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PÄÄKIRJOITUS

U
lkomaanliikenteen kauppa-aluksien ja matkustaja-
aluksien sekä jäänmurtajien työehtosopimusten palkan-
tarkistuksista saatiin aikaan neuvottelutulos helmikuun 
loppupäivinä. 

Pääsopimusten sopimuskautta jatkettiin 29.2.2028 asti. Sopi-
muksien viimeinen vuosi on irtisanottavissa siten, että työehtoso-
pimukset voidaan irtisanoa päättymään 28.2.2027. Ilmoitus irtisa-
nomisesta on toimitettava kirjallisesti toiselle sopimusosapuolelle 
viimeistään 31.12.2026.

2+1-vuotinen työehtosopimusratkaisu tuo kaikille osapuolille – 
niin työntekijöille kuin työnantajille kuin asiakkaille – työrauhaa. On 
aina kaikkien osapuolien etu, kun asioista päästään sopimukseen 
rauhallisesti neuvottelemalla. Merenkulussa vallitsee onneksi hyvä 
neuvotteluilmapiiri eri osapuolten välillä ja toivottavaa on, että se 
myös jatkuu hyvänä. 

Merenkulun työehtosopimusratkaisut seuraavat niin kutsuttua 
yleistä linjaa. Käytännössä yhdenkään sopimuspuolen on vaikea 
saada aikaan parempaa sopimusratkaisua kuin yleinen linja, joka 
tarkoittaa päänavaajana toimivaa Teknologiateollisuuden sopimus-
ratkaisua. 

Neuvottelut Teknologiateollisuuden työehtosopimuksista käyn-
nistyivät viime vuoden lopussa. Jo tuolloin oli kaikkien tiedossa, 
että työnantajia edustava Teknologiateollisuus ja työntekijöitä edus-
tava Teollisuusliitto joutuvat vääntämään kättä käytännössä Suo-
men kaikkien työntekijöiden työehtosopimusten palkantarkistuk-
sista.

Eteläranta, eli Elinkeinoelämän Keskusliitto EK, on tehnyt vuosia 
työtä sen eteen, että aiemmin käytössä olleesta keskitetystä sopi-
musratkaisusta päästään eroon ja halunnut tilalle enemmän paikal-
lista sopimista. Suomessa oli käytössä vuoteen 2008 saakka niin 
kutsuttu tulopoliittinen kokonaisratkaisu eli tupo, jossa työmarkkina-

keskusjärjestöt ja maan hallitus neuvottelivat koordinoidusti yhdessä 
työmarkkinaratkaisusta. Tupossa sovittiin palkkaratkaisun lisäksi 
talous-, tulonjako- ja sosiaalipoliittisista toimista.

Kulunut työehtosopimuskierros on näyttänyt toteen, mitä tapah-
tuu, kun tuposta on luovuttu ja siirrytty EK:n peräänkuuluttamiin 
liittokierroksiin. Työehtosopimusratkaisujen neuvottelemisesta on 
tullut aina vaan haastavampaa – ja lähestulkoon jokainen ala jou-
tuu hakemaan ratkaisua työtaistelu-uhan avustuksella. Merenkulku 
taitaa olla kuluneella liittokierroksella lähestulkoon ainoita aloja, jois-
sa työehtosopimuksista pystyttiin sopimaan nokakkain työnantajien 
ja työntekijöiden kesken takahuoneessa.

Sen sijaan monet muut alat – kuten pääsopijat Teknologia-
teollisuus ja Teollisuusliitto – eivät saavuttaneet yhteistä säveltä 
ja joutuivat lähtemään avioliittoneuvojalle Bulevardille, eli valta-
kunnansovittelijan toimistoon etsimään sopimusratkaisua. Valta-
kunnansovittelijan tulisi olla puolueeton sovittelija, mutta on 
havaittavissa, että hän lukee toisen osapuolen, eli työnantajien 
nuotteja. Mikäli valtakunnansovittelijan instituutiossa ei palata 
vanhaan, aitoon, molempien osapuolien kantoja kuuntelevaan ja 
huomioivaan sovittelukulttuuriin, voidaan valtakunnan sovittelijan 
vakanssista luopua. Tämän jälkeen valtakunnassa ei ole näkö-
piirissä mitään muuta kuin riitoja, sillä kuten kaikki tiedämme – 
parisuhteissa on hyvät ja huonot ajat, joihin on haettava joskus 
myös ulkopuolista apua. Valtakunnansovittelijan tekemälle työlle 
on tilausta – mutta hänen pitäisi olla työssään neutraali osapuoli 
ja tarjota kaikkia osapuolia hyödyttäviä ratkaisuja, joista voimaa 
saaden voidaan astella uuteen huomiseen.

Toivottavinta aina tietysti on, että työehtosopimuksista pysty-
tään neuvottelemaan kahden kesken, eli työnantajien ja työnteki-
jöiden välillä. Tällä liittokierroksella merenkulkuala näytti muille 
mallia. 

Merenkulkuun 
kolmivuotinen 

työehtosopimusratkaisu 



M/s Viking XPRS risteilee Helsingin ja Tallinnan välillä. 
Alus on purjehtinut maaliskuussa 2025 kaksi vuotta 

Suomen lipun alla. Alus kävi vuodenvaihteessa telakalla, 
josta se palasi uudistuneena ja raikkaana. Merimyymälä 
pistettiin kokonaan uusiksi ja alukselta löytyy nyt uusi 

ravintola, Bistro & Coffee.

TEKSTI JA KUVAT SAANA LAMMINSIVU

M/s Viking XPRS

UUDISTUI ja 
RAIKASTUI
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VIKING LINE 

Merimyymälä uusittiin 
lattiasta kattoon ja on nyt 
tilava sekä viihtyisä asioida. 
Esimerkiksi parfyymit 
pääsevät kauniisti esille ja 
hyllyjen välissä voi kiertää 
tutustumassa tuotteisiin, 
myymäläpäällikkö Laura 
Välttilä kertoo.
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Suurin muutos tehtiin laivan tax- free-
myymälään, joka uusittiin täysin. 
Uusi myymälä sai lisäneliöitä ja toi-

mivamman pohjaratkaisun sekä uuden 
tasting-alueen. 

Myymälävastaava Laura Välttilä esitteli 
hyväntuulisena uutta, raikasta myymälää.

– Entinen tax-free-myymälä purettiin te-
lakalla kokonaan lattiasta kattoon. Myymä-
län pohjasuunnitelma uudistettiin. Entisen 
kassa- alueen kohdalle rakennettiin parfyy-
mialue ja uusia gondoloita. Myymälään tuli 
myös uusia, hienoja tuotteita ja tuote-
merkkejä.

Kosmetiikkatuotteet, kuten parfyymit, 
saivat aiempaa enemmän tilaa ja ovat nyt 
näyttävämmin esillä. Tämä mahdollistaa 

MERIMYYMÄLÄN TÄYDELLINEN MUODONMUUTOS
parfyymitalojen kausituoksujen esittelyn.

– Uudella myymällä on paljon valoisam-
pi, modernimpi ilme. Asiakas saapuu myy-
mälässä ensin parfyymialueelle, josta hän 
siirtyy eteenpäin alkoholiosastolle.

Avara viiniosasto
– Uusi viinialueemme sijaitsee myymäläs-
sä täysin uudessa paikassa. Viiniosasto on 
elegantti, puun värinen alue, jossa viinit tu-
levat paljon paremmin esiin. Viinivalikoima 
on runsas ja tuotteille on paljon hyllytilaa, 
Välttilä on tyytyväinen myymälän väljyy-
teen.

Nykyaikaisuutta ja modernisuutta myy-
mälään saatiin screeneillä ja digitaalisilla 
hintalapuilla. 

– Screenit tuovat tiloihin paljon uutta 
eloa. Screenejä saatiin Aperollilta, Fazerilta, 
Koskenkorvalta ja Livikolta.

– Myös tavarantoimittajat kiinnostuivat 
merimyymälän uudistuksesta ja ovat myy-
mälässä esillä omilla, brändätyillä hyllyillä ja 
hyllypäädyillä. Yhteistyökumppaneita ovat 
muun muassa Aperoll, Baileys, Koskenkor-
va, Liviko ja Tanqueray gin.

Asiakas kävelee merimyymälässä asioi-
dessaan koko myymälän ympäri. Lopuksi 
saavutaan kassoille, jonka läheisyydessä si-
jaitsevat lelut, karkit, oluet ja lonkerot.

– Uloskäynti avartui arkadialle, josta on 
ihana, valoisa näkymä suoraan merelle, 
myymäläpäällikkö Laura Välttilä kehuu 
myymälä uudistusta onnistuneeksi.

MERIMYYMÄLÄ, 
KASSA

Myyjä Jonas Heinonen on työsken-
nellyt merillä pari vuotta ja teh-
nyt töitä M/s Viking Gracella sekä 

nyt M/s Viking XPRS:llä.
– Olen nauttinut merityöstä, tämä tun-

tuu omalta alalta. Olen toiminut asiakaspal-
velutyössä maissa 15 vuotta ennen laivalle 
tuloa. Voin hyödyntää tuota kokemusta 
 merityössä.

Helsinki-Tallinna-linja on nopeampi-
tahtinen reitti työskennellä kuin Turku- 
Tukholma.

– Kun kauppa on auki, tehdään koko ajan 
töitä. Turku-Tukholma -linjallakin on paljon 
matkustajia, mutta tahti on hieman erilai-
nen kuin Tallinnan linjalla. 

M/s Viking XPRS ylittää Suomenlahden 
parissa tunnissa, jonka jälkeen lähdetään 
purjehtimaan takaisin. Ylimenomatkustajia 
asioi myymälässä kumpaankin suuntaan.

– Lähtöjä on maanantaista torstaihin 
noin neljä lähtöä päivittäin. Perjantaiyönä 
lähdetään vielä neljän aikaan ja samoin sun-
nuntaiyönä ajetaan yksi yölähtö, Heinonen 
selostaa.

– Välillä sitä miettii itsekin, onko Tallin-
nassa vai Helsingissä, hän nauraa.

Myyjä Jonas Heinonen 
työskentelee tax-free-
myymä lässä ja 
varastossa.

– On hyvä, että työssä on 
vaihtelua: vä lillä ollaan 
kassalla, välillä varastossa 
tai sit ten saatan olla 
promoamassa joitakin 
tuot teita. Opiskelen itse 
jonkin verran uusia 
tuotteita, kuten viinejä, ja 
keskustelemme uusista 
tuotteista työkavereiden 
kanssa. Lonkeroa 
ostetaan Tallinnan 
linjalta myös paljon.

Merenkulkua vaivaa  
työvoimapula. Mitä merityössä 
kannattaa mainostaa? 
Myyjä Jonas Heinosen mielestä ammatissa 
kiinnostavat pitkät vapaat.

– Kun olet töissä, hoidat työsi hyvin ja 
sen jälkeen koittaa pitkä vapaa, jossa ei tar-
vitse miettiä työasioita. Tämä on merityös-
sä hyvä puoli verrattuna maatöihin, jossa 
töitä ei pääse pakoon usein kotonakaan, 
vaan olet ikään kuin koko ajan töissä.

– Laivalla on myös hyvä työporukka. Ker-
taakaan ei ole tullut – ainakaan itselleni – 

skismaa kenenkään kanssa. Merillä on hyvä 
olla töissä.

– Ja tietysti iso plussa ovat henkilökunta-
hinnat tuotteissa.

Entä Itämeren turvallisuustilanne: huo-
lettaako se?

– Ei huoleta, ainakaan itseäni. En ajatte-
le sitä sen enempää. Ymmärrän ihmisiä, joi-
ta se mietityttää, mutta itse risteilen kuten 
ennenkin. On turha elää pelossa. Matkus-
tajia on ollut hyvin ja määrät vain kasvussa. 
En ole kuullut matkustajienkaan asiasta 
 puhuvan.
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Tarjoilija Hanna Suominen aloitti 
työt merillä vuodenvaihteessa. Sitä 
ennen hän työskenteli maissa ravin-

tola- ja finanssipuolella.
– En ole työskennellyt aiemmin merillä. 

Täällä on todella mukavaa – ja porukka on 
mahtava! Olen viihtynyt täällä hyvin, Suo-
minen kertoo.

Mikä merityössä on hienoa uuden meri-
miehen mielestä?

– Asiakkaat ja kollegat ovat mukavia. 
Entä miltä tuntuu työrytmi laivalla?
– On se aika tiukka maapuoleen näh-

den, mutta kyllä siihen sopeutuu. Tykkään 
merityöstä todella paljon, Suominen va-
kuuttaa ja lähtee keräämään täydestä 
ravintolasta tyhjiä astioita.

VIKING LINE

BUFFET

BISTRO & 
COFFEE

Viking Linen matkustajat nauttivat 
vuosittain 8,5 miljoonaa kupillista 
kahvia. Varustamo otti alkuvuodes-

ta käyttöön oman Slow Forest -kahvin, jota 
viljellään Laosissa varustamon omassa, 
ennallistetussa kahvimetsässä.

M/s Viking XPRS:ään rakennettiin uusi 
ravintola, Bistro & Coffee, joka sijaitsee ka-
sikannella suoraan käytävän varrella. Kah-
vilan pöydistä ja penkeistä on suora näky-
mä merelle. Erilaisten kahvien ohella 
bistrosta voi ostaa erilaisia konditoriatuot-
teita ja herkullisia leivonnaisia.

Bistro rakennettiin kokonaan uudelle 
pohjalle. Se siirtyi vanhan hovin paikalta lai-
van perään. Bistroon rakennettiin kokonaan 
uudet tiskit, kaapit ovat vaihtaneet paikkaa 
ja saimme uuden kahvikoneen kolmella kah-
valla. Vitriini on uusi. 

– Pelaamme nyt kahdella kassalla. Kii-
reaikaan saa tehdä paljon kahveja. Erikois-
kahvit ovat suosittuja.

Viking Linen  
matkustajat 
nauttivat vuosittain  
8,5 miljoonaa kupillista kahvia. 

Viking Linen  
matkustajat 
nauttivat vuosittain  
8,5 miljoonaa kupillista kahvia. 

Bistrosta saa ostaa myös ruokia vaihtu-
vasta menusta. Bistron keittiössä kokki val-
mistaa annoksia vaihtuvasta menusta. Tar-
jolla on esimerkiksi flat breadeja, salaattia 
ja pihviä ja jälkiruokia.
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HENKILÖKUNNAN KOKKI  
TAPIO KANGAS

Kokki Tapio Kangas on työskennellyt 
M/s Viking XPRS:llä nyt vuoden ver-
ran ja Viking Linella 20 vuotta. Kan-

gas teki pitkän uran M/s Mariellassa.
– Laiva oli vanha ja myytiin Italiaan. Olin 

sen jälkeen maissa hetken töissä, kunnes 
pääsin töihin XPRS:ään. Tämä on kiva linja.

Kangas käy töissä XPRS:llä Turusta. Tör-
ni kestää viikon.

– Viikko on ihan ok työaika – ja voisi se 
tosin hieman pidempikin olla.

XPRS:llä Kangas toimii henkilökunnan 
kokkina. Työt alkavat aamusta kuuden-seit-
semän aikaan.

– Täällä on syöjiä sellaiset 150 henkeä. 
Valmistamme miehistölle aamiaiset, lou-
naat ja päivälliset.

– Illalla lopettelemme siinä seitsemän ai-
kaan työt ja lähdemme saunomaan.

Helsingin ja Tallinnan väli on lyhyempi 
linja purjehtia kuin Tukholmaan.

– XPRS:llä on etuna se, että laiva seisoo 
yön aina Tallinnassa satamassa. Yö on rau-
hallinen laivalla nukkua, kun ei heilu. 

Itämeren turvallisuustilanne ei pelota
Itämeren turvallisuustilanne on muuttunut. 
Näkyykö muutos laivan päällä?

– Rauhalliselta täällä tuntuu, kuten en-
nenkin. Eipä sitä huomaa tässä töitä teh-
dessä, että Itämerellä olisi tullut muutoksia, 
kokki Tapio Kangas tuumii.

– Ainoastaan Tallinnan satamassa näkee 
välillä Nato-laivoja turvatehtävissä. Välillä 
näkee myös Venäjän sukellusveneitä tuossa 
Itämerellä – mutta niitä nyt näkyy yleensä 
aina. Olemme laivalla rauhallisin mielin.

Venäjän varjolaivasto  
kuin aavelaivat
Merimiehille harmaita hiuksia aiheuttaa Ve-
näjän varjolaivasto, joka jää redille Tallinnan 
edustalle odottamaan pääsyä Venäjän 
satamaan. Tallinnan edustalla ankkurissa 
saattaa olla kerrallaan useampia kymmeniä 
aluksia.

– Venäjän varjolaivasto ja tankkerit ovat 
kuin aavelaivat, jotka seisovat Tallinnan 
edustalla redillä ja odottavat satamaan pää-
syä Venäjälle. Laivat voivat olla ankkurissa 

suoraan meidän linjallamme, josta purjeh-
dimme, kolme-neljä viikkoa. 

Venäjän varjolaivasto tekee Suomenlah-
della purjehtimisesta haastavampaa. 

– Varjolaivastoista kun ei aina tiedä mitä 
aluksella tapahtuu, kokki Kangas tuumii ja 
jatkaa

– Varjolaivaston alus saattaa tulla joskus 
omalle linjallemme ilman mitään ”radioyh-
teyksiä” ja päälliköt eivät saa yhteyttä pimei-
nä kulkeviin varjolaivaston aluksiin. 

Tallinnan väli on vilkkaasti liikennöity. 
Yhteentörmäyksen vaara alkaa olla aika suu-
ri. Kesällä varjolaivoja purjehtii oman lin-
jamme yli joka päivä useampia kymmeniä 
aluksia Venäjän satamiin tai satamista.

Viking Line-varustamon  
M/s Viking XPRS purjehtii 
Helsingin ja Tallinnan 
välillä ympäri vuoden. 
Vuonna 2024 aluksella 
kulki 1,6 miljoonaa 
matkustajaa. 
 M/s Viking XPRS on 
rakennettu vuonna 
2008. Aluksen tummaan 
sisustukseen tehtiin 
kasvojenkohotus 
vuoden vaihteessa 
Ruotsissa Landskronan 
telakalla,  josta se palasi 
Helsinki-Tallinna-
liikenteeseen  
7. helmikuuta 2025.

Kokki Joel Jaakkola on tehnyt  
M/s Viking XPRS:llä sijaisuuksia siitä 
lähtien, kun alus liputettiin Suomen 
lipun alle. Töissä hän käy laivalla 
Turusta.

– Aiemmin olin M/s Gabriellassa ja  
M/s Rosellassa.



Ulkomaanliikenteen 
kauppa-aluksien ja matkustaja-
aluksien sekä jäänmurtajien 
työehtosopimuksien 
neuvottelutulokset

SOPIMUSKAUDEN AIKANA edellä 
mainittujen työehtosopimuksien 
mukaisia palkkoja ja euromääräisiä 
lisiä sekä luontoisetukorvauksia 
tarkistetaan seuraavasti:

Palkantarkistukset 1.4.2025
Ulkomaanliikenteen matkustaja-aluk-
sia ja kauppa-aluksia koskevien työeh-
tosopimuksien mukaisia palkkoja ja eu-
romääräisiä lisiä korotetaan 1.4.2025 
alkaen 2,5 prosenttia.

Jäänmurtajia koskevan työehtosopi-
muksen mukaisia palkkoja korotetaan 
1.4.2025 alkaen 2,5 prosenttia.

Palkantarkistukset 1.3.2026 
ja 1.7.2026
Ulkomaanliikenteen matkustaja-aluk-
sia ja kauppa-aluksia koskevien työeh-
tosopimuksien mukaisia palkkoja ja eu-
romääräisiä lisiä korotetaan 1.3.2026 
alkaen 2,0 prosenttia ja 1.7.2026 alkaen 
0,9 prosenttia.

Jäänmurtajia koskevan työehtosopi-
muksen mukaisia palkkoja korotetaan 
1.3.2026 alkaen 2,0 prosenttia ja 
1.7.2026 alkaen 0,9 prosenttia.

Palkantarkistukset 1.3.2027 ja 
1.9.2027
Ulkomaanliikenteen matkustaja-aluk-
sia ja kauppa-aluksia koskevien työeh-
tosopimuksien mukaisia palkkoja ja eu-
romääräisiä lisiä korotetaan 1.3.2027 

alkaen 1,2 prosenttia ja 1.9.2027 alkaen 
1,2 prosenttia.

Jäänmurtajia koskevan työehtosopi-
muksen mukaisia palkkoja korotetaan 
1.3.2027 alkaen 1,2 prosenttia ja 1.9.2027 
alkaen 1,2 prosenttia.

Luontoisetukorvauksien 
tarkistaminen sopimuskauden 
aikana
Osapuolet sopivat työehtosopimuksiin 
sisältyvistä luontoisetukorvauksien tar-
kistamisesta siten, että luontoisetuja 
tarkistetaan 1.1.2026 alkaen, 1.1.2027 al-
kaen ja 1.1.2028 alkaen entisen käytän-
nön mukaan.

Suomen Merimies-Unioni SMU ry ja Suomen Varustamot ry sopivat 
palkkamääräyksien uudistamisesta ja tarkistamisesta sekä sopimuskauden 
pidentämisestä koskien ulkomaanliikenteen matkustaja-aluksien ja kauppa-
aluksien sekä jäänmurtajien työehtosopimuksia.

Sopimuskautta pidennettiin olemaan voimassa 29.2.2028 asti. Sopimuksien 
viimeinen vuosi on irtisanottavissa siten, että työehtosopimukset voidaan irtisanoa 
päättymään 28.2.2027. Ilmoitus irtisanomisesta on toimitettava kirjallisesti toiselle 
sopimusosapuolelle viimeistään 31.12.2026.
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Ulkomaanliikenteen matkustaja- 
alusten takuupalkat 1.4.2025

PALKKARYHMÄ 1 2 259,83

Keittiö- ja kylmäkönapulainen 
Myymälä- ja varastoapulainen 
Nisse ja annostelija 
Talousapulainen ja siivooja 
Lastenhoitaja
Tarjoilijaharj. ja baarioppilas

PALKKARYHMÄ 2 2 420,27

Tarjoilijat ja myyjät sekä kassat 
Hyttisiivoojat / -emännät 
Saunaemäntä, ylisiivooja, 
SPA-työntekijä 
Konferenssisiht. ja ATK-harj.

PALKKARYHMÄ 3 2 486,34 

Kokit ja kylmäköt

PALKKARYHMÄ 4 2 524,09 

Muonavarastonhoitaja 
Pääsiivoja/emäntä, sairaanhoitaja 
Ohjelmaemäntä / -isäntä 
Vastaava tarjoilija
Viinikassa, croupier, muusikko 
Purserinapulainen / ATK-hoitaja

PALKKARYHMÄ 5 2 637,61

Hovi- ja baarimestari 
Cafeterian esimies 
Pääkokki ja pääkylmäkkö 
Myymälä-/varastonhoitaja 
Konferenssiemäntä/-isäntä 
Risteilyemäntä/-isäntä, 
AV-teknikko

PALKKARYHMÄ 6 2 831,83

Siivous- ja hotellipäällikkö 
Myymäläpäällikkö 
Ravintolapäällikkö ja purseri 
Keittiöpäällikkö
Pääbaari- ja päähovimestari

PALKKARYHMÄ 7 3 030,25

Intendentti

KANSI- JA KONEOSASTO
Puolimatruusi ja konevahtimies 2 344,77
Matruusi ja moottorimies 2 429,72
Järjestysmiesten esimies 2 705,63
Järjestysmies 2 505,21
Korjausmies ja pursimies 2 563,72
Sähkömies 2 683,68

Autokansilla tapahtuva ajoneuvojen ja konttien sekä irtoperien ja muiden  
vastaavien kiinnittäminen, irrottaminen ja tukeminen on lastinkäsittelytyötä, 
joka korvataan lisäämällä tätä työtä tekevien takuupalkkoihin 17,53 € / kk

Ulkomaanliikenteen matkustaja- 
alussopimuksen erinäiset lisät ja 
korvaukset 1.4.2025

Päiväpalkka työsuhteen aikana 1/30 takuupalkasta

Ylityökorvaus 1/100 takuupalkasta

Varallaolokorvaus / tunti 1/260 takuupalkasta

Varallaolokorvaus / vuorokausi 
(kun työntekijä on velvollinen kantamaan  
hakulaitetta tai teknistä apuvälinettä)

1/475 takuupalkasta

Lastinkäsittelykorvaus / tunti 1/164 takuupalkasta

”Preorder” 1/475 takuupalkasta

Tarjoilukorvaus 0,67 € /  
per ruokavieras / päivä

Palvelurahan vähimmäismäärä 1) 246,28 € / kuukausi

Luontoisetukorvaus 2)

– vuosiloman aikana
(– ravintokorvausosuus)
(– asuntokorvaus)

27,20 € / päivä
18,20 € / päivä 
9,00 € / päivä

– työ- ja vapaajakson aikana 13,60 € / päivä

– sairauden aikana 
(– kun työntekijää ei hoideta 
sairaalassa)

27,20 € / päivä

Korvaus työntekijälle, jolle ei ole varattu ravintoa ja 
/tai asuntoa aluksessa 2)

– ravintokorvaus
– Suomessa 37,09 € / päivä 

– ulkomailla 69,82 € / päivä

– asuntokorvaus laskun mukaan

Likaisen työn korvaus 16,58 € / kerta

Korvaus harjoittelijan ohjaamisesta 1/475 takuupalkasta

Taksikulut 49,62 € enintään

Muusikon pukuraha 22,67 € / kuukausi

1)  1/30 osa siitä / pv, mikäli työntekijä ei ole työsuhteessa koko kuukautta.
2)  Luontoisetukorvaukset nousivat 1.1.2025.

PALKKATAULUKOT 2025
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Ulkomaanliikenteen kauppa-alussopimuksen  
palkkataulukot 1.4.2025 alkaen

TAULUKKOPALKAT RAHTIALUKSISSA

Kansi- ja konemiehistö YT-lisällä

Pursimies, korjausmies, sorvari 2 097,63  2 307,39

Pumppumies, kirvesmies, 
donkeymies, koneenhoitaja

2 066,96 2 273,66

Matruusi, moottori-/konemies  
lämmittäjä, rasvaaja

1 997,38 2 197,12

Puolimatruusi/konevahtimies 1) 1 920,73 2 112,80

Puolimatruusi/konevahtimies 1 891,39 2 080,53

Trimmari 1 886,40

Laivapoika, oppilas 1 861,49

Sähkömies YT-lisällä

aluksen
generaattoriteho

alle 999 2 129,63 2 342,59

1000–1499 2 162,23 2 378,45

1500–4199 2 185,03 2 403,53

yli 4200 2 209,00 2 429,90

1) Puolimatruusi/konevahtimies, jolla on matruusin/konemiehen pätevyys

Taloushenkilökunta
Talous-

osaston 
esimies

Kokki-
stuertti 1) Kokki

DWT/IHV alle 4499  2 147,86 2 093,82 2 031,31

4500–12999 2 183,11 2 115,66 2 043,98

13000–
29999

2 205,16 2 129,63 2 050,85

30000–79999 2 244,45 2 158,79 2 067,16

80000–159999 2 318,09 2 207,28  2 078,10

yli 160000 2 408,08 2 262,21 2 089,00

II Kokki 1 949,86

II Kokki 2) 1 963,27

Talousapulainen x) 1 949,86

1) Huom! TES-kohta 21.6

2) Palkka maksetaan ainoastaan yli 6000 dwt-tonnin aluksissa,  
jotka säännöllisesti kuljettavat matkustajia ja joissa on tilaa vähintään 6 matkustajalle.

x) Talousapulainen on velvollinen osallistumaan keittiötyöhön.

Ulkomaanliikenteen kauppa-alussopimuksen 
erinäiset lisät ja korvaukset 1.4.2025

Ylityökorvaus 
– arkipäivänä 1/102 kk-palkasta / ylityötunti
– pyhäpäivänä 1/63 kk-palkasta / ylityötunti

Vastikekorvaus
– työsuhteen aikana 1/164 kk-palkasta / vastiketunti

Valtamerilisä
– talousosaston esimies 78,02 € / kk

– matruusi tai sitä  
korkeammassa 
palkkaluokassa oleva

55,56 € / kk

– muut 38,48 € / kk

Kokkistuertin pätevyyslisä 71,78 € / kk Peruspalkkaa korottava

Pukuraha 23,01 € / kk Stuertti, Muusikko

Varallaolokorvaus 
kansi- ja konemiesten valmiuskorvaus

– arkipäivinä 1/320 kk-palkasta / tunti

– pyhäpäivinä 1/160 kk-palkasta / tunti

Lastinkäsittelykorvaus 1/164 kk-palkasta / tunti

Likaisen työn korvaus 16,85 € / kerta

Korvaus harjoittelijan ohjaamisesta 1/475 kk-palkasta/vrk

1. Rahtialukset
Tarjoilukorvaus
Tilapäiset matkustajat

– perusmaksu 2,32 € / matkustaja

– lisäkorvaus 0,80 € / matkustaja / päivä

Tilapäiset ruokavieraat 0,65 € / henkilö / päivä

Yötyökorvaus
rahtialuksen vuorotyöntekijälle

8,15 € / vahtivuoro

Rahtialuksessa konehuoneen ollessa 
miehittämätön, vuorotyöntekijälle 

maksetaan yötyökorvaus 00–04

Korvaus työntekijälle, *)

ellei työntekijälle ole varattu ravintoa ja/tai asuntoa aluksessa

– ravintokorvaus
– Suomessa 37,09 € / päivä
– Ulkomailla 69,82 € / päivä

– asuntokorvaus laskun mukaan

Luontoisetukorvaus *)

– vuosiloman aikana 27,20 € / päivä

(– ravintokorvausosuus) 18,20 € / päivä

(– asuntokorvaus) 9,00 € / päivä

– vastikeaikana 27,20 € / päivä

– sairauden aikana
(kun työntekijää 
ei hoideta sairaalassa)

27,20 € / päivä

Taksikulut
Matkakorvaus 50,38 € / henkilö / matka 

(esim. korkeintaan)

Lomamatkat 50,38 € / matka (enintään)

*)  Luontoisetukorvaukset nousivat 1.1.2025.
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Ulkomaanliikenteen kauppa-alussopimuksen mukaiset 
takuupalkat pientonniston aluksissa 1.4.2025 alkaen

Takuupalkka 1:1 Euromääräiset lisät

Pursimies YT 2 467,03 Kokkistuertin tarjoilukorvaus 3,49 € / matkustaja

Matruusi YT  2 360,06 Tilapäiset ruokavieraat 0,69 € / vieras

Vahtimies 2 221,88 Korvaus harjoittelijan ohjaamisesta 1/475 takuupalkasta / päivä

Kokkistuertti 2 468,94 Korvaus ruuan laitosta 8,35 € / päivä

Takuupalkka 2:1
Vuorottelussa 2:1 maksettava takuupalkka saadaan  
kertomalla taulukon 25.1.1 kohdan takuupalkka luvulla 1,23.

Vuokra-autokulut (enintään) 50,38€ / kerta

Luontoisetukorvaus vuosiloman aikana 1) 

1) Luontoisetukorvaukset korottuvat aina tammikuun 
1. päivänä kuluttajahintaindeksin mukaisesti.

27,20  € / päivä

Liity jäseneksi: liity.smu.fi
Liity opiskelijajäseneksi: 
opiskelija.smu.fi

Bli medlem: liity.smu.fi
Bli studerandemedlem: 
opiskelija.smu.fi

MERIMIES-UNIONI: 
• neuvottelee työ- ja palkkaehtosi
• valvoo työehtosopimusten noudattamista
• auttaa työelämän muissa ongelmissa
• Merimies-Unionin luottamusmiehet  

neuvovat työpaikoilla
• Merimies-Unioni on perustettu 1916
• SAK:n jäsen

SJÖMANS-UNIONEN:
• förhandlar om dina arbetsvillkor och löner
• övervakar att kollektivavtal följs
• hjälper med andra problem i arbetslivet
• Unionens förtroendemän hjälper  

på din arbetsplats
• Sjömans-Unionen grundades 1916
• Medlem i FFC

Merimies-Unioni on merimiehen turva Sjömans-Unionen är sjömännens skydd

Suomen hallituksen toimesta on tullut voimaan useita 
lakimuutoksia, jotka heikentävät työntekijän asemaa ja 
vaikuttavat työttömyysturvaan. Työttömyyskassaan pitää olla 
kuulunut jatkossa 12 kuukautta, jotta on oikeutettu 
ansiosidonnaiseen työttömyysturvaan. Kaikista jo voimaan 
tulleista ja tulevista muutoksista löydät lisätietoa A-kassasta: 

a-kassa.fi

Flera lagändringar har trätt i kraft under den nuvarande 
regeringen som försvagar arbetstagarnas ställning och påverkar 
arbetslöshetsförmånerna. I fortsättningen måste man ha varit 
medlem i en arbetslöshetskassa  i 12 månader för att ha rätt till 
inkomstrelaterad arbetslöshetsersättning. Mer information om 
alla de ändringar som redan trätt i kraft och de som träder i kraft 
i framtiden finns på a-kassans webbsida: a-kassa.fi
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POTKULAKI

Hallitus esittää ”potkulakia” 
– lakiesitys koskee myös 
merenkulkua
Merimies-Unioni ei hyväksy hallituksen esitystä, jolla helpotetaan työntekijöiden irtisanomista. 
Lakiesitys on vielä rajumpi heikennys työntekijän työsuhdeturvaan kuin se, mitä hallitusohjelmaan on 
kirjattu. Esityksessä ehdotetaan muutettavaksi työsopimuslakia ja merityösopimuslakia.

TEKSTI SAANA LAMMINSIVU KUVA GETTY IMAGES

H
allitus esittää merkittäviä muu-
toksia työntekijään liittyviin 
irtisanomisperusteisiin. Tällä 
hetkellä irtisanomisperusteeksi 

tarvitaan painava syy, mutta jatkossa riittäisi 
asiallinen syy. Hallituksen esitys koskee 
myös merenkulkua. Palkansaajajärjestöt 
ovat esittäneet hallituksen ”potkulaista” 
eriävän mielipiteen.

Mitä hallitus esittää?
Työntekijän irtisanominen helpottuu, jos 
hallituksen lakiluonnos menee läpi. Jatkossa 
potkut voi saada entistä helpommin. 

Asiallinen syy
Työsopimuksen päättämiseen riittäisi jatkos-
sa ”asiallinen syy”. Esimerkiksi perusteetto-
mat poissaolot, jatkuva alisuoriutuminen 
työssä, töiden laiminlyönti tai työntekijän epä-
asiallinen käytös voisivat johtaa potkuihin. 

