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Laivaliitkenteen paloturvallisuus

Témén vuoden toukokuussa astuu voimaan maassamme kansainvélinen yleissopimus (v. 1960 solmittu Lon-
toon konventio) ihmishengen turvaamisesta merelld. Kuten timén lehden numerossa 6/1963 diplins. Oso Siivo-
nen on kirjoituksessaan “Laivojen rakenteellinen palosuojelu” esittdnyt, koskevat ndmi miidrdykset matkus-
tagﬁlgWOja (yli 12 matkustajaa) ja yli 500 BRT lastilaivoja, kuitenkin siten, ettd rakenteelliset palontorjunta-
madrdykset koskevat matkustajalaivoja ja vain yli 4000 BRT lastilaivoja. Ndin ollen 4000 BRT lastilaivat jafvit
nididen rakenteellisten madrdysten ulkopuolelle. Sen vuoksi olisi johdonmukaista ja tirkeits, ettd timé epdkohta
poistettaisiin omilla kansallisilla m#drdyksilld. Koska tdten on tehty ainakin osittain erdissi muissa maissa
(Englanti, Neuvostoliitto, Norja, Ruotsi, Tanska ja USA), niin luulisi sen olevan mahdollista myds Suomessa,
etenkin kun tiedetdén, ettd vain rakenteellinen palontorjunta riittivien sammutusjirjestelyjen rinnalla voi ai-
kaansaada tehokkaan esteen totaalisille palovahingoille. N#iti masriyksid kaivattaisiin juuri tdllda hetkelld, jol-
loin on odotettavissa my0s sisdvesien laivaliikenteen vilkastuvan Saimaan kanavan korjaustdiden paittyessi ja
tdmén seurauksena laivarakennustoiminnan lisdintyminen.

Rakenteellisen palontorjunnan lisdksi kytkeytyy laivaliikenteen paloturvallisuuteen monta muuta tekijii.
Tulen irtipddsyn estdminen on tietenkin niistd tirkein. Annettujen ohjeiden ja miirdysten tinkim#tén noudattami-
nen lastaamisessa ja ennen kaikkea sellaisten vaarallisten aineiden lastaamisessa ja kuljettamisessa, jotka voivat ai-
heuttaa hengen-, terveyden- ja palonvaaraa, kalusto- tai muuta aineellista vauriota, lisdivit turvallisuutta. Mut-
ta onko meilld olemassa mé&drayksid vaarallisten aineiden ja esineiden kuljettamisesta laivoissa kuten on ole-
massa esim. rautatiekuljetuksia varten? Vakuutusehdoissa ja kansainvilisissid ohjekirjoissa nidmi mairiykset ja
ohjeet ovat l0ydettévissd ja satamissa oltaessa paikallisista satamajirjestyssdanndistd. — Matkustajalaivoissa
hyvéa jarjestys ja kuri nadyttelevit tdrke#dtid osaa turvallisuuskysymysten yhteydessd. Eridissid autolautoissa
esimerkiksi sallitaan Merenkulkuhallituksen ehdottomasta kiellosta huolimatta matkustajien oleskelu autokannel-
la ja autoissa matkan aikana, Nukkuminen ja tupakointi autoissa laivamatkan aikana aiheuttaa oman vaaransa.
Esimerkiksi lapsien jattdminen lukittuihin autoihin on arveluttavaa. Autossa sattuva palo vaarantaa autoissa
nukkuvat ja koko laivan olemassaolon sprinklerjdrjestelméstd huolimatta, Kenen asiana on valvoa, ettd matkus-
tajalaivoissa noudatetaan jirjestyssdantoja ja turvallisuuskuria?

Laivojen omakohtaiset sammutusvilineet ja -jarjestelyt on pidettdva jatkuvasti kunnossa; siitd ei kukaan ole
eri mieltd. Mutta onko n#in asian laita? Onko siihen riittdvid velvotteita ja valvontaa? Mikili laivojen sammutus-
valmius saataisiin ajan vaatimalle tasolle, olisi laivojen palontorjunnassa saavutettu erds tarkeid tavoite. Kisite
sammutusvalmius sisditdd mm. sen, ettd laivassa on olosuhteita vastaava riittdva, tarkoituksenmukainen ja jat-
kuvasti huollettu palokalusto sekd sen kiyttdmiseen hyvin koulutettu henkilosto. Asiantuntemusta kaivataan
sammutusvilineitd ja -aineita laivoihin valittaessa, samoin niiden sijoituksessa ja niiden m#&dr#a arvioitaessa.
Asiantuntemusta vaaditaan myds sammutusvédlineiden huollossa ja niiden k#yttoon tarvittavan henkiloston kou-
lutuksessa.

Linjalaivat, jotka kulkevat mé#arattya reittid, ovat jonkin verran paremmassa asemassa kuin muut laivat,
koska ne voivat saada, mik&li haluavat, aikaan yhteistoiminnan niiden satamakaupunkien palokuntien kanssa,
jonne ne sddnnollisesti poikkeavat. Tallainen yhteistoiminta voi ulottua esimerkiksi palokaluston kokeiluun,
huoltoon, henkiléstén koulutukseen, sammutussuunnitelmien laadintaan, tutustumiskdynteihin ja laivan erikoi-
suuksiin perehtymiseen jne. — Olisi muuten paikallaan, ettd kaikille suurehkoille laivoille laadittaisiin sammu-
tussuunnitelmat kaaviokuvineen. — Maardttya reittid kulkevien laivojen varalle olisi vield laadittava sammutus-
apusuunnitelma kaukoavustusjiarjestelmda varten, koska vain etukdteen suunnitellulla sammutusapujirjestelylla
saavutetaan tarvittava nopeus ja tehokkuus merelld tapahtuvien palojen varalle, Vdyldn varrelle sopivien et#i-
syyksien pdidhén toisistaan jarjestetyt sammutustukikohdat, jonne tulipalon sattuessa laiva voitaisiin ohjata tai
hinata sammutettavaksi, tdydentdisi merkittdvalla tavalla sammutusapusuunnitelmaa, koska satamassa olevasta
tukikohdasta on sammutustyon suorittaminen monin verroin tuloksellisempaa ja yksinkertaisempaa kuin merel-
14 suoritettuna. Koska on olemassa hinaajia ja muita laivoja, joissa on sammutustarkoitukseen sopivat pumput
ja mahdollisesti muuta sopivaa kalustoa, niin koordinoimalla ne ja sopimalla niiden h#lytystavasta, maksunor-
meista ym. luodaan sammutusapujirjestelyille tarvittava pohja. Puolustusvoimien laivastoasemat ja merivar-
tiostot ovat auliita antamaan apuaan tarvittaessa.

