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1 ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS

Matkustaja-autolautta M/S MARIELLAN paakonehuoneessa syttyi lauantaina 4.8.1990
noin klo 20.50 tulipalo. MARIELLA oli lahtenyt klo 18.00 aikataulun mukaiselle matkal-
leen Helsingistd Tukholmaan. Palon syttymishetkella MARIELLA oli noin 9,5 meripenin-
kulmaa Jussaro6sté itdkaakkoon.

Saa oli kesaisen lammin, + 19°C, ja tuuli kdvi lounaasta sen nopeuden ollessa 8-9 m/s.
Taivas oli melkein pilvessa. Nakyvyys oli 20 km.

Palo sai alkunsa siitd, ettd paakoneen n:o 4 keulimmaisen sylinterin kiertokangenlaake-
rin yksi pultti irtosi ja kolme muuta pulttia katkesi. Irronneita koneenosia sinkoutui ulos
kampikammiosta rikkoen koneen sivulla ollutta voiteludljykoneikkoa. Kampikammiosta
tullut dljysumu syttyi tuleen sytyttaen edelleen voiteludljykoneikosta suihkunneen 6ljyn.

Aluksesta tuli ohjailukyvytén jo muutaman minuutin kuluttua palon syttymisesta. Sytty-
mispaikan ylapuolella ollut paasahkoétaulujen syottokaapelointi syttyi tuleen ja tuhoutui,
jolloin paékoneiden virransaanti lakkasi.

Paloa yritettiin ensin sammuttaa alkusammutusvalinein, mutta palon jatkuttua laukaistiin
paakonehuoneeseen sen tilasuojauksena ollut halonisammutuslaitos. Haloni sammutti
Oljypalon, mutta kaapelit paloivat yha. Taman vuoksi sammutusta jouduttiin jatkamaan
paakonehuoneessa. Palo saatiin hallintaan noin klo 23.00.

Jalkivartiointia jatkettiin lapi yon. Paakonehuonetta alettiin tuulettaa 5.8.1990 noin klo
01.00. Viimeisen kerran kaapelit leimahtivat liekkiin noin klo 03.00.

Palohalytyksen tultua konehuoneesta aluksella valmistauduttiin hatatilanteen varalle.
Sammutustoimet aloitettiin valitttmasti. Noin klo 21.00 annettiin halytyskellolla yleisha-
Iytys ja matkustajia kehotettiin kuulutuksella siirtym&an pelastusasemilleen. Pelastusve-
neet ja -lautat saatettiin laskuvalmiuteen. Niita ei kuitenkaan missaéan vaiheessa laskettu
parrasta alemmaksi. Matkustajat siirtyivat pelastusasemille noin klo 21.15 mennessa.
Heidat paastettiin takaisin sisatiloihin - ei kuitenkaan hytteihinsa - noin klo 23.00.

MARIELLA ilmoitti palosta Helsingin meripelastuskeskukselle klo 21.10. Se pyysi sa-
malla meripelastuskeskusta valittamaéan Helsingin rannikkoradioasemalle pyynnén PAN-
PAN-sanoman lahettamisesta, mutta ulkopuolista apua se ei pyytanyt. Hyvan séan ja
sopivan tuulen suunnan vuoksi ei ollut valitonta vaaraa aluksen ajautumisesta matali-
kolle.

Helsinki Radion valittaman PAN-PAN-sanoman johdosta paikalle saapui useita kauppa-
aluksia valmiuteen. Lisaksi Helsingin meripelastuskeskuksen halyttdmind onnettomuus-
alueelle tuli yksi puolustusvoimien alus, kaksi merivartioalusta ja kaksi rajavartiolaitok-
sen helikopteria.

MARIELLAa alettiin hinata klo 04.25 Helsinkiin. Se saapui Helsingin Lansisatamaan
noin klo 16.00.
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Palo saatiin rajoitettua paakonehuoneessa pienelle alueelle. Vahingot olivat kuitenkin
noin 20 miljoonaa markkaa, koska palossa tuhoutui yksi padkone ja paasahkotaulujen
syottokaapelointi.

Henkilévahingot jaivat vahaisiksi. Eraan matkustajana olleen pikkupojan paahan osui
pelastusveneen vaijeri, mista aiheutui vahainen vamma. Lisdksi sammutusmiehistdlla oli
nestehukan aiheuttamia lihaskramppeja.

Kuva 1. m/s MARIELLA
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Kuva 2. M/S MARIELLAN onnettomuus 4.8.1990
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2.2

ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

Merenkulkuhallituksen asettama tyéryhma

Merenkulkuhallitus asetti 6.8.1990 tyéryhman selvittamaan palon syttymissyyta ja levia-
mista, sammutustoimenpiteitd, yhteydenpitoa aluksella ja aluksesta, matkustajien tur-
vaamistoimia seka tekemaan parannusesitykset. Parannusesitysten yhteydessa tuli sel-
vittdd myos, miten alusten séhkonsaanti turvataan vauriotapauksissa.

Tyoryhman puheenjohtajaksi maaréattiin koneinsinoori Pertti Haatainen merenkulkuhal-
lituksesta ja jaseniksi | apulaispalopaallikké Ake Grénmark Helsingin kaupungin palo-
laitoksesta, tarkastaja Risto Repo Uudenmaan tydsuojelupiirista ja ylikonemestari Ari
Nieminen jaanmurtaja SISUIta.

Tutkintalautakunnan asettaminen

Kun tapahtumaa pidettiin suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain (373/85) 2 8:n
mukaisena suuronnettomuuden vaaratilanteena, valtioneuvosto asetti 16.8.1990 maini-
tun lain mukaisen tutkintalautakunnan palon kulun, syiden ja seurausten sek& muiden
lain 4 8:ssa tarkoitettujen seikkojen selvittdmiseksi. Erityisesti lautakunnan tuli selvittaa,
olisiko pelastusvalmius ollut riittdva siina tapauksessa, etta tilanne olisi paassyt kehitty-
maan suuronnettomuudeksi. Samalla lautakunnan tuli selvittdd myds muita mahdollisia
riskitekijoitd Suomen ja ulkomaiden valisessa autolauttaliikenteessa.

Merenkulkuhallituksen asettaman tydryhman jasenet nimettiin myos tutkintalautakunnan
jaseniksi ja tydryhma lopetti tyonsa tutkintalautakunnan aloittaessa toimintansa.

Tutkintalautakuntaan ovat kuuluneet:

Puheenjohtaja: suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan puheenjohtaja,
varatuomari Kari Lehtola

Varapuheenjohtaja: koneinsinddri Pertti Haatainen,
merenkulkuhallitus

Jasenet: pelastusjohtaja Ake Grénmark,
Helsingin kaupungin pelastuslaitos

toimistopaallikko, pelastustarkastaja Markku Haranne,
Uudenmaan laaninhallitus

ylikonemestari Ari Nieminen,
jgdnmurtaja SISU

rikoskomisario Esko Peltola,
keskusrikospoliisi

ylitarkastaja, merikapteeni Risto Repo,
Uudenmaan tydsuojelupiiri
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2.3

Tutkintalautakunnan toiminta

Tutkintalautakunta kutsui sihteerikseen suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan
sihteerin Pirjo Valkama-Joutsenen.

Tutkintalautakunnan teknisena asiantuntijana on toiminut rikosylikonstaapeli Heikki
Seppéanen keskusrikospoliisista. Yli-insin66ri Harri Halme tydministeridstéa on toiminut
turvallisuusjarjestelmien asiantuntijana.

Tutkintalautakunta on kuullut asiantuntijoina seuraavia matkustaja-autolautoilla ty6s-
kentelevid henkil6ita:

Paallikko Kari Larjo M/S SILJA SERENADE 23.3.1991

Paallikko Olof Skaglund M/S AMORELLA 27.11.1991
Konepaallikké Sture Eriksson M/S AMORELLA 27.11.1991
Paallikko Lars Maki M/S ISABELLA 27.11.1991
Paallikkd Tore Wiklund M/S ROSELLA 27.11.1991
Konepaallikko Henrik Ohman M/S ROSELLA 27.11.1991
Paallikkd Jan-Tore Tornroos M/S CINDERELLA 27.11.1991
Paallikko Leif Lindman M/S MARIELLA 27.11.1991
Paallikkd Nils Jansson M/S CINDERELLA 27.11.1991
Paallikkd Goran Eklund M/S SILJA SERENADE 11.2.1992

Paallikkd Magnus Slotte GTS FINNJET 11.2.1992

MARIELLAN varustamon edustajana tutkintalautakunta on kuullut teknista johtajaa, Kaj
Janssonia 26.11.1991.

Tutkintalautakunnan jasenet ovat kuulleet tutkinnan aikana kaikkiaan 41 MARIELLAN
laivavékeen kuulunutta sekéd yhdeksaa pelastustoimiin tai pelastusvalmiuteen osallistu-
nutta henkil6a.

Tutkintalautakunnan ty® on ollut keskeytyneend kaytanndssa yhteensa noin kahden
vuoden ajan puheenjohtajan ja jasenten ollessa sidottuina muiden onnettomuuksien tut-
kintatehtaviin ja puheenjohtajan lisaksi oikeusministerion antamaan erityistehtavaan.
Tutkintalautakunta on katsonut aiheelliseksi julkistaa tdssa vaiheessa tosiasiallisesti jo
pitempaan valmiina olleen tulipalon tutkintaselostuksen. Tutkintalautakunta jatkaa viela
tyotdéan Suomesta ulkomaille suuntautuvan autolauttaliikenteen riskitekijoiden selvitta-
miseksi. Tahan selvitykseen otetaan mukaan myos nopeasti lisdantynyt Suomen ja Vi-
ron valinen lilkenne seka askettain tapahtuneista M/S WASA QUEENIn ja M/S SALLY
ALBATROSSIin onnettomuuksista saadut kokemukset.
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3 TAPAHTUMAT ENNEN ONNETTOMUUTTA

Tutkintalautakunta tarkasti MARIELLAN laivapaivakirjan, konepaivakirjan, paivamestarin
tyokirjan, huoltokortiston paakoneen n:.o 4 osalta sekd halytyskirjoitinliuskat, viimeksi
mainitut kahden onnettomuutta edeltdneen viikon ajalta.

Mistaan naista asiakirjoista ei kaynyt ilmi sellaisia seikkoja, jotka olisivat voineet vaikut-
taa koneen vaurioitumiseen tai jotka olisivat antaneet aiheen aavistaa sen tapahtuvan®.

Paakoneen n:o 4 edellinen tayshuolto ("haalaus”) oli tehty toukokuussa 1990. Tdméan
jalkeen koneella oli ajettu noin 950 tuntia®.
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4 ONNETTOMUUS

4.1 Tapahtumien yleiskuvaus

Matkustaja-autolautta MARIELLA lahti Helsingistd Tukholmaan lauantaina 4.8.1990 klo
18.00. Aikataulun mukainen saapumisaika Tukholmaan olisi ollut seuraavana aamuna
klo 09.00 paikallista aikaa. Aluksella oli noin 1300 matkustajaa ja ilmeisesti 1981 laiva-
vakeen kuuluvaa®.

Palo alkoi pdaédkonehuoneesta paakoneen n:o 4 sylinterin n:o A 6 luota. Vaikka palon
seurauksena aluksen sahkojarjestelma lakkasi toimimasta ja alus tuli ohjailukyvyttomak-
si, itse palo onnistuttiin rajoittamaan paakonehuoneeseen suppeahkolle alueelle.

Tulipaloon liittyvien tapahtumien kulku oli seuraava®:

Lauantai 4.8.1990

Aika Tapahtuma
18.00 |L&ahtd Helsingista Katajanokan laiturista.

MARIELLA oli ohittanut Helsingin kasuunin ja jatkoi matkaansa suuntaan 240
astetta.

20.47 | Konehuoneesta kuului outoa &anta.

20.48 | Aanen aiheuttajaa lahdettiin tarkastamaan. 20.50 Aani voimistui uhkaavaksi.
20.51 |"Pamaus" paakoneesta n:o 4.

20.51 | Automaattinen palohalytys konehuoneesta lahes heti pamauksen jalkeen.
20.52 |paakoneet n:o 3 ja n:o0 4 pysaytettiin.

20.52 | Eri puolilla alusta havaittiin poikkeavaa véarahtelya aluksen rungossa.

20.54 |paakoneet n:0 1 ja n:o 2 pysaytettiin.

20.54 | Paéséahkoverkossa ilmeni hairidita.

20.55 | Sahkonsyottd padsahkoverkossa katkesi ja alus tuli ohjailukyvyttomaksi.

Paakonehuoneessa yritettiin sammuttaa paloa kasisammuttimilla ja kaytta-
malla palopostia.

Aluksella annettiin yleishalytys ja matkustajia kehotettiin kuulutuksilla mene-
maan pelastusasemille.

21.10 | MARIELLA antoi PAN-PAN-ilmoituksen Helsinki Radiolle;

21.10 | WELLAMO ilmoittautui MARIELLAIle pelastustoimiin.

21.10 | Paatettiin, etta halonisammutuslaitos laukaistaan konehuoneeseen.
21.15 | Kaikkien matkustajien ilmoitettiin olevan pelastusasemilla.

21.15 | Halonilaukaisu.

21.18 |Helsinki Radio luki PAN-PAN-ilmoituksen.

21.40 | Oljypalot olivat sammuneet. Palo jatkui kaapeliradoilla.

Komentosillalle ilmoitettiin, etta palo on hallinnassa. Jalkisammutus paakone-
huoneessa aloitettiin.

23.00 | Matkustajat paastettiin sisatiloihin.

19.00

20.57

21.00

23.00




M/S MARIELLA, konehuoneessa Suomenlahdella 4.8.1990 syttynyt tulipalo

4.2

421

10

Sunnuntai 5.8.1990

Aika Tapahtuma

01.00 Paakonehuonetta alettiin tuulettaa.

03.00 Liekit leimahtivat viimeisen kerran kaapeliradassa paakonehuoneessa.

04.10 Hinaaja HERMES saapui MARIELLAN luo ja hinaus Helsinkiin alkoi.

04.46 PAN-PAN-sanoma peruutettiin.

06.55 Hinaaja AATOS saapui MARIELLAN luo avustaakseen hinauksessa.

17.00 MARIELLA saapui hinauksessa Helsingin Lansisatamaan.

Sammutustoimet

Outo &ani padakoneesta ja rajahdys

Useat eri puolilla alusta olleet MARIELLAN laivavakeen kuuluvat totesivat 4.8.1990 noin
klo 20.50 aluksen rungossa outoja varahtelyja’.

Aluksen II konemestari Kim Lonnqvistilla ja moottorimies Harri Sedigilla oli kone- vahti
vuoro klo 19-24. Valvontahuoneessa ollessaan he kuulivat pddkonehuoneesta outoa
vinkuvaa aanta. Valvontahuoneen monitorista tai halytyskirjoittimesta ei voitu todeta ko-
neilta tulleen halytyksid. Taman vuoksi Lonnqvist ja Sedig lahtivat padkonehuoneeseen
ottamaan selvaa aanen aiheuttajasta’.

Heti padkonehuoneeseen tultuaan he totesivat, etta &ani tulee aluksen oikealta laidalta.
He ryhtyivatkin tutkimaan oikealla puolella olevien paakoneiden n:o 3 ja n:o 4 ymparis-
to6a. Lonnqvist alkoi tutkia koneiden ympaéristta 2. kannen tasolla ja Sedig meni 1. kan-
nen tasolle. Sedig tarkasti ensiksi padgkoneen n:o 3 akselikytkimen, koska siiné oli aikai-
semmin ollut jotain vikaa. Siihen oli jo tilattu varaosiakin. Han ei kuitenkaan nyt todennut
kytkimessa mitaan poikkeavaa®.
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Kuva 3. Kartta m/s MARIELLAN valhelsta 4.-5.8.1990

Kuva 4. Kartta m/s MARIELLAnN vaiheista 4.-5.8.1990

11
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Taman jalkeen Sedig tarkasti padkoneen n:o 3 vasemman ja oikean puolen ja sitten
paakoneen n:0 4 vasemman puolen. Ollessaan paakoneen n:0 4 keulan puoleisessa
paassa kaantymassa koneen oikealle puolelle, joka oli lahinna aluksen oikeaa laitaa,
han totesi vinkuvan &énen kuuluvan juuri pddkoneen n:o 4 oikealta puolelta. Han kulki
koneen oikeaa puolta jonkin matkaa peraén péin ja palasi takaisin koneen keulanpuolei-
seen paahan, jolloin han totesi adnen tulevan sylinterilohkojen 5 ja 6 alueelta®. Lénn-
gvist oli samanaikaisesti tarkkaillut koneiden déania 2. kannen tasolta niiden ylapuolelta.
My6s han totesi vinkunan syntypaikan suunnilleen samaan aikaan Sedigin kanssa’.

Pian &anen paikantamisen jalkeen vinkuna muuttui kilisevaksi metalliseksi aaneksi. Kili-
na oli sen verran uhkaavan tuntuinen, ettéd Lonnqvist ja Sedig paattivat kumpikin erik-
seen toisistaan tietamatta kiireesti poistua koneen valittdmasta laheisyydesta®. Lonn-
gvist lahti kohti valvontahuoneeseen johtavaa ovea ja Sedig 1. kannen tasolta 2. kannen
tasolle johtaviin portaisiin, jotka ovat paakoneiden peran puolella®.

Juuri kun Lénnqvist oli tulossa valvontahuoneeseen johtavalle ovelle, han kuuli pamauk-
sen'. Lénnqvist muistaa kuulleensa my6s toisen pamauksen hieman myéhemmin tultu-
aan jo valvontahuoneeseen™”.

Kun Sedig tuli portaista 2. kannen tasolle, han kuuli pamauksen ja néki samanaikaisesti
liekkeja ja kipindintia suunnilleen sielta, mihin &anet oli paikannettu. Han jatkoi juoksu-
aan kohti apukone- ja kattilahuoneeseen johtavaa ovea®.

Tapahtumien rekonstruktioiden perusteella voidaan arvioida, ettd koneesta on ensin
kuulunut outoa, vinkuvaa aanta noin puolentoista minuutin ajan, sitten kilisevaa aanta
noin 5-10 sekunnin ajan, jonka jalkeen on seurannut pamaus.

Lonngvistin ja Sedigin kulkureitit ennen ja jalkeen pamauksen kayvét ilmi sivuilla 14-15
olevista piirroksista.

Palon rajoittaminen

Lonngvist pysaytti heti valvontahuoneeseen tultuaan paakoneet n:o 3 ja n:o 4. Taman
jalkeen han soitti aluksen 1 konemestari Bengt-Géran Anderssonille, joka kehotti py-
sayttamaan myos paakoneet n:o 1 ja n:o 2 ja ilmoitti tulevansa heti konevalvontahuo-
neeseen. Lonnqvist sammutti halytyskirjoittimen, koska sen aiheuttama melu haittasi
puhelinkeskustelua®®.

Muiden laivavékeen kuuluvien tekemista varindhavainnoista ei voida juuri tehda kone-
huoneen tapahtumien kulkua valaisevia johtopaatoksia.

Kun moottorimies Sedig paasi pamauksen jalkeen apukonehuoneeseen, han selvitti
siella palopostin ja veti paloletkun paakonehuoneeseen. Taméan jalkeen han kéavi avaa-
massa palopostiventtiilin. Padkonehuoneessa oli kuitenkin tassa vaiheessa jo niin paljon
savua, etta Sedig ei voinut aloittaa sammuttamista, vaan han veti letkun apukonehuo-
neen puolelle ja sulki paa- ja apukonehuoneiden valisen vesitiiviin oven kasipumpulla™.
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Taman jalkeen Sedig siirtyi valvontahuoneeseen. Kun sinne ei enaa paassyt paakone-
huoneen lapi, han joutui kiertamaan portaita ja kaytavia pitkin 4. kannen kautta®®. Myo-
hemmin tehdyn rekonstruktion perusteella téhén kului aikaa noin puolitoista minuuttia.
Heti valvontahuoneeseen tultuaan hén selosti padkonehuoneen tilanteen Lonngvistille ja
kehotti tata antamaan konehenkilostohalytyksen®. Halytys annettin painamalla kone-
valvontapulpetissa olevaa painiketta ja halytys kuului komentosillalla, messeissa péaiva-
huoneissa ja paallyston hyteissa.

Taman jalkeen Sedig alkoi sulkea paakonehuoneesta valvontahuoneen eteiseen johta-
vaa vesitiivistd ovea (eteisen ja paakonehuoneen vélissa on vesi tiivis ovi, sen sijaan
eteisen ja valvontahuoneen valissa palo-ovi). Han yritti sulkea oven eteisessa olevasta
sulkulaitteesta, mutta eteisessa oli tdssa vaiheessa jo niin paljon savua, ettd han ei 16y-
tanyt laitetta. Han palasi valvontahuoneeseen ja kysyi Lonngvistilta laitteen sijaintia.
Tamakaan ei muistanut sijaintia varmuudella. Sedig meni kuitenkin viela toisen kerran
eteiseen yrittdmaan sulkemista, mutta yritys ei onnistunut nytkdan. Han ajatteli panna
paalle savusukellusvarustuksen, mutta paatti kuitenkin vield tehda kolmannen yrityksen
ilman sita. Tama yritys onnistui®’.

Sedig lahti seuraavaksi sulkemaan 1. kannella olevaa separaattorihuoneen (tdssa huo-
neessa ovat separaattorit, jotka poistavat polttoaineesta epapuhtaudet) ja paédkonehuo-
neen valista vesitiivistd ovea, jonka han tiesi olevan auki. Han kulki sinne 2. kantta aluk-
sen keulaan pain laskeutuen hatatieluukun kautta 1. kannella olleeseen pumppuhuo-
neeseen. Lyhyempikin reitti olisi ollut, mutta Sedig valitsi tAman reitin, koska tunsi sen
parhaiten jouduttuaan aikaisemmin kuljettamaan kaasupulloja konehuoneeseen maini-
tun luukun kautta. Matkalla 2. kantta pitkin han joutui kulkemaan myds matkustajaosas-
tojen l4pi ja rauhoittamaan matkustajia, jotka kyselivat, onko jotain vialla'®. Pumppuhuo-
neesta han jatkoi separaattorihuoneeseen. Pumppuhuoneen ja separaattorihuoneen va-
lilla oli useita vesitiiviitd ovia. Sedig avasi kutakin ovea vain sen verran kuin oli tarpeen
lapi paasemiseksi. Han sulki ovet takanaan'®. Matka valvontahuoneesta separaattori-
huoneeseen kesti noin kolme minuuttia.

Separaattorihuoneessa ei ollut savua, mutta suljettavan oven aukon yldosassa oli musta
savuseinama. Vesitiivis ovi piti sulkea kasin pumppaamalla, koska oven hydraulisen
pumpun sahkémoottori oli ollut vian vuoksi pois kytkettyna. Separaattorihnuoneen ja paa
konehuoneen valisen oven sulkeminen oli tarkedd, koska palon leviaminen separaatto-
rihuoneen puolelle toiseen palo-osastoon olisi vaikeuttanut sammutusta. Separaattori-
huoneessa oli huomattava palokuorma,; dljya ja roskatynnyreissa olleita o6ljyisia jatteita.
Halonisammutuslaitos on mitoitettu vain suurimman yhtendisen konetilan, paakonehuo-
neen mukaan.

13
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Konehnonealue 2. kannella
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Kuva 5. Konevahdissa olleiden konemestari Lonngvistin (sininen) ja moottorimies

sedigin (punainen) kulkureitit kannen 2. tasolla tapahtumien alkuvaiheissa.
Pisteviiva ennen rajahdysta ja yhtenainen viiva rajahdyksen jalkeen.
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Konehuonealue I. kannella

Apukonchuone Phidkonechuone Separaaitori-
(alatasa) (alatasa) huone
ME = Paikone (« ME | ol paakhong o ) —— Mjg
LIy = Voitelumnekoneikko
WT = Viesitiivis ovi
Kuva 6. Moottorimies Sedigin kulkureitti tapahtumien alkuvaiheessa 1. kannen ta-
solla.

Taman jalkeen Sedig palasi samaa reittia ovet takanaan sulkien valvontahuoneeseen®.
Sedigin kayttama kulkureitti on merkitty sivulla 22 olevaan kuvaan numero 9.
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Halytys komentosillalle

Aluksen automaattinen paloilmoituslaitos toimi niin, ettd komentosillalla olleeseen pa-
loilmoitustauluun tuli heti aluksen rungon varéhtelyn jalkeen ilmoitus palosta konehuo-
neessa. Pian tuli toinen samanlainen ilmoitus. Jalkimmaisen ilmoituksen tultua komen-
tosillalla vahdissa olleet yliperamies Roger Wickholm ja puolimatruusi Juha Siik havait-
sivat valvontapulpetista, etta kaksi tai kolme aluksen pa&koneista oli pysahtynyt®.

Wickholm etsi heti paloilmoitusten tultua aluksen paallikon Ben-Eric Pahimanin kasiinsa.
Kun han oli tavoittanut paallikon puhelimitse paallyston paivahuoneesta, han ilmoitti tal-
le, ettd konehuoneesta on tullut palohalytys ja kaksi tai kolme paakonetta on pysahty-
nyt?. Pahlman lahti valittdmasti komentosillalle, mutta kavi matkalla iimoittamassa hytis-
saan 10. kannella olleelle konepaallikkd Herbert Kalmanille tilanteesta. Komentosillalle
saavuttuaan Pahlman otti komennon itselleen®.

Lisda henkilokuntaa palopaikalle

Konehuoneen valvontahuoneeseen saapuivat pian konepaallikkd Kalman, | konemestari
Andersson ja sahkdmestari Rundberg. Kalman oli l&ahtenyt valvontahuonetta kohti jo en-
nen konehenkilostohalytysta paallikoltd saamiensa tietojen perusteella. Muut olivat 1ah-
teneet konehenkilostohalytyksen perusteella. Ennen lahtédéan | konemestari Andersson
keskusteli puhelimessa konehuoneessa olleen konemestari Lonnqvistin kanssa, jolle
han antoi kaskyn viela kaynnissa olleiden kahden paakoneen pysayttamisesta®.

Matkalla valvontahuoneeseen Kalman, Andersson ja Rundberg tapasivat toisensa 9.
kannella ja lahtivat hissilla alas. Heidan ollessaan menossa hissilla alas, hissiin tuli toi-
mintahairié. Noin 4-5. kannen tienoilla hissin valo sammui hetkeksi ja hissi pysahtyi.
Tama johtui ilmeisesti siitd, ettd paasahkojarjestelma lakkasi toimimasta ja hatasahko-
verkko kytkeytyi. Valo syttyi uudelleen ja hissi kdynnistyi®*. Matka paivahuoneesta val-
vontahuoneeseen kesti 2,5 minuuttia. Suunnilleen samanaikaisesti heidan kanssaan
valvontahuoneeseen saapui vesitiiviit ovet sulkemassa kaynyt, hyvin uupunut moottorir-
nies Sedig, joka kertoi paikalla oleville havainnoistaan?®.

Puolimatruusi Juha Siik, korjausmies Bengt Froberg ja vahtimies Henry Wikholm meni-
vat heti klo 20.50 aikoihin 8. kannella aluksen peréssa olevalle paloasemalle. Saatuaan
paikalle haetun hyttiemannén avulla paloaseman oven lukon auki he pukivat p&alleen
palomiehen varusteet. Frobergille ei kuitenkaan riittanyt paineilmalaitetta®’. Sitten he
selvittivat savuavan korsteenin luona paloletkun ja alkoivat suihkuttaa vetta konekuiluun
korsteenin sivulla olevasta ovesta. Saatuaan tietad, ettd palo on konehuoneessa eikéa
konekuilussa he siirtyivat varusteineen alas kolmannen kannen tasolle, autokannelle®®.