Jatkossa myös työntekijän työntekoedel-
lytysten muuttuminen, joiden vuoksi työn-
tekijä ei enää kykene selviytymään työtehtä-
vistään, voisivat johtaa irtisanomiseen.

Varoitusmenettelyä ei tarvitse noudattaa
Nykyään työnantajan kuuluu antaa työn-
tekijälle varoitus, jos hän toimii puutteelli-

sesti. Lain myötä varoitusmenettelyä ei tar-
vitse noudattaa:

– Jos työntekijän olisi pitänyt ilman 
varoitustakin ymmärtää menettelynsä vaka-
vuus ja moitittavuus. 

– Aiemmin on annettu varoitus, joka 
osoittaa samanlaista moitittavuutta tai 
välinpitämättömyyttä.

Työntekijän uudelleensijoittamis-
velvollisuus heikentyy
Nykyisin työnantajan on selvitettävä ennen 
irtisanomista, olisiko irtisanominen vältet-
tävissä sijoittamalla työntekijä muuhun työ-



2025 • 2 // MS 132025 • 2 // MS 13

TYÖ- JA ELINKEINOMINISTERIÖ järjes-
ti tiedotustilaisuuden työntekijän irtisano-
misperusteiden heikentämisestä maanantai-
na 24.2.2025 sopivasti sen jälkeen, kun 
Teollisuusliitto oli ilmoittanut sunnuntaina 
23.2.2025 päässeensä sopimukseen teknolo-
giateollisuuden ja kemianteollisuuden työ-
ehtosopimuksista. Teollisuusliitto sai kirjat-
tua tuoreeseen työehtosopimukseen sekä 
asiallisen että painavan syyn. Tämä ei kuiten-
kaan pelasta muiden alojen työntekijöitä – ja 
varsinkaan pienten, järjestäytymättömiä alo-
jen yritysten työntekijöitä, joihin lakiesitystä 
erityisesti sorvataan. 24. helmikuuta tuli ku-
luneeksi kolme vuotta Ukrainan sodan alka-
misesta, joten oli odotettavissa että hallituk-
sen esitys työntekijän ”potkulaista” jäisi 
mediassa pienemmälle huomionarvolle.

Työntekijöistä ”heittämällä” eroon
Merimies-lehti osallistui lakiesitystä koske-
vaan nopealla aikataululla järjestettyyn 
tiedotustilaisuuteen 24.2.2025 työ- ja 
elinkeinoministeriössä. Valtiosihteeri Mika 
Nykänen esitteli henkilöön liittyvän irti-

sanomisperusteen muuttamista sanoilla: 
kyseessä ei ole ”revoluutio, vaan evoluutio”. 
Näiden sanojen jälkeen Merimies-lehdestä 
alkoi vahvasti tuntua siltä, että Suomi on 
matkalla kohti Yhdysvalloissa nähtyjä viime 
viikkojen tapahtumia, joissa kaikki julkisen 
hallinnon työntekijät on irtisanottu aina 
ydinlaitoksia hoitavia työntekijöitä myöten.

Merimies-lehti antoi lakiesityksestä val-
tiosihteeri Mika Nykäselle ja ministeriön 
lainsäätäjille suoran sekä tulikivenkatkuisen 
palautteen: lain avulla on selvästi tarkoitus 
päästä työntekijöistä ”heittämällä” eroon. 
Ministeriön virkamiehet eivät pystyneet an-
tamaan lakiesityksen työllisyysvaikutuksista 
minkäänlaisia numeroita, vaikka lakia pe-
rustellaan ennen kaikkea pienten yritysten 
työllistämisen helpottamisella. Päinvastoin 
on selvästi nähtävissä, että lain ainoa tavoi-
te on päästä eroon työnantajan kannalta 
niin sanotuista ”ikävistä” työntekijöistä. 

Lakimuutos koskee myös merenkulkua
Hallituksen esitys koskee myös merenkul-
kua, mikä on Suomen merenkulun huolto-

varmuuden ja meriliikenteen turvaamisen 
kannalta ennenkuulumatonta.

– Merenkulussa kärsitään tällä hetkellä 
työvoimapulasta – ja jokaista merimiestä 
tarvitaan Itämerellä ottaen huomioon Itä-
meren turvallisuuspoliittinen tilanne, Meri-
mies-lehti totesi valtiosihteerille ja ministe-
riön virkamiehille.

Tilanteessa, jossa Venäjän varjolaivaston 
alukset purjehtivat Itämerellä ja kaasu-
putket sekä dataliikennekaapelit katkeilevat 
tämän tästä, on Suomen hallitukselta 
enemmän kuin heikko esitys perustella 
työntekijöiden irtisanomista esimerkiksi 
työturvallisuuden parantamisella, kuten val-
tiosihteeri Mika Nykänen toi esiin. Minkä-
lainen työturvallisuus mahtaa olla Itämerel-
lä purjehtivilla mukavuuslippulaivoilla? Tai 
Kiinalla, jossa valmistetaan tuotteita hei-
koissa tai olemattomissa työolosuhteissa. 
Syyttävän sormen pitäisi osoittaa näihin val-
tioihin ja myöntää, että Suomessa asiat on 
hoidettu hyvin – ja tämä on jopa kilpailu-
valttimme maailmalla. 

On myös erittäin hyvä kysymys, miksi 
Suomen hallitusohjelmassa ei ole kirjauksia 
vienninedistämisestä, jota maamme kipe-
rästi tarvitsee. Suomen hallituksen kaikki 
energia vaikuttaa menevän leikkauksiin ja 
työntekijöiden kyykyttämiseen. Näillä eväin 
Suomi ei nouse, vaan heikentyy entisestään. 
Työ- ja elinkeinoministeriön tilastoiden mu-
kaan joulukuussa oli 321 000 työtöntä, mikä 
on 24 000 edellisvuotta enemmän. 

Lakiesityksen 
heikkoudet paljastuivat 
tiedotustilaisuudessa

hön. Jatkossa uudelleensijoittamisvelvolli-
suus koskee vain työntekoedellytysten 
alenemista.

Irtisanomisperusteita ei ole mahdollista 
määritellä laissa tyhjentävästi, vaan sitä har-
kitaan tilannekohtaisesti. On odotettavissa, 
että irtisanomisiin liittyvät oikeustapaukset 
työllistävät jatkossa oikeusistuimia.

Palkansaajapuoli 
vastustaa jyrkästi potkulakia
Hallituksen esitystä työntekijän henkilöön 
liittyvästä irtisanomisperusteesta on val-
misteltu kolmikantaisesti. Työryhmä ei ol-

lut työssään yksimielinen ja palkansaajajär-
jestö SAK, STTK ja Akava jättivät eriävän 
mielipiteen. 

– Hallituksen esityksestä ei löydy ainut-
takaan työntekijöiden kannalta tasapainot-
tavaa elementtiä, työryhmässä mukana 
ollut SAK:n juristi Katariina Sahlberg toteaa 
ja jatkaa

– Jos esitys etenee tällaisenaan lainsää-
dännöksi, Suomen noin 2,1 miljoona palkan-
saajaa tulevat elämään useita vuosia epätie-
toisina siitä, millä tasolla irtisanomiskynnys 
tulee tosiasiassa olemaan. 

Työ- ja elinkeinoministeriö lähetti laki-

luonnoksen 24.2. lausuntokierrokselle. Lain 
ehdotettaisiin tulevan voimaan 1.1.2026.

Miksi nykyistä lakia 
halutaan kiristää entisestään? 
Petteri Orpon (kok.) hallitus perustelee esi-
tystään pienten ja keskisuurten yritysten 
työllistämisen helpottamisella. Hallituksen 
tavoitteena on parantaa työllisyysastetta ja 
lisätä yritysten rohkeutta työllistää ihmisiä. 
Lailla halutaan vähentää työllistämisen ris-
kiä ja parantaa työvoiman vaihtuvuutta 
”vaarantamatta kuitenkaan perusteetto-
masti työntekijöiden työsuhdeturvaa”.
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ECKERÖ LINE

Ovet aukeavat 
korjausmies
ROBERT 
KARLSSONILLE
Eckerö Linen M/s Finlandia on tärkeä laiva 
Suomelle. Alus purjehtii Suomen lipun alla 
Helsingin ja Tallinnan välillä ja turvaa Suomen 
huoltovarmuuskuljetuksia.

TEKSTI JA KUVAT SAANA LAMMINSIVU

L
aiva on vesillä kulkeva pienois-
kaupunki, jossa tekniikan on toimit-
tava. M/s Finlandia on suuri laiva, 
jossa on 160 matkustajahyttiä, pääl-

le miehistön hytit. Suuren laivan putkisto-
verkosto on valtava: jos aluksen kaikki put-
ket laittaisi yhdeksi pötköksi, muodostuisi 
siitä kilometrien pituinen ketju. 

Korjausmies Robert Karlsson huolehtii 
yhdessä kahden muun korjausmiehen kans-
sa M/s Finlandialla hanojen ja viemäreiden 
toiminnasta. 

– Huollan putkia ja saniteettitiloja. Erilai-
set LVI-työt sekä aluksen muut huoltotyöt 
kuuluvat työhöni, korjausmies Robert Karls-
son kertoo.

Kaiteet takaisin paikoilleen
Laivalla liikkuu päivittäin tuhansia matkus-
tajia. Laivan käytävillä ja portaissa rampa-
taan. Kaiteissa roikutaan. Laivan sisustus on 
vankkaa tekoa, mutta se kuluu. Joskus kai-
teet irtoavat seinistä kovassa käsittelyssä, 
jolloin korjausmies Karlsson käy asentamas-
sa ne takaisin paikoilleen.

– Laivalla on paljon kaikenlaista korjaa-
mista. Työtä riittää, Karlsson on huoltanut 
M/s Finlandiaa vuodesta 2012 lähtien, jol-
loin se aloitti liikenteen Suomen lipun alla.

Säännöllistä huoltamista vaativat myös 
hytit. Hyttien ovia auotaan ja suljetaan 
päivässä tuhansia kertoja. Lukot menevät 
rikki.

– Hyttien ovet toimivat tänä päivänä 
sähköllä. Korjausmiehellä on aluksella oma 
lukkosepänhuone, jossa korjataan ja huol-
letaan rikkimenneitä lukkoja, Karlsson esit-
telee pientä ”pajaansa”.

Korjausmiehen työ on vaihtelevaa, se 
pitää työn mielekkäänä. Karlssonin jobi on 
kiertävä.

– Minulla on joka passilla eri toimi: kierrän 
laivalla ja tarkastan, että paikat ovat kunnos-
sa. Se tekee työstä vaihtelevaa ja mielekästä.

Karlsson työskentelee yhdessä muiden 
korjausmiesten kanssa myös konehuonees-
sa, jossa esimerkiksi korjataan pumppuja ja 
tehdään hitsaustöitä joitakin töitä mainitak-
semme. 

Kemiö on perinteistä 
merenkulkijaseutua
Robert Karlsson asuu Suomen eteläranni-
kolla Kemiössä. Ruotsinkielisille se on Kimi-
to. Onko seudulla muita merenkulkijoita?

– Kimitossa on aika iso prosentti meren-
kulkijoita. Ja kyllä sieltä tulossa lisää uusia 
merimiehiä, Karlsson on havainnut.

Ikänsä Suomenlahden rannalla asunee-
na Karlsson korostaa merenkulun merkitys-
tä Suomelle.

– Finlandia on tärkeä laiva Suomelle 
huoltovarmuuden kannalta: Alus purjehtii 
Suomen lipun alla Helsingin ja Tallinnan 
väliä.

– Korona-aikana toimimme huoltovar-
muuslaivana: toimme Suomeen ruokaa ja 
lääkkeet liikkuivat, korjausmies Karlsson 
muistuttaa.

Itämeren tilanne on kiristynyt. M/s Fin-
landian liikennöimän reitin poikki purjehtii 
joka päivä Venäjälle suuntaavia aluksia.

– Poikittainen liikenne Venäjälle lisääntyi 
Ukrainan sodan alettua. Emme ole aluksel-
la asiasta hermostuneita: kaikki ovat ajan 
tasalla, missä mennään.

Merimies-Unionin 
luottamusmieskursseilta tietoa
Korjausmies Robert Karlsson toimii M/s 
Finlandialla koneosaston luottamusmiehenä. 
Hän on osallistunut Merimies-Unionin jär-
jestämille luottamusmieskursseille.

– Luottamusmieskursseilta saa aina uut-
ta tietoa. Kursseilla on hyvä kysellä asioista, 
jos on joitakin kysymyksiä, Karlsson on tyy-
tyväinen kurssien antiin.

Robert Karlsson aloitti työt merillä 
vuonna 2007 M/s Nordlandialla, jonka 

korvasi vuonna 2012 M/s Finlandia. 
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M/s Finlandian myymälässä 
asioi väkeä tiuhaan. Myyjä 
Tiiu Laaksonen tietää, mitkä 

tuotteet käyvät Tallinnan risteilyllä 
parhaiten kaupaksi.

– Alkoholi, karkit, kosmetiikka ja 
parfyymit, Laaksonen kertoo.

Alkoholeissa jokaisella asiakkaalla on 
oma makunsa, olipa kyse viinistä tai vii-
nasta.

– Konjakit ja gini käyvät tänä päivä-
nä kaupaksi.

Tiiu Laaksonen käy töissä laivalla 
Lahdesta. Hän on työskennellyt M/s 
Finlandilla vuodesta 2012 lähtien.

– Merillä parasta ovat hyvät työka-
verit ja pitkät vapaat. Silloin voi ottaa 
vain rennosti tai käydä pienellä matkal-
la, Tiiu Laaksonen nostaa esiin meri-
työn hyviä puolia.

Myyjä Tiiu 
Laaksonen: 
Merillä parasta 
ovat hyvät 
työkaverit

Kuvassa vasemmalta: kokit Abdullah Hamada ja Marko Korhonen, pääkokki 
Ulla-Maija Järvisalo-Simu, sekä messinhoitaja Virva-Leena Mars-Johansson.

Eckerö Linen M/s Finlandia matkalla 
Helsingistä kohti Tallinnaa.

Risteilyemäntä 
Suvi Lilja toivotti 
hyväntuulisena 
matkustajat 
tervetulleeksi laivaan.

Helsingin ja Tallinnan 
välillä liikkuu paljon 
matkustajia läpi 
vuoden.

Reitti on tärkeä myös 
Suomen meriliikenteen 
huoltovarmuuden 
kannalta.
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Harva meistä on rautaa, mutta Seija
Eckerö Linen M/s Finlandia-laivalta 
näyttää olevan. Hyttisiivoojana toimi-

va Seija jää eläkkeelle loppukeväästä. Tuolloin 
hänellä on takanaan 49 vuoden työura!

– Lähdin nuorena, vuonna 1978, merille 
töihin rahtilaivoille. Ajelimme Persianlahdel-
la ja Etelä-Amerikan linjalla, hän muistelee 
taaksepäin lähes 50 vuoden aikaisia tapah-
tumia.

– Ajoimme Etelä-Amerikassa pääsääntöi-
sesti Argentiinan ja Brasiliaan. Tuolloin lai-
voilta ehdi käydä myös maissa.

Suomen Etelä-Amerikan linja (AL) perus-
tettiin 1926. AL-linjan jäseniä olivat Suomen 
Höyrylaiva Osakeyhtiö (SHO), Suomen 
Valtamerentakainen Kauppa Oy ja Höyry-
laiva Osakeyhtiö Bore.

AL-linja liikennöi Etelä-Amerikkaan
Etelä-Amerikan linja, eli AL-linja, hoiti rahti-
liikennettä Suomen ja muiden Euroopan 
maiden satamien sekä Etelä-Amerikan 
satamien välillä.

– Työskentelin AL-linjalla vakituisena, 
Seija kertoo.

Vuonna 1926 perustettu AL-linja kuljetti 
Etelä-Amerikasta Suomeen hedelmiä, kahvia 
ja naudanlihaakin. 

– Ajoimme Brasilian Rioon ja Santok-
seen, Argentiinan Buenos Airesiin ja 

Uruguayn Monte Videoon, Seija muistelee.
Laivat olivat tuohon aikaan pidempään 

satamassa, joten Etelä-Amerikassa ehti 
käydä myös maissa. 

Etelä-Amerikan tuon aikaiset poliittiset 
muutokset ja taloustilanteet muistuttavat ny-
kypäivän Yhdysvaltoja: Argentiinan ja Brasi-
lian poliittiset muutokset ja talousongelmat 
sekä Brasilian omaksuma protektionistinen 
merenkulkupolitiikka vaikeuttivat rahtien 
saantia Etelä-Amerikasta ja tekivät AL-linjan 
toiminnasta lopulta kannattamatonta.

Monenlaisia laivarottia 
Etelä-Amerikan lisäksi Seija purjehti myös 
Persianlahdella. 

– Ajoimme Kuwaitiin, Abu Dhabiin, 
Ruwaisiin ja Dammaniin. Persianlahdelta 
purjehdittiin Port Elisabethiin, joka on puo-
lestaan Etelä-Afrikassa.

Reissuilta on monia muistoja. Aluksissa 
oli rottapellit, joilla estettiin rottien pääsy 
laivaan. Alukseen pääsi livahtamaan kuiten-
kin toisenlainen laivarotta, eli salamatkus-
taja. Seija muistelee eräästä salamatkusta-
jasta tehdyn miehistön jäsenen: ruokaa 
vastaan hän teki töitä aluksella.

Tänä päivänä Välimeren alueella ja Per-
sianlahden satamissa esiintyy edelleen 
samoja ilmiöitä kuin tuohon aikaan. Ihmiset 
lähtevät kotimaastaan pakoon haastavia 

olosuhteita, kuten sotia, poliittisia konflikteja 
tai ilmastonmuutosta.

50 vuodessa maailma muuttuu paljon, 
mutta toisaalta ei yhtään. Persianlahden 
öljykriisi vuonna 1973 koetteli koko maailman 
taloutta. Tänä päivänä elämme jälleen 
samoissa asetelmissa: Energiavarannoista 
taistellaan ja ilmassa leijuu globaali kauppa-
sota. Suezin kanava ja Persianlahti ovat 
räjähdysherkkiä alueita.

Työuran joustettava eri elämäntilaisiin
Seija on purjehtinut pää pystyssä eteenpäin 
maailmanmuutoksissa ja oman elämänsä 
muutoksissa. 49 vuoden työura kuulostaa 
nykynuorison korviin erikoiselta, mutta ei ole 
lainkaan mahdotonta. Seijan tapauksessa 
työuran muokkautuminen ja joustaminen eri 
elämäntilanteisiin ovat edesauttaneet työssä.

– Työskentelin uran alussa rahtilaivoilla. 
Sitten tuli mies kuvioon ja hänen myötään 
lapset. Jäin maihin töihin, jossa työskentelin 
16 vuotta vanhusten palvelutalossa. 

– Vuonna 2007 lähdin uudestaan merille 
töihin. Se on meri, mikä vetää, Seija nauraa.

Seijalla on takanaan nyt 15 vuotta töitä 
Eckerö Line -varustamossa, joista M/s Fin-
landialla hän on ollut töissä aluksen koko 
liikennöintiajan Suomen lipun alla. Alus 
aloitti Helsinki–Tallinna-liikenteessä vuonna 
2012. 

ECKERÖ LINE

Seija &
49 vuoden
työura
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M
ikä houkutti merimiehiä, 
kauppiaita tai tiedemiehiä 
löytämään napamaat? Tur-
kikset? Mursunhampaat? Ly-

hyemmät meritiet? Se kaikki, sekä paljon 
muuta, jonka me voimme tänä päivänä pel-
kistää yleistäen ihmisen krooniseksi energi-
annäläksi. Eniten onkin napaseutuja muut-
tanut maakaasun ja öljyesiintymien 
löytäminen Venäjän ja Alaskan arktisella vyö-
hykkeellä – onnenpotku ja mahdollinen on-
nettomuus, sillä kaikista luonnon vyöhykkeis-
tä napaseutu on haavoittuvinta.” Näin kirjoitti 
Viron edesmennyt presidentti Lennart Meri
John Nurmisen Säätiön julkaiseman Ultima 
Thule-kirjan saatteessa vuonna 2001. Ultima 
Thule tarkoittaa äärimmäistä pohjoisessa si-
jaitsevaa aluetta, saarta tai maata.

Lennart Meri tunsi Siperian ja arktisen
Lennart Meri toimi itsenäistyneen Viron pre-
sidenttinä 1992-2001. Meri syntyi diplo-
maattiperheeseen. Neuvostoliiton joukot 
hyökkäsivät Baltiaan ja Viroon 1939. Meren 
perhe oli tuolloin Tallinnassa ja karkotettiin 
Siperiaan. Meri selvisi Siperiasta hengissä. 
Siperian vuosien seurauksena hän kiinnos-
tui kielistä, etenkin suomalais-ugrilaisista 

GRÖNLANTI

ULTIMA THULE 
– äärimmäinen, 

pohjoisessa sijaitseva 
alue, saari tai maa

” kielistä, ja historiasta. Meri toimi Viron lau-
lavan vallankumouksen johtohahmoina ja 
sen jälkeen Viron presidenttinä. 

Putin marssi tilaisuudesta  
ovet paukkuen ulos
Lennart Meri ennusti Venäjän imperialis-
min nousun 30 vuotta sitten. Hän piti his-
toriallisen puheen 25.2.1994 Hampurissa 
hansakaupunkien perinteisessä Matthiae-
illallistapahtumassa. Tilaisuuteen osallistui 
tuolloinen Pietarin apulaiskaupunginjohtaja 
Vladimir Putin, jolle Lennart Meren puhe oli 
liikaa: Putin marssi ovet paukkuen ulos pu-
hetilaisuudesta.

Mikä suututti Putinin ja mistä Meri sitten 
puhui? Meri toi puheessaan esiin, että Venäjä

”itsepäisesti kieltäytyi hyväksymästä si-
tä, että Baltian maat oli miehitetty ja liitetty 
Neuvostoliittoon vastoin kansalaistensa 
tahtoa ja kansainvälistä oikeutta.”

Tämän lisäksi Meri piti länsimaita naii-
veina ja hyväuskoisina Venäjää kohtaan. Hä-
nen mielestään demokraattiset länsimaat 
olivat mukavuudenhaluisia reaalipoliitikkoja, 
mitä voidaan kutsua myöntyväisyydeksi. 
Meri piti tätä ilmiötä hälyyttävänä. Hän myös 
varoitti, että entisiin neuvostotasavaltoihin 

jääneistä venäläisvähemmistöistä koituisi 
ongelmia ennemmin tai myöhemmin.

– Vuonna 1994 Venäjän joukkoja oli vielä 
useissa entisissä neuvostotasavalloissa ja 
Varsovan liiton maissa. Venäjä halusi niiden 
jäävän varuskuntiinsa, jotta venäläisvähem-
mistöjen asema voitaisiin turvata. Tästä 
asetelmasta koituisi ongelmia ennemmin 
tai myöhemmin, Ilta-Sanomat uutisoi 
22.2.2024 Meren varoituksista.

Kaja Kallas: meidän olisi pitänyt 
kuunnella Meren varoitusta  
Venäjän uhasta
Viron pääministeri Kaja Kallas (nyk. Euroo-
pan komission varapresidentti) puhui 
21.2.2024 Hampurissa samassa illallistilai-
suudessa, jossa Lennart Meri oli puhunut 
30 vuotta aiemmin. Kallaksen mielestä mei-
dän olisi pitänyt ottaa hänen neuvostaan 
vaarin.

– Entä jos olisimme kuunnelleet Meren 
varoituksia, Kallas peräänkuulutti.

– Putinin ulosmarssi näytti jo varhain, 
mitä väriä hän tunnusti. Monet eivät kuiten-
kaan ottaneet viestiä vastaan tai eivät ha-
lunneet kiinnittää siihen huomiota, Kaja Kal-
las kirjoitti viestipalvelu X:ssä 21.2.2024. 



ARKTISET ALUEET

Arktiselle alueelle käydään kilpajuoksua. Arktisen alueen alkuperäiskansa, inuiitit, ovat asuttaneet 
kotiseutuaan kaikessa rauhassa ja sopusoinnussa luonnon kanssa. Vuosisatojen aikana on nähty, 
kuinka valloittajakansa – kolonialistit – toisensa jälkeen ovat jääneet äärimmäisissä olosuhteissa 
jäiden puristuksiin, jäätyvät kuoliaaksi, nääntyvät nälkään tai kuolevat tauteihin. 

TEKSTI POHJAUTUU JOHN NURMISEN SÄÄTIÖN KIRJAAN ULTIMA THULE – 

POHJOISET LÖYTÖRETKET. KIRJOITTAJAT MATTI LAINEMA JA 

JUHA NURMINEN JA ASIANTUNTIJARYHMÄ. 

YHTEENVETO KIRJASTA: SAANA LAMMINSIVU KUVAT GETTY IMAGES 

JA ULTIMA THULE – POHJOISET LÖYTÖRETKET
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GRÖNLANNISTA
kaivetaan mainetta 
ja mineraaleja 
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UItima Thule –  
pohjoiset löytöretket
Merimies-lehden artikkeli on 
koottu John Nurmisen Säätiön 
Ultima Thule – Pohjoiset 
Löytöretket -teoksesta. Ansiok-
kaan ja seikkaperäisen teoksen 
ovat kirjoittaneet Matti Lainema 
ja Juha Nurminen yhdessä 
asiantuntijaryhmän kanssa. Ultima 
Thule on pieteetillä kirjoitettu ja 
upein kuvituksin sekä kartoin 
kuvitettu tietokirja. Kirjajärkä-
leessä on lähes 350- sivua. Kirjan 
on julkaissut John Nurmisen 
Säätiö vuonna 2001. Kirjan sisältö 
on ajankohtaisempi kuin koskaan. 

Grönlanti-nimellä houkuteltiin  
saarelle uusia asukkaita

Grönlanti tarkoittaa vihreää maata. Nimi juon-
taa juurensa Islannin saagoihin, kun Islannis-
ta karkotettu Erik Punainen antoi saarelle 
miellyttävän nimen houkutellakseen sinne 
asukkaita. Nyt Grönlantiin olisi tulijoita liian-
kin kanssa. Yhdysvaltain presidentti Donald 
Trumpin noustua valtaan maailman huomio 
on kääntynyt maapallon pohjoisimpiin kolk-
kiin ja Grönlantiin, jonka Trump haluaisi ostaa 
– tai jos ei muu auta – väkisin ottaa.

Valkoinen mies ei ole kohdellut alkupe-
räiskansoja aina hyvin. Kenties karma on 
kostanut – ja tästä syystä arktinen alue on 
säilynyt toistaiseksi melko koskemattoma-
na. Arktisen alueen alkuperäiskansojen 
 oikeuksia ja itsemääräämisoikeutta tulee 
kunnioittaa. Grönlanti ei ole kaupan.

Hollantilaiset piti  
Grönlantia lähes omanaan

Kun viikinkien asutukset 1400-luvun kulues-
sa kylmenivät, Grönlanti jäi rauhaan 150 
vuodeksi. Myöhemmin valaanpyyntäjien ja 
inuiittien kontaktit lisääntyivät. Hollantilai-
set ja tanskalaiset kauppiaat saapuivat. Hol-
lantilaiset hallitsivat kauppaa ja pitivät 
Grönlantia lähes omanaan.

Vanhan asutuksen aikaan Grönlannilla oli 
siteitä sekä Islantiin että Norjaan, jotka olivat 
tuohon aikaan Tanskan valtakunnan osia. 
 Islantilainen Arngrimur Vidalin esitti siirto-
kunnan perustamista ja kaupan aloittamista 
grönlantilaisten kanssa. Hänen ansiostaan 
kiinnostus Grönlantia kohtaan lisääntyi, vaik-

kei toimenpiteisiin ryhdyttykään, koska Tans-
kan kuningas ei ollut kiinnostunut omistus-
oikeuksista Grönlantiin.

Pappi Hans Edege perusti  
ensimmäisen siirtokunnan Nuukiin

Norjalainen nuori pappi Hans Edege tutustui 
Vidalinin suunnitelmiin ja ryhtyi pontevasti 
edistämään ehdotusta. Hän sai bergeniläiset 
kauppiaat perustamaan kauppayhtiön ja tu-
kemaan hänen ajatustaan Grönlannin alku-
asukkaiden käännyttämisestä kristinuskoon. 
Vuonna 1721 kolme Det Bergenske Com-
pagnien laivaa purjehti perustamaan uutta 
siirtokuntaa ja yhtiön ensimmäistä kauppa-
paikkaa. Hans Edege asettui asumaan vai-
monsa ja neljän lapsensa kanssa Godthåbin-
vuonoon, nykyiseen Nuukiin.

Ilman Edegeä tanskalaiset olisivat siirto-
kunnan alkuaikoina moneen kertaan hylän-
neet Grönlannin, koska hollantilaiset valaan-
pyytäjät olivat jo vakiinnuttaneet ase mansa. 
Valaanpyytäjät käyttivät inuiitteja hyväkseen. 
Hinnat määräsi ostajan röyhkeys ja myyjän 
tietämättömyys. Tanskalaiset sen sijaan pyr-
kivät kiinteisiin hintoihin ja alkuasukkaiden 
turvan lisäämiseen. Hollantilaiset vastustivat 
tanskalaisten etenemistä pohjoiseen kaikin 
voimin ja polttivat Nepisatiin rakennetut 
kauppayhtiön talot kahdesti niiden jäätyä 
 väliaikaisesti tyhjiksi.

Vuosisadan lopulla tanskalaisten retki-
kuntien tavoitteet olivat lähinnä  tieteellisiä. 
Selvitettiin maanviljelyksen ja  karjanhoidon 
paikallisia mahdollisuuksia,  etsittiin 

GRÖNLANNIN NIMI kuuluu 
grönlanniksi Kalaallit Nunaat. 
Sekä inuitit että skandinaavit ovat 
asuneet Grönlannissa suunnilleen 
1000-luvulta alkaen. Skandinaa-
vien asutus hävisi 1400-luvun 
alussa ja syntyi uudelleen 
1700-luvulla. Norjan erotessa 
Tanskasta Grönlannin alueet 
jäivät Tanskalle. Saaren itsehal-
linto on vahvistunut asteittain. 
Vuonna 1979 Tanska myönsi 
Grönlannille autonomian.

 Inuiiteilla on monia kykyjä, 
joita ei ole ”länkkäreillä”: Inuiitit 
kuuntelevat tuulta ja heillä on 
erinomainen yksityiskohtien sekä 
tilan hahmotuskyky. Inuiiteilla on 
mielessään hyvin selvä kartta 
Grönlannin alueesta, jonka he 
piirsivät tutkimusmatkailijoille. 
Piirros vastaa nykypäivän 
tarkimpia tietokonekarttoja 
Grönlannista.



mineraaleja, tutkittiin kallioperää, kasvi- ja 
eläinkuntaa ja parannettiin rannikon pai-
kannusta.

Tanskalaiset työnsivät 
hollantilaiset syrjään 

Grönlannin kuninkaallinen kauppayhtiö oli 
1800-luvun puolivälissä rakentanut pohjoi-
sinta ja itärannikkoa lukuun ottamatta 
maan peittävän kauppa-asemien verkoston. 
Päinvastoin kuin pohjoisamerikkalaisten 
Hudson’s Bay Company Grönlannin kunin-
kaallinen kauppayhtiö perusti asemat kyliin, 
joissa alkuasukkaat jo elivät.

Tanska työnsi hollantilaiset syrjään sul-
kemalla rannikon lähivedet, vaikka sallikin 
avomerellä tapahtuvan valaanpyynnin. Ku-
ninkaallinen kauppayhtiö ei pyrkinyt tuotta-
maan voittoa.

Tutkimusmatkailija
Knud Rasmussen

Tanskalainen Peter Freuchen muutti Grön-
lantiin ja perusti Knud Rasmussenin kanssa 
yksityisen kauppa-aseman pohjoiseen, Thu-
leen, ennen kuin alue liitettiin 1921 Tanskaan. 
Rasmussenin äidinäiti oli inuiitti. Hänen 
tanskalainen isänsä toimi Grönlannissa lähe-
tyssaarnaajana ja Rasmussen oppi inuiittikie-
len. Rasmussen tutki Pohjois-Grönlantia se-
kä Kanadan arktisia seutuja ja kulttuuria.

Grönlanti oli toiseen maailmansotaan 
saakka suljettu myös tanskalaisilta. Hekään 

ARKTISET ALUEET

eivät saaneet tulla sinne ilman erityistä lu-
paa. Toinen maailmansota erotti Grönlan-
nin Tanskasta, jonka saksalaiset olivat mie-
hittäneet. Amerikkalaiset tulivat saareen, ja 
sodan jälkeen monopoli purettiin. Tanska-
laisia ei kiinnostanut pohjoisnapa vaan 
Tanskaan kuuluvan Grönlannin valkeiden 
läiskien tutkiminen.

Venäläiset tutkimusmatkailijat tekivät 
tutkimusmatkoja Grönlantiin 1815 lähtien. 
Otto von Kotzebuen kartoitti Beringinme-
ren aluetta, josta tavoitteena oli löytää Luo-
teisväylä. Venäläiset kartoittivat Alaskan ja 
Itä-Siperian rannikkovesiä.

Yhdysvallat ostivat Venäjältä  
Alaskan 7,2 miljoonalla dollarilla

Jälkikäteen erikoinen kauppa tehtiin 1867. 
Yhdysvallat ostivat Venäjältä Alaskan 7,2 
miljoonan dollarin kauppahinnalla. Miksi 
nykyään mahdottomalta tuntuva toimenpi-
de oli runsaat sata vuotta sitten mahdollis-
ta? Venäläiset eivät olleet koskaan valloitta-
neet Alaskaa. Enimmillään siellä oli vain 
tuhat venäläistä: kauppamiehiä, metsästäjiä 
ja pappeja.

Kun Iso-Britannia ja Ranska liittyivät 1854 
Krimin sotaan Turkin rinnalle Venäjää vas-
taan, Englannin olisi ollut mahdollisuus val-
lata Alaska ja liittää se Kanadaan, koska ve-
näläinen Amerikka oli erittäin haavoittuva.

Myös Venäjän-Amerikan-kauppayhtiö oli 
luisunut alaspäin. Alaskan rikkaudet hou-

kuttelivat onnenonkijoita, joiden valvonta 
olisi vaatinut enemmän ja toisenlaisia 
resursseja. Monet venäläiset kannattivat 
siksi luopumista koko alueesta.

Arktinen toisen 
maailmansodan jälkeen

Toisen maailmansodan jälkeen ilmailu 
muutti löytöretkien luonteen. Tutkijat valta-
sivat vähitellen Arktisen. Venäläiset olivat 
aktiivisia jo ennen toista maailmansotaa. 
Otto Schmit purjehti Sibriakovilla Koillisväy-
län ensimmäistä kertaa 1932 yhden kesän 
aikana. Schmidt perusti pohjoisnavalle lei-
rin, jota johti Ivan Papanin. Leiri perustettiin 
jäälautalle, joka lopulta ajautui ja murskau-
tui. Jäänsärkijät Taimyr ja Murman pelasti-
vat retkikunnan.

