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Nopein tieto meistä netissä www.seacommand.fi

PÄÄKIRJOITUS • ledare

Tankar mot slutet av året
Finlands Skeppsbefälsförbund har hållit sitt 

årsmöte i Helsingfors 28.11.2018. Förbundet fyller 

i år 113 år och förbundets tidning ”Finlands 

Sjöfart” fyller 101 år. Förbundets kansli flyttades 

från Åbo 1949 till Helsingfors och sedan dess har 

adressen varit Sandvikskajen. Förbundets 

traditioner är långa och grunden vi står på är 

stabil.

Förbundet har fortsatt med att jobba mycket 

aktivt. Tyngdpunkten har varit en medlemsnära 

verksamhet som sköts via effektiv medlemsser-

vice samt via flertaliga fartygs- och andra arbetsplatsbesök. 

Medlemmarnas röst är förbundets ledstjärna. Med tanke på 

framtiden så överväger förbundet noggrant arbetskraftens 

behov samt de specialkunskaper som behövs. Förbundet 

anställde redan förra hösten, som en del av denna process, en 

person som har bakgrund som jurist utöver sitt sjöfartskun-

nande.

Förbundet har också varit aktiv på internationell nivå. 

Speciellt det nordiska samarbetet är mycket viktigt för att vi 

skall kunna verka på internationell nivå. Medlemskapet i 

Nautilus förbättrar avsevärt möjligheterna att stöda ute 

seglande medlemmar på lång sikt.

Årets början var tung och vi blev tvungna via strejkvarsel 

att bevaka våra rättmätiga krav i kollektivavtalen inom hela 

utrikesfarten samt för att förhindra försämringar inom 

isbrytnings- samt offshoresektorn. Riksförlikningsmannens 

förlikade i tvisten i nästan sex veckors tid. Slutresultatet var, 

med beaktande av omständigheterna, positivt för medlem-

marna. 

Ett av förbundets spets mål har under flera år varit att 

förbättra förtroendemännens ställning. På utrikesfartens 

kollektivavtalsrunda i år fick vi godkänt avsevärda förbätt-

ringar som stärker förtroendemännens ställning.

Jag tror personligen fortsättningsvis att vi kommer att vara 

framgångsrika med hårt arbete och att vi vågar förändras hela 

tiden för medlemmarnas samt arbetsgivarnas behov och göra 

modiga öppningar som t.ex. det nuvarande juniorstyrmansav-

talet som har väckt intresse t.o.m. utomlands. Arbetsgivarsek-

torn utmanar förbundets avtalsrätt med jämna mellanrum 

både till sjöss och iland, speciellt då när de med våld avser att 

forcera sina egna förändringar, som mången gång varit ett 

resultat av mycket kortsiktigt tänkande. Jag vill betona, att vi 

alltid kommer att försvara förbundets medlemmars intressen. 

Förbundets medlemmar är yrkeskunniga och efterfrågad 

arbetskraft både nationellt och internationellt. •

Jag önskar er alla en God Jul och Gott Nytt År!

Verksamhetsledare Johan Ramsland

Mietteitä vuoden  
loppupuolella
Suomen Laivanpäällystöliitto on pitänyt 

vuosikokouksensa Helsingissä 28.11.2018. Liitto 

täyttää tänä vuonna 113 vuotta ja liiton lehti 

”Suomen Merenkulku” täyttää 101 vuotta. Liiton 

toimisto siirtyi Turusta Helsinkiin ja osoitteena 

on ollut Hietalahdenranta vuodesta 1949 

lähtien. Liiton perinteet ovat pitkät ja perusta, 

jonka päällä seisomme, on vakaa. 

Liitto on jatkanut toimintaansa hyvin aktiivise-

na. Painopisteenä on jäsenläheisyys, jota hoidetaan tehokkaalla 

jäsenten palvelimisella ja runsailla laiva- ja muu työpaikka 

käynneillä. Jäsenen ääni on liiton sydän. Tulevaisuutta ajatellen 

liitto punnitsee tarkasti oman työvoiman tarpeensa ja erityisosaa-

misensa painopisteet. Liitto palkkasi toimistolle syksyllä jo vuosi 

sitten tämän prosessin tuloksena henkilön, jolla on myös juristin 

tausta merenkulun osaamisensa lisäksi.

Liitto on myös ollut aktiivinen kansainvälisellä tasolla. 

Erityisesti pohjoismainen yhteistyö on erittäin tärkeä, jotta 

voimme toimia tehokkaasti kansainvälisellä tasolla. Myöskin 

jäsenyys Nautiluksessa lisää mahdollisuuksia parantaa ns. 

ulkoseiloreiden jäsenpalveluja pitkällä tähtäyksellä.

Alkuvuosi oli raskas ja jouduimme hakemaan lakkovaroituk-

sen voimalla perusteltuja TES parannuksia ja estämään 

heikennyksiä jäänmurto- sekä offshore sektorilla kuten myös 

koko ulkomaanliikenteessä. Asiaa soviteltiin valtakunnansovit-

telijan johdolla lähemmäs kuuden viikon ajan. Loppuratkaisu oli 

liiton jäsenille olosuhteisiin nähden suotuisa. 

Liiton kärkitavoitteina on useiden vuosien ajan ollut luottamusmie-

hen aseman vahvistaminen. Tämän vuoden ulkomaan TES kierroksella 

saimme merkittäviä muutoksia aikaiseksi ja onnistuimmekin paranta-

maan luottamusmiehen asemaa.

Henkilökohtaisesti uskon siihen, että kovalla työllä saavu-

tamme menestyksen tulevaisuudessakin. Meillä tulee olla 

rohkeutta ja uskallusta muuttua ja kehittyä jatkuvasti jäsenten 

ja työnantajien tarpeiden mukaisesti. Olemme tehneet rohkeita 

avauksia, kuten esimerkiksi parantaneet nuorten vastavalmistu-

neiden perämiesten työllistymismahdollisuuksia junioriperä-

mies sopimuksen avulla. Junioriperämies sopimus on herättänyt 

mielenkiintoa jopa ulkomailla. Työnantajasektori haastaa liiton 

sopimusoikeutta aina välillä niin merillä kuin maissa, erityisesti 

sellaisissa tilanteissa, joissa työnantajat haluaisivat jyrätä omia 

ja monesti lyhytkantaisia muutoksia koko merenkulun sektoriin. 

Haluan korostaa, että me tulemme aina puolustamaan liiton 

jäsenten intressejä. Liiton jäsenet ovat ammattitaistoisia ja 

haluttua työvoimaa kotimaassa ja kansainvälisesti katsottuna. •

Toivotan teille kaikille Hyvää Joulua ja Onnellista Uutta 

Vuotta!			   Toiminnanjohtaja Johan Ramsland
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Arbetslöshetskassan
Offentliga- och privata sektorns 
arbetslöshetskassa- JYTK 

Stationskarlsgatan 4, 00520 Helsingfors

Telefon service		 020 690 069  
Må, ti, to, fr kl : 9.00–11.00, on ingen telefontjänst 
Infonummer		  020 690 871 
Fax			   020 789 3872 
E-post			  kassa@jytk.fi  
Skyddat e-post	 
https://securemail.jytk.fi/kassa@jytk.fi 
Hemsida		  www.jytk.fi

Työttömyyskassa 
Julkis- ja yksityisalojen työttömyyskassa  
- JYTK 
 
Asemamiehenkatu 4, 00520 Helsinki

Neuvonta 		  020 690 871 
Puhelinpalvelu 		  020 690 069  
Ma, ti, to, pe klo: 9:00–11:00, ke ei puhelinpalvelua 
Fax 			   020 789 3872 
Sähköposti 		  kassa@jytk.fi 
Suojattu sähköposti	  
https://securemail.jytk.fi/kassa@jytk.fi 
Kotisivut		  www.jytk.fi

Päällystövälitykset –  
Befälsförmedlingarna
VARSINAIS-SUOMEN TYÖ- JA  
ELINKEINOTOIMISTO
Itsenäisyydenaukio 2 
20800 Turku
kirjaamo.varsinais-suomi@te-toimisto.fi
Ville Käldström
puh: (02) 95 044 821

EGENTLIGA FINLANDS TE-BYRÅ
Självständighetsplan 2, 20800 Åbo
registratur.egentligafinland@te-byran.fi

ÅLANDS ARBETSmarknads och  
studieservicemyndighet
Nygatan 5
22100 Mariehamn
info@ams-aland.fi
tel. 018 25501 
Besök vardagar 10:00 –15:00

 

Toimisto – Kansli	
 
SUOMEN LAIVANPÄÄLLYSTÖLIITTO –
FINLANDS SKEPPSBEFÄLSFÖRBUND r.y.

Hietalahdenranta 15 A 3, 00180 Helsinki
Sandvikskajen 15 A 3, 00180 Helsingfors

Avoinna-Öppet ma-to: 9.00 –15.00 pe/fr 9.00 – 14.00

•	 Asioidessasi liiton toimistolla, soita ystävällisesti  
	 ja tarkista että olemme paikalla.

•	 Om du ämnar besöka förbundets kansli, vänligen  
	 ring oss först att kolla att vi är på plats.

 
Vaihde/växel	 (09) 612 2440
	 office@seacommand.fi
	 etunimi.sukunimi@seacommand.fi 
	 fornamn.slaktnamn@seacommand.fi
	 www.seacommand.fi 

LIITON TOIMISTO – FÖRBUNDETS KANSLI 
 
Toiminnanjohtaja – verksamhetsledare
Johan Ramsland	 040 667 2227 

Varatoiminnanjohtaja – Vice verksamhetsledare
Pipsa Mörn 	 040 840 3606	

Puheenjohtaja/Ordförande
Kristian HEISKANEN	 050 584 5925
	 puheenjohtaja@seacommand.fi

Varapuheenjohtaja/Viceordförande  
Heidi Tauriainen	 040 551 0869
	 heidi.tauriainen@gmail.com

Toimistosihteeri - Kanslisekreterare
Marjo Peurala	 (09) 612 2440 

Toimistonhoitaja - Kanslist
	 Jäsenrekisteri ja jäsenmaksuasiat –  
	 Medlemsregister och medlemsavgifter
Mirjam Tuisku	 (09) 612 2440

 
 
 
SUOMEN MERENKULKU / FINLANDS SJÖFART 
 
Toimitus – Redaktion	 Hietalahdenranta 15 A 3, 00180 Helsinki
	 Sandvikskajen 15 A 3, 00180 Helsingfors

Päätoimittaja – Chefredaktör
	 Johan Ramsland

Toimitusneuvosto – Redaktionsrådet:
	 Kristian Heiskanen, Markku Kettunen,  
	 Niclas Seligson, Dan Stenbäck,  
	 Heidi Tauriainen, Kai Terimaa,  
	 Johan Ramsland, Pipsa Mörn 

Ilmoitusmyynti – Annonsförsäljning -advertisement:	  
	 OS-Media Oy
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eAsiointi
Liiton eAsioinnissa voit itse tarkastella ja  
hoitaa jäsenyyteen liittyviä asioita. 

Kirjautuminen tapahtuu liiton kotisivujen kautta  
www.seacommand.fi.

•	 ilmoita osoitteen- ja yhteystietojesi  
	 muutoksista
•	 ilmoita työpaikan vaihtumisesta
•	 ilmoita eläkkeelle jäämisestä
•	 ilmoita palkattomasta ajanjaksosta
•	 tarkastele jäsenmaksutilannettasi
•	 voit laskea jäsenmaksun suuruuden ja tulostaa  
	 viitteet tietylle jaksolle
•	 tilaa uusi jäsenkortti kadonneen tilalle
•	 sisäänkirjautuminen tapahtuu jäsennumerollasi, 	
	 joka on jäsenkortissasi

Jäsen voi nyt itse tarkistaa ja päivittää omat 
henkilötietonsa verkkoasioinnin kautta  
osoitteessa www.seacommand.fi. 

e-tjänster
Via förbundets e-tjänster kan du själv granska 
och sköta ärenden som gäller medlemskapet. 

Inloggningen sker via förbundets webbplats  
www.seacommand.fi.

•	 meddela ändringar i dina adress- och  
	 kontaktuppgifter
•	 meddela byte av arbetsplats
•	 meddela pensionering
•	 meddela oavlönad tidsperiod
•	 kontrollera medlemsavgiftsstatus
•	 räkna ut medlemsavgiftsbeloppet och skriv ut  
	 referenserna för en viss period
•	 beställ ett nytt medlemskort om det gamla 	
	 förkommit
•	 medlemsnumret som behövs vid inloggning	
	 en finns på ditt medlemskort

Medlemmen kan nu själv granska och  
uppdatera sina personuppgifter via e-ärenden 
på adressen www.seacommand.fi. 

JÄSENNUMEROSI 
LÖYDÄT UUDESTA 
JÄSENKORTISTASI

MedleMsnumret 
som behövs vid 
inloggningen 
finns på ditT nya 
medlemskort

Tarkista  
ja päivitä  

tietosi!

Medlemmen  
kan nu själv  
granska och  

uppdatera  
sina person- 

uppgifter
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 V
astaanotolla käy ihmisiä tasaiseen 
tahtiin, noin 15 – 20 henkilökunnan 
jäsentä päivittäin. Osalla potilaista on 
flunssaan liittyviä oireita tai pienempiä 

haavoja, mutta yhä useammim ihmiset tarvitse-
vat kuuntelijaa ja toista henkilöä tukemaan heitä, 
jos omalla työpisteellä on tapahtunut vaikkapa 
epäasiallista kohtelua.

Vuodessa käyntejä kertyy keskimäärin 4200 
henkilökuntaan kuuluvaa ja noin 1100 matkusta-
jaa ( 1-3 matkustajaa / matka ). Yhdellä Itämeren 
autolautalla matkustaa yli 500000 risteilijää 
vuoden aikana.

Maarit Tanskanen 

Työ laivalla on haastavaa, 
mutta myös antoisaa
Aurinkoinen lokakuun aamu on juuri valjennut ja M/S Gabriellan sairaanhoitaja 
Maarit Tanskanen on aloittanut vastaanotonpidon niin henkilökunnalle kuin 
matkustajillekin. Vastaanotto on auki joka päivä klo. 9 – 11 ja 17 – 19.
Teksti ja kuvat: Heidi Tauriainen / sairaanhoitaja: Maarit Tanskanen

Suurin osa laivasairaanhoitajan työstä on 
henkilökunnan terveydenhuoltoa ja ennalta 
ehkäisevää työterveyshuodollista työtä mm. 
sairastapausten ja tapaturmien kirjaamista, 
raporttien tekoa, työkykyneuvotteluja, pitkäai-
kaissairaiden seurantaa, työkokeiluja ja työter-
veyshuollon palavereita. Ensiapuharjoitusten 
suunnittelu ja pito sekä omat harjoitukset vievät 
oman osansa myös päivästä.

Maarit Tanskanen on myös työsuojeluvaltuu-
tettu ja hänen sydäntä lähellään ovat työhyvin-
vointiin ja työilmapiirin parantamiseen liittyvät 
asiat.

G Tämän päivän 
harjoituksen aihe  

on tajuttoman  
potilaan hoito.  

/ Ämnet för dagens 
övning är vård av en 
medvetslös patient.
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ihmisiä. Laivalla muodostuu ns. toinen perhe niin iloneen 
kuin murheineen.

Huonoiksi puoliksi voi todeta tapauksia, joissa konflik-
tejä osastoilla on syntynyt esim.huonon työilmapiirin 
vuoksi. Näitä asioita pohtii pitkän aikaa ja itsekin voi 
huonosti jollain tavoin, jos tietää, että on joku, joka voi 
pahoin laivalla.

Stressinsietokykyä sairaanhoitajalta täytyy löytyä , 
samoin kuin joustoa. Päivästä ei koskaan tiedä, millaisek-
si se muodostuu. Taukoja ei voi välttämättä pitää ja oma 
nukkuminenkin täytyy välillä tauottaa riippuen sairausta-
pauksista.

Jos sattuu pääsemään maissa käymään, niin Maarit käy 
kävelyllä tai pyöräilemässa mielellään tai sitten voi 
rentoutua hyvän kirjan ääressä.

Kotona parasta rentoutumista ja vastapainoa työlle on 
koiran kanssa lenkkeily. Golf ja laskettelu ovat mieluisa 
harrastuksia, mutta suurimman osan vapaa-ajasta vie 
Maaritin poikien jääkiekko harrastus. Pojat ovat edenneet 
jääkiekossa pitkälle ja kisamatkalle lähdetään milloin 
mihinkin. Maaritin poika soitti juuri, että kolme pistettä 
tuli kotiin. Tämä saa Maaritin hyvälle mielelle ja hän 
jatkaa paperitöiden tekemistä. •

Maarit on valmistunut 1992 psykiatriseksi sairaanhoi-
tajaksi, jonka jälkeen hän erikoistui mm. päihdehuoltoon 
ja ensihoitoon.

Ennen laivapestiä Maarit työkenteli maissa monilla 
eri sairaanhoidon erikoistumisalueilla mm.ensihoidossa 
ja psykiatrisella puolella.

Kun aviomies työskenteli laivalla, sai hän Maaritin 
pikku hiljaa kiinnostumaan laivatyöstä. Eräs kaunis 
päivä Maarit sitten kysyi sairaanhoitajan työtä laivalta ja 
samalla matkalla ollaan edelleen.

Ennen kuin laivatyöt vielä alkoivat ehti Maarit 
erikoistua AMK- sairaanhoitajaksi ja suoritaa ensihoidon 

erikoistumisopinnot. Töiden ohella laivalla hän on 
tehnyt Pro Gradu-tutkielman Matkustajien ensihoito 
Itämeren matkustaja-autolautoilla – rekisteritietojen 
analyysi. Gradun myötä Maarit valmistui terveystiedei-
den maisteriksi. Tällä hetkellä suunnitelmisssa ovat 
lääketieteiden opinnot tai väittely terveystieteiden 
tohtoriksi.

Viime yön Maarit sai nukkua rauhassa, mutta välillä 
tulee yöhälytyksiä mm.haavojen ompelua.

Erittäin vakavissa tapauksissa, joissa on jo elämästä 
kysymys turvaudutaan helikopterin apuun tai Tukhol-
man puolella voidaan potilas jättää myös saaristolauttoi-
hin. Erikoiskuljetustapauksia on noin 1-3 kpl/vuosi.

Helikopteri tilataan kapteenin käskystä Meripelastuk-
sen kautta. Kun helikopteri on tilattu, Maarit voi 
konsultoida Finnhems:n lääkärin kanssa tapauksesta. 
Maaritin laaja ammattitaito ja ensiapuryhmän apu 
varmistavat, että yleensä sairaustapaukset voidaan 
hoitaa jo hyvin pitkälle laivalla ja potilas tarvittaessa 
jätetään satamassa sairaalaan.

Ensiapuryhmä mm. auttaa sairaanhoitajaa tarkkaile-
maan potilasta, jos Maarit on esimerkiksi puhelimessa 
lääkärin kanssa, hakee tavaroita jne. Oman haasteensa 
voi tuoda myös huono keli. Keinuvassa aluksessa jo 
yksinkertaiset asiat tuottavat hankaluutta ja monta kättä 
sekä rautaista yhteistyötä vaaditaan, jotta hommat 
saadaan hoidettua.

Useita öitä on tullut valvottua potilaiden vieressä, 
Maarit kertoo tai sitten lasten kanssa. Maarit on 
huolissaan hurjasti nousseista lasten suojelutapauksista. 
Aiemmin saattoi olla yksi tapaus kymmentä vuotta 
kohden, nykyisin niitä voi tulla jo useita vuodessa. 
Lapsiin liittyvät asiat koskettavat aina todella paljon.

Ensiapuryhmän kanssa harjoitellaan kaksi kertaa 
kuukaudessa ja tänään ovat harjoitukset edessä. 
Ensiapuryhmä käy läpi eri sairauskohtauksia. Muita 
aiheita ovat mm. elvytys, murtumat, niska – selkävam-
mat, myrkytykset, väkivalta, hypoternia jne.

Maaritilta kysyttäessä työn hyviä puolia, vastaus 
tulee kuin apteekin hyllyltä. Työkaverit ja halu auttaa 

H Koiran kanssa lenkkeily on hyvää vastapainoa työlle.

 ” Ensiapuharjoitusten  

suunnittelu ja pito sekä omat  

harjoitukset vievät oman osansa 

myös päivästä.”
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Maarit Tanskanen

Arbetet på fartyg  
är utmanande,  
men också givande
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 T
ill mottagningen kommer människor i 
stadig takt, cirka 15 till 20 anställda 
dagligen. Vissa patienter har influensa-
liknande symtom eller mindre sår, men 

fler och fler människor behöver någon som 
lyssnar, en annan kanske stöd vid en svår 
arbets- eller konfliktsituation. Även personal som 
känner sig orättvist eller olämpligt behandlade 
ökar.

Ett genomsnitt på 4200 anställda och cirka 
1100 passagerare (1- 3 passagerare /resa ) besöker 
mottagningen årligen. Cirka 500000 resenärer 
transporteras årligen på färjefartyget som trafike-
rar på Östersjön.

 En stor del av sjuksköterskans arbete är bland 
annat personalhälsovård och förebyggande ar-
betshälsovård, rapportering av olyckor, arbetsför-
handlingar, långsiktiga uppföljningar, arbetsprov 
och möten med arbetshälsovårdden. Planering, 
ledning och utvärdering av både individuella samt 
fartygets första hjälpgruppens övningar tar även 
en del tid av dagen.

Maarit Tanskanen är arbetarskyddsfullmäk-
tige också och nära hennes hjärta är frågor relate-
rat till välbefinnande på jobbet och förbättring av 
arbetsmiljöer.

Maarit tog examen 1992 som psykiatrisk sjuk-
sköterska, varefter hon specialiserat sig på bland 
annat på drogmissbrukvård samt akutvård.

Innan arbetet ombord arbetade Maarit i land 
inom många olika sjukvårdsområden, till exempel 
inom första hjälp och psykiatrisk vård.

När även Maarits make arbetade på fartyg 
växte hennes intresse att jobba ombord. Det in-
tresse har nu blivit en lång resa som sjukskötare 
på Östersjöns fartyg.

Innan fartygsarbetet utbildade sig Maarit på 
yrkeshögskolan för sjukskötare samt genomgick 
specialiseringsstudier inom akutvård. Paralellt 
med jobbet gjorde hon en Pro Gradu- avhandling 
inom akutvård för Östersjöns passagerar färjor 
– registervård. Med en avklarad Gradu utexemi-
nerdes Maarit som Master of Health Sciences. För 
närvarande har hon planer att fortsätta medicin-
ska studier eller/även en doktorsavhandling inom 
hälsovetenskap.

Under natten fick Maarit sova ostört, men 
alarm under natten hör inte till ovanligheter.

I mycket allvarliga fall där det handlar om liv 
och död, beställs helikopter eller om fartyget är i 
Stockholms skärgård kan även patienten evaku-
eras med förbindelsebåtar eller landsvägsfärjor. 
Antalet speciella transportfall är ca 1 – 3 /år.

Helikoptern beställs på kaptenens order via 

Solen har just stigit upp denna oktober morgon och M/S Gabriellas  
sjuksköterska Maarit Tanskanen har börjat mottagningen för både personal 
och passagerare. Mottagningen är öppen varje dag kl.9 – 11 och 17 – 19.
text och foto: Heidi Tauriainen / sjuksköterska: Maarit Tanskanen

Rescue center. När en helikopter beställs kan 
Maarit kontakta Finnhem:s läkare om händelsen. 
Maarits omfattande kunnande och assistans av 
förstahjälpgruppen ser oftast till att sjukdomar 
och olycksfall behandlas mycket bra ombord. Vid 
behov transporteras patient till sjukhus då farty-
get anlöper hamn.

Första hjälp gruppens uppgifter ombord 
är att vid sjukfall assistera sjukskötaren 
med mindre krävande uppgifter. Utmaning 
kan också vara dåligt väder. I det gungande 
fartyget är enkla saker svåra att producera 
och många händer och stenhårt samarbete 
krävs för att hantera dem.

Flera nätter har hon vakat bredvid pa-
tienter, säger Maarit. Hon är mycket oroad 
över den kraftiga ökningen av barnskyddsä-
renden. Tidigare kunde det vara ett fall 
per tio år, nuförtiden kan de komma flera 
ärenden i året. Saker som är relaterade till 
barn är alltid mycket rörande.

Första hjälp gruppen övar normalt två 
gånger i månaden. Med första hjälp gruppen 
simulerar man olika scenarion inom första 
hjälp vården som t.ex. återupplivning, frak-
turer, förgiftning, misshandelsskador, hypotermi 
etc.

När Maarit frågas om de goda punkterna i 
arbetet kommer svaret som från apotekshyllan. 
Arbetskamrater och önskan att hjälpa människor. 
Ombord på fartyget bildas en andra familj, där 
både sorg och glädje delas.

Nackdelar finns framför allt när de uppstår 
konflikter inom olika avdelningar ombord. Dessa 
saker funderar man länge på och kan själv må 
dåligt då man vet att andra mår dåligt.

En sjuksköterska måste ha en bra förmåga att 
tåla stress och också vara flexibel. Man vet aldrig 
hur dagen kommer att se ut, pauser kan inte 
hållas som planerat, samt att sjuksköterskan bli 
uppväckt mitt i nattsömnen.

Då Maarit har ledigt under hamntiden, tar hon 
sig gärna en promenad eller cykeltur. Att koppla 
av med en bra bok gör hon också gärna.

Då Maarit är ledig och hemma hör jogging med 
hunden till det bästa sättet att koppla av. Även 
golf och slalom fungerar bra som motvikt till job-
bet. Men den mesta av Maarits fritid tas av hennes 
två söner och deras ishockey. Pojkarna har spelat 
ishockey länge och spelresor görs ofta. Maarits 
son ringde just och berättade, att de fått tre poäng 
hem. Det gör Maarit mycket glad och hon fortsät-
ter med sitt pappersarbete.•

G Jogga med hunden 
är en bra motvikt till 
arbetet.
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 V
aihtopäivänä 
herätyskello 
pirisee 0700 
Hesassa. Junamat-

ka starttaa heti yhdeksän 
jälkeen Rautsikalta kohti 
eteläkarjalan metropolia 
Lappeenrantaa. Aamupalaa 
pitää ahtaa sen verran, että 
jaksaa olla kevyessä 
horroksessa päämäärään 
asti. Matka sujuu rattoisasti 
uudistuneella radalla, pari 
tuntia ja ollaan Lappeen-
rannan asemalla. Kouvolas-
sa alan soitella olisiko joku 
kollegoista halukas 
tulemaan asemalle nouta-
maan Hesasta tulijaa. 
Yleensä joku tarmokas 
löytyy ryhmästä. Muussa 
tapauksessa täytyy tyytyä, 
vaikka Kajonin palveluk-
siin. Junamatkan aikana 

luotsinvälitys Helsingistä tiedustelee, että 
ehtisitkö jo 1230 laivaan Sosku-alle (kolmas 
sulku Suomen puolella). Hitusen kiirettä pitää, 
juna on vasta 1140 Lappeenrannassa. Jälleen 
kerran VR on sen verran myöhässä, että pitää 
yrittää vaihtaa laivaa seuraavan luotsin kanssa. 
Onneksi päi-välaivoihin on aina halukkaita 
menijöitä. 

Noin viikon ruokatavarat mukaan lähikaupas-
ta ja asemalle. Maanantaina vaihtopäivänä 
nopealiikkeinen siivooja pyörii imurin kanssa 
kerroksesta toiseen ja puhdasta tulee.

1230 huone ”hytti” vapautuu siivoojan käsitte-
lystä ja pääsen vaihtamaan työvaatteet päälle. 
Kello 1305 STK:n luotsi soittaa ja sanoo olevansa 
15 minuuttia etuajassa, ehditkö vaihtoon. Ei 
muuta kuin VW paanalle ja kanavan rantatietä 
pitkin sululle.

Vaihto on tälläkin kertaa Soskualla 1330 ja 
tästä laiva jatkaa Venäjää kohti. 

Heti Soskualta lähdettäessä, Pällissä(4 sulku) 
oleva luotsi tiedustelee, että ehtisitkö tunnissa 
Nuijamaan järvelle kohtaamispaikkaan. Luvattua 
tuli joten alus täyteen sallittuun kanavanopeu-
teen. Laskettu aika ei juurikaan heittänyt kun 
kohtaaminen suoritettiin. 

Alaspäin menevä luotsi ilmoittaa lähtevänsä 
Pällistä Venäjän rajaviranomaisten tarkastukses-

ta, mikä on kestänyt tunnin. Tämä merkitsee 
sitä, että ripeästi kohti Pälliä, ettei kukaan 
nappaa sulkua nenän edestä. Tiedustellessani 
sulutusvuoroani sulkumestarilta saan myöntä-
vän vastauksen. Mestari lupaa nostaa veden 
takaisin yläkohtaan.

Tarkastus onnistui tällä kertaa puolessa 
tunnissa, mikä onni ja autuus. Luotsit käyvät 
myös ns. face control-lissa alhaalla messissä tätä 
nykyä. Rajavartija havaitsee 100 prosenttisen 
yhtäläisyyden kasvojeni ja roopus-kan välillä, 
kontrolli läpäisty.

Tarkastuksen jälkeen alus lasketaan sulussa 
alaveteen ja porttien auetessa pimeä alkaa jo 
painaa päälle. Onneksi kanavalla on suhteellisen 
hyvä valaistus helpottamassa navigointia vuoden 
pimeimpään aikaan. Loppumatka sujuu ilman 
suurempia kommelluksia. Vielä yksi vastaantulija 
Rättijärvellä. Valonheittäjät vain pois päältä 
etteivät sokaise vastaantulijaa totaalisesti. 

Juustilan sulussa (viimeinen ennen merta) 
tulee jälleen Venäjän tulliviranomaiset tekemään 
omat kommer-venkkinsä. Luotsilla ei ole tässä 
sulussa muuta tekemistä kuin poistua laivasta ja 
lähteä tilaamallaan suoma-laisella taksilla kohti 
luotsiasemaa.

 Parikymmenen minuutin automatkan jälkeen 
saavumme ensimmäiseen tarkastuspisteeseen. 
Siitä pää-semme läpi vilauttamalla rajakulkulu-
paa, minkä jälkeen tulemme Venäjän tulliin. 
Tällä kerralla emme löydä yhtäkään tullivirkaili-
jaa, joka tulisi avaamaan meille puomin. Odo-
tamme puomin takana vartin, ennen kuin 
viranomainen saapuu puomille ja painaa nappia. 
Seuraavaksi todelliselle Venäjän rajapuomille. 

Täällä nousemme autosta ja menemme 
rajakopille naamanäyttelyyn. Rajaviranomainen 
vertaa jälleen ker-ran minua ja kulkulupaa. Hän 
on myös kiinnostunut taksin merkistä.

Tästä jatkamme Suomen rajalle ja käymme 
näyttämässä tullille passia ja kulkulupaa. Passi 
tutkitaan tieto-konepäätteellä, kaikki kunnossa.

Luotsiasemalla suoriteteen maksu taksikus-
kille. Asemalla teen viimeiset kirjaukset työsuo-
ritteesta. Tämän jälkeen jääkaapille ja odottele-
maan seuraavaa komennusta. •

 SLPL Matti Poskiparta
 pääluottamusmies Saimaan kanava 

Saimaan kanavaluotsin  
hektinen päivärytmi

G Merikapteeni  
Matti Poskiparta.
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 P
å bytesdagen ringer väckarklockan kl. 7 i Helsing-
fors. Tågresan startar direkt efter kl. 9 vid 
stationen och tar mig mot den sydkarelska 
metropolen Villmanstrand. Det gäller att äta 

tillräckligt med frukost så att jag orkar dåsa till lätt på 
vägen dit. Resan går bra på den förnyade banan. Den tar 
ett par timmar, sen är jag framme vid stationen i Villman-
strand. I Kouvola börjar jag ringa runt för att höra om 
någon av kollegorna är villig att hämta mig från stationen. 
Det brukar alltid vara någon som förbarmar sig. Annars är 
det bara att finna sig och ta en taxi. Under tågresan frågar 
lotsförmedlingen i Helsingfors om jag hinner till båten i 
Soskua (den tredje slussen på den finska sidan) till kl. 
12.30. Då blir det bråttom, för tåget är inte i Villman-strand 
förrän 11.40. Än en gång är VR såpass sen att jag får 
försöka byta båt med nästa lots. Som tur är finns det alltid 
någon som är villig att ta dagsbåtarna. 

