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SAMMANDRAG

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

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

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

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

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

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

Det ar omgjligt att i lastningsskedet bedoma brandrisken for en enskild bil, eftersom fordonens
sakerhet beror pa nivan av service och underhall. Rederiet och fartyget kan inte paverka denna
risk. Pa fartyg som transporterar bilar innefattar atgarderna som anvands for att uppratthalla
brandsakerhet en tillréckligt tidig upptackning av branden samt rattdimensionerade och till meto-
derna standardiserade snabba atgarder for begransningen och slackningen av branden.

Undersokningskommissionen ger sékerhetsrekommendationer till rederierna och sjofartens ut-
bildningsorganisationer om organiseringen av ledningen, till R&ddningsinstitutet om utvecklingen
av slackningsutrustningen och -metoderna i samarbetet med sjosdkerhetsmyndigheterna och



B1/2005M

M/S AMORELLA, brand p& bildacket 19.5.2005

rederierna, till sjofartens utbildningsorganisationer och rederierna om férdjupandet av slackarnas

kunnande samt till rederierna, Kommunikationsministeriet och Inrikesministeriet om utvecklingen
av samarbetet inom sjoéraddningen.
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SUMMARY

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

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

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

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

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

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

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

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

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

DSC

GMDSS

IMDG-koden

IMO

KBV

MRCC

ms

SOLAS

STCW

UHF

VHF

Digital Selective Call (digitalt selektivt anrop)

Global Maritime Distress and Safety System (internationellt radioalarmerings-
system)

International Maritime Dangerous Goods Code (regelverk kring sjotransport
av farligt gods)

International Maritime Organisation (internationella sjéfartsorganisationen)
Kustbevakning (Sveriges gransbevakning)

Maritime Rescue Co-ordinating Center (sjéraddningscentral)

Motor ship (motorfartyg)

Safety Of Life At Sea (Konventionen for sakerhet for manniskoliv till sjoss)

Standards of Training, Certification and Watchkeeping (Konventionen om
normer for sjofolks utbildning, certifiering och vakthallning)

Ultra high frequency (frekvensomradet som anvands for fartygens intern-
kommunikation)

Very high frequency (frekvensomradet som anvands for kommunikation mel-
lan sjoradio i naromradet)
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Bild 1. ms AMORELLA (Copyright Viking Line)

FORORD

Centralen for undersokning av olyckor fick den 19.5.2005 pa kvallen veta om branden som &gt
rum pd ms AMORELLA i Stockholms skargard; motorutrymmet pa en bil av méarket Volvo 740
brann pa bildacket och fororsakade ett olyckstillboud. P4 grund av det hot som rokbildningen
utgjorde och de svarigheter man hade vid slackningsforsoken evakuerades fartygets 1077 pas-
sagerare fran de inre utrymmena till samlingsstationerna. Man lyckades slacka branden tamligen
snabbt, passagerarna atervande till de inre utrymmena och fartyget fortsatte sin resa sakert till
Abo.

Efter att ha fatt anmalan var Centralen for undersokning av olyckor i kontakt med sjofartsmyn-
digheterna i Sverige och med rederiet och fick omedelbar information om olyckan.

Centralen for undersokning av olyckor tillsatte den 25.5.2005 en undersdkningskommission for att
utreda olyckan. Till ordférande for undersokningskommissionen utsdgs ledande utredare Martti
Heikkila fran Centralen fér undersokning av olyckor och som medlemmar fér kommissionen Cen-
tralens experter major (i.a.) Pertti Siivonen och lanberedskapsinspektér TkT Veli-Pekka Nurmi.
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Kommendorkapten Petteri Leppanen fran Gransbevakningsvasendet har fungerat som expert i
utredningen.

| utredningen fokuserades pa den risk, som en bilbrand pa bildacket pa en passagerarbilfarja un-
der resan fororsakar for fartygets sakerhet. Utredningen av bilens antandningsorsak baserar sig
p& den brandorsaksutredning som polisinrattningen i Abo harad har utfért. Syftet med utredning-
en ar att upptacka de riskfaktorer som ar férknippade med en dylik brand samt att bedéma den
moderna teknikens mojligheter i forbattringen av sakerhetssituationen. Utredningsmaterial har
arkiverats i Centralen for undersékning av olyckor.

Utlatandena angaende undersokningsrapporten. Utkast av undersokningen skickades for ut-
latande enligt paragraf 24 i forordning om undersoékning av olyckor (79/1996) till rederiet, Radd-
ningsinstitutet, Utbildningsstyrelsen, Sjofartsverket sjosékerhet, Kommunikations Ministeriet och
Inrikesministeriet. Undersokningsrapporten skickades till AMORELLAs befalhavare och maskin-
chef, Skargardshavets inspektionsenhet (Sjofartsverket Finland) och sjotrafikledning (Sjofartsver-
ket Finland), Sjofartsverket Sverige, MRCC Géteborg och MRCC Abo till kommentarer och kén-
nedom. Utlatanden om utkastet till undersdkningsrapport kom fran rederiet, Utbildningsstyrelsen,
Inrikesministeriets raddningsavdelning och staben for gransbevakningsvasendet. Fartygets befal-
havare och maskinchef samt rederiets sékerhetschef kommenterade utredningsrapporten bade
muntligt och skriftligt. Svenska sjofartsverket har ocksa givit sina kommentarer. Utlatandena ingar
som bilagor i undersékningsrapporten.

Den erhallna responsen har beaktats i tillampliga delar d& undersokningsrapporten slutforts.
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11.2

HANDELSEFORLOPPET OCH UTREDNINGARNA

Fartyget

Allméanna uppgifter

Bild 2.

Fartygets namn
Art

Nationalitet
Redare

Hemort
Signalbokstéaver
IMO-nummer
Byggnadsar och -plats
Bruttodraktighet
Nettodraktighet
Langd

Bredd
Djupgaende
Maskineffekt
Fart
Passagerarantal
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MS AMORELLA, sidobild.

MS AMORELLA
Passagerarbilfarja
Finland

Viking Line Abp
Mariehamn

OIWS

8601915

1988 Brodosplit, Kroatien
34384

19689

169,4 m

27,6 m

6,35 m

23760 kW

21,5 knop

2480

Det finns tva propellrar med stéllbara blad och tva roder samt tva bogpropellrar pa farty-

get.

Bemanningen

AMORELLA hade en beséattning pa 159 personer. Fartygets befalhavare har arbetat till
sjoss sedan ar 1981 och fatt kaptensbehdrighet ar 1991. Han har anda sedan borjan av
1990-talet erfarenhet av roro-fartyg och pa Viking Line har han bérjat 1997. Pa
AMORELLA har han arbetat sedan 1999. Maskinchefen har fatt vermaskinmastarbeho-
righeten 1985, efter vilket han har tjanstgjort antingen pd& AMORELLA eller pa hennes

systerfartyg.
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Bryggpersonalen och deras uppgifter. Da man framfor fartyget i skargarden bestar
AMORELLAs bryggbemanning av en styrman som fungerar som vaktchef, en linjelots
och en utkik. | en larmsituation bestar bryggbemanningen av hela dackbefalet under be-
falhavarens ledning samt ytterligare av maskinchefen som fungerar som brandchef, in-
tendenten och sekreteraren (pa denna resa konferenschefen).

Maskin- och annan personal och deras uppgifter. Det sitter alltid vakthavande en
maskinmastare och en maskinvaktman i kontrollrummet. | larmsituationer samlas en del
av maskinpersonalen och elektrikerna i regel i kontrollrummet. Annan personal har sam-
lingsplatser som definieras i alarmlistan. Beroende pa vilken typ av fall det &r frdgan om
har besattningens uppgifter att gora bl.a. med skade- och brandbekampning, evakuering
av passagerarna samt med forberedelserna for évergivning av fartyget.

Brandbekampningspersonalen och -organisationen. Dacksvakterna gjorde en gang i
timmen en brandrunda enligt en planerad rutt. Den egentliga brandbekampningsperso-
nalen bestod av slackningschefen (férsta maskinmastare) och av tva brandgrupper (at-
tackgrupper) som fungerade under brandchefen (maskinchefen). Brandbekampnings-
personalen bestod i sin helhet av 18 personer. Dackspersonalen utgjorde den ena
brandgruppen och maskinpersonalen den andra. Dackspersonalens brandgrupp bestod
av en ledare och tva rokdykarpar samt en slackningsgrupp pa tva personer. | maskin-
personalens brandgrupp fanns det en ledare och ocksa tva rokdykarpar samt en slack-
ningsgrupp, varav alla hade utbildning ocksa i rokdykning. Brandgruppernas samlings-
platser var brandstationerna pa det nionde och tredje dacket. | bada grupper hade det
andra rokdykarparet definierats som reserv. Reservens samlingsplats var brandstatio-
nen pa dack 6. Besattningens uppgifter hade definierats i alarmlistan och brandgrupper-
nas specialuppgifter och brandstationerna i tabellen "ATTACK-GRUPPER M/S
AMORELLA”.

Besattningens och befélets brandskolningskrav ar internationella och de baserar sig pa
STCW-95-konventionen. | hela sjofolkets utbildning ingar grundlaggande nédsituations-
utbildning®, dar begrénsad brandskolning ocks& ingar. Av dem som arbetar p& ekonomi-
avdelningen pa ett passagerarfartyg kraver man dock inte grundlaggande noédsitua-
tionsutbildning i sin helhet. Dessutom krévs att bade dack- och maskinbefalet har befal-
havares brandskolning, vars mal &r att ge fardigheter att leda slackning av en skepps-
brand. For att uppréatthalla behorigheten racker det att man under en 5 ars period har 12
manaders fartygstjanstgoring och de regelbundna brandévningar som hor dartill. | Fin-
land ar det i regel fartygens maskinchefer som fungerar som brandchefer. Nar man be-
styrker fartygens bemanning tar Sjofartsverket speciellt i beaktande att det pa ett fartyg
finns en tillrdcklig bemanning for att anvanda fartygets réaddningsutrustning, brandbe-
k&mpningsanordningar och andra sékerhetsanordningar samt att ta hand om de uppgif-
ter som definieras pa fartygets alarmlista®.

Den grundlaggande nodsituationsutbildningen bestar av raddnings-, brand-, forsta hjalp och arbetarskyddsut-
bildning som baserar sig p& STCW-95-konventionen, A-koden, tabellerna A-VI/1-1, A-VI/1-2, A-VI/1-3 ja A-
VI/1-4. Kommunikationsministeriets beslut om sj6folkets behdrighet 5.11.1999/1019.

Forordning om fartygsbemanning, beséttningens behdérighet och vakthalining 19.12.1997/1256.
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Enligt SOLAS-konventionen® skall det pd passagerarfartygen finnas en samarbetsplan
med det landbaserade sjoraddningssystemet. Samarbetsplanen skall utarbetas i samar-
bete med fartyget, rederiet och sjoraddningstjansten och den skall innehalla forbered-
ning (arrangemang) for periodiska dvningar for att sakerstélla verksamheten. Enligt far-
tygets befal har man pa Skéargardshavet 6vat samarbete med utomstaende raddnings-
organisationer.

Bryggan och dess utrustning

Brandsakerheten pa AMORELLA bestod av ett brandalarmsystem, ett sprinkler-
vattenslackningssystem, vattenposter, planenligt placerade handslackare och ett speci-
alslackningssystem i maskinutrymmena samt hyttavdelningarna. Dessutom var fartyget
uppdelat med hjalp av branddorrar till brandsektioner. Forutom brandalarmsystemet
fanns det pa kommandobryggan mdjlighet att fjarrstyra brandddrrarna och att anvanda
alarmklockor samt styrningen av fartygets interna videodvervakningskameror och deras
displayer.

Fartygets raddningsverksamhet leds i alla nodsituationer frdn kommandobryggan. Dar
finns ledningspunkter for olika verksamheter och bl.a. systemen for brandbek&mpning ar
samlade pa ett stélle. For evakuering finns det en tavla (bild 3) 6éver dackens planrit-
ningar. Ledningskontakterna for brandbekampning ar kontakter som anvands inom far-
tygets interna system. Brandbek@ampningen leds med hjélp av UHF-telefoner.

Bild 3. De p& kommandobryggans ledningsplats belagna planritningarna over far-
tygets dack.

3 soLAS Chapter V Regulation 7.1. "Passenger ships shall have onboard a plan for co-operation with appropri-
ate search and rescue in the event of emergency”



A
N >
4 5 B1/2005M

M/S AMORELLA, brand pa bildacket 19.5.2005

114

Slackningssystemen
De fasta slackningssystemen

Fartygets fasta brandslackningssystem ar: brandpostssystemet, sprinklersystem for bil-
dack och maskinavdelningarnas Hot Foam -skumsystem, som alla anvander havsvat-
ten, samt Hi Fog -hdgtryck vattendimmsystem for Hytt- och andra allménna utrymmen,
som anvander farskvatten. Hot Foam-skumsystem aktiveras manuellt och Hi Fog —
system har kontinuerligt tryck.