Kuten ylldolevasta on ilmennyt, ovat laivaliikenteen paloturvallisuuteen liittyvat tekijdt moninaisia ja niihin
liittyvat kysymykset sellaisia, joita ei ole vield tdysin ratkaistu. Mutta koska laivaliikenteen paloturvallisuus kos-
kee tavalla tai toisella meitd kaikkia, niin toivottavaa olisi, ettd asiaan kiinnitettdisiin' mitd vakavinta huo-
miota. Laivapalontorjunta vaatii jatkuvaa valistustoimintaa, joka kohdistuu niin laivanrakentajiin, varustamoi-
hin, laivan henkildkuntaan kuin matkustajiinkin. [][]

Palontorjunta 3/1965 123






Palopiillikko OLLI LYLY

Autolautta Finnhansan palo

Torstaina maaliskuun 18. pdivdna tuli Helsingin p#édpalo-
aseman automaattisista hilytyslaitteista hilytys klo 14.49
Munkkisaaren Myllyyn, os. Matalasalmenkatu 2. Hilytys to-
dettiin perille tultaessa vikahélytykseksi. Palokunnan ollessa
matkalla tuli puhelimitse hilytys: ”Hietalahden telakka, auto-
lautta Finnnhansa”. Hilytys annettiin heti 2. lahdon palo-
mestarille ja Kallion paloasemalle, josta jo edelliseen hily-
tykseen oli ldhetetty pioneeriauto, sekd radiopuhelimilla p&s-
paloaseman lahdolle ja paivystiville palomestarille Munkki-
saareen. Osoitteet ovat nimittdin vierekkéiset teollisuuslaitok-
set Hietalahdessa.

Péivystivd palomestari Saksa ja 2. 1dhdén paivystdjd, apu-
laispalomestari Sainio, kohtasivat telakan portilla ja palo-
mestari Saksa otti johdon sekd selvitytti H-auton suihkun
aluksen perdin, jota kautta koetettiin edetd paloalueelle ensi
vaiheessa.

Ennen sammutustyon selostusta on kuitenkin syytd yleis-
kidsityksen saamiseksi tarkastella syttymispaikkaa, palokoh-
detta ja palon levidmismahdollisuuksia aluksella.

Palo syttyi Finnhansan autokannella (B-kannella) hitsaus-
kipindstd, kohdasta, joka on merkitty piirroksessa rastilla
(siva 127). Paikalla oli varastoituna melko laajalle alalle
erilaista aluksen sisustuksessa tarvittavaa materiaalia, jonka
varastopaikka oli aikaisemmin midrdtty tdhdn, mutta el
suinkaan kiinni asti lihelld olevaan porras-hissikuiluun.

Varastointi oli pyritty jarjestimain asiallisesti, mutta myo6-
hemmin kun hissimiehet tarvitsivat varastotilaa ja tukikoh-
taa, rakennettiin heille tukikohta puusta ja kuitulevystd
varastotilan ja hissikuilun vilille kuilun seindan kiinni. Palo
alkoi tidstd kopista ja luultavasti ilmanvaihtohormia ylédpuo-
lella hitsattaessa.

Paloalueena oli lahinni koko autokansi, joka ulottuu lai-
van keulasta perddn ja on koko alueelta kahden kerroksen
korkuinen. Paloalue oli ndin ollen sekd nelidmetreiltddn ettd
kerrostiloiltaan suuri, yhtendinen ja ilman rajoittavia vali-
seinid, eikd niitd tule myohemminkdin olemaan. Toisen ker-
roksen korkeudella (vilitaso) oli sivuilla henkildautokannet,
jotka oli tuettu katosta vaijereilla toiselta sivulta.

Rakennusvaiheen aikana oli suunnilleen tdmén kannen
korkeudelle rakennettu osittain putkitelineitten, osittain terdk-
sisten ripustintankojen varaan telinetaso, jolta suoritettiin eri
asennustoitd yldpuolelle ja tarkoitus oli mm. asbestiruiskut-
taa kaikki yldrakenteet myohemmin. Telinepuutavaraa oli
autokannella noin 100 m3 joka vastannee yli 20 std. Kun
paloalueella oli lisaksi muutakin palavaa rakennusmateriaalia,
muodosti autokansi ehkd noin 2 000 m? laajan ja palolle
erittdin otollisen alueen.