Venäläiset perustivat toisen maailman-
sodan jälkeen 1950–1958 jäälle kuusi 
tutkimusasemaa. Jäämeren merkitys kasvoi 
toisen maailmansodan jälkeen. Alue oli 
tärkeä sekä sotilaallisesti että siviili-ilmailun 
kannalta.

Ruotsalainen Andrée kuumailmapallolla 
kohti Pohjoisnapaa 

Ruotsalainen insinööri Salomon Andrée
tavoitteli pohjoisnavalta mainetta ja päätti 
valloittaa pohjoisnavan kuumailmapallolla, 
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jolloin ei tarvitse ylittää jalan napajäiden vai-
keakulkuisia harjanteita. Arktisen alueen 
tuulet ovat kovia ja oikukkaita. Pohjois-
navalle pääsy edellyttää etelätuulta. Poispää-
syyn tarvitaan pohjoistuuli. Huippuvuorilta 
navalle on noin 1 000 kilometriä – mahdol-
linen pakkolaskeutuminen jääaavikolle 
tietäisi satojen kilometrien kävelyä. 

Ensimmäistä kertaa matkaa yritettiin 
kesällä 1896 Huippuvuorilta. Matkasta jou-
duttiin luopumaan suotuisia tuulia odotel-
lessa. Seuraavaan kesään 1897 mennessä 
retkelle oli riittävästi tukijoita: Alfred Nobel, 
Ruotsin kuningas ja Koillisväylän purjehtija 
A. E. Nordenskiöld. 

11. heinäkuuta1897 irrotettiin köydet ja 
Andréen matka kuumailmapallolla kohti 
Pohjoisnapaa alkoi. Kolme päivää myöhem-
min Örnen teki hätälaskun jäälle. Seuraavat 
kolme kuukautta Andrée retkikuntineen 
vaelsi jäätä pitkin ja päätyi Kvitøyalle, josta 
33 vuotta myöhemmin löydettiin retkikun-
nan viimeinen leiri – ja miehistön ruumiit.

Suomalainen Nordenskiöld 
Grönlannissa

Suomalaissyntyinen Nils Adolf Erik Nor-
denskiöld oli geologi, tutkimusmatkailija, 
mineralogi ja naparetkeilijä. Nordenskiöld 

purjehti vuosina 1878–1879 ensimmäise-
nä läpi Koillisväylän eli Atlantin ja Tyynen-
meren Euraasian pohjoispuolitse yhdistä-
vän meritien. Nordenskiöld suoritti myös 
tutkimusmatkoja Huippuvuorille ja Grön-
lantiin ja pyrki etsimään reittiä pohjois-
navalle.

Nordenskiöldin isä oli Suomen minera-
logian isäksikin kutsuttu tutkija Nils 
Nordenskiöld, jolta poika peri kiinnostuk-
sensa geologiaan.

Nordenskiöld osallistui vuonna 1858 
Otto Torellin johtamalle tutkimusmatkalle, 
joka suuntautui Huippuvuorten länsiranni-
kon vuonoille. Se oli ensimmäinen Skandi-
naviasta käsin tehty yksinomaan tieteellisiin 
tarkoitusperiin tähtäävä tutkimusmatka ark-
tisille vesille.

Nordenskiöldin johtamiin tutkimusretkiin 
kuului vastaisuudessakin tutkittavien aluei-
den systemaattinen kartoitus ja maantieteel-
listen sekä astronomisten mittaustulosten 
julkaiseminen. Näin saatiin laajoja karttoja 
ennen puutteellisesti tunnetuista alueista.

Noihin aikoihin tiedeyhteisön keskuste-
lussa esitettiin teorioita, joiden mukaan Jää-
meri saattaisi olla avoin pohjoisnavalle 
saakka, ja Nordenskiöld halusi selvittää, 
kuinka pohjoiseen olisi mahdollista purjeh-
tia. Matkaan käytiin 1868 höyrylaiva Sofialla, 
jonka kylkeen jäävuori puhkaisi reiän. Tilan-
teesta selvittiin pumppujen avulla. Kävi kui-
tenkin selväksi, että napajää ulottui uskot-
tua etelämmäs eikä pohjoisnavalle ollut 
mahdollista päästä meritse suoraan laival-
la. Nordenskiöld toivoi kuitenkin voivansa 
päästä sinne myöhemmin jäitä myöten.

Nordenskiöld teki vuonna 1870 tutki-
musmatkan Grönlantiin, josta hän löysi 
Diskon saarelta meteoriitteja. Varsinaisena 
päämääränä oli Grönlannin vielä tuntemat-
tomien sisäosien tutkimus ja saaren ylittä-
minen jalkaisin. Nordenskiöld odotti, että 
Grönlannin sisäosissa saattaisi mannerjään 
sijaan olla esimerkiksi metsiä. Hän pääsi 
retkueineen kuitenkin Godthåbista 56 kilo-
metrin verran sisämaahan.

Viimeisen retkensä Huippuvuorille Nor-
denskiöld teki vuosina 1872–1873. Tavoittee-
na oli nyt edetä pohjoisnavalle poroilla. Yri-
tys epäonnistui, sillä porot karkasivat ja 
muonavarastot ehtyivät. Menehtymisten 
jälkeen Nordenskiöld luopui Pohjoisnavan 
valloittamisen ajatuksesta. Tieteelliset tut-
kimukset Huippuvuorilla kuitenkin onnis-

tuivat: retkikunta suoritti astronomisia, 
meteorologisia, magneettisia ja ilmakehän 
sähköisyyttä tutkivia mittauksia sekä syvä-
kairauksia ja -luotauksia.

Yhdysvaltalaiset arktisella –
Peary halusi Grönlannista vain mainetta 
Yhdysvaltalainen Robert Peary oli insinööri, 
jota pohjoinen napaseutu oli kiehtonut lap-
sesta lähtien. 

Peary työskenteli Coast and Geodetic 
Survey -virastossa. Hän liittyi laivastoon ja 
osallistui Nigaraguan poikki ajatellun kana-
van suunnitteluun. Projekti jäi Panaman ka-
navan jalkoihin, jonka jälkeen Peary keskittyi 
arktisiin retkiin. 

Peary halusi olla ensimmäinen, joka ylit-
tää Grönlannin sisämaajäätikön. Kävi kui-
tenkin niin, että Nansen ehti ylittää ensim-
mäisenä Grönlannin mannerjäätikön. Peary 
kuuli asiasta Nigaraguassa ja se suututti 
häntä.

Peary teki ensimmäisellä retken Grönlan-
tiin 1886 yksin. Retki oli lyhyt, mutta hän sai 

Pearylla oli rautainen tahto ja fysiikka.  
Hän teki 1886-1909 kahdeksan erillistä 
tutkimusmatkaa Grönlantiin ja napa-alueelle. 
Hänellä oli vain yksi tavoite: päästä 
ensimmäisenä pohjoisnavalle.

A. E. Nordenskiöld purjehti ensimmäisenä 
Koillisväylän läpi ja teki tutkimusmatkoja 
Huippuvuorille ja Grönlantiin.
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aavistuksen ongelmista, joita liittyi arktisiin 
matkoihin. A. E. Nordenskiöldin kolme 
vuotta aikaisemmin kahden lappalaisen to-
verinsa kanssa tekemät hiihtoretket olivat 
siihenastiset pisimmät Grönlannin jäätikölle 
ulottuneet tutkimusretket.

Nansenin ”valloitettua” mannerjäätikön, 
Peary päätti suunnata 1891-1892 Poh-
jois-Grönlantiin, jonka rannikko oli vielä 
suurelta osin tutkimatonta. Peary jätti 
englantilaisille, saksalaisille ja itävaltalaisille 
Huippuvuoret ja Frans Joosefin maan.

Smithinsalmesta tuli amerikkalainen reit-
ti navalle. Pearyn retki suuntautui Thulen 
alueelle pohjoiseen Grönlantiin. Pearyn ret-
kikunta oli aiemmista reissuista oppineena 
pieni. Talvella tehtiin pienempiä retkiä ja tou-
kokuussa 1892 alkoi varsinainen tutkimustyö.

Peary saapui Grönlannin itärannikon 
vuorille, jolta hän erotti jäätyneen meren-
lahden. Peary nimesi sen Amerikan kansal-
lispäivän kunniaksi Independence Bayksi 
(Independencevuono). Peary ei kulkenut 
Grönlannin poikki, sillä hän kääntyi takaisin 
nähtyään meren. Kokonaismatka oli kuiten-
kin yli 1750 kilometriä ja yli neljä kertaa 
pidempi kuin Nansenin.

Rautavuorta etsimässä
Peary teki Grönlantiin muitakin tutkimus-
matkoja. Yhdellä retkellä Peary lähti 
etsimään rautavuorta, josta inuiitit olivat 
sukupolvien ajan valmistaneet veitsensä ja 
harppuunankärkensä. Vuoden 1895 retki oli 
Pearyn kehittämän menetelmän kenraali-
harjoitus: matkaan lähdettiin kuuden inu-
iitin ja 60 koiran kanssa. 

Inuiitit palasivat kotiin jo kuuden päivän 
kuluttua matkaan lähdöstä. Peary jäi 
etsimään rautavuorta ja teki kotiinpaluun 
kilpaa kuoleman kanssa. Hän palasi kotiin 
kuitenkin kahden meteorin – osa inuiittien 
rautavuoresta – ja kuuden elävän inuiitin ja 
maasta kaivettujen muutamien inuiittien 
jäänteiden kanssa. Peary myi meteorit ja 
ruumiit museolle. Elävät inuiitit Peary toi 
museolle heidän pyynnöstään. Pyydetty 
tosin oli vain yhtä inuiittia. Inuiitit olivat 
New Yorkissa suuri nähtävyys, kunnes kah-
ta lukuunottamatta he sairastuivat keuhko-
kuumeeseen ja kuolivat.

Pearyn ensimmäinen yritys 
pohjoisnavalle

Vuonna 1898 Peary teki ensimmäisen varsi-
naisen yrityksen pohjoisnavalle. Matkaan 
lähdettiin kahdella laivalla. Peary onnistui 
tunkeutumaan Smithinsalmea pitkin Elles-
mereen, jolla alueella Peary vietti neljä vuot-
ta. Varpaita amputoitiin kylmyyden seurauk-
sena seitsemän. Grönlannin pohjoisin kärki 
sai nimen Cape Morris Jesup Pearyn 
tärkeimmän tukijan mukaan.

Peary teki monta retkiyritystä kohti poh-
joisnapaa. Inuiitteja kuoli. Peary ei päässyt 
yrityksistään huolimatta täysin navalle saak-
ka, vaan jäi siitä 600 kilometriä. Matkan poh-
joisimmaksi kääntöpisteeksi jäi 84 astetta 17’ 
pohjoista leveyttä. Peary masentui. Hän oli 
46-vuotias. Hän kirjoitti: pelini on pelattu…”

Peary ei kuitenkaan luovuttanut, vaan pa-
lasi takaisin armeijaan. Muiden silmissä hän 
oli mies, jolla oli saavuttamaton unelma. 
Peary ei välittänyt tieteestä eikä ymmärtänyt 
Nansenia tai Sverdrupia. Peary halusi vain 
olla pohjoisnavalla ensimmäisenä. Peary sai 
kahdelta tukijaltaan 100 000 dollaria kelvol-
lisen laivan rakentamiseksi. Laivan nimeksi 
tuli Roosevelt. Lukuisten sattumusten ja ret-
kien jälkeen Peary pääsi oman käsityksensä 
mukaan pohjoisnavalle. Tai ainakin lähelle 
sitä. Leirin nimi oli Camp Jesup.

Peary ja Henson löysivät  
pohjoisnavan yhdessä

Inuiittien kieltä puhuva Matthew Henson oli 
mukana kaikilla Pearyn tutkimusmatkoilla en-
simmäistä lukuunottamatta. Mustaihoinen 
Henson oli aluksi palvelija, mutta rooli muut-
tui matkojen aikana. Peary kunnioitti tropii-
kin poika Hensonia, mutta Peary oli pomo. 
Todellisuudessa Peary ja Henson löysivät 
pohjoisnavan yhdessä. Tutkimusretki tehtiin 
1908-1909 välisenä aikana ja itse 
pohjoisnavalle saavuttiin huhtikuussa 1909. 
Henson halusi onnitella Pearya saavutukses-
ta. Peary ei tarttunut hänen ojennettuun kä-
teensä vaan nosti kätensä silmilleen suojaksi 
ja antoi ohjeet herättää hänet kahden tunnin 
kuluttua. Ilman Hensonia Peary ei olisi on-
nistunut tavoitteessaan.

Peary sairastui ja kuoli 1920. Matthew Hen-
son ei saanut kutsua suuren tutkimusretkeili-
jän hautajaisiin, vaikka oli itse mukana löytä-
mässä pohjoisnapaa. Henson työskenteli 
arktisten tutkimusretkien jälkeen New Yorkin 
tullilaitoksen lähettinä. Palkka oli pieni, joten 
loma-aikoina hän työskenteli postissa.

Henson kirjoitti kirjan A Negro Explorer at 
the North Pole, mutta kirja ei menestynyt. 
Macmillan teki työtä Hensonin tunnustami-
sen hyväksi. Lopulta vuonna 1944 Chigacon 
Geographic Society myönsi Hensonille kul-

Henson ymmärsi inuiitteja, ajoi heidän 
kanssaan koiravaljakoilla ja rakensi reet. 
Henson ymmärsi myös, miksi inuiitit 
menettivät uskonsa.

Robert Peary ja Metthew Henson 
pohjoisnavalla. Leirin nimi oli 
Camp Jesup.

ARKTISET ALUEET



taisen mitalin. Kymmenen vuotta myöhem-
min presidentti Eisenhower otti Hensonin 
vastaan Valkoisessa talossa.

Lääkäri ja tutkimusmatkailija 
Frederick Cook

Yhdysvaltalainen Frederick Cook oli amma-
tiltaan lääkäri, kuten moni muukin tutki-
musmatkailija. Cook osallistui arktiseen ret-
keen Pearyn matkassa 1891-1892. Cook oli 
täysin Pearyn vastakohta: rauhallinen, ih-
misläheinen ja avulias. Cook oli tyyni myös 
vaaratilanteissa, mistä johtuen retkikunta 
selvisi monista haasteista. Matthew Henso-
nin silmät tulehtuivat, ja Cook hoisi ne kun-
toon korvauksetta. Cook keräsi matkan ai-
kana arvokasta etnografista materiaalia 
tutkimattomasta heimosta.

Belgialainen retkikunta teki tutkimusret-
ken antarktikselle. Cook pääsi matkaan mu-
kaan, kun seurueeseen valittu lääkäri perui 
osallistumisensa. Seurueeseen kuulunut
tutkimusmatkailija Roald Amundsen kehui 
vuolaasti Cookia muistelmissaan. Amund-
sen käytti Cookin suunnittelemia aurinkola-
seja etelänavan retkellään. Seurue juuttui 
siellä jäihin, mutta Cookin optimismi ja toi-
meliaisuus pelastivat heidät.

Cook teki reissuista palattuaan lääkärin-
töitä, mutta oli myös seikkailija. Hän halusi 
kiivetä valloittamattoman Mount McKinleyn 
huipulle. Se onnistui toisella yrityksellä 1906.

Cook suuntaa Grönlantiin
Kahdeksan kuukautta sen jälkeen, kun Pea-
ry oli palannut viimeiseltä retkeltään 1907 
Cook lähti Grönlantiin. Thulessa hän törmä-
si tanskalaiseen tutkimusretkeilijään Knud 
Rasmusseniin.

Cook perusti talvileirin Annoatokiin. Sit-
ten lähdettiin kohti pohjoisnapaa. Laivan 
miehistön jäsenistä mukaan lähti vapaaeh-
toinen nuori Rudolph Francke ja yhdeksän 
inuiittia. Varusteet olivat hyvä ja reet täynnä 
provianttia, mutta Ellesmeressä metsästys 
epäonnistui ja muonavarat alkoivat ehtyä.

Cook lähetti Francken ja pääosan inuii-
teista takaisin leiriin. Lopulta Cookin mat-
kaan jäi kaksi inuiittinuorukaista. Seurue 

Ahtojääalueen saartama 
Grönlannin itärannikko oli pitkään 

valloittamaton. Grönlantia 
kartoitettiin mikä pystyttiin. 

Mielenkiintoinen työ oli 
tanskalaisen Hinrich Rinkin 1848-

1851 Diskon seudun tarkka 
kartoitus ja ensimmäinen selvitys 

Grönlannin mannerjään ja 
jäätikkövirtojen syntymisestä.
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törmäsi sulaan. Iniuutit huolestuivat. Cook 
osoitti taivaalla olevia pilviä ja uskotteli 
maan olevan siellä.

Cook ja inuiitit saapuivat pohjoisnavalle 
21. huhtikuuta. Cook halusi varmistua ole-
vansa pohjoisnavalla. Hän mittasi tietyssä 
paikassa seisovan inuiitin varjon pituuden jo-
kaisen tunnin jälkeen ja piirsi jäähän merkin. 
Vuorokauden kulussa merkit muodostivat 
ympyrän. Tämä koe todisti vääjäämättömäs-
ti, että he olivat saapuneet pohjoisnavalle, 
koska siellä varjot olivat koko vuorokauden 
yhtä pitkiä.

Pohjoisnavan kilpailijat: 
Peary vastaan Cook

Saavutuksesta kateellinen Peary teki 
kaikkensa viedäkseen Cookin matkalöy-
döksiltä uskottavuuden. Cookin seuru-
eessa olleita inuiitteja haastateltiin. Lo-
pulta monet seikat todistavat, ettei 
Cook käynyt navalla. Yksikään inuiitti 
ei uskonut, että toista inuiittia voisi 
harhauttaa pilvien avulla usko-
maan lähistöllä olevan maata. 

Tutkimusmatkat olivat ai-
kansa lehdistösensaatioita. 
Suuri yleisö piti ystävällisesti 
Cookista ja hänen tarinois-
taan etäistä sekä itsekes-
keistä Pearya enemmän. 



MINERAALIT JA SUOMEN KRIITTINEN AVOIN DATA

Y
hdysvaltain ja Ukrainan välinen 
sopimus mineraaleista on Suo-
melle viimeinen heräte ryhtyä vä-
littömiin toimiin maamme geo-

logisen datan ja avoimen paikkatiedon 
(kartat) sekä muun kriittisen infran tiedon 
avoimuuteen netissä. Mineraalien lisäksi 
esimerkiksi Suomen makean veden varan-
not herättävät kiinnostusta maailmalla.

 Tällä hetkellä geologian tutkimuskeskuk-
sen (GTK) data on avoimena ja kaikkien 
käytettävissä tutkimuskeskuksen sivuilla. 
Tietokantoja voi ladata käyttöönsä pientä 
nimelliskorvausta vastaan. Myös maanmit-
tauslaitoksen datasta suurin osa on avointa. 
Tutkimuslaitosten lisäksi Suomen julkisella 
hallinnolla, kuten kunnilla, on paljon aineis-
toja, joiden avoimuus ei ole Suomelle hyväk-
si nykyisessä turvallisuuspoliittisessa tilan-
teessa. 

Suomen maaperän harvinaiset 
mineraalit kiinnostavat maailmalla
Maailman kolmella suurvaltiolla on käynnis-
sä kauppasota, jossa taistellaan myös har-
vinaisista mineraaleista. Maapallon pinta-
alasta 70 prosenttia on merta, joten 
huomionarvoista on että mineraaleja ei ole 
tähän mennessä kaivettu pitkälti kuin 
näkyvältä maalta: meret sen sijaan ovat 
”tutkimattomat”. Odottavissa on kamppai-
lua siis merten pohjassa olevista mineraa-
leista. Luonnonvarat kaikkineen kiinnosta-
vat: tulevaisuudessa tulemme näkemään 

Suomen mineraalikannat ja kartta- 
sekä paikkatiedot ovat avoimena netissä 
– kriittisten aineistojen jako koko 
maailman käyttöön estettävä
TEKSTI SAANA LAMMINSIVU KUVAT SHUTTERSTOCK

yhteenottoja myös makean veden vesi-
varannoista ilmastonmuutoksen ja kuivuu-
den seurauksena. 

Suomen maaperässä on paljon arvokkai-
ta mineraaleja, jotka kiinnostavat ulkomailla. 
Tällä hetkellä geologien ja tutkijoiden vuosi-
kymmenten aikana keräämät aineistot ovat 
avoimesti esillä GTK:n kotisivuilla. Geologian 
tutkimuskeskuksessa säilytetään myös kal-
lioperänäytteitä, joita katsastamassa ovat 
käyneet vuosien saatossa esimerkiksi arabit, 
joilla itsellään on nykypäivänä laajaa osaa-
mista ja toimintaa samalla osaamisalueella. 
Kiinalaisetkin vierailivat GTK:n arkistoissa 
vielä jokin aika sitten tiiviisti.

Malminetsintään tarvittavia varauksia 
myydään ulkomaisille kaivosyhtiöille 
Kansalaisyhteiskunta huolestui kaivostoi-
minnan vaikutuksista, minkä seurauksena 
kaivoslaki päätettiin uusia. Suomen kaivos-
laki (505/2023) uudistettiin ja hyväksyttiin 
eduskunnassa kaksi vuotta sitten, 20. hel-
mikuuta 2023. Uudistamisesta huolimatta 
kaivoslakiin jäi edelleen valuvikoja.

Kaivoksen perustamiseen ja kaivostoi-
mintaan luvat myöntää Turvallisuus- ja ke-
mikaalivirasto (Tukes). Tarvittavat luvat ovat 
kaivoslupa ja kaivosturvallisuuslupa. Yle uu-
tisoi 21.2.2025 Norjaan rekisteröidystä 
Edelweiss Mineral Explorationista, joka on 
varannut Kangasalan ja Tampereen rajalta 
alueen kullan ja muiden kaivosmineraalien 
etsimistä varten. Lähes 900 hehtaarin 
varausalueen. Norjalaiselle kaivosyhtiölle 
kaivosluvan perusteella varausluvan myönsi 

14.1.2025 Tukes. 

Ylen mukaan Norjaan rekisteröidyn yhtiön 
jäljet johtavat Gibraltarille rekisteröityyn 
holdingyhtiöön, Ropa Investmentsiin, joka 
on Ylen mukaan myynyt varauksia eri puo-
lilta Suomea yrityskaupoilla. 

On hyvin huolestuttavaa, että Suomen 
maaperän malmeista ja muista mineraaleis-
ta ovat kiinnostuneet ulkomaalaiset yrityk-
set, joiden omistuspohja ja bisnestavoitteet 
ovat Suomen kannalta kyseenalaisia. 
Ennenkuulumatonta on ”bulvaanitoiminta”, 
jossa Suomen maaperään myönnettyä 
varauslupia vielä edelleenmyydään.

Suomen malmit ja mineraalit eivät saa 
valua ulkomaalaiseen omistukseen
Suomen tulee estää maaperämme ja mal-
mien ja harvinaisten mineraaliemme myyn-
ti ja kaivoslupien myöntäminen epämääräi-
sille ulkomaalaisille yrityksille. Suomen 
geologisten tuotteiden ja muiden luonnon-
varojemme, kuten vesien, tulee säilyä omas-
sa omistuksessamme. 

Suomeen pitää saada kaivosteollisuutta, 
mutta kiinnostuneet toimijat ja mahdolliset 
pääomittajat on selvitettävä huolella ja kai-
vostoiminnan tulee olla Suomen itse johta-
maa ja hallitsemaa. Suomeksi sanottuna: 
Suomen malmit, mineraalit ja luonnonvarat 
eivät saa valua ulkomaalaisten yhtiöiden 
hallintaan tai omistukseen, jolloin Suomi ei 
hyödy omista luonnonvaroistaan itse mitään. 
Suomesta ei saa tulla ulkomaalaisten, 
epämääräisten yritysten kaivos-
plantaasi.
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Mistä ulkomaalaiset yhtiöt löytävät 
tietoa Suomen luonnonvaroista?
Vastaus: avoimesta datasta
Ulkomaalaiset kaivosyhtiöt ovat saaneet 
tiedot Suomen malmeista ja mineraaleis-
ta muutamalla napinpainalluksena, koska 
suomalaisten tutkimuslaitosten aineistot 
ovat tällä hetkellä julkisesti netillä saata-
villa sekä ladattavissa. Suomalaisissa tut-
kimuslaitoksissa ja julkisyhteisöissä sekä 
kunnissa olisi pitänyt harjoittaa tarkem-
paa analysointia, mitä tietoja julkaistaan 
ja mitkä on syytä pitää kansallisesti ”tis-
kin alta” luovutettavina. Tehtävä ei ole 
helppo, mutta maailmantilanteen muutos 
antaa vakavan turvallisuuspoliittisen syyn 
tarkastella tapauskohtaisesti julkisen da-
tan avoimuutta. Mikäli Suomen kannalta 
kriittinen data on tällä hetkellä julkista, on 
viimeinen hetki tehdä tilannepäätös ja 
poistaa aineistoja, jotka ovat kaikkien jul-
kisesti saatavilla. Tällaisia aineistoja löy-
tyy esimerkiksi Geologian tutkimuskes-
kuksesta, maanmittauslaitoksesta (mm. 
kartat) ja kuntien julkaisemat Suomen 
huoltovarmuuden kannalta tärkeät tiedot.

Miksi julkishallinnon 
data on netissä avoimena?
Tietojen saanti on Euroopan unionissa pe-

rusoikeus. Julkisen tiedon avoimuudesta 
säätää Euroopan Parlamentin ja Neuvos-
ton Direktiivi (EU) 2019/1024 avoimesta 
datasta ja julkisen sektorin hallussa ole-
vien tietojen uudelleenkäytöstä. Direktiiviä 
kutsutaan nimellä avoimen datan direktii-
vi ja se tuli voimaan vuonna 2019. Direktii-
vi korvaa vanhan, vuonna 2003 voimaan 
tulleen PSI-direktiivin (”Public Sector 
Information”).

Avoimen datan julkaiseminen on 
kaksiteräinen miekka
Julkishallinnon avoimen datan jakamisella 
on tarkoitus saada EU:n alueen talous kas-
vuun ja luoda esimerkiksi uusia innovaa-
tioita. Eri yritykset ovatkin jo hyödyntäneet 
avoimen datan mahdollisuuksia tuotteis-
saan. Tekniikan kehittyminen ja tekoäly tuo-
vat avoimen datan hyödyntämiseen vielä 
enemmän mahdollisuuksia.

Kolikon toinen puoli on avoimen datan 
jakamisen varjopuolet. Avointa dataa voi-
daan myös väärinkäyttää tai sen hyödyt va-
luvat ”ulkopuolisille” toimijoille. Avoimen 
datan käyttöä on vaikea hallita ja emme tie-
dä mihin kaikkeen niitä käytetään: ei 
välttämättä eurooppalaisten valtioiden 
hyödyksi ja talouden kasvattamiseksi.

”Kovat keinot” käyttöön ja osa 
avoimesta datasta piiloon
Euroopan ja Suomen turvallisuuspoliittinen 
tilanne edellyttää, että on otettava käyttöön 
kovat keinot, joilla voidaan estää ja rajoittaa 
ulkomaalaisten, epämääräisten toimijoiden 
pääsy suomalaiseen avoimeen dataan: kriit-
tisiin tietokantoihin ja aineistoihin. On har-
kittava tapauskohtaisesti, mikä on syytä 
laittaa ei-julkiseksi. Sen tietävät varmasti 
esimerkiksi eri alojen tutkijat ja julkishallin-
non virkamiehet hyvin itse.

Kaikkea julkishallinnon avointa dataa ei 
tarvitse ”piilottaa”. Esimerkiksi hankinta-
lainsäädännön kilpailutusten asiakirjat ovat 

hyvä esimerkki avoimesta datasta, joka on 
syytä pitää edelleen julkaistuna. Pääosin 
varmasti suurin osa datastamme on julkai-
sukelpoista, mutta mineraaleja, vesistöjä ja 
energialähteitä koskevat tiedot ovat kriittis-
tä kansallista infraa, jonka ei tarvitse olla 
kaikille saatavilla. 

Avoimen datan 
direktiivin 
täytäntöönpano 
Suomessa
EUROOPAN KOMISSIO ei antanut 
avoimen datan direktiiville tarkkoja 
kansallisia täytäntöönpanosäädök-
siä. Avoimen datan direktiivillä 
pyritään yhdenmukaistamaan 
EU-valtioiden tuottaman avoimen 
datan vähimmäistaso, jotta tieto olisi 
kaikkien saatavilla. Suomessa 
säädettiin kaksi uutta lakia: laki 
eräitä yleishyödyllisiä palveluita 
tuottavien yritysten tiedon uudel-
leenkäytöstä (712/2021) ja laki 
julkisin varoin tuotettujen tutkimus-
aineistojen uudelleenkäytöstä 
(713/2021). Samalla muutettiin lakia
julkisen hallinnon tiedonhallinnasta 
(906/2019) ja lakia viranomaisten 
toiminnan julkisuudesta (621/1999).

Hallitus antoi 6.5.2021 eduskun-
nalle esityksen avoimen datan 
direktiivin täytäntöönpanoa 
koskevaksi lainsäädännöksi (HE 
74/2021). Eduskunta hyväksyi lait 
23.6.2021 ja ne tulivat voimaan 
17.7.2021.

Paraisten kalkkikivikaivos
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Y
le uutisoi 3.3.2025 Gotlannin saa-
rella vesihuoltoon kohdistuvasta 
epäillystä sabotaasiyrityksestä. 
Suomessa on tapahtunut kulu-

neen vuoden aikana vesihuoltoon kohdis-
tuneita murtautumisia. Vedenjakelu on 
huoltovarmuuden kannalta kriittinen infra, 
joka on säilytettävä kansallisessa omistuk-
sessa.

Vesi on meidän -kansalaisaloitteen 
vesihuollon yksityistämisen estämiseksi al-
lekirjoitti lähes 90 000 henkilöä ja aloite 
luovutettiin eduskunnalle maaliskuussa 
2020. Aloitteen tavoitteena on estää julkis-
omisteisten vesihuoltotoimintojen myymi-
nen kaupallisille yksityisille toimijoille ja 
nykyinen julkisen sektorin omistajuus säi-
lytetään sen hallussa. 

Hallituksen vesilakia koskeva lakiesitys 
sai osakseen voimakasta kritiikkiä
Petteri Orpon (kok.) hallitus aloitti saapu-
neen kansalaisaloitteen pohjalta vesihuol-
tolain uudistamisen viime kesänä. Suomen 
hallitus markkinoi lakiesitystään Suomen 
vesihuoltoa parantavana lakia, vaikka vesi-
huoltoa koskeva lakiesitys jätti mahdollisuu-
den, että vesilaitosten omistuspohjasta 
jopa 49 prosenttia voitaisiin myydä ulkomai-
sille sijoittajille.

Hallituksen vesihuoltoa koskeva lakiesi-
tys on siis susi lammasten vaatteissa ja täs-
tä johtuen se aiheutti viime syksynä suuren 

VESI ON MEIDÄN – VESILAIN UUDISTAMINEN

Kunnille ehdotetaan 
vesihuollon omistuksen
myyntikieltoa

julkisuusmellakan. MTV uutisoi 7.10.2024: 
”Veden yksityistäminen piti estää, mutta 
mitä tapahtui? ”Uusia Caruna-kauppoja ei 
pidä sallia”. Myös Merimies-lehti kirjoitti ai-
heesta pitkän artikkelin 31.10.2024: Tulevat 
sukupolvet näkevät Suomessa janoa, jos 
vesivaroja yksityistetään.

Maa- ja metsätalousministeriö esittää 
vesihuollon omistuksen myyntikieltoa
Hallituksen vesihuoltoa koskevasta lakiesi-
tyksestä järjestettiin lausuntokierros 
1.7.–30.9.2024. Lakiesitykseen jätettiin yli 
130 lausuntoa, joista yhteenvedon teki maa- 
ja metsätalousministeriö. Lausuntopalaut-
teen pohjalta maa- ja metsätalousministe-
riö ehdotti 9.1.2025, että kunta ei saisi myydä 
vesihuollon omistustaan ollenkaan. 

Ensimmäisen lausuntokierroksen ehdo-
tuksen mukaan omistusta olisi saanut myy-
dä, mutta kunta ei olisi saanut luopua mää-
räysvallastaan. Käytännössä kunta olisi 
saanut myydä vähemmistöomistusosuuden 
laitoksesta.

Saapunut lausuntopalaute – ja varmasti 
kesän sekä syksyn 2024 murtautumiset 
suomalaisiin vesihuoltolaitoksiin – saivat 
myös hallituksessa istuvan maa- ja metsä-
talousministeri Sari Essayahin kääntämään 
takkinsa ja hän ilmoitti 9.1.2025, että halli-
tus on aikeissa kieltää kokonaan kuntien 
omistuksessa olevien vesihuoltolaitosten 
myymisen kuntien ulkopuolisille tahoille. 

–  Kunta ei saa myydä tai muulla tavoin 
luovuttaa omistustaan vesihuoltolaitok-
sesta, tukkuvesihuoltolaitoksesta tai vesi-
huolto-omaisuudesta muulle kuin toisel-
le kunnalle tai kunnan omistuksessa 
olevalle laitokselle, uudessa pykälässä 
todetaan.

Korjattu pykälä lähti 9.1.2025 lausunto-
kierrokselle. Muu osa lakiesityksestä etenee 
normaalissa valmistelussa. Vesihuoltoa 
koskeva lakiesitys on tarkoitus antaa edus-
kunnan käsittelyyn loppukeväästä. Hallitus 
esittää, että laki vesihuoltolain muuttami-
sesta tulisi voimaan jo 1.1.2026.

Vesivarat ja vesilaitokset on pidettävä 
kansallisessa omistuksessa
Suomen vesilaitoksiin – ja sittemmin jopa 
Itämeren alueella tapahtuneet vesilaitoksiin 
kohdistuvat sabotaasit – antavat meille vii-
meisen signaalin pitää vesihuoltomme – ja 
samalla suomalaisten vesistöjen – omistus 
kansallisissa käsissä. Suomen makean ve-
den varannot ovat tulevaisuudessa kova 
kiinnostuksen kohde, kun kuivuus koettelee 
maailmaa. Ei siis myydä tuhansien järvien 
maan vesivarantoja ulkomaisille sijoittajille 
ja yksityishenkilöille, vaan pidetään ne kan-
sallisessa omistuksessa. Tällöin pystymme 
takaamaan, että juomavesi on kaikkien suo-
malaisten saavutettavissa ilman suuria 
kustannuksia. Suomen vesi ei ole kauppa-
tavaraa. 