Brandposter finns placerade i fartygets alla brandsektioner. Det tataste brandpostssy-
stemet finns pa bildacken. Det finns en brandslang med dimmunstycke i brandposterna
och ett begransat antal stralror. Slackningsutrustningen finns placerad i brandskap, som
finns bade pa brandstationerna och annanstans pa fartyget. Skumsystemets ejektor,
skummunstycket och skumvétskan ar placerade i vissa brandskap i anslutning till bil-
dack 3 och i maskinrummet.

Da brandalarmen aktiveras startar fartygets brandpumpar automatiskt med att trycksatta
brandpostsystemet som anvander havsvatten. Samtidigt startar man i kontrollrummet
flaktarna for trappgangarna och evakueringsvagarna.

For brandbekampningen pé bildacken finns det ett fast sprinklersystem, som anvander
havsvatten. Det finns tva bildack pa AMORELLA. Pa dack 3 finns fartygets genomkérba-
ra dack, pa vilket man kan placera person- och lastbilar samt bussar. | bakre delen av
dack 5 finns ett s.k. kombidack, pa vilket man kan transportera enbart personbilar och
motorcyklar. P& dacket finns dessutom hytter for passagerare och besattning (bilderna 4
och 7). Sprinklersystemet &r uppdelat i nio sektorer, varav sju finns pa bildéacket och tva
pa kombid&cket. Sprinklerpumpen startas skilt i brandkontrollcentralen som finns pa
dack 4; darifran styrs ocksa sprinklersystemet. Anvandningen av sektorerna aktiveras
manuellt genom att 6ppna ventilen av rorlinjen i fraga.

Det finns tva fasta telefoner i brandkontrollcentralen, men i UHF-telefonens hérbarhet
dar finns det stérningar.

LOs slackningsutrustning

Pa alla dack finns det i samband med brandposterna en vattenslang och pa vissa dack
ocksa handbrandslackare i regel pa 6 kg. | maskinutrymmena och pa bildacken finns
dessutom CO,- och pulverslackare samt i kdksutrymmena CO,-slackare. Det finns ock-
sa tva mobila lattskumalstrare drivet av brandposttrycket. Pa bilderna 4 a och b kan man
se slackningsutrustningen pa kombidacket.

P4 fartyget finns det fyra brandstationer, dar brandmannens utrustning®, rokdykningsut-
rustning samt stralrér och skumejektor finns. Tre brandstationer ar utsedda for brand-
gruppernas anvandning. Dessa finns pa dack 3, 6 och 9. Den fjarde brandstationen pa

4

Brandmannens utrustning bestar av hjalm, branddrakt, handskar, balte, brandrep och stévlar. Dartill kan det i

utrustningen ingd en brandyxa.
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dack 4 fungerar som en forvaringsplats for reservutrustning och kan vid behov anvandas
av alla grupper.

W

sEssara 5@
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Bild 4a Placeringen av kombidackets slackningsutrustning, pilen visar var den
brunna bilen var.

L Y MRS S B I S

Bild 4b Placeringen av kombidackets sprlnklermunstycken.

Bild 4 Kombidéackets slackningsutrustning.

1.15 Passagerarna och lasten
Det fanns 1077 passagerare pA AMORELLA.

Det fanns 1380 ton last (bildacken fulla) som bestod av personbilar, bussar, langtradare
och slapvagnar samt motorcyklar. P& kombidéacket fanns 89 personbilar och tre motor-
cyklar. 81 % av kapaciteten var i anvandning.
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Pa bildacket fanns fyra langtradare, som var lastade med ca 3200 kg amnen som klassi-
ficerades som farliga. Dessa enheter var i enlighet med IMDG-kodens® krav placerade
avskilda fran varandra pa bildacket. | en lastbil fanns det last fran transportklasserna
2.2, 3, 8 och 9. | utredningen utforskade man inte om enheterna som hérde till klassen
2.2 (20 kg last) var placerade fran 3 meters avstand fran klass 3:s (1000 kg) lastparti. |
den férliga delen av bildacket fanns det en lastbil, som hade 1414 kg brandfarlig last
(klass 3). Alla dessa som farliga klassificerade laster var pa ett annat bildack &n den
brunna personbilen.

Olyckshéandelsen

Vaderforhallandena

Enligt AMORELLAs anmalan om sjoolycka var vindriktningen varierande, hastigheten 0—
3 m/s, ingen sjogang, sikten 20 sjomil, lufttemperaturen 11 grader och vattentemperatu-
ren 8 grader.

Olycksresan

AMORELLA avgick frdn Stockholm den 19 mars 2005 kl. 21.03° enligt tidtabellen via
Langnas till Abo.

Olycksplatsen

Nar AMORELLA narmade sig Oxdjupets sund i Stockholms skargard, alarmerade det
automatiska branddetektorsystemet om brand kl. 22.12. D& alarmen gick var
AMORELLA i position N 059°24,5 och E 018°27,2. Man saktade pa farten, fartyget styr-
des pa babordssidan av farleden och stoppades pa vastra sidan av Tistronorens far-
ledskorsning.

Det fanns andra fartyg i narheten. MS SILJA FESTIFAL var pa vag i samma riktning ca
5-10 minuter bakom AMORELLA och ocksa SKYWIND var pa vag langre bort akterom.

AMORELLA var stoppad i ca 10 minuter. Man fortsatte resan kl. 22.55 via Langnas till
Abo, dit man anlande ca en halv timme efter tidtabellen.

| bilderna 5 och 6 finns det tva printbilder av den egna rutten och trafiksituationen som
AMORELLAs elektroniska kartprogram (Adveto) har bandat. | den forsta bilden kan man
se fartyget i Oxdjupets smala passage 3—4 minuter efter brandalarmen. | den andra bil-
den haller AMORELLA pa och avgar fran stopplatsen och i den kan man ocksa se den
vantande SILJA FESTIVAL.

SOLAS Ch VIl (Carriage of Dangerous Goods)
| utredningsrapporten har man som klockslag anvant fartygets tid som ar den finska sommartiden och en tim-
me fore svensk lokaltid.
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Bild 5.

Bild 6.
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AMORELLA i Oxdjupets smala passage 3—4 minuter efter brandalarmet.
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AMORELLA som avgar fran stopplatsen ca kl. 22.58; for om den kan man
se SILJA FESTIVAL som vantade.
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Branden och slackningsverksamheten

Beskrivningen av slackningen och de andra handelserna och speciellt tidsordningen har
utretts pa basen av horandet av de berdrda parterna.

Alarmen

Alarmeringen av beséattningen och fartygets passagerare ager rum i tre skeden. Det for-
sta alarmet ges via personstkare och telefoner till nyckelpersonerna bland besattning-
en. Detta ar ett grupplarm som ar programmerat i fartygets interna kommunikationssy-
stem. Det andra alarmet ar besattningsutrymmens allméanna alarmsignal efter vilken far-
tygets organisation &mnad fér avvikande situationer har aktiverats. Passagerarna lar-
mas med en allman alarmsignal som ges pa hela fartyget. Detta &r alarmens tredje ske-
de.

Det kom ett automatiskt brandalarm frAin AMORELLAs bildack kl. 22.12 finsk tid den 19
maj 2005. Branddetektorn gav alarmet fran bildacket pa dack 5, fran det s.k. kombi-
dacket, dar det forutom ett bildack finns hytter for passagerare och besattning (bild 7).
Styrmannen som fungerade som vaktchef larmade omedelbart kl. 22.15 nyckelperso-
nerna (gruppalarm) och ringde upp befalhavaren. Befalhavaren gick snabbt fran sin hytt
till kommandobryggan och traffade maskinchefen utanfér sin hytt. Maskinchefen gick till
brandplatsen efter att ha kommit 6verens om detta med befdlhavaren.

Nyckelpersonerna som hade fatt det forsta alarmet var ledningsgruppen, brandgrupper-
na och dackscheferna. Ledningsgruppen samlades pa kommandobryggan. Brandgrup-
perna (attackgrupperna) forflyttade sig till sina brandstationerna och dackscheferna
bakom INFON.
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Bild 7. Bildacket pa kombidacket, pilen visar var den brunna bilen var.

Vaktchefen beordrade dacksvakten som var pa brandrunda att kontrollera laget pa om-
radet, varifran alarmet hade kommit. Efter att ha larmat dacksvakten kontrollerade vakt-
chefen situationen pa bildacket i vervakningskamerorna. Dacksvakten kom till bildacket
fran ett lagre dack via mittersta trapporna. Han upptackte att det fanns mycket rok pa
bildackavdelningen, om vilket han meddelade bryggan via radiotelefon. Samtidigt med
detta meddelande upptéckte vaktchefen rokbildningen pa évervakningskamerans moni-
tor. Forutom dacksvakten skyndade sig en sdkerhetsvakt till brandplatsen. Han hade i
sin hytt p& samma dack hort dacksvaktens meddelande i radiotelefonen om att situatio-
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nen var allvarlig. De upptackte snart att motorutrymmet pa en personbil pa styrbordssi-
dan brann.

Vaktchefen gav pa befalhavarens order en allméan alarmsignal till besattningsutrymmen
(bl.a. raddningsstationscheferna, som gick till raddningsstationerna) kl. 22.22 och en
allman alarmsignal fér hela fartyget kl. 22.24.

Organisationen pa kommandobryggan

Pa kommandobryggan tog olika personer som hjalp till befalhavaren hand om flera upp-
gifter. Overstyrmannen var evakueringschefen samt fungerade som befalhavarens nar-
maste assistent i skapandet av situationsbilden och férberedandet av besluten. Maskin-
chefen fungerade som fartygets brandchef, och befann sig inte pa kommandobryggan
utan pa brandplatsen. Dartill tog linjelotsen hand om navigeringen av fartyget, vaktche-
fen om den externa radiotrafiken och Gverstyrmannen som var lotselev pa denna resa
om kontakterna till rederiets krisgrupp. Pursern ledde evakueringen av fartyget (forflytt-
ningen av passagerarna till raddningsstationerna). Konferenschefen fungerade som sek-
reterare pa kommandobryggan. Ledningsgruppen med undantag for brandchefen hade
samlats pa nagra minuter pA kommandobryggan.

Inledande slackning

Kombidacket var fullastat pa sa satt att fordonen var placerade tatt i fem rader i fartygets
langdriktning pa bada sidorna av strukturen (center casing) som delade bildacket i tva
delar. | den férliga delen av kombidacket hade man placerat bilarna glesare. Halvvags
pa bada sidorna av center casingen hade man vid trappgangen som ledde till passage-
rarutrymmena vid dorrarna lamnat fritt utrymme motsvarande en personbil. Sammanlagt
fanns det 89 personbilar och tre motorcyklar pa dacket.

Dacksvakten och sékerhetsvakten bedomde att det var mdjligt att tdmja branden med
handslackare. Da sakerhetsvakten kom till bildacket hade han tagit med sig en pulver-
handslackare som fanns vid dérren som ledde till beséattningsavdelningen pa babordssi-
dan. Han forsokte slacka branden genom att tomma handslackaren bade genom bilens
framgrill till motorutrymmet och till lAagorna under det utan att 6ppna motorhuven. Hans
uppfattning var att branden under slackningsférsoket betedde sig p4 samma satt som en
brand som férorsakats av ett skadat branslerér. Han upptackte dock inte bréanslepolen
under bilen. Enligt sékerhetsvaktens utsago utférde han slackningsforsoket snabbt, ef-
tersom rokbildningen var riklig och han inte hade skyddsutrustning. Han upplevde bran-
den som hotande, eftersom den blev &nnu starkare efter tomningen av handsléackaren.
Avsikten var att atminstone att vinna tid tills slackningsgrupperna skulle komma pa plats.
Déacksvakten hade under den har tiden varit och rett ut brandslangen fran brandposten
pa center casingens babordssida.

Den brinnande personbilen, en Volvo 740, var pd kombidackets styrbordssida, raknat
fran mittlinjen i andra raden i den forliga delen av dacksavdelningen (bilderna 4a och
4b). Enligt dem som var med i den inledande slackningen var rokfronten i bérjan tydligt
begransad till ett 70-centimeter tjockt lager i taket enbart 6ver omradet pa bildackets
styrbordssida.



B1/2005M

M/S AMORELLA, brand pa bildacket 19.5.2005

Ventilationen pd bildacket hade stoppats efter avgang fran hamnen och brandspjallen
var Oppna. Inne i fartygets passagerarutrymmen fanns ett dvertryck som hindrade réken
fran att sprida sig till de inre utrymmena. Pa den forliga sidan av strukturen som delade
bildacket i tva sektioner kunde man vara utan andningsutrustning under hela slackning-
en.

Pa grund av den standiga rokbildningen drog sig den inledande slackaren tillbaka fran
den brinnande bilen till bildackets rokfria forliga sektion efter att ha tomt handslackaren.
Déacksvakten hann hamta en andra slang fran akterskottets brandpost innan roken
trangde ocksa till den sektionen av bildacket.

Déacksvakten och sakerhetsvakten andades sa pass mycket giftig gas att de fick and-
ningssvarigheter.