Palon levidmiselld oli syttymispaikasta hyvit mahdollisuu-
det kaikkiin suuntiin. Heti paloalueen edessi oli tdysin avoin
porras-hissikuilu, joka johti yhden kerroksen alaspain C-kan-
nelle ja ylospdin ldpi vilitason, A-kannen, ylikannen, vene-
kannen, siltakannen, aina kompassikannelle saakka. Toinen
vastaavanlainen porraskuilu oli syttymispaikasta noin 25...
30 m perdin pain.
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Syttymiskannen alapuolella porraskdyti #std keulaan piin,
olivat henkilokunnan hyttitilat, joissa valaiit seindrakenteet
olivat lastulevyd, kovalevyd ja vaneria. Lisiksi oli hytteihin
jo tuotu osittain kalustoon kuuluvaa esineistod. Ovet eivit
olleet paikallaan, ja koko alue oli avointa.

Autokannen ylipuolella oli porras-hissikuilun etupuolella
henkilskunnan hytteji sekd ala-aulasta perdédn piin erilaisia
matkustajahyttejd runsaasti ja timéin, ns. A-kannen yldpuo-
lella (yldkansi) ruokasalit ja keittidosastot jne.

Kaikki hyttirakenteet olivat melko pitkélle valmiina, seiné-
rakenteet lastulevys, jalopuukimped, kuitulevyd, ldmpoeris-
tyksend vuorivillamatto, ja kaikki kiinnitettynd sileikkoihin,
jotka puolestaan oli kiinnitetty metallipintoihin niiteilla.

Kaikki vilikansirakenteet olivat A-kannelle saakka terdstd
mutta sekd seind-, etti kansirakenteet olivat tidsti ylospdin
alumiinia.

Suurin osa vililaipioista ja palo-osastoinnista oli kesken.
Laiva muodosti niin ollen suuren monikerroksisen paloalueen
ja kun palavaa materiaalia oli eri tasoissa runsaasti, oli palon
leviimiselle erittdin hyvat mahdollisuudet. Samoin piisi savu
seki kuumuus nousemaan ja levidmiin eri kansille ja mm.
ylhaalli laivan perdpuolella alumiiniset vidlikannet ja -seinét
venyivit poimuille kaukana varsinaisesta paloalueesta kuu-
muuden vaikutuksesta.

Palo syttyi, kuten sanottu, todennikoisesti hitsauksesta ja
hissimiesten tukipaikka lienee ollut ensimmdisend tulessa.
Sytyttyddn palo levisi erittdin rajusti, jota todistaa mm. erdédn
insindorin kuvaus. Havaittuaan savua hén laskeutui A-kan-
nelta ldhintd porrasta pitkin paloalueelle ja joutui pahaan
pulaan voimatta tehdi mitddn ja hénen tdytyi pelastautua
kiireen kaupalla ylés portaita aina silta- tai kompassikannelle
saakka ja vasta tddlti perdkautta alas. Savun muodostus oli
myos erittdin runsas.

Alus oli telakoitu siten, ettd oikea kylki oli laiturissa keula
ulospiin ja huomattavasti laiturin p#éstid ulkona, joten ehkéd
neljas—viides osa aluksen pituudesta ja juuri se osa, jossa
paloi eniten, oli laiturin ulkopuolella. Aluksen toisella kyl-
jelli oli kiinnitettyni palon alkuvaiheessa pienempi matkus-
tajalaiva, joka siirrettiin pois. Aluksen tdlla kyljelld tdytyi
koko sammutus suorittaa laivoilta.

Sisiinmenoaukkoja oli laivan oikealla kyljelld autokannen
(syttymiskannen) korkeudella yksi, syttymiskohdasta noin
25...30 m perdin piin. Autojen sisddnajoluukku oli talld
sivulla saranoitten asennusvaiheessa ja rautapalkilla hitsattu
kiinni. A-kannella oli ylempiani kaksi oviaukkoa.

Laivan vasemmalla puolen olivat vastaavat aukot ja lisdksi
autojen sisddnajo-luukku, joka oli auki osittain.

Laivan peréstd oli kaikille kansille vapaa pédidsy, mutta tie
sinne missd paloi, oli pitkd, mutkainen ja hyvin vaikea kul-
kea, koska kuumuus ja savu tulivat vastaan.

Tuuli kdvi vinottain laivan vasemmalta sivulta yli laivan;
keulan ja telakan puoli olivat tuulen alla.
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Oheisena pienennetyssi koossa autolautta Finnhansan piirustukset, jotka sammutustyon johto sai kdytettavikseen palon aikana
ja joita tutkien sammutusesikunta teki ratkaisujaan. Aluksen suurin pituus on 134,3 m, leveys 19,9 m, sivukorkeus A-kanteen
12,3 m, suurin syvdys 5,7 m, koneteho 2'X 7000 hv ja koematkanopeus 20 solmua. Selostuksessa mainitut autojen sisédnajoluukut
keulapotkurin kohdalla. Muut sisidnmenoaukot A-kannen korkeudella ja autosuojakannella.
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B-KANS!
(AuTOSUOJA)

Talla sivulla ylinnd valitaso sekd B-kansi (autosuojakansi), jotka muodostivat selostuksessa mainitun yhtendisen suuren palo-
alueen. B-kannella keulan puoleisen porras-hissikuilun takana merkittynd syttymispaikka. Huomatkaa, ettd avoinna ollut porrsas-
hissikuilu alkaa pohjatasolta ja jatkuu ylimmille kansille asti. Pilirustuksista nikyy myos pdadkoneiden sijainti. Koneita ei oltu
kitnnitetty ennen palon syttymistd ja olivat siten lisédmdssd aluksen kaatumisvaaraa kallistuman kasvaessa.

Suihkuja oli selvitettynd palon ollessa kiihkeimmilldin seu-
raavasti: kaksi tykkid, kuusi 3” suihkua ja 29 2” suihkua,
joita kaytettiin vaiheittain ja pyrittiin sekd sammuttamaan
ettd estdmddn palon levidminen.