4.2.5 Sammutushyodkkayksia

16

Sahktmestari Rundberg alkoi pian valvontahuoneeseen saapumisen jalkeen pukea
paalleen palomiehen varusteita®. Valvontahuoneessa oli kahdet taydelliset palomiehen
varusteet savusukelluksissa tarvittavine paineilmahengityslaitteineen. Samanaikaisesti Il
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konemestari Lonngvist otti paineilmahengityslaitteen. Han ei kuitenkaan pukenut palo-
miehen haalareita paallaan olleiden housujen ja T-paidan paalle®. Molemmat menivat
vesitiiviin oven kautta konehuoneeseen, mutta Lonngvist joutui pian palaamaan takaisin
kuumuuden takia®’. Sen sijaan Rundbergin onnistui paksusta mustasta savusta huoli-
matta paasta 1. kannen tasolle paakoneen n:o 4 keulan puoleiseen paahan. Talta pai-
kalta han havaitsi liekkeja vain paakoneen n:o 3 voiteludljykoneikon kohdalla (koneikon
sijainti kay ilmi sivun 15 kuvan 6 piirroksesta). Han laukaisi jauhesammuttimen paloa
kohti®?.

Palo sammui ja konehuoneessa pimeni. Palo syttyi kuitenkin uudelleen muutaman se-
kunnin kuluttua. Rundberg haki uuden jauhesammuttimen péaékoneen n:o 3 keulapuo-
lelta ja lahti uudelleen sammuttamaan paloa. Jauhesammutin ei kuitenkaan toiminut.
Han siirtyi lahemmaksi keskilaivaa ja yritti selvittaa palopostin. Han ei kuitenkaan saanut
auki palopostiliittimesséa olevaa sulkulaippaa, koska se oli kuuma ja tiukka. Han oli pal-
jain kasin. Taman jalkeen han ajatteli ottaa paloletkun separaattorihuoneesta, mutta ei
uskaltanut avata sinne johtavaa vesitiivista ovea, koska pelkési palon mahdollista levia-
mista separaattorihuoneeseen ja rajahdysta. Han joutuikin palaamaan valvontahuonee-
seen samaa reittia kuin oli tullutkin®>.

Kun Il konemestari Lonngvist joutui palaamaan kuumuuden vuoksi takaisin valvonta-
huoneeseen, han aikoi pukeutua palomiehen pukuun. Valvontahuoneeseen oli kuitenkin
silla vélin tullut lisda konemiehia ja yksi heistd, Dan Eriksson, puki palomiehen puvun
paalleen ja otti Lonnqvistilta paineilmahengityslaitteen®.

Valvontahuoneeseen palannut Rundberg selosti lyhyesti tilanteen konehuoneessa, otti
kéasineet ja kaksi jauhesammutinta ja lahti takaisin konehuoneeseen. Han meni jalleen
paakoneen n:.o 4 keulapaahan. Liekit nakyivat edelleen voiteludljykoneikossa. Han tyh-
jensi toisen sammuttimen liekkeihin. Jauhetta tuli melko vahan. Liekit sammuivat het-
keksi, mutta syttyivat pian uudelleen. Rundberg laukaisi toisen mukanaan tuomista
sammuttimista, mutta se ei liioin toiminut, vaikka Rundberg oli kolauttanut sitd ennen
kayttoa saadakseen jauheen liikkuvaksi®®.

Taman jalkeen Rundberg meni keskilaivalle ottaakseen paloletkun p&akonehuoneen
keulalaipiosta. Suojalaipan irrottaminen ei onnistunut tallakaan kertaa, koska laippa oli
tiukka ja kuuma. Rundberg yritti viel& avata separaattorihuoneeseen johtavan vesitiiviin
oven, mutta se ei onnistunut kahvasta kaantamalla. Hanen oli jalleen palattava valvon-
tahuoneeseen®.

Rundberg ja Dan Eriksson tekivat viela yhden yrityksen tunkeutua konehuoneeseen,
mutta palasivat pian takaisin. Rundberg sai savua kasvosuojaansa. Han totesi valvonta-
huoneeseen palattuaan, ettd konehuoneessa ei voi miesvoimin tehdé juuri mitaan®’.

Myds Il konemestari Lonnqvist yritti paasta paakonehuoneeseen sammuttamaan paloa.
Han yritti 2. kannen tasolta keskilaivan portaita alas 1. kannen tasolle, mutta kuumuus
esti yrityksen. Lonnqvistilla oli paineilmahengityslaite, mutta ei palomiehen pukua. Han
ei nahnyt liekkeja, mutta konehuone oli savun tayttama®.

17
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4.2.6

4.2.7

18

Tassa vaiheessa konepéadllikké Kalman paatti, etta paddkonehuoneen halonisammutus-
laitos on laukaistava®®.

Halonilaukaisu

Konepaallikké Kalman ja séhkémestari Rundberg siirtyivat laukaisemista varten 4. kan-
nelle turvallisuuskeskukseen. Rundberg kaynnisti hatapalopumpun ja siirtyi tdman jal-
keen autokannelle. Kalman jai turvallisuuskeskukseen ollen valmiina halonilaukaisuun®.

Aluksen 1 konemestari Andersson kévi sulkemassa 9. kannella olevista kahvoista il-
manvaihtoluukut*'. Anderssonin palattua turvallisuuskeskukseen Kalman laukaisi ha-
lonilaitoksen paédkonehuoneeseen noin klo 21.15. Tata ennen héan oli varmistanut, ettei
konehuoneessa ollut keta&n. Laukaisun jalkeen han ilmoitti siita viela komentosillalle*.

Halonilaukaisun jalkeen todettiin, ettd konekuilusta tuli yhd savua. Andersson lahti uu-
delleen yloés 10. kannelle tarkistamaan, olivatko ilmanvaihtoluukut sulkeutuneet. Yksi
neljasta luukusta ei ollut sulkeutunut. Konekuiluun ei voinut menna sulkemaan luukkua
ilman savusukellusvarustusta. Anderssonin noudettua varustuksen autokannelta sulke-
minen onnistui**.

Muut valvontahuoneessa olleet olivat ennen halonilaukaisua siirtyneet autokannelle,
koska valvontahuoneeseen saattoi laukaisemisen yhteydessa tulla savua. Autokannella
he rupesivat pukemaan paalleen palomiehen varusteita. Taman jalkeen he alkoivat ve-
sisuihkuilla jaadhdyttda konehuoneen ylapuolella oikealla laidalla olevaa autokannen
osaa, koska se oli alkanut palon vuoksi kuumentua®®. Kansi oli niin kuuma, etta neste
hoyrystyi sen pinnalla hyvin nopeasti®.

Sammutustoimet halonilaukaisun jalkeen

Halonilaukaisun jalkeen konehuoneessa todettiin padasiassa vain kaapelipaloa oikealla
laidalla olevilla kaapeliradoilla*®. Kaapeliradat kulkivat valvontahuoneen ja apukonehuo-
neen valilla seka 1. kannen etté 2. kannen ylaosassa (kaapeliratojen sijainti kay ilmi si-
vuilla 19-20 olevista piirroksista). Oljypalon halonilaukaisu sammuitti lopullisesti.

Sammuttajien muistikuvat siitd, missa jarjestyksessa savusukelluksia tehtiin, ketka olivat
kulloinkin sukeltamassa ja tehtiinké sukellus ennen vai jalkeen halonilaukaisun eroavat
jonkin verran toisistaan. Tdma on erittdin ymmarrettavaad, kun muistetaan, miten vaikeis-
sa olosuhteissa sammuttajat joutuivat tyoskentelemdan. Taméan vuoksi selostus sam-
mutustoimista voi olla osittain virheellinen.

Hieman sen jalkeen, kun vahtimies Wikholm oli tullut alas, hén ja Il konemestari Stréom-
berg lahtivat autokannelta apukonehuoneeseen. Heidan ollessaan matkalla apukone-
huoneeseen Strémberg kuuli halonilaukaisun suhahduksen. Apukonehuoneessa he otti-
vat palopostiin liitetyn keskivaahtosingon ja menivat vesitiiviin oven kautta padkonehuo-
neeseen 1. kannen tasalta. Vesitiiviin oven avaamisen ajaksi he kyllékin vaihtoivat pa-
loletkuun vesisuihkuputken, koska he pelkasivét liekkien tulevan oven raosta. Paéakone-
huoneen puolella he tunsivat suurta kuumuutta ja alkoivat vaahdottaa pilssid, jotta liekit
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eivat paasisi saartamaan heita sitd kautta. He etenivat paadkoneen n:o 3 keulan kautta
paakoneen n:o 4 keulan luo ja vaahdottivat ndiden péaékoneiden valisen tilan, suihkutti-
vat valilla vaahtoa kuumuutta kohti eli kohti paakoneen n:o 3 voiteluainekoneikon yla-
puolella kulkenutta kaapelirataa sek& myds voiteluainekoneikon ymparistéon. Stromberg
ja Wikholm palasivat samaa reittia apukonehuoneeseen®’.

Stromberg ja Wikholm tekivéat pian toisen sammutushyokkayksen, jolloin he paasivat
vaahdottamaan turkkitasoa ja voitelusljykoneikkoa®®.

Aluksern keala H-

== Konevalvania-
huone

Car t]ycl-r.
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konevalvoniahoonesseen
Meck 2 s Palopakkn ulipalon slisssa
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yilimmiliasd l:.u|'h."|i|;||.l:|l.~.;i|
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A=A Poikitnisleikkaus piiikonehuoneen oikealta laidalia
Kuva 7. Konehuonealueen leikkaus, kaapeliratojen sijainti ja palopaikka tulipalon
alussa.
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Sahkémestari Rundberg ja komentosillalta alas tullut puolimatruusi Siik savusukelsivat
valvontahuoneesta konehuoneeseen mennen 1. kannelle suihkuttamaan vetta kaapeli-
radan palopeséakkeita kohti. Porraskaiteet olivat niin kuumat, etta kasineet sihisivat kai-
teeseen koskettaessa. Oltuaan jonkin aikaa suihkuttamassa paakoneen n:o 3 keskilai-
van puolelta, Siik kuuli Rundbergin paineilmahengityslaitteen antavan varailmahalytyk-
sen, mista Siik sanoikin Rundbergille. He jattivat paloletkun hieman valumaan. Rund-
berg lahti keskilaivan portaita ylos 2. kannelle ja Siik tuli perdssa. Rundberg totesi 2.
kannella paakonehuoneessa, ettd han ei saa ilmaa. Hanella oli ollut vaikeuksia I6ytaa
ulos, koska hénella oli nékdkentta kaventunut, ja hanella meni savua kasvo-osaan ha-
nen raottaessaan painelmahengityslaitteen naamaria. Rundberg horjui vesitiiviille ovelle
ja siita valvontahuoneeseen ja edelleen autokannelle®.

Halonilaukaisun jalkeen paakonehuoneeseen tehtiin useita muitakin savusukelluk-
sia®. Joitakin sammutushy6kkéyksia tehtiin separaattorihuoneen kautta, mutta se-
paraattorihuoneen palovaarallisuuden vuoksi padosa hyodkkayksista tehtiin apu-
konehuoneen kautta ja alkuun myés valvontahuoneen kautta®".

Autokannelta vedetyilla paloletkuilla oli suihkutettu vetta 2. kannen tasalta palo-
pesdkkeeseen paakoneen n:o 3 voiteluainekoneikon suuntaan. Sammuttajat olivat
suihkuttaessaan maanneet lattialla paloletkun paalla, koska teraslevyt olivat poltta-
van kuumia ja lisaksi kantta pitkin valui kuumentunutta sammutusvettd®®. Osittain
sammutuksessa kaytettiin myos vaahtoa:.

1
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Kuva 8. Palon eteneminen ja palovauriot.
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4.2.8

4.2.9

4.2.10

4211

4.2.12

Palo saadaan hallintaan

Viimeinen palopesake oli paakonehuoneen perdosassa 2. kannen yldosassa kulke-
neessa kaapeliradassa, joka kulki apukonehuoneesta paakonehuoneen kautta valvon-
tahuoneeseen. Palo saatiin hallintaan noin klo 22.50. Taméan jalkeen kaapelirata leimahti
kuitenkin uudelleen liekkeihin useita kertoja®.

Palon ollessa hallinnassa konepaallikko ilmoitti siitd komentosillalle®®.

Palon keskeiset tapahtumapaikat kayvat ilmi sivuilla 22—24 olevista piirroksista. Paikat
on numeroitu ja numeroiden selitykset ovat sivulla 25.

Apuvoimia paikalle

Miehiston messissa olleet kansimiehet tulivat noin klo 23 pyynnodsta autokannelle avus-
tamaan jalkisammutuksessa. Palo oli tall6in jo hallinnassa®®.

Hieman sen jalkeen, kun kansimiehet olivat tulleet paikalle, sammuttajat lahtivat pesulle
saunaosastolle. Muualla ei ollut saatavissa makeaa pesuvetta kuin saunaosaston uima-
altaassa®’.

Jalkivartiointi
Paakonehuoneessa suoritettiin jalkivartiointia satamaan tuloon asti.

Kaapelit syttyivat aamuyotsta valilla uudelleen, viimeksi noin klo 3. Kaapelit hehkuivat
viela noin klo 4. Palopesakkeet sammutettiin vesisuihkulla®®.

Sammutustoimien johtaminen

Sammutuspaallikkéna toimi konepaallikkd Herbert Kalman. Sammutustyéssa hanella oli
apunaan kolme konemestaria, séhkdmestari, kahdeksan konemiesta ja viisi kansimies-
ta. Johtopaikkana oli aluksi konehuoneen valvontahuone ja myshemmin autokansi®.

Sammutuspaallikolla oli kaksi kannettavaa radiopuhelinta ("walkie-talkie"). Toisella han
piti yhteytta savusukeltajiin ja toisella komentosillalle®.

Sammutusvéaen huolto

MARIELLAN laheisyydesséa ollut M/S WELLAMO toimitti klo 22.17 MARIELLAlle lisda
paineilmapulloja®.

Sammutusvaen lepopaikkana oli autokansi. Ennen halonilaukaisua sammutusvéki ko-
koontui konevalvontahuoneeseen ja halonilaukaisua valmisteltaessa he siirtyivat auto-
kannelle. Sinne he ryhtyivat kerddmaéan liséda laivan sammutusvarusteita (paéasiassa
palomiehen varusteita).
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Autokannen keskikuilun vieressa oli huoltopaikka, jossa sammutusmiehill& oli juotavaa
ja myéhemmin my6s ruokaa. Alkuun sammutusvéki oli hakenut juotavaa konevalvonta-

huoneesta. Myohemmin he olivat saaneet pyynndsta syotavaa ja juotavaa laivan talous-
henkilokunnalta.

Useita savusukelluksia suorittanut sahkémies Rundberg alkoi saada lihaskouristuksia
noin klo 22.30 aikoihin. Han joi huoltopaikalla mehua. Neste ei kuitenkaan pysynyt ha-
nen sisadllaan, vaan han alkoi voida pahoin. Han lepéili hieman ja liikkui autokannella
yrittden saada oloaan paremmaksi. Noin klo 23 han lahti Sedigin ja Erikssonin kanssa
laivan sairaalaan sairaanhoitajan luo, joka totesi Rundbergin karsivan nestehukasta.
Rundberg sai laékitysta ja meni hyniinsg, jossa hanelle annettiin hierontaa. Myos Il ko-
nemestari Stromberg sai lievempia lihaskouristuksia.
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Kuva 9. Sammutustoimien kannalta merkittavia tapahtumapaikkoja ja erdiden sam-

muttajien kulkureitit M/S MARIELLAIlla. Numeroiden selitykset sivulla 25.
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Konehuonealue 2. kannella

Apukonchuone Pitiikonehuone Konevalvonta-
(yliitaso) (vliitaso) huone

ME = PFiikone (ME 1 on plitikone n:o 1)
AE = Apukone ja generaattori
WT = Vesitiivis ovi

Kuva 10. Sammutustoimien kannalta merkittdvia tapahtumapaikkoja M/S MARIEL-
LAlla. Numeroiden selvitykset sivulla 25.
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Konehnonealue I. kannella

w11 -1 I T Il o]
=1 = f :"-—_—i;:‘ﬁl:_r__.‘ ! -:‘J-I ‘_4; )
—ll—=ltoz3 (o1 D = [
I CT &2 | B |LOTH s l
o r .E_.i o o
B i — — 1 -
- — = =q | |II ME | jl ‘. |
R S T e 5 { B p— I|I — 1 1
s = 4 —- L1 = “'-Il [ o .
i i e 1l | -
: & \ |l &l | I MEZ | e
L] LY L L1 | | _Pq..: I -
M NeA @ M e s ~
: .__\__' & ..- 1 | “r ; | ¥ o
]k ' ) - 5 - -
== —z-p-l:—l-. 2 ,H = ok :——-'—“ @ ll
Ty i 3 - il w1 W/
= _CTE-.-' % F_.F- | [ -+ 1;-_-‘!_ -Ir:'_ = -_- - _=I'.. . T | 1
| - s %L' D H | L] mE3 1
[~ | - 3 T e—
b, 1~ ol _ - 'L_ o — o = am =
I_ﬂ—_'lt-h_l'i::"‘:-f__""_?_tﬂ] rI‘-_'-;:' —_—
i- T g i |'| I I!I ME 4 |_.-‘ ] -
-'-\.._;_\_ I "I ILI"l — i I_
L1 | - _,....L;_E::_: | i
“‘-D-:';__ LO4 3 |"' Lt
—u‘-|_\_\_‘__\- - i l%-. 2 |
_-__'_‘—-—-_.__‘_____ — _[ S gy .__,-;_
I ]
Apakonchuome Piikonehuone Separaattori-
{alataso ) (alatasa) Snae

ME = Palikone { ME | on phlikone oo 1)
Ly - Motelunnekonmkko
WT = "ﬁl'e:ul'livﬂ. oy

Kuva 1l. Sammutustoimien kannalta merkittdvia tapahtumapaikkoja M/S MARIEL-
Lalla. Numeroiden selvitykset sivulla 25.
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M/S MARIELLAN TULIPALO 4.8.1990. SIVUJEN 22-24 KUVISSA OLEVIEN
NUMEROIDEN SELITYKSET.

N:o

Tapahtuma

Konevahdissa olleet konemestari Lénnqgvist (sininen vari) ja moottorimies Sedig (pu-
nainen vari) kuulevat konehuoneesta outoa aanta. Kumpikin lahtee paékonehuonee-
seen. Lonnqyist tutkii &anen aiheuttajaa 2. kannella ja Sedig 1. kannella.

Kumpikin on paikallistanut a4anen syntypaikan. Aani muuttuu voimakkaan "metalli-
seksi". Talléin Lonngvist juoksee konevalvontahuonetta kohti ja Sedig 2. kannelle
johtaville portaille.

Paakoneen n:o 4 (ME 4) sylinterissa 6 rajahtaa.

Sedig selvittda palopostin apukonehuoneesta paakonehuoneeseen, mutta joutuu
vetaytymaan takaisin apukonehuoneeseen runsaan savun vuoksi.

Sedig sulkee vesitiiviin oven apukonehuoneen ja paédkonehuoneen vlilta ja lahtee
kiertoreittia kohti konevalvontahuonetta.

Lénngvist pysayttaa paakoneen n:o 3 (ME 3) jo pyséhtyneen paakoneen n:o 4 (ME
4) liséksi ja soittaa 1 konemestari Anderssonille tAman hyttiin.

Konevalvontahuoneeseen saapunut Sedig sulkee padkonehuoneen ja konevalvon-
tahuoneen eteisen valisen vesitiiviin oven ja lahtee kiertoreittia pitkin sulkemaan se-
paraattorihuoneen ja padkonehuoneen valista vesitiivista ovea.

Lénngvist antaa konehenkilokuntahalytyksen.

Sedig sulkee paakonehuoneen ja separaattorihuoneen valisen vesitiiviin oven 1.
kannella ja lahtee samaa reittia takaisin kohti konevalvontahuonetta.

10

Paivahuoneessa ollut paallikkd Pahiman menee komentosillalle ja kertoo matkalla
tapahtumasta hytissaan olleelle konepaallikké Kalmanille.

11

Hyteissaan 1. kannella olleet konepéaallikkd Kalman, 1 konemestari Andersson ja
sahkdmestari Rundberg lahtevét kohti konevalvontahuonetta. He menevaét hissilla 8.
kannelta 3. kannelle, jolloin hissi pyséhtyy 4. ja 5. kannen valilla hetkeksi sdhkdkat-
koksen vuoksi.

12

Saavuttuaan konevalvontahuoneeseen konepaallikké Kalman kertoo puhelimitse
tilanteen paallikolle. Moottorimies Sedig saapuu konevalvontahuoneeseen lahes
samanaikaisesti kuin Kalman, Andersson ja Rundberg.

13

Rundberg laittaa konevalvontahuoneessa olleen paineilmahengityslaitteen paalleen
ja lahtee paakonehuoneeseen sammuttamaan paloa mukaansa ottamillaan
késisammuttimilla.

14

Koko konehenkilokunta saapuu konevalvontahuoneeseen ja alkaa valmistella sam-
mutustoimia.

15

Paallikké Pahiman maarad neuvonnan kuuluttamaan matkustajat pelastusasemille.

16

Neuvonta antaa ensimmaisen kuulutuksen.

17

Palokiertovahti Wikholm ja kansimiehet Siik ja Froberg ottavat palomiehen varusteet
8. kannen peran paloasemalta ja menevéat 10. kannelle suihkuttamaan paloletkulla
vettd konekuilun ilmanvaihtoaukkoon, josta tulee runsaasti savua.

18

Konepaallikké Kalman paattaa laukaista halonin paédkonehuoneeseen.

19

1 konemestari Andersson menee sulkemaan paakonehuoneen ilmakanavien palo-
pellit 9. kannen laukaisupaikasta. Tall6in han ilmoittaa 10. kannella olleille Wikhol-
mille, Siikille ja Frébergille, ettd palo on padkonehuoneessa.

20

Matkustajat on paaosin siirretty pelastusasemille. 21 Haloni laukaistaan paakone-
huoneeseen.

22

Sammutushydkkayksia jatketaan nyt padasiassa apukonehuoneen kautta 1. kan-
nelta.
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43.1

4.3.2

26

Matkustajien turvallisuuden varmistaminen .

Halytykset

Kun MARIELLAnN paallikkd Pahlman oli saanut tiedon, ettd konehuoneesta oli tullut pa-
lohalytyksid ja osa aluksen padkoneista oli pysahtynyt, han tuli komentosillalle®. Pian
paallikkd sai kasityksen tilanteen vakavuudesta ja viimeisten paakoneiden pysahdyttya
han maarasi noin klo 21 neuvonnan kuuluttamaan, ettd matkustajien on siirryttava pe-
lastusasemille. Laivavéked varten han maarasi annenavaksi halytyskelloilla yleishaly-
tyksen. Laivavaen halyttdminen tehtiin komentosillalta. Paivahuoneisiin ja eréisiin hyttei-
hin halytys meni suoraan konehuoneen valvontahuoneesta®’.

Pelastustoimien johtajana oli aluksen paallikko. Laivavéaki ryhtyi halytyksen kuultuaan
pelastus/palohéalytyskaavion mukaisiin tehtaviin®®. Saatuaan messi- ja hyttitiloihin heita
koskevan erillisen halytyksen konemiehistd siirtyi konevalvontahuoneen l&heisyyteen.
He aloittivat heti palopaallikkona toimivan konepaallikén johdolla sammutusty6t®.

Radioasemalla sahkottdja sai puhelimitse tiedon tapahtuneesta paallikélta ja jai odotta-
maan ohjeita. Han yritti soittaa komentosillalle, mutta puhelinlinjat olivat varatut. Han
siirtyi sillalle hetken kuluttua oma-aloitteisesti’°.

Halytyksen seurauksena komentosillan miehityksenéa oli paallikko, yliperamies, ruori-
mies, tahystgja ja pian myos sahkéttdja. Komentosilta oli miehitetty héalytyskaavion mu-
kaisesti.

Evakuointi ja matkustajien siirtyminen pelastusasemille

Kansimiehisto ja osa hotelli- ja ravintolahenkilostosta ryhtyi tehtdviensa mukaisesti lait-
tamaan pelastusveneita valmiusasemiin ja opastamaan matkustajia’*.

Neuvonnassa oli ennen halytysta yksi henkild. Halytyksen jalkeen sen miehityksena ol
intendentti, purseri, kaksi vastaanottovirkailijaa ja myts muuta esimieskuntaa kuten ra-
vintolapaallikko .

Intendentti johti neuvonnasta aluksen sisatilojen tyhjentamista. Tyhjentdmisesta huolehti
talous- ja hotellihenkilokunta omilla nimetyilla alueillaan. Kun intendentti oli saanut var-
mistetuksi, ettd aluksen siséatilat olivat tyhjind matkustajista ja sammuttamiseen osallis-
tuvia lukuun ottamatta my6s henkilokunnasta, han ilmoitti komentosillalle noin klo 21.25,
etta sisatilat oli evakuoitu ja ettéa evakuointi oli varmistettu. Viimeiset matkustajat olivat
tulleet pelastusasemille jo noin klo 21.15".

Sairaanhoitajan saatua tiedon tapahtuneesta, han valmistautui antamaan ensiapua ja
sairaanhoitoa seka sairashytissa ettd muissa tiloissa’™.

Navigointilaitteet menettivat toimintakykynsa séhkokatkoksen myo6ta. Osa niista (Decca)
saatiin toimimaan myshemmin hatavirralla™.
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Tapahtumat, annetut maaraykset ja viestilikenne dokumentointiin osin laivapaivéakirjaan
(positiot) ja osin irrallisille lapuille (viestilikenne). Erillista toimintapaivékirjaa ei pidetty™®.

Neuvonnasta tiedotettiin sekd matkustajille ettéa laivavéelle toistuvasti aluksen tilantees-
ta. Lisaksi henkilokunta rauhoitti matkustajia pelastusasemilla tarpeen mukaan’’.

Vastaanottovirkailija hoiti kuulutukset kirjoitettujen lappujen mukaisesti lukuun ottamatta
kahta ensimmaista kuulutusta. Kuulutuksia luettiin eri kielilla (ruotsi, suomi, englanti ja
myshemmin noin klo 23 alkaen myds saksaksi)"®.

Kaikilla pelastusveneilla oli miehid laittamassa veneitd valmiuteen. Irrotettaessa yhden
veneen Kiinnitysvaijeria vaarasta paasta vaijeri putosi lapsimatkustajan paahan aiheut-
tamatta kuitenkaan vakavaa vahinkoa. Venepeitteiden narujen avausta vaikeutti puuk-
kojen puuttuminen’. Pelastusliivien 16ytaminen kaikille lapsimatkustajille aiheutti ongel-
mia, kunnes lukittu kaappi saatiin auki®.

Vain osa laivavaesta puki pelastusliivit paalleen. Joillakin pelastus asemilla oli vaikeuk-
sia kuulla kuulutuksia kovaaanisista®’. Peramiehet kiersivat pelastusasemilla ja vastasi-
vat matkustajien kysymyksiin®%.

Matkustajat siirtyivat pelastusasemille noin 15 minuutin kuluessa halytyksen antami-
sesta. Muutamia matkustajaosastojen ilmoituksia neuvonta joutui kyselemaan ja tar-
kastamaan. Evakuointi oli varmistettu klo 21.25%%. Matkustajat kayttaytyivat koko ajan
rauhallisesti®*,

Tarkistettuja alueita/hytteja/tiloja ei merkitty mitenkdan evakuoinnin yhteydessa.

Hyttitilojen tarkastamista haittasi taskulamppujen puute. Aluksella ei ollut matkustaja-
luetteloa, josta olisi nahnyt nimet®. Noin klo 21.40 erds matruusi tapasi 2. kannen uima-
allasosastolta kuusivuotiaan saksalaisen pikkupojan. Sitd ennen tdman vanhemmat oli-
vat tulleet neuvontaan kyselemaan poikaansa®.

Aluksen sairaanhoitaja kiersi aluksella siviilivaatteissa. Mukanaan hanella oli laukku, jo-
hon han oli ottanut sairashytista tarvittavia ensiapuvarusteita ja laakkeita®’.

Sairaanhoitajaa kuulutettiin tarpeellisiin paikkoihin héanen omalla nimellddn mainitse-
matta, ettd kysymyksessa on sairaanhoitaja. Tarkoituksena oli, ettd ei heratettaisi tar-
peetonta huolestumista®.