Slackningen av branden

Maskinchefen fungerar som fartygets brandchef. Efter att brandalarmen hade gatt gick
han till brandplatsen efter att ha kommit 6verens om saken med befalhavaren som han
hade traffat i hyttkorridoren. Enligt maskinchefens utsago var rékens undre grans da han
kom till platsen p& 30 centimeters hojd fran golvnivan. Maskinmastaren som fungerar
som fartygets slackningschef hade varit i sin hytt d& han hade fatt ett alarmsamtal fran
vaktchefen. D& han kom till kombid&acket var maskinchefen redan dar. BAde maskinche-
fen och maskinmastaren sag lagor under bilen. Det fanns salunda dubbel slacknings-
ledning pa brandplatsen pa bildacket, eftersom bade brandchefen och slackningschefen
var pa plats.

Bade brandchefen och slackningschefen hade kontakt med kommandobryggan med
sina UHF-telefoner. Brandchefen informerade befélhavaren och slackningschefen
Overstyrmannen om hur situationen utvecklades. Ett par av de viktigaste handelserna
under slackningen har noterats i protokollet som skrevs pa kommandobryggan, bilaga 1.

Sakerhetsvakten, som hade FBK-erfarenhet’, gick efter att ha diskuterat med maskin-
chefen till sjatte dackets brandstation for att kla pa sig brandutrustning. Fartygets brand-
pump startar automatiskt i samband med alarmen som branddetektorerna gett; pumpen
trycksétter det fasta slackningssystemet. Den andra dacksvakten som kom till brand-
platsen trycksatte slackningsslangen som den forsta dacksvakten hade rett ut. Tillsam-
mans fortsatte de slackningen genom att spruta slackningsvatten 6ver bilarna. Man
lyckades slacka branden en gang, men den fattade eld pa nytt.

Brandgrupperna utrustade sig planenligt med rokdykningsutrustning pé tre brandstatio-
ner. Den brandgrupp som bestod av dacksman hade sin brandstation pa dack 9 i farty-
gets akter pa styrbordssidan och den brandgrupp som bestod av maskinister hade sin
brandstation pa dack 3. Bada reservrokdykarna fran bagge brandgrupper forberedde sig
pa sin brandstation p& dack 6. Brandgrupperna hade fatt information om bilbranden pa
kombidéacket.

" Sakerhetsvakten hade enligt sin utsago fungerat pa Kimito FBK avtalsbrandkar, och han hade tidigare erfa-

renhet av rokdykning, bilbrander och bl.a. av slackningen av skérdetrdskor.

10
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Reservrokdykarna fran dack 6 var den forsta brandgruppen som kom till brandplatsen. |
det har skedet fanns de inledande slackarna, maskinchefen och maskinméstaren pa

plats.

Tabell 1. Alarmen och slackningsatgarderna. Man har inte antecknat tidpunkterna
for alla slackningsatgarder pa fartyget. Tidsordningen for dessa handel-
ser har faststallts pa basen av de héranden undersokningskommissionen
har utfort.

Klockslag Handelse
[Finsk tid]
22:12 Automatiskt brandalarm fran kombidacket.
Dacksvakten fick order om att undersoka situationen.
Dacksvakten meddelade kommandobryggan om riklig rokbildning.
Vaktchefen upptackte réken i monitoren.
22:15 Vaktchefen slog gruppalarm (nyckelpersonerna.)
Ledningsgruppen fér alarmsituationen anlande till fartygets kommandobrygga.
Maskinchefen gick till brandplatsen efter att ha kommit 6verens om detta med befélha-
varen.
Brandgrupperna (attackgrupperna) forflyttade sig till brandstationerna.
Dackscheferna forflyttade sig bakom INFOn.
Dacksvakten och sékerhetsvakten borjade den inledande slackningen.
Brandchefen och slackningschefen anlande till brandplatsen.
22:20 Anmalan om brand pa bildacket till MRCC Goéteborg.
22:22 Allmant alarm i beséttningsutrymmen.
Raddningsstationscheferna forflyttade sig till raddningsstationerna.
22:24 Allméant alarm pé fartyget.
22:25 Order om att evakuera déck 2—6.
Order om att evakuera alla passagerarna till ytterdacken.
Den andra vaktmannen anléande till kombidacket.
Vaktmannen fortsatte med inledande slackning med vattenslangar och fick elden att
slacka en gang.
Reservrokdykarna anlénde till kombidacket.
22:29-22:50 | Evakueringen av alla dacken (meddelanden om témningen av dacken med bdérjan fran
déck 10).
22:29 Startandet av sprinklerna (anteckning pad kommandobryggan).
Dackavdelningens brandgrupp anlande till kombidacket .
Maskinavdelningens brandgrupp anlénde till kombidéacket och borjade forbereda slack-
ningen med hjalp av skumutrustningen.
Slackning av branden med hjalp av sprinklerna och vattendimma.
22:34 Anmalan om bilbrand till rederiets sakerhetsorganisation.
Slackning av branden med hjalp av skum.
22:45 AMORELLA stannade i Tistrontrens farledskorsning.
Man lyckades sldcka branden genom att skumma bilens motorutrymme, hjulhusen
framtill och underredet.
22:50 Detaljerad information till rederiet.
22:51 Branden helt sléackt (anmaélan till MRCC).
Branddvervakning under resten av resan till Abo.
22:58 AMORELLA fortsatte sin resa.
22:59 Dackschefernas anmalan om att det inte finns rok i de inre utrymmena.
Befalhavaren gav lov att sldppa passagerarna till de inre utrymmena.

11
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Slackningschefen meddelade 6verstyrmannen om att han skulle med brandchefen till
sprinklerstyrningscentralen pa dack 4 for att starta sprinklerna pa kombidacket. Tidpunk-
ten for startandet av sprinklerna har man i atgardsdagboken pa kommandobryggan an-
tecknat till kl. 22.29. Enligt maskinchefen anvande man sprinklerna bade i slackningen
och i nedkylningen. Sprinklerna var pa for en ganska lang tid. Man antecknade inte
start- och stangningstidpunkterna.

De rokdykare som forst kom pa plats flyttade pa bilen som stod framfér den brinnande
bilen. Detta lyckades genom att de sondrade bilens sidoruta for att komma in. De forsok-
te hitta motorhuvens dppningsspak pa den brinnande Volvon, och nar man inte hittade
den, bande de upp motorhuven med vald. Branden slacktes med hjalp av sprinklern och
vattendimma fran en slang.

Den av dacksman bestaende brandgruppens brandstation ligger pa dack 9 i fartygets
akter. Efter att ha klatt pa sig brandutrusning gick gruppen ner till det 6ppna fortojnings-
dacket pa aktersidan av kombidacket genom nodutgangstrappan i aktern. Redan i
trappuppgangen motte gruppen rok och pa fortéjningsdacket fanns det rikligt med rok.
Eftersom det var omgijligt att ta sig till brandplatsen fran den har riktningen, gav slack-
ningschefen order at gruppen om att de skulle ga runt till mittgdngen som lag pa den for-
liga sidan av kombidacket. Nar gruppen anlande till kombidacket holl man pa med
slackningen och sprinklern var pa. Man redde ut den andra vattenslangen fran brand-
posten pa& kombidackets babords sida.

Den brandgrupp som bestod av maskinman och vars brandstation var pa dack 3 forsok-
te forst ta sig till kombidacket via trappgangen mitt i kombidacket. De kom till platsen via
mittgangen pa den forliga sidan och bérjade reda ut skumslangarna. Dessa slangar drog
man till bildacket fran korridoren pa fartygets mittlinje som leder till passageraravdel-
ningen. Ejektorn som behdévdes for skummet hamtades fran huvudbildack 3. Enligt
slackningschefen var det omdjligt att slacka branden enbart med hjalp av vatten.

Bilens underredsmassa, hjulhusen pa bada framhjulen och det hogra framdéacket brann
ofortrutet i slutskedet. Man lyckades slacka branden genom att skumma bilens motorut-
rymme, framhjulens hjulhus och underredet. Branden spred sig inte i bilens inre utrym-
men, men for att sakerstalla slackningen skummade man ocksa dem.

Man hade maskinrummet bemannat hela tiden. Kl. 22.41 meddelade man till komman-
dobryggan att branden hade slackts, men att brandgrupperna stannade pa platsen ef-
tersom dar fanns mycket rok. Fyra minuter senare kom det brandalarm fran akterdelen
av dack 3 (bildacket). Detta alarm kunde man dock konstatera att var férorsakat av ro-
ken.

Enligt brandgruppernas anmaélan hade man totalt slackt branden kl. 22.51. Man arrange-
rade branddvervakning av platsen for resten av resan till Abo.

Overvakningskamerorna p& bildacket bandar inte, alltsd har man inte kunnat utnyttja de-
ras bilder i ledningen av brandbekampningen eller i undersékningen.
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Bild 8. Den brunna bilen pa bildacket.

1.2.5 Personskadorna

Sakerhetsvakten som deltog i den inledande slackningen kande sig illamaende en halv
timme efter branden. Han gick till sjukstugan och var dar och fick syre tills man anlande
till LAngnas, dar man tog honom med ambulans till sjukhuset i Mariehamn. Han var ett
halvt dygn pa sjukhuset for observation, men behovde enligt egen &sikt inte andra fort-
satta atgarder.

Dessutom hade vaktmannen som hade varit med i den inledande slackningen anda fran
borjan andats in rok och kande sig illamaende annu foljande dag.

1.2.6  Skadorna pa fartyget

Fartyget dsamkades endast mindre sotskador, som man kunde tvétta bort (bild 8). De
skador som fororsakades av rok var mindre luktskador.

1.2.7 Brandens orsak och skadorna pa lasten

Den brunna Volvo 740 personbilen var svenskregistrerad. Nar man undersokte bilen
kunde man konstatera att branden hade bdrjat i bilens motorutrymme, som var totalt for-
stort. Alla ledningar i motorutrymmet hade blivit isoleringsfria i branden och plastdelarna
hade forstorts. Batteriet hade smalt pa ena sidan, och malfargen pa stankskarmen vid
batteriet hade blivit brunt men hade inte brunnit. Som starkast hade branden varit vid
omradet for branslets fordelnings- och spridningspump. Branslesystemets apparater var
helt branda och malfargen pad motorhuven hade brunnit ovanfér samma omrade. Bilens

13
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vanstra fordack sprangdes i branden. Skadorna pa den brunna bilen syns i bilderna 9
och 10.

Under slackningsatgarderna var man tvungen att banda upp motorhuven med vald.
Branden hade inte spridits till bilens inre utrymmen eller till bagageluckan, dar det fanns
bl.a. en 5 liters plastkanister som var full av bensin. | forsakringsbolagets beslut konsta-
terade man att skadorna p& den brunna bilen utgjorde fullstandig forintelse® och att bilen
inte gick att reparera.

| polisens® utredning for brandorsaken hittade man inte n&gon anledning till att misstan-
ka brott. Branden som hade bérjat i motorutrymmet hade enligt brandsparen sannolikt
fatt sin borjan fran ett fel i en elapparat.

Ett brannbart &mne som hade droppat fran motorutrymmet hade brunnit under bilen och
tant bada framhjulen. Utan slackningsatgarder skulle branden antagligen ha spridit sig
till de dvriga bilarna.

| olycksundersdkningen har man inte utrett orsaken till brandens uppkomst desto narma-
re, eftersom ingenting pekar pa ett typfel pa fordonet. En detaljerad tandningsorsak har
inte vasentlig betydelse i fraga om fartygets sékerhet. | utredningen har man koncentre-
rat sig pa den risk, som en bilbrand pa en passagerarfarjas bildack utgor for fartygets
sakerhet.

Utover de rok- och sotskador som de Ovriga bilarna fick, bestod skadorna pa lasten
ocksa av skador som fordonen som befann sig nara den brunna bilen fick under slack-
ningsarbetet. Man var tvungen att séndra vanstra sidorutan pa personbilen som var
bredvid den brunna bilen for att kunna flytta bilen i frdga langre bort fran den brinnande
bilen. Under slackningsarbetet fick denna bil ocksd nagra rispor och intryckningar. Ett
av fonstren pa bilen bredvid var 6ppet och sprinklervattnet och réken skadade inred-
ningen. En av bilarna hade takluckan och sidorutan 6ppna, alltsa fick ocksa den vatten-
och rokskador. | bilen som var framfér den brunna bilen kom det rispor i taket; risporna
var tydligen fororsakade av brandslangar. Bilen som var bredvid brandutrustningsskapet
fick rispor och bucklor vid hanteringen av brandbekampningsutrustningen.

Man gjorde en lista pa alla bilar som fanns pa kombidacket och bilinnehavarna fick in-
struktioner om att de skulle kontrollera sina bilar for méjliga skador.

8 Lastens forsakrare Alandia Marine, den av Abo-polisen gjorda utredningen gallande brandens orsaker samt

utredarnas egna iakttagelser.

®  Tekniska brottsutredningscentralen i Abo.
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Bild 10. Bilens brunna motorutrymme.
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Raddningsverksamheten

Alarmen till landsorganisationerna
Sjoraddningen

Vaktchefen tog hand om den externa radiotrafiken. Detta arrangemang gjorde kommu-
nikationen klarare, eftersom den rikliga kommunikationen pA AMORELLA salunda skot-
tes av en person och personerna utanfor fartyget kunde kénna igen meddelandena
skickade frAin AMORELLA da de alltid horde rosten av en och samma person. Befélha-
varen gav order om att ge Sweden Rescue (MRCC Géteborg) pa VHF-radions kanal 16
en anmalan att "vi har brand pa bildacket". | MRCCs atgardsprotokoll har man antecknat
AMORELLAs anmélan kl. 22.20. Anmalan gjordes som férhandsanmédlan om ett
olyckstillbud.