Laivasta paloi enempi tai vihempi koko C-kannen keula-
osa aina puolivdliin laivaa, autokannen palavat osat melkein
perddn saakka, A-kannen hyttikerrokset keulasta yli puoli-
laivan, ylikannen palavat osat yli puolilaivan, venekannen ja
siltakannen hyteistd osa ja kompassikannen etuosa. Vilikan-
net paloivat puhki keulassa porras-hissikuilun ymparilld,
koska alumiinilevyt sulivat laajalta alueelta. Palolta sdisty-
neet osat, joissa vesi tietysti teki vahinkoja, olivat C-kannen
perdpuoli, pohjataso ja tankkiosasto ja mm. koko koneisto
kérsi ainoastaan vesivahinkoja.
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Palo jatkui vakavana ja kiivaana aina yli klo 22.00:n, jol-
loin alkoi ndyttdid siltd, ettd palo on rajoitettu. Jo aikaisem-
minkin voitiin olettaa palon olevan hallittavissa, mutta se
jatkui kuitenkin ylldttden aina eri paikoissa. Kello 20 maissa
ryhdyttiin vaihtamaan miehid sekd ruokailemaan ja vaihta-
maan kuivaa piille ja otettiin VPK:n miehid palopaikalle.
Jokainen mies joutui tyohon vdhintdan kaksi kertaa. Varsi-
naiseen jilkisammutukseen siirryttiin jdlkeen klo 02.00:n ja
jatkettiin sitd aina aamuun saakka. Viimeiset michet poistui-
vat klo 08.30.

Jos lihdemme tarkastelemaan miten palo voi levitd ja
edetd silld tavalla kuin se Finnhansan palossa eteni, on tar-
kasteltava laivaa kokonaisuutena. Paloalue oli alimmalta
paloalueelta ylospdin 8-kerroksinen, alueen pituus oli noin
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100 r» ja leveys 16...18 m. Kun palomateriaalia oli run-
saasti ja materiaali kuivaa ja palonarkaa seki koko alue niin
yldsuuntaan kuin pituussuuntaankin avointa, oli paloaluetta
joka suuntaan riittdvasti. Metallipintojen kuumentuessa levisi
kuumuutta jatkuvasti kaikkialle ja kaukana varsinaisesta
paloalueesta sulivat mm. muoviaineet. N#in ollen joutuivat
palomiehet taistelemaan joka kohdassa seki tulta ettd kuu-
muutta vastaan. Kun suihku osui kuumentuneeseen metal-
liin, sai sammuttaja vastaansa l6ylyn, joka tuntui korvissa.
Jokainen eteenpiin menty metri oli sekd sammutettava etti
jaddytettdvd. Ennen kuin palo saatiin rajoitetuksi, oli se
levinnyt yllittivin laajalle ja kun se oli rajoitettu, oli jil-
Jelld kova tyo loppusammuttamisessa koska alueet, joille nyt
jouduttiin, olivat melkein punahehkuisia ja kuumuus oli val-
tava. Vasta loppuvaiheessa sajvat erddt miehet lievin ldmpo-
halvauksen ja juuri keulapuolella, missd palo oli raivonnut
eniten. Palomiehilli oli, pyrkiessiin sisdén, kiytettdvissiin
vain vahdn kulkuaukkoja laivan sivuilla, perdssi oli aukkoja,
mutta tie oli pitkd ja vaikea. Savun muodostus oli vahva ja
paineilmanaamareita oli kidytettdvd jatkuvasti.

Erddnd ja ehkd eniten palon leviimiseen vaikuttavana
tekijind voitaneen pitdd suurta paloaluetta ja suurta palo-
materiaalin mi4rad miki laivalla oli sekd rakennustyon ehki
kriitillisintd vaihetta, koska rajoittavat seinit olivat vield
poissa. Jos palo olisi syttynyt esim. hyttikannella A, olisi
paloalue ollut ainakin osittain rajoitetumpi; nyt se syttyi
alueella, joka oli hyvin mittava ja avoin.

Suurena yllityksend tuli sammutustyén aikana esiin laivan
kaatumismahdollisuus. Jo hyvin aikaisessa vaiheessa, ehki
klo 16 maissa, varoitettiin kaatumismahdollisuudesta ensim-
miisen kerran. Tdmi tuntui mahdottomalta ja ainakin alussa
liioitellulta varovaisuudelta, mutta kun kallistumista seurat-
tiin, lisddntyi se todella. Erddssid vaiheessa oli jireitten suih-
kujen ja vesitykin kiytté lopetettava ja toimittiin ainoastaan
pienilli suihkuilla. Rajoitettu veden kiytté ei kuitenkaan
aiheuttanut palon levidmistd, ehkd hidastutti hieman loppu-
tulokseen paisya.

Paloilmoitus tuli kuten sanottu klo 14.53 ja ilmoitus ei
ollut halyttavd: ”Jotain palaa.” Paikalle hilytettiin heti auto-
radiolla pddaseman ja puhelimitse Kallion paloaseman H- ja
R-yksikot sekd 2. lihdon palomestari. Sammutustyd aloitet-
tiin pAfaseman H-auton selvittimilli matalapainesuihkulla
aluksen peréstd. Suihku ohjattiin kuitenkin A-kannelle, josta
olisi voinut paistd jompaa kumpaa porrasta alas paloalueelle,
mutta kuumuus ja savu olivat esteeni ja matka oli lisiksi
pitkd. Ne henkilot jotka alussa ohjasivat palomiehid, eivit
olleet itsekddn tarkoin selvilld, milld kannella palaa ja mistd
paloalueelle oli lyhin tie. H-suihkun selvittimisen jialkeen
selvitettiin pddjohto laivan telakan puoleiselle sivulle, haaroi-
tettiin ja yritettiin nyt autokannelle johtavan oven kautta
sisadn. Samalla selvitettiin toinen pidjohto ja 3” suihkulla

" laiturin p#dssi olleen 6ljyproomun p#iltd alettiin seks jadh-
dyttdd keulaa ettdi sammuttaa aukkojen kautta. Laivan kyl-
keen leikattiin C-kannen hyttiin miehenmentivi reiké.

Samalla, kun sekd pddaseman etti Kallion asemat selvitti-
vat kalustonsa, kutsuttiin paikalle satamajaansirkijia Turso
ja klo 15.27 hilytettiin paikalle Haagan paloaseman kaksi
autoa. Klo 15.47 hilytettiin paikalle kaikki palo- ja vartio-
asemat ja VPK:t kutsuttiin paivystykseen.

Meren puolella, siis laivan vasemmalla kyljelld, hinasi
Herkules pois Finnhansan kyljessi olleen matkustajalaivan.
Paikalle tullut Turso ohjattiin palavan laivan keulaan ja
se aloitti sammutuksen sekd tykilld ettd kahdella 3” suihkulla
autojen sisddnajo-luukusta. Viereiselle laiturille ajettiin vaah-
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Palon jilkeen otetut sisikuvat kertovat ympdéristostd, jossa
sinnikdstd taistelua tulta vastaan jouduttiin kayttdmddn.
Oikealla ndkyvdssdé kapeassa kdytavdssa, jollaisia aluksessa

toauto, jonka vesitykkid kaytettiin sekd jadhdytykseen ettd
sammutukseen. MyShemmin sijoittui Herkules altaaseen aluk-
sen keskikohdalle A-kannelle johtavan oven alle ja siitd pyrit-
tiin sivuovien kautta sekd autokannelle ettd A-kannelle. Myos
Turso sijoittui mydhemmin pitkin laivan sivua ja siitd nous-
tiin mm. A-kannelle etumaisten ovien kautta.

Periistd oli vedetty 2” tydsuihkut ylés yld-, vene-, silta- ja
kompassikansille ja tdidlld, ennen kaikkea laivan vasemmalta
puolen, yritettiin estdd ylospdin nousevaa paloa.

Laivan kallistuminen lienee johtunut ennen kaikkea yla-
rakenteisiin jddneestd vedesti, mutta kun kylkiin leikattiin
reikid ja vesi pddsi ulos, pieneni kallistuskulma nopeasti.
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oli kaikkialla, eteneminen ei voinut useinkaan tapahtua ilman, ettd jokainen metri sammautettiin ja jiihdytettiin, Suurempi sisi-
kuva kertoo mm. romahdusvaaroista, jotka palomiehid uhkasivat. Alla vasemmalla sammutusesikunta tutkimassa Finnhansan pii-
rustuksia. Kdaskyt annettiin mm. LA-puhelimeila, jolla tosin ei saatu yhteyttd kaikkialle laivaan. Oikeassa alakuvassa kuljetetaan
ryéstéytyneestd 3" suihkuputkesta vasempaan ohimoon iskun saanutta palokorpraali Tuure Simolinia sairaalaan. Hin sai aivo-
tardhdyksen.

Samoin poistettiin vettd pumpuilla ruumasta.

Koko palon ajan antoi telakan johto erittdin ansiokkaasti
apua. Ennen kaikkea telakan taholta ohjattiin palomiehii
sisadnpédssyssi ja huolehdittiin laivan kallistumisen tarkkai-
lusta. Samoin pelasti telakan vene heti alkuvaiheissa kone-
huoneeseen loukkuun jdéneet 6 miestd happileikkureilla.

Palon aikana olivat palomiehet monasti loukkaantumis-
vaarassa, koska aluksella sattui erditd rdjahdyksid, jotka joh-
tuivat joko lamminilmakehittimen oljyrdjihdyksistd tai maa-
liaineista. Pahempia vahinkoja ei kuitenkaan sattunut, Jil-
keenpiin paloaluetta tarkasteltaessa voidaan sanoa, ettd palo-
miehilld oli hyvd onni koko ajan. Mm. olivat autokannen
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sivukannet, jotka oli kiinnitetty kattoon vaijereilla, laskeutu-
neet ldmmenneind kauniisti alas, eivitkd missddn kohti sor-
tuneet, Palomiehet menivat sisidn niittén kansien alitse,
joten vahinko olisi voinut sattua ja se olisi voinut olla
tuhoisa.

Lopputoteamuksena voidaan sanoa, ettd palo oli suuri,
vahingot olivat samaa luokkaa, mutta pahimmalta viltyttiin.
Jos palo olisi tuhonnut enemmin kansirakenteita ja esim.
konehuoneen koneistoineen, olisivat vahingot olleet sitd luok-
kaa, ettd laiva olisi ollut ehkid romutettava. Jos laiva olisi
kaatunut, olisi koko telakan tydskentely tdssd altaassa ollut
pitkén aikaa mahdoton ja laiva tuhoutunut. ][]
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Merikapteeni BJORN J. PETTERSSON

Laivapalontorjuntakoulutuksesta
Ruotsissa

Edelld selostettu Finnhansan palo suurine aineellisine va-
hinkoineen heritti maassamme suurta huomiota. Kuitenkin
voidaan katsoa, ettei vahinko loppujen lopuksi ollut sitten-
kddn kovin suuri. Tieddmme, ettd téllakin hetkelld purjehtii
maailman merilld huomattava médrd suomalaisia aluksia, joi-
den arvo lasteineen on monikertainen puolivalmiiseen Finn-
hansaan verrattuna.

