
Rahtilaiva Sallan tulipalo 
Palopäällikkö Jyrki Karppala 

Sailaa hinataan. Tässä vaiheessa palo ei vielä ole levinnyt komentosillalle asti. 

• Suomalainen rahtilaiva 
Salla ja neuvostoliittolainen 
Abakanles törmäsivät yhteen 
lauantaina 6. 4. 1985 ennen 
klo 6.00 Kallbådagrundin ma
talikon eteläpuolella. Sallan 
vasempaan kylkeen synty
neistä repeämistä pääsi vesi 
painolastitankkeihin ja edel
leen perätiloihin, konehuo
neeseen, aiheuttaen nopeasti 
kallistuman ja perän vajoami
sen. Miehistö pelastautui 
osin hyppäämällä jäälautoille, 
jQista jäänmurtaja Apu poimi 
heidät turvaan. 
• Puolisen tuntia törmäyk
sen jälkeen Sallan peräosas
sa syttyi tulipalo, eräiden tie
tojen mukaan silloin, kun hä
tägeneraattori käynnistyi. 
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Miehistön jouduttua poistu
maan laivasta, palo pääsi le
viämään rauhassa useiden 
tuntien ajan. 

• Seuraavassa vaiheessa pe
lastustoimenpiteet jatkuivat 
hinausavulla. Vasta klo 8.30 
jälkeen pyydettiin Nesteen 
varustamolta sammutusa
pua. Sen jälkeen käynnistyi
vät varsin monipuolista toi
mintaa käsittäneet sammu
tustoimenpiteet. joihin osal
listuivat Nesteen, Porvoon 
mlk:n ja kaupungin palohen
kilöstöä, Nesteen hinaajat 
Esta ja Esko sammutusaluk
sina sekä Ilmavoimien ja Tu
run Meripelastuskeskuksen 
raskaat helikopterit. 

Neste Oy:n Porvoon tuotan
tolaitosten palolaitoksen hä
Iytyskeskus sai lauantaina 
klo 09.30 varustamo-osas
tolta sammutusavunpyyn
nön rahtilaiva Sallan tulipa
loon kansainvälisille vesille 
Kallbådagrundin matalikol
ta etelään. Pyyntö sisälsi ul
kopuolista sammutusta hi
naajajsammutusalus Estalta 
ja Eskolta käsin. Ilmoitus 
vahvistettiin klo 09.08, jol
loin lähtövalmitelut käyn
nistettiin. 

Vapaavuorosta hälytettiin 
päällystöä ja miehistÖä, las
tattiin hinaajiin mukaan li
sää siirrettävää sammutus
kalustoa mm: 

- vesitykkejä 
- 2" ja 3" letkua 
- armatuureja 
- keskivaahtokalustoa 
- paineilmalaitteita 
- palonaruja 
- letkunkannattimia 
- käsi valaisimia. 

Kyseistä kalustoa tarvittai
siin toiminta-ajan venyessä 

pitkäksi ja jos palosta saatai
siin yliote, sisäsammutuk
sessa. 

Selvitimme rahtilaiva 
Sallasta tyyppi-, rakenne- ja 
lasti tiedot puhelimitse ja lai
valuetteiosta hinaajilla. Tältä 
osin kohteen rakenne oli tie
dossamme kohtalaisen hy
vin, koska suuria eroja tä
män tyyppisten laivojen 
kesken ei voi olla. 

Apulaispalopäällikkö 
Kauno Hannunen otti vas
tuun Porvoon tuotantolai
tosten palosuojelusta allekir
joittaneen lähtiessä merelle. 
Tehtävänä oli turvata laitos
ten sammutusvalmius nor
maalia paremmalle tasolle 
sekä valmistella mahdolli
sesti tarvittavaa miehistö- ja 
kalustotäydennystä Sallan 
sammutustöihin myöhem
min määriteltävässä laajuu
dessa. 

Hinaajat irrottautuivat 
klo 9.52 laiturista ja lähtivät 
puskemaan 11 solmun no
peudella kiintojääuomassa 
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Aluevesiraja 

Onnettomuuden sijaintipiirros. Törmäys 
sattui Suomen aluevesirajan ulkopuolel· 
la. 

ja arviomme mukaan tuli
simme saavuttamaan Sallan 
n. 2 tunnin kuluttua. Sää oli 
aurinkoinen, ja koillistuuli 
hiljainen 2-3 m/s. 