Maa- ja metsätalousministeriö esittää, että kuntien tulee pitää vesihuoltolaitokset 
kokonaan omistuksessaan. Vesihuoltolaitosten osiakaan ei saisi myydä 
ulkopuolisille, maa- ja metsätalousministeriö tiedotti 9.1.2025. 

TEKSTI SAANA LAMMINSIVU KUVA GETTY IMAGES

Maa- ja metsätalousministeriö:



KAUPPASOTA JA PAKOTTEET

Y
hdysvaltain presidentti Donald 
Trumpin hallinto esittää kiinalai-
sille aluksille ja Kiinassa rakenne-
tuille aluksille merkittäviä satama-

maksuja, kun ne vierailevat Yhdysvalloissa. 
Yhdysvaltain kauppaedustaja (eli paikalli-
nen EK) on tuonut esiin epäreilun kilpailun 
kiinalaista tonnistoa vastaan. Erityisesti 
kiinalaiset konttilaivat vievät kuljetuksia.

Yhdysvaltain hallinto haluaa kiinalaiset, 
epäreilut merikuljetukset kuriin. Kiina joh-
taa tällä hetkellä myös laivanrakennusta, 
jossa se on joillakin mittareilla jopa johtava 
valtio maailmassa. Myös Yhdysvaltain hal-
linto on itse rahoittanut laivanrakentamista 
vuosikymmeniä Kiinassa, jossa on raken-
nettu uutta tonnistoa niin halvalla, että 
muut maat eivät pysty kilpailemaan sen 
kanssa kustannuksissa.

Yhdysvaltain kauppaedustajan esitys kii-
nalaisten alusten satamamaksujen kasvat-
tamisesta on tehty viime vuonna. Tästä 
syystä Valkoisen talon kauppaosasto alkoi 
sorvata muutoksia vuodelta 1974 tehtyyn 
kauppalakiin, jolla saadaan vähennettyä 
kiinalaisten alusten dominointia 
markkinoilla. Laki antaa Yhdysvaltain 
presidentille laajat valtuudet puuttua 
epäreiluun kilpailuun vieraita valtioita 
vastaan, jotka käyvät kauppaa epärei-
luille ehdoilla.

Yhdysvaltain hallinto käy läpi ja toi-
meenpanee laajempaa strategiaa, jol-
la Kiinan harjoittama merenkulku ei 
koidu Yhdysvaltain tappioksi. Yksi 
vahva keino on nostaa kiinalaisten 
alusten satamamaksuja Yhdys-
valloissa.

The Maritime Executive: Valkoinen talo haluaa 
kiinalaisilta aluksilta miljoonan dollarin 
satamamaksun per satamakäynti Yhdysvalloissa
Valkoinen talo haluaa kiinalaisilta aluksilta ja Kiinassa rakennetuilta aluksilta miljoonan dollarin 
satamamaksun per satamakäynti Yhdysvalloissa. Asiasta uutisoi The Maritime Executive 23.2.2025.

VAPAA SUOMENNOS SAANA LAMMINSIVU KUVA SHEILA FITZGERALD / SHUTTERSTOCK

– Jokaisen kiinalaisen aluksen satama-
maksu nostetaan miljoonaan dollariin per 
alus riippumatta aluksen koosta aina hinaa-
jista suuriin konttilaivoihin. Toinen vaihto-
ehto on nostaa maksu 1.000 dollariin per 
aluksen paino, kuollut tonni – mikä on pal-
jon matalampi hinta.

– Samoin jokaisen Kiinassa rakennetun 
aluksen – operoipa alusta Kiina tai joku muu 
lippuvaltio – joutuu maksamaan miljoonan 
dollarin satamamaksun.

Yhdysvallat aikoo ”sakottaa” myös toimi-
joita, joilla on tällä hetkellä rakenteilla Kii-
nan telakoilla uudisrakennuksia. Heille lyö-
dään vielä lisämaksua päälle Kiinasta 
saapuvaan uudistonnistoonsa.

– Jokaiselle varustamolle, jolla on tällä 
hetkellä Kiinassa rakenteilla laiva, tulee mil-
joonan dollarin ylimääräinen satamamaksu 
päälle per satamakäynti.

Yhdysvalloilta palautusta miljoona 
dollaria omalle tonnistolle
Mikäli varustamo omistaa Yhdysvalloissa 
rakennetun aluksen, jokaisesta satamakäyn-
nistä Yhdysvalloissa voidaan tehdä miljoo-
nan dollarin palautus per satamakäynti. 
Alukselle ei ole muita erityisvaatimuksia sen 
koon, rahtikoon, kuljetun matkan tai sata-
makäynnin vierailuajan pituuden suhteen.

Ehdotus pitää sisällään myös Yhdysval-
tain lipun alla kuljetun tonniston määrän 
kasvattamisen maan meriliikenteen kuljetuk-
sista. Aikataulun mukaan Yhdysvaltalaista 
tonnistoa määrää kasvatetaan välittömästi 
prosentilla ja kolmella prosentilla vuoteen 
2027, viidellä prosentilla vuoteen 2028 ja 15 
prosentilla vuoteen 2032 mennessä.

Samaan aikaan kasvatetaan Yhdysval-
loissa rakennetun tonniston määrää alkaen 
2028 ja kasvaen viiteen prosenttiin vuoteen 
2032 mennessä.

Yhdysvaltain kauppaedustaja ei tarkenna 
vielä tässä vaiheessa, lasketaanko tonniston 

määrä tonniston kokona vai dollareina. 

Panaman lipun alla purjehtiva 
M/s Cosco America Yhdysvalloissa 
Oaklandin satamassa 25.7.2020. 
Oakland on yksi Yhdysvaltain 
vilkkaimmista satamista. 
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MERIMIES KYSYY, LAKIMIES VASTAA

MERIMIES: Työskentelen Suomen lipun alla purjehtivassa rahtialuk-
sessa ja olen kotoisin Filippiineiltä. Voisitko kertoa tiiviisti, mitä lakeja 
ja työehtosopimuksia työsuhteessani sovelletaan ja mikä niiden pää-
sisältö on? Kuka valvoo, että niitä noudatetaan oikein? Keneltä voin 
kysyä tarkempia tietoja työsuhteeni ehdoista? Ovatko lakitekstit luet-
tavissa verkossa?

LAKIMIES: Suomi, jonka lainkäyttövallan alueella eli suomalaisella 
aluksella työskentelet, on ratifioinut ja sitoutunut noudattamaan 
ILO:n merityöyleissopimusta (Maritime Labour Convention  2006). 
Se tuli voimaan ja osaksi Suomen oikeusjärjestelmää tammikuussa 
2013. Ratifiointia edelsi uuden merityösopimuslain säätäminen sekä 
merimiesten vuosilomalain sekä ulkomaan- ja kotimaanliikenteen 
työaikalakien päivittäminen. Nämä neljä lakia ovat tärkeimmät 
merityösuhdetta koskevat lait Suomessa. Lisäksi uudistettiin jouk-
ko muita alan erityislakeja ja asetuksia mm. laivaväen lääkärintar-
kastuksista, aluksen työ- ja asuinympäristöstä, ruokahuollosta ja 
laiva-apteekista. Ulkomaanliikenteessä tärkeä säädös on myös laki 
meriliikenteessä käytettävien alusten kilpailukyvystä (1277/2007), 
jossa on säädetty mahdollisuudesta sopia työehtosopimuksilla toi-
sin alla mainituista kolmesta laista ja niiden määräyksistä. 

Merityösopimuslaissa (756/2011) säännellään työsopimuksen 
tekemistä ja sisältöä sekä työsuhteen päättämisen perusteita ja me-
nettelytapoja. Oma lukunsa on sekä työntekijän velvollisuuksista 
esimerkiksi noudattaa työturvallisuutta että työnantajan velvolli-
suuksista kuten tasapuolista kohtelusta, sairaanhoidosta ja muus-
ta työntekijän huolenpidosta ja alkoholitestauksesta. Työehtosopi-
muksissa on näitä säännöksiä täydentäviä tarkempia määräyksiä.  

Merityöaikalakia (296/1976) sovelletaan ainoastaan ulkomaan-
liikenteessä operoivilla aluksilla. Laissa säädetään säännöllisestä työ-
ajasta, työajan sijoittamisesta, lepoajoista, ylityöstä ja poikkeukselli-
sesta ylityöstä ja niiden korvaamisesta. Tärkeitä määräyksiä ovat 
myös työvuoroluetteloa ja työaikakirjanpitoa koskevat määräykset. 
Työajasta, sen sijoittamisesta ja sisältymisestä takuupalkkaan on
sovittu työehtosopimuksissa eri tavalla kuin mitä laissa määrätään.   

Merimiesten vuosilomalaki (433/1984) sisältää määräykset vuo-
siloman kertymisestä, erääntymisestä, pitämisestä, siirtämisestä 
sekä vuosiloma-ajan palkasta ja korvauksesta. Myös vuosiloman 
kertymisestä, lomaoikeudesta ja vuosiloman palkasta on sovittu 
toisin työehtosopimuksissa. 

Työskennellessäsi ulkomaanliikenteen rahtialuksella työsuhtees-
sasi sovellettavat ehdot perustuvat  työsopimuksen lisäksi ainakin 
kolmeen työehtosopimukseen: nk. TEA-sopimukseen, miehitys-
sopimukseen sekä ulkomaanliikenteen kauppa-alussopimukseen. 

TEA-sopimuksen (Terms and conditions for Non Eu Seafarers) 
ehdot pohjautuvat ITF:n laatiman ja ylläpitämän nk. Uniform 
TCC-työehtosopimusmallin tekstiin ja liitteisiin. Se on tärkein mai-
nituista kolmesta työehtosopimuksesta. TEA-sopimus sisältää mää-
räyksiä mm. työsopimuksen kestosta, lastinkäsittelytehtävistä, vah-
dinpidosta ja työajasta, ylityöstä, lepoajoista, palkallisesta lomasta, 
sairaanhoidosta ja sairausajan palkasta, vammakorvauksesta, työ-
suhteen ennenaikaisesta päättymisestä, kotimatkasta, vakuutuk-

Aavan meren tuolta puolen 
sista, asuinolosuhteista ja ruokahuollosta. Kerran kuukaudessa 
maksettava takuupalkka, joka sisältää korvauksen tietystä määräs-
tä ylityötä, määräytyy liitteenä olevan palkkataulukon mukaan.

Miehityssopimus on joko aluskohtainen tai varustamon koko lai-
vaston kattava. Siinä ammattiliiton ja varustamon kesken on sovit-
tu aluksen miehistön lukumäärästä ja toimista. 

TEA-sopimuksen alkuun on kirjattu, että kaikista niistä asioista, 
joista TEA-sopimuksessa ei ole määräyksiä, sovelletaan alukseen 
sovellettavaa suomalaista työehtosopimusta. Tämä tarkoittaa, että 
ulkomaanliikenteen kauppa-alussopimuksen ehtoja sovelletaan 
TEA-sopimusta ja miehitys- sopimusta täydentäen. Asia vahvistet-
tiin työtuomioistuimen tuomiossa TT 2020:118, jossa kyse oli eri-
tyisesti siitä, tuliko ulkomaanliikenteen kauppa-alussopimuksen 
mukaisia lisiä ja korvauksia maksaa myös Euroopan Unionin ulko-
puolelta tulleille merenkulkijoille. Kauppa-alussopimukseen kuuluu 
myös joukko liitesopimuksia esimerkiksi luottamusmiehen asemas-
ta, päihdepolitiikasta ja epäasiallisesta kohtelusta työpaikalla.

Lain mukaan työnantajan on pidettävä merityötä koskevat lait ja 
aluksella sovellettavat työehtosopimukset henkilökunnan nähtävil-
lä. Tekstien pitäisi siis olla saatavilla henkilökuntatiloissa esimer-
kiksi ilmoitustaululla.

Työlainsäädännön ja työehtosopimusten noudattamista valvovat 
Suomessa työsuojeluviranomaiset (www.tyosuojelu.fi). Valitusme-
nettelyohjeessa, jonka työnantaja on velvollinen antamaan 
työsopimuksen tekemisen yhteydessä, sisältää viranomaisten yh-
teystiedot. Merenkulkijoiden ammattiliitot ja luottamusmiehet aluk-
sella valvovat niiden työehtosopimusten noudattamista, joiden 
sopimusosapuolia he ovat. Suomessa merenkulkijat ovat järjestäy-
tyneet kolmeen eri ammattiliittoon, jotka kaikki ovat maailmanlaa-
juisen ITF-järjestön jäseniä.

Jos vain mahdollista, työsopimuksesta ja muista työsuhdeasiois-
ta on hyvä keskustella suoraan esimiehen tai aluksen päällikön kans-
sa. Aluksella työskentelevältä luottamusmieheltä, joka edustaa aluk-
sella sitä henkilöstöryhmää, johon kuulut tai työsuojeluvaltuutetulta 
voi aina kysyä neuvoa ja yhdessä pohtia, miten toimia ja selvittää 
asiaa ja hän ohjaa tarvittaessa eteenpäin. Myös varustamon henki-
löstö- ja palkanlaskenta-osastoon voi tarvittaessa olla suoraan yhtey-
dessä. Merimies-Unionissa yhteyttä voi ottaa asiantuntijaan, joka 
vastaa työnantajavarustamosi työehtosopimuksista. Merimies-
Unionin palveluksessa olevien ITF-tarkastajien puoleen voit kääntyä 
tarvittaessa. Yhteystiedot ja vastuualueet löytyvät Merimies-Unionin 
verkkosivulta (www.smu.fi).

Suomen lainsäädäntö ja osa työehtosopimuksista on kerätty 
Finlex-tietokantaan (www.finlex.fi). Tietokannassa on myös saata-
villa myös epävirallisia käännöksiä eri laeista. Sieltä löytyy myös 
merityösopimuslaki ja monta muuta englannin kielisinä käännök-
sinä. Helpoiten haku onnistuu lain numeron ja vuosiluvun avulla, 
jotka on mainittu tässä artikkelissa aina lain nimen jälkeen. 

SANNALEENA KALLIO 

Kirjoittaja on merityöoikeuteen erikoistunut juristi ja 
ollut mm. merimiesasiain neuvottelukunnan jäsen



M/S FJÄRDVÄGEN

Ahvenanmaan talousministeri Mats Perämaa: 
M/s Fjärdvägen on Ahvenanmaalle tärkeä alus 
Rederi Ab Lillgaardin M/s Fjärdvägen liikennöi Naantalin ja Långnäsin välillä. M/s Fjärdvägen kuljettaa 
kyydissään päivittäistavaroiden lisäksi tärkeitä teollisuuden rahteja mantereen ja saarten välillä. 
Ahvenanmaan talousministeri Mats Perämaa korostaa M/s Fjärdvägenin olevan tärkeä alus Ahvenanmaalle. 

TEKSTI JA KUVA SAANA LAMMINSIVU

F
innlines-varustamon toimitusjohta-
jana aloitti maaliskuun alussa 
Thomas Doepel. Ålandsradion 
haastatteli tuoretta toimitusjohtajaa 

12.3.2025. Jutun otsikkoon oli nostettu 
Doepelin lausahdus: Ahvenanmaa pärjää 
ilman M/s Fjärdvägeniä (Åland klarar sig 
utan Fjärdvägen).

Finnlinesin toimitusjohtaja Thomas 
Doepel tietää, että M/s Fjärdvägeniä nimi-
tetään napanuoraksi mantereen ja saarten 
välillä, mutta hänen mukaansa aluksen 
asema ei ole kiveen kirjoitettu. Finnlinesin 
toimitusjohtaja mielestä valtion ei tarvitse 
sekaantua Ahvenanmaa meriliikenteen kul-
jetuksiin.

Tikun nokkaan Doepel nostaa Rederi Ab 
Lillgaardin M/s Fjärdvägenin, joka on kärsi-
nyt sen jälkeen kannattavuusongelmista, 
kun Ahvenanmaan posti ryhtyi kuljetta-
maan postejaan Finnlines-varustamon aluk-
silla jokunen vuosi sitten. Toimitusjohtajan 
mielestä Finnlinesilla voisi olla rooli Ahve-
nanmaan meriliikenteen kuljetuksissa. Hän 
muistuttaa, että varustamon alukset ovat 
purjehtineet Ahvenanmaalle jo pitkään ja 
varustamon alukset ovat ympäristöystäväl-
lisiä ja uusia. Finnlinesin aluksille kuuluisi 
osa Ahvenanmaan meriliikenteen kuljetuk-
sista, toimitusjohtaja Thomas Doepel toi 
esiin Ålandsradion haastattelussa 12.3.2025.

Talousministeri Mats Perämaa: 
M/s Fjärdvägen on tärkeä alus 
Ahvenanmaalle 
Ahvenanmaan talousministeri Mats Perä-
maa painottaa M/s Fjärdvägenillä olevan 
keskeinen rooli tavarakuljetuksissa Ahve-
nanmaalle. Perämaa kommentoi Doepelin 
lausuntoa Ålandsradiolle 18.3.2025:

– Meillä on turvatut ja hyvin toimivat 
lastimetrit aluksella molempiin suuntiin, eikä 
yhteysaluksen ole tarvinnut koskaan keskeyt-
tää liikennettään syystä tai toisesta, talous-
ministeri Perämaa kehuu M/s Fjärdvägeniä.

Perämaa muistuttaa myös, että M/s 
Fjärdvägenin liikennereitti palvelee vain ja 
ainoastaan Ahvenanmaan tarpeita, kun taas 
Finnlinesin alukset kuljettavat tavaroita 
Suomen ja Ruotsin välillä.

– Finnlinesin alukset pysähtyvät Ahve-
nanmaalla ja ottavat täältä rahtia mukaansa, 
mutta niiden liikennettä ei ole rakennettu/
räätälöity palvelemaan Ahvenanmaan huol-
tovarmuuskuljetuksia. M/s Fjärdvägen sitä 
vastoin on olemassa täyttämään tämän tar-
peen, Ahvenanmaan talousministeri Mats 
Perämaa tekee yhteenvedon. 

M/s Fjärdvägen täyttää 
merenkulun 
huoltovarmuuden kolme 
tärkeää kriteeriä:
Luotettavin tapa turvata Suomen 
merikuljetusten huoltovarmuus 
poikkeus- ja häiriötilanteissa ovat: 
- suomalainen varustamo,
- Suomen lipun alla purjehtiva alus ja 
- suomalainen miehistö. 

Rederi Ab Lillgaard on ahvenan-
maalainen varustamo, jolla on yksi 
alus: M/s Fjärdvägen. Aluksella 
työskentelevät merimiehet ovat 
suomalaisia, paikallisia merenkulkijoi-
ta, jotka tuntevat Ahvenanmaan 
saariston ja mantereen välisen reitin 
kuin omat taskunsa. Tällaisia meren-
kulkijoita ja aluksia tarvitsemme. 
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SEAFARER ASKS, LAWYER ANSWERS

SEAFARER: I work on a cargo ship sailing under the Finnish flag 
and I am originally from the Philippines. Could you please briefly 
explain which laws and collective bargaining agreements (CBA) are 
applicable in my employment and what their main contents are? 
Who monitors that they are complied with correctly? Who can I ask 
for more detailed information about the terms and conditions of my 
employment? Are the legal texts available online?

LAWYER: Finland, the jurisdiction under which you work on a 
ship flying the Finnish flag, has ratified and committed to comply 
with the ILO Maritime Labour Convention (2006). It entered into 
force and became part of the Finnish legal system in January 2013. 
Prior to the ratification, a new Sea Employment Contracts Act was 
enacted and updates were made to the Seafarers’ Annual Leave 
Act and the acts regarding working hours on board in international 
and in domestic traffic. These four acts are the most important 
laws concerning maritime employment in Finland. In addition, a 
number of other sector-special laws and regulations were revised, 
e.g. medical examinations of seafarers,  working and living 
environment on board, catering and ship’s pharmacy. Another 
important piece of legislation in international traffic is the Act on 
Improving the Competitiveness of Vessels Engaged in Maritime 
Transport (1277/2007), which provides for the possibility to deviate 
from the below mentioned three acts and their provisions by 
collective bargaining agreements. 

The Sea Employment Contracts Act (756/2011) regulates the 
conclusion and content of an employment contract and the 
grounds and procedures for terminating an employment 
relationship. It has its own chapter on both the employee’s 
obligations, for example  regarding occupational safety, and the 
employer’s obligations, such as equal treatment, provision of 
medical care and other support for the employee and alcohol 
testing. CBAs contain more specific provisions supplementing 
these provisions.

The Seafarerś  Working Hours Act (296/1976) applies only to 
ships operating in international traffic. The Act includes regulations 
regarding regular working hours, allocation of working hours, rest 
periods, overtime and exceptional overtime and compensation for 
them. It also includes important provisions on the work schedule 
and working time records. Working hours, their allocation and 
inclusion in the guaranteed wage have been agreed upon in CBAs 
in a different way than what is provided for in the Act.

From beyond 
the ocean wide 

The Seafarers’ Annual Holiday Act (433/1984) contains provisions 
on the accrual, maturation, taking, postponing of annual leave and 
annual leave pay and compensation. Upon the accrual of annual 
leave, the right to leave and the annual leave pay have also been 
agreed differently in CBAs.

When you work on a cargo ship in international traffic, the terms 
and conditions applicable to your employment are, in addition to 
the employment contract, based on at least three collective 
bargaining agreements: the so-called TEA Agreement, the Manning 
Agreement and the Merchant Ship Agreement for international 
traffic (ulkomaanliikenteen kauppa-alussopimus).

The terms and conditions of the TEA Agreement (aka Terms and 
Conditions for Non-EU Seafarers) are based on the text and annexes 
of the so-called Uniform TCC model collective bargaining agreement 
drawn up and maintained by the ITF. It is the most important of the 
three CBAs mentioned. The TEA Agreement contains provisions 
on, among other things, the duration of the employment contract, 
cargo handling duties, watchkeeping and working hours, overtime, 
rest periods, paid leave, medical care and sick pay, disability 
compensation, early termination of employment, repatriation, 
insurance, housing conditions and food. The guaranteed salary paid 
once a month, which includes compensation for a certain amount 
of overtime, is determined according to the Annex wage table.

A Manning Agreement is either ship-specific or covers the entire 
fleet of a shipping company. In it, the number of crew members on 
the ship and their posts are agreed between the trade union and 
the shipping company.

It is stated in the beginning of the TEA Agreement that in all 
matters not stipulated in the provisions of the TEA agreement the 
national Finnish collective agreement  applicable to the vessel will 
apply. This means that the terms and conditions of the Merchant 
Ship Agreement are applied complementing to TEA Agreement and 
the Manning Agreement. The matter was confirmed in the the 
decision of the Labour Court TT 2020:118, which specifically 
addressed whether the allowances and compensations under the 
Merchant Ship Agreement should also be paid to seafarers coming 
from outside the European Union. The Merchant Ship Agreement 
also includes a number of supplementary agreements on, for 
example, the position of the shop steward, substance abuse policy 
and harassment and bullying at work.

According to the law, the employer must keep the laws on 
maritime labour and the collective bargaining agreements applicable 



on the vessel visible to the personnel. The 
texts should therefore be available in the 
staff areas, for example on the notice board.

In Finland, compliance with labour 
legislation and collective bargaining 
agreements is overseen by the occupational 
health and safety administration (www.
tyosuojelu.fi). The complaint procedure 
instructions, which the employer is obliged 
to provide when concluding an employment 
contract, contain the contact details of the 
authorities. Seafarers’ trade unions and 
shop stewards on board monitor compliance 
with the collective bargaining agreements to 
which they are parties. Seafarers are 
organized into three different trade unions 
in Finland, all of which are members of the 
global ITF federation. 

Whenever possible, it is advisable to 
discuss the employment contract and other 
employment matters directly with your 
supervisor or the ship’s master. You can 
always ask the union representative working 
on board, who represents the personnel 
group you belong to, or the occupational 
safety representative, for advice and together 
consider how to proceed in the matter, and 
he or she will direct you further if necessary. 
You can also contact the personnel and 
payroll department of the shipping company 
directly. You can also contact the expert at 
the Finnish Seafarers’ Union responsible for 
the CBAs of your employer shipping company. 
You may also contact the ITF inspectors 
employed by the Seamen’s Union. Contact 
information and areas of responsibility can 
be found on the Finnish Seafarers’ Union’s 
website (www.smu.fi). 

Finnish legislation and some collective 
bargaining agreements have been compiled 
in the Finlex database (www.finlex.fi). In this 
database, unofficial translations of various 
laws are also available. You can find the Sea 
Employment Contracts Act, along with many 
other laws, in English translations. The 
easiest way to search is by using the law 
number and year, which are always mentioned 
after the name of the law in this article. 

SANNALEENA KALLIO 
The author is a lawyer specialized in 
maritime labour law and inter alia a 
previous member of the Advisory Board on 
Seamen's Affairs

Aloitin tammikuun alussa Suomen 
Merimies-Unionissa ITF-tarkastajana. 
Olen 37-vuotias ja asun vaimoni 

sekä lapsieni kanssa Turengissa.
Valmistuin vuonna 2008 Rauman ammat-

tiopistosta kansi- ja konekorjausmieheksi. 
Suurimman osan työurastani olen työsken-
nellyt korjausmiehenä Eckerö Linella.

Uusi työni on lähtenyt hyvin käyntiin ja 
olen siitä innoissani. ITF-tarkastajana saan 
tehdä työtä, jossa voin toimia maailman 
merenkulkijoiden tukena ja turvana. 

MERIMIES-UNIONI

ITF-tarkastaja 
Marko Komeri

Talouspäällikkö Sini-Elina ”Simppa” Kärsämä

Aloitin Merimies-Unionin talous-
päällikön tehtävässä tammikuussa. 
Olen syntynyt Lapissa ja asunut 

suuren osan elämästäni Pohjois-Pohjan-
maalla sekä opiskelut muun muassa Poh-
jois-Karjalassa. Nyt asun ja työskentelen 
Helsingissä. Vaikka sydämeni sykkii PP:lle, 
niin ajattelen leikkisästi, että minulla on 
koko Suomi hallussa!

 Taustani on järjestöpainotteinen, ja eri-
laiset järjestöt ovatkin olleet hyvä kasvualus-
ta niin vapaa-ajalla kuin ammatillisesti. Viime 
vuosina olen työskennellyt niin akavalaisessa 
neuvottelujärjestössä kuin politiikan ja nuo-
risoasumisenkin parissa. Merimies-Unionissa 
vastuualueenani ovat erityisesti talous, HR, 
IT ja kiinteistöt.  Hallinto on lähellä sydäntä-
ni ja siihen liittyvät erilaiset koukerot ovat 
olleet arkeani pitkään, mutta merellä työs-
kentely ja siihen liittyvä maailma ovat mi-
nulle uutta. Mottoni kuuluu ”joka päivässä 
on jotain hyvää ja joka päivä oppii jotain 
uutta”. Onni onkin tämä uusi yhteisö, Me-
rimies-Unioni, jossa olen saanut oppia jo 
nyt huikeasti uusia asioita.
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Suuret kiinalaisalukset kuljettavat 
Metsä Groupin sellua
Kiinan valtionyhtiö Cosco Shipping Lines toi 
Itämeren liikenteeseen uusia, suuria kuivarah-
tialuksia vuoden 2024 alussa. Coscon laivat 
ajavat Kemistä Metsä Groupin sellua. Kemin 
lisäksi Coscon suuralukset kuljettavat säännöl-
lisesti rahtia Suomen muista satamista. 
Alukset ajavat yleensä Suomi–Kiina–Ete-
lä-Amerikka–Hollanti–Saksa–Suomi väliä.

Suomessa Merimies-Unionin ja AKT:n 
ITF-tarkastajat valvovat työehtojen noudatta-
mista mukavuuslippulaivoilla. Tarkastajat 
valvovat, että miehistön työehdot mukavuus-
lippulaivoilla ovat kunnossa. Mukavuuslippu-
laiva on alus, joka on rekisteröity muun kuin 
aluksen todellisen omistajan kotivaltion lipun 
alle verojen ja palkkakustannusten välttele-
miseksi. Mukavuuslipun alle siirretään aluk-
sia, jotta voidaan välttää muun muassa  ve-
rotusta ja laivan omistajien kotivaltioiden 
lakien noudattamista. Toisaalta normaalia on 
myös alusten omistajuuden salaaminen. ITF 
on määritellyt mukavuuslipuiksi (flag of con-
venience) tällä hetkellä 43 valtiota. 

Coscon jättialukset saapuivat 
Itämerelle vuoden 2024 alussa
Kiinalaisen Cosco Shippingin uudisrakennuk-
set aloittivat liikenteen Suomen satamiin 
vuoden 2024 alussa. Ensimmäinen Suo-

MUKAVUUSLIPPULAIVAT

COSCON GREEN-alusten  
miehistöjen palkkasaatavat 
lähes 220 000 US dollaria  
alle vuoden sisällä
Kiinalaisen Cosco Shipping Lines-varustamon Green-alusten miehistöille on maksettu 
yhteensä 219 129,67 US dollaria liian vähän palkkaa alle vuoden kuluessa.
Kyseessä ovat vain tarkastajien tietoon tulleet tapaukset.

TEKSTIN LÄHDE: ITF-TARKASTAJAT KUVA SAANA LAMMINSIVU
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 ITF-TARKASTAJAT KUVA SAANA LAMMINSIVU

meen purjehtinut alus oli M/s Green Kemi, 
joka saapui tammikuussa 2024 Helsinkiin 
Vuosaaren satamaan. Helmikuussa 2024 Ke-
min satamaan ajoi M/s Green Rauma. 

M/s Green Äänekosken  
tarkastus Kotkassa
Ensimmäiset puutteet tulivat tarkastajien tie-
toon huhtikuun puolivälissä 2024 M/s Green 
Äänekosken tarkastuksen yhteydessä Kotkas-
sa. Tarkastuksessa ilmeni, että aluksen pääl-
liköllä ei ollut minkäänlaista tietoa siitä, että 
alukselle on solmittu/voimassa hyväksyttävää 
tasoa oleva työehtosopimus. Työehtosopi-
musta solmiessa työnantaja ei ollut korjan-
nut miehistön palkkoja työehtosopimuksen 
mukaisiksi. 

Työnantaja jatkoi aluksella vanhojen 
työsopimusten käyttämistä ja maksoi palk-
koja vanhojen, heikompien työehtosopi-
musten mukaan. Työnantaja maksoi kiina-
laisille merimiehille bonuksia, jotka ylittivät 
työehtosopimusten minimipalkat, mutta 
indonesialaisille merimiehille maksetut 
palkat alittivat jopa kansainväliset minimi-
palkat. 

Laivalla oli myös kaksi harjoittelijaa, jois-
ta toinen oli kotoisin Etiopiasta ja toinen In-
donesiasta. Etiopiasta olevalle harjoittelijal-
le maksettiin yli tuplasti parempaa palkkaa 
kuin indonesialaiselle harjoittelijalle. 

alle vuoden sisälläalle vuoden sisällä
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Tarkastuksen yhteydessä työnantaja 
maksoi miehistölle 8743,83 US dollarin 
palkkasaatavat ja korjasi heidän työsopi-
muksensa.

M/s Green Rauman 
tarkastus Kemissä
Seuraava tarkastus tehtiin heinäkuun lopus-
sa 2024 M/s Green Raumaan, joka oli Ke-
missä. Tarkastuksessa ilmeni, että miehis-
tön työsopimuksissa oli pientä korjattavaa. 
Miehistölle ei ollut maksettu ylitöistä. Aluk-
sella olevalla harjoittelijalla ei ollut harjoit-
telukirjaa tai mitään muutakaan todistusta, 
että hän on koulusta aito harjoittelija. Lai-
valla on kuntosali, mutta ainoa väline siellä 
oli pingispöytä. 

Tarkastuksen yhteydessä työnantaja 
maksoi miehistölle 2635,11 US dollarin 
palkkasaatavat ja korjasi heidän työsopi-
muksensa.

Palkkanauhat tekaistiin 
tarkastusta varten
M/s Green Rauman miehistö otti vielä 
myöhemmin yhteyttä tarkastajiin ja kertoi, 
että tarkastuksen yhteydessä näytetyt 
palkkanauhat olivat tekaistuja tarkastusta 
varten. Miehistölle maksettiin aluksella 
edelleen palkkoja alle kansainvälisten 
minipalkkojen. 

Tarkastuksen yhteydessä työnantaja 
maksoi miehistölle 8743,83 US dollarin 
palkkasaatavat ja korjasi heidän työsopi-
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missä. Tarkastuksessa ilmeni, että miehis-
tön työsopimuksissa oli pientä korjattavaa. 
Miehistölle ei ollut maksettu ylitöistä. Aluk-
sella olevalla harjoittelijalla ei ollut harjoit-
telukirjaa tai mitään muutakaan todistusta, 
että hän on koulusta aito harjoittelija. Lai-
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Tarkastuksen yhteydessä työnantaja 
maksoi miehistölle 2635,11 US dollarin 
palkkasaatavat ja korjasi heidän työsopi-

M/s Green Rauman miehistö otti vielä 
myöhemmin yhteyttä tarkastajiin ja kertoi, 
että tarkastuksen yhteydessä näytetyt 

nauhat olivat tekaistuja tarkastusta 
varten. Miehistölle maksettiin aluksella 
edelleen palkkoja alle kansainvälisten 
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Lisäksi kävi ilmi, että suurin osa miehis-
töstä oli saapunut alukselle jo aluksen olles-
sa telakalla. Miehistölistaan oli kirjoitettu 
telakalta lähtöpäivämäärä, joten miehistö 
oli ollut aluksella jo sopimuskautensa lop-
puun. Miehistön jäsenistä moni toivoi pää-
sevänsä alukselta kotiin, mutta he olivat 
saaneet varustamosta kieltävän vastauksen.

Miehitysfirma vaatii palkkasaatavia 
miehistöltä takaisin
Seitsemän miehistön jäsentä kotiutettiin 
Suomesta tarkastajien toimesta. Työnanta-
ja maksoi miehistölle Helsingissä uudet 
45 027,13 US dollarin palkkasaatavat. Tämän 
jälkeen indonesialainen miehitysagentti 
vaati indonesialaisen miehistön maksamaan 
palkkasaatavat takaisin yhtiölle. Tarkastajat 
vaativat heiltä kuitenkin lausunnon, jossa 
miehistön hyväksytyt palkkasaatavat tode-
taan oikein maksetuiksi palkoiksi ja lupaus 
siitä, että miehittäjä tai yhtiö ei yritä ottaa 
rahoja takaisin miehistöltä. 

