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Opinndytetyon aiheena on ihmisten toiminta nopeasti etenevissa katastrofeissa merell&.
Tyossani tarkastelen, minkalaisia reaktioita nopeasti etenevét katastrofit ihmisissa aiheuttavat
sekd miten ndma reaktiot vaikuttavat heiddn toimintaansa ja tat4 kautta heidéan
pelastautumismahdollisuuksiinsa naisté katastrofeista.

Tyon alkuosassa tarkastelen yleisesti alan asiantuntijoiden tekstejd ja heidan kasityksidan
siitd, mitd ihmisessd tavallisesti tapahtuu h&nen kohdatessaan suuren Katastrofin, joka
vaikuttaa tuhoisasti hanen silloiseen ymparistoonsad. Tama tarkastelu perustuu siis lahinna
katastrofipsykologiaan sek& katastrofipsykologiasta 16ytyviin historiallisiin esimerkkeihin
ihmisi& kohdanneista erilaisista katastrofeista.

Katastrofipsykologian teoriaosuuden jalkeen k&yn huolellisesti lapi tapahtumat huhtikuun 28.
paivan yona vuonna 1994, jolloin MV Estoniaa kohtasi jarkyttdva katastrofi Itdmerelld.
Katastrofi vaati kaiken kaikkiaan 852 ihmisen hengen. Tyo6ssani perehdyn MV Estonian
osalta vain siihen, miten aluksella olleet ihmiset reagoivat ja mitd he tekivat tdman
aarimmaéisen hadéan hetkelld. Tyoni perusldahteend kaytan Viron, Suomen ja Ruotsin
hallitusten asettaman kansainvélisen tutkintakomission laatimaa loppuraporttia MV Estonian
katastrofista.

Lopulta tarkastelen vield katastrofipsykologian teorioiden paikkansapitavyyttd Estonian
tapauksessa. Mielenkiintoni kohteena on siis lopultakin juuri se, miten sekd laivalla olevat
maallikkomatkustajat ettd alan ammattimerenkulkijat toimivat silloin, kun haveri tapahtuu
niin yllattden ja etenee niin suurella nopeudella, ettd mitkd&n tavanomaiset ja opetellut
pelastautumiskaytannot eivat tule kysymykseen.
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The subject of this thesis was human actions in fast evolving catastrophes at sea. In my work |
want to study what kind of reactions fast evolving catastrophes cause in people and how these
reactions affect their actions and their ability to save themselves from these catastrophes.

At the beginning part of the work | study generally texts of specialist’s in this area. | study
their opinion”s of what normally happens in a person who encounters a great catastrophe
which destructively affects his or her surroundings. This examination bases primarily on
catastrophe psychology and on examples found in the history of catastrophe psychology of
how these different catastrophes have affected human actions.

After the theory part of catastrophe psychology | carefully go through the events from the
night of April 28™ 1994. This was the night when a devastating accident happened to MV
Estonia on Baltic Sea, causing the death of 852 persons onboard. At my study in the part of
the MV Estonia | get oriented only in the reactions and actions of those in the midst of this
ultimate distress. As the basic source of my work | use The final report of The Joint Accident
Investigation Commission of Estonia, Finland and Sweden on the capsizing of the Ro-Ro
passenger vessel MV Estonia.

At the end 1 also examine how do the theories of catastrophe psychology serve their purpose
in the case of MV Estonia. Fundamentally my goal is to find out how do lay passengers and
professional seamen act when an accident happens so unexpectedly and evolves with such a
speed, that none of the traditional and learnt survival techniques do not come to question.



SISALLYS

THVISTELMA
ABSTRACT
1 JOHDANTO . .t e e e e e e e e e 6

2.1 Katastrofin Maaritelma. ... ..o e e T

2.2 Katastrofien HiStOra. .. ...ce it e e e e e e e e e e 8
2.3 Katastrofien LUOKIttelU. ..o el 9
2.4 Katastrofiin OSsalliset.........ooeuiiiii i 9
2.5 Katastrofin Vaiheet.............ooii i i 10

3 HATATILANNEKAYTTAYTYMINEN. ..ottt e, 11
3.1 Turvallisuuden tunteeseen tuudittautuminen.............cccvevvvie e e e vineennnl 11
3.2 Hatatilanteeseen valmistautuminen..........ccvveiie e e e e e 11
3.2.1 Psykologinen valmentautumingn.............ooveiieiiieneeiie e e e eaeeaa 12
3.2.2 Hatéatilanneharjoittelun merkitys ..o e 12

3.2.2.1 Finn - Balticin onnettomuus —
esimerkki valmistautumisen merkityksesta.............................13

B 3 HALALHIANNE. .. oo e e 14
3.3.1 USKOMUKSEL. .. e e ve v e e e e et e e e et e e e e e e e e 14
3.3.2 Vaarasta varoittaminen..........coooe i ie e e e 15
3.3.3 Vilittdmaét reaktiot onnettomuuden Sattuessa............ o veviveiievneenennn 17

3.3.3.1 Pelko ja aVUttOMUUS......cv i s e v 20
3.3.3.2 Paatoksenteko ja totutut toimintamallit..................................20
3.3.3.3 Tietoisuuden muuttuminen ja fyysiset voimat...... ................... 21
3.3.3.4 PaniiKKi. ... i 23
3.3.3.5 Paniikista lamaantumiSeen..........ocvvviieiie s e, 25
3.3.3.6 Paniikin ja ryhméan vuorovaikutus...............oooviiiiiiiieninnnnnn. 25
3.3.3.7 S0SiaaliSEt SItERL. ... v vt it ee s et 26
3.3.3.8 Sosiaaliset siteet kollektiivipaossa —
Beverly Hills Supper Clubin tulipalo............ccooooiii i e 26
3.3.4 TyonteKijoiden reaktiot. .. .......ouuve e e s eaa 29
B T0C T Y 7 (0o 1 P 10
4 ESTONIAN KATASTROFL. ..ottt e e e 31

4.1 MV Estonia seka olosuhteet onnettomuuspaikall....................ocoo i i, 32
4.1.1 ATUKSEN NISTOMTA. .. et e e e e e e e e 32
4.1.2 AIUKSEN FAKENNE. .. .e. et e e e e e e e e e e e ee e e eens 32

4.1.3 Olosuhteet Merella. .. ...con e oo e e e e e 34



4.2 Tapahtumien KUIKU....... ... e
4.2.1 Lastaus JalantO... ..o oo

4.2.2 Estonian viimeinen merimatka.............cooiiii it v i

4.3 IThmisten toiminta Estonialla................ooo i,
4.3.1 Matkustajien toiminta SISAtHOISSA. .. .....ovv v s e e

4.3.2 Matkustajien toiminta ulkona kannella................ccooo i

4.3.3 Toiminta komentosillalla...............coooi e

4.3.4 MIehistONn tOIMINTa. ... ...oti i e e e e e e e e e

5 KATASTROFIN VAIKUTUKSET IHMISTOIMINTAAN ..ot e

5.1 Katastrofiin valmistautuminen............ooo i e e e e i e e
5.2 Katastrofin varoitusvaine. ...
5.3 VAIITIOMAL reaktiol. .. ... oo e e e i e e e e
5. PaNTIKKI . .. et e e
5.5 LamMaaNtUMIINEN. ..ot e e e et e e e e e e e e e e e e
5.6 Sisdistetyt toimintamallit......... ...
5.7 SOSIAAlISEL SITEEL. ...\ttt e e e e e e
5.8 Pelastuneiden toImiINta. .. .....ooe it it e e e e e
5.9 Miehiston reaktiot / toIMINta..........oooii i e
B LOPUK S ..o e e e e e e



1 JOHDANTO

Matkustaja-alusten akillistd uppoamista Itdmerelld pidettiin asiantuntijapiireissa l&-
hes mahdottomana ennen syyskuun 28. paivad 1994. Tdéma ajatus muuttui kyseisen
paivan yoné kello 01.24, kun Turun meripelastuskeskuksessa vastaanotettiin kan-
sainvalinen hétdkutsu MV Estonialta. Estonian kansipaallystosta ei jaanyt ketéan
kertomaan niistd tapahtumista ja toimenpiteistd, jotka edelsivat aluksen uppoamista

vajaat puoli tuntia tuon yhteydenoton jalkeen. (Krogars 1995, 187.)

Kotona tai tyOpaikalla sattuvat onnettomuudet yllattavat nekin turvalliseen arkiel&-
maan tottuneet ihmiset. Matkustajalaivalla yolla sattuva yllattavé ja nopeasti eteneva
onnettomuus onkin kokonaan toinen asia. Sielld ihmisid voi olla satoja tai tuhansia.
Suurin osa heisté on ripoteltuna ympari valtavaa rakennuskompleksia satoihin lukit-
tuihin hytteihin. Suurin osa ihmisista on unessa, monet alkoholin vaikutuksen alaisi-
na. Monet ihmiset voivat olla ulkomaalaisia, jotka eivat ymmarra lainkaan halytyk-
sissa kaytettavia paikallisia kielid. Hatapoistumisteitd ulkokansilla sijaitseville pelas-
tusasemille saattaa olla vain muutama, ja nekin ylh&alla olevilla kansilla tai kannella.
Monet esimerkiksi laivan hotellihenkilokunnasta voivat olla huonosti valmistautunei-
ta onnettomuuden mahdollisuuteen tydpaikallaan. Tdssa on mainittuna vain muutama
asia, jotka vaikuttavat muun muassa laivalla suoritettuun evakuointiin seka voivat

edesauttaa nopeasti etenevan kriisitilanteen muuttumista katastrofiksi.

Tdassa opinndytetydssa tutustaan nimenomaan ndma Kriteerit tayttaviin héatatilantei-
siin. Téllaisissa tilanteissa kaikki tapahtuu niin nopeasti, ettei edes laivan harjaantu-
nut henkilokunta osaa ennakoida niita riittdvan hyvin. Tilanteisiin, jotka syntyvét
yllattden ja etenevat niin nopeasti, ettei tavanomainen laivan evakuointi enda ole
mahdollista. Tassé tydssd halutaan tutkia sitd, miten ihmiset téllaisissa tilanteissa
toimivat. Ty0ssé tarkastellaan myds sitd, miten ihmisten toiminta ndissé tilanteissa
vastaa sitd kuvaa, joka meilld kaikilla on muodostunut katastrofeista erityisesti medi-
an luoman kuvan ansiosta seké sitd, vastaako ihmisten toiminta néissa nopeasti ete-
nevissa katastrofeissa merella sitd kuvaa, joka katastrofeihin erikoistuneilla tutkijoilla

on ihmisten reaktioista ja kayttaytymisesta.



Lopputydn ensimmadisessd péaéaluvussa paneudutaan katastrofipsykologian teoriaan.
Luvussa pyritdan selvittdmaan, mitd katastrofilla tarkoitetaan ja miten me ulkopuoli-
sina tarkastelijoina uskomme ihmisten ndissé tilanteissa toimivan seké sita, mitd ka-
tastrofien tutkijat tietadvat katastrofeista ja ihmisten reaktioista ja k&ytoksesta niiden

ytimessa.

Toisessa luvussa tutustutaan katastrofiin m/s Estonian esimerkkitapauksen valossa.
Luvun alussa esitellddn m/s Estonia ja kdydaan l&pi sitda kohdannutta katastrofia edel-
tavat tapahtumat. Taman jalkeen luvussa késitellddn matkustajien toimintaa Estonian
katastrofissa laivalta pelastuneiden kertomusten pohjalta. Luvun lopussa tarkastel-

laan myds miehistdn reaktioita ja toimintaa tassé katastrofissa.

Kolmannessa luvussa pyritdén vertailemaan katastrofien teoriaa ja kdytantoa toisiin-
sa. Luvussa tarkastellaan sitd, pitdvatko katastrofitutkijoiden véittdmat ihmisten toi-
minnasta katastrofeissa paikkaansa my0s nopeasti etenevissa merikatastrofeissa Es-

tonian esimerkkitapauksen valossa.

Opinnaytetyon viimeisessa luvussa pohditaan vield mahdollisia keinoja véhentaa
nopeasti etenevien katastrofien vaatimia uhrilukuja sek& meidan kaikkien, niin am-
mattimerenkulkijoiden kuin satunnaisten matkailijoidenkin, mahdollisuuksia valmis-

tautua paremmin kohtaamaan mahdolliset hatatilanteet elamassdmme.

2 KATASTROFI

2.1 Katastrofin maaritelma

Katastrofi-sanan alkuperé on kreikan kieless4, jossa kata tarkoittaa alas, ja strofe tar-
koittaa k&&ntad. Yhdistettyind sanat tarkoittavat mm. kaantymistd, loppua tai tuhoa.
(Minkkinen 1999, 114.)



Arkikielessa katastrofi-sanaa kaytetédan todella laajasti. Sill4 voidaan viitata esimer-
kiksi sotiin, luonnonmullistuksiin, n&lanhatdan, epidemioihin tai onnettomuuksiin.
Katastrofia kaytetddn kuitenkin myods kuvaamaan paljon suppeampia vastoinkdymi-

sid, kuten henkildkohtaista konkurssia tai avioeroa.

Katastrofin madrittely onkin osoittautunut vaikeaksi tehtavéksi. Vuosien mittaan
katastrofia on yritetty maarittdd monin eri tavoin. Hyvéksytyt maaritelmat ovat myos
vaihtuneet vuosien saatossa. Joskus katastrofia méaritelladn mm. sen aiheuttaman
fyysisen tuhon laajuudella. Suomessakin kéytetyn méaéritelman mukaan kyse on
suuronnettomuudesta, kun loukkaantuneita on 10-100 henke&. Katastrofista taas on
tdman maéaritelman mukaan kysymys, kun loukkaantuneiden maara kohoaa yli sadan.
(Erénen 1991, 12.)

Rajanveto katastrofin ja onnettomuuden valilla voi kuitenkin olla vaikeaa, jos katso-
taan pelkéstddn absoluuttista uhrilukua. Saman maaran uhreja vaativa onnettomuus
voidaan suuressa yhteisossd lukea vield onnettomuudeksi, kun taas pienemmassa
yhteis0ssé se voi jo tayttad katastrofin tunnukset. Ndin ollen katastrofin maarittelyssé
uhrien suhteellinen lukumdara on absoluuttista tarkeampi. Oleellista rajanvedossa
onkin siis se, etta katastrofi hairitsee yhteison toimintaa ja rakennetta niin paljon, etta

yhteison olemassaolo vaarantuu. (Eréanen 1991, 14.)

Tassa tekstissé katastrofilla tarkoitetaan sellaista synnyltdén yhtakkista ja ennakoi-
matonta tapahtumaa, joka uhkaa yhteison olemassaoloa ja, jonka nopeaan etenemi-
seen ihminen ei juuri endé voi vaikuttaa sen kerran alettua. Katastrofilla on myds
laaja vaikutus sen uhreihin seké sitd ympardivaan yhteiskuntaan aiheuttamansa kar-
simyksen ja menetysten kautta. Tapahtuessaan katastrofi uhkaa monien ihmisten

psyykkista ja fyysista turvallisuuden tunnetta.

2.2 Katastrofien historia

Onnettomuuksia on ollut ihmiskunnan historiassa koko sen olemassaoloajan. Suur-
onnettomuudet ovat olleet osa elamaa siita lahtien, kun ithminen on sosiaalisena yksi-

I6n& hakeutunut yhd suurempiin yhdyskuntiin. T&ma sekd viimeisen parin vuosisa-



dan aikana tapahtunut teknologian synty ja laajentuminen osaksi jokapdivéisté elé-
méaamme ovat my0s tuoneet katastrofit osaksi arkeamme. Katastrofien esiintymisti-
heys ja laajuus ovat kuitenkin kasvaneet huomattavasti. Tah&n ovat vaikuttaneet 18-
hinna teknologian sekd maapallon vdeston rajahdysméinen kasvu. Median nopeasti
tuoma tieto katastrofeista on taas lisannyt ndiden vaikutusta jokapdivéiseen elé-

maamme.

2.3 Katastrofien luokittelu

Katastrofeja on yritetty luokitella monin eri tavoin. Yksi selked luokittelutapa on
katastrofien jako sekd luonnon ettd ihmisen aiheuttamiin katastrofeihin. Luonnonka-
tastrofeja voivat aiheuttaa mm. maanjaristykset ja hirmumyrskyt. Ihmisen aiheutta-
miin katastrofeihin voidaan taas lukea mm. sodat, liikenneonnettomuudet seké erilai-
set paastdonnettomuudet. Usein kuitenkin tallainenkin rajanveto on hailyvaa, silla
monet Kkatastrofeista tapahtuvat luonnon ja ihmisen toiminnan yhteisvaikutuksesta.
(Minkkinen 1999, 15.)

Suomalaisiakin kohdanneesta luonnonkatastrofista on esimerkkind vuoden 2004 tsu-
nami. T&ssé tekstissakin lahemmin késitelty Estonian uppoaminen on taas esimerkki

ihmisen ja luonnonvoimien aiheuttamasta katastrofista.

2.4 Katastrofiin osalliset

Suppeasti ajateltuna katastrofin uhreiksi voidaan lukea ne ihmiset, jotka sen tapahtu-
essa ovat uhattuina ja katastrofin valittoméassa vaikutuspiirissd. Laveammassa mie-
lessa katastrofin uhreiksi voidaan mieltdd kaikki ne henkilt, joille katastrofi aiheut-
taa sen tapahtuessa tai vasta jalkeenpain fyysisen tai psyykkisen turvallisuuden uhkaa
tai, joille katastrofi aiheuttaa mit4 tahansa menetyksia. Nain ollen esimerkiksi vuo-
den 2004 tsunamin uhreja eivét ole vain sielld kuolleet tai loukkaantuneet ihmiset,
vaan myos ne, jotka menettivat tsunamin takia laheisi&an, ja ne, joille tsunami on

aiheuttanut esimerkiksi ahdistusta ja pelkoa tsunami-alueelle matkustamisesta.
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Katastrofin uhrien liséksi katastrofiin osallisina ovat auttajat. Auttajina osallisina
ovat paitsi konkreettista pelastustyota paikan paalla tekevat, myds koko se laaja or-
ganisaatio, joka toimii katastrofin uhrien apuna. Na&itd toimijoita voivat olla mm.

viranomaiset, jarjestot seka terveydenhuollon henkil6t.

Laajassa mielessé katastrofi voi koskettaa median kautta koskettaa nykypdaivéné koko

yhteisod, tai kuten vuoden 2004 tapauksessa, koko kansainvélistd yhteisoa.

Tassa tekstissa tarkastellaan kuitenkin vain katastrofin vélittdméssa vaikutuspiirissa

olevien uhrien sekd auttajien toimintaa.

2.5 Katastrofin vaiheet

Katastrofin kulku voidaan kronologisesti jakaa seuraaviin vaiheisiin:

1. Katastrofin uhka tai todenn&koisyys: jotkin luonnonkatastrofit voidaan ennustaa
tai niiden todennékoisyys voidaan laskea. Esimerkiksi maanjéristysten esiintymista
aktiivisilla maanjaristysalueilla voidaan ennustaa mm. niiden aiemman esiintymisti-
heyden mukaan.

2. Enteily tai varoitus l&hestyvasta katastrofista: maankuoren pienet liikkeet tai seis-
misiltd mittauslaitteilta saatu tieto voivat varoittaa tulevasta suuremmasta jaristykses-
ta.

3. Tuhon ja vaaran aika on kasilla varsinaisen maanjaristyksen ja sita seuraavien pe-
lastustoimien aikana.

4. Vaara on ohi, kun jaristyksen aiheuttamat tuhot eivat endd valittomasti uhkaa jaris-
tysalueen uhreja.

5. Katastrofin jalkeinen aika on aikaa, jolloin yritetdén korjata katastrofin aiheutta-
mia fyysisid ja psyykkisid vahinkoja, sekd odotetaan ja mahdollisesti valmistaudu-

taan seuraavaan katastrofiin. (Minkkinen 1999, 16-17.)

