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Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemiseksi.

Tassa ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen kayttamistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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TIIVISTELMA

Suomalaisella matkustaja-autolautta ms AMORELLAIla oli Tukholman saaristossa autokannella
tulipalo 19.5.2005. Autokannella olleen Volvo 740 -merkkisen henkildauton konetila paloi aiheut-
taen vaaratilanteen. Alus oli normaalin reittilikenteen matkalla Tukholmasta Turkuun. Aluksella oli
1077 matkustajaa ja 159 hengen miehistd. Lastia oli 1380 tonnia. Autokannet olivat tdynna henki-
I6autoja, linja-autoja, rekkoja ja peravaunuja seka moottoripyoria.

AMORELLAN lahestyessa Tukholman saaristossa olevaa Oxdjupet'in salmea automaattinen pa-
loilmoitusjarjestelma halytti tulipalosta klo 22.12. Paloilmoitin antoi halytyksen viidennen kannen
autokannelta nk. "kombikannelta". Kannella on autokannen liséksi matkustaja- ja miehistéhytteja.
Kombikansi oli lastattu tayteen ja sielld oli 89 henkildautoa ja kolme moottoripyoraa.

Aluksen oman henkilokunnan ja palontorjuntaorganisaation halyttdminen sek& ennakkoviestit
palosta meripelastuskeskukseen ja varustamoon tehtiin halytyssuunnitelman mukaisesti. Al-
kusammutuksen aloitti tehokkaasti palokoulutuksen saanut turvallisuusvahtimies vartiokierroksel-
la olleen kansivahdin kanssa. Turvallisuusvahtimies johti alkusammutusta siihen asti, kunnes
aluksen varsinainen palontorjuntahenkilostd tuli paikalle. Paloa rajoitettiin ja jadhdytettiin ve-
sisuihkuilla ja sprinklerijarjestelmalla. Palopaallikkd ja sammutusjohtaja johtivat sammutusta au-
tokannelta. Lopullisesti savusukeltajat sammuttivat runsaasti savua kehittdneen palon vaahdolla
29 minuuttia paloilmoituksen jalkeen. Jalkivartiointi hoidettiin asianmukaisesti.

Savunmuodostuksen aiheuttaneesta uhkasta johtuen aluksen 1077 matkustajaa evakuoitiin
suunnitelman mukaisesti ja harjoitellulla tavalla pddosin ulkokansille tai ulko-ovien laheisyyteen.
Evakuointi oli valmis suunnilleen samoihin aikoihin, kun palo oli saatu sammutetuksi. Kun tulipa-
lon sammutus oli varmistettu, matkustajat palasivat siséatiloihin ja alus jatkoi matkaansa turvalli-
sesti Turkuun.

Tutkinnassa keskityttiin riskiin, jonka autopalo matkustaja-autolautan autokannella matkan aikana
aiheuttaa aluksen turvallisuudelle. Tutkinnan tavoitteena on havaita tallaiseen tulipaloon liittyvat
vaaratekijat ja arvioida nykytekniikan mahdollisuuksia turvallisuustilanteen parantamisessa.

Auton syttymissyyn tutki Turun poliisi. Tassa tapauksessa henkildauton moottoritilan taydellisesti
tuhonnut palo oli saanut todennakoisesti alkunsa sahkolaiteviasta.

Yksittédisen auton paloriskin arvioiminen on lastausvaiheessa mahdotonta, koska ajoneuvojen
turvallisuus on riippuvainen yllapitavan huollon tasosta. Varustamo ja alus eivat voi vaikuttaa ta-
han riskiin. Autoja kuljettavilla aluksilla paloturvallisuuden yllapitoon kaytettdvia menetelmia ovat
palon riittdvan varhainen havaitseminen seka oikein mitoitetut ja menettelytavoiltaan vakioidut,
nopeat palon rajaamis- ja sammutustoimet.

Tutkintalautakunta antaa turvallisuussuosituksia varustamoille ja merenkulun koulutusorganisaa-
tioille johtamisen organisoinnista, Pelastusopistolle yhteistoiminnassa meriturvallisuusviranomais-
ten ja varustamojen kanssa sammutusvélineiden ja -menetelmien kehittdmisestd, merenkulun
koulutusorganisaatioille ja varustamoille sammuttajien osaamisen syventamisesta, seka varusta-
moille, likenne- ja viestintdministeridlle seka sisdasianministeritlle meripelastukseen liittyvan yh-
teistydn kehittdmisesta.
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SAMMANDRAG

M/S AMORELLA, BRAND PA BILDACKET DEN 19.5.2005

Den finska passagerarbilfarjan ms AMORELLA rakade ut for en brand pa bildacket i Stockholms
skargard 19.5.2005. Motorutrymmet pa en bil av méarket Volvo 740 brann pa bildacket och foror-
sakade ett olyckstilloud. Fartyget var p& en normal ruttrafikresa fr&n Stockholm till Abo. Det fanns
1077 passagerare och en besattning pa 159 personer ombord pa fartyget. Last hade man 1380
ton. Bildacken var fulla av personbilar, bussar, langtradare och slapvagnar samt motorcyklar.

Nar AMORELLA narmade sig Oxdjupets sund i Stockholms skargard alarmerade det automatiska
branddetektorsystemet om brand kl. 22.12. Branddetektorn gav alarmet fran bildacket pa dack 5,
fran det s.k. "kombidacket”. Forutom ett bildack finns det pa dacket hytter for passagerare och
besattning. Kombidacket var fullastat och pa det fanns 89 personbilar och tre motorcyklar.

Alarmeringen av fartygets egen personal och brandbekdmpningsorganisationen samt forhands-
anmalan om branden till sjéraddningscentralen och rederiet gjordes enligt alarmlistan. En saker-
hetsvakt som fatt brandskolning tog effektivt hand om den inledande slackningen tillsammans
med en dacksvakt som var pa vaktrunda. Sakerhetsvakten ledde den inledande slackningen tills
fartygets egentliga brandbekampningspersonal kom pé plats. Brandbekampningspersonal be-
gransade branden och kylde ned den med vattenstralar och sprinklersystemet. Brandchefen och
slackningschefen ledde slackningen pa bildacket. Rokdykarna slackte slutligen branden, som
hade bildat rikligt med rék, med hjalp av skum 29 minuter efter att brandalarmet hade givits. Ef-
terhandsovervakningen skottes andamalsenligt.

Pa grund av hotet som rokbildningen férorsakade, evakuerades fartygets 1077 passagerare en-
ligt planen och pd ett 6vat satt huvudsakligen till ytterdacken eller till narheten av ytterdorrarna.
Evakueringen var genomford ungefar samtidigt som man hade lyckats slacka branden. Nar man
hade sékerstallt att branden var slackt atervande passagerarna till de inre utrymmena och farty-
get fortsatte sin resa sékert till Abo.

| utredningen fokuserades pa den risk, som en bilbrand pa bildacket pa en passagerarbilfarja un-
der resan utgor for fartygets sékerhet. Syftet med utredningen var att upptécka de riskfaktorer
som ar forknippade med en dylik brand samt bedéma den moderna teknikens mojligheter i for-
battringen av sékerhetssituationen.

Abo-polisen gjorde undersdkningen gallande brandens orsaker. | det har fallet fick branden som
totalt forstérde personbilens motorutrymme antagligen sin borjan i ett fel i en elapparat.

Det ar omgjligt att i lastningsskedet beddma brandrisken for en enskild bil, eftersom fordonens
sakerhet beror pa nivan av service och underhall. Rederiet och fartyget kan inte paverka denna
risk. Pa fartyg som transporterar bilar innefattar atgarderna som anvands for att uppratthalla
brandsakerhet en tillréckligt tidig upptackning av branden samt rattdimensionerade och till meto-
derna standardiserade snabba atgarder for begransningen och slackningen av branden.
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Undersokningskommissionen ger sakerhetsrekommendationer till rederierna och sjofartens ut-
bildningsorganisationer om organiseringen av ledningen, till R&ddningsinstitutet om utvecklingen
av slackningsutrustningen och -metoderna i samarbetet med sjosdkerhetsmyndigheterna och
rederierna, till sjofartens utbildningsorganisationer och rederierna om férdjupandet av slackarnas
kunnande samt till rederierna, Kommunikationsministeriet och Inrikesministeriet om utvecklingen
av samarbetet inom sjoraddningen.
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SUMMARY

M/S AMORELLA, FIRE ON CAR DECK, MAY 5, 2005

The Finnish Car Passenger Ferry ms AMORELLA had a fire on the car deck in the Stockholm
archipelago 19.5.2005. The engine space of a Volvo 740, which was on a car deck caught fire
and caused a serious incident. The vessel was on its normal route from Stockholm to Turku.
There were 1,077 passengers and a crew of 159 onboard the vessel. There were 1,380 tonnes of
cargo. The car decks were full of private cars, busses, trucks and trailers, and motorcycles.

When AMORELLA was approaching the Oxdjupet strait in the Stockholm archipelago, the auto-
matic fire detection system gave alarm of a fire at 22.12. The fire detector gave alarm from the
car deck on deck 5, i.e. from the so-called “combi-deck”. In addition to the car deck there are
passenger and crew cabins on the deck in question. The combi-deck was fully laden with 89 pri-
vate cars and three motorcycles.

The alarming of the vessel's own personnel and fire fighting organisation and the messages
about the fire to the maritime rescue centre and shipping company were realised according to the
alarm list. A security guard with fire-fighting training started the initial fire-extinction efficiently to-
gether with a deck watchman who had been on a watch patrol. The security guard was in charge
of the initial fire-extinction until the actual fire-fighting personnel came to the scene. The fire was
limited and cooled down with the help of jets of water and the sprinkler system. The fire-chief and
the fire-fighting chief directed the extinguishing from the car deck. The fire, which generated a lot
of smoke, was finally extinguished by smoke divers using foam 29 minutes after the fire alarm.
The fire-watch after the fire was extinguished was carried out in an appropriate way.

Due to the threat caused by the smoke generation the 1,077 passengers onboard the vessel
were evacuated to the outer decks or near the outer doors according to the evacuation plan and
in a beforehand practised manner. The evacuation was completed almost at the same time as the
fire was extinguished. When the extinguishing of the fire was secured, the passengers returned
indoors and the vessel continued its voyage safely to Turku.

The investigation has concentrated on the risk that a fire on the car deck of a car-passenger ferry
during the voyage can cause to the safety of the vessel. The aim of the investigation has been to
identify the risk factors connected with such fires and estimate the possibilities modern technol-
ogy offers in improving the safety situation onboard.

The Turku Police investigated the cause of the ignition of the car. In this case the fire, which to-
tally destroyed the engine space of the car, had started due to a failure in an electrical device.

It is impossible to estimate the fire risk of an individual car during the loading of the vessel be-
cause the safety of vehicles depends on the level of service and maintenance. The shipping
company and the vessel cannot influence this risk. On vessels transporting cars the methods for
maintaining sufficient fire-safety include the detection of the fire at an early stage as well as cor-
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rectly dimensioned and to their methods standardised and fast measures to limit and extinguish
the fire.

The investigation commission gives safety recommendations to shipping companies and training
organisations within the maritime field on the organising of leadership, to the Emergency Services
College on the development of extinguishing equipment and extinguishing methods in coopera-
tion with the sea safety authorities and shipping companies, to the training organisations within
the maritime field and shipping companies on the advancement of the fire-fighters' skills and
knowledge, and to the shipping companies, the Ministry of Transport and Communications and
the Ministry of the Interior on the development of the cooperation related to rescue at sea.
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Digital Selective Call (digitaalinen valintakutsu)

Global Maritime Distress and Safety System (kansainvalinen hatahalytysjarjes-
telma)

International Maritime Dangerous Goods Code (merella kuljetettavia vaarallisia
aineita koskevat saadokset)

International Maritime Organisation (kansainvalinen merenkulkujarjesto)
Kustbevakning (Ruotsin rajavartiolaitos)

Maritime Rescue Co-ordinating Center (meripelastuskeskus)

Motor ship (konealus)

Safety Of Life At Sea (Yleissopimus ihmishengen turvallisuudesta merell&)

Standards of Training, Certification and Watchkeeping (Yleissopimus miehiston
koulutuksesta ja patevyyskirjoista seka vahdinpidosta aluksella

Ultra high frequency (alusten sisakayttssa oleva taajuusalue)

Very high frequency (meriradioiden lahialuekaytdssa oleva taajuusalue)
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Kuva 1. ms AMORELLA (Copyright Viking Line)

ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus sai 19.5.2005 illalla tietdd ms AMORELLAlla Tukholman saaristossa
sattuneesta tulipalosta, jossa autokannella olleen Volvo 740 -merkkisen henkildauton konetila
paloi aiheuttaen vaaratilanteen. Savunmuodostuksen aiheuttaneesta uhkasta ja sammutusyritys-
ten hankaluuksista johtuen aluksen 1077 matkustajaa evakuoitiin sisatiloista pelastusasemille.
Tulipalo saatiin sammutetuksi melko nopeasti, matkustajat palasivat sisatiloihin ja alus jatkoi mat-
kaansa turvallisesti Turkuun.

limoituksen saatuaan Onnettomuustutkintakeskus oli yhteydessd Ruotsin merenkulkuvi-
ranomaisiin ja varustamoon saaden valitonta tietoa onnettomuudesta.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 24.5.2005 tutkintalautakunnan tutkimaan onnettomuutta. Tut-
kintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin johtava tutkija Martti Heikkila Onnettomuustutkin-
takeskuksesta ja lautakunnan jaseniksi Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntijat, majuri evp.
Pertti Siivonen seka laaninvalmiusjohtaja TKT Veli-Pekka Nurmi. Asiantuntijana tutkinnassa on
ollut komentajakapteeni Petteri Leppanen Rajavartiolaitoksesta.
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Tutkinnassa keskityttiin riskiin, jonka autopalo matkustaja-autolautan autokannella matkan aikana
aiheuttaa aluksen turvallisuudelle. Auton syttymissyyn tutkinta pohjautuu Turun kihlakunnan
poliisilaitoksen suorittamaan palonsyyntutkintaan. Tutkinnan tavoitteena on havaita tallaiseen
tulipaloon liittyvat vaaratekijat ja arvioida nykytekniikan mahdollisuuksia turvallisuustilanteen pa-
rantamisessa. Tutkinta-aineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin on-
nettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 §:ssa tarkoitettua lausuntoa varten
varustamolle, Pelastusopistolle, Opetushallitukselle, likenne- ja viestintaministeritlle, sisdasiain-
ministeridlle ja Merenkulkulaitoksen meriturvallisuus-toiminnolle seka tiedoksi ja kommentteja
varten Merenkulkulaitoksen Saaristomeren tarkastusyksikoélle ja merilikenteenohjaus-toiminnolle,
MRCC Goteborgille, Ruotsin merenkulkulaitokselle, AMORELLAN paallikolle ja konepaallikdlle
sekda MRCC Turulle. Lausunnot saatiin varustamolta, Opetushallitukselta, sisdasiainministeritén
pelastusosastolta ja rajavartiolaitoksen esikunnalta. Aluksen paallikélta ja konepaallikoltd seka
varustamon turvallisuuspaallik6lta saatiin seka suullisia etta kirjallisia kommentteja tutkintaselos-
tuksesta. Myos Ruotsin merenkulkulaitokselta saatiin kommentteja. Saadut lausunnot ovat liittei-
na julkaisun lopussa.

Saadut kommentit on soveltuvin osin huomioitu tutkintaselostuksen viimeistelyssa.
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Kuva 2. MS AMORELLA, sivukuva.

Laivan nimi M/S AMORELLA

Laji Matkustaja-autolautta
Kansallisuus Suomi

Varustaja Viking Line Abp
Kotipaikka Maarianhamina
Tunnuskirjaimet OIWS

IMO numero 8601915
Rakennusvuosi ja -paikka 1988 Brodosplit, Kroatia
Bruttovetoisuus 34384
Nettovetoisuus 19689

Pituus 169,4 m

Leveys 27,6 m

Syvays 6,35 m

Koneteho 23760 kW

Nopeus 21,5 solmua
Matkustajamaara 2480

Aluksessa on kaksi saatosiipipotkuria ja kaksi perasinta seka kaksi keulapotkuria.

1.1.2 Miehitys

AMORELLAIla oli 159 hengen miehistd. Aluksen paallikké oli ollut merilla vuodesta 1981
lahtien ja saanut kapteeninkirjan vuonna 1991. Hanella oli 1990-luvun alusta lahtien ko-
kemusta roro-aluksilta ja Viking Linelle han oli tullut 1997. AMORELLAIlla han oli ollut
vuodesta 1999. Konepaallikkod oli saanut ylikonemestarin kirjan 1985, josta lahtien han
oli palvellut joko AMORELLAIlla tai sen sisaraluksilla.
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Komentosiltahenkil6sto ja heidén tehtavansd. AMORELLAN komentosillan miehityk-
send saaristossa ajettaessa on vahtipaallikkona toimiva peramies, linjaluotsi ja tdhysta-
ja. Halytystilanteessa komentosillan miehityksena on paallikén johdolla koko kansipaal-
lystd ja naiden liséksi palopaallikkdna toimiva konepaallikkd, intendentti ja sihteeri (talla
matkalla konferenssipaallikko).