Jag köper med mig mat för ungefär en vecka från närbu-
tiken och beger mig till stationen. På bytesdagen skyndar 
städaren runt med snabba rörelser och dammsuger våning 
efter våning. Rent blir det.

kl. 12.30 är städaren klar med ”hytten” och jag kan byta 
om till arbetskläder. Kl. 13.05 ringer STK:s lots och berättar 
att han är 15 minuter för tidig och frågar om jag hinner till 
bytet. Det är bara att hoppa in i bilen och sätta full fart mot 
slussen längs kanalens strandväg.

Bytet sker den här gången i Soskua kl. 13.30 och båten 
fortsätter mot Ryssland. 

Så snart vi lämnar Soskua frågar lotsen i Pälli (fjärde 
slussen) om jag hinner till mötesplatsen på sjön i Nuijamaa 
på en timme. Det lovar jag och sätter båten i högsta tillåtna 
kanalfart. Jag hinner fram i precis rätt tid. 

Lotsen som är på väg nedåt meddelar att han lämnar 
Pälli efter en kontroll utförd av den ryska gränsmyn-dig-
heten, som tog en timme. Det innebär att han får bråttom 
tillbaka till Pälli så att ingen snor slussen fram-för näsan på 
honom. När jag frågar slussmästaren om min slussningstur 
får jag ett jakande svar. Mästaren lovar att höja vattnet 
igen.

Kontrollen gick på en halvtimme den här gången – vilken 
tur och lycksalighet. Lotsarna får numera även göra en s.k. 
face control nere i mässen. Gränsvakten ser att mitt ansik-
te matchar propuskan perfekt och godkänner kontrollen.

Efter kontrollen sänks båten ner i slussen och när por-
tarna öppnar börjar det redan bli mörkt. Som tur är har ka-
nalen rätt så bra belysning, vilket underlättar navigeringen 
under den mörkaste tiden på året. Slutre-san går utan några 
större missöden. Vi möter ytterligare en båt i Rättijärvi. Av 
med strålkastarna så att vi inte bländar dem helt. 

I Juustila-slussen (den sista före havet) kommer de 
ryska tullmyndigheterna igen för att göra sin grej. I den här 
slussen har lotsen inget annat att göra än att lämna båten 

Hektisk dag för  
Saimens kanallots

och åka tillbaka till 
lotsstationen med en 
beställd finsk taxi.

Efter en bilresa 
på ungefär 20 minu-
ter når vi den första 
kontrollpunkten. Den 
kommer vi igenom ge-
nom att vifta med ett 
gränspassertillstånd, 
varefter vi kommer 
till den ryska tul�-
len. Den här gången 
hittar vi inte en enda 
tulltjänsteman som 
kommer och öppnar 
bommen åt oss. Vi 
väntar bakom bom-
men i en kvart innan 
någon kommer till bommen och trycker på knappen. Sen är 
det dags för den riktiga ryska gränsbommen. 

Här kliver vi ur bilen och går till gränsbåset för att visa 
upp våra ansikten. Gränsmyndigheten jämför återi-gen 
mig med passertillståndet. Han är också intresserad av 
taxibilens märke.

Därefter fortsätter vi till den finska gränsen och visar 
upp våra pass och passertillstånd för tullen. Passet kon-
trolleras i en dator och allt ser bra ut.

På lotsstationen betalar jag taxiföraren och gör de sista 
arbetsnoteringarna. Efter det går jag till kylskåpet och 
inväntar sedan nästa kommendering. •

 SLPL Matti Poskiparta
 Huvudförtroendeman, Saimen-kanalen 

G Sjökapten  
Matti Poskiparta.
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 M
useo perustettiin vuonna 1753 Hans 
Sloanen, Robert Harleyn ja Robert 
Cottonin kokoelmien pohjalta ja se 
lienee kiistatta tällä hetkellä koko 

maailman suurimpia ja merkittävimpiä ihmis-
kunnan historian ja kulttuurin museoita. Elginin 
marmorit ja Beninin pronssit kuuluvat kiistel-
lyimpiin kokoelmiin, ja niiden palauttamista 
alkuperämaihinsa Kreikkaan ja Nigeriaan on 
vaadittu useaan otteeseen. Lisäksi Egyptin valtio 
on vaatinut Rosettan kiven palauttamista 
Egyptiin ja Intia Koh-i-Noor -timantin palautta-
mista takaisin Intiaan. Näistä esineiden omistuk-
seen ja palautuksiin liittyvistä riidoista huolimat-
ta, suunnistin rohkeasti askeleeni museon 
kiehtovaan maailmaan. 

Erityisesti muumiot kiinnostivat. Egyptiläiset 
ajattelivat, että huolellisesti suoritettu palsa-
mointi ja muumiointi mahdollistaisi ikuisen 
elämän tai antaisi ainakin uuden elämän 
kuoleman jälkeen. Egyptiläiset uskoivat nimit-

Tein pikavisiitin 
British Museumiin, 

joka on erityisen 
tunnettu koloni-

saation aikaisista 
aarteistaan, joita 

onkin vaadittu 
palautettaviksi. 

TeKSTI Ja KUVaT: PIPSa möRn

Muumiot museossa!

E Kuva muumiosta.
 / Bild av en mumie.
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A

täin, että ruumiin muumioiminen auttoi sielua, joka 
palaisi asumaan säilöttyyn ruumiiseen. Ruumiin säilymi-
nen hajoamattomana varmisti vainajalle ikuisen elämän. 
Vainajilta poistettiin kaikki muut sisäruumiin osat paitsi 
sydän. Muut sisäelimet käärittiin kankaaseen ja laitettiin 
muumion vierelle. Muumion aivot poistettiin nenän 
kautta. Kuninkaalliseen sukuun kuuluneet muumioitiin ja 
vietiin hautakammioihin. Palsamointi ja muumiointi 
tehtiin teltassa nimeltä Ibu, ja prosessi kesti noin 70 
päivää. Myös vainajan vaatteet ja muut kankaat, jotka 
olivat olleet yhteydessä vainajaan tuli käsitellä ja haudata 
maahan, koska silloisten uskomusten mukaan nämä 
saattoivat vääriin käsiin joutuessaan aiheuttaa kuolleelle 
harmia, jos niitä käytettiin taikuudessa. 

heROdOTOS KUVaIlI PalSamOInTIa SeURaaVaSTI:
”Ensiksi he poistavat rautaisella koukulla nenän 
kautta vainajan aivot. Tällä tavalla poistetaan vain osa 
vainajan aivoja. Loput poistetaan ruiskuttamalla 
sisään parfyymiliuosta. Sitten tehdään terävällä 
kivellä viilto nivusiin ja tyhjennetään vatsaontelo 

Muumiot museossa!

F yksi British 
museumin suosi-
tuimmista muumiois-
ta on artemidorus. 
hän eli egyptissä 
ensimmäisen 
vuosisadan aikana. 
noin 21-vuotiaalla 
miehellä on valkoi-
nen tooga puku ja 
seppele kullatuista 
laakerinlehdistä. 
hänellä on kuitenkin 
kreikkalainen nimi, 
joka muistuttaa 
meitä siitä, että 
kreikkalaiset 
hallitsivat egyptiä 
ennen roomalaisten 
miehitystä.

Muumiot museossa!

E Varatoiminnanjohtaja Pipsa mörn museossa. 
/ Vice verksamhetsledare Pipsa mörn i museet.

G Selostus palsamoinnista. 
/ Redogörelse över balsamering.
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sisälmyksistä. Puhdistettuaan vatsaontelon ja pestyään 
sen palmuviinillä mestarit puhdistivat sen uudelleen 
jauhetuilla mausteilla. Lopuksi he täyttävät vatsan 
puhtaalla jauhetulla mirhalla, kassialla sekä muilla 
parfyymeillä ja ompelevat kiinni.”

Myös Suomessa on muumioita. Tunnettuihin suomalaisiin 
muumioihin kuuluu vuonna 1629 kuollut Kemin kirkkoher-
ra Nikolaus Rungius. Hänen muumioitunut ruumiinsa on 
näytteillä Keminmaan vanhassa kirkossa. •

G British Museum egyptiläisiä muumio arkkuja.  
/ British Museum Egyptiska mumie kistor.

H British Museum muumio.  
/ British Museum mumie.
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 M
useet grundades 1753 och baserar sig på Hans 
Sloanen, Robert Harley och Robert Cotton 
samlingar. Museet kan utan tvekan anses vara 
det största och mest betydelsefulla museet över 

mänsklig historia och kultur i världen. Museets mest 
kontroversiella samlingar utgörs av Elginmarmorn och 
Benin bronserna, och det har vid flera tillfällen ställts krav 
om att återbörda dessa till sina ursprungsländer Grekland 
och Nigeria. Dessutom har den egyptiska staten krävt 
återbördandet av Rosettestenen till Egypten och Indien 
har krävt att Koh-i-Noor diamanten skall återbördas till 
Indien. Dessa tvister till trots begav jag mig modigt på upp-
täcktsresa i museet. 

Speciellt mumierna intresserade. Egyptierna trodde, 
att en omsorgsfullt utförd balsamering och mumifiering 
skulle möjliggöra ett evigt liv eller åtminstone ge ett nytt liv 
efter döden. Egyptierna trodde nämligen, att om kroppen 
mumifierades så skulle själen kunna återvända till den kon-
serverade kroppen. En bevarad kropp tryggade det eviga 
livet för den avlidne. Alla andra delar av den inre kroppen 
avlägsnades, utom hjärtat. De andra inre organ lindades 
i ett tyg och placerades intill mumien. Mumiens hjärna 
avlägsnades genom näsan. De som tillhörde den kungliga 
familjen mumifierades och fördes till gravkamrarna. Bal-
samering och mumifiering utfördes i tält som kallades för 
Ibu, och processen varade i ca 70 dagar. Även de avlidnas 
kläder och andra tyger som hade varit i kontakt med den 
avlidne skulle behandlas och begravas, eftersom det enligt 
den tidens övertygelser kunde förorsaka skada till den 
avlidne, om de används i magi. 

Herodotus beskrev balsameringen enligt följande:
”Först avlägsnar de med en järnkrok den avlidnes 
hjärna genom näsan. På detta sätt tas endast en del av 
den avlidnes hjärna bort. Resten av hjärnan avlägsnas 
genom att spola den med parfymlösning. Därefter göras 
ett skarpt snitt i ljumsken och maghålan töms från 
inälvorna. Efter rengöring av maghålan och tvättningen 
med palmvin, tvättas maghålan på nytt och därefter 
rengörs den på nytt med malda kryddor. Slutligen fyller 
de magen med ren mald myrra, kassiakanel och andra 
parfymer och syr fast den.” 

Det finns även i Finland mumier. Den mest kända mumien 
i Finland var år 1629 avlidne kyrkoherden Nikolaus 
Rungius. Hans mumifierade kropp finns till påseende i 
Keminmaa kommuns gamla kyrka. •

Jag gjorde en blixtvisit till British Museum, som är särskilt känt för sina omfattande koloniala 
skatter. Det har ställts flera krav om att återbörda skatterna till sina respektive hemländer.
Text och bilder: Pipsa Mörn

Mumierna i museet!

G  En av de mest besökta mumierna i British Museum är 
Artemidorus. Han levde i Egypten under första århundra-
det e.Kr. Ca 21 åriga mannen bär en vit toga dräkt och en 
krans av förgyllda lagerblad. Hans namn är dock gre-
kiskt, och påminner oss om att grekerna styrde Egypten 
före det romerska övertagandet.
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1. JOHDANTO

1.1 Hyvän merimiestaidon vaatimusta 
koskevat merilain säännökset
Aluksen päällikön keskeisistä velvollisuuksista 
kauppamerenkulussa on säädetty merilain 
(674/1994) 6 luvussa. Päällikön velvollisuutena 
on 6 luvun 9 §:n 1 momentin mukaan huolehtia 
siitä, että alusta kuljetetaan ja käsitellään hyvän 
merimiestaidon mukaisesti. Kysymys on yhdestä 
aluksen päällikköön kohdistuvista keskeisimmis-
tä vaatimuksista. 

Päällikön velvollisuutena on merilain 6 luvun 
3 §:n mukaan myös huolehtia aluksen merikelpoi-
suudesta. Aluksen merikelpoisuudella tarkoite-
taan sitä, että alus on matkaan ja vuodenaikaan 
nähden merikelpoinen siten, että se on teknisesti 
kunnossa, asianmukaisesti miehitetty ja varus-
teltu, ja että sen lastitilat ja muut tilat ovat 
kunnossa.

Hyvän merimiestaidon laiminlyönnistä ja 
aluksen merikelpoisuuden huolehtimisen 
laiminlyönnistä seuraavista rangaistuksista on 
säädetty merilain 20 luvussa. 

Hyvän merimiestaidon laiminlyönti on 
säädetty rangaistavaksi 20 luvun 2 §:ssä. Jos 
aluksen päällikkö laiminlyö muutoin kuin luvun 
1 §:ssä (tällä tarkoitetaan 20 luvun 1 §:n 5 
momentin säännöstä) tarkoitetulla tavalla, 
taikka aluksen konepäällikkö, perämies, kone-
mestari tai muu, joka aluksessa suorittaa 
meriturvallisuuden kannalta olennaisesti 
merkityksellistä tehtävää, laiminlyö, mitä hyvänä 
merimiehenä on hänen velvollisuutenaan 
merionnettomuuden estämiseksi, on hänet 
tuomittava, jollei teosta muualla säädetä 
ankarampaa rangaistusta, sakkoon tai vankeu-
teen enintään yhdeksi vuodeksi.

Luvun 1 §:ssä on säädetty päällikölle, laivan-
isännälle ja muulle henkilölle tuomittavasta 
rangaistuksesta aluksen merikelpoisuudesta 
huolehtimisen laiminlyönnistä. Pykälän 1 
momentin mukaan päällikkö on tuomittava 
sakkoon tai vankeuteen enintään yhdeksi 
vuodeksi, jos hän on, hädän pakottamatta, 
lähtenyt merelle aluksella, jonka rungossa, 
koneistossa tai varusteissa on ollut sellaisia 

puutteita tai joka on ollut niin huonosti miehitet-
ty taikka niin raskaasti tai niin sopimattomasti 
lastattu tai niin sopimattomassa painolastissa, 
että hänen olisi pitänyt huomata matkan tuotta-
van aluksessa oleville ilmeistä hengenvaaraa. Jos 
teosta aiheutuu todellista vahinkoa, päällikkö 
voidaan saman pykälän 6 momentin mukaan 
tuomita enintään kahdeksi vuodeksi vankeuteen. 
Jos päällikkö laiminlyö aluksen merikelpoisuu-
desta, miehityksestä tai varusteista huolehtimi-
sen ennen matkaa, mutta tästä voisi olla alukses-
sa oleville ilmeistä hengenvaaraa, on hänet 
tuomittava 3 momentin mukaan sakkoon tai 
vankeuteen enintään kuudeksi kuukaudeksi. Jos 
vastaavasta toimenpiteestä tai laiminlyönnistä 
on sen sijaan aiheutunut todellista vahinkoa, 
voidaan päällikkö tuomita enintään yhdeksi 
vuodeksi vankeuteen. 

Pykälän 5 momentin mukaan rangaistavaksi 
on säädetty päällikön laiminlyönti noudattaa, 
mitä lain 6 luvun 9 §:n mukaan hänelle kuuluu, 
siis laiminlyönti huolehtia siitä, että alusta 
kuljetetaan ja käsitellään hyvän merimiestaidon 
mukaisesti. Rangaistus on sakkoa. Rangaistus-
säännös tarkoittaa sitä tilannetta, että merikel-
poisuutta koskevia teknisiä määräyksiä on 
rikottu, mutta aluksen merikelvottomuutta ei 
voida osoittaa. 

Toinen kohta, jossa 20 luvussa on mainittu 
hyvän merimiestaidon noudattamisvelvollisuus, 
on luvun 8 §:n 2 momentti. Jos päällikkö jättää 
vaarassa olevan aluksen noudattamatta, mitä 6 
luvun 12 §:ssä (merihätää koskevat toimenpiteet) 
säädetään tai mitä muutoin hyvänä merimiehenä 
on hänen velvollisuutenaan, hänet on tuomittava 
sakkoon tai vankeuteen enintään yhdeksi 
vuodeksi.

Lisäksi merilain 20 luvussa on eräitä muita 
rangaistussäännöksiä, kuten esimerkiksi 5 § 
(meriselitysrikko- mukset), 6 § (laiminlyönnit 
yhteentörmäyksessä), 7 § (luottamusaseman 
väärinkäyttö merenkulussa) ja 8 § (aluksen 
hylkääminen). Näihin säännöksiin en puutu 
enempää tässä yhteydessä.

Hyvän merimiestaidon käsitettä ei ole 

Raimo kurki:

 Hyvä merimiestaito oikeuskäytännön valossa

G Raimo Kurki on 
oikeustieteen 
lisensiaatti ja  

varatuomari. Hän on 
eläkkeellä liikenne- ja 

viestintäministeriön 
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päällikkönä yli  

17 vuoden ajan. 

Artikkeli perustuu Kurjen lisensiaatintutkimukseen ”Hyvän merimiestaidon 
laiminlyönti”, joka hyväksyttiin Helsingin yliopiston oikeustieteellisessä  
tiedekunnassa vuonna 2014. 
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A

määritelty merilaissa tai muussakaan merenkulun 
lainsäädännössä. Jäljempänä pyrin kuvaamaan, mitä 
hyvän merimiestaidon vaatimuksella tarkoitetaan, mistä 
se saa sisältönsä ja miten merilain 6 luvun 9 §:ää ja 20 
luvun 2 §:ää on sovellettu oikeuskäytännössä.

Merilain 20 luvun 2 §:ssä on määritelty ne henkilöt, 
jotka voivat syyllistyä kyseiseen rikokseen; kysymykses- 
sä on ns. erikoisrikos. Säännöksessä on ilmaistu yleisellä 
tasolla rangaistavan toiminnan kuvaus (”laiminlyö, mitä 
hyvänä merimiehenä on hänen velvollisuutenaan merion-
nettomuuden ehkäisemiseksi”). Säännös asettaa tälle 
henkilöpiirille hyvän merimiehen standardin. Säännöksen 
piiriin kuuluvien tekojen rangaistavuuden edellytykset 
ilmaiseviin aineellisiin säännöksiin, toisin sanoen niihin 
säännöksiin, jotka määrittävät sen, miten kussakin 
tilanteessa olisi toimittava, ei rangaistussäännöksessä 
viitata lainkaan. 

Merionnettomuuden tapahtuminen ei ole edellytyksenä 
säännöksen soveltamiselle, ”läheltä piti” -tilanne riittää.

Hyvän merimiestaidon laiminlyöntiä koskevia syytteitä 
on ollut merioikeuksissa ja ylemmissä oikeusasteissa 
käsiteltävinä viime vuosina vain kymmenkunta kappaletta 
vuosittain. Lukumääräisesti ei siis ole kysymys kovin 
merkittävästä asiasta, mutta oikeuskäytännöllä on ollut 
suuri merkitys aluksen päällikön ja muun säännöksessä 
tarkoitetun laivaväen asianmukaista toimintaa arvioitaessa. 

1.2 Kansainväliset meriteiden säännöt
Merimiestavan ja hyvän merimiestavan noudattamisvaati-
mukset perustuvat kansainvälisiin meriteiden sääntöihin. 
Nykyään ovat noudatettavina vuoden 1972 kansainväliset 
säännöt (muutoksineen) yhteentörmäämisen ehkäisemi-
seksi merellä (asetus 538/1977 muutoksineen). Meriteiden 
säännöt (Collision Regulations, ”COLREG”) sisältävät 
alusten ohjaus-, kulku- ja väistämissäännöt, säännöt 
alusten valoista ja merkkikuvioista sekä ääni- ja valomer-
keistä samoin kuin sääntöjen soveltamista ja vastuuta 
ynnä yleisiä määritelmiä koskevat säännöt. Suomessa 
sisävesillä noudatettavat säännöt (asetus vuodelta 1978) 
perustuvat meriteiden sääntöihin. Tässä yhteydessä on 
mainittava myös kanavien ja avattavien siltojen liikenne-
säännöt (asetus vuodelta 1991).

Meriteiden sääntöjen osaan A (Yleistä) sisältyvän 2 
säännön (Vastuu) a kohdan mukaan säännöt eivät vapauta 
alusta tai sen isäntää, päällikköä tai laivaväkeä seuraa-

Raimo kurki:

 Hyvä merimiestaito oikeuskäytännön valossa

muksista, jotka ovat johtuneet kyseisten sääntöjen 
noudattamatta jättämisestä taikka merimiestavan tai 
tapaukseen liittyvien erityisten olosuhteiden edellyttämän 
varotoimen laiminlyömisestä (engl. ”any precaution that 
may be required by the ordinary practice of seamen”). 
Säännön tarkoituksena on täydentää meriteiden sääntöjä 
ja ”siinä mielessä säädetään, että yleistä merimiestapaa on 
kaikissa olosuhteissa noudatettava” (Beckman 1969, s. 
55).

Hyvä merimiestapa mainitaan myös sääntöjen osaan B 
(Ohjaus- ja kulkusäännöt) I osastoon (Alusten toi- minta 
kaikissa näkyvyysolosuhteissa) kuuluvan 8 säännön 
(Toimenpiteet yhteentörmäämisen välttämiseksi) a 
kohdassa, jonka mukaan jokainen toimenpide yhteentör-
määmisen välttämiseksi on toteutettava tämän osan 
sääntöjen mukaisesti ja, milloin olosuhteet sen sallivat, 
toteutettava epäröimättä ja varmasti, hyvissä ajoin ja 
hyvää merimiestapaa noudattaen (engl. ”with due regard 
to the observance of good seaman- ship”).

Hyvä merimiestapa on katsottu kuuluvan merimiestai-
toon. Hyvä merimiestapa sisältää merenkulkijoiden 
perinteet erityisesti paikanmäärityksessä ja aluksen 
käsittelyssä ja ohjailussa, sekä velvollisuuden muiden 
merellä liikkuvien huomioon ottamisesta (Piira & Haavis-
to 2010, s. 8). Menemättä pidemmälle yksityiskoh- tiin 
totean, että vuoden 1939 merilain alkuperäinen sanamuo-
to (238 §:n 2 momentti) ja vuonna 1967 muu-tettu merilain 
20 luvun 2 §:n sanamuoto huomioon ottaen voidaan päätel-
lä, että aikaisempaa määrittelyä ”hyvä merimiestapa” tuli 
korvaamaan ”hyvä merimiestaito”. Käsitteiden erottelulla 
ei ole nähdäkseni ollut käytännössä mainittavaa merkitys-
tä. Merilain 20 luvun 2 § viittaa nimenomaan säännökses-
sä tarkoitetun tekijäpiirin velvollisuuksiin estää merion-
nettomuus hyvän merimiehen tavoin toimien. Myöskään 
Ruotsissa ei ole tehty käytännössä eroa käsitteiden 
”vanligt sjömansbruk” ja ”gott sjömanskap” välillä (SvJT 
2016, s. 677 ja 684–685). 

1.3 Mitä hyvän merimiestaidon  
vaatimuksen on katsottu sisältävän?
Nykysuomen sanakirjassa on määritelty merimiestapa 
esimerkillä ”noudattaa purjehduksessa hyvän meri- mies-
tavan mukaista varovaisuutta”. Yleisessä kielenkäytössä 
merimiestaito ymmärretään nähdäkseni laa- jasti siten, 
että se kattaa kaiken konkreettisen toiminnan aluksella 
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vesillä ja satamassa sekä tähän liittyvän osaamisen, taidot 
ja valmiudet. Myös vaatimus oikeiden arvioiden tekemises-
tä sekä huolellisuudesta ja varovaisuudesta tuntuu 
kuuluvan merimiestaitoon; tilanteet on voitava ennakoida 
riittävästi etukäteen. 

Merenkulkuviranomaisen kannan mukaan hyvän 
merimiestavan sisältö on kussakin yksittäistapauksessa 
haettava kansainvälisten yleissopimusten ja niihin 
liittyvien päätöslauselmien, kiertokirjeiden ja ohjeistus- 
ten sisällöstä (Valkonen 1997, s. 7). Aikaisemmin Meren-
kulkuhallitus julkaisi tietyin väliajoin, viimeksi vuon- na 
1996, monisivuisen luettelon merimiestaitoon liittyvistä 
Kansainvälisen merenkulkujärjestön IMO:n jul- kaisuista 
ja suosituksista, joihin oli koottu se, mitä kansainvälisesti 
ymmärrettiin hyvän merimiestaidon ja merimiestavan 
mukaisella menettelyllä (Merenkulkuhallitus 1996). 
Julkaisussa on lueteltu asianomaiset kansainväliset, EU- 
ja kansalliset säädökset, määräykset ja ohjeet, muun 
muassa meriturvallisuus- ja muut merenkulun yleissopi-
mukset SOLAS, MARPOL, STCW, lastiviivayleissopimus, 
ColReg jne., lastiturvallisuutta, reittisuunnittelua, pelas-
tustoimia ja alusten paloturvallisuutta koskevia julkaisu-
ja, lukuisia merenkulkuun, meriturvallisuuteen ja meren-
kulkijoiden koulutukseen liittyviä suosituksia sekä 
laivatekniikkaan ja alusten lastaukseen liittyviä 
suosituksia.

Merenkulkuopetuksessa hyvällä  
merimiestaidolla tarkoitetaan:

1) kykyä aluksen käsittelyyn ja ohjailuun eri tilanteissa,  
erilaisilla nopeuksilla ja eri alueilla, 
2) aluksen ohjailu- ja käsittelyominaisuuksien tehokasta käyttöä, 
3) muun liikenteen ja rakenteiden huomioon ottamista vaaratilanteiden 
ja vaurioiden välttämiseksi, 
4) aluksen miehittämistä määräyksien mukaan,
5) aluksen henkilöstön ja laitteiden tarkoituksenmukaista  
ja määrätietoista käyttämistä, 
6) koulutusta ja jatkuvaa itsensä kehittämistä, 
7) sää-, aallokko-, liikenne- ja valaistusolosuhteiden muutosten 
arviointia sekä ryhtymistä ennakoiviin toimenpiteisiin, 
8) aluksen ja sen laitteiden sekä varusteiden kunnon  
ja toimintakyvyn ylläpitoa, ja 
9) huolehtimista aluksen ja ympäristön sekä henkilöstön  
turvallisuudesta (Piira & Haavisto 2010, s. 78). 

Aluksen henkilöstö noudattaa hyvää merimiestaitoa, kun 
henkilöstö toimii kussakin tilanteessa parhaan taitonsa ja 
kykynsä mukaisesti. Tähän kuuluu säädösten ja määräys-
ten sekä aluskohtaisten ohjeiden tunteminen ja osaaminen 
myös käytännössä.

Varustamoalalla hyvä merimiestaito on arvioitu 
kuvaukseksi siitä tavasta, jolla vallitsevissa olosuhteissa 
hoidetaan oikein kulloisetkin aluksen kuljettamiseen ja 
käsittelyyn liittyvät tilanteet, ottaen huomioon asianomai-
set säädökset, määräykset ja suositukset sekä olosuhtei-
den muuttuminen siten, että muutoksiin voidaan ennakol-
ta varautua (Lindström 1997, s. 1). Kysymyksessä on 
käyttäytymisstandardi, joka edellyttää harkintaa, huolelli-
suutta, tarkkuutta, intuitiota ja nopeaa päätöksentekoa, 

joita hyvältä merimieheltä on lupa odottaa (Dahlberg 1999, 
s. 19). 

Hyvä merimiestaito on ruotsalaisen  
varustamoelinkeinon asiantuntijan mukaan:
1) työtehtävien hoitamista tarkasti, tehokkaasti ja  
tarkoituksenmukaisesti, 
2) ympäristön tapahtumien ja olosuhteiden jatkuvaa huolellista  
seuraamista, 
3) sellaisten tilanteiden ja tapahtumien ennakointia, ehkäisemistä ja 
torjumista, jotka sisältävät vaaraa tai riskiä henkilöille,  
tavaroille tai alukselle, ja 
4) vastuun ottamista ja toimintaa itsenäisesti ja omatoimisesti tarpeen 
vaatiessa omaa ajattelukykyä, kokemusta ja kykyjä käyttäen 
(Sandevärn 1998, s. 24). 

Hyvä merimiestaito voidaan ymmärtää myös siten, että se 
kuvaa merenkulkijoiden omaksumia parhaita käytäntöjä, 
”best practices” (Marsden 1998, s. 123). Hyvä merimiestai-
to olisi tämän mukaan merenkulussa yleisesti noudatettu 
ja noudatettava tapa, käytäntö, joka on havaittu turvalli-
seksi eri tilanteissa. Aluksen käsittelyyn liittyy ”peukalo-
sääntöjä”, joita huolellinen ja varovainen merenkulkija 
noudattaa. 

Merenkulun ammattipiireissä hyvä merimiestaito on 
edellä esitetyn mukaisesti käsitetty säännösten, määräys-
ten, ohjeiden ja suositusten kattamaksi kokonaisuudeksi ja 
siltä pohjalta rakentuvaksi huolellisuus- ja varovaisuus-
standardiksi, jossa tapahtumien ennakointivaatimus 
painottuu. Keskeinen vaatimus on ammattitaidon ja 
hankitun kokemuksen pohjalta tapahtuva kulloinkin 
tarvittavien toimenpiteiden oikea harkinta, ”judgement”. 

1.4 Säädöshistoriaa
Hyvän merimiestaidon vaatimuksella on pitkät juuret. 
Ruotsin ensimmäisessä vuoden 1667 merilaissa oli lain 
rahtausluvussa säännös aluksen merikelpoisuusvaatimuk-
sesta ja aluksen päällikön valvontavelvolli- suudesta 
(Honka 1989, s. 556). Merilaki Suomen Suuriruhtinaskun-
nalle vuodelta 1873 sisältää aluksen päällikköä koskevat 
velvollisuudet. Lain 32 §:n mukaan ”laivan päällysmiehen 
tulee täyttää rehellisesti ja huolellisesti kaikki, mitä hänen 
velvollisuuteensa kuuluu tämän lain, hyvän merimiehen 
tavan ja taidon sekä laivan isännän kohtuullisten määräys-
ten mukaan” - edelleen osuva määrittely aluksen päällikön 
keskeisimmistä velvollisuuksista! 

Vuoden 1939 merilain 49 §:n yksityiskohtaisessa 
aluksen päällikön tehtäväluettelossa koskien aluksen 
kuljettamista ja käsittelyä päällikön velvollisuudeksi oli 
säädetty muun muassa tähystyksen ja vahtimiehis-tön 
pitämisestä sekä paikanmäärityksestä ja luotauksen 
toimittamisesta huolehtiminen. 

Vuoden 1939 merilakia muutettiin vuonna 1967 annetul-
la lailla (237/1967) yhteispohjoismaisen lainvalmis- telu-
työn tuloksena ottamalla lakiin 49 §:n tilalle yleissäännös 
siitä, että päällikön tuli huolehtia siitä, että alusta kuljete-
taan ja käsitellään hyvän merimiestaidon mukaisesti. 
Lisäksi säädettiin tämän velvollisuuden rikkomisesta 
seuraavasta rangaistuksesta. Merilain 49 §:ään sisältynyt 
päällikön tehtäväluettelo aluksen kuljettamiseen ja 
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käsittelyyn liittyen poistettiin lain tasolta. Näistä tehtävis-
tä määrättiin kauppa- ja teolli- suusministeriön päätöksel-
lä (kauppa- ja teollisuusministeriön päätös päällikön 
velvollisuuksista aluksen me- rikelpoisuuteen ja laivapäi-
väkirjan pitämiseen katsoen, 326/1967), ”koska tarkemmat 
määräykset asiassa sopivimmin annettiin hallinnollista 
tietä” (HE 18/1966 vp, s. 2). 