Menomatkan aikana sel
visi tilanteesta lisää. Palo oli 
syttynyt Sallan peräosassa 
Ido 6.00 jälkeen aamulla, pa
hoin kallistunut ja peräosas
ta palava Salla oli Poseido
nin hinauksessa suunnan ol
lessa avo mereltä rannikolle. 

Ijyvuotoja ei ole todettu. 

Jäänmurtaja Apu on vielä 
törmäyspaikalla ja Sallan 
miehistö on siirretty siihen. 
Loukkaantuneet on lennä
tetty helikopterilla Helsin
kiin. Saavuttuamme Emäsa
lon eteläkärkeen palon savut 
näkyivät horisontissa. Pelas
tustyöhön osallistuvat toi
mivat meri VHF:n kanaval
la 15. Kiintojääalue ulottui 
etelässä lähes Porvoon, ma
talaan. 

Näköyhteys 

Kohtasimme kiintojääalu
een jälkeen klo 11.40 kan
sainvälisillä vesillä Sailaa 
hinaavan Poseidonin ja 
aloitimme kiertelemällä ti
lanteen tutkimisen. Posei
don ilmoitti, ettei sammu
tusyrityksiä voi tehdä n. 
45°:n kallistuman vuoksi. 
Sisäänmenevä vesi voisi ai
heuttaa kaatumisen ja uppo
amisen. Kallistuman lisään
tymisen seuraamiseksi 
otimme kiintopisteet. Hi
naus eteni n. 1-2 solmun 
nopeudella ja Salla kulki 
osin poikittain hinaussuun
taan nähden. 

Palon savu oli pääasiassa 
vaaleaa, lukuunottamatta 
korsteenista tulevaa tum
maa savua, joka kertoi mah
dollisesta pienestä öljypalos
ta konehuoneessa tai sen 
viereisissä tiloissa. Esimer
kiksi koneiden polttoaineen 
syöttö putket voisivat vuo
taa. Palo oli selvästi happi
vajaata ja paljon häkäkaa
sua tuottavaa. Selvä hiipu
misvaihe oli menossa. Kan
sitasolta ylöspäin palo eteni 
2-3 kerroksen korkeudella. 
Kuumuuden johtm!ssa te
rässeinissä, leimahti hyttien 
sisältö hetkeksi avotuleen, 
mutta elleivät ikkunat sär
kyneet, muuttui palo happi
vajauden vuoksi kyteväksi. 
Suljettujen tilojen lämpötila 
nousi lähemmäs tuhatta as
tetta. Öljysäiliöiden huoho-

tusaukoissa ei näkynyt kuo
humista eikä paloja. Oljyä ei 
valunut mereen. Konehuo
ne oli täyttynyt vedellä to
dennäköisesti meren pinnan 
tasolle asti ja suojasi vasem
man kyljen puoleisia tank
keja lämmöltä. 

Styyrpuurin (oikealla) 
puolella sisäinen palo pääsi-

si kuumentamaan öljysäili
öitä, sytyttämään hyttitiloja 
ja leviämään lastiruumien 
suuntaan. 

Hyttitiloissa, ylöspäin ko
mentosillalle leviävä palo, 
tulisi pysähtymään palavan 
materiaalin loputtua. Palo 
oli jatkunut kaikkiaan n. 
kuuden tunnin ajan. 

Lastiruumien vesivuotoja 
ja selluloosan kastumista 
turpoamisineen oli vaikea 
arvioida. Joka tapauksessa 
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sivupainolastitankit olivat 
estäneet olemassaolollaan 
törmäyksessä aluksen välit
tömän uppoamisen. 

Alus matalikolle 

Hinaaja Poseidonin tavoite 
oli tuulilta suojaa tatjoava 
Kalkskär, jonne oli kiinto-

, _. 

jäävyöhykkeessä jonkin ver
ran aukkoja, mutta ajallises
ti se oli n. 2 tunnin päässä. 
Sallan kapteeni Esko Pyöt
siä ja yliperämies olivat Po
seidonissa, muu väki jään
murtaja Avussa, joka oli 
lähdössä Helsinkiin. 