Man skickade inte ett DSC-nédmeddelande med GDMSS-radiosystemet eller anvande
nddradiotrafik i samband med héndelsen. Enligt befalhavarens uppfattning lampar sig
GMDSS-systemet daligt for att géra en forhandsanmalan om ett olyckstilloud. Enligt
hans uppfattning fanns det ingen egentlig orsak att skicka ett nddmeddelande annu i det
héar skedet.

Svensk sjoraddning (MRCC Goteborg, Sweden Rescue) pabdrjade alarmatgarderna
for att hoja brandbekampnings-, evakuerings- och sjéraddningsorganisationernas be-
redskap genast efter att ha fatt information om branden pA AMORELLA. De alarmerade
brandbekampningsbaten A-769 i Akersberga (berdknad restid ca 30 min.) och kustbe-
vakningens sjodvervakningsfartyg KBV 310 (ca 3—4 timmar) samt satte tre sjoéradd-
ningshelikoptrar i Visby, Berga och Sundsvall i beredskap. Tva av helikoptrarna forbe-
redde sig for att transportera alarmerade slackningsenheter till AMORELLA. Ingendera
av dem hann stiga i luften innan uppdraget blev instéllt. Sjuktransportsenheter larmades
fran Gustavsberg till &ndan av den narmaste vagen.

Pa sjoraddningens uppmaning tog SILJA FESTIVAL kl. 22.34 kontakt med AMORELLA
och efter att ha passerat AMORELLA stannade hon pa sjéraddningens uppmaning i
narheten for att sakerstalla situationen. Efter att situationen hade stabiliserats meddela-
de AMORELLAs vaktchef till SILJA FESTIVAL att branden &r slackt och att de kan fort-
satta sin resa framfér AMORELLA.

Pa sjoraddningscentralen forbereddes evakueringen av passagerarna och besattningen
till land genom anvéndning av helikoptrar, landsvagsfarjor, sjoraddningsorganisationens
fartyg och andra handelssjofartens fartyg som fann sig i narheten i fall att AMORELLAs
befalhavare hade beslutat 6verge fartyget eller enbart att evakuera passagerarna till
land. AMORELLAs befalhavare visste inte om dessa forberedelser under slackningen av
branden.

Befalhavaren gav 22.51 order om att meddela sjéraddningscentralen om att branden har
slackts totalt och att faran ar forbi. Efter AMORELLAs anmalan aterkallade sjoradd-
ningscentralen de ovannamnda beredskapshojande atgarderna.
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Rederiets sakerhetsorganisation

Befalhavaren beordrade 6verstyrmannen som var med pd resan som lotselev att skéta
om kommunikationen mellan rederiets sékerhetsorganisation och fartyget. Overstyr-
mannen tog kontakt med rederiet kl. 22.34 (Innehdllet av textmeddelandet: Grad 1 M/S
AMORELLA, Stockholms skargard, Brnd 5:ans kombidack. Alla pers. evakuerade fran
platsen). Rederiets sakerhetschef var kl. 22.40 i kontakt med fartyget och fick informa-
tion om att branden verkade vara under kontroll. Styrkan pa sékerhetsorganisationen
som samlats i rederiets huvudkontor under verkstéllande direktérens ledning var 12 per-
soner.

Séakerhetsorganisationen fick kl. 22.50 mera detaljerad information om branden och om
atgarderna man atagit for att slacka den. Dartill berattade man fran fartyget att man
alarmerat MRCC och evakuerat passagerarna.

Sakerhetsorganisationen tog hand om kontakterna till polisen, férsakringsbolaget och
sj6fartsmyndigheterna samt om att informera om vad som hade hant. Dessutom pamin-
de man fartygets personal om hur viktig intern, kontinuerlig information ar och att man
maste granska de skador som bilarna pa bildacket hade fétt.

Evakueringen av passagerarna

Dackscheferna larmades med personsokare kl. 22.15. Dackcheferna samlades enligt
instruktionerna i alarmet bakom INFON. Enligt befélhavarens order gav man kl. 22.22 ett
allmant alarm till besattningsutrymmena; alarmet pabodrjade ocksa utdelningen av hu-
vudnycklar fran INFOn till dackscheferna. Da hade dackscheferna redan fatt en uppfatt-
ning om evakueringsordern som tamligen sannolikt var pa kommande. Dackscheferna
forflyttade sig till samlingsstallena for sina grupper, dvs. till utrustningsskapen, dit aven
andra medlemmar i deras grupper kom.

Efter att besattningen hade alarmerats gav beféalhavaren order om att meddela passage-
rarna om en liten brand pa bildacket och att branden tillsvidare inte utgjorde nagon sar-
skild fara. Enligt befalhavaren var det viktigt att under hela handelsen hélla passagerar-
na a jour med hjalp av meddelanden via fartygets hogtalarsystem om hur situationen ut-
vecklades. En minut efter det forsta meddelandet gav man kl. 22.24 order om att evaku-
era dack 2-6 och gav ett allmant alarm. Efter att ha fatt samtidigt veta av maskinchefen
att man inte annu hade lyckats slacka branden gav befdlhavaren omedelbart order om
att evakuera alla passagerare till ytterdacken.

Befalhavaren har berattat att hans agerande styrdes av tanken att branden pa bildacket
kunde vara farlig, och att man darfor skulle evakuera den stora passagerarmangden
(1077) snabbt sarskilt fran omraden som majligen hotades av roken.

Man fick kl. 22.29 till bryggan ett meddelande om att dack 10 var evakuerat. Efter detta
fick man standigt anméalningar om evakueringen av dacken s& att man kl. 22.50 kunde
konstatera att alla dacken var evakuerade. Huvuddelen av passagerna var pa ytter-
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dacken eller nara ytterdorrarna, bl.a. ett tjugotal personer som anvande rullstol var pa
dack 8.

Man konstaterade kl. 22.51 att branden var helt slackt och att faran var dver. Befalhava-
ren beordrade déackscheferna att kontrollera alla dack fér eventuella upptéackter av rok.
Déackscheferna meddelade kl. 22.59 att det inte finns rok i de inre utrymmena. Befélha-
varen gav lov att ater slappa passagerarna till de inre utrymmena. Under evakueringen
hande inte signifikanta stérningar och allt I6pte enligt planerna.

AMORELLA var under evakueringen stoppad i ca 10 minuter.
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2.1

ANALYS

Det ar omdjligt att i lastningsskedet beddma risken for brand for en enskild bil, och dar-
for koncentrerade man sig i utredningen pa den risk som en bilbrand pa bildacket pa en
passagerarbilfarja fororsakar for hela fartygets sakerhet. Under de senaste aren har
man konstaterat att d&ven nya bilar har benagenhet att sjalvantanda®®. Malet med utred-
ningen var sarskilt att klarlagga riskfaktorerna anknutna med en dylik brand och bedéma
mojligheten att forbattra det tidiga upptackandet och begransandet av branden samt en
shabb och effektiv slackning. Dessutom analyserades bade sjoraddningscentralens at-
garder samt fartygets beredskap till samarbete med ett externt rdddningssystem.

Ledning och brandbekampningsplan
Ledning och upptackandet av branden

Ledningen av brandbekampningen bestar av brandanmalningarna, alarmen, samlandet
av upplysningar, uppratthallandet av situationsbilden samt av effektiv anvandning av or-
ganisationen och utrustningen. Dartill hor pa fartyget éverlaggning med MRCC om ut-
omstaende hjalp.

Till slackningsverksamhetens allmanna lednings (brandchefens) uppgifter hor att
leda enligt befalhavarens 6nskan slackning och skadebekdmpning. Han/hon bestammer
vart de tillgangliga resurserna inriktas, planerar huvudlinjerna i slackningen och form-
ningen av reserven samt leder annan verksamhet som stéder slackningen. P& kom-
mandobryggan maste det hela tiden finnas exakt information om hur allvarlig situationen
ar, om hur den utvecklas och vilka atgardsmojligheter det finns, sa att man kan férbere-
da sig for eventuella férandringar i situationen och for behovet att ta emot utomstaende
hjalp. Det hor till brandchefens uppgifter att agera pd kommandobryggan som expert
inom branschen och uppratthalla situationsbilden, att tillsammans med befalhavaren be-
doma behovet for utomstdende hjalp och att planera anvandningen av utomstaende
hjalp i samarbete med sjoraddningscentralen.

Den allmanna ledningen for slackningsverksamheten (brandchefen) och ledningen for
handelseplatsen (slackningschefen) maste ta hand om sina egna uppgifter, dvs. i detta
fall den ena pa kommandobryggan och den andra pa brandplatsen, dvs. pa kombidack-
et. Det fanns nu salunda en dubbel slackningsledning pa brandplatsen nere pa bildack-
et, eftersom bade brandchefen och slackningschefen var pa plats. Informationen om si-
tuationen kom till kommandobryggan fran tva hall, dvs. fran brandchefen till befalhava-
ren och fran slackningschefen till Gverstyrmannen. Den allménna ledningen for slack-
ningen av branden saknades p& kommandobryggan.

Tack vare de lyckade inledande slackningsatgarderna kunde man snabbt begransa
branden. Det att brandchefen inte befann sig pa kommandobryggan fororsakade varken

10

Enligt Vagtjanstens erfarenheter ar de flesta funktionsstérningar i bilarna nufértiden elstérningar. Moderna

fordons anvandning och styrning baserar sig i allt stérre utstrackning pa elektriska system.
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nagon markbar storning eller nagon fara i den har situationen, men situationen forutsatte
dock inte heller avvikelse fran brandbekampningsplanen.

Alla beslut som hade med slackningsverksamheten att géra, bl.a. startandet av sprink-
lerna samt besluten om att anvanda slackningspersonal och -utrustning, gjordes pa
brandplatsen. Situationsrapporterna som gavs till kommandobryggan innehdll slump-
massiga uppgifter och iakttagelser fran brandplatsen, men de var inte systematiska.

Endast fartygets befalhavare kan géra beslut om anvandningen av sprinklerna**. Sprink-
lercentralen maste alltid bemannas da& brandalarmet gar sa att man kan ta sprinklerna i
bruk enligt raddningsplanen. | UHF-telefonernas hérbarhet i sprinklercentralen finns det
storningar.

| de uppgifter som hor till den allménna ledningen av slackningsverksamheten ingar for-
utom att anvanda de egna resurserna ocksa att koordinera arrangemangen fér motta-
gandet av den eventuella utomstaende hjalpen samt att organisera guidning. Den inter-
na och externa kommunikationen ar viktig i skapandet och uppréatthallandet av situa-
tionsbilden pa ett saddant sétt att de olika parterna har samma information om situatio-
nen. MRCC Goteborg hade inom kort tid alarmerat flera enheter bade for att fa brand-
bek&mpningshjalp till fartyget och for att forbereda for evakueringen av fartyget. MRCC
Goteborg hade ocksa skickat ut en brandbekampningsbat, men enligt AMORELLAS be-
falhavare fick man inte information om batens bemanning och/eller utrustning till farty-
get.

Den ar ytterst viktigt att man pa bryggan skapar en tidsenlig situationsbild av slackning-
en och dessutom maste man som stod for befalhavarens beslut bedéma framtida alter-
nativ genom att analysera hur branden utvecklas samt hur utrustningen och personre-
surserna racker till. Befalhavaren maste fatta alla beslut som har med fartygets, passa-
gerarnas och lastens sakerhet att gora. Detta var svart pA AMORELLA da man basera-
de sig pa splittrad information och utan att det fanns slackningskunnande pa maskin-
chefsniva pa plats. Dessutom hade organisationen blivit utsatt for risker, eftersom bade
den allmanna slackningsledningen och ledningen fér handelseplatsen i motsats till pla-
nen hela tiden var pd samma stélle (utan ett egentligt funktionellt behov). Preciserande
fragor som har med situationsanmalningar att géra samt analyseringen av informationen
kan bli bristfalliga pA kommandobryggan om personen som ar utsedd for uppgiften inte
befinner sig dar. Att fa information om situationen till kommandobryggan via tva kanaler
kan ocksa forsvara analysen av den.

Det att brandchefen tog sig till brandplatsen trots planen kan forstds som en mansklig
beteendereaktion i en situation som upplevs farlig. | en hotande situation ar det naturligt
att soka sig till de manniskor som man ar van att arbeta med och som man kanner som
personer. Dessutom ger en bekant verksamhetsmiljo personen en kansla av kontroll,
som han inte i samma grad upplever pd kommandobryggan.

1 Enligt maskinchefen beslutar han om sprinkleranvandningen i samforstand med befallhavaren.
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Det I6nar sig att ta dessa namnda naturliga beteendereaktioner i beaktande nér man
skapar fartygets sékerhetsorganisation och arbetsférdelning. Att fungera pa kommando-
bryggan blir bekant nar man 6var det tillrackligt. P& samma gang blir personerna som
arbetar dar vana vid att fungera tillsammans.