Vuoden 1994 merilain 6 luvun 9 §:n 1 momentti koskee 
päällikön velvollisuutta huolehtia hyvän merimiestaidon 
noudattamisesta aluksen kuljettamisessa ja käsittelemi-
sessä. Säännös vastaa vuoden 1939 merilain 49 §:ää 
muutoin, mutta viimeksi mainitun lain 2 momentin 
valtuutussäännös tarkempien määräysten antamisesta 
ministeriön päätöksellä poistettiin. Perusteluna oli se, että 
merenkulun sektorilla tapahtuneen kehityksen johdosta 
mitään kattavia yksityiskohtaisia ohjeita, jotka koskisivat 
kaikkia alustyyppejä ja kaikenlaista liikennettä, ei voitu 
enää antaa. Tuomioistuin joutui perustelujen mukaan 
viime kädessä arvioimaan, onko yksittäistapauksessa nou-
datettu hyvää merimiestaitoa vai eikö ole (HE 62/1994 vp, 
s. 23). Perusteluissa vuoden 1994 merilain 20 luvun 1 ja 2 
§:n rangaistussäännösten katsottiin vastaavan vuoden 
1939 merilain 230 ja 231 §:ää (HE 62/1994 vp, s. 104).

Huomattava on, että eduskunnan lakivaliokunta katsoi 
lausunnossaan (LaVL 4/1994 vp) ehdotetun lain 20 luvun 
rangaistussäännösten vastaavan asiasisällöltään vuoden 
1939 merilain vastaavia säännöksiä, mutta säännökset 
olivat osittain päällekkäisiä rikoslaissa olevien rangaistus-
säännösten kanssa, ja niihin sisältyi useita vankeusran-
gaistuksen uhan sisältäviä säännöksiä, jotka olisi siirrettä-
vä rikoslakiin. Tämä työ piti suorittaa rikoslain 
liikennerikoksia koskevan valmistelun yhteydessä. Näin ei 
kuitenkaan ole menetelty, vaikka säännösten uusimistarve 
on ilmeinen. Palaan asiaan jäljempänä vesiliikennelain 
uudistusehdotusta kuvatessani. 

Vuoden 1994 pohjoismaisen merilakiuudistuksen 
jälkeen Ruotsin merilaissa päällikölle asetettu vaatimus 
aluksen merikelpoisuudesta huolehtimisesta sisältyy 
merilain 1 luvun 9 §:ään ja 6 luvun 1 §:ään. Päällikön 
velvollisuudesta huolehtia hyvän merimiestaidon noudat-
tamisesta on säädetty Ruotsin merilain 6 luvun 2 §:n 1 
momentissa. Vastaavat rangaistussäännökset ovat lain 20 
luvun 1 ja 2 §:ssä. Asiasisällöltään myös Norjan ja Tanskan 
säännökset ovat pitkälti yhdenmukaiset Suomen ja 
Ruotsin säännösten kanssa. 

1.5 Vesiliikennelaki
Aluksen tai vesikulkuneuvon kuljettamiseen ja käsittelyyn 
liittyviä säännöksiä sisältyy merilain ohella vesilii- kenne-
lakiin (463/1996). 

Vesiliikennelakia sovelletaan lain 2 §:n mukaisesti 
pääsääntöisesti vesikulkuneuvoihin ja niiden käyttämi- 
seen, mutta myös kauppamerenkulkuun käytettäviin 
aluksiin siltä osin kuin niistä ei erikseen säädetä meri- 
laissa tai alusturvallisuuden valvonnasta annetussa laissa 
(370/1995) taikka muualla laissa.

Vesiliikennelain 5 §:ssä on säädetty vesillä liikkuvan 
yleisistä velvollisuuksista. Säännöksessä ei mainita hy- 
vän merimiestaidon noudattamisvelvollisuutta. Sen sijaan 
säännöksen 1 momentin mukaan jokaisen vesillä vesikul-

kuneuvolla liikkuvan on noudatettava olosuhteiden 
edellyttämää huolellisuutta ja varovaisuutta ja toimittava 
siten, ettei hän ilman pakottavaa syytä vaikeuta tai 
häiritse muiden liikkumista vesillä eikä aiheu- ta vaaraa 
tai vahinkoa muille taikka vaaraa tai merkittävää tai 
tarpeetonta haittaa tai häiriötä luonnolle tai muulle 
ympäristölle, kalastukselle, yleiselle luonnon virkistyskäy-
tölle tai muulle yleiselle tai yksityiselle edulle. Säännöksen 
2 momentin mukaan vesikulkuneuvon kuljettajan on 
noudatettava vesiliikenteen liikennesääntöjä ja vesiliiken-
nemerkeillä tai valo-opasteilla ilmaistuja määräyksiä, 
kieltoja ja rajoituksia. 

Vesiliikennelain 24 §:n rangaistussäännöksen mukaan 
vesiliikennerikkomuksesta tuomitaan sakkoon kysei- sen 
lain tai sen nojalla annettujen määräysten rikkomisesta 
tahallaan tai huolimattomuudesta. 

Vastaavasti Ruotsin meriliikenneasetuksen (sjötrafikfö-
rordningen 1986:300) 1 luvun 2 §:ssä säädetään, että 
kansainväliset meriteiden säännöt ovat sovellettavina 
kaikessa meriliikenteessä Ruotsin merialueella ja ta- lous-
vyöhykkeellä. Myös Ruotsin meriliikenneasetuksen 1 
luvun 5 § sisältää yleisen huolellisuussäännön vel- volli-
suudesta hyvän merimiestaidon osoittamiseen ja olosuh-
teiden vaatiman huolellisuuden ja varovaisuu- den 
noudattamiseen merionnettomuuden estämiseksi: ”En 
sjötrafikant skall visa gott sjömanskap och iakt- ta den 
omsorg och varsamhet som till förekommande av sjöo-
lycka betingas av omständigheterna.”			 
 
1.4 Rikoslain 23 luvun 1 ja 2 §
Rikoslain 23 luvun 1 ja 2 §:ssä ovat rangaistussäännökset 
liikenneturvallisuuden vaarantamisesta. Nämä säännök-
set voivat tulla sovellettaviksi myös vesiliikenteessä. 

Rikoslain 23 luvun liikennerikosten perustunnusmer-
kistö on liikenneturvallisuuden vaarantaminen, jolla 
tarkoitetaan sellaista tahallista tai huolimattomuudesta 
tapahtuvaa liikennesääntöjen tai liikenteessä edellytettä-
vän huolellisuuden tai varovaisuuden laiminlyömistä, joka 
on omiaan aiheuttamaan vaaraa toisen turvallisuudelle. 
Rikoslain 23 luvun 1 §:n 2 momentin 1 kohdan mukaan 
liikenneturvallisuuden vaarantamisesta tuomitaan myös 
se, joka ollessaan vastuussa aluksen ohjailusta tai aluksen 
kulun turvallisuuteen olennaisesti vaikuttavassa tehtäväs-
sä rikkoo vesiliikennelakia (463/1996) tai sen nojalla 
annettuja taikka alusten yhteentörmäämisen ehkäisemi-
sestä merellä, sisäisillä kulkuvesillä tai kanavassa 
annettuja säännöksiä tai määräyksiä. Rangaistus on 
sakkoa tai vankeutta enintään kuusi kuukautta. 

Rikoslain 23 luvun 2 §:n 2 momentin 1 kohta koskee 
törkeää liikenneturvallisuuden vaarantamista vesilii- ken-
teessä. Törkeästä liikenneturvallisuuden vaarantamisesta 
tuomitaan se, joka liikenneturvallisuuden vaa- rantamises-
sa tahallaan tai törkeästä huolimattomuudesta ollessaan 
vastuussa aluksen ohjailusta tai aluksen kulun turvalli-
suuteen olennaisesti vaikuttavassa tehtävässä laiminlyö 
asianmukaisen tähystyksen, ei nouda- ta olosuhteisiin 
nähden turvallista nopeutta tai yhteentörmäämisen 
vaarassa väistövelvollisuutta tai muulla näihin rinnastet-
tavalla tavalla rikkoo vesiliikennelaissa säädettyjä tai sen 
nojalla annettuja taikka alusten yhteentörmäämisen A
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ehkäisemisestä merellä, sisäisillä kulkuvesillä tai kana-
vassa annettuja säännöksiä tai määräyksiä siten, että 
rikos on omiaan aiheuttamaan vakavaa vaaraa toisen 
hengelle tai terveydelle. Ran- gaistus on vähintään 30 
päiväsakkoa ja enintään kaksi vuotta vankeutta.

Rikoslain 23 luvun 5 §:ssä on säädetty rangaistus 
vesiliikennejuopumuksesta, 8 §:ssä kulkuneuvon luovutta- 
misesta juopuneelle, 10 §:ssä kulkuneuvon kuljettamisesta 
oikeudetta ja 11 a §:ssä liikenteen häirinnästä. En puutu 
näihin rangaistussäännöksiin tässä yhteydessä enempää, 
en myöskään ympäristörikoksia koske- viin rikoslain 
säännöksiin, jotka liittyvät vesiliikenteeseen.

1.5 Prejudikaatti KKO 2010:79 –  
merilain 20 luvun 2 §:n soveltuvuus huviveneilyyn? 
Korkein oikeus (KKO) antoi 3.11.2010 tärkeän ennakkopää-
töksen KKO 2010:79. Oikeuskäytännössä oli kat- sottu 
aikaisemmin, että huviveneen kuljettajaan voidaan 
soveltaa hyvän merimiestaidon laiminlyöntiä koskevaa 
merilain 20 luvun 2 §:n rangaistussäännöstä. Huvivenee-
seen, jota ei käytetä kauppamerenkul- kuun, on siis 
katsottu voitavan soveltaa merilain 1 luvun 9 §:n perus-
teella yksittäistapauksittain harkiten päällikön rikosoike-
udellista vastuuta, joka perustuu merilain 6 luvun 9 §:ssä 
säädettyyn hyvän merimies- taidon noudattamisvelvolli-
suuteen. Sama käsitys oli esitetty myös oikeuskirjallisuu-
dessa (Wetterstein 1981, s. 292–293, Honka 1987, s. 17). 

Esillä olevassa tapauksessa syyttäjä vaati Helsingin 
merioikeudessa (MO) Thomas V:lle rangaistusta merilain 
20 luvun 2 §:n ja 6 luvun 9 §:n 1 momentin sekä meriteiden 
sääntöjen 5 säännön ja vesiliikennelain 5 §:n 1 momentin 
nojalla hyvän merimiestaidon laiminlyönnistä. Syytteen 
mukaan syytetty oli 10.7.2006 ollessaan vastuussa Teemu 
S:n omistaman veneen ohjailusta laiminlyönyt noudattaa 
vesiliikennelaissa säädettyä olosuhteiden edellyttämää 
huolellisuutta ja varovaisuutta ohittamalla punaisen 
väylämerkin vasemmalta puolelta, vaikka hänen olisi 
tullut ohittaa lateraaliviitta oikealta puolelta. Tämän 
seurauksena alus oli Helsingin edustalla Pihlajasaaren 
pohjoispuolella ajanut karille, saanut vuodon ja lopuksi 
uponnut kansi- rakenteita myöden veteen. Aluksessa oli 
runsaasti matkustajia. Thomas V oli syytteen mukaan 
aluksen päällikkönä laiminlyönyt noudattaa, mitä hänen 
velvollisuutenaan hyvänä merimiehenä merionnettomuu-
den estämiseksi olisi tullut tehdä. 

Helsingin MO katsoi, ettei syytettä ollut näytetty toteen, 
joten syyte hylättiin. Syyttäjän valitettua ratkaisusta 
Helsingin hovioikeus (HO) puolestaan katsoi syytteen 
toteennäytetyksi ja tuomitsi Thomas V:n 22.9.2008 
sakkorangaistukseen hyvän merimiestaidon laiminlyömi-
sestä merilain 6 luvun 9 §:n 1 momentin ja 20 luvun 2 §:n 
sekä vesiliikennelain 5 §:n 1 momentin ja meriteiden 
sääntöjen tähystystä koskevan 5 säännön nojalla.

KKO:n tuomion perustelujen mukaan merilaki on 
lähtökohtaisesti kauppamerenkulkua sääntelevä laki. 
Tämä ilmenee muun muassa merilain 1 luvun 9 §:stä, 
jonka mukaan muuhun kuin kauppamerenkulkuun 
käytettävään alukseen sovelletaan merilain säännöksiä 
vain, mikäli ne kulloinkin tällaiseen alukseen sovel- tuvat. 
Merilain soveltamisalaa koskeva säännös edellyttää siten 

tästä lähtökohdasta käsin tapauskohtaista harkintaa sen 
suhteen, mitkä merilain säännökset tulevat sovellettaviksi 
ja kuuluuko kulloinkin sovelletta- viin säännöksiin 
esimerkiksi 20 luvun 2 §:n rangaistussäännös. Thomas V:n 
kuljettamaa venettä on jo syyt- teessä luonnehdittu 
huviveneeksi, jollainen ei kuulu kauppamerenkulun 
piiriin. 

KKO:n päätösperustelujen mukaan merilain 20 luvun 2 
§:n sanamuoto rajoittaa säännöksen soveltamisen aluksen 
päällikköön, konepäällikköön, perämieheen, konemesta-
riin tai muuhun, joka aluksessa suorittaa meriturvallisuu-
den kannalta olennaisesti merkityksellistä tehtävää. 
Rangaistussäännöksen soveltuminen vain tällaisiin 
vastuuvelvollisiin puhuu sen puolesta, ettei säännöstä 
sovellettaisi huvivenettä ohjailevaan henkilöön. Huvive-
neitten miehitystä eivät koske samanlaiset säännökset 
kuin kauppamerenkulun alusten miehitystä, eivätkä 
miehistön vastuut ja vastuualueet useinkaan ole huvive-
neissä riittävän tarkkarajaisia rangaistussäännöksiä 
ajatellen. Merilain kysymyksessä olevasta rangaistussään-
nöksestä ei KKO:n mukaan ilmene rikosoikeudellisen 
laillisuusperiaatteen edellyttämällä tavalla riittävän 
selvästi, että säännös tulisi sovellettavaksi myös huvive-
neisiin. Näin ollen KKO katsoi, että Thomas V:n rikosoike-
udellista vastuuta arvioitaessa ei sovellettavaksi voi tulla 
merilain 20 luvun 2 §:n mukainen rangaistussäännös.

Ratkaisussa oli kysymys myös syytesuojasta ja vaihto-
ehtoisen syytteen esittämättä jättämisestä vesiliiken- ne-
lain 24 §:n rangaistussäännökseen nojautuen, mutta näihin 
kysymyksiin en tässä puutu.

Edellä esitetyillä perusteilla KKO katsoi, että Thomas V 
ei ollut syyllistynyt rikokseen, joka hänen syykseen oli 
HO:ssa luettu, kumosi HO:n tuomion hyvän merimiestai-
don laiminlyöntiä koskevalta osalta, hylkäsi Thomas V:tä 
koskevan syytteen hyvän merimiestaidon laiminlyönnistä, 
ja vapautti Thomas V:n hänelle tuo-mitusta sakkorangais-
tuksesta. Todettakoon, että esimerkiksi Ruotsin oikeus-
käytäntöä ei ole muutettu vastaavalla tavalla. 

KKO:n omaksuma kanta merilain 20 luvun 2 §:n 
tulkintaan on tehnyt tarpeelliseksi merilain ja vesiliiken-
ne- lain soveltamisalojen täsmentämisen, päällikön 
velvollisuuksien määrittelyn myös vesiliikennelaissa ja 
vesi- liikennelain sekä rikoslain 23 luvun sanktiojärjestel-
män tarkistamisen eräin osin. Vesiliikennelain muutos-
hanke onkin parhaillaan eduskunnan käsiteltävänä. 

1.6 Hallituksen esitys vesiliikennelaiksi ja  
eräiksi siihen liittyviksi laeiksi
Hallitus on antanut eduskunnalle 18.10.2018 esityksen 
vesiliikennelaiksi ja eräiksi siihen liittyviksi laeiksi (HE 
197/2018 vp). Uudistuksen tavoitteena on vesiliikenteen 
käyttäytymistä koskevan sääntelyn ajanmukaista- minen, 
viranomaisten roolien ja tehtävien selkeyttäminen sekä 
sääntelyn sujuvoittaminen hallitusohjelman mukaisesti. 
Tavoitteena on myös automaation mahdollistaminen. 
Vesiliikenteen turvallisuuden ja vastuulli-sen veneilyn 
lisääminen on tietysti myös uudistuksen tavoitteena. 

Esitys sisältää vesiliikenteen liikennesääntöjen ja 
liikenteen ohjaamisen periaatteiden ajanmukaistamisen ja 
kokoamisen yhteen lakiin sekä huviveneen päällikköä 
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koskevan uuden sääntelyn samoin kuin vuokravene- sään-
telyn keventämisen. 

Yksi keskeisistä ehdotuksista on vesiliikennelain ja 
merilain suhteen selkeyttäminen. Vesiliikennelakia 
sovellettaisiin kauppamerenkulkuun käytettäviin vesikul-
kuneuvoihin siltä osin kuin niistä ei erikseen säädetä 
merilaissa, alusturvallisuuden valvonnasta annetussa 
laissa (370/1995), aluksen teknisestä turvallisuudesta ja 
turvallisesta käytöstä annetussa laissa (1686/2009), 
alusliikennepalvelulaissa (623/2005), liikenteen palveluis-
ta annetussa laissa (320/2017) tai muualla laissa. Säännös 
vastaisi pääosin nykyistä vesiliikennelain 2 §:n 2 moment-
tia, mutta siihen lisättäisiin eräät vesiliikennelain säätämi-
sen jälkeen annetut lait. Luettelo ei olisi tyhjentävä, vain 
tärkeimmät sovellettavat lait mainittaisiin. Lisäksi 
säädettäisiin siitä, mitä muita lakeja sovellettaisiin 
sellaisiin vesikulkuneuvoihin ja niiden käyttöön, joita ei 
käytetä kauppamerenkulkuun, vaan esimerkiksi huvive-
neilyyn. Tämäkään luettelo ei olisi tyhjentävä.

Muussa kuin kauppamerenkulussa käytettävän vesikul-
kuneuvon päällikköä, lähinnä vapaa-ajan veneilyä koskeva 
päällikkyyssääntely vastaisi osittain merilain sääntelyä, 
mutta vaatimukset olisivat kevyemmät. 

Päällikkönä pidettäisiin kuljettajaa, käyttäjää tai muuta 
henkilöä, joka tosiasiallisesti ohjailisi tai hallitsisi 
vesikulkuneuvoa. Jos päällikkyydestä olisi epäselvyyttä, 
päällikön vastuu olisi viime sijassa vesikulkuneuvon 
omistajalla tai haltijalla. Huviveneen päällikkö vastaisi 
siitä, että vesikulkuneuvo on aiottuun matkaan nähden 
turvallinen, siinä on laissa mainitut varusteet ja matkusta-
via henkilöitä on ohjeistettu ja heillä on kelluntavälineet 
puettuna olosuhteiden niin vaatiessa.

Sanktiojärjestelmää ajanmukaistettaisiin, mukaan 
lukien rikoslain liikenneturvallisuuden vaarantamista 
koskeva sääntely ja lievemmät rangaistussäännökset. 
Myös suhdetta merilain rangaistussäännöksiin selkey- tet-
täisiin. Ajanmukaistamisen tarve johtuu paitsi sääntelyn 
yhteen kokoamisesta, osittain myös sääntelyn vanhentu-
neisuudesta ja oikeuskäytännöstä. Pääpiirteissään 
samanlainen liikennevirhemaksujärjestelmä kuin tielii-
kenteeseen tuleva järjestelmä otettaisiin käyttöön. 

Vesiliikennerikoksesta voitaisiin tuomita, jos teko on 
tehty tahallisesti tai huolimattomuudesta, mutta se ei ole 
omiaan aiheuttamaan vaaraa toisen turvallisuudelle, 
hengelle tai terveydelle. Vesiliikennelain tai meri- teiden 
sääntöjen sellaisesta tahallisesta tai huolimattomasta 
rikkomisesta, joka on omiaan aiheuttamaan vaaraa toisen 
turvallisuudelle, tuomittaisiin rikoslain 23 luvun 1 §:n 
nojalla rangaistus liikenneturvallisuuden vaarantamises-
ta. Vesiliikennelain tai meriteiden sääntöjen sellaisesta 
tahallisesta tai törkeän huolimatto- masta rikkomisesta, 
joka on omiaan aiheuttamaan vakavaa vaaraa toisen 
hengelle tai terveydelle, tuomit- taisiin puolestaan rikos-
lain 23 luvun 2 §:n nojalla rangaistus törkeästä liikenne-
turvallisuuden vaarantami- sesta. Vesiliikennerikosta 
koskeva säännösehdotus sisältäisi rikokset, joiden osalta 
pelkkää liikennevirhe- maksua ei voisi pitää riittävänä tai 
tarkoituksenmukaisena. 

 Esityksessä on arvioitu uuden vesiliikennelain voi-
maantulon tapahtuvaksi 1.6.2020.

2. HYVÄ MERIMIESTAITO OIKEUSKÄYTÄNNÖSSÄ

Hyvää merimiestaitoa käsitellään seuraavissa alaluvuissa 
2.1–2.9 keskeisten aluksen kuljettamiseen ja kä- sittelyyn 
liittyvien säännösten ja vaatimusten pohjalta oikeustapa-
usten valossa. Näitä ovat meriteiden sään- nöissä tarkoite-
tut ohjaus- ja kulkusäännöt. Aluksen kuljettamiseen ja 
käsittelyyn on oikeuskäytännössä kat- sottu kuuluvan 
kansainvälisten meriteiden sääntöjen pohjalta muun 
muassa vahdinpito, tähystys, turvalli- sen nopeuden 
käyttäminen, väistämisvelvollisuus ja alusten yhteentör-
määmisen ehkäisemiseksi annettujen sääntöjen noudatta-
minen, aluksen ohjailu sekä aluksen sijainnin ja kurssin 
varmistaminen ja navigointilait- teiden asianmukainen 
käyttäminen samoin kuin aluksen lastaus.

Haluan korostaa, että aluksen kuljettamista ja käsitte-
lyä hyvän merimiestaidon mukaisesti koskeva oikeus- käy-
täntö on jatkunut vuoden 1939 merilain säätämisen 
jälkeen pääpiirteittäin samoilla linjoilla. Hyvän me- ri-
miestaidon vaatimuksen sisällyttäminen lakiin vuoden 
1967 muutoksen myötä ei tuonut tähän peruslinja- ukseen 
muutosta. Myös vuoden 1994 merilain kokonaisuudistus 
säilytti sen aineellisen perussisällön, joka hyvän meri-
miestaidon vaatimuksella on. 

Olen selvittänyt oikeuskäytäntöä KKO:n ratkaisukoko-
elmien ja vastaavien pohjoismaisten kokoelmien sekä 
norjalaista Nordiske Dømme i sjöfartsanliggender (ND) 
-kokoelmaa hyväksikäyttäen. Myös alempien oi- keusastei-
den ratkaisukäytäntöä on tarkasteltu. Huomattava on, että 
hyvän merimiestaidon vaatimuksen sisältöä on analysoitu 
myös monissa siviilioikeudellisissa vahingonkorvausju-
tuissa. 

Tässä vaiheessa on vielä aihetta pariin täydentävään 
huomautukseen. Aluksen turvallisen kuljettamisen 
perusvaatimuksia on päällikön velvollisuus varmistaa 
ennen matkan aloittamista, että kuljettavaksi aiottu reitti 
on suunniteltu käyttämällä kyseisen alueen asianmukaisia 
merikarttoja ja merenkulkujulkaisuja. Reitin suunnittelus-
ta säädetään merilain 3 a §:ssä (1359/2002). Hyvän 
merimiestaidon vaatimukseen liittyvät me- rilain 6 luvun 
10 §:ssä säädetty päällikön velvollisuus hankkia tietoja 
voimassa olevista määräyksistä ja oh- jeista niissä 
paikoissa, joissa alus matkallaan käy (1 momentti), sekä 
velvollisuus hankkia sodan tai saarron sattuessa selvitystä 
siitä, mitä hänen on aluksen ja lastin turvaamiseksi 
otettava huomioon (2 momentti). Päällikön on myös 
kutsuttava luotsi, milloin se aluksen turvallisuuden vuoksi 
on tarpeen (3 momentti).

Aluksen kuljettamista ja käsittelyä koskee merilain 6 
luvun 9 §:n ohella aluksen teknisestä turvallisuudesta ja 
turvallisesta käytöstä annettu laki (1686/2009), alusturval-
lisuuslaki, jossa säädetään muun muassa aluksen teknisis-
tä turvallisuusvaatimuksista, lastiviivasta, katsastukses-
ta, aluksenmittauksesta ja aluksen turvallisesta käytöstä. 
Laivaväestä ja aluksen turvallisuusjohtamisesta annetus-
sa laissa (1687/2009), laivaväkilaissa, säädetään puoles-
taan aluksen miehityksestä, laivaväen pätevyydestä sekä 
vahdinpidosta aluksella, minkä lisäksi lailla annetaan 
kansainvälisen turvallisuusjohtamissäännöstön täytän-
töönpanoon vaadittavat kansalliset säänökset. 

Olen valinnut jäljempänä esitetyt tapaukset oman A
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harkintani mukaan lähinnä sen perusteella, miten hyvin 
ne mielestäni kuvaavat kutakin säännösten soveltamisti-
lannetta. Joku muu olisi varmaan päätynyt toisen- laiseen 
valikoimaan oikeustapauksia. Kunkin alaotsikon aluksi on 
pyritty lyhyesti esittelemään voimassa olevaa kansainvä-
listä ja kansallista säädöspohjaa sekä asiaan liittyviä 
tarkempia määräyksiä. Yhteenvetoja oikeuskäytännöstä 
on pyritty tekemään, mikäli se on tuntunut perustellulta.

2.1 Vahdinpito
STCW-yleissopimus sisältää vahdinpitoa koskevat vaati-
mukset. Kansallisella tasolla vahdinpidosta on tällä 
hetkellä säädetty laivaväkilain 23 §:ssä. Laivanisännän, 
aluksen päällikön, konepäällikön ja koko vahtihenki- lös-
tön on varmistettava, että aluksessa pidetään turvallista 
vahtia sekä vallitseviin olosuhteisiin ja aluksen suunnitel-
tuun reittiin nähden tarpeellisia vahteja. Vahtien on oltava 
vahtiin tullessaan tarpeeksi levänneitä ja muuten tehtä-
vänsä edellyttämässä kunnossa. Liikenteen turvallisuusvi-
rasto on lakiin sisältyvän valtuu- tuksen nojalla antanut 
seikkaperäiset vahdinpitomääräykset 26.9.2011. 

Oikeuskäytännössä on otettu kantaa muun muassa 
siihen, onko vahti aluksella selkeästi luovutettu toiselle, ja 
onko vahdin vastaanottamisesta aiheutuviin toimenpitei-
siin ryhdytty.

Esimerkkinä tällaisista tapauksista voisi 1970-luvun 
oikeuskäytännöstä (oikeudellinen tilanne on säilynyt nyt 
puheena olevalta osalta ennallaan) mainita KKO:n 
ratkaisun 25.9.1974, nro 1189, diaarinro 93/47 V.D. 1973, 
jossa jäänmurtaja Sammon kolme perämiestä tuomittiin 
sakkorangaistuksiin muun muassa hyvän merimiestaidon 
laiminlyömisestä, kun avustustehtävässä Tukholman 
saaristoväylällä vahdin luovuttava perämies oli antanut 
karia kohti johtavan kurssin ja vahdin vastaanottava 
perämies oli laiminlyönyt viivytyksettä määrittää aluksen 
sijainnin ja suunnan, mistä oli seurannut pohjakosketus. 
Tapauksessa oli siis kysymys myös aluksen sijainnin ja 
kurssin määrittämistä koskevan velvollisuuden täyttämät-
tä jättämisestä.

Ruotsalaisessa tapauksessa ND 1978, s. 389, Göteborgin 
käräjäoikeus 8.11.1978, tankkilaiva oli ajanut ka- rille. 
Vahdissa ollutta perämiestä ja häntä aluksen navigoinnis-
sa avustanutta aluksen päällikköä syytettiin hyvän 
merimiestaidon laiminlyönnistä merionnettomuuden 
estämiseksi. Perämies tuomittiin sakkoran- gaistukseen, 
mutta syyte päällikköä vastaan hylättiin. Päällikkö oli 
tosin komentosillalla, koska alus oli saa- punut tuolloin 
ahtaaseen kulkuväylään, ja päälliköllä oli tapana olla 
komentosillalla kyseisissä tilanteissa. Päällikkö ei 
kuitenkaan ollut ottanut aluksen päällikkyyttä perämie-
heltä, vaan oli vain auttanut perämiestä aluksen navigoin-
nissa.

Voimassa olevat yksityiskohtaiset säännökset ja 
määräykset antavat hyvän perustan vahdinpitoon liittyvi-
en toimintojen arvioimiseen myös rikosoikeudelliselta 
kannalta. Eri toimijoiden vastuut on myös selvästi esitetty.

2.2 Tähystys
Meriteiden sääntöjen 5 säännön mukaan jokaisen aluksen 
on aina pidettävä asianmukaista näkö- ja kuulo- tähystys-

tä. STCW-yleissopimuksessa on esitetty tähystystä 
koskevat pakolliset määräykset, joihin edellä mainitut 
laivaväkilain 23 § ja Liikenteen turvallisuusviraston 
26.9.2011 antamat määräykset vahdinpidosta aluksella 
perustuvat. Liikenteen turvallisuusviraston vahdinpito-
määräysten kohdassa 4.3.2 on annettu yksi- tyiskohtaiset 
määräykset tähystyksestä. Tähystäjän on voitava muun 
muassa keskittyä tehtäväänsä, eikä hänelle saa määrätä 
muita tähystystä häiritseviä tehtäviä. Tähystäjän ja 
ruorimiehen tehtävät on pidettävä erillään eräitä pieniä 
aluksia koskevin poikkeuksin.

Asianmukaisen tähystyksen laiminlyönti voi tulla 
rangaistavaksi myös rikoslain 23 luvun 2 §:n 2 momentin 1 
kohdassa tarkoitettuna törkeänä liikenneturvallisuuden 
vaarantamisena. 

Tähystykseen liittyvästä oikeuskäytännöstä on mainit-
tava Kouvolan HO:n lainvoimainen tuomio 31.8.1998, Nro 
1026, diaarinro R 97/323, jossa oli kysymyksessä aluksen 
pohjakosketus Kotkan sataman edustalla Pirköyrin saaren 
lähellä ja siitä seurannut alusten törmäys. Ro-ro-alus 
Oihonna oli tulossa Helsingistä Kotkaan Hietasen sata-
maan sakeassa sumussa. Tilanteessa vahtipäällikkönä 
toiminut aluksen ensimmäinen perämies huolehti aluksen 
navigoinnista päällikön apuna. Näkyvyys oli vain 100 
metriä, ja tähystys tapahtui komentosillalta, joka sijaitsi 
88 metrin päässä aluksen keulasta. HO:n päätöksen 
mukaan päällikön olisi pitänyt määrätä joku miehistöön 
kuuluva hoitamaan tähystystä perämiehen sijasta. Se, että 
tähystystä ei ollut järjestetty asianmukaisesti, katsottiin 
osasyyksi pohjakosketukseen.