Tilanteesta kirjoitettiin raportti, joka hy-
väksyttiin Kansainvälisen työjärjestö ILO:n ja 
Kansainvälisen merenkulkujärjestö IMO:n 
yhteiseen tietokantaan merenkulkijoiden hyl-
käämisestä. Raportti on luettavissa: wwwex.
ilo.org/dyn/r/abandonment/seafarers/home

Yhteydenotto M/s Green Äänekoskelta
Tämän jälkeen tarkastajat saivat yhteyden-
oton, että M/s Green Äänekoski on Hollan-
nin suunnalla ja aluksella on vastaava tilan-
ne meneillään: miehistölle ei ole maksettu 
työehtosopimusten mukaisia palkkoja. 
Varustaja aikoi myös kotiuttaa miehistöä 
ennen Suomeen tuloa, jotta aluksella ei ole 
odotettavissa ongelmia tarkastusten kanssa. 

Lisäksi kävi ilmi, että suurin osa miehis-
töstä oli saapunut alukselle jo aluksen olles-
sa telakalla. Miehistölistaan oli kirjoitettu 
telakalta lähtöpäivämäärä, joten miehistö 
oli ollut aluksella jo sopimuskautensa lop-
puun. Miehistön jäsenistä moni toivoi pää-
sevänsä alukselta kotiin, mutta he olivat sevänsä alukselta kotiin, mutta he olivat 
saaneet varustamosta kieltävän vastauksen.

Miehitysfirma vaatii palkkasaatavia 

Seitsemän miehistön jäsentä kotiutettiin 
Suomesta tarkastajien toimesta. Työnanta-
ja maksoi miehistölle Helsingissä uudet 
45 027,13 US dollarin palkkasaatavat. Tämän 
jälkeen indonesialainen miehitysagentti 
vaati indonesialaisen miehistön maksamaan 

takaisin yhtiölle. Tarkastajat 
vaativat heiltä kuitenkin lausunnon, jossa 

hyväksytyt palkkasaatavat tode-
taan oikein maksetuiksi palkoiksi ja lupaus 
siitä, että miehittäjä tai yhtiö ei yritä ottaa 

takaisin miehistöltä. 
Tilanteesta kirjoitettiin raportti, joka hy-

väksyttiin Kansainvälisen työjärjestö ILO:n ja 
Kansainvälisen merenkulkujärjestö IMO:n 
yhteiseen tietokantaan merenkulkijoiden hyl-
käämisestä. Raportti on luettavissa: wwwex.
ilo.org/dyn/r/abandonment/seafarers/home

Yhteydenotto M/s Green Äänekoskelta
Tämän jälkeen tarkastajat saivat yhteyden-
oton, että M/s Green Äänekoski on Hollan-
nin suunnalla ja aluksella on vastaava tilan-
ne meneillään: miehistölle ei ole maksettu 
työehtosopimusten mukaisia palkkoja. 
Varustaja aikoi myös kotiuttaa miehistöä 

Suomeen tuloa, jotta aluksella ei ole 
odotettavissa ongelmia tarkastusten kanssa. 

Tarkastajille toimitettiin todisteita 
palkanmaksussa esiintyvistä puutteista. 
Tarkastajat pyysivät apua Hollannin kolle-
goilta, jotka vierailivat M/s Green Äänekos-
kella. Tarkastuksen yhteydessä miehistölle 
maksettiin 63 053,00 US dollarin palkka-
saatavat.

Uusi tarkastus M/s Green Kemiin:  
palkat maksamatta
Vuoden 2025 tammikuussa tehtiin tarkastus 
uudestaan M/s Green Kemi-alukseen Kemin 
satamassa. Tarkastuksessa ilmeni, että mie-
histölle ei maksettu vieläkään työehtosopi-
muksen mukaisia palkkoja. Tarkastuksen 
johdosta työnantaja maksoi miehistölle 
46 019,85 US dollarin palkkasaatavat.

Tarkastajat saivat myös todisteita, että 
indonesialainen miehitysagentti oli ohjeis-
tanut miehistöä palauttamaan rahat takai-
sin yhtiölle. Miehistölle lähetetyssä viestissä 
miehitysyhtiön edustaja selitti miehistölle, 
että rahansiirto on vain ”muodollisuus”, jot-
ta alusta ei pidätettäisi ja maksetut rahat 
lähetettäisiin takaisin yhtiölle.

Miehitysfirman toimitusjohtaja lensi 
Kemiin mennäkseen laivalle selvittämään 
tilannetta. Lopulta miehistön jäsenistä nel-
jä kotiutettiin Kemistä.

M/s Green Helsinki:  
avunpyyntö Brasiliasta
Saman vuoden maaliskuussa 2025 saatiin 
viestiä M/s Green Helsinki-aluksesta, joka 
saapui Vitoriaan, Brasiliaan. Suomalaiset 
tarkastajat olivat tarkastaneet aluksen vuo-
den 2024 marraskuussa. Tarkastuksen ajan-
kohtana miehistön palkat oli maksettu 
oikein. Saaduista todisteista kävi myös ilmi, 
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että palkkoja maksettiin niin kauan oikein, 
kunnes alus lähti Euroopasta. 

Sen jälkeen palkkoja ”ulosmitattiin” ta-
kaisin maksamalla miehistölle pienempää 
palkkaa, jotta maksettujen palkkojen keski-
arvo olisi ollut koko sopimuskauden ajan 
alkuperäisen työsopimuksen mukaiset, jot-
ka olivat alle kansainvälisten minimipalkko-
jen. Näin yhtiö olisi voittanut. Yhtiö oli myös 
ilmoittanut miehistölle aikeistaan kotiuttaa 
heidät ennen aluksen saapumista Euroop-
paan, jolloin rysän päältä on vaikeampi jää-
dä kiinni. 

Tarkastajat keräsivät kuitenkin miehistöl-
tä valtuutuskirjeen edustaa miehistöä ja 
hoitaa heidän palkkasaataviaan. Työtä koor-
dinoitiin yhteistyössä Suomen ja Brasilian 
ITF-tarkastajien kanssa.

Työnantaja maksoi lopulta miehistölle 
53 650,75 US dollarin palkkasaatavat ja osa 
miehistön jäsenistä pääsi palaamaan aluk-
selta turvallisesti kotiin.

Green-alusten 
miehistöjen palkkasaatavat 
lähes 220 000 US dollaria  
alle vuoden sisällä
Kiinalaisen Cosco Shipping Lines-varustamon 
Green-alusten miehistöille on maksettu palk-
kasaatavia yhteensä 219 129,67 US dollarin 
edestä alle vuoden sisällä. Kyseessä ovat vain 
tarkastajien tietoon tulleet tapaukset.

Tarkastusten yhteydessä on käynyt ilmi, 
että eri kansallisuuksista saapuville työn-
tekijöille on maksettu palkkaa eri summat. 
Varustajat ovat jatkuvasti yhä kekseliäämpiä 
löytääkseen keinoja, joiden avulla he yrittä-
vät maksaa miehistölleen palkkoja alle kan-
sainvälisten minimipalkkojen. 
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K
ansainvälisen kuljetustyöntekijöi-
den federaatio ITF:n verkkosivuilla 
on kertomuksia ja valokuvia tapauk-
sista, joissa alus on jätetty ”odotta-

maan lastia” tai ”satamatarkastuksen päät-
tymistä” kuukausitolkulla. Miehistöä, 
jonka määräaikaiset työsopimukset ovat 
päättyneet jo kauan sitten, ei päästetä 
kotiin, koska alusta ei voi jättää tyhjäksi 
ilman valvontaa ja varustamo on tämän 
varmistamiseksi ottanut haltuunsa passit 
ja muut matkustusasiakirjat.

Karmivimmissa tapauksissa aluksella ei 
ole ruokaa, juomavettä eikä lääkkeitä, polt-

toaine on lopussa ja ilman sähköä mikään 
ei toimi. Miehistölle ei ole maksettu palkkaa 
kuukausiin eikä heillä ei ole rahaa, jotta he 
voisivat järjestää itse matkan kotiin. Miehis-
tö on täysin aluksen ulkopuolelta saamansa 
avun ja tuen varassa. Tätä tarjoavat ITF:n 
paikalliset edustajat ympäri maailmaa sekä 
yleiset hyväntekeväisyysjärjestöt.

ITF:n tilastotietojen mukaan vuonna 
2024 ilmoitettiin 312 alusta miehistöineen 
hylätyksi. Vastaava luku edellisenä vuonna 
oli 132. Hylkäämistapausten määrä on siis 
kasvanut räjähdysmäisesti siitä lähtien, kun 
tilastoja ryhdyttiin järjestelmällisesti kerää-

mään vuonna 2016. Noin 90 % hylätyistä 
aluksista purjehti nk. mukavuuslipun alla, 
mutta alati kasvavalla osuudella hylätyistä 
aluksista ei ollut mitään lippua. Useimmiten 
hylätyt alukset ovat vanhoja, huonokuntoisia 
ja käyttöikänsä päässä. 

Samojen tilastojen mukaan vuonna 2024 
yli 3100 merenkulkijaa otti yhteyttä maini-
tusta syystä ITF:n henkilökuntaan eri puo-
lilla maailmaa. Määrä on lähes kaksinkertai-
nen edelliseen vuoteen verrattuna. Suurin 
osa oman onnensa nojaan jätetyistä meren-
kulkijoista oli kotoisin Intiasta, muut muun 
muassa Syyriasta, Ukrainasta, Filippiineiltä 

horisontissa?
Kansainvälisen kuljetustyöntekijöiden federaatio ITF:n tilastotietojen mukaan 
vuonna 2024 yli 3100 merenkulkijaa jätettiin oman onnensa nojaan maailman 

merillä. Onko merenkulkijalla mitään tietä turvaan, jos työpaikasta tuli 
yhdessä yössä uiva vankila, josta ei pääsekään pois?

TEKSTI SANNALEENA KALLIO KUVA CANVA / TEKOÄLYLLÄ TOTEUTETTU KUVA

KUMMITUSLAIVA 



ITF:n tilastotietojen mukaan vuonna 2024 ilmoitettiin 312 alusta 
miehistöineen hylätyksi. Vastaava luku edellisenä vuonna oli 132. 
Hylkäämistapausten määrä on kasvanut räjähdysmäisesti siitä lähtien, 
kun tilastoja ryhdyttiin järjestelmällisesti keräämään vuonna 2016.

ITF:n tilastotietojen mukaan vuonna 2024 ilmoitettiin 312 alusta 
miehistöineen hylätyksi. Vastaava luku edellisenä vuonna oli 132. 
Hylkäämistapausten määrä on kasvanut räjähdysmäisesti siitä lähtien, 
kun tilastoja ryhdyttiin järjestelmällisesti keräämään vuonna 2016.
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ja Indonesiasta. Maksamatta olevien palk-
kojen yhteismäärä nousi yli 20 miljoonaan 
Yhdysvaltain dollariin, josta ITF on onnistu-
nut perimään merenkulkijoiden hyväksi yli 
puolet. 

Eniten alusten hylkäämisiä tapahtuu 
ITF:n tiedotteen mukaan Lähi-Idässä, erityi-
sesti Yhdistyneiden Arabiemiirikuntien 
alueella sekä Turkin rannikolla. Tapausten 
taustalla on olematon lainsäädäntö, alusten 
puutteelliset vakuutukset, tehoton viran-
omaisvalvonta sekä satamissa että lippu-
valtioiden toimesta sekä varustamoiden 
vastuuton asenne.

Hylkäämistapaukset rekisteröidään YK:n 
alajärjestöjen ILO:n ja IMO:n ylläpitämään 
yhteiseen tietokantaan (https://wwwex.ilo.
org/dyn/r/abandonment/seafarers/hom).

Hylkäämisen käsite
Milloin alus ja sen miehistön voidaan kat-
soa olevan hylätty eli mitä tarkoittaa englan-
nin kielen käsite ”abandonment”? Määri-
telmä sisältyy Kansainvälisen työjärjestö 
ILO:n katon alla kolmikantaisesti vuonna 
2006 laadittuun merityöyleissopimukseen 
(Maritime Labour Convention). 

Hylkäämisestä on kysymys, kun varusta-
mo merityöyleissopimuksen, sovellettavan 
kansallisen lain tai työsopimuksen vastai-
sesti ei maksa merenkulkijan kotimatkaa, 
jättää merenkulkijan ilman tarvittavaa yllä-
pitoa ja tukea tai muutoin yksipuolisesti kat-
kaisee siteensä merenkulkijaan. Viimeksi 
mainitusta on kyse esimerkiksi silloin, kun 
varustamo laiminlyö merenkulkijan palkko-
jen maksamisen vähintään kahdelta kuu-
kaudelta. Jos yksikin näistä kriteereistä täyt-
tyy, on kyseessä hylkäämistapaus.

Suomi on ratifioinut merityöyleissopi-
muksen ja se tuli voimaan osana Suomen 
oikeusjärjestelmää 2013. Yleissopimus on 
myös osa EU-lainsäädäntöä.   

Yleissopimuksen muutoksista 
täydennyksiä merityösopimuslakiin
ILO:ssa ryhdyttiin ratkomaan hylkäämis-
ongelmaa juridisin keinoin jo vuonna 2014. 
Tuolloin merityöyleissopimukseen lisättiin 
määräykset työnantajan velvollisuudesta 
asettaa vakuus tai ottaa vakuutus sen 
kattamiseksi ja varmistamiseksi, että yleis-
sopimuksen mukainen merenkulkijan 
oikeus kotimatkaan ja ylläpitoon ja maksat-
tamatta oleviin palkkoihin toteutuu niissäkin 
tapauksissa, joissa työnantaja on maksu-
kyvytön tai konkurssissa. Yleissopimusta täy-
dentävät määräykset tulivat voimaan alku-
vuodesta 2017. Myös Suomi on hyväksynyt 
nämä sopimukseen tehdyt muutokset.

Yleissopimuksen muutos tarkoitti, että 
jokaisen yleissopimuksen allekirjoittaneen 
valtion tuli   lainsäädännössään edellyttää, 
että jokaisella sen lipun alla purjehtivalla 
aluksella on voimassa oleva taloudellinen 
turvajärjestelmä mainittujen velvoitteiden 
täyttämiseksi. Turvajärjestelmä voi olla so-
siaaliturvajärjestelmä, vakuutus, kansalli-
nen rahasto tai muu vastaava järjestelmä. 
Suomessa merenkulkijoiden työsuhteeseen 
perustuvia saatavia on turvaamassa sekä 
meripanttioikeus että palkkaturvajärjes-
telmä. Sen lisäksi merityösopimuslain 
(756/2011) 13 lukuun lisättiin 13a §, jonka 
mukaan aluksen operoidessa ulkomaanlii-
kenteessä työnantajan on otettava ja pidet-
tävä voimassa erityinen vakuutus tai asetet-
tava rahavakuus, joka kattaa työntekijöiden 
kotimatkan matka- ja ylläpitokustannukset 
mahdollisine sairaanhoitokuluineen, työ-
suhteesta johtuvat saatavat enintään neljän 
kuukauden ajalta sekä työnantajan huolen-
pitovelvollisuuteen kuuluvat sairausajan 
palkan, sairaanhoidon tai hautauksen kus-
tannukset ja korvaukset.  

Yleissopimuksen mukaan asiakirja, joka 
vahvistaa, että työnantajalla on voimassa 

oleva vakuutus tai vakuus mainittuja tilan-
teita varten, on pidettävä aluksella nähtä-
villä esimerkiksi ilmoitustaululla. Asiakir-
jasta tulee käydä ilmi sen tahon yhteystiedot, 
johon työntekijä voi tarvittaessa ottaa itse 
suoraan yhteyttä ja esittää vaatimuksen 
maksamattomien palkkojen tai kotimatkan 
kustannusten korvaamisesta.  

ITF ja Merimies-Unioni auttavat
ITF julkaisee verkkosivuillaan luetteloa niistä 
aluksista, jotka se katsoo täyttävän abandon-
ment-kriteerit. Sivuilla on myös linkkejä ja 
ohjeita merenkulkijoille siitä, miten voi pyrkiä 
välttämään ko. tilanteeseen joutumista sekä 
miten toimia, jos esimerkiksi palkkaa ei mak-
seta tai aluksella ei ole ruokaa. Ohjeet ja apu 
ovat kullan arvoisia epäinhimillisissä oloissa 
oleville merenkulkijoille.

Merimies-Unioni on ITF:n jäsen. Sen 
palveluksessa olevat ITF-tarkastajat osallis-
tuvat koordinaattorinsa johdolla ITF:n 
mukavuuslippukampanjan toteuttamiseen 
Suomen satamissa. Kampanja on nimes-
tään huolimatta jatkuvaa toimintaa ja työtä 
mukavuuslippujen eli ala-arvoisten työeh-
tojen ja -olojen kitkemiseksi merenkulusta. 
Jos Suomen rantavesiin päätyisi jokin hylät-
ty alus tai kaltoin kohdeltu miehistö, ottai-
sivat Merimies-Unionin työntekijät yhtey-
den alukseen ja miehistöön, selvittäisivät 
tilannetta ja avun tarvetta, esittäisivät tar-
peellisia vaatimuksia työnantajan, varusta-
mon, vakuutusyhtiön tai lippuvaltion viran-
omaisten suuntaan tarvittaessa muissa 
maissa toimivien ITF-työntekijöiden ”virka-
-avun” avulla. 

Lähteet:
https://www.itfseafarers.org/ en/resources/
abandoned-seafarers
https://www.imo.org/en/OurWork/Legal/
Pages/Seafarer-abandonment.aspx 
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O
n ainakin yksi asia, jossa M/s 
Meri aluksen kokki Ines Hilgen-
dorf ei suostu työssään tinki-
mään.

– Miehistöllä on laivalla oikeus saada 
tuoreita kasviksia, vihanneksia ja hedelmiä. 
Miehistön hyvinvointi on tärkeä asia. Siinä 
en tee kompromisseja.

Ines haluaa jääkaapista löytyvän myös 
tuoreita maitotuotteita, kuten jugurttia ja 
piimää. Pitkäikäiset maitotuotteet ovat 
hätätilanteita varten.

Meriauran M/s Meri on siitä erikoinen 
alus, ettei aluksella ole säännöllisiä satama-
vierailuja ruokavarastojen täydentämiseksi. 
Merellä ollaan niin kauan, kunnes lasti saa-
daan perille tai päästään satamaan, josta 
uusi lasti haetaan. Hakurahtialuksella voi 

MERIAURA

Ateria ei saa olla 
ikävystyttävä
Miehistöllä on oikeus maistuvaan ja terveelliseen ruokaan. 

TEKSTI SIRPA SUTINEN KUVAT MATIAS RAJALA, INES HILGENDORF JA SIRPA SUTINEN

väliin jäädä parikin viikkoa, kunnes proviant-
tia voi taas täydentää.

– Voi olla päivä tai pari, että ollaan ilman 
tuoreita vihanneksia ja hedelmiä. Hätätilan-
teessa selviämme viikon. Yritän parhaani, 
jos vain tiedän, että on pitkä merimatka. 
Keskustelen kapteenin kanssa, milloin on 
seuraava satama.

Ines kuvailee laivan miehistöä ”hard core 
sailoreiksi”, jotka eivät valita turhasta. Työ 
hakurahtiliikenteessä vaatii joustavuutta.

– He ymmärtävät, jos jotain puuttuu.

Provianttia Euroopan 
eri satamista
Eri puolilla Eurooppaa elintarvikkeiden saa-
tavuus ja hinnat vaihtelevat. Muonatilauk-
siin voi tulla mutkia myös käännösvirheiden 

takia. Euroopan satamissa ei aina ei saa sitä, 
mitä tilaa.

– Siivutettuja juustoja ei kaikkialla tun-
neta. Jauhot ja maitorahka ovat erilaisia kuin 
Suomessa. 

Isoissa satamaissa tavarantoimittajat 
suosivat isoja tuote-eriä. 

– Pienen laivan kylmätiloihin ei voi ottaa 
20 kiloa kananrintaa, jos olen tilannut sitä 
kuusi kiloa.

Puolasta saa erilaisia tuotteita kuin Es-
panjasta.

– Norja on todella kallis maa, mutta 
otamme provianttia sieltäkin, jos tarvitaan. 

Aluksen yhdeksän hengen miehistössä 
on useita kansallisuuksia. 

– Itse olen Suomessa asuva saksalainen. 
M/s Meri käy Suomessa harvakseltaan. 

Tuttuja suomalaisia tuotteita ei aina ole tar-
jolla.

– Kun käydään Suomessa, ostetaan ruis-
leipää pakkaseen, ja hapankorppuja. Liha-
tuotteita varataan niin ikään laivan arkkupak-
kaseen. Ostoslistalla Suomesta on myös 
makkaraa, kuten HK:n sinistä, isoja kahvifilt-
tereitä ja peflettejä saunaan.

Hedelmiä tilatessaan Ines valitsee kestä-
viä ja hyvin kaupaksi meneviä.

– Kun tiedän, ketä miehistössä on muka-
na, tiedän mitä kaivataan. 

M/s Meren messi ja keittiö ovat 
ensimmäisellä kannella laivan 

keulatorpassa. Ines Hilgendorf kertoo, 
että laiva rakennettaessa se suunniteltiin 

pienemmälle miehistölle. Nyt Ines 
kokkaa kymmenelle hengelle.

Aamiaismunakkaan Ines Hilgendorf nostaa kuumana 
tarjolle. Kokilla on säännölliset työajat, vaikka muu 
miehistö joutuu hakurahtiliikenteessä useinkin 
joustamaan työajoista.
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– Kun ei itse voi hakea kalaa kaupan tis-
kiltä, ei voi tietää onko se hyvää. Laitan 
useimmiten lohta.

Pakastetun valkean kalan laatu on Inek-
sen mielestä usein kyseenalaista.

Suolan käytöstä hän ei keskustele. Suo-
lalla on tehtävänsä ruuan makuja korosta-
massa.

– En käytä liikaa suolaa, mutta ruuan on 
maistuttava. Ruoka ei saa olla ikävystyttä-
vää, eikä mautonta.

Mausteiden kanssa hän kuuntelee mie-
histön makua.

– Chilin kanssa olen varovainen. Onni 
että valkosipulista tykätään.

Leikkeleitä ja juustoa on jääkaapissa tar-
jolla iltapalaleiville ja aamiaisella aina. Ter-
veelliset rasvat kuuluvat osana arkiseen 
ruoanlaittoon ja siemeniä on leivässä, joita 
Ines leipoo keiton rinnalle. Mutta peruna-
muusissa on oltava voita eikä kermakaan 
ole pannassa, jos sitä ruokaan kaivataan.

Menuja improvisoiden
Viiden viikon työjaksollaan Ines kokkaa luoval-
la asenteella. Viikoittaista ruokalistaa ei ole. 

– Ensimmäisellä ja viimeisellä viikolla voi 
olla muutama sama ruokalaji, kuten pizza ja 
lohikeitto. Silloin ei kukaan joudu syömään 
kahta kertaa samaa ruokaa, koska miehistöä 

Meriauran hakurahtiliikenteessä 
seilaavan M/s Meren lastina voi olla 
monenlaisia erikoiskuljetuksia. Alus on 
rakennettu 2012 Suomessa. Sillä on 
pituutta reilut 105 metriä ja leveyttä liki 
19 metriä.

Kotonaan Liperissä, Pohjois-Karjalassa 
on Ines HIlgendorfilla esillä omia 
pyrografiatöitään. Luova harrastus on 
jatkunut vuosia, mutta nyt on 
polttopiirustus tauolla työtilan 
puuttumisen vuoksi. Kimppakoira Kassu 
saa nauttia viiden viikon ajan Ineksen 
seurasta luonnon keskellä Pohjois-
Karjalassa. 

Terveellisiä rasvoja ja salaatteja – 
mutta laivatyössä tarvitaan myös lihaa 
Ines on työskennellyt samalla laivalla nyt viiti-
sen vuotta. Sitä ennen varustamon toisella vas-
taavalla aluksella.

Kun Suomessa joulun alla julkistettiin uudet 
ravitsemussuositukset, oli Ines laivalla eikä 
ehtinyt seuraamaan uutisen herättämää kes-
kustelua. Suositukset kannustavat kasvispai-
notteiseen ruokavalioon, täysjyväviljan ja pal-
kokasvien lisäämiseen. Punaisen lihan käyttöä 
suositukset puolestaan kehottavat vähentä-
mään ja maitotuotteiden kulutusta kohtuullis-
tamaan. Myös suolaa pitäisi vähentää, kuten 
myös lihaleikkeleiden käyttöä.

Ines kertoo, että laivassa on aterialla aina 
tarjolla erilaisia salaatteja. Vihreän salaatin li-
säksi pari salaattia, jotka on terästetty esimer-
kiksi juustolla tai kalalla. 

– Voi olla perunasalaattia tai kaalisalaattia. 
Jos tuoretuotteet ovat lopussa niin useampana 
päivänä voi olla erilaisia kaalisalaatteja.

Lihaa on laivalla tarjolla joka päivä. Kokki 
tietää, että sitä kaivataan, eikä halua siitä tinkiä.

– Jos on meripäivä, voin tehdä lounaaksi 
kasvissosekeittoa. Muuten on muistettava, 
että miehistö tekee raskasta fyysistä työtä 
kannella. Ruoka on tärkeä. 

Merellä ei kala ole itsestäänselvyys ruoka-
pöydässä.

vaihtuu. Vuorottelun pituus voi toki vaihdella 
hakurahdin mukaan.

Ineksen keittiössä ei tuoksu torstaisin her-
nekeitto eikä aina lauantaina ole pihvipäivä. 
Perinteiden purkamisesta ei ole valituksia 
kuulunut.

– Mutta jos teen hernekeittoa, teen sen 
torstaina.

Ines ei tee ainoastaan suomalaista tai sak-
salaista ruokaa, vaan lautasella maistuvat eri-
laiset kulttuurit kiinalaisesta intialaiseen keit-
tiöön.

– Jos ei ole ideoita, kysyn miehistöltä, 
mitä he haluavat. Itse en tykkää makaroni-
laatikosta, mutta teen sitä koska kundit tyk-
käävät.

Ines myöntää, että maailma muuttuu ja 
on opittava uusia asioita. 

– Varustamo tarjosi Mepan järjestämää 
kurssia kasvis- ja vegaaniruuasta, mutta en 
vuorottelujen takia vielä päässyt mukaan.

Ruoka-aineallergioiden kanssa on kokin 
selvittävä. Kasvissyönnin Ines kertoo voivan-
sa ottaa huomioon kohtuudella mutta vegaa-
niruokavalion hän kokisi jo haastavaksi. 
Erikoisten raaka-aineiden hankkiminen ei 
välttämättä onnistu kaikkialla Euroopassa.

– Jos on monta erikoisruokavaliota, ei aika 
enää riitä. Isolla laivalla se ei ole ongelma, 
kun keittiössä on enemmän väkeä. 
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Kotisivut ja eAsiointi / 
Hemsida och E-tjänsten
a-kassa.fi

Avoin työttömyyskassa / 
Öppna arbetslöshetskassan
PL 116, 00531 Helsinki / PB 116, 00531 Helsingfors

Puhelinpalvelu / 
Telefontjänsten
020 690 455

Näin haet ansiopäivärahaa

Så här söker du dagpenning

Ilmoittaudu viimeistään ensimmäisenä 
työttömyys- tai lomautuspäivänä työttö-
mäksi työnhakijaksi Työmarkkinatorilla.

Anmäl dig som arbetslös arbetssö-
kande på Jobbmarknadens e-tjänst 
senast första dagen av arbetslöshet 
eller permittering.

Täytä ansiopäivärahahakemus 
A-kassan eAsioinnissa hakemusjakson 
päätyttyä. 

Fyll i ansökan via A-kassans E-tjänst 
efter avslutad ansökningsperiod. 

Tarkista, että sinulla on kaikki tarvittavat 
liitteet päivärahahakemukseen.

Kontrollera att du har alla behövliga 
bilagor för ansökan om dagpenning.

Lähetä ansiopäivärahahakemus 
liitteineen.

Skicka ansökan om dagpenning med 
bilagor.

Toimita mahdollisesti pyydetyt 
lisäselvitykset ja puuttuvat liitteet.

Leverera eventuella begärda tilläggs-
utredningar och bilagor som fattas.

eAsioinnin ja tarkemmat 
hakuohjeet löydät verkko-
sivuiltamme.

Hakemusten ja eAsiointiin 
saapuvien viestien vastaus-
ajan voit tarkistaa päiväraha-
hakemusten käsittelytilanteen 
yhteydestä. 

Du kan kontrollera behand-
lingssituationen och svarstiden 
för inkommande E-tjänstens 
meddelanden i sammanhang 
med behandlingssituationen.

1.

1.

2.

2.

3.

3.

4.

4.

5.

5.

Du hittar E-tjänsten och 
ansökningsinstruktioner från 
vår webbsida.

Om du inte kan använda E-tjänsten hittar du 
instruktionerna för denna situation på sidan: 
a-kassa.fi/sv/etjansten-tips/

Monta työtä, monta alaa — yksi työttömyyskassa!
Många jobb, många branscher — en arbetslöshetskassa!

Jos et voi käyttää eAsiointia, niin ohjeet 
tähän tilanteeseen löytyvät sivulta:  
a-kassa.fi/easioinnin-vinkit/

Seuraa meitä somessa
Följ oss på some 

@AvoinKassa 

A-kassa.fi
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D
e sista dagarna i februari nåddes ett förhandlingsresultat 
kring lönejusteringarna i kollektivavtalen för utrikesfar-
tens handelsfartyg och passagerarfartyg samt isbrytare. 

Huvudavtalens avtalsperiod förlängdes till den 29 
februari 2028. Det sista avtalsåret kan sägas upp så att kollektiv-
avtalen kan sägas upp för att upphöra den 28 februari 2027. Anmä-
lan om uppsägning ska lämnas skriftligen till den andra avtalspar-
ten senast den 31 december 2026.

Kollektivavtalslösningen sträcker sig över 2+1 år och ger alla par-
ter – såväl arbetstagare och arbetsgivare som kunder – arbetsro. 
Det ligger alltid i alla parters intresse att nå ett avtal genom lugna 
förhandlingar. Inom sjöfarten råder som tur är ett bra förhandlings-
klimat mellan de olika parterna och vi hoppas att det fortsätter så. 

Sjöfartens kollektivavtalslösningar följer den s.k. allmänna lin-
jen. I praktiken är det svårt för ens den ena avtalsparten att få till 
en bättre avtalslösning än den allmänna linjen, vilket innebär Tek-
nologiindustrins avtalslösning, som fungerar som banbrytare. 

Förhandlingarna om Teknologiindustrins kollektivavtal inleddes 
i slutet av förra året. Redan då visste alla att Teknologiindustrin, 
som representerar arbetsgivarna, och Industrifacket, som repre-
senterar arbetstagarna, skulle bli tvungna att tvista om lönejuste-
ringarna i kollektivavtalen för praktiskt taget alla arbetstagare i Fin-
land.

Södra Kajen, dvs. Finlands Näringsliv EK, har i flera år arbetat 
för att bli av med den tidigare centraliserade avtalslösningen och 
istället åstadkomma fler lokala avtal. I Finland användes fram till 
2008 den s.k. inkomstpolitiska helhetslösningen, där arbetsmark-
nadscentralorganisationerna och landets regering tillsammans för-

handlade samordnat om en arbetsmarknadslösning. I den inkomst-
politiska helhetslösningen avtalade man om såväl lönelösningar 
som ekonomi-, inkomstfördelnings- och socialpolitiska åtgärder.

Den gångna kollektivavtalsrundan har bevisat vad som händer 
när man gått från den inkomstpolitiska helhetslösningen till de för-
bundsrundor som EK efterfrågade. Förhandlingarna om kollektiv-
avtalslösningar har blivit allt mer utmanande och nästintill alla 
branscher måste hota med arbetskonflikt för att nå en lösning. Un-
der den gångna förbundsrundan tycks sjöfarten vara en av få bran-
scher där arbetsgivarna och arbetstagarna lyckats teckna kollektiv-
avtal ansikte mot ansikte i ett förhandlingsrum.

Många andra branscher – som huvudavtalsparterna Teknologi-
industrin och Industrifacket – nådde inte någon enighet och var 
tvungna att uppsöka äktenskapsrådgivaren på Boulevarden, dvs. 
riksmedlarens byrå, för att nå en avtalslösning. Riksmedlaren bor-
de vara en opartisk medlare, men man kan se att hon står på den 
ena partens, dvs. arbetsgivarnas, sida. Om riksmedlarens institu-
tion inte återgår till den gamla, äkta medlingskulturen som lyssnar 
på och beaktar båda parters ståndpunkt kan hon ställa tjänsten 
som riksmedlare till förfogande. Efter detta finns inget annat att 
vänta i riket än tvister, för som vi alla vet så finns det goda och då-
liga stunder i en parrelation som man ibland måste söka utomstå-
ende hjälp för. Riksmedlaren behövs, men hon borde vara neutral 
i sitt arbete och erbjuda lösningar som gynnar alla parter och som 
man kan dra styrka från för att kliva in i en ny morgondag.

Det bästa är såklart alltid om förhandlingarna om kollektivavtalen 
sker mellan parterna, dvs. arbetsgivarna och arbetstagarna. På den-
na förbundsrunda visade sjöfartsbranschen hur det ska gå till. 

Treårig 
kollektivavtalslösning 

för sjöfarten 



M/s Viking XPRS kryssar mellan Helsingfors och Tallinn. 
I mars 2025 har fartyget seglat under finsk flagg i två år. 
Vid årsskiftet låg fartyget på varv, varifrån det återvände 
förnyat och uppfräschat. Sjöbutiken gjordes om helt och 

fartyget har nu en ny restaurang, Bistro & Coffee.

TEXT OCH BILDER SAANA LAMMINSIVU

M/s Viking XPRS
FÖRNYADES OCH 

FRÄSCHADES UPP
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VIKING LINE 

Sjöbutiken revs helt från 
golv till tak. Nya butiken 
har ett mycket ljusare, 
modernare uttryck. I 
butiken kommer kunden 
först till parfymområdet, 
berättar butiksansvariga 
Laura Välttilä.
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Den största förändringen skedde i 
fartygets tax free-butik, som gjor-
des om helt. Den nya butiken fick 

större yta och en mer funktionell planlös-
ning samt ett nytt tasting-område. 

Butiksansvariga Laura Välttilä presente-
rade glatt den nya, fräscha butiken.

– Den förra tax free-butiken revs helt på 
varvet, från golv till tak. Butikens planlös-
ning gjordes om. Vid det gamla kassaområ-
det byggde man ett parfymområde och nya 
gondoler. Butiken fick också nya, fina pro-
dukter och märken.

SJÖBUTIKEN  
GJORDES OM TOTALT

Kosmetikaprodukter, som parfymer, fick 
mer plats och är nu mer synliga, vilket gör 
att man kan presentera parfymhusens 
 säsongsdofter.

– Den nya butiken har ett mycket ljusare, 
modernare uttryck. I butiken kommer kun-
den först till parfymområdet och går sedan 
vidare till alkoholavdelningen.