Yksi matkustaja tarvitsi hoitoaan varten ladkkeen l[ammitystd, mutta sairaanhoitaja ei
tiennyt, etté sairashytissa olisi ollut saatavissa sahkda. Kyseinen matkustaja jouduttiin-
kin kuljettamaan helikopterilla maihin saamaan hoitoa. Sairaanhoitaja luuli, ettd pisto-
rasioissa ei ole jannitettd. Nain olikin osassa pistorasioista. Hatasahkolla toimivia pisto-
rasioita ei oltu sairashytissa merkitty®.

Palohalytyksessa aluksen palo-ovet olivat sulkeutuneet automaattisesti. Tama haittasi
jonkin verran sairaanhoitajan liikkkumista aluksella.
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43.4

28

Sairashytti sijaitsi yhden kannen verran pelastusvenekannen ylapuolella, joten se oli hy-
valla paikalla lyhyen matkan paassa. Se olisi mahdollisesti sopinut hyvin myds sairaan-
hoitajan paivystyspaikaksi. Sairaanhoitajan kiertaminen alueella saattoi olla kuitenkin
tassa tapauksessa hyva toimenpide tilanteen seuraamiseksi, koska hanet olisi saatu kii-
reisiin tapauksiin kuitenkin nopeasti kiinni kuuluttamalla®.

Evakuoinnin purkaminen ja matkustajien huolto

Palon hallintaan saamisen jalkeen klo 23 annettiin matkustajien siirtya pelastusasemilta
sisétiloihin. Heita ei kuitenkaan paastetty hytteihin vaan he jaivat 6. kannen ylapuolisiin
ravintola- ja konferenssitiloihin. Tarvittaessa matkustajat saivat kuitenkin kayda henkilo-
kuntaan kuuluvan opastuksella hakemassa hyteistaan laakkeitaan®. Henkilokunta jakoi
matkustajille syotavaa ja virvoitusjuomia seka vuodevaatteita. Mydohemmin heille jaettiin
ajankuluksi peleja ja pelikortteja. Lapsimatkustajille jaettiin leluja®.

Monet matkustajat pyrkivat nukkumaan yolla, monet hyvinkin ahtaissa tiloissa. Joissakin
paikoissa he joutuivat sanaharkkaan keskendan. Henkilékunta pyrki turvaamaan mat-
kustajien y6rauhan lopettamalla kuulutukset puolenyon jalkeen®®. Muutamat matkusta-
jat, esimerkiksi eras amerikkalaisryhma4, pitivat pelastusliivit yllaan lapi yon**.

Alkoholitarjoilu aluksella lopetettiin heti onnettomuuden tapahduttua. Jotkut matkustajat
olivat kuitenkin nauttineet ostoksiaan, mutta hairiot olivat kohtuullisen vahaisia lahinna
aanekkyytta, joka hairitsi lepaavia®™. Kun alus palasi 5.8.1990 lahtdsatamaansa, ostetut
tax-free-tuotteet maarattiin otettaviksi pois. Tama arsytti matkustajia ja henkilokuntaa ja
aiheutti viimeksi mainitulle lisaty6ta, kun maksut ostoksista oli palautettava®.

Seuraavana aamuna klo 7-10.30 matkustajille tarjottiin aamiainen ja klo 12—-16 lounas.
Matkustajat saivat hakea opastettuina hyteistaan matkatavarat klo 14 jalkeen®’.

Ongelmia matkustajien huollossa aiheutti WC-laitteiden tukkeutuminen ja WC-tilojen pi-
98
meys™.

Poistuminen alukselta Helsingin Lansisatamassa sujui muuten ongelmitta paitsi, etta
liikkuminen oljyisella autokannella aiheutti vaikeuksia esimerkiksi kainalosauvojen va-
rassa liikkuneille®.

Viestinta

Viestiasemana toimi komentosilta, jonne sahkottaja siirtyi radiohytista pian klo 21 jal-
keen'®. Yhteydet MARIELLAIta Helsinki-radiolle, muille aluksille ja MRCC:lle tapahtui
VHF-radiolla kéyttaen hata- ja kutsukanavaa 16'°'. Aluksen sisainen kiintea puhelinjar-
jestelma oli kaytdssa ohjeiden ja maaraysten valittamiseksi aluksella'®. Lisaksi aluksen
sisdiseen viestintaan kaytettiin kannettavia kasiradiopuhelimia, joiden kuuluvuudessa oli
ajoittain ongelmia'®. Aluksella oli myés NMT-puhelin, mutta se oli koko ajan hyvin tuk-
keutunut. Mybhemmin yolla saatiin kayttéén toinen laite, jonka numero ei ollut yleisesti

tiedossa'®.
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4.4

Matkustajille tiedotukset annettiin aluksen kuulutusjarjestelméan avulla.

Kokonaisuudessaan viestiyhteydet toimivat tyydyttavasti, puutteiden tai vajavuuksien ta-
kia ei syntynyt ylimaaraisia vaaratilanteita.

Aluksen ajelehtiminen ja hinaus

Aluksen jouduttua ohjailukyvyttomaksi padkoneiden pysahtymisen jalkeen se oli paikas-
sa 59 astetta 44,9 minuuttia pohjoista leveytta ja 23 astetta 50,2 minuuttia itéista pituut-
ta. Paikka on noin 9,5 meripeninkulmaa Jussarosta itdkaakkoon'®. Tuulen nopeus
vaihteli 8-9 m/s vélilla ja sen suunta oli lounaasta'®. Tama aiheutti alukselle 2,5-2,7
solmun ajelehtimisvauhdin paasuuntana ita.

Vesialue on syva eika ajelehtimissuunnassa ollut karille tai matalikolle joutumisen vaa-
raa.

Lahistolla olleiden alusten avustusvalmius ja riittavan syva vesialue antoi MARIELLAN
paallikélle turvallisen mahdollisuuden keskittya tulipalon aiheuttamien ongelmien hoita-
miseen ilman valittémia merenkulullisia uhkia. Nain han paatyikin ratkaisuun, etta aluk-
sen annetaan toistaiseksi ajelehtia vapaasti. Han katsoi myos ankkurointiyritykset tar-
peettomiksi, koska alus ajelehti turvallisesti samaan suuntaan, johon sita oli tarkoitus
my6hemmin hinata.

Paallikko otti klo 21.40 yhteyden varustamon, SF-Line Ab:n, toimitusjohtajaan Nils-Erik
Eklundiin hinauksen jarjestamiseksi ohjailukyvyttomélle alukselle'®’. Toimitusjohtaja
Eklund otti ennen klo 22 yhteytta aluksen vakuutusyhtion, Alandia-konserniin kuuluvan

Redarnas Omsesidiga Forsakringsbolagin edustajaan, merikapteeni Bo Lindiin'®.

Lind ryhtyi valittomasti etsimaan sopivia hinaajia. Otettuaan yhteytta Oy Alfons Hakans
Ab:hen Turkuun han sai tietdd, etta yhtion hinaajista HERMES oli Hangon ja
HERAKLES Inkoon satamassa. Molemmat olivat tehtavaan sopivia ja miehitettavissa
noin tunnissa. Hinaajien varustamo kysyi tamén jalkeen olosuhteista paikalla ja ilmoitti,
etta ndissa olosuhteissa varustamo voi ottaa hinaustehtavan vastaan vain Lloyd's Open

Form-nimisen kansainvélisen vakiosopimuksen ehdoin*®.

Kun Lind ilmoitti Oy Alfons Hakans Ab:lle noin klo 22.30 uudet tasmennetyt tiedot MA-
RIELLAN sijainnista, varustamo ilmoitti miehittdvansd ja |dhettdvéansa hinaaja
HERAKLEEN merelle ilman sopimusta. Tama tarkoitti, ettd jos hinaajaa ei tarvitakaan,
MARIELLAN varustamon ei tarvitse maksaa mitédan. Tassa vaiheessa Lind tutki kuiten-
kin viela mahdollisuutta saada hinaukseen suurempitehoinen hinaaja, mutta tulokset-
tallo.

Hinaajan varustamo ilmoitti hieman klo 23 jalkeen, ettd HERAKLEEN sijasta merelle
lahteekin HERMES, koska se oli Hangossa ja nopeammin miehitettavissa*'*. Noin klo
23.30 Lind sai tiedon, ettda MARIELLAIla yritetdan saada aluksen omia koneita kayntiin.
Tassa vaiheessa héan ei vield halunnut tehda hinaajan varustamon kanssa sitovaa sopi-
musta'*2. HERMES oli kuitenkin lahtenyt Hangosta klo 22.40. Lahimman tunnin aikana
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kavi kuitenkin ilmi, ettei MARIELLAN koneita saada kayntiin ja hinaus on valttamaton®*®.
Han tekikin klo 00.38 hinaajan varustamon kanssa suullisen sopimuksen MARIELLAN
hinaamisesta Helsingin satamaan. Tassa vaiheessa HERMEKSEN arvioitiin saapuvan
MARIELLAN luo kahdessa tunnissa*.

Pian taman jalkeen MARIELLAN varustamo paatyi kuitenkin siihen, ettd Hermeksen ka-
pasiteetti ei ehka riitéakaan. Kun sddennusteissa luvattiin voimistuvaa tuulta, MARIELLAN
paallikko arvioi, ettd MARIELLAN hinaamiseksi turvallisesti Helsingin satamaan tarvittai-
siin nelja hinaajaa. Lind selvitti noin klo 01.30 Oy Alfons Hakans Ab:n hinaajatilanteen ja
sai kuulla, ettda HERMEKSEN ja HERAKLESInN liséksi yhtidlla oli kaksi hinaajaa Helsin-
gissa, POSEIDON ja PRIMUS. Toimitusjohtaja Stefan Hakans lupasi miehittaa tarpeelli-
sen maaran hinaajia ja lahettda tassa vaiheessa valittbmasti hinaukseen toisen hinaa-

janllS

Oy Alfons Hakans Ab lahetti MARIELLAN luo toiseksi hinaajaksi AATOKSEN, joka oli
4.8.1990 illalla ollut hinaamassa proomua Helsinkiin. AATOS oli jo aikaisemmin illalla,
klo 21.54, ilmoittanut Helsingin meripelastuskeskukselle olevansa kaytettavissa, mutta
tdssa vaiheessa MARIELLA oli pyytanyt AATOSta odottamaan. AATOKSEN arvioitiin

ehtivan MARIELLAN luo neljassa tunnissa™*®.

HERMES saapui MARIELLAN luo klo 04.10. Se kiinnittyi MARIELLAan klo 04.19.
HERMEKSEN teho osoittautui kuitenkin riittdmattomaksi ja MARIELLA pyrki k&anty-
maan tuulen vuoksi hinauksessa sivuttain ja hinausnopeus oli vain 1,5-2 solmua. Hina-
us saatiin sujumaan paremmin ja hinausnopeus nousemaan kolmeen solmuun, kun
AATOS tuli paikalle klo 06.55".

Ben-Eric Pahiman luovutti klo 12.00 MARIELLAN paallikkyyden hinauksen loppuajaksi

paikalle helikopterilla tuodulle merikapteeni Yngve Karlssonille'*®.

Hinaaja POSEIDON saapui avustamaan hinauksessa klo 12.27 ja hinaaja PRIMUS klo
13.25. Loppumatka sujui yhden hinausvaijerin katkeamista lukuun ottamatta ongelmitta.
MARIELLA kiinnittyi Helsingin Lansisataman laituriin klo 16.38. Matkustajat ja lasti saa-

tiin puretuiksi klo 18 mennessa'*™®.
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5.1

PELASTUSTOIMET

Meripelastusjarjestelméa

Ihmishenkien pelastamiseen tahtdava toiminta merionnettomuuden yhteydessa on me-
ripelastuspalvelua. Meripelastuspalvelu on merialueen rannikon viranomaisten ja va-
paaehtoisten jarjestojen toimintaa ihmisten pelastamiseksi merihadasta tai uhkaavasta
vaaratilanteesta merialueella, my6s sen sisasaaristossa ja satama-alueilla.

Meripelastuspalveluviranomaisilla tarkoitetaan meripelastuspalvelusta annetussa laissa
(628/82) maariteltyja viranomaisia, jotka ovat velvollisia osallistumaan meripelastuspal-
veluun. Eri viranomaiset suorittavat meripelastuspalvelussa seuraavia tehtavia:

* Rajavartiolaitos suorittaa meripelastuspalvelua seka huolehtii meripelastuspalve-
lun suunnittelusta, johtamisesta ja valvonnasta samoin kuin meripelastuspalve-
luun osallistuvien. viranomaisten ja yhteisdjen toimintojen yhteensovittamisesta.

* Puolustusvoimat valvoo muiden tehtaviensa yhteydessa meri aluetta hatatapaus-
ten havaitsemiseksi ja paikantamiseksi seka osallistuu etsinta- ja pelastustoimin-
taan.

* Merenkulkulaitos huolehtii hata- ja turvallisuusviestinnasta seka siihen osallistuvi-
en viranomaisten, laitosten ja yhteis6jen toiminnan yhteensovittamisesta seka
osallistuu etsinta- ja pelastustoimintaan.

*  Poliisi, tullilaitos, tielaitos seka pelastusviranomaiset osallistuvat etsinté- ja pelas-
tustoimintaan.

* Terveydenhuoltoviranomaiset huolehtivat laékinnallisesta pelastustoiminnasta.

* [Imailuviranomaiset osallistuvat meripelastuspalveluun kayttaen ilmailun pelastus-
palvelujarjestelmaa.

* Helsinki Radio on yksi Suomen kolmesta rannikkoradioasemasta (muut ovat Tu-
russa ja Maarianhaminassa). Rannikkoradioasema on Telen (vuoteen 1990 saak-
ka Posti- ja telehallituksen) alainen viestikeskus, jolta merenkulkuhallitus ostaa
haté- ja turvallisuusradioliikennepalveluja. Rannikkoradioasema hoitaa radiopéi-
vystysta ja tarvittaessa avustaa hadassaolijaa kutsumalla lisdapua. Meripelastus-
viranomainen paattaa kaytettavasta avusta muun muassa rannikkoradioasemalle
tehtyjen alusilmoittautumisten perusteella.

Meripelastuspalvelun Suomen vastuualueella tarkoitetaan sitd merialuetta Suomen
aluevesilla ja sen ulkopuolella kansainvélisella vesialueella, jolla Suomen meripelastus-
viranomainen johtaa ja koordinoi meripelastuspalvelua. Suomen vastuualue on jaettu
kolmeen operatiiviseen meripelastusalueeseen.
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Meripelastusalue on Suomen vastuualueen operatiivinen ala-alue, jonka johto vastaa
alueensa meripelastuspalvelun operatiivisesta johtamisesta, suunnittelusta ja valvon-
nasta seka viranomaisten ja vapaaehtoisten toiminnan yhteensovittamisesta. Suomessa
meripelastusalueet ovat samat kuin merivartiostojen toiminta-alueet. MARIELLA oli tuli-
palon syttyessd Suomenlahden meripelastusalueella. Meripelastusalue on jaettu kol-
meen meri- pelastuslohkoon.

Meripelastuslohko on meripelastusalueen ala-alue, jonka johto toimii meripelastusalu-
een johdon alaisena johtoportaana. Meripelastuslohkot ovat samat kuin merivartioaluei-
den toiminta-alueet. MARIELLA oli tulipalon ja ajelehtimisen aikana Suomenlahden me-
ripelastusalueeseen kuuluvalla Hangon meripelastuslohkolla.

Meripelastuskeskus (MRCC, Maritime Rescue Co-ordination Centre) on meripelastus-
alueen operatiivinen johtokeskus. Suomenlahden meripelastusalueen meripelastuskes-
kus toimii Helsingissd Suomenlahden Merivartioston esikunnan yhteydessa. Jaljempana
tassa tutkintaselostuksessa tastd meripelastuskeskuksesta kaytetdan kansainvéliseen
tapaan nimitystda MRCC Helsinki.

Lohkokeskus (MRSC, Maritime Rescue Sub-Centre) on meripelastuslohkon johtokes-
kus. Lohkokeskus on meripelastuskeskuksen alainen apujohtokeskus. MARIELLAN on-
nettomuuden yhteydessa lohkokeskuksena toimi Hangon merivartioalueen lohkokeskus,
josta jallempana kaytetdan nimitysta MRSC Hanko. Lohkokeskus on Hangon merivar-
tioaseman yhteydessa olevalla Hangon merivartioalueen komentopaikalla.

Onnettomuus paikan johtaja (OSC, On-Scene Commander) on alajohtoporras. jonka
meripelastuskeskus on tietyssa hatatilanteessa nimennyt ja maarannyt johtamaan pe-
lastustoimintaa onnettomuuspaikalla.

Meripelastuskeskus voi myds maaratd hadassa olevien etsintddn onnettomuuspaikan
ulkopuoliselle alueelle erityisen pintaetsinnan johtajan (CSS, Co-ordinator Surface
Search).

Meripelastusyksikké (RU, Rescue Unit) on etsinta- tai pelastustoimiin osallistuva alus,
ilma-alus tai usean aluksen yksikkao.

Vapaaehtoinen pelastuspalvelu osallistuu meripelastuspalveluun asianomaisten jarjes-
tbjen omien saantdjen ja toiminnan luonteen mukaisesti. Kunkin meripelastukseen osal-
listuvan jarjeston tehtavat maaritelladn lahemmin alueellisissa meripelastussuunnitel-
missa. Suomen Meripelastusseura sovittaa yhteen meripelastuspalveluun osallistuvien
vapaaehtoisjarjestojen toimintaa.

Meripelastuspalvelujarjestelmé rakentuu rajavartiolaitoksen organisaatioon ja alueja-
koon. Meripelastuskeskuksen toimintaa johtaa merivartioston komentaja tai hanen maa-
radmansa upseeri. Lohkokeskuksen toimintaa johtaa asianomaisen merivartioalueen
aluepaallikké. Molempiin johtokeskuksiin perustetaan tarvittaessa johtoryhma. Muiden
meripelastuspalveluun osallistuvien viranomaisten ja vapaaehtoisten jarjestdjen toiminta
sovitetaan rajavartiolaitoksen johtamaan meripelastusjarjestelméaén siten, ettd ne nou-
dattavat omaa aluejakoaan ja osallistuvat tilanteen edellyttamiin tehtaviin tilanteen mu-
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kaisin operatiivisin jarjestelyin, esimerkiksi osoittamalla soveltuvia yksikéitdan pelastus-
toimien johtajan kayttoon.

Hadassa olevalla aluksella pelastustoimia johtaa aluksen paallikko.

Meripelastuspalvelu kaynnistaa toimintansa epavarmuustilanteen, halytystilanteen tai
héatatilanteen alettua.

Epavarmuustilanne on kysymyksessa, kun
* on havaittu hatamerkiksi epailty merkki,

* alus tai henkild on jaanyt saapumatta ennalta ilmoitettuun ajankohtaan mennesséa
madarapaikkaan, tai kun

* alus on jattanyt tekematta sijainti- tai turvallisuusilmoituksen maaraajassa.
Halytystilanne on kysymyksessé, kun

* on kaynyt ilmi tai on todennékdista, etta aluksen tai henkilén turvallisuus on uhan-
alainen, tai kun

* epavarmuustilanteen johdosta suoritetut tiedustelut ovat olleet tuloksettomia.
Hatatilanne on kysymyksessa, kun
* on havaittu hatamerkki,

* on saatu muutoin tieto, etta alus tai henkilé on vaarassa ja valitttman avun tar-
peessa,

* halytystilanteen perusteella tehdyt laajennetut tiedustelut ja yhteydenottoyritykset
alukseen tai henkiloon ovat olleet tuloksettomia; tai kun

* on saatu tieto, ettd aluksen toimintakyky on siind maarin heikentynyt, ettd vaara
on todenn&koinen.

5.2 Pelastustoimet ja niihin valmistautuminen M/S MARIELLAnN tulipalon yhteydessa.

5.2.1 Suomenlahden meripelastusalueen meripelastuskeskus (MRCC Helsinki) ja sen
johdolla toimineet yksikot

Kun tulipalo syttyi, MARIELLA oli Suomenlahden meripelastusalueeseen kuuluvalla
Hangon meripelastuslohkolla. Meripelastuksen operatiivinen johtovastuu oli néin ollen
Suomenlahden merivartioston esikunnan yhteydessa toimivalla Suomenlahden meripe-
lastuskeskuksella (MRCC Helsinki).
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Suomenlahden merivartiostoon kuuluva Hangon merivartioasema, jonka yhteydessa
toimii Hangon merivartioalueen komentopaikka ja lohkokeskus (MRSC Hanko) sai tie-
don onnettomuudesta klo 21.05*. Talléin Jussarén merivartioaseman paivystaja havaitsi
MARIELLAIta nousevan savua. Han pani heti Jussarén ja Hangon merivartioasemat
valmiuteen ja ilmoitti asiasta aluep&allikdlle. Aluepaallikkd halytti klo 21.10 puolustus-
voimien ohjusvene HELSINGIN ja pyysi klo 21.15 Hangossa ollutta Suomen Meripelas-
tusseuran pelastusristeilija RUSSAROLtA asettumaan valmiuteen. MRSC Hanko varmisti
myos, ettd MRCC Helsinki oli tietoinen asiasta®.

MARIELLA ilmoitti radiopuhelimella klo 21.10 MRCC Helsingille, ettéa sen konehuonees-
sa on tulipalo. Alus ilmoitti olevansa paikassa Jussard suunnassa 286 astetta, etaisyys
9,5 mpk. MARIELLA pyysi samalla MRCC Helsinkia valittamaan pyynnon pikaviestista
(PAN-PAN-sanomasta) Helsingin rannikkoradioasemalle (Helsinki Radio)>.

Helsinki Radio antoi PAN-PAN-sanoman MARIELLAnN tilanteesta klo 21.18 VHF- kana-
valla 16*. M/S WELLAMO oli kuullut jo MARIELLAn MRCC Helsingille antaman viestin
ja ilmoitti klo 21.17 pysyttelevansd MARIELLAN laheisyydessa®.

MRCC Helsinki halytti klo 21.19 vartiolaiva KIISLAN, klo 21.20 Bagaskarin merivartio-
aseman partion ja klo 21.24 Malmin lentoasemalla olleet kaksi vartiolentueen helikopte-
ria. Kello 21.50 se pyysi Helsingin merivartioasemaa lahettamaan veneen valmiuteen
Bagaskariin®.

Kello 21.30 Bagaskarin merivartioasema aloitti MRCC Helsingin pyynndsta MARIELLAN
tutkaseurannan. Hangon luotsiasemaa pyydettiin samanaikaisesti asettumaan lahtoval-
miuteen. Kello 21.35 tilanteesta ilmoitettiin pelastusyhtio Oy Alfons Hakans Ab:n hinaaja
AATOKSELLE’.

Vartiolentue, jonka komentopaikka on Turussa, halytettiin Saaristomeren merivartioston
esikunnan (MRCC Turku) kautta klo 21.37. Tall6in MRCC Turku ilmoitti halyttdneensa jo
vartiolaiva TURSAAN seka aluehélytyskeskuksen kautta Turun palolaitoksen sammu-
tusryhman®.

MRCC Helsinki halytti valmiuspaivystajansa, Suomenlahden merivartioston apulaisko-
mentajan klo 21.29. Tama saapui meripelastuskeskukseen klo 21.42ja ryhtyi johtamaan
toimintaa®.

MRCC Helsinki antoi klo 21.47 Malmilla olleille helikoptereille kdskyn mennd onnetto-
muusalueelle. Helikopterit nousivat ilmaan klo 22.00. Toinen helikopteri laskeutui klo
22.20 Makiluotoon ja toinen klo 22.36 MARIELLAN kannelle jaaden seuraamaan tilan-
netta aluksella'®. Turussa ollut raskas Super Puma-helikopteri oli ilmoittanut klo 21.42
lahtevansa Hankoon ja arvioitu saapumisaika sinne oli klo 22.30. Laht6 Turusta tapahtui
klo 22.09 ja Hankoon helikopteri saapui klo 22.40"*.

Pian Helsinki Radion klo 21.18 antaman PAN-PAN-sanoman jalkeen alkoivat léaheisyy-
dessa olleet alukset ilmoittautua MRCC Helsingille ja/tai Helsinki Radiolle. lImoittautu-
neet alukset kayvat ilmi seuraavalla sivulla olevasta taulukosta.
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MRCC Stockholm, joka oli saanut tiedon palosta radioliikennettéa seuraamalla, ilmoitti klo
21.45 MRCC Helsingille, ett4 ruotsalaisia helikoptereita asetetaan valmiuteen?.

Hinaaja AATOS ilmoitti klo 21.54 MRCC Helsingille, ettd se ehtii onnettomuuspaikalle
neljassa tunnissa. Tiedon asiasta saatuaan MARIELLA pyysi AATOSta odottamaan™>.

M/S WELLAMO ilmoitti klo 21.58, etta aluksella on savusukellusvarusteita MARIELLAIlla
kaytettavaksi. WELLAMO toimittikin noin klo 22.15 MARIELLAIle paineilmapulloja™.

Taulukko 1. M/S MARIELLAN pelastustoimiin PAN-PAN-ilmoituksen perusteella il-
moittautuneet alukset

. . Oletettu saa-
Imoittau- IImoittautu- umisaika on- | Huomautuk-
Alus tumisaika | misaika Hel- r?ettomuus ai- sia
MRCC:lle | sinkiradiolle P
kalle
M/S WELLAMO 21.17 21.18 Oli jo laheisyy-
dessa
M/S SALLY CLIPPER |  21.20 21.18 Oli jo laheisyy-
dessa
M/S SUN VIKING 22.33 21.18 Oli jo laheisyy-
dessa
GTS FINNJET 21.23 21.18 22.00
M/S CAMILLA 21.40 21.18 23.00
MRCC antoi
M/S DFL-HELSINKI 22.15 21.30 23.20 luvan jatkaa
matkaa
MT/A ARANDA 22.00 23.40 23.30
IImoitti ole-
M/T ESSO ..
EINLANDIA 22.30 00.30 v_anss_t bensii-
nilastissa
Tuntgmat(_)n Neuvos- 29 37 Ei tiedossa Sai luvan jat-
toliittolainen alus kaa matkaa
M/S PIJILGRACHT 23.05 Olijo laheisyy- | Sai luvan jat-
dessa kaa matkaa
M/S TRENDEN 23.36 01.30
M/S BORE STAR 02.42 Eitiedossa | o2 luvan jat-
kaa matkaa
M/S ROYAL VIKING
SUN 02.50 03.50

MRCC Helsinki ilmoitti klo 22.24 MARIELLAIlle paikalle tulossa olevista yksikoista. Sa-
malla MRCC varmisti, etta sen radioliikenteen perusteella muodostama kuva tilanteesta
oli oikea (tulipalo on rajoitettu, halonijarjestelma on toiminut, kukaan ei ole loukkaantu-
nut, tarvetta aluksen jattamiseen ei ole)™.

MRCC Helsinki ilmoitti tapahtumasta merenkulku hallitukselle klo 22.30".

Noin klo 22.45 lentopelastuskeskus tiedusteli Helsingin palolaitoksen pyynnésta MRCC
Helsingiltd vartiolentolaivueen helikopterin saamista Helsingin palolaitoksen lentopelas-
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tuskomennuskunnan (LEKA) kayttéon. Pyyntéon ei suostuttu, koska helikopterit oli va-
rattu MRCC Helsingin osoittamiin muihin tehtaviin. MRCC Helsinki ilmoitti tadssa vai-
heessa Helsingin palolaitokselle tilanteen ja sai talldin tiedon, etta palolaitos oli asettanut
sammutusryhméan (LEKA) valmiuteen®’.

Samanaikaisesti ilmoitti Tammisaaren aluehalytyskeskus MRCC Helsingille, etta silla on
sammutusmiehia valmiudessa'®.