Monesti katastrofit alkavat kuitenkin suoraan kohdasta kolme. Naméa odottamattomat
katastrofit alkavat yhtakkid, joko kokonaan ilman ennakkovaroitusta (esimerkiksi

terrori-iskut), tai sitten ennakkovaroituksen aika on niin lyhyt, etteivat esimerkiksi
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tavanomaiset pelastautumistoimet tule endd kysymykseen. Kyseisessa tekstissa kési-
telld&&n nimenomaan tallaisia yhtakkisia ja nopeasti eskaloituvia katastrofeja.

3 HATATILANNEKAYTTAYTYMINEN

3.1 Turvallisuuden tunteeseen tuudittautuminen

Tietoomme tulee joka pdiva uutisia tulipaloista, lilkenneonnettomuuksista, luonnon-
katastrofeista ja muista ihmisid kohdanneista onnettomuuksista. Viimeistadn nyt,

nopean median aikakautena onnettomuuksista ja kriiseisté on tullut osa arkeamme.

Tastd huolimatta harvat meista valmistautuvat mill4&n tavoin meitd elamamme aika-
na mahdollisesti uhkaaviin onnettomuuksiin. Né&itd uhkakuvia ei haluta mieltad oi-
keiksi silloin, kun on kyse meista itsestamme. Uskottelemme itsellemme esimerkiksi,
“ettei sellaista voi t&élla tapahtua” tai "kylla kaikki hyvin menee”. Tdma henkilokoh-
tainen puolustusmekanismi auttaa meitd ottamaan etéisyytta toisten kohtaamiin krii-
seihin ja onnettomuuksiin. Se estdd meitd jatkuvasti pelkadmaéstd, etta jotain voi sat-
tua, ja luo elaméd&mme turvallisuuden tunnetta, jota tarvitsemme nauttiaksemme ela-
maésté. (Dyregrov 1994, 15-16.)

3.2 Hatatilanteeseen valmistautuminen

Valitettavasti tdma ylla kuvattu tarpeellinen illuusio heikent&dd samalla mahdollisuuk-
siamme kohdata onnistuneesti kriiseja elaméassamme. Jos esimerkiksi riskialoilla,
kuten merenkulussa tydskentelevét henkilot eivat hyvaksy sité tosiasiaa, ettd jotain
voi sattua juuri meidén tyévuoromme aikana, vaarannamme paitsi oman, myos kans-
sa ihmistemme turvallisuuden. Jo pelkan onnettomuuden mahdollisuuden myéntami-
nen luo siis tarkedn asennepohjan kriisitilanteiden kohtaamiseen ja hallintaan. (Huh-
tala 1997, 20-21.)
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3.2.1 Psykologinen valmentautuminen

Psykologisella valmentautumisella lisédmme selkedsti mahdollisuuksiamme Kriiseis-
t& selviamiseen. Téllaista valmentautumista voi olla jo esimerkiksi meitd tydssamme
uhkaavien tilanteiden ymmartaminen. Miettiméll& selviytymiskeinoja néihin tilantei-
siin lisadmme edelleen mahdollisuuksiamme Kriiseista selviamiseen.

Psykologinen valmentautuminen lis&4 paitsi teknista tietotaitoamme kriiseista selviy-
tymiseen my6s mahdollisuuksiamme valttda selviytymistdmme haittaavia reaktiota,
kuten yllatyksen aiheuttamaa lamaantumista. Myds aiemmat kokemuksemme Krii-
seistd voivat toimia samansuuntaisesti, ja vahentaa haitallisia reaktioitamme. Toisaal-
ta aiemmat traumaattiset kokemukset voivat toimia myos vastakkaiseen suuntaan ja

aiheuttaa meissa hyvinkin voimakkaita haitallisia tunnetiloja. (Minkkinen 1999, 17.)

3.2.2 Hatatilanneharjoittelun merkitys

Héatatilanteessa on usein hyvin vaikeaa ajatella selkedsti ja tehdd p&&atoksid. Toiminta
tallaisissa tilanteissa pohjautuu suurelta osin opittuun tietoon ja taitoon seka koke-
mukseen. lhmisen on helpompi néissa tilanteissa ottaa automaattisesti ja osittain tie-
dostamattaankin kéyttoon opittuja ja kokemukseen perustuvia taitoja, kuin alkaa

miettimd&n kokonaan uusia ratkaisuja. (Minkkinen 1999, 17.)

Héatatilanneharjoittelun merkitys korostuu mm. lumivydryalueilla asuvien tai ris-
kialoilla tytskentelevien henkildiden selviytymismahdollisuuksissa. Kun vielé ajatel-
laan esimerkiksi matkustajalaivan tai hotellin henkilékunnan toimintaa mahdollisissa
evakuointitilanteissa, ymmaéarrdmme viimeistd&dn héatatilanneharjoittelun todellisen

merkityksen.

Todellista turvallisuutta onkin siis hatatilanteen mahdollisuuden tiedostaminen sekéa
harjoittelu naisté tilanteista selviytymiseen. Tastd huolimatta ei esimerkiksi laivoilla
monesti osata suhtautua harjoituksiin niiden edellyttamalla tavalla, vaan ne koetaan
usein valttamattomaksi pahaksi, jotka toivotaan ohitettavan mahdollisimman helpos-
ti.
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Usein voimme parantaa selviytymismahdollisuuksiamme jo suhteellisen pienill4 toi-
milla, kuten kdymaélla l1api laivan tai hotellin evakuointireitti sinne saavuttuamme.
Kuinka moni meisté tastd huolimatta matkustaessaan néin kuitenkaan toimii? N&iden
suhteellisten helppojen toimien laiminlyonti tuskin selittyyk&éan vain ihmisten kiireel-
14 tai laiskuudella. Todenndkdisesti suurempia syita téllaiselle k&ytokselle ovatkin
néhdékseni ihmisten valistumattomuus siitd, miten paljon heidan omat selviytymis-
mahdollisuutensa paranisivat naiden “mitattomien” turvatoimien avulla. Kenties vie-
lakin suurempi syy téllaiselle kéytokselle lienee aiemmin mainitulla henkildkohtai-
sella puolustusmekanismilla. Tdma illuusio on myods omiaan ruokkimaan vallalla
olevaa kenties tiedostamatontakin ké&sitysta siitd, ettd tallainen kaikkien nakyvilla
tehty varautuminen mahdolliseen onnettomuuteen on turhaa “vauhkoilua”, ja liséé

vain kanssaihmisten turvattomuudentunnetta.

3.2.2.1 Finn - Balticin onnettomuus — esimerkki valmistautumisen merkityksesta

Puskijaproomuyhdistelma Finn—Baltic oli joulukuussa 1990 tulossa rautarikastelas-
tissa Koverharin sisdéntulovaylélle. Alueella vallitsi tuolloin 16-18 metrid sekunnissa
puhaltava etelatuuli, voimakas aallokko sek& réntdsade. Yhdistelmén suorittaman
kaannoksen aiheuttama keskipakoisvoima sek& yhdistelmaan kohdistuva voimakas
aallokko saivat kastuneen rikastelastin liikkeelle sill4 seurauksella, ettd lasti liukui
nopeasti pdin vasenta laitaa ja koko yhdistelma kaatui, k&antyi ylésalaisin ja jai pin-
nalle kellumaan. Koko tapahtumasarja oli ohi kymmenessa sekunnissa. Aluksella
olleesta kymmenesta henkilosta selviytyi tdssa darimmaisen nopeassa ja yllattavassa
tapahtumasarjassa vain kaksi henkil6d, puskijan yliperamies sekd konepadllikko.

(Onnettomuustutkintakeskuksen www-sivut 2009.)

Onnettomuuden sattuessa yliperdmies seisoi 2. siltakannella sijainneen hyttinsé ovel-
la. H&n paiskautui sisééan tulvineen veden voimasta kéaytavélle ja kulkeutui alhaalta
sisdan syoksyvan veden mukana nyt ylempand olevaa puskijan pohjaa kohti. (Nurmi
2006, 114.)

Aluksen konepaallikkd oli onnettomuushetkelld konehuoneen yl&puolella sijainnees-

sa valvontahuoneessa. Han oli valmistautunut tallaisen onnettomuuden mahdollisuu-
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teen selvittdmalld, missé kohtaa konehuonetta sijaitsi aluksen alin kohta, johon aluk-
sen ympéri kaantyessé jaisi mahdollisesti ilmatasku. Han oli liséksi selvittanyt kulku-
reitit konehuoneeseen muista aluksen osista onnettomuuden varalta. Kun onnetto-
muus sitten sattui, konepaéllikkd toimi laatimansa suunnitelman mukaan. Matkalla
konehuoneeseen han poimi mukaansa veden alakerroksiin kuljettaman ja sokissa
ollen yliperdmiehen. Padstyéan ennalta valitsemaansa paikkaan konepaallikké antoi
yliperamiehelle kuivat vaatteet, ja miehet ryhtyivét sdannéllisin véliajoin koputtele-
maan aluksen runkoa. Konepaallikkd veti my6s aluksen seinddn viivan, josta han
saattoi todeta, mikéli vedenpinta nousisi tai alus alkaisi kallistua. (Nurmi 2006, 112-
113))

Meill& ei ollut missdan vaiheessa hatadd. Olin vuosien mittaan varautunut tdhan
mahdollisuuteen ja katsonut valmiiksi konehuoneen pohjasta potkurin lahelta paikan,
jossa ei ollut kaksoispohjaa. Tiesin, ettd yksinkertaiseen pohjaan on helppo pistaa
reika, kun alus on ympari kaantynyt. Mina sanoin yliperamiehelle, ettei meidan aika
ollut vield tullut lI&ahted. (Nurmi 2006, 113.)

Yhdeksén tunnin odotuksen jalkeen pelastusmiehet, jotka kuulivat koputuksen, saivat
leikattua aluksen pohjaan reién, josta yliperamies ja konepaallikk6 pelastettiin (Nur-
mi 2006, 114).

3.3 Hatatilanne

3.3.1 Uskomukset

Kun héatétilanteeseen joudutaan, ovat ihmisten reaktiot ja kayttdytyminen hyvin eri-
laisia. llman aiempaa kokemusta uhkaavista tilanteista on myds mahdotonta tietéda
kunkin yksittaisen henkilon reaktiot tallaisissa tilanteissa. Vaikka hyvin harvalla ih-
miselld on mink&&nlaista omakohtaista kokemusta katastrofeista, useimmilla meista
on kuitenkin mielikuva siit4, miten ihmiset k&yttaytyvat katastrofeissa. Taméa mieli-
kuva perustuu ldhinnd median sekéd elokuvien luomaan kuvaan, joka ei useinkaan
vastaa todellisuutta. Mediassa ja elokuvissa tapahtumia dramatisoidaan kuvaamalla

tuhoa, ihmisten ahdinkoa sek& sankaritekoja myynnin kasvattamiseksi.
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Median luoman mielikuvan mukaan p&&osan ihmisista uskotaan joutuvan vaaratilan-
teissa paniikkiin, mika ilmenee joko hysteerisend kaytoksena tai lamaantumisena
toimintakyvyttoméksi. Vaaran uhatessa suurta ihmisjoukkoa paniikin uskotaan syn-
nyttavén laajaa sekasortoa, jolloin ihmiset pakenevat p&attdmasti toisistaan vélitta-
métta. Isoissa onnettomuuksissa pelastusorganisaation taas uskotaan ainakin osaksi
olevan kykenematdn hallitsemaan tilannetta sen sekasortoisuuden vuoksi. (Erdnen
1991, 9))

Mikali ihmisten kayttaytymistd vaaratilanteissa ei ymmarretd riittavasti ja tulkinnat
perustuvat vaariin uskomuksiin, voi téstd aiheutua vakavia seuraamuksia. Matkusta-
ja-aluksella tai hotellissa voidaan vaikkapa varoitusta vaarasta lykétd peldten sen
aiheuttamaa paniikkia ja sekasortoa. N&in saatetaan menettdd kallisarvoista aikaa

esimerkiksi evakuointitilanteessa.

3.3.2 Vaarasta varoittaminen

Vaaran varoitusvaihe on erityisen tarked, silla varoitus saattaa mahdollistaa olemassa
olevan vaaran vaikutusten lieventamisen tai jopa valttdmisen. Varoitus voi myos va-

hent&& vaaran toteutumista yllatyksend. (Erdnen 1991, 17.)

Varoituksen antajan tulee olla luotettavaksi mielletty lahde (Eranen 1991, 33.) Mat-
kustaja-aluksen kapteenin antama selked evakuointik&sky vaikuttaa matkustajiin
varmasti paremmin kuin esimerkiksi tarjoilijan tai kanssamatkustajan kehotus laivan

jatosta.

Varoituksen tulisi olla lyhyt, mutta selked. Liian pitkét sanatulvat vaikeuttavat varoi-
tuksen ymmartdmistad. Samanlainen vaikutus on myos vieraalla tai liian teknisella
varoituskielella. Epéselva varoitus voi lisata pelkoa tai aiheuttaa valinpitamattomyyt-
t& kuulijoissaan. Varoituksen tulee kuitenkin olla riittdvéan tarkka, jotta ihmiset osai-
sivat toimia oikein kyseisessa tilanteessa. (Erdanen 1991, 31.) Esimerkiksi rahtilaival-
la halytyskellon soitolla annettu varoitus ei matkustaja-aluksella riit4 kertomaan mat-

kustajille vaaran laadusta tai tarvittavista toimenpiteista vield mitaan.
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Usein toistuvilla varoituksilla voi taas olla negatiivinen vaikutus ihmisten reaktioihin
(Dyregrov 1994, 17.) Kun esimerkiksi rahtilaivalla tulee toistuvasti vaaria halytyksia,
menettdd miehistd pian uskonsa hélytysten aitouteen ja heiddn valppaustasonsa las-

kee.

Varoitus tulee kuitenkin antaa, mikali mahdollista, hyvissa ajoin. Pitk& varoitusaika
on mahdollinen mm. luonnonkatastrofeissa, joita voidaan ennustaa etukateen. Talldin
ihmisille voidaan antaa enemman tietoa tulevasta ja ndin kohottaa heidan valmiuksi-
aan kohdata tulevat vaikeudet. Akillisissa ja ennalta arvaamattomissa katastrofeissa
varoitusaika on lyhyt tai voi puuttua kokonaan. N&in on usein teknologisissa, ihmisen
aiheuttamissa katastrofeissa, kuten rajahdyksissa tai liikenneonnettomuuksissa. Tél-
16in ihmisille j&& hyvin v&hadn aikaa valmistautua tulevaan. Liian lyhyt varoitusaika
luo ihmisiin epdvarmuutta ja jannitysta ja hairitsee harkintakykya véhentéen ndin

ihmisten valmiuksia selviytyd uhkaavasta vaarasta. (Dyregrov 1994, 17.)

Turvalliseen elinympadristdon tottuneiden ihmisten ensimmaéinen reaktio varoitukseen
on tavallisesti epausko. Varoituksen kuultuaan ihminen alkaa arvioida uhan todelli-
suutta ja eri toimintavaihtoehtoja. Kun vaaran merkit ovat viel& vahaiset, monet seu-
raavat halytyksen tultua kanssaihmisiaan. Ihmiset haluavat ensin tietdd, mitd muut
tekevét, ennen kuin ryhtyvét itse toimimaan. Paniikkia todellisempi uhka onkin usein
ollut saada ihmiset vakuuttumaan vaaran aitoudesta ja poistumaan vaara-alueelta,

kun poistumiseen on mahdollisesti vield hyvaa aikaa. (Erdnen 1991, 11.)

Ihmisten reagointiin varoituksiin vaikuttavat useat tekijat. Ihmiset reagoivat eri ta-
voin riippuen mm. siité, keitd he ovat, keiden seurassa he ovat ja mitd he nékevat ja
kokevat ympérilladn varoituksen hetkelld. Pelko mielletd&dn yhteiskunnassamme
heikkoudeksi, eika sitd siksi haluta ndyttadé edes uhkaavien onnettomuuksien kynnyk-
selld. Siksi ensireaktiot varoituksiin vaihtelevat varmasti suuresti esimerkiksi lastensa
kanssa matkustavan isén ja kavereidensa kanssa juhlivan poikamiehen tai matkalla
mukana olevan liikemiehen ja pelastusalan ammattilaisen valilla. Katastrofeissa pel-
ko herd& kuitenkin viimeistdén, kun uhkaava vaara havaitaan todeksi. Pelon seura-
uksena ihminen valpastuu ja ryhtyy aktiivisemmin etsimaan ympéristostadn merkke-

ja vaarasta. Pelko lisaantyy, mikali havaintojen teko ympdristosta on vaikeutunut
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esimerkiksi sumun tai pimeyden vuoksi. Miké&li ihminen keskittaa téllaisessa tilan-
teessa kaiken huomionsa pelkastdan vaaran merkkien etsintéan, heikent&a se hénen
arviointikykyaan, eika han endé kykene erottamaan ymparistonsa turvallisia ja vaa-
rallisia piirteitd toisistaan. Tallainen ihminen toimii vaaratilanteessa helposti hati-
koidysti. Peloissaan oleva ihminen pyrkii myds suojautumaan etsimalld ymparistos-
td4én rauhoittavaa tietoa. Han saattaa kiinnittdd huomionsa valikoidusti seikkoihin,
jotka osoittavat vaarantunteen véaraksi, tai han voi ryhtyd vahattelemaén varoitusten
merkitystd. Henkil®, joka pelostaan huolimatta ei anna valppaudelleen tai rauhoittu-
misen tarpeelleen ylivaltaa, voi séilyttad riittdvan valppauden jatkaakseen tiedon et-
simisté ja prosessointia, ja samalla séilyttad rauhallisuutensa uskomalla selviytymis-
mahdollisuuksiinsa. Tésta syysta varoituksen ihmisissa aiheuttama pelko ei saisi olla

lilan voimakas, mutta ei mydskaan liian vahainen. (Eranen 1991, 19.)

Parhaassa tapauksessa varoitus tuottaa toimivan kayttaytymismallin, mikali varoitus
on riittavan selked, jotta kohderyhma tietdd, mité sen tulee tehdd, jos uhka koetaan
todelliseksi, ja varoitus annetaan niin ajoissa, etta turvatoimiin on vield riittavasti

aikaa.

3.3.3 Vilittdmét reaktiot onnettomuuden sattuessa

Vaikka ihmisten yksilo- ja massakdyttaytymistd on tutkittu jo pitk&én, ei ole kyetty
luomaan yhtendista katastrofiteoriaa, jolla ihmisten reaktiot voitaisiin tarkkaan arvi-
oida. Rauhallista arkipdivaa eldessimme olemme turvassa onnettomuuksilta ja muilta
kriiseiltd. Vaikka media tuokin nahtaviksemme onnettomuuksia, emme usko niiden
sattuvan omalle kohdallemme. Esimerkiksi laivaristeilylle lahtiessamme emme val-
mistaudu merih&tédan, vaan pitdamaan hauskaa. Kun onnettomuus téstd huolimatta
tapahtuu, se jarkyttdd yhtékkisyydellddn ja ennalta arvaamattomuudellaan kaikkia
siihen osallisia. (Nurmi 2006, 36.)

Ihmisten reaktioihin katastrofitilanteissa vaikuttavat paitsi kunkin yksittdisen onnet-
tomuuden ominaisuudet myds omat valmiudet kohdata kriisi. Nain ollen ihmisten

psyykkisten reaktioiden kannalta tarkeita tekijoita ovat ainakin seuraavat seikat:
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Nopeus: Hitaasti huonontuvaan tilanteeseen osataan valmistautua paremmin, kuin
yhtékkisiin tapahtumiin, jotka jarkyttavat nopeudellaan.

Laajuus: Ihmisten nakemén tuhon laajuus vaikuttaa suuresti heidan reaktioihinsa.
Hieman etddmmélld tapahtumien keskipisteestd olevat ihmiset, jotka esimerkiksi
kuulevat vain rajahdyksen &éanen, saattavat pelastyksesta selvittydén lahteé uteliaina
kohti onnettomuuspaikkaa. Kun taas henkil6t, jotka nakevat ymparilld&dn vahingoit-
tuneita rakennelmia seka kuolleita ja loukkaantuneita ihmisid, reagoivat varmasti
aivan toisin.