Brandchefskunnande pa kommandobryggan kan sakerstallas ocksa genom att ge styr-
mannen brandchefsutbildning®. Sékerhetsnivdn p& ledningsverksamheten i brandbe-
kampningen blir vasentligt battre genom ett dylikt arrangemang. En styrman som har fatt
brandchefsutbildning kan i slackningsorganisationen utses antingen till brandchef eller
till reservbrandchef. Reservbrandchefens roll paA kommandobryggan ar mycket nara
brandchefens uppgifter samtidigt som brandchefen som leder slackningsatgarderna pa
brandplatsen i sin tur fungerar narmast som slackningschef. Pa alarmlistan maste man
definiera uppgifterna klart och tydligt.

Det maste finnas kunnande pa brandchefsniva pa kommandobryggan, eftersom de
I6sningar man gor maste basera sig pa korrekta bedémningar och yrkeskunnande.
Ledningstekniskt sett finns den réatta platsen for den allmanna ledningen fér brand-
bekampningen pa kommandobryggan.

Rederiets sakerhetsorganisations verksamhet kom snabbt igdng. Salunda fick man
stod for beslutsfattandet i brandbekampningen, eftersom det inom rederiets sakerhets-
organisation fanns kompletterande kunnande om fartygets tekniska egenskaper. P& ba-
sen av den erhallna informationen skétte rederiet kontakterna till myndigheterna och for-
sakringsgivarna samt tog hand om informeringen. Genom sin egen verksamhet gav re-
deriet befalhavaren en mojlighet att koncentrera sig pa sakerstallandet av fartygets sa-
kerhet.

Till slackningschefens uppgifter hor ledningen av den praktiska slackningsverksam-
heten i den omedelbara narheten av brandplatsen. Han/hon ger order om slacknings-
gruppernas uppgifter och anvandningen av specialutrustning. Slackningschefen har an-
svar for slackningspersonalens arbetarskydd och organiseringen av skiften. Han/hon ger
situationsanmalningar till brandchefen och kommer vid behov med férslag som har med
slackningsverksamheten att géra.

AMORELLAs automatiska branddetektionssystem fungerade enligt planerna genom
att ge ett alarm till kommandobryggan i ett tidigt skede av branden. Alarmet kom fran en
rokdetektor. Inte en enda varmedetektor gav alarm under hela handelsen. Eftersom det
finns olika brander ar bada detektortyperna fortfarande nédvandiga.

Fartygets interna alarm frdn kommandobryggan gick enligt planen till personsokarna
samt till personalens utrymmen och arbetsstéllen. Tack vare de snabba alarmen kunde
man borja motaktionerna i ett mycket tidigt skede. Samlandet av upplysningar gick en-
ligt planerna och resulterade i att man pa kommandobryggan fick information om be-
gynnelselaget.

12

Pa ett finskt rederi fungerar 6verstyrmannen som fartygens reservbrandchefer och de hade gatt en tva veck-

ors brandchefskurs.
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Visuella och andra sinnesfornimmelser. Det finns ett videoGvervakningssystem pa
AMORELLAs bildack. Det finns inte méjlighet att lagra de videobilder som dessa kame-
ror filmar i motsats till den kameradvervakning som anvands i passagerar- och andra
allménna utrymmen. Efter att brandalarmet kommit tittade vaktchefen i monitorn och
upptackte rokbildning pa kombidacket. Efter detta visade videokamerorna endast oge-
nomskinlig rok.

Man kunde sélunda bekrafta alarmets riktighet pa videobilden. Man hade dock inte nytta
av kameraodvervakningen i analyseringen av situationen eller i ledningen av brandbe-
kampningen. Om man hade haft en lagrande kameradvervakning i anvandning, hade
befalhavaren eller brandchefen i ledningen av slackningen kunnat utnyttja redan lagrad
information om hur situationen utvecklade sig.

For ledningen av brandbekampningen skulle det vara fordelaktigt om man genom att
spola bandningen bakat kunde kontrollera tandningsplatsen och hur branden fortskridit
och ledningen skulle basera sig mera pa information &n pa antaganden. Man skulle da
ha klara grunder for planeringen av motaktionerna och attackerna. | frdga om val av at-
tackriktningarna skulle fartygets dvervakningskamerasystem och rékkarta vara till nytta
for brandchefen.

Den brandrunda som dacksvakten gor en gang i timmen &r ett bra system for att bade
genom sinnesfornimmelser (lukt-, syn- eller varmeférnimmelse) upptacka fara for brand
och i paborjandet av upplysningssamlande och motaktioner. Ocksa i brander som hant
pa andra fartyg och som man utredat i har brandrundan visat sig vara ett forfaringssatt
som kompletterar den tekniska dvervakningen val.

Utvecklingen av brandbek&ampningsplanen

Principerna for arbetsfordelningen for den allmanna ledningen och fér ledningen av
verksamheten, vilka har beskrivits ovan, maste definieras péa ett klart och tydligt satt i
brandbekampningsplanen®. S& exakt ledningsverksamhetsbeskrivning som méjligt un-
derlattar inte enbart den egentliga brandslackningen men ocksa bestammandet av sam-
arbetet och arbetsférdelningen mellan fartyget, rederiet och raddningsmyndigheterna.
Nar man utvecklar brandplanen maste man ta i beaktande ocksa det som kommit fram i
punkterna 2.2-2.3 och det som namns senare.

Planeringen av standardiserade begransnings- och bekampningsatgarder for
eventuella bilbrander borde ingd i brandbekampnings- och sékerhetsplanerna pa pas-
sagerarbilfarjorna. Det skulle vara fordelaktigt att pa férhand planera och ge skolning i
hur man skummar dacket och anvander sprinklersystemet pa ett sa effektivt satt som
mojligt. Man maste fasta speciell uppmarksamhet vid att man forbereder sig for brander
pa bildack. Pa bildacken kan branden bli farlig och langvarig p& grund av den stora
brandbelastningen (strukturmaterialen, bréanslen och dacken pa fordonen). | lasten kan
det ocksd ingd sma mangder av farliga amnen, som till sin del 6kar risken. D& branden
forlangs riskeras forutom fartyget sékerheten pa t.o.m. tusentals manniskor.

¥ Med brandbekampningsplanen avser man i detta sammanhang den del i fartygets raddningsplan som har

med brandbekampningen att gora.
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2.2

Den ovillkorliga forutsattningen for att brandbekampningen lyckas ar en sa detaljerad
brandbekampningsplan som mdjligt indelad i brandsektionen. | planen maste ocksa inga
de atgardsinstruktioner som man foljer i slackningen av de farliga @&mnen som fraktas
som last. Man maste forbereda sig for anvandningen av brandsektionen i begransandet
och bekdmpandet av branden. Man borde i planeringen bifoga en rokkarta éver hur ro-
ken flyttar sig i fartygets utrymmen da olika ventilationssystem anvands, och den borde
utnyttjas i den taktiska ledningen av brandbekdmpningen.

| den allmanna planeringen maste man férbereda sig for mottagandet och anvandningen
av utomstaende slackningshjalp redan i inledningsskedet av handelsen sarskilt for att
komplettera fartygets egna begransade personresurser.

Slutsatsen som géller planeringen och utvecklingen av fartygens brandsékerhet &r att
man i samband med brandbekampningsdvningar maste granska kritiskt mojligheterna
att forverkliga planerna och korrigera dem enligt behov, sa att man inte avviker fran de
gjorda planerna utan en tvingande orsak. Avvikandet fran planen kan utgéra en risk,
som utsatter brandbekampningsverksamheten for faran att misslyckas.

Slackningsatgarderna och -utrustningen
Slackningsatgarderna

Déacksvakten hade lamnat bildacket i fraga enbart nagra minuter fére brandalarmet och
han atervande dit snabbt efter att ha fatt alarmet. Utredarnas uppfattning ar att branden
skulle ha blivit betydligt varre utan den inledande slackning som paborjades snabbt
med handslackare. De inledande slackarnas handlingar handslackare som redskap var
modigt men i viss man riskabelt. Det ar farligt att utan rokdykningsutrustning ta sig in i
ett slutet rokigt utrymme och néara ett brinnande féremal. Den ena personens andnings-
svarigheter och den andres illamaende annu féljande dag ar bevis pa detta.

Man lyckades slacka bilbranden pa AMORELLA med hjélp av slackningsskum, vilket
féljde anvandningen av handsléackare, brandpostvatten och sprinklerna. Fast man med
den 6vriga utrustningen lyckades begransa branden genom nedkylning, var det forst
skummet som slackte den. Viktigt var ocksa att man fortsatte med slackningen utan av-
brott tills man anvande skummet. Det ar nédvandigt, sdsom man gjorde, att arrangera
efterhandstvervakning, eftersom man enbart pa det sattet forsakrar sig om att fartyget
kan fortsatta sin resa.

I den slutgiltiga brandslackningen spelade slackningsgrupperna med rdokdyknings-
formaga en avgorande roll. Rokdykning ar ett fysiskt valdigt kravande specialarbete
p.g.a. varmebelastningen och den tunga utrustningen. Det ar ingen rutinatgard som vem
som helst klarar av. Och vem som helst kan inte borja med rékdykning utan évning. An-
gaende ledningen av slackningsgrupperna ar det viktigt att se till att man systematiskt
turas om, sa att man kan sakerstalla att slackningen pagar effektivt sd lange som moj-

ligt.
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| slackningsarbetet har man funnit att den mest effektiva gruppstorleken &ar en verksam-
hetsenhet pa tre personer, dvs. en slackningsgrupp. | anvandningen av verksamhetsen-
heter har det mest effektiva anvandningssattet vid begransade brander visat sig vara att
tva verksamhetsenheter samtidigt agerar p4 samma begransade mal. PA AMORELLA
kan man av brandbekampningspersonalen enligt den alarmlista som anvéndes bilda
fyra dylika verksamhetsenheter, och fran slackningschefens verksamhetsenhet kunde
man bemanna sprinklercentralen sa lange som nodvandigt. P& sa satt racker fartygets
brandbekampningspersonal till att slacka ett begransat mal t.o.m. 2,5-3 timmar. Hela
brandbekampningspersonalen i sin helhet forbinder sig att slacka ett omfattande mal,
och da borde man fa skiften i gdng senast en timme efter att branden har borjat sa att
bekdmpningsarbetet skulle vara effektivt och personalen skulle orka.

Inom raddningsverken och avtalsbrandkarerna foljer man med och antecknar rokdykar-
nas prestationsformaga. Dessutom tar man i dem prestationsférmagan i beaktande da
man bildar slackningsgrupper. Man borde betona rokdykarnas prestationskrav aven pa
passagerarbilfarjor.

I ledningen av slackningsgrupperna ar det viktigt att alla kanner till grundtanken bak-
om verksamheten. Man maste narma sig brandplatsen fran ratta riktningar och vara réatt
utrustad. Ovningarna maste genomforas s att man anvander planenliga ledningsforhal-
landen och verksamhetsmetoder. | planeringen av slackningsatgarderna borde man ta i
beaktande skillnaderna mellan en bildacksbrand och branderna pa andra omraden.

Det ar ytterst viktigt att arrangera gruppernas skiften. D& brandbekampningen forlangs
sanks effektiviteten pa fartygets egen brandbekampning, da gransen for slacknings-
gruppernas ork och funktionsformaga nds i nagot skede. Rokdykarnas effektiva verk-
samhetstid ar enligt praktiska erfarenheter ca 30 minuter. Darfér maste man borja forbe-
redandet for mottagandet och koordineringen av utomstdende brandbekampningshjalp,
sarskilt rokdykare, i ett mycket tidigt skede, sa att kontinuiteten i slackningsverksamhe-
ten kan sakerstallas med hansyn till den tid som behdvs for forflyttning.

Brandens spridningsrisk. Trots den rikliga rokbildningen, begransade den genomférda
inledande slackningen branden i begynnelsestadiet. Pa sa satt fick man extra tid for att
paborja brandbekampningsorganisationens verksamhet. De personer som skred till
omedelbara inledande slackningsatgarder ar varda ett tack for sin insats.

Den brinnande bilens dack och underredesmassa samt inredning skulle ha fattat eld om
slackningsgrupperna, nar de fortsatte de inledande slackarnas arbete, inte skulle ha
lyckats begransa branden effektivt. Den forsta inverkan skulle ha varit en riklig rokbild-
ning. Om branden hade spridits i bilens inre utrymmen, underrede och bagageutrym-
me'* hade bekampningsatgarderna varit mangfaldigt svarare och farligare.

Bilddacket skulle p.g.a. den rikliga rokbildningen samt spridningen av branden och het-
tan ha varit beroende av sprinklerslackningen och rékdykarna om branden dessutom
hade spridit sig till andra bilar. En langtidsanvandning av sprinklersystemet forutsatter

4" Det fanns ett plastkarl med bensin i bilens bagageutrymme.
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att draneringen av vattnet fran dacket inte blir tilltappt. Aven rokdykarnas arbete skulle i
nagot skede ha forsvarats av varmebildningen.

En bilbrand pa fartygets bildack ar alltid en farlig handelse, som hotar fartygssakerheten
samt sakerheten for de personer som befinner sig ombord. Biloranden pA AMORELLA
visade att en tillrackligt tidigt erhallen anmalan om brand kombinerad med tidig igang-
sattning av den inledande slackningen gav fartygets personal en mgjlighet att bekampa
en hotande fara med endast tamligen sma skador som resultat.

| planeringen av fartygens brandsakerhet maste man sarskilt poangtera det tidiga
upptackandet av branden och utvecklingen av den snabba inledande slackningen,
eftersom de vasentligt férbattrar fartygets sékerhet.

Skolning och forhallningsreglerna for bilbrander. Slackningsgrupperna far brand-
skolning vid sidan om sitt egentliga arbete. | det har fallet var de inledande slacknings-
atgarderna avgorande och de genomférdes av en person med brandmansbakgrund. Det
skulle forbattra slackningsgruppens sékerhet och kunnande, om minst en slackare hade
bredare brandmansutbildning an vad de nuvarande bestammelserna forutsatter.

Slackningsgrupperna och slackarna far inte specialskolning for slackningen av bilbran-
der. Olika fordonstyper — langtradare, bussar, paketbilar och personbilar — kraver var
och en en egen slackningsteknik eller minst specialinstruktioner som géller dessa. Bland
lasten fanns det allehanda t.o.m. latt brannbara och rékbildande material samt dessutom
branslen i fordonen. Forhallandena pa bildacken ar sa svara, att man noggrant maste
fundera pa skolningen och utrustningen med tanke pa fartygssakerhet, slackning och
ocksa slackarnas personliga sékerhet.

Det skulle vara sarskilt viktigt att arrangera tillaggsutbildning i slackning av bilbrander
och utnyttja personalen i de lokala brandkarerna. Konstruktionen pa de moderna fordo-
nen skiljer sig i hog grad fran gamla losningar och forutsatter snabb uppdatering av
slackningstekniken och slackningssakerheten.

Slackningsgrupperna och slackarna borde fa specialskolning i slackningen av bil-
brander. Man borde utarbeta specialanvisningar for slackningstekniken gallande
olika fordonstyper och nya konstruktions- och materiallésningar.

Personsakerhet. Personalens sakerhet och verksamhet vid slackningsatgarderna beror
& ena sidan pa lamplig utrustning och & andra sidan pa nivan pa kunnandet. En riklig
rokbildning redan i inledningsskedet av branden forstarker behovet av att forbattra sa-
kerheten for personer som ar med i brandvakthallningen. | utrustningen fér dem som gor
brandrundor borde det inga atminstone ett andningsskydd som mojliggor ett sakert till-
bakatradande och en latt utrustning for inledande slackning och/eller en brandfilt. Ge-
nom skolning och deltagandet i dvningar kan man forbattra brandvakternas rapportering
av upptackandet av situationen samt beslutsfattandet om antingen tillboakatradandet fran
platsen eller igangsattandet av den inledande slackningen dock utan att glomma att ta
hand om den egna sékerheten.
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En skolad person kan i en brandsituation fasta sin uppmarksamhet vid det brinnande
malet och bedéma sina mojligheter att slacka branden omedelbart efter dess upptack-
ande fore tillbakatradandet i sakerhet da faran hotar. | skolningen borde man salunda
fasta speciell uppméarksamhet vid att personer som gor brandrundor har fardigheter att
analysera situationen ur sékerhetens och slackningsmdjligheternas synvinkel. Med den-
na skolning kan man forbattra bade den personliga sakerheten och den vésentliga in-
formationen som upptéackterna innehaller ur ledningens synvinkel.

| fraga om personsakerheten ar det vasentligt att komma ihag att man inte skall pabérja
inledande slackning ensam om man redan kan se lagor och om rékbildningen ar riklig.
Som tumregel kan man saga att fran det att branden borjar har man 2,5-3 minuter tid for
de inledande slackningsatgarderna. Efter det ar de korrekta atgarderna att fordroja
brandens framskridande genom att begransa tillgangen till syre tills det har kommit mera
slackningskrafter till platsen.

En riklig rékbildning redan i inledningsskedet av en bilbrand férstarker behovet av
att forbattra sakerheten for personerna som ar med i brandvakthallningen. Persona-
lens sakerhet beror & ena sidan pa lamplig slacknings- och sakerhetsutrustning och
& andra sidan pa nivan pa kunnandet. | skolningen borde man forbéattra sarskilt far-
digheten att analysera situationen ur den egna sakerhetens och slackningsmajlig-
heternas synvinkel.

Slackningsutrustning

Fast slackningsutrustning. PA AMORELLA fanns det ett sprinklersystem som anvan-
des frAn brandcentralen pa dack 4. Slackningssystemet kunde inte slacka branden som
pagick pa bildacket innanfor en bil i ett slutet utrymme och under bilen. Sprinklersyste-
met forhindrar effektivt spridningen av en brand genom nedkylning och blétning. Visser-
ligen kan den relativt stora vattenmangden som kommer fran en sprinkler fa den brin-
nande oljan att rinna under bilar som annu inte brinner.

Det fanns ett hogtryckslackningssystem med vattendimma i hytt- och de andra allméanna
utrymmena pa AMORELLA. Principen bakom ett dylikt system ar en forbattring av
slackningseffektiviteten genom att 6ka pa vattendropparnas yta och en forbattring av in-
trangningen genom att anvanda stort tryck. Fordelen med metoden &r att man anvander
endast lite vatten, vilket ar en séker l6sning aven med hansyn till fartygets stabilitet.

De fasta vattenslackningssystemen har en annorlunda roll beroende pa deras typ. Ett
slackningssystem med vattendimma lampar sig mangsidigt for slackning. Sprinklersy-
stemet ar effektivt pA sddana stallen dar vattnet nar brandharden direkt. P& bildacken
begréansas anvandningen av sprinklersystemet snarast av att branderna férekommer i
bilarnas 6vertackta utrymmen. Da bestar anvandningen narmast av nedkylning och be-
gransning av branden.

Brandposterna trycksatts genast nar det automatiska brandalarmet aktiveras sa att man
far dem i anvandning sa snabbt som mgjligt. Det att brandposterna tas snabbt i bruk har
betydelse for den inledande nedkylningen.
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Slackningsgruppernas utrustning. Grundutrustningen vid inledande slackning bestar
av pulverslackare pa 6 kg och brandposterna. Det ar alltid trangt pa ett bildack, vilket
man kan se i bild 11 som har tagits pA AMORELLAs kombidack efter att fartyget anlant
till Abo. Genom att gora slackarstorlekarna méngsidigare férbattrar man den inledande
slackarens mojligheter att slacka branden eller begransa den tillrackligt lange. En pul-
verslackare pa 6 kg ar till sin verkan tillracklig fér sma brander, men det ar skal att ha
flera av dem tillgangliga for anvandning. En pulverslackare pa 12 kg som é&r bra vid
slackningen av en hyttbrand, ar val massiv och det finns inte utrymme att anvanda den
pa ett naturligt satt pa ett fullt bildack.

Specialutrustning och slackningstekniken fér fordonsbrander. Moderna fordon skil-
jer sig i hog grad fran gamla gallande sina losningar for konstruktion, material och bréans-
le, och forutsatter darfor en snabb uppdatering av slackningssakerheten. D& man ut-
vecklar slackningsteknik och -taktik bér man forbereda sig en verksamhet som tar ma-
lets specialegenskaper i beaktande.

Trangheten pa bildacken forsvarar i allménhet slackarnas rorlighet da de ar ikladda i
slackningsutrustning och férhindrar forflyttningen av fordonen till ur slackningssynvinkel
ett sékrare stalle. Man borde utveckla en sadan slackningsteknik, med vilken man effek-
tivt kan slacka en bilbrand pa ett trangt bildack innan branden sprids pa ett mer vid-
strackt omrade. Dessutom fanns det inte specialutrustning for att slacka en brand inne i
bilen. Till sddan hor tillgangen till passagerarutrymmet eller motorutrymmet med ett spe-
cialmunstycke genom taket eller motorhuven®. Begransningen av brandens inledande
skede, dvs. mekanisk begrénsning kunde ske med hjalp av specialskarmar eller brand-
filtar.

Man lyckades slacka biloranden pd AMORELLA med hjéalp av slackningsskum, fore
vilket man hade anvant handslackare, brandpostvatten och sprinklerna. Skumvéatskan
och vattenslangen som man anvande i skumslackningen hamtades fran brandskapet i
hyttkorridoren, men ejektorn och skummunstycket hade man med sig fran bildack 3. For
en snabb skumning borde dessa redskap vara lattare tillgangliga och de borde finnas pa
en och samma plats. Fast man med den 6vriga utrustningen lyckades begransa bran-
den genom att kyla den ned, var det férst skummet som slackte den. Viktigt var ocksa
att man fortsatte med slackningen utan avbrott tills man anvande skummet. Efterdver-
vakningen var en korrekt atgard och dess varaktighet var ratt dimensionerad.

Slackningssystemet med vattendimma lampar sig val for slackningen av bilbréander
tack vare genomtranglighetsformagan och sprinklersystemet narmast for nedkyl-
ning, dvs. begransningen av branden. Vid bilorander maste man strava till att an-
vanda skum sa snabbt som mdjligt.

15

Rederiet har efter branden skaffat specialmunstyckena s.k. dimspikar till fartyget.

27



B1/2005M

M/S AMORELLA, brand pa bildacket 19.5.2005

e B ] = 7 -. __ i . -

e i R L ot AR SR

e T i T, i T

Bild 11. Det fuIIastae bildacket pa AMORELLAs kombidack under olycksresan.

Rokavlagsningen. Fartygets ventilation ar planerad sa att en hyttavdelning har Gver-
tryck och bildacken har undertryck. Pa sa satt har man sakerstallt att bilarnas avgaser
inte kommer till passagerarutrymmena. Rokens beteende i denna brand var foljd av att
man bade stoppade ventilationen pa bildacket och att sugkanalerna var Gppna och att
man fortsatte att ha ventilationen i hyttutrymmena i funktion.

Det att det bildades ett rokfritt omrade ocksa i framdelen av kombidacket kom som en
Overraskning for slackarna och maskinchefen. Detta rokfria utrymme anvandes av
slackningens situationsledning.

Att analysera fartygets ventilation pa forhand t.ex. med hjalp av évningsrok skulle vara
viktigt sa att man kunde forutsdga vart roken sprids. Information om rékspridning kan
anvandas i férhandsplanering, t.ex. i placeringen av kameror och planeringen av attack-
gruppernas framskridningsrutter samt ordnandet av ventilationen.

2.3 Evakueringen av passagerarna

Meddelandena till passagerna holl passagerarna medvetna om bilbranden, dvs. orsa-
ken till evakueringen, men detaljerad information om slackningsatgarderna fick de forst
efter att slackningen hade tagit slut. For att uppratthalla passagerarnas motivation och
for att 6ka deras sdkerhetskansla skulle det vara viktigt att informera dem om hur situa-
tionen utvecklar sig; man kunde informera t.ex. om slackningsatgarderna (begransning-
en av brandens och rékens spridning) och att atgarderna tagit slut samt om ventilations-
och efterhandsovervakningsatgarderna. Meddelandenas tidsenlighet kan forbattras om
brandchefen finns p& kommandobryggan.
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2.4

Ledningen av evakueringen. Det uppstod en klar bild pa kommandobryggan av pabor-
jandet av evakueringen och témningen av alla dack pa basen av de anmalningar som
ledarna for evakueringsgrupperna gav. Detta skedde pa ett satt som foljde instruktioner-
na och dvandet. Ocksa langs rutterna som leder till hyttutrymmena beordrade man be-
sattningsmedlemmarna att forhindra passagerna fran att atervanda till sina hytter for ti-
digt.

Véagledningen av passagerarna. Evakueringen av passagerarna till rdddningsstatio-
nerna pa de ovre dacken framskred snabbt och enligt det planerade séattet utan forvir-
ring. Visserligen hade en del av personalen som visade vagen inte klatt pa utskiljpara
klader'®. Det ar ytterst viktigt att det gar att urskilja personalen fran passagerarna i dylika
situationer.

Tilldtandet for passagerarna att atervanda till de inre utrymmena avsedda for allméan-
heten och hytterna var en tillampning av situationen. Passagerarnas atervando till hyt-
terna, dvs. atergangen till normallaget maste ocksa planeras. Planen borde som basen
for beslutet innehalla ett aktivt samlande av information om situationen pa hyttavdel-
ningarna, vilket i detta fall gjordes. Informationen till passagerarna om inspektionerna
borde inkluderas i fartygens raddningsplaner.

Den under ledningen av befalhavaren framhavt paborjade och av beséttningen di-
sciplinerat genomforda evakueringen av AMORELLAs passagerare ar bevis pa en
riktig attityd for att sékerstélla sakerheten. Detta pavisar ocksa att man pa fartyget
och rederiet har satsat pa att utveckla sikerhetsnivan. Andd maste man komma
ihag att sakerhet inte ar ett tillstind som man har uppnatt om man inte arbetar kon-
tinuerligt for att uppratthalla och utveckla den.

Sjoraddningsatgarderna

Fartyget gav alarm beromligt snabbt i form av en férhandsanmalan pa VHF-
anropskanalen till Sveriges sjoraddningscentral. Man anvande dock inte GMDSS-
systemet’’ som fanns pd AMORELLA for att larma. Enligt befélet var direkt trafik p&
VHF-radion i detta fall mera praktisk och flexibel.

En metod som 6verensstimmer med GMDSS-systemet och som hade varit att rekom-
mendera skulle ha varit att skicka atminstone ett DSC-ilmeddelande riktat till sjéradd-
ningscentralen. | detta meddelande ingar alltid information om positionen och sandarens
kontaktinformation. Sjoraddningscentralen kan omedelbart ta hand om taltrafiken pa en
arbetskanal, dd utomstaende har mindre mojligheter att lyssna pa trafiken. Den andra
klara fordelen med den nu rekommenderade metoden ar att mottagandet av DSC-
meddelanden sker automatiskt, da jourhavandes samtida sysslor inte riskerar eller for-
drojer framkomsten av meddelandet. For det tredje kan man namna att det blir rutin pa
att anvanda systemet. Det ar till nytta i det skedet om man slutar med det fortlbpande
jourhavandet pa VHF-kanal 16.

16

Hela personalen har for alarmsituationer identifieringsvast.

" Det internationella néd- och sdkerhetssystemet GMDSS har varit i bruk f.r.o.m. &r 1999.

29



B1/2005M

M/S AMORELLA, brand pa bildacket 19.5.2005

Samarbetet mellan fartyget och landsorganisationen ar planerat och évat enligt nédsitu-
ationer da fartyget klart behover utomstaende hjalp. Problematiskt, ur samarbetets syn-
vinkel ar situationer, som ar eller ser ut att vara under kontroll med fartygets egna atgar-
der. Sjoraddningsorganisationen forbereder sig alltid med inritning pa att situationen blir
allvarlig.

| fartygens SAR-samarbetsplaner behandlar man mycket séllan skickandet eller be-
handlandet av ett ilmeddelande. De har sin tyngdpunkt i nédsituationer och bygger langt
pa nodmeddelanden. Bristfalligt 6verenskomna forpliktelser gallande férberedandet for
samarbete bildar en risk att de olika parterna férbereder sig for att férverkliga olika pla-
ner. De bada parterna maste veta om varandras atgarder i realtid. | internationella in-
struktioner sdsom i det internationella radioreglementet definierar man befalhavarens
ratt men inte hans/hennes skyldighet att i en farlig situation skicka ett il- eller n6dmedde-
lande. | den finska lagstiftningen forpliktar sjélagen och lagen om fartygsservice befal-
havaren att meddela om en farlig situation eller olycka'®, men det finns inte ndgon for-
pliktelse att skicka ett n6dmeddelande.

MRCCs atgarder. Sjoraddningscentralen paborjade omedelbart ett framhavt héjande av
beredskapen hos brandbekdmpnings-, evakuerings- och sjéradddningsorganisationerna.
Den definierade internt att klassificeringen som styr verksamheten ar hojandet av be-
redskapen. Sjoraddningscentralen larmade en brandbekampningsbat och tre helikoptrar
i beredskap att transportera slackningsgrupper till AMORELLA. For lamnandet av farty-
get forberedde sig MRCC med en fartygsuppsattning och genom att bérja arrangera ett
mottagningsstalle i samband med landslogistiken. Pa basen av sjoraddningscentralens
forslag stannade SILJA FESTIVAL i narheten av AMORELLA for att sakerstélla situatio-
nen.

Man meddelade inte til AMORELLA om ens nara pa alla forberedelser som gjordes pa
MRCC. AMORELLAs beféalhavare borde ha vetat om hur sjérdddningsorganisationen
forberedde sig for att transportera slackningskrafter till fartyget och for evakueringsar-
rangemang som stodde lamnandet av fartyget. Forberedelserna fér mottagandet av
passagerarna och beséattningen var berdmliga. Det att man inte meddelade fartyget om
dessa forberedelser for mottagandet i detalj &nnu i det har skedet kan ha varit ett korrekt
beslut.

Det att det fanns en annan passagerarbilfarja pa platsen skulle vid behov ha mdjliggjort
att utomstaende rokdykare som var vana vid att arbeta pa ett passagerarfartyg skulle ha
deltagit i brandbekampningen och att man skulle ha kunnat anvanda flera livbatar i eva-
kueringen. Detta skulle ha varit mojligt eftersom vaderférhallandena i det har fallet var
gynnsamma. Det att SILJA FESTIVAL inverkade ocksa lugnande pa méanniskorna om-
bord pA AMORELLA.

18 Sjolag 15.7.1994/674 6 kap 11a §: Fara for sjonod: Ar ett fartyg i fara att réka i sjondd som kan orsaka fara for

de ombordvarande skall befalhavaren utan dréjsmal anmaéla detta till den sjoraddningscentral eller sjéradd-
ningsundercentral som avses i sjoraddningslagen (1145/2001) eller till nAgon annan enhet som leder efter-
spanings- och raddningsaktionerna pa omradet.

Lag om fartygsservice 5.8.2005/623. 23 §: Anmaélan on kritiska lagen och olyckor till sjoss. Befalhavaren skall
underratta VTS-myndigheten om féljande handelser 1) varje kritiskt lage eller olycka som paverkar fartygets
sakerhet, 2) varje kritiskt lage eller olycka som aventyrar sjdésékerheten
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D& branden finns pa bildacket maste man vélja den fartygsuppsattning som skickas till
platsen och dess uppgifter genom att férhandla med befalhavaren pa det fartyg som det
hela galler. Om man har evakuerat passagerarna pa de 6vre dacken, sdsom man i detta
fall hade gjort, kan det vara problematiskt att vid lamnandet av fartyget utnyttja t.ex.
raddningssliderna och lotsportarna pa de undre déacken tack vare spridningen av roken
och rokgaserna.

Om lamnandet av fartyget sker med hjalp av dess egen raddningsutrustning ar det sjo-
raddningsorganisationens uppgift att samla ihop de evakuerade. Om olyckan har hant i
skargarden och om man kan utnyttja en uppsattning mindre fartyg med bogseringsfor-
maga och tillracklig lokalkdnnedom, effektiverar detta samlandet av de raddade. En dylik
aktivitet maste ledas av sjoraddningsledaren och man maste komma 6verens med far-
tyget om alla arrangemang. Dessutom maste en dylik aktivitet vara planerad och 6vad i
l[Amplig omfattning.

Sjoraddningscentralens samarbete med fartyget. Enligt SOLAS-konventionen™® mas-
te det pa passagerarfartygen finnas en samarbetsplan med det landsbaserade sjoradd-
ningssystemet. Fartygets befélhavare var inte medveten om sjoradddningssystemets pla-
ner och atgarder, och sjoraddningssystemet var inte tidsenligt medvetet om situationen
pa fartyget och befalhavarens handlingsplan. En samarbetsplan som foljer SOLAS-
konventionen maste vara sadan, att den gor det mojligt att pa ett andamalsenligt och ef-
fektivt satt anvanda hjalpkrafter i slackningen, inklusive planeringen av ledningsforhal-
landena och véagledningen.

Sjoraddningsorganisationen och fartygets befialhavare maste skapa en gemensam
handlingsplan redan i begynnelsestadiet av den farliga situationen. P& basen av diskus-
sioner med fartygets brandchef/befalhavare avgér man hur mycket och hurdan hjalp
som skickas samt dess uppgifter. Fartygets brandchef leder ocksa slackningsenheterna
som har kommit utifrdn fartyget. Fartygets egna slackningsgrupper har begransad ork
och funktionsformaga, och darfér bor man i ett tidigt skede borja forbereda sig for mot-
tagandet och koordineringen av den utomstaende slackningshjalpen, sarskilt rokdykar-
na. For att sékerstélla effektivt samarbete och for att férmedla situationsbilden i bada
riktningar kan det visa sig nédvandigt att utnyttja en OSC (On Scene Co-ordinator) sa
snart som moijligt efter att nédmeddelandet har skickats.

Utredarna anser det vara befrdmjande for tilliten och samarbetet om man efter situatio-
nen arrangerar ett gemensamt feedback-tillfalle for sjoraddningsorganisationen och far-
tyget. P& basen av diskussionerna efter situationen kan bada parterna bli battre med-
vetna om varandras handlingssatt och planer. Pa basen av detta kan man harmonisera
samarbetsplanerna.

Rederiet borde skdta om Gvningar enligt bestammelserna med utomstdende raddnings-
organisationer. Det maste finnas tillrackligt med mangsidiga dvningar med hansyn till
fartygens rutter, tidtabeller och olika besattningar.

19

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

ate search and rescue in the event of emergency”
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Man maste noggrant forbereda samarbetet med hjalpstyrkorna som kommer ut-
ifrAn. Passagerarfartygsrederierna som idkar linjetrafik maste i forsta hand pabérja
uppdateringen av i SOLAS-konventionen kravda samarbetsplaner och tillracklig 6v-
ning med sjoraddningsorganisationerna pa sina trafikeringsomraden. Enligt behov
maste det goras precisering av samarbetsplanernas handlingssatt i handelse av
olyckor, inklusive brander.

| utredningen har man i de finska anvisningarna upptackt en méjlig oklarhet eller dubble-
ring, som har att goéra med de anmalningar som fartygen gor i avvikande situationer. Om
fartyget ar i nod eller I6per risk att hamna i n6d, maste det enligt sj6lagen meddela om
situationen till sjoraddningens ledningscentral samt enligt lagen om fartygstrafikservice
till VTS-centralen. Dessutom kan fartyget hamna att ge anmélningar enligt IMO resolu-
tionen A.950(23)%° till MAS-centralen (Maritime Assistance Services). Enligt sjofartsver-
kets beslut ar Turku Radio kontaktpunkten i Finland for den i IMO resolutionen avsedda
Maritime Assistance Service (MAS).

Det att man maste gora en forhandsanmalan om samma sak till tre olika stéllen fororsa-
kar oklarhet. Att noga kanna till innehdllet i de finska férordningar som har med dessa
olika anmaélningar att gora och prioritetsordningen som ar i enlighet med dem férutsatter
att man faktiskt séatter sig in i dem pa fartygen. Sarskilt de fartyg som seglar under ut-
landsk flagga har nodvandigtvis inte en mojlighet att veta om denna mangfaldiga anmal-
ningsskyldighet som rader i Finland.

Sjoraddningens ledningscentralers, VTS-centralens och MAS-centralens roller som
mottagare av olika anmalningar kan vara oklara ur fartygens synvinkel.

% |MOs resolution A.950(23), de anméalningar som ar i enlighet med Maritime Assistance Services (MAS), bl.a.

baserar sig pa IMOs olika beslut, forutsatter inte raddandet av manniskor; som exempel kan namnas fall i vilka
last eller olja har hamnat i havet och da fartyget behéver annan hjalp an vad en nodsituation forutsatter, eller
da man i en nodsituation har raddat manniskorna men raddningsmanskapet ar pa fartyget.
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SLUTSATSERNA

En bilbrand pa fartygets bildack ar alltid en farlig handelse, som hotar fartygssakerheten
samt sakerheten av de personer som befinner sig ombord. | biloranden pa AMORELLA
gav en tillrackligt tidigt erhallen anmalan om brand kombinerad med tidig igdngséttning
av inledande slackning fartygets personal en mdjlighet att bekdmpa en hotande fara
med endast tdmligen sma skador som resultat. Om branden hade hunnit sprida i bilens
inre utrymmen och underrede, hade bekampningsatgarderna varit mangfaldigt svarare
och farligare.

Handelseforloppet

1. Branddetektionssystemet reagerade i ett tidigt skede pa rokgaserna fran branden
som fattat eld i en personbils motorutrymme.

2. Larmningen av fartygets egen personal och brandbekdmpningsorganisationen och
férhandsanmalningarna om branden till sjéraddningscentralen och rederiet gjordes i
enlighet med alarmlistan. Det forsiggick inte nagon GMDSS-il- eller nodtrafik.

3. En sdkerhetsvakt som fatt brandskolning tog effektivt hand om den inledande slack-
ningen med en dacksvakt som var pa vaktrunda. Sakerhetsvakten, som inte horde
till fartygets brandbekdmpningsorganisation, ledde den inledande sléackningen vilket
avvek fran brandbekampningsplanen anda tills fartygets egentliga brandbekamp-
ningspersonal kom pa platsen.

4. Man begransade branden och kylde ned den med vattenstralar och sprinklersyste-
met. Brandchefen och slackningschefen ledde slackningen pa bildacket och fran
sprinklercentralen.

5. Alla passagerare hade evakuerats enligt planen och pa ett 6vat satt mestadels till
ytterdacken eller till narheten av ytterdérrarna. Evakueringen var fardig ungefar
samtidigt som man hade lyckats slacka branden.

6. Rokdykarna slackte branden, som bildat mycket rok for, gott med hjalp av skum 29
minuter efter brandalarmet. Efterhandsdvervakningen skoéttes sakenligt.

Analysen

7. | planeringen av fartygens brandsakerhet maste man sarskilt poangtera utvecklan-
det av brandens tidiga upptackande och den snabba inledande slackningen. En
snabb och effektiv inledande slackning utan skyddsutrustning ar maijlig i en bilbrand
enbart riktigt i begynnelseskedet pa grund av den rikliga och giftiga rékbildningen.

8. En riklig rokbildning redan i inledningsskedet av en bilbrand framhaller behovet av
att forbattra sakerheten for de personer som ar med i brandvakthallningen. Perso-
nalens sakerhet beror & ena sidan pa lamplig slacknings- och sékerhetsutrustning
och & andra sidan pa nivan av kunnandet. | skolningen borde man forbéattra sarskilt

33



B1/2005M

M/S AMORELLA, brand pa bildacket 19.5.2005

34

fardigheten att analysera situationen ur den egna sakerhetens och slackningsmaj-
ligheternas synvinkel.

9. Slackningsgrupperna och slackarna pa bilfarjorna borde fa specialskolning i slack-
ningen av bilbrander. Man borde utarbeta specialanvisningar for slackningstekniken
i fraga om olika fordonstyper och nya konstruktions- och materiallésningar.

10. Sprinklersystemet lampar sig i bilorander framst for nedkylning, dvs. for begréans-
ningen av branden. | slackningen av en bilbrand méaste man strava till att anvanda
skum i ett sa tidigt skede som mgjligt.

11. Den framhéavt paborjade och effektivt genomforda evakueringen av passagerna vi-
sar att man pa fartyget och rederiet har satsat pa att utveckla sakerhetsnivan. Det
viktigaste malet med evakueringen av passagerarna da en brand intraffar ar att
skydda dem fran att bli utsatta for giftig rok. For att sakerstéalla passagernas saker-
het ar det viktigt utdver evakueringen att med tekniska |6sningar i ventilationen for-
hindra spridningen av roken inne pa fartyget.

12. Det maste finnas kunnande pa brandchefsniva pa kommandobryggan, eftersom de
l6sningar man gor maste basera sig pa korrekta bedémningar. Ledningstekniskt
sett finns den ratta platsen for den allménna ledningen for brandbekampningen pa
kommandobryggan.

13. Man maste noggrant forbereda samarbetet med hjalpstyrkorna som kommer ut-
ifrAn. Passagerarfartygsrederierna som idkar linjetrafik maste i forsta hand paborja
uppdateringen av SOLAS-kréavda samarbetsplaner och tillracklig évning med sjo-
raddningsorganisationerna pa sina trafikeringsomraden. Efter behov maste det go-
ras precisering av samarbetsplanernas handlingssatt i handelse av olyckor, inklusi-
ve brander.

Orsakerna till handelsen och dess bakgrundsfaktorer samt andra sakerhetsiaktta-
gelser

| det har fallet fick branden som néastan helt och hallet férstorde personbilens motorut-
rymme antagligen sin boérjan i ett fel i en elapparat.

Det ar omojligt att i lastningsskedet bedéma brandrisken for en enskild bil, eftersom for-
donens sakerhet beror pa nivan pa tillracklig underhallsservice. Rederiet och fartyget
kan inte paverka denna risk. Pa fartyg som transporterar bilar innefattar atgarderna som
anvands for att uppratthalla brandséakerhet en tillrackligt tidig upptackning av branden
samt rattdimensionerade och till metoderna standardiserade snabba atgarder for be-
gransningen och slackningen av den.

Fast man utvecklar fartygets egen slackningsutrustning och personalen trénas till olika
slackningsuppgifter, avlagsnar detta inte behovet att forbereda sig for att ta emot utom-
stdende hjalp redan fran bérjan av handelsen och enligt forhandsplanerna. Det egna far-
tygets systematiskt anvanda bekampningsstyrka kombinerad med en utomstdende
slackningskraft med rokdykningsformaga som ar bekant med fartygsforhallandena och
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som man far i anvandning tillrackligt tidigt och med 6verenskomna arrangemang forbatt-
rar forutsattningarna for att klara av allvarliga brandsituationer.

Moderna fordon skiljer sig i hog grad fran gamla och forutsatter darfér en snabb uppda-
tering av slackningssakerheten. Nar man utvecklar slackningsteknik och -taktik bér man
vara beredd pa bilarnas olika konstruktions-, material- och bransleldsningar, sa att man i
en brandsituation kan handla sa andamalsenligt som mdjligt med hansyn till malets spe-
cialegenskaper.

Sjoraddningens ledningscentralers, VTS-centralens och MAS-centralens roller som mot-
tagare for olika anmalningar kan ur fartygens synvinkel vara oklara.
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SAKERHETSATGARDER

Efter branden pA AMORELLAs bildack har rederiet vidtagit atgarder, som amnar till for-
battringen av sadkerheten i brandsituationer.

1. Bildacksgrupp

For att snabbt utrymma bildéacket vid ett olyckstillfalle da passagerare har tilltrade till bil-
dacket har en speciell bildacksgrupp bildats som ingar i fartygets sékerhetsorganisation.
Gruppen bestar av 5 personer och leds frdn kommandobryggan.

Forutom de Overvaknings- alarm och slackningssystem samt brandrundor som regelver-
ket kraver bemannas bildacket under den tid bildacket ar 6ppet for passagerare med en
person fran dacksmanskapet. Denna persons uppgift vid ett tilloud ar att omgaende
alarmera bildacksgruppen, férbereda evakuering och brandslackning.

2. Dimspikar
For att effektivt slacka bilbrander har brandstationerna utrustas med dimspikar.
3. Slackningsorganisation

Brandgruppernas alarmuppgifterna har andrats sa att 1-vaktmaskinmastare ar vice
slackledare och 2-vaktmaskinméstare bemannar maskinkontrollrummet.
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SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Undersokningskommissionen ger sakerhetsrekommendationer angdende organisering-
en av ledningen, utvecklandet av slackningsutrustning och -metoder, férdjupandet av
slackarnas kunnande samt utvecklandet av samarbetet med sjéradddningsmyndigheter-
na.

Organiseringen av ledningen

Man bor klart utskilja den allménna ledningen av slackningsverksamheten som fungerar
som befalhavarens hjalp pa bryggan och ledningen av handelseplatsen. Speciellt borde
man fasta sarskild uppmarksamhet vid utarbetandet av atgardslistan som styr brandche-
fens handlingar. Avvikandet fran planen utan tvingande skal utgér en klar risk, som kan
paverka hur hela brandbekampningsverksamheten lyckas. | samband med brandbe-
kampningsovningarna maste man kritiskt granska planernas genomféringsmajligheter
och ratta dem enligt behov.

For att utveckla ledningsverksamheten av brandbekdmpningen och for att férbattra sa-
kerhetsnivan rekommenderar utredarna foér rederierna och for sjéfartens utbildningsor-
ganisationer att:

1. Man utarbetar en detaljerad utbildningsplan for skolningen av fartygens brandche-
fer; planen innehaller ocksa att styrmannen skolas till fartygets brandchefer.

Utvecklandet av slackningsutrustning och -metoderna

| fraga om fartygens brandsakerhet forbattrar en snabb och effektiv inledande slackning
av bilbrander vasentligt fartygets sakerhet. Nar man utvecklar slackningsteknik och -
taktik i frdga om bilbrander bor man vara beredd pa bilarnas olika konstruktions-, mate-
rial- och branslelésningar, sa att man i en brandsituation kan handla s& andamalsenligt
som mojligt med hansyn till malets specialegenskaper.

For att utveckla slackningsmetoderna for bilbrander sa att de motsvarar nutida och
askadbara framtida krav foreslar utredarna till Raddningsinstitutet?* i samarbete med
sjoraddningsmyndigheterna och rederierna att:

2. Raddningsinstitutet forskar i och utvecklar en skolningsanvisning angdende slack-
ningen av bilbrander; anvisningen innehaller tillampningsanvisningar for slackning
som sker ombord pa fartygen.

2 Utbildningsstyrelsen foreslar i sitt utldtande om sakerhetsrekommendationer, att ocksd Meriturva eller ndgon
annan organisation som arrangerar slackningsutbildning skulle delta i férverkligandet av denna rekommenda-

tion.
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Fordjupandet av slackarnas kunnande

Personalens sékerhet nar man slacker en bilbrand beror & ena sidan pa utrustningen
som lampar sig for att slacka bilbrander och & andra sidan pa nivan av slackarnas kun-
nande. Man borde ge slackarna bade teoretisk och praktisk slackningsutbildning som
ger kdnnedom om fartygets och lastens specialegenskaper. Skolning géllande slackning
av bilbrander och dévande av detta forbattrar personsakerheten. Fordjupandet av slack-
arnas kunnande borde forverkligas som samarbete mellan sjéfartens utbildningsorgani-
sationer och rederierna samt genom att paverka de internationella sjosékerhetskraven.

For att fordjupa slackarnas kunnande rekommenderar utredarna for sjofartens utbild-
ningsorganisationer och rederierna att

3. Man vidareutvecklar for manskapet riktade specialkurser om slackningen av bran-
der ombord pa fartygen sa att en del av slackarna skulle ha mer omfattande
brandmannaskolning &n vad de nuvarande foreskrifterna forutsatter.

Utvecklandet av samarbetet inom sjoraddningen

Speciellt i fartygsbrander finns det p.g.a. de knappa personresurserna behov av att for-
bereda sig for att skicka och att ta emot utomstdende hjalp redan fran borjan av handel-
sen och enligt forhandsplanering. Det egna fartygets systematiskt anvanda bekamp-
ningsstyrka kombinerad med utomstaende slackningskraft med rokdykningsférmaga och
som ar bekant med fartygsforhallandena och som man far i anvandning tillrackligt tidigt
och med 6verenskomna arrangemang forbattrar forutsattningarna for att klara av allvar-
liga brandsituationer.

Gransbevakningsvasendet och Sjofartsverket borde mer an nu fasta uppmarksamhet
vid SOLAS-fartygens sakerhetsplaners innehall och tidsenlighet.

Utredarna rekommenderar for rederierna att:

4. Rederierna granskar och uppdaterar sina samarbetsplaner med sjéraddningsmyn-
digheterna och i samarbete med dem planerar ordnandet av dvningarna enligt be-
hov.

Om fartyget ar i nod eller I6per risk att hamna i n6d, maste det meddela om situationen
till tva olika instanser, dvs. till sjoraddningens ledningscentral och pa VTS-omradet till
VTS-centralen. Dessutom hamnar fartyget mdjligen @nnu att géra en tredje anmalan till
MAS-centralen. Dessa centralers roller som mottagare for olika anmalningar kan ur far-
tygens synvinkel vara oklara. Utlandska fartyg kanner nddvéandigtvis inte ens till denna
trefaldiga anmalningsskyldighet.
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Utredarna rekommenderar for Kommunikationsministeriet och Inrikesministeriet att:

5. Man i Finland borde gdra samarbetet mellan fartygen och myndigheterna klarare i
fartygsolyckor och till med dem mdjligen anknutna férhandsanmalningar. Myndighe-
terna borde forska i om man kunde minska antalet mottagare for anmélningar fran
de nuvarande tre i de ovan namnda fallen.

| Helsingfors 29.11.2007

Martti Heikkila

e

e, a

Pertti Siivonen

o

7

Veli-Pekka Nurmi

s~

Petteri Leppanen
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Protokollet som skrevs pa kommandobryggan

19.5.2005 BRAND PA m/s AMORELLA

22.15

22.22

22.23

22.24

22.29

22.34

22.39

22.40

22.41

22.45

22.50

22.51

Alarm pa personsdkare och via telefoner

“brand pa combidéck 5 i aktern

brandgrupperna skickades dit, dackcheferna samlade vid info

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

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

Befélhavaren ger order att evakuera déack 1-6

befédlhavaren ser ingen rék utanfor baten

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

Sprinklern aktiverad for hela combi dack.

Déck 10 evakuerad

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

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

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

Dack 11 evakuerad

Déack 8 samt 2 evakueradé ( @ven prepgalley, dack 1) maskinrummet
halls bemannat.

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

Info meddelar: stanna ute pa dack &nnu

ombord 1077 passagerare

alarm fran dack 3 aktern, rok via flakt

6CD och 3 evakuerade

gruppen 6CD skickas tili nionde dick att hjalpa till

Samtliga d#ck evakuerade, endast vakterna pa trapporna star pa sina
platser

Branden konstateras vara helt sldckt, faran dver
kontakt med Festival att dom far kéra fére oss
Befalhavaren ger order att kontrollera varje déck for rok.
Sweden Rescue kontaktas och meddelas faran dver.
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Dickcheferna anmalar- ingen rék iinre utrymmena, evakueringen
avslutas och passagerarna tillats dtervéinda till sina hytter och 6vriga
utrymmen, Amorella fortsatter mot Abo via Langnés.

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

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

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

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

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

Undersékningsrapporten forklarar hiindelseforloppet pé ett trovérdigt och objektivt sétt.

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

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

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

Bildidcksgrupp

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Teknisk chef Tony Ohman
VIKING LINE ABP
Norragatan 4

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

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

Tutkinnan perusteella annetut suositukset merenkulun
turvallisuuskoulutuksen kehittimisen suhteen ovat kannatettavia.

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

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

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

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

M/S AMORELLA, TULIPALO AUTOKANNELLA 19.5.2005

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

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

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

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

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

LAUSUNTO ONNETTOMUUSTUTKINTAKESKUKSEN RAPORTTIIN B 1/2005M

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

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

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

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

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

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

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

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

Raja- ja meriosaston pallikdn sij. M M ;

Kommodori Isto Mattila

Yksikdn paallikkd
Komentajakapteeni

RVLE/OikOs, RmOs 4
LSMV, SLMV