Kone- ja muu henkilosto ja heidan tehtavansa. Konevalvomossa on aina paivysta-
massa konemestari ja yksi konevahtimies. Halytystilanteessa osa konehenkilostda ja
sahkdmiehet kokoontuvat paasaantoisesti konevalvomoon. Muulla henkildstolla on haly-
tysluettelon mukaiset kokoontumispaikat. Tapauksesta riippuen miehistdn tehtavat liitty-
vat mm. vaurion- ja palontorjuntaan, matkustajien evakuoimiseen seka aluksen jattami-
sen valmisteluun.

Palontorjuntahenkiléstd ja -organisaatio. Kansivahdit tekivat kerran tunnissa palon-
tarkastuskierroksen suunniteltua reittia pitkin. Varsinaisen palontorjuntahenkiléston
muodostivat palopaallikén (konepéallikkd) johdossa sammutuspadllikko (1. konemestari)
ja kaksi palontorjuntaryhmaa (attackgrupp). Palontorjuntahenkiléstén kokonaismaara oli
18 henkiléa. Palontorjuntaryhmista toisen muodostivat kansi- ja toisen konehenkilosto.
Kansihenkiléston palontorjuntaryhméasséa oli johtaja ja kaksi savusukeltajaparia seka
kahden hengen sammutusryhma. Konehenkildstén palontorjuntaryhméassa oli johtaja ja
myds kaksi savusukeltajaparia sekd sammutusryhma, joista kaikilla oli koulutusta myds
savusukelluksessa. Palontorjuntaryhmien kokoontumispaikkoina olivat paloasemat yh-
deksannella ja kolmannella kannella. Molemmissa ryhmissa toinen savusukeltajapari oli
maadritelty reserviksi. Reservin kokoontumispaikka oli paloasema kannella kuusi. Miehis-
ton tehtavat oli maaritelty halytysluettelossa (Alarmlista) seké lisaksi palontorjuntaryhmi-
en erityistehtavat ja paloasemat taulukossa "ATTACK-GRUPPER M/S AMORELLA".

Miehiston ja paallyston palokoulutusvaatimukset ovat kansainvéliset ja ne perustuvat
STCW-95 -yleissopimukseen. Koko laivavéaen koulutukseen kuuluu hatétilanteiden pe-
ruskoulutus®, joka sisaltaa myos palokoulutusosan. Matkustaja-aluksen talousosastolla
tydskentelevalta ei kuitenkaan vaadita hatatilanteiden peruskoulutusta kokonaisuudes-
saan. Liséksi seka kansi- ettd konepaallystoltda vaaditaan paallyston palokoulutus, jonka
tarkoitus on antaa johtamisvalmiudet laivapalon sammutukseen. Patevyyden yllapitoon
riittdd viiden vuoden aikana suoritettu 12 kuukauden laivapalvelus ja siihen kuuluvat
saanndlliset paloharjoitukset. Suomessa paasaantoisesti palopaallikkéina toimivat alus-
ten konepaallikot. Alusten miehistysta vahvistettaessa merenkulkulaitos ottaa erityisesti
huomioon, ettd aluksella on riittdva miehitys kayttamaan aluksen pelastusvalineist6a,
palontorjuntalaitteistoa ja muuta turvallisuuslaitteistoa sek& hoitamaan aluksen halytys-
luettelossa maarattyja tehtavia®.

Matkustaja-aluksilla tulee SOLAS-sopimuksen mukaan® olla yhteistoimintasuunnitel-
ma maissa olevan meripelastusjarjestelman kanssa. Yhteistoimintasuunnitelma tulee

Hatatilanteiden peruskoulutus muodostuu STCW-95 —yleissopimuksen A-koodin taulukkojen A-VI/1-1, A-VI/1-
2, A-VI/1-3 ja A-VI/1-4 mukaisesta pelastautumis-, palo-, ensiapu-, ja tydsuojelukoulutuksesta. Liikenneminis-
teridn paatos aluksen laivavéen patevyydesta 5.11.1999/1019.

Asetus aluksen miehityksesta, laivavaen patevyydesté ja vahdinpidosta 19.12.1997/1256.

SOLAS Chapter V Regulation 7.1. "Passenger ships shall have onboard a plan for co-operation with appropri-
ate search and rescue in the event of emergency”
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laatia yhteistydssa aluksen, varustamon ja meripelastustoimen kesken ja suunnitelman
tulee sisdltaa varautumisen (jarjestelyt) ajoittaisista harjoituksista toiminnan varmistami-
seksi. Aluksen paallyston mukaan yhteistydta ulkopuolisten pelastusorganisaatioiden
kanssa on harjoiteltu Saaristomerella.

Ohjaamo ja sen laitteet

AMORELLAn  paloturvallisuus  koostui  paloilmoitusjarjestelmasta,  sprinkleri-
vesisammutusjarjestelmista, vesiposteista, suunnitellusti sijoitetuista kdsisammuttimista,
ja konetilojen sek& hyttiosastojen erikoissammutusjarjestelmasta. Lisaksi alus on jaettu
palo-ovilla palo-osastoihin. Komentosillalla on paloilmoitusjarjestelméan lisédksi palo-ovien
kauko-ohjausmahdollisuus, halytyskellojen kaytt6 ja aluksen sisdisten videovalvontaka-
meroiden ohjaus ja niiden naytot.

Aluksen pelastustoimia johdetaan kaikissa hatatilanteissa komentosillalta. Eri toimintoja
varten sielld on johtamispisteitd ja mm. palontorjunnan jarjestelméat on keskitetty yhteen
paikkaan. Evakuointia varten on taulu (kuva 3) aluksen kansien piirustuksista. Palontor-
junnan johtamisyhteydet ovat aluksen sisdisessa jarjestelmassa kaytettyja yhteyksia.
Palontorjuntaa johdetaan UHF-puhelimilla.

Kuva 3. Komentosillan johtopaikalla olevat aluksen kansien piirustukset.
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Sammutusjarjestelmat
Kiintedt sammutusjéarjestelmét

Aluksen kiintedt sammutusjarjestelméat ovat: merivetta kayttavat palopostit, autokansien
sprinkleri-jarjestelmé ja koneosastojen palontorjuntaa varten Hot Foam -
vaahtojarjestelma seka makeaa vettd kayttava hytti- ja muiden yleisten tilojen Hi Fog
korkeapaineinen vesisumusammutusjarjestelma. Hot Foam -jarjestelma aktivoidaan
kayttda varten erikseen ja Hi Fog -jarjestelmassa on jatkuvasti toimintapaine.

Paloposteja on sijoitettu aluksen kaikkiin palo-osastoihin. Autokansilla on tihein palopos-
tijarjestelma. Paloposteissa on sumusuuttimella varustettu paloletku, mutta suihkuputkia
on rajoitetusti. Palosammutustarvikkeita on sijoitettuna palokaappeihin, joita on seka pa-
loasemilla ettd muualla aluksella. Vaahtosammutusjarjestelman ejektori, vaahtosuutin ja
vaahtonestetta on sijoitettu tiettyihin palokaappeihin autokannella (kansi 3) ja konehuo-
neessa.

Paloilmoituksen tullessa kaynnistyvat aluksen palopumput automaattisesti paineistaen
merivetta kayttavan palopostijarjestelman. Samanaikaisesti konevalvomosta kaynniste-
taan rappukaytavien ja evakuointiteiden tuulettimet.

AMORELLAIlla on kaksi autokantta, joilla on sprinkleri-jarjestelmé. Kolmannella kannella
on aluksen lapiajettava kansi, johon voidaan sijoittaa henkilo-, kuorma- ja linja-autoja.
Viidennen kannen takaosassa on nk. "kombikannelta” (kombidack), jolla voidaan kuljet-
taa vain henkildautoja ja moottoripydria. Kannella on lisdksi matkustaja- ja miehistohyt-
teja (kuvat 4 ja 7). Sprinklerijarjestelma on jaettu yhdeksaan alueeseen, joista seitseman
on autokannella ja kaksi kombikannella. Sprikleripumput kdynnistetdan erikseen palon-
torjuntakeskuksesta, joka on kannella 4. Sieltd ohjataan my6s sprinklereiden kayttoa.
Kaytettava alue valitaan avaamalla kasin kyseisen alueen putkilinja.

Palontorjuntakeskuksessa on kaksi kiinteaa puhelinlinjaa, mutta UHF-radion kuuluvuu-
dessa siella on hairi6ita.

Siirrettavat sammutuslaitteet

Kaikilla kansilla palopostien yhteydessa on vesiletku ja joissain myds paasaantdisesti
6 kg:n kasisammuttimet. Konetiloissa ja autokansilla on lisdksi CO,- ja jauhesammultti-
mia seka keittidtiloissa CO,-sammuttimia. Lisdksi on kaksi siirrettavaa palopostien vesi-
paineelle toimivaa kevytvaahtoejektoria suuttimineen. Kuvassa 4 a ja b on kombikannen
sammutusvalineet.

Aluksella on nelja paloasemaa, joissa on palomiesten varusteet®, savusukelluslaitteet
seké suihkuputki ja vaahtoejektori. Kolme paloasemaa on nimetty palontorjuntaryhmien
kayttoon. Nama ovat kansilla kolme, kuusi ja yhdeksan. Neljas paloasema, kannella nel-
ja, on varakaluston sailytyspaikka ja sita voivat kayttaa tarvittaessa kaikki ryhmat.
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Kuva 4a. Kombikannen sammutusvalineiden sijoitus, nuoli osoittaa palaneen auton
paikan.
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Kuva 4b.  Kombikannen sprinkleri-suuttimien sijoitus.

Kuva 4. Kombikannen sammutusvélineet.

1.15 Matkustajat ja lasti
AMORELLAIla oli 1077 matkustajaa.

Lastia oli 1380 tonnia (autokannet tdynnd) koostuen henkildautoista, linja-autoista, re-
koista ja peravaunuista seka moottoripyoristd. Kombikannella oli 89 henkildautoa ja
kolme moottoripytrad. Kapasiteetista oli kayttssa 81%.

*  Palomiesten varusteet ovat kypara, sammutushaalari, sammutuskintaat, palovyd, palonaru ja palosaappaat.

Lisaksi varusteisiin voi kuulua palokirves.
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1.2.2

1.2.3

Autokannella oli nelja rekkaa, joiden lastina oli vaarallisiksi luokiteltuja aineita yhteensa
noin 3200 kg. Nama yksikét oli sijoiteltu autokannelle IMDG-koodin® vaatimusten mukai-
sesti erilleen toisistaan. Yhdessa kuorma-autossa oli kuljetusluokkien 2.2, 3, 8 ja 9 las-
tia. Tutkinnassa ei selvitetty, olivatko luokan 2.2 (20 kg lastia) eroteltu yksikoéssa yli 3
metrin etdisyydelle luokan 3 (1000 kg) lastierdsta. Autokannen keulaosassa oli kuorma-
auto, jonka lastina oli tulenarkaa lastia (3. luokka) 1414 kg. Kaikki nama vaaralliseksi
luokitellut lastit olivat eri autokannella kuin palanut henkilbéauto.

Onnettomuustapahtuma

Sadolosuhteet

AMORELLAN merionnettomuusilmoituksen mukaan tuulen suunta oli vaihteleva, nopeus
0-3 m/s, ei merenkayntid, nakyvyys 20 meripeninkulmaa, ilman lampétila 11 astetta ja
veden lampdtila 8 astetta.

Onnettomuusmatka

AMORELLA lahti Tukholmasta 19. maaliskuuta 2005 kello 21.03° aikataulun mukaisesti
Langnasin kautta Turkuun.

Tapahtumapaikka

AMORELLAN ladhestyessa Tukholman saaristossa olevaa Oxdjupet’in salmea automaat-
tinen paloilmoitusjarjestelma halytti tulipalosta klo 22.12. AMORELLA oli halytyksen ta-
pahtuessa paikassa N 059°24,5’ ja E 018°27,2'. Vauhtia hiljennettiin, alus ohjattiin vay-
lan vasemmalle puolelle ja pysaytettiin Tistrondrenin vaylaristeyksen lansipuolelle klo
22.45.

Muita aluksia oli lahistolla. MS SILJA FESTIVAL oli kulkemassa samaan suuntaan noin
5-10 minuutin ajomatkan paassd AMORELLAN takana ja myos ms SKYWIND oli tulos-
sa kauempana peréassa.

AMORELLA oli pysahtyneena noin 10 minuuttia. Matkaa jatkettiin klo 22.55 Langnasin
kautta Turkuun, minne saavuttiin noin puoli tuntia aikataulusta jaljessa.

Kuvissa 5 ja 6 on kaksi tulostuskuvaa AMORELLAnN elektronisen karttaohjelman (Adve-
to) nauhoittamasta oman aluksen reitista ja liikennetilanteesta. Ensimmaisessa kuvassa
nakyy alus Oxdjupet’in kapeikossa 3—-4 minuuttia palohédlytyksen jalkeen. Toisessa ku-
vassa AMORELLA on lahddssa pysahtymispaikalta ja siina nakyy myos odottamassa ol-
lut SILJA FESTIVAL.

SOLAS Ch VIl (Carriage of Dangerous Coods)
Tutkintaselostuksessa on kaytetty kellonaikoina aluksen aikaa, joka on Suomen kesaaika ja tunnin edella
Ruotsin paikallisaikaa.
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Kuva 5. AMORELLA Oxdjupet’in kapeikossa 3—4 min palohéalytyksen jalkeen.
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Kuva 6. AMORELLA lahddsséa pysahtymispaikasta noin klo 22.58, sen edessa na-
kyy odottamassa ollut SILJA FESTIVAL.
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1.2.4  Tulipalo ja sammutustoiminta

Sammutus- ja muiden tapahtumien kuvaus ja erityisesti aikajarjestys on selvitetty asian-
osaisten kuulemisten perusteella.

Halytykset

Miehiston ja aluksen matkustajien halyttdminen tapahtuu kolmessa vaiheessa. TAma on
aluksen sisdaiseen viestijarjestelmaan ohjelmoitu ryhmahalytys. Toinen halytys on mie-
histotilojen yleishalytys, minka jalkeen aluksen poikkeamatilanteiden hoitamiseen tarkoi-
tettu organisaatio on saatettu toimintaan. Matkustajat halytetd&n koko aluksella annetta-
valla yleishalytyksella. Tama on halytysten kolmas vaihe.

AMORELLAN autokannelta tuli automaattinen paloilmoitus 19.5.2005 klo 22.12 Suomen
aikaa. Paloilmoitin antoi halytyksen viidennen kannen autokannelta nk. "’kombikannelta”
(kombidack), jolla on autokannen liséaksi matkustaja- ja miehistohytteja (kuva 7). Vahti-
paallikkona toiminut peramies halytti valittdmasti klo 22.15 avainhenkilét (ryhmahalytys)
ja soitti paallikolle. Paallikko [ahti hytistdan nopeasti komentosillalle ja tapasi hyttinsa ul-
kopuolella konepaallikdn. Konepaallikkd lahti palopaikalle sovittuaan asiasta paallikén
kanssa.

Ensimmaisen hélytyksen saaneet avainhenkil6t olivat johtoryhmd, palontorjuntaryhmat
ja kansipaallikdt. Johtoryhma kokoontui komentosillalle. Palontorjuntaryhméat (attack-
grupperna) siirtyivat paloasemilleen ja kansipaallikét INFO-pisteen taakse.
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Kuva 7. Kombikannen autokansi, nuoli osoittaa palaneen auton sijainnin.

Vahtipaallikkd kaski palokierroksella olleen kansivahdin tarkistamaan tilanteen alueella,
josta halytys oli tullut. Kansivahdin halyttdmisen jalkeen vahtipaallikko tarkisti valvonta-
kameroista tilannetta autokannella. Kansivahti tuli autokannelle alemmalta kannelta kes-
kiportaikosta. Han havaitsi autokansiosastossa olevan runsaasti savua, minka han il-
moitti radiopuhelimella komentosillalle. Samanaikaisesti taméan ilmoituksen kanssa vah-
tipaallikkd havaitsi savunmuodostuksen valvontakameran monitorista. Kansivahdin li-
saksi yksi turvallisuusvahtimies kiirehti palopaikalle. Han oli kuullut hytissdan samalla
kannella radiopuhelimesta kansivahdin ilmoituksen, etta tilanne oli vakava. He havaitsi-
vat pian styyrpuurin puolella olleen henkildauton konetilan olevan tulessa.
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Vahtipaallikkd antoi paallikon kaskystd miehistétilojen yleishalytyksen klo 22.22 (jolloin
mm. pelastusasemapaallikot siirtyivat pelastusasemilleen) ja koko laivaa koskevan
yleishalytyksen klo 22.24.

Organisaatio komentosillalla

Komentosillalla p&allikon apuna eri henkil6t hoitivat useita tehtavid. Yliperamies oli eva-
kuointipaallikkd seka toimi paallikén lahimpana apulaisena tilannekuvan luomisessa ja
paatdsten valmistelussa. Aluksen palopaallikkd oli konepaallikkd, joka ei ollut komen-
tosillalla vaan palopaikalla. Liséksi linjaluotsi huolehti aluksen navigoinnista, vahtipaal-
likko radioliikenteesta ulospain ja matkalla luotsioppilaana ollut yliperamies yhteydenpi-
dosta varustamon kriisiryhmaan. Purseri johti aluksen evakuointia (matkustajien siirty-
mistéa pelastusasemille). Konferenssipaallikkd toimi komentosillalla sihteerind. Johto-
ryhma oli kokoontunut muutamassa minuutissa komentosillalle palopaallikkéa lukuunot-
tamatta.

Alkusammutus

Kombikansi oli lastattu tayteen siten, etté ajoneuvot olivat tiiviisti viidessa rivissa aluksen
pituussuunnassa autokannen kahteen osaan jakavan rakenteen molemmilla puolilla.
Kombikannen keulanpuoleisessa paassa autot oli sijoitettu harvemmin. Molemmin puo-
lin keskirakennetta (center casing) sen puolivalissa matkustajatiloihin johtavan portaikon
ovien kohdalle oli lastauksessa jatetty vapaata tilaa yhden henkildauton verran. Kaiken
kaikkiaan kannella oli 89 henkildautoa ja kolme moottoripy6raa.

Kansivahti ja turvallisuusvahtimies arvioivat olevan mahdollista taltuttaa tulipaloa ka-
sisammuttimilla. Turvallisuusvahtimies oli ottanut autokannelle tullessaan jauhesammut-
timen paapuurin sivulla olevan miehistdosaston oven vieresta. Han yritti sammuttaa pa-
loa tyhjentdmalla kasisammuttimen seka auton etusaleikbn kautta moottoritilaan etta
sen alla olleisiin liekkeihin avaamatta auton konepeltia. Hanen kasityksensa oli, ettéa palo
kayttaytyi sammutusyrityksen aikana samalla tavalla kuin vaurioituneen polttoaineletkun
aiheuttama tulipalo. Han ei kuitenkaan havainnut polttoainelatakko6a auton alla. Turvalli-
suusvahtimiehen kertoman mukaan han teki sammutusyrityksen nopeasti, koska sa-
vunmuodostus oli runsasta eika hanelld ollut suojavarusteita. Han koki palon uhkaava-
na, koska palo kasisammuttimen tyhjentamisen jalkeen yha voimistui. Tavoitteena ol
vahintaan voittaa aikaa sammutusryhmien tuloon saakka. Kansivahti oli tAna aikana sel-
vittimassa sammutusletkua autokannen keskirakenteen vasemman (paapuurin) puolei-
sesta palopostista.

Palava henkildauto, Volvo 740, oli kombikannen oikealla (styyrpuurin) puolella, keskilin-
jasta laskien toisessa rivissa kansiosaston keulan puoleisessa osassa (kuvat 4a ja 4b).
Alkusammutusta tehneiden mukaan savurintama oli alussa selvarajaisena noin 70 sent-
timetria paksuna kerroksena katossa vain oikeanpuoleisella autokannen alueella.

Autokannen ilmanvaihto oli pysaytetty satamasta l&hdon jalkeen ja palopellit olivat auki.
Sisalla aluksen matkustajatiloissa oli ylipaine, joka esti savun leviamisen sisétiloihin. Au-
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tokannen kahteen osaan jakavan rakenteen keulanpuolella saattoi oleskella ilman hen-
gityslaitetta koko sammutuksen ajan.

Jatkuvan savunmuodostuksen vuoksi alkusammuttaja vetaytyi kdsisammuttimen tyhjen-
tamisen jalkeen palavan auton luota autokannen savuttomaan keulaosaan. Kansivahti
ehti hakea toisen letkun perélaipion palopostista ennen kuin savu tunkeutui myds sen
puoleiseen osaan autokantta.

Kansivahti ja turvallisuusvahtimies hengittivat myrkyllistd savua siind maarin, etta heille
tuli hengitysvaikeuksia.

Palon sammuttaminen

Aluksen palopaallikkéna toimii konepaallikko. Palohélytyksen jalkeen hdn meni palopai-
kalle sovittuaan asiasta paallikon kanssa hyttikaytavassa. Konepdaallikén kertoman mu-
kaan savun alaraja oli hdanen saapuessaan 30 cm korkeudella lattiatasosta. Aluksen
sammutuspaallikkéna (slackningschef) toiminut konemestari oli ollut hytissdan saades-
saan halytyspuhelun vahtipaallikélta. Hanen saapuessaan kombikannelle konepaallikk®
oli jo paikalla. Seka konepaallikko ettd konemestari nakivat liekkeja auton alla. Palopai-
kalla autokannella oli talléin kaksinkertainen sammutusjohto, koska paikalla olivat seka
palopaallikko ettd sammutusjohtaja.

Seka palopaallikkd ettd sammutuspaallikkd olivat yhteydessa komentosillalle UHF-
puhelimillaan. Palopaallikkd informoi tilanteen kehittymisesta paallikkéa ja sammutus-
paallikko yliperamiestd. Sammutuksen pari tarkeintd tapahtumaa on kirjattu komentosil-
lalla pidettyyn pdytakirjaan, jonka kopio on tutkintaselostuksen liitteena 1.

Turvallisuusvahtimies, jolla oli VPK-kokemusta’, lahti konepaallikon kanssa keskusteltu-
aan pukemaan paaélleen palovarusteita 6-kannen paloasemalle. Aluksen palopumppu
kaynnistyy automaattisesti paloilmaisimen antaman halytyksen yhteydesséa paineistaen
kiintedn sammutusjarjestelman. Palopaikalle saapunut toinen kansivahti paineisti en-
simmaisen kansivahdin selvittaman sammutusletkun. Yhdessé he jatkoivat sammutusta
ruiskuttamalla sammutusvetta autojen alle. Tuli saatiin kerran sammumaan, mutta se
syttyi uudelleen.

Palontorjuntaryhmat varustautuivat suunnitelman mukaan savusukellusvarustein kolmel-
la paloasemalla. Kansimiehistd koostuvan palontorjuntaryhman paloasema on 9-
kannella aluksen perassa styyrpuurin puolella ja konemiehistd koostuvan ryhman palo-
asema on 3-kannella. Kummankin palontorjuntaryhman molemmat varasavusukeltajat
varustautuivat paloasemallaan 6-kannella. Palontorjuntaryhmat olivat saaneet tiedon
kombikannella olevasta autopalosta.

Palontorjuntaryhmistéd ensimmaisina palopaikalle tulivat varasavusukeltajat 6-kannelta.
Tassa vaiheessa paikalla olivat alkusammuttajat, konepaallikko ja konemestari.

Turvallisuusvahtimies oli kertomansa mukaan toiminut Kemion VPK:ssa sopimuspalokunnassa, ja hanella oli
aiempaa kokemusta savusukelluksesta, autopaloista ja mm. leikkuupuimureiden palojen sammuttamisesta.
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Taulukko 1.  Halytykset ja sammutustapahtumat. Kaikkien sammutustapahtumien
ajankohtia ei aluksella ole kirjattu. Naiden kirjaamattomien tapahtumien
aikajarjestys on maaritelty tutkintalautakunnan suorittamien kuulemisten
perusteella.

Kellonaika Tapahtuma
[Suomen
aikaa]
22:12 Automaattinen paloilmoitus kombikannelta.
Kéasky kansivahdille tarkistaa tilanne.
Kansivahti ilmoitti runsaasta savunmuodostuksesta komentosillalle.
Vahtip&allikkd havaitsi savun monitorista.
22:15 Vahtipdallikko teki ryhméhalytyksen (avainhenkiltt).
Halytystilanteen johtoryhmd kokoontui komentosillalle.
Konepaallikko lahti palopaikalle sovittuaan asiasta paallikon kanssa.
Palontorjuntaryhmét (attackgrupp) siirtyivat paloasemille.
Kansien evakuointipallikot siirtyivat INFO-pisteen taakse.
Kansivahti ja turvallisuusvahtimies aloittivat alkusammutuksen.
Palopéallikkd ja sammutuspéallikkd saapuvat palopaikalle
22:20 limoitus tulipalosta autokannella MRCC Géteborg:ille.
22:22 Miehistdtilojen yleishalytys.
Pelastusasemapdaallikot siirtyvat pelastusasemille
22:24 Laivan yleishalytys.
22:25 Késky evakuoida kannet 2—6,
Késky evakuoida kaikki matkustajat ulkokansille.
Toinen vahtimies saapui kombikannelle.
Vahtimiehet jatkoivat alkusammutusta vesiletkulla ja saivat tulen kerran sammumaan.
Varasavusukeltajat saapuvat kombikannelle.
22:29-22:50 | Kaikkien kansien evakuointi (ilmoitukset kansien tyhjentdmisesté alkaen kannesta 10).
22:29 Sprinklerien kéynnistys (komentosiltamerkintd).
Kansipuolen palontorjuntaryhmd saapui kombikannelle.
Konepuolen palontorjuntaryhméé saapui kombikannelle ja alkoi valmistella sammutusta
vaahtolaitteiden kanssa.
Paloa sammutettiin sprinklerilla ja vesisumullla.
22:34 limoitus autopalosta varustamon turvallisuusorganisaatiolle.
Paloa sammutettiin vaahdottamalla.
22:45 AMORELLA pysahtyi Tistrondren’in vaylaristeykseen.
Palo saatiin sammumaan vaahdottamalla auton konetila, etupydrien kotelot ja alusta.
22:50 Yksityiskohtaista tietoa varustamoon.
22:51 Palo taydellisesti sammutettu (ilmoitus MRCC:lle).
Palovartiointi loppumatkan aikana Turkuun.
22:58 AMORELLA jatkoi matkaansa.
22:59 Kansipaallikdiden ilmoitus sisétilojen savuttomuudesta.
Paallikkd antoi luvan paastaéd matkustajat sisatiloihin.

11
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Sammutuspaallikko ilmoitti yliperdmiehelle siirtyvansa palopaallikon kanssa sprinklerien
ohjauskeskukseen 4-kannelle kaynnistam&an kombikannen sprinklerit. Sprinklerien
kaynnistamisen ajankohdaksi on komentosillalla pidettyyn toimenpidepaivékirjaan mer-
kitty klo 22.29. Konepaallikdn mukaan sprinkleria kaytettiin sekd sammuttamiseen etta
jadéhdyttamiseen. Sprinklerit olivat paalla pitkdhkon ajan. Kaynnistys- ja sammutusajan-
kohtia ei kirjattu.

Ensimmaisena paikalle tulleet savusukeltajat siirsivat palavan auton edessa ollutta au-
toa. Tama onnistui rikkomalla auton sivulasi sisdanpaasyn mahdollistamiseksi. He yritti-
vat loytaa palavan Volvon konepellin avausvipua, ja kun sitd ei 16ytynyt, he vaansivat
konepellin vakisin auki. Paloa sammutettiin sprinklerilla ja vesisumulla letkusta.

Kansimiehista koostuva palontorjuntaryhmén paloasema on kannella 9 aluksen peréassa.
Ryhma laskeutui pukeuduttuaan palovarusteisiin alas kombikannen peran puolella ole-
valle avoimelle kiinnityskannelle perassa olevan hatapoistumisportaikon kautta. Jo por-
taikossa ryhmaé vastaan tuli savua ja kiinnityskannella sité oli runsaasti. Koska etene-
minen palopaikalle tasta suunnasta oli mahdotonta, sammutuspaallikkd kaski ryhman
kiertdd kombikannen keulapuolella olevaan keskikaytavaan. Ryhman saapuessa kombi-
kannelle sammutus oli k&ynnissa ja sprinkleri oli p&alla. Toinen vesiletku selvitettiin
kombikannen paapuurin laidan palopostista.

Konemiehista koostuva palontorjuntaryhma, jonka paloasema on 3-kannella, yritti kom-
bikannelle aluksi sen keskella olevasta portaikosta. He tulivat paikalle keulapuolella ole-
van keskikaytavan kautta ja alkoivat selvittdd vaahdotusletkuja. Nama letkut vedettiin
autokannelle matkustajaosastoon johtavasta kaytavasta aluksen keskilinjalla. Vaahtoa
varten tarvittava suukappale (ejektori) haettiin autokannelta 3. Sammutuspaallikon mu-
kaan paloa oli mahdoton sammuttaa pelkastaan vedella.

Auton alustamassa, molemmat etupyorien pyotrakotelot ja oikeanpuoleinen eturengas
paloivat loppuvaiheessa sitkeasti. Palo saatiin sammumaan vaahdottamalla auton kone-
tila, etupydrien kotelot ja alusta. Palo ei paassyt leviamaan auton sisatiloihin, mutta
sammumisen varmistamiseksi myos sisatilat vaahdotettiin.

Konehuone oli miehitettynd koko ajan. Kello 22.41 komentosillalle ilmoitettiin palon
sammuneen, mutta palontorjuntaryhmat jaivat paikalle runsaan savun vuoksi. Nelja mi-
nuuttia myéhemmin tuli paloilmoitus kolmannen kannen (autokannen) peraosasta. Tama
halytys todettiin kuitenkin savun aiheuttamaksi.

Palontorjuntaryhmien ilmoituksen mukaan palo oli kokonaan sammutettu klo 22.51. Pai-
kalle jarjestettiin palovartiointi loppumatkan ajaksi Turkuun asti.

Autokannen valvontakamerat eivat nauhoita, joten niiden ndkymia ei ole ollut mahdollis-
ta hyddyntaa palontorjunnan johtamisessa eika tutkinnassa.
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1.2.6

1.2.7

Kuva 8. Palanut auto autokannella.

Henkildvahingot

Alkusammutusta tehnyt turvallisuusvahtimies tunsi itsensa huonovointiseksi puoli tuntia
palon jalkeen. Han meni sairashyttiin ja oli siella saamassa happea kunnes saavuttiin
Langnasiin, mista hanet vietiin ambulanssilla Maarianhaminan sairaalaan. Han oli sai-
raalassa tarkkailtavana puoli vuorokautta, mutta ei tarvinnut omasta mielestd&n muita
jatkotoimenpiteita.

Liséksi alkusammutuksen alusta asti mukana ollut vahtimies oli hengittényt savua ja
tunsi itsensd huonovointiseksi viel& seuraavana paivana.

Aluksen vahingot

Alukselle aiheutui vahaisia, pesemalla poistettavissa olleita nokivahinkoja (kuva 8). Sa-
vun aiheuttamat haitat olivat vahaisia hajuhaittoja.

Palon syy ja lastin vahingot

Palanut Volvo 740 -mallinen henkildauto oli ruotsalaisessa rekisterissa. Auton tarkas-
tuksessa todettiin tulipalon syttyneen auton konetilassa, joka oli tuhoutunut taydellisesti.
Konetilan kaikki johtimet olivat palaneet eristeettdmiksi ja muoviosat tuhoutuneet. Akku
oli sulanut toispuoleisesti ja akun kohdalta lokasuojan ulkomaali oli ruskistunut, mutta ei
palanut. Voimakkaimmillaan palo oli ollut polttoaineen jakelu- ja ruiskutuspumpun alu-
eella. Polttoainejarjestelman laitteet olivat taysin palaneet ja konepellin paalta oli maali
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palanut saman alueen ylapuolelta. Auton vasemman puoleinen eturengas paloi puhki.
Palaneen auton vauriot nakyvat kuvissa 9 ja 10.

Sammutustoimenpiteiden aikana jouduttiin konepelti vaantamaan vakivalloin auki. Palo
ei ollut paassyt leviamaan auton sisatiloihin eika tavaratilaan, jossa oli mm. 5 litran muo-
vikanisteri taynna bensiinia. Palaneen auton vahingot todettiin vakuutusyhtion paatok-
sen mukaan taydelliseksi tuhoksi® ja auto korjauskelvottomaksi.

Poliisin® palonsyyntutkinnassa ei todettu syyta epailla rikosta. Moottoritilasta alkanut pa-
lo oli palojalkien perusteella saanut todennakdgisesti alkunsa sahkolaiteviasta.

Konetilasta tippunut palava aine oli palanut auton alla ja sytyttdnyt molemmat eturen-
kaat. llman sammutustoimia palo olisi todennakéisesti levinnyt muihin autoihin.

Tulipalon syttymissyyta ei onnettomuustutkinnassa ole selvitetty tarkemmin, koska mi-
kaan ei viittaa ajoneuvon tyyppivikaan. Yksityiskohtaisella syttymissyylla ei ole oleellista
merkitysta aluksen turvallisuuden kannalta. Tutkinnassa on keskitytty riskiin, jonka auto-
palo matkustaja-autolautan autokannella aiheuttaa aluksen turvallisuudelle.

Lastin vahingot kasittivat muihin autoihin tulleiden savu- ja nokivahinkojen lisaksi pala-
neen auton lahella olleille ajoneuvoille sammutustoissa tulleita vahinkoja. Palaneen au-
ton vieressa olleen henkildauton vasen sivuikkuna jouduttiin rikkomaan auton siirtdmi-
seksi kauemmaksi palavasta autosta. Sammutustydssa tdhan autoon tuli myos joitakin
naarmuja ja painumia. Viereisen auton yksi ikkuna oli auki ja sprinklerivesi seka savu
vahingoittivat sisustusta. Yhdessa autossa olivat kattoluukku ja sivuikkuna auki, joten se
karsi myos vesi- ja savuvahinkoja. Palaneen auton etupuolella olleeseen autoon tuli il-
meisesti paloletkujen aiheuttamia naarmuja kattoon. Palokalustokaapin vieressa ollee-
seen autoon tuli naarmuja ja kolhuja palontorjuntakaluston kasittelyn yhteydessa.

Kaikki kombikannella olleet autot luetteloitiin ja ajoneuvojen haltijoille annettiin ohjeet
tarkastaa ajoneuvojensa mahdolliset vahingot.

8
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Aluksen lastin vakuuttaja Alandia Marine, Turun poliisin tekem& palon syyn tutkinta ja tutkijoiden omat havain-

not.

Turun tekninen rikostutkimuskeskus
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Kuva 9. Palanut Volvo 740, kuvattuna Turun satamassa 20.5.2005.

Kuva 10. Auton palanut konetila.

15



A
N >
5 B1/2005M

M/S AMORELLA, tulipalo autokannella 19.5.2005

13.1

16

Pelastustoiminta

Halytykset maaorganisaatioille
Meripelastus

Vahtipaallikk®d hoiti radioliikenteen aluksesta ulospain. Tama jarjestely selkiinnytti vies-
tintda, koska runsas kommunikointi oli AMORELLAIlla yhden henkilon hallinnassa ja
aluksen ulkopuoliset saattoivat tunnistaa AMORELLAnN lahettdmat viestit kuullessaan ai-
na saman henkilon danen. Paallikkd kaski antaa Sweden Rescue:lle (MRCC Goteborg)
VHF-radion kanavalla 16 ilmoituksen, ettd "meilla on tulipalo autokannella”. MRCC:n
toimenpidepdytakirjaan AMORELLAN ilmoitus on kirjattu klo 22.20. lImoitus tehtiin vaa-
ratilanteen ennakkoilmoituksena.

Tapahtuman yhteydessa ei lahetetty DSC-hatailmoitusta GMDSS-radiojarjestelmalla ei-
kéa kayty hataradioliikennetta. Paallikon kasityksen mukaan GMDSS-jarjestelma soveltuu
heikosti vaaratilanteen ennakkoilmoituksen tekemiseen. Varsinaista syyta hatdsanoman
lahettdmiseen ei paallikén kasityksen mukaan tdssa vaiheessa vielé ollut.

Ruotsin meripelastuskeskus (MRCC Géteborg, Sweden Rescue) aloitti palontorjunta-,
evakuointi- ja meripelastusorganisaatioiden valmiuden kohottamiseen téahtaavat halytys-
toimet heti saatuaan tiedon AMORELLAN tulipalosta. Se halytti Akersbergan palontor-
juntaveneen A-769 (arvioitu matka-aika n. 30 min) ja merivartioston vartioveneen KBV
310 (n. 3—4 tuntia) seka valmiuteen kolme meripelastushelikopteria; Visbyssa, Bergassa
ja Sundvallissa. Kaksi helikopteria valmistautui toimittamaan hélytettyja sammutusyksi-
koita AMORELLAIlle. Kumpikaan néaista ei ehtinyt nousta ilmaan ennen tehtéavan peruu-
tusta. Sairaankuljetusyksikoita halytettiin Gustavsbergista lahimman tien paahan.

Meripelastuskeskuksen kehotuksesta SILJA FESTIVAL otti klo 22.34 yhteyttda AMO-
RELLAan ja ohitettuaan sen pysahtyi keskuksen ehdotuksesta lahistolle varmistamaan.
Tilanteen vakiinnuttua AMORELLAnN vahtipaallikké ilmoitti SILJA FESTIVALIlle, etté palo
on sammutettu ja he voivat jatkaa matkaansa AMORELLAN edell&.

Meripelastuskeskuksessa matkustajien ja miehiston evakuointia maihin valmistauduttiin
toteuttamaan helikoptereilla, maantielautoilla, meripelastusorganisaation aluksilla ja
muilla [&histolla olevilla kauppamerilikenteen aluksilla siind tapauksessa, ettdé AMO-
RELLAN paallikko olisi paattanyt aluksen jatosta tai ainoastaan matkustajien evakuoin-
nista maihin. Naista valmisteluista AMORELLAN paallikkd ei tiennyt palon sammutuksen
aikana.

Paallikkod kaski klo 22.51 ilmoittaa meripelastuskeskukselle, etta tulipalo on saatu taydel-
lisesti sammutettua ja etta vaara on ohi. AMORELLAnN ilmoituksen jalkeen meripelastus-
keskus perui edella luetellut valmiuden kohottamistoimet.
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1.3.2

Varustamon turvallisuusorganisaatio

Paallikko kaski matkalla luotsioppilaana olleen yliperamiehen hoitaa yhteydenpito varus-
tamon turvallisuusorganisaation ja laivan valilla. Yliperamies otti yhteyttd varustamoon
klo 22.34 (Tekstiviestin sisalto: Grad 1 M/S AMORELLA, Stockholms skargard, Brnd
5:ans kombidack. Alla pers. evakuerade fran platsen). Varustamon turvallisuuspaallikko
oli klo 22.40 yhteydessa alukseen ja sai tiedon, ettd palo naytti olevan hallinnassa. Va-
rustamon paakonttoriin toimitusjohtajan johdolla kokoontuneen turvallisuusorganisaation
vahvuus oli 12 henkea.

Turvallisuusorganisaatio sai klo 22.50 yksityiskohtaisempaa tietoa tulipalosta ja sen
sammuttamiseksi tehdyista toimenpiteista. Lisaksi alukselta kerrottin MRCC:n halytta-
misesta ja matkustajien evakuoinnista.

Turvallisuusorganisaatio huolehti yhteydenotoista poliisiin, vakuutusyhtiéon ja merenkul-
kuviranomaisiin seka tiedottamisesta. Lisaksi aluksen henkilékuntaa muistutettiin sisai-
sen, jatkuvan tiedottamisen tarkeydesté ja autokannella olleiden autojen vaurioiden tar-
kistamisesta.

Matkustajien evakuointi

Kansipaallikot halytettiin henkilohakulaitteilla klo 22.15. He kokoontuivat tdméan halytyk-
sen ohjeiden mukaisesti INFO-pisteen taakse. Paallikon kaskystd annettiin klo 22.22
miehistotilojen yleishalytys, joka kaynnisti myos yleisavainten jaon INFO-pisteesta kan-
sipaallikoille. Talloin kansipaallikéille oli jo muodostunut kasitys melko varmasti tulevasta
evakuointikaskysta. Kansipaallikot siirtyivat ryhmiensad kokoontumispaikoille varuste-
kaappien luo, minne myds heidan ryhmiensé jasenet saapuivat.

Miehistolle annetun halytyksen jalkeen paallikkd késki kuuluttaa matkustajille pienesta
tulipalosta autokannella ja ettei palosta ole toistaiseksi erityistd vaaraa. Paallikon mieles-
ta oli tarkeata pitda matkustajat kuulutuksilla ajan tasalla tilanteen kehittymisesta koko
tapahtuman ajan. Minuutin kuluttua ensimmaisesta kuulutuksesta annettiin klo 22.24
kasky evakuoida kannet 2—6 ja annettiin yleishalytys. Saatuaan samaan aikaan kone-
paallikolta tiedon, etta tulipaloa ei ole saatu viela sammutetuksi, paallikké antoi valittd-
masti kaskyn evakuoida kaikki matkustajat ulkokansille.

Paallikkd on kertonut, ettd hanen toimintaansa ohjasi ajatus autokannella olevan tulipa-
lon vaarallisuudesta, mink& vuoksi suuren matkustajamaaran (1077) evakuointi tuli teh-
da ripeasti erityisesti savun mahdollisesti uhkaamilta alueilta.

Komentosillalle saatiin klo 22.29 ilmoitus, etta kansi 10 oli evakuoitu. Taman jalkeen tuli
jatkuvasti ilmoituksia kansien evakuoinneista siten, ettda klo 22.50 voitiin todeta kaikki
kannet evakuoiduiksi. Pddosa matkustajista oli ulkokansilla tai ulko-ovien laheisyydessa
mm. parikymmenta pyoratuolin kayttajaa oli kannella 8.

Palo todettiin tdysin sammutetuksi klo 22.51 ja vaaran olevan ohi. Paallikkd kaski kansi-
paallikdiden tarkastaa kaikki kannet mahdollisten savuhavaintojen varalta. Kansipaallikot
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ilmoittivat klo 22.59, etta siséatiloissa ei ole savua. Paallikké antoi luvan paastaa matkus-
tajat jalleen sisatiloihin. Evakuoinnin aikana ei sattunut merkittéavia hairi6ita ja kaikki sujui
suunnitellusti.

AMORELLA oli evakuoinnin aikana pysahtyneena noin 10 minuuttia.
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2 ANALYYSI

Yksittéisen auton paloriskin arvioiminen on aluksen lastausvaiheessa mahdotonta, joten
tutkinnassa keskityttiin riskiin, jonka autopalo matkustaja-autolautan autokannella aihe-
uttaa aluksen turvallisuudelle. Viime vuosina on todettu uusienkin autojen alttius syttya
itsekseen palamaan®®. Tutkinnan tavoitteena oli erityisesti selvittaa tallaiseen tulipaloon
liittyvat vaaratekijat ja arvioida mahdollisuuksia parantaa aikaista palon havaitsemista ja
rajaamista seka nopeaa ja tehokasta sammuttamista. Lisaksi analysoitiin seka meripe-
lastuskeskuksen toimenpiteitd ettd aluksen varautumista yhteistydhon ulkopuolisen pe-
lastusjarjestelman kanssa.

2.1 Johtaminen ja palontorjuntasuunnitelma
Johtaminen ja palon havaitseminen

Palontorjunnan johtaminen koostuu paloilmoituksista, halytyksista, tiedustelusta, tilan-
nekuvan yllapidosta seka organisaation ja valineiston tehokkaasta kaytosta. Lisaksi
aluksella siihen kuuluu ulkopuolisen avun koordinointi MRCC:n kanssa.

Sammutustoiminnan yleisjohdon (palopaallikén) tehtaviin kuuluu johtaa paallikén
tahdon mukaisesti sammutusta ja vauriontorjuntaa. Han johtaa kaytettavissa olevien re-
surssien kohdistusta, suunnittelee sammutuksen p&alinjat ja reservin muodostamisen
seka johtaa muuta sammutusta tukevaa toimintaa. Komentosillalla on koko ajan oltava
tasmallista tietoa tilanteen vakavuudesta ja kehittymisesta seka toimintavaihtoehdoista,
jotta pystytaan varautumaan tilanteen mahdollisiin muutoksiin ja tarpeeseen vastaanot-
taa ulkopuolista apua. Palopaallikon tehtaviin kuuluu toimia alan asiantuntijana komen-
tosillalla ja tilannekuvan yllapitaminen, sammutuksessa tarvittavan ulkoisen avun tar-
peen arviointi paallikon kanssa ja ulkopuolisen avun kayton suunnittelu yhteistytéssa me-
ripelastuskeskuksen kanssa.

Sammutustoiminnan yleisjohdon (palopaallikén) ja tilannepaikan johdon (sammutuspaal-
likdn) on oltava omissa tehtavissaan eli tdssa tapauksessa toisen komentosillalla ja toi-
sen palopaikalla, kombikannella. Alhaalla autokannella oli nyt kaksinkertainen sammu-
tusjohto, koska paikalla olivat seka palopaallikkd ettd sammutusjohtaja. Tilannetietoja
komentosillalle tuli kahta kautta; palopaallikélta paallikolle ja sammutuspaallikolta ylipe-
ramiehelle. Palon sammutuksen yleisjohto puuttui komentosillalta.

Onnistuneiden alkusammutustoimien ansiosta palo saatiin nopeasti rajattua. Palopaalli-
kon poissaolo komentosillalta ei aiheuttanut tédssa tilanteessa havaittavaa hairiota tai
vaaraa, mutta tilanne ei myoskaan edellyttanyt poikkeamista palontorjuntasuunnitelmas-
ta.

10 Tiepalvelun kokemusten mukaan nykyisissa autoissa valtaosa toimintahairidista on sahkodhairioita. Nykyaikai-

sissa ajoneuvoissa kaytto ja ohjaus perustuvat yha enenevassa maarin sahkaisiin jarjestelmiin.
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Kaikki palon sammutustoimintaa, mm. sprinklerien kdynnistamista sekd sammutushenki-
I6ston ja -valineiden kayttoa koskevat paatokset tehtiin palopaikalla. Komentosillalle an-
netut tilanneilmoitukset sisalsivat satunnaisia tietoja ja havaintoja palopaikalta, mutta ne
eivat olleet jarjestelmallisia.

Sprinklerien kaytosta voi paattad ainoastaan aluksen paallikko™. Sprinklerikeskus on
miehitettava aina palohalytyksen sattuessa ja sinne on oltava luotettava viestiyhteys
komentosillalta, jotta sprinklerit saadaan pelastussuunnitelman mukaisesti kayttoéon.
UHF-puhelimen kuuluvuudessa on sprinklerikeskuksessa hairioita.

Sammutustoiminnan yleisjohdon tehtdva on omien resurssien kayton lisaksi myos koor-
dinoida mahdollisesti saapuvan ulkopuolisen avun vastaanoton ja opastuksen jarjestely.
Sisainen ja ulkoinen viestinta on tarkeda tilannekuvan luomisessa ja yllapitAmisessa
niin, etta eri osapuolilla on sama tieto tilanteesta. MRCC Géteborg oli lyhyesséa ajassa
halyttanyt useita yksikoita sekd palontorjunta-avun toimittamiseksi alukselle etté varau-
tumaan aluksen evakuointiin. MRCC Goteborg oli lahettanyt liikkeelle myds paloveneen,
mutta tietoa sen miehityksesta ja/tai varustuksesta ei AMORELLAN paallikbn mukaan
alukselle saatu.

Komentosillalla on erittéin tarke&a luoda ajantasainen tilannekuva sammutuksesta ja li-
saksi on arvioitava tulevia vaihtoehtoja analysoimalla palon kehittymista seka valineiden
ja henkiloresurssien riittavyytta paallikon paatdsten tueksi. Paallikon on tehtava kaikki
aluksen, matkustajien ja lastin turvallisuutta koskevat paatokset. Tama oli AMORELLAIlla
vaikeaa perustuen sirpaletietoon ja ilman paikalla olevaa konepaallikktason sammu-
tusosaamista. Lisaksi organisaatiosta oli muodostunut riskialtis, koska sekd sammutuk-
sen yleisjohto ettd tilannepaikan johto olivat suunnitelman vastaisesti koko ajan samas-
sa paikassa (ilman todellista toiminnallista tarvetta). Komentosillalla tilanneilmoituksia
koskevat tarkentavat kysymykset ja tiedon analysointi saattavat jaada puutteelliseksi, jos
suunnitelmassa tehtavaan varattu henkilé ei ole paikalla. Myds tilannetiedon saaminen
komentosillalle kahta kautta voi vaikeuttaa sen analysointia.

Palopaallikén suunnitelmasta poikkeava hakeutuminen palopaikalle on ymmarrettavissa
inhimillisend kayttaytymisreaktiona vaaralliseksi koetussa tilanteessa. Uhkaavassa tilan-
teessa on luonnollista hakeutua niiden ihmisten luo, joiden kanssa on tottunut tydskente-
lemaén ja jotka tuntee henkildina. Liséksi tuttu toimintaymparistd antaa henkildlle hallin-
nan tunnetta, jota han ei samassa maarin koe komentosillalla.

Mainitut luonnolliset kayttaytymisreaktiot kannattaa ottaa huomioon luotaessa aluksen
turvallisuusorganisaatiota ja tyonjakoa. Toiminta komentosillalla tulee tutuksi, kun sité
harjoitellaan riittavasti. Samalla siella tydskentelevat henkilot tottuvat toimimaan yhdes-
sa.

Palopaallikkbosaaminen komentosillalla voidaan varmistaa myds antamalla peréamiehille
palopaallikkokoulutus™. Palontorjunnan johtamisen turvallisuustaso paranee oleellisesti

1 Konepaallikdn kertoman mukaan han paattaa sprinklerien kaytosta yhteisymmarryksessa paallikén kanssa.

Erdassa suomalaisessa matkustajalaivavarustamossa yliperamiehet ovat alusten varapalopaallikéita ja he
ovat kdyneet kahden viikon palopaaliikkékurssin.
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tallaisella jarjestelylla. Palopaallikkokoulutuksen saanut perdmies voidaan nimeta sam-
mutusorganisaatiossa joko palop&allikoksi tai varapalopaallikoksi. Varapalopaallikén
rooli komentosillalla on hyvin lahella palopaallikon tehtavaa samalla, kun palopaikalla
sammutustoimia johtava palopaallikkd vuorostaan toimii lahinnd sammutuspaallikkdna.
Halytyssuunnitelmassa on selkeésti maaritettava tehtavat.

Komentosillalla on oltava palopaallikkbtason osaamista, koska tehtyjen ratkaisujen
on perustuttava oikeisiin arviointeihin ja ammattitaitoon. Palontorjunnan yleisjohdon
oikea paikka johtamisteknisesti katsottuna on komentosillalla.

Varustamon turvallisuusorganisaation toiminta kaynnistyi nopeasti. Taten saatiin tu-
kea palontorjunnan paatdoksentekoon, koska varustamon turvallisuusorganisaatiossa oli
taydentavaa osaamista aluksen teknisistd ominaisuuksista. Saamansa tiedon perusteel-
la varustamo hoiti yhteydenpidon viranomaisiin ja vakuutuksenantajiin seka huolehti tie-
dottamisesta. Omalla toiminnallaan varustamo antoi paallikdlle mahdollisuuden keskittya
aluksen turvallisuuden varmistamiseen.

Sammutuspaallikén tehtaviin kuuluu kaytdnnén sammutustoiminnan johtaminen palo-
paikan valittdtmassa laheisyydessa. Han kaskee sammutusryhmien tehtavat ja erityisva-
lineiden kayton. Sammutuspaallikkd vastaa sammutushenkildston tyéturvallisuudesta ja
vuorottelun jarjestamisestd. Han antaa tilanneilmoitukset palopaallikolle ja tekee tarvit-
taessa sammutustoimintaan liittyvia ehdotuksia.

AMORELLAN automaattinen palonilmoitusjarjestelma toimi suunnitellusti antaen ha-
lytyksen komentosillalle hyvin aikaisessa tulipalon vaiheessa. llmoitus tuli savuil-
maisimesta. Yksikaan lampéilmaisin ei antanut halytysta koko tapahtuman aikana. Eri-
laisten tulipalojen vuoksi kumpikin ilmaisintyyppi on tarpeellinen.

Komentosillalta aluksen siséiset halytykset lahtivat suunnitelman mukaisesti henkiléha-
kulaitteisiin ja miehiston tiloihin seka toimipisteisiin. Nopean halytyksen ansiosta vasta-
toimet voitiin aloittaa hyvin aikaisessa vaiheessa. Tiedustelu toimi suunnitellusti ja tuotti
alkutilanteen informaation komentosillalle.

Visuaaliset ja muut aistihavainnot. AMORELLAN autokansilla on videovalvontajarjes-
telma. Naiden kameroiden videokuville ei ole tallennusmahdollisuutta toisin kuin matkus-
taja- ja muissa yleisissa tiloissa kaytetyssa kameravalvonnassa. Paloilmoituksen tultua
vahtipaallikkd katsoi monitoria ja havaitsi savunmuodostusta kombikannella. Taman jal-
keen videokamerat nayttivat ainoastaan lapindkymatonta savua.

Videokuvasta voitiin siis varmentaa halytyksen oikeellisuus. Kameravalvonnasta ei kui-
tenkaan ollut hyotya tilanteen analysoinnissa ja palontorjunnan johtamisessa. Jos kay-
tossa olisi ollut tallentava kameravalvonta, olisi paallikko tai palopaallikkd voinut hyddyn-
taa jo tallentunutta tietoa tilanteen kehittymisesta sammutuksen johtamisessa.

Palontorjunnan johtamisen kannalta olisi edullista, jos kelaamalla nauhoitusta taakse-
pain saataisiin syttymispaikka ja palon eteneminen tarkastetuksi ja johtaminen perustuisi
enemman tietoon kuin oletuksiin. Vastatoimien ja hydkkaysten suunnittelulle olisi talléin
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iimeiset perusteet. Hyokkdyssuuntien valitsemisessa aluksen valvontakamerajarjestel-
masta ja savukartasta olisi palopaallikolle hyotya

Kansivahdin kerran tunnissa tekema palokierros on hyva jarjestelma seka aistihavain-
noin (haju-, néko- tai lampdaistimuksena) tehtdvassa palovaaran havaitsemisessa etta
tiedustelun ja vastatoimien aloittamisessa. Myods muilla aluksilla sattuneissa, tutkituissa
tulipaloissa palokierros on osoittautunut hyvin teknista valvontaa taydentavaksi menette-
lyksi.

Palontorjuntasuunnitelman kehittdminen

Yleisjohdon ja toiminnan johtamisen tehtéavanjaon periaatteet, jotka on kuvattu edella,
tulee maaritella selkeasti palontorjuntasuunnitelmassa®. Johtamistoiminnan mahdolli-
simman tarkka kuvaus helpottaa varsinaisen palonsammutuksen liséksi yhteistyon ja
tehtavanjaon sopimista aluksen, varustamon ja pelastusviranomaisten kesken. Palontor-
juntasuunnitelmaa kehitettdessa tulee ottaa huomioon myods kohdissa 2.2-2.3 esille
nousseita ja jaljempana mainittuja asioita.

Vakioitujen rajoitus- ja torjuntatoimenpiteiden suunnittelu autokansipalojen varalta
olisi sisallytettavd matkustaja-autolauttojen palontorjunta- ja turvallisuussuunnitelmiin.
Esimerkiksi kannen vaahdotus ja sprinklerijarjestelman jadhdytyskaytto tehokkaimmalla
tavalla olisi edullista suunnitella ja kouluttaa etukateen. Autokansipaloihin varautumi-
seen on kiinnitettava erityinen huomio. Autokansilla tulipalo saattaa kehittya vaaralliseksi
ja pitkakestoiseksi suuren palokuorman johdosta (rakennemateriaalit, polttoaineet ja
ajoneuvojen renkaat). Lastissa saattaa olla myds pienia maaria vaarallisia aineita, jotka
osaltaan lisdavat vaaraa. Palon pitkittyessa vaarantuu aluksen lisdksi jopa tuhansien
ihmisten turvallisuus.

Palontorjunnan onnistumisen ehdoton edellytys on mahdollisimman yksityiskohtainen
palontorjuntasuunnitelma palo-osastoittain jaoteltuna. Suunnitelman tulee siséltdd myos
lastina olevien vaarallisten aineiden sammuttamisessa noudatettavat toimintaohjeet. Pa-
lo-osastoinnin kayttamiseen rajoittamisessa ja torjunnassa tulee suunnitelmassa varau-
tua. Suunnitteluun tulisi littdd savukartta siitéd, miten savu kulkeutuu aluksen tiloissa eri
ilmastointijarjestelmien toimiessa, ja sita tulee hyddyntdd palontorjunnan taktisessa joh-
tamisessa.

Yleissuunnittelussa tulee varautua ulkopuolisen sammutusavun vastaanottamiseen ja
kayttoon jo tapahtuman alkuvaiheessa erityisesti aluksen omien rajallisten henkilovoi-
mavarojen tadydentamiseksi.

Alusten paloturvallisuuden suunnitteluun ja kehittdmiseen liittyva johtopaatds on, etta
palontorjuntaharjoitusten yhteydessa suunnitelmien toteuttamismahdollisuuksia on tar-
kasteltava kriittisesti ja korjattava niita tarpeen mukaan, jotta tehdyista suunnitelmista ei
poiketa ilman pakottavaa syytd. Suunnitelmasta poikkeaminen saattaa muodostaa ris-
kin, joka vaarantaa koko palontorjuntatoimen onnistumisen.
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2.2

Sammutustoimet ja -vélineet
Sammutustoimet

Kansivahti oli poistunut kyseiseltd autokannelta vain muutamia minuutteja ennen palo-
halytysta ja han palasi sinne halytettyna nopeasti. Tutkijoiden kasitys on, etta palo olisi
kehittynyt huomattavasti pahemmaksi ilman késisammuttimilla nopeasti aloitettua al-
kusammutusta. Alkusammuttajien toiminta kasisammuttimia kayttaen oli jossain maarin
uhkarohkeata. Suljettuun savuiseen tilaan ja palavan kohteen lahelle tunkeutuminen il-
man savusukelluslaitteita on vaarallista. Tasta todistavat toisen henkilon saamat hengi-
tysvaikeudet ja toisen huonovointisuus vield seuraavana péaivana.

AMORELLAN autopalo saatiin sammutetuksi sammutusvaahdolla, jota oli edeltanyt
kdsisammuttimien, palopostista saadun veden ja sprinklerien kayttd. Vaikka muilla vali-
neilla palo saatiin jaahdyttamalla rajoitetuksi, vasta vaahto sammutti sen. Tarkeata oli
myOs sammuttamisen jatkaminen katkeamatta vaahdon kayttéon saakka. Jalkivartioin-
nin jarjestaminen on valttamatontd, koska vain siten turvataan aluksen matkan jatkumi-
nen. Jalkivartiointi hoidettin AMORELLAIla asianmukaisesti.

Palon lopullisessa sammuttamisessa savusukelluskykyiset sammutusryhmaét olivat
ratkaisevassa asemassa. Savusukellus on fyysisesti erittdin vaativa erityistyo lampoérasi-
tuksen ja painavien valineiden vuoksi. Se ei ole mikaan rutiinitoimenpide, joka onnistuu
kenelté tahansa. Eik&a siihen voi kuka tahansa ilman harjoittelua edes ryhtyd. Sammu-
tusryhmien johtamisessa on tarkeéta jarjestdd ryhmien systemaattinen vuorottelu, jotta
voidaan turvata sammutuksen jatkuvuus tehokkaana mahdollisimman pitk&aan.

Sammutustydskentelyssa on tehokkaimmaksi ryhméakooksi havaittu kolmen hengen toi-
mintayksikko eli sammutusryhma. Toimintayksikoiden kaytdssa tehokkaimmaksi kaytto-
tavaksi on rajatuissa kohdepaloissa osoittautunut kahden toimintayksikén toiminta yhta-
aikaisesti samaan rajattuun kohteeseen. AMORELLAN palontorjuntahenkilostésta kay-
tossa olleen halytysluettelon mukaan voidaan téllaisia toimintayksikoitd muodostaa nelja
kappaletta, ja sammutusjohtajan toimintayksikdsta voitaisiin miehittdd sprinklerikeskus
tarvittavaksi ajaksi. Nain aluksen palontorjuntahenkildsto riittdd rajatun kohteen sammut-
tamiseen jopa 2,5-3 tunnin ajaksi. Laajan kohteen sammuttamiseen sitoutuu koko pa-
lontorjuntahenkildstd kokonaisuudessaan, jolloin vuorottelu tulisi saada toimimaan vii-
meistaan tunnin kuluessa palon alkamisesta, jotta torjuntaty6 olisi tehokasta ja henkilts-
t6 jaksaisi.

Pelastuslaitoksissa ja sopimuspalokunnissa savusukeltajien suorituskykyad seurataan ja
se kirjataan. Lisaksi niissa suorituskyky otetaan huomioon sammutusryhmia muodostet-
taessa. Savusukeltajien suorituskykyvaatimusten tulisi olla korostetussa asemassa
my0Os matkustaja-autolautoilla.

Sammutusryhmien johtamisessa on tarke&d, ettd toiminnan perusajatus on kaikkien
tiedossa. Palopaikkaa on lahestyttdva oikeista suunnista oikein varustettuna. Harjoittelu
on tehtava suunnitelmien mukaisilla johtosuhteilla ja toimintamenetelmilla. Sammutus-
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toimien suunnittelussa olisi otettava huomioon erot autokansipalon ja muiden alueiden
palojen valilla.

Ryhmien vuorottelun jarjestaminen on erittdin tarkeda. Palontorjunnan pitkittyessa aluk-
sen oman palontorjunnan teho alenee, kun sammutusryhmien jaksamisen ja toimintaky-
vyn raja tulee jossain vaiheessa vastaan. Savusukeltajien tehokas toiminta-aika on kay-
tannon kokemusten mukaan noin 30 minuuttia. Taman vuoksi varautuminen ulkopuoli-
sen palontorjunta-avun, erityisesti savusukeltajien, vastaanottoon ja koordinointiin pitaa
aloittaa hyvin varhaisessa vaiheessa, jotta sammutustoiminnan jatkuvuus voidaan turva-
ta siirtymiseen kuluva aika huomioon ottaen.

Palon leviamisvaara. Runsaasta savunmuodostuksesta huolimatta toteutettu al-
kusammutus rajasi alkuvaiheessa paloa. N&in saatiin lisdaikaa palontorjuntaorganisaa-
tion toiminnan aloittamiseksi. Valittémiin alkusammutustoimiin ryhtyneet henkil6t ansait-
sevat kiitokset toiminnastaan.

Palavan auton renkaat ja pohjamassa seké sisustus olisivat syttyneet, jos sammutus-
ryhmat jatkaessaan alkusammuttajien ty6ta eivat olisi saaneet paloa tehokkaasti rajat-
tua. Ensimmainen vaikutus olisi ollut runsas savunmuodostus. Palon levittya auton sisa-
tiloihin, alustaan ja tavaratilaan'* olisivat torjuntatoimenpiteet olleet moninkertaisesti vai-
keammat ja vaarallisemmat.

Autokansi olisi jaanyt sprinkleri-sammutuksen ja savusukeltajien varaan runsaan sa-
vunmuodostuksen, palon levidmisen ja kuumuuden vuoksi, jos palo olisi liséksi levinnyt
muihin autoihin. Sprinklerijarjestelman pitkaaikainen kayttd edellyttéda, ettéd vedenpoisto
kannelta ei tukkeudu. My6s savusukeltajien toimintaa olisi jossain vaiheessa alkanut
haitata lammon muodostuminen.

Autopalo aluksen autokannella on aina vaarallinen tapahtuma, joka uhkaa aluksen ja
siella olevien henkildiden turvallisuutta. AMORELLAN autopalo osoitti, ettd riittavan
ajoissa saatu ilmoitus palosta yhdistyneena aikaiseen alkusammutuksen aloittamiseen
antoi aluksen henkilokunnalle mahdollisuuden torjua uhkaava vaara suhteellisen pienin
vahingoin.

Laivojen paloturvallisuuden suunnittelussa tulee asettaa erityinen paino palon aikai-
seen havaitsemiseen ja nopean alkusammutuksen kehittamiseen, koska nopea ja
tehokas alkusammutus parantaa oleellisesti aluksen turvallisuutta.

Koulutus ja toimintaohjeet autopaloihin. Sammutusryhmat saavat palokoulutuksen
oman varsinaisen tyonsa ohella. Tassa tapauksessa alkusammutustoimenpiteet olivat
ratkaisevat ja ne toteutti henkil®, jolla oli palomiestausta. Sammutusryhman turvallisuut-
ta ja osaamista parantaisi, jos vahintdan yhdella sammuttajalla olisi palomieskoulutusta
laajemmin kuin nykyiset maaraykset edellyttavat.

Sammutusryhmat ja sammuttajat eivat saa erityiskoulutusta ajoneuvopalojen sammu-
tukseen. Eri ajoneuvotyypit — rekat, linja-autot, pakettiautot ja henkiléautot — vaativat ku-

14 aAuton tavaratilassa oli muovinen astia bensiinia.
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kin oman sammutustekniikan tai vahintaan niitd koskevia erityisohjeita. Lastissa on mo-
nenlaista herkéstikin palavaa ja savua muodostavaa materiaalia seka lisdksi ajoneuvo-
jen polttoaineet. Olosuhteet autokansilla ovat niin hankalat, etté koulutusta ja varustusta
olisi mietittdva kunnolla alusturvallisuuden, sammutuksen ja myds sammuttajien henkil-
turvallisuuden kannalta.

Matkustaja-autolauttojen palontorjuntahenkildstolle olisi erityisen tarkeaa jarjestaa auto-
palojen sammutuksesta lisakoulutusta paikallisten palokuntien henkiléstéa hyddyntéen.
Nykyaikaisten ajoneuvojen rakenteet poikkeavat suuresti vanhoista ratkaisuista ja edel-
lyttdvat sammutustekniikan ja sammutusturvallisuuden pikaista paivittamista.

Sammutusryhmien ja sammuttajien tulisi saada erityiskoulutusta ajoneuvopalojen
sammutukseen. Eri ajoneuvotyypeille ja uusille rakenne- ja materiaaliratkaisuille tu-
lisi laatia niiden sammutustekniikkaa koskevia erityisohjeita.

Henkiloturvallisuus. Henkiléston turvallisuus ja toiminta sammutustoimissa riippuu toi-
saalta sopivista valineista ja toisaalta osaamisen tasosta. Runsas savunmuodostus jo
palon alkuvaiheessa korostaa tarvetta palovartiointia tekevien henkildiden turvallisuuden
parantamiseen. Tarkastuskierroksia tekevien varusteisiin tulisi kuulua ainakin turvallisen
poistumisen mahdollistava hengityssuojain ja kevyt alkusammutusvaline ja/tai tukahdut-
tamispeite. Koulutuksella ja harjoituksiin osallistumisella voidaan parantaa palovahtien
raportointia tilanteen havainnoinnissa seka paatdksentekoa joko turvallisuussyista pai-
kalta poistumisesta tai alkusammutuksen aloittamisesta unohtamatta kuitenkaan omasta
turvallisuudesta huolehtimista.

Koulutettu henkild pystyy kiinnittdméaéan tulipalotilanteessa huomionsa palokohteeseen ja
arvioimaan mahdollisuuksiaan sammuttaa palo valittbmasti havainnon jalkeen ennen
hakeutumista turvaan vaaran uhatessa. Koulutuksessa tulisikin kiinnittd& erityinen huo-
mio palokierroksia tekevien henkildiden valmiuteen analysoida tilanne turvallisuuden ja
sammutusmahdollisuuksien nakoékulmasta. Téalla koulutuksella voidaan parantaa henki-
[6turvallisuutta ja samanaikaisesti tehtyjen havaintojen sisaltamaa oleellista tietoa joh-
tamisen kannalta.

Henkil6turvallisuuden kannalta on oleellista muistaa, ettd alkusammutusta ei pida aloit-
taa yksin, jos liekit ovat jo ndkyvissa ja savunmuodostus on runsasta. Nyrkkisdantona
voidaan pitaa, etta palon syttymisesta on aikaa alkusammutustoimille 2,5-3 minuuttia.
Sen jalkeen ovat oikeita toimia palon etenemisen hidastaminen hapen saantia rajoitta-
malla, kunnes lisdsammutusvoimaa on saapunut paikalle.

Runsas savunmuodostus jo autopalon alkuvaiheessa korostaa tarvetta palovartioin-
tia tekevien henkildiden turvallisuuden parantamiseen. Henkiléston turvallisuus riip-
puu toisaalta sopivista sammutus- ja turvavalineistd seké toisaalta osaamisen ta-
sosta. Koulutuksessa tulisi parantaa erityisesti valmiutta analysoida tilanne oman
turvallisuuden ja sammutusmahdollisuuksien ndkékulmasta.
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Sammutusvaélineet

Kiintedt sammutuslaitteistot. AMORELLAIla oli neljannen kannen palokeskuksesta
kaytettava sprinklerijarjestelma. Sammutusjarjestelma ei pystynyt sammuttamaan auto-
kannella auton sisalla suljetussa tilassa ja auton alla ollutta paloa. Palon leviamista
sprinklerijarjestelma estaa tehokkaasti jaahdyttamalla ja kastelemalla. Tosin sprinklerista
tuleva suurehko vesimaara voi aiheuttaa palavan 6ljyn kulkeutumisen viela palamatto-
mien ajoneuvojen alle.

Korkeapaineinen vesisumusammutusjarjestelméa on AMORELLAIlla hytti- ja muissa ylei-
sissa tiloissa. Tallaisen jarjestelman periaatteena on sammutustehokkuuden parantami-
nen vesipisaroiden pinta-alaa suurentamalla ja tunkeutuman parantaminen suurella pai-
neella. Menetelman etuna on pieni vesimaaran kaytto, joka on myds aluksen vakavuu-
den kannalta turvallinen ratkaisu.

Kiinteilla vesisammutusijarjestelmilla on erilainen rooli riippuen niiden tyypista. Ve-
sisumusammutusjarjestelmé sopii monipuolisesti sammutukseen. Sprinklerijarjestelma
on tehokas sellaisissa paloissa, joissa vesi padsee suoraan palopesakkeeseen. Auto-
kansilla sprinklerijarjestelman kayttda rajaa lahinna se, etta palot ovat autojen katetuissa
tiloissa. Tall6in kaytettdvyys on lahinna ja&hdytysta ja palon rajaamista.

Palopostit paineistuvat heti automaattisen paloilmoituksen aktivoituessa, jotta ne saatai-
siin mahdollisimman nopeasti kayttéon. Palopostien nopealla kayttéénotolla on merkitys-
ta ensijadhdytyksessa.

Sammutusryhmien valineet. Alkusammutuksen perusvélineinda ovat 6 kg:n kasisam-
muttimet ja vesipostit. Autokannella on aina ahdasta, kuten AMORELLAN kombikannelta
aluksen Turkuun saapumisen jalkeen otettu kuva 11 osoittaa. Monipuolistamalla sam-
mutinkokoa parannetaan ensisammuttajan mahdollisuuksia sammuttaa palo tai rajoittaa
paloa riittavan kauan. Kuuden kilon jauhesammutin on teholtaan pieniin paloihin riittava,
mutta niitd on syyta olla kaytettéavissa useampia. Esimerkiksi 12 kg jauhesammutin, joka
on hyva hyttipalon sammutuksessa, on turhan massiivinen kaytettavaksi taynna olevalla
autokannella.

Erikoisvélineet ja ajoneuvopalojen sammutustekniikka. Nykyaikaiset ajoneuvot
poikkeavat suuresti rakenne-, materiaali- ja polttoaineratkaisuiltaan vanhoista ja edellyt-
tavat siksi sammutusturvallisuuden pikaista paivittamista. Kehitettdessd sammutustek-
niikkaa ja -taktiikkaa pitéd& valmistautua kohteen erityispiirteet huomioon ottavaan toimin-
taan.

Autokansien ahtaus tyypillisesti vaikeuttaa sammuttajien liikkumista sammutusvarus-
teissa ja estada ajoneuvojen siirtdmisen sammutuksen kannalta turvallisempaan paik-
kaan. Olisi kehitettava sellaista sammutustekniikkaa, jota kayttaen ahtaalla autokannella
oleva autopalo voidaan sammuttaa tehokkaasti ennen kuin palo levidd laajemmalle.
My0s erikoisvalineet auton sisédlla olevan palon sammuttamiseen puuttuivat. Tallaisia
ovat matkustamoon tai konetilaan paasy erikoissuuttimella katon tai konepellin lapi®®.

5 varustamo on hankkinut alukselle palon jalkeen erikoissuuttimia nk. sammutussumupiikkeja (dimspik).
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Palon alkuvaiheen rajoittaminen eli mekaaninen eristdminen voisi tapahtua erikoissar-
meilla tai peitoilla.

AMORELLAN autopalo saatiin sammutetuksi sammutusvaahdolla, jota oli edeltanyt
kasisammuttimien, palopostista saadun veden ja sprinklerien kayttd. Vaahtosammutuk-
sessa kaytetyt vaahtoneste ja vesiletku haettiin hyttikaytavan palokaapista, mutta ejekto-
ri ja vaahtosuutin tuotiin autokannelta 3. Nopeata vaahdotusta varten ndilla valineilla pi-
taisi olla parempi saatavuus ja niiden pitéisi olla samassa paikassa. Vaikka muilla vali-
neilla palo saatiin jadhdyttdmalla rajoitetuksi, vasta vaahto sammutti sen. Tarkeata oli
my0ds sammuttamisen jatkaminen katkeamatta vaahdon kayttéon saakka. Jalkivartiointi
oli oikea toimenpide ja sen kesto oli oikein mitoitettu.

Vesisumusammutusjarjestelma sopii hyvan tunkeutumiskyvyn ansiosta autopalois-
sa sammutukseen ja sprinklerijarjestelma lahinna jaahdytykseen eli palon rajaami-
seen. Autopaloissa on pyrittava mahdollisimman nopeasti vaahdon kayttéon.

e T i T, i, i, W

Kuva 11. AMORELLAN kombikannen tayteen lastattu autokansi onnettomuusmatkal-
la.

Savunpoisto. Aluksen ilmastointi on suunniteltu siten, etta hyttiosasto on ylipaineinen ja
autokannet alipaineisia. Taten on varmistettu autojen pakokaasujen pysyminen poissa
matkustajatiloista. Savun kayttaytyminen téssé tulipalossa oli seurausta sek& autokan-
nen ilmastoinnin pysayttamisesta ja imukanavien aukiolosta etta hyttitilojen ilmastoinnin
pitdmisesta toiminnassa.

Sammuttajille ja konepaallikolle tuli yllatyksend savuttoman osan muodostuminen myds
kombikannen etuosaan. T&atd savutonta osaa kaytettin sammutuksen tilannejohtami-
sessa.
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Aluksen ilmastoinnin analysointi etukateen esimerkiksi harjoitussavun avulla olisi tarke-
a4 savun leviamisen ennustamiseksi. Tietoa savunkulusta voi hyédyntaa etukateissuun-
nittelussa; esimerkkeind kameroiden sijoittelu ja hytkkaysryhmien etenemisreittien
suunnittelu seka tuuletuksen jarjestaminen.

2.3 Matkustajien evakuointi

IImoitukset matkustajille pitivat heidat tietoisina autopalosta eli evakuoinnin syysta,
mutta yksityiskohtaista tietoa sammutustoimista he saivat vasta niiden paatyttya. Mat-
kustajien motivaation yll&pitamiseksi ja turvallisuuden tunteen parantamiseksi olisi tér-
keata informoida heita tilanteen kehittymisesta; esimerkiksi sammutustoimenpiteista (pa-
lon ja savun levidmisen rajoittamisesta) ja niiden paattymisesta seka tuuletus- ja jalkivar-
tiointitoimenpiteistd. Kuulutusten ajantasaisuutta voi parantaa palop&dallikon toimiminen
komentosillalla.

Evakuoinnin johtaminen. Evakuoinnin aloittamisesta ja kaikkien kansien tyhjentami-
sesta syntyi komentosillalla selked kuva evakuointiryhmien johtajien antamien ilmoitus-
ten perusteella. Tama tapahtui ohjeistuksen ja harjoittelun mukaisella tavalla. My6s hytti-
tiloihin johtavien reittien varsille maarattiin miehistdn jasenia estamaan matkustajien pa-
laaminen hytteihin ennenaikaisesti.

Matkustajien opastaminen. Matkustajien evakuointi ulos ylimpien kansien pelas-
tusasemille sujui nopeasti ja suunnitellulla tavalla ilman sekaannuksia. Tosin osa opas-
tajina toimineista henkilokunnan jasenista ei ollut pukeutunut selvasti erottuviin tunnis-
tusvaatteisiin'®. Henkilokunnan erottuminen matkustajista on téllaisissa tilanteissa erit-
tain tarkeaa.

Matkustajien paluun salliminen sisayleisétiloihin ja hytteihin tapahtui tilanteeseen so-
veltamalla. Matkustajien palaaminen hytteihin eli paluu normaalitilanteeseen tulee myoés
suunnitella. Suunnitelman tulisi sisaltdd paatdoksen perustaksi hyttiosastojen tilanteen
aktiivisen tiedustelun, kuten téssa tapauksessa tehtiinkin. Matkustajien informointi tar-
kastusten tekemisesta tulisi sisallyttaa alusten pelastussuunnitelmiin.

AMORELLAN matkustajien etupainoisesti aloitettu evakuointi paallikén johtamana ja
henkilokunnan kurinalaisesti toteuttamana ovat osoitus oikeasta asenteesta turvalli-
suuden varmistamiseksi. Tama osoittaa myos, etta aluksella ja varustamossa tur-
vallisuustason kehittamiseen on panostettu. Kuitenkin on muistettava, etta turvalli-
suus ei ole saavutettu tila, ellei sen yllapitamiseksi ja kehittamiseksi tehdé jatkuvasti
tyota.

2.4 Meripelastustoimenpiteet

Alus antoi halytyksen kiitettdvdn nopeasti ennakkoilmoituksena VHF-kutsukanavalla
Ruotsin meripelastuskeskukselle. AMORELLAIla ollutta GMDSS-jarjestelmaa’’ ei kui-

16

- Koko henkilékunnalle on jaettu halytystilanteissa kaytettava tunnistusliivi.

Kansainvélinen hatahalytysjarjestelmda GMDSS on ollut kaytdssa vuodesta 1999.
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tenkaan kaytetty halyttamiseen. Paallystdon mielesta valiton VHF-radiolla kayty liikenne
oli tassé tapauksessa kaytanndllisempaa ja joustavampaa.

GMDSS-jarjestelman mukaisena menetelmana olisi ollut suositeltavaa lahettdd ainakin
meripelastuskeskukseen suunnattu DSC-pikasanoma. Tahdn sanomaan liittyy aina
paikkatieto ja lahettdjan yhteystiedot. Meripelastuskeskus voi hoitaa puheliikenteen heti
tydskentelykanavalla, jolloin asiaankuulumattomien mahdollisuudet kuunnella liikennetta
ovat pienemmat. Toisena ilmeisena etuna nyt suositellulla menettelylla on se, ettd DSC-
sanomien vastaanotto tapahtuu automaattisesti, jolloin paivystdjan samanaikaiset muut
tehtavat eivat vaaranna tai viivytd sanoman perillemenoa. Kolmantena positiivisena
seikkana voidaan mainita harjaantuminen jarjestelman kayttéoén. Se on hyddyksi siina
vaiheessa, jos VHF-kanavan 16 jatkuva paivystys loppuu.

Aluksen ja maaorganisaation yhteistoiminta on suunniteltu ja harjoiteltu hatatilanteiden
mukaisesti, jolloin alus selkedasti tarvitsee ulkopuolista apua. Yhteistoiminnan kannalta
ongelmallisia ovat tilanteet, jotka ovat tai nayttavat olevan hallinnassa aluksen omin toi-
menpitein. Meripelastusorganisaatio varautuu aina etupainotteisesti tilanteen kehittymi-
seen vakavaksi.

Alusten SAR yhteistoimintasuunnitelmissa kasitelladn hyvin harvoin pikasanoman lahet-
tamista tai kasittelyd. Ne painottuvat hatatilanteisiin ja rakentuvat pitkalti hatailmoituksen
varaan. Puutteellisesti sovitut velvoitteet yhteistoimintaan varautumisesta muodostavat
riskin, ettd osapuolet varautuvat erilaisten suunnitelmien toteuttamiseen. Kummankin
osapuolen tulee olla reaaliaikaisesti selvilla toistensa toiminnasta. Kansainvélisessé oh-
jeistuksessa, kuten radio-ohjesddnndssa, madaritelladn paallikon oikeus mutta ei velvoi-
tusta vaaratilanteessa lahettéaa pika- tai hatdsanoma. Suomen lainsdadannossa merilaki
ja alusliikennepalvelulaki velvoittavat paallikk6a ilmoittamaan vaaratilanteesta tai onnet-
tomuudesta'®, mutta velvoitusta lahettaa hatdsanoma ei ole.

MRCC:n toimet. Meripelastuskeskus aloitti valittbmasti etupainotteisen palontorjunta-,
evakuointi- ja meripelastusorganisaatioiden valmiuden kohottamisen. Se maaritti sisai-
sesti toimintaa ohjaavaksi luokitukseksi valmiuden kohottamisen. Meripelastuskeskus
halytti paloveneen ja kolme helikopteria valmiuteen kuljettamaan sammutusryhmia
AMORELLAlIle. Aluksen jattéén MRCC varautui aluskalustolla ja aloittamalla vastaanot-
topaikan jarjestamisen maaliikenneyhteyksien yhteyteen. Meripelastuskeskuksen ehdo-
tuksesta SILJA FESTIVAL pysahtyi AMORELLAnN lahistolle varmistamaan.

AMORELLAIle ei ilmoitettu lahesk&aan kaikista MRCC:ssa tehdyista valmisteluista. Siita,
miten meripelastusorganisaatio varautui sammutusvoiman toimittamiseen alukselle ja
aluksen jattamista tukeviin evakuointijarjestelyihin, olisi AMORELLAN paallikon pitanyt
tietda. Matkustajien ja miehistdn vastaanoton monipuoliset valmistelut olivat kiitettavia.

18

Merilaki 15.7.1994/674 6. luku 11la 8: Merihadan vaara. Jos alus on vaarassa joutua merih&taan, josta voi

aiheutua vaaraa aluksessa oleville, paallikdn on viivytyksetta ilmoitettava asiasta meripelastuslaissa tarkoite-
tulle meripelastuskeskukselle tai meripelastuslohkokeskukselle taikka muulle asianomaisella alueella etsinta-
ja pelastustointa johtavalle yksikdlle.

Alusliikennepalvelulaki 5.8.2005/623. 23 8: Merella tapahtuvista vaaratilanteista ja onnettomuuksista ilmoit-
taminen. Aluksen p&allikdn on ilmoitettava VTS-viranomaiselle 1) kaikista aluksen turvallisuuteen vaikuttavista
vaaratilanteista tai onnettomuuksista, 2) kaikista merenkulun turvallisuutta vaarantavista vaaratilanteista tai
onnettomuuksista
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Se, ettd ndista vastaanottoon liittyvistd valmisteluista ei ilmoitettu alukselle yksityiskoh-
taisesti viela tdsséa vaiheessa, saattoi olla oikea ratkaisu.

Toisen matkustaja-autolautan lasndolo olisi tarvittaessa mahdollistanut ulkopuolisten,
matkustaja-aluksella tyoskenteleméaan tottuneiden savusukeltajien osallistumisen palon-
torjuntaan ja useampien pelastusveneiden kayton ihmisten evakuoinnissa. Tama olisi ol-
lut mahdollista, koska tassa tapauksessa saaolot olivat edulliset. SILJA FESTIVALIn py-
sahtyminen myo6s rauhoitti ihmisten mielialaa AMORELLAIla.

Tulipalon ollessa autokannella on laivan jatdssa avustamaan toimitettu aluskalusto ja
sen tehtavat valittava kohteena olevan aluksen paallikon kanssa neuvotellen. Jos mat-
kustajat on evakuoitu ylimmille kansille, kuten téssa tilanteessa, alempien kansien kul-
kuporttien esim. pelastautumisliukuméakien ja luotsiporttien hyddyntaminen aluksen ja-
tossa saattaa olla ongelmallista savun ja savukaasujen leviamisen vuoksi.

Mikali laivan jattd tapahtuu sen omalla pelastuskalustolla, meripelastusorganisaation
tehtdvana on koota evakuoidut yhteen. Jos onnettomuus on tapahtunut saaristossa ja
voidaan kayttaa riittavasti paikallistuntemuksen omaavaa hinauskykyista pienaluskalus-
toa, tehostaa se pelastettujen kokoamista. Téallaisen toiminnan tulee olla meripelastus-
johtajan johtamaa ja kaikista jarjestelyista on sovittava aluksen kanssa. Lisaksi taman-
tyyppisen toiminnan tulee olla suunniteltua ja sopivassa laajuudessa harjoiteltua.

Meripelastuskeskuksen yhteistyd aluksen kanssa. Matkustaja-aluksilla tulee
SOLAS-sopimuksen mukaan®® olla yhteistoimintasuunnitelma maissa olevan meripelas-
tusjarjestelman kanssa. Aluksen paallikkd ei ollut tietoinen meripelastusjarjestelméan
suunnitelmista ja toimista, eikd meripelastusjarjestelma ollut ajantasaisesti tietoinen
aluksen tilanteesta ja paallikdn toimintasuunnitelmasta. SOLAS-sopimuksen mukaisen
yhteistoimintasuunnitelman tulee olla sellainen, ettd se tekee mahdolliseksi sammu-
tusapuvoiman tarkoituksenmukaisen ja tehokkaan kayton mukaan lukien johtosuhteiden
ja opastuksen suunnittelun.

Meripelastusorganisaation ja aluksen paallikdn pitaa luoda yhteinen toimintasuunnitelma
jo vaaratilanteen alkuhetkista lahtien. Laivan (palo)p&allikon kanssa kaydyn neuvottelun
pohjalta ratkaistaan toimitettavan avun maaré ja laatu seka tehtavat. Aluksen palopéaal-
likkd johtaa myOs laivan ulkopuolelta saapuneita sammutusyksikoitd. Aluksen omien
sammutusryhmien jaksaminen ja toimintakyky on rajallinen, jonka vuoksi varautuminen
ulkopuolisen palontorjunta-avun, erityisesti savusukeltajien, vastaanottoon ja koordinoin-
tiin pitda aloittaa hyvin varhaisessa vaiheessa. Tehokkaan yhteistoiminnan varmistami-
seksi ja tilannekuvan valittdmiseksi molempiin suuntiin saattaa OSC:n (On Scene Co-
ordinator) hyédyntdminen aluksella osoittautua valttamattomaksi mahdollisimman pian
hataviestin antamisen jalkeen.

Tutkijat pitavat luottamusta ja yhteistoimintaa edesauttavana, jos tilanteen jalkeen jarjes-
tetd&n meripelastusorganisaation ja aluksen yhteinen palautetilaisuus. Tapahtuman jal-
keisten keskustelujen pohjalta kumpikin osapuoli voi paremmin tulla tietoiseksi toistensa

¥ soLAs Chapter V Regulation 7.1. "Passenger ships shall have onboard a plan for co-operation with appropri-

ate search and rescue in the event of emergency”
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toimintatavoista ja suunnitelmista. Talta pohjalta voidaan yhteistoimintasuunnitelmia
harmonisoida.

Varustamon olisi huolehdittava méaaraysten mukaisesta harjoittelusta ulkopuolisten pe-
lastusorganisaatioiden kanssa. Monipuolisia harjoituksia tulee olla riittavasti huomioiden
alusten reitit, aikataulut ja eri miehistot.

Yhteistoimintaa ulkopuolelta toimitettavan apuvoiman kanssa on valmisteltava huo-
lella. Reittilikennettd liikenndivien matkustaja-alusvarustamojen tulee ensi tilassa
kaynnistdd SOLAS-sopimuksen edellyttdmien yhteistoimintasuunnitelmien paivitta-
minen ja riittava harjoittelu likennealueensa meripelastusorganisaatioiden kanssa.
Tarpeen mukaan tulee tehda yhteistoimintasuunnitelmien toimintatapojen tarken-
taminen eri onnettomuuksien varalta ml. tulipalotilanteet.

Tutkinnassa on havaittu suomalaisessa ohjeistuksessa mahdollinen epaselvyys tai paal-
lekkaisyys, joka koskee alusten tekemia poikkeamatilanteisiin liittyvid ilmoituksia. Mikali
alus on hadassa tai vaarassa joutua hataan, sen on ilmoitettava tilanteesta merilain mu-
kaan meripelastuksen johtokeskukselle sekd VTS-alueella alusliikennepalvelulain mu-
kaan VTS -keskukselle. Taméan liséksi alus voi joutua antamaan IMO:n paatoslausel-
man, A.950(23), mukaisia ilmoituksia®® MAS-keskukseen (Maritime Assistance Servi-
ces). Merenkulkulaitoksen péatdoksen mukaan Turku Radio toimii IMO:n paatoslausel-
massa tarkoitetun Maritime Assistance Service (MAS) Suomen yhteyspisteena.

Se, ettd ennakkoilmoitus pitda tehda samasta asiasta kolmelle eri taholle, aiheuttaa
epaselvyytta. Aluksilla naita erilaisia ilmoituksia koskevien suomalaisten saadésten si-
sallén ja niiden mukaisen tarkeysjarjestyksen tarkka tunteminen edellyttdd huomattavaa
aiheeseen paneutumista. Erityisesti ulkomaisen lipun alla olevilla aluksilla ei ole edes
valttamatta mahdollista tietdd moninkertaisesta ilmoitusvelvollisuudesta Suomessa.

Alusten kannalta meripelastuksen johtokeskusten, VTS-keskusten ja MAS-
keskuksen roolit saattavat olla erilaisten ilmoitusten vastaanottajina epaselvat.

2 MO:n

paatoslauselman A.950(23), Maritime Assistance Services (MAS), mukaiset, mm. IMO:n eri paatoksiin

perustuvat, ilmoitukset eivat vaadi ihmisten pelastamista; esimerkiksi tapaukset, joissa lastia tai 6ljya on joutu-
nut mereen, alus tarvitsee muuta kuin hatatilanteen edellyttdméé avustusta tai hatatilanteessa ihmisten pelas-
taminen on hoidettu, mutta pelastusmiehistt on aluksella.
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3 JOHTOPAATOKSET

Autopalo aluksen autokannella on aina vaarallinen tapahtuma, joka uhkaa aluksen ja
siella olevien henkildiden turvallisuutta. AMORELLAN autopalossa riittavan ajoissa saatu
ilmoitus palosta yhdistyneena valittomasti aloitettuun alkusammutukseen antoi aluksen
henkilokunnalle mahdollisuuden torjua uhkaava vaara suhteellisen pienin vahingoin. Jos
palo olisi ehtinyt levitd auton sisatiloihin ja alustaan olisivat torjuntatoimenpiteet olleet
moninkertaisesti vaikeammat ja vaarallisemmat.

Tapahtuma

1.

Paloilmoitinjarjestelma reagoi aikaisessa vaiheessa henkildauton konetilassa sytty-
neen palon savukaasuihin.

Aluksen oman henkilokunnan ja palontorjuntaorganisaation halyttaminen seka en-
nakkoviestit palosta meripelastuskeskukseen ja varustamoon tehtiin halytyssuunni-
telman mukaisesti. GMDSS-pika- tai hataliikennetta ei kayty.

Alkusammutuksen aloitti tehokkaasti palokoulutuksen saanut turvallisuusvahtimies
vartiokierroksella olleen kansivahdin kanssa. Turvallisuusvahtimies, joka ei kuulunut
aluksen palontorjuntaorganisaatioon, johti palontorjuntasuunnitelmasta poiketen al-
kusammutusta siihen asti, kunnes aluksen varsinainen palontorjuntahenkilésto tuli
paikalle.

Paloa rajoitettiin ja jaahdytettiin vesisuihkuilla ja sprinklerijarjestelmalla. Palopaallik-
ko ja sammutusjohtaja johtivat sammutusta autokannella ja sprinklerikeskuksesta.

Kaikki matkustajat oli evakuoitu suunnitelman mukaisesti ja harjoitellulla tavalla
paaosin ulkokansille tai ulko-ovien laheisyyteen. Evakuointi oli valmis suunnilleen
samoihin aikoihin, kun palo oli saatu sammutetuksi.

Lopullisesti savusukeltajat sammuttivat runsaasti savua kehittdneen palon vaahdol-
la 29 minuuttia paloilmoituksen jalkeen. Jalkivartiointi hoidettiin asianmukaisesti.

Analyysi

7.

Laivojen paloturvallisuuden suunnittelussa erityinen paino tulee asettaa palon aikai-
sen havaitsemisen ja nopean alkusammutuksen kehittamiseen. Nopea ja tehokas
alkusammutus ilman suojavarusteita on autopalossa mahdollista vain aivan alku-
vaiheessa runsaan ja myrkyllisen savunmuodostuksen vuoksi.

Runsas savunmuodostus jo autopalon alkuvaiheessa korostaa tarvetta palovartioin-
tia tekevien henkildiden turvallisuuden parantamiseen. Henkiléston turvallisuus riip-
puu toisaalta sopivista sammutus- ja turvavalineistd seké toisaalta osaamisen ta-
sosta. Koulutuksessa tulisi parantaa erityisesti valmiutta analysoida tilanne oman
turvallisuuden ja sammutusmahdollisuuksien ndkékulmasta.

Autolauttojen sammutusryhmien ja sammuttajien tulisi saada erityiskoulutusta ajo-
neuvopalojen sammutukseen. Eri ajoneuvotyypeille ja uusille rakenne- ja materiaa-
liratkaisuille tulisi laatia niiden sammutustekniikkaa koskevia erityisohjeita.
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10. Sprinklerijarjestelmé sopii autopaloissa lahinnd jaahdytykseen eli palon rajaami-
seen. Autopalon sammutuksessa on pyrittdvd mahdollisimman aikaisessa vaihees-
sa vaahdon kayttoon.

11. Matkustajien etupainoisesti aloitettu ja tehokkaasti toteutettu evakuointi osoittaa, et-
ta aluksella ja varustamossa turvallisuustason kehittdmiseen on panostettu. Mat-
kustajien evakuoinnin tarkein tavoite on suojata heidat palon sattuessa myrkylliselle
savulle altistumiselta. Matkustajien turvallisuuden varmistamiseksi on evakuoinnin
liséksi tarkedd savun leviamisen estdminen aluksen sisdlle ilmastoinnin teknisilla
ratkaisuilla.

12. Komentosillalla on oltava palopaallikkétason osaamista, koska tehtyjen ratkaisujen
on perustuttava oikeisiin arviointeihin. Palontorjunnan yleisjohdon oikea paikka joh-
tamisteknisesti katsottuna on komentosillalla.

13. Yhteistoimintaa ulkopuolelta toimitettavan apuvoiman kanssa on valmisteltava huo-
lella. Reittiliikennetta liikennoivien matkustaja-alusvarustamojen tulee ensi tilassa
kadynnistdd SOLAS-sopimuksen edellyttdmien yhteistoiminta suunnitelmien paivit-
taminen ja riittava harjoittelu liikennealueensa meripelastusorganisaatioiden kans-
sa. Tarpeen mukaan tulee tehda yhteistoimintasuunnitelmien toimintatapojen tar-
kentaminen eri onnettomuuksien varalta ml. tulipalotilanteet.

Tapahtuman syyt ja taustatekijat seka muita turvallisuushavaintoja

Tassa tapauksessa henkildauton moottoritilan taydellisesti tuhonnut palo oli saanut to-
dennékoisesti alkunsa sahkolaiteviasta.

Yksittaisen auton paloriskin arvioiminen on lastausvaiheessa mahdotonta, koska ajo-
neuvojen turvallisuus on riippuvainen yllapitavan huollon tasosta. Varustamo ja alus ei-
vat voi vaikuttaa tdhan riskiin. Autoja kuljettavilla aluksilla paloturvallisuuden yllapitoon
kaytettavia menetelmia ovat palon riittdvan varhainen havaitseminen seka oikein mitoite-
tut ja menettelytavoiltaan vakioidut, nopeat palon rajaamis- ja sammutustoimet.

Vaikka aluksen omaa sammutuskalustoa kehitetdan ja henkiléstoda harjaannutetaan eri-
laisiin sammutustehtéviin, tama ei poista tarvetta varautua ulkopuolisen avun vastaanot-
tamiseen jo tapahtuman alusta alkaen ja ennalta suunnitellusti. Suunnitelmallisesti kay-
tetty aluksen oma torjuntavoima yhdistettyna riittdvan ajoissa, sovituin jarjestelyin kayt-
téon saatavaan ulkopuoliseen alusolosuhteisiin perehdytettyyn savusukelluskykyiseen
sammutusvoimaan parantaa edellytyksia selviytya vakavista palotilanteista.

Nykyaikaiset ajoneuvot poikkeavat suuresti vanhoista ja edellyttavat siksi sammutustur-
vallisuuden pikaista paivittdmista. Kehitettdessd sammutustekniikkaa ja -taktiikkaa pitéa
valmistautua autojen erilaisiin rakenne-, materiaali- ja polttoaineratkaisuihin, jotta paloti-
lanteessa pystytdadn mahdollisimman tarkoituksenmukaiseen kohteen erityispiirteet
huomioon ottavaan toimintaan.

Meripelastuksen johtokeskusten, VTS-keskusten ja MAS keskuksen roolit saattavat olla
alusten kannalta erilaisten ilmoitusten vastaanottajina epaselvat.
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4 TURVALLISUUSTOIMENPITEET

AMORELLAnN autokannella tapahtuneen palon jalkeen varustamo on toteuttanut toimen-
piteitd, jotka tahtaavat turvallisuuden parantamiseen tulipalotilanteissa.

1. Autokansiryhma

Aluksen turvallisuusorganisaatioon on muodostettu erillinen autokansiryhma, jonka teh-
tavana on nopeasti saapua autokannelle onnettomuustilanteessa silloin, kun matkustajil-
la on paasy autokannelle. Ryhmassa on viisi henkilda ja sité johdetaan komentosillalta.

Saadoksissa vaadittujen valvonta-, halytys- ja sammutusjérjestelmien seké palokierros-
ten lisaksi autokannella on yksi kansimies sina aikana, kun se on auki matkustajille. Ta-
man henkilon tehtdvana on vaaratilanteessa halyttaa autokansiryhma, valmistella eva-
kuointi- ja sammutustoimenpiteita.

2. Sammutussumupiikit

Autopalojen sammuttamisen tehostamiseksi paloasemat on varustettu sammutussumu-
piikeilla (dimspik).

3. Sammutusorganisaatio

Sammutusryhmien héalytystehtavid on muutettu siten, ettd 1-vahtikonemestari toimii va-
rasammutusjohtajana ja 2-vahtikonemestarin paikka on konevalvomossa.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkintalautakunta antaa turvallisuussuosituksia johtamisen organisoinnista,
sammutusvalineiden ja -menetelmien kehittdmisestd, sammuttajien osaamisen
syventamisesta seka yhteistydn kehittamisesta meripelastusviranomaisten kans-
sa.

Johtamisen organisointi

Sammutustoiminnan yleisjohtaminen paallikon apuna komentosillalla ja tilanne-
paikan johtaminen pitdd selkeasti eriyttdd toisistaan. Varsinkin palop&aallikon toi-
mintaa ohjaavan toimenpideluettelon laatimiseen tulee kiinnittaa erityistd huomio-
ta. Tehdyistd suunnitelmista poikkeaminen ilman pakottavaa syytda muodostaa il-
meisen riskin, joka saattaa vaarantaa koko palontorjuntatoimen onnistumisen. Pa-
lontorjuntaharjoitusten yhteydessa on suunnitelmien toteuttamismahdollisuuksia
tarkasteltava kriittisesti ja korjattava niita tarpeen mukaan.

Palontorjunnan johtamistoiminnan kehittdmiseksi ja turvallisuustason parantami-
seksi tutkijat suosittelevat varustamoille ja merenkulun koulutusorganisaatioille, et-
ta:

1. Alusten palopaéllikdiden koulutukseen laaditaan seikkaperainen koulutus-
suunnitelma, joka sisaltda myos peramiesten koulutuksen aluksen palopaalli-
koiksi.

Sammutusvalineiden ja -menetelmien kehittaminen

Laivojen paloturvallisuuden kannalta autopalojen nopea ja tehokas alkusammutus
parantaa oleellisesti aluksen turvallisuutta. Autopalojen sammutuksen sammutus-
tekniikkaa ja -taktiikkaa kehitettdessa pitdd valmistautua autojen erilaisiin raken-
ne-, materiaali- ja polttoaineratkaisuihin, jotta palotilanteessa pystytaan mahdolli-
simman tarkoituksenmukaiseen kohteen erityispiirteet huomioon ottavaan toimin-
taan.

Autopalojen sammutusmenetelmien kehittdmiseksi vastaamaan nykyisia ja nahta-
vissa olevan tulevaisuuden vaatimuksia, tutkijat esittavat Pelastusopistolle?’ yh-
teistoiminnassa meriturvallisuusviranomaisten ja varustamojen kanssa, etta:

2. Pelastusopisto tutkii ja kehittda koulutusohjeen autopalojen sammuttamises-
ta, joka sisaltad sovellutusohjeet aluksilla tapahtuvaa sammutusta varten.

! Opetushallitus esittaa turvallisuussuosituksista antamassaan lausunnossa, etta myos Meriturva tai jokin
muu merenkulkijoille sammutuskoulutusta jarjestava taho voisi olla mukana téata suositusta toteutettaes-

sa.

37



B1/2005M

M/S AMORELLA, tulipalo autokannella 19.5.2005

38

Sammuttajien osaamisen syventadminen

Henkildston turvallisuus autopalon sammuttamisessa riippuu toisaalta autopalojen
sammutukseen sopivista valineista ja toisaalta sammuttajien osaamisen tasosta.
Sammuttajille tulisi antaa aluksen ja lastin erityispiirteisiin perehdyttavad sammu-
tuskoulutusta seka teoriassa etta kaytannéssa. Autopalojen sammutukseen koh-
distuva koulutus ja sen harjoittelu parantaa henkilturvallisuutta. Sammuttajien
osaamisen syventaminen tulisi toteuttaa merenkulun koulutusorganisaatioiden ja
varustamojen yhteistyona seka vaikuttamalla kansainvalisiin meriturvallisuusvaa-
timuksiin.

Sammuttajien osaamisen syventamiseksi tutkijat suosittelevat merenkulun koulu-
tusorganisaatioille ja varustamoille, etta:

3. kehitetddn edelleen miehistdlle suunnattuja erikoiskursseja laivoilla tapahtu-
vien palojen sammuttamiseksi, jotta osalla sammuttajista olisi palomieskoulu-
tusta laajemmin kuin nykyiset maaraykset edellyttavat.