MARIELLA ilmoitti klo 23.12 MRCC Helsingille, ettéd konehuonetta ja koneiden kaynnis-
tamismahdollisuuksia tutkitaan. Tulta ei ollut tuolloin en&& nakyvissa™. Noin puoli tuntia
my6hemmin, klo 23.40 MARIELLA ilmoitti koneiden kunnon olevan viela epéselva.
Loukkaantuneita ei aluksella ollut ja hinaajat oli tilattu°.

Tukholman poliisi ilmoitti klo 23.24 MRCC Helsingille, ettd Ruotsissa on helikoptereita
valmiudessa ja ne voivat saapua onnettomuuspaikalle kahdessa tunnissa?*.

MARIELLA antoi MRCC Helsingille uuden tilannekatsauksen 5.8.1990 klo 00.08. Aluk-
sella oli jatkettu jalkisammutusta ja vaurioita tutkittin. MARIELLA pyysi, ettad helikopterit
ja alukset pidettaisiin edelleen paikalla varmistuksessa®.

MRCC Stockholm ilmoitti klo 00.25 Ruotsissa valmiudessa olevien helikopterien tarkan
lukumaaran (4 kpl)?2.

MARIELLA ilmoitti klo 01.35, etta tulipalo on taydellisesti ohi. Alus on tarkoitus hinata
Helsinkiin ja hinaaja saapuu paikalle klo 04.00. MARIELLA ja MRCC Helsinki sopivat,
etta toinen helikopteri ja vartiolaiva KIISLA varmistavat hinauksen®. Taman tilannekat-
sauksen jalkeen MRCC Helsinki ilmoitti MRCC Stockholmille, etté ruotsalaisten heli-
kopterien valmius voidaan purkaa®.

Kello 01.40-04.10 valisend aikana MRCC Helsinki antoi kahdelle kauppa-alukselle lu-
van lahtea onnettomuuspaikalta ja tdssa vaiheessa ilmoittautuneet alukset saivat luvan
jatkaa valittomasti matkaa®.

Hinaaja HERMES saapui MARIELLAN luo klo 04.10. MARIELLA ilmoitti klo 04.23, etta
kaikki alukset saavat poistua. MRCC Helsinki peruuttikin kaikki halytykset lukuun otta-
matta hinausta varmistaneita yksikoita?”.

Helsinki Radio luki PAN-PAN-sanoman peruutuksen klo 04.46%°.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd MRCC Helsingin tai sen alaisen MRSC Hangon ha-
lyttdmina onnettomuuspaikan valitttmassa laheisyydessa olivat seuraavat yksikot:



M/S MARIELLA, konehuoneessa Suomenlahdella 4.8.1990 syttynyt tulipalo

5.2.2.

Taulukko 2. MRCC Helsingin tai sen alaisen MRSC Hangon halyttdmina onnetto-
muuspaikan valitttmassa laheisyydessa olleet yksikot.

Yksikko Halytetty S;:j.‘ﬁ‘;ﬂ . pif‘iﬂ;t(gfg’%g)
Ohjusvene HEL SINKI 21.10 23.07 04.23
Vartiolaiva KIISLA 21.19 22.45 16.20
PV-104 (Bagaskéarin merivartioaseman vene) 21.20 22.30 02.30
Helikopteri OH-HVE 21.37 22.20 04.23
Helikopteri OH-HVH 21.37 22.36. 16.20

Saaristomeren meripelastusalueen meripelastuskeskus (MRCC Turku) ja sen joh-
dolla toimineet yksikot

Turussa Saaristomeren Merivartioston esikunnan yhteydessa toimiva meripelastuskes-
kus, MRCC Turku, sai klo 21.18 radioliikenteen kuuntelun perusteella selville, etta M/S
MARIELLAIlla on vaikeuksia Inkoon eteldpuolella. MRCC Turusta soitettiin alukselle ja
saatiin yksityiskohtaisemmat tiedot tilanteesta?®.

Tietojen perusteella meripelastuskeskus halytti valitttmasti Maarianhaminassa olleen
vartiolaiva TURSAAN seka paivystavan Super Puma-helikopterin (OH-HVF) miehiston.
Vartiolaiva TURSAS sai kaskyn lahtea onnettomuuspaikalle. Helikopterin miehistéa kas-
kettiin menemaan lentokentélle ja lentamaan Hankoon. Vartiolaiva TURSAS lahti klo
22.04 ja helikopteri OH-HVF klo 22.09%.

MRCC Turku pyysi klo 21.37 Turun palolaitosta asettamaan sammutusryhman valmiu-
teen®!,

MRCC Turku sai klo 23.46 MRCC Helsingilta tiedot, ettd MARIELLAIlla ei ole loukkaan-
tuneita, koneiden kaynnistamismahdollisuudet selviavat pian ja ettd paikalle ollaan ti-
laamassa hinaajia. Naiden tietojen perusteella MRCC Turku antoi klo 23.49 vartiolaiva
TURSAALLE luvan palata Maarianhaminaan ja peruutti klo 23.53 Turun palolaitokselle
antamansa valmiustilapyynnon®?.

Helikopteri OH-HVF oli koko yon valmiina Hangossa. MRCC Helsinki ilmoitti klo 04.54,
etta helikopteria ei enaa heidan puolestaan tarvita. MRCC Turku paatti pitaa helikopterin
vield Hangossa, mutta klo 05.49 se lahti etsintatehtavan takia kohti Kumlingea®.
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Kuva 14.  Halytysten kulku M/S MARIELLAN palossa 4.8.1990.

Tammisaaren aluehélytyskeskus ja yhteistoiminta-alue

Tammisaaren aluehalytyskeskus sai noin klo 21.30 VHF-radion hata- ja kutsukanavan
(kanava 16) kuuntelun perusteella tiedon, ettd jokin alus palaa®*. Noin klo 22.00 Kirk-
konummen palolaitoksen halytyskeskus kysyi, onko Tammisaaren aluehalytyskeskuk-
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sella tietoa téallaisesta palosta, mutta mitaan hatailmoitusta ei ollut tullut®®. Noin klo 22.10
aluehalytyskeskus tiedusteli asiaa Jussaron merivartioasemalta ja sai tiedon, etta palo
on MARIELLAIla, joka on Jussarésta suuntaan 109°. Merivartioasema ilmoitti edelleen,
etta Bagaskarin merivartioasemalla on jatkuva yhteys MARIELLAlle®®. Paikka, missa
MARIELLA oli palon alkaessa, kuuluu Inkoon kuntaan®’.

Aluehalytyskeskus ilmoitti palosta pdaivystavalle palopaallikélle, palotarkastaja Egon
Backmanille klo 23.10. Han saapui paloasemalle klo 23.15. Aluepalopaallikkéna toimi-
valle Karjaan palopaallikdlle aluehalytyskeskus ilmoitti palosta klo 23.24 ja oli puhelin-
yhteydessa héaneen uudelleen klo 23.40. Han saapui aluehalytyskeskukseen klo 00.03.
Tammisaaren palopaallikkd sai asiasta tiedon soitettuaan aluehélytyskeskukseen klo
23.05%,

Tammisaaren aluehélytyskeskus oli useita kertoja yhteydessa Uudenmaan laénin haly-
tyskeskuksena toimineeseen Helsingin palolaitoksen halytyskeskukseen. Helsingin pa-
lolaitoksen halytyskeskus kysyi Tammisaaren aluehalytyskeskukselta klo 23.04, onko
sinne tullut hatailmoitus MARIELLAN palosta. Aluehélytyskeskus vastasi kielteisesti,
koska se oli saanut tulipalosta tiedon radioliikennettd kuuntelemalla ja ottamalla oma-
aloitteisesti selvaa tilanteesta. Helsingin palolaitos ilmoitti klo 23.20 valmiudestaan antaa
apua lahettamalla paikalle 1 plus 10 miesta kasittava, helikopterilla paikalle kuljetettava
lentopelastuskomennuskunta (LEKA)*.

Aluehalytyskeskuksessa tehtiin klo 00.45 paatos kutsua koolle johtoryhma. Johtoryhméaa
ei kuitenkaan saatu kokoon, koska useita sen jasenia ei tavoitettu®.

Kello 01.42 aluehalytyskeskus sai tiedon, ettd MARIELLA vieddan omin konein tai hi-
naamalla Helsinkiin. Aluksella oleva helikopteri ja vartiolaiva KIISLA varmistavat hinauk-
sessa’. Aluehalytyskeskus alkoi purkaa halytysvalmiuttaan klo 02.30 jalkeen®.

Aluehalytyskeskus kuuli klo 04.45 Helsinki Radion antaman PAN-PAN-sanoman peruu-
tuksen, mika merkitsi, ettd apua ei enaa tarvittu®®. Hangon merivartioasema ilmoitti klo
13.06, ettd MARIELLA on poistunut Tammisaaren yhteistoiminta-alueeseen kuuluvalta
merialueelta®.

Tammisaaren yhteistoiminta-alueen aluepalopaallikkoé kiinnitti onnettomuuden jalkeen
6.8.1990 Uudenmaan ldaninhallituksen pelastustoimistolle l&hettdmassaan kirjeessa
huomiota tietojen saannin vaikeuteen®”.

Helsingin kaupungin palolaitos (1.4.1991 alkaen Helsingin kaupungin pelastuslai-
tos)

Helsingin palolaitos sai tiedon palosta hieman klo 22 jalkeen. Ensin soitti palolaitokselle
Lehdiston kuvapalvelun edustaja ja pian taman jalkeen - klo 22.08 - Tukholman palolai-
toksen péaivystava paloinsindori*®.

Paivystava paallikko antoi paivystadvan palomestarin tehtavaksi koordinoida palolaitok-
sen toimintaa palon johdosta seka hankkia lisatietoja*’. Han maarasi Malmilla olevan
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lentopelastuskomennuskunnan (LEKA) valmiutta nostettavaksi. LEKAa paétettiin tarjota
pelastustehtaviin aktiivisesti*®. Tilanteesta annettiin maaraysten edellyttamat iimoitukset
sisdasiainministeriotn, Uudenmaan laéninhallitukseen seka erdille Helsingin kaupungin
viranomaisille®.

Paivystava palomestari paatti perustaa viestikeskuksen klo 23.04. Tassa yhteydessa
aloitettiin jatkuva meri- VHF-radion kuuntelu®.

Noin klo 23.20 palolaitos kysyi MARIELLAN tarkkaa sijaintia Badgaskéarin merivartioase-
malta®’. Samaan aikaan se oli yhteydessa Tammisaaren yhteistoiminta-alueelle. Tass&
yhteydesséa keskusteltiin tilanteesta ja Helsingin palolaitos ilmoitti valmiudestaan antaa
Tammisaaren yhteistoiminta-alueelle pelastus- ja huoltoapua®. Edelleen palolaitos oli
yhteydessa MARIELLAN varustamon turvallisuustarkastajaan®.

Samoihin aikoihin Etela-Suomen lentopelastuskeskus oli tiedustellut Helsingin palolai-
toksen pyynnostda MRCC Helsingilta helikopterin saamista LEKA-komennuskunnan
kaytton. MRCC Helsinki oli talléin ilmoittanut, ettei rajavartiolaitoksen helikoptereita
voida antaa kaytettaviksi, koska ne ovat jo sitoutuneina tulipalon takia muihin tehtaviin.
Annettuaan tdman tiedon lentopelastuskeskukselle, MRCC Helsinki otti yhteyden palo-
laitokseen ja antoi ilmoituksen tilanteesta>*. Palolaitoksen viestikeskuksen paivakirjassa
on kuitenkin klo 23.37 tehty merkintd, jonka mukaan helikopteri OH-HVE olisi Méaki-
luodossa halytettavissa tarvittaessa LEKA-komennuskunnan kuljetukseen®®.

Viestikeskuksen toiminta purettiin klo 23.48.

Palolaitos seurasi tilannetta puolen yon aikaan radiouutisista. Tassa yhteydessa palo-
laitos sai myos tiedon, ettd MARIELLA ei ollut pyytanyt ulkopuolista apua. Tilanteesta
ilmoitettiin my6s Tukholman palolaitokselle®”.

Kello 01.50 palolaitos sai MRCC Helsingilta tiedon, etté tulipalo on sammunut ja hinaa-
jaa odotetaan paikalle klo 04.00:ksi. Siin& vaiheessa oli suunnitteilla aluksen hinaaminen
Helsinkiin®®.

Heti aamulla palolaitos aloitti valmistelut MARIELLAN satamaan tulon varalta. Palolaitos
valmistautui huolehtimaan palo-, pelastus- ja sairaankuljetustehtdvistd satamaan kiin-
nittymisen jalkeen seka oljyntorjunnasta jo rannikon laheisyydessa. Palolaitos oli yhtey-
dessa satamalaitokseen tiedon saamiseksi aluksen sijoituspaikasta seka poliisiin liiken-
teen ohjauksen jarjestamiseksi>®.

Satamalaitos ilmoitti klo 10.50, ettda MARIELLA saapuu noin klo 15 Lansisatamaan. Pa-
lolaitos lahetti heti Lansisatamaan useita yksikoitddn valmiuteen. MARIELLA Kkiinnittyi
laituriin klo 15.45%. Satamaan tulo ja laituriin kiinnittyminen sujuivat ongelmitta. Var-
mistettuaan, ettei aluksella ole endd palovaaraa ja ettd palovartiointi on jarjestetty, pa-
lolaitos purki valmiutensa klo 18.00°%".
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Turun kaupungin palolaitos

MRCC Turku pyysi klo 21.37 Turun kaupungin palolaitosta asettamaan sammutusryh-
man valmiuteen. Ryhma olisi voitu kuljettaa MARIELLAIlle silloin Turussa olleella raja-
vartiolaitoksen Super Puma-helikopterilla. MRCC Turku ilmoitti kuitenkin klo 21.47, etta
Super Puma lentda Hankoon, mista on mahdollisesti myos saatavissa sammutusryhma.

Palolaitos jatkoi edelleen valmiuden yllapitamista ja sammutusryhméan varustusta tay-
dennettiin. MRCC Turku tiedusteli klo 22.17, vielaké sammutusryhma on valmiudessa.
Noin klo 22.30 palolaitos selvitti MARIELLAN sammutusjarjestelman toimivuutta seka
.sen ja palolaitoksen oman kaluston yhteensopivuutta.

MRCC Turku ilmoitti klo 23.53, etta valmiustila saadaan purkaa®.

Paikalle PAN-PAN-iimoituksen perusteella saapuneet alukset
M/S WELLAMO

Matkustaja-autolautta M/S WELLAMO oli lahtenyt klo 18.00 aikataulun mukaiselle vuo-
rolleen Helsingista Tukholmaan ja oli MARIELLAN laheisyydessa koko ajan. WELLA-
MOlla kuultin MARIELLAn MRCC Helsingille klo 21.10 antama ilmoitus tilanteesta ja
pyyntt PAN-PAN-sanoman lahettamisesta. WELLAMO jai heti noin 0,6 mpk etaisyydelle
MARIELLAsta seuraamaan tilannetta, ja ilmoitti asiasta klo 21.17 MRCC Helsingille.

Noin klo 22.15 MARIELLA pyysi WELLAMOIta paineilmapulloja savusukeltajia varten.
MARIELLAIle toimitettiin valittomasti MOB-veneellda 10 pulloa. WELLAMON peréamiehet
ja kansimiehistt olivat klo 21.30-24.00 valitttmassa toimintavalmiudessa ja aluksella
valmistauduttiin mahdollisiin avustustoimenpiteisiin®*.

WELLAMO sai poistumisluvan MRCC Helsingilta klo 03.13°°.
M/S SALLY CLIPPER

Matkustaja-alus M/S SALLY CLIPPER lahti Helsingistd Visbyhyn klo 17.30 ja otti vas-
taan MARIELLAN tulipaloa koskevan PAN-PAN-sanoman klo 21.20. SALLY CLIPPER
oli MARIELLAsta lanteen pain, mutta se kaantyi takaisin ja saapui MARIELLAN lahei-
syyteen klo 22.30. Se jai paikalle avustusvalmiuteen, kunnes sai klo 04.25 luvan jatkaa
matkaansa®.

M/S SUN VIKING

Norjalainen matkustaja-alus M/S SUN VIKING lahti Helsingista Tukholmaan klo 17.10.
Se ilmoittautui Helsinki Radiolle heti PAN-PAN-sanoman jalkeen. Kello 22.33 se ilmoitti
olevansa MARIELLAN laheisyydessa. Se jai paikalle avustusvalmiuteen ja sai poistu-
misluvan MRCC Helsingilta klo 02.45°",
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GTS FINNJET

Matkustaja-autolautta GTS FINNJET lahti Helsingista klo 18.55 aikataulun mukaiselle
reitileen kohti Travemunded. Alus otti vastaan Helsinki-radion PAN-PAN-sanoman klo
21.23. Se saapui MARIELLAN laheisyyteen klo 22.05 ja oli paikalla valmiina avustamaan
tarvittaessa klo 04.00 saakka, jolloin se sai luvan jatkaa matkaansa®®.

M/S CAMILLA

Suomalainen ro-ro-alus M/S CAMILLA oli tapahtuma-aikana matkalla Suomenlahdella
tyhjana. Se ilmoittautui MRCC Helsingille klo 21.40 ja sen arvioitu saapumisaika MA-
RIELLAN luo oli klo 23.00%°. CAMILLA ilmoitti klo 22.31 Helsinki Radiolle, etta se ehtii
paikalle 50 minuutissa eli noin klo 23.20"°. CAMILLAN ollessa klo 23.09 1,8 mpk pa&ssa
MARIELLAsta, se kysyi MARIELLAIta avun tarvetta, jolloin tamé& vastasi, ettei avun tar-
vetta ole’*.

CAMILLA jéi paikalle ja poistui, kun alukset saivat klo 04.23 yleisen poistumisluvan. Kun
Camilla oli tyhja ro-ro-alus, se olisi tarvittaessa kyennyt ottamaan tiloihinsa kaikki MA-
RIELLAIla olleet™.

M/S DFL-HELSINKI

M/S DFL-HELSINKI lahti Helsingin Lansisatamasta klo 20.55. Se ilmoitti klo 21.30 Hel-
sinki Radiolle olevansa Helsingin kasuunin kohdalla . Se ilmoittautui pelastustoimiin klo
22.15 ollessaan Porkkalanniemen kohdalla. MARIELLAN luo se olisi ehtinyt noin klo
23.20. Alus sai kuitenkin luvan jatkaa matkaansa’™.

MT/A ARANDA

Merentutkimusalus ARANDA kuuli hataliikenteen VHF-radiollaan ja otti NMT-puhelimen
avulla tarkemman selon tilanteesta. Se lahti klo 22.15 kohti onnettomuuspaikkaa ja saa-
pui MARIELLAN luo klo 23.30. ARANDA pysytteli MARIELLAN valittomassa laheisyy-
dessa klo 01.25 saakka, jolloin se siirtyi hieman kauemmaksi valmiustilaan. ARANDA
poistui paikalta klo 04.25, kun MARIELLA oli saatu hinaukseen””.

M/T ESSO FINLANDIA

Suomalainen tankkialus M/T ESSO FINLANDIA lahti Skoldvikista 4.8.1994 klo 18.40
kohti Vasterasia bensiinilastissa. Alus ilmoittautui klo 22.30 Helsinki Radiolle, etta se eh-
tii MARIELLAN luo klo 00.30 mennessa’™®. Bensiinilasti olisi kuitenkin rajoittanut merkit-
tavasti sen kayttamista pelastustehtaviin.

M/S PIJLGRACHT

Hollantilainen lastialus M/S Pijlgracht lahti 4.8.1990 klo 14.30 Haminasta Japaniin. Alus
oli tulossa onnettomuusalueelle, kun se klo 23.05 ilmoittautui MRCC Helsingille. Se sai

kuitenkin luvan jatkaa valittoméasti matkaansa, koska paikalla oli muita aluksia riittavas-
ti”’.
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M/S TRENDEN

Suomalainen M/S TRENDEN oli tulossa Rotterdamista Helsinkiin. Se ilmoittautui Hel-
sinki Radiolle klo 23.36 ja sen laskettu saapumisaika onnettomuuspaikalle oli klo
01.307.

M/S BORE STAR

Suomalainen M/S BORE STAR, joka oli Pohjois-ltamerell& tulossa Rotterdamista Hel-
sinkiin, ilmoittautui MRCC Helsingille klo 02.42. Se sai luvan jatkaa matkaansa’®.

M/S ROYAL VIKING SUN

Bahamalainen M/S ROYAL VIKING SUN oli matkalla Tukholmasta Helsinkiin ja ilmoit-
tautui MRCC Helsingille klo 02.50, jolloin sill& oli viel& tunnin matka MARIELLAnN luo®.

Muut alukset

MRCC Helsingille ilmoittautui edella mainittujen alusten liséksi tuntemattomaksi jaanyt
neuvostoliittolainen alus klo 21.37. Tama alus sai kuitenkin luvan jatkaa matkaansa®".

Ruotsin viranomaiset

Tukholman meripelastuskeskus, MRCC Stockholm, sai tiedon palosta klo 21.43 Suo-
men aikaa (kaikki Tukholman palolaitoksen raportissa (ks. lite 93) mainitut ajat on tédssa
tutkintaselostuksessa muutettu Suomen ajoiksi). Se paatti valitttmasti valmistautua
avustamaan pelastustoimissa asettamalla kaytettavaksi helikoptereita ja savusukeltajia.
MRCC Stockholmilla oli tarkka kuva tilanteesta aluksella ja onnettomuuspaikalle mat-
kalla olevista aluksista. MRCC Stockholmin ja MRCC Helsingin kesken sovittiin, etta
MRCC Helsinki ottaa yhteytta, jos Ruotsin viranomaisten apua tarvitaan®.

MRCC Stockholmin meripelastusjohtaja paatti ryhtyd nostamaan valmiutta. Han otti klo
21.48 yhteyden Tukholman palolaitoksen johtokeskukseen tiedustellen irrotettavissa
olevien voimien maarad. Neuvottelun jalkeen palolaitos ilmoitti, ettd meripelastuskes-
kuksen kaytettdvaksi voidaan asettaa tarvittava johto sekd kolmen paloaseman koko
miehistd. Paivystava palopaallikko siirtyi meripelastuskeskukseen ja paivystava paloin-
sindori valmistautui johtamaan ruotsalaisten palomiesten toimintaa aluksella. Merenku-
luntarkastaja kutsuttiin meripelastuskeskukseen®.

Tukholman kaikille paloasemille ilmoitettiin tilanteesta ja valittiin ne kolme paloasemaa,
joilla tuli valmistautua lahtemaéan MARIELLAIle. Valintaperusteena oli kokemus laivapa-
loista. Yhdella asemista oli kiinted sopimus avunannosta rannikkovartiostolle meripe-
lastustilanteissa ja kaksi toimi Tukholman satamissa ja harjoitteli saannéllisesti myos
Suomenlautoilla. Vapaavuorolla olevaa paallystda kehotettiin valmistautumaan tyéhon,
jotta he voisivat korvata MARIELLAN palon aiheuttamaan tehtavaan irrotettavat®*.

Palolaitos otti yhteytta poliisiin, joka miehitti erityistilanteiden johtokeskuksen. Tata pi-
dettiin tarpeellisena, koska oli odotettavissa laaja kyselyjen tulva yleison saatua tiedon
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palosta radion ja television uutislahetyksista. Tiedusteluihin vastaamista varten varattiin
erityinen puhelinnumero. Viking Linen terminaaliin lahetettiin radioauto yhteyden pitami-
seksi varustamoon. Laanin poliisipiireille ilmoitettiin tilanteesta®”.

Palolaitos neuvotteli meripelastuskeskuksen kanssa kuljetusmahdollisuuksista. Lahto-
valmiudessa oli nelja ilmavoimien helikopteria, kaksi Bergassa (10 minuutin valmiudes-
sa), yksi Visbyssa (15 min.) ja yksi Ronnebyssa (60 min.). Visbysta oli saatavissa heli-
kopterin mukaan kuusi ja Ronnebysta viisi palomiesta®®.

Tukholman palolaitoksen materiaalivalmius tarkistettiin erityisesti savusukeltajien tarvit-
seman paineilman osalta. Yhden paloaseman yhteydessa toimiva savusukellusvarikko
miehitettiin pullojen tayttamista varten®”.

MRCC Stockholm sai koko ajan tiedot tilanteesta MRCC Helsingiltd. MRCC Stockholm
ilmoitti valmiudessa oleville klo 23.15 Helsingistd saamansa tiedon, ettd matkustajat ja
laivavéki ovat pelastusasemilla aluksen kannella. Palo on ilmeisesti hallinnassa, mutta
kova kuumuus ja runsas savu estavat paasyn konehuoneeseen. Yksi suomalainen heli-
kopteri on aluksen kannella ja lisda helikoptereita on laheisyydessa maissa. Ruotsin vi-
ranomaisten apua ei otaksuttavasti tarvita®®.

MRCC Helsinki varmisti klo 00.09, etta tilanne on hallinnassa ja henkilévahinkoja ei ole.
MRCC Stockholmissa paatettiin klo 00.15, ettda valmiuden yllapitamista jatketaan, koska
palon sammumisesta ei ole ehdotonta varmuutta. Klo 00.40 paatettiin, ettda Ronnebyn ja
Visbyn halytysvalmiudet puretaan, mutta Tukholmassa valmius jatkuu®®.

MRCC Stockholm ilmoitti klo 01.20, ettd valmiustila voidaan lopettaa, koska palo on
saatu sammumaan ja ihmiset ovat saaneet luvan palata pelastusasemilta sisatiloihin.
Avustavat alukset ovat lahddssa pois onnettomuuspaikalta ja MARIELLAN hinaamista
Helsinkiin valmistellaan®.

Tiedotusvalineet soittivat aktiivisesti palolaitoksen johtokeskukseen pyytdaen muun mu-
assa paasta mahdollisen helikopterikuljetuksen mukana MARIELLAIlle™*.
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6.1

6.1.1

ANALYYSI

Havainnot palon jalkeen

Paloalue
Ennen halonilaukaisua

Alkuvaiheessa varsinainen palo oli paékoneen n:o 4 oikealla kyljella leviten siita ilmeisen
nopeasti padkoneen oikealla puolella olleeseen paakoneen n:o 3 voiteluainekoneikkoon,
josta kiertokangen aiheuttamien vaurioiden vuoksi alkoi valua 6ljya.

Palo levisi tasta paakonehuoneen valitason alapuolella voiteluainekoneikon yléapuolella
olleeseen kaapelirataan ja edelleen paakonehuoneen katon alapuolella kulkeneeseen
toiseen kaapelirataan. Naissa kahdessa paakaapeliradassa kulki sy6ttbkaapeleita apu-
konehuoneesta paakonehuoneen lapi valvontahuoneeseen seka padkonehuoneen ja
apukonehuoneen laitteiden syo6ttd- ja ohjauskaapeleita. Naiden kaapeleiden vaurioitu-
minen aiheutti nopeasti paédsahkotehon havidmisen alukselta, ja sitd myo6ta aluksen oh-
jailukyvyttomyyden.

Voiteluainekoneikon palo kuumensi myods sen ylapuolisen vélitason terdskantta. Kannen
teraslevyt vaantyivat pahoin.

Palo ei levinnyt kuitenkaan missaan vaiheessa pilssiin turkkilevyjen (lattialevyjen) ala-
puolelle, jonne voiteludljya oli valunut runsaasti.

Erittain merkittavaa palon rajoittamiseksi padkonehuoneen alueelle ja palokaasujen le-
viamisen ehkaisemiseksi oli se, ettd moottorimies sulki pddkonehuoneen ovet. Paa-
konehuone muodostaa oman paloteknisen osaston. Jos palo olisi paassyt leviamaan
viereisiin tiloihin -separaattorihuoneeseen tai apukonehuoneeseen - niin tilanteen hal-
linta olisi vaikeutunut, koska aluksen halonisammutuslaitoksen pullopatteri oli mitoitettu
rittimaan vain yhteen tilaan.

Levitessaan palo olisi voinut kehittya erittdin voimakkaaksi, koska viereisissa tiloissa ol
suuri palokuorma. Palon jatkuessa naissa tiloissa riskina olisi ollut palon edelleen levia-
minen muihin tiloihin. Tall6in olisi ollut kaytettavissa lahinna vain palavien tilojen ulko-
pintojen jaahdyttaminen. Jaahdytysta varten olisi ollut kaytettavissa vain yksi palopump-
pu ja liséksi autokannen sprinklerilaitos, jotka oli kytketty hataverkkoon.

Moottorimiehen sulkemat vesi tiiviit ovet (VT-ovet) olisi kyllékin voitu sulkea nopeammin
turvallisuuskeskuksesta, joka on kaksi kantta valvontahuoneen ylapuolella. Siella on yksi
hydraulisten VT-ovien kaukosulkukeskuksista. Pddkonehuoneen ja separaattorihuoneen
véalinen ovi olisi saatu suljetuksi turvallisuuskeskuksesta kasipumpulla, vaikka oven pai-
kallinen pumppumoottori olikin rikki. Pumppumoottorin rikkoutumisesta oli merkinta ko-
nehuoneen valvontahuoneen taululla.
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Sahkotmestari sai alkusammutusvaiheessa voiteluainekoneikon palon sammumaan kak-
si kertaa kasisammuttimella. Tall6in alempi kaapelirata oli mahdollisesti vasta syttymai-
sillaan, koska sahkomies totesi voimakkaan savun seasta havaitsemiensa liekkien pi-
menneen taysin. Kuumentuneiden pintojen vuoksi palo syttyi pian uudelleen.

Moottorimies Sedigilla oli avain, jonka avulla han paasi kuljettamaan muun muassa kaa-
supulloja hatatien kautta konehuonealueella olevaan pumppuhuoneeseen. Avaimen han
oli teettdnyt itse. Avain ei kuitenkaan sopinut kaikkiin konehuonealueen oviin. Vahdissa
olevan konehenkiloston tulisi paasta nopeasti kaikkiin konehuonealueen tiloihin.

Koska konehuonealueelle ei saa turvallisuus syistd paastaa asiattomia henkil6itda, on
konehuonealueelta pois johtavien kulkuteiden oltava lukittuja. Konehenkiloston tulisi
kuitenkin voida kayttda naitd hatateita tilanteen niin vaatiessa myds mennékseen kone-
huonealueelle.

Palokiertovartijalla ei ollut erityisid yleisavaimia, joilla han olisi paéssyt tarkistamaan
mahdollisia palokohteita tai ottamaan kayttéénsa palomiehen varusteita.

Halonilaukaisun jalkeen

Halonilaukaisun jalkeen todettiin, ettéd yksi 10. kannella olleista konehuoneen neljasta
ilmakanavasta ei ollut sulkeutunut, vaikka palopeltien laukaisukahvat oli vedetty 9. kan-
nella olleesta laukaisukaapista. Tama palopelti saatiin suljetuksi noin 10 minuuttia ha-
lonilaukaisun jalkeen. Halonia ei purkautunut merkittdva maaraa ulos, koska oljypalo
paakonehuoneessa sammui. Aikaisemmissa konehuonepaloissa on todettu, etta haloni
ei ole sammuttanut konehuoneissa kaytetyilla pitoisuuksilla kaapelipaloja. Maaraysten
mukaan konehuoneen halonilaitos (haloni 1301) on mitoitettava antamaan konehuonee-
seen pitoisuus, joka on vahintdaan 4,25 % mutta enintdan 7 %. Alarajan méaarittaa sam-
mutuskyky ja ylaraja on annettu terveydellisista syistd, koska korkeina pitoisuuksina ha-
loni 1301 aiheuttaa ihmisille terveyshaittoja.

Halonilaukaisun jalkeen oli 6ljypalo sammunut, mutta palo jatkui kuitenkin edelleen kaa-
peliradoissa. Kaapeliratojen nippupaksuudet olivat erittain suuret, mika vaikeutti kaape-
lipalojen sammutusta.

Paakoneen n:o 4 keulapuolella vélitasolla olleen nestekaasupullon varoventtiili oli lau-
ennut ilmeisesti jo ennen halonilaukaisua voimakkaan lampdséateilyn vaikutuksesta. Ha-
lonilaukaisun jalkeen sahkémestari oli suihkuttanut vetta paloletkulla ylapuolisen kaape-
li- radan paloon muutaman kerran maaten valitasolla aivan pullon vieressa.

Pian halonilaukaisun jalkeen oli paadkonehuoneen ylapuolisella autokannella havaittu
kannen kuumenneen siind maarin, etta neste kiehahti siina, ja jonkin verran oli havaittu
my6s autonrenkaan karya. Autokannella oli kuitenkin melko véhan autoja talla matkalla,
mika edesauttoi kuumenemisen havaitsemista. Kansi jadhdytettiin vedella. Autokansi oli
suojattu sprinklerlaitoksella, mutta sita ei tarvinnut kayttdd. Nopea kuumeneminen oli ai-
heutunut siita, ettd autokannen alapuolella konehuoneessa ollut palo kuumensi kansi-
palkkeja, joiden alapuolinen laippa oli eristamaton. Tallainen eristystapa on ollut kan-
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sainvélisesti yleinen. Paloeristetyssa kannessa kansipalkki on usein eristetty vain kan-
nesta vahintaan 400 mm alaspain.

Sammutushyokkaykset padkonehuoneeseen tehtiin padasiassa apukonehuoneen alata-
son kautta. Ylatason kautta suoritetuissa sammutushyokkayksissa vaikeuksia aiheutti
paakoneiden perapuolella ollut ritilataso, jonka lapi nousi kuumia savukaasuja alapuoli-
sen kaapeliradan palosta.

Halonilaukaisun jalkeisissa sammutushyokkayksissa tunkeuduttiin aluksi padkoneen n:o
4 luo ja vaahdotettiin padkoneen ymparisto jalkisyttymisen ehkaisemiseksi.

Kuumuuden ja voimakkaan savun aiheuttaman huonon nakyvyyden vuoksi alkuun
sammutus kohdistettiin aluksi lahinna kuumilta ja palavilta vaikuttaviin kohteisiin. Tark-
kaa palopaikkaa ei tiedetty.

Vaakasuuntaisen kaapeliradan (kaapelinipun) palon on aiemmissa tutkimuksissa todettu
levidvan suunnilleen nopeudella 3 m/h. Talléin kysymyksessa on ollut aiemmin yleisesti
kaytetty PVC-eristeinen kaapeli. Kun MARIELLAIlla kaytettin PVC-eristeistd kaapelia,
arvio sopii hyvin myds tadhan paloon. Vajaa vuosi MARIELLAN kdlin laskun jalkeen tuli
voimaan kansainvalinen vaatimus (SOLAS), jonka mukaan uusissa rakennettavissa
aluksissa kaapeleilta vaaditaan huono palonlevittamiskyky. Kaapeleissa tama tarkoittaa,
etta ulkoisen palolahteen poistuttua palo ei etene kaapeleissa tiettya matkaa enempaa.

Viimeksi paloi ylempi kaapelirata lahella radan lapivientia apukonehuoneeseen. Kun
palo saatiin sammumaan hieman ennen klo 23, siité ilmoitettiin komentosillalle. Kaapeli-
rata syttyi kuitenkin liekkeihin vield useita kertoja varsinaisen sammutuksen jalkeen. Jal-
kivartiointia suorittaneet henkilét saivat ne helposti sammumaan. Talléin nakyvyys ko-
nehuoneessa oli jo hyva.

Paakonehuoneessa vauriot keskittyivat sen oikealle laidalle lahinnd padkoneen n:o
4 oikealle puolelle. Viela keskilaivalla oli lampdsateilyn vaikutuksesta tapahtunut
jonkin verran muoviosien sulamista. Savuvaurioita (likaantumista) oli koko paakone-
huoneen alueella.

Kaapelien PVC-eristeen palaessa syntyvan suolahapon aiheuttamien vahinkojen
torjumiseksi konehuone pestiin kaksi paivaa onnettomuuden jalkeen.

6.1.2 Koneen vauriot

Konevaurion yksityiskohdat kayvat ilmi sivuilla 51-55 olevista kuvista.

Paakoneen n:0 4 mannan A 6 kiertokanki iski koneen oikeanpuoleisen huoltoluukun auki
ja lensi aukosta ulos rikkoen samalla luukun ja repien aukon reunaa (ks. kuva 16. s.51).

Kiertokangen laakerin alapuolikas ja mannantappi lensivat ulos koneen vasemmanpuo-
leisesta huoltoluukusta. Koneen vasen kylki vaurioitui osien lentaessa ulos (ks. piirros s.
59 ja kuva s. 52).
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Kiertokangen kiinnityspulteista kolme oli katkennut ja yksi oli ehja.

Manta A 6 katkesi mannéantapin kohdalta siten, ettd méannan yldosa jai sylinteriin ja ala-
osa rikkoontui pieniksi palasiksi kampikammion pohjalle.

Myds sylinterinholkit A 6 ja B 6 rikkoontuivat alaosistaan.
Kampiakselin kaulalla oli vain pienia kolhuja (ks. kuva 18 s. 53).
Alumiininen huuhteluilmakanava suli sylinterin A 6 kohdalla (ks. kuva 19 s. 53).

Myds voiteluainesuodattimen alumiiniosat koneen oikealla puolella sulivat osittain (Kks.
kuva 20 s. 54).

Palopaikan ylapuolella kaapeliradoilla olleet kaapelit paloivat pahoin (ks. kuva 21 s. 54
ja kuva 22 s. 55). Vdlitaso palopaikan ylapuolella vaantyi kuumuuden vaikutuksesta.

Mydhemmissa mittauksissa my6s paakoneen runko todettiin niin pahoin vaantyneeksi,
etta koko kone jouduttiin vaihtamaan.
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Kuva 15. VL KIISLAlta 4.8.1990 otettu lampodkamerakuva. Kuumat kohdat (savupiippu
ja konehuone) nakyvat kuvissa mustana.
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Kuva 16.  Huoltoluukun A 6 aukko kuvattuna 5.8.1990. Uloslentéanyt kiertokanki on re-
pinyt koneen kylkea auki katon ylareunassa oikella.
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Kuva 17. Vasemman puoleisen huoltoluukun aukko, josta laakerin alapuolikas ja
mannan tappi lensivat ulos. Kuvattu 5.8.1990.
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Kuva 18. Kampiakselin kaula sylinterin A 6 kohdalla. Kuvattu 7.8.1990.

Kuva 19. Sulanut alumiininen huuhteluilmakanava sylinterin A 6 kohdalla. Kuvattu
6.8.1990.
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Kuva 20. Paakoneen nro. 3 voiteluainesuodattimen sulaneita alumiiniosia. Kuvattu
7.8.1990.

Kuva 21. L&hikuva palaneista kaapeleista. Kuvattu 6.8.1990.
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Kuva 22. Palaneita kaapeleita palopaikan ylapuolella. Kuvattu 6.8.1990.
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6.2

6.2.1

Konevaurion syyt

Mahdolliset syyt kiertokangen pultin irtoamiseen

Alkusyyna tulipalon syttymiseen oli padkoneen n:o 4 sylinterin 6 A kiertokangen yhden
kiinnityspultin irtoaminen kierteistdan. Tallainen irtoaminen voi johtua monista syista. Ir-
toamissyysta voidaan esittdd ainakin nelja oletusta:

1) Irronnut pultti ja viereinen 18ystynyt pultti ovat jaaneet kiristamatta lopulliseen ki-
reyteensa.

2) Pultit on kiristetty vanhoihin merkkeihinsa vahan ylitettyna tai muuten epétasaisiin
tiukkuuksiin.

3) Rakenteellinen suunnittelu- ja lujuuslaskentavirhe.
4) Pultissa ollut materiaalivirhe.

Naista syista yksi tai useampi ovat voineet yhdessa aiheuttaa konevaurion ja sen seura-
uksena tulipalon syttymisen.

Oletusta 1 tukee se seikka, ettd missaan sylinterin A 6 kiertokangen laakerin kiinnitys-
pultissa ei ollut jaljella lukituslankaa. Lanka on merkkina siitd, etta pultti on Kiristetty lo-
pulliseen kireyteensa, mutta lukituksen kanssa silla ei nimestaan huolimatta ole teke-
mista.

Lukituslanka on yleensa reiassdaan melko tiukassa. Jos sylinterin A 6 kiertokangen laa-
kerin kiristyspulttien lukituslangat olisivat olleet paikallaan, on ilmeistd, etta johonkin lu-
kituslangan reikéaan olisi jaanyt patka lankaa, varsinkin kun pultit 1 ja 2 (pulttien nume-
rointi kay ilmi sivulla 59 olevasta piirroksesta) eivat ole kiertyneet ennen katkeamistaan
ja ovat liséksi oletettavasti katkenneet samanaikaisesti.

Myds kokonaan irronneen pultin viereinen pultti on kiertynyt auki 16 mm ennen kat-
keamistaan, joten voidaan olettaa, ettd molemmat samalla puolella olevat pultit ovat
jaéneet kiristamatta lopulliseen tiukkuuteensa.

Koneen valmistajan, Wértsila Dieselin, tiedossa ei ole, etta tdssa konetyypissa olisi ai-
kaisemmin tapahtunut kiertokangen pultin 18ystyminen ja irtoaminen kokonaan.

Oletusta 2 tukevat Wartsila Dieselin onnettomuuden jalkeen tekemat pulttien venyma-
mittaukset. Tassa yhteydessa mitattiin kaikki pultit paékoneista n:o 3 ja n:o 4 lukuun ot-
tamatta paakoneen n:o 4 vaurioituneiden sylinterien A 6 ja B 6 pultteja. Kummassakin
koneessa mittaustulokset osoittivat venymien olleen ylisuuria. Venyman pitaisi olla 0,4—
0,5 mm rajoissa. Paakoneessa n:o 3 oli suurin venyma 0,74 mm ja paakoneessa n:o 4
0,75 mm. Naissa pulteissa venyma oli siis ylitetty 50 %:lla. Jos venymamittaukset teh-
daan tata varten valmistetulla laitteella, néin suuria ylityksia ei voi huolellisella mittauk-
sella tulla.
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Oletusta tukevat my6s mittaustulosten suuret vaihtelut. Esimerkiksi padkoneen n:o 4 sy-
linterin 4 vierekkaiset pultit oli kiristetty lukemiin 0,63-0,41 mm. Oletuksen mukaan l6y-
sempi pultti voi 16ystya kireamman rinnalla.

Koska rikkoontuneen kiertokangen pulttien venymamittauksista ei ole olemassa tuloksia,
voidaan olettaa, etta irronnut pultti on ollut huomattavasti I6ysemmalla kuin viereinen
pultti, kuten sylinterin 4 laakerissa (ks. lukemia ed. kappaleesta).

Huoltokirjassa on varoitus: "VAROTTAVA KIRISTYSTA VANHOIHIN MERKKEIHIN."

Mittaustulosten perusteella nayttéaa siltd, etta pultit olisi kiristetty vahan yli vanhojen
merkkien ilman tahan tarkoitukseen tehtya mittalaitetta.

Koska pulttien venymamittaustuloksia ei ole kuitenkaan aikaisemmin kirjattu haalausra-
portteihin tai huoltokortistoon, ei voida varmuudella sanoa, millaiset venymat ovat olleet.
Mydskin tasta voi olettaa, ettei pulttien kiristykseen ole kaytetty mittalaitetta.

Oletukselle 3 on vaikea l0ytdd vahvistusta. Kyseinen kiertokangen rakenne on ollut
kaytossad Wartsila Dieselin tehtaalla vuodesta 1975. Konetyyppi on kuitenkin ollut PC
2.5, jolla on matalampi viritys- ja kuormitusaste kuin konetyypilla PC 2.6, jollainen on
MARIELLAssa (yleiskuva koneesta on sivulla 60). Konetyyppia PC 2.6 on valmistettu
Wartsila Dieselin tehtaalla Pielstickin lisenssilla vuodesta 1982 alkaen.

Molemmissa konetyypeissa on samat kiertokangen pultit ja sama pulttien materiaali.
Konetyyppia PC 2.5 oli rakennettu koko maailmassa vuoteen 1989 mennessé kaikkiaan
noin 1200 kpl ja konetyyppi& PC 2.6 kaikkiaan noin 200 kpl.

Kuten edelld jo todettiin, tietoon ei ole tullut yhtédén tapausta, jossa kiertokangen pultti
olisi l6ystynyt saati kokonaan irronnut. Koska MARIELLAN pultin irtoaminen on ensim-
mainen tietoon tullut tapaus, niin oletus rakenteellisesta suunnittelu- tai lujuuslaskenta-
virheesta ei saa tukea em. tilastosta.
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Kiinnityspulitien numerointi on sama
kuin VTT:n tutkimusselostuksessa ja
teksussi kiiytetty.

Kiertokanki

Laakenliuska

Kiertokangen laakerinpuolikas

Lukituslangan reiiit

Laakerinpuolikkaan
kiinnityspultti n:o 1

Laakerninpuolikkaan
Kiinnityspultti n:o 4

Kuva 23.  Kiertokangen osat.
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6.2.2

60

Micomorin priuus s 3 r

Kuva 24. Leikkauskuva Wartsilan Pielstick 12 PC 2,6 V400-moottorista.

Oletukselle 4 ei ole perusteita, koska Valtion teknillisen tutkimuskeskuksen metallurgian
laboratorion tutkimuksissa ei tullut ilmi mitaan pultin irtoamista edistanytta valmistus- tai
muuta vikaa.

Kovuusmittauksen tulokset olivat kaikissa pulteissa lahes samanlaiset. Irronneen pultin
kierre ja vastaava reian kierre olivat lahes vahingoittumattomat.

Tutkintalautakunnan arvio konevaurion kulusta

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan MARIELLAN konevaurion on aiheuttanut paa-
koneen n:o 4 kuudennen sylinterin A 6 kiertokangen pulttien virheellinen Kiristystapa.
Mitdén jakson 6.2.1 kohdissa 1-2 mainituista virheellisista kiristystavoista ei voi sulkea
pois. Sen sijaan pulttien rakenteellinen suunnittelu- tai lujuuslaskentavirhe samoin kuin
materiaalivirhe pulteissa ei ole todennakdinen.

Kun yksi pultti on kiertynyt kokonaan auki, on viereinen pultti venynyt ja alkanut myos
I6ystya ja kiertya auki. Tastd on seurannut, ettd télle puolelle laakeria on alkanut syntya
pieni rako ja vastakkaisen puolen molemmat pultit ovat joutuneet taipumaan sitd mukaa
kun rako on toisella puolella kasvanut.

Pultin katketessa rako on ollut jo niin suuri (16 mm), etta tastd on voinut aiheutua kone-
henkildston kuulema &ani koneesta, kun laakeri on hakannut edestakaisin kampiakselil-
la.
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Samalla, kun rakoa on syntynyt, ovat laakeriliuskat alkaneet tyontya kitkan ansiosta laa-
kerikuorien paiden valiin venyttden pultteja entistd enemman.

Ehjassa irronneessa laakeripultin kierteessa oli nakyvissa laakeriliuskametallia, joka on
tullut kierteeseen ilmeisesti juuri edella kuvatulla tavalla.

Laakeriliuskan palaset, jotka olivat jaljella kampikammion pohjalla, olivat pahoin leik-
kautuneet kitkan ansiosta. Laakeriliuska oli repeytynyt halki keskelta oljyreikien kohdal-
ta. Ylapuolen laakeriliuskaa ei ole I6ytynyt, mutta se nékyy kuitenkin heti onnettomuuden
jalkeen otetuissa valokuvissa. Kuvissa nékyy selvasti leikkaantumisen jaljet (ks. kuvaa
laakeriliuskasta s. 62).

Edella kuvattua hakkaamista ja aanta on jatkunut muutaman minuutin ajan, kunnes tai-
puneet pultit ovat katkenneet samanaikaisesti. Myds viimeinen pultti on katkennut pian
taman jalkeen vaantymalla tai leikkaantumalla, jolloin kiertokanki on paassyt pois kam-
piakselilta ja kampiakselin noustessa seuraavan kerran yloés on kiertokanki A 6 osunut
viereiseen kiertokankeen tai vastapainoon samalla vaantyen niin, ettd manta on katken-
nut mannantapin kohdalta. Samalla, kun manta on vaantynyt poikki, se on vaantyessaan
katkaissut sylinterin A 6 alaosan ja osan sylinterin B 6 alaosasta ja lentényt lopulta ulos
koneesta.

Laakerin alaosa on VTT:n raportin mukaan ollut katketessaan kaéantyneena 180 astetta
kiertokankeen nahden. Manta taas on ollut kiertyneena noin 30 astetta normaaliasen-
toonsa néahden.

Kiertokanki on lentdessaan ulos koneen oikealle puolelle repinyt kampikammion huolto-
luukun aukon yldosaa. Talléin kiertokanki on vahingoittanut koneeseen tulevaa voitelu-
Oljyputkea huoltoluukun ylapuolella siten, ettéa putken laippa on irronnut koneen kyljesta
ja voiteludljyd on paassyt suihkuamaan ulos syntyneesta laipan raosta (ks. kuvaa s. 63).

Kiertokanki on koneesta ulos tultuaan jatkanut matkaansa ylospdain térméten edessa ol-
leeseen kannatinpilariin ja pudonnut siita suoraan alas voiteludljykoneikon n:o 3 eteen
vaurioittaen voiteludljykoneikkoa.

Mannéantappi on lentéanyt viistosti laivan keulaa kohti vasemmalle, tormannyt siella te-
raskoteloon ja paatynyt paakoneiden n:o 3 ja n:o 2 valiin keskilaivalle.

Tassa vaiheessa on voiteludljyn paine laskenut méannan B 6 jaahdytyksessa niin paljon,
ettd manta on osittain sulanut leikkaantuessaan ja on haljennut toiselta laidaltaan man-
nantapin kohdalta. Laakerinvoiteluun on tullut viela riittvasti 6ljya, koska laakeriliuskat
olivat ehjat ja virheettomat.

Sylinteri A 6 ei ole vaurioitunut mannén leikkaantumisesta, joten mannan voitelu ja jaah-
dytys ovat toimineet riittavasti rajahdykseen asti. Tasta voisi paatella pulttien 16ystymi-
sen tapahtuneen suhteellisen lyhyessa ajassa. Rakoa on alkanut syntyd enemman vain
muutamia minuutteja ennen rajahdysta.
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Siitd, kun valvontahuoneessa olleet kuulivat outoa aantd konehuoneesta, kului heidan
arvionsa mukaan vain kaksi tai kolme minuuttia rajahdykseen. Vaimeaa aanta on var-
masti kuulunut huomattavasti pitemp&an, mutta se ei ole kuulunut valvontahuoneeseen
asti.

My0s kiertokanki on irrottuaan tullut nopeasti ulos paakoneesta, koska kampiakselin
kaulalla ei ole yhtdén kolhuja. Sita aikaa, jolloin kone on pysahtynyt tai pysaytetty, ei
voida tarkasti maaritellda, mutta kone jatkaa pyorimista pysaytyksen jalkeenkin massa-
voimien ansiosta vield jonkin aikaa.

Kuva 25. Paakoneen nro. 4 vasemmanpuoleisesta huoltoluukusta ulos lenténeita osia
paakoneiden nro. 4 nro 3 valissa. 1) Padkoneen nro 4 vasemmanpuoleisen
huoltoluukun kansi, 2) Kiertokangen laakerinpuolikas, 3) Laakeriliuska.

62



M/S MARIELLA, konehuoneessa Suomenlahdella 4.8.1990 syttynyt tulipalo
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Kuva 26.  Huoltoluukun A 6 aukko kuvattuna 5.8.1990.
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Osapiirros piiikonehuoneesta
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Kuva 27.  Osapiirros paakonehuoneesta 1. kannella.
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Mliinz
Minniimtappi
) 7 . Palunslyy
Kierokanki e ——
I T . Tuleva
ampriksely s .
P E'-::u[v.-lur.:ly_-
|
Kierokangen laakeri
Runkolaakeri

Kuva 29.  Voiteludljyn kulku kampiakselilta mantaéan ja laakereihin.

65



M/S MARIELLA, konehuoneessa Suomenlahdella 4.8.1990 syttynyt tulipalo

6.3.1

66

Palon syttyminen

Ensin syttynyt aine

Ensimmaisena on syttynyt paakoneen n:o 4 voiteluaine, jota on ollut syttymisalttiina seu-
raavin tavoin:

1) Kiertokangen laakerin loystyessa on voiteludljya suihkunnut (tihkunut) laakerin
kohdalla. Alkuun tdma suihkuaminen on voinut olla sumumaista, mutta kiertokan-
gen irrottua se on ollut osin sumua ja osin suoraa suihkua ympariinsa kampikam-
miossa ja ulos rajahdysluukuista kammenvarren pydriessda. Sumun muodostusta
on edesauttanut myds pintojen kuumeneminen laakerin [6ystymisen edetessa.

2) Kiertokangessa on ollut hieman voiteludljya porausreiassa.
3) Mannantapin kohdalla on ollut hieman voiteludljya.

4) Kampikammion pohjalla on ollut voiteludljya ohuehko pinta. Kampikammion poh-
jalla ei kuitenkaan ole ollut suurta voiteludljymaaraé kerrallaan, koska tassa ko-
neessa on ns. kuiva kiertovoitelu (so. voiteludljy valuu koko ajan pois kampikam-
mion pohjalta koneen perdosasta voiteludljytankkiin; voiteludljyn kierto sylinterissa
kay ilmi sivulla 65 olevasta kuvasta). Kyseinen sylinterilohko A 6 on koneen keu-
laosassa.

5) Rikkoutuessaan kuumentuneet koneen osat ovat hdyrystaneet voiteludljya nope-
asti kampikammiossa.

Oljysumu on todennakoisesti ollut ensimmainen syttymiskohde. Tata tukee moottorimies
Sedigin havainto, jonka mukaan paakoneen n:o 4 rajahtdessa sen oikealla puolella lei-
mahti ja tuli voimakkaasti savua.

Taman tutkintaselostuksen liitteeksi 2 on otettu yksityiskohtainen analyysi MARIELLAN
konehalytyskirjoittimen muistiin merkitsemista konehalytyksista. Ensimmainen halytys,
joka viittasi epanormaaleihin ilmi6ihin, tuli konehalytysjarjestelmén kellon mukaan klo
20.53.07. Halytystietojen analyysin perusteella on ilmeistda, etta juuri tuohon ajankohtaan
sijoittuu edelld mainittu rajahdys, jonka yhteydessa kiertokanki lensi ulos kampikammi-
osta ja osui padkoneen n:o 3 voiteludljykoneikkoon. Ennen taté hetkea koneesta ei tullut
minkaanlaista halytysta, vaikka kampiakselin laakerin asteittain pahentunut vaurio on
mita ilmeisimmin aiheuttanut runsasta 6ljysumun muodostusta kampikammiossa. Tut-
kinnassa on kaynyt ilmi, ettd konehélytysjarjestelman kello oli edella noin 1 min 40 s,
joten rgjahdys on tapahtunut todennakdisesti noin klo 20.51.30.

Koneen dljysumuhélyttimen tehtdvana on konevaurioiden estamiseksi ilmaista esimer-
kiksi laakerin kuumenemisen vuoksi kampikammioon kehittyva 6ljysumu. MARIELLAN
Oljysumuhalyttimen halytysraja on kuitenkin ilmeisesti ollut niin korkealla, ettd halytin ei
ole kyennyt ajoissa havaitsemaan kampikammiossa kehittynytta oljysumua.
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6.3.2 Syttymiseen tarvittava energia

Kun paakoneen n:o 4 sylinterin 6 A kiertokanki irtosi kammenvarresta, syttymiseen
mahdollisesti vaikuttanutta energiaa vapautui seuraavin tavoin:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

Katkenneet pultit ovat vapauttaneet energiaa katketessaan, jolloin kampikammi-
ossa ollut 6ljysumu on voinut syttya.

Kaksi katkennutta pultinpaéata on tullut kiertokangen aukoistaan ulos ja mahdolli-
sesti tormannyt ensin kampikammion seinamiin ennen sinkoutumistaan kampi-
kammion pohjalle. Tassa vapautunut energia on voinut sytyttdad kampikammiossa
olleen 6ljysumun.