Tapauksessa ND 1968, s. 303, Göteborgin raastuvanoi-
keuden (RO) päätös 11.11.1968, oli kysymys ms Timmerlan-
din ja ms Finnin yhteentörmäyksestä 27.10.1966 Götebor-
gin lähistöllä. RO:n mielestä ydinkysymys oli, oliko 
tähystys Timmerlandilla järjestetty tyydyttävällä tavalla. 
Tähystämiseen osallistuivat aluksen päällikkö, vahtiperä-
mies, aluksella ollut luotsi ja tähystäjä vasemmanpuolei-
sella komentosillan siivellä. Olisiko tähystäjän ollut oltava 
aluksen keulapakalla, kuten syyttäjä katsoi? Aikaisempi 
käytäntö varustamolla oli ollut se, että tähystäjä oli ollut 
ahtaalla väylällä sumussa ja pimeän aikaan keulapakalla, 
mutta käytäntöä oli muutettu, koska raportointi komento-
sillalla oli nopeampaa ja luotettavampaa, ja muiden 
alusten valot oli komentosillalta käsin helpompi erottaa 
maalla loistavista valoista. Hyvän näkyvyyden vallitessa 
esiin tulevan aluksen näki yhtä nopeasti komentosillalta 
kuin keulapakalta. RO katsoi, että kyseisissä olosuhteissa 
Timmerlandin päällikkö ei ollut menetellyt hyvän meri-
miestaidon vastaisesti, kun hän oli sijoittanut tähystäjän 
komentosillan vasemmalle puolelle suojanpuolelle eikä 
keulapakalle. Aluksella oli toisella puolella komentosiltaa 
myös kokenut luotsi ja näkyvyys oli hyvä. RO hylkäsi 
syytteen.

Yhteenvetona tähystystä koskevista oikeustapauksista 
voidaan todeta, että oikeuskäytännössä ovat tulleet esille 
vaatimukset tähystyksen fyysisestä järjestämisestä 
asianmukaisella tavalla ja riittävän henkilöstön varaami-
sesta tähän tehtävään. Tähystyksen järjestäminen 
vallitsevien olosuhteiden edellyttämällä tavalla ja aluksen 
nopeus ovat tietysti yhteydessä toisiinsa. Olosuhteita 
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määrääviä tekijöitä ovat sään ohella myös muun muassa 
liikennetiheys, taustavalaistus ja muut näkyvyysolosuh-
teet. Liikenteen turvallisuusviraston edellä mainitut 
yksityiskohtaiset määräykset tähystyksestä ovat osaltaan 
selventäneet tilannetta aikaisempaan verrattuna.

2.3 Turvallinen nopeus
Meriteiden sääntöjen 6 sääntö koskee turvallista nopeutta 
ja sitä, mitä tekijöitä sitä arvioidessa on otettava huomi-
oon. Näitä tekijöitä ovat kaikkien alusten suhteen muun 
muassa (kysymyksessä on esimerkkiluettelo, ei tyhjentävä 
lista) vallitseva näkyvyys, liikenteen tiheys, taustavalais-
tuksen esiintyminen pimeän aikana, aluksen ohjailukyky, 
vallitseva tuuli, merenkäynti ja virta, merenkulullisten 
vaarojen läheisyys sekä aluksen syväys suhteessa kulku-
veden syvyyteen. Toimivalla tutkalla varustettujen alusten 
on lisäksi otettava huomioon muun muassa tutkalaitteiden 
ominaisuudet ja rajoitukset. 

Vesiliikennelain 5 §:n 2 momentin mukaan vesikulku-
neuvon kuljettajan, siis myös kauppamerenkulkuun 
käytettävän aluksen kuljettajan, on noudatettava vesilii-
kenteen liikennesääntöjä ja vesiliikennemerkeillä tai 
valo-opasteilla ilmaistuja määräyksiä, kieltoja ja rajoituk-
sia. Vesiliikennelain 15 §:n nojalla annettavat alueelliset 
kiellot ja rajoitukset (liikkumisrajoitukset ja nopeusrajoi-
tukset) koskevat myös kauppa-aluksia.

Olosuhteisiin nähden turvallisen nopeuden laiminlyönti 
on myös yksi niistä perusteista, joiden nojalla myös 
rikoslain 23 luvun 2 §: 2 momentin 1 kohdan (törkeä 
liikenneturvallisuuden vaarantaminen) soveltaminen voi 
tulla kysymykseen.

Edellä mainitussa Kouvolan HO:n tuomiossa 31.8.1998 
oli kysymys myös siitä, oliko turvallista nopeutta käytetty. 
HO vahvisti Kotkan MO:n hyvin perustellun ratkaisun, 
jonka mukaan näkyvyyden ollessa rajoitettu ja asianmu-
kaisen tähystyksen oltua järjestämättä myös nopeutta oli 
tilanteessa liikaa. Meriteiden sääntöjen 6 säännön 2 
kappaleen perusteella turvallista nopeutta arvioitaessa on 
otettava huomioon muun muassa vallitseva näkyvyys, 
liikenteen tiheys, tutkahäiriöt ja aluksen syväys suhteessa 
kulkuveden syvyyteen. Reittisuunnitelman mukaisesta 
nopeudesta on tarvittaessa poikettava, jotta aikaa jää 
aluksen kulun korjaamiseen. Käsillä olevassa tilanteessa 
korjaaviin toimenpiteisiin jäi varsin vähän aikaa näkyvyy-
den ollessa sumun vuoksi vain 100 metriä. Kotkan Hieta-
sen satamasta lähtenyt vastaan tuleva alus oli ilmoittanut, 
että se oli jo lähdössä satamasta, joten odotettavissa oli 
lisäksi alusten kohtaaminen väylällä, sen ahtaassa osassa.

Pohjoismaisesta oikeuskäytännöstä mainittakoon, että 
tapauksessa ND 1999, s. 33, Tukholman käräjäoikeus, 
15.6.1999 (lainvoimainen tuomio), oli kysymys matkustaja-
aluksen ja konevoimalla kulkevan purjeveneen törmäyk-
sestä ahtaassa kulkuväylässä. Matkustaja-aluksen 
päällikön katsottiin ohittavana aluksena laiminlyöneen 
hyvän merimiestaidon ylittämällä sallitun kulkunopeuden 
(viisi solmua). Alukselta ei myöskään ollut annettu 
äänimerkkejä eikä alus ollut noudattanut ohitustilanteen 
meriteiden sääntöjä. Matkustaja-aluksen päällikkö esitti 
menettelynsä puolustukseksi, että aluksen pieni syväys 
vaati riittävää nopeutta ohjailtavuuden säilyttämiseksi. 

Oikeus ei pitänyt tätä kuitenkaan hyväksyttävänä puolus-
tuksena, vaan katsoi, että aluksen olisi pitänyt käyttää 
muuta väylää. Kysymyksessä oli ahdas kulkuväylä 
(meriteiden sääntöjen 9 sääntö). Aluksen olisi tullut antaa 
äänimerkki, jotta aluksen aikeista olisi voitu päästä 
selville. Kulkuväylässä oli myös vilkas veneliikenne, joten 
purjeveneen päälliköllä ei voinut olla aihetta olettaa, että 
matkustaja-alus ohittaisi antamatta äänimerkkiä. 

Lainvoimaisessa rikos- ja vahingonkorvausjutussa ND 
1987, s. 238, Turun HO 11.2.1986, päätösn:o 150186–N:o 76, 
diaarin:o 1985 R 19 Rau I, ms Salamis matkallaan Kemistä 
Raumalle törmäsi 17.9.1983 yöllä Rauman lähellä poijuun, 
jolloin alus ja poiju vahingoittuivat. Heti sen jälkeen alus 
törmäsi kyljittäin väylän vasemman puoleiseen reuna-
merkkiin, jolloin alus ja reunamerkki saivat vaurioita. 
Tilanteessa vallitsi voimakas sivutuuli. Luotsia syytettiin 
tuolloin voimassa olleen luotsausasetuksen rikkomisesta. 
Päällikköön ei kohdistettu rikossyytettä. Luotsilta ja 
päälliköltä vaadittiin vahingonkorvausta. 

Alioikeuden ratkaisun mukaan, johon hovioikeus yhtyi, 
aluksen päällikkö oli laiminlyönyt valvoa, että luotsi 
kuljettaessaan alusta hitaalla vauhdilla olisi ottanut 
huomioon tuulen ja virtausten vaikutuksen riittävän 
ajoissa. Päällikön menettely hyvän merimiestaidon 
vastaisesti oli myötävaikuttanut aluksen ajautumiseen 
pois väylältä edellä mainituin seurauksin. Päällikön 
osuudeksi vahingosta katsottiin 50 prosenttia.

Kuljettaessaan hiljaisella nopeudella vain osittain 
lastattua alusta voimakkaassa sivutuulessa luotsin 
katsot- tiin laiminlyöneen huomioida riittävän ajoissa ja 
riittävässä määrin aluksen ohjailtavuuteen vaikuttavat 
te- kijät ja aluksen väylällä pysymisen. Luotsi tuomittiin 
varomattomuudesta tehdystä virkavirheestä ja meri- mer-
kin tuottamuksellisesta vahingoittamisesta sakkorangais-
tukseen. Luotsin osuudeksi vahingoista katsot- tiin 50 
prosenttia.

Norjalaisessa lainvoimaisessa HO:n ratkaisussa ND 
2005, s. 384, Gulating lagmannsrett 5.12.2003, oli kysy- 
myksessä tapaus, jossa suurnopeusalus ms Sleipner ajoi 
marraskuussa 1999 karille Sveijossa, Norjan ranni- kolla 
pimeän vallitessa ja kahdesta kolmeen metrin aallokossa. 
Turmassa kuoli 16 matkustajaa, ja alus tu- houtui täysin. 
Menemättä ratkaisun perustelujen yksityiskohtiin totean 
vain, että pääsyynä tapauksessa oli ratkaisun mukaan 
päällikön puuttuva tarkkaavaisuus ja huomiokyky aluksen 
navigoinnissa, mutta myös se, että hän käytti lähes täyttä 
matkanopeutta, noin 35 solmua, siirryttäessä edellä 
selostetuissa olosuhteissa suhteellisen ahtaalle kulkuväy-
lälle suurnopeusaluksen ohjaamista silmällä pitäen.

Yhteenvetona totean, että pohjoismaisesta oikeuskäy-
tännöstä löytyy runsaasti turvallista nopeutta koskevia 
ratkaisuja. Todettakoon, että esimerkiksi huviveneen 
plaanausnopeus saattaa pimeänkin vallitessa olla turvalli-
nen nopeus, jos tähystys on asianmukaisesti hoidettu. 
Ennakointivaatimus on hyvän merimiestaidon olennainen 
osa myös turvallista nopeutta arvioitaessa. Toisaalta 
aluksella täytyy aina olla riittävä nopeus ohjailukyvyn 
säilyttämiseksi.

A
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2.4 Väistämisvelvollisuus ja alusten  
yhteentörmäämisen ehkäiseminen
Meriteiden sääntöjen 7 sääntö koskee alusten yhteentör-
määmisen vaaraa ja 8 sääntö toimenpiteitä yhteentörmää-
misen välttämiseksi. Sääntö 9 koskee ahtaita kulkuväyliä 
ja muun muassa äänimerkin antamista. Väistämissäännöt 
ovat meriteiden sääntöjen 12–17 säännöt. 

Väistämisvelvollisuuden noudattamatta jättäminen 
yhteentörmäämisen vaarassa toteuttaa myös rikoslain 23 
luvun 2 §:n 2 momentin 1 kohdassa säädetyn törkeän 
liikenneturvallisuuden vaarantamisen tunnusmerkistön, 
jos muut säännöksen soveltamisen edellytykset täyttyvät.

Suomalaisessa ratkaisussa KKO 1999:107 moottoritank-
kialus Sotka ja huvialus Aniara törmäsivät 26.11.1995 
pimeän aikaan Korppoon vesillä. Aniaran kuljettaja 
suoritti syytteen mukaan väärän väistöliikkeen kääntäes-
sään aluksensa vasemmalle suoraan vastaan tulevan 
Sotkan eteen. Aniaran ohjaamo painui paikoin kasaan, 
jolloin yksi henkilö kuoli lähes välittömästi, ja toiselle hen-
kilölle aiheutui vammoja. Aniaran kuljettajalle aiheutui 
myös verraten vakavia vammoja. Syytteessä todettiin 
toisen henkilön kuoleman ja toisen vammautumisen 
johtuneen Aniaran kuljettajan hyvän merimiestaidon ja 
meriteiden sääntöjen vastaisesta menettelystä.

Syytetty puolestaan uskoi aluksensa kääntymisen 
Sotkan eteen johtuneen aluksen autopilottiin liittyneestä 
teknisestä viasta tai muusta sellaisesta tapahtumasta, 
jonka johdosta Aniara oli äkisti poikennut reitiltään. 
Sotkalla olisi hänen mukaansa voitu paremmin ennakoida 
tilanteiden kehittyminen ja väistää enemmän kuin 
tilanteessa tehtiin. Häneltä ei voitu vaatia samanlaista 
tilanteen hallintaa kuin Sotkan puolelta. Sotkan taholta 
esitettiin, että Sotkan väistöliike oikealle (alukset lähes-
tyivät toisiaan vasemmat kyljet vastakkain, ”punainen 
valo vastaan punainen valo”) oli tehty, jotta Aniaralla 
huomattaisiin, että Sotkalta oli huomattu Aniara, ja 
Aniaralle annettiin tilaa.

Turun MO totesi, että näyttöä Aniaran autopilotin 
äkkiarvaamattomasti aiheuttamasta huvialuksen kääntä-
misestä Sotkan eteen ei ollut. Syytetty oli valvonut pitkään 
ja toiminut koko ajan Aniaran kuljettajana. Sotkan 
kulkuvalot olivat olleet hyvin näkyvissä. Näin ollen ainoa 
selitys Aniaran kääntymiselle Sotkan eteen oli virhe 
Aniaran ohjailussa. Todettiin myös, että Aniaran kuljetta-
jalla ei ollut merenkulullista koulutusta. Hän oli ottanut 
selvän riskin kuljettaessaan alusta ahtailla kulkuvesillä 
oltuaan pitkään valvoneena väsynyt.

Alioikeus tuomitsi Aniaran kuljettajan hyvän merimies-
taidon laiminlyönnistä, laivain yhteentörmäämisen 
estämiseksi annetun ohjeen rikkomisesta, kuolemantuot-
tamuksesta ja vamman tuottamuksesta ehdolliseen 
vankeusrangaistukseen sekä vahingonkorvauksiin. 
Tuomio perustui muun muassa merilain 6 luvun 9 §:ään ja 
20 luvun 2 §:ään sekä meriteiden sääntöjen 7 säännön b 
kohtaan (tutkan käyttö varoituksen saamiseksi yhteentör-
määmisen vaarasta) ja d kohdan 1 alakohtaan (yhteentör-
määmisen vaaran katsotaan olevan olemassa, jollei 
kompassisuuntima lähestyvään alukseen huomattavasti 
muutu) ja 8 säännön c kohtaan (aluksen suunnan muutta-
minen lähitilanteen välttämiseksi).

Turun HO jätti alioikeuden tuomion pysyväksi syyksi 
lukemisen ja rangaistuksen osalta hyläten huviveneen 
kuljettajaan kohdistuneet korvausvaatimukset. KKO:ssa 
oli kysymys vain vahingonkorvausvaatimusten määrästä.

Huomautan, että tässä oikeustapauksessa HO on 
katsonut merilain 20 luvun 2 §:n hyvän merimiestaidon 
laiminlyöntiä koskevan rangaistussäännöksen soveltuvan 
myös huviveneen kuljettajaan. Edellä selostettu KKO:n 
ennakkotapaus KKO 2010:79 merkitsi siis muutosta 
aikaisempaan oikeuskäytäntöön nähden. 

Ruotsalaisessa lainvoimaisessa ratkaisussa ND 2001, s. 
1, Länsi-Ruotsin HO 17.5.2001, oli kysymys Göteborgin 
satama-alueella sattuneesta matkustaja-alus Stena 
Jutlandican ja kemikaalisäiliöalus Brevikin törmäyksestä 
23.1.1998 ahtaalla väylällä alusten ajaessa peräkkäin. 
Kummallekin alukselle aiheutui tapauksessa vahinkoja. 

Alioikeudessa syyttäjän mukaan matkustaja-alus ei 
jättänyt saavuttamalleen tankkerille riittävästi tilaa. Vain 
matkustaja-aluksen päällikköä syytettiin. Alioikeus 
viittasi ratkaisussaan meriteiden sääntöjen 13 sääntöön, 
jonka mukaan saavuttavan aluksen on väistettävä 
ohitettavaa alusta. Meriteiden sääntöjen ahdasta kul- ku-
väylää koskevan 9 säännön e kohdan mukaan ohittavan 
aluksen on ryhdyttävä toimenpiteisiin turvallisen ohituk-
sen varmistamiseksi. Alioikeus katsoi matkustaja-aluksel-
la syyllistytyn hyvän merimiestaidon rikko- miseen.

Hovioikeus puolestaan katsoi, että Stena Jutlandican 
asema keskellä väylää olisi antanut tilaa Brevikille. 
Brevikin nopeus oli liian suuri, alus oli jopa ylittänyt 
nopeusrajoituksen. Hovioikeuden mukaan ei ollut riittä-
västi selvitetty, että Stena Jutlandican päällikkö olisi 
jättänyt väistämisvelvollisuutensa täyttämättä. Alioikeu-
den tuomio kumottiin.

Yhteenvetona on mainittava, että väistämisvelvollisuut-
ta ja aluksen ohjailua koskevissa tapauksissa on taustalla 
monia syitä, jotka liittyvät esimerkiksi merenkulkijoiden 
koulutukseen ja suorituskykyyn (väsymys) samoin kuin 
aluksen kurssin ja sijainnin määrittämiseen muuhun 
liikenteeseen nähden. Huolimatonta on myös liian suuren 
nopeuden pitäminen, jolloin ei ajoissa havaita toista 
alusta, joten ennakoimiseen ei jää riittävästi aikaa. 

2.5 Aluksen sijainnin ja kurssin varmistaminen
SOLAS-yleissopimus sisältää lukuisia velvoitteita valtioi-
den merenkulkuhallinnoille järjestää merenkulun turvalli-
suuspalveluja. Aluksen reittisuunnittelu perustuu Kan-
sainvälisen merenkulkujärjestön IMO:n antamiin 
reittisuunnitteluohjeisiin. Reittisuunnittelua koskevat 
pakolliset määräykset sisältyvät STCW-yleissopimukseen. 
Kansalliset järjestelyt pohjautuvat näihin kansainvälisiin 
määräyksiin. 

Merilain 6 luvun 3 a §:n (laissa 1359/2002) mukaan 
aluksen päällikön on ennen matkan aloittamista varmis-
tettava, että kuljettavaksi aiottu reitti on suunniteltu 
käyttämällä kyseessä olevan alueen asianmukaisia 
merikarttoja ja merenkulkujulkaisuja. Reittisuunnitelmas-
sa on yksilöitävä aluksen reitti siten, että siinä otetaan 
huomioon matkaan vaikuttava reittijakojärjestelmä, 
taataan riittävä meritila aluksen turvallista kulkemista 
varten koko matkaksi, ennakoidaan tunnetut merenkulku-
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riskit ja haitalliset sääolosuhteet, sekä otetaan huomioon 
asiaan kuuluvat meriympäristön suojelutoimenpiteet, ja 
mahdollisuuksien mukaan vältetään toimintaa ja toimen-
piteitä, jotka voivat aiheuttaa vahinkoa ympäristölle. 

Liikenteen turvallisuusvirasto on antanut 26.9.2011 
aluksen reittisuunnittelua koskevat määräykset laivaväki-
lain 23 §:n 3 momentin nojalla. Aluksen päällikön tulee 
hyväksyä laadittu reittisuunnitelma ja valvoa sen toteutu-
mista. Vahtipäällikön on mahdollisimman tehokkaasti 
käytettävä kaikkia kulloinkin soveltuvia navigoinnin 
apuvälineitä. Hänen tulee riittävän usein tehdyin paikan-
määrityksin varmistaa, että alus seuraa reittisuunnitel-
maa, ja että alus kulkee turvallisesti. Luotsia käytettäessä 
luotsattavan matkan reittisuunnitelma on laadittava siten, 
että vahtipäällikkö voi helposti valvoa luotsin toimintaa. 

Esimerkkinä oikeuskäytännöstä mainittakoon tapaus 
ND 1982, s. 142, Helsingin RO:n lainvoimainen pää- tös 
4.10.1982, n:o SX 81/179, jossa jäänmurtaja Urho ajoi 
karille matkalla Hangosta Sköldvikin öljysata- maan. Alus 
sai pohjavaurioita.

Ensinnäkin päätöksessä katsottiin, että päällikkö ei 
menetellyt väärin, kun hän oli valinnut uuden, vasta 
lii- kenteelle avatun väylän, jota hän käytti matkalla. Hän 
luotti siihen, että luotsi tunsi syvyysolosuhteet. Pääl- likkö 
ei ollut kuitenkaan seurannut luotsin navigoimista 
tarpeeksi tarkasti, jotta olisi huomannut, että luotsi ohjasi 
aluksen aivan liian aikaisin Hästskärin linjalle ja ajoi 
pohjoiseen mentäessä ainakin neljän minuutin ajan väylän 
vasemmalla puolella. Jos päällikkö puolestaan oli havain-
nut tämän, hän oli hyväksynyt toimen- piteen varmista-
matta, oliko aluksen vasemmalla puolella riittävän syvää 
vettä turvallista kulkua varten. Hän oli näin laiminlyönyt 
ottaa huomioon hyvän merimiestaidon.

Päätöksen mukaan hyvä merimiestaito edellytti, että 
jos vastaan tuleva liikenne ei muodosta estettä, ja syvyys-
olosuhteet väylän ulkopuolella eivät ole tunnettuja, 
ajetaan linjataulujen osoittamaa linjaa erityisesti sellaisis-
sa tapauksissa, joissa väylässä on väylän mutkan rajaama 
matala alue, tai että päällikköä ainakin informoidaan 
tästä. 

Rangaistusta harkitessaan oikeus otti huomioon, että 
kysymyksessä oleva väylä oli rakennettu aivan liian 
lähelle Limpkläppin karia, varsinkin kun väylän vasenta 
reunaa ei ollut merkitty poijulla tai muutoin ilmoi- tettu 
paikan olevan vaarallinen. Myös luotsille annetut tiedot 
pohjasta väylän sivulla olivat olleet puutteel- liset.

Toisena esimerkkinä aluksen sijainnin ja kurssin 
varmistamisesta voi mainita lainvoimaisen vahingonkor- 
vausjutun Helsingin HO:n tuomio 28.2.2006, n:o 546, 
diaarin:o S 04/1711, jossa Kotkasta lähtenyt ms Amsteldiep 
oli 2.9.1999 törmännyt Lålättan Mutka -nimiseen väylän 
reunamerkkiin, joka vahingoittui. Merenkulkulaitos vaati 
valtion puolesta korvausta aiheutuneesta vahingosta 
varustamolta. 

Tilanteessa Amstediep väisti sitä vastaan tullutta 
Haminaan matkalla ollutta ms Serenadenia. Luotsi ohjasi 
alusta autopilotilla ja myös navigoi. (Luotsausohjeiden 
mukaan luotsi saattoi ohjata alusta automaattioh- jauksel-
la.) Amsteldiep ohjattiin väylän ulkopuolelle väylän mutka 
oikaisten, vaikka alusten ohitukseen olisi ollut tilaa väylän 

ulkopuolelle ohjaamattakin. Serenaden ohjasi merikart-
taan merkittyä väyläkurssia. Luotsi muutti myös äkisti 
kurssia alusten kohtaamistilanteessa ennen reunamerk-
kiä, jotta reunamerkki olisi jäänyt Amsteldiepin oikealle 
puolelle. 

Luotsin menettely väylän oikaisemiseksi katsottiin 
virheelliseksi ja hyvän merimiestaidon vastaiseksi 
menettelyksi. Myös tutkan käyttämättä jättäminen alusten 
etäisyyden arvioimiseksi tuossa tilanteessa katsottiin 
hyvän merimiestaidon vastaiseksi. Aluksen kurssin jyrkkä 
muuttaminen juuri ennen reunamerkille saapumista 
katsottiin paniikinomaiseksi reaktioksi. Luotsin olisi 
pitänyt kommunikoida Serenadenin kanssa VHF-radiolla, 
koska luotsi ajoi kurssia, joka ei ollut merkitty merikart-
taan, ja koska luotsi oli tietoinen Serenadenin vastaan 
tulosta. Näin olisi voitu sopia kohtaamistilanteen hoitami-
sesta. 

Käytännössä luotsit eivät käyttäneet kyseisellä väylä-
osuudella merikarttaan merkittyä kurssia, vaan väylää 
oikaisevaa kurssia. Linjaluotsinkirjan omaavat linjaluotsit 
käyttivät sen sijaan merikarttaan merkittyä väylää.

Yhteenvetona aluksen sijainnin ja kurssin varmistamis-
ta koskevista edellä selostetuista oikeustapauksis- ta 
totean, että viimeksi selostetussa tapauksessa ohitustilan-
teessa vastaan tulleen aluksen kannalta tilannetta 
arvioitaessa on poikettu liikenteessä noudatettavasta 
luottamusperiaatteesta. Alus on ohjattu väylän ulkopuolel-
le väylän mutka oikaisten. Tällainen mutkan oikaiseminen 
on myös esimerkki virheelli- sestä rutiinista. Alusten 
kohtaamistilanteessa huolimattomuus on lisäksi ilmennyt 
myös kommunikoinnin puutteena toisen aluksen kanssa ja 
myös luotsin ja komentosillalla olevan aluksen päällystön 
välillä.

2.6 Navigointilaitteet, navigoinnin  
apuvälineet ja niiden käyttö sekä laiteviat
SOLAS-yleissopimuksen navigoinnin turvallisuutta 
koskevassa liitteessä V on esitetty alusten navigointilait- 
teiden perusvaatimukset. Niitä on tiettyjen alustyyppien 
osalta täydennetty alusturvallisuuslain säännöksin. 
Liikenteen turvallisuusviraston asiana on sanotun lain 23 
§:n 1 momentin nojalla antaa tarkempia teknisiä määräyk-
siä lain 5 §:ssä säädettyjen yleisten turvallisuusvaatimus-
ten täyttämiseksi ja alusturvallisuuden kannalta riittävän 
tason varmistamiseksi koskien muun muassa aluksen 
rakenteita, koneistoa, laitteita ja järjestelmiä, merenkul-
kulaitteita ja -varusteita, kulkuvaloja sekä viestintä-, 
merkinanto- ja hengenpelas- tuslaitteita. Alusten navigoin-
tilaitteista ja -järjestelmistä Liikenteen turvallisuusvirasto 
on määrännyt 22.11.2012. 

Hyvin perutellussa vahingonkorvausjutussa KKO 1980 
II 93 jäänmurtaja oli avannut kauppa-alusta varten uoman 
jääkenttään jonkin verran väylältä sivuun, jolloin uoma oli 
kulkenut matalikon ylitse. Kauppa-alus, jonka syväys oli 
suurempi kuin jäänmurtajan, oli kulkiessaan jäänmurta-
jaa seuraten tuossa uomassa törmännyt matalikkoon, 
jolloin alus ja sen lasti olivat vahingoittuneet. 

Jäänmurtaja Sisu oli menossa Kotkasta Haminaan 
11.1.1969. Kuorsalon linjan ylempi linjataulu valoineen ei 
ollut havaittavissa 2–4 meripeninkulman näkyvyydestä A
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huolimatta, alempi linjaloisto sen sijaan toimi. Sisu navigoi 
tutkahavaintojen perusteella. Avattu uoma kulki 100–150 
metriä Kuorsalon linjan itäpuolella ja ylitti siten Havourin 
saaren luoteispuolella olevan 6,7 metrin matalan. Sisu 
tiedotti ms Finnboardille Haminaan uoman avaamisesta. 
Finnboardin kulkusyvyys oli Sisun tieten 7,5 metriä. 
Finnboardilla oli myös luotsi. Sisu kehotti radiopuhelimel-
la Finnboardia ajamaan varovasti, koska uoma oli avattu 
tutkan avulla. Finnboard ajoi kuitenkin karille Havourin 
matalalla, sai pahoja vaurioita, ja lasti turmeltui. Alus 
ajettiin saaren rantaan uppoamisen välttämiseksi. 

Kantajana olleet vakuutuksenantajat totesivat, että 
Kuorsalon linjan ylemmän linjataulun sähkölamppu oli 
asennettu virheellisesti, eikä linjataulun valo voinut näkyä 
Finnboardille. Jäänmurtajan päällikkö oli kantajien 
mukaan todennut jo valoisana aikana, ettei valo toimi, 
mutta oli laiminlyönyt käyttää jäänmurtajan navigointi-
laitteiden suomia muita mahdollisuuksia määritellä 
aluksen sijainti, eikä ollut myöskään käyttänyt kaikuluo-
tainta. Jäänmurtajan päällikkö oli myös laiminlyönyt 
ilmoittaa linjataulun valon epäkuntoisuudesta. Vaikka 
jäänmurtajan päällikkö oli Haminasta paluumatkalla 
tutkalla määritellyt, että jääuoma kulki matalan yli, hän 
oli antanut Finnboardille vain kehotuksen ajaa varovasti.

KKO totesi, että jäänmurtajan avatessa uomaa olisi 
pitänyt noudattaa suurta varovaisuutta ottaen huomi- oon 
Finnboardin mitat, syväys ja merimerkkien korkeus sekä 
tietyn linjataulun loiston näkymättömyys. Jäänmurtajalla 
oli käytettävissä tutkat ja kaikuluotain, mutta niitä ei 
käytetty kaikin osin. Vaikka Finn- boardille oli lähetetty 
viesti siitä, että väylä oli avattu tutkan avulla, Sisun olisi 
pitänyt varmistaa Finn- boardilta, että lähetetty viesti tuli 
oikein ymmärretyksi. Riskeistä ei siis ollut varoitettu niin 
selvästi, että Finnboardin päällikkö olisi voinut arvioida, 
miten luotettavaan navigointiin uoman avaaminen 
perustui. Tässä tilanteessa viesti oli vain yleisehkö (”uoma 
avattu tutkan avulla”). Jäänmurtajan päällikön katsottiin 
syyllistyneen hyvän merimiestaidon vastaiseen menette-
lyyn, joka osaltaan vaikutti Finnboardin karille- ajoon.

Finnboardin päällikön menettelystä todettiin, että 
päällikkö vastaa aina aluksen turvallisesta kulusta, eikä 
vastuu siirry avustustilanteessa jäänmurtajalle. Jäänmur-
tajalta tullut sanoma ei ollut yksiselitteinen, joten siitä 
olisi tullut varmistua. Luottamusperiaatteeseen vetoavan 
on myös itse pyrittävä selvittämään asioita. Tilanteessa 
Finnboardilta edellytettiin tarkkaa tähystystä. Myös 
Finnboardin navigoinnissa oli syyllistytty sellaiseen 
hyvän merimiestaidon vastaiseen menettelyyn, joka oli 
osaltaan vaikuttanut aluksen karilleajoon.

Hyvän merimiestaidon noudattamisvaatimuksen 
arvioinnin kannalta on syytä vielä mainita, että loisto ei 
ollut näyttänyt linjaa virheellisesti. Loisto oli vain eräs 
navigoinnin apuväline, kun otettiin huomioon sääolo- suh-
teet. Huonon näkyvyyden takia loisto olisi voinut jäädä 
Sisulta näkemättä. Jos ylempi loisto olisi näkynyt, se olisi 
ehkä auttanut Sisun päällikköä havaitsemaan, että uoma 
menomatkalla Haminaan oli avattu väylän sivuun, mutta 
hyvän merimiestaidon mukaisesti menetellen Sisun olisi 
pitänyt pystyä avaamaan uoma väy- lälle ylemmän 
linjaloiston näkymättä jäämisestä huolimatta. Velvollisuus 

myös muiden kuin tilanteessa käy- tettyjen paikantamis-
välineiden hyödyntämiseen aluksen sijainnin ja reitin 
varmistamiseksi asettaa päälliköl- le korkean huolellisuus-
vaatimuksen.