Selvitin radioteitse klo 
12.30 Avusta Sallan kone
päälliköltä polttoainesäiliöi
den sijaintia, täyttöastetta, 
öljylaatuja (raskaöljyä ja" 
dieseliä) ja kokonaismäärän ., 

Poikkileikkauskaavio: 1) lastiruumat, 
2) hytti· ym. tiloja, 3) öljysäiliöt. takana 
konehuonetilat. 4) sawpiippu, 5) hytte· 
jä, 6) happi· ja asetyleenikeskukset, 7) 
välitila perärakenteiden ja lastiruuman 
välillä, 8) päiväsäiliöt ja 9) konehuone. 
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n. 300-400 t. Monessa säili
össä oli vähän vajautta 1. 
kaasut.ilaa pinnan yläpuolel
la, mIkä palon lämmössä 
voisi nopeuttaa teräksen 
murtumista. Päiväsäiliöt, ti
lavuudeltaan 8- 10 m3, si
jaitsivat peräkansitason ylä
puolella korsteenin ja hytti
osan välissä 1-2 kerroksen 
korkuisina. Ne saivat läm
pöä sivusuunnista ja alta
päin, joten siinä tapahtuisi, 
kun palo samanaikaisesti 
osoitti kiihtymisen merkke
jä. Savut tummuivat ja ko
mentosillan sisältö paloi va
jaassa tunnissa puhtaaksi. 

Kallistuman lisääntyessä 
ja palon kiihtyessä ehdotin 
Neptun-yhtiön pelastustyön 
johdolle Poseidoniin Sallan 
vetämistä lähimmälle mata
likolle Porvoon kasuuniin, 
jotta kaatuminen öljyvahin
koineen vältettäisiin ja sam
mutustyö voitaisiin aloittaa 
mahdollisimman pian. 

Saavuttuamme Suomen 
aluevesille pyYsin Pirtti saa
ren merivartlOasemaa välit
tämään tilannetiedotuksen 
Porvoon aluehälytyskeskuk
seen ja Nesteen paloasemal
le. 

Päiväsäiliöiden oikea ylä
kulma repesi klo 13.08 ja ai
heutti palon leviämisen 
näyttäväksi avopaloksi. Sa
moin yhden öljysäiliön huo
hotusputkistoon syttyi palo 
ja säiliön kuva alkoi piirtyä 
sisäisen lämmön vaikutuk
sesta aluksen kylkeen maa
lin rapistessa. 

Sallan ympärillä pyöriviä 
helikoptereita pyysin varoit
tamaan räjähdysvaarasta 
Avun radiokeskuksen ja 
Pirttisaaren meri vartioston 
kautta. 

Salla karahti kiinni klo 
13.30 Porvoon matalikkoon 
ensimmäisellä yrityksellä hi
naaja Eskon luodatessa ja 
linjatessa Poseidonin lastei
neen oikealle kohdalle. Por
voon matala ei ole mikään 
laaja matalikko Sallan ko
koiselle laivalle ja kun vielä 
piti saada karikko tukemaan 
kallistuman puoleista kylkeä 
9 m:n syvyydessä, vaati veto 
tarkan työn. 

Sammutustaktiikka 

Selvitin ja sovin toteutetta
van sammutustaktiikan 
Neptun-yhtiön pelastustöis
tä vastaavan kapteenin L. 
Heikkilän kanssa. 

Ensimmäisessä vaiheessa 
pyrkisimme hinaajien ty
keillä ulkopuolisella vesi
jäähdytyksellä saamaan päi
väsäiliöiden, sivuhyttien, 
konehuoneen ja sivusäiliöi
den huohotusaukkojen palot 
pysähtymään sekä sen jäl
keen laskemaan lämpötilaa 
niin paljon, että räjähdys
vaara poistuisi ja laivaan 
voitaisiin nousta turvallises-

Ulkopuolinen sammutus tuottaa tulosta, sisätiloissa palon eteneminen jatkuu alaspäin 
kansitasolta. Kuumin' . , näkyy maalittomana 

.~. 
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ti. 
Toinen vaihe muodostui

si sisätiloissa etenevästä työ
suihkuilla suoritettavasta 
sammutustyöstä, jolla palo 
lopullisesti sammutettaisiin. 
Siihen tarvittaisiin myös li
sää sammutushenkilöstöä, 
joka jouduttaisiin kuljetta
maan paikalle helikopterilla, 
koska kaikki jäissä kulke
maan pystyvät alukset Sköl
dvikistä olivat sammutus
töissä kiinni. 