Uhka: Onnettomuuden ensimmaisten tapahtumien aiheuttamaa fyysista tuhoa téarke-
ammaéksi tekijéksi ihmisten reaktioiden kannalta noussee se, miten uhkaavaksi ihmi-
set kokevat tilanteen oman turvallisuutensa kannalta. Laivan ollessa kallistunut vasta
muutaman asteen matkustajat saattavat rauhoittua ja luulla tilanteen olevan hallussa,
vaikka tulevan tuhon laajuus saatetaan jo ennakoida komentosillalla.

Kesto: Tuhojen jatkuessa ympaérilla pitkdan voi ihmisten usko pelastautumiseen hei-
kentyad, ja taman vaikutuksesta heidan ahdistuksensa tilanteessa kasvaa.

Omat valmiudet: Henkil6illa, jotka vain hyvaksyvét onnettomuuden mahdollisuuden
kohdallaan, voi olla jo suuri etulydntiasema riittdvan nopeaan selvidmiseen tilanteen
aiheuttamasta ensijarkytyksesta. Pidemmalle viety valmistautuminen, kuten henkil6-
kohtaisen pelastautumisen suunnittelu hotellihuoneesta tulipalon sattuessa, tai jopa
evakuointireitin opettelu niin, ettd tuntee sen hyvin pimeassakin, nostavat varmasti
ihmisten pelastautumismahdollisuuksia. Omalla psyykelldamme on myds suuri merki-
tys valmiuksiimme kohdata kriiseja. Psyykettdmme muovaavat mm. aiemmin eletty
elamé seka elinympéristd, joihin emme aina voi suuresti vaikuttaa. Voimme kuiten-
kKin psyykata itsedmme ja parantaa valmiuksiamme kohdata kriiseja valmistautumalla
niiden mahdollisuuteen. (Erédnen 1991, 13-16.)

Ihmiset reagoivat siis katastrofeissa monin eri tavoin. Pdinvastoin kuin monet meisté
luulevat, useimmat ihmiset eivat kuitenkaan reagoi hatatilanteessa joutumalla hystee-
riseen paniikkiin tai lamaantumalla toimintakyvyttomiksi. Katastrofeja ja paniikkia
tutkivan Quarantellin mukaan yhtakkinen onnettomuus synnyttda jokaisessa mukana
olevassa henkildssa &killisen stressisokin. H&n jakaa ihmiset reaktioidensa mukaan
neljaan ryhmaan. (Alho 1999, 313.)

Nopeasti toipuvat n. 12-25 %
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Tahan ryhmé&an kuuluvat toipuvat tilanteen aiheuttamasta sokista nopeasti ja kykene-
vat suojautumaan ja suojelemaan muita heti tilanteen kunnolla hahmotettuaan. Heilla
on kokemukseen, koulutukseen tai henkildkohtaisiin ominaisuuksiin perustuvia val-
miuksia hatatilanteen kohtaamiselle. Heitd voidaan kéyttad pelastustoimissa apuna

resurssien ollessa riittamattomat.

Lamaantuvat n. 50-75 %

Enemmistoon kuuluvat henkil6t lamaantuvat pidemmaksi aikaa eivatka pysty itse-
naiseen jarkevaan toimintaan. Osa lamaantuneista voi tietda tarkalleen, miten pitéisi
toimia, mutta heidan ruumiinsa ei yksinkertaisesti tottele. Osalla taas pad voi tuntua
taysin tyhjalta. Naidenkin ihmisten toimintaan voidaan usein vaikuttaa selkeilla ja

yksinkertaisilla ohjeilla.

Voimakkaasti reagoivat 10-25 %

Tama pienehko ihmisjoukko reagoi onnettomuuden kohdatessaan psyykkisesti hyvin
voimakkaasti. Heilla ajatusten kontrollointi on vaikeutunut sek& keskittymis- ja yh-
teistyokyky heikentynyt. Heidan kayttaytymiselleen voi olla tyypillistad 1&hes tdydel-

linen avuttomuus tai aggressiivisuus. He saattavat kaytokselld&n haitata pelastustoita.

Psykoottisesti kayttaytyvat 1-3 %
Tama hyvin pieni joukko voi reagoida niin voimakkaasti ja erikoisesti, ettd heidan

kaytoksensa voi muistuttaa jopa mielisairasta kohtausta tai paniikkia.

3.3.3.1 Pelko ja avuttomuus

Stressisokkia seuraa katastrofin synnyttdmaé pelko ja hylatyksi tulemisen tunne. Erit-
tain suurta pelkoa katastrofin keskelld aiheuttavat valtavat mekaaniset voimat, joiden
edessd ihminen on taysin avuton. Nama voimat voivat viedd ihmiseltd kaiken tilan-
teen hallinnan paiskoen ja heitellen hantd ilmassa tai vedessé sinne tanne. IThmisen
kokema avuttomuuden tunne uhkaa hanen kykyaan huolehtia itsestadan. Kun katastro-
fin aiheuttamaa ulkoista uhkaa on mahdoton hallita, ihmisen sisdinen jannitys kas-

vaa. Tata jannitysta, pelkoa ja avuttomuutta vahvistaa entisestaan katastrofin aiheut-
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taman tuhon laajuuden nékeminen. Tastd huolimatta useimmat ihmiset hallitsevat
katastrofitilanteissakin pelkonsa ja pystyvat ndin toimimaan pelastautumisensa edis-
tdmiseksi. Omien tunteiden kontrollointia helpottaa suuresti tieto siita, miten tallai-

sessa tilanteessa tulee toimia. (Erdnen 1991, 68.)

3.3.3.2 Paatoksenteko ja totutut toimintamallit

Kriisitilanteessa ihmisen tulee arkitilanteesta poiketen tehda nopeita paatoksia selviy-
tydkseen hengissa. Katastrofin keskella paatoksentekokyky seka kyky tulkita tapah-
tumia joutuvat kuitenkin koetukselle. Paatoksentekoa vaikeuttavat tilanteen luonnos-
taan aiheuttama pelko, jatkuvasti muuttuvien tapahtumien aiheuttama epévarmuus ja
tastd johtuva riittdvan tiedon puute, rajallisen ajan aiheuttama paine seka keskitty-
miskykyé haittaava ympaérilla vallitseva kaoottinen tilanne. Tdmé korostaa ihmisten

sisdistamien mallien merkitysta hatatilanteessa.

Omaksuttujen toimintamallien pohjalta ihmiset osaavat toimia oikein arkipéivén ti-
lanteissa. Kulkiessaan esimerkiksi matkan kodin ja uuden tydpaikan vélilla riittdvan
monta kertaa ihminen omaksuu reitin eikd hanen my6hemmin tarvitse enda edes
miettid, mihin k&&ntya seuraavaksi. Samalla tavoin ihminen omaksuu reittejé ja paik-
koja tullessaan uuteen ymparistoon. Esimerkiksi risteilyalukselle tullessamme et-
simme ensin hyttimme, jonka jélkeen ldahdemme tutustumaan laivan kauppoihin ja
ravintoloihin. Pikkuhiljaa kulkeminen paikasta toiseen tdsséd uudessa ymparistossa
muuttuu lahes vaivattomaksi. Mitd useammin reitin kulkee, sen paremmin se j&& mie-
leemme. (Nurmi 2006, 97.)

Samalla tavoin kuin arkipdivan tilanteissa ihminen voi kayttdd omaksumiaan malleja
avukseen hatatilanteessa. Jos siis ennen kauppaan tai ravintolaan l&htédmme viit-
simme k&yttd4 hieman aikaa evakuointireittiin sek& pelastusliivien sijaintiin laivalla
tutustuaksemme, voimme sisaistdd toimintamallin, joka saattaa pelastaa eldamdmme

mahdottomalta tuntuvan onnettomuuden sattuessa.

Tiedon puutteessakin ihmiset tukeutuvat helposti tuttuihin ja totuttuihin toimintamal-
leihin. Ndin tapahtuu myos tuntemattomassa tapahtumassa, kuten uhkaavassa vaaras-
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sa. Ihmiset saattavat ndin lahimmaén varauloskaynnin sijasta pyrki& ulos pé&&ovista,
joita he ovat tottuneet kayttdmaan. Lentokoneiden hé&talaskuissa matkustajien tiede-
tdan yrittdneen tuloksetta avata turvavoita oikealta puolelta, johon he ovat tottuneet

autoilla ajaessaan. (Dyregrov 1994, 26.)

3.3.3.3 Tietoisuuden muuttuminen ja fyysiset voimat

Héatatilanteessa useimpien ihmisten tietoisuus ymparilla kdynnissé olevista tapahtu-
mista muuttuu. Yhtakkid syntyvassé katastrofissa ihmisen tavanomainen kyky kési-
tell4 ja vastaanottaa tietoa ylittyy. TallGin aivot kaventavat kayttoon hyvéksytyn in-
formaation alaa ja sulkevat tunnereaktiot pois mielestd. Tdma shokkireaktio itse asi-
assa vapauttaa aivokapasiteettia keskittymé&an vain silla hetkelld vélttdmattoméaan
elaméa yllapitdvaan toimintaan. Talloin ihmisaivot kasittavéat, késittelevat sekd muis-

tavat tietoa totutusta poikkeavalla tavalla. (Palosaari 1999, 42.)

Dyregovin (1994, 19) mukaan katastrofien uhrit ovat jalkikateen kuvanneet reaktioi-
taan muutamin samankaltaisin tavoin. Epatodellisuus, epdusko, puutuminen, “uni’,
tunteettomuus: ndma kuvaukset kertovat henkisestd etéisyyden ottamisesta tapahtu-
miin. Epétodellinen ja unenkaltainen olo johtuu tunteiden “puutumisesta”. Tunteiden
puutuminen auttaa ihmistd toimimaan tilanteen edellyttdmalld tavalla ilman, ettd
voimakkaat tunteet hairitsisivat hantd. Tunteettomuus voi nakya lieventyneend vaa-
ran kokemuksena. Tama saattaa olla yhteydessa joidenkin ihmisten kykyyn toimia

vaarassa sankarillisesti oman henkenséa uhalla.

Muuttunut aikakokemus: Tama tarkoittaa tilannetta, josta monet ovat kertoneet, ettd
tuntui siltd kuin aika pysahtyisi, kuin kaikki tapahtuisi hidastettuna. Tama suojelu-
mekanismi vapauttaa aikaa tilanteen hahmottamiseen sekd paatosten tekoon. Aivot
voivat néin ké&sitelld suuren mééran tarvittavaa tietoa hyvin lyhyessé ajassa. Erddn
selityksen mukaan, kun esimerkiksi ihmiset ndkevét koko eldménsé filmina lyhyena
ohikiitdvana hetkena, aivot etsivét sellaisia aiempia kokemuksia, jotka voisivat auttaa

kasittelemaan senhetkista kriisitilannetta. (Dyregrov1994, 21.)
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Né&in kertoo mm. erés helikopterievakuointikurssin kdynyt 6ljynporauslautan tyonte-
kij&, joka selvisi helikopterin pakkolaskusta mereen:

Niin, talla kerralla helikopteri ei kellahtanut kumoon, mutta tapahtui
merkillistd. N&in koko evakuointikurssin filmind silmisséni sind kahden minuutin
aikana, jolloin helikopteri laskeutui ilmasta mereen. Nahtyani kurssin filmina, tiesin,
etté pystyisin pelastautumaan, jos helikopteri olisi kellahtanut vaarinpain. (Dyregrov
1994, 20.)

Pdinvastaisia aikakokemuksia katastrofeissa on lahinn& johtajilla, joiden pitéisi tehda
paatoksia kovan paineen alla. Tallgin aika tuntuu kiitdvén eika riittdvan mihinkaan.
(Dyregrov 1994, 21.)

Supermuisti: Katastrofin aikaiset tapahtumat muistetaan usein paljon tarkemmin ja
intensiivisemmin, kuin tavallisesti. Tama reaktio sallii aivojen saavan ja muistavan
sellaista tietoa, joka on tdrkeda henkilon selviytymisen kannalta. (Dyregrov 1994,
22.)

Ruumiilliset reaktiot: Katastrofitilanteessa hermojarjestelman sympaattinen osa akti-
voituu ja valmistaa ihmisen kohtaamaan uhan tai pakenemaan sitd. Tdman seurauk-
sena hengitys ja pulssi kiihtyvat seka fyysinen voima kasvaa. Namé kertomuksissa
kuvatut “tuntemattomat fyysiset voimat™ ovat saman suojelumekanismin tuotos, joka

auttaa ihmisté selviytymaan vaarasta. (Dyregrov 1994, 22.)

3.3.3.4 Paniikki

Paniikilla tarkoitetaan ihmisen sellaista psyykkist& luhistumista, jolloin henkil6 me-
nettad kontrollin itsestadn eikd kykene kayttaytyméaan rationaalisesti. Kontrollin me-
nettanyt henkild toimii impulsiivisesti ja heikentdd selvésti omia ja kanssaihmisten

selviytymismahdollisuuksia.

Paniikin syntyyn vaikuttavat Dyregovin (1994, 24) mukaan yleens& ainakin seuraa-
vat kaksi tekijad: Henkild uskoo olevansa valittdmassé hengenvaarassa, tai han luu-
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lee voivansa paeta, jos toimii valittomasti, mutta tuntee pakomahdollisuuksiensa

heikkenevén nopeasti.

Rationaalinen toiminta edellyttaa tietoa tai kokemusta siitd, mita pitaisi tehda. Kriitti-
sissa tilanteissa paniikki voi syntyd, kun ihmisilla ei ole riittavasti tietoa ymparilla
vellovista tapahtumista. Epétietoisuus tapahtumista taas johtaa pelon nopeaan kas-
vuun. Paniikkia voidaan siis vélttdd kertomalla ihmisille, mité tapahtuu. (Dyregrov
1994, 25.)

Jotkut psykologit selittavét paniikin pelkotilaksi, joka syntyy ihmismielen kokemasta
uhkasta, vaikkei tdma olisi todellinen. Todellista uhkaa tarkedmpi on siis henkilén
oma arvio tilanteesta, joka voi perustua kokonaan hénen omiin kuvitelmiinsa tilan-
teen vakavuudesta. Tdman selityksen mukaan paniikki on 99-prosenttisesti mieliku-
vituksen luoma tila, jossa uhkaa paisutellaan luuloihin perustuen. (Nurmi 2006, 42.)

Toisen selityksen mukaan paniikilla tarkoitetaan hallitsematonta pelkoa, joka kasvaa
niin voimakkaaksi, ettei henkild kykene endd vastustamaan pakoimpulssiaan. Tallai-
sen henkilon ajattelukyky on heikentynyt vaarallisen paljon ja pakoajatus on syrjayt-
tanyt hénen kaikki muut ajatuksensa. Loukkuun jadmisen pelko on tavallista panii-
kissa pakenevalle henkildlle. Né&in pakeneva henkilé unohtaa sosiaaliset normit ja

pyrkii pelastamaan vain itsensé. (Alho 1999, 316.)

Paniikissa pakeneva ihminenkaan ei lahemmin tarkasteltuna kayttaydy vélttdmatta
irrationaalisesti, vaan hén saattaa vain pyrkia pois vaaran vaikutuspiirista. Siksi halli-
tun ja paniikissa suoritetun paon erottaminen ulkopuolelta on vaikeaa. Erona néiden
kahden valilla on se, ettd paniikissa pakeneva ei edes harkitse vaihtoehtoisia toimin-
tatapoja. Myos “hallitusti pakeneva” henkild joutuu selviytydkseen luopumaan vaih-
toehtojen harkinnasta tavallista aiemmin. Né&in edes pakoaikoja vertaamalla ulkopuo-
lisen on vaikea erottaa, mika on hallittua ja mik& hallitsematonta paniikissa suoritet-
tua pakenemista. (Eranen 1991, 51-52.)

Paniikinomainen joukkopakokaan ei ole vaarallista, mikéli poistumisreitteja suhtees-
sa pakenevien ihmisten méarééan on riittavasti. Vasta silloin, kun pakoreitteja ei ole

riittavasti, ihmiset voivat paetessaan vahingoittaa toisiaan. Kun joukolla pakenevat
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ihmiset tietdvat, ettd heidan edesséén oleva pakoreitti saattaa sulkeutuu pian, syntyy
pakenevien kesken kilpailutilanne. Kun takana tulevat ryntddvat ohi, ehtidkseen ulos
ennen pakoreitin sulkeutumista, kannattaa myos edelld menevien ryhtya etuilemaan
ja ryntddmaan, kilpaillakseen selviytymismahdollisuuksista. Tallgin syntyy kilpailu-

tilanne, jossa ihmiset ovat vaarassa sotkeutua toistensa jalkoihin. (Erdnen 1991, 60.)

Tiedotusvalineet kuvaavat usein tilanteita vaarin perustein paniikinomaisiksi. Tama
saattaa johtua siité, ettd toimittajat eivat ulkopuolisina tarkastelijoina tunne ihmisten
kayttdytymisen motiiveita ja taustoja. “Laivaonnettomuudessa useat menehtyneet
I0ytyivat kdytavan paasta... Menehtyneiden kaytoksen voisi helposti tulkita paniikik-
si, mutta tulkinta osoittautuu vaaréksi, jos otetaan huomioon surmansa saaneiden
aikaisempi kokemus pelastusreiteistd. Varauloskaytavét sijaitsevat laivoissa yleensa
kaytavien péissd... Onnettomuustilanteessa menehtyneet toimivat tavalla, joka
useimmissa tapauksissa olisi pelastanut heidédn henkensd, mutta kyseisella kerralla
rationaalinen toiminta johti negatiiviseen lopputulokseen.” Samalla tavoin yksittaisen
henkilon toimet voivat ulkopuolisista vaikuttaa paniikinomaisilta, vaikka onnetto-
muuden kokeneen kyseisen henkilon mielestd hénen toimintansa oli rationaalista.
Epdrationaaliselta ndyttdvan toiminnan syyna voi olla esimerkiksi henkilon yritys
hallita tilannetta puutteellisen tiedon varassa keskelld ennakoimattomasti muuttuvaa
kriisid. (Dyregrov 1994, 23-24.)

Paniikkireaktio katastrofitilanteessa, toisin kuin usein luullaan, on siis hyvin harvi-
nainen ilmid. limetessaankin se koskettaa usein vain muutamia ihmisia koko laajasta

uhrijoukosta.

3.3.3.5 Paniikista lamaantumiseen

Paniikin aiheuttava tunne siitd, ettd ihminen tuhoutuu, ellei han heti l1ahde liikkeelle,
kasvaa entisestddn, kun ihminen huomaa pakoteiden olevan sulkeutumassa. Kun pa-
kotiet sitten viimein sulkeutuvat tai ihmiset luulevat niiden sulkeutuneen, ihmisten
liike loppuu. Loukkuun jaaneet ihmiset, jotka kokevat pakenemisen mahdottomaksi,
lamaantuvat hyvaksyen sen, etteivat he nde ulospéésylle yksinkertaisesti mitadn
mahdollisuutta. (Nurmi 2006, 43.) Tamé& lamaantuminen eroaa Quarantellin kuvaa-
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masta alkushokin aiheuttamasta lamaantumisesta, joka johtuu enemmankin yhtakki-
sen ja yllatyksellisen tilanteen aiheuttamasta kyvyttémyydestéd toimia. Laivan rajah-
téesséd loukkuun jaanyt merimies kertoi pelastumisensa jalkeen, kuinka han tilanteen
ymmarrettyaan oli aivan rauhallinen ja toivoi vain, ettd kuolema tulisi nopeasti. Han
peléstyi kuitenkin uudelleen, kun tajusi paon kenties sittenkin mahdolliseksi. (Eranen
1991, 53.)

3.3.3.6 Paniikin ja ryhmén vuorovaikutus

Psyykkinen kriisi on aina henkilokohtainen. Tastd huolimatta sillda on merkitysta,
onko ihminen yksin, kaksin tai isossa ryhméssa onnettomuushetkelld. Muista ympé-
rilld olijoista saattaa saada turvaa, mutta onnettomuuden uhriméaran kasvaessa vai-
kutelma hé&dasta myo6s voimistuu. Ymparilld olevat ruumiit seka loukkaantuneiden ja
hataantyneiden aiheuttamat &anet, hajut ja tunteet lisaddvat psyykkistad kuormaa. (Alho
1999, 315.)

Vaaratilanteissa ihmiset toimivat usein kuten muut ymparilla olevat tai pyrkivat seu-
raaman niitd, jotka he siind tilanteessa kasittavat johtajiksi. N&in kay erityisesti sil-
loin, kun ei olla varmoja siit4, mité pitaisi tehd&. Tallainen ”seuraa johtajaa”
-kayttaytyminen sekoitetaan usein paniikkiin. Se on kuitenkin ihmisten tietoista toi-
mintaa pois vaaran piiristd. Monesti tdma voi olla hyva tapa pyrkia pelastautumaan,
mutta huonoimmassa tapauksessa tallainen kéytds voi lisatd huomattavasti uhrimaa-
rad. Nain kay silloin, kun johtajaksi luultu tai joukon karjessad menijat eivét itsekaan
tiedd reittid ulos. (Dyregrov 1994, 26.)

Vaikka psyykkinen kriisi on aina henkilokohtainen tapahtuma, voi se katastrofitilan-
teessa tapahtua myos usealle ihmiselle samanaikaisesti. Ryhmassa luhistuva yksilo
kuormittaa entisestdan muita ymparill4 olijoita. Ndin ne, jotka jo aiemmin olivat |&-
helld psyykkista luhistumista, voivat myos luhistua. Paniikki voi siis levitd ryhmé&ssa
sellaisiin jaseniin, jotka jo entuudestaan ovat lahella luhistumista. Siksi onkin téarke-
aa pyrkia esimerkiksi rauhoittelemalla tai paattavaisesti kédskemalla hillitsemééan sel-

laisia henkilGit4, jotka voivat levittdd paniikkia ryhméssa. (Alho 1999, 316.)
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3.3.3.7 Sosiaaliset siteet

Katastrofitilanteessa voimistuu halu olla laheisten kanssa. Tarve voi olla niin vahva,
ettd henkild on valmis uhraamaan henkensa saadakseen olla perheenjésentensé luona.
Katastrofi luo myds voimakasta yhteenkuuluvuuden tunnetta sen kaikissa osapuolis-
sa; ryhma luo turvaa. Kauhistuttavissa oloissa toisilleen tuntemattomatkin ihmiset

saatavat takertua toisiinsa saadakseen turvallisuudentunnetta. (Minkkinen 1999, 24.)

Paniikissa pakeneva ihminen kuitenkin unohtaa sosiaaliset siteensa ja pyrkii pelasta-
maan vain itsensa. Mitd vahvempia sosiaalisia siteitd ihmisten valilla on, sitd harvi-
naisempaa téllainen epdsosiaalinen kayttdytyminen on vakavan uhankaan alla. Sosi-
aaliset siteet siis ehkaisevat paniikkia katastrofin sattuessa. Teatterin tulipalosta sel-
vinnyt mies kertoo, kuinka han ei voinut antaa ymparilla valloillaan olleelle paniik-
kimielialalle valtaa, koska han oli tilanteessa yhdessd poikansa kanssa, josta hén oli
vastuussa ja joka oli miehelle tdrkedmpi kuin h&nen oma pelastautumisensa. (Erdnen
1991, 60.)

3.3.3.8 Sosiaaliset siteet kollektiivipaossa — Beverly Hills Supper Clubin tulipalo

Kollektiivipaosta on kysymys, kun suuri joukko ihmisid pyrkii pakenemaan nopeasti
eskaloituvaa kriisid. Yhdysvaltalaisessa Beverly Hills Supper Clubissa vuonna 1977
sattuneen tulipalon jéalkeen tutkittiin, esiintyikd klubista tapahtuneessa paossa sosiaa-
lisia siteitd ja miten ndma siteet vaikuttivat pakoon. Tutkimuksen pohjana oli kolme
erilaista oletusta ihmisten kayttaytymisesta kollektiivipaon aikana. Yksilomallin
mukaan h&dan tullen jokainen pyrkii pelastamaan vain itsensd. Sosiaalisen mallin
mukaan ihmisten valiset siteet pitdvat hadan hetkelldkin, eivatka he jata toisiaan.
Vakavan uhan mallissa ihmisten véliset siteet pitdvat siihen saakka, kunnes uhka

muuttuu ihmisille sietdmattomaksi. ( Nurmi 2006, 48.)

Suurella kaksikerroksisella ja monta erillisté tilaa kasittavalla klubilla oli noin 2500
ihmista syomassa ja juhlimassa palon alkaessa noin kello 21.00 ravintolan etuosassa
sijainneessa vapaana olleessa juhlatilassa. Suurimpia syité tulipalon uhrien lukuméaé-

rélle olivat sprinkleri-jarjestelman puuttuminen sek& se, ettd hatauloskayntien mer-
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kinnat olivat puutteellisia ja tiloissa oli paljon sellaista materiaalia, jotka palaessaan
erittivat myrkyllisid savukaasuja. Tulipalossa menehtyneistd 165 ihmisestd suuri osa
kuoli myrkyllisiin palokaasuihin. Suurin osa menehtyneista I0ydettiin kabareejuhla-

salin kahden hatauloskéynnin lahettyvilta. (Nurmi 2006, 50.)

Rakennuksen vastakkaisella puolella sijainneessa puutarhasalissa olleet asiakkaat
poistuivat tarjoilijoiden kehotuksista ilman mitéan esteitd ulos salin takaosassa ol-
leesta ulko-ovesta. Palon alkupesakettd lahinnéd olleista kolmesta erillisesté tilasta
asiakkaat poistuivat hieman vaivalloisemmin. Ensimmaisen kerroksen keskell& si-
jainneessa empiresalissa olleet asiakkaat pyrkivat ensin pakenemaan kohti rakennuk-
sen etuosassa ollutta paddovea, mutta huomattuun etuosan olevan taynné ravintolan
muista tiloista tulevia ihmisid, kaantyi moni takaisin paetakseen rakennuksen taka-
osassa olleen Kkeittion ulos johtavista ovista. Toisessa kerroksessa palopesakkeen
yldpuolella sijainneessa kristallisalissa olleet asiakkaat saivat tietad tulipalosta vasta,
kun ainoa poistumistie, jonka he tunsivat, oli jo liekkien vallassa. He etsivét vaihto-
ehtoisia pakoreitteja niitd kuitenkaan l10ytamaéttd. Paikalle tullut tyontekija johdatti
lopulta ndmé ihmiset ulos kapean huoltoportaikon kautta. Vain kaksi kristallisalissa
ollutta ihmistd menehtyi. Loput menehtyneistd olivat rakennuksen ensimmaéisen ker-
roksen takaosassa sijainneen kabareesalin asiakkaita. Kabareesaliin, joka oli aivan
tdynnd, oli kokoontunut noin 1200-1300 ihmistd kuuntelemaan lauluesitystad. Talla
ravintolan osalla, jolla oli oma tarjoilijakuntansa, oli vain véhéan yhteydenpitotarvetta
rakennuksen muihin osiin. T&std syysta kabareesalin asiakkaat saivat tietaa tulipalos-
ta viimeisind. Kabareesalin kaksi varauloskayntia eivét johtaneet suoraan ulos, vaan
hatateilta péasi ulos vasta kulkemalla ensin salissa sijainneiden baarin sekd naytta-
motilan l&pi. Poistuminen kabareesalista sujui aluksi hyvin, mutta kun hatduloskayn-
nit tukkeutuivat ihmisten suuresta méarastd, alkoivat ihmiset tunkea ulos voimiaan
kayttéden. Talloin syntyi kilpailutilanne, jota voidaan kutsua paniikiksi. (Nurmi 2006,
52.)

Beverly Hills Supper Clubin tulipalon tutkimukset tukevat voimakkaasti ylla mainit-
tua sosiaalista mallia. Thmiset huolehtivat toisistaan kaikissa ravintolan osissa. Esi-
merkiksi kabareesalissa, jossa menehtyi suurin osa tulipalon uhreista, sosiaaliset si-
teet vaikuttivat tilanteeseen ndhden hyvinkin voimakkaasti ihmisten kaytokseen. Ra-

vintolan nuori henkilokunta yll&tti tutkijat rauhallisella ja mallikkaalla toiminnallaan
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tulipalon keskelld huolimatta siité, ettd he toimivat ilman johtoa tai aiempaa hatéti-
lannekoulutusta. Vain kolmen tyontekijan 95:st4 tiedetddn joutuneen paniikkiin, kun
he huomasivat hatateiden olevan tukossa. Sosiaaliset ja ammatilliset roolit nékyivét
paitsi ravintolan tyontekijoiden, myos ravintolassa asiakkaina olleiden ammattiautta-
jien, kuten palomiesten ja sairaanhoitajien toiminnassa. He rupesivat vélittomasti
auttamaan ja neuvomaan muita mm. antamalla ihmisille ohjeita pysya savupeitteen
alapuolella ja suojaamaan hengitysteitdan. Klubilla juhlimassa olleiden yritysten toi-
mihenkil6t katsoivat tehtdvakseen johtaa henkil6kuntaansa nyt myds héatatilanteessa.
Paikalle ihmisid kuljettaneiden linja-autojen kuljettajat tunsivat velvollisuudekseen
auttaa omia asiakkaitaan. (Nurmi 2006, 51-56.)

Vakavan uhan malli, jonka mukaan sosiaaliset siteet kestavat vain siihen saakka,
kunnes uhka kasvaa suureksi, toteutui toisen kerroksen kristallisalissa. Paniikki alkoi
kehittyd, kun kristallisalissa olleet huomasivat, ettei sisdéntuloreittig, jonka he tunsi-
vat, voinut enda kayttad. Myoskaan evakuoituminen katolle, jota ihmiset yrittivat, ei
onnistunut, koska katolle johtanut ovi oli lukittu. Kristallisalin tilannetta pahensivat
edelleen sielld vallinnut pimeys ja savu. Kanssaihmisten huomioiminen ja auttami-
nen tassa tilanteessa oli vaikeaa. Vasta paikalle tullut tyontekija johdatti lopulta kris-
tallisalin asiakkaat ulos. (Nurmi 2006, 55.)

Tulipalon tutkimusten mukaan ihmisten valiset sosiaaliset siteet pitdvat vakavienkin
hatatilanteiden keskelld, ja kayttaytyminen on tilanteeseen ndhden rauhallista. Ihmi-
set voivat jopa hylatd oman turvallisuutensa muita auttaakseen. Sosiaaliset siteet al-
kavat rakoilla vasta d&&rimmaisessé hadassa. Ihmisen luonnollinen taipumus liikkua
pois tuskaa ja vaaraa aiheuttavasta tilanteesta aiheuttivat tunkemista, tonimista ja
muiden ihmisten ylitse kulkemista Beverly Hills Clubin tulipalossa vasta, kun ihmi-
set huomasivat pelastautumisreitin uhkaavan tukkeutua. (Nurmi 2006, 56.)

3.3.4 Tyontekijoiden reaktiot

Toisin kuin esimerkiksi lentokoneen tai matkustaja-aluksen matkustajilla, on alusten
miehistoill4 huomattavasti paremmat mahdollisuudet selviytya tydpaikoillaan mah-
dollisesti sattuvista onnettomuuksista. Vaikka kyseiset tyontekijat tuntevat varmasti
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uhkaavissa tilanteissa stressid ja pelkoa, kuten muutkin ihmiset, on heilld matkusta-
jiin ndhden naissé tilanteissa yksi valtava etu puolellaan, valmistautumisen mahdolli-
suus. Matkustajatkin voivat psykologisesti valmistautua onnettomuuden mahdolli-
suuteen mm. tiedostamalla onnettomuuden mahdollisuuden. He voivat myos tutustua
esimerkiksi laivan tai lentokoneen evakuointireitteihin. Tastd huolimatta vain aluksen
miehistolld on mahdollisuus perinpohjin opetella tuntemaan kyseinen ymparisto, sen
mahdolliset pelastusreitit seka kaytdssa olevat pelastautumisvalineet. Heilla on my6s
mahdollisuus yll&pitad ja parantaa pelastautumisvalmiuksiaan harjoittelemalla hatati-
lanteista selviytymistd. Tdma asettaa mm. laivan tai lentokoneen miehiston erityisen
vastuulliseen asemaan: onnettomuuden sattuessa he ovat vastuussa paitsi omasta,
my06s matkustajien turvallisuudesta. Juuri tasta vastuusta johtuen néiden tyontekijoi-
den reaktioilla ja kayttaytymiselld voi olla suuri merkitys muiden ihmisten pelastau-
tumiselle. He eivat voi juuri vaikuttaa persoonastaan johtuviin reaktioihin tai uhkaa-
vasta tilanteesta luonnollisesti johtuvaan pelkoon, mutta valmistautumalla ja harjoit-
telemalla, he voivat varmasti kohottaa omia ja matkustajien selviytymismahdolli-
suuksia.

Kaikesta valmistautumisestaan huolimatta tyontekijat, jotka katastrofin sattuessa
joutuvat esimerkiksi evakuointitehtaviin, kokevat varmasti monenlaisia tuntemuksia.
Suuren Katastrofin keskella jopa ammattipelastajat tuntevat usein avuttomuutta tai
neuvottomuutta mahdottomalta tuntuvassa tehtdvéassdén. Kuoleman- tai loukkuun
jaamisen pelko voi yhtd hyvin isked evakuointia suorittavaan miehiston jaseneen
kuin matkustajaan. Pelon taydellinen voittaminen tallaisissa tilanteissa ei ole edes
tarpeen, silld terve pelko suojelee ihmistd mm. liiallisten riskien ottamiselta. Riitta-
vaa esimerkiksi evakuointitehtavisséa toimimiselle onkin yleensa se, ettd henkilo ky-

kenee pelostaan huolimatta toimimaan melko jarkevasti muita avustaessaan.

Onnettomuuden sattuessa esimerkiksi matkustaja-aluksella, miehistén odotetaan toi-
mivan harjoiteltujen suunnitelmien mukaan laivan evakuoimiseksi. Evakuointia joh-
tavalta henkil6lta taas odotetaan selkeité ohjeita ja kannanottoja tilanteeseen. Kriisiti-
lanteessa ihmisten onnistunut johtaminen edellyttad tilanteen hahmottamista sek&
kaskevad ja autoritaarista johtamista. Kriisijohtaminen edellyttaa lisaksi oman rajal-
lisuutensa hyvéksymisté seka omien rajojensa tuntemista. Johtajan tulee osata kriisin
keskelldkin delegoida tehtéviddn sek& tarpeen vaatiessa osata pyytdd ulkopuolista

apua riittdvan ajoissa. Avunpyyntd on kuitenkin usein onnettomuuden sattuessakin
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osoittautunut vaikeaksi tehtdvaksi. Tah&n on liittynyt mm. johtajien harhaluuloja
tilanteesta selviytymiseen, mutta usein myods arvovaltakysymyksid sekd kasvojen
menettdmisen pelkoa. (Alho 1999, 325-328.)

3.3.5 Evakuointi

Evakuoinnin onnistumiseen vaikuttavat evakuointia suorittavien toiminnan lisaksi
my0s useat muut tekijat. Evakuoitavien ihmisten kayttdytymiseen vaikuttavat 1&hinna
evakuointihalukkuus ja evakuointikyky seké evakuoinnin ajankohta ja evakuointiajan
pituus. Evakuointihalukkuuteen vaikuttavat 1&hinnd vaaran mieltdminen todelliseksi
sekd omakohtaisen riskin mieltdminen alueelle jadmisesta liian suureksi. Evakuointi-
kykyyn taas vaikuttavat ihmisten heikentynyt liikuntakyky tai evakuointia vaikeutta-
vat sairaudet. (Erdanen 1991, 44-47.)

Evakuoinnin ajankohdalla voi myds olla suuri vaikutus sen onnistumiseen. Paivésai-
kaan hereilla olevia ihmisi& on varmasti helpompi johtaa kuin yo6ll& katastrofin yllat-
tdmia ja juuri heranneitd henkildita. Pelastautumistoimet on myds helpompi suorittaa
paivanvalossa kuin esimerkiksi yon pimeydessa hotellissa tai laivalla, josta séhkot

ovat poikki.

Ehkaiseva evakuointi on mahdollista, kun varoitus vaarasta annetaan ajoissa. Tallgin
mahdolliset vahingot pyritddn minimoimaan etukéteen siirtdméalld ihmiset pois vaara-
alueelta. Ehkaisevé evakuointi on mahdollista toteuttaa hallitusti, mikali aikaa siihen
on riittdvasti. Pelastusevakuointi taas tapahtuu katastrofin jo kdynnistyttya ja aikaa
evakuoinnin suorittamiseen voi olla hyvin véhéan. Katastrofin yllattdmaa ihmisjouk-
koa, joka tietdd tai luulee aikaa pelastautumiseen olevan véhan, voi olla hyvin vaikea

johtaa méaératietoisesti ja tehokkaasti. (Eranen 1991, 44.)

Vaikka kaikki muut evakuoinnin edellytykset tayttyisivat, evakuointi voi osoittautua
mahdottomaksi, mikali ihmiset eivat tunne turvallisia poistumisreitteja. Talldin ihmi-
set voivat tietdmattaan siirtya jopa pelastautumisensa kannalta vaarallisemmille alu-
eille. Tdman ymmaértdminen korostaa huomattavasti mm. laivoilla tehtévien evaku-

ointisuunnitelmien sek& pelastautumisharjoitusten tarkeytta.
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4 ESTONIAN KATASTROFI

” MAYDAY MAYDAY ESTONIA PLEASE...”

Néill4 sanoilla kdynnistyi MV Estonian hatéliikenne 28.9.1994 klo 01.21.55 suomen
aikaa. Vain vajaat kahdeksan minuuttia myéhemmin kuultiin Estonian viimeinen
radioyhteydenotto, ja noin 20 minuuttia tasta yhteydenotosta Estonia hévisi muiden
alusten tutkien naytoltd upoten Itdmeren syvyyksiin mukanaan 851 ihmista. (MV

Estonian Loppuraportti 2000, 97.)

4.1 MV Estonia sek& olosuhteet onnettomuuspaikalla

4.1.1 Aluksen historia

MV Estonia (kuva 1) luovutettiin vuonna 1980 Jos. L. Meyerin telakalta Saksasta
Viking Sally nimisend. Sen oli tilannut Sally-varustamo Suomen ja Ruotsin véliseen
matkustaja-autolauttaliikenteeseen. Alus liikenndi reitilld Turku-Tukholma Viking
Linen toimesta vuoteen 1990 asti. Tdamén jéalkeen alus siirtyi Silja Linelle saaden
nimekseen Silja Star, mutta jatkoi yha liikenndintiddn Turku-Tukholma-reitilla.
Tammikuussa 1991 alus siirtyi Wasa Linelle ja aloitti liikenndinnin Vaasan seka
Uumajan ja Sundsvallin vélilla. Uudeksi nimekseen alus sai nyt Wasa King. Téall&
reitill& alus liikenndi tammikuuhun 1993 asti, jolloin se siirrettiin Suomen lipun alta
Viron lipun alle Estline Marine Company Limitedin omistukseen. Samalla alus aloitti
liikenndinnin Tallinna-Tukholma-reitilla MV Estonia nimelld. (MV Estonia Loppu-
raportti 2000, 23.)
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Kuva 1. M/V Estonia

4.1.2 Aluksen rakenne

Alus rakennettiin Bureau Veritas’n sdantdjen mukaan merkinnélld "Deep Sea”, jonka
mukaan silla ei ollut mitddn toiminta-alueita tai -olosuhteita koskevia rajoituksia
(M/V Estonia Loppuraportti 2000, 28). Aluksen kokonaispituus oli 155,40 metrid,
sen mallattu leveys oli 24,20 metrié seké sen suurin sallittu syvays oli 5,60 metrié. Se
oli rekisterdity 15 598 bruttorekisteritonnille ja sen suurin matkanopeus oli 21 sol-
mua. Matkustajien suurin sallittu lukuméaré oli 2000 henke&. Aluksen keulassa oleva
lastausramppi oli rakennettu ylospdin nousevan keulavisiirin sisaan. Alan tuon ajan
kansainvélisten séanndsten mukaan visiirin takana piti olla vedenpitéva seind tietylla
etaisyydelld visiirista. Estonialla tuo vedenpitdva seiné oli pystyyn nostettava lastaus-
ramppi (Saari 1995, 26-27). Estonian padkannella, kannella 2, oli yhtendinen tila
ajoneuvojen kuljetukseen sekéd kolmoskannella "hyllyt” henkildautojen kuljetukseen.
Kannen 1 keulaosassa sijaitsivat sadstéluokan hytit ja perdssa osa konehuonetta. Ta-
maén alla olevalla kannella olivat loput konehuoneesta sek& sauna-allasosasto. Padosa
matkustajien hyteisté oli sijoitettu kansille 4, 5 ja 6. Naill4 kansilla sijaitsi my6s paa-
osa ns. yhteisista tiloista, kuten baarit ja kaupat. Miehiston tilat olivat kansilla 7 ja 8
sekd komentosilta kannella 9 (kuva 2). Pelastusasemat lauttoineen veneineen seka
pelastusliiveineen sijaitsivat padosin ulkokannella 7, mutta osin my6s kannella 8,
johon matkustajat paasivat vain ulkoportaita pitkin kannelta 7 (M/V Estonia Loppu-
raportti 2000, 30-32). Kannelta 1 johtivat kuudet portaat padkannen tasolle, josta

paasi edelleen neljaa portaikkoa pitkin kannelle 4. T&alta johtivat taas kuudet portaat
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ylemmille kansille. Kannelta 4 p&asi myos laivan perasta ulkokansilla olevia portaita
pitkin aina kannelle 8 asti.
(Onnettomuustutkintakeskuksen www-sivut 2009.)
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Kuva 2. Estonian rakenne

4.1.3 Olosuhteet merella

Onnettomuusiltana pohjoisen Itdmeren yli kulki matalapaineeseen liittyva lammin

rintama, jonka aikana tuuli kdantyi lounaasta lanteen ja muuttui puuskittaiseksi (M/V
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Estonia Loppuraportti 2000, 57). limatieteen laitos oli antanut péivan ensimmaisen
myrskyvaroituksen klo 09.00 27.9. aamuna. Onnettomuusyond klo 02.00 Bogskéar
ilmoitti tuulen suunnaksi 240 astetta voimakkuudeltaan 20 metri& sekunnissa seka
puuskissa 25 metrid sekunnissa. Aallon korkeus Utdn ilmoituksen mukaan oli sa-
maan aikaan 4-10 metrid. Pintaveden l&mpdtila onnettomuuspaikalla oli 12-13 celsi-
us-astetta. (Lahtonen 2001, 4). Merentutkimuslaitoksen mukaan hypotermian vaiku-
tuksesta ihminen vaipuu tajuttomuuteen keskiméarin 1-2 tunnissa kyseisen lampdi-
sessé vedessé sekd kuolee keskimaéarin 1-3 tunnin kuluessa.

(Itdmeriportaalin www-sivut 2009.)

4.2 Tapahtumien kulku

4.2.1 Lastaus ja laht6

Tiistaina 27.09.1994 M/V Estonian lastatessa Tallinnan satamassa oli tuulinen ja
sateinen syyspaiva. Viimeisen satamapdivansé aikana Estonialla pidettiin Viron me-
renkulkulaitoksen tarkastajien satamatarkastusharjoitus, jota valvoi Ruotsin meren-
kulkulaitoksen kokeneet tarkastajat. Ko. tarkastuksen mukaan alus oli hyvéssa kun-

nossa ja sitd hoidettiin hyvin. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 55).

Komission loppuraportin (2000, 56) mukaan Estonian lastitilanne kyseisend péivana
oli tyypillinen: autokannella oli 38 rekkaa, 25 kuorma-autoa sekd 26 henkildautoa.
Saman raportin mukaan alus oli lahtiessadn merikelpoinen ja sen lasti oli Kiinnitetty
huolellisesti yliperamiehen ohjeiden mukaan tulevat sddolosuhteet huomioon ottaen.
Asiasta 10ytyy tosin useita eridvid mielipiteitd alukselta pelastuneiden matkustajien
haastatteluista. Hollantilainen Stephan Duijndam ajoi rekkansa laivaan juuri ennen
lastauksen loppumista. Duijndamin kertomuksen mukaan kukaan ei kiinnittanyt ha-
nen ajoneuvoaan laivan kanteen, vaikka niin oli ollut aina tapana, kun oli odotetta-
vissa huonoa sé@atd. Han kertoo myds, ettei yhtdan rekkaa hanen lahettyvilldan ollut
kiinnitetty kunnolla. Kysyttyddn asiasta padkannella tyoskennelleelta laivan henkil6-
kuntaan kuuluvalta mieheltd, h&n sai vain vastauksen “Nix problem...nix prob-
lem...nix problem.” (Saari 1995, 44.)
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Kello 19.15 M/V Estonian lahtiessa Tallinnan satamasta se oli 15 minuuttia aikatau-
lustaan jaljessé. Sen reitille oli vallitsevan sadtiedotteen mukaan luvattu lanteen
kaantyvaa 17-20 m/s puuskittaista tuulta (kuva 3). Pian ldhdon jalkeen Estonian rei-
till& varoitettiin 20-25 m/s tuulesta. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 56.)

Kuva 3. Estonian reitti ja onnettomuuspaikka

4.2.2 Estonian viimeinen merimatka

Matkan alkuosan Estonia purjehti Viron rannikon suuntaisesti sekd sen suojassa (ku-
va 3). Etelatuuli puhalsi 8-10 metrid sekunnissa. Vahitellen tuuli kuitenkin yltyi ja
kaantyi lounaaseen. Aikataulussa purjehtiessaan Estonian tuli ajaa avoimilla ve-
siosuuksilla 16,5-17 solmun nopeudella. Rannikon suojassa Estonia ajoi kyseisena
taydelld matkanopeudellaan, n. 19 solmua tunnissa ja ohittaessaan Osmussaaren ma-
jakan klo 22.00 se oli jo noin minuutin edellg aikataulustaan. Osmussaaren majakan
jalkeen Estonialla ei en&& ollut rannikon suojaa ja meriolosuhteet huononivat. (MV
Estonia Loppuraportti 2000, 59.)

Laivan saapuessa avomerelle sen kaikki p&d&koneet kavivét taydella teholla ja nopeut-
ta oli saasta johtuen noin 15 solmua tunnissa. Satamassa laivan vasemman puolen
painolastitankit oli taytetty, jotta saatiin korjattua lastin sijoittelusta johtuvaa kallis-
tumaa, joka oli téllgin jadnyt noin yhteen asteeseen. Nyt avomerelle tultaessa voima-

kas tuuli painoi laivaa kallistaen sit4 noin 2-4 astetta oikealle. (Saari 1995, 73.)

Noin kello 00.25 tullessaan reittinsa kaantopisteelle Estonia muutti kurssiaan suun-
nasta 262 suuntaan 287 astetta ja sen evavakaajat kaannettiin ulos. Estonia eteni nyt
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keulan vasemman puoleiseen voimakkaaseen aallokkoon ja tuuleen 14-15 solmun
nopeudella. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 59.)

Kello 00.30 vahtimatruusi Silver Linde lahti komentosillalta tavanmukaiselle tarkas-
tuskierrokselleen. Autokannella lasti ei ollut liikkunut ka kaikki nédytti muutenkin
olevan kunnossa. Autokannen perélld olevasta kontrollitaulusta Linde totesi visiirin
lukitusvalojen palavan vihreind, jotka osoittivat visiirin olevan suljettuna. Hénen
kulkiessaan autokannella alus kuitenkin liikkui aallokossa niin voimakkaasti joka
suuntaan, ettd hénen oli vaikea kévelld, ja keulaan péin edetessdin han joutuu otta-
maan tukea laipiosta. Linden ollessa keularampin vieressé suuri aalto kohotti alusta
ja keula iskeytyi voimalla sitd seuraavaan suureen aaltoon. Linde melkein kaatui
voimakkaan aallon lyédessa laivan keulaan ja samalla han kuuli kovan metallisen
paukahduksen. (Saari 1995, 80.) Mydhemmin antamassaan raportissa Linde arvioi
kyseisen tapahtuman kellonajaksi noin 00.45. Nyt Linde otti VHF - puhelimella yh-
teyden komentosillalle ja sai kdskyn selvittdd, mista kyseinen &ani tuli. Hetken tilan-
netta tarkkailtuaan Linde kuitenkin l&hti ylés komentosillalle, koska kaikki vaikutti
alhaalla olevan kunnossa. Saavuttuaan komentosillalle hén sai pian kuitenkin vahti-
perdmieheltd kaskyn lahted takaisin autokannelle yhdessa pursimiehen kanssa tarkas-
tamaan tilannetta, koska peramies oli saanut alhaalta puhelun, jonka mukaan alapuo-
lelta kuului outoja iskuja. Matkallaan autokannelle Linde huomasi véhdaisen kallistu-
man. Pian alus kallistui voimakkaasti oikealle, ja paastessaan kannelle 4 Linde tajusi
tilanteen vakavavaksi. Nyt Linde ei endd kyennyt jatkamaan matkaansa alaspadin,
koska portaikko oli tdynné ylds pyrkivid ihmisid. Kallistuma oli nyt jo niin suuri, etta
kaikki eivat kyenneet kdvelemaan. Vahtimatruusi Linde 1ahti myds pyrkiméan kan-

nelle 7 kohti pelastusasemia. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 64.)

Paukahdus, jonka kuulivat Linden liséksi useat laivalta pelastuneet, johtui todenna-
koisesti visiirin lukituslaitteen murtumisesta. Pian kello 01.00 jalkeen saranat ja luki-
tuslaitteet rikkoutuivat kokonaan ja visiiri tyontyi eteenpdin repien siihen kytkoksissa
ollutta ramppia mukanaan (kuva 4). Nyt osittain avonaisen rampin sivuitse paasi me-
rivettd kovalla voimalla autokannelle. Noin kello 01.15 visiiri viimein putosi mereen
vetden rampin nyt kokonaan auki. Suuret autokannelle paasseet vesimassat kallistivat
alusta muutamassa minuutissa oikealle yli 15 astetta. (M/V Estonian loppuraportti
2000, 175.)
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Lukot murtwat Saranat murtuvat Lemxarin kannen kpl |3 lme ramppla

Rampp! osittzain zukl Wistirl kastuu eteenpain Kpulahumi os vishirin.

Kuva 4. Keulavisiirin irtoaminen

Taman jéalkeen alus kallistui nopeasti harppauksittain (kuva 5). 01.20 aluksen p&éko-
neet sammuivat, kun kallistus kasvoi liian suureksi. Alus ajelehti nyt oikea kylki vas-
ten aaltoja. Kallistuskulman kasvaessa yli 40 asteeseen noin kello 01.25, ahterissa
oikealla kyljelld olevat suuret ikkunat ja ovet sarkyivét veden paineen vaikutuksesta,
ja valtavat maarat vettd vuosi ylédkansien kautta laivan sisatiloihin. Noin kello 01.35
kallistuman ollessa jo yli 80 astetta alus alkoi upota peré edelld. Kello 01.50 Estonia
havisi tutkalta ja painui aaltoihin vaatien 852 ihmisen hengen. (MV Estonia Loppu-
raportti 2000, 223.)
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Kuva 5. Estonian kallistuminen

4.3 lhmisten toiminta Estonialla

4.3.1 Matkustajien toiminta sisatiloissa

Onnettomuuden sattuessa monet matkustajista olivat vield laivan baareissa, kahvi-
loissa sek& muissa yhteisissa tiloissa. Suurin osa matkustajista lienee kuitenkin ollut
jo hyteissaan nukkumassa. Monet pelastuneista ovat kertoneet herdnneensa voimak-
kaaseen paukkeeseen vahan ennen aluksen kallistumista. Monet kannelta 4 pelastu-
neista kertovat myos kuulleensa alapuoleltaan olleelta autokannelta raapivaa daanta
laivan kallistuessa, aivan kuin lasti olisi ollut liikkeessa (MV Estonia Loppuraportti
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2000, 70). Mm. eré&s kannelta 1 pelastunut naismatkustaja kuuli keulahytisséan outoa
voimakasta pauketta. Hanta alkoi huolestuttaa, ja han lahti ylos kannelle 7. Hanen
istuttuaan sielld vain muutaman minuutin alus kallistui voimakkaasti oikealle. (MV
Estonia Loppurapotti 2000, 68.)

Pelastuneiden kertomusten mukaan, kun ensimmainen suuri kallistuma tuli, suuri osa
matkustajista juoksi ulos hyteistddn. Monet heisté vaikuttivat olevan paniikissa. Vain
osa hyteistddn ulos pyrkivista ihmisista oli pukeissa. Osa oli alusvaatteisillaan, osa
taysin alastomina. Monet ihmiset juoksivat huutaen ja kirkuen edestakaisin etsien
portaikkoa ja ulospddsyd. Osa matkustajista rynnisti ahtaisiin portaikkoihin pyrkien
yléspdin, osa vain seisoi jahmettyneend paikoilleen. Liikkuminen oli jo tdmén en-
simmaisen akillisen kallistuman jélkeen todella vaivalloista ahtailla k&ytéavilla ja por-
taikoissa. Monet kannelta 1 pelastuneet muistavat kannella 2 portaikossa nahneensa
kylman veden valuvan laipioita pitkin lattioille. (MV Estonia Loppuraportti 2000,
69-70.)

Aluksen kallistuessa tavarat hyteissa lensivat lattioille ja seinille, ihmiset putoilivat
sangyistdan ja kaatuivat seistessaan. Useiden ihmisten oli jo ensimmaéisen kallistu-
man ollessa noin 15 astetta lahes mahdoton pééstéa kiipedmaan ulos hyteistdan. Kal-
listuman kasvaessa liikkuminen kavi todella vaivalloiseksi ja kaytavilla ihmiset jou-
tuivat jo litkkkumaan laipioita pitkin. Erds naistodistaja kertoi kuinka han putosi kay-
tavaltd avonaisen hytin ovesta sisaan ja onnistui vain vaivoin padsemaan sieltd takai-
sin ulos. Hytissé olleet matkustajat sen sijaan jaivat hyttiin. (MV Estonia Loppura-
portti 2000, 70.)

Kallistuman kasvaessa liike taysissd portaissa oli jo monin paikoin pysahtynytt,
ihmisten joutuessa roikkumaan kaiteista ja vetdessddn itsedan kasivoimin ylospéin
(Saari 1995, 100). Kaytavilla ja portaissa makasi verisia ihmisid, osa jo kuolleita. He
olivat pudonneet portaikoissa ja iskeytyneet vasten laivan laipioita sen kallistuttua
akillisesti (Saari 1995, 139). Erds pelastunut kertoo pakomatkastaan laivan uumenista

ulos kannelle nain:

Laivalla oli taydellinen paniikki. Meidan hyttimme sijaitsivat kallistuman puolella.

Ne, joilla oli hytit kAytavan toisella puolella, olivat lenténeet vasten kdytéavan seinda.
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Kaytavassa makasi ihmisia, jotka olivat verisia ja jotka minun késitykseni mukaan
olivat kuolleita. Minusta tuntui silt, kuin he olisivat lentaneet pain kallistuman puo-
leista seindd. Kaytavan paassa, kohdassa josta laivaan tulo tapahtui, oli paljon ihmi-
sid. Osa makasi hengettémana lattialla, osa piti kiinni toisistaan. Kaaos oli taydelli-
nen. (Saari 1995, 139.)

Kallistuneen laivan avoimilla osuuksilla, kuten auloissa, vallitsi, mikali mahdollista,
vield suurempi kaaos. Avoimissa auloissa monilla ei ollut mitddn mahdollisuutta
paésta kiipeaméaan ylos ulkokannelle vieviin portaikkoihin. lhmiset liukuivat suurella
nopeudella koko laivan leveyden mitan iskeytyen vasten oikean puolen laipioita ja
lasiseinid. Useat kuolivat vélittdmaésti, monet jaivat vain loukkaantuneina makaa-
maan paikoilleen. Kallistuman kasvaessa useat esineet, kuten peliautomaatit, poydat
ja jopa baaritiskit irtosivat pudoten ja murskaten alleen pakenevia ihmisid. (MV Es-
tonia Loppuraportti 2000, 74.)

Useilla paikoilla ihmiset muodostivat ihmisketjuja vetaakseen toisiaan ylospéin. Kii-
pedminen oli jo todella hankalaa; auloissa matot olivat irronneet ja liukuneet pois,
portaissa useat kaiteet murtuivat ihmisten roikkuessa niista. Kallistuma oli nyt jo yli
30 astetta. Kannella 7 ihmiset vetivét ja tyonsivat toisiaan auttaakseen toisiaan aulas-

ta oven lapi ulos kannelle. (Onnettomuustutkintakeskuksen www-sivut 2009.)

Erds pelastunut kertoi, ettd ne ihmiset, jotka selviytyivat ulos kannelle 7, ndyttivat
toimivan muita jarjestelméllisemmin. lIhmiset, joiden voimat eivét riittdneet veta-
maan itseddn kasivoimin kaiteita pitkin ulos, putosivat alas iskeytyen porrastasantei-
siin. Vain vahvimmat jaksoivat ulos kannelle. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 80.)
Kun katsoo loppuraportin ika- ja sukupuolijakaumaa pelastuneista (taulukko 1), voi
hyvin huomata saman asian. Suurin osa pelastuneista on nuorehkoja miehid, joiden

voimat riittivat taisteluun ulos aluksesta.

Taulukko 1. Pelastuneiden sukupuoli sekd ikdjakautuma ja prosenttiosuus ikaryhmit-

Ika Miehia % Naisia Yo Kaikkiaan %
<15 1 11 0 1 7
15—19 7 35 2 10 9 23
20—24 26 43 4 10 30 30
25—34 25 29 10 13 35 22
35—44 30 31 6 T 36 20
45—54 16 20 3 3 19 10
55—64 4 T 1 1 5 4
65—74 2 3 (] 2 1
=75 0 0 ]

taln Kaikkiaan 111 22 26 5 137 14
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4.3.2 Matkustajien toiminta ulkona kannella

Todistaja, joka kertoi tulleensa ulos kannelle ensimmaisené tai toisena, arvioi kallis-
tuman olleen t&ssa vaiheessa jo noin 30 astetta. Hanen onnistui avata ulos kannelle 7
johtavat ovet. Paastydan ulos kannelle han huomasi, ettd hanen peréssaan portaikossa
pyrki ylospéin valtavasti ihmisid. Han avasi heti ldhelld olleen pelastusliivilaatikon ja
ryhtyi jakamaan pelastusliiveja ulos h&nen perdsséan tulleille. Erés toinen ensim-
maisten joukossa kannelle paasseisté kertoi, kuinka ihmiset jakoivat toisilleen pelas-
tusliivejd ja kuinka monet heittivat pelastusliiveja vield sisalla portaissa ja aulassa

ylospdin pyrkiville ihmisille. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 81.)

Jotkut ihmiset joutuivat paniikkiin vasta kannelle paastyaan. Kuului huutoa ja itkua.
Useimmilla ulos selvinneilld ihmisilla oli p&alldan vain alusvaatteet, jotkut olivat
taysin alastomina. Jotkut makasivat tai istuivat apaattisina laipion vieressa reagoi-
matta mitenk&an heille heitettyihin pelastusliiveihin, jotkut talloivat toisiaan pitéen
huolen vain itsestdan. Tastd huolimatta toimivat useat ihmiset myds ulkona kannella

toisiaan auttaen. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 82.)

Kallistuma oli jo ensimmaisten ihmisten péastya ulos kannelle niin suuri, etta pelas-
tusveneitd oli mahdoton irrottaa joidenkin yrityksistd huolimatta. Jotkut yrittivét saa-
da kéayttéonsé pelastuslauttoja, monien siind kuitenkaan onnistumatta. Usein jonkun
onnistuttua irrottamaan pelastuslautan se putosi kuitenkin alas pimeddn mereen.
Myos pelastusliivilaatikoiden avaaminen oli kallistuman takia monille mahdotonta.
Useat ihmiset eivat kyenneet pukemaan pelastusliiveja lainkaan péaélleen. Jotkut tap-
pelivat liiveista ja repivét niitd toisiltaan, vaikka kannella heidan ympérillaan oli run-
saasti liiveja. Kaiken tdman keskell& vahéisetkin valot sammuivat ja syttyivét uudel-
leen useaan otteeseen jo kallistuman alkuvaiheissa. (MV Estonia Loppuraportti 2000,
82.)

””...alus painuu koko ajan enemman ja enemman kyljelleen. Valot vilkkuvat. Syttyvét

ja sammuvat. Ja syttyvat vield kerran uudelleen.”” (Saari 1995, 159.)
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Kallistuman ollessa noin 30 astetta pad&koneiden voitelujarjestelmé ei endd toiminut
ja koneet sammuivat. Ulkona kannella valot sammuivat ja syttyivat. Noin kello
01.30, kallistuman ollessa noin 45 astetta, apukoneet lakkasivat toimimasta ja hété-
generaattori kdynnistyi automaattisesti. Kallistuman kasvaessa nopeasti noin 90 as-
teeseen myos hatageneraattori sammui. Ulkona oli nyt taysin pimedd. (MV Estonia
Loppuraportti 2000, 65.)

Aluksen oikealle sivulle joutuneet tarrautuivat jo kallistuman alkuvaiheessa kaitei-
siin, mutta huuhtoutuivat pian mereen valtavien aaltojen pyyhkiessa heidéan ylitseen.
Erds aluksen oikean puolen 7 kannella olleista kertoi mydhemmin, kuinka hén yh-
dessa naispuolisen baarinhoitajan kanssa piti tiukasti kiinni kaiteesta aaltojen huuh-
toessa heidan ylitseen niin, ettd he olivat useasti kokonaan veden alla. Pian pelastus-
vene, jonka alla he seisoivat, irtosi aallon voimasta. Hanen vierellaan ollut nainen
katosi seuraavan aallon mukana. Pian tdman jélkeen todistaja itse huuhtoutui mereen.
(MV Estonia Loppuraportti 2000, 81.)

Aluksen toisella sivulla monet ihmiset pelkésivat jdadvéansa loukkuun tai tarrautuvansa
vaijereihin, pelastusveneisiin tai taavetteihin kallistuman kasvaessa, ja yrittivat kiive-
t4 ylos aluksen rungolle. Jotkut matkustajat auttoivat toisiaan tdssa Kiipedmisessé.
Kannen kova muovinen pééllyste hajosi aluksen kallistuessa kappaleiksi vaikeuttaen
ihmisten kiipedmisté rungolle. Paallyste kasautui vasten ovia ja putosi jo veden va-
rassa olevien ihmisten péélle. (MV Estonian Loppuraportti 2000, 82.)

’Laivan kallistuma on pian jo 50 astetta. Kannella kuuluu hysteerinen kiljunta. Ih-

misid huuhtoutuu jatkuvasti reelingiltd mereen.”” (Saari 1995, 157.)

Kallistuma kasvoi jatkuvasti useita asteita kerrallaan (kuva 7). Todistajien kertomus-
ten mukaan alus oli kallistuneena noin 30 astetta kymmenisen minuuttia. Taman jal-
keen alus kallistui noin 45 asteeseen, jossa asennossa se pysyi noin 5 minuuttia. (On-

nettomuustutkintakeskuksen www-sivut 2009.)
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Kuva 7. Estonian kallistuminen ulkona kannelta ndhtyna

Viimeistadn t&ssd vaiheessa kannella 4 ja 5 olleet peran suuret ikkunat sérkyivat val-
tavien aaltojen iskuista. Keskiméaarin 20 tonnia vettd sekunnissa paasi nyt virtaamaan
aluksen useille kansille samanaikaisesti. Asuintilojen tayttyessa vedesta kiihtyvalla
vauhdilla Estonia kallistui nopeasti kyljelleen ja alkoi upota pera edelld. (MV Estonia
Loppuraportti 2000,182-183.)

Ulkona kannella ihmiset kuulivat nyt sisaltda voimakkaita rysahdyksia ja sihin&a, kun
ilma pakeni vesimassojen tieltd ulos aluksesta. Ulos selviytyneisté ihmisista noin 100
oli td4han vaiheeseen mennessa paassyt aluksen rungon péélle. Kun korsteeni painui
veteen, monet todistajat kuulivat komentosillan ikkunoiden sarkyvén. Téssé vaihees-
sa aluksesta alkoi valua diesel6ljya kaikkialle laivaan tehden pinnat hyvin liukkaiksi.
(MV Estonia Loppuraportti 2000, 83.)

“Ehrsten lahtee juoksemaan lauttaa kohti. Kansi on liukas ja kylma... Muutamat
ihmiset kompastuvat avoimiin ikkunoihin ja lyovat itsensa pahasti.”” (Saari 1995,
163.)

Aluksen runkoa, jolla oli viela paljon ihmisié, valaisi enda kuutamo. Ihmisten onnis-
tui vield aukoa pelastuslauttoja, vaikka tuuli ja aallot veivatkin niistd monet heti

mennessaan. IThmiset saivat kuitenkin kiinni osan néisté lautoista, joista suurin osa oli
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Jo tassé vaiheessa k&antynyt vaarinpain. Lauttoja raahattiin pitkin aluksen runkoa, ja
ihmiset hyppivét holtittomasti niiden péélle. (Saari 1995, 163.)

’Pimeyden keskella Martin nakee suuren joukon ihmisia. Ihmisten keskella on vaa-
rinpain kaantynyt pelastuslautta. Lautan sisalla oli ainakin kymmenen ihmista, va-
hintaan yhta monta seisoo lautan ulkopuolella.” (Saari 1995, 164.)

Aallot pyyhkivat yli laivan kyljen vieden joka kerta mennessaan ihmisia seké ihmisia
tdynné olevia lauttoja. Veteen iskeytyessadn monet lautoista k&antyivat ympari (kuva
8), ja niille paasseet ihmiset putosivat hyiseen mereen. (MV Estonia Loppuraportti
2000, 83.)

g .‘rﬂéh
TR

Kuva 8. Kuva Estonian vaarinpain kaantyneesta pelastuslautasta

Laivan kallistuman saavuttaessa noin 135 astetta, monet pelastuslautat irtoavat aalto-

jen voimasta, ja pirstoutuvat vasten aluksen rakenteita.

Eraat matkustajat liukastuivat ja putosivat veteen, nosturien, vaijereiden ja pelas-
tusveneiden sekaan... se oli kauheaa nahtavaa.” (MV Estonia Loppuraportti 2000,
83.)

Jaljella olevat ihmiset olivat nyt aluksen pohjan p&éll4 aaltojen véhentdessa heidéan
lukumé&araénsa jatkuvasti. Kun alus ké&antyi kokonaan yldsalaisin, useimmat noin

kymmenesta pohjan péélla yha olleista huuhtoutuivat mereen. Eréds viimeisista poh-
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jan péélla olleista istui pallekélin Iahelld, kun aluksen peré vajosi veteen. Pian aalto
huuhtoi myds hénet mereen. Kello 01.30 keulan kohotessa kohti taivasta pohjan paal-
I& ollut peramiesharjoittelija katsoi kelloaan liukuessaan pois laivan péalta. (MV Es-
tonia Loppuraportti 2000, 84.)

’Hanen ymparilladn on vaarinpain kaantyneita lauttoja, ihmisid jotka taistelevat
elamastaan aivan hanen lahelldan. Han ndkee monen taistelun paattyvan. Ihmisia

vajoaa syvyyteen aivan hanen ymparillaan.”” (Saari 1995, 117.)

Aluksen keula alkoi nyt hitaasti upota meren kupliessa sen ymparilld ja aluksen veté-
essé lahelldén olleita ihmisid mukanaan syvyyksiin. Pystyyn nousseen laivan keula
nakyi Kirkkaassa kuutamossa, ja kun alus upposi kuului paljon huutoa, mutta sitten

tuli dkillinen hiljaisuus. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 84.)

M/V Estonia hévisi lopullisesti apuun tulossa olevien alusten tutkanaytdilta noin kel-
lo 01.50 vieden mukanaan syvyyksiin 757 ihmistd. 94 ihmista I6ydettiin myéhemmin
kuolleina, suuri osa heista lautoilta. Aamuy0n ja aamun tunteina apuun tulevat saivat
pelastettua 138 ihmisté meresta ja lautoilta. Pelastetuista ihmisista yksi henkild kuoli
myO6hemmin sairaalassa. 137 ihmista selvisi Estonian Kkatastrofista hengissa. (MV
Estonia Loppuraportti 2000, 117.)

4.3.3 Toiminta komentosillalla

Estonian ollessa merelld sen vahtimiehitykseen kuului kaksi perdmiestd seka yksi
matruusi. Tavallisesti kakkosperamies sekda kolmas perdmies olivat vahdissa kello
01.00 asti, jonka jélkeen toinen kakkosperamies seké neljas peramies olivat vahdissa
01.00-06.00 valisen ajan. Matruusien vahdit vaihtuivat kello 22.00, 02.00 seka 06.00.
Heidan vahtirutiineihinsa kuuluivat tdhystyksen liséksi tarkastuskierrokset kaikkialla
laivassa. Kierrokset tehtiin kerran tunnissa alkaen aina puolelta, ja ne kestivat noin
25 minuuttia kerrallaan. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 52.)

Vahtimatruusin ilmoittaessa kierroksellaan VHF:11a kuulemastaan metallisesta pau-
kahduksesta kello ei ollut vield yht4, eik& vahti siis ollut viela vaihtunut. Myohem-
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min matruusi sai luvan perdmieheltd jatkaa kierrostaan, kun &&ni ei toistunut eika

mitdan muutakaan poikkeavaa l6ytynyt. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 63.)

Matruusi Linden saapuessa kierrokseltaan komentosillalla oli juuri tapahtunut vah-
dinvaihto. Peramiehet Tammes ja Kannusaar olivat jo lahteneet vapaavahtiin, ja ti-
lalle olivat tulleet perdmiehet Ainsalu ja Kikkas. Myo6s kapteeni Andersson oli juuri
tullut komentosillalle. Mikaan ei kuitenkaan téssa vaiheessa viitannut komentosillalla
mihinkdan huolestuttavaan. Kapteeni ja peramies keskustelivat vain yleisluontoisesti
siitd, kuinka he olivat saan takia nyt noin tunnin myo6hdssé aikataulusta. Itse visiiria
ei komentosillalta nahnyt, mutta Linde n&ki visiirin p&alla palavan antennivalon pa-

lavan pimeydessa. Komentosillalla oli viel& rauhallinen tunnelma. (Saari 1995, 104.)

Vahdinvaihdon aikoihin peramies Ainsalu oli saanut alhaalta konehuoneesta puhelin-
soiton. Soittaja kertoi voimakkaista alhaalta tulevista iskuista. Noin kello 01.10 Ain-
salu maaréasi Linden yhdessa pursimiehen kanssa, joka oli vastuussa seka rampin etta
visiirin kaytosta, alas tarkastamaan ramppia. Koska Linde ei saanut VHF:113 yhteytta
pursimieheen, lupasi toinen perdmies soittaa pursimiehelle tdman hyttiin. (MV Esto-
nia Loppuraportti 2000, 64.)

Linden ollessa matkalla alas visiiri irtosi repien rampin mukanaan auki. Pian alus
kallistui voimakkaasti oikealle noin 15 astetta. Pakenevien matkustajien virta esti
matruusia paasemasta portaikossa alaspdin. Osa Linded vastaan tulleista matkustajis-
ta huusi, ettd kannella 1 on vettd. Linde kddntyi nyt toiseen suuntaan paeten vene-
kannelle, josta han ilmoitti komentosillalle VHF:II& matkustajien paosta ja kannella 1
olevasta vedesta. Ei ole varmaa tietoa siit4, mitd komentosillalla tapahtui matruusi
Linden poistuttua sieltd, mutta komissio katsoo loppuraportissaan, ettei ainakaan
visiirin iskeytyminen bulbia vasten irrotessaan ole voinut ja&ad& komentosillalla huo-
maamatta. Komission mielestd myos ilmoitukset alhaalta kuuluvasta paukkeesta oli-
vat vahintaankin niin halyttavia, ettd ainakin aluksen nopeutta olisi viimeistaan nyt
pitanyt vahent&a. Nain ei komentosillalla kuitenkaan toimittu. (MV Estonia Loppu-
raportti 2000, 178.)

Noin kello 01.20 kallistuman ollessa jo noin 30 astetta oikealle komentosillalta soi-

tettiin konevalvomoon ja kysyttiin, voitiinko kallistumaa korjata pumppaamalla vet-
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t4 vasemmanpuoleiseen kallistustankkiin. Tdma ei kuitenkaan ollut mahdollista, kos-
ka tankki oli tytetty jo satamassa lastin aiheuttaman kallistuman vuoksi. Tasté huo-
limatta vahdissa ollut konemestari yritti pumppausta, joka ei kuitenkaan onnistunut

pumpun imiessé vain ilmaa. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 65.)

Kello 01.21 komentosillalta annettiin ensimmaéinen tilanteeseen liittyva halytys. ”Mr
Skylight to number one and two” oli kuitenkin vain aluksen miehistélle suunnattu
koodattu halytys, jolla miehisto voitiin halyttdd matkustajia pelastyttaméatta. Halytys
annettiin vasta, kun ulkona komentosillan siipien alla oli jo ihmisi& pelastusliivit
paéalla, ja kallistuma oli jo noin 30 astetta. Hetki tdmén jalkeen annettiin komentosil-
lalta ainoa matkustajille koskaan tullut halytys: laivan halytyskellot alkoivat soittaa
pelastusvenehalytystd. Tassé vaiheessa aluksen kallistuma oli jo noin 35 astetta ja

liikkuminen laivassa lahes mahdotonta. (MV Estonia Loppuraportti 2000, 199.)

Kello 01.21.55 l&hetettiin Estonian komentosillalta ensimmaéinen hatayhteydenotto:

”MAYDAY MAYDAY ESTONIA PLEASE” (MV Estonia Loppuraportti 2000, 97).

01.22.14 Estoniasta noin 9 merimailin paassa ollut Viking Linen Mariella vastasi
Estonian kutsuun, mutta Estonialla tata ei kuultu. 01.23.11 Estonia kutsui suoraan

10,5 mailin paassé ollutta Silja Europaa:

“ESTONIA, ESTONIA, SILJA EUROPA, ESTONIA” (MV Estonia Loppuraportti
2000, 97).

Tastd alkoi Estonian hataliikenne Silja Europan kanssa (liite 1). H&téliikenne kaytiin
paaasiassa suomen kielelld. Se oli erittdin epéselvaa eika Estonialta kyetty antamaan
juuri mitéan sitd pian auttamaan lahtevien alusten tarvitsemia tietoja. (MV Estonia
Loppuraportti 2000, 97.)

Kello 01.29.27, hieman sen jalkeen, kun Silja Europan p&éllyst6 oli viimein saanut

Estonialta sen paikkatiedot, kuultiin Estonialta viel:
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"TODELLA PAHALTA, TODELLA PAHALTA NAYTTAA NYT TASSA KYLLA” (MV
Estonia Loppuraportti 2000, 97).

Muutama sekunti tdman jalkeen kuultiin Estonialta vield reagointi Silja Europan

edellisen viestin vastaukseen:

”...SANOIT...” (MV Estonia Loppuraportti 2000, 97).

Kallistuma oli nyt noin 45 astetta, eiké& Estonialta endd kuuluisi mitaan.

4.3.4 Miehiston toiminta

Enemmistd laivan miehistostd, kuten matkustajistakaan, ei havahtunut tilanteen va-
kavuuteen ennen voimakkaita &&nid ja niitd valittomasti seurannutta ensimmaista
kallistusta. Itse onnettomuus halytti siis useimmat miehiston jasenet, kuten matkusta-
jatkin, mutta tassa vaiheessa tilanne oli jo hengenvaarallinen. (MV Estonia Loppura-
portti 2000, 199.)

Ensimmainen miehist6lle suunnattu ”Mr Skylight” -hélytys, jonka tarkoituksena oli
organisoida miehist6 laivan evakuointia varten ennen matkustajille suunnattua haly-
tystd, annettiin laivan kallistuman ollessa jo noin 30 astetta. (MV Estonia Loppura-
portti 2000, 199.)

Juuri ennen komentosillalta annettua ”"Mr Skylight” -h&lytysta kuului laivan kovaaa-
nisista vironkielinen viesti ”Héire, hdire, laeval on héire” (suomeksi halytys, halytys,
laivalla on hélytys). Se tuli laivan vastaanotossa tydskennelleeltd nuorelta naiselta.
(Saari 1995, 155.)

Tapahtumien nopea eteneminen ei antanut miehistdn jasenille minkaanlaisia mahdol-
lisuuksia suunnitelmalliseen toimintaan aluksen evakuoimiseksi. Toisaalta pelastu-
neet ovat kertoneet yksittéisista miehiston jasenistd, jotka toimivat muiden avuksi

kriisin keskelld. Erés pelastunut kertoo, miten joku miehiston jasenista oli koyttanyt
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itsensé johonkin kiinni ja auttoi muita vetamalla heitd ylospéin avoimelle kannelle.
(MV Estonia Loppuraportti 2000, 97.)

Ulkona kannella useat miehiston jasenet toimivat muiden hyvaksi jakaen pelastuslii-
veja sekd pyrkien avaamaan pelastuslauttoja ja —veneitd. Kun lautat tayttyivat, puhal-
si voimakas tuuli ne kuitenkin pian mereen. Erés miehiston jasen puhui rauhallisesti
muille ulkona oleville selittden k&ynnissa olleen pelastusveneen laskuyritysta. Eraan
myymaélénhoitajan kerrottiin johtaneen joitakin pelastustoimia ulkokannella. My6s
laivalla mukana olleen vaihtomiehiston paallikon kerrottiin jakaneen pelastusliivejé,
antaneen maarayksia sekd auttaneen muita ulkona olleita. Laivan pursimiehen seka
perdmiesharjoittelijan ja vahtimatruusin kerrottiin auttaneen suuresti muita ihmisia.
Erdat miehiston jasenet kertoivat kuitenkin, ettei miehistdlla lopulta ollut suurta roo-

lia Estonian evakuoinnissa. (MV Estonia 2000, 82.)

5 KATASTROFIN VAIKUTUKSET IHMISTOIMINTAA

Estonian uppoaminen oli ehdottomasti katastrofiksi luokiteltava suuronnettomuus.
Vaikka Estonialla menehtyi vain muutama suomen kansalainen, oli kyseinen onnet-
tomuus maailmanluokan suuronnettomuus, joka kosketti suuresti koko suomalaista

yhteiskuntaa.

5.1 Katastrofiin valmistautuminen

Suurin osa Estonian matkustajista toimi laivalle tullessaan varmasti, kuten useimmat
meista toimivat laivamatkalle lahtiesséan. He eivét varautuneet onnettomuuden mah-
dollisuuteen, vaan he valmistautuivat pitdimaan hauskaa tai odottivat vain seuraavaa
paivad Tukholmassa. Vaikka osa matkustajista todennékdisesti huomioikin jollain
tasolla myds héatapoistumistiet, monikaan laivalla olleista tuskin vaivautui tutustu-
maan niihin, ja tuskin juuri kukaan heistd kavi tutustumassa laivan pelastautumisva-
lineiden kayttéon. Tuskin kukaan laivalla olleista pystyi kuvittelemaan, miten han

toimii, kun laiva yhtékkia kallistuu kyljelleen ja alkaa nopeasti upota tai kun kaikki
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pinnat ovat niin kaltevia, ettd on l&hes mahdoton p&asté lilkkumaan eteenpain. Kun
ahtaat rappuset ovat kdantyneet rappukéytdvien seiniksi, ja ndama kéytavéat ovat tayn-
na ihmisid. Kun ilmassa lentda raskaita esineitd, murskaten alleen pakenevia ihmisia.
Ja, kun joka puolella ndkyy verisséan olevia haavoittuneita tai jo kuolleita ihmisiéa.