Meripelastukseen liittyvan yhteistydn kehittaminen

Erityisesti laivapaloissa on henkiléresurssien niukkuuden vuoksi tarve varautua
ulkopuolisen avun ldhettdmiseen sekd sen vastaanottamiseen jo tapahtuman
alusta alkaen ja ennalta suunnitellusti. Suunnitelmallisesti kaytetty aluksen oma
torjuntavoima yhdistettyna riittdvan ajoissa, sovituin jarjestelyin kayttoon saata-
vaan ulkopuoliseen alusolosuhteisiin perehdytettyyn savusukelluskykyiseen sam-
mutusvoimaan parantaa edellytyksia selviytyd vakavista palotilanteista.

Rajavartiolaitoksen ja merenkulkulaitoksen tulisi kiinnittdd nykyistda enemman
huomiota SOLAS-alusten turvallisuussuunnitelmien siséltoon ja ajantasaisuuteen.

Tutkijat suosittavat varustamoille, etta:

4. Varustamot tarkastavat ja paivittavat yhteistoimintasuunnitelmansa meripe-
lastusviranomaisten kanssa ja yhteistytssa suunnittelevat harjoitusten jarjes-
tamiset tarpeen mukaan.

Mikali alus on hadassa tai vaarassa joutua hataan, sen on ilmoitettava tilanteesta
kahdelle eri taholle, meripelastuksen johtokeskukselle ja VTS -alueella VTS -
keskukselle. Liséksi alus voi joutua tekemaan viela kolmannen ilmoituksen MAS -
keskukseen. Naiden keskusten roolit saattavat olla alusten kannalta erilaisten il-
moitusten vastaanottajina epaselvat. Ulkomaisilla aluksilla ei valttamétta ole edes
tietoa tasta kolminkertaisesta ilmoitusvelvollisuudesta.
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Tutkijat suosittelevat liikenne- ja viestintaministeridlle seka sisadasiainministeriolle,

etta:

5. Suomessa tulisi selkeyttda alusten ja viranomaisten valistd yhteisty6ta alus
onnettomuuksissa ja niihin mahdollisesti liittyvissa ennakkoilmoituksissa. Vi-
ranomaisten tulisi tutkia, voitaisiinko em. tapauksiin liittyvien ilmoitusten vas-
taanottajien maaraa vahentaa nykyisesta kolmesta.

Helsingissa 29.11.2007

Martti Heikkila

= /

"‘ﬁ"’i‘?‘f_; <

Pertti Siivonen

o

Veli-Pekka Nurmi

s~

Petteri Leppénen
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Komentosillalla pidetty tapahtumapodytékirja

19.5.2005 BRAND PA m/s AMORELLA
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2222
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22.24

22.29

22.34

22.39
22.40

22.41

22.45

22.50

22.51

Alarm pa personsdkare och via telefoner

-brand pa combidéck 5 i aktern

brandgrupperna skickades dit, dackcheferna samlade vid info

Crew area alarm ges till besattningen.
Befalhavaren ger arder om att underritta Sweden Rescue (MRCC),
vi har bildacksbrand ombord.

Info meddelar passagerarna om ett liten brand uppstatt pa dack 5,
combibildack, ingen storre fara.

Befalhavaren ger order att evakuera déck 1-6

befdlhavaren ser ingen rék utanfdr baten

Maskinchef meddelar att det brinner &nnu och befalhavaren ger order att
evakuera samtliga dack ut till ytterdackena. Info meddelar passagerarna

Sprinklern aktiverad for hela combi dack.

Dé&ck 10 evakuerad

Attackgruppen gar in och sldcker med slang, branden slackt.
Maskinchef sager att det inte &nnu behdvs hjalp utifran.

Befalhavaren paminner styrmannen att info skall ropa ut hela tiden och
lugha ner passagerarna.

Silja Festival kontaktar oss om vi behéver hjélp och stannar upp bredvid.
Overstyrmannen kontaktar Viking Lines ledningsgrupp

Déack 11 evakuerad

Dack 8 samt 2 evakuerade ( &ven prepgalley, dack 1) maskinrummet
halls bemannat.

Dack 5 och 6AB OK
elden slackt men brandgrupperna halls pa plats p.g.a mycket rék

Info meddelar: stanna ute pa dack &nnu

ombord 1077 passagerare

alarm fran dack 3 aktern, rék via flakt

6CD och 3 evakuerade

gruppen 6CD skickas tilt nionde déck att hjilpa till

Sémtliga déck evakuerade, endast vakterna pa trapporna star pa sina
platser

Branden konstateras vara helt slickt, faran dver
kontakt med Festival att dom far kéra fore oss
Befalhavaren ger order att kontrollera varje déck for rok.
Sweden Rescue kontaktas och meddelas faran Sver.
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22.59

Dickcheferna anmalar- ingen rék iinre utrymmena, evakueringen
avslutas och passagerarna tillats dtervéinda till sina hytter och 6vriga
utrymmen, Amorella fortsatter mot Abo via Langnés.

Info meddelar passagerarna att faran &r éver och att farden gar vidare
som normalt via Aland till Abo. Passagerarna informeras om
brandorsaken och att l4get ar under total kontroll samt att brandplatsen
svervakas av brandvakter hela resan. Befalhavare och sjuksyster haller
ett info tillfalle for oroade passagerare.
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VIKING LINE

Centralen for utredning av olyckor
S6rnds Strandvig 33 C
(00580 Helsingfors

Yiking line abp:s utlatande angaende det slutliga utkastet av
undersékningsrapporten B 1/2005 M gillande passagerar-bilfirjan ms
AMORELLA , brand p# bildicket 19.5.2005

Viking Line abp:s utlatande baserar sig p& den svenska Gversiittningen av
utredningsrapporten B1/2005 M

Centralen for utredning av olyckor har pé ett fortjénstfullt sitt utnyttjat detta unika
tillfdlle att utreda mdjligheten att forbittra sldcknings och raddningsinsatsen vid en
bilbrand pa ett bildéck.

Undersékningsrapporten forklarar hiindelseforloppet pé ett trovérdigt och objektivt sétt.

Understkningsrapporten dr mycket 1&mplig att anvindas i utbildningssyfte, for att
komplettera dagens utbildning betréiffande fartygsbrinder.

Unders8kningsrapporten dr ocks limplig som undetlag i diskussioner med sj6raddnings-
myndigeter for utformning av praxis vid sjéréddningsinsatser.

Atgiirder som vidtagits pa Viking Lines fartyg med anledning av bilbranden pi
Amorella samt de rekommendationer undersékningsrapport B1/2005M forordar.

Bildidcksgrupp

For att snabbt utrymma bilddcket vid ett olyckstillfille da passagerare har tilltridde till
bildédcket har en speciell bildacksgrupp bildats som ingar i fartygets
stikerhetsorganisation. Gruppen bestédr av 5 personer och leds fran kommandobryggan.

Forutom de dvervaknings- alarm och sldckningssystem samt brandrundor som
regelverket kridver bemannas bilddcket under den tid bildédcket dr 6ppet for passagerare
med en person fran dicksmanskapet. Denna persons uppgift vid ett titibud &r att
omgéaende alarmera bild#cksgruppen, forbereda evakuering och brandsldckning.

Dimspikar.
Fér att effektivt slicka bilbridnder har brandstationerna utrustas med dimspikar.
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Sliickningsorganisation.
Brandgruppemas alarmuppgifterna har dndrats s att 1-vaktmaskinméstare &r vice
slickledare och 2-vaktmaskinmistare bemannar maskinkontrollrummet.

Viira kommentarer till de sikerhetsrekommendationer Centralen for understkning
av olyckor ger:

1. Att specialskola fartygens brandchefer skulle héja sikerhetsnivan
Att utbilda styrméin till brandchefer 4r givetvis sikerhetshdjande men man bér dock
noggrant dvervigas om 1-maskinméstare och vaktmaskinméstare #r limpligare for
denna uppgift.

2. Att utarbeta anvisningar for slickning av bilbréinder ombord p fartyg skulle givetvis
hdja slickningsgruppernas méjlighet att snabbt slicka en bilbrand. .

3, Att htja manskapets kompetens for ait sliicka olika typer av bréinder forordas. Vid
utbildningar av r6kdykare borde man i hdgre grad beakta viirmefaktorn.

4. Rederierna har enligt regelkraven utarbetat SAR-manualer som 6verldmnats till
sjoriddningsmyndigheterna. Dessa manualer kan givetvis utvecklas. Till denna
rekommendation kan man tilligga att dven sjériddningsmyndigheten borde fSrbttra
sin information till rederierna.

Befilhavaren borde ha bittre forhandskénnedom om hur réddningsmyndighetens startar
upp réddningsarbetet, mobiliserar réiddningsenheter och vilken hjalp fartyget kan
forviinta sig inom en viss tid.

Teknisk chef Tony Ohman
VIKING LINE ABP
Norragatan 4

22100 Mariehamn
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SISAASIAINMINISTERIO LAUSUNTO
Pelastusosasto
10.8.2007 SM-2007-2235/Tu-33
SAAPUNUT
Onnettomuustutkintakeskus 23 -O8-
Martti Heikkild 308 , 2007
Sorndisten rantatie 33 C 512 g / 5/7)
00580 Helsinki
Lausuntopyynt6 9.7.2007
M/S AMORELLA, TULIPALO AUTOKANNELLA 19.5.2005
Onnettomuustutkintakeskus on pyytinyt lausuntoa

onnettomuustutkintaselostuksesta m/s Amorella, tulipalo autokannella
19.5.2005. Sisdasiainministeritn pelastusosasto on tutustunut esitykseen
ja toteaa lausuntonaan seuraavaa.

Tutkinnan perusteella annetut suositukset merenkulun
turvallisuuskoulutuksen kehittimisen suhteen ovat kannatettavia.

Turvallisuussuosituksissa  koulutusohjeen tekijitahoksi suositellaan
Pelastusopistoa. Késittidksemme merenkulun koulutuscrganisaatiossa
nykyisellifinkin on saatavilla lakisiéiteisen koulutuksen lisiksi erikseen
ri4talsityja  erikoiskursseja, kuten erityiskoulutusta ajoneuvopalojen
sammutukseen. Eri koulutusorganisaatioilla on jo valmiina alan
harjoitusalueita ja -ohjelmia, joten koulutuksen tehostamiseksi onkin
suositeltavaa,  ettdi  merenkulun  koulutusorganisaaticiden  ja
Pelastusopiston yhteistydtd kehitetiin ja parannetaan nykyisesta.

Sisdisen  turvallisuuden ohjelmaa  uudistetaan ja  ohjelman
valmistelutydssi  kiinniteti#in ~ huomiota myds  merenkulun
turvallisuuteen.  Asiantuntijaryhmi  valmistelee eri  toimijoiden
yhteisty6hon perustuvat poikkihallinnolliset ~strategiset linjaukset,
tavoitteet ja toimenpiteet merellisten suuronnettomuuksien ja
ympéristétuhojen  torjumiseksi sekdi  ympéristdturvallisuuden

parantamiseksi.
/- gl
Tekninen johtaja Hannu Olamo
Yli-insin$éri Nina Piela
Postiosoite Kayntiosoite Puhalin Faksi
PL. 26 Kirkkokatu 12 Valhde (09) 16001 (09) 160 44635
00023 VALTIONEUVOSTO HELSINKI Sahképost:

etunimi.sukunimi@intermin fi
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LAUSUNTO
10.8.2007 Daro 11/050/2007
SAAPUNUT
15 -0~ 2007
579 5

M/S AMORELLA, TULIPALO AUTOKANNELLA 19.5.2005

Onnettomuustutkintakeskus on pyytéinyt Opetushallitukselta lausuntoa otsikos-
sa mainitun onnettomuustutkintaselostuksen suosituksista.

Opetushallitus on arvioinut sucsituksiin liittyvii koulutuksellisia nikokohtia ja
pitdi niitd kaikkia perusteltuina,

Opetushallitus esittdd kuitenkin, ettil myos Meriturva tai jokin muu merenkul-
kijoille sammutuskoulutusta jirjestiivi taho olisi mukana yhteistoiminnassa au-
topalojen sammuttamista koskevaa koulutusohjetta laadittaessa. THm4 varmis-
taisi osaltaan sen, etti koulutusohje palvelisi parhaalla mahdollisella tavalla
myds merenkulkualan koulutusta.

et i gl
Kehitysjohtaja arkku Rimpeld
Ay e e @(’ W
Opetusneuvos Markku Karkama
Kumpulantie 3 Gumtikisviigen 3
PL 380 PB 380
00520 HELSINKI 00520 HELSINGFORS

Puhelin (09) 774 775 Telefon (09} 774 775
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SISAASIAINMINISTERIO LAUSUNTO 1650/42/2007
RAJAVARTIOLAITOKSEN
ESIKUNTA
Raja-}j]a]m'erk:psastu 7 8.2007 ’ (2)
elsinki y L
SAAPUNUT
7608 2007
Onnettomuustutkintakeskus
239/ 5 m

LAUSUNTO ONNETTOMUUSTUTKINTAKESKUKSEN RAPORTTIIN B 1/2005M

Rajavartiolaitoksen ssikunta on tutustunut M/S Amorellan tulipalosta autokannelia
laaditun tutkintaselostuksen luonnokseen ja pitdd sitd Rajavartiolaitoksen toimi-
alaa kasitteleviltd kohdiltaan asiallisena.

Raportissa esitettyé suositusta ilmoituspisteiden véhentamisen osalta (suocsitus 5)
pidamme tarpeellisena. Saman havainnon on tehnyt myods Merenkulkulaitoksen
meriturvallisuusjohtajan asettama selvitysmies 26.7.2007 péivatyssé raportissaan
(MKL:n kirje liikenne- ja viestintdministeridlle 2108/331/2004 1.8.2007, joka on
annettu tiedoksi myds Onnettomuustutkintakeskuksen raportin B5/2004M mukai-
selle tutkintalautakunnalle raportin ilmestymisen jalkeen). Selvitysmies ei kuiten-
kaan kiinnittanyt huomiota MAS-keskuksen rooliin kolmantena mahdollisena iimoi-
tuspisteend.

Haluamme lisdksi tuoda tietoonne meripelastusjérjestelman ja kansainvélisessa
likenteessi olevien matkustaja-alusten yhteistoiminnasta Suomessa seuraavaa:

SOLAS-sopimuksen mukaisesta yhteistoimintasuunnitelmasta aluksen ja meripe-
lastusjarjestelmén valilia (s.30-31 seké suositus 4 s. 36) tuomme tietoonne, etté
Suomessa ao. yhteistoimintasuunnitelmien hallinnoinnista huolehtii Rajavartiolai-
toksen alainen Lansi-Suomen merivartiosto, joka vastaa MRCC Turun toiminnas-
ta. Aluksen tai sen varustamon yhteydenoton jélkeen MRCC Turku kéy yhteistoi-
mintakeskustelun ja ldhettda liséksi varustamolle tdhan tarkoitukseen varatun
valmiin materiaalin (Plan for co-operation bstween search and rescue services
and passenger ships) liiteitédvéksi aluksen suunnitelmaan.

Materiaali siséltda yksityiskohtaisesti tiedot Suomen meripelastusjériesteimasta ja
sen toimintaperiaatteista, pelastustehtdvéan johtamisesta, viestiyhteyksista, kes-
keisimmista pelastustehtévadn kéytettdvista ilma- ja pintayksikéista, ladkaripalve-
luista, toiminnasta tulipalo- ja kemikaalionnettomuuksissa, evakuoinnin jarjestami-
sestd ja tiedottamisesta pelastustehtavan aikana. Materiaalin lopussa on kohta
"Periodic Exercises”, jossa alukselle kuvataan jarjestelyt aluksen ja meripelastus-
jarjestelman yhteisharjoitusten pitdmiseksi. Harjoitukset on jaettu yhteyskokeilui-
hin, MRCC:n ja aluksen véliseen johtamisharjoitukseen, helikopteriharjoitukseen
seké suuronnettomuusharjoitukseen,

Rajavariiolaitos on havainnut useiden muiden maiden meripelastusjarjestelmista
vastaavien viranomaisten kanssa keskusteltuaan, ettd yhteistoimintasuunnitelmi-
en laadinnassa, ajan tasalla pitdmisessa, yhteisharjoituksissa ja yleensékin vuo-
rovaikutuksessa varustamojen kanssa on ainakin ltimeren alueella parantamisen
varaa. Suomessa nditd ns. varustamoharjoituksia pidetaan muutamia vuodessa
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yhteistoiminnassa meripelastuksen johtokeskusten ja varustamojen vililla. Har-
joitukset ovat poikkeuksetta olleet erittdin antoisia kummaliekin osapuolslle.

Rajavartiolaitos paatti vuonna 2008, ettid sisaasiainministerién uusittavana ole-
vassa Meripelastusohjeessa tullaan erityisesti painottamaan em. varustamoyh-
teistoimintaan littyvié asioita. Tassé tarkoituksessa Rajavartiolaitoksen esikunta
kutsui tamén osuuden laadintaan edustajan myds Merenkulkulaitoksen meritur-
vallisuustoiminnosta. Uusittu Meripelastusohje ilmestyy kevaalla 2008. Tassa yh-
teydessé meripelastuksen johtokeskusten ja varustamojen vuorovaikutusta tul-

laan edelleen myds lisdamddn ja yhteisharjoitusten maaraa pyritaan kasvatta-
maan.

Raja- ja meriosaston pallikdn sij. M M ;

Kommodori Isto Mattila

Yksikdn paallikkd
Komentajakapteeni

RVLE/OikOs, RmOs 4
LSMV, SLMV