Veden sisäänmenoa seu
rattaisiin tarkasti ja vähen
nettäisiin tarpeen mukaan, 
ettei kallistuma lisääntyisi. 
Kaikilta aluksilta seurattai
siin kallistuman muutoksia 
ja Sallan pysymistä matali
kolla. 

Sammutustyö keskittyisi 
yläkansi- ja peräkansitasolta 
alaspäin styyrpuurin puolel
la niihin tiloihin ja paikkoi
hin, jotka palaessaan läm
mittivät öljysäiliöitä sisältä
päin ja aiheuttivat laajene
misuhan sekä öljyvahinko
vaaran. Hyttitiloissa ylös
päin etenevä palo saisi jat
kua ja loppua itsekseen. 

Ulkopuolinen sammutus 

Sammutustyö aloitettiin hi
naajilla. Esta toimi oikealla 
kyljellä 6000 l/min vesitykin 
jäähdyttäessä kyljen säiliöi
tä, päiväsäiliö-, korsteeni- ja 
hyttiosan puolta yläsivukan
sitasolle asti. Esko sijoittui 
Sallan perään ja jäähdytti 
päiväsäiliötä sekä konehuo
neen päällä olevia rakenteita 
tykillään. Palon leviäminen 
oli tässä vaiheessa laajaa ja 
lämpötilat korkeat. Ilman 
hinaajien tykkien n. 10 000 
l/min yhteistehoa ei olisi ol
lut enää asiaa palon taltutta
miseksi riskin kasvamatta 
liian suureksi sammuttajien 
kannalta. Rakenteet olivat 
alussa niin kuumat, että tyk
kien vesisuihkut höyrystyi
vät lähes 100-prosenttisesti. 
Tunnin kuluttua alkoi nä
kyä selvästi, että ensimmäi
nen vaihe tulisi onnistu
maan. Ylimääräinen jääh
dytysvesi ohjautui kansia 
myöten mereen. 

Sisäsamm utusvaiheen 
vaatima miehistö-, kalusto
ja vaahtotäydennyspyyntö 
helikopterikuljetuksineen 
välitettiin Porvoon aluehä
lytyskeskukseen aluepalo
päällikkö B. Aarniolle ja pa
lomestari P-E. Stenströmilfe 
sekä Nesteen paloasemalle, 

jonka helikopterikentält 
käsin ilmasilta toimisi. 

Merellä jatkoimme ulk -
sammutusvaihetta ja vai 
mistelimme sisäsammutus 
vaihetta selvittämällä Sallan 
kapteenin kanssa kulkutei t! 
eri tiloihin. Aluksen piirus
tuksia ei käytettävissäni ol
lut missään vaiheessa. 

Merellä olevissa aluksissu 
ei ollut öljypuomia, joka oli
si vedetty varmuudeksi Sai
lan perän ympärille. Sköld
vikissä ne olivat lähtöval
miina, mutta kuljetusaluk
sia ei ollut. Merkkejä öljy
vuoroista ei näkynyt. 

Ulkopuolinen jäähdytys 
puri 3 tunnin kuluessa niin 
paljon, että päiväsäiliöiden, 
tankkien huohotusventtii 
lien sekä korsteenista mus
tana savuna ilmennyt, kone
huoneen paikkeilla oleva 
palo oli laantunut ja kyljen 
lämpötila oli laskenut riittä
västi. Laivaan nousu ja 
sammutusletkujen selvitys 
Estasta aloitettiin klo 17.00 
jälkeen. Sitä ennen oli Utis
ta Ilmavoimien helikopteri 
MI-8 tuonut Sköldvikistä S 
miehen ja kaluston täyden
nyksen, joka vinssattiin hi
naaja Eskon peräkannelle 
sekä toisi kohta perään 800 
l:n polymeerikalvovaahto
nestetäydennyksen, jota tar
vittaisiin konehuoneeseen. 