Rymlig vinavdelning
– Vårt nya vinområde ligger på en helt ny 
plats i butiken. Vinavdelningen är ett ele-
gant, träfärgat område där vinerna kommer 

till sin rätt bättre. Vinsortimentet är brett 
och det finns mycket plats på hyllorna för 
produkterna, säger Välttilä nöjt om butiken.

Det tidsenliga och moderna uttrycket ska-
pades med screener och digitala prislappar. 

– Screenerna ger lokalen nytt liv. De kom 
från Aperol, Fazer, Koskenkorva och Liviko.

– Den förnyade sjöbutiken intresserade 
också varuleverantörerna, som har egna 
märkta hyllor och hyllgavlar. Samarbets-
partnerna är bl.a. Aperol, Baileys, Kosken-
korva, Liviko och Tanqueray gin.

I sjöbutiken går kunden runt hela butiken 
och kommer till sist till kassan, där det finns 
leksaker, godis, öl och lonkero i närheten.

– Från butiken kommer man ut i arkaden 
som bjuder på en underbar, ljus utsikt rakt 
ut mot havet, säger butikschef Laura Välttilä 
om den lyckade butiksförnyelsen.

SJÖBUTIKEN, 
KASSAN

Säljaren Jonas Heinonen har arbetat 
till sjöss två år både på M/s Viking 
Grace och M/s Viking XPRS. 

– Jag trivs med att arbeta till havs, det 
här känns som min grej. Jag arbetade inom 
kundservice i land i 15 år innan jag kom till 
fartyget. Jag kan utnyttja den erfarenheten 
i arbetet till havs.

Tempot på Helsingfors-Tallinn-linjen är 
mycket högre än på Åbo-Stockholm-linjen. 

– När butiken är öppen arbetar vi hela 
tiden. Åbo-Stockholm-linjen har också 
många passagerare, men det är en lite an-
nan takt där än på Tallinn-linjen. 

M/s Viking XPRS korsar Finska viken på 
ett par timmar, varefter man seglar tillbaka. 
Passagerarna handlar i butiken i båda rikt-
ningarna.

– Från måndag till torsdag är det ca fyra 
avgångar per dag. På fredag natt åker man 
vid fyratiden och på söndag natt är det en 
nattavgång, förklarar Heinonen.

– Ibland undrar man om man är i Tallinn 
eller Helsingfors, säger han med ett skratt.

Heinonen arbetar i tax free-butiken och 
lagret.

– Det är bra att arbetet är varierande: 
ibland står jag i kassan, ibland är jag i lagret 
eller så kanske jag presenterar någon pro-
dukt. Jag lär mig en hel del nya produkter, 

Säljaren Jonas Heinonen 
tycker att arbetet är 
varierande.

– Ibland jobbar jag i 
lagret eller så kanske 
presenterar någon 
produkt. Jag lär mig en 
hel del nya produkter, 
som viner, och diskuterar 
nya produkter med min 
arbetskamrater.

som viner, och diskuterar nya produkter 
med min arbetskamrater.

Många handlar lonkero på Tallinn-linjen.
– På Åbo-linjen kan man bara köpa med 

sig ett sexpack, här kan man köpa mer. Öl-
kärran har inte försvunnit ur ”gatubilden” 
på Tallinn-kryssningen. 

Sjöfarten lider brist på arbetskraft.  
Vad bör man lyfta fram i arbetet till havs? 
Enligt säljaren Jonas Heinonen lockar de 
långa ledigheterna i yrket.

– När du arbetar sköter du ditt jobb bra 
och därefter väntar en lång ledighet där 
man inte behöver tänka på jobbet. Det är 
fördelen med att arbeta till havs jämfört 
med att arbeta i land, där man inte slipper 

undan jobbet ens hemma utan liksom hela 
tiden är på jobbet.

– Arbetskamraterna på fartyget är också 
bra. Det har inte varit någon schism med 
någon en enda gång – i alla fall inte för mig. 
Arbetet till havs är bra.

– Ett annat stort plus är naturligtvis per-
sonalpriserna på produkter.

Och säkerhetsläget på Östersjön: oroar 
det?

– Nej, inte mig i alla fall. Jag tänker inte 
så mycket på det. Jag förstår dem som tän-
ker på det, men själv kryssar jag som förut. 
Det är ingen idé att leva i rädsla. Vi har haft 
gott om passagerare och antalet bara växer. 
Jag har inte heller hört passagerarna prata 
om det.
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Servitrisen Hanna Suominen började 
arbeta till havs vid årsskiftet. Innan 
det arbetade hon i land på restau-

rang- och finanssidan.
– Jag har inte arbetat till havs förut. Det 

är riktigt kul här – och arbetskamraterna är 
fantastiska! Jag trivs bra, berättar Suominen.

Vad gillar hon med arbetet till havs?
– Kunderna och kollegorna är trevliga. 
Och hur känns arbetsrytmen på farty-

get?
– Den är ganska tuff jämfört med i land, 

men man vänjer sig vid den. Jag gillar arbe-
tet till havs väldigt mycket, försäkrar Suo-
minen och går iväg för att plocka in tomma 
fat från den fulla restaurangen.

VIKING LINE 

BUFFET

BISTRO & 
COFFEE

Viking Lines passagerare njuter varje 
år av 8,5 miljoner koppar kaffe. I 
början av året införde rederiet sitt 

eget kaffe Slow Forest, som odlas i Laos i 
rederiets egen restaurerade kaffeskog.

M/s Viking XPRS fick en ny restaurang, 
Bistro & Coffee, som ligger på andra däck 
precis vid korridoren. Från borden och bän-
karna i kaféet har man direkt utsikt mot 
 havet. Förutom olika kaffesorter kan man 
köpa olika konditoriprodukter och goda bak-
verk i bistron.

Bistron byggdes helt från grunden och 
ligger nu i fartygets akter. Bistron fick helt 
nya diskar, skåpen har bytt plats och man 
fick en ny kaffemaskin med tre handtag. 
Montern är ny. 

– Nu har vi två kassor. Vid rusningstid får 
vi göra mycket kaffe. Specialkaffe är populärt.

I bistron kan man också köpa mat från 
en varierande meny. I köket lagar kocken 
mat som t.ex. flat bread, sallad och biff och 
efterrätter.

Kocken Henri
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PERSONALKOCKEN  
TAPIO KANGAS

Kocken Tapio Kangas har arbetat på 
M/s Viking XPRS i ett år och på 
 Viking Line i 20 år. Kangas arbetade 

länge på M/s Mariella.
– Fartyget var gammalt och såldes till 

Italien. Därefter arbetade jag ett tag i land, 
tills jag kom till XPRS. Det här är en trevlig 
linje.

Kangas åker till jobbet på XPRS från Åbo. 
Törnen är en vecka.

– En vecka är en helt okej arbetstid – och 
skulle även kunna vara lite längre.

På XPRS arbetar Kangas som personal-
kock. Arbetet börjar vid sex-sju på morgo-
nen.

– Här är det omkring 150 personer som 
äter. Vi lagar frukost, lunch och middag åt 
besättningen.

– På kvällen slutar vi vid sjutiden och går 
och bastar.

Helsingfors-Tallinn är en kortare linje att 
segla än den till Stockholm.

– Fördelen med XPRS är att fartyget lig-
ger i hamn över natten i Tallinn. Man sover 
lugnt på fartyget när det inte gungar. 

Säkerhetsläget på Östersjön  
skrämmer inte
Säkerhetsläget på Östersjön har förändrats. 
Märks förändringen på fartyget?

– Det känns lugnt här, precis som förut. 
I det här arbetet märker man inte att det 
skulle ha skett några förändringar på Öster-
sjön, säger kocken Tapio Kangas.

– Endast i Tallinns hamn ser vi ibland 
NATO-fartyg som är ute på säkerhetsupp-
drag. Ibland ser vi också ryska ubåtar i 
Östers jön, men dem ser man ju nästan  hela 
tiden nu. Vi tar det med ro på fartyget.

Den ryska skuggflottan är som 
spökskepp utanför Tallinn
Något som ger sjömännen gråa hår är den 
ryska skuggflottan, som ligger på redden 
utanför Tallinn i väntan på att nå en rysk 
hamn. Utanför Tallinn kan flera tiotals far-
tyg ligga ankrade på samma gång.

– Den ryska skuggflottan och tankfarty-
gen är som spökskepp som ligger på red-
den utanför Tallinn och väntar på att kom-

ma till Ryssland. Fartygen kan ligga 
ankrade direkt i vår linje, där vi seglar, i 
tre-fyra veckor. 

Den ryska skuggflottan gör det svårare 
att segla i Finska viken. 

– Man vet ju inte alltid vad som händer 
på skuggflottans fartyg, funderar Kangas 
och fortsätter

– Ibland kan det komma ett fartyg från 
skuggflottan i vår linje utan några radioför-
bindelser, och befälhavarna får inte kontakt 
med dem eftersom de är ”mörka” fartyg. 

– Sträckan till Tallinn är livligt trafikerad. 
Risken för kollisioner börjar bli rätt stor. På 
sommaren seglar flera tiotals skuggfartyg 
över vår linje varje dag på väg till eller från 
ryska hamnar.

Rederiet Viking Lines  
M/s Viking XPRS seglar 
mellan Helsingfors och 
Tallinn året om. År 2024 
reste 1,6 miljoner 
passagerare med 
fartyget. M/s Viking 
XPRS byggdes 2008.  
Vid årsskiftet fick 
fartygets mörka 
inredning ett ansiktslyft 
på Landskronas varv i 
Sverige, varifrån det 
återvände till 
Helsingfors-Tallinn-
rutten den 7 februari 
2025. 

Kocken Joel Jaakkola har vikarierat på 
M/s Viking XPRS ända sedan fartyget 
registrerades under finsk flagg. Han 
åker till jobbet på fartyget från Åbo.

– Tidigare arbetade jag på  
M/s Gabriella och M/s Rosella.



Förhandlingsresultat 
för utrikesfartens handels- 
och passagerarfartyg samt 
isbrytare

UNDER AVTALSPERIODEN kommer de 
ovannämda kollektivavtalens löner, 
tillägg i euro samt naturaförmåner att 
justeras enligt följande:

Lönejusteringar 1.4.2025
Lönerna samt tillägg i euro enligt 
kollektivavtalen för handels- samt 
passagerarfartygen höjs från och med 
1.4.2025 med 2,5 procent.

Löner enligt kollektivavtalet för 
isbrytare höjs från och med 1.4.2025 
med 2,5 procent.

Finlands Sjömans-Union FSU rf. och Rederierna i Finland rf. har kommit överens om 
att förnya lönebestämmelserna, justera lönerna samt att förlänga avtalsperioden för 
utrikesfartens handels- och, passagerarfartyg samt Arctia Icebreaking Oy:s isbrytare.

Avtalsperioden förlängdes till och med 29.2.2028. Avtalets sista år kan sägas up per 
28.2.2027. Anmälan om uppsägning bör skriftligen levereras åt den andra avtalsparten 
senast den 31.12.2026.
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KOLLEKTIVAVTALS RUNDAN

Lönejusteringar 1.3.2026 
och 1.7.2026
Lönerna samt tillägg i euro enligt 
kollektivavtalen för handels- samt 
passagerarfartygen höjs från och med 
1.3.2026 med 2,0 procent samt från 
och med 1.7.2026 med 0,9 procent.

Löner enligt kollektivavtalet för 
isbrytare höjs från och med 1.3.2026 
med 2,0 procent samt från och med 
1.7.2026 med 0,9 procent.

Lönejusteringar 1.3.2027 
och 1.9.2027
Lönerna samt tillägg i euro enligt 
kollektivavtalen för handels- samt 
passagerarfartygen höjs från och med 
1.3.2027 med 1,2 procent samt från och 
med 1.9.2027 med 1,2 procent.

Löner enligt kollektivavtalet för 
isbrytare höjs från och med 1.3.2027 
med 1,2 procent samt från och med 
1.9.2027 med 1,2 procent.

Justering av naturaförmåner 
under avtalsperioden
Parterna har kommit överens om att 
enligt tidigare praxis justera 
naturaförmånerna i ovannämnda 
kollektivavtal från och med 1.1.2026, 
1.1.2027 samt 1.1.2028.
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Utrikesfartens passagerarfartygsavtal, 
olika tillägg och ersättningar 1.4.2025

Dagslön under arbetsförhållandet 1/30 garantilön

Övertid / timme 1/100 garantilönen

Beredskapsersättning / timme 1/260 garantilönen

Beredskapsersättning / dygn
(då arbetstagare beordrats att bära  
personsökare eller tekniskt hjälpmedel)

1/475 garantilönen

Lasthanteringsersättning / timme 1/164 garantilönen

”Preorder”  1/475 garantilönen

Serveringsersättning 0,67 € / matgäst / dag

Betjäningsarvodets minimibelopp 1) 246,28 € / månad

Naturaförmånsersättning 2)

– under semester
(– kostersättningsandel)
(– logiersättningsandel)

27,20 € / dag
18,20 € / dag
9,00 € / dag

– under arbets- och de  
lediga perioderna

13,60 € / dag

– under sjukdom
(– när arbetstagaren inte vårdas på 
sjukhus)

27,20 € / dag

Ersättning åt arbetstagare, 
som inte reserverats kost och/eller logi ombord 2)

– kostersättning
– i Finland 37,09 € / dag 

 – utomlands 69,82 € / dag

– logiersättning enligt räkning

Ersättning för smutsigt arbete 16,58 € / gång

Ersättning för praktikanthandledning 1/475 garantilönen

Taxikostnader 49,62 € maximalt

Musikers beklädnadsersättning 22,67 € / månad

1) 1/30 del därav / dag, ifall arbetstagare inte är i arbetsförhållande hela månaden.
2) Naturaförmåner trädde i kraft 1.1.2025

Utrikesfartens passagerarfartygs 
garantilöner 1.4.2025

LÖNEGRUPP 1 2 259,83

Köks- och kallskänksbiträde
Butiks- och lagerbiträde
Nisse och utgivare
Ekonomibiträde och städare
Barnskötare
Servitörspraktikant och barelev

LÖNEGRUPP 2 2 420,27

Servitör och försäljare samt kassor
Hyttstädare/-värdinnor
Bastuvärdinna, överstädare , SPA-arbetstagare
Konferenssekreterare och ADB-praktikant

LÖNEGRUPP 3 2 486,34 

Kockar och kallskänkor

LÖNEGRUPP 4 2 524,09 

Snabbköpsföreståndare/proviantlagerförvaltare
Chefsstädare/-husfru, sjuksköterska
Programvärdinna / -värd
Ansvarig servitör
Vinkassa, croupier, musiker
Purserbiträde /ADB-kontorist

LÖNEGRUPP 5 2 637,61

Hov- och barmästare
Cafeteria föreståndare
Chefskock och chefskallskänka 
Snabbköpsföreståndare/lagerföreståndare
Konferensvärdinna/ -värd
Kryssningsvärdinna/ -värd

LÖNEGRUPP 6 2 831,83

Städs- och hotellchef
Butikschef
Restaurangchef och purser
Kökschef
Chefsbar- och chefshovmästare

LÖNEGRUPP 7 3 030,25

Intendent

DÄCKS- OCH MASKINAVDELNING
Lättmatros och maskinvaktman 2 344,77
Matros och motorman 2 429,72
Ordningsman (förman) 2 705,63
Ordningsman 2 505,21
Reparatör och båtsman 2 563,72
Elektriker 2 683,68

Det arbete som sker på bildäck och som omfattar fastsättning, lösgöring samt  
stödjande av fordon, containers, lösa släp och motsvarande ekipage, ses som 
lasthanetring. Till dem som utför detta arbete utbetalas en summa på  
17,53 euro/månad som läggs till på garantilönen.



Utrikesfartens handelsfartygsavtal, 
lönetabeller fr.o.m. 1.4.2025

TABELLÖNER PÅ LASTFARTYG

Däcks- och maskinmanskap AT-tillägg

Båtsman, reparatör, svarvare 2 097,63    2 307,39

Pumpman, timmerman,
donkeyman, maskinskötare

2 066,96 2 273,66

matros, motor-/maskinman,  
eldare, smörjare

1 997,38  2 197,12

Lättmatros/maskinvaktman 1) 1 920,73  2 112,80

Lättmatros/maskinvaktman 1 891,39  2 080,53

Trimmare 1 886,40

Jungman, elev 1 861,49 

Elektriker AT-tillägg

fartygets 
generatoreffekt

under 999 2 129,63 2 342,59

1000–1499 2 162,23 2 378,45

1500–4199 2 185,03 2 403,53

yli 4200 2 209,00 2 429,90

1) Lättmatros/maskinvaktman som har matros/maskinmans behörighet

Ekonomipersonal
Föreståndare 
för ekonomi-
avdelningen

Kock-
stuert1)

Kock

DWT/IHK under 4499  2 147,86 2 093,82 2 031,31

4500–12999 2 183,11 2 115,66 2 043,98

3000–29999 2 205,16 2 129,63 2 050,85

30000–79999 2 244,45  2 158,79 2 067,16

80000–159999 2 318,09 2 207,28   2 078,10

yli 160000 2 408,08 2 262,21 2089,00

II Kock 1 949,86

II Kock 2) 1 963,27

Ekonomibiträde x) 1 949,86

1)  Obs! Punkt 21.6
2) Lön erläggs endast på fartyg över 6000 dwt,  

vilka regelbundet befordrar passagerare och som har plats för minst 6 passagerare.
x) Ekonomibiträdet är skyldigt att delta i köksarbetet.

Utrikesfartens handelsfartygsavtal 
särskilda tillägg och ersättningar 1.4.2025

Övertidsersättning 
– vardag 1/102 månadslönen / 

övertidstimme

– helgdag 1/63 månadslönen / 
övertidstimme

Vederlagsersättning
– under arbetsförhållandet 1/164 månadslönen / 

vederlagstimme

Oceantillägg
– föreståndare för ekon.avd. 78,02 € / månad

– matros eller arbetstagare i
 högre löneklass

55,56 € / månad

– övriga 38,48 € / månad

Kockstuerts behörighetstillägg 71,78 € / månad 
Förhöjer grundlönen

Beklädnadsersättning 23,01 € / månad 
Stuert, Musiker

Beredskapsersättning
däcks- och maskinmanskapets stand by-ersättning

– vardagar 1/320 månadslönen / timme

– heldagar 1/160 månadslönen / timme 

Lasthanteringsersättning 1/164 månadslönen / timme

Ersättning för smutsigt arbete 16,85 € / gång

Ersättning för handledning av praktikant 1/475 månadslönen / dag

1. Fraktfartyg
Serveringsersättning
Tillfälliga passagerare

– grundersättning 2,32 € / passagerare

– tilläggsersättning 0,80 € / passagerare / dag

Tillfälliga matgäster 0,65 € / person / dag

Nattarbetsersättning
åt skiftarbetare på lastfartyg

8,15 € / vakt

Då maskinrummet är obemannet 
erläggs åt skiftarbetare natt- 

arbetsersättning 00–04

Om åt arbetstagare inte kan anordnas kost och logi *)

– kostersättning
– i Finland 37,09 € / dag
– utomlands 69,82 € / dag

– logiersättning enligt räkning

Naturaförmånsersättning *)

– under semester 27,20 € / dag

(– kostersättningsandel) 18,20 € / dag

(– logiersättningsandel) 9,00 € / dag

– under vederlagstid 27,20€ / dag

– under sjukdom 
(– då arbetstagaren inte vårdes  
på sjukhus)

27,20 € / dag

Taxikostnader
Reseersättning 50,38 €  / person / resa 

(t.ex. högst)

Semesterresor 50,38 € / resa / (t.ex. högst)

*)  Naturaförmåner trädde i kraft 1.1.2025.
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Utrikesfartens handelsfartygsavtal, garantilöner på småtonnage fr.o.m. 1.4.2025

Garantilön 1:1 Eurobundna tillägg

Båtsman AT 2 467,03 Kockstuertens serveringstillägg 3,49 € / passagerare

Matros AT  2 360,06 Tillfälliga matgäster 0,69 € / gäst

Vaktman 2 221,88 Manskapets praktikanthandledartillägg 1/475 garantilönen / dag

Kockstuert 2 468,94 Hyresbil (högst) 50,38€ / gång

Garantilön 2:1
Vid 2:1 avlösning erlägges en garantilön som erhålles  
genom att multiplicera tabellens 25.1.1. motsvarande  
beloppet med 1,23.

Ersättning för tillredning av mat 8,35 € / dag

Ersättning för naturaförmåner under 
årssemestern 1) 

1) Naturaförmåner trädde i kraft 1.1.2025.

27,20  € / dag

JAG BÖRJADE SOM ITF-inspektör på Fin-
lands Sjömans-Union i början av januari. 
Jag är 37 år och bor med min fru och mitt 
barn i Turengi.

År 2008 utexaminerades jag som däcks-
man och maskinreparatör från yrkesinstitutet 
i Raumo. Största delen av min arbetskarriär 
har jag arbetat som reparatör på Eckerö Line.

Mitt nya jobb har kommit igång bra och 
är entusiastisk över det. Som ITF-inspektör 
får jag vara stöd och trygghet för världens 
sjömän. 

SJÖMANS-UNIONEN

ITF-inspektör
Marko Komeri

Ekonomichef
Sini-Elina ”Simppa” Kärsämä

JAG BÖRJADE SOM ekonomichef på Sjö-
mans-Unionen i januari. Jag är född i Lapp-
land och har bott en stor del av mitt liv i 
Norra Österbotten och studerat bl.a. i Nor-
ra Karelen. Nu bor och arbetar jag i Helsing-
fors. Även om mitt hjärta slår för Norra 
Österbotten så tänker jag lekfullt att jag be-
sitter hela Finland!

 Min bakgrund är organisationsbetonad 
och olika organisationer har också varit en 
bra grund för mig att växa på både på fri-
tiden och i yrket. De senaste åren har jag 
arbetat i en förhandlingsorganisation inom 
Akava och även inom politiken och med 
ungdomsboende. Mina ansvarsområden i 
Sjömans-Unionen är speciellt ekonomi, 
HR, IT och fastigheter.  Administration lig-
ger mig varmt om hjärtat och de olika 
kringelkrokarna i anknytning till det har 
länge varit min vardag, men arbetet till 
sjöss och allt vad det innebär är nytt för 
mig. Mitt motto är ”varje dag har något 
gott med sig och man lär sig något nytt 
varje dag”. Jag är glad över den här nya ge-

Ny personal

menskapen, Sjömans-Unionen, där jag re-
dan fått lära mig enormt mycket nya saker.
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V
ad lockade sjömän, handels-
män eller vetenskapsmän att 
upptäcka polarländerna? Päls? 
Valrosständer? Kortare sjö-

vägar? Allt det och mycket annat som vi i 
dag generaliserat kan reducera till männis-
kans kroniska energihunger. Det som fö-
rändrat polarområdena mest av allt är upp-
täckten av naturgas och oljefyndigheter i 
Rysslands och Alaskas arktiska zon – en 
lyckträff och eventuell olycka, för av alla 
naturens zoner är polarområdet det mest 
sårbara.” Så skrev Estlands framlidna presi-
dent Lennart Meri 2001 i följebrevet till boken 
Ultima Thule, som utgavs av John Nurmi-
nens Stiftelse. Ultima Thule innebär ett om-
råde, en ö eller ett land längst upp i norr.

Lennart Meri kände till Sibirien  
och Arktis
Lennart Meri var president för det självstän-
diga Estland 1992–2001. Meri föddes in i en 
diplomatfamilj. Sovjetunionens styrkor an-
föll Baltikum och Estland 1939. Meris familj 
befann sig då i Tallinn och deporterades till 
Sibirien. Meri överlevde Sibirien. Åren i 
Sibirien väckte hans intresse för språk, sär-
skilt de finsk-ugriska språken, och historia. 

GRÖNLAND

ULTIMA THULE 
ett område, en ö  

eller ett land längst 
upp i norr

” Meri var en av ledargestalterna för den 
sjungande revolutionen i Estland och där-
efter president i Estland. 

Putin marscherade ut från  
tillställningen så det small i dörrarna
Lennart Meri förutspådde den ryska impe-
rialismens uppgång för 30 år sedan. Den 25 
februari 1994 höll han ett historiskt tal i 
Hamburg vid Hansastädernas traditionella 
middagstillställning Matthiae. Den dåva-
rande biträdande stadsdirektören i S:t 
Petersburg, Vladimir Putin, deltog i tillställ-
ningen och Lennart Meris tal blev för 
mycket för honom: Putin marscherade ut 
från tillställningen så det small i dörrarna.

Vad var det som förargade Putin och vad 
talade Meri om? I sitt tal lyfte Meri fram att 
Ryssland ”envist vägrade godta att de bal-
tiska länderna hade ockuperats och anslu-
tits till Sovjetunionen mot medborgarnas 
vilja och internationell rätt”.

Dessutom betraktade Meri västländerna 
som naiva och godtrogna gentemot Ryss-
land. Han tyckte att de demokratiska väst-
länderna var bekväma realpolitiker, vilket 
kan kallas eftergivenhet. Meri ansåg detta 
fenomen vara alarmerande. Han varnade 

också för att de ryska minoriteter som blivit 
kvar i de före detta sovjetrepublikerna förr 
eller senare skulle orsaka problem.

– År 1994 fanns det fortfarande ryska 
trupper i flera före detta sovjetrepubliker 
och länder i Warszawapakten. Ryssland ville 
att de skulle bli kvar i sina garnisoner så att 
man skulle kunna trygga de ryska minorite-
ternas ställning. Detta arrangemang skulle 
förr eller senare orsaka problem, rapporte-
rade Ilta-Sanomat den 22 februari 2024 om 
Meris varningar.

Kaja Kallas: vi borde ha lyssnat på Meris 
varningar om hotet från Ryssland
Den 21 februari 2024 talade Estlands pre-
miärminister Kaja Kallas (nuvarande hög re-
presentant i EU-kommissionen) vid samma 
tillställning i Hamburg där Lennart Meri ha-
de talat 30 år tidigare. Kallas ansåg att vi 
borde ha rättat oss efter hans varning.

– Tänk om vi hade lyssnat på Meris var-
ningar, sade Kallas.

– Putins utmarsch visade redan tidigt 
vad han går för. Många tog emellertid inte 
emot budskapet eller ville inte fästa någon 
uppmärksamhet vid det, skrev Kaja Kallas 
på X den 21 februari 2024. 



ARKTIS

Det pågår en kapplöpning till Arktis. Ursprungsfolket i Arktis, inuiterna, har befolkat sin 
hemtrakt i lugn och ro och i samklang med naturen. Genom århundradena har de sett 
hur det ena erövrarfolket – kolonialisterna – efter det andra har blivit kvar i de extrema 
förhållandena där de klämts fast i isen, frusit ihjäl, svultit ihjäl eller dött av sjukdomar. 

TEXTEN BASERAS PÅ JOHN NURMINENS STIFTELSES BOK ULTIMA THULE – ARKTISKA UPPTÄCKTSFÄRDER. 

FÖRFATTARE MATTI LAINEMA OCH JUHA NURMINEN OCH EN GRUPP EXPERTER. 

SAMMANFATTNING AV BOKEN: SAANA LAMMINSIVU 

BILDERNA GETTY IMAGES OCH ULTIMA THULE – 

POHJOISET LÖYTÖRETKET

PÅ GRÖNLAND 
söker man prestige 
och mineraler 
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Ultima Thule – arktiska 
upptäcktsfärder
Artikeln i tidningen Sjömannen 
har sammanställts utifrån John 
Nurminens Stiftelses verk Ultima 
Thule – Arktiska upptäcktsfärder. 
Det förtjänstfulla och ingående 
verket har skrivits av Matti 
Lainema och Juha Nurminen 
tillsammans med en grupp 
experter. Ultima Thule är en 
pietetsfullt skriven publikation 
med fantastiska illustrationer och 
kartor. Boken är nästan 350 sidor 
lång och publicerades av John 
Nurminens stiftelse 2001. Bokens 
innehåll är aktuellare än någonsin. 

Namnet Grönland användes för 
att locka nya invånare till ön

Namnet Grönland kommer ursprungligen 
från de isländska sagorna, där Erik Röde ha-
de förvisats från Island och gav ön dess till-
talande namn för att locka dit invånare. Nu 
vill för många komma till Grönland. Efter att 
USA:s president Donald Trump kom till 
makten har världens fokus riktats mot den 
nordligaste delen av världen och Grönland, 
som Trump skulle vilja köpa – eller om  inget 
annat hjälper, ta med våld.

Den vite mannen har inte alltid behandlat 
urbefolkningar väl. Kanske har karma slagit 
till och gjort att den arktiska regionen hittills 
förblivit relativt orörd. De arktiska urfolkens 
rättigheter och självbestämmanderätt måste 
respekteras. Grönland är inte till salu.

Holländarna betraktade Grönland 
nästan som sitt eget

Efter att vikingarnas bosättningar svalnat 
under 1400-talet levde Grönland i fred i 150 
år. Senare ökade förbindelserna med val-
fångarna och inuiterna då holländska och 
danska köpmän anlände. Holländarna kon-
trollerade handeln och betraktade Grönland 
nästan som sitt eget.

Under den gamla bosättningen hade 
Grönland band till såväl Island som Norge, 
som på den tiden var delar av det danska 
riket. Isländska Arngrimur Vidalin föreslog 
att man skulle grunda en koloni och inleda 
handel med grönlänningarna. Tack vare ho-
nom ökade intresset för Grönland, även om 
man till slut inte gjorde något eftersom den 
danske kunden inte var intresserad av några 
äganderätter till Grönland.

Prästen Hans Edege grundade  
den första kolonin i Nuuk

Den unga norske prästen Hans Edege bekan-
tade sig med Vidalins planer och började 
med stor iver att driva förslaget vidare. Han 
fick köpmän från Bergen att grunda ett han-
delsbolag och stödja hans tanke om att om-
vandla de grönländska urinvånarna till kris-
tendomen. År 1721 åkte tre fartyg från Det 
Bergenske Compagnien för att grunda en ny 
koloni och bolagets första handelsplats. 
Hans Edege bosatte sig med sin fru och sina 
fyra barn i Godthåbsfjorden, dagens Nuuk.

Utan Edege skulle danskarna ha övergett 
Grönland flera gånger under kolonins tidiga 
dagar eftersom de holländska valfångarna 

redan hade etablerat sin ställning. Valfån-
garna utnyttjade inuiterna. Priserna sattes 
utifrån köparens fräckhet och säljaren okun-
skap. Danskarna ville däremot ha fasta 
priser och öka tryggheten för urinvånarna. 
Holländarna motsatte sig danskarnas avan-
cemang mot norr med alla medel och brän-
de två gånger om ner husen som handels-
bolaget byggt på Nipisat och som tillfälligt 
stått tomma.

I slutet av århundradet var de danska ex-
peditionernas mål främst vetenskapliga. 
Man undersökte de lokala möjligheterna till 
jordbruk och boskapsskötsel, letade efter 
mineraler, studerade berggrunden och växt- 
och djurlivet och förbättrade lokaliseringen 
av kusten.

Danskarna tryckte undan holländarna 
Det kungliga grönländska handelsbolaget 
hade i mitten av 1800-talet byggt ett nätverk 
av handelsstationer som täckte nästan hela 
landet utom den nordligaste kusten och 
östkusten. I motsats till nordamerikanska 
Hudson’s Bay Company grundade det kung-
liga grönländska handelsbolaget stationer-
na i byar där urinvånarna redan bodde.

Danskarna tryckte undan holländarna 
genom att stänga av vattnen nära kusten, 
även om man tillät valfångst på det öppna 
havet. Det kungliga handelsbolaget sträva-
de inte efter vinst.

Forskningsresande Knud Rasmussen
Danska Peter Freuchen flyttade till Grön-
land och grundade tillsammans med Knud 
Rasmussen en privat handelsstation i norr, 
Thule, innan området anslöts till Danmark 
1921. Rasmussens mormor var inuit. Hans 
danska pappa var missionspredikant på 
Grönland och Rasmussen lärde sig inuiter-
nas språk. Rasmussen utforskade norra 
Grönland och den arktiska regionen och 
kulturen i Kanada.

Grönland var stängt även för danskarna 
fram till andra världskriget. De fick inte kom-
ma dit utan särskilt tillstånd. Andra världs-
kriget skilde Grönland från Danmark, som 
hade ockuperats av tyskarna. Amerikanarna 
kom till ön och efter kriget hävdes mono-
polet. Danskarna var inte intresserade av 
Nordpolen, utan ville utforska de vita fläckar-
na på danskägda Grönland.

Ryska forskningsresande hade gjort ex-
peditioner till Grönland sedan 1815. Otto 

GRÖNLAND HETER Kalaallit 
Nunaat på grönländska. Grönland 
har bebotts av såväl inuiter som 
skandinaver ungefär sedan 
1000-talet. Skandinavernas 
bosättningar försvann i början av 
1400-talet och återkom på 
1700-talet. När Norge skildes 
från Danmark fick Danmark de 
grönländska områdena. Öns 
självstyre har förstärkts stegvis 
och 1979 beviljade Danmark 
Grönland autonomi.

Inuiterna har många förmågor 
som västlänningar inte har. De 
lyssnar på vinden och har en 
enastående förmåga att uppfatta 
detaljer och rymd. Inuiterna har 
en mycket tydlig karta över 
Grönland inom sig som de ritade 
åt forskningsresande. Ritningen 
motsvarar de mest exakta 
datorritade kartorna över 
Grönland.

ARKTIS
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von Kotzebue kartlade området runt Berings 
havs med målet att hitta Nordvästpassa-
gen. Ryssarna kartlade kustvattnen kring 
Alaska och östra Sibirien.

USA köpte Alaska av Ryssland för 
7,2 miljoner dollar

År 1867 gjordes en speciell affär då USA köp-
te Alaska av Ryssland för 7,2 miljoner dollar. 
Varför var det som nu känns omöjligt möj-
ligt för drygt hundra år sedan? Ryssarna har 
aldrig erövrat Alaska. Som mest har det ba-
ra funnits tusen ryssar där: handelsmän, 
jägare och präster.

När Storbritannien och Frankrike anslöt 
sig till Krimkriget 1854 för att hjälpa Turkiet 
mot Ryssland hade England haft möjlighet 
att erövra Alaska och ansluta det till Kanada 
eftersom Ryska Amerika var mycket sårbar.

Det hade även börjat gå nedåt för det 
rysk-amerikanska handelskompaniet. Alas-
kas rikedomar lockade lycksökare och det 
hade krävts fler och andra slags resurser för 
att övervaka dem. Många ryssar gick därför 
med på att lämna hela området.

Arktis efter andra världskriget
Efter andra världskriget ändrade luftfarten ex-
peditionernas karaktär. Forskarna erövrade 
med tiden Arktis. Ryssarna hade varit aktiva 
redan före andra världskriget. Otto Schmidt
seglade med Sibiryakov till Nordostpassagen 
för första gången sommaren 1932. Schmidt 
slog läger vid Nordpolen under ledning av 
Ivan Papanin. Lägret slogs på ett isflak som 
till slut drev iväg och krossades. Isbrytarna 

Taimyr och Murman räddade expeditionen.
Efter andra världskriget etablerade rys-

sarna sex forskningsstationer 1950–1958. Is-
havets betydelse ökade efter andra världs-
kriget då området var viktigt både militärt 
och med tanke på den civila luftfarten.

Svenska Andrée med luftballong  
mot Nordpolen 

Den svenska ingenjören Salomon Andrée
strävade efter prestige i Nordpolen och be-
stämde sig för att erövra Nordpolen med 
luftballong så att han inte behövde korsa 
polarisens svårframkomliga åsar till fots. 
Vindarna i Arktisk var hårda och nyckfulla. 
För att ta sig till Nordpolen krävdes en syd-
lig vind och för att ta sig därifrån krävdes en 
nordlig vind. Från Spetsbergen till Nord-
polen är det ca 1 000 kilometer – en even-
tuell nödlandning i isöknen skulle innebära 
att man fick gå hundratals kilometer.

Första försöket gjordes sommaren 1896 
från Spetsbergen, men man fick ge upp re-
san i väntan på gynnsamma vindar. Nästa 
sommar, 1897, hade man tillräckligt med 
forskare för resan: Alfred Nobel, den svens-
ka kungen och nordostpassagsseglaren 
A. E. Nordenskiöld. 

Den 11 juli 1897 lossade man repen och 
Andrées resa med luftballong mot Nord-
polen började. Tre dagar senare nödlandade 
Örnen på isen. De följande tre månaderna 
vandrade Andrée och hans följe längs isen 
och hamnade på Vitön, där man 33 år sena-
re upptäckte expeditionens sista läger – och 
besättningens kroppar.

Finländska Nordenskiöld
på Grönland

Finskfödda Nils Adolf Erik Nordenskiöld var 
geolog, forskningsresande, mineralog och 
polarfarare. År 1878–1879 seglade Norden-
skiöld som första människa någonsin ge-
nom Nordostpassagen, dvs. sjövägen norr 
om Europa och Asien mellan Atlanten och 
Stilla havet. Nordenskiöld gjorde också ex-
peditioner till Spetsbergen och Grönland 
och försökte hitta en rutt till Nordpolen.

Nordenskiölds pappa var forskaren Nils 
Nordenskiöld, som kallades den finska mi-
neralogins fader och som förde vidare in-
tresset för geologi till sin son.

År 1858 deltog Nordenskiöld i en expedi-
tion under ledning av Otto Torell, där man 
skulle segla till fjordarna på Spetsbergens 
västkust. Det var den första nordiska expe-
ditionen till arktiska vatten som uteslutande 
hade ett vetenskapligt syfte.

Nordenskiölds expeditioner innefattade 
även framdeles en systematisk kartläggning 
av områdena som skulle utforskas och 
publicering av geografiska och astronomis-
ka mätresultat. På så sätt fick man omfat-
tande kartor över tidigare knapphändigt 
kända områden.

På den tiden hade forskarvärlden teorier 
om att Ishavet skulle kunna vara öppet fram 
till Nordpolen, och Nordenskiöld ville ta re-
da på hur man skulle kunna segla till norr. 
Resan gjordes 1868 med ångfartyget Sofia, 
som stötte samman med ett isberg och fick 
ett hål i sidan. Med hjälp av pumpar klarade 
man situationen. Däremot blev det 
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tydligt att polarisen sträckte sig längre sö-
derut än man trott och att det inte gick att 
nå Nordpolen till havs direkt med far-
tyg. Nordenskiöld hoppades dock att han 
skulle kunna ta sig dit senare längs med isen.

År 1870 gjorde Nordenskiöld en expedi-
tion till Grönland, där han upptäckte meteo-
riter på ön Disko. Själva målet var att utfors-
ka de ännu okända inre delarna av Grönland 
och korsa ön till fots. Nordenskiöld förvän-
tade sig att det istället för inlandsis skulle 
finnas t.ex. skogar i de inre delarna av Grön-
land. Han och hans följe nådde 56 kilometer 
in i landet från Godthåb.

Sin sista färd till Spetsbergen gjorde Nor-
denskiöld 1872–1873. Målet var då att nå 
Nordpolen med renar. Försöket misslycka-
des, då renarna flydde och provianten sina-
de. Efter det gav Nordenskiöld upp tanken 
på att erövra Nordpolen. Den vetenskapliga 
utforskningen av Spetsbergen lyckades 
dock: expeditionen gjorde astronomiska, 
meteorologiska, magnetiska och atmos-
färelektriska mätningar samt slagborrnin-
gar och djuplodningar.

Amerikanare i Arktis
Peary sökte endast prestige på Grönland 
Den amerikanska ingenjören Robert Peary
hade fascinerats av den norra polartrakten 
sedan han var barn. 

Peary arbetade på myndigheten Coast 
and Geodetic Survey. Han gick med i flot-
tan och deltog i planeringen av den tänkta 

kanalen genom Nicaragua. Projektet blev 
aldrig av på grund av Panamakanalen, så 
Peary fokuserade istället på arktiska färder. 

Peary ville vara den första att korsa in-
landsglaciären på Grönland. Nansen hann 
däremot korsa den grönländska inlandsisen 
först. Peary hörde talas om det i Nicaragua 
och blev arg.

Han gjorde sin första färd till Grönland 
ensam 1886. Färden var kort, men han fick 
en uppfattning om problemen som arktiska 
resor innebar. A. E. Nordenskiölds skidfärder 
som han gjort tre år tidigare med sina två 
lappländska kamrater var de då längsta ex-
peditionerna på den grönländska glaciären.

Efter att Nansen ”erövrat” inlandsisen 
bestämde sig Peary för att 1891–1892 åka till 
norra Grönland, vars kust fortfarande till 
stora delar var outforskad. Peary lämnade 
Spetsbergen och Frans Josefs land åt 
engelsmännen, tyskarna och österrikarna.

Smithsundet blev amerikanarnas rutt till 
polen. Pearys färd gick till Thuleområdet på 
norra Grönland och vis av tidigare erfaren-
heter hade han en liten expedition. På vin-
tern gjorde man mindre färder och i maj 
1892 inleddes själva forskningsarbetet.

Peary kom till bergen på Grönlands öst-
kust, från vilka han urskilde en frusen havs-
vik. Peary döpte viken till Independence Bay 
(Independence-bukten) efter USA:s natio-
naldag. Han korsade inte Grönland, utan 
vände tillbaka efter att ha sett havet. Den 
totala sträckan var däremot över 1 750 kilo-
meter och mer än fyra gånger så lång som 
Nansens.

På jakt efter järnberget
Peary gjorde även andra expeditioner till 
Grönland. På en av dem letade han efter ett 
järnberg från vilket inuiterna i generationer 
hade tillverkat sina knivar och harpunspet-
sar. Expeditionen 1895 utgjorde ett genrep 
för en metod som han hade utvecklat: fär-
den gjordes med sex inuiter och 60 hundar. 

Inuiterna återvände hem redan sex dagar 
efter att resan börjat. Peary stannade kvar 
för att hitta järnberget och återvände hem 
i en kapplöpning med döden. När han kom 
hem hade han med sig två meteorer – en 
del av inuiternas järnberg – och sex levande 
inuiter och resterna av några inuiter som 
grävts fram ur marken. Peary sålde meteo-
riterna och kropparna till ett museum. Han 
tog de levande inuiterna till museet på 

museets begäran, som däremot bara inne-
fattade en inuit. Inuiterna blev en stor se-
värdhet i New York, tills alla utom två fick 
lunginflammation och dog.

Pearys första försök till Nordpolen
År 1868 gjorde Peary sitt första riktiga för-
sök att nå Nordpolen. Resan gjordes med 
två fartyg. Peary lyckades tränga sig längs 
Smithsundet till Ellesmere, där han blev 
kvar i fyra år. Han fick amputera sju tår till 
följd av kylan. Den nordligaste spetsen av 
Grönland fick namnet Cape Morris Jesup 
efter Pearys viktigaste sponsor.

Peary gjorde många försök att nå Nord-
polen. Inuiter dog. Trots sina försök nådde 
Peary inte hela vägen fram till Nordpolen, 
utan missade den med 600 kilometer. Den 
nordligaste vändpunkten på resan var 84 
grader 17’ nordlig bredd. Peary tappade mo-
det. Han var 46 år gammal. Han skrev att 
”spelet är över...”

Peary gav dock inte upp, utan återvände 
till armén. I andras ögon var han en man 
med en ouppnåelig dröm. Peary brydde sig 

Peary hade både vilja och fysik av järn. Mellan 
1886 och 1909 g jorde han åtta separata 
expeditioner till Grönland och polområdet. 
Han hade bara ett mål: att vara den första att 
nå Nordpolen.

Nils Adolf Erik Nordenskiöld seglade som första 
människa någonsin genom Nordostpassagen. 
Nordenskiöld g jorde ochsåbexpeditioner till  
Spetsbergen och Grönland.

ARKTIS
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inte om vetenskap och förstod inte Nansen 
eller Sverdrup. Han ville bara vara först att 
nå Nordpolen. Peary fick 100 000 dollar av 
två sponsorer för att bygga ett dugligt far-
tyg. Fartyget fick namnet Roosevelt. Efter fle-
ra incidenter och färder nådde Peary efter 
egen uppfattning Nordpolen. Eller kom i al-
la fall nära den. Lägret hette Camp Jesup.

Peary och Hanson upptäckte 
Nordpolen tillsammans

Matthew Henson talade inuiternas språk 
och var med på alla Pearys expeditioner 
utom den första. Mörkhyade Henson var till 
en början betjänt, men fick en annan roll 
under resornas gång. Peary respekterade 
tropiska Henson, men Peary var chef. I verk-
ligheten upptäckte Peary och Hanson Nord-
polen tillsammans. Expeditionen ägde rum 
1908–1909 och själva Nordpolen nåddes i 
april 1909. Henson ville gratulera Peary för 
hans prestation. Peary tog inte hans ut-
sträckta hand, utan lyfte upp händerna som 
skydd för ögonen och gav instruktioner om 
att väcka honom om två timmar. Utan Hen-
son hade Peary inte lyckats nå sitt mål.

Peary blev sjuk och dog 1920. Matthew 
Henson blev inte inbjuden till den stora 
forskningsresandens begravning, trots att 
han varit med och upptäckt Nordpolen. 
Efter de arktiska expeditionerna arbetade 
Henson i New York på tullverket.  Lönen var 
liten, så under semestrarna jobbade han på 
posten.

Henson skrev boken A Negro Explorer at 
the North Pole, men boken blev ingen fram-
gång. Macmillan kämpade för att ge Hen-
son erkännande och 1944 beviljade Chica-
gos Geographic Society slutligen Henson 
en guldmedalj. Tio år senare tog president 
Eisenhower emot Henson i Vita huset.

Läkaren och forskningsresanden
Frederick Cook

Amerikanska Frederick Cook var läkare till 
yrket, liksom många andra forskningsresan-
de. Cook deltog i den arktiska färden med 
Peary 1891–1892. Cook var Pearys totala mot-
sats: lugn, människonära och hjälpsam. Han 
behöll också lugnet i farliga situationer, vilket 
räddade expeditionen många gånger. Matt-
hew Hensons ögon blev infekterade och 
Cook behandlade dem utan ersättning. Un-
der resan samlade Cook in värdefullt etno-
grafiskt material om outforskade stammar.

En belgisk expedition gjorde en forsk-
ningsresa till Antarktis. Cook fick följa med 
då den utvalda läkaren ställde in sitt delta-
gande. Forskningsresande Roald Amundsen, 
som tillhörde följet, berömde Cook i stora 
ordalag i sina memoarer. På sina färd till 
Sydpolen använde Amundsen glasögon 
som Cook hade utvecklat. Följet fastnade i 
isen, men Cooks optimism och driftighet 
räddade dem.

Efter hemkomsten arbetade Cook som 
läkare, men var också äventyrare. Han ville 
klättra till toppen av det oerövrade Mount 
McKinley och  lyckades på det andra försöket 
1906.

Cook sätter kurs mot Grönland
Åtta månader efter att Peary hade kommit 
tillbaka från sin sista färd 1907 åkte Cook till 
Grönland. I Thule träffade han på den dans-
ka forskningsresanden Knud Rasmussen.

Cook slog vinterläger i Annoatok och 
därefter gav de sig av mot Nordpolen. Den 
frivillige unge fartygsbesättningsmedlem-
men Rudolph Francke och nio inuiter följde 
med dem. Man hade bra utrustning och 
slädar fulla med proviant, men i Ellesmere 
misslyckades jakten och provianten börja-
de sina.

Cook skickade tillbaka Francke och de 
flesta inuiterna till lägret. Två unga inuiter 
följde med Cook. Följet stötte på öppet vat-
ten och inuiterna blev oroliga. Cook pekade 
på moln på himlen och lurade i dem att det 
fanns land längre fram.

Cook och inuiterna nådde Nordpolen den 
21 april. Cook ville försäkra sig om att han var 
på Nordpolen. Varje timme mätte han längden 
på skuggan från en inuit som stod på en be-
stämd plats och ritade ett märke i isen. På ett 
dygn formade märkena en cirkel. Det bevisade 
tveklöst att de hade nått Nordpolen, eftersom 
skuggorna var lika långa hela dygnet där.

Konkurrenter om Nordpolen:
Peary mot Cook

Avundsjuk över prestationen gjorde Peary 
allt för att misskreditera Cooks fynd från fär-
den. Inuiterna som var med i Cooks följe in-
tervjuades. Till slut bevisade flera olika 
omständigheter att Cook aldrig var vid 
Nordpolen. Inte en enda inuit trodde på att 
man kunde lura en annan inuit att med hjälp 
av moln tro att det fanns land i närheten. 

Expeditionerna var den tidens medie-
sensationer. Den breda allmänheten tyckte 
mer om vänlige Cook och hans berättelser 
än den fjärran och självcentrerade Peary. 

Henson förstod inuiterna, åkte hundspann 
med dem och byggde slädar. Henson förstod 
också varför inuiterna miste sin tro.

Robert Peary och Matthew Henson på 
Nordpolen (Camp Jesup).
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Bortom den vida oceanen 
SJÖMANNEN: Jag arbetar på ett fraktfartyg under finsk flagg och 
kommer från Filippinerna. Skulle du kunna berätta kortfattat vilka la-
gar och kollektivavtal som tillämpas på mitt anställningsförhållande 
och vad som är huvudinnehållet i dem? Vem övervakar att de följs 
rätt? Vem kan jag be om närmare information om mina anställnings-
villkor? Finns lagtexterna att läsa på nätet?

JURISTEN: Finland, inom vars jurisdiktion du arbetar dvs. på ett 
finskt fartyg, har ratificerat och förbundit sig att följa ILO:s sjö-
arbetskonvention (Maritime Labour Convention 2006). Den trädde 
i kraft och blev en del av Finlands rättssystem i januari 2013. Före 
ratificeringen stiftades den nya sjöarbetsavtalslagen och därtill upp-
daterades sjömännens semesterlag och utrikes- och inrikesfartens 
arbetstidslagar. Dessa fyra lagar är de viktigaste lagarna i Finland 
som rör ett anställningsförhållande till sjöss. Dessutom förnyades 
en rad andra speciallagar och förordningar inom sektorn, bl.a. om 
läkarundersökning av fartygspersonal, arbets- och boendemiljö om-
bord på fartyg, mathållning och fartygsapotek. En annan viktig för-
fattning inom utrikesfarten är lagen om förbättrande av konkurrens-
kraften för fartyg som används för sjötransport (1277/2007), som 
innehåller bestämmelser om möjligheterna att genom kollektivavtal 
överenskomma om annat än vad som föreskrivs i de nedan nämn-
da tre lagarna och deras bestämmelser. 

Sjöarbetsavtalslagen (756/2011) innehåller bestämmelser om ar-
betsavtalets uppgörande och innehåll samt grunderna och förfa-
randena för att avsluta ett anställningsförhållande. Lagen innehåller 
separata kapitel om arbetstagarens skyldighet att t.ex. iaktta skydd 
i arbetet och arbetsgivarens skyldighet såsom opartiskt bemötan-
de, sjukvård och annan omsorg om arbetstagaren och alkoholtest-
ning. Kollektivavtalen innehåller närmare bestämmelser som kom-
pletterar dessa stadganden.  

Sjöarbetstidslagen (296/1976) tillämpas endast på fartyg i utrikes-
fart. Lagen innehåller bestämmelser om ordinarie arbetstid, placering 
av arbetstiden, vilotider, övertidsarbete och undantagsmässigt över-
tidsarbete och ersättning för det. Andra viktiga bestämmelser är de 
om arbetsskiftsförteckning och arbetstidsbokföring. Arbetstiden, pla-
ceringen av den och inkluderande av den i garantilönen har avtalats 
på annat sätt i kollektivavtalen än vad som föreskrivs i lagen.   

Semesterlagen för sjömän (433/1984) innehåller bestämmelser om 
intjänande, förfall, uttag och framskjutande av semester samt semes-
terlön och -ersättning. Även intjänande av semester, rätten till semes-
ter och semesterlönen har avtalats på annat sätt i kollektivavtalen. 

När du arbetar på ett fraktfartyg i utrikesfart baseras villkoren 
som ska tillämpas på ditt anställningsförhållande inte bara på ar-
betsavtalet, utan även på minst tre kollektivavtal: det s.k. TEA-
avtalet, besättningsavtalet och utrikesfartens handelsfartygsavtal. 

Villkoren i TEA-avtalet (Terms and conditions for Non Eu Seafa-
rers) baseras på texterna i och bilagorna till den s.k. Uniform TCC-
kollektivavtalsmodellen som tagits fram och upprätthålls av ITF. Det 
är det viktigaste av de tre nämnda kollektivavtalen. TEA-avtalet 
innehåller bestämmelser om bl.a. arbetsavtalets längd, lasthante-
ringsuppgifter, vakthållning och arbetstid, övertidsarbete, vilotider, 
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avlönad semester, sjukvård och lön för sjuktid, skadeersättning, för 
tidigt avslutande av anställningsförhållandet, hemresa, försäkringar, 
boendeförhållanden och mathållning.  Garantilönen, som betalas ut 
en gång i månaden och som inkluderar ersättning för en viss mängd 
övertidsarbete, fastställs utifrån den bifogade lönetabellen.

Besättningsavtalet är antingen fartygsspecifikt eller omfattar re-
deriets hela flotta. I det har fackförbundet och rederiet sinsemellan 
avtalat om besättningsantalet på fartyget och vakanser.  

I början av TEA-avtalet står att på alla de frågor som inte föreskrivs 
i TEA-avtalet tillämpas det finska kollektivavtal som tillämpas på 
fartyget. Det innebär att villkoren i utrikesfartens handelsfartygsavtal
tillämpas som komplettering för TEA-avtalet och besättningsavta-
let. Det fastställdes i arbetsdomstolens dom TT 2020:118, där det 
framför allt var fråga om huruvida tillägg och ersättningar enligt ut-
rikesfartens handelsfartygsavtal också skulle betalas till sjömän från 
länder utanför EU. Handelsfartygsavtalet inkluderar också en rad 
bilageavtal om t.ex. förtroendemannens ställning, rusmedelspolitik 
och osakligt bemötande på arbetsplatsen.

Enligt lagen ska arbetsgivaren lägga ut lagar som rör sjöarbete 
och kollektivavtal som ska tillämpas på fartyget till personalens på-
seende. Texterna borde alltså vara tillgängliga i personalutrymmena 
t.ex. på en anslagstavla.

I Finland övervakar arbetarskyddsmyndigheterna (www.tyosuojelu.fi) 
att arbetslagstiftningen och kollektivavtalen följs. Klagomålsanvis-
ningen, som arbetsgivaren är skyldig att ge i samband med att 
arbetsavtalet ingås, innehåller kontaktuppgifter till myndigheten. 
Sjöfarandenas fackförbund och förtroendemännen på fartyget över-
vakar efterlevnaden av de kollektivavtal där de är avtalsparter. I Fin-
land är sjöfarande organiserade i tre olika fackförbund, som alla är 
medlemmar i den globala organisationen ITF.

Om det bara är möjligt är det bra att diskutera arbetsavtalet och 
andra anställningsfrågor direkt med chefen eller fartygets befälha-
vare. Du kan alltid be förtroendemannen som arbetar på fartyget och 
som representerar personalgruppen som du tillhör eller arbetar-
skyddsfullmäktige om råd och tillsammans kan ni diskutera vad du 
ska göra och utreda saken. Förtroendemannen eller arbetarskydds-
fullmäktige hänvisar vid behov dig vidare. Vid behov kan du också ta 
direkt kontakt med rederiets personal- och löneavdelning. Hos 
Sjömans-Unionen kan du kontakta en ombudsman som ansvarar för 
kollektivavtalet för ditt arbetsgivarrederi. Vid behov kan du vända dig 
till Sjömans-Unionens ITF-inspektörer. Kontaktuppgifter och ansvar-
sområden finns på Sjömans-Unionens webbplats (www.smu.fi).

Finlands lagstiftning och en del av kollektivavtalen finns samla-
de i databasen Finlex (www.finlex.fi). I databasen finns också in-
officiella översättningar av olika lagar. Där finns också sjöarbetsav-
talslagen och många andra engelska översättningar. Lättast är att 
hitta lagen med lagens nummer och årtal, som nämns i denna 
artikel efter lagens namn. 

SANNALEENA KALLIO
Författaren är jurist specialiserad på sjöarbetsrätt och 
har bl.a. varit medlem i delegationen för sjömansärenden



HANDELSKRIG OCH SANKTIONER

U
SA:s president Donald Trumps 
regering föreslår höga hamn-
avgifter för kinesiska fartyg och 
fartyg byggda i Kina när de besö-

ker USA. USA:s handelsrepresentant har 
lyft fram den orättvisa kinesiska konkur-
rensen där transporterna sköts av framför 
allt kinesiska containerfartyg.

USA:s regering vill vidta åtgärder mot de 
kinesiska, orättvisa sjötransporterna. Kina 
leder för närvarande också skeppsbyggan-
det, där de enligt en del mätare t.o.m. är 
världsledande. USA:s regering har också 
finansierat skeppsbyggandet i Kina i decen-
nier, där man byggt nytt tonnage så billigt 
att övriga länder inte klarar av att konkurre-
ra om kostnaderna.

Förslaget från USA:s handelsrepresen-
tant om ökade hamnavgifter för kinesiska 
fartyg kom redan förra året. Därför började 
USA:s handelsdepartement att slipa på för-
ändringar i 1974 års handelslag för att kun-
na minska de kinesiska fartygens domi-
nans på marknaden. Lagen ger USA:s 
president bred befogenhet att vidta 
åtgärder mot främmande länder som 
idkar handel på orättvisa villkor.

USA:s regering går igenom och 
verkställer en bredare strategi som 
gör att den kinesiska sjöfarten inte är 
förlustbringande för USA. En kraftfull 
metod är att höja hamnavgifterna för 
kinesiska fartyg i USA.

The Maritime Executive: Vita huset vill ta ut  
en hamnavgift på en miljon dollar per 
hamnbesök i USA av kinesiska fartyg
Vita huset vill ta ut en hamnavgift på en miljon dollar per hamnbesök i USA av kinesiska fartyg 
och fartyg byggda i Kina. Det rapporterade The Maritime Executive den 23 februari 2025.

FRI ÖVERSÄTTNING SAANA LAMMINSIVU BILD SHEILA FITZGERALD / SHUTTERSTOCK

– Hamnavgiften höjs till en miljon dollar 
per fartyg för varje kinesiskt fartyg oavsett 
fartygets storlek, från bogserbåtar till stora 
containerfartyg. Ett annat alternativ är att 
höja avgiften till 1 000 dollar per fartygets 
vikt, dödviktston, vilket innebär ett betydligt 
lägre pris.

– Likaså kommer varje fartyg som byggts 
i Kina – oavsett om det opereras av Kina el-
ler en annan flaggstat – att få betala en ham-
navgift på en miljon dollar.

USA tänker även ”bötfälla” aktörer som 
för närvarande har nya fartyg under bygg-
nad på kinesiska varv. De får betala en till-
läggsavgift för sitt nya tonnage från Kina.

– Varje rederi som för närvarande har ett 
fartyg under byggnad i Kina får betala en 
extra hamnavgift på en miljon dollar per 
hamnbesök.

USA betalar tillbaka  
en miljon dollar för eget tonnage
Om ett rederi äger ett fartyg som byggts i 
USA kan det få tillbaka en miljon dollar för 
varje hamnbesök i USA. Några andra sär-
skilda krav på fartyget i fråga om storlek, 
fraktstorlek, reseavstånd eller tid i hamn har 
inte angivits.

Förslaget inkluderar också att öka ande-
len amerikanskflaggat tonnage av landets 
alla sjötransporter. Planen är att öka ande-
len amerikanskt tonnage med en procent 
omedelbart och med tre procent fram till 
2027, fem procent fram till 2028 och 15 pro-
cent fram till 2023.

Samtidigt ska man öka andelen USA-
byggt tonnage från och med 2028 och öka 
det till fem procent fram till 2023.

USA:s handelsrepresentant preciserar 
ännu inte i detta skede om tonnaget ska 
räknas utifrån storleken på tonnaget eller i 

dollar. 

Panamaflaggade M/s Cosco 
America, vid hamnen i Oakland, 
USA. Oakland är en av de mest 
trafikerade hamnarna i USA.
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ECKERÖ LINE

Dörrarna 
öppnas för 
reparatören 
ROBERT 
KARLSSON
Eckerö Lines fartyg M/s Finlandia är viktigt 
för Finland. Det seglar under finsk flagg 
mellan Helsingfors och Tallinn och tryggar 
Finlands försörjningsberedskap.

TEXT OCH BILDER SAANA LAMMINSIVU

E
tt fartyg är en småstad på vatten 
där tekniken måste fungera. M/s 
Finlandia är ett stort fartyg med 160 
passagerarhytter plus besättnin-

gens hytter. Rörledningsnätet på det stora 
fartyget är enormt: om man satte ihop alla 
rör på fartyget skulle man få många kilo-
meter lång rörkedja. 

Reparatör Robert Karlsson sköter kranar-
na och avloppen på M/s Finlandia tillsam-
mans med två andra reparatörer. 

– Jag underhåller rören och sanitets-
utrymmena. Olika VVS-arbeten och övriga 
underhållsarbeten på fartyget ingår i mitt 
jobb, berättar Karlsson.

Räckena tillbaka på plats
Tusentals passagerare rör sig på fartyget 
varje dag. De går fram och tillbaka i farty-
gets korridorer och trappor. De hänger i 
räckena. Fartygets inredning är gedigen, 
men den slits. Ibland lossar räckena från 
väggarna av den hårda hanteringen och då 
sätter reparatör Karlsson tillbaka dem.

– Det finns en mängd olika saker att 
reparera på fartyget. Jobb finns det så det 
räcker, säger Karlsson, som har arbetat på 
M/s Finlandia sedan 2012 då det började 
trafikera under finsk flagg.

Hytterna behöver också regelbundet 
underhåll. Hyttdörrarna öppnas och stängs 
tusentals gånger på en dag. Låsen går sönder.

– Hyttdörrarna fungerar numera med el. 
Jag har ett eget låssmedsrum där jag repa-
rerar och servar lås som gått sönder, säger 
Karlsson när han presenterar sin lilla ”verk-
stad”.

Arbetet som reparatör är varierande, vil-
ket gör det meningsfullt. Karlssons jobb är 
mångskiftande.

– Jag har olika funktioner på varje pass: 
jag går runt på fartyget och ser till att allt är 
i sin ordning. Det gör jobbet varierande och 
meningsfullt.

Karlsson och de andra reparatörerna 
arbetar också i maskinrummet, där de t.ex. 
reparerar pumpar och utför svetsarbeten, 
för att nämna några uppgifter. 

Kimito är en traditionell sjömansregion
Robert Karlsson bor i Kimito vid den södra 
kusten. Finns det några andra sjömän i 
regionen?

– I Kimito finns det ganska många sjö-
män. Och fler blir det, har Karlsson upptäckt.

Karlsson har bott vid Finska viken hela 
sitt liv och betonar sjöfartens betydelse för 
Finland.

– Finlandia är ett viktigt fartyg för Finland 
med tanke på försörjningsberedskapen: Det 
seglar under finsk flagg mellan Helsingfors 
och Tallinn.

– Under coronan fungerade vi som för-
sörjningsberedskapsfartyg; vi tog med oss 
livsmedel till Finland och såg till att det 
fanns läkemedel, påminner Karlsson.

Situationen på Östersjön har stramats 
åt. Fartyg på väg till Ryssland korsar M/s 
Finlandias rutt varje dag.

– Trafiken till Ryssland ökade efter att kri-
get i Ukraina inletts. Vi är inte nervösa över 
det på fartyget, alla har koll på vad som hän-
der.

Information på Sjömans-Unionens 
förtroendemannakurser
Reparatör Robert Karlsson är förtroende-
man på maskinavdelningen på M/s Finlan-
dia. Han har deltagit i Sjömans-Unionens 
förtroendemannakurser.

– På förtroendemannakurserna får man 
alltid ny information. Om man undrar över 
något kan man ställa frågor på kurserna, sä-
ger Karlsson, som är nöjd med vad kurserna 
erbjuder.

Robert Karlsson 
började arbeta till 

sjöss 2007 på 
M/s Nordlandia, 

som ersattes 2012 av 
M/s Finlandia. 
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På bilden från vänster kockarna Abdullah Hamada och Marko Korhonen, chefskocken 
Ulla-Maija Järvisalo-Simu och mässvärd Virva-Leena Mars-Johansson.

Eckerö Lines M/s Finlandia på väg  
från Helsingfors till Tallinn.

Kryssningsvärdinnan 
Suvi Lilja välkomnade 
passagerarna ombord 
med gott humör.

Det är många 
passagerare som reser 
mellan Helsingfors och 
Tallinn under hela året.

Farleden är också viktig 
med tanke på 
försörjningsberedskapen 
inom den finländska 
sjöfarten.

Butiken på M/s Finlandia är populär 
bland kunderna. Tiiu Laaksonen 
vet vilka produkter som säljer 

bäst på kryssningen till Tallinn.
– Alkohol, godis, kosmetika och par-

fymer, berättar hon.
När det gäller alkohol har varje kund 

sin egen smak, oavsett om det handlar 
om vin eller sprit.

– Konjak och gin säljer bra just nu, 
säger hon.

Tiiu Laaksonen bor i Lahtis och har 
arbetat på M/s Finlandia sedan 2012.

– Det bästa till havs är de bra arbets-
kamraterna och de långa ledigheterna. 
Då kan man bara ta det lugnt eller åka 
på en liten resa, säger Laaksonen om 
fördelarna med att jobba till havs.

Tiiu Laaksonen: 
Det bästa till 
havs är de bra 
arbets-
kamraterna
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Få av oss är riktiga tuffingar, men Seija
på Eckerö Lines M/s Finlandia tycks 
vara det. Seija arbetar som hyttstä-

derska och går i pension i slutet på våren. 
Hon har jobbat i 49 år.

– Jag gick till sjöss när jag var ung, 1978, 
för att arbeta på fraktfartyg. Vi körde i 
Persiska viken och till Sydamerika, säger 
hon och minns händelser från nästan 50 år.

– I Sydamerika åkte vi främst till Argenti-
na och Brasilien. På den tiden hann vi ock-
så gå i land.

Suomen Etelä-Amerikan Linja (AL) grun-
dades 1926 med Suomen Höyrylaiva Osake-
yhtiö – Finska Ångfartygs Aktiebolag 
(SHO), Suomen Valtamerentakainen Kaup-
pa Oy och Höyrylaiva Osakeyhtiö Bore som 
medlemmar.

AL-linjen trafikerade  
till Sydamerika
Sydamerikalinjen, eller AL-linjen, skötte 
frakttrafiken mellan Finlands och övriga eu-
ropeiska länders hamnar och hamnarna i 
Sydamerika.

– Jag hade ett fast arbete på AL-linjen, 
berättar Seija.

AL-linjen transporterade frukt, kaffe och 
även nötkött från Sydamerika till Finland. 

– Vi körde till Rio och Santos i Brasilien, 
Buenos Aires i Argentina och Monte Video 
i Uruguay, minns Seija. 

På den tiden låg fartygen i hamn längre, 
så i Sydamerika hann man också gå i land. 

De politiska förändringarna och den eko-
nomiska situationen i Sydamerika på den 
tiden påminner om dagens USA: De poli-
tiska förändringarna och ekonomiska pro-
blemen i Argentina och Brasilien och Bra-
siliens protektionistiska sjöfartspolitik 
gjorde det svårare att få frakt från Sydame-
rika och ledde slutligen till att AL-linjens 
verksamhet blev olönsam. 

Många slags skeppsråttor 
Förutom Sydamerika seglade Seija också i 
Persiska viken. 

– Vi åkte till Kuwait, Abu Dhabi, Ruwais 
och Damman. Från Persiska viken seglade 
vi till Port Elisabeth, som ligger i Sydafrika.

Seija har många minnen från resorna. 
Fartygen hade råttskydd för att förhindra 
råttor från att komma ombord. Däremot 
lyckades en annan typ av skeppsråtta, en 
fripassagerare, smita ombord. Seija minns 
hur en fripassagerare gjordes till besätt-
ningsmedlem och jobbade på fartyget i ut-
byte mot mat.

I dag förekommer alltjämt samma feno-
men i Medelshavsområdet och hamnarna 
i Persiska viken som på den tiden. 
Människor lämnar sina hemländer på flykt 
från svårigheter, som krig, politiska konflik-
ter eller klimatförändringar.

Världen förändras mycket på 50 år, 
men ändå inte alls. Oljekrisen i Persiska 
viken 1973 prövade den globala ekonomin. 
I dag är situationen återigen densamma: 
Man slåss om energireserverna och ett 
globalt handelskrig hänger i luften. Suez-
kanalen och Persiska viken är explosiva 
områden.

Karriären måste  
anpassas efter olika
livssituationer
Seija har seglat med huvudet högt och 
blicken framåt genom globala förändringar 
och förändringar i sitt eget liv. Ett 49-årigt 
arbetsliv låter ovanligt för dagens unga, 
men är inte alls omöjligt. I Seijas fall har 
det underlättat att hon anpassat sin karriär 
efter olika livssituationer.

– I början av min karriär arbetade jag på 
fraktfartyg. Sen kom min man in i bilden 
och med honom barnen. Jag blev kvar i 
land, där jag arbetade på ett serviceboen-
de för äldre i 16 år. 