Tai, kun ndissd ahtaissa tiloissa ei ndy endd mitdan, kun on pilkkopimeaa.

Vaikka suurin osa laivan matkustajista ei ollut varautunut onnettomuuden mahdolli-
suuteen, laivalla oli kuitenkin myos sellaisia matkustajia, jotka olivat siihen jollain
tavalla valmistautuneet. Yksi heisté oli ammattinsa puolesta usein matkustava Ehrns-
ten. Han kavi aina laivamatkalle lahtiessdan tutustumassa evakuointireitteinin sek&
pelastautumisvélineiden sijaintiin. Liséksi han piti matkoillaan mukana mm. koytta
sekd taskulamppua mahdollisen pelastautumisen apuvélineind. Kaikkein tarkein pe-
lastautumisen apuvéline Ehrnstenin kohdalla oli kuitenkin hanen asenteensa. Hén oli
mielessdén hyvéaksynyt onnettomuuden sattumisen mahdollisuuden omalle kohdal-
leen sekda miettinyt, miten h&n toimisi onnettomuuden tapahtuessa. Hanen selviyty-
misensa Estonian katastrofista pitkalti oman asenteensa johdosta, on valtava osoitus
siit4, miten jo pelkkd oikea suhtautuminen asiaan edesauttaa ihmistd selviytyméén

onnettomuuksista.

Estonian katastrofin kaltaiseen onnettomuuteen, jossa tapahtumat etenevat todella
nopeasti, on kenen tahansa mahdotonta valmistautua hyvin. Miten kukaan voisikaan
olla hyvin valmistautunut siihen, ettad hénet heitetddn keskelld yota voimalla séngys-
tdan lattialle. Taman jalkeen hanen tulee edetd hyvin nopeasti ihmisten tukkimilla
kaytavilla sekd vinossa olevissa portaikoissa kenties monia kerroksia ylospain. Mat-
kallaan hanen taytyy vaistella jatkuvasti ymparilla lentdvié esineitd ja muita ihmisia,
jotka voivat murskata hanet alleen. Pa&styddn oikealle kannelle hénen tulee viel
kiivetd aulan poikittain olevalla liukkaalla lattialla, joka on nyt enemmankin kuin
seind paastakseen kannelle vievélle ulko-ovelle, joka on ldhes katon rajassa. Ja tahén
kaikkeen on kéytettdvissd vain hyvin vahén aikaa. Vaikka téllaiseen skenaarioon on
mahdotonta valmistautua hyvin, ei se tarkoita, ettei siihen voisi lainkaan valmistau-
tua. Vaikkei hatatilanneharjoittelu juuri olekaan mahdollista matkustajille, voivat he
siis parantaa selviytymismahdollisuuksiaan onnettomuuksista huomattavasti jo sill,
ettd he myontévat itselleen onnettomuuden tapahtumisen mahdolliseksi. Tamé var-

masti nopeuttaa heiddn toipumistaan onnettomuuden aiheuttamasta ensishokista,
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helpottaa heidan tilanteen hahmotuskykya sek& nopeuttaa heidan reagointiaan onnet-
tomuustilanteeseen. Mikali matkustaja on lisdksi miettinyt toimiaan onnettomuuden
kohdatessa, ja kaynyt tutustumassa evakuointireitteihin sek& —vélineisiin, ovat hanen

selviytymismahdollisuutensa huomattavasti paremmat.

5.2 Katastrofin varoitusvaihe

Estoniaa kohdannut jarkyttdva onnettomuus oli ajallisesti tarkasteltuna hyvin nopeas-
ti etenevé katastrofi. Katastrofin viidesta vaiheesta jai Estonian tapauksessa koko-
naan pois katastrofin uhka — vaihe. Myds 2. vaiheen eli katastrofin varoituksen voi-
daan katsoa ja&neen pois. Siita huolimatta, ettd laivalla kuuluneet danet huolestuttivat
muutamia ihmisié ja jotkut jopa lahtivat niiden vuoksi liikkeelle hyteistdéan, sai suu-
rin osa MV Estonialla olleista ihmisista tiedon vaarasta vasta ensimmaisen kallistu-
man tullessa. Téassa vaiheessa laivan autokannelle tulvi jo suuret maérat merivetta
visiirin auki repimastd keulaluukusta, ja nopeasti loppuaan kohti eteneva katastrofi
oli jo kdynnistynyt. Estonialla ei koskaan annettu varsinaista halytysta uhkaavasta
vaarasta, johtuen todennékoisesti siitd, ettei komentosillalla ymmérretty tilanteen
vakavuutta riittdvan ajoissa. Laivan infosta annettu kuulutus "Haire, hdire, laeval on
haire” tuli taas vasta katastrofin ollessa jo k&ynnissé, eika sen néin ollen voida katsoa
toimineen vaarasta varoittamisena. Ensimmainen varoitus katastrofista tuli onnetto-
muuden ensimmaisessa vaiheessa noin 01.15, jolloin laiva kallistui yhtékkia 15 astet-
ta oikealle. Jo t&ssé vaiheessa monet laivalla olleista loukkasivat itsensé, osa todella
pahoinkin, kallistuman heittdessé ihmisié laivan siséalla rajusti. Tastd ensimmaisesta
“varoituksesta” laivan uppoamiseen oli aikaa vain noin 35 minuuttia. Realistiset
mahdollisuudet p&asté ulos laivasta olivat ohi jo noin 7 minuutin paasta ensimmaisen
kallistuman halytettyd ihmismassat liikkeelle. Tassé vaiheessa, kellon ollessa 01.22,
kallistuma on jo noin 35 astetta, ja kiipedminen ulos laivasta mahdotonta suurimmal-
le osalle ihmisistd. T&st4 eteenpdin ulos paé&sisivét vain voimakkaimmat ja hyvassa
fyysisessd kunnossa olleet ihmiset, jotka olivat riittdvan lahelld ulkokansille johtavia
ovia. Suoraan tuhon vaiheesta, ilman juuri minkaanlaista ennakkovaroitusta tulevas-
ta, alkanut Estonian katastrofi teki siis tavanomaisen ja hyvassa jarjestyksessé suori-
tetun evakuoinnin mahdottomaksi. P4&sy evakuointiasemille oli jo valtavien ponnis-

tusten takana ja suurimmalle osalle ihmisista mahdotonta.
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5.3 Vilittdmat reaktiot

Ihmisten reaktioihin vaikuttavat tekijat olivat Estonian katastrofissa alusta alkaen
mahdollisimman huonot. Katastrofi alkoi ilman varoitusta ja eteni hyvin nopeasti.
Onnettomuuden laajuus oli jo alusta alkaen nahtévissé laivan sisélla vallinneessa
kaaoksessa. Katastrofin aiheuttama valiton uhka pakenevien omalle hengelle oli heti
ymmarrettavissad. Naistd tekijoistd huolimatta useimmat matkustajat toipuivat en-
simmadisen Kkallistuman aiheuttamasta stressishokista nopeasti, ja lahtivat pyrkiméén
kohti ulkokantta. Nama ihmiset kuuluvat Quarantellin tutkimusten nopeasti toipuvien
ryhmaan, joita yleensé on 12-25 % ihmisistd. On yllattavéda huomata, kuinka hyvin
nam& Quarantellin vditteet ihmisten reaktioista pitivat paikkaansa myds Estonian

katastrofin nopeudella etenevassa kriisissa.

5.4 Paniikki

Estonian katastrofin nopeudella eteneva onnettomuus on kuitenkin varmasti omiaan
aiheuttamaan myo6s paniikkimielialaa, mikali paniikilla halutaan ymmértaa tunnetta
siitd, ettd oma henki on vélittdoméassa vaarassa, ellei henkild heti l&hde pakenemaan.
Pelastuneiden kertomuksista paatellen laivalla vallitsi tallainen mieliala niin kauan,
kunnes toinen iso kallistuma tuli. Tdman jalkeen, kun kallistuma oli jo noin 35 astet-
ta, l&hes kaikki liike laivan siséll& oli todella vaikeaa ja ihmisten taytyi keskittaa suu-

ri osa voimistaan pelkastaan siihen, ettd he pysyvat paikoillaan.

Mikali paniikissa olevalla ihmisell& taas halutaan ymmartéé sellaista henkil6d, joka
on menettdnyt kaiken kontrollin itsestddn ja kayttaytyy epérationaalisesti, ei edes
Estonian kaltaisessa nopeasti etenevassa katastrofissa ollut nahtévissa huomattavan
suurta maaraa néin kayttaytyvia ihmisia. Suurimman osan ihmisista kerrottiin pyrki-
neen portaikoissa yléspdin niin kauan kuin tdma fyysisesti ottaen oli mahdollista.
Koska kulku pelastusasemille sijaitsi juuri ylemmill& kansilla, oli tdam& ihmisten liike
hyvinkin rationaalista.

Toisin kuin voisi luulla, ei siis Estoniallakaan suurin osa ihmisista joutunut paniik-

kiin, jossa menettdd kontrollin itsestadn. Toki kertomuksista voi ymmartéa, etté tal-
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laiseen paniikkiin joutuneita ihmisidkin laivalla oli, mutta heiddn mé&é&ransa ei poi-

kennut tutkimusten osoittamista 1-3 % ihmisié.

Vaikka pelastuneiden kertomuksissa laivalla nakyi kaikkialla huutaen pakenevia vé-
hapukeisia ihmisia, ei se lahemmin tarkasteltuna kerro laivalla valinneesta paniikista,
vaan heti onnettomuuden sattuessa liikkeelle l&hteneistd ihmisistd, jotka pyrkivat
pois vaarasta pelastaakseen oman henkensa. Edelleen, vasta laivan kallistuttua liikaa
tehden pelastautumisen ulkokansille 1ahes mahdottomaksi, alkoi osa ihmisisté taiste-

lemaan keskenddn nopeasti heikkenevista pelastautumismahdollisuuksista.

5.5 Lamaantuminen

Enemman kuin paniikissa olleita on Estonialla kerrottu olleen ihmisid, jotka olivat
taysin lamaantuneita. Useat laivalla olleista lamaantuivat jo ensimmaisen kallistuman
tultua. Monet ihmisista jaivat hytteihinsa edes pyrkimétt4 lilemmin ulos, kun se vield
olisi voinut olla mahdollista. Osan taas kerrotaan jadneen lamaantuneina kaytaville
istumaan muiden juostessa pakomatkallaan heiddn ohitseen. Kun sitten toinen iso
kallistuma tuli, suurin osa ihmisista oli pakotettu vain pitdmaan jostakin Kkiinni, ettei-
vat he tippuisi pahoin kallistuneessa laivassa alaspéin. Talléin suuri osa ihmisisté oli
siis fyysisesti pakotettuja lamaantumaan paikoilleen. N&in ollen my6s sellaisten la-
maantuneiden maard, jotka eivéat tienneet miten toimia, tai, jotka vain luovuttivat jo
ensishokin jalkeen, voi katsoa nopeasti etenevéssa katastrofissakin vastaavan aiempia
tutkimuksia. Thmiset eivat siis nopeasti etenevasséakaan katastrofissa lamaannu pai-
koilleen normaalia suuremmassa maarin, ennen kuin he ovat fyysisesti pakotettuja

siihen.

Néin ollen Estonialta pelastuneiden kertomuksista voidaan pééatelld, ettd Quarantellin
jako ihmisista reaktioidensa pohjalta neljddn paaryhméaan pitdd nopeasti etenevissé
katastrofeissakin jotakuinkin paikkansa, silla erotuksella, ettd Estonialla suurin osa
ihmisista vaikuttaisi kuuluneen nopeasti stressishokista toipuvien ryhmééan. Suurin
osa ihmisista pyrki siis pakenemaan niin kauan, kuin se vain fyysisesti itse kullekin

oli mahdollista.
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5.6 Siséistetyt toimintamallit

Suurin osa Estonialta pakoon pyrkivista ihmisista toimi sisdistettyjen toimintamallien
mukaan. Vaikka useimmat heista eivat varmastikaan tunteneet laivan evakuointireit-
tejd, he lahtivat laivan hyttikerroksista pyrkimaan ylospéin, kohti oletettua pelastusta.
Moni laivan sisaan jadneista uhreista taas 10ytyi kdytavien paistd, missé porraskayta-
vat normaalisti laivoissa ja hotelleissa sijaitsevat (Kuva 9).

T
Kuva 9. Kansi 4: suuri maaréd uhreja portaikossa. Kansi 5: useita uhreja paapuurin

|

keulaportaissa.

5.7 Sosiaaliset siteet

Yllattavinta Estonian katastrofissa on kuitenkin huomata, kuinka ihmisten valiset
sosiaaliset siteet pitévat jopa ndin nopeasti etenevassa onnettomuudessa. Vaikka ku-
kin pyrkikin ensisijassa pelastamaan itsensd, niin monet matkustajat seka miehistén
jasenet pyrkivét hadan keskell&kin auttamaan toisiaan. lhmiset muodostivat ihmisket-
juja sek& vetivat ja tyonsivat toisiaan auttaakseen heitd etenemé&én. Ihmiset myos
jakoivat ulkona pelastusliiveja toisilleen seké koettivat irrottaa pelastuslauttoja tois-

tenkin kayttoon.

Estonian tapahtumista voikin péatelld, ettd ihmiset yrittdvét auttaa toisiaan nopeasti
etenevissa katastrofeissakin viimeiseen asti, jopa oman henkensa uhalla. Se, onko
tdhan syyna todellinen huoli muiden hengissa sailymisesta vai se, etta toisten autta-
minen rauhoittaa auttajaa viemalla ajatuksia ainakin osittain pois omasta kuoleman-
pelosta, ei ole tarkedd. Tarkedd on vain ymmartaa se, ettd jopa todellisen ja valitto-
man vaaran uhatessa ihmisten henkia, keskella sekasortoista katastrofia, monet ihmi-
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set pyrkivat auttamaan toisiaan, kun se vain on mahdollista. Nopeasti etenevét kata-
strofit tuntuvatkin olevan omiaan ainakin jossain maarin jopa synnyttdmaan ja vah-
vistamaan sellaisia sosiaalisia siteitd, joita ei normaalioloissa tai jopa hyvéssa jarjes-

tyksessa tapahtuvassa evakuoinnissa esiintyisi lainkaan.

5.8 Pelastuneiden toiminta

Mika sitten on syyna siihen, ettd niin vahan ihmisid pelastui Estonialta? Erés syy on
varmasti se, etteivat kovinkaan monet olleet millaén tavoin valmistautuneet ndin no-
peasti etenevan onnettomuuden mahdollisuuteen. Eniten suureen uhrilukuun vaikutti
kuitenkin katastrofin yllattavyys sekd sen etenemisnopeus. Nain ollen pelastuneiden
lukumaaré ei todennédkoisesti olisi ainakaan valtavasti suurempi, vaikka suuri osa
laivalla olleista olisi onnettomuuteen valmistautunut. Tassa suhteessa Estonian kata-
strofi kuuluukin omaan luokkaansa, silla useimmissa merionnettomuuksissa pelas-
tautumiseen kaytettavissa oleva aika lienee kuitenkin ainakin suhteessa laivalla oli-
joiden madrdan, olevan useasti paljonkin pitempi. Tallaisen “oppikirjaevakuoinnin”
tapauksessa vaarasta ehditdaan varoittaa ensin kuulutuksella, jonka jalkeen miehist6
ohjaa matkustajia evakuointiasemille, ja auttaa heidat pelastusveneisiin tai —
lauttoihin. Koska emme kuitenkaan koskaan voi tietdd, milloin nopeasti eteneva on-
nettomuus sattuu, tulee meidan olla valmistautunut myds tdhan mahdollisuuteen.
Talléin matkustajat halyttaa itse onnettomuus, eiké heitd ehdita evakuoinnissa juuri
lainkaan ohjata tai auttaa. Tassa valossa niin miehiston kuin matkustajienkin henki-
I6kohtainen valmistautuminen onnettomuuteen nousee tarkeimmaksi ja ainoaksi
tekijéksi, jolla ihmiset voivat edes jollain tavoin parantaa pelastautumismahdolli-

suuksiaan nopeasti etenevissa katastrofeissa.

Kun verrataan matkustajien ja miehiston suhteellista osuutta pelastuneissa, voi yha
selvemmin vakuuttua valmistautumisen vaikutuksista pelastautumiseen. Hatatilantei-
siin edes jollain tavoin valmistautuneiden miehiston jasenten suhteellinen prosentu-
aalinen osuus pelastuneista oli lahes kaksinkertainen matkustajiin verrattuna (Tau-
lukko 2).
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Taulukko 2. Matkustajien ja miehistoén osuus pelastuneista

Matkustajat Miehisto Kaikki
Miehia  Naisia  Kaikkiaan = Miehia  Naisia Kaikkiaan  Miehia  Naisia Kaikkiaan
Pelastuneet 80 14 94 31 12 43 111 26 1370
Tunnistetut 35 23 58 18 19 37 53 42 952
vainajat
Kadoksissa 303 348 651 37 69 106 340 417 1573
Kaikkiaan 418 385 803 86 100 186 504 485 989

Kun katsoo pelastuneiden iké- ja sukupuolijakaumaa (Taulukko 1, sivu 40), voi
huomata, ettd pelastautuminen Estonialta vaati kaiken muun lisdksi myos paljon fyy-
sistd voimaa, varsinkin siita l&htien, kun laiva oli jo kovin kallellaan. Suurin osa Es-
tonialta pelastuneista on nuorehkoja miehid, joiden voimat riittivét taisteluun ulos

aluksesta ja joiden fysiikka kesti koettelemukset hyisessa meressa.

5.9 Miehiston reaktiot/toiminta

Vaikka joidenkin miehiston jasenten passiivinen toiminta, halytyksen annon viivés-
tyminen sekd komentosillalta tulevan tilanteen johtamisen puuttuminen viittaavatkin
onnettomuutta tutkineen kansainvalisen komission mukaan siihen, ettd Estonian mie-
histon koulutus ja valmistautuminen héatétilanteisiin oli riittdmétonta (MV Estonia
Loppuraportti 2000, 200), toimivat yksittaiset miehiston jasenet sekasorron keskell&

madratietoisesti muiden avuksi.

Onnettomuuspaikoilla toimivat ammattipelastajatkin altistuvat raskaalle psyykkiselle
kuormitukselle. Tata psyykkistd kuormaa aiheuttavat muun muassa tilanteen aiheut-
tama uhka ja vaarat, vastuun aiheuttama stressi, pelko epdonnistumisesta, aikapaine,
informaation puute, huonoksi koettu tilanteen johto sek& avuttomuuden tunne hallit-
semattomassa tilanteessa (Alho 1999, 318). Vaikka tietyt ammattiryhmaét, kuten me-
rimiehet, harjoittelevatkin kohtaamaan hatétilanteita tyossadn, ei heidan ammattitai-
tonsa ja valmistautumisensa voi olla samaa luokkaa kuin ammattipelastajilla. Nain
ollen heidén psyykkinen kuormituksensa katastrofitilanteissa taytyy olla voimak-
kaampaa kuin pelastustehtévia tyokseen tekevien ryhmassa. Mainittujen tekijoiden

aiheuttama psyykkinen stressi ei kuitenkaan valtavan sekasorron keskelldak&én la-
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maannuttanut taysin niitd Estonian miehiston jasenid, jotka oman pelastautumisensa

ohella pyrkivat auttamaan matkustajia.

Vaikka MV Estonian miehistdsta suurin osa oli varmasti joskus ollut mukana evaku-
ointiharjoituksissa, tuskin monikaan heist& osasi edes ajatella ndin nopeasti etenevaa
katastrofia tyOpaikallaan. Siitd huolimatta, ettei Estonialla ehditty organisoida laivan
jarjestaytynyttd evakuointia, on pelastuneiden kertomuksista siis hahmoteltavissa
yksittdisten miehiston jasenten toimintaa katastrofin keskelld. Monet miehiston jéase-
net pyrkivat auttamaan matkustajia taistelussa ulos Estonian sisaltd. Kannella he ja-
kelivat pelastusliiveja seka availivat pelastuslauttoja kiinnikkeistadn. Né&istd kerto-
muksista voi pééatella ainakin osan Estonian miehiston jésenistd omaksuneen vas-
tuunsa matkustajien evakuoinnissa ja olleen ndin ainakin henkisesti valmistautuneita
onnettomuuden mahdollisuuteen. Tatd kuvaa tukee myos Quarantellin tutkimus, jon-
ka mukaan esimerkiksi ammattipelastajien joukossa optimaalisesti toimivien osuus
katastrofin keskell& voi olla jopa 80 prosenttia (Alho 1999, 314). Vaikka merimiehet
eivét olekaan ammattipelastajia sanan varsinaisessa merkityksessa, on optimaalisesti
toimivien osuus varmasti myos téllaisessa pelastautumista seké hatétilanteita harjoit-

televan ammattiryhmén piirissa paljon suurempi kuin tavallisten ihmisten joukossa.

6 LOPUKSI

Matkustaja-alusten akillistd uppoamista Itdmerelld pidettiin asiantuntijapiireissa l&-
hes mahdottomana ennen syyskuun 28. pdivaa 1994. Ei siis ole ihme, ettd Estonian
katastrofi tuli kauheana yllatyksend myds suurelle yleis6lle. Suomessa oli totuttu
kayttdmadn Ruotsin lauttoja matkustukseen jo usean vuosikymmenen ajan. Matkus-
tusvélinettd paljon suurempi merkitys nailla lautoilla oli kuitenkin jo pitk&an ollut
niiden viihteellinen arvo. Niin suomalaiset kuin ruotsalaiset ovat jo vuosikymmenié
“lahteneet laivalla™ huvittelemaan ja rentoutumaan. Nailld “lomamatkoillaan” moni-
kaan ei varmasti millaan tavoin pohtinut onnettomuuden mahdollisuutta, ei ainakaan
ennen Estonian katastrofia. Vaikka Estonian tapahtumat nostivat mieleemme onnet-
tomuuden mahdollisuuden my6s Ruotsin ja Viron lahiliikenteessamme, se ei kuiten-

kaan vaikuttanut riittavasti ihmisten asenteisiin matkustettaessa. Estonian tapaus ken-
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ties painoi mieleen onnettomuuden mahdollisuuden myos tutuilla laivareiteilld, mutta
yhé& edelleen suuri osa matkustajista aloittaa laivamatkansa samalla vélinpitamétto-
myydell& turvatoimia kohtaan. Yh& edelleen ihmiset tuudittautuvat turvallisuuden
tunteeseensa luottaen siihen, ettei mitdén tapahdu, tai jos sattuukin, ettd laivan mie-

hist0 johdattaa heidat turvaan.

Ainoaa todellista turvallisuutta my6s matkustajien osalta luo kuitenkin vain se, etta
yllattavassa kriisitilanteessakin osataan toimia oikein. Matkustajien henkilékohtaisen
valmistautumisen tarkeys korostuu nopeasti etenevissa katastrofeissa, joissa ulkopuo-
lista apua ei ole saatavissa. Tdma vaatii kuitenkin ennakkovalmisteluja, koulutusta
sekd harjoittelua. Matkustajien osalta olisikin tarkedd myontaa onnettomuuden mah-
dollisuus tosiasiaksi, ja ndin luoda henkinen asennepohja oikeaksi niille toimenpiteil-
le, joita yll&ttavista ja nopeasti etenevistd kriisitilanteista selviytyminen edellyttavat
my0s heiltd. Tallaisia toimenpiteitd ovat ainakin evakuointireitteihin sek& pelastau-
tumisasemien sijaintiin tutustuminen. Vain oman motivoitumisensa kautta voivat

matkustajatkin valmistautua kohtaamaan kriisitilanteita laivoilla.

Tallaisilla tiedoilla ja taidoilla varustettu matkustaja on siis Kriisitilanteen todenné-
koisin selviytyja. Silti hénellekin on olennaisen tarkedé kyeté sailyttdmaan edes jon-
kin asteinen rauhallisuus katastrofin keskelld, sill& vain ndin hanen toimintansa voi
olla jokseenkin johdonmukaista. Toisaalta taas juuri téllaisten tietojen ja taitojen
omaaminen on omiaan antamaan ihmisille itsevarmuutta ja sen luomaa turvallisuu-
den tunnetta ja rauhaa, jolla téllaiset tilanteet on mahdollista kohdata menestyksek-

kaasti.

Matkustajien valmiudet kohdata onnettomuus matkan aikana ovat yleensa paremmat
ammattimatkustajien parissa. He voivat nahda riskit niin lentokoneissa, hotelleissa
kuin laivoissakin. Ndiden paikkojen riskien huomaaminen ja ymmartdminen johtuvat
tilastoista; koska matkustamisessa milld tahansa kulkuvélineelld sattuu jatkuvasti
onnettomuuksia, koko ikansa tyokseen matkustavan todennakdisyys joutua tallaiseen
onnettomuuteen ovat tilastollisesti paljon suuremmat kuin vain satunnaisesti loma-
matkoja tekevan henkilén. Ammatikseen matkustavan henkilon valmistautumisesta
kohtaamaan onnettomuus tyomatkoillaan on hyvana esimerkkina Estonialta pelastu-

nut Ehrnsten.



59

Olin taydessa unessa... ehkéa laivan poikkeukselliset &anet kevensivat untani ja lopul-
ta herasin. Silloin laiva kallistui ensimmaisen kerran. Vedin k&den ulottuvilleni lait-
tamani housut nopeasti jalkaan... Kaytavalla oli muutamia epatietoisen nakoisia
ihmisia... Minuutin kuluttua hytista 1ahdon jalkeen olin ennakkosuunnitelmani mu-
kaisesti ulkona seitseménnelld kannella... Laitoin pelastusliivit paalleni. ( Huhtala
1997, 273.)

Kaikkien ammatikseen merelld tyoskentelevien tulisi kuitenkin automaattisesti hy-
vaksyd onnettomuuden mahdollisuus tydssédén. Tastd syystd meidén tulee jatkuvasti
harjoitella hatétilanteista pelastautumista sekd suhtautua néihin harjoitteisiin niiden
ihmishenkida mahdollisesti pelastavalla tarkeydelld. Kun tdhan ajatukseen lisdédmme
vield tiedon siitd, ettei matkustajilla ole juurikaan mahdollisuutta harjoitella ja ndin
valmistautua hatatilanteisiin, tulisi meiddn ymmartaa vastuullinen roolimme merell&

paitsi omista myds muiden ihmisten hengesta.

Estonialta pelastuneiden kertomuksista voidaan todeta, ettei pelastustoiminta aluksel-
la ollut millaan tavoin johdettua, vaan perustui pelkastadn yksilotason suorituksiin.
Tama on kuitenkin ymmarrettavéd, kun ottaa huomioon sen, mill& nopeudella tapah-
tumat Estonialla etenivat. Yll&ttavaa on kuitenkin huomata se, etté téllaisessa todella
nopeasti pahenevassa katastrofissa, jossa mitadn tavanomaisia evakuointi- tai pelas-
tautumiskeinoja ei ehditd yrittdd, miehiston yksittéiset jasenet yrittivat parhaansa
mukaan auttaa muita pelastautumaan. Nain siitd huolimatta, ettd laivalla vallinnut
sekasorto ja onnettomuuden etenemisnopeus on téytynyt tuntua todella uhkaavalta ja
kuolemanpelko on varmasti ollut todella valtava my6s ndiden miehistén jasenten

mielissa.

Pelastustoiminnan aikana esiintyvaa psyykkistd kuormitusta voidaan tavallisesti lie-
ventaa erityisesti tehokkaalla ja nakyvalla johtamisella. Nopeasti etenevissa katastro-
feissa tamé ei kuitenkaan aina ole lainkaan mahdollista. Tdma nostaa yksilon toimin-
tavalmiuden tallaisissa kriiseissa ensi arvoisen térkeaksi. Koulutus on henkisen val-
mistautumisen ohella ainoa keino, jolla voidaan parantaa niin ammatti- kuin ensipe-
lastajienkin kykya toimia katastrofien keskelld. Koulutuksella luodaan perusta niin
yksiloiden kuin ryhmien suorituskyvylle sekd normaaleissa ettd painostavissakin

tyotilanteissa. Asiaa tutkineen Jaakkolan mukaan kaikkein tarkeimmét taidot tyon
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onnistumisen kannalta tulee harjaannuttaa automaation tasolle ja perustaidotkin ru-
tiinitasolle. Taidon harjoittaminen automaation asteelle parantaa huomattavasti seka
stressin sietokykya ettd tehtavasta suoriutumista paineen alaisena. Tarkein koulutuk-
sen anti lienee kuitenkin se, ettd koulutus luo henkil6lle vahvan itseluottamuksen
perustan, joka on ensiarvoisen tarked kriisitilanteen keskell& tyoskentelevélle. Koulu-
tus luo siis pohjan sille, ettd henkildllda on myonteiset odotukset omista reaktioistaan

sekd kyvyistadan suoriutua hatatilanteissa.

Nopeasti etenevissé katastrofeissa ei siis kuitenkaan riitd, ett vain miehiston jasenet
ovat valmistautuneita onnettomuuden mahdollisuuteen. Myo6s matkustajien tulisi olla

valmistautuneita huolehtimaan henkilokohtaisesta pelastautumisestaan.

Ihmiset varautuvat arkielamdsséan monin tavoin l&hes huomaamattaan onnettomuuk-
sien mahdollisuuteen. Me asennamme koteihimme palohalyttimi&, hankimme mah-
dollisimman kestavié ja turvallisia ajoneuvoja seka viemme kesamokkien laitureille
pelastusrenkaita. Tastd huolimatta emme osaa varautua onnettomuuksien mahdolli-
suuteen vieraissa ymparistoissa kuten matkoillamme. Vahinkohan usein sattuu vie-
raassa ymparistossa ymmaérrettavista syistd helpommin, kuin esimerkiksi kotona.
Meidan on myos vaikeampi osata toimia oikein onnettomuuden kohdatessa meité
meille tuntemattomassa ymparistossd. Tasta huolimatta ajatus siitd, ettd myds mat-
kustaessamme valmistautuisimme onnettomuuden mahdollisuuteen tuntuu monelle
hyvin vieraalta. Monet saattavat epdilld, ettd tallainen “vauhkoilu” poistaa matkusta-
misesta kaiken sen mielekkyyden. Tulee kuitenkin muistaa, ettd kun hyvaksymme
onnettomuuden mahdollisuuden matkustaessamme, tata oikeaa asennoitumista hel-
posti seuraavat, suhteellisen yksinkertaiset toimet, on helppo liittdd osaksi matkustus-
rutiineitamme. Silloin, kun turvallisuusajattelusta ja tat4 seuraavista turvallisuuttam-
me parantavista toimista tulee rutiininomainen tapa, ne eivat milladdn tavoin haittaa
mahdollisuuksiamme nauttia matkailusta. Eihan esimerkiksi palohélyttimen ajoittai-
nen testaus kotonammekaan vahennd mahdollisuuttamme nauttia arkielamastamme.
Pdinvastoin, tallaisten rutiineiden omaksuminen helpottaa elamddmme niin kotona
kuin matkoillakin, parantamalla mahdollisuuksiamme nauttia eldmastd, kun meidan
ei enada tarvitse murehtia sitd, mitd jos sittenkin jotain sattuu. Kun tieddmme, etta

olemme varautuneet onnettomuuden mahdollisuuteen mahdollisimman hyvin, tdma
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tieto ja sen tuoma itsevarmuus rauhoittavat mielemme, jopa niin paljon, ettd ndista

rutiineista tulee meille 1dhes huomaamattomia.

Turvallinen laivamatkustaminen ei siis edellytd pelkéstddn ammattitaitoista hatatilan-
teisiin henkilokohtaisella tasollakin hyvin valmistautunutta miehist6d, vaan myos
matkustajien tietoisuuden lisd&ntymistd, ja tatd kautta uuden asennoitumisen, seka
rutiineiksi muodostuvien matkustamisen turvallisuutta edistvien toimien omaksu-

mista.

Onnettomuuden mahdollisuuteen valmistautumisen merkitystd korostaa MV Estoni-
an katastrofista selviytyneen Ehrnstenin pohdinta. Kun Ehrnsteniltd kysyttiin, kum-
paa hén itse pitdéd tarkedampana syyna pelastumiseensa, hyvéd onneaan vai valmen-

tautumistaan kohtaamaan onnettomuuksia matkoillaan, héan vastasi nain:

Valmiuteni pelastautumiseen johdatti minut nopeasti pois laivan uumenista, josta tuli
kuolemanloukku sadoille ihmisille. Valmentautumiseni ansiosta kiinnitin pelastuslii-
vit oikein ja osasin vield varmistaa kellumiseni ylimaaraisilla liiveilla. Lautalla tie-
sin, mitd varusteita siella on, ja miten niita kaytetaan. Loppu oli onnea. Voidaan siis
sanoa, etta sain lottovoiton. Se ei olisi ollut mahdollista, ellen olisi jattanyt kuponkia
ajoissa. (Huhtala 1997, 274.)

Vaikka kohtalomme katastrofaalisista onnettomuuksista selviytyminen voi olla kiinni
my0Os onnesta, lopulta ainoa asia, jolla itse voimme vaikuttaa selviytymismahdolli-
suuksiimme, on oma valmistautumisemme onnettomuuksien mahdollisuuteen. Miksi
emme siis parantaisi mahdollisuuksiamme nauttia elamastamme muutamalla yksin-

kertaisella ja rutiininomaisella toimella my6s matkustaessamme.
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Suhteelli-| Reaaliaika | Lahettaja Vastaanottaja Sanoma
nen aika| t:min:s
min.
-2.05|01:21.55 | Estonia Mayday Mayday Estonia please
(epaselva)
146 01:22.14 | Mariella Estonia Estonia, Mariella
-1.26| 01:22.34 | Mariella Estonia Estonia, Mariella over
Nauhoitettu SILIA SYMPHONYIla:
-0.49/01:23.11| Estonia Europa, Estonia, Silja Europa,
Estonia
—041|  01:23.19) Silja Europa Estonia Estonia, this is Silja Europa replying on
channel 16.
-0.34/01:23.26 | Estonia Silja Europa
-027]  01:23.33| Silja Europa Estonia Estonia, this is Silja Europa on channel 16.
-0.06|{01:23.54| Estonia Silja Europa, Viking, Estonia
—0.02]  01:23.58| Mariella Estonia Estonia, Estonia
0.00|01:24.00| Estonia Mayday Mayday
0.05|01:24.05| Estonia Silja Europa, Estonia
0.07)  01:24.07| Silja Europa Estonia Estonia, Silja Europa. Are you calling Mayday?
0.28|  01:24.28/ Silja Europa Estonia Estonia, what s going on? Can you reply?
0.31/01:24.31| Estonia This is Estonia. Kuka se on siell4?
Silja Europa, Estonia
040 01:24.40| Silia Europa Estonia Ves, Estonia, this is Silja Europa.
0.42|01:24.42| Estonia Silja Europa Hyvaa huomenta. Puhutko si
suomea?
045  01:24.45| Silja Europa Estonia loo, puhun suomea.
0.46|01:24.46 | Estonia Silia Europa Joo meilla on nyt tissa ongelma,
on paha kallistuma oikealle
puolelle, uskon etta oli pari -
kolmekymmenti astetta. Voisitko
sa tulla apuun ja pyytda myos
Viking Line apuun?
0.58| 01:24.58| Silja Europa Estonia Joo, Viking Line on tassa perassa ja meni
varmaan tieto. loitko antaa sun
position!
1.04|01:25.04 | Estonia Silja Europa (Epaselvid) ....meilld on black
out, emme saa nyt, mi en osaa
sanoa sita.
112|  01:25.12| Silja Europa Estonia Okey, selva, ryhdytaan toimiin.
1.24)  01:25.24| Mariella Silja Europa, Mariella
126  01:25.26| Silja Europa Mariella lo, Eurpa har Mariella.....Mariella hir var
Europa 16.
133 01:25.33| Mariella Silja Europa Fick du Klart for dig, var deras position var,
ar det dom som &r har till babord om oss?
139 01:25.39| Silja Europa Mariella Nej, jag fick ingen position av dom, men dom

maste nog vara har i narheten, de har tjugo
trettio graders styrbords slagsida och black out.




Sunieeili-| Reaaliaika | Laheitaja Vastaanottaja Sanoma
nen aikaj tmins
min.
150 01:25.50 | Mariella Silja Europa Jag tror ett de &r pa varan babords
sida har ungefér en 45 grader.
1.56|  01:25.56 | Silja Europa Mariella Okay, jo, jag purrar skepparn just.
2.41/01:26.41 | Estonia Silja Europa, Estonia
244  01:26.44 | Silja Europa Estonia Estonia, Silja Europa
2.45107:26.45 | Estonia Silja Europa Oletteko tulossa apuun?
2471 01:26.47 | Silia Furopa Estonia loo, kyllz Uoitteko sanoa ihan, onko
teilla mitaén paikkaa tarkkaan?
2.50(01:26.50 | Estonia Silja Europa En osaa sanoa, koska meilld
on black out tassa.
254 01:26.54 | Silja Europa Estonia Joo, te néette meidat kylla, vai?
2.57|01:26.57 | Estonia Silia Europa Kuulen kylli, joo.
301 01:27.01 | Silia Europa Estonia Okay, me ruvetaan sclvittamaéin teidin
paikkaanne nyt tassd. Pieni hetki.
3.07| 01:27.07 | Siljia Europa Estonia Joo selva, ettd me tullaan apuun tottakai, mutta
meidan taytyy nyt maaritella teidan paikka.
315  071:27.15 | Mariella Helsinki Radio, Helsinki Radio.....kallar
kanal 16.....Helsinki
417 01:28.17 | Sija turopa Warieila, Sifja Europa
425 01:28.25 | Marieia Silja Europa Jo, har var Marielia
421 01:28.27 | Silja Europa Mariella Jo, har du fatt nagon synkontak: til
Fetania alle?
431 01:28.31 | Mariella Silja Europa Nej
435 01:2835 | Silja Furapa Mariella Maste béirja forsika hitta den nanstans da
lite svart att saga da nar de inte gav nagon
position.
4.43/01:28.43 | Estonia Silja Europa, Estonia
445|  01:28.45 | Silia Europa Estonia Estonia, Silja Europa
4.47|01:28.47 | Estonia Silja Europa Ma sanon sulle paikan nyt.
450  01:28.50 | Silja Europa Estonia Joo, anna tulla.
4.5201:28.52 | Estonia Silja Europa 58 latitudia, pieni hetki.....
22 astetta
5,01 01:29.01 | Silja Europa Estonia Okay, 22 astetta, selva, lahdetaan sinne.
5.05|01:29.05 | Estonia Silja Europa Elikka siis 59 latitudia ja
22 minuuttia.
516 01:29.16 | Sifja Europa Estonia 59,22 minuuttia ja longitudi.
5.19|01:29.19 | Estonia Silja Europa 21,40 itaista.
523 01:29.23 | Siljia Europa Estonia 21,40 itaista, okay.
5.27|01:29.27 | Estonia Silja Europa Todella pahalta, todella pahalta
ndyttaa nyt tassa kyiia.
536 01:29.36 | Silia Europa Estonia Joo, ja pahalta nayttas. Me ollaan tulossa, ja se
oli 2140.
5.39/01:29.39 | Estonia Silja Europa | ... sanoit (epéselvad).
5421 01:2942  Sifia Ruropa Estonia 48, okay
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