Sisäsammutus 

Toisessa vaiheessa sisäsam
mutuksessa oli tavoitteena 
"ajaa kiinni" alaspäin ta
pahtuva palon leviäminen 
höyrystämällä vedellä läm
pö pois eri tiloista ja saada 
konehuoneen tilanne palon 
ja öljyvuotojen osalta raja
tuksi tarvittaessa vaahdotta
malla se välivaahdolla. 
Vaahtona käytettäisiin syn
teettistä polymeerikalvon 
muodostavaa, pitkän puo
liintumisajan ja kuumaa te
rästä myöten tuhoutumatta 
liukuvaa erikoisvaahtones
tettä. Tavalliset synteettiset 
moni toimi- tai proteiinipoh
jaiset vaahto neste et eivät 
olisi olleet riittävän varmo
ja. 

Laivaan noustua tiedus
teltiin tilanne ja kulkutiet 
tarkemmin sekä varmistet
tiin, etteivät happi-, asety
leeni- ja C0z-pullokeskukset 
olleet enää lämmölle alttii
na. Yli 4S o:n kallistuma ai
heutti seh, että lähtö alas
päin voitiin toteuttaa vain 
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Ilmavoimien raskas helikopteri purkaa 
• mmutusmiehiä Sallan partaan yli. 
Kllntojäävyöhykkeen vuoksi ilmasilta oli 
Inoa nopea keino kuljetuksiin. 

kapealta kansiosalta oikealla 
puolella ja sisemmälle men
täessä oli toimittava narujen 
varassa. Kävelemään jou
duttiin lähinnä seiniä myö
[ n ja pitäen kiinni mistä 
sai. Laivan asento hidasti 
loimintaa paljon. Jäähdy
lr,ksen edistyessä huomat
[IIn porraskäytävät askel
miltaan puutteellisiksi, ne 
olivat palaneet pois. 

Sallaan vedettiin Estan 
palovesipumpulta kaksi 3" 
runkoletkua ja niistä haaroi
lettiin kuusi työletkua eri 
paikkoihin. 

Sisäsammutuksen johto 
oli Neste Oy:n palo mesta
reille Matti Surakalla ja 
Seppo Tuulensuulla, joiden 
li säksi sammuttamassa oli 5 
palomiestä. Yksi toimi tava
ran nostossa Estalta Sallaan 
ja kaksi hinaajien tykeissä, 
koska ulkopuolista jäähdy
tystä piti jatkaa. Sammutus
miehistön vahvuus oli 1 + 2 
1- 8. 

Sisäsammutuksessa käy
tettiin alaspudotettuja su
musuihkuja ja suihkujalkoja 
apuna, jolloin säästettiin 
paineilmaa ja vältettiin kuu
man höyryn aiheuttamia pa
I vammoja. Lisäksi tilojen 
ovia avattaessa tapahtui hä
kälatauksen ja lämmön pur
kautuminen voimakkaina 
I iekkeinä. Laivapaloissa ei 
yleensä ole mahdollisuutta 
Järjestää palotilan tuuletusta 
muuta kautta kuin sisään
menoimkosta. Tehokkain 
lämmön poistaja on usean 
vesisumun käyttö tilaan, jol
I in lämpö poistuu höyrynä. 
Veden käyttö on lopetettava 
siinä vaiheessa, kun sitä ai
kaa näkyä höyrystymättö
mänä lattialla, muutoin lisä
tään vesikuormaa ja kaatu
misvaara lisääntyy. Tilan 
lämpötila on silloin yleensä 
laskenut lähemmäs 100 °C 
ja kun jatketaan seuraavaan 
tilaan, sieltä höyrystyy kuu
muutta lisää. Savusukeltajat 
. utuvat edetessään toimi-
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maan jatkuvassa 200-250 
°C:n lämpötilassa, paikoin 
vieläkin kuumemmassa. 
Olosuhteet ovat todella uu
vuttavat ja ellei pysytä ma
talana, palovammoja syntyy 
helposti höyrystä. Kuumim
massa sisäsammutusvai
heessa palo eteni kansitason 
alapuolisissa tiloissa alas ja 
osin lastiruumien suuntaan. 

Illalla klo 20.30 helikopte
ri toi 8 sammutusmiestä 
Hamarin ja Tolkkisten 
VPK:sta varusteineen. Vins
sin epäkuntoisuuden vuoksi 
miehet hyppäsivät sivuoves
ta Sailaan vastaanottajien 
syliin. Sammutusmiehistöä 
oli nyt 19 henkeä. Seuraava 
vaihto sovittiin klo 2.00 
paikkeilla yöllä. 

Liikkuminen laivassa 
hankaloitui pimeyden ja 
pakkasen aiheuttaman hile
jään vuoksi. 

Neptun-yhtiön hinaaja 
Into, joka on myös samalla 
sammutusalus, saapui en
nen klo 21.00 paikalle Han
gosta ja Esko vapautettiin 
Sköldvikiin, missä sitä kai
vattiin tankkerien laituriin 
siirtotehtäviin. 

Puolen yön jälkeen saavu
tettiin konehuone ja varmis
tettiin, ettei siellä ole öljy
vuotoa. Veden pinnalla oli 
öljyä ja muuta. palojätettä l 
mutta syttymIsvaaraa eI 
enää ollut. 

Sammutus- ja muu henki
löstö poistui Sallasta klo 
1.15, kun styyrpuurin puo
leisten painolasti tankkien 

täyttö alkoi laivan oikaise
miseksi. Täyttövaiheessa 
laivan käyttäytymistä ei voi 
ennakoida riittävällä var
muudella. Sammutustyön 
keskeytyessä höyrystyminen 
lisääntyi, mutta todennäköi
sesti palava materiaali oli 
vähissä, eikä tilanne enää 
ryöstäytyisi. Päätettiin varti
oida tilannetta ja jatkaa tar
vittaessa. 

Turun Meripelastuskes
kuksen raskas heko kävi klo 
2.30 noutamassa ylikuor
massa olevasta Estasta 10 
sammutusmiestä pois. 

Aamulla päivän valjettua 
ja tilanteen vakavoiduttua 
laivan oikaisussa noustiin 
klo 6.00 uudestaan Sallaan. 
Yön kylmyys ja tuuletus oli
vat tehneet kuitenkin tehtä
vänsä ja päästiin keräämään 
kalustoa pois. Konehuo
neessa todettiin öljysäiliöi
den lämpötilan laskeneen n. 
40°C:een. 

Paluumatkalle lähdettiin 
klo 8.30 sammutustehtävän 
päättyessä ja muiden pelas
tustehtävien jatkuessa Nep
tun-yhtiön toimesta. 

Laivapalo on aina 
hankala 

Useita tunteja rauhassa le
vinnyt laivapalo on sam
muttamisen kannalta vai
kea, koska teräksen kuu
mentuminen levittää palon 
kaikkiin suuntiin, ja teräso
vin suljetut tilat pysyvät la-

tautuneina kovassa läm
mössä. Ulkopuolinen jääh
dytys tarvitsee suuria vesi
määriä ja aikaa vaikuttaak
seen paloa hillitsevästi, lo
pullisesti se ei sammuta. Si
säsammutukseen ei voida 
ryhtyä ennen kuin öljysäili
öiden pettämisriski on mini
moitunut. Sisällä etenemi
nen on kuumuuden vuoksi 
raskasta ja hidasta sekä pal
jon sammutusmiehistöä 
vaativaa, koska pitäisi edetä 
useaan suuntaan samanai
kaisesti lämmön johtumisen 
pysäyttämiseksi yli 45 o:n 
kallellaan olevissa ja ahdas
ta kerrostaloa muistuttavis
sa tiloissa. Liiallinen veden
käyttö olisi voinut johtaa 
aluksen irtoamiseen karilta 
ja kaatumiseen. 

Helikopterikuljetuksilla 
pystyttiin ennakkoon ylläpi
tämään sammutusvoimien 
vahvuus eri vaiheissa vaadi
tulla tasolla, eikä viiveitä 
syntynyt. 

Sääolosuhteet olivat hy
vät ja helpottivat montaa 
toimintaa, jotka tuulisella 
säällä olisivat olleet erittäin 
vaikeita suorittaa. 

Palon aikana maissa va
rauduttiin käynnistämään 
öljyvahingon torjuntatoimet 
tehokkaasti, kalustoa ja hen
kilöstöä oli lähtövalmiina 
Sköldvikissä. Maanantaina 
öljyisten -vesien pumppauk
sen vuoksi puomit käytiin 
vetämässä rahtilaiva Sallan 
ympärille. pt 
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