– År 2007 gav jag mig återigen ut till 
havs. Det är havet som lockar, säger Seija 
med ett skratt.

Seija har nu 15 år bakom sig i rederiet 
Eckerö Line och har arbetat på M/s Finlan-
dia ända sedan det började trafikera under 
finsk flagg. Fartyget började trafikera mel-
lan Helsingfors och Tallinn 2012. 

ECKERÖ LINE

Seija &
49 år i 
arbetslivet



M/S FJÄRDVÄGEN

Ålands finansminister Mats Perämaa: 
M/s Fjärdvägen är ett viktigt fartyg för Åland  
Rederi Ab Lillgaards M/s Fjärdvägen trafikerar mellan Nådendal och Långnäs. M/s Fjärdvägen transporterar 
dagligvaror och viktiga industrifrakter mellan fastlandet och öarna. Ålands finansminister Mats Perämaa 
betonar att M/s Fjärdvägen är ett viktigt fartyg för Åland. 

TEXT OCH BILD SAANA LAMMINSIVU

I 
början av mars började Thomas Doepel
som verkställande direktör för rederiet 
Finnlines. Ålandsradion intervjuade 
den färska vd:n den 12 mars 2025. Som 

rubrik använde man Doepels kommentar 
”Åland klarar sig utan Fjärdvägen”.

Finnlines vd Thomas Doepel vet att M/s 
Fjärdvägen kallas för navelsträngen mellan 
fastlandet och öarna, men enligt honom är 
fartygets ställning inte skriven i sten. Doe-
pel anser att staten inte behöver lägga sig i 
Ålands sjötrafiktransporter.

Doepel lyfter fram Rederi Ab Lillgaards 
M/s Fjärdvägen, som har haft lönsamhetspro-
blem efter att Ålands post började transpor-
tera sin post med rederiet Finnlines fartyg för 
något år sedan. Enligt Doepel skulle Finnlines 
kunna ha en roll i Ålands sjötrafiktransporter. 
Han påminner att rederiets fartyg har seglat 
till Åland länge och att rederiets fartyg är mil-
jövänliga och nya. Finnlines fartyg borde ha 
en del av Ålands sjötrafiktransporter, lyfte vd 
Thomas Doepel fram i intervjun med Ålands-
radion den 12 mars 2025.

Finansminister Mats Perämaa: 
M/s Fjärdvägen är ett viktigt  
fartyg för Åland 
Ålands finansminister Mats Perämaa beto-
nar att M/s Fjärdvägen har en central roll i 
godstransporterna till Åland. Perämaa kom-
menterade Doepels uttalande för Ålands-
radion den 18 mars 2025:

– Vi har säkrade och välfungerande last-
meter på fartyget åt båda håll och förbindel-
sefartyget har aldrig behövt avbryta sin trafik 
av någon anledning, säger finansminister Pe-
rämaa berömmande om M/s Fjärdvägen.

Perämaa påminner också att M/s 
Fjärdvägens trafikeringsrutt endast betjä-
nar Ålands behov, medan Finnlines fartyg 
transporterar varor mellan Finland och Sve-
rige.

– Finnlines fartyg stannar vid Åland och 
tar med sig frakt härifrån, men deras trafik 
är inte byggd/skräddarsydd för att betjäna 
Ålands försörjningsberedskapstranspor-
ter. M/s Fjärdvägen däremot finns för att 
uppfylla detta behov, sammanfattar 
Ålands finansminister Mats Perämaa.

M/s Fjärdvägen uppfyller tre viktiga kriterier  
för sjöfartens försörjningsberedskap:
Det mest tillförlitliga sättet att trygga 
försörjningsberedskapen för Finlands 
sjötransporter i undantags- och 
störningssituationer är: 
- ett finskt rederi,
- ett fartyg under finsk flagg och 
- en finländskt besättning. 

Rederi Ab Lillgaard är ett åländskt 
rederi med ett fartyg: M/s Fjärdvägen. 
Sjömännen som arbetar på fartyget är 
finländska, lokala sjömän som känner 
rutten mellan den åländska skärgården 
och fastlandet som sin egen ficka. Vi 
behöver sådana sjömän och fartyg. 
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SPARKLAGEN

Regeringen föreslår ”sparklag” 
– propositionen rör också sjöfarten
Sjömans-Unionen accepterar inte regeringens proposition där man vill underlätta uppsägningen av 
arbetstagare. Propositionen är en ännu radikalare försvagning av arbetstagarnas anställningsskydd än 
vad som står i regeringsprogrammet. I propositionen föreslår man en ändring av arbetsavtalslagen och 
sjöarbetsavtalslagen.

TEXT SAANA LAMMINSIVU BILD GETTY IMAGES

R
egeringen föreslår märkbara 
förändringar i grunderna för upp-
sägning av arbetstagare. För när-
varande krävs ett vägande skäl för 

att säga upp en arbetstagare, men i fort-
sättningen skulle det räcka med ett sakligt 
skäl. Regeringens förslag rör också sjöfar-
ten. Löntagarorganisationerna har framfört 
en avvikande mening om regeringens 
”sparklag”.

Vad föreslår regeringen?
Det blir lättare att säga upp arbetstagare 

om regeringens proposition går igenom. I 
fortsättningen blir det ännu lättare att få 
sparken. 

Sakligt skäl
För att avsluta ett arbetsavtal skulle det i fort-
sättningen räcka med ett ”sakligt skäl”. Saker 
som ogrundad sjukfrånvaro, ständig under-
prestation på jobbet, försummelse av arbete 
eller ett osakligt beteende hos en arbetstaga-
re skulle kunna leda till att man får sparken. 

I fortsättningen skulle även ändrade ar-
betsförutsättningar som gör att arbetstaga-

ren inte längre klarar av att utföra sina 
arbetsuppgifter kunna leda till uppsägning.

Varningsförfarandet 
behöver inte följas
I dag ska arbetsgivaren ge arbetstagaren en 
varning om han eller hon missköter sig. En-
ligt lagen behöver man inte följa varnings-
förfarandet om:
- arbetstagaren även utan en varning borde 
ha förstått allvaret och det klandervärda i 
sitt förfarande, 
- man tidigare har fått en varning som pe-
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MÅNDAGEN den 24 februari 2025 an-
ordnade arbets- och näringsministeriet en 
presskonferens om försvagningen av 
grunderna för uppsägning av arbetstagare 
lagom efter att Industrifacket söndagen 
den 23 februari 2025 hade meddelat att de 
nått ett avtal om kollektivavtal med tek-
nikindustrin och kemiindustrin. Industri-
facket lyckades få in både sakligt och vä-
gande skäl i det färska kollektivavtalet. 
Det räddar däremot inte arbetstagarna i 
andra branscher – och särskilt inte arbets-
tagare i små företag i oorganiserade bran-
scher som propositionen särskilt riktar sig 
mot. Den 24 februari hade det gått tre år 
sedan kriget i Ukraina inleddes, så det var 
förväntat att regeringens förslag om en 
”sparklag” för arbetstagare skulle få 
mindre uppmärksamhet i medierna.

Enkelt sätt att bli av med arbetstagare
Tidningen Sjömannen deltog i den snabbt 
ordnade presskonferensen om propositio-
nen den 24 februari 2025 vid arbets- och 
näringsministeriet. Statssekreterare Mika 
Nykänen presenterade ändringen av upp-
sägningsgrunderna som utgår från ar-
betstagarens person med orden: det 
handlar inte om ”revolution, utan evolu-
tion”. Efter dessa ord fick tidningen Sjö-
mannen en stark känsla av att Finland är 
på väg mot de händelser som vi bevittnat 
i USA de senaste veckorna, där alla offent-
ligt anställda sades upp, ända ner till per-
sonalen som sköter kärnkraftverken.

Tidningen Sjömannen gav direkt och 
svavelosande respons om propositionen 
till statssekreterare Mika Nykänen och 
lagstiftarna vid ministeriet: syftet med la-
gen är helt klart att enkelt kunna göra sig 
av med arbetstagare. Tjänstemännen vid 
ministeriet kunde inte ge några siffror på 
propositionens sysselsättningseffekter, 
trots att lagen motiveras med att den ska 
göra det lättare för framför allt små före-

tag att anställa personal. Tvärtom kan 
man tydligt se att lagens enda mål är att 
göra sig av med arbetstagare som arbets-
givaren tycker är ”jobbiga”. 

Regeringens förslag  
rör också sjöfarten
Regeringens förslag rör också sjöfarten, 
som är oerhört viktig för att trygga den 
finska sjöfartens försörjningsberedskap 
och sjötrafiken.

– Sjöfarten lider för närvarande brist på 
arbetskraft och varje sjöman behövs på 
Östersjön med tanke på det säkerhetspo-
litiska läget på Östersjön, konstaterade 
tidningen Sjömannen för statssekretera-
ren och tjänstemännen vid ministeriet.

I ett läge där fartyg i den ryska skugg-
flottan seglar på Östersjön och gasled-
ningar och datakablar kapas både här och 
där är det mer än ett svagt förslag från den 
finska regeringen att motivera uppsäg-
ningen av arbetstagare med t.ex. att man 
förbättrar arbetssäkerheten, som statsse-
kreterare Mika Nykänen lyfte fram. Vilken 
arbetssäkerhet kan bekvämlighetsflagg-
fartygen på Östersjön ha? Eller Kina, där 
man tillverkar produkter i dåliga eller obe-
fintliga arbetsförhållanden? Man borde 
peka ett anklagande finger mot dessa län-
der och medge att saker och ting har 
skötts bra i Finland – det är t.o.m. vårt 
trumfkort i världen. 

En annan mycket bra fråga är också var-
för det finska regeringsprogrammet inte 
innehåller något om att främja exporten, 
vilket vårt land är i starkt behov av. Den 
finska regeringen tycks lägga all sin ener-
gi på nedskärningar och på att klämma till 
arbetstagarna. Så får man inte Finland att 
resa sig, utan istället försvagar man landet 
ytterligare. Enligt statistik från arbets- och 
näringsministeriet var 321 000 personer 
arbetslösa i december, vilket är 24 000 
fler än föregående år. 

Svagheterna i 
propositionen avslöjades 

vid en presskonferens

kar på en liknande klandervärdhet eller 
likgiltighet.

Skyldigheten att omplacera  
arbetstagare försvagas
I dag måste arbetsgivaren före en uppsäg-
ning ta reda på om det går att undvika upp-
sägning genom att omplacera arbetstaga-
ren i ett annat arbete. I fortsättningen gäller 
omplaceringsskyldigheten endast vid för-
sämrade arbetsförutsättningar.

Uppsägningsgrunderna kan inte fast-
ställas på ett uttömmande sätt i lagen, 
utan prövas från fall till fall. Domstolarna 
kommer i fortsättningen sannolikt kom-
mer att få in många rättsfall som rör upp-
sägningar.

Löntagarsidan motsätter  
sig starkt sparklagen
Regeringens förslag om uppsägningsgrun-
der som utgår från arbetstagarens person 
bereddes på trepartsbasis. Arbetsgruppen 
var inte enig i arbetet och löntagarorganisa-
tionen FFC, STTK och Akava lämnade en 
avvikande mening. 

– Regeringens förslag innehåller inte ett 
enda element som är balanserande för 
arbetstagarna, konstaterar FFC:s jurist 
Katariina Sahlberg som var med i arbets-
gruppen och fortsätter

– Om förslaget går igenom som det är 
kommer ca 1,2 miljoner löntagare i Finland 
att i flera år leva i ovisshet om vilken nivå 
uppsägningströskeln egentligen kommer 
att ligga på. 

Arbets- och näringsministeriet skickade 
propositionen på remiss den 24 februari. 
Lagen föreslås träda i kraft den 1 januari 
2026.

Varför vill man strama åt  
den nuvarande lagen ytterligare? 
Petteri Orpos (Saml) regering motiverar för-
slaget med att det blir lättare för små och 
medelstora företag att anställa personal. 
Regeringens mål är att förbättra sysselsätt-
ningen och få företagen att våga anställa. 
Med lagen vill man minska riskerna med att 
anställa och förbättra personalomsättnin-
gen ”dock utan att ogrundat äventyra 
arbetstagarnas anställningsskydd”.



De stora kinesiska fartygen 
transporterar kemisk massa 
åt Metsä Group
I början av 2024 satte det kinesiska statliga 
bolaget Cosco Shipping Lines nya, stora 
torrfraktfartyg i trafik på Östersjön. Coscos 
fartyg kör kemisk massa åt Metsä Group 
från Kemi. Coscos stora fartyg kör också re-
gelbundet frakt från andra finska hamnar, 
vanligtvis på rutten Finland–Kina–Syd-
amerika–Holland–Tyskland–Finland.

I Finland övervakar Sjömans-Unionens 
och AKT:s ITF-inspektörer att arbetsvillko-
ren följs på fartyg under bekvämlighets-
flagg. Inspektörerna övervakar att besätt-
ningens arbetsvillkor på dessa fartyg är i 
ordning. Ett fartyg under bekvämlighets-
flagg är ett fartyg som har registrerats under 
en annan flagg än fartygets hemstat för att 
undvika skatter och lönekostnader. Fartyg 
registreras under bekvämlighetsflagg för att 
undvika bl.a. beskattning och lagarna i far-
tygsägarnas hemstat. Å andra sidan är det 
också normalt att dölja vem som äger far-
tygen. ITF har för närvarande definierat 43 
stater som bekvämlighetsflagg (flag of con-
venience). 

Coscos jättefartyg kom 
till Östersjön i början av 2024
Kinesiska Cosco Shippings nybyggnationer 
började trafikera till finska hamnar i början 
av 2024. Det första fartyget som seglade till 

FARTYG UNDER BEKVÄMLIGHETSFLAGG

Lönefordringar på nästan  
220 000 USD till besättningarna på 
Coscos Green-fartyg på mindre än ett år
Besättningarna på det kinesiska rederiet Cosco Shipping Lines Green-fartyg har fått totalt 219 129,67 USD 
för lite i lön under ett år. Det är bara fall som kommit till inspektörernas kännedom.
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Finland var M/s Green Kemi, som kom till 
Nordsjö hamn i Helsingfors i januari 2024. 
I februari 2024 kom M/s Green Rauma till 
Kemi hamn. 

Inspektion av  
M/s Äänekoski i Kotka
De första bristerna kom till inspektörernas 
kännedom i mitten av april 2024 i samband 
med en inspektion av M/s Green Äänekoski 
i Kotka. Vid inspektionen framgick det att 
fartygets befälhavare inte hade någon som 
helst kännedom om att det tecknats/fanns 
ett gällande kollektivavtal på godtagbar nivå 
för fartyget. Då kollektivavtalet tecknades ha-
de arbetsgivaren inte justerat besättningens 
löner så att de motsvarade kollektivavtalet. 

Arbetsgivaren fortsatte att använda de 
gamla arbetsavtalen på fartyget och beta-
lade ut löner enligt de gamla, svagare kol-
lektivavtalen. Arbetsgivaren betalade de ki-
nesiska sjömännen bonusar som översteg 
minimilönerna i kollektivavtalen, men lö-
nerna till de indonesiska sjömännen un-
dersteg t.o.m. de internationella minimilö-
nerna. 

Fartyget hade också två praktikanter va-
rav den ena var från Etiopien och den andra 
från Indonesien. Den etiopiska praktikanten 
fick mer än dubbelt så hög lön som den in-
donesiska praktikanten. 

I samband med inspektionen betalade 
arbetsgivaren ut lönefordringar på 8743,83 
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USD till besättningen och korrigerade deras 
arbetsavtal.

Inspektion av M/s Green Rauma i Kemi
Nästa inspektion gjordes i slutet av juli 2024 
på M/s Green Rauma, som befann sig i Ke-
mi. Vid inspektionen framgick det att det 
fanns en del att rätta till i besättningens ar-
betsavtal. Besättningen hade inte fått betalt 
för övertidsarbete. En praktikant på fartyget 
hade inte någon praktikbok eller något annat 
intyg som visade att han var en genuin prak-
tikant från skolan.  Fartyget har ett gym, men 
den enda utrustningen där är ett pingisbord. 

I samband med inspektionen betalade 
arbetsgivaren ut lönefordringar på 2635,11 
USD till besättningen och korrigerade deras 
arbetsavtal.

Avlöningslistorna totades 
ihop för inspektionen
Besättningen på M/s Green Rauma tog se-
nare kontakt med inspektörerna och berät-
tade att avlöningslistorna som visades upp 
i samband med inspektionen hade totats 
ihop för ITF-inspektionen. Besättningen fick 
fortfarande löner som låg under de interna-
tionella minimilönerna. 

Dessutom framgick det att största delen 
av besättningen hade kommit till fartyget 
redan då fartyget låg på varv. På besätt-
ningslistan hade man skrivit datumet då far-
tyget lämnade varvet, så besättningen hade 
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redan varit på fartyget till slutet av sin av-
talsperiod. Många av besättningsmedlem-
marna ville åka hem, men hade fått ett ne-
kande svar från rederiet.

Bemanningsföretaget krävde tillbaka 
lönefordringarna från besättningen
Sju besättningsmedlemmar skickades hem 
från Finland genom inspektörernas försorg. 
I Helsingfors betalade arbetsgivaren ut nya 
lönefordringar på 45 027,13 USD till besätt-
ningen. Därefter krävde indonesiska beman-
ningsagenten att indonesiska besättningen 
betalade tillbaka lönefordringarna till bola-
get. Inspektörerna krävde dock ett utlåtande 
från dem där de godkända lönefordringarna 
till besättningen konstaterades vara korrekt 
utbetalda löner och ett löfte om att beman-
ningsagenten eller bolaget inte ska försöka 
ta tillbaka pengar från besättningen. 

En rapport skrevs om fallet och godkän-
des i Internationella arbetsorganisationen 
ILO:s och Internationella sjöfartsorganisatio-
nen IMO:s gemensamma databas över över-
givna sjömän. Rapporten finns att läsa på 
wwwex.ilo.org/dyn/r/abandonment/
seafarers/home

Kontakt från  
M/s Green Äänekoski
Därefter kontaktades inspektörerna om att 
M/s Green Äänekoski var på väg mot Hol-
land och att man hade en liknande situation 
på fartyget: besättningen hade inte fått lö-
ner enligt kollektivavtalen. Rederiet tänkte 
också skicka hem besättningen innan farty-
get kom till Finland så att man inte skulle få 
problem med inspektionerna. 

Bevis på brister i löneutbetalningarna 
skickades till inspektörerna. Inspektörerna 
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Därefter kontaktades inspektörerna om att 
M/s Green Äänekoski var på väg mot Hol-
land och att man hade en liknande situation 
på fartyget: besättningen hade inte fått lö-
ner enligt kollektivavtalen. Rederiet tänkte 
också skicka hem besättningen innan farty-
get kom till Finland så att man inte skulle få 
problem med inspektionerna. 
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bad inspektörerna i Holland om hjälp, och 
de besökte M/s Green Äänekoski. I sam-
band med inspektionen betalades löne-
fordringar på 63 053,00 USD ut till besätt-
ningen.

Ny inspektion på M/s Green Kemi: 
lönerna hade inte betalats ut
I januari 2025 gjordes en ny inspektion på 
M/s Green Kemi i Kemi hamn. Vid inspektio-
nen framgick det att besättningen fortfaran-
de inte hade fått löner enligt kollektivavtalet. 
Till följd av inspektionen betalade arbetsgi-
varen ut lönefordringar på 46 019,85 USD till 
besättningen.

Inspektörerna fick också bevis på att 
indonesiska bemanningsagenten hade 
instruerat besättningen att betala tillbaka 
pengarna till bolaget. I meddelandet till be-
sättningen förklarade en representant för 
bemanningsbolaget för besättningen att 
penningöverföringen bara var en ”formali-
tet” så att fartyget inte skulle kvarhållas 
och att de utbetalda pengarna skulle skick-
as tillbaka till bolaget.

Bemanningsföretagets verkställande di-
rektör flög till Kemi för att gå ombord på 
fartyget och reda ut situationen. Till slut 
skickades fyra besättningsmedlemmar hem 
från Kemi.

M/s Green Helsinki: begäran  
om hjälp från Brasilien
I mars 2025 kom ett meddelande från M/s 
Green Helsinki, som anlänt till Vitoria i Bra-
silien. De finska ITF-inspektörerna hade in-
spekterat fartyget i november 2024. Vid 
tidpunkten för inspektionen hade besätt-
ningens löner betalats ut rätt. Av de bevis 
som man fått framgick det också att löner-
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I mars 2025 kom ett meddelande från M/s I mars 2025 kom ett meddelande från M/s 
Green Helsinki, som anlänt till Vitoria i BraGreen Helsinki, som anlänt till Vitoria i Bra-
silien. De finska ITF-inspektörerna hade insilien. De finska ITF-inspektörerna hade in-
spekterat fartyget i november 2024. Vid spekterat fartyget i november 2024. Vid 
tidpunkten för inspektionen hade besätttidpunkten för inspektionen hade besätt-
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som man fått framgick det också att lönersom man fått framgick det också att löner-

na betalades ut rätt fram till att fartyget läm-
nade Europa. 

Därefter ”utmättes” lönerna tillbaka ge-
nom att betala besättningen lägre löner så 
att de utbetalda lönerna i genomsnitt hade 
varit i enlighet med det ursprungliga arbets-
avtalet under hela avtalsperioden, vilket ha-
de varit under de internationella minimilö-
nerna. På så sätt hade bolaget vunnit. 
Bolaget hade också informerat besättning-
en om sin avsikt att skicka hem dem innan 
fartyget kom till Europa så att det skulle bli 
svårare att åka fast. 

ITF-inspektörerna samlade dock in ett 
fullmaktsbrev från besättningen som gav 
dem rätt att representera besättningen och 
sköta deras lönefordringar. Arbetet samord-
nades av inspektörerna i Finland och Brasi-
lien.

Arbetsgivaren betalade slutligen ut löne-
fordringar på 53 650,75 USD till besättning-
en och en del av besättningsmedlemmarna 
kunde tryggt åka hem.

Lönefordringar på nästan  
220 000 USD till besättningarna på 
Green-fartygen på mindre än ett år
Lönefordringar på totalt 219 129,67 USD 
har betalats ut till besättningen på det ki-
nesiska rederiet Cosco Shipping Lines 
Green-fartyg på mindre än ett år. Det är 
bara fall som kommit till ITF-inspektörer-
nas kännedom.

I samband med inspektionerna har det 
framkommit att arbetstagare av olika na-
tionaliteter har fått olika löner. Rederierna 
blir hela tiden allt påhittigare när det gäller 
att hitta sätt att betala ut löner under de 
internationella minimilönerna till sin be-
sättning. 
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ÖVERGIVNA FARTYGEN
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P
å Internationella Transportarbetare-
federationen ITF:s webbplats finns 
det berättelser och foton från fall där 
ett fartyg har lämnats att vänta på 

”last” eller att ”hamninspektionen ska vara 
över” i flera månader. Besättning vars tids-
begränsade arbetsavtal har löpt ut sedan 
länge får inte åka hem, eftersom fartyget 
inte kan lämnas tomt utan tillsyn och rederiet 
har lagt beslag på passen och andra rese-
handlingar för att säkerställa det.

I de värsta fallen finns det inte mat, 
dricksvatten eller läkemedel på fartyget, 
bränslet är slut och utan el fungerar inget. 

Besättningen har inte fått lön på flera må-
nader och de har inte pengar för att själva 
ordna resan hem. Besättningen är helt be-
roende av hjälp och stöd utanför fartyget. 
Det erbjuder ITF:s lokala representanter 
runt om i världen och allmänna välgören-
hetsorganisationer.

Enligt ITF:s statistik anmäldes 312 fartyg 
inklusive besättning som övergivna 2024. 
Motsvarande siffra föregående år var 132. 
Antalet fall har alltså ökat explosionsartat 
sedan man började samla in statistik syste-
matiskt 2016. Ca 90 procent av de övergiv-
na fartygen seglade under s.k. bekvämlig-

hetsflagg, men en ständigt växande andel 
av de övergivna fartygen saknade flagg. De 
övergivna fartygen är oftast gamla, i dåligt 
skick och i slutet av sin livslängd. 

Enligt samma statistik kontaktade fler än 
3 100 sjömän ITF:s personal på olika håll i 
världen av nämnda skäl 2024. Antalet har 
nästan fördubblats från föregående år. De 
flesta av de övergivna sjömännen kom från 
Indien, övriga från bl.a. Syrien, Ukraina, Fi-
lippinerna och Indonesien. Den totala 
mängden obetalda löner uppgick till över 
20 miljoner USD, av vilka ITF har lyckats 
driva in över hälften för sjömännen. 

på horisonten?
Enligt statistik från Internationella Transportarbetarefederationen ITF 

övergavs fler än 3 100 sjömän på världens hav 2024. Finns det någon väg 
till trygghet för sjömannen om arbetsplatsen över natt blir ett flytande 

fängelse som det inte går att komma ifrån?

TEXT SANNALEENA KALLIO BILD CANVA / TEKOÄLYLLÄ TOTEUTETTU KUVA

SPÖKSKEPP SPÖKSKEPP 
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Flest fartyg överges enligt ett meddelan-
de från ITF i Mellanöstern, speciellt områ-
det runt Förenade Arabemiraten och den 
turkiska kusten. Bakgrunden till dessa fall 
är en obefintlig lagstiftning, bristfälliga för-
säkringar på fartygen, ineffektiv myndig-
hetstillsyn både i hamnen och av flaggsta-
terna samt en ansvarslös attityd från 
rederierna.

Fallen registreras i en gemensam data-
bas som upprätthålls av FN:s underorgani-
sationer ILO och IMO (https://wwwex.ilo.
org/dyn/r/abandonment/seafarers/hom).

Begreppet övergivande
När kan ett fartyg och dess besättning 
betraktas som övergivet, dvs. vad betyder 
det engelska begreppet ”abandonment”? 
Definitionen ingår i sjöarbetskonventionen 
(Maritime Labour Convention) som antogs 
2006 på trepartsbasis av Internationella 
arbetsorganisationen ILO. 

Det är fråga om övergivande när rederiet 
i strid mot sjöarbetskonventionen, tillämp-
lig nationell lag eller arbetsavtalet inte be-
talar för sjömannens hemresa, lämnar sjö-
mannen utan nödvändigt uppehälle och 
stöd eller i övrigt ensidigt kapar banden till 
sjömannen. Det är fråga om det sistnämn-
da t.ex. när rederiet försummar utbetalnin-
gen av sjömannens löner för minst två må-
nader. Om bara ett av dessa kriterier 
uppfylls handlar det om övergivande.

Finland har ratificerat sjöarbetskonven-
tionen och den trädde i kraft som en del av 
Finlands rättssystem 2013. Konventionen är 
också en del av EU-lagstiftningen.   

Ändringarna i konventionen blir  
tillägg i sjöarbetsavtalslagen
ILO vidtog juridiska medel för att lösa

problemet med övergivande redan 2014. Då 
lades bestämmelser till i sjöarbetskonven-
tionen om arbetsgivarens skyldighet att 
ställa säkerhet eller teckna en försäkring för 
att täcka och säkerställa att sjömannens rätt 
enligt konventionen till hemresa och uppe-
hälle och till obetalda löner förverkligas i de 
fall där arbetsgivaren är insolvent eller har 
gått i konkurs. De kompletterande bestäm-
melserna trädde i kraft i början av 2017. Fin-
land har också godkänt ändringarna i kon-
ventionen.

Ändringen i konventionen innebar att 
varje stat som undertecknat konventionen 
i sin lagstiftning ska kräva att varje fartyg 
som seglar under dess flagg har ett gällan-
de ekonomiskt skyddssystem för att uppfyl-
la nämnda skyldigheter. Skyddssystemet 
kan vara ett socialt trygghetssystem, en 
försäkring, en nationell fond eller ett annat 
liknande system. I Finland tryggas fordrin-
garna som baseras på sjömännens anställ-
ningsförhållande av såväl sjöpanträtt som 
ett löneskyddssystem. I 13 kap. i sjöarbets-
avtalslagen (756/2011) lade man dessutom 
till 13 a §, enligt vilken arbetsgivaren då far-
tyget opererar i utrikesfart ska teckna och 
vidmakthålla en särskild försäkring eller 
ställa annan ekonomisk säkerhet som täc-
ker arbetstagarnas resekostnader för hem-
resor inklusive uppehälle samt eventuell 
sjukvård, fordringar som grundar sig på ett 
anställningsförhållande för högst fyra må-
nader samt de kostnader och ersättningar 
för lön under sjuktid, sjukvård eller begrav-
ning som ingår i arbetsgivarens omsorgs-
plikt.  

Enligt konventionen ska en handling som 
bekräftar att arbetsgivaren har en gällande för-
säkring eller säkerhet för nämnda situationer 
finnas till påseende på fartyget på t.ex. en 

anslagstavla. Handlingen ska uppge kon-
taktuppgifterna till den part som arbetsta-
garen vid behov själv kan kontakta direkt 
och lägga fram krav på ersättning för obe-
talda löner eller kostnader för hemresan.  

ITF och Sjömans-Unionen hjälper
På sin webbplats publicerar ITF en förteck-
ning över de fartyg som man anser uppfyl-
ler kriterierna för abandonment. Där finns 
också länkar och anvisningar till sjömän 
om hur man kan försöka att undvika att 
hamna i en sådan situation och vad man 
ska göra om t.ex. lönen inte betalas ut eller 
det inte finns mat på fartyget. Anvisningar-
na och hjälpen är guld värda för sjömän i 
omänskliga förhållanden.

Sjömans-Unionen är medlem i ITF. Sjö-
mans-Unionens ITF-inspektörer deltar un-
der ledning av sin kordinator i ITF:s be-
kvämlighetsflaggkampanj i finska hamnar. 
Trots sitt namn är kampanjen en ständig 
verksamhet och ett ständigt arbete för att 
rensa bort bekvämlighetsflagg, dvs. under-
måliga arbetsvillkor och -förhållanden, från 
sjöfarten. Om ett övergivet fartyg eller en 
illa behandlad besättning skulle hamna i 
finska kustvatten skulle Sjömans-Unionens 
anställda kontakta fartyget och besättnin-
gen, utreda situationen och behovet av 
hjälp, lägga fram nödvändiga krav till ar-
betsgivaren, rederiet, försäkringsbolaget 
eller flaggstatens myndigheter vid behov 
med ”handräckning” från ITF-anställda i 
andra länder. 

Källor:
https://www.itfseafarers.org/ en/resources/
abandoned-seafarers
https://www.imo.org/en/OurWork/Legal/
Pages/Seafarer-abandonment.aspx 
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D
et finns åtminstone en sak som 
Ines Hilgendorf, kock på M/s 
Meri, vägrar att tumma på i sitt 
jobb.

– Besättningen på fartyget har rätt att få 
färska grönsaker och frukter. Det är viktigt 
att besättningen mår bra. Det kompromis-
sar jag inte med.

Ines vill också att det ska finnas färska 
mejeriprodukter i kylskåpet, som yoghurt 
och surmjölk. Mejeriprodukter med lång 
hållbarhet har man för nödsituationer.

Meriauras fartyg M/s Meri är speciellt på 
så sätt att man inte gör några regelbundna 
hamnbesök för att fylla på matförråden. 
Man är till havs tills lasten har levererats el-
ler man kommer till en hamn där man häm-

MERIAURA

Maten får inte 
vara trist
Besättningen har rätt till god och hälsosam mat.

TEXT SIRPA SUTINEN BILDER MATIAS RAJALA, INES HILGENDORF OCH SIRPA SUTINEN

tar ny last. På ett trampfartyg kan det ibland 
gå två veckor innan man kan fylla på med 
proviant igen.

– Vi kan vara utan färska grönsaker eller 
frukter i en eller ett par dagar. I en nöd-
situation klarar vi oss en vecka. Jag försöker 
mitt bästa om jag bara vet att vi har en lång 
sjöresa framför oss. Jag pratar med kapte-
nen om när vi kommer till nästa hamn.

Ines beskriver besättningen på fartyget 
som ”hard core sailors” som inte klagar i 
onödan. Arbetet i trampfart kräver flexibilitet.

– De förstår om det saknas något.

Proviant i olika  
europeiska hamnar
Tillgängligheten till livsmedel och priserna 

på dem varierar på olika håll i Europa. Över-
sättningsfel kan också ställa till problem när 
man beställer proviant. I europeiska hamnar 
får man inte alltid det man beställt.

– Skivad ost finns inte överallt. Mjölet och 
kvargen är annorlunda än i Finland. 

I de stora hamnarna föredrar varuleveran-
törerna stora produktpartier. 

– Det går inte att ta emot 20 kilo kyckling-
bröst i kylutrymmet på ett litet fartyg om 
man beställt sex kilo.

Man får andra produkter i Polen än i Spa-
nien.

– Norge är ett väldigt dyrt land, men vi 
hämtar proviant även där om vi behöver det. 

Fartygets besättning består av nio perso-
ner från olika länder. 

– Själv är jag tysk men bor i Finland. 
M/s Meri åker sällan till Finland, så man 

har inte alltid bekanta finska produkter.
– När vi åker till Finland köper vi rågbröd 

till frysen och surskorpor. Köttprodukter läg-
ger vi i fartygets frysbox. I Finland köper vi 
också korv, som HK:s blå, stora kaffefilter 
och sittunderlag till bastun.

När hon beställer frukt väljer Ines sådant 
som håller länge och som är populärt. 

– När jag vet vilka som är med i besättnin-
gen vet jag vad de vill ha. 

Ines Hilgendorf serverar den varma 
morgonomeletten. Hon har regelbundna arbetstider, 
trots att den övriga besättningen ofta måste vara 
flexibla med sina arbetstider i trampfart.

Mässen och köket på M/s 
Meri ligger i fören på första 
däck. Ines Hilgendorf 
berättar att fartyget byggdes 
för en mindre besättning. Nu 
lagar Ines mat åt tio personer.
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Fisk är inte någon självklarhet på matbor-
det till havs.

– Om man inte kan hämta fisken själv i 
butiken kan man inte veta om den är bra. Jag 
lagar oftast lax.

Kvaliteten på fryst vit fisk är enligt Ines 
ofta tvivelaktig.

Hon diskuterar inte användningen av salt. 
Salt gör sitt för att lyfta smaken på maten.

– Jag använder inte för mycket salt, men 
maten måste smaka. Den får inte vara trist 
eller smaklös.

När det gäller kryddor lyssnar hon på be-
sättningen.

– Jag är försiktig med chili. Tur att de gil-
lar vitlök.

Köttpålägg och ost finns alltid i kylskåpet 
för kvällsmackan och frukost. Hälsosamma 
fetter ingår dagligen i matlagningen och brö-
det som Ines bakar till soppan innehåller frön. 
Potatismoset måste innehålla smör och om 
man vill ha grädde i maten så finns också det.

Improviserade menyer
På en fem veckor lång törn lagar Ines maten 
kