doctoral thesis (2013)
and scientific articles of Tarvainen et al. (2013), Klingbeil et al. (2014) and Hjelmsater et al.
(2016).

Directed content analysis of documents was used as the main method of data collection and
analysis for the thesis. To analyse the content of the documents, 10 research categories were
derived to compare the previous investigations. These categories were: 1) the moment of
detachment of the visor; 2) opening of the ramp fully and the damage to it; 3) harmony of survivors'
testimonies and consideration of these in investigations; 4) the possibility of an explosion during
the sinking of the Estonia; 5) the possibility of underwater hull damage during the sinking of the
Estonia; 6) the possibility of a collision during the sinking of the Estonia; 7) the impact of the U-
turn on the sinking sequence; 8) the impact of the ventilation system on the sinking sequence; 9)
the impact of windows on the sinking sequence; 10) the impact of watertight doors on the sinking

sequence.

An additional analysis has been performed as a part of the thesis with modern methods
(photogrammetric modelling) for re-examining and validating the existing knowledge — the
modelled damage on the front side of the visor has been compared with the model of the Estonia’s

bulbous bow model.
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The first chapter of the thesis provides an overview of relevant literature of the topic. The second
chapter of the thesis describes the chosen research approach and methods and the stages of the
research process. The third chapter of the thesis describes the results of the comparison of previous
investigation results of the sinking of MV Estonia based on the determined research categories and
assesses the impact of new information on the existing knowledge. Based on the above, the
conclusions and recommendations of the thesis have been formulated. The bibliography of the
publications of the Estonia accident, the data mapping for the comparison and the results of the

additional visor damage analysis are included in five annexes of the thesis.

The comparison of previous investigations showed that all the observed authors have concluded
that the visor of the Estonia became detached at the beginning of the accident and that there are no
doubts or disagreements on this matter. The abundance of evidence and numerous analyses
confirm the bow visor detachment at the beginning of the accident. There is no possible connection
or impact of new information on that evidence. The allegation that the visor might have fallen off
at a later stage of the accident is incorrect. An additional analysis carried out during this research
with modern methods confirmed that the bow visor of the Estonia collided with the bulbous bow

at the beginning of the accident after breaking loose.

The results show that all the observed authors have concluded that the Estonia’s ramp had been
fully opened for at least some time at the beginning of the accident and that there are no doubts or
disagreements on this issue. The full opening of the ramp at the beginning of the accident is
confirmed by a wealth of physical evidence which cannot be refuted on the basis of witness
statements. There is no possible connection or impact of new information on that evidence, which

is why the allegation that the ramp remained closed during the accident is incorrect.

The results of the thesis reveal that the survivors' testimonies have been analysed thoroughly — the
statements are contradictory in detail, but compossible with the known sinking sequence in
general, and important testimonies have not been discarded. The new information of the hull

damage cannot and should not change the previous testimonies of the survivors.

The results of the thesis do not support the allegations that the accident was caused by the explosion
on the vessel, because negative evidence of explosion exists. The new information has no possible

connection or impact on that evidence.

The results of this thesis show that all the observed authors have concluded that survivors did not

experience significant amounts of water in the spaces below the car deck and that no damage to
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the underwater part of the hull is required for modelling the known sinking sequence. The new
information may have an impact on the possibility of damage to the underwater part of the hull,
but this impact is unlikely as the new damage is known to be located in the same compartments
from which the survivors evacuated. In particular, the available evidence supports the hypothesis

that the new holes on the starboard side of MV Estonia have occurred from contact with the seabed.

Among other things, the comparison of previous investigations showed that different authors have
not found any indication of a collision with an external object during the accident — in the
investigations scrutinised there was minimal or no information about the possibility of a collision.
The new information may have an effect on the possibility of a collision while the Estonia was
still afloat, but this effect is unlikely, as the only circumstances (new damage and metallic sounds)
that may hypothetically be an indication of a collision, are more likely to be explained in other

ways.

The comparative analysis of previous investigations concluded that the Estonia did not capsize
rapidly due to flooding of the car deck, as navigating officers managed to make a turn to the port

and reduce the speed, which significantly reduced the amount of water entering the car deck.

It was also concluded that the ventilation system had an irreversible effect on the sinking of the
Estonia. Compartments below the car deck were flooded through the ventilation ducts already
when the list reached about 40 degrees, and also air could escape through the ventilation ducts.

On the basis of the results of the thesis it is quite impossible to determine the exact time, number
and sequence of windows breaking. As the list of the ship increased relatively slowly compared to
the rapid capsizing, there was no sudden pressure on the windows. Probably because of this, the
breakage of the windows was relatively slow and gradual, and not all the windows were broken,

which delayed the final capsizing.

The results of this thesis show that the position of watertight doors did not have a significant effect
on the sinking sequence of the Estonia. Survivors’ statements and other evidence suggest that the

watertight doors were closed at the beginning of the accident.

Based on the research work carried out for the thesis, it can be concluded that previous
investigations concerning the sinking of the passenger ferry Estonia have reached mostly the same
conclusions regarding the causes of the accident and other circumstances. The detachment of the

visor and the full opening of the ramp at the beginning of the sinking have been sufficiently proven.

78



Due to the research studies after the JAIC’s safety investigation and the development of technology
and science, new knowledge about the sinking of the ferry Estonia has been gained over the
decades, and in some aspects the previous knowledge has been specified. The main specified
knowledge concerns the probable beginning time of the accident and the effect of the ventilation
system on the sinking sequence. Later investigations and analyses have concluded that the accident
began about 10-15 minutes earlier than concluded in the JAIC’s final report — about 01.00 instead
of 01.15. The sinking sequence in its later stages has also been significantly specified — the
ventilation system played a critical role in flooding the compartments below the car deck.
However, such clarifications do not in any way invalidate the conclusions of the JAIC’s final report

in connection to the causes of the accident and the measures for preventing such accidents.

On the basis of the research carried out, it can be concluded that the new information does not
affect or refute a significant part of the existing knowledge and evidence, which must be taken into
account in future investigations. The new information could theoretically be only additional, not
overriding — in any case the already known course of the sinking due to the detachment of the visor
and the opening of the ramp must be taken into account. It should be borne in mind that a number
of parameters are interconnected and a slight change of the initiating event information could result
in an unrealistic sinking sequence, as later research studies have shown. For example, adding
additional damage to the hull changes the rate of water inflow, which in turn determines the heel
and trim, which in turn determines the number of survivors and the time frame of the ship sinking,
which in turn has an impact on the vessel's speed, drift and track. The sinking sequence of the

Estonia is generally known and each new version should be in line with it.

In order to assess the exact connection and impact of the new information on the sinking sequence
of Estonia, additional underwater surveys should be carried out, which the Estonian Safety
Investigation Bureau has planned as part of the preliminary assessment. Under the current safety
investigation procedure, a safety investigation is reopened, if after the completion of the safety
investigation, new evidence and circumstances appear which contradict the results of the safety
investigation report and may lead to new conclusions. Unless there is clear evidence from the
preliminary assessment that the passenger ferry Estonia while being afloat collided with an object
that caused the damage, the author of the thesis concludes that there are no clear grounds to reopen

the safety investigation of the MV Estonia accident.

The results of the research show that the scientific approach to the topic and its resulting

conclusions may differ significantly from the narratives spread by certain interest groups — many
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allegations addressed to the public by referring to anonymous “experts” have been proven wrong.
This situation is likely to be exacerbated by the lack of public access to all research materials and
sources on the Internet and the tendency of the media to draw attention to sensational allegations

and individuals.

The following recommendations for further examination and surveys have been made based on

the research work carried out for the thesis:

1) the Estonia’s visor, ramp and bow structure should be documented with modern tools, and a
detailed animation of the detachment of the visor and the opening of the ramp using a 3D
model should be created — this could explain better the causes of the Estonia's loss to the
public;

2) the exact location, size and mechanism of new damage and other parameters should be
determined — that would undoubtedly allow assessment of the connection of new information
and its impact on the sinking sequence of the Estonia;

3) the need to bring some windows with frames from the superstructure to the surface to test
their strength, as recommended in the SPF and SSPA consortium reports, should be
considered, if the proposed changes in the sanctuary laws and the wreck investigation mission

allow it.
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16. peatlikk. Evakuatsiooni analius, 1k 9, 11

1998

nr1-2

Madli Vitismann. Vdidujooks tahelepanu vditmiseks, Ik 2

Mari Vamba, Madli Vitismann. Pérast I6pparuande ilmumist, Ik 3

Evald Kask. Kiri Austraaliast, Ik 3

nr3

Mari Vamba, Madli Vitismann. Tagasivaade, Ik 2

Andi Meister. Lopetatud logiraamat, Ik 3

nr 8-9

Madli Vitismann. Riigipdevahoones radgiti ,,Estoniast®, lk 14

nr 10-11

,Estonia* omanikud ei algata Saksamaal kohtuasja. Pressiteade, lk 1

nr 15-16

Anders Bjorkman. ,,Estonia“-uuring tuleb imber teha, Ik 5 /Dagens Nyheter/

Mari Vamba, Madli Vitismann. Kommentaar: Tagasi ,,Estonia* juurde, lk 5

nr17-18

Mari Vamba, Madli Vitismann. Aruanne on labi loetud, Ik 6

Milvi Seim. Milestati ,,Estoniat®, (Merepéé&stja nr 3), Ik 7

Anders Hellberg. Ohvrite Glestdstmine uuesti paevakorral, (Merepééastja nr 3), Ik 7 /Dagens
Nyheter/

Madli Vitismann. Anders Bjérkman réagib endale vastu, (Merepééstja nr 3), Ik 8
Tuomo Karppinen, Mikael Huss, Klaus Rahka. ,,Estonia“ — karmid faktid ja tegelikkus,
(Merepaastja nr 3), Ik 8-9 /Naval Architect/

Jianbo Hua. ,,Estonia® vOorivisiiri avanemise pohjus on purustav laine, (Merepééstja nr 3), Ik 10
/Svensk Sjofarts Tidning/

Anders Ulfvarson. ,,Estonia“-uuring vajab taiendamist, (Merepaastja nr 3), Ik 10 /Svenska
Dagbladet/

nr 21

Véljavotteid Rootsi analliisirihma vahearuandest, 1k 8

Rein Kuusik. Valitsus arutas Rootsi uurimisrithma raportit ,,Estoniast, 1k 8

M/S ,,Estonia“ pinnale tdstmine segab hauarahu, 1k 8 /Eesti Pdevaleht (Rootsi)/
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Ei mingit I6pp-punkti ,,Estoniale®, 1k 8 /Dagens Nyheter/

nr 22-23

Juri Lember. Skandinaaviamaade ametithingud viljelevad kdlvatut konkurentsi, Ik 11
Heino Tohver. Kiri toimetusele, 1k 12

,Dagens Nyheter arutab, lk 12 /Dagens Nyheter/

Madli Vitismann. Naabrite juures, Ik 15

1999

nr1-2

Madli Vitismann. Komisjon ITF-i kohtu ees, 1k 8

Christer Lindvall. M/1 ,,Estonia“ ei olnud merekolblik, 1k 8
Uno Laur. Uno Lauri ettekanne Arlanda konverentsil, Ik 9

Juri Lember. Reisiparvlaevad, mis hiljuti kandsid Rootsi lippu, Ik 11
nr 3-4

ITFi kiri Eesti peaministrile ja Riigikogule, Ik 2

Vastus ITFile. nr 3-4, Ik 2

Rootsi valitsuse otsus reisiparvlaeva ,,Estonia‘“ kiisimuses, lk 2
»Estonia®“ saab jddda puhkama (DN), lk 2

nr 5-6

Madli Vitismann. ,,Isabella“ sai liikanduksed, 1k 7
nr7-8

Ants Parna. Eestist laevaga Rootsi, Ik 15

nr 15-16

Soomlasedki ei leia ,,Estonialt pommi, 1k 5

Madli Vitismann. Glasgow’s tuleb debatt ,,Estonia* huku iile, 1k 5

Anu Kaupmees. Viimastest ,,Estonia“-uudistest, Ik 5

nr17-18

Endine M/l ,,Estonia“ Onnetuse Uurimise Rahvusvaheline Komisjon, Soome riihm. Pressiteade,
Ik 20

ETA. Estonia komisjoni litkmed tunnistavad vigu I6ppraportis, Ik 20

2000

nrl

Aasta 2000 algas kahes Euroopa riigis ,,Estoniaga®, 1k 22-23 /Der Spiegel/
Knut Carlqvist. ,,Pommid lasksid ,,Estonia® pohja‘, 1k 24-25 /Svenska Dagbladet/
Komisjonikommentaar: Uno Laur, Ik 25

Piirivalvekommentaar: Agu Aarde, 1k 25

Komisjonikommentaar: Vaited pommide kohta m/-1,,Estonia“, 1k 26

Bjorn Hugstedt. ,,Estonia® aruanne ei muuda midagi, 1k 27 /Svenska Dagbladet/
Madli Vitismann. Jos L. Meyer GmbH & Co, lk 27

Saksa ekspertriihma aruannet oli 6000 Ik, Ik 28

,.Estline* liikkkab tiimber stitidistused valitsusele surve avaldamisest, Ik 28

Madli Vitismann. Toimetuskommentaar: Ei midagi uut, Ik 28
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nr2

Anu Kaupmees. Kohtus venib asi pikale, k 22

Anu Kaupmees. Rootsi valitsus toetab ,,Estonia“-organisatsioone, Ik 22

nrb5

Madli Vitismann. Uurijail on viiteid. ,,Estonia® seminar Stockholmis, 1k 28
Mari Vamba, Madli Vitismann. Komisjonil on vastuvaiteid. Uno Lauri intervjuu, Ik 28-30
Jiiri Lember. Kas Eestis on midagi dpitud ,,Estonia* katastroofist?, 1k 31-32
nro6

Madli Vitismann. Eesti reisilaevade voorivisiirid on korras, Ik 4

Madli Vitismann. ,,Estoniast“. Sirje Pihi kiri ja vastused, lk 12

Madli Vitismann. ,,Estoniale® sukeldumist jélgivad kolme riigi ohvitserid, lk 12
nrv/

Jaan Metsaveer. Kas niilid saab ,,Estonia“ rahu?, 1k 9

nr 8-10

Madli Vitismann. Henning Witte esines klientidele, Ik 33

2001

nrl

Raoul Fiebig. Metalliuuringuist ,,Estoniaga® seoses, lk 17 /cruiserewievers.com/

nr2

Mari Vamba, Madli Vitismann. Plstivus on igal juhul pustivus, Ik 6-8 /Jiri Lemberi intervjuu/

2003
nrl
,,Raske tee toeni®, lk 38 /raamatututvustus/

2005

nr4
Mari Vamba. , Estoniat” maélestades, 1k 21

2006

nr2
Anatoli Alop. Miks siis ikkagi ,,Estonia® pdhja ldks?, 1k 6-7
Havitav hinnang uurimiskokkuvdttele, Ik 7 /Svensk Sjofarts Tidning/

2007

nr4
Toivo Paikre. Veel kord ,,Estonia“ visiirist, 1k 11

2008
nril
Uno Laur. ,,Estonia“ visiirist meremehe pilguga, 1k 13

94



2011

nr2

Madli Vitismann. ,,Estonia“-komisjon ei otsinud siitidlasi. Vaidlus Rootsist ,,Eesti Pdevalehest*,
Ik 16-17

2014

nr3

Jaan Metsaveer. Meenutades ,,ESTONIAT®, 1k 12-13
Einar Ellermaa. Estonia inimesed, Ik 12 /raamatututvustus/

2016
nr4
Juri Lember. Kas ja milleks Estonia huku uus uurimine?, Ik 88-89

2018
nr2
Madli Vitismann. Haltuura kuubis, 1k 24-27

2019

nr2

Madli Vitismann. Pealtvaatajad kohtus ja ekraanil, Ik 28-29
Madli Vitismann. ,,Estonia“ komisjon oma toost, lk 31, 34
nr3

Tauri Roosipuu. Miks hukkus ,,Estonia“?, Ik 26-28

nr4

Madli Vitismann. Vaitlus kohtus, ajalehes ja ekraanil, Ik 16-17
Madli Vitismann. Mis juhtus 2006. aastal?, Ik 18-19

2020

nrl

Madli Vitismann. Rannavalvelaevu ei saadetud inimesi paéstma, Ik 26-27

nr2

Madli Vitismann. Laevad sdidavad l&&nde juba 30 aastat, Ik 4-7 /Roland Lemendiku intervjuu/
Agneta Olofsson. ,,Estonialt* pa&senud on Ghel meelel, Ik 26-27 /Sjobefalen/

Priit Mannik. Kommentaar, |k 27

nr4

Madli Vitismann. Uks vdi mitu auku ,,Estonia“ vrakis, Ik 22-23

2021

nrl

Madli Vitismann. Ohutusjuurdluse Keskus soovib merepdhja vaadata, Ik 13-16 /Elerin Urbalu
intervjuu/
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Lisa 2. ,,Eesti laevanduse aastaraamatus* ilmunud parvlaeva
Estonia dnnetusega seotud artiklite kronoloogiline

bibliograafia

,,Eesti laevanduse aastaraamat® on artiklikogumik, mis ilmub 1995. aastast.

Hunt, E. (1995). Laevahuku kroonika. — Eesti laevanduse aastaraamat 1995. Tallinn: llo, 111-
115.

Johanson, J. (1996). Reisilaevafirma EstLine. — Eesti laevanduse aastaraamat 1996. Tallinn:
Eesti Meremeeste Liit, 27-32.

Lember, J. (1997). Vaitlus eesti meremeeste renomee ja tuleviku eest. — Eesti laevanduse
aastaraamat 1997. Tallinn: Eesti Meremeeste Liit, 107-111.

Laur, U. (2004). Meenutusi ,,Estonia“ hukust. — Eesti laevanduse aastaraamat 2004. Tallinn:
Sekstant, 96-99.

Sjostrom, P.-H. (2014). Lahtise voorivisiiriga ,,Wellamol“. — Eesti laevanduse aastaraamat
2014. Tallinn: Sekstant, 120-124.

Vitismann, M. (2019). Haruldasest veerand sajandi tagusest intervjuust. — Eesti laevanduse
aastaraamat 2019. Tallinn: Sekstant, 152-161.

Vitismann, M. (2020). Paberileht, millest kirjutati raamatuid. — Eesti laevanduse aastaraamat
2020. Tallinn: Sekstant, 120-128.
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Lisa 3. Erinevates keeltes ilmunud parvlaeva Estonia 6nnetusega

seotud raamatute kronoloogiline bibliograafia

Bibliograafia on koostatud Eesti rahvusbibliograafia andmebaasi maérgendi ,,Estonia (laev)
pdhjal. Bibliograafia ei ole téielik ja kdikehGlmav ning vélja on jéetud otseselt ilukirjanduslikud

teosed.

Miks ,,Estonia®“? : sajandi lacvahukk Ladnemerel. (1994). / Tiina Jogeda. Tallinn: Eesti Ekspress.
Téahtraamat.

Mayday Estonia : trago0dia Laadnemerel. (1994)./ Piret Joalaid, Anne Klein, Allan Martinson jt.
Tallinn: BNS-i kirjastus.

Miksi "Estonia"? : sajandi laevahukk L&&nemerel. (1994). / Tonu Kaalep, Piret Veigel, Tiina
Jogeda. Tallinn: Eesti Ekspress. Tahtikirja. ISBN 9789916014967

Bodell, Niklas. (1995). Estonia : berattelsen om en tragedi./ Niklas Bodell, Leif Kasvi, Bo Lidén.
Stockholm: Bonnier Alba. ISBN 9134517170

Komulainen, Marja-Leena. (1995). The Baltic Sea storm on 28.9.1994 : an investigation into the
weather situation which developed in the northern Baltic at the time of accident to m/s Estonia.
Helsinki: Finnish meteorological Institute. ISBN 9516974244

Teknillisia kysymyksia kasitteleva osaraportti ro-ro-matkustajaalus MV Estonian kaatumisesta
Itamerelld 28.9.1994. (1995). / MV Estonian onnettomuuden kansainvalinen tutkintakomissio.
Tallinna; Tukholma; Helsinki. ISBN 9515302463

M/S Estonia : informatiivne Ulevaade praamlaeva hukust. (1995). / eessdnad: Mats Bjorud,
Johannes Johanson. Tallinn: EstLine.

Mayday Estonia 2 : aasta hiljem. (1995). / Heino Levald, Piret Joalaid, Allan Martinson jt.
Tallinn: BNS-i kirjastus.

Raittila, Pentti. (1996). Uutinen ,,Estonia“ : kriisiviestintd ja journalismin etiikka koetuksella.
Tampere: Tampere University Press. ISBN 9514439244

Hérstedt, Kent. (1996). See, mida ei saanud juhtuda : jutustus Estonia katastroofist. Tallinn:
Olion. ISBN 5460002109

Jorle, Anders. (1996). Katastrofkurs : Estonias vag mot undergang / Anders Jorle, Anders
Hellberg. Stockholm: Natur och Kultur. ISBN 91-27-05715-1

Meister, Andi. (1997). LOpetamata logiraamat : [mayday Estonia I11]. Tallinn: BNS-i Kirjastus.
ISBN 9985883012
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https://erb.nlib.ee/?komp=&otsi=Estonia+%28laev%29&register=person

The Estonia disaster : the loss of the m/s Estonia in the Baltic on the 28th September 1994.
(1997) / [KAMEDO (Organizing Commitee for Disaster Medicine Studies). Stockholm:
Organizing Commitee for Disaster Medicine Studies. ISBN 9789949269204

Final report on the capsizing on 28 september 1994 in the Baltic sea of the ro-ro passenger vessel
MYV Estonia. (1997) / Joint Accident Investigation Commission of Estonia, Finland and Sweden.
Helsinki: Edita. ISBN 9515316111

Ldpparuanne, mis késitleb reisiparvlaeva ML Estonia hukku La&nemeres 28. septembril 1994.a.
(1998). / Onnetuse Uurimise Eesti, Soome ja Rootsi Uhiskomisjon. Tallinn: Teede- ja
Sideministeerium. ISBN 9985605314

Slutrapport : ro-ro passagerarfarjan ms Estonias : forlisning i Ostersjon den 28 september 1994.
(1998). / den for Estland, Finland och Sverige gemensamma haverikommissionen. Helsingfors:
Edita. ISBN 9138314584

Bjorkman, Anders. (1998). Lies and truths about the M/V Estonia accident. Monaco: EGC.
ISBN 2911469097

En granskning av Estoniakatastrofen och dess foljder : delrapport. (1998). / av Analysgruppen
for granskning av Estoniakatastrofen och dess foljder. Stockholm:
Kommunikationsdepartementet : Fritzes offentliga publikationer. Statens offentliga utredningar.
ISBN 9138210401

Witte, Henning. (1999). Uppunud tdde : uued faktid ja teooriad reisilaeva Estonia huku kohta.
Tallinn: Ténapéev. ISBN 9985921232

Lara av Estonia : den andra delrapporten och slutredovisning. (1999). / Analysgruppen for
granskning Estoniakatastrofen och dess foljder. Stockholm: Naringsdepartement. ISBN
9176109674

[ToctHukoB, A. U... (1999). I'n6Gens napoma "Dctonus". Cankt-Ilerepoypr: CynoctpoeHue.
ISBN 5735505696

Witte, Henning. (1999). M/S Estonia sanktes : nya fakta och teorier om Estoniagate Stockholm:
Wittes forlag. ISBN 916309052X

Tammer, Enno. (2000). Uppumatu "Estonia” : reisiparvlaev. Tallinn: Tanapédev. ISBN
9985927397

Loppuraportti Itdmerelld 28.9.1994 tapahtuneen matkustaja-autolautan MV Estonia kaatumisen
tutkinnasta. (2000). / Viron, Ruotsin ja Suomen hallitusten asettama kansainvalinen
tutkintakomissio. Helsinki: Onnettomuustutkintakeskus : Edita. ISBN 9518360332

Anér, Sven. (2001). Estonia - nya sanningar : Viktor Bogdanov, Lembit Leiger, Tiina Mudr, Avo
Piht, Hanka-Hannika Veide, Hannely Veide. Goteborg: Karret. ISBN 9197405957
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Carlqgvist, Knut. (2001). Tysta leken : varfor sjonk Estonia? Stockholm: Fisher & Co. ISBN
9170549176

Rabe, Jutta. (2002). Die Estonia : Tragddie eines Schiffsuntergangs. Bielefeld: Delius Klasing.
ISBN 3768812677

Rabe, Jutta. (2002). Estonia : tragedia Itamerelld. Helsinki: Alfamer. ISBN 9525089827
Rabe, Jutta. (2003). Estonia : (ihe laevahuku tragdddia. Tallinn: Tanapéev. ISBN 9985621115

Piht, Sirje. (2003). Raske tee tdeni : parvlaev Estonia lugu. / Sirje Piht, Imre Kaas. Parnu:
Mandala.

Holm, Mats. (2003). Protokollet : Estonia : darfor kommer det att hédnda igen. / Mats Holm,
Susanna Popova. Stockholm: Bonnier fakta. ISBN 9185015083

Rabe, Jutta. (2003). Die Estonia : Tragddie eines Schiffuntergangs : Das Buch zum Film "Baltic
Storm". Bielefeld: Delius Klasing. ISBN 3768814602

Estonia sprangdes! : utforligt referat och kommentarer pa svenska till de kompletta dokumenten
pa engelska. (2004). / Sven Anér. Goteborg: Karret. ISBN 9197144037

M/S Estonia in memoriam : 28. septembril 1994 Laanemerel reisiparvlaeval "Estonia™ hukkunute
nimekiri. (2004). / Enno Tammer. Tallinn: Tammerraamat. ISBN 9949106877

Having, Emma. (2005). Estonia. Stockholm: Statens maritima museer. ISBN 9185268984

Wilson, Drew. (2006). The hole : another look at the sinking of the Estonia ferry on September
28, 1994. Liskeard: Exposure. ISBN 1846851327

Gillberg, Jan. (2006). Estonias undergéang. Stockholm: DSM dokument. ISBN 9197643602

Wilson, Drew. (2008). Auk : parvlaeva "Estonia" hukust 28. septembril 1994. a. teise nurga alt.
Tallinn: NOmme Raadio. ISBN 9789949157853

Reisiparvlaeva Estonia hukku kajastavad artiklid 1994-1999. (2014) / koostanud Enna Siimer.
Tallinn. E. Siimer. ISBN 9789916014974

Ellermaa, Einar. (2014). Estonia inimesed : 20 aastat parast laevahukku. / Einar Ellermaa, Inge
Pitsner. Tallinn: Pilgrim. ISBN 9789949529353

Calamnius, Bertil. (2014). Vad hande med MS Estonia? : en granskning av Estoniakatastrofen.
Stockholm: Ekerlids forlag. ISBN 9789187391538

Samuelsson, Moa. (2014). Ringar pa vattnet : Beréttelser fran Estoniakatastrofen. Stockholm:
Prinz Publishing. ISBN 978-91-87343-49-0

Ellermaa, Einar. (2015). Estonian ihmiset : 20 vuotta onnettomuuden jalkeen / Einar Ellermaa,
Inge Pitsner. Tallinn: Pilgrim. ISBN 9789949529827
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Ellermaa, Einar. (2015). Manniskorna som berérdes AV M/S Estonia : 20 ar efter forlisningen /
Einar Ellermaa, Inge Pitsner. Tallinn: Pilgrim. ISBN 9789949529834

Torssell, Stefan. (2016). M/S Estonia : Svenska statens haveri. Stockholm: AlternaMedia. ISBN
978-919834780-7

Torssell, Stefan. (2018). Parvlaev Estonia : Rootsi riigi hukk. Tallinn: Téanapéev. ISBN
9789949852949
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Lisa 4. Uurimistdos kasutatud andmete kaardistus

Nr

3

Uurimisldigud

Rambi taielik avanemine

Visiiri eraldumise hetk - .
ja selle vigastused

Paasenute tunnistuste
koosk®la ja nende
arvestamine uurimiste
kaigus

alguses teatavaks ajaks

JAIC 1997 8.5.2,85.3,8.6.4,13.2.5, 8.5.2,8.5.4,8.6.5,13.2.6, 6.13.2.1
(+2006) 135159 135 158 JAIC-i memo: 2. 3), 4), 5), 6)
JAIC-i memo: 2. 3),4),5) | JAIC-i memo: 2. 3), 6) A
BCP 1998 |5.10 511 ei ole késitletud
e SPF 2003 | ei ole kasitletud ei ole késitletud ei ole késitletud
T Carlsson . "
; 2007 2.7-2.13 4.1-4.10 ei ole késitletud
8
I=
= SSPA 2:2,5
2 SSPA5:4.2.1 SSPA5: 4.2 '
2 | SSPA 2008 SSPA 5: 4.3-4.5
o . .
£ SSPA 17:5.1.3,5.2 SSPA 17:5.1.3,5.1.8,5.2 SSPA 17:5.1.2, 5.1.7
©
0
B
2 TUHH 2007: 3
= TUHH 2007: 1k 1-2 . TUHH 2008: 3
§ RSV 2008 HSVA:14,16,2.14 HSVA: 1.5 HSVA:15,1.6,7.7,7.8.4
° Kehren: 5
@©
3 .
o | Dankowski | i e kasitletud ei ole kasitletud ei ole kasitletud
= 2013
S [Tarvai
arvainen | o ole kasitletud ei ole késitletud ei ole késitletud
etal. 2013
Klingbeil . i . i . s
etal 2014 |© ole késitletud ei ole késitletud ei ole késitletud
Hjelmsater | . - . i s I
ctal. 2016 |°© ole késitletud ei ole késitletud késitletud kogu artiklis
paasenute tunnistusi on
pdhjalikult analtdsitud -
n joutud samadele jéreldustele |tunnistused on detailides
L jéutud samadele jareldustele ~ ; ~
Analuis ja _ visiir eraldus 8nnetuse - ramp avanes Onnetuse vastuolulised, aga k&ik
jareldused alguses taielikult vdhemalt | tunnistused on Gldiselt

koosk®dlastatavad teadaoleva
huku kéiguga ning olulisi
tunnistusi ei ole kdrvale jaetud

Uute asjaolude

maju

mdju puudub mdju puudub

mdju puudub

Soovitused

dokumenteerida Estonia véorikonstruktsioon niiidisaegsete
vahenditega ning luua selle purunemise detailne
animatsioon

puuduvad
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Nr

5

Uurimisldigud

Plahvatuse vdimalikkus
Estonia huku kaigus

Veealuse vigastuse
vBimalikkus Estonia huku
kaigus

Kokkupdrke vdimalikkus
Estonia huku kaigus

esinevad mitmed seda
vilistavad tdendid

huku kaigu modelleerimiseks
ei ole tarvis ihtegi vigastust
laevakere veealuses osas

J'?l%ég? ?A%I2C| memo: 2. 1) JAIC-i memo: 2. 2), 7) ei ole kasitletud
BCP 1998 | ei ole kasitletud ei ole késitletud ei ole kasitletud
= SPF 2003 | ei ole kasitletud ei ole késitletud ei ole kasitletud
Tg Cazlg)lcs)s%on ei ole késitletud ei ole késitletud ei ole kasitletud
b
§ SSPA 2:255,4.2.3,5.2
2 . SSPA5:4.35 .
g SSPA 2008 |SSPA5:4.3.3 SSPA 14: 3, 4.2, Lisa 5 SSPA 1: 3
~ SSPA 17:5.1.5,5.3,5.4
S
S
2
=
S | HSVA 2008 |HSVA:14,84 HSVA: 25,2.7 HSVA: (iks lause Ik 123
=]
©
@©
§ kowski
s Dago‘i‘é"s ' |ei ole kasitletud ei ole Kasitletud ei ole Kasitletud
]
> -
Zta;;/azlgfg 3,4 ei ole késitletud ei ole kasitletud
Klingbeil Kiisi - . i . .
et al. 2014 asitletud kogu artiklis ei ole késitletud ei ole kasitletud
He:(;mzsgiesr ei ole késitletud ei ole késitletud ei ole kasitletud
joutud samadele jareldustele -
jéutud samadele jareldustele | pa&senud ei kogenud autoteki
Analiiiis ia - plahvatuse toimumisele ei | alustel tekkidel olulises puuduvad igasugused
jéreldusejd ole leitud kinnitust ning koguses vett ning teadaoleva | tbendid, mis viitaksid

kokkupdrkele

Uute asjaolude

mdju puudub

mdju on vdimalik, tdendosus

mdju on vdimalik, tdendosus

moju véike vdike
teha kindlaks uute vigastuste tdpne asukoht, suurus, tekkimise
Soovitused puuduvad aeg ja mehhanism ning muud parameetrid, mis v8imaldaksid

kahtlusteta hinnata uute asjaolude seost ja m&ju Estonia
hukkumise kéigule
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Nr

Uurimisldigud

Tagasipdordemandovri
mdju Estonia huku kaigule

Ventilatsioonisusteemi
mdju Estonia huku kaigule

Reisijatekkide akende mdju
Estonia huku kaigule

kiirust, mis vahendas
oluliselt autotekile tungiva
vee hulka

pédses vesi autoteki alla ning
Ohk sealt vélja

JAIC 1997 125 133 12.6.1,13.6 12.6.1,13.6
(+2006) DA JAIC-i memo: 2. 7) JAIC-i memo: 2. 7)
BCP 1998 |6.1,7.2.2 ei ole Kkasitletud ei ole kasitletud
= SPF 2003 | ei ole Kasitletud 2,36,4 2,3,5
Tg Cazlg)lcs)s%on ei ole Kkasitletud ei ole Kkasitletud ei ole kasitletud
2
g= SSPA 1:25.8
2 SSPA5:4.3.7 SSPA 10:2.2,3.2.1 SSPA14:4.1.2
g SRR A SSPA 11:7 SSPA17:5.1.5 SSPA17:5.1.5,5.2
~ SSPA 17:5.1.6
©
©
B
2
= . . .
£ | HSVA 2008 HSVA: 2.12,2.4.2,2.7,3.4, TUHH.2008. 6 TUHH.2008. 5 _
= 35,36 HSVA: 4.3,45 HSVA: 2.7, 3.6, 8.4, Lisa 3
o
©
S
S | Dankowski | . - 5.3.4 (Ik 86)
g 2013 ei ole késitletud 5.3.4 (Ik 86) 538
10
> -
Tarvainen ei ole Kkasitletud ei ole Kkasitletud ei ole kasitletud
et al. 2013
Klingbeil . i . - . .
etal 2014 |© ole Kkasitletud ei ole Kkasitletud ei ole kasitletud
ity ei ole Kkasitletud ei ole Kkasitletud ei ole kasitletud
et al. 2016
Estonia ei ldinud autotekile
tunginud vee tBttu Kiiresti ventilatsioonististeemil oli reisijatekkide akende
Umber, sest laevajuhid péordumatu mdju Estonia purunemise aega, hulka ja
Analuis ja joudsid teha pdorde uppumise kéigule - jarjestust on tapselt kindlaks
jareldused vasakule ja véhendada ventilatsioonikanalite kaudu | méérata tisna v8imatu, kuid

on teada, et laev ei kaadunud
kiiresti

Uute asjaolude
maju

Soovitused

puuduvad

puuduvad

kaaluda mdne reisijateki akna
pinnale toomise vajadust
koos raamiga nende tugevuse
kontrollimiseks
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Nr

10

Uurimisldigud

Veekindlate uste mdju
Estonia huku kaigule

JAIC 1997 |8.12,20
(+2006) JAIC-i memo: 2. 7)
BCP 1998 | ei ole kasitletud
= SPF 2003 | ei ole kasitletud
T Carlsson . .
; 2007 ei ole kasitletud
g
= SSPA 5:4.3.6,4.5.1
'@ SSPA 2008 |SSPA 14:3,4,5
g SSPA 17:5.1.5
©
He]
B
2
£
S | HSVA 2008 |HSVA:4.3.1,83
>
©
(¢}
3
g Dankowski |5.3.7
= 2013 5.3.8
@)
> | Tarvainen | . .
et al. 2013 ei ole kasitletud
Klingbeil . s
et al. 2014 ei ole kasitletud
Hjelmsater | . s
et al. 2016 ei ole kasitletud
Analiliis ia veekindlate uste avatus voi
J suletus ei avaldanud Estonia
jareldused

huku kaigule olulist mdju

Uute asjaolude
maju

Soovitused

puuduvad
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Lisa 5. Estonia visiiri esiktilje fotogramm-meetriliste vigastuste ja

pirnvoori kolmemaootmelise mudeli kokkusobivuse analiis

Selles lisas on toodud magistritdo alapeatiikis 2.5 kirjeldatud analtiusi tulemused.

Hingede purunemine Teki labildikamine ja pérkumine rambiga

Visiiri kukkumine vastu jaamurdetaavi

Visiiri porkumine vastu pirnvéori

Joonis L5-1. Ulevaade JAIC-i (1997) pakutud parvlaeva Estonia voorivisiiri eeldatavast eraldumise kaigust (must

kontuur) ning hilisemate uurijate tapsustustest (punane kontuur): 5 — Carlsson (2007); 6 — Carlsson (2007) ja
Roosipuu (2021); 7 — Roosipuu (2021).

Allikas: Laur et al. 1997, 182; Carlsson 2007, 44-45
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Joonis L5-2. Parvlaeva Estonia voorivisiiri fotogramm-meetrilise punktipilve ja pirnvoori kolmemad6tmelise mudeli
kiilgvaade ning Estonia tldjoonise visiiri ja pirnvoori kontuur mudelite mastaabi kontrolliks programmis AutoCAD
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\ jadmurdetisviga kokkupdrkest
tekkinud vigastused visiiri alaosas

voorpiigitekk

jddmurdetdav (laius 200 mm)

vGOripirn (taavi laius 200 mm)

Joonis L5-3. Parvlaeva Estonia voorivisiiri eraldumise 6. etapp (vt Joonist L5-1). Estonia vodrivisiir on kukkunud
alumise osaga pirnvodril olevale sirgele jadmurdetéévile, mis on tekitanud visiiri plaadistuse alumisse ossa augu ja
visiiri tddviga paralleelse mdlgi. Fotogramm-meetrilise mudeli vigastused sobituvad hasti pirnvodri mudeliga.
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Joonis L5-4. Suur mdlk parvlaeva Estonia vorivisiiri esikiilje fotogramm-meetrilisel mudelil. Mélgi pdhjas on
nahtav vooripirni 200 mm laiuse tadviga kokkupdrkest tekkinud jalg.

Mudeli loomiseks kasutatud fotode allikas: Maria Ljunggren / Sjoéhistoriska museet. Kasutatud fotod ja nende
tootlemisel saadud kujutis on avaldatud litsentsi CC BY-SA 4.0 alusel

Joonis L5-5. Parvlaeva Estonia voorivisiiri eraldumise 7. etapp (vt Joonist L5-1). Suur mélk parvlaeva Estonia
voorivisiiri esikiljel on tekkinud kokkupdrkest pirnvéoriga.
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Joonis L5-6. Parvlaeva Estonia voorivisiiri eraldumise 7. etapp (vt Joonist L5-1). Suur mdlk parvlaeva Estonia
voorivisiiri esikuljel on tekkinud kokkupdrkest pirnvodriga — kokkupdrke asend pealtvaates (Ulemine) ja killgvaates
(alumine).
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Joonis L5-7. Parvlaeva Estonia voorivisiiri eraldumise 7. etapp (vt Joonist L5-1) — kokkup@rkeasendi vigastuste
sisemine vaade. Visiiri esikiilje mdlk sobitub pirnvddriga ideaalselt, seega kinnitab ka fotogramm-meetrilise mudeliga
labiviidud anallilis varasemaid teadmisi. Tehtud analliisile tuginedes saab kahtlusteta éelda, et parvlaeva Estonia
voorivisiiri esikilje suur mélk on tekkinud kokkup6rkest pirnvédriga (mitte mdne muu objektiga) ning visiir on
eraldunud dnnetuse alguses, kui laev on omanud kaiku vee suhtes ehk Kkineetilist energiat mdlgi tekitamiseks ning
laev ei olnud mérgatavas kreenis ehk pirnvéor asus raskusjdu majul kukkuva visiiri all — muul viisil ei ole v8imalik
kéesolevas lisas viidatud vigastuste tekkemehhanismi selgitada.
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