Koska palonvaara rajoittL}neiden sammutusmahdollis auk-
sien vuoksi on suurimmillaan aluksen ollessa merelld, on
oikein ldhted liikkeelle laivapalontorjunnassa rakenteellisen
puolen ja sammutusmahdollisuuksien luomisen ohella laiva-
henkildston palontorjuntakoulutuksesta. Meilld ei tdhdn ole
kiinnitetty tarpeellista huomiota, vaikka esim. autolautta- ja
matkustajaliikenne on kunnioitettavalla nopeudella kasvanut
ja niiden alusten matkustajaméidrit ovat yleensd suuria. Kai-
killa laivoilla kyllda pidetddn sammutusharjoituksia, mutta
itsendisesti  hankki-
maan pt-tietoutta. — Ruotsissa on laivapalontorjunnassa

sammutustyén johto on joutunut

edetty meitd pitemmalle koulutusmielessd. Sielli koulutetaan
sammutustyohon laivahenkilostéd erikoiskursseilla. Merikap-
teeni Bjorn J. Pettersson Merivakuutusyhtididen Yhdistyk-
sestd oli tilaisuudessa osallistumaan téllaiselle kurssille viime
vuoden lopulla ja toi sieltd kiinnostavia havaintoja. Hénen
matkakertomuksessaan mainitaan mm. seuraavaa:

»”Tukholmassa toimiva merenkulun palonsuojelukomitea jar-
jesti 27—30. lokakuuta 1964 laivapalontorjuntakurssin. Kurs-
sin teoreettiseen ohjelmaan syvennyttiin Meripdallystokou-
lussa Tukholmassa ja kdytinnon harjoitukset ja niytokset
tapahtuivat Bergassa Ruotsin merivoimien oppilaitoksiin liit-
tyvassd Suojelukoulussa. Kurssi pidettiin merenkulun palo-
suojelukomitean johdolla Kuninkaallisen Merenkulkuhalli-
tuksen valvonnassa. Kurssin johtajana toimi paloinsinddri
Ake Stdlemo merenkulun palosuojelukomiteasta ja alustajana
seka padtoskeskustelun puheenjohtajana merenkulkuneuvos
Lennart Borg merenkulkuhallituksesta. Luennoijiksi oli kut-
suttu palontorjunnan eri haarojen asiantuntijoita.

Teoreettinen opetus

a) Kokemuksia sattuneista laivapaloista

Luennoija siviili-insinéori Pontus Melin teki selkoa vakuu-
tuksenantajan suhtautumisesta laivapaloihin yleensi ja erityi-
sesti sellaisiin, jotka on aiheuttanut ilmeinen huolimattomuus
tai voimassa olevien turvallisuusméérdysten noudattamatta jat-
tdminen. Hén tdhdensi vakuutuksenantajan olevan puskuri-
asemassa, jonka tila on pysytettdvissi vain, jos vakuutusmak-
sujen ja vahingonkorvausten suhde siilyy terveeni. Hin halusi
tdahdentdd tehokkaan palontorjunnan merkitysti laivalla,
koska — kuten hin sanoi — mikéin laivapalo ei kohtaa yksi-
tyistd vaan on katsottava kansantaloudelliseksi tappioksi. Hzin
huomautti, ettd suuret varustamot sdédnnéllisesti hoitavat pa-
lontorjunnan yksityiskohdat paremmin kuin yhden tai kahden
aluksen omistajat. Hén kisitteli myos kysymystd tupakanpol-
tosta kuivalastialusten lastiruumissa. Hin katsoi, ettd lukuisat
palotapaukset, jotka ovat aiheutuneet tupakoinnista kielle-
tyissd paikoissa, antaisivat perustellun aiheen kieltdi tdydelli-
sesti tupakanpoltto sekd valvoa kieltoa.

130

. b) Kansainvidliset ja kansalliset lait ja
asetukset laivojen palontorjunnasta

Osastopaillikko Lennart Edenmark, Kuninkaallisesta Me-
renkulkuhallituksesta, selosti merilain palontorjuntamirayk-
sid ja jatkoi kisittelemillda vuoden 1960:n turvallisuussopi-
muksessa (sopimus ihmishengen turvaamisesta merelld) hah-
moteltuja kansainvélisid turvallisuusmaaradyksid. Sittemmin on
Ruotsi ratifioinut vuoden 1960 :n sopimuksen. Luennoija esitti,
ettd vuoden 1960:n palontorjuntamiériyksiin sisdltyy paljon
uutta ja hyodyllistd, mutta oli hdmmastynyt siitd, ettei niissid
ole kisitelty laivalla palveluksessa olevien asumistilojen auto-
maattisia halytys- ja sammutuslaitteita. Han katsoi, ettd lai-
voilla palveluksessa olevia edustavien jérjestdjen tulisi ryhtyd
toimiin tdssd asiassa.

Vastatessaan kysymykseeni, joka koski Kuninkaallisen Me-
renkulkuhallituksen autolauttojen palontorjunnasta antamia
ohjeita, johtaja Edenmark sanoi, ettd ohjeita on sovellettava
ja ettd niiden noudattamista valvotaan siind médrin kuin tar-
vittavaa henkilskuntaa riittdd. Tiedustelin edelleen Kunin-
kaallisen Merenkulkuhallituksen kantaa vuoden 1948:n sopi-
muksen midrdyksiin vaarallisista lasteista — VI luku, sddnto
3. Johtaja Edenmark ilmoitti minua erityisesti kiinnostaneen
kohdan j) tulleen tiytetyksi Kuninkaallisen Kauppakollegion
annettua ”Julistuksen vaarallisen tavaran kuljetuksesta ve-
silld.” Kohdasta i) hadn ilmoitti, ettd myds tdma yksityiskohta
on pyritty toteuttamaan siind méérin kuin tarkastajia on ollut
kiytettdvissd. Johtaja Edenmark myonsi, ettei tarkastusta ole
johdonmukaisesti toteutettu tavallisten vaarallisten lastien
kohdalla. Han tahdensi kuitenkin, ettd radioaktiivista mate-
riaalia kuljetettacssa valvotaan tarkoin, ettd kaikkia mad-
rdyksia noudatetaan. Hin sanoi vield olevansa varma siitd,
ettd vaarallisen tavaran laivoilla kuljettamisen tarkkailu ja
valvonta on yhteistoimin varustajien kanssa jirjestettdvissd
tyydyttavilla tavalla.
¢) Pinta- ja sisustusmateriaali palon