Tulkoon vielä tällaisen vahingonkorvausjutun yhtey-
dessä kuriositeetin vuoksi mainituksi, että jäänmurtaja 
Sisun päällikön hyvän merimiestaidon vastaisen menette-
lyn katsottiin kattavan kolme kuudesosaa vahingosta ja 
Finnboardin päällikön menettelyn kaksi kuudesosaa. 
Väyläloiston näkymättömyys aiheutti valtiolle vastuun 
yhden kuudesosan vahingonkorvausmäärästä. 

Edellä mainitussa norjalaisessa Sleipner-ratkaisussa 
päällikkö myös laiminlöi pimeän vallitessa hyödyntää 
niitä navigoinnin apuvälineitä, jotka olivat aluksella 
käytettävissä, mikä ei ollut vallitsevassa tilanteessa 
sopusoinnussa turvallisen navigoinnin sääntöjen ja hyvän 
merimiestaidon kanssa. 

Oikeuskäytännöstä on vedettävissä se johtopäätös, että 
paikanmääritysmenetelmä ei saa olla yksipuolinen eikä 
epävarma. Vain yhteen menetelmään luottaminen ei 
yleensä ole riittävää, jos muitakin navigoinnin apuvälinei-
tä on käytettävissä. Tietojen vaihdon ja kommunikoinnin 
ymmärrettävyydestä esimerkiksi varoitettaessa toista 
alusta tietyistä riskitekijöistä on myös huolehdittava.

2.7 Aluksen lastaus
SOLAS-yleissopimuksen liite VI koskee lastinkuljetusta ja 
liite VII vaarallisten lastien kuljetusta. Merilain 6 luvun 3 
§:ssä on perussäännökset aluksen merikelpoisuudesta. 
Alusturvallisuuslain 75 §:n mukaan alus on lastattava 
siten, että sen vakavuus ja kantokyky ovat riittäviä, eikä 
sen rakenteisiin kohdistu liiallisia rasituksia. Alusta 
lastattaessa on tarkoin otettava huomioon aluksen 
sopivuus aiottuun kuljetukseen ja kuljetettavan lastin 
ominaisuudet. Lisäksi on ryhdyttävä tarpeellisiin varotoi-
miin ihmishengen ja terveyden, aluksen ja lastin sekä 
ympäristön turvallisuutta vaarantavien tapahtumien 
varalta. Lain 76 § sisältää perussäännökset viljan kuljetuk-
sesta irtolastina aluksessa. Liikenteen turvallisuusvirasto 
on antanut mainitun pykälän nojalla useita aluksen 
lastaukseen liittyviä määräyksiä.

Aluksen asianmukainen lastaus ja lastin turvallinen 
kiinnitys ovat aluksen matkakohtaisen merikelpoisuu-den 
turvaamisen perusvaatimuksia. Ne eivät liity pelkästään 
merikelpoisuuden varmistamiseen, vaan niillä on merki-
tystä myös hyvän merimiestaidon vaatimuksen kannalta. 

KKO:n hyvin perusteltu ratkaisu KKO 1992:75 koskee 
aluksen lastaukseen liittyviä oikeudellisia kysymyksiä. 
Helsingborgista Turkuun suuntautuvalla matkalla maalis-
kuussa 1986 ro-ro-alus Kareliaan oli lastattu alaruumaan 
pääasiassa tiiliä lauttavaunuille. Pääkannelle oli lastattu 
pääasiassa tiiliä, klinkkereitä, vehnää ja lannoitteita 
lauttavaunuille ja lavoille. Sääkannelle oli lastattu kontteja 
ja henkilöautoja. Lastaus oli suoritettu kyseisellä linjalla 
yleisesti noudatetun käytännön mukaan, ja lastin kiinni-
tykseen oli käytetty ammattitaitoista työvoimaa. Lastaus 
oli tapahtunut yliperämiehen suunnitelman mukaan, jonka 
päällikkö oli hyväksynyt.

Alus joutui Gotlannin vesillä kovaan merenkäyntiin, 
jolloin sen lasti oli alkanut siirtyä, ja alus sai kallistuman. 
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Kallistuma oli puolestaan aiheuttanut sen, että aluksen ns. 
selvitystankkiin, sen ilmaputken jäätyä veden alle, oli 
pallouimurin puuttumisesta johtuen päässyt merivettä. 
Sieltä vesi oli päässyt edelleen polttoainesäiliöön. Tästä 
taas aiheutui konetehon väheneminen ja toisen pääkoneen 
sammuminen. Laiva-väki joutui lopulta jättämään aluksen, 
ja seuraavien tapahtumien aikana kuusi miehistön jäsentä 
menehtyi ja yksi sai ruumiinvammoja.

KKO totesi ratkaisussaan, että aluksen lastaaminen ja 
lastin kiinnittäminen samalla tavoin kuin aluksia useasti 
tai yleensä huomautuksitta lastataan, on seikka, jolla on 
merkitystä arvioitaessa, onko aluk- sen päällystö huolehti-
nut velvollisuuksistaan aluksen matkakohtaisen merikel-
poisuuden varmistamiseksi. Karelian lastauksen ja lastin 
kiinnityksen suhteen varustamon linjaliikenteessä 
muodostuneen lastaustavan noudattaminen ei kuitenkaan 
yksin ole ollut riittävää, koska varustamon muut alukset 
tuossa liikenteessä olivat uudempia, eikä Karelian varuste-
lu vastannut näitä aluksia. Karelian sääkannelta puuttui-
vat konttien liukumista sivusuunnassa estävät rakennel-
mat ja konttien riittävään kiinnittämiseen tarvittavat 
kiinteät laitteet. 

Matkalle odotettavissa olleet vaikeat sääolosuhteet ja 
tiedossa ollut Karelian alttius varsinkin sivumyötäisel- le 
aallokolle olisivat edellyttäneet erityistä huomiota lastin 
kiinnittämiseen. Päällikkö ja yliperämies olivat kuitenkin 
laiminlyöneet varmistua siitä, että aluksen lastin kiinnit-
täminen oli suoritettu sellaisella tavalla, ettei lasti aluksen 
matkaan, vuodenaikaan ja odotettavissa olevaan säähän 
nähden päässyt siirtymään. Aluksen päällikkö tuomittiin 
tuolloin voimassa olleiden merilain 43 §:n sekä 230 §:n 3 ja 
6 momentin (me- rikelpoisuudesta huolehtimisen laimin-
lyönti) nojalla ja yliperämies merilain 231 §:n (hyvän 
merimiestaidon laiminlyönti) nojalla sakkorangaistuksiin.

Helsingin MO:n 24.11.1997 antamassa lainvoimaisessa 
tuomiossa n:o R 97/4211 § 2, diaarin:o R 97/4211, katsot-
tiin, että autolautta Apollon yliperämies, joka vastasi 
aluksen lastauksesta, oli syyllistynyt hyvän merimiestai-
don laiminlyöntiin. Autolautan autokansi oli siten lastattu, 
että autokannen sisempiä vedenpitäviä portteja ei ollut 
suljettu, jotta vielä yksi auto olisi mahtunut mukaan 
matkalle.

Yliperämies oli myöntänyt, että kysymyksessä oli ollut 
silloin voimassa olleen merilain 20 luvun 9 §:n 1 mo- men-
tin alusturvallisuusrikkomus, mutta teko ei hänen mu-
kaansa ollut omiaan lisäämään merionnettomuu- den 
vaaraa, eikä siten ollut kysymys hyvän merimiestaidon 
laiminlyönnistä. Oikeus katsoi kuitenkin, että perämiehen 
tapa lastata autokansi oli vastoin aluksen turvallista 
käyttöä, ja se oli omiaan huonontamaan meriturvallisuut-
ta. Päällikkö tuomittiin laiminlyönnistä huolehtia aluksen 
merikelpoisuudesta ja perämies hyvän merimiestaidon 
laiminlyönnistä.

Yhteenvetona oikeuskäytännöstä lastaustapauksissa on 
mainittava, että aluksen asianmukainen ja turvallinen 
lastaus kuuluu hyvän merimiestaidon vaatimuksen piiriin. 
Toisena seikkana nousee esiin kysymys virheellisen 
rutiinin hylättävyydestä. Päällikkö on aina vastuussa vain 
omasta aluksestaan, eikä hän voi puolustautua sillä, että 
muissa aluksissa noudatetaan samaa virheellistä tapaa.

2.8 Sääolosuhteiden ennakointi
Minkälaista huolellisuutta ja varautumista aluksen 
päälliköltä edellytetään säätilan muuttumiseen varautu- 
misessa? Tästä antaa käsityksen Turun MO:n lainvoimai-
nen ratkaisu 13.4.2007, t. n:o 07/1094, diaarin:o R 05/2361. 
Syyttäjä vaati rangaistusta alusyhdistelmän (työntäjä ms 
Herakles, proomu Bulk hiililastissa) pääl- likkönä toimi-
neelle hyvän merimiestaidon laiminlyönnistä merionnetto-
muuden estämiseksi. Syyttäjä katsoi, ottaen huomioon 
alusyhdistelmän koko ja ominaisuudet ja sääolosuhteet 
sekä odotettavissa olevat sääolo- suhteet, päällikön 
lähteneen avomerelle selvittämättä tai ottamatta riittäväs-
ti huomioon odotettavissa ole- van säätilan kyseisellä 
merialueella. Alusyhdistelmä joutui Merenkurkussa 
pohjoismyrskyyn, josta Ruotsin radio ja Turku Radio 
olivat varoittaneet. Kovan tuulen ja alukseen tulleen 
moottorivian vuoksi alusyhdistel- män miehistö ja 
päällikkö jouduttiin vaiheittain evakuoimaan alukselta 
2.3.2004. Alusyhdistelmä ajautui Grundkallenin majakan 
lähelle ja upposi samana iltana. 

Aluksen päällikkö kertoi tehneensä päätöksensä 
Forecan tuuliennusteiden mukaan. Uppoamispäivänä 
keskipäivällä ennustettu tuulen nopeus oli noussut 
lukemaan 18–21 m/s (keskituulennopeus). Ruotsin 
meteorologisen ja hydrologisen instituutin (SMHI) 
tuuliennustepalvelu oli päällikön mukaan hidasta. 
Päällikkö oli luottanut Forecan palveluihin, mutta hän oli 
tarkkaillut myös muita sääraportteja. Päällikön käsitys 
oli, että Forecan säätiedotteet olivat spesifisempiä ja 
yksityiskohtaisempia eri merialueille kuin Ruotsin 
sääpalvelun. Päällikön mukaan aihetta Forecan tuulien-
nusteiden kyseenalaistamiseen ei tuntunut olevan 
senkään vuoksi, että tuulen voimakkuus ja ennuste 
tuntuivat aluksi seuraavan hyvin toisiaan.

Käytetylle reitille, jota alusyhdistelmä oli aikaisemmin-
kin käyttänyt useita kertoja, oli olemassa valmis reitti-
suunnitelma. Hiililastien kuljetukseen ei ollut varustamon 
antamaa tuulirajoitusta, toisin kuin rautamalmipellettilas-
teille (14 m/s). Varustamon turvallisuusjohtamisjärjestel-
män mukaan varustamon oli ilmoitettava sään vaihteluista 
aluksen päällikölle matkan aikana, ja näin myös menetel-
tiin tässäkin tapauksessa.

Oikeus katsoi, että päällikön ja yliperämiehen kerto-
muksista kävi ilmi, että tuuliolosuhteet ja merenkäynti 
tulivat matkan aikana paljon vaikeammiksi kuin voitiin 
odottaa säätiedotusten perusteella. Ennen kuin alusyhdis-
telmä oli tullut puheena olevalle merialueella, ei ennustet-
tu kovempaa tuulta kuin 20 m/s. Kovimmat tuuliennusteet 
vaihtelivat seuraavasti: Foreca 18–20 m/s, SMHI 15–23 
m/s, Turku Radio (Suomen Ilmatieteen laitos) 15–23 m/s, 
paikallista myrskyä 25 m/s. Alusyhdistelmä joutui kuiten-
kin merkittävästi kovempiin tuuliolosuhteisiin, koska 
työntäjän oma tuulimittari näytti yli 30 m/s, jolloin 
aallokko oli paljon rajumpaa kuin ennustetuissa tuulissa. 
Alusyhdistelmä menetti ohjauskykynsä moottorihäiriöi-
den johdosta, ja tämän vuoksi onnettomuutta ei enää voitu 
välttää.

Oikeus katsoi jääneen näyttämättä, että alusyhdistel-
män päällikkö olisi syyllistynyt hyvän merimiestaidon 
laiminlyöntiin, joten syyte hylättiin. (HO:ssa oli esillä vain A
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päällikön vaatimus oikeudenkäyntikulujen määrästä.)
Sääolosuhteilla on ollut merkitystä myös vahingonkor-

vausjutussa KKO 1981 II 79. KKO katsoi tuomiossaan, että 
pimeässä ja lumisateessa karille ajaneen säiliöaluksen 
päällikkö oli laiminlyönyt huolehtia siitä, että aluksella oli 
varauduttu käyttämään muita paikanmääritysvälineitä, 
kun loistojen ja muiden näköhavainto- jen teko sään 
johdosta kohtasi vaikeuksia. Tämä olisi ollut erityisen 
tärkeää pimeän aikaan saaristoväylän vaikeakulkuiselle 
osalle tultaessa. Lisäksi sääolosuhteet olivat sellaiset, että 
näkyvyyttä rajoittavia lumikuu- roja saattoi esiintyä.

Yhteenvetona korostan sääolosuhteiden merkitystä 
arvioitaessa hyvän merimiestaidon noudattamista. 
Rikosoikeudellisen vastuun poistuminen edellyttää 
aktiivista toimintaa ja varautumista olosuhteiden muuttu-
miseen.

2.9 Luottamusperiaate ja  
ennakointivaatimus alusten ohjailussa
”Merenkulun liikennesäännöt” sisältyvät kansainvälisiin 
meriteiden sääntöihin, sisävesisääntöihin ja avattavien 
siltojen liikennesääntöihin, jotka edellä on mainittu. 
Alueellisia kieltoja ja rajoituksia vesikulkuneuvolla 
liikkumiseen voivat antaa vesiliikennelain nojalla Liiken-
nevirasto ja asiaomainen elinkeino-, liikenne- ja ympäris-
tökeskus. Liikenteen turvallisuusvirasto voi viimeksi 
mainitun lain nojalla aluekohtaisesti kieltää tietyn 
vesikulkuneuvon käytön tai rajoittaa sen käyttöä. Luotta-
musperiaate edellyttää, että alusten ohjailussa on voitava 
luottaa siihen, että vesillä liikuttaessa näitä sääntöjä, 
kieltoja ja rajoituksia noudatetaan.

Tästä eräänä esimerkkinä mainitsen Helsingin HO:n 
lainvoimaisen tuomion 12.1.1988, n:o 2256/87, diaarin:o R 
1987/894. Ms Salla ja ms Abakanles lähestyivät toisiaan 
vastakkaisista suunnista jääolosuhteissa. Alioikeuden 
syyttäjä katsoi, että Sallan päällikkö oli avannut vaaran 
lähteen ryhtymällä suunnanmuutoksiin, jotka olivat olleet 
vastakkaisesta suunnasta lähestyvälle alukselle ennalta 
arvaamattomia. Syyttäjän mukaan Sallan olisi tullut jäädä 
odottamaan lähestyvän aluksen ohitusta, minkä lisäksi 
aluksen paikanmääritys kaikkia käytettävissä olevia 
laitteita hyväksikäyttäen oli laiminlyöty. Sallan nopeutta 
ei ollut vähennetty eikä alusten välillä ollut myöskään 
otettu yhteyttä ohituksen varmistamiseksi. Näin ollen 
Sallan päällikkö oli laiminlyönyt käsitellä alusta hyvän 
merimiestaidon mukaisesti. 

Alioikeus totesi päätöksessään ottaneensa huomioon, 
että Sallan päällikkö oli saanut luottaa siihen, että 
Abakanlesia kuljetetaan ja ohjaillaan meriteiden sääntöjen 
15 säännön (väistämissääntö kahden konealuk- sen 
suuntien leikatessa toisensa) ja 16 säännön (väistämisvel-
vollisen aluksen toimenpiteet) edellyttämällä tavalla. 
Alioikeus hylkäsi syytteen.

HO puolestaan katsoi, että vaikka Abakanles oli ollut 
väistämisvelvollinen, Sallan päällikön olisi ollut ryhdyttä-
vä hyvissä ajoin ja hyvää merimiestaitoa noudattaen 
toimenpiteisiin yhteentörmäämisen välttämi- seksi ja 
muutoinkin sellaisiin toimenpiteisiin, joilla alusten 
yhteentörmäys olisi voitu parhaiten estää. Sallan olisi ollut 
kiinnitettävä toisen aluksen huomio ohitustilanteeseen 

valmistautumiseksi. Tilanteessa ei ollut otettu VHF-radio-
yhteyttä alusten välillä. Lisäksi Sallan puolella ei ollut 
riittävästi huomioitu sitä, että toinen alus joutui siirty-
mään ohitustilanteessa avovedestä jääolosuhteisiin. Näin 
ollen Sallan päällikkö oli hyväksy- nyt riskin, että alukset 
jääolosuhteissa ajautuivat sivuuttamaan toisensa vaaralli-
sen läheltä ja jopa törmää- mään toisiinsa. Yhteentörmää-
misen seurauksena eräät Sallalla matkustajina olleet 
henkilöt saivat vammoja. Sallan päällikkö tuomittiin muun 
muassa hyvän merimiestaidon laiminlyömisestä ja meritei-
den sääntöjen rikkomisesta sekä ruumiinvamman tuotta-
muksesta sakkorangaistukseen. 

3. YHTEENVETO: HYVÄ MERIMIESTAITO  
OIKEUSKÄYTÄNNÖN VALOSSA
Hyvän merimiestaidon vaatimus on yksi niistä peruskäsit-
teistä, joista aina löytyy puhumisen ja väittelynkin aihetta. 
Toisaalta herää kysymys, onko hyvän merimiestaidon 
vaatimuksella kohtapuoliin mitään mainittavaa merkitys-
tä, kun esimerkiksi sellaiset termit kuin e-navigointi, 
robottialukset ja etäluotsaus ovat nousseet hallitsemaan 
keskustelua. Kysymykseen vastaaminen vaatii oman 
”messunsa”. Toivon, että päällystöliiton edustajat asian-
tuntijoina osallistuvat tähän keskusteluun. 

Lopuksi esitän oman yhteenvetoni siitä, mikä on 
hyvän merimiestaidon vaatimuksen sisältö  
oikeuskäy- tännön valossa:

1. Hyvän merimiestaidon laiminlyönti on sen huolellisuusvaatimuksen 
rikkomista, jota aluksen kuljettamisessa ja käsittelyssä edellytetään. 
2. Huolellisuusvaatimuksen sisältö, hyvän merimiehen standardi, 
ilmenee merenkulun turvallisuuden kansainvälisestä ja kansallisesta 
sääntelystä, jossa kansainvälisillä meriteiden säännöillä on keskeinen 
merkitys. 
3. Hyvän merimiestaidon vaatimukseen kuuluu yhtenä osatekijänä 
myös tapaoikeutena noudatettava kirjoittamaton oikea ja huolellinen 
menettely.
4. Tapauskohtaista tilanteiden arviointia on painotettu esimerkiksi 
Ruotsin Korkeimman oikeuden (HD) ratkaisun NJA 2004, s. 764, 
perusteluissa: ”Jokainen virhe, joka tehdään merellä, ei sisällä 
rangaistavaa laiminlyöntiä, vaan ratkaisevaa rikosoikeudellisen 
vastuun muodostumiselle ovat viime kädessä olosuh- teet kussakin 
yksittäistapauksessa.” Myös merilain 8 luvun 2 §:n 3 momentissa 
säädetään alusten yhteentörmäämisen aiheuttaman vahingon 
korvaamiseen liittyen: ”Arvioitaessa kysymystä yhteentör- mäykseen 
johtaneesta tuottamuksesta tuomioistuimen on erityisesti otettava 
huomioon, oliko aikaa harkitsemiseen vai ei.” •
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 M
illään muulla maalla ei ole yhtä paljon merimie-
hiä kansainvälisessä liikenteessä kuin Filippii-
neillä. Uutissivusto Seatrade maritime:n tietojen 
mukaan joka viides merimies on Filippiineiltä 

kotoisin. Mutta nyt eurooppalainen merenkulkuviranomai-
nen EMSA kieltää filippiiniläisen laivanpäällystön työsken-
telyn EU-maiden lipun alla seilaavien laivoilla.

Viranomainen on toistuvasti ja useita kertoja osoittanut 
maan koulutusjärjestelmää siksi, ettei se täytä alan 
kaninvälisiä vaatimuksia. Jos kielto toteutuu se koskee 
80 000 filippiiniläistä merimiestä Manila Times-lehden 
artikkelin mukaan, joka julkaistiin tämän vuoden helmi-
kuussa.

– Tämä on ymmärrettävästi todella vakavaa, sanoo Pia 
Berglund, joka on varatoimitusjohtaja Svensk sjöfartissa 
ja edustaja eurooppalaisessa varustajayhdistyksessä 
ESCA:ssa. Se vaikuttaisi koko maailmankauppaan.

EU on jo vuosia uhannut kieltää filippiiniläistä laivan-
päällystöä mutta viimeisimpinä vuosina äänensävy on 
koventunut. Useat tarkastajat ovat vuoden 2017 maalis-
kuusta lähtien osoittaneet puutteita ja ne toimintasuunni-
telmat, joita on esitetty, ovat hylättyjä. Lokakuussa EMSA 
tekivät vielä yhden tarkastuksen ja ensi vuoden alussa 
viranomaiset esittävät päätöksensä missä mahdollisesti he 
suosittelevat EU-komission kieltämään filippiiniläisen 
laivanpäällystön käyttämisen EU:n lippujen alla seilaavil-
la aluksilla.

– Filippiiniläiset eivät ole suinkaan ottaneet oikeastaan 
kritiikkiä tosissaan vaan luulleet, että selviävät koska ovat 
suuri ja tärkeä toimija tämän asian yhteydessä. EMSA on 
ollut uskomattoman kärsivällinen mutta sitäkään ei voi 

olla kuinka pitkään hyvänsä. Muutama vuosi sitten poisti 
EU-komissio yhdeltä itäeurooppalaiselta maalta laivan-
päällystön pätevyysluvan ja tietenkin kaikkia maita tulee 
kohdella yhtäläisellä tavalla.

Uhka kiellosta on saanut monet merenkulkukansat 
toimimaan muun muassa naapurimaissamme. Pia Berg-
lund kertoo, että Norja ja Tanska on lähettänyt väkeä 
Filippiineille yrittämään auttaa heitä tekemään toimenpi-
teitä puutteille. Monet maat etsivät muita kansalaisuuksia 
edustavia merimiehiä.

– Ensikädessä halutaan tietenkin auttaa Filippiinejä 
mutta samalla on pakko valmistautua pahimpaan. 
Ruotsissa on alettu käydä keskusteluja Seko:n ja 
Sjöbefälen:in kanssa lisätä TAP-sopimuksen piirissä 
olevien maiden miehityksen rajoissa. Meidän kannaltam-
me tilanne on mielenkiintoisinta Burman ja Intian kanssa.

Filippiineillä tehdään nyt toimenpiteitä kansainvälisten 
sopimusten koulutusvaatimusten täyttämiseksi. Mahta-
neeko se olla riittävää lepyttääkseen EU:n tällä kertaa 
jäänee nähtäväksi. Monet raskaan sarjan merenkulkuvai-
kuttajat ovat asian suhteen skeptisiä. Yksi heistä on Carl 
Schou, Wilhelmsen Ship Mangementin toimitusjohtajaa.

– Kuulemani perusteella valtavan harvat ihmiset 
uskovat, että Filippiinit ovat valmiita lokakuuhun mennes-
sä. Laivanvarustajana olen asiasta huolissani. Minulla on 
noin 4500 filippiiniläistä merimiestä meidän rekisterissäm-
me ja toimimme muutamien vaihtoehtojen parissa, kertoi 
hän Singaporessa pidetyssä seminaarissa elokuun lopussa 
Seatrade Maritime Newsin mukaan. •

Teksti: Linda Sundgren (Sjöbefälen-lehti/tidningen) / 
Käännös: Johan Ramsland / Kuva: Seatrade Maritime

Filippiiniläisellä laivanpäällystöllä on riski tulla kielletyksi eurooppalaisilta aluksilta kattavien 
koulutusjärjestelmän puutteiden vuoksi - ensi vuonna eurooppalainen merenkulku
viranomainen EMSA tekee päätöksen ja monet merenkulkukansat etsivät nyt vaihtoehtoa.

Filippiiniläisellä laivanpäällystöllä on riski  
tulla kielletyksi eurooppalaisilta aluksilta
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 I
nget annat land har så många sjömän i internationell fart 
som Filippinerna. Enligt uppgift på nyhetssidan Sea-
trade maritime news är var femte sjöman därifrån. Men 
nu hotar den Europeiska sjöfartsmyndigheten, EMSA, 

att stoppa filippinska sjöbefäl från att jobba på fartyg 
under EU-flagg. Det sedan myndigheten upprepade gånger 
påpekat att landets utbildningssystem inte lever upp till 
internationella krav. Blir förbudet verklighet skulle 80 000 
filippinska sjömän beröras, enligt en artikel i The Manila 
Times från februari i år. 

– Det här är förstås väldigt allvarligt, säger Pia Berg-
lund, nyligen avgången vice vd i Svensk sjöfart och re-
presentant i den europeiska redareföreningen ECSA. Det 
skulle påverka hela världshandeln. 

EU har under flera år hotat att porta filippinska sjöbefäl, 
men de senaste året har tonläget hårdnat. Flera inspek-
tioner sedan mars 2017 har påvisat brister och de åtgärds-
planer som presenterats har underkänts. I oktober genom-
förde EMSA ytterligare en granskning och i början av nästa 
år ska myndigheten fatta beslut om de ska rekommendera 
EU-kommissionen att förbjuda filippinska sjöbefäl under 
EU-flagg. 

– Filippinerna har nog inte riktigt tagit kritiken på allvar 
tidigare utan trott att man skulle klara sig ändå på grund av 
att man är en sådan stor och viktig ak-
tör i sammanhanget. EMSA har varit 
otroligt tålmodig, men de kan inte dra 
på det hur länge som helst. För några 
år sedan drog EU-kommissionen in 
tillståndet för sjöbefäl från ett östeu-
ropeiskt land och man måste naturligt-
vis behandla alla länder lika. 

Hoten om portning har fått flera 
sjöfartsnationer att agera, bland annat 
våra grannländer. Pia Berglund berät-
tar att Norge och Danmark skickat 
folk till Filippinerna för att försöka 
hjälpa dem att åtgärda bristerna. I 
Danmark finns även planer på att sätta 
upp danska sjöbefälsskolor lokalt på 
Filippinerna. Flera länder söker också 
efter sjömän av andra nationaliteter.

– I första hand vill man naturligtvis 
hjälpa Filipinerna, men samtidigt mås-
te man förbereda sig på det värsta. I 
Sverige har vi börjat föra diskussioner 
med Seko och Sjöbefälen om att utöka 
antalet länder inom ramen för TAP-

avtalet. Mest intressant för vår del är Burma och Indien. 
På Filippinerna vidtas nu åtgärder för att leva upp till de 

krav som internationella konventioner ställer på utbild-
ningen. Huruvida det kommer att vara tillräckligt för att 
blidka EU den här gången återstår att se, men flera tunga 
sjöfartsprofiler är skeptiska. Däribland Carl Schou, vd på 
Wilhelmsen Ship Management. 

– Vad jag hör är det väldigt få människor som tror att 
Filippinerna kommer att vara redo i oktober. Som redare 
är jag oroad. Jag har ungefär 4500 filippinska sjömän i 
vår pool och vi jobbar med några alternativ, sa han vid ett 
seminarium i Singapore i slutet av augusti, enligt Seatrade 
maritime news. •

text: Linda Sundgren (Sjöbefälen-lehti/tidningen) / 
översättning: Johan Ramsland / Bild: Seatrade Maritime

Filippinska sjöbefäl riskerar att portas från europeiska fartyg på grund av omfattande brister 
i utbildningssystemet. I början av nästa år tar den europeiska sjöfartsmyndigheten, EMSA, 
beslut i frågan och flera stora sjöfartsnationer letar nu efter alternativ. 

Filippinska sjöbefäl riskerar att  
portas från europeiska fartyg

H Filippiiniläistä laivapäällystöä.  
/ Filippinskt fartygsbefäl.
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The National Workboat Association (NWA) 
has hosted its second Offshore Wind 
Safety Forum, bringing together 

windfarm operators, operators of offshore energy support 
vessels (OESVs) and key industry stakeholders to promote 
safe practices in the maritime sector of the offshore wind 
industry. 

The forum, held at the Ergo Renewable Energy Centre 
on the Humber, was supported by Nautilus and attended 
by industrial organiser Gary Leech. 

The event saw the official launch of the NWA’s ‘Under-
standing Fatigue’ poster (co-sponsored by Shipowners P&I 
Club and the Maritime & Coastguard Agency), part of a 
broader campaign which aims to highlight the risks of 
fatigue in the maritime industry. 

More effective management of working hours for vessel 
masters and crews has been an important issue for 
workboat operators and marine coordinators for some 
time now. Reports from last year’s forum highlighted that 
OESV crews were often known to work excessive hours, 
risking significant levels of fatigue in a demanding 
operational environment.

The risk of crew fatigue onboard an OESV can be 
attributed to a number of factors, including the increase in 
project scale and distance from shore, a drive by develop-
ers to maximise ‘uptime’ of contracted offshore workers, 
and self-applied pressure on operators and crews to meet 
the increasing demands of clients. In this context, adher-
ence to international regulation and industry codes – in-
cluding the minimum rest time of 77 hours per week – 
must be enforced.

While the industry works together to tackle these 
factors at an organisational level, it is critical that there is 
a shared understanding of how fatigue can affect the 
safety of crews and passengers, and essential that crew 
members and management teams can spot the key signs. 
Attendees at the forum were briefed on how fatigue leads 
to slow reaction times, poor concentration and corner 
cutting, and were issued with copies of the Understanding 

Last month’s Offshore Wind Safety Forum united an emerging sector against fatigue, 
reports KERRIE FOSTER of the National Workboat Association…

Why offshore wind leave 
crews short of energy

G NWA secretary Mark Ranson with Nautilus industrial 
organiser Gary Leech.
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Fatigue poster, designed to be displayed on all 
vessels.

Fatigue was not the only item on the forum’s 
agenda, and a traditional ‘safety pause’ was held to 
allow open, confidential sharing of experience. 
This followed insightful presentations from the 
MCA and the Offshore Wind Accelerator pro-
gramme, covering the important questions of how 
new codes will affect day-to-day operations for 
crews, and how new Offshore Asset boat landings 
can be optimised and standardised to improve 
safety.

Taking the event as a whole, it was rewarding to 
see action now being taken on concerns raised at 
the previous forum. The importance of tackling 
issues arising from fatigue cannot be overstated, 
and we are content to see progress on safety being 
made, and grateful to the collaborative effort from 
both windfarm and vessel operators that enables 
such steps.

Moving forwards, the Offshore Wind Safety 
Forum is well set to build on its present successes. 
NWA secretary Mark Ranson gave a presentation 
on 2016-2017 workboat safety statistics, a resource 
which is now able to build on four years of data and 
thus show significant trends in workboat safety 
issues. This will allow future Safety Forums to 
effectively source key discussion subjects and 
opportunities, honing the agenda to tackle the most 
pressing issues going forward. 

In the meantime, maintaining a consistent 
ongoing dialogue between offshore wind develop-
ers, vessel operators, masters and crews will 
remain vital in ensuring we can safely benefit from 
the huge opportunities inherent in the rapidly 
growing sector. •

A

77  
rest hours  
per week  

is the legal  
minimum for  
OESV crews

A new 
Era

There’s been quite a buzz around the new 
Women in Maritime Charter this year, with 
high hopes that this will finally lead to a 
breakthrough in the numbers of women 
entering the UK shipping industry. SARAH 
ROBINSON attended last month’s official 
launch event to find out more…

G Helen Kelly of Lloyd’s List, left, who will be on the 
panel at the Nautilus Fair Treatment Symposium on  
2 October; and Nicky Goldsbrough of Shoreham Port.
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then create an action plan. It’s important for the Charter 
not to be too prescriptive, says director of corporate 
services Nicky Goldsbrough, so that the measures taken 
are appropriate to each organisation. For example, she 
points out, women are already quite well-represented at 
the port in shore-based roles, including senior manage-
ment; the challenge is to recruit, retain and promote more 
females on the operational side, which includes dock work-
ers and marine pilots.

Ms Goldsbrough will be looking at the Charter toolkits 
and reporting back to the Taskforce on how useful these 
have proved to be, and one measure she is keen for her 
colleagues to try is unconscious-bias training. ‘It really 
opens your eyes to how many snap judgements you make,’ 
she explains, ‘and when you’re aware of this it helps you 
make objective decisions. You re-evaluate who you see as 
the ideal candidate, whether for recruitment or promotion.’

There is an impressive momentum behind the Women in 
Maritime Charter; something that was remarked upon at 
its 10 September launch in central London. Julie Lithgow, 
director of the Institute of Chartered Shipbrokers, talked 
in her launch speech of the spirit of cooperation revealed 
as ever more maritime employers agreed to send repre-
sentatives to serve on the Taskforce. ‘At every step of this 
strange journey,’ she said, ‘we’ve met increasing enthusi-
asm.’

 W here are the women? It’s a question the 
maritime industry has been slow to ask, 
because for centuries it seemed so obvious 
that females didn’t work at sea that nobody 

noticed how strange that was. 
Even now, in the 21st century, women make up only 2% 

of the global maritime workforce, but at last this waste of 
human potential has started to dawn on government and 
industry leaders. 

During London International Shipping Week 2017, the 
then UK shipping minister John Hayes challenged the 
industry to tackle gender imbalance. In response, the 
industry body Maritime UK established a Women in 
Maritime Taskforce in January 2018 to address fairness, 
equality and inclusion within the sector, and this led to the 
development of the Women in Maritime Charter – which 
was officially launched last month.

The point of the Charter is to provide the means for 
employers to translate words into actions. It’s not so much 
a piece of paper with a list of demands as a package of 
support and guidance. Employers signing up to the 
Charter enter a process where they pledge to make 
changes, create an action plan, implement the measures in 
the plan and report back on progress.

Crucial to the success of the Charter are the ‘toolkits’ 
that are being created to show employers how to go about 
recruiting and retaining more female employees and 
ensuring that women are represented at all levels of their 
organisation. The first components of the toolkits were put 
together by the Women in Maritime Taskforce, whose 
members researched how other industries had gone about 
addressing gender imbalance. They then invited the 
maritime companies who were early signatories to the 
Charter to submit their own ideas and experiences of what 
had worked for them, and this input is now being collated 
into an online guidance package.

Examples of information provided for the toolkits 
include: useful HR workshops; effective mentoring 
schemes; and proven ways to attract talented young 
women to take up a career in a traditionally male-dominat-
ed industry.

One of the first organisations to try out the toolkits will 
be Shoreham Port, on the south coast of England, which 
has agreed to take part in the forthcoming pilot scheme for 
the Charter. The port – like Nautilus International and 
over 60 other organisations – has already taken the 
Charter’s pledge, which reads as follows:

‘We are committed to building an employment culture 
that actively supports and celebrates gender diversity, at 
all levels, throughout our organisation, and our industry.’

The next steps for Shoreham Port, as part of the pilot 
scheme, will be to take stock of its current position on 
gender diversity using a survey provided by the Charter, G Henrik Pedersen of ABP.
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Talking later to the Telegraph, chief officer Susan 
Cloggie-Holden and Commodore Duncan Lamb of the RFA 
commented on how the Taskforce had provided a welcome 
opportunity to meet colleagues from other maritime 
organisations – some very different to their own – and to 
work together as a cohesive force. ‘We’ve got huge compa-
nies, small companies; everyone is sharing resources, case 
studies, what works and what doesn’t, said Ms Cloggie-
Holden. ‘I don’t think there’s another industry out there 
that’s doing this on this scale.’

Also speaking at the launch was the current UK 
shipping minister Nusrat Ghani, who said she was passion-
ate about promoting women’s careers in all sectors, but 
was particularly pleased to see UK shipping taking the 
initiative to catch up with and even overtake other 
industries. ‘I want this industry to be a shining beacon of 
diversity,’ she announced.

And of course, the Charter initiative has come in a year 
when large UK companies have been legally obliged to 
produce their first gender pay gap report and are now seek-
ing to close this gap. In his speech at the launch event, 
ABP chief executive Henrik Pedersen said the Charter 
would help his company in its aim to reduce its gender pay 
gap to 0%. Under the banner of ‘Recruit, Respect, Reward,’ 
ABP is also seeking to increase the proportion of women 
in its workforce from the current level of 15%, and to have 
more women on the executive board.

‘We have much stronger companies if all voices are 
listened to,’ he stressed, ‘and the failure to harness the 
talents of 50% of our population simply does not make 
sense.’ •

Nautilus International has a longstanding Women’s Forum offering an 
opportunity for female members to engage in discussions on the 
specific challenges facing women in the maritime profession. Members 
also consider how to promote maritime careers to women, identify the 
organising needs of women and encourage female members’ 
participation in the Union’s activities. The next meeting of the Forum is 
on 1 October 2018 in Liverpool: see page 66 for details. •

Under the banner of ”Recruit, Retain, Reward”, Women in Maritime  
Charter signatory ABP is seeking to reduce its gender pay gap  
to 0% and increase the proportion of women in its workforce.

E UK shipping 
minister  

Nusrat Ghani.

F Julie Lithgow  
of the Institute  
of Chartered  
Shipbrokers.
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Toiminnanjohtaja 
Johan Ramsland  ja 
kokouksen puheenjohtaja 
Ingemar Åberg. 

* * *
Verksamhetsledare 
Johan Ramsland och 
mötets ordförande 
Ingemar Åberg.

Toiminnanjohtaja Johan 
Ramsland ja varatoimin-
nanjohtaja Pipsa mörn.

* * *
Verksamhetsledare 
Johan Ramsland och Vice 
verksamhetsledare 
Pipsa mörn.

kokouksen osallistujia
* * *Deltagare i mötet
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 D
et verkar som om människorna i det finska 
arbetslivet har blivit – åtminstone från deras egen 
synvinkel sett - allt mer sårbara och trängda. Man 
kunde säga, att människorna blivit allt mera 

trängda i hörnet och för att ta sig bort därifrån, krävs 
styrketag. Detta tar sig till uttryck som strejkkänslighet, 
de ständigt ökade diskussionerna om arbetsplatsmobb-
ning och om den alarmerande tillväxten av depressioner, 
som verkar ha blivit en ny finsk folksjukdom.

Analysen verkar kanske dyster, eftersom världsekono-
min växer så det knakar, arbetssituationen har hela tiden 
förbättrats och det finska folket placerar sig enligt en del 
forskningsresultat bland världens mest lyckliga folk.

Det finska sjöarbetet, som Skeppsbefälsförbundet med 
sina hundraåriga traditioner representerar, har alltid förut-
satt ett hurtigt järngrepp om attityderna, så att säkerheten 
ombord har kunnat garanteras och arbetet ombord har 
kunnat löpa bra. Men håller vi på att driva mot arbetsli-
vets grynnor, där det som tidigare ansågs vara sedvanligt 
chefskap, tydlig ordergivning och en klar yrkesstolthet, 
nuförtiden börjar uppfattas som otrevlig bossighet eller 
t.o.m. som arbetsplatsmobbning.

En viss grad av djärv humor har tidigare hört nära sam-
man med arbetets natur ombord och även hjälpt människor 
att utstå svåra situationer ombord. Eller i stränga förhål-
landen, ibland t.o.m. i omänskliga förhållanden ombord 
på segelfartygen, så har sångerna varit en del av sätten 
att uthärda den tunga vardagen ombord. Nu finns det en 
risk för att vi alla utvecklas till våra egna livs kverulanter, 
som upplever den minsta motgången på arbetsplatsen som 
osaklig mobbning.

För att komma ut ur de nya hoten inom arbetslivet skulle 
det istället för armbågstaktik krävas en attitydförändring 
av alla och envar. Om träffande av lokala avtal istället 
kunde innebära, att avtalen kunde träffas öppet och rejält 
med det egna folket på arbetsplatsen, och utan högljudda 
stridigheter och tvister. Man kunde hellre främja den 
rejäla och gemensamma avtalskulturen och uppskatta sina 
arbetskamraters styrkor och de gemensamma målen på 
arbetsplatsen, istället för att snegla surmulet och oförstå-
ende på varandra.

Arbetsplatsmobbning är en allvarlig sak. Om det bevis-
ligen förekommer arbetsplatsmobbning på arbetsplatsen, 
så skall frågorna upptas till behandling omedelbart och 
utan uppskov. Alla på arbetsplatsen, både arbetstagare och 
arbetsgivare, har ett ansvar att ingripa i situationen, även 
för en kollegas del. Finlands Skeppsbefälsförbund anmäler 
sig som en representant för nolltolerans. •

Stadgeenligt årsmöte 28.11.2018  
RESOLUTION

Arbetslivet förändras,  
men hur är det med attityderna?

 V
aikuttaa siltä, että suomalaisessa työelämässä 
ihmiset ovat -ainakin omasta näkökulmastaan 
– ajettu yhä ahtaammalle. Voisi sanoa, että jopa 
nurkkaan, josta poispääsy edellyttää painiotteita. 

Tämä näkyy yhtälailla lakkoherkkyytenä, alati paisuvassa 
keskustelussa työpaikkakiusaamisesta kuin vaikkapa 
hälyttävästi kasvaneessa masennuksessa, josta lienee 
tulossa uusi suomalainen kansantauti.

Analyysi kuulostaa ehkä synkältä, koska maailmantalo-
us kasvaa kohisten, työllisyyslukemat kaunistuvat koko 
ajan ja joillain mittareilla suomalaiset sijoittuvat jopa 
maailman onnellisimpien kansakuntien valittuun jouk-
koon.

Suomalainen merityö, jota Laivanpäällystöliitto yli 
satavuotisilla perinteillään edustaa, on aina edellyttänyt 
rautaisen reipasta asennetta, jotta turvallisuus olisi taattu, 
ja hommat sujuvat. Mutta ollaanko yleisesti pikkuhiljaa 
ajautumassa kohti työelämän karikkoa, jossa se mikä 
ennen on ollut normaalia esimiestyötä, selkeää käskynja-
koa ja oikeanlaista ylpeyttä omasta tekemisestään, 
aletaan kokea epämiellyttävänä pomottamisena, jopa 
kiusaamisena.

Tietynlainen hurtti huumori on eri ammattialoilla 
läheisesti kuulunut työn luonteeseen ja auttanut myös 
vaikeista tilanteista selviytymistä. Tai vaikkapa ankarissa 
oloissa, joskus jopa epäinhimillisen raskasta purjelaiva-
elämää ryydittäneet laulut ovat olleet omiaan jakamaan 
arjen rasituksia. Nyt vaarana on, että meistä kaikista 
kasvaa oman elämänsä mielensäpahoittajia, jotka kokevat 
työpaikoillaan pienimmätkin vastoinkäymiset epäoikeu-
denmukaiseksi häirinnäksi. 

Ulospääsy uudenlaisista uhkista työelämämme 
tervehdyttämiseksi vaatisikin siksi kyynärpäätaktiikan 
sijaan ennen kaikkea asennemuutosta, itse kultakin. Jospa 
’paikallinen sopiminen’ tarkoittaisikin lähinnä erimieli-
syyksien ja ristiriitojen ratkaisua oman väen kesken, 
reilusti ja avoimesti, ilman huutoäänestystä. Nähtäisiin 
mieluummin työkaverin vahvuudet ja yhteiset tavoitteet, 
vaihtoehtona kyräilypolitiikalle, rehtiä sopimuskulttuuria 
edistäen.

Työpaikkakiusaaminen on vakava asia. Silloin kun 
työpaikkakiusaamista todistettavasti esiintyy, asiat on 
tuotava esille ilman aiheetonta viivytystä. On jokaisen, 
niin työnantajan kuin työntekijän tehtävä ja vastuu 
puuttua peliin, myös työkaverin puolesta. Suomen Laivan-
päällystöliitto ilmoittautuu tässä nollatoleranssin edusta-
jaksi. •

Sääntömääräinen vuosikokous 28.11.2018 
JULKILAUSUMA

Työelämä muuttuu,  
entäpä asenteet?

Kokouksen puheenjohtajisto. * * * Mötets ordörandeskap.
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 s
unnuntaina tutustuimme hieman kaupun-
kinähtävyyksiin ja maanantain ja tiistain 
olimme paikallisten liittojen vieraina. 
Aloitimme vierailumme TUC:sta (Trades 

Union Congress), jossa olimme Ali Torabin, Carl 
Roperin, Clare Coatmanin, Janet Williamsonin ja 
Anthony Hayesin vieraina. Ali Torabi kertoi 
Brexitin vaikutuksista työhön ja erityisesti sen 
tulevista vaikutuksista työn ja palveluiden 
vapaan liikkuvuuteen. Brexitin vaikutukset 

tulevat todennäköisesti olemaan mittavat, eikä 
sen vaikutuksia voida vähätellä millään osa-
alueella. Tämän jälkeen Carl Roper kertoi 
jäsenmääristä ja siitä, että jäsenmäärät ovat 
laskeneet viimeisimmän kymmenen vuoden 
aikana, mutta että viime vuosi on ollut vakaa. 
Erityisesti nuorten houkutteleminen mukaan 
liittoon on ollut haastavaa ja yhä useampi nuori 
ei liity liiton jäseneksi. Clare Coatman vuoros-
taan kertoi niistä toimenpiteistä, joihin TUC oli 

Suomen Laivanpäällystöliitto osallistui STTK:n liitoille järjestämälle 
opintomatkalle Lontooseen 11.11.- 13.11.2018. Matkalla tutustuttiin 

muun muassa Iso-Britannian ammattiliittojen järjestäytymiseen sekä 
jäsenhankintaan. Matkalla oli mukana useita STTK:n liittoja ja lensimme 

Helsinki-Vantaan lentokentältä Lontoon Heathrown lentokentälle, josta mat-
kustimme metrolla hotelliimme. TeKSTI Ja KUVaT: PIPSa möRn

London  
Calling!

Tower of london.



FINL ANDS SJÖFART J SUOMEN MERENKULKU 39

ryhtynyt houkutellakseen nuoria liittymään liittoon. 
Erityisesti urapalvelut ovat olleet kysyttyjä nuorten 
keskuudessa ja TUC onkin kehittämässä mobiilisovellusta 
(appia), jonka kautta urapolulla etenemistä on mahdollista 
suunnitella ja kehittää omilla henkilökohtaisilla tavoitteil-
la. Apin kautta olisi mahdollista olla yhteydessä muihin 
samassa tilanteessa oleviin sekä saada tukea mentorilta ja 
suunnitella ja kehittää omaa uraansa yhdessä mentorin 
kanssa. Myös lakipalveluita olisi tarkoitus tarjota jossain 
määrin apin kautta. Apin odotetaan valmistuvan vuoden 
2019 aikana. Clare Coatman puhui myös myös fail fast/fail 
slow-malleista ja että nykyaikana on monesti parempi 
kokeilla kevyesti ja nopeasti ja myös epäonnistua nopeas-
ti, koska se on kustannustehokkaampaa ja ketterämpää 
kuin hidas epäonnistuminen. 

Janet Williamson kertoi miten työntekijöiden etuja ja 
tasa-arvoa työpaikoilla voidaan turvata sopimuksilla ja 
miten sopimukset myös pienentävät palkkakuilua ja 
mahdollistavat paremman palkkakehityksen. Anthony 
Hayes kertoi erityisesti Somen käytöstä ja kuinka sitä 
voidaan hyödyntää tehokkaammin liiton ideoiden markki-
nointiin sekä internetin kautta käytettävissä olevista 
vaikutusmahdollisuuksista.

Tiistaina aloitimme liittokierroksen tutustumalla 
GMB:n toimintaan. Kevin Brandstatter kertoi muun 
muassa laittomien lakkojen korkeista sakoista ja oikeu-

denkäynneistä. Tunnetuin oikeudenkäynti lienee Uberin 
oikeudenkäynti, jossa Lontoolainen työtuomioistuin torjui 
10.11.2017 Uberin valituksen aiemmasta, vuonna 2016 
annetusta päätöksestä. Päätöksen mukaan Uberin 
kuljettajat ovat työntekijöitä, joille kuuluu oikeus muun 
muassa minimipalkkaan, sairausvapaisiin ja lomiin. 
Tapaus pohjautuu kahden kuljettajan vaatimukseen siitä, 
että heidän asemansa pitäisi olla nyt annetun päätöksen 
mukainen. Oikeuden mukaan kuka tahansa Uberin 
kuljettaja, jonka Uber-sovellus on päällä, on Uber-yhtiön 
työntekijä.

GMB:n jälkeen siirryimme UNISON:lle, jossa Roger 
McKenzie esitteli heidän toimintaansa. Heidän iskulausee-
naan on kasvattaa liittoa oppimalla lisää, ja heidän 
jäsenmääränsä onkin selkeästi kasvussa. Heillä on 
laadukasta koulutustoimintaa erityisesti henkilöstöedus-
tajille sekä laajat tukiverkostot henkilöstöedustajien työn 
mahdollistamiseksi ja tukemiseksi. Tietotaidon lisäämi-
nen jäsenille ja erityisesti henkilöstöedustajille on 
edesauttanut työolojen parantamista ja madaltanut 
kynnystä ottaa yhteyttä henkilöstöedustajiin työpaikoilla 
ja sitä kautta myös nuoret ovat liittyneet liittoon.

STTK:n järjestämä matka oli erittäin onnistunut ja oli 
mielenkiintoista huomata, että heillä oli samoja haasteita 
kuin meillä täällä Suomessakin on. •

H Varatoiminnanjohtaja Pipsa Mörn. 
/ Vice verksamhetsledare Pipsa Mörn.

G STTK:n opintomatkalle osallistuneet.  
/ Deltagarna på STTK:s studieresa.
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 P
å söndagen 
bekantade vi 
oss lite med 
Londons 

sevärdheter och på 
måndagen och tisdagen 
besökte vi fackförbunden. 

Vi började fackförbunds-
besöken på TUC (Trades Union 
Congress), där våra värdar Ali Torabi, 
Carl Roper, Clare Coatman, Janet Williamson och 
ja Anthony Hayes berättade om TUC:s verksam-
het. Ali Torabi berättade om Brexit och hur det 
kommer att påverka arbetsplatserna samt om 
dess kommande inverkningar på den fria rörlighe-
ten av arbete och tjänster. Brexit kommer sanno-
likt att medföra betydande verkningar, och dessa 
kan inte underskattas på något delområde. Där-
efter berättade Carl Roper om medlemsantalet 
och om att medlemsantalet har sjunkit under de 
senaste tio åren, men att medlemsantalet nu har 
varit stabilt. Speciellt svårt har det varit att locka 
med ungdomar till fackföreningsverksamheten 
och allt fl era av ungdomarna är inte medlemmar i 
något fackförbund.

Clare Coatman berättade om de åtgärder 
som TUC hade vidtagit för att locka till sig fl era 
ungdomar som medlemmar i fackförbundet. 
Speciellt karriärtjänsterna var efterfrågade bland 
ungdomarna och TUC håller på att utveckla en 
mobilapplikation (app) via vilken det är möjligt 
att planera sin egen karriär och utveckla den med 
individuellt uppsatta mål. Det skulle bli möjligt 
att med appen vara i kontakt med andra i samma 
situation samt få hjälp av en mentor och utveckla 
sin karriär. Även juridiska tjänster kunde vara 
möjliga att erbjuda i någon omfattning via appen. 
Appen förväntas bli klar för produktion år 2019. 
Clare Coatman berättade även om skillnaderna 
med att misslyckas snabbt och långsamt. Fail 
fast/fail slow-modellerna bygger enligt henne på 
att då nya produkter och tjänster utvecklas, att 
det är bättre att prova snabbt och lätt och miss-
lyckas snabbt, än att planera och förbereda långa 
tider en ny produkt och därefter misslyckas, 

London Calling! 
Finlands Skeppsbefälsförbund deltog på STTK:s studieresa till London 11.11.-13.11.2018. 
På resan bekantade vi oss bl.a. med Storbritanniens fackförbundens organisationer och 
anskaffningen av nya medlemmar. På resan deltog flera fackförbund från STTK och vi 
flög från Helsingfors-Vanda flygfältet till Heathrows flygfält och därifrån tog vi 
tunnelbanan till vårt hotell. TexT Och BIldeR: PIPSa möRn
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vilket är mera kostsamt än ett snabbt misslyckande.
Janet Williamson berättade om arbetstagarnas förmåner 

och jämställdhetsfrågor på arbetsplatserna och om hur 
dessa grundläggande frågor kan tryggas med avtal samt 
hur avtalen även kan minska på löneskillnaderna på arbets-
platserna och ger bättre löneutveckling för de anställda. 
Anthony Hayes berättade särskilt om sociala medier och 
hur man bättre kan utnyttja dem för att marknadsföra 
fackförbundets idéer samt om påverkningsmöjligheterna 
via internet. 

På tisdagen började vi med att bekanta oss med GMB. 
Kevin Brandstatter berättade bl.a. om böterna som utfär-
das vid olagliga strejker samt om olika rättegångar. Den 
mest kända rättegången som de haft var nog rättegången 
mot Uber, i vilken arbetsdomstolen i London förkastade 
10.11.2017 Ubers krav gällande en tidigare dom från 2016. 
Enligt domen är Ubers chaufförer arbetstagare och de har 
rätt till bl.a. minimilön, betald sjukledighet och semester. 
Enligt domen är vilken som helst Uber chaufför, som har en 
Uber-applikation påkopplad, anställd till bolaget Uber.

Efter GMB besökte vi UNISON där Roger McKenzie pre-
senterade deras verksamhet. Deras slogan är att förbundet 
ska växa genom att och lära sig mera, och deras medlems-

antal har ökat och visar en stadig tillväxt. De har satsat på 
kvalitativ utbildning speciellt för sin personalrepresentan-
ter samt breddat på kontaktnäten för personalrepresentan-
terna för att kunna bättre stöda dem i deras arbete. Genom 
det idoga arbetet med att höja personalrepresentanternas 
utbildningsnivå har även arbetsförhållandena förbättrats 
på arbetsplatserna och tröskeln för att kontakta represen-
tanterna på arbetsplatserna har blivit lägre och därmed har 
även ungdomar anslutit sig till fackförbundet.

STTK:s resa var mycket lyckad och lärorik och det var 
intressant att upptäcka att de andra fackförbunden hade 
liknande frågor och utmaningar som vi i Finland har. •

G Tower of london.

G Varatoiminnanjohtaja Pipsa mörn.
/ Vice verksamhetsledare Pipsa mörn.
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 M
aarianhaminan Länsisatamassa 
sijaitseva Ahvenanmaan merenkulku-
museo tarjoaa jotain kaikille kävijöille. 
Täällä merenkulkijoiden omia kerto-

muksia on elävöitetty jännittävien esineiden, 
kauniiden sisätilojen ja interaktiivisten asemien 
avulla. Yhdessä ne tarjoavat hyvin mielenkiintoi-
sen katsauksen Ahvenanmaan merenkulun 
historiaan ja kulttuuriperintöön.

Merenkulkumuseossa riittää tekemistä sekä 
lapsille että aikuisille. Museossa on muun 
muassa kiipeilymasto, laivasimulaattori ja 
mahdollisuus merimiessolmujen tekoon. Kaksi 
ylintä kerrosta on omistettu purjehdukselle ja 
täällä voit myös kokeilla perämiehenkykyjäsi 
komentosiltasimulaattorissa tai astua kapteenin-
salonkiin, joka on peräisin Englannin ulkopuolel-
la 1936 haaksirikkoutuneesta Herzogin Cecilie 
-purjelaivasta.

Kuriositeettikabinetissa on ahvenanmaalais-
ten merimiesten matkoiltaan kotiin tuomia 
matkamuistoja, mm. aito 1700-luvulta peräisin 
oleva merirosvolippu sekä puuhahmoja Pitcairn 
Island -saarilta, jonne HMS Bounty -laivan 
kapinalliset asettuivat asumaan.

Pienoismallit
Ahvenanmaan merenkulkumuseolla on vaikutta-
va kokoelma pienoismalleja, suurin osa purje-
aluksista. Osa on merimiehien tekemiä harras-
tustöitä vapaa-aikana laivalla, ja osa 
ammattitaitoisten pienoismallirakentajien 
tekemiä. Yhteistä kaikille pienoismalleille on, 
että ne ovat todistuksena taidosta, tiedosta sekä 
kärsivällisyydestä. 

Viktor Andersson on yksi tunnetuimmista 
ahvenanmaalaista pienoismallirakentajista. Jo 
pienenä poikana hän rakensi laivamalleja ja 
merimiehenä hän rakensi pienoismalleja vapaa-
ajallaan, harrastus, josta tuli ammatti. Työ 
merellä antoi hänelle perusteelliset tiedot 
mallirakentamiselle. Dioraaman pienoismallit 
ovat mittakaavassa 1:50.

Kap Hornilaiset
Kap Horn huone on avoin kaikille museovieraille. 
Amicale Internationale des Capitaines au Long 
Cours de Cape Horniers oli arvostettu harvojen 
klubi merimiehille, jotka olivat purjehtineet Kap 
Hornin ympäri rahtipurjealuksella. Kap Horn 
järjestö perustettiin 1936 ja sen päämaja oli St 
Malossa Ranskassa. Ahvenanmaalla joukko 
kaphornareita alkoi 1956 tavata kuun ensimmäi-

Ahvenanmaan merenkulkumuseo 

– Vuoden museo 2016
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senä torstaina. He nauttivat 
”puhvelinliha”-lounaan, joka oli 
laivojen perinteistä suolattua lihaa. 
Vuonna 1961 Buffelklubbenista tuli 
A.I.C.H.:n Ahvenanmaan osasto. 
A.I.C.H.:n lopettamisen jälkeen 2003 
perustettiin Ahvenanmaan Kap 
Horn-yhdistys vaalimaan Ahvenan-
maan osaston henkeä ja jäsenyys 
laajennettiin koskemaan kaikkia, 
jotka ovat kiinnostuneita toiminnas-
ta. Yhdistys kokoontuu perinteitä 

G Pienoismalli. / Fartygsmodell.

G Keulakuva. / Galjonsfigur.

A

kunnioittaen edelleen jokaisen 
kuukauden ensimmäisenä torstaina 
puhvelilounaalle ravintola 
Nauticaliin. 

Nelimastoparkki Pommern
Nelimastoparkki Pommern on 
suljettu suurten kunnostustöiden 
vuoksi ja aukeaa taas yleisölle 
toukokuussa 2019. 

Pommern rakennettiin Glasgowssa 
Skotlannissa saksalaisen varustamon 

toimeksiannosta ja laskettiin vesille 
1903. Maailman suurimman purjelai-
vaston omistaja, ahvenanmaalainen 
laivanvarustaja Gustaf Erikson osti 
Pommernin vuonna 1923. Pommern 
oli käytössä toisen maailmansodan 
alkuun eli vuoteen 1939 saakka. 
Pommern purjehti Australian ja 
Englannin välillä niin kutsutulla 
vehnäreitillä. Pommern on maailman 
ainoa alkuperäisessä kunnossaan 
oleva nelimastoinen teräsparkki,  

F Merirosvolippu. / Dödskalleflagga.
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ja se on toiminut kesäisin museona vuodesta 
1957 lähtien. Lastiruumassa on esillä laivaelä-
mästä kertovaa tietomateriaalia, valokuvanäytte-
lyjä ja videoesityksiä. Laivan voi myös vuokrata 
yksityistilaisuuksia varten.

Tatuointinäyttely Usko, Toivo ja Rakkaus 
7.3.2018 - 28.2.2019
Usko, Toivo ja Rakkaus on Ruotsin merihistorial-
lisen museon tuottama näyttely, joka esittää 
alkuperäisiä tatuointeja heidän kattavasta 
kokoelmastaan. Tatuoijat ovat tehneet ne 
eräänlaisina työnäytteinä. Tähtiä, purjelaivoja, 
ankkureita, ruusuja, vähäpukeisia naisia tai 
rakkaan nimi.

Monet tatuointimallit sisältävät symboliikkaa 
ja kertovat peloista ja toiveista, joista ei ehkä 
puhuttu ääneen. Ne kertovat kuolemanpelosta, 
kaipuusta kotiin tai toiveesta nähdä jälleen 
rakastettu morsian. Sydäntä lähellä olevat asiat 
ikuistettiin iholle. Toisaalta tatuoinneissa 
esiintyvät niin lohikäärmeet kuin tikaritkin 
voiman ja vaaran vertauskuvina. •

Tekstin on koonnut Pipsa Mörn Visit Ålandin ja 
Merenkulkumuseon kotisivuilla olevista tiedoista. 

Kuvat: Pipsa Mörn

F Solmutaulu.  
/ Knoptavla.

F Pienoismalli.  
/ Fartygsmodell.

” Merenkulkumuseossa 

riittää tekemistä sekä lapsille 

että aikuisille. Museossa on 

muun muassa kiipeilymasto, 

laivasimulaattori ja mahdolli-

suus merimiessolmujen tekoon.”
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 Å
lands sjöfartsmuseum i Västerhamn är ett 
museum som erbjuder något för alla besökare. 
Här är det sjöfolkets egna berättelser som står i 
centrum, rikt illustrerade med spännande 

föremål, vackra interiörer och interaktiva stationer. 
Tillsammans ger de en målande överblick av Ålands 
maritima kulturarv.

Sjöfartsmuseet bjuder på aktiviteter för både barn och 
vuxna såsom en klättermast, en fartygssimulator samt 
möjligheten att slå knopar. De två översta våningarna är 
koncentrerade till segelsjöfarten. Här kan man testa sina 
styrmanstalanger i bryggsimulatorn och stiga in i kaptens-
salongen från segelfartyget Herzogin Cecilie, som förliste 
utanför England 1936.

I kuriosakabinettet fi nns souvenirer som åländska 
sjömän tagit med hem från sina resor, bland annat en äkta 
dödskallefl agga från 1700-talet och träfi gurer från Pitcairn 
Island där myteristerna från HMS Bounty slog sig ner.

A

Ålands sjöfartsmuseum 

– Årets museum 2016 

E Kuva museon leikkihuoneesta. 
/ Bild från lekrummet i museet.
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Fartygsmodellerna

Ålands sjöfartsmuseum har en imponerande samling av 
fartygsmodeller, de flesta av segelfartyg. En del är hobby-
arbeten gjorda av sjömän under frivakter ombord, andra 
är tillverkade av professionella modellbyggare. Gemen-
samt för dem alla är att de vittnar om skicklighet, kunskap 
och tålamod. 

Viktor Andersson är en av de mest kända av de åländska 
modellbyggarna. Redan som pojke byggde han båtmodeller 
och som sjöman på långfart började han bygga skepps-
modeller under frivakterna, ett intresse som utvecklades 
till ett yrke. Arbetet till sjöss gav honom grundläggande 
kunskaper för modellbyggandet. Modellerna i dioramat är 
byggda i skala 1:50.

Kap Hornarna
Kap Horn rummet är öppet för alla besökare. Amicale 
Internationale des Capitaines au Long Cours de Cape 
Horniers var en exklusiv klubb för sjöfarare som rundat 
det ökända Kap Horn i ett lastbärande segelfartyg. Kap 
Horn föreningen grundades 1936 och hade sitt huvudsäte i 
St Malo, Frankrike. Eftersom världens sista segelfartygs-
flotta hade Mariehamn som hemort, hade Ålandssektionen 
under långa tider den högsta koncentrationen av äkta 
Kaphornare bland sitt medlemsskap. Eftersom det inte 
fanns någon möjlighet till återväxt, varken på Åland eller 
internationellt, valde medlemmarna att lägga ner all 
verksamhet och upplösa föreningen. Det gjordes formellt 
på världskongressen i St Malo 2003.

För att hålla minnet av A.I.C.H. och Kap Horn vid liv 
grundades 2003 Ålands Kap Hornförening. Den är öppen 
för alla som är intresserade av segelsjöfart. Ett stående 

inslag på föreningens agenda är buffellunchen som tradi-
tionsenligt äts första torsdagen varje månad på restaurang 
Nautical.

Fyrmastade stålbarken Pommern
Fyrmastbarken Pommern genomgår en större renovering 
och öppnar igen med en ny besöksupplevelse i maj 2019. 

Pommern byggdes i Glasgow i Skottland för ett tyskt 
rederi och sjösattes 1903. Hon köptes 1923 av den åländska 
redaren Gustaf Erikson, som då ägde världens största 
segelfartygsflotta. Fram till andra världskrigets utbrott 
1939 var Pommern i drift och seglade på den så kallade ve-
tetraden mellan Australien och England. Pommern är den 
enda fyrmastade stålbarken i ursprungligt skick i världen 
och har varit museum sommartid sedan 1957. I lastrummet 
finns information, fotoutställningar och filmförevisningar 
om livet ombord. Det är också möjligt att hyra fartyget för 
privata tillställningar.

Tatueringsutställningen Tro, Hopp och Kärlek 
7.3.2018 - 28.2.2019
Tro, hopp och kärlek är producerad av Sjöhistoriska 
museet i Stockholm och visar ett urval tatueringsförlagor 
ur deras rika samling. Utställningen lyfter aktuella frågor 
kring tatueringar och symboliken bakom de olika motiven. 
Den ställer även frågor om föreställningar om manlighet 
och kvinnlighet, säger Viktorsson. Många sjömän har 
genom åren tatuerat sig med både nakna och påklädda 
kvinnor. Varför finns det nästan inga avbildade män bland 
tatueringsförlagorna? Utställningen diskuterar också hur 
tatueringar kan särskilja manligheter från varandra. Långt 
in på 1950-talet var det till exempel mycket vanligare med 
tatueringar bland manskap än bland befäl.

För hundra år sedan var det ingen självklarhet att tatu-
era sig, konstaterar Heidi Viktorsson, intendent på Ålands 
sjöfartsmuseum. För sjömännen var det en identitet som 
stacks in i skinnet men det blev också en klassmarkör. 
Utställningen berättar om historierna och influenserna 
bakom motiven och deras utveckling. Tatueringarna är 
vackra, och ofta enkla, men rymmer på samma gång stora 
känslor. I den hårda miljön ombord pratade man sällan om 
kärlek, hemlängtan eller rädslan för döden. Den egna hu-
den blev en sorts frizon där romantiska motiv fick samsas 
med uttryck för kraft och farlighet. •

Texten sammanställd från uppgifter på Visit Ålands  
och Sjöfartsmuseets hemsidor av Pipsa Mörn

Bilder: Pipsa Mörn

F Museon kiipeilymasto.  
/ Klättermasten i museet.
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Uusi määräys:  
Alusten katsastukset

Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) on antanut 
21.11.2018 uuden määräyksen alusten katsastuksista. 
Määräys korvaa nykyisen 20.6.2017 annetun Alusten 
katsastukset -määräyksen (TRA-
FI/372160/03.04.01.00/2016).

Muutoksia voimassaolevaan katsastusmääräykseen on 
mm. Ympäristön pilaantumisen ehkäisemiseksi suoritetta-
vat katsastukset -luvussa. Lisäksi määräystekstiä on 
täsmennetty ja selkeytetty.

Uusi määräys tulee voimaan 1.12.2018.

Lisätietoja asiasta antavat:
•	Johtava asiantuntija Aleksi Uttula,  
	 p. 029 534 6468, aleksi.uttula(at)trafi.fi
•	Lakimies Reetta Timonen,  
	 p. 029 534 5052, reetta.timonen(at)trafi.fi

Liikenne- ja viestintävirasto  
Traficom aloittaa 1.1.2019

Trafi, Viestintävirasto sekä Liikenneviraston tietyt 
toiminnot yhdistyvät 1. tammikuuta 2019 Liikenne- ja 
viestintävirasto Traficomiksi. Aiempien virastojen 
toiminnot ja niiden palvelut jatkuvat keskeytyksettä ja 
niitä kehitetään edelleen. Uudistuksella parannetaan 
viraston kykyä vastata toimintaympäristön muutoksiin ja 
huomioida asiakkaiden tarpeet entistä paremmin

Viraston yhteystiedot
Sosiaalisen median tilit ovat käytössä, muut yhteystiedot 
tulevat voimaan 1.1.2019

Liikenne- ja viestintävirasto, päätoimipiste:  
Kumpulantie 9, 00520 Helsinki
Puhelin: 029 534 5000
Postiosoite: Liikenne- ja viestintävirasto Traficom,  
PL 320, 00059 TRAFICOM
Sähköpostiosoitteet:  
etunimi.sukunimi (at) traficom.fi
www.traficom.fi
@TraficomFinland

Ny föreskrift: Besiktning av fartyg

Trafiksäkerhetsverket (Trafi) har den 21 november 2018 
utfärdat en ny föreskrift om besiktning av fartyg. Före-
skriften upphäver gällande föreskrift om besiktning av 
fartyg, utfärdad den 20 juni 2017 
(TR FI/372160/03.04.01.00/2016).

De viktigaste ändringarna jämfört med gällande 
föreskrift ingår i kapitlet om besiktning för förhindrande 
av miljöförorening. Därtill har föreskriften förtydligats 
och preciserats på vissa punkter.

Den nya föreskriften träder i kraft den 1 december 2018.

Ytterligare upplysningar ges av:
•	Aleksi Uttula, ledande sakkunnig,  
	 tfn 029 534 6468, aleksi.uttula(at)trafi.fi

•	Reetta Timonen, jurist,  
	 tfn 029 534 5052, reetta.timonen(at)trafi.fi

Transport- och kommunikations-
verket Traficom startar 1.1.2019
Trafi, Kommunikationsverket och vissa av Trafikverkets 
funktioner slås samman till det nya Transport- och 
kommunikationsverket Traficom den 1 januari 2019. De 
tidigare ämbetsverkens funktioner och tjänster fortsätter 
utan avbrott och de kommer att utvecklas ytterligare. 
Genom reformen kan ämbetsverket svara mot förändring-
arna i verksamhetsmiljön och ta allt bättre hänsyn till 
kundernas behov.

Kontaktinformation
Verkets konton i sociala medier är i användning, de övriga 
kontaktuppgifterna börjar gälla 1.1.2019

Transport- och kommunikationsverket,  
huvudkontoret: Gumtäktsvägen 9, 00520 Helsingfors
Telefon: 029 534 5000, +358 29 534 5000
Postadress: Transport- och kommunikationsverket 
Traficom, PB 320, 00059 TRAFICOM
E-postadresser: fornamn.efternamn (at) traficom.fi
www.traficom.fi
@TraficomFinland

Trafi tiedottaa / Trafi informerar
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Suomi pyrkii vähentämään  
merenkulun päästöjä
Suomen tavoitteena on vähentää merenkulun päästöjä ja 
aloittaa globaalit neuvottelut konkreettisista päästövähen-
nyskeinoista jo ensi vuonna. Merenkulun kasvihuonekaa-
supäästöistä neuvoteltiin kansainvälisen merenkulkujär-
jestön IMO:n meriympäristön suojelukomitean (MEPC) 
kokouksessa Lontoossa 22.-26. lokakuuta.

Merenkulun päästöjen osuus globaaleista kuljetussek-
torin päästöistä on Ilmatieteen laitoksen arvion mukaan 
noin 11-13 prosenttia. Suomessa vesiliikenteen päästöt, 
joihin lasketaan myös sisävesiliikenne, muodostavat neljä 
prosenttia kaikista liikenteen päästöistä.

Ilmastokysymysten ohella merten roskaantuminen on 
yhä ajankohtaisempi teema. Lokakuun kokouksessa 
käynnistetään myös merten roskaantumista koskevan 
työohjelman valmistelu.

Keväällä 2018 meriympäristön suojelukomiteassa 
sovittiin ensimmäistä kertaa koko sektorin ilmastotavoit-
teista, jotka kirjattiin alustavaan strategiaan. Komitea 
asetti tavoitteeksi vähentää meriliikenteen kasvihuone-
kaasupäästöjä 50 prosenttia vuoteen 2050 mennessä 
vuoden 2008 tasosta.

Mahdollisiksi päästövähennyskeinoiksi nimettiin 
lyhyellä aikavälillä muun muassa alusten energiatehok-
kuuden parantaminen ja tutkimus- ja kehitystoiminta sekä 
pitkällä aikavälillä muun muassa vaihtoehtoisten polttoai-
neiden käyttöönotto.

IMO:ssa on jo paljon aiemmin sovittu sääntelystä, jolla 
on merkittävästi parannettu uusien laivojen energiatehok-
kuutta, ja siten vähennetty uusien alusten kasvihuonekaa-
supäästöjä. Myös alusten typpi- ja rikkipäästöjä on 
rajoitettu.

Maailmanlaajuisesti rikkiraja tulee voimaan 2020, mitä 
käsiteltiin myös lokakuun kokouksessa.

Pariisin ilmastosopimus ei sisällä erityistä kirjausta 
meri- tai ilmaliikenteen kasvihuonekaasupäästöistä, vaan 
siinä on linjattu laajemmasta tavoitteesta maapallon 
keskilämpötilan nousun rajoittamiseksi. Merenkulku 
vastaa noin 2,5 prosentista maailmanlaajuisista kasvihuo-
nekaasupäästöistä. Ilman päästövähennystoimia päästö-
jen arvioidaan kasvavan 50-250 prosentilla tulevina 
vuosikymmeninä.

Lisätietoja:
Yksikön johtaja Päivi Antikainen, p. 050 3827101,  
Twitter @paiviantikainen

Muualla verkossa:
Initial IMO Strategy on Reduction of  
GHG Emissions from Ships

Hallitus ehdottaa Liikenne- ja 
viestintävirastoa satamapalveluita 
koskevien valitusten käsittelijäksi
Hallitus esittää, että satamapalveluita ja satamien rahoi-
tuksen läpinäkyvyyttä koskevat valitukset käsittelisi 
Liikenne- ja viestintävirasto. EU:n satamapalveluasetus 
velvoittaa jäsenvaltiot määrittämään viranomaisen, joka 
käsittelee asetuksen soveltamista koskevat valitukset.

Hallitus esittää liikenteen palveluista annetun lain 
muuttamista niin, että siinä huomioitaisiin EU:n satama-
palveluasetus. Maaliskuussa 2019 voimaan tuleva satama-
palveluasetus velvoittaa jäsenvaltiot määrittämään 
kansallisesti valitusten käsittelystä vastaavan viranomai-
sen sekä säätämään asetuksen rikkomisen seuraamuksis-
ta ja muutoksenhausta.

Liikenne- ja viestintäviraston valintaa tehtävään 
puoltavat toimialaosaaminen ja se, ettei tehtävä aiheuttai-
si virastolle rajoitteita sen muussa toiminnassa. Liikenne- 
ja viestintäviraston olisi valituksia käsitellessään kuultava 
Kilpailu- ja kuluttajavirastoa, jolla on kilpailuoikeudellista 
osaamista.

EU:n satamapalveluasetus koskee satamien eri palve-
luita kuten tankkausta, aluksen kiinnitystä, matkustaja-
palveluita sekä aluksella syntyvän jätteen ja lastijäämien 
keräystä. Sääntelyn tavoitteena on helpottaa yritysten 
markkinoille pääsyä ja parantaa satamien palvelua. 
Suomessa asetus koskee seuraavia satamia: Eckerö, 
Hamina-Kotka, Hanko, Helsinki, Kaskinen, Kemi, Kilpilah-
ti (Sköldvik), Kokkola, Maarianhamina, Oulu, Pietarsaari, 
Pori, Rauma, Raahe, Turku ja Naantali.

Liikenne- ja viestintävirasto voisi antaa uhkasakon, 
teettämisuhan tai keskeyttämisuhan sille, joka rikkoo 
satamapalveluasetusta. Liikenne- ja viestintäviraston 
päätökseen voisi hakea oikaisua virastolta ja sen jälkeen 
tarvittaessa valittamalla hallinto-oikeuteen.

Virastouudistuksessa Liikenteen turvallisuusvirasto, 
Viestintävirasto sekä Liikenneviraston tietyt toiminnot 
yhdistetään uudeksi Liikenne- ja viestintävirastoksi, jonka 
on tarkoitus aloittaa toimintansa 1.1.2019.

Mitä seuraavaksi?
Hallituksen nyt eduskunnalle antamasta esityksestä 
käydään täysistunnossa lähetekeskustelu, jonka ajankohta 
ilmoitetaan eduskunnan verkkosivuilla (tulevia täysistun-
toja). Lähetekeskustelun jälkeen esitys siirtyy valiokun-
taan, jonka mietinnön valmistuttua asian käsittely jatkuu 
täysistunnossa.

Satamapalveluasetusta sovelletaan kaikissa jäsenvalti-
oissa 24.3.2019 alkaen ja siihen mennessä asetusta 
täydentävät kansalliset säännökset on saatava voimaan. 
Laki tulisi voimaan samana päivänä kuin EU:n asetus eli 
24.3.2019.

Lisätietoja:
Ylitarkastaja Mira Karppanen, p. 0295 34 2094
Liikenneneuvos Jari Gröhn, p. 0295 34 2501

Liikenne- ja viestintäministeriö tiedottaa
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Finland arbetar för att mins-
ka utsläppen inom sjöfarten
Finland har som mål att minska utsläppen från 
sjöfart och att redan nästa år inleda globala 
förhandlingar för att ta fram konkreta metoder 
för att nå målet. Utsläppen av växthusgaser inom 
sjöfartssektorn diskuteras när Internationella 
sjöfartsorganisationens (IMO:s) Kommitté för 
skydd av den marina miljön (MEPC) hade sitt 
sammanträde i London den 22–26 oktober.

Enligt en uppskattning av Meteorologiska in-
stitutet står sjöfarten för 11–13 procent av utsläp-
pen från den globala transportsektorn. I Finland 
utgör utsläppen från sjöfart, inklusive trafiken på 
inre farvatten, fyra procent av alla utsläpp inom 
transportsektorn.

Vid sidan av klimatfrågorna är nedskräp-
ningen av haven ett allt mer akut tema. På 
MEPC-mötet i oktober inleds beredningen av att 
arbetsprogram för att tackla också nedskräp-
ningen av haven.

På våren 2018 avtalade MEPC-kommittén för 
första gången om gemensamma klimatmål för 
hela sektorn och målen skrevs in i en preliminär 
strategi. Miljökommittén ställde som mål att 
växthusgasutsläppen från sjöfarten före 2050 ska 
motsvara 50 procent av nivån 2008.

Tänkbara metoder på kort sikt är bland annat 
en förbättring av fartygens energieffektivitet och 
satsningar på forskning och utveckling. På lång 
sikt gäller det bland annat att ta i bruk alterna-
tiva bränslen.

Inom IMO har man redan tidigare kommit 
överens om reglering som avsevärt har förbättrat 
energieffektiviteten hos nya fartyg och som har 
lett till att växthusgasutsläppen har minskat. 
Samtidigt har man också infört begränsningar 
för kväve- och svavelutsläpp.

IMO:s globala svavelregler träder i kraft år 
2020, vilket fanns med på agendan för det kom-
mande MEPC-mötet.

Parisavtalet innehåller inga särskilda bestäm-
melser om växthusgasutsläpp från sjö- eller 
lufttransporter, men de ingår i det övergripande 
målet för att begränsa den globala medeltempera-
turökningen. Sjöfarten står för ca 2,5 procent av 
de globala växthusgasutsläppen. Utan åtgärder 
för att minska utsläppen uppskattas de öka med 
50–250 procent under de kommande årtiondena.

Ytterligare information
Päivi Antikainen, enhetsdirektör, tfn 050 382 
7101, Twitter @PaiviAntikainen

Länkar till andra sidor:
Initial IMO Strategy on Reduction of GHG 
Emissions from Ships Preliminär IMO-strategi 
för att minska växthusgasutsläpp från fartyg  
(på engelska):

Regeringen föreslår: Transport- och 
kommunikationsverket ska behandla 
klagomål som gäller hamntjänster
Regeringen föreslår att klagomål som gäller hamntjänster och 
gemensamma regler för finansiell insyn i hamnar ska hanteras av 
Transport- och kommunikationsverket. EU-förordningen om 
hamntjänster förpliktar medlemsstaterna att utse en myndighet 
som ansvarar för hanteringen av klagomål som gäller tillämp-
ningen av förordningen.

Regeringen föreslår att lagen om transportservice ändras så att 
man i den beaktar EU-förordningen om hamntjänster. I EU-förord-
ningen om hamntjänster som träder i kraft i mars 2019 förpliktas 
medlemsstaterna att utfärda nationella bestämmelser om vilken 
myndighet som ansvarar för hanteringen av klagomål som gäller 
tillämpningen av förordningen samt om de sanktioner som är til�-
lämpliga vid överträdelser av förordningen och om överklaganden.

Det är motiverat att uppgiften åläggs Transport- och kom-
munikationsverket, eftersom verket har kunskap om branschen 
och skötseln av tillsynsuppgiften inte hindrar verket i dess övriga 
verksamhet. I hanteringen av klagomål ska Transport- och kom-
munikationsverket höra Konkurrens- och konsumentverket som 
har sakkunskap i konkurrensrätt.

EU-förordningen om hamntjänster omfattar varierande tjänster 
i hamnarna, såsom bunkring, förtöjning, passagerartjänster samt 
uppsamling av fartygsgenererat avfall och lastrester. Avsikten 
med bestämmelserna är att underlätta tillträdet till marknaden för 
hamntjänster och att förbättra kvaliteten på de tjänster som er-
bjuds i hamnarna. I Finland gäller förordningen följande hamnar: 
Björneborg, Eckerö, Fredrikshamn-Kotka, Hangö, Helsingfors, Ja-
kobstad, Karleby, Kaskö, Kemi, Mariehamn, Raumo, Rautaruukki/
Brahestad, Sköldvik, Uleåborg och Åbo-Nådendal.

Transport- och kommunikationsverket avses kunna förelägga 
den som bryter förordningen om hamntjänster vite, hot om 
tvångsutförande eller hot om avbrytande. I ett beslut som med-
delats av Transport- och kommunikationsverket får omprövning 
begäras hos verket och efter det kan beslutet vid behov överklagas 
hos förvaltningsdomstolen.

I den förestående ämbetsverksreformen på Kommunikations-
ministeriets förvaltningsområde slås Trafiksäkerhetsverket, 
Kommunikationsverket och vissa funktioner vid Trafikverket att 
samman till ett nytt ämbetsverk, Transport- och kommunikations-
verket, som inleder sin verksamhet den 1 januari 2019.

Vad händer härnäst?
Den proposition som regeringen nu har överlämnat till riksdagen 
blir föremål för en remissdebatt i plenum. Tidpunkten för 
riksdagens plenum meddelas på riksdagens webbplats (Kom-
mande plenum). Efter remissdebatten skickas propositionen 
vidare till utskottsbehandling. När utskottets betänkande är klart 
fortsätter behandlingen av ärendet i plenum.

Förordningen om hamntjänster ska tillämpas från och med den 
24 mars 2019 då de nationella bestämmelser som kompletterar 
förordningen ska sättas i kraft. Lagen avses träda i kraft samma 
dag som EU-förordningen, alltså den 24 mars 2019.

Mer information:
Mira Karppanen, överinspektör, tfn 0295 342 094
Jari Gröhn, trafikråd, tfn 0295 342 501

Kommunikationsministeriet informerar
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 M
ielikuva mahdollisuuksien tasa-arvosta suoma-
laisessa koulutuksessa murenee pala palalta. Jo 
aiemmin on tiedetty koulutuksen periytyvän 
sukupolvelta toiselle. Esimerkiksi yliopistoon 

päätyvät todennäköisemmin opiskelemaan korkeakoulu-
tettujen vanhempien lapset. Aiemmin tässä kuussa julkais-
tussa Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen THL:n ja 
Nuorisotutkimusseuran tuoreessa tutkimusraportissa 
tarkastellaan lasten koulu-uria pitkittäistutkimuksen 
avulla ja vertailemalla vuosina 1987 ja 1997 syntyneitä. 
Tulokset maalaavat koulutuksesta kaikkea muuta kuin 
yhdenvertaisuutta ja tasa-arvoa edistävän kuvan.

Tutkimuksen mukaan vanhempien koulutustausta ja 
tulotaso vaikuttavat merkittävästi lasten koulumenestyk-
seen. Parhaat edellytykset menestyä koulussa on korkeasti 
koulutettujen, suurituloisten lasten vanhemmilla. 80 % 
tytöistä, joiden vanhemmat olivat korkeasti koulutettuja, 
sai yli kahdeksan keskiarvoja. Sen sijaan vain 26 % 
tytöistä, joiden vanhemmat olivat suorittaneet perusas-
teen koulutuksen, sai yli kahdeksan keskiarvoja. Ero on 
selvä ja näkyy yhtä vahvana myös pojilla.

nUORTen TOISen aSTeen KOUlUTUSValInnaT OVaT 
eRIyTyneeT TyTTöJen Ja POIKIen VÄlIllÄ
Koulumenestys näyttää myös vahvasti sukupuolittuneelta. 
Tytöt menestyvät koulussa poikia paremmin, mikä on 
havaittu myös useissa kansainvälisissä oppimistutkimuk-
sissa. Erot ovat paitsi suuria ja ne kasvavat. Tämä on 
huolestuttavaa eikä vähiten siksi, että oppilaiden menes-
tys peruskoulussa vaikuttaa heidän mahdollisuuksiinsa 
jatkaa opintoja toisella asteella ammatillisessa koulutuk-
sessa tai lukiossa. Nuorten toisen asteen koulutusvalinnat 

ovat jo muutenkin eriytyneet tyttöjen ja poikien välillä.
THL:n ja Nuorisotutkimusseuran tutkimuksessa 

todetaan varsin karusti, että tulosten perusteella koulu ei 
poista oppilaiden taustoista johtuvia eroja. Samaan 
lopputulokseen ovat päätyneet aiemmin myös mm. Hannu 
Karhunen ja Roope Uusitalo todeten, ettei tasa-arvoistu-
miskehitys koulutuksessa ole ehtinyt vielä edes alkaa.

Lisäksi eri syistä noin 15 % ikäluokasta jää vaille toisen 
asteen tutkintoa. Tänä vuonna peruskoulun aloittaneet 
lapset ovat työelämässä vielä 2070-luvulla, emmekä osaa 
edes kuvitella missä ammateissa he tulevat työuransa 
aikana toimimaan. Tiedämme kuitenkin jo nyt, ettei 
pelkkä perusasteen koulutus anna riittäviä eväitä työelä-
mään. Pelkän perusasteen koulutuksen käyneistä vain 43 
prosenttia on työllisiä.

Koulutuksellisen tasa-arvon ja yhdenvertaisuuden 
edistämisen tulisi olla yksi koulutuksen kärkihankkeista 
seuraavalla vaalikaudella. Osana tätä kokonaisuutta tulisi 
valmistella toimet, joilla varmistetaan toisen asteen tutkin-
non saaminen koko ikäluokalle ja minimoidaan perhetaustan 
vaikutukset nuorten koulutusvalintoihin. Oppivelvollisuus-
iän nostaminen ja maksuton toisen asteen koulutus olisivat 
konkreettinen keino savuttaa nämä tavoitteet.

Osana oppivelvollisuuden uudistamista on varmistetta-
va, että jokainen peruskoulun päättävä saavuttaa sellaisen 
tieto- ja taitotason, joka antaa eväät menestyä jatko-opin-
noissa. Osaamisperustan vahvistaminen on välttämätöntä 
myös työllisyyden parantamisen ja työurien pidentämisen 
näkökulmasta. Nuorena hankittu osaaminen rakentaa 
pohjan koko myöhemmälle työuralle ja elämälle. •

RIIna nOUSIaInen, STTK:n aSIanTUnTIJa, 
KOUlUTUS Ja OSaamInen

Koulutukseen tasa-arvoa 
oppivelvollisuutta pidentämällä

” Koulu 
ei poista 

oppilaiden 
taustoista 

johtuvia eroja”
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 D
en allmänna uppfattningen om lika möjligheter i 
finsk utbildning bryts ner styckevis. Man har från 
tidigare varit medveten om att utbildning förs i 
arv från generation till generation. Till exempel är 

de som börjar studera på universitetet, de har som regel 
oftast högskoleutbildade föräldrar. Den senaste forsk-
ningsrapporten från Institutet för Hälsa och välfärd THL 
och Ungdomsforskningsförbundet, som publicerades 
tidigare i månaden, granskar barnens skolkarriär genom 
förlängd läroplikt studier och genom att jämför de som 
födda åren 1987 och 1997. Resultaten målar kraftigt en bild 
av utbildningen som är allt annat än likställd och jämlik.

Enligt studien har föräldrarnas utbildningsbakgrund 
och inkomst en betydande inverkan på barnens skolpres-
tanda. De bästa förutsättningarna för framgång i skolan 
har barn vars föräldrar är högutbildade med hög inkomst. 
80 % av flickorna vars föräldrar var högutbildade fick högre 
än åtta i medeltal. Däremot fick endast 26 % av flickor vars 
föräldrar hade slutfört grundskolan högre än åtta medeltal. 
Skillnaden är tydlig och lika stark för pojkarna.

De ungas andra grads utbildningsval har differen-
tierats mellan flickor och pojkar
Skolframgång verkar också vara starkt genus delat. 
Flickor är bättre i skolan än pojkar, vilket också har 
observerats i flera internationella studier. Skillnaderna är 
inte bara stora utan de växer. Det här är oroande, inte 
minst för att elevernas grundskol framgång påverkar deras 
förmåga att bedriva studier på andra gradens yrkesutbild-
ning eller i gymnasiet. Utbildning på andra graden har 
linjevalen redan differentierats mellan flickor och pojkar.

Forskning från THL och Ungdomsforskningsförbundet 
ger en karg bild, den visar att skolan inte klarar av att 
eliminera skillnader på grund av elevernas bakgrund. Till 
samma slutsats har tidigare kommit Hannu Karhunen och 
Roope Uusitalo, påpekande att utvecklingen inom jäm-
ställdhet i utbildningen ännu inte har ens börjat.

Dessutom av ospecificerade skäl kommer omkring 15 
% av åldersgruppen inte att få andra gradens examina. Av 
de barn som i år har börjat grundskolan ärr fortfarande i 
arbetslivet 2070-talet, och vi kan inte ens föreställa oss i 
vilka yrken de kommer att jobba under sin karriär. Men vi 
vet redan att enbart grundskolans utbildning inte ger till-
räckligt med stöd för arbetslivet. Endast 43 procent av dem 
som endast genomfört grundskolan är i arbetslivet.

Att främja jämställdhet och jämlikhet bör vara ett av de 
viktigaste projekt för utbildningen under nästa valperiod. 
Som en del av denna helhet bör åtgärder vidtas för att 
säkerställa att alla i åldersgruppen uppnår minst andra gra-
dens examina och för att minimera effekterna att familje-
bakgrunden påverkar de ungas studieval. Att öka åldern för 

Mera jämställdhet i utbildningen 
genom att förlänga läroplikten

” Skolan tar inte bort skillnaderna 

på grund av elevernas bakgrund”

läroplikten och dessutom gratis andra gradens utbildning 
skulle vara ett konkret sätt att uppnå dessa mål.

Som en del i reformen av läroplikten är det viktigt att se 
till att varje elev som går ut grundskolan når upp till den 
nivå av kunskap och färdigheter som gör det möjligt för 
dem att lyckas i framtida studier. Förstärkning av kun-
skapsbasen är också avgörande med tanke på att förbättra 
sysselsättningen och förlänga arbetskarriären. De fär-
digheter som förvärvas som ung bygger grunden för det 
framtida arbetslivet och livet. •

RIINA NOUSIAINEN STTK:S SAKKUNNIG,  

utbildning och kunnande

Översättning Johan Ramsland

G Riina Nousiainen.



52 SUOMEN MERENKULKU J FINL ANDS SJÖFART

 E
nsimmäisenä päivänä teema oli STTK:n Back to the 
work future #STTKHED –seminaari. Paikalla oli 
noin viisisataa henkilöstöedustajaa STTK:n eri 
ammattiliitoista. Tilaisuus pidettiin Helsingin 

Tennispalatsissa vakiintuneen käytännön mukaisesti. 
Saimme kuulla monta erittäin hyvää puhevuoroa ja 
työpajoissa oli paljon vaihtoehtoja jokaiselle. Tilaisuuden 
avasi STTKn Juska Kivioja ja Antti Palola.

Ohjelmassa oli mm. seuraavat työpajat: 
–	Työn mielekkyyden ja aikaansaamisen vahvistaminen 	
	 muuttuvassa ympäristössä, Sonja Strömsholm
–	Työyhteisön draama ja roolit, Sari Kuusela
–	Työyhteisöjen ongelmia käsittelevä pop  
	 up -ratkaisutyöpaja, Sikke Leinikki
– 	Empatia ja inhimillisyys muuttuvissa työyhteisöissä, 	
	 Katri Saarikivi
–	Osaamisen kehittämisen mahdollisuudet ja haasteet, 	
	 Riina Nousiainen

Yleisiä puheenvuoroja oli mm seuraavilla aiheilla:
– 	Muuttuvat ja mahdollistavat työyhteisöt,  
	 Petri Rajaniemi
– 	Keskinkertaisuuden aika on ohi, Henkka Hyppönen
	
Tilaisuudessa myöskin palkittiin vuoden työsuojeluvaltuu-
tettu 2018, Saara Sorsa (Super)

Toisena päivänä liiton toiminnanjohtaja Johan Rams-
land aloitti kurssin esittelemällä liiton tämänhetkisen 
tilanteen. Ohjelmaa jatkettiin teemalla ”Suomen Yhteistoi-
minta-asiamiehen tehtävät” jonka veti Yt-asiamies Harri 

Hietala, Työ- ja elinkeinoministeriö.
Jo perinteeksi muodostuneen tavan mukaan paikalle oli 

kutsuttu iltapäivällä keskustelemaan eri varustamoiden 
henkilöstöpäälliköitä ja henkilöstöjohtajia. Edustettuina 
olivat Arctia Oy, Tallink Silja, Langh Ship, Finnlines, 
Finnferries (Suomen Lauttaliikenne Oy, ESL Shipping, 
HaminaKotkan satama, Finnpilot, Bore ja moni muu
Päivän vieraaksi oli kutsuttu STTK:n puheenjohtaja Antti 
Palola. Hänen avauspuheenvuoron henkilöjohtaja osioon 
aiheena oli ”Ajankohtainen talous- ja työmarkkinakatsa-
us”. Päivän ohjelman päätteeksi saimme nauttia Löytöret-
keilijä Patrik ”Pata” Degerman seikkailusta.

Kolmantena päivänä saimme kuulla seuraavat osiot:
–	Työhyvinvointi, Työterveyshoitaja Tuire Husu,  
	 Mehiläinen
–	Henkinen Työsuojelu, Kouluttaja Reima Roslöf,  
	 Turva-Pelii

Kurssilla siis käsiteltiin luottamushenkilöille erittäin 
tärkeitä kysymyksiä ja aiheita. Luottamushenkilöt 
osallistuivat liiton kurssille aktiivisina ja mikä parasta 
hyvin motivoituneina.

Luottamusmiesten tehtävät ja vastuu kasvaa työelämän 
muutoksissa ja siksi Suomen Laivanpäällystöliitto haluaa 
panostaa luottamushenkilöiden koulutukseen nyt ja 
tulevaisuudessa. •

TEKSTI JA KUVAT:  
JOHAN RAMSLAND

Suomen Laivanpäällystöliiton luottamusmiehet kokoontuivat Helsingissä 30.10 – 1.11.2018. 
Osallistujina oli eri sopimusalojen, laivayhtiöiden ja satama-alan luottamushenkilöitä.