Kiertokangen alkaessa irtautua kammenvarresta on laakeripinta rikkoutunut ja re-
peytynyt. Kitka on voinut kohottaa pintalampétiloja voitelu aineen syttymispisteen
ylapuolelle sytyttden osin kammen pinnoilla olevaa voiteluainetta tai kampikammi-
ossa olleen 6ljysumun.

Kiertokangen laakerinpuolikas sinkoutui sylinterilohkon vasemmanpuoleisesta
huoltoluukusta ulos tdrmaten paakoneeseen n:.o 3 ja jaaden turkkilevylle paako-
neiden n:o 3 ja n:o 4 valiin. Tormaysvaiheessa kampikammion siséalla on voinut
syntyd Kkipinoita, jotka ovat kyenneet sytyttamaan kampikammiossa olleen 6l-
jysumun.

Kiertokanki mursi méannantapin irti katkaisten mannéan ja rikkoen sen alaosan pa-
lasiksi kampikammion pohjalle. Murtumisvaiheessa ja palasten sinkoutuessa on
vapautunut energiaa, joka on voinut sytyttda pinnoilla olleen voiteludljyn ja kampi-
kammiossa olleen 6ljysumun.

Irrottuaan kiertokangesta méannantappi lensi ulos sylinterilohkon vasemmasta
huoltoluukusta sinkoutuen paékoneen n:o 3 keulapuolitse keskilaivalle paakonei-
den n:o 2 ja n:o 3 vdliin térméattyddn ensin paakoneen n:o 3 keulapuolella pys-
tysuuntaiseen turkkilevyyn. Kiertokangen sinkoillessa kampikammion sisapuolella
on voinut vapautua energiaa, joka on voinut sytyttdd kampikammiossa olleen 6l-
jysumun.

Kiertokanki iski kampikammiossa kammen vastapainoihin ja sinkoutui ulos sylinte-
rilohkon oikeanpuoleisesta huoltoluukusta vaurioittaen samalla sylinterilohkon
huoltoluukun aukon yldaosaa. Kiertokanki térmési vieressa olleeseen péaakoneen
n:o 3 voiteludljykoneikkoon vaurioittaen ainakin yhta putkilaippaa. Kiertokanki jai
turkkilevylle paakoneen ja mainitun voiteludljykoneikon vaéliin. Kiertokangen sin-
koillessa kampikammion sisélla se on voinut sytyttda pinnoilla olleen voiteluéljyn
ja kampikammiossa olleen 6ljysumun.

Sylinteriputken helma on rikkoutunut méannantapin vaantyessa irti mannasta. Hel-
man kappaleita on sinkoutunut kampikammion pohjalle sek& ulos kummastakin
huoltoluukusta. Jokin kappale helmasta (tai mannasta, ks. kohta 6 edelld) on il-
meisesti iskeytynyt koneen oikealla sivulla olleen paakoneen n:o 3 voiteludljy-
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koneikon suodattimeen. Pinnoilla ollut voiteludljy ja kampikammiossa ollut 6l-
jysumu ovat voineet syttya helman murtuessa.

Kukin kohdissa 1-8 mainituista tapahtumista on voinut riittdd yksindan syttymiseen
mutta todennékoisesti useampi syttymismekanismi on vaikuttanut samanaikaisesti.

Turvallisuusjéarjestelman toiminta huoltotdissa

Organisaation johtamisjarjestelma tukee turvallisuutta, mutta se voi myds mahdollistaa
osaltaan virheisiin ja onnettomuuksiin johtavia tapahtumaketjuja. Tutkintalautakunnan
kasityksen mukaan alkusyy MARIELLANn konehuonepaloon johtaneeseen tapahtuma-
ketjuun oli kiertokangen Kkiinnityspultin irtoaminen. Pultin irtoaminen johtui pulttien vir-
heellisesta kiinnitystavasta koneen tayshuollon yhteydessa (ks. jakso 6.2.1).

Tutkinnan yhteydessa on kaynyt ilmi, ettei alukselle oltu luotu jarjestelmaa, jolla olisi
voitu luotettavasti valvoa ulkopuolisten huoltopalvelujen toimittajien tavaroiden ja tydsuo-
ritusten laadukkuutta. Laatuajattelussa lahdetdan siita, ettd tavaran tai palvelun toimit-
taja tayttaa yhteisesti sovitut vaatimukset. Toimittaja taas tietda, mita haneltéa edellyte-
taan.

Koneen tayshuolto voitiin suorittaa niin, ettd aluksen turvallisuusjarjestelma ei tunnista-
nut virheita eika reagoinut niihin. Tyota ei valvottu niin, etta olisi varmistettu suorituksen
hyvaksyttavyys. Tyon aikana ei tunnistettu sitd, etta pulttien venymamittauslaitetta ei
mité ilmeisimmin kaytetty, eika lukituslankaa asetettu paikalleen.

TyOsuorituksista ei vaadittu riittavan yksityiskohtaista dokumentointia eikd tydsuorituk-
sen kaikkia vaiheita pystyta jalkikateen selvittamaan. Esiin ei ole tullut, mita pelisdantoja
tayshuollossa olisi pitdnyt noudattaa ja mitd noudatettiin. Tyon suorittajalla oli sinansa
kymmenien vuosien kokemus téllaisista toista. Tyon suorittajan ja MARIELLAN varusta-
mon asiakassuhde oli vakiintunut®.

Ty6hon voi liittya virheita tuottavia olosuhteita, esimerkiksi kiire, puutteelliset tyojarjes-
telyt, epaselvat toimintaohjeet jne. Kiire on tunnusomainen korjaus- ja huoltotdille. Mat-
kustaja-aluksilla tallaiset huoltoty6t joudutaan yleensa tekemaan laivan ollessa kulussa,
jolloin tydolosuhteet konehuoneessa ovat kuumuuden, melun ja muiden vastaavien syi-
den vuoksi hyvin epésuotuisat.

Onnettomuuden kehittyminen nainkin vakavaksi olisi periaatteessa voinut estya, jos
paakoneen n.o 4 oljysumuhalytin olisi antanut ajoissa halytyksen kampikammioon kerty-
neesta oljysumusta. Halyttimen halytysraja oli kuitenkin nyt niin korkealla, etta halytin
reagoi ensi kerran vasta konevaurion tapahduttua. Varojarjestelma ei talta osin toiminut.
Saatdarvojen dokumentointi olisi voinut ehkdista virheellisen saadon.

Onnettomuuteen johtavan tapahtumaketjun viimeisena lenkkina on yleensa ihminen ja
hanen virheellinen toimintansa. Turvallisuusjarjestelméssa rakennetaan suojauksia vir-
heellisen toiminnan tunnistamiseksi ja ehkaisemiseksi. Suojausten avulla yllapidetaan
turvallisuutta.
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Kun suojaus pettdé ja samanaikaisesti toimitaan virheellisesti, onnettomuus on mahdol-
linen. Suojaus petti tdssa tapauksessa seka kiertokangen pulttien kiristamisen etta ol-
jysumuhalytyksen saadon yhteydessa.

Turvallisuusjarjestelméaé kuvaa seuraavalla sivulla oleva kaavio.

Pelastustoimet

Paatts matkustajien evakuoimisesta pelastusasemille

Saatuaan konepaallikolta tiedon tilanteesta konehuoneessa paallikkd paatti, ettd mat-
kustajat evakuoidaan pelastusasemille. Tahan paadyttiin ilmeisesti siita syysta, etta pa-
lon luonnetta ei vield tiedetty. P&aallikkd maarasi vastaanottovirkailijan kuuluttamaan
matkustajille, ettéa aluksen konehuoneessa on tulipalo ja ettd matkustajien tulee siirtya
pelastusasemille. Ennen kuulutusta annettiin aluksen halytyskelloilla lyhyt yleishalytys,
joka ei kuitenkaan kuulunut kaikkialla aluksessa.

Halytysjarjestelma toimi suunnitelmien mukaisesti ja toimiin ryhdyttiin johdonmukaisesti.
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Kuva 30.  Turvallisuusjarjestelmaa kuvaava kaavio.

Tiedottaminen matkustajille

Vastaanottovirkailija kuulutti tulipalosta ensimmadisen kerran kayttden mallinaan mat-
kustajille lahdbéssa annettavaa kuulutusta. Valmista kuulutusmallia tulipalon varalta ha-
nella ei ollut talloin kaytettavissa, vaan han keksi kuulutuksen sisallon saman tien. Kuu-
lutuksessa matkustajia kehotettiin menemaan pelastusasemilleen. Kun jotkut matkusta-
jat kyselivat pelastusasemansa numeroa, vastaanottovirkailija kuulutti, ettd pelas-
tusasemien numerot olivat matkustajien hyteissa. Tasta seurasi tarpeetonta matkustaji-
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en kulkemista hytteihinsd. Seuraavat kuulutukset kirjoitettiin ensin paperille valmiiksi,
jotta ne voitiin esittda rauhallisesti.

Kuulutukset matkustajille annettiin ruotsiksi, suomeksi ja englanniksi. Noin klo 23 alkaen
kuulutettiin myos saksaksi. Kun oli kuulutettu suomeksi, suomenkieliset matkustajat al-
koivat paikoin halista, mika hairitsi muiden kielten kuulemista. Jalkeenpéain eras aluksen
henkilokunnasta onkin ehdottanut, etta kuulutusten kielijarjestysta voitaisiin vaihdella,
niin etta kaikki huomaisivat helpommin halinén aiheuttaman kuulemisongelman.

Kuulutukset kuuluivat kohtalaisen hyvin pelastusasemilla. Aluksen perdosan oikealla lai-
dalla kuuluvuutta hairitsi kuitenkin hatageneraattorin melu. Siella jotkut siirtyivat keulaan
pain kuuntelemaan kuulutuksia ja tulivat kertomaan sitten niistd muille. Konferenssialu-
eelle ei tullut kuulutuksia, koska alue oli kytketty pois paalta, jotta kuulutukset eivat olisi
héairinneet konferenssitilaisuuksia.

Kuulutuksia annettiin noin neljannestunnin valein, mika oli omiaan rauhoittamaan mat-
kustajia. Vastaanottovirkailija antoi kaikki kuulutukset. Paallikon omaa kuulutusta kaivat-
tiin jonkin verran, koska moni on tottunut siihen, ettéa lentokoneessa kapteeni pitaa lyhy-
en puheenvuoron normaalilennollakin.

Evakuointi

Evakuointi suoritettiin aluksen evakuointisuunnitelman mukaisesti. Muutamien alueiden
evakuointivarmistajat olivat kuitenkin menneet halytyksen seurauksena ensin pelas-
tusasemilleen, mutta sielté he olivat kuitenkin lahteneet pian tarkistamaan alueitaan.

Tarkastettuja hytteja ei evakuoitaessa merkitty. Kun matkustajat viela alkoivat kayda
hyteissdan katsomassa pelastusalueittensa numeroita, tasté on aiheutui sekaannusta.

Alueiden evakuointi saatiin paatokseen noin klo 21.15, mitd on pidettava ripeéna toi-
mintana. Taman jalkeen kaytiin viela tarkistamassa pari aluetta, koska niilté ei ollut tullut
ilmoituksia evakuoinnin valvojana toimineelle intendentille. Intendentti johti evakuointia
6. kannelta neuvonnan luota.

Pelastusalueet
Pelastusasemat saatettiin ripeasti valmiuteen.

Lasten pelastusliiveista paaosa oli sijoitettu yhteen varastoon, joka oli lukittu. Varaston
avaaminen viivastyi hieman avaimen puuttumisen vuoksi. Lasten liiveja tulisikin sijoittaa
tasaisesti eri puolille kokoontumisalueille, jotta jakelu helpottuisi. Turvallisuusvarusteiden
nopea saanti tulisi varmistaa niin, ettd mahdolliset lukitukset eivat hidasta toimintaa.

Pelastusasemat olivat melko taysia, vaikkakin matkustajamaara oli selvasti pienempi
kuin aluksen suurin sallittu matkustajamaara.
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Vaikkakin oli kesédisen lammin ilma, niin ulkona tuli pian viileata. Huopia saatiin paikalle
kuitenkin pian.

Eraalla pelastusasemalla osui matkustajana olleen pikkupojan paahan pelastusveneen
vaijeri, mista aiheutui vahainen vamma.

Muiden alusten lahell&olo oli omiaan rauhoittamaan matkustajia ja myos aluksen henki-
I6kuntaa. Kaiken kaikkiaan MARIELLAN henkilokunta toimi kaikissa vaiheissa rauhalli-
sesti eikd matkustajien keskuudessa syntynyt minkaéanlaista paniikkia.

Ensiapu

Ensiavusta huolehti aluksen sairaanhoitaja, joka siirtyi kuulutusten perusteella sinne,
missa apua tarvittiin. Jos hanella olisi ollut kannettava radio, hdnen tavoittamisensa olisi
ollut helpompaa.

Sairashytissa ei oltu merkitty hatasahkolla toimivia pistorasioita ja sairaanhoitaja erehtyi
luulemaan, ettei sairashytissa ole enda saatavissa sahkda paasahkojarjestelman me-
netettya toimintakykynsa. Maaraykset edellyttdvat hatavalopisteiden merkitsemista,
mutta hatasahkopistorasioiden merkitsemista ei ole vaadittu. Hatapistorasiat olisi syyta
merkité vastaavalla tavalla.

Aluksella mahdollisesti matkustajina olleita laakéareita tai muita terveydenhoidon ammat-
tilaisia ei pyydetty kuulutuksella ilmoittautumaan eika tallaisia henkil6ita ilmoittautunut
vapaaehtoisesti. Erityista tarvetta ei kyllakdan ollut, mutta valmiuden nosto pyytamalla
ilmoittautumisia olisi saattanut olla hyva varotoimenpide. Jos téllainen pyynto esitettai-
siin kuuluttamalla, olisi tarkoin harkittava sanamuotoa, jotta onnettomuustilanteessa ei
aiheutettaisi tarpeetonta huolestumista laivalla oleville.

Muonitus ja muu huolto

Sammutusvaelle perustettiin autokannelle huoltopiste, jossa tarjottiin paaasiassa juota-
vaa.

Tilanteen pitkittyessa huollon jarjestaminen torjuntavaelle on tarkeéata. Se olisi huomioi-
tava myos jarjestettédessa harjoituksia, jotta torjuntavaki ymmartéisi sen tarkeyden. Tas-
sa tapauksessa kaksi sammutushenkiloa kérsi jonkin verran nestevajauksesta, joka ai-
heutti toiselle voimakkaita lihaskouristuksia.

Matkustajille jarjestettiin muonitusta heidan paastyaan aluksen sisétiloihin noin klo 23.
Liséksi heille tarjottiin seuraavana paivana aamiainen ja lounas.

Johtaminen ja viestinta

Tutkinnan perusteella voidaan paatella, ettda M/S MARIELLAN paallikko teki konevaurion
tapahduttua ja konehuonepalon sytyttya seuraavat tietoiset ratkaisut:
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*  Palo pyritdan rajoittamaan ja sammuttamaan aluksen oman sammutusorganisaa-
tion ja -laitteiston avulla.

* Matkustajat evakuoidaan varmuuden vuoksi pelastusasemille ja pelastusveneet
saatetaan laskuvalmiiksi.

* Ohjailukykynsa nopeasti menettédneen aluksen annetaan ajelehtia toistaiseksi va-
paasti.

* Annetaan PAN-PAN-ilmoitus, jotta laheisyydessa olevat alukset varustautuisivat
auttamaan tarvittaessa.

Paallikkd antoi PAN-PAN-ilmoituksen VHF-radiolla MRCC Helsingille klo 21.12. Han il-
moitti, ettd aluksen konehuoneessa on tulipalo, mutta ei kuitenkaan pyytanyt apua.

Aluksen pelastamiseksi pyydettiin maista vain hinausapua. Maissa toimivien pelastusvi-
ranomaisten kanssa kaydysta viestilikenteestd saa kuvan, ettd MARIELLAIlla elateltiin
viela pitkaan sen jalkeen, kun palo oli saatu hallintaan, toiveita paasysta satamaan omin
konein. Paasahkojarjestelméan vaurioiden vakavuudesta ei tdssa vaiheessa ilmeisesti
ollut realistista kuvaa. Alus nayttad myos valttdneen toimenpiteitd, jotka olisivat johta-
neet hatikdiden tehtyyn pelastussopimukseen. Kun esimerkiksi hinaaja AATOS ilmoitti
olevansa kaytettavissa, sille annettiin kehotus odottaa toistaiseksi.

Paallikon ratkaisuja voidaan pitdd merenkulullisesti perusteltuina. Kun palo saatiin no-
peasti rajoitetuksi, ihmisten hengen ja terveyden vaara saatiin eliminoiduksi. Alus saattoi
onnettomuusiltana ja sitéd seuranneena yona vallinneissa olosuhteissa ajelehtia turvalli-
sesti. Tarkeimmista ratkaisuista ehdittiin nain keskustella my6s varustamon ja vakuutus-
yhtion kanssa. Ensimmainen yhteydenotto varustamoon on tapahtunut meriselityksen
mukaan klo 21.30.

Merenkulussa vallitsevan yleismaailmallisen periaatteen mukaan aluksen paallikko
paattaa ja vastaa pelastustoimista merihataan joutuneella aluksella. Jos hén paatyy tu-
lokseen, etta tilanteesta voidaan selviytya aluksen omin voimin, hanella ei ole velvolli-
suutta pyytaa ulkopuolista apua. Rannikkovaltioiden viranomaisten ja yksityisten pelas-
tusyksikoiden aluksille antama apu voi olla laivanisdnnalle maksullista ja joskus hyvinkin
kallista. Tama seikka on tehnyt merenkulkijat varovaisiksi ja laivoilla pyritdan pelastus-
asioissa omavaraisuuteen.

Edella esitetyn perusteella MARIELLAN paallikon paatosta olla pyytamatta muuta ulko-
puolista apua kuin lahialueilla olleiden alusten saapumista paikalle tai jadmista paikalle
valmiuteen seka hinausapua, ei voida arvostella kielteisesti.

Onnettomuuden jalkeen julkisuudessa arvosteltiin sitd, ettd maissa toimineet pelas-
tusyksikot saivat tilanteesta niukasti tietoa. Muun muassa arvosteltiin sitd, ettd Helsingin
kaupungin palolaitos ei saanut meripelastuskeskukselta ilmoitusta tapahtumasta ja
mythemmin palolaitoksen tarjottua apuun erikoiskoulutettua LEKA-
komennuskuntaansa, sen kayttoon ei annettu helikopteria. Samoin Tammisaaren alue-
halytyskeskus, jonka alueella MARIELLA oli, sai niukasti tietoa.
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Vaikka edella mainittua yleismaailmallista periaatetta paallikon oikeudesta olla turvau-
tumatta ulkopuoliseen apuun, milloin tilanne ei sitd vaadi, ei tdssa yhteydessa aseteta-
kaan kyseenalaiseksi, erityisesti Suomen ja ulkomaiden valisessa autolauttaliikenteessa
on varauduttava eraisiin uudelleenarviointeihin. Matkustaja-autolautoille sattuneet on-
nettomuudet ovat tdhan saakka jaéneet kaikeksi onneksi suuronnettomuuden vaarati-
lanteen asteelle. Ulkopuolinen apu niissa on rajoittunut lahistolla olleiden alusten tai
maista nopeasti halytettyjen alusten kayttamiseen matkustajien ja laivavaen kuljettami-
seen maihin.

Jos matkustaja-autolautalle Suomen lahivesilla tapahtuva onnettomuus saa kuitenkin
vakavammat mittasuhteet, pelastustoimista ei selviydyta ilman ulkopuolista apua. Tut-
kintalautakunta tulee kasittelemaéan kysymysta maista kasin meripelastukseen osallistu-
vien yksikéiden toiminnasta laajemmin tutkintaselostuksensa toisessa osassa. Lauta-
kunta on kuitenkin ottanut jo tdhan tutkintaselostukseen suosituksen, jonka mukaan me-
ripelastuskeskuksen tulisi tietyissa hatatilanteissa ilmoittaa asiasta asianomaiselle alue-
halytyskeskukselle. Vaikka alus ei tarvitsisikaan maista kasin toimivien pelastusyksikoi-
den apua, nama voisivat tarvittaessa ryhtya nostamaan valmiuttaan, jotta niiden apu ti-
lanteen mahdollisesti pahentuessa olisi nopeammin kaytettavissa. MARIELLAn kone-
huonepalon yhteydessd muun muassa Turun ja Tukholman meripelastuskeskukset ryh-
tyivat yhdessa paikallisten palo- ja pelastusviranomaisten kanssa oma-aloitteisesti val-
miutta lis&aviin toimiin.

Yhteyksia pidettiin ulos myds aluksen NMT-puhelimella, mutta se tukkeutui pian varsin-
kin, kun tiedotusvélineet alkoivat soittaa siihen. Numero oli yleisesti tiedossa. Mythem-
min paallikko sai kayttoonsa sellaisia aluksella olleita NMT-puhelimia, joiden numerot ei-
vat olleet yleisessa tiedossa.

Tiedotusvalineiden puhelinsoitot MARIELLAlle aiheuttivat tarpeetonta haittaa aluksen
henkilokunnalle kriittisissa vaiheissa. Tiedotusvalineiden oikeutta oikean tiedon saantiin
ei voida luonnollisestikaan kiistdd. Ongelma on hoidettavissa esimerkiksi siten, etta tal-
laisessa tilanteessa maihin perustetaan nopeasti tiedotuspiste. Tiedotuspiste on tarpeen
myos siksi, ettd matkustajien omaiset ryhtyvat nopeasti tiedustelemaan omiensa kohta-
loa.
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SUOSITUKSET

Ohjailukyvyn varmistaminen

Ohjailukyvyn sdilyttdminen on ensiarvoisen tarkeaa erityisesti kuljettaessa rajoitetuilla
vesialueilla (esim. saaristo ja vilkkaasti liikennéidyt merialueet). MARIELLA menetti oh-
jailukykynsa pian tulipalon sytyttyd, kun palopaikan ylapuolella suojaamattomina olleet
kaapelit paloivat ja paasahkon tuotto ehtyi. Paddsahkdverkko kayttaa kuljetuskoneiston
tarkeita laitteita (polttoainesyottd, voitelu ym.).

Uusissa aluksissa paakuljetuskoneisto tulisi jakaa eri tiloihin niin, ettd yhdessa tilassa
syntynyt onnettomuus (tulipalo, vuoto tms.) ei tuhoa koko kuljetuskoneistoa. Sahkon-
tuottojarjestelyt (apukoneet, kaapelointi, sdhkotaulut) tulisi jakaa vastaavasti.

Vanhoissa eli olemassa olevissa aluksissa vastaava eriyttdminen ei valttamatta ole to-
teutettavissa kohtuullisin kustannuksin. Naissakin voitaisiin kuitenkin harkita esimerkiksi
kohdesammutuslaitteiden asentamista tulipalojen varalta.

Suositus N:o 1

Alusten ohjailukyvyn sailyttdminen onnettomuustilanteissa olisi varmistettava. Uu-
sien alusten ohjailujarjestelmien suunnittelussa olisi tehtdva perusteellinen turval-
lisuusselvitys. Vanhoissa aluksissa olisi tutkittava mahdollisuudet parannuksiin.

Rakenteet ja varusteet

Ritilakulkutasot paéastavat kuumia kaasuja ja liekkeja lapi estéden naiden tasojen kaytén
palotilanteissa. Tasta syysta kulkutasoissa pitéisi yleensa kayttaa umpilevyja. Ritiloita
voisi kuitenkin kayttaa sellaisissa kulkutasoissa, jotka eivat ole olennaisia sammutustoi-
den kannalta. Kuumentunutta umpilevya voidaan jadhdyttad vedelld, mika voi mahdol-
listaa silla kulkemisen.

Kulkutason levytyksen ja rakenteen tulisi olla terasta, jotta se kestdisi palossa. Alumiini-
set kulkutasot tulisi vaihtaa vanhoissa aluksissa.

MARIELLANn onnettomuudessa palopaikan ylapuolella ollut alaosastaan eristamatén
kansipalkki kuumeni ja johti lampoda autokannelle niin, ettd autokannella palopaikan yla-
puolella olleiden autojen renkaat ehtivat jo kuumentua vaarallisesti.

MARIELLAN konehuonepalon sammutusta haittasi se, etta eraat tydén kannalta keskeiset
rakenteet ja varusteet, esimerkiksi kaiteet ja palopostien venttiilit, kuumenivat nopeasti.
Naiden kayttomahdollisuus hatétilanteessa pitaa turvata.
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Suositus N:o 2

Kulkutasoissa tulisi kayttaa ainoastaan teraksisia umpilevyja, jotka antavat liek-
kisuojaa. Kansipalkit olisi eristettava konehuoneessa ja muissa erittéin palovaaral-
lisissa tiloissa niin, ettei lammon johtuminen niita pitkin aiheuta palon levidmista
muihin tiloihin. Palotilanteessa kaytettavien kiinteiden laitteiden kayttémahdolli-
suus héatatilanteissa tulisi turvata.

Voimakkaan savunmuodostuksen takia sammuttajilla oli vaikeuksia paikkansa maarit-
tamisessa seka poistumisteiden ja erdiden laitteiden l0ytamisessa. Paikanosoitus lisda
turvallisuuden tunnetta. Vastaavasti oman sijainnin kadottaminen voi aiheuttaa paniikkia.
Palotilanteessa nakyvyytta on yleensa vain tilojen alaosassa. Poistumisen ja sammutuk-
seen menon varmistamiseksi turvallisuuden kannalta tarpeelliset merkinnat olisi tehtava
myo6s kulkutasojen alaosaan. .

Suositus N:o 3

Koneistotiloissa tulisi kulkutasoille laittaa merkint6ja, joiden avulla voidaan maa-
rittdé olinpaikka seka poistumisreitit ja turvallisuusvarusteet.

Henkilohuolto hatatilanteissa

MARIELLANn onnettomuudessa ja monissa muissa matkustaja-aluksille tapahtuneissa
onnettomuuksissa on osoittautunut tarkoituksenmukaiseksi, ettd matkustajat jatetaan
alukseen evakuoimatta heitd maihin. Jos aluksen paasahkojarjestelma on talldin toi-
mintakyvyton, valttamattomat ja jopa elintéarkeéat toiminnot saattavat vaikeutua vaaralli-
sesti. MARIELLAN paéasahkojarjestelman tultua toimintakyvyttdbméksi ensiapuasema jai
kaytannossa ilman sahkoda, kun yhta pistoketta, mistd hatasahkoa olisi ollut saatavissa
ei tiedetty. Matkustajien huollon kannalta sahkdénpuutteesta johtunut WC-laitteiden toi-
mimattomuus aiheutti haittaa.

Suositus N:o 4

Alusten pelastussuunnitelmissa olisi varauduttava mydés siihen, ettd ihmisia jou-
dutaan pitdmaan aluksella pitkia aikoja paasahkojarjestelman ollessa toimintaky-
vyton. Hatasahkojarjestelman tulisi hatavalaistuksen liséksi turvata myos valtta-
mattémia toimintoja matkustajien ja laivavaen jaadessa alukseen. Erityistd huo-
miota olisi kiinnitettdava ensiapuasemien seka yleisten tilojen WC:iden séhkon-
saantiin.

Evakuointi

MARIELLAIla ei tarkastettu ja hytteja merkitty evakuoinnin yhteydessa. Kun kaksi osas-
toa jouduttiin jalkikateen tarkastamaan sen vuoksi, etta niistd ei ollut tullut ilmoitusta
evakuoinnin loppuun suorittamisesta, merkitsemisen puuttuminen hidasti tarkistamista.
Monilla aluksilla on kaytéssa evakuoinnin merkitsemistapoja, esimerkiksi merkitseminen
teipilla taikka pyyheliinojen pudottaminen lattialle ovensuuhun.
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Suositus N:o 5

Kaikille aluksille tulisi luoda yhtenéinen tapa laivan sisétilojen evakuoimisesta se-
k& evakuoitujen tilojen nakyvasta merkitsemisesta.

M/S MARIELLAN palon yhteydessa vastaanottovirkailija luki kuulutukset matkustajille
ruotsin, suomen, englannin kielilla sekd myéhemmin klo 23 alkaen myds saksan kielell.
Kuulutustekstit kirjoitettiin pelastusvalmistelujen aikana ja kaksi ensimmaista kuulutusta
annettiin ilman kirjoitettua tekstia. Valmiiden, erikielisten kuulutustekstien laatiminen sa-
manlaisina toistuvia hatatilanteita varten helpottaisi merkittavasti pelastusvalmisteluja.

Suositus N:o 6

Aluksilla tulisi olla kaytettavissaan tarpeellisilla kielilla kirjoitetut kuulutusmallit sel-
laisia hatatilanteita varten, jotka saattavat toistua samanlaisina (esimerkiksi siirty-
minen pelastusasemille).

Matkustaja-alusten halytyskaaviot onnettomuuksien varalta jakaantuvat sammutus-, en-
siapu- ja evakuointilinjoihin. Kaytdnntssa on voinut sattua, etta eraille henkiléille on tul-
lut useita padllekkaisia tehtavia. Erityisen haitallista tallainen péaallekkaisyys on sa-
vusukeltajien kohdalla. MARIELLAIla tallaisia paallekkaisyyksia on todettu onnetto-
muustilanteen aikaan olleen yksi: tahystadjana toimineella ja savusukelluskoulutuksen
saaneella matruusilla, joka toimi sammutustytssa erittéin ansiokkaasti, oli liséksi pelas-
tusvenetehtava.

Suositus N:o 7

Pelastustehtavien paallekkaisyyksien ehkdisemiseksi alusten pelastuskaaviot olisi
tietyin valiajoin tarkistettava.

Tutkinnan yhteydesséa on kaynyt ilmi, ettd MARIELLAn onnettomuuden aikaisissa hen-
kilosto- ja matkustajaluetteloissa oli eraita virheitd, jotka olisivat saattaneet tilanteen pa-
hentuessa vaikeuttaa merkittavasti sen selvittdmista, oliko tietty henkild aluksella vai ei.
Taydellinen, reaaliaikainen matkustajaluettelo ei ollut onnettomuuden tapahtuessa eika
ole tallakaadn hetkella pakollinen. Kattegatissa kevaalla 1990 tapahtuneen M/S
SCANDINAVIAN STARIn palon jéalkeen asetettu tydryhma on sittemmin ehdottanut mat-
kustajaluettelon saattamista pakolliseksi.

Suositus N:o 8

Aluksille olisi luotava reaaliaikainen jarjestelmé seka henkiloston etta matkustajien
luetteloimisessa.

Hataviestinta

Meripelastuskeskus ei ilmoittanut MARIELLAN onnettomuudesta Helsingin ja Tammi-
saaren aluehalytyskeskuksille. Ne saivat kuitenkin muuta kautta tiedon tapahtumasta ja
ryhtyivat nostamaan valmiuttaan. Vaikka tilanne ei muodostuisikaan niin pahaksi, etta
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maista saatava apu olisi tarpeen, on tarkeéd, etta valmiuden nostaminen ja voimavaro-
jen hankkiminen esimerkiksi laajaa evakuointioperaatiota varten voidaan aloittaa mah-
dollisimman aikaisin.

Suositus N:o 9

Kun alus antaa tapahtuneen tai uhkaavan onnettomuuden johdosta MAYDAY- tai
PAN-PAN-ilmoituksen, meripelastuskeskuksen tulisi valittdmasti arvioida, edellyt-
tadko tilanne valmiuden nostamista myds pelastuslaitoksissa ja mahdollisesti ran-
nikkoalueen pelastuspalvelun muilla toimialoilla. Valmiuden nostaminen nopeut-
taisi ja tehostaisi pelastustoimintaa tilanteen mahdollisesti pahentuessa. Mikali
valmiuden nostamisesta arvioitaisiin olevan todennakoista etua, olisi tieto tilan-
teesta vdlitettava viivyttelemattd pelastuspalveluvalmiuden kannalta keskeisim-
malle aluehalytyskeskukselle tai tarvittaessa useammalle aluehalytyskeskukselle
(kayttaen talloin koordinoinnin vuoksi [Adninhalytyskeskusta).

Merihaddén aikana ei hatédkanavien radioliikennettd nauhoiteta. Monien muiden liikenne-
muotojen radioliikenne nauhoittuu automaattisesti (esimerkiksi lentokoneiden ja lennon-
johdon seka junien ja junansuorittajien valinen lilkkenne). Sittemmin tarpeettomiksi osoit-
tautuneet nauhoitukset havitetddn kuitenkin nopeasti esimerkiksi siten, etta liikenne
pyyhkiytyy nauhalta automaattisesti vuorokauden kuluttua. Myds merionnettomuuksien
tutkintaa tapahtumien kulun luotettava rekisterdinti edesauttaa huomattavasti. Erityisesti
pelastustoiminnan kannalta tarkean viestilikenteen tallentaminen mahdollistaa jalkeen-
pain virheista ja puutteista oppimisen.

Suositus N:o 10

Pikamerkin (PAN-PAN) ja hatamerkin (MAYDAY) saatuaan rannikkoradioaseman
tulisi nauhoittaa ja tallentaa radioliikenne hatéakanavalla.

Huoltotoimenpiteiden kirjaaminen

M/S MARIELLAN pé&ékoneiden n:o 3 ja n:o 4 kiertokankien pulttien venymamittausten
tulosten perusteella on mahdollista, etta pultit olisi kiristetty kayttamatta tata varten ke-
hitettyd mittauslaitetta. Pulttien venymat onnettomuuden jalkeen tehdyissa mittauksissa
osoittautuivat ylisuuriksi ja liséksi vierekkaisten pulttien kiristysasteissa esiintyi vaihtelu-
ja. Pulttien kiristysastetta edellisen huollon yhteydessa ei kuitenkaan ole voitu todeta,
koska sité ei ollut kirjattu haalausraporttiin tai huoltokortistoon.

On ilmeista, ettd M/S MARIELLANn paakoneen n:0 4 kampikammioon muodostui 6l-
jysumua jo paljon ennen rajahdysta. Konekirjaajan listaan ei ole kuitenkaan rekisteroity-
nyt 6ljysumuhalytystd ennen rdjahdysta vaan vasta viisi sekuntia sen jalkeen. On mah-
dollista, ettd 6ljysumuhalyttimen halytysraja oli sédadetty lilan korkeaksi.
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Suositus N:o 11

Koneistojen tarkeimmét huoltotoimenpiteet olisi kirjattava. Tama koskee esimerkiksi
kiertokangen pulttien venymamittauksia ja 6ljysumuhalytyslaitteiden mittausanturien
saatoja.

7.7 Pelastustoimien kannalta tarkeiden avaimien sailyttaminen

MARIELLAn sammutus- ja pelastustoimien yhteydessa aiheutti ongelmia erdiden
avainten sailytys. Sammutustyéhén merkittavan panoksen antanut moottorimies joutui
kayttamaan itse teettimadnsa "paloavainta" liikkkuessaan konehuonealueen tiloissa.
Toisaalta tallainen paloavain ei avannut kaikkia konehuonealueen ovia. MARIELLAN
palon aikana oli erittdin tarpeellista, ettd konehuonealueen eri tiloihin paastiin kaikkia
vaihtoehtoisia reitteja pitkin. Palokiertovartijalla puolestaan oli vaikeuksia 8. kannen pa-
loaseman oven avaamisessa.

Suositus N:o 12

Avaintenjako- ja sadilytysjarjestelméa aluksilla olisi kehitettdva sellaiseksi, etta
avainten puuttuminen ei hidasta tai estd sammutus- ja pelastustbissa toimivien
liikkuvuutta.

K*kkkkkkkkkkkkkkkkk

M/S MARIELLAN tutkintalautakunta luovuttaa kunnioittaen tutkintaselostuksensa en-
simmaisen osan Valtioneuvostolle.

Helsingissa 15 paivana heinakuuta 1994
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LAHDEVIITTAUKSET

2

10

ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

Liite 102.

Liite 103.

TAPAHTUMAT ENNEN ONNETTOMUUTTA

Tarkastetut asiakirjat sisaltyvat osittain meriselitysasiakirjoihin.
Liite 1, s. 9.

ONNETTOMUUS

Matkustajien tarkkaa maaraa ei ole pystytty selvittdmaan. Meriselitysasiakir-
joissa olleessa miehistbluettelossa ja varustamolta mychemmin saadussa,
palkkakirjanpitoon pohjautuvassa luettelossa on myds pienid eroja. Tutkinta-
lautakunnan haastatteluissa on kaynyt ilmi, ettd eraat miehistéluettelosta
puuttuvat henkil6t olivat tosiasiassa aluksella ja toisaalta eraat aluksella olleiksi
merkityt olivat maissa.

Eri henkildiden arvioissa eri tapahtumien ajankohdista on pienia eroja. Tassa
kaytettavat ajat ovat tutkintalautakunnan arvioita, jotka perustuvat eri lahteista
saatujen tietojen vertailuun.

Liite 65: 100:10,101:15,102:20-30,104: 50-70,106:20,110:25,200:15, 302:20,
303:30, 304:20-30, 308:20, 362:100-160, 421:20, 554:30, 571:40, 602:20.
Liitteessd 65 kunkin MARIELLAN henkilokuntaan kuuluvan kertomuksen virk-
keet tai yhtendisen ajatuksen muodostavat virkeryhmat on numeroitu. Viitatta-
essa liitteeseen 65 mainitaan ensin asianomaisen henkilén numero (henkil6i-

den numerot kayvat ilmi litteen 65 alussa olevasta henkil6luettelosta) ja sitten
kaksoispisteen jalkeen kyseisen henkilén kertomuksen asianomainen kohta.

Liite 65: 203:10-30,218:10-40.
Liite 65: 203:37-40, 218:40, 218 a.
Liite 65: 203:60-85,218 a.—

Liite 65: 203:37.

Liite 65: 203:50-60, 218:95.

Liite 65: 203:60,218:95.

Liite 65: 203:70.
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17
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21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

Liite65:218:100

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

Liite 65:

218 a.

203:105-115.
218:110-190,218 a.
218:210-260.

203:120, 218:270, 218 a.
218:280-315, 218 a, 203:130.
218:320-344, 218 a.

218:355.

218:370-380,218 a.
101:10-120, 114:10-60.
100:20, 101:50-100.
100:30-55, 200:20.

200:30, 201:25-80,217:20-70.
201:40-60, 217:40-70.
201:90,218:390-410.
114:160-240, 130:50,381:70-120.
114:270-380, 130:70-200, 381:140-230.
217:90-100, 203:150.
203:150-160.
203:165-175,217:110.
217:112-165.

217:170-320.
203:180-185,212:120.

217:240-280.
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38

39
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41

42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

52

53

54

55

Liite 65: 217:290-320.

Liite 65: 217:340-350.

Liite 65: 203:160-175.

Liite 65: 200:60,217:360.

Liite 65: 200:90-110,217:370-390.

Liite 65: 200:80,20:150.

Liite 65: 200:85-100,201:210-230.

Liite 65: 201 :240-305.

Liite 65: 102:730,114:620,118:450,200:110-120, 203:222 ja 230.
Liite 65: 102:730, 104:700, 114:620-630, 203: 210-229, 217:510.
Liite 65: 117:680,200:250-300, 204:900, 217:815.

Liite 65: 114:390,203:320,204:310-420, 381:270-340.

Liite 65: 381:270-340.

Liite 65: 114:400-510, 217:510:620. Rundberg on kertonut, ettd hanella olisi
ollut mukanaan kasisammutin (Liite 65, 217:510). Ha&n ei ole maininnut, etta
Siik olisi ollut hanen mukanaan tdssd sammutushyokkayksessa. Siik puoles-
taan on sijoittanut taman sammutushyokkayksen halonilaukaisua edeltavaan
aikaan.

Naihin ovat osallistuneet ilmeisesti ainakin Lonnqvist (Liite 65, 203:400), Wik-
holm, joka teki kaikkiaan viisi savu sukellusta (Liite 65: 381 :490, 540 ja 680),
Froberg (Liite 65: 381: 540ja 680), Siik (Liite 65: 114:560), Sedig (Liite—
65,218:430), Kostamo (Liite 65: 115:600), Aura (Liite 65: 117:640-660),
Eriksson (Liite 65: 203:185, Nylund (Liite 65: 215:300) sek&a J ja L Blomqvist
(Liite 65: 203:185,217:930-938).

Liite 65: 114:390, 560 ja 580, 117:660, 200:200, 201:340,204:600, 215:300,
217:690-820.

Liite 65: 217:820.
Liite 65: 203:320-340, 204:400, 381:380,410, 430ja 440.
Liite 62, s. 5, Liite 65: 200:300-600.

Liite 65: 200:400.
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56

57

58

59

60

61

62

63

64

65

66

67

68

69

70

71

72

73

74

75

76

77

78

Liite 65: 100:910, 102: 1000-1070, 112:500, 114:700-770, 115:490-500,
116:300,117:500-570, 381:600ja 650, Liite 64.

Liite 65: 114:950,381:950.

Liite 1, s. 12, Liite 65: 203:600,204:900.

Liite 64, Liite 65: 203:680.

Liite 1, s. 10, Liite 65: 203:660.

Liite 65: 100:800, 104:600, 118:28, Liite 85, s. 2.

Liite 65: 200:110-200.

Liite 65: 217:938.

Liite 65: 102:850, 115:550,217:870,910 ja 960-1020.
Liite 65: 381:450.

Liite 65: 100:10-100, 101:30-102, 114:10-140.

Liite 65: 100:150-160ja 300—320, 101:270,201:15,204:20.
Liite 65: 101:102ja 300-360,110:130,115:100,117:210.
Liite 65: 200:25-55, 201:15-110,204:20-100,217:20-80.
Liite 65: 101:380, 105:70-90.

Liite 65: 100:350, 101:320-360, 102:300, 103:30-50, 104:400-420,
118:200,302:100-320, 304:140-210, 352:150-350 ja 700-760, 362:400-
500,411:120-190 ja 260, 450:100-350, 554:180-210,570:120-330, 571:300—
450, 573:100-190,613:80-220.

Liite 26, Liite 65: 100:300,302:160,303:60,307:120,308:80-100,309:200.
Liite 25, Liite 26, Liite 65: 101:300, 500 ja 550,308:170.

Liite 65: 106:200-320.

Liite 65: 100:370,101:420,102:310,1104:1000.

Liite 65: 100:550, 105:220.

Liite 65: 100:720 ja 880, 105:240, 110:260.

Liite 28, Liite 62, s. 7, Liite 65: 306:70, 308: 120. Kirjoitetut kuulutustekstit ovat
litteesséa 64.
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80

81
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83

84

85

86

87

88

89

90

91

92

93

94

95

96

97

Liite 65: 100:470, 101:470, 110:150-250,117:230-270 ja 330-370.
Liite 65: 554:400, 570:330-350, 602:250 ja 380.

Liite 65: 110:210, 302:1220-1230, 304:250, 391:460, 570:140. Kuulutusten
kuuluvuus on arvioitu hyvaksi kohdissa 411 :350, 450:420, 602:680. Kuuluvuus
on ilmeisesti vaihdellut alueittain. Kuuluvuus on ollut huono erityisesti hata-
generaattorien laheisyydessa. Kuulutusten matkustajien keskuudessa synnyt-
tdman halinan vaikutuksesta kuuluvuuteen ks. 602:700.

Liite 65: 100:350 ja 380, 101:360, 102:320-640, 103:50-300, 100:400-420,
110:260, 117:420, 118:290,602:600.

Liite 1, s. 17, Liite 62, s. 4, Liite 65, s. 100, 500 ja 650.

Tama on todettu lahes kaikkien henkilokuntaan kuuluneiden kertomuksissa.
Samansisaltoisesti kertonut matkustaja Arto Noro (Liite 66) seka VL KIISLAn
miehisto (Liite 68).

Liite 65: 302:1200, 306:100, 362:460, 570:1050, 602:1640. Eradat evakuoijat
kayttivat omia merkitsemistapojaan (esim. oven auki jattdminen, Liite 352:242),
mutta yhtenaista merkitsemisohjetta ei ollut.

Liite 65: 115:430-440, 450:820.

Liite 65: 106:220 ja 280.

Liite 65: 308:160. Sairaanhoitajalla oli myds hakulaite (Liite 106:320).
Liite 65: 106:460.

Liite 65: 106:20.

Liite 62, s. 7, Liite 65: 110:300, 302:690, 308:200, 352:760, 362:740-760 ja
920,450:240,554:710,570:800-880,571:700,613:400, Liite 66, s. 1.

Liite 62, s. 7, Liite 65: 302:680-690, 304:450-730, 309:300, 352:720,
421:700,554:500-900, 570:980-990 ja 1200,613:400-700, Liite 66, s. 2.

Liite 28, Liite 65: 308:320,570:1120,571:830-837. Liite 66, s. 2.
Liite 66, s. 2.

Liite 65: 304:730, 308:320, 421 :700, 571 :837, Liite 66, s. 1.
Liite 65: 421:750, 554:1000-1020.

Liite 28, Liite 62, s. 7, Liite 65: 100: 1500.
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99
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106

107

108

109

110

111

112

113

114

115

116

117

118

119

Liite 65: 411:600, 570:1100,571:940-980ja 1540.

Liite 66, s. 2.

Liite 1, s. 3-5, Liite 62, s. 4, Liite 65: 100:240 ja 360, 105:10-120.
Liite 65: 100:360 ja 550, 105:130, 150ja 180.

Liite 65: 308:30—90,309:120,571:360.

Liite 65: 100:550, 105:370, 114:280, 200: 1650-1670, 203:660.
Liite 65: 100:550, 105:170,570:1180.

Liite 4, s. 1, Liite 10, Liite 62, s. 9.

Liitteet 10 ja 73.

Liite 62, s. 4 ja 8.

Liite 27, s.. 1.

Liite 27, s. 1.

Liite27,s.l.

Liite 27, s. 1, Liite 62, s. 8.

Liite 27, s. 1.

Liite 27, s. 2, Liite 62, s. 8.

Liite 27, s. 2.

Liite 27, s. 2, Liite 62, s. 8. Lindin raportissa ei ole mainintaa Helsingisséa ol-
leesta Oy Alfons Hakans Ab:n hinaaja AATOKSESTA, joka sittemmin lahti pai-
kalle.

Liite 62, s. 8-9.
Liite Il,Liite62,s.9.
Liite 62, s. 9.

Liite 11, Liite 62, s. 9.
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PELASTUSTOIMET

Liite 85, s. 1, Liite 86, s. 1 ja 5.

Liite 85, s. 1, Liite 86, s. 1 ja 5.

Liite 62, s. 4, Liite 67, s. 4 ja 6, Liite 85, s. 1, Liite 86, s. 2 ja 5. Meriselitysasia-
kirjoissa ilmoituksen tekoajaksi on merkitty klo 21.10, MRCC:n asiakirjoissa
taas klo 21.16. Meriselitysasiakirjoissa todetaan, ettd Mariella otti ensin yhte-
ytta Helsinki Radioon, joka k&ansi sitten puhelun MRCC:lle. MRCC:n asiakir-
joissa todetaan, ettda MRCC valitti MARIELLAN pyynnén PAN-PAN-sanoman
lahettdmisesta Helsinki Radiolle. Helsinki Radion péivéakirjan ja TELEn Radio-
palvelujen lausunnon valossa viimeksi mainittu vaihtoehto nayttaa todennakai-
seltd. Aikaerolla ei ole merkitystéa pelastustoimien onnistumista arvioitaessa.
Sen sijaan Radiopalvelut toteaa lausunnossaan, ettd MARIELLAN olisi pitanyt

lahettdd PAN- PAN-sanomansa itse VHF-kanavalla eika nyt kaytettya "kierto-
tietd". Ks. liite 67, S. 5.

Liite 62, s. 4, Liite 67, s. 6, Liite 86, s. 2 ja 5.
Liite 85, s. 1.

Liite 85, s. 1-2.

Liite 85, s. 1.

Liite 85, s. 1.

Liite 85, s. 1.

Liite 85, s. 2, Liite 62, s. 5.

Liite 85, s. 1-2.

Liite 85, s. 2, Liite 93, s. 1.

Liite 85, s. 2.

Liite 85, s. 2, Liite 65: 100:800, 104:600, 118:280.
Liite 85, s. 2.

Liite 85, s. 2.

Liite 85, s. 2, Liite 90, s. 4.

Liite 85, s. 2.

Liite 85, s. 2.
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21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

Liite 85, s. 3, Liite 90, s. 9.

Liite 85, s. 3. MRCC Helsingin raportissa on mainittu erittain suuri helikopterien
maara, yhteensa 30 kpl, mutta lukumaarat on varustettu kysymysmerkein. To-
dellisuudessa Ruotsissa oli valmiudessa nelja helikopteria, ks. liite 93, s. 2 ja
jaliempana oleva alaviite 23.

Liite 85, s. 3.

Liite 85, s. 3.

Liite 85, s. 3.

Liite 85, s. 3.

Liite 85, s. 3.

Liite 85, s. 3, Liite 11, Liite 62, s. 8.
Liite 85, s. 3. .1
Liite 87, s. 1.

Liite 87, s. 1.

Liite 92.

Liite 87, s. 1.

Liite 87, s. 1-2.
Liite 91, s. 1ja 3.
Liite 91, s. 3.

Liite 91, s. 3.

Liite 91, s. .1ja 3.
Liite 91, s. 1ja 3.
Liite 91, s. 3, Liite 90, s. 4,9 ja 10.
Liite 91, s. 4.

Liite 91, s. 4.

Liite 91, s. 4.

Liite 91, s. 4.
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45

46

47

48

49

50

51

52

53

54

55

56

57

58

59

60

61

62

63

64

65

Liite 91, s. 4.

Liite 91, s. 1-2.

Liite 90, s. 2, 4 ja 8.

Liite 90, s. 4.

Liite 90, s. 4 ja 16.

Liite 90, s. 2,4 ja 5.

Liite 90, s. 4 ja 13.

Liite 90, s. 13.

Liite 90, s. 4, 9 ja 26, Liite 91, s. 3.
Liite 90, s. 9.

Liite 85, s. 2. Helikopterin saamista koskevasta yhteydenotosta ei ole mainin-
taa Helsingin palolaitoksen pdivakirjoissa vaan ainoastaan MRCC Helsingin
paivakirjassa.

Liite 90, s. 10.

Liite 90, s. 10.

Liite 90, s. 5.

Liite 90, s. 10.

Liite 90, s. 5-6ja 11-12.
Liite 90, s. 6.

Liite 90, s. 6. .

Liite 92.

Liite 85, s. 1, Liite 62, s. 4. Paikalle saapuneiden alusten ilmoittautumis-, saa-
pumis- ja poistumisajat perustuvat lahinnd& MRCC Helsingin, Helsinki Radion
seka erdiden viranomaisten ja alusten itsensd paivakirjojen merkin- toihin.
Alusten liikkeita ja lahtdaikoja koskevia tietoja on saatu varustamoilta ja sata-
mista.

Liite 85, s. 2, Liite 65: 100:800, 104:600, 118:28.

Liite 85, s. 3.
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66 Liite 85, s. 1, Liite 67, s. 6, Liite 69, s. 4. .
67 Liite 67, s. 6, Liite 85, s. 2-3.
68 Liite 62, s. 4, Liite 67, s. 6, Liite 87, s. 5.
69 Liite 85, s. 1, Liite 67, s. 6.
70 Liite 67, s. 6.

71 Liite 90, s. 8 ja 13.

72 Liite 86, s. 3 ja b.

73 Liite 67, s. 6.

74 Liite 85, s. 2.

75 Liitteet 88 ja 89.

76 Liite 67, s. 6.

77 Liite 85, s. 2.

78 Liite 67, s. 6.

79 Liite 85, s. 3.

80 Liite 85, s. 3.

81 Liite 86, s. 5. .

82 Liite 93, s. 1.

83 Liite 93, s. 1.

84 Liite 93, s. 2.

85 Liite 93, s. 2.

86 Liite 93, s. 2.

87 Liite 93, s. 2.

88 Liite 93, s. 3.

89 Liite 93, s. 3.

90 Liite 93, s. 3.
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91 Liite 93, s. 3.
6 ANALYYSI
1 Poytakirja Wartsila Dieselin onnettomuuden jalkeen tekemista pulttien veny-

mamittauksista on liitteena 81. Ks. myos liite 28, s. 2 ja liite 72, s. 4.

2 Liite 72, s. 4.
3 Liite 72, s. 2.
4 Liite 28, s. 2.
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LAHDELUETTELO

Meriselitysasiakirjat

1

2

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

Ote Maarianhaminan merioikeuden péytékirjasta 16.8.1990,504 8.

Kaksi oikeudenkayntiasiamiehen valtakirjaa.

M/S MARIELLAnN paallikon hakemus meriselityksen antamiseksi. 14.8.1990.
M/S MARIELLAnN paallikon ilmoitus merionnettomuudesta. 10.8.1990.

M/S MARIELLAN konepaallikén ilmoitus merionnettomuudesta. 11.8.1990.
M/S MARIELLAN konepaallikon ilmoitus haverista koneosastossa.

M/S MARIELLAnN vakavuuslaskelma 4.8.1990.

M/S MARIELLAnN painolastitankkilaskelma 4.8.1990.

M/S MARIELLAnN lastaussuunnitelma 4.8.1990.

Ote M/S MARIELLAN laivapéaivékirjasta 4.8.1990.

Ote M/S MARIELLAN laivapéaivékirjasta 5.8.1990.

Ote M/S MARIELLAN radiopdivakirjasta 4-5.8.1990.

Paivakirjanote 4.8.1990.

M/S MARIELLAnN vakavuuslaskelma 4.8.1990.

Ote konepaivakirjasta.

Ote halytyskirjoittimen tulosteesta.
Jaljennds M/S MARIELLAN turvallisuuskirjasta.
Jaljennds M/S MARIELLAN koneistonkatsastuspoytakirjasta 3.5.1990.

Jaljennds M/S MARIELLAN merikelpoisuuskatsastuspoytékirjasta 3.5.1990.
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23

24

25

26

27

28

29

3041

42-46

47-49

50

51

52

53

54

55

56

57

58

59

60-61

Det norske Veritas'in 10.8.1990 antama todistus siita, ettda M/S MARIELLAIlla
oli voimassa oleva luokitustodistus onnettomuusmatkan aikana.

Merenkulkuhallituksen lupa pitdd maaratyt vesitiiviit ovet avoinna matkan aika-
na. 20.6.1989.

Selvitys M/S MARIELLAN evakuointiorganisaatiosta. 10.8.1990.

MARIELLA OLYCKAN 05.08.90. Johtaja Jan Hansesin selostus toimenpiteista
matkustajien turvallisuuden varmistamiseksi aluksella 4.-5.8.1990.

Alandia Bolagen: PM/MARIELLA. Merikapteeni Bo Lindin selostus vakuutusyh-
tion oimenpiteista M/S MARIELLAN palon yhteydessa. 8.8.1990.

SF-Line Ab:n teknillisen johtajan Kaj Janssonin lausunto tulipalon aiheutta-
neesta paakoneen viasta.

Det norske Veritas'in lausunto M/S MARIELLAN luokituksen ja katsastuksen
voimassaolosta.

Raportit viimeisestd ennen tulipaloa tehdystd M/S MARIELLAN sylinterien
haalauksesta.

Koneiston huoltokorttien jaljennoksia.

Paakoneen ohjekirjasta jaljennetyt ohjeet pulttien kiristyksesta.
Pulttien venyman mittauslaite.

Koneen tyyppi ja sarjanumero.

Leikkausyleiskuva paakoneesta.

Sylinterin vuori ja mantteli.

P&aékoneen ménta.

Manta ja sen liikerata.

Kiertokanki laakereineen.
Kiertokangen sijainti koneessa.
M/S MARIELLAN miehist6luettelo.

Puuttuvat.
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62

63

64

Paallikkd Ben-Eric Pahlmanin kirjallinen meriselitys 16.8.1990.
Jaljennokset matkustajille palon johdosta luettujen kuulutusten teksteista.

Luettelo sammutustoimiin osallistuneista.

Tutkinta-asiakirjat

65

66

67

68

69

70

71

72

73

74

75

Muistiot tutkintalautakunnan jasenten toimittamista M/S MARIELLAnN laivavaen
kuulemisista.

Muistio M/S MARIELLAn matkustajan, valt.lis. Arto Noron haastattelusta
7.9.1990.

TELEN Radiopalveluille 29.8.1990 lahetetty tiedustelu ja TELEn Radiopalvelu-
jen vastaus liitteineen.

Muistiinpanot keskusteluista 4.8.1990 tapahtumista vartiolaiva KIISLAlla.
1.10.1990.

Muistio tutkintalautakunnan edustajien kaynnistd Turun Laivastoasemalla
6.11.1990.

Haatainen Pertti: M/S MARIELLA. Tulipalo 4.8.1990. Huomioita. 24.9.1990.

Jaljenn6és M/S MARIELLANn jarjestysmiesten péaivakirjasta ajalla 14.4.—
3.8.1990.

Valtion teknillisen tutkimuskeskuksen Metallurgian laboratorion tutkimusselos-
tus n:o MRGO04485/90 M/S MARIELLAN vaurioituneesta kiertokangesta.

lImatieteen laitoksen lausunto saatilasta Helsinki-lsosaaren, Inkoo-Bogaskarin
ja Hanko-Russaron saaasemilla 4-5.8.1990.

M/S MARIELLANn matkustajaluettelo.

Palkkakirjanpidon perusteella laadittu luettelo M/S MARIELLAN laivavaesta
4.8.1990.
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Jaljennds valvontakansiosta.

Kaavio vahdinpidosta, kansipuoli.

Kaavio vahdinpidosta, konepuoli.
Kampiakselin indikointipoytakirja 25.1.1990.
Shellin raportti voiteludljyanalyysista.

Poytakirja M/S MARIELLAN kiertokankien pulttien venymamittauksista
14.8.1992.

Jaljennds M/S MARIELLAN paivamestarin tyokirjasta 30.7-6.8.1990.

Pelastustoimia koskevat asiakirjat
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Meripelastusohje 1985 (MPO).

Meripelastustoimintaan liittyvaa perusaineistoa. Suomenlahden Merivartioston
esikunnan laatima koonnos 17.9.1990.

Autolautta MARIELLAN haveri 4.8.1990. Suomenlahden Merivartioston esikun-
nan laatima tapahtumaluettelo. 9.8.1990.

Autolautta MARIELLAN haveri 4.8.1990. Suomenlahden Merivartioston esikun-
nan laatima selvitys. 30.8.1990.

Saaristomeren Merivartioston esikunnan kirje 215/42/10.2.1994 ja siihen liitetty
toimenpideluettelo toiminnasta 4.8.1990.

Ote merentutkimusalus ARANDAnN laivapaivakirjasta.
Ote merentutkimusalus ARANDAnN radiopaivékirjasta.

Helsingin kaupungin palolaitoksen laatima palo- ja pelastustoimen toimin-
taselostus n:o0 2701/90 liitteineen.

Karjaan kaupungin palolaitoksella toimineen aluepalopaallikon laatima palo- ja
pelastustoimen toimintaselostus n:o 68/90.

Turun kaupungin palolaitoksen laatima selvitys toimenpiteistda M/S MARIELLAN
tulipalotapauksessa 4.8.1990.

Stockholms Brandforsvar: PM ang. forberedelser och beredskapshéjande at-
garder vid Stockholms brandférsvar i samband med brand p4 M/S MARIELLA,
1990-08-04.
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TIETOJA M/ISMARIELLASTA

1 YLEISTIEDOT

M/S MARIELLA rakennettiin Oy Wartsila Ab:n Turun telakalla matkustaja-autolautaksi Suomen ja
Ruotsin valiseen liikenteeseen linjalle Helsinki—~Tukholma. MARIELLAN koli laskettiin 18.4.1984ja
se aloitti liikennéinnin vuonna 1985.

MARIELLAN omistaa Maarianhaminasta oleva SF-Line Ab. Samanaikaisesti MARIELLAN kanssa
rakennettiin M/S OLYMPIA ruotsalaiselle Slitesta olevalle Slite AB:lle, joka oli tuolloin SF-Linen
yhtiokumppani markkinointiyhti¢ Viking Linessa.

MARIELLAssa on pohjalta lukien kannet 1,2,3, Car platform level, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10 ja Navigati-
on deck. Autokansi on kansilla 3 ja Car platform deck..

MARIELLAN pé&éatiedot ovat:

Nimi: M/SMARIELLA

Laji: matkustaja-autolautta

Tunnuskirjaimet: OITI

Omistaja: SF-Line Ab

Kotipaikka: Maarianhamina

Rekisterinumero: 1307

Suurin pituus: 177,0m

Tunnuspituus: 163,59 m

Leveys. 28,40 m

Suurin syvays. 6,50 m

Vetoisuus:

-brutto 37799

-netto 23644

Kantavuus: 3400t

Suurin sallittu matkustajamaar a: 2500

Nopeus: 22 kn

Koneteho: 4 x 5750 kW (500 rpm)

Paakoneet: 4 kpl Wartsila Pidstick 12 PC 2,6 V 400

Apukonest: 3 kpl Wartsila6 R 32 2430 kV A

Aksdligeneraattorit: 2 kpl Strémberg HSPTL 11/552 1625 kV A

Hatakone: 1 kpl Deutz BA 12M 816 UV-12. A. van Kaick DK380/575-
4TS 520kVA

Generaattorien teho yhteensa: 11060 kV A (apukoneet, akseligeneraattorit ja hatakone)

Hataakut. 380 Ah, 220 V

Voimansiirto: 2 kpl Kamewa séétolapapotkureita 2 kpl pdékoneita kytketty
ql_ennusvai hteen ja kytkimen valityksella kumpaankin potku-
rin

Rakennusaine: terés
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Rakennuspaikka: Oy Wartsila Ab, Turun telakka
Kdlinlaskupaiva: 18.4.1984

Rakennusvuosi: 1985

Luokituslaitos: Det Norske Veritas

Luokkamer kinté: +A 1 Car Fery A MC DK ICA IA EO
Jaaluokka: | A Super

Liikenne: Lyhyt kansainvalinen matka

Kéanttsade: 610 m

Kaantymisaika: 4 min 44 s (360 astetta)

Pysahtyminen: 825 m, 2 min 38 s (tays vauhti, tays lasti)
Pal opumput: 2 kpl @ 100 m3/h, 9 bar (separaattorihuone)
Hatapal opumppu: 1 kpl @ 100 m3/h, 9 bar (pumppuhuone)

Sorinkler pumppu:
Tyhjennyspumpuit:

Hal onisammutud aitos:

1 kpl @ 600 m3/h, 7 bar (separaattorihuone)

2 kpl @ 150 m3/h, 2 bar, keskipakoispumppu (konehuone ja
kattilahuone)

2 kpl @ 150 m3/h, 2 bar, mantépumppu (separaattorihuone ja
pumppuhuone)

Haloni 1301,2876 kg (35 pulloa), kiinted sasmmutuslaitos
sammutuskeskuksella. Sugjatut tilat: padkonehuone, apukone-
jakattilahuone, separaattorihuone

Pal oilmoituslaitos: Salwico 900 (keskuskomentasillalla, nayttélaite konevalvon-
tahuoneessa ja turvallisuuskeskuksessa, kattaa koko aluksen)

Kaasuhalytyslaitos: Salwico KVC-41R (autokansi, ndyttolaite turvallisuuskeskuk-
ST55%)

2 ALUKSEN PALOTURVALLISUUS
21 Paloturvallisuusmaar ayk set

MARIELLA rakennettiin paloturvallisuuden osalta ihmishengen turvallisuudesta merella 1974 teh-
dyn kansainvélisen yleissopimuksen (SOLAS-74, SopS 11/1981) mukaisesti (koélinlaskupaiva-
maara 18.4.1984). Aluksen hengenpelastuslaitteet rakennettiin tayttamaan 1974 SOLAS-
sopimuksen vuoksi vuoden 1983 muutossarjan vaatimukset.

2.2 Palovydhykkeet

Alus on jaettu neljgén pystysuuntaiseen paapalovydhykkeeseen. Paavyohykerajat ovat noin kaa-
lilla 55, 90 ja 125. Liséksi aluksessa on vaakasuuntainen vythyke, jonka muodostaa koko aluk-
sen mittainen autokansi. Pystysuuntaiset paavyohykkeet kulkevat autokannen lapi keskikuilua
myo6ten sisdltden autokannen alapuoliset ja ylapuoliset tilat.

2.3 Palonhavaitsemis- ja halytysjarjestelyt

Aluksessa on paloilmoituslaitos, joka kattaa aluksen kaikki tilat. Keskusyksikké on komentosillalla
seka nayttolaite konevalvontahuoneessa ja palontorjuntakeskuksessa. Aluksessa on noin 1840
lampoilmaisinta, 93 savuilmaisinta ja 187 palohalytyspainiketta.
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Paloilmoituslaitos on kytketty koko aluksen kattavaan halytyslaitokseen, jossa on 226 palohéaly-
tyskelloa ja 8 palohalytyssireenia. Palohalytyssignaalina on toistuva "lyhyt pitkd" &ani. Halytyksen
tullessa tulee ilmoitus myds konevalvontamonitoreihin (konevalvontahuone, komentosilta) seké
halytystauluun erindisissa tiloissa (paallystén hytteihin, paivahuoneisiin ja messeihin).

Aluksella on jatkuva palokiertovartio, joka kiertaa laivan tilat puolen tunnin jaksoissa. Palokierto-
vartiota suorittaa kolme henkil64, joista kaksi toimii samalla myos jarjestysmiehina. Palokiertovar-
tijoilla on kannettava radiopuhelin.

Autokantta ja koneistotiloja valvotaan myds kuvamonitoreilla, jotka saavat kuvat eri tiloissa ole-
vista videokameroista. Monitoreja on konevalvontahuoneessa ja komentosillalla. Kameroita on
muun muassa koneistotiloissa ja autokannella.

Autokannella on lisdksi kaasuhalytyslaitos, joka antaa halytyksen havaittuaan autokannella tu-
lenarkoja kaasuja tai hoyryja. Kaasuhdalytyskeskusyksikkd on palontorjuntakeskuksessa kannella
Car platform level. Autokannella on 16 kaasuilmaisinta. Halytys menee myds komentosillalle ja
konevalvontahuoneeseen.

2.4 Palontorjuntakeskus

Palontorjuntakeskus (Fire control room) sijaitsee keskikuilussa kannella Car platform level (kansi
3 B) kaarivélilla 67-80. Keskukseen péédsee portaikosta palo-oven kautta. Avain tilaan on paal-
lystolla.

Palontorjuntakeskukseen on keskitetty palonsammutuksessa tarvittavia laitteita:
-haloni 1301-sammutuslaitoksen laukaisulaitteet;

-autokannen sprinklerlaitoksen pumpun kaynnistys ja lohkoventtiilit;
-palopumppujen kaynnistys;

-polttoainepumppujen pysaytys;

-polttoaineventtiilien sulku;

-tuulettimien pysaytys;

-palopeltien sulku;

-paloilmoituslaitoksen nayttolaite;

-autokannen kaasuhalytyslaitoksen keskusyksikko;

-vesitiiviiden laipioiden ovien ja lapivientien hatasulku;

-painolastin kasittely;

-tyhjennyspumppaus;
-puhelimia.
25 Paédkonehuone

Paakonehuone (Main engine room) sijaitsee perimmaisessa paapalovythykkeessa kansilla 1 ja 2
kaarivalilla 48—67. Konekuilu nousee ylos kaarivalilla 36—54 keskilaivalla. padkonehuoneen pera-
puolella on apukone- ja kattilahuone (Auxilairy engine and boiler room) kansilla 1 ja 2 kaarivalilla
35-48. Paakonehuoneen keulapuolella on separaattorihuone (separator room) kannella 1 (kaari-
vali 67-76) seka kannella 2 konevalvontahuone (Control room) (kaarivali 67—76) keskilaivan SB-
puolella ja kompressorihuone (Compressor room) (kaarivali 61-76) keskilaivan BB-puolella. paa-
konehuoneen ylapuolella on autokansi seka keskikuilussa portaikkoa ja hissikuilu.
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Konehuone on eristetty muita tiloja vastaan seuraavasti:

-A-0 apukone- ja kattilahuone

-A-60 separaattorihuone (laipio)

-A-60 konevalvontahuone (laipio)

-A-60 kompressorihuone (laipio)

-A-60 autokansi (kansi, laipio). Yli 450 mm korkeissa kansipalkeissa paloeristys
oli vain 450 mm levytyksesta kansipalkissa.

-A-60 portaikko ja hissi (kansi)

-A-30 portaikko ja hissi (laipio)

Paakonehuoneeseen on kulku vesitiiviiden ovien kautta kansilla 1 ja 2 apukone- ja kattilahuo-
neesta, kannella 1 separaattorihuoneesta seka kannella 2 konevalvontahuoneen ja kompressori-
huoneen eteisesta. Vesitiiviit ovet ovat keskilaivalla. PAdkonehuoneesta on keskilaivalla olevia
portaita pitkin yhteys kannella 3 olevaan porraskuiluun palo-oven kautta.

Paakonehuone on suojattu kiinteélla haloni 1301-sammutuslaitoksella. Sammutusainesailiot ovat
sammutusainekeskuksessa, joka sijaitsee keskikuilussa kannella Car platform level kaarivalilla
89-98. Laukaisupaikka on palontorjuntakeskuksessa, johon paasee konevalvontahuoneesta me-
nemalla portaita kaksi kantta ylospain.

Paakonehuoneessa oli kannella 1 kolme kdsisammutinta ja kannella 2 nelja kdsisammutinta (jau-
he 12 kg A-B IlI-E). Kannella 1 oli lisaksi 25 kg siirrettdva jauhesammutin (B-E). Paloposteja oli
kannella 1 kaksi keskilaivalla (VT-ovien vieressa) ja kannella 2 kaksi keskilaivalla. Kaikissa palo-
posteissa oli paloletku (50 mm x 15 m) ja yhdistelmasuihkuputki (suutinkoko 16 mm). Kannella 1
oli liséksi vaahdonkehitin- yksikkd ja ulokesumuputki.

2.6 Palomiehen varusteet

Aluksessa oli palomiehen varusteina 12 palomiehen henkilokohtaista varuste-erda ja 8 paineil-
mahengityslaitetta (kaksi varailmaeraé laitetta kohti) turvanaruineen. Varusteet oli jaettu kolmelle
paloasemalle, jotka sijaitsivat

- kannella 8 kaarivalilla 1-5 BB (4 henkilokohtaista varuste-erdd + 2 paineilmahengitys-
laitetta + 2 ulokesumuputkea)

- kannella 3 kaarella 5 SB (4 henkilokohtaista varuste-eraa + 2 paineilmahengityslaitetta +
2 ulokesumuputkea)
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M/S MARIELLAN KONEHALYTYSKIRJOITTIMEN ANTAMIEN TIETOJEN ANALYYSI

Halytyskirjoittimen listassa ei ole paakoneesta n:o 4 mitaan halytyksia ennen konevauriota. En-
simmainen halytys on tullut konevalvonnan kellon mukaan klo 20.53.07. Seuraavaan listaan on
merkitty kunkin halytyksen kelloaika ja sisalto ja sen jalkeen analyysi halytyksesta.

2053 07 ALARM ME 3 WATER IN LUBR. OIL

Halytys on tullut oletettavasti paineiskusta eika siitd, etta voiteludljyn seassa olisi vettad. Kyseinen
halytyslaite on herkka paineiskuille ja on antanut halytyksen rajahdyksen tapahtuessa.

2053 07 LOW LUBR.OIL BEFORE ME 3

Halytys on seurausta siitd, ettéd koneesta ulos lentanyt kiertokanki on vaurioittanut 6ljyputkistoa
paakoneen n:o 3 voiteludljykoneikossa siind méaarin, etta 6ljynpaine on laskenut alle halytysrajan.

205312 ALARM SMOKE OVER ME 4 CLUTCH

Halytys on aiheutunut rajahdyksen ja palon aiheuttamasta savusta, eik& kytkimen luiston aiheut-
tamasta savusta, jonka ilmaisemiseen halytin on tarkoitettu. Halytin on noin 6 metrin etéisyydella
rajahdyspaikasta ja aikaa on kulunut 5 sekuntia rajahdyksesta.

205312 ALARM ME4 SLOW DOWN FUNCTION

Halytyksen on aiheuttanut seuraavana tuleva halytys. Halytyksilla on sama aika, mutta tuntemat-
tomasta syysta ne ovat rekisterdityneet painvastaisessa jarjestyksessa. Tama voi johtua pienesta
viiveesta.

205312 ALARM ME4 OIL MIST IN CRANK CASE

Kampikammiossa on 6ljysumua, josta on tullut halytys. Kampikammiossa on myds savua, mutta
halytyslaite on niin hidas, ettd putkistossa on oletettavasti ollut 6ljysumua jo ennen rajahdysta,
koska aikaa on kulunut vasta 5 sekuntia.

Taman halytyksen seurauksena tulee SLOW DOWN, joka mainittiin edella.

Oljysumuhalytyksen olisi pitanyt tulla kampikammiosta jo kymmenia minuutteja aikaisemmin. Ha-
Iytin ei ollut kuitenkaan riittavan herkka, jotta halytys olisi tullut jo laakerin alkaessa loystya ja 6l-
jysumun alkaessa sen seurauksena muodostua.

2053 16 ALARM PRESSURE IN FIRE PIPES

Halytys osoittaa, ettd palopumppu on kaynnistynyt. Putkiston paine ei ole viel& normaali, joten on
tullut painehalytys. Palopumppu on lahtenyt automaattisesti kayntiin palohalytyksen tultua. Palo-
pumpun painehalytyksella on noin 10 sekunnin viive, joten palo héalytyksen ja palopumpun kayn-
nistymisen on taytynyt tapahtua jo 20 53 07 eli samalla hetkelld, kun rajahdys on tapahtunut. Pa-
lohalytys ei nay halytyskirjoittimen listasta.

2053 16 ALARM ME 14 OIL MIST DETECTOR FAIL

Halytys kaikkien oOljysumuhalyttimien poiskytkeytymisesta. limeisesti sytttOkaapelit ovat vioittu-
neet tai virta muuten katkennut. Kaapelit ovat tuskin viel& palaneet.
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Oljysumuhalyttimet oli kytketty niin, etta kun yhteen tulee vika, kaikki kytkeytyvit pois.
2053 30 ALARM ME3 GOVERNOR LUBR. OIL

Halytys saatdjan 6ljynpaineen laskusta. Paine padkoneessa n:o 3 on laskenut edelleen ja halytys
on aiheutunut siit.

Saataja saa oljynpaineensa paakoneen voiteludljypumpusta.
2053 30 HIGH ME3 EXH. GAS BEF. TURBO B

Pakokaasujen lampdtila nousee, koska kone ilmeisesti ottaa kuormaa enemman paakoneen n:o
4 vajaatehoisuuden vuoksi. Vastaava hélytys on listojen mukaan tullut aiemminkin. Mydskin tur-
biinien imuilma on huomattavasti lammennyt tulipalon seurauksena ja siksi pakokaasujen lamp6-
tila on noussut nopeasti yli halytysrajan.

2053 35 ALARM ME3 LUBR.OIL ST-BY PUMP START
Oljynpaine paakoneessa n:o 3 on laskenut edelleen ja siksi varapumppu on kdynnistynyt rinnalle.
2053 35 LOW ME4 EXH.GAS AFTER CYL.A6

Pakokaasujen lampd on laskenut alle halytysrajan, koska manta on poikki eika uutta lamp6a ke-
hity. Tassa vaiheessa on aikaa kulunut 28 sekuntia rajahdyksesté. Oletettavasti tdssa vaiheessa
paakone n:o 4 on jo pysahtynyt tai pysaytetty.

2053 35 NORMAL ME3 EXH.GAS MEAN VALUE DEV.

Pakokaasujen keskiarvo olisi timan mukaan normaali. Myds tdma halytys tukee ajatusta, etta
paakone n:o 4 on jo pysahdyksissa.

Pakokaasujen lasku aiheutuu myds siitd, ettd kone on alkanut kaydéa slow down-kierroksilla klo 20
53 12.

2053 39 NORMAL ME3 GOVERNOR LUBR.OIL

Paakoneen n:o 3 saatgjan oljynpaine on normalisoitunut. Kédynnissa on kaksi 6ljypumppua ja pai-
ne on noussut vuodoista huolimatta.

2053 43 ALARM SMOKE OVER ME3 CLUTCH

Savua paakoneen n:o 3 kytkimen paalla. Aikaisemmin, klo 20 53 12, tuli halytys paakoneen n:o 4
kytkimen paalta. Kysymyksessa on tulipalon, ei kytkimen luiston aiheuttama savu.

2053 43 ALARM ME3 SHUT DOWN FUNCTION

Halytys on ilmeisesti kaapelivaurion aiheuttama, koska mitaan sellaista halytystd, joka aiheuttaisi
SHUT DOWN -toiminnon, ei ole tullut. Paakone n:o 3 on ilmeisesti ollut jo pyséhtyneena tdmén
halytyksen tullessa.

2053 43 HIGH FUEL VALVE COOL.W. AFTER ME4
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Jaahdytysvesiputki sijaitsee juuri palopesakkeessa ja vesi putkistossa tai tuli putken ymparistdssa
on lammittéanyt putkea siina maarin, etta on tullut halytys korkeasta lampétilasta.

2053 48 NORMAL ME3 EXH.GAS BEF. TURBO.B
Koneen seisoessa lampétila on laskenut halytysrajan alle.
2053 48 HIGH ME1 THRUST BEARING FORE
Halytys on ilmeisesti kaapelivaurion aiheuttama.

2053 48 LOW ME3 THRUST BEARING AFTER
Halytys on ilmeisesti kaapelivaurion aiheuttama.

2053 48 HIGH ME1 THRUST BEARING FORE TRIP
Halytys on ilmeisesti kaapelivaurion aiheuttama.

2053 48 HIGH LUBR. OIL BEFORE AE1

Apukoneen n:o 1 voiteludljynlampdtila on halytysrajalla. Vastaavia halytyksia on tullut aikaisem-
minkin, joten halytys on tavallinen, ei haverista johtuva. Edellinen samanlainen halytys on tullut
klo 20 45 30.

2053 53 ALARM ME1 SLOW DOWN FUNCTION

Halytyksen taytyy olla kaapelivaurion aiheuttama virhetoiminto, koska edella ei ole mitaan toi-
mintoa, joka aiheuttaisi taman halytyksen.

205353 HIGH LUBR. OIL BEF. ME4 ROCKER ARMS
Syyta keinuvipujen voiteluéljyn paineen nousuun ei voi selittdd muuten kuin kaapelivauriolla.
2053 58 NORMAL ME3 EXH.GAS AFTER CYL. A6

Oletettavasti padkone n:o 4 on alkanut pysahtya SHUT DOWNIin (klo 20 53 43) jalkeen ja pako-
kaasun lampd on laskenut alle halytysrajan.

2053 58 NORMAL ME3 EXH.GAS MEAN VALUE DEV.

Liittyy edelliseen halytykseen. Kun pakokaasun lampdtilan héalytykset ovat poistuneet, poistuu
myos keskiarvon valvontahalytys.

2054 16 HIGH ME2 EXH.GAS BEF. TURBO. A

Taman halytyksen mukaan paékone n:o 2 on vield kdynnissa ja pakokaasut nousevat ilmeisesti
kuuman imuilman vuoksi turbiinissa.

2054 16 LOW ME4 EXH.GAS AFTER CYL. B5

Koska paakone n:o 4 on jo pysahtynyt, pakokaasut halyttavat alarajahalytystd. Tama halytys on
iimeisesti kaapelivaurion aiheuttama.
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2054 16 NORMAL ME4 EXH.GAS MEAN VALUE DEV.
Halytys liittyy edelliseen héalytykseen.
2054 21 NORMAL PRESSURE IN FIRE PIPES

Paloputkisto on paineistunut yli halytysrajan ja halytys on poistunut. Putkiston paineistuminen
kestdaa normaalisti vahan yli minuutin silloin, kun putkisto on valunut aivan tyhjaksi (tdssa tapauk-
sessa 1 minuutti 5 sekuntia).

Loput halytykset listassa ovat siind maarin epaselvia, ettd on syyta olettaa niiden johtuvat suu-
relta osalta kaapelivaurioista, koska kirjoitin on kirjannut suuren osan héalytyksista miinusmerkki-
sind. Miinusmerkki on merkkind siitd, ettéa kaapeli on maadoittunut eristeen rikkouduttua.

Taman jalkeenkin kirjoitin olisi voinut kirjata monia halytyksia oikein, koska kaikki kaapelit eivat
olleet vaurioituneet. Vahtimies oli kuitenkin tdssa vaiheessa pysayttanyt kirjoittimen sen aiheut-
taman melun takia ilmeisesti kuullakseen paremmin puhelimessa.

Kirjoitin olisi kuitenkin ollut syyta pitda kaynnissé, koska sen kirjaamista halytyksista olisi saatu
selvitettyd tapahtumien ajallinen kulku varsin tarkkaan (esimerkiksi apukoneiden pyséhtymisaika,
hataverkon kytkeytymisaika ja halonijarjestelman laukaisuaika).



SUURONNETTOMUUKSIEN TUTKINTASELOSTUKSIA

1/1986

2/1986

1/1987

1/1988

2/1988

1/1989

2/1989

3/1989

4/1989

1/1990

2/1990

1/1991

2/1991

Tutkintaselostus ro-ro-alus M/S Karelialle Gotska Sandtn l&heisyydessa
23.3.1986 tapahtuneesta merionnettomuudesta.
Saatavana myos ruotsinkielisena.

Tutkintaselostus Lapualla 6.12.1986 ja Turengissa 12.12.1986 tapahtuneista
junaonnettomuuksista.
Tiivistelm& saatavana ruotsinkielisena.

Yhteenveto Kotkassa 15.1.1987 ja Haminassa 28.1.1987 havaittujen kemi-
kaalivuotojen tutkimuksista.

Tutkintaselostus Lempé&alan kanavassa 3.7.1988 tapahtuneesta veneonnet-
tomuudesta.

Tutkintaselostus lentokoneelle OH-EBA limajoella lentokentén laheisyydessa
14.11. 1988 tapahtuneesta lento-onnettomuudesta.
Lyhennelméa saatavana englanninkielisena.

Tutkintaselostus Helsinki-Vantaan lentoaseman alueella 23.2.1989 lentoko-
neelle Fairchild Swearingen Merlin 1l SA226T, N26RT tapahtuneesta lento-
onnettomuudesta.

Saatavana my6s englanninkielisena.

Tutkintaselostus Neste Oy:n Porvoon tuotantolaitosten varastosailion R-2
tulipalosta 23-24.3.1989.

Tutkintaselostus Tebostar-Laduskinin yhteentérmayksesta Gotlannin lounais-
puolella 5.9.1989.
Saatavana myo6s vendjankielisend, tiivistelma ruotsin- ja englanninkielisena.

Tutkintaselostus Haminan Poitsilan ratapihalla 27.8.1989 tapahtuneesta séi-
libvaunupalosta ja transitoliikenteen riskeistéa Kymen laanissa.

Tutkintaselostus M/S MARIELLANn konehuoneessa Suomenlahdella 4.8.1990
syttyneesta tulipalosta.

Tutkintaselostus puskija Finnin ja proomu Balticin kaatumisesta Hangon
edustalla 27.12.1990.
Saatavana myos ruotsinkielisend, tiivistelma englanninkielisena.

Tutkintaselostus turkkilaisen Boeing 727-lentokoneen TC-RUT aiheuttamasta
vaaratilanteesta Helsinki-Malmin lentoaseman laheisyydessa 23.5.1991.
Saatavana my6s englanninkielisena.

Tutkintaselostus Taipalsaarella 14.6.1991 tapahtuneesta miehistonkuljetus-
panssarivaunun uppoamisesta.