levidmisen kannalta

Insinéori Ake Stdlemo kertoi palonkestivistd rakennusma-
teriaalista. Han miiritteli késitteet ’palovarma osastointi” ja
?paloa viivyttdva osastointi” vuoden 1960:n sopimuksen maa-
raysten mukaan. Edelleen hin kasitteli Det Norske Veritasin
F-luokkaa ja selosti lyhyesti, miti tdm3 kisite tarkoittaa ja
mitd vaatimuksia alusten on tdytettdvd ennen kuin ne voi-
daan lukea tdhdn luokkaan.

d) Tuli ja palo, sammutustulos, sammu-
tusvadlineet ja menetelmit

Paloinsin66ri  Torsten Renning, Valtion Palokoulusta,
kasitteli aihetta Ruotsin Palokuntien Valtakunnanliiton jul-
kaisun ”Eld och brand” pohjalta. Aiheen moninaisuus teki
esityksen jossain mdaérin hajanaiseksi, mutta siitd saatiin kui-
tenkin riittdvdd opastusta edelli mainittuun, kurssikirjalli-
suuteen kuuluvaan kirjaan syventymistd varten.

c) Erilaiset tulenarat nesteet laivoissa

Tankit ja tankkien puhdistus
Rijahdysainetarkastaja, siviili-insinéori  Alfred Billberg,
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Riéjahdysaineiden tarkastusvirastosta, teki erityisen eloisalla ja
ymmairrettavilld tavalla selkoa erilaisten nesteiden reaktioista
eri lampotiloissa. Palavien nesteiden luokittelu tuotiin esiin
luonnosten ja kidyrien avulla. Edelleen insino6ri Billberg
selosti vaaroja, jotka liittyvdt tulenarkojen nesteiden kisitte-
lyyn tankkilaivoissa, sekd varotoimia, joihin on ryhdyttiva
tankkeja puhdistettaessa sekd korjaustoissi tankkien valitto-
méissd ldheisyydessi.

f) Tavallisimmat palonsyyt laivoissa

Meritekninen konsulentti S. Hallstrém, Kuninkaallisesta
Merenkulkuhallituksesta, osoitti useiden esimerkkien avulla,
ettd enimmait laivapalot ovat liittyneet inhimilliseen tekijddn.
Jatkossa hdn mainitsi ldhdeaineistoon tukeutuen, ettd Ruot-
sissa tapahtuu vuosittain noin 20 suurehkoa paloa. Palojen
lukumé@édrd on tosiasiassa huomattavasti suurempi, mutta pie-
nehkot palot eivdt tule viranomaisten tietoon. — Mutta kui-
tenkin, luennoija jatkoi, juuri pienet palot ja palonalut antai-
sivat palontorjuntajdrjestoille mitd arvokkainta aineistoa luo-
taessa ja jdrjestettdessd palontorjuntatoimintaa.

Konsulentti Hallstrom esitti myds tiettyja tilastotietoja,
joista ilmeni, ettd 45 prosenttia ruotsalaisilla aluksilla sytty-
neistd paloista on saanut alkunsa konehuoneesta. Hin myos
ilmoitti kalastusaluksilla sattuneiden palojen lisdintyneen
viime aikoina huolestuttavasti.

Luennoija omisti runsaasti aikaa tupakanpoltto-ongelman
kasittelylle. Han vaati — siviili-insinééri Melinin tavoin —
tehokkaita toimia luvattoman tupakoinnin vastustamiseksi.
Hin kohdisti suoraan pé#éllystolle kehoituksen luoda oman
esimerkin voimalla sellainen auktoriteetti, etti koko kysymyk-
sestd padstddn ainaiseksi eroon.

Lopuksi konsulentti Hallstrom tdhdensi miten tdrkedtd on
pitdd laivalla ohjesddnnon mukaisia paloharjoituksia. Harjoi-
tukset on toimeenpantava normalin toiminnan aikana niin
merelld kuin satamassa oltaessa.

Luennon jilkeen esitettiin filmi »Laivassa palaa.”

g) Kiintedt palonsammutus- ja hilytys-
jarjestelmiat

Toimistoinsinéori H. Eriksson, Kuninkaallisesta Merenkul-
kuhallituksesta, nojautui luennossaan vuoden 1960:n sopi-
muksen madrdyksiin. Hin selosti erilaisia kisikdyttoisii ja
automaattisia palohilytyslaitteita seki Det Norske Veritasin
madrdyksid F-luokan sddntdjen mukaisista palohalytyslait-
teita. Luennoija huomautti myds siitd, ettd vuoden 1960:n
sopimuksesta puuttuvat miirdykset laivoilla palveluksessa
olevien asuntotilojen palohilytyslaitteista, Hén kisitteli vield
erityyppisid kiinteitd sammutusjirjestelmii ja viittasi kom-
menteissaan tyyppikuvausten yhteydessi Det Norske Veritasin
F-luokkaan.

h) Paloharjoitukset ja kaluston huolto

Insinoori Stdlemo korosti myds, etti on erittdin tdrkedtd
toimeenpanna laissa sdddetyt paloharjoitukset laivoilla, Héan
jatkoi olevansa tietoinen siitd, ettd paloharjoituksia kuitenkin
pidetddn vihdarvoisina, vilttimidttdomini pahana, joka on
kerran kuussa saatava lokikirjaan, Kokemus on kuitenkin
osoittanut, ettei tehokasta palontorjuntaa saada aikaan sitad
edeltd kisin harjoittelematta. Kurssin osanottajille jaettiin
yksityiskohtainen kirjallinen esitys laivojen paloharjoitusten
jArjestdmisest.