Syksyn luottamusmieskurssi Helsingissä
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 P
å första dagen var temat STTKs Back to Work-
seminariet #STTKHED. Det fanns cirka fem 
hundra personalrepresentanter från STTK: s olika 
fackföreningar. Evenemanget hölls i enligt 

gammal tradition i Helsingfors tennispalats. Vi hörde 
många mycket bra tal och workshopen hade många 
alternativ för alla. Evenemanget öppnades av STTKs 
Juska Kivioja och Antti Palola.

Programmet inkluderade bland annat följande 
workshops:
–	Förstärkning av meningsfullheten och genomförandet  
	 av arbetet i en föränderlig miljö, Sonja Strömsholm
– 	Arbetsgruppens drama och roller, Sari Kuusela
– 	En pop-up grupp för lösningar för  
	 arbetsgemenskapsproblem, Sikke Leinikki
– 	Empati och mänsklighet i förändrade arbetsplatser, 	
	 Katri Saarikivi
– 	Möjligheter och utmaningar för kompetensutveckling, 	
	 Riina Nousiainen

De allmänna talen handlade bl.a. om följande ämnen:
– 	Förändrade och möjliggörande på arbetsplatserna,  
	 Petri Rajaniemi
– 	Medeltalens tid är över, Henkka Hyppönen

På tillställning belönades också årets arbetsskyddsfull-
mäktige för år 2018, Saara Sorsa (Super)

Den andra dagen började förbundets verksamhetsle-
dare Johan Ramsland kursen genom att presentera den 
nuvarande situationen för förbundet. Programmet fortsatte 
med temat ”Finlands samarbetsförhandlings ombudsmans 

arbetsuppgifter”, presentationen drogs av sammarbetsom-
budsman Harri Hietala, Arbets- och näringsministeriet.

Traditionellt kallades till eftermiddagen för att allmänna 
diskussioner personaldirektör och chefer för olika rederier 
och andra arbetsgivare. Företrädare var Arctia, Tallink 
Silja, Langh Ship, Finnlines, Finnferries (Suomen Lauttalii-
kenne), ESL Shipping, HaminaKotka-hamn, Finnpilot, Bore 
och många andra.

Antti Palola, ordförande för STTK, var inbjuden till 
dagen. Hans inledande kommentarer till denna del av 
programmet var ”Nuvarande ekonomiska- och arbetsmark-
nadsöversyn”.

I slutet av dagens program fick vi höra om upptäcksre-
sande Patrik ”Pata” Degermans äventyr.

På tredje dagen hörde vi följande avsnitt:
– 	Arbetsvälbefinnande, Arbetshälsovårdare  
	 Tuire Husu, Mehiläinen
– 	Mentalt arbetsskydd, Skolare Reima Roslöf,  
	 Turva-Pelii

Under kursen behandlades generellt mycket viktiga frågor 
och ämnen som förtroendemännen möter i sin vardag. 
Förtroendemännen var mycket motiverade och deltog 
aktivt på kursen!

Förtroendemännens uppgifter och ansvar växer i ar-
betslivets förändringar och därför vill Finlands Skeppsbe-
fälsförbund aktivt delta i förtroendemännens utbildning nu 
och i framtiden. •

TEXT OCH BILD:  
JOHAN RAMSLAND

Höstens förtroendemannakurs i Helsingfors
Finlands Skeppsbefälsförbunds förtroendemän samlades i Helsingfors 30.10 – 1.11.2018. De 
förtroendemän som deltog kom från olika avtalsområden, rederibolag samt hamnbranchen.
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henkivakuutuskuntoon.fi 

Jäsenetuna henkivakuutus

MAKSAA VAIN 
UIMAREISSUN KUUSSA

Tee pieni päätös, jolla voi olla valtava merkitys. Henkivakuutus auttaa 
säilyttämään perheesi nykyisen elintason, jos toinen jää yksin pitämään huolta 

kaikesta. Järjestöjäsenenä saat Ifistä vakuutuksen jo muutamalla eurolla kuussa. 
Aloita katsomalla oma hintasi nyt heti.

*Suomen edullisimman henkivakuutuksen (Vakuutus- ja rahoitusneuvonta FINEn hintavertailu 09/2016) 
järjestöjäsenille myöntää Suomen vanhin henkivakuutusyhtiö, Keskinäinen Vakuutusyhtiö Kaleva.

Tutkitusti

SUOMEN
EDULLISIN*



The ITF (International Trans-
port Workers` Federation) 
Congress did include 

participants from around 140 countries, 
representing over 600 transport unions 
with more than 19 million members. On 
seen there was more than 2,000 participants.

Paddy Crumlin, President of the International Trans-
port Workers’ Federation, opened the 44th ITF Congress in 
Singapore. ITFs history is already 122 years old. Both 
president Paddy Crumlin and general secretary Stephen 
Cotton was re-elected for incoming 5 years.

The Congress aimed to give transport workers a 
collective voice and set the agenda for the transport 
industry for the next fi ve years. It also discussed how 
digitalization is reshaping global transport, along with 
strategic policies.

Many good guidelines and decisions were made to 
strengthen transport workers rights all over the world. •

You can read more about ITF work and achievement on 
http://www.itfglobal.org

TEXT AND PICTURES: 
JOHAN RAMSLAND

ITF Congress 2018 
Transport workers building power
Singapore, 14-20 October

� Managing director 
Johan Ramsland FSOU.� World Maritime Universitys conclusion 

on automatisation.

� ITF president Paddy Crum-
bling and Singapore Minister 
of manpower Josephine Teo.



56 SUOMEN MERENKULKU J FINL ANDS SJÖFART

Jouluna voi syödä  
				    kevyemminkin

Jouluna on monella tapana syödä itsensä kunnon ruokakoomaan. Jos sallit 
itsellesi syödä mitä vain sillä ehdolla, että kulutat ne tavalla tai toisella pois 
ennen tai jälkeen ruokailuhetken, tulet todennäköisimmin syömään tai ainakin 
ajattelemaan ruokaa kahta kauheammin: syö nyt, kun saat, koska kohta et 
ehkä saa sitäkään. 
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 J
os oikeasti haluat, 
että syöt jouluna 
järkevästi, älä aseta 
mitään ehtoja. 

Olennaista ei ole se, mitä 
syöt jouluna, vaan mitä syöt 
ja miten elät ennen seuraa-
vaa joulua. Suomalainen on 
kuitenkin siinä hyvässä 
asemassa, että ruokaa on 
saatavilla pitkin vuotta, 
joten jouluna voi hyvin syödä 
kevyemminkin.

Tee mahdollisimman 
paljon jouluruokia itse, saat 
niistä varmasti maukkaam-
pia ja terveellisempiä. 
Laatikot, piparit ja tortut on 
helppo valmistaa itse ja 
vähentää kerman, rasvan ja 
sokerin määrää. Hanki 
ruokaa kaappeihin vain sen 
verran kuin tarvitset. Jos 
ruokaa on saatavilla enem-
män kuin tarvitsee, tulee sitä 
helposti syötyäkin enemmän. 
Tee siis kauppalista ennen 
kuin lähdet joulun ruokaos-
toksille – ja noudata sitä 
myös kaupassa, äläkä 
hamstraa ruokaa varastoon! 
Kaupat ovat kiinni vain pari 
päivää.

Suklaarasioita voit ostaa 
tänä jouluna vain yhden, ei 
kymmentä niin kuin edellisi-
nä jouluina. Voit myös tehdä 
konvehdit itse raakasuklaas-
ta, jolloin herkutkin ovat 
kevyempiä ja niitä on 
saatavilla vähemmän. Älä 
myöskään lankea kauppojen 
“kolme suklaarasiaa kympil-
lä” -houkutuksiin. Tänä 
jouluna voit vaihtaa suklaat 

myös kokonaan pähkinöihin ja kuivattuihin hedelmiin – 
terveellisempiin ja sydänystävällisempiin vaihtoehtoihin.

 Syö joulupöydässä kerralla pieniä määriä, ja koosta 
ateriasi tutun lautasmallin mukaan. Puolet kasviksia, ja 
toinen puoli kinkkua, kalaa ja laatikoita. Itse jouluruoka-
han ei ole niinkään huono valinta, vaan kaikki napostelta-
vat sen ympärillä. Nauti jouluruuasta rauhassa ja pidä 
ateriarytmi samana kuin ennenkin. Hyväksi havaittua 
ruokailurytmiä ei tarvitse muuttaa vain siksi, että on 
joulu.

Juo alkoholia ja sokerillisia juomia kohtuudella. Glögiä 
saa terästettynä, sokerisena ja sokerittomana – minkä 
glögin sinä valitset tänä jouluna? Alkoholi sisältää turhia 
kaloreita ja saa helposti myös unohtamaan kohtuudella 
syömisen. Muista siis juoda vettäkin vähintään joka toinen 
lasi ja pysyt ruokailurytmissä.

Muista myös liikkua joulupyhien aikana. Aloita joulu-
aatto salitreenillä/kotijumpalla tai lumitöitä tehden. Tee 
pyhien aikana pitkiä kävelylenkkejä ja sulattele samalla 
kinkut mahasta. Venyttele joulustressi pois samalla kun 
katselet jouluohjelmia. Valmistaudu kevyempään jouluun 
jo ennen aattoa ja pyydä pukilta lahjaksi uusi sykemittari, 
lenkkarit, juoksutrikoot tai lahjakortti urheiluliikkeeseen. 
Mikäs sen mukavampi tapa viettää joulua kuin uusia 
lahjoja testaten!

Joulu on ihanaa aikaa ja herkutella saa, mutta 
muista kohtuus ja pari helppoa ohjeistusta:

•	 Syö terveellinen välipala ennen kahvitteluja, sillä se ehkäisee sinua 	
	 ahmimasta nälkääsi pöydän rasvaisia ja sokerisia antimia.
•	 Pyri tuomaan kesteille terveellisiä vaihtoehtoja  
	 perinteisille jouluruoille. 
•	 Käytä ruoanlaitossa terveellisempiä ruoka-aineita perinteisten 	
	 sijaan. Esimerkiksi munatotiin voit laittaa täysmaidon sijasta 		
	 kevytmaitoa ja leivontaan voit käyttää esimerkiksi  
	 täysruokosokeria tai steviaa.
•	 Syö pieneltä lautaselta. On todennäköistä, että et ahda kupuasi 	
	 täyteen, jos syöt pieneltä lautaselta. Isolle lautaselle laitetaan 	
	 yleensä liikaa ruokaa.
•	 Muista syödä hiilihydraatteja kohtuudella. Joulupöytään kannattaa 	
	 tehdä myös salaattia tasapainottamaan ateriaa niin, ettei pöydän 	
	 anti koostu pelkästään lihasta ja laatikoista.
•	 Vältä alkoholia, jos mahdollista. Esimerkiksi munatoti, omenasiideri, 	
	 olut ja muut alkoholijuomat sisältävät runsaasti kaloreita ja 		
	 aiheuttavat turvotusta.

Teksti: marjo Peurala

Kevyttä joulua  
Sinulle!
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 o
m du verkligen vill äta vettigt under 
julen ska du inte sätta upp några 
villkor. Det viktiga är inte vad du äter 
under julen, utan vad du äter och hur 

du lever före nästa jul. Vi fi nländare har det bra 
på så sätt att vi har tillgång till mat året om och 
därför kan äta lättare under julen.

Laga så mycket som möjligt av julmaten själv, 
så blir den säkert godare och hälsosammare. Lå-
dor, pepparkakor och pajer är lätta att göra själv 
och innehåller på så sätt mindre grädde, fett och 
socker. Köp bara det du verkligen behöver. Om 
man har mer mat än man behöver är det lätt att 
man äter mer. Skriv därför en inköpslista innan 
du åker iväg för att handla julens mat – och följ 
listan i affären istället för att hamstra mat som 
bara blir liggande! Affärerna är bara stängda i ett 
par dagar.

Det räcker med att köpa en chokladask i jul, 
du behöver inte köpa tio som tidigare år. Du kan 
också göra julgodisen själv av råchoklad, vilket 
gör att även godsakerna är lättare och inte fi nns 
i lika stor mängd. Fall inte heller för affärernas 
”tre chokladaskar för tio euro”-lockelser. I jul kan 
du också byta ut chokladen helt mot nötter och 
torkad frukt – alltså hälsosammare och hjärtvän-
ligare alternativ.

 Ät mindre mängder åt gången vid julbordet 
och följ tallriksmodellen. Hälften grönsaker, 
hälften skinka, fi sk och lådor. Julmaten i sig är 
inget dåligt val, utan det är allt småätande vi gör 
runt det. Njut av julmaten i lugn och ro och behåll 
samma måltidsrytm som tidigare. Man behöver 
inte ändra en fungerande måltidsrytm bara för att 
det är jul.

Drick alkohol och sockerhaltiga drycker med 
måtta. Glögg fi nns med 
alkohol, med socker 
och utan socker – 
vilken väljer du i år? 
Alkohol innehåller 
onödiga kalorier och 
får oss lätt att glömma 
bort att äta med måtta. 
Kom därför ihåg att 
dricka minst vartannat 
glas vatten och behåll 
din måltidsrytm.

Kom också ihåg 
att röra på dig under 
julhelgerna. Inled jul-

aftonen med ett pass på 
gymmet/jympa hemma 
eller med att skotta snö. 
Gå långa promenader 
under ledigheten och 
förbränn samtidigt jul-
maten. Stretcha bort jul-
stressen samtidigt som 
du tittar på julprogram. 
Förbered dig inför en 
lättare jul redan före 
julafton och be tomten 
om en ny pulsmätare, 
joggingskor, löptrikåer 
eller ett presentkort till 
en sportbutik i jul-
klapp. Finns det något 
bättre sätt att tillbringa 
julen än att prova sina 
julklappar?

Under julen har 
många som vana 
att äta sig till en 
riktig matkoma. 

Om du tillåter dig 
att äta vad som 
helst med villko-

ret att du förbru-
kar det du ätit 

på ett eller annat 
sätt före eller 

efter maten är 
det troligare att 
du kommer att 

äta eller åtmins-
tone tänka på 

mat ännu mer: ät 
nu när du får, för 
snart kanske du 
inte får äta alls. 

Det går att äta 
 lättare under jul
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Det går att äta 
 lättare under jul

JUlen ÄR en UndeRBaR TId Och VISST 
fÅR man nJUTa aV gOd maT Och 
andRa delIKaTeSSeR, men KOm IhÅg 
aTT göRa deT med mÅTTa Och enlIgT 
deSSa TVÅ enKla RegleR:

• Ät ett hälsosamt mellanmål innan fi kan, då  
 det förhindrar att du glufsar i dig feta och  
 sockerstinna godsaker av hunger.
• Försök ha med dig hälsosamma alternativ  
 till den traditionella julmaten på kalasen. 
• Använd hälsosammare ingredienser istället  
 för traditionella när du lagar mat. Du kan  
 t.ex. använda lättmjölk istället för helmjölk 
 i äggtoddyn och fullrörsocker eller stevia  
 när du bakar.
• Ät från en liten tallrik. Det är mindre troligt  
 att du äter dig övermätt om du äter från en  
 liten tallrik. Man lägger ofta på för mycket   
 mat på en stor tallrik.
• Kom ihåg att äta kolhydrater med måtta.  
 Gör gärna också en sallad till julbordet för  
 att balansera måltiden så att den inte bara  
 består av kött och lådor.
• Undvik alkohol om möjligt. Till exempel   
 äggtoddy, äppelcider, öl och andra   
 alkoholhaltiga drycker innehåller mycket  
 kalorier och  orsakar svullnad.

TexT: maRJO PeURala
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MERKKIPÄIVÄ /
BEMÄRKELSEDAGAR

50- vuotta
Varatuomari, Merikapteeni 

Pipsa Mörn 
1.2.2019

50- år 
Vicehäradshövding, Sjökapten 

Pipsa Mörn 
1.2.2019

Ha en lätt 
och 

god jul!
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 i
ntian ja Nepalin tiilitehtailla moni lapsi raataa van-
hempiensa mukana aamuvarhaisesta pitkälle iltaan. 
Lapset tekevät savesta ja hiekasta tiilikakkuja, 
kantavat ne aurinkoon kuivumaan. Se on kovaa työtä, 

jota tehdään vuorotta niin aamuyön kylmyydessä kuin 
keskipäivän auringonpaahteessa. Saman ikäisinä 
meidän lapsemme leipovat hiekkakakkuja. Ratkaiseva 
ero on se, että hiekkakakkujen maailmassa kasvaneet 
lapset pääsevät kouluun, kun sen aika on. Tiilikakkulap-
sille koulunkäynti ei ole itsestäänselvyys. He hallitsevat 
tiilenteon jo pienestä pitäen, ja perhe tarvitsee heidän 
työpanostaan niin kauan, kun vanhemmille maksettu 
palkka ei ole riittävä. 

Lasten tilanne paranee, kun vanhempien työehdot 
paranevat. Kaikkein köyhimmätkin perheet panevat 
lapsensa kouluun, jos he ymmärtävät sen tärkeyden ja 
heillä on siihen taloudellinen mahdollisuus. Silloin lapset 
voivat itse aikanaan päästä tuottavampiin töihin – ja 
köyhyyden kierre katkeaa. 

Tästä on kyse SASKin Nenäpäivä-varoin tekemässä 
työssä Etelä-Aasiassa. Tuellamme vaikutetaan lapsityön 
vastaisiin kirjauksiin lainsäädännön ja työehtosopimus-
ten tasolla sekä kohennetaan köyhyydessä elävien 
aikuisten työehtoja, jotta he voisivat tarjota lapsilleen 
onnellisemman tulevaisuuden. 

 Tiilitehdasalueiden lapset pääsevät väliaikaisiin 
kouluihin, kun perheet ovat puolikin vuotta siirtolaisina 
kaukana kotiseuduiltaan. He voivat käyttää kiertävien 
terveysklinikoiden palveluja. Pienimmille järjestetään 
lastenhoitoa, joka parhaimmillaan pelastaa heidän 

henkensä. Tehdasalueiden vesialtaita kun 
ei ole aidattu. 

Toinen tärkeä teema SASKin työssä on 
kotiapulaisten oikeudet. Parantamalla 
heidän sosiaaliturvaansa ja työehtojaan, 
vaikutetaan suoraan miljoonien lasten 
elämään. Moni kotiapulainen on yksin-
huoltaja. Heidän työpäivänsä ovat 
ympäripyöreitä eikä palkka usein riitä 
lasten hyvinvoinnin turvaamiseen. 
Lapset eivät aina ole turvassa äitien 
pitkien työpäivien aikana, moni jää ilman 
riittävää ravintoa ja kouluopetusta. 
Kotiapulaisten ja heidän lastensa oloja 
parannetaan Mosambikissa, Kolumbias-
sa, Indonesiassa ja Filippiineillä. 

Kolumbiassa vaikutamme myös siihen, 
että pienviljelijäyhteisöt ja paikallisviran-
omaiset tunnistavat ja tunnustavat lasten 
ja nuorten oikeudet. Lapsityövoiman 
käyttö ja perheväkivalta vähenevät. 

Nenäpäivän rahoituksella SASK pystyy 
vahvistamaan lasten oikeuksia ja 
perheiden toimeentuloa kolmella mante-
reella. Kiitos sinulle, joka annat tukesi 
Nenäpäivän kautta! •

Janne ROnKaInen, TOImInnanJOhTaJa, SaSK

Lapsityö vähenee, kun aikuisten palkka paranee

SASKin 
 toiminnanjohtaja 
Janne Ronkainen 

kertoo blogi-
tekstissään, 
miksi SASK  
on  mukana 

 Nenäpäivässä ja 
mitä keräyksen 

tuotoilla 
 tehdään.

H Janne 
Ronkainen.
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 P
å de indiska och nepalesiska tegelfabrikerna sliter 
många barn med sina föräldrar från tidig morgon 
till sen kväll. Barnen gör av lera och sand tegel-
kakor, och tar dem ut i solen för att torka. Det är 

ett jobbigt jobb som görs hela tiden både i morgonens kyla 
och på eftermiddagens gassande solsken. Vid samma ålder 
bakar våra egna barn sandkakor. Den avgörande skillna-
den är att barnen som har vuxit upp i sandkakans värld 
kan gå i skola när det är dags. För tegelkaksbarnen är 
skolan inte en självklarhet. De kan producera att göra tegel 
sedan barnsben, och familjen behöver deras arbetsinsats 
så länge som lönen som betalas till föräldrarna inte räcker 
till.

Barnens situation kommer att förbättras när föräldrar-
nas arbetsvillkor förbättras. Även de fattigaste familjerna 
sätter sina barn i skolan om de förstår dess betydelse och 
har ekonomisk möjlighet att göra det. På detta sätt kan 
barnen komma in i mer produktiva jobb i framtiden - och 
fattigdomscykeln är avskuren.

Det här är fallet för SASKs hjälparbete i Sydasien som 
bekostat med medel från Näsdagsinsamlingen. Med detta 
bidrag kan man påverka arbetet mot barnarbete genom 
förbättringar i lagstiftning och kollektivavtal tillika som 
man förbättrar vuxnas arbetsförhållanden i fattiga länder. 
På detta sätt kan föräldrarna själva säkerställa att de kan 
erbjuda sina egna barn en lyckligare framtid.

Barn i tegelfabriksområdena får gå i tillfälliga skolor när 
familjerna är ett halvår migrerande arbetskraft långt ifrån 
sina hemorter. De kan använda tjänsterna hos resande häl-
sokliniker. Barnomsorg tillhandahålls för den yngste som 
i bästa fall kommer att rädda deras liv. Vattenbasängern på 
fabriksområdet är ju inte inhägnade.

Ett annat viktigt tema i SASKs arbete är hembiträdenas 
rättigheter. Genom att förbättra deras sociala trygghet och 
arbetsvillkor påverkas direkt miljontals barns liv. Många 
hembiträden är ensamstående mödrar. Deras arbetsda-
gar är ostrukturerade och lönen är ofta otillräcklig för att 
säkerställa barnens välbefi nnande. Barn är inte alltid säkra 
under mödrarnas långa arbetsdagar, många lämnas utan 
adekvat näring och skolgång. Hembiträden och deras barns 
liv förbättras i Moçambique, Colombia, Indonesien och 
Filippinerna.

I Colombia påverkar vi också att, småodlare samfunden 
samt lokalmyndigheterna bekänner och erkänner barnens 
samt ungas rättigheter. På detta sätt minskar användning-
en av barnarbetskraft och våld i hemmen.

Med fi nansiering från näsdagsinsamlingen kan SASK 
stärka barnens rättigheter och familjernas uppehälle på tre 
kontinenter. Tack åt dig som gav ditt stöd genom Näsdagen!

Janne ROnKaInen, VeRKSamheTSledaRe, SaSK
öVeRSÄTTnIng JOhan RamSland

Barnarbete minskar när de vuxnas lön förbättras

SASKs verksamhetsledare Janne Ronkainen förklarar i sin bloggtext varför 
SASK deltar i näsdagen och vad som görs med de insamlade medlen.
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pALvELUhAKEMISTO 2018 SUOSITTAA:
Ammattilaiset ammattilaisten palveluksessa
Proffs i proffsens tjänst

VIKING LIFE-SAVING EQUIPMENT OY
Pääskykalliontie 13 . 21420 LIETO
Puh. (02) 489 500 . Fax (02) 489 5011
E-mail: viking-fi@viking-life.com . www.VIKING-life.com

n VIKING pelastuslautat ja evakuointijärjestelmät
n VIKING pelastusliivit ja – puvut, SOLAS
n VIKING palopuvut ja varusteet
n VIKING DIVING sukelluspuvut
n Pelastusveneiden ja taavettien huolto ja myynti
n Laivojen hengenpelastuslaitteiden myynti (LSA)
n Palo- ja pelastuskalusto
n TRELLCHEM kemikaalisuojapuvut
n CO2 hiilidioksidi kaasupullojen täyttö
n Uutuus! VIKING laajentaa alusten  

turvallisuuspalveluita. Uusi paloturvallisuuteen 
keskittyvä huoltopiste avattu Helsingissä

Myynti ja huolto

RAAHE – BRAHESTAD
Raahen Satama Oy / Lapaluoto

www.portofraahe.fi 

Satamatoimisto……...........08 227 7555, 044 439 3930
Turvapäällikkö 24 h………........................040 135 6794
Tavaran vastaanotto/Ahtaustyönjohto....040 658 3254
Laivameklarit / Laivapalvelut …..............020 592 3890
Satamahinaaja m/s Isbjörn………...........0400 383 697
Taksi………….............................................0600 300 10 

Satakunnan ammattikorkeakoulu • samk.fi

Opiskele merenkulun 
ammattilaiseksi Raumalla

HINAUKSET, JÄÄNMURTO JA 
MERIPELASTUSTEHTÄVÄT
Hevoskarintie 23, 20100 Turku
YHTEYS- JA ALUSTEN TIEDOT: 
www.alfonshakans.com

HINAAJATILAUKSET:
Pori 0400591560
Rauma 0400521854
Uusikaupunki 0400818814
Turku 0400521919
Hanko 0400522034
Helsinki 0400522036
HaminaKotka 0400258739
Viro +372 56 61 0138, +372 56 67 3070
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SuomenMerenkulku
  FinlandsSjöfart

PALVELUHAKEMISTO 2012 SUOSITTAA:
Ammattilaiset ammattilaisten palveluksessa

Proffs i proffsens tjänst

• Atlas Incinerators • Cleemann

• Band-It • Noris

• Danfoss-Semco • Skipper

• Enraf Tanksystem • Tranberg

• Jotron Phontech • Ögländ System    

• Kockum Sonics • Navtex- ja kaiku-      

• Uni-Safe    luotainpaperit

SAL-Engineering Oy
Nuppulantie 11, 20320 Turku

Puh. 02-880 8800
Fax 02-880 8819

sal-engineering@saloy.fi

Apteekkituotteet

Eläkekassa

Katsastukset

Koulutusta

Laivaelektroniikkaa 
ja -huoltoa

Valimotie 7 • 00380 HELSINKI
ya.med@yliopistonapteekki.fi

TILAUSPALVELUT

Puh.  0300 20205
Fax  (09) 5420 4449

Laiva-apteekit ja täydennykset 

PL 327 (Uudenmaankatu 16 A) 00121 Helsinki
puh. 010 633 990, faksi 010 633 9938

www.merimieselakekassa.fi

PB 327 (Nylandsgatan 16 A) 00121 Helsingfors
 tfn. 010 633 990, fax 010 633 9938

www.sjomanspensionskassan.fi

http://www.aboamare.fi

Aboa Mare

Malmgatan 5 / Malminkatu 5

20100 Åbo / Turku

Tel. / puh. 02-432 3123

Fax.          02-432 3110

E-mail: maritime@aboamare.fi

Sjöfartsutbildning / Merenkulkualan koulutus

www.winnova.fi

AT-Marine Oy

www.atmarine.fi 
VANTAA p. (09) 5494 2600 

TURKU p. 0208 353400 

Täyden palvelun talo 
merenkulkijoille ja telakoille

Navigointilaitteet
Konehuonelaitteet

Kommunikointilaitteet
Säiliömittauslaitteet 

teollisuudelle

Draft Surveyt, On/Off-Hire Surveyt,
Bunker Surveyt, Supercargo tehtävät,
Alus- ja lastivahinkoselvitykset Suomen, 
Skandinavian ja Baltian satamissa.

Muissa satamissa kv. edustajaverkoston
kautta.

Merioikeuden määräämä julkinen
katsastus- ja arviomies.

Oy Portlab Ltd
Messeniuksenkatu 9, 00250 Helsinki

p. 09-477 46450 f. 09-477 46440
e-mail office@portlab.fi

www.portlab.fi
Piiriasiamiehet / 
Kretsombudsmännen
Ahvenanmaa – Åland
 avoin/öppen 

helsinki- helsingfors  
Panu ORÄGG 050 3802 466
 panu.oradd@gmail.com

Kotka
Heli PAlMu 020 7908 846
 heli.palmu@haminakotka.fi 
 
Oulu – Uleåborg
Petter TÄHTINEN 0500 431 633
 petter.tahtinen@keminsatama.fi 

Oulun piirille on avattu sähköpostiosoite slpl.oulunpiiri@gmail.com,
 jonka tarkoituksena on aktivoida jäsenistöä piirikokoustoimintaan. 
Sähköpostiin voi jättää viestin asiasta, jonka haluaisi käsiteltävän 

seuraavassa piirikokouksessa, vaikka olisi itse estynyt saapumasta.

Rauma - Raumo
Marko löYTöKORPI  marko.loytokorpi@winnova.fi 
 358 4445 583 73

Saimaa – Saimen
Jukka RIIKONEN 0400 194 992
 jukka61.riikonen@gmail.com

Tampere – Tammerfors 
Kai TERIMAA  0500 891918 
 varapuheenjohtaja@seacommand.fi 

Turku – Åbo 
Mikko lAITINEN  0405378753
 laitinen.mp@gmail.com

Vaasa – Vasa 050 9287 398
Tuula FORSBlOM slpl.vaasanpiiri@gmail.com
  tuula.forsblom@netikka.fi 

Vaasan piirille on avattu sähköpostiosoite slpl.vaasanpiiri@gmail.com, 
jonka tarkoituksena on aktivoida jäsenistöä piirikokoustoimintaan. 
Piiriasiamies toivoo yhteydenottoa ko. osoitteeseen ilmoittamalla 

siihen oma sähköpostiosoite, mikäli haluat infoa tulevista kokouksista 
tai vaikkapa STTK:n aluetoimikunnan asioista.

Jäsenet voivat lähettää myös kommentteja ajankohtaisista asioista.

Vasakretsen har öppnat en e-postadress slpl.vaasanpiiri@gmail.com, 
vars avsikt är att aktivera våra medlemmar i kretsmötesverksamheten.

Kretsombudsmannen önskar att du tar kontakt med denna adress 
genom att meddela din egen e-postadress, ifall du vill ha info 

om kommande möten eller t.ex. STTK:s regionala verksamhet.
Medlemmarna kan också skicka kommentarer om aktuella frågor.

PIIRIT/
KRETSARNA

Liiton piirikokoukset ovat avoimia tilaisuuksia kaikille 
liiton jäsenille. Tarkasta kokouspäivämäärä 
kotisivultamme: www.seacommand.fi  

Förbundets kretsmöten är öppna tillställningar för alla 
förbundsmedlemmar. Kontrollera mötesdatum på våra 
hemsidor: www.seacommand.fi 

 

kokeile hintalaskuria, 
ja tuet nuorten leskien 
vertaistukitoimintaa

Joulu on yhdessäolon juhla, ja joulu ilman puolisoa tai toista 
vanhempaa voi olla vaikea. Nyt voit antaa tällaisille perheille 
helposti joululahjan. Suomen nuoret lesket ry tarjoaa 
vertaistukea työikäisille leskille ja heidän lapsilleen. 

Katso vain hinta omalle henkivakuutuksellesi 31.12.2018 
mennessä, niin Henkivakuutusyhtiö Kaleva antaa tukea 
yhdistykselle, muun muassa lasten ja nuorten sururyhmille  
ja	vertaistukitoimintaan.	•

Lue lisää: henkivakuutuskuntoon.fi /henkivakuutus



Os. lähde: Suomen Laivanpäällystöliiton osoiterekisteri
Suomen Merenkulku
Hietalahdenranta 15 A 3
00180 Helsinki
FINLAND .KQ8 3

Liiton toimisto on suljettu  24.12.2018 – 4.1.2019
* * *

Förbundets kansli är stängt  24.12.2018 – 4.1.2019

Toimiston väki toivottaa kaikille 
Hyvää ja Rauhallista Joulua ja Onnellista Uutta Vuotta!

* * *
Vi på kansliet önskar er alla en 

God och Fridfull Jul och ett Gott Nytt År!