Luennoija kertoi sitten palokaluston eri lajeista ja yksi-
tyisen miehen henkilckohtaisista varusteista, Hzn kisitteli
vield kysymystd kaluston huollosta ja myonsi tehokkaan huol-
lon olevan laivassa vaikeasti jarjestettdvissi. Turvautumalla
maissa tarjolla olevaan apuun sekid “muokkaamalla” tiettyjd
kaluston osia olosuhteisiin sopiviksi saadaan hyvi palokalus-
ton toimintavalmius aikaan myds laivassa, katsoi luennoija.
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i) Sammutusasema laivalla

Paloinsinééri Ake Stdlemo méiritteli kisitteen sammutus-
asema laivassa ja huomautti, ettd vain yhtd sammutusasemaa
tulisi kdyttdd harjoituksissa ja muita vain palotilanteissa.

k) Tarkoituksenmukainen palokalusto

Varapalopaillikks K-E, Nilsson, Goteborgista, puhui eri-
laisista palon syistd sekd siitd, mikd kaikki laivassa on pala-
vaa. Hédn tdhdensi tehokkaan, ennalta ehkiisevdn palontor-
junnan merkitystd. Luennoija kisitteli myos erityyppisid lai-
vapaloja: merelld, laiturissa ja telakalla sattuvia, ja sammu-
tustekniikkaa, jota kussakin erityistapauksessa tulee soveltaa.
Luennon péitteeksi palopaillikké Nilsson esitti opettavan fil-
min ”Tulipalo konehuoneessa.”

Kaytinnon harjoitukset merivoimien kouluissa Bergassa
a. Hengityslaitteet _

Luennoija ja harjoituksen johtaja palomestari V. Som-
mar, Tukholmasta, luonnehti lyhyesti kisitteet kuumuus ja
savu sekd selosti, miten nditd vastaan on opittu suojautu-
maan. Hén kisitteli sitten kysymystd tehokkaimmasta tavas-
ta, jolla suojautua savua ja muita palaessa kehittyvid kaa-
suja vastaan. Asiantuntijat ovat nykyisin sitd mieltd, ettd
paineilmanaamari tarjoaa tehokkaimman suojan.

Oppilailla oli luennon jilkeen tilaisuus suorittaa itse
sammutustehtdvid. Suojaimina kiytettiin paineilmanaama-
reita. Harjoitukset tapahtuivat palomestari Sommarin joh-
dolla hylyksi tuomitun panssarilaivan Oscar II:n uumenissa.
b. Sammutuskaluston ja sammutusmene-
telmien esittely

Kiésisammuttimia, joissa kdytetadn vettd, jauhetta tai vaah-
toa, esittelivit eri liikeyritysten edustajat. Esittelyn yhteydes-
sd tehtiin perinpohjaisesti selkoa erilaisten sammutuskeino-
jen kelpoisuudesta erityyppisissi paloissa. Erittdin kiinnos-
tava oli Svenska Skumslicknings Aktiebolagetin kevytvaahto-
naytds sammutuksesta rakennuksessa.

My6hemmin saivat oppilaat tilaisuuden kokeilla itse kaik-
kia niitd laitteita ja taistella niiden avulla tulta vastaan.

c. Oljypalojen hillitseminen sumu-
suihkulla

Laivaston ohjaajat johtivat harjoituksia. Oppilaat sam-
muttivat itse 16 nelidmetrin laajuisen &ljypalon ulkona ja
toisen, 4 nelidmetrin palon sisilli panssarilaiva Oscar II:ssa.
Toisen sammutuskohteen luo tunkeuduttiin ilman hengitys-
suojaimia, ja oli ibmeteltivdd, miten helposti palopesdkettd
pystyttiin oikein taktikoiden lihestymidn sekd suoriutumaan
sammutustehtdvista.

d) Suojelukoulun esittely

Suojelukouluun tutustuttiin koulun johtajan Silfverbergin
johdolla. Kurssin osanottajilla oli tilaisuus perehtyi suojelu-
koulun koulutusmenetelmiin kaikilla aloilla. Ndma kasittivat
mm. radioaktiivisen jitteen vaarattomaksi saattamisen, suo-
jatoimet bakterologista sodankdyntii vastaan, palontorjun-
nan, vuotojen tiivistimisen aluksen rungon ulko- ja sisi-
puolella, ym,

4) Paitos

Kurssi paittyi merenkulkuneuvos Lennart Borgin johta-
maan keskusteluun. — Ruotsissa kdytdssd olevat koulutus-
menetelmit ja koulutukseen sielld tarjolla olevat mahdolli-
suudet tekivit minuun henkilkohtaisesti suuren vaikutuksen.
Myés oli ilahduttavaa nihdi, miten hyva yhteistoiminta siel-
14 on vallalla kaikkien palontorjunnan kanssa tekemisissd
olevien jirjestdjen ja laitosten valilla.

Koska hyvin jirjestetyn palontorjunnan tarve on ajan-
kohtainen my8s meidin maassamme, pitdisin tarpeellisena,
ettd myos meilld suunniteltaisiin ja kdytdnndssd toteutettai-
siin vastaavanlainen kurssiohjelma.” [][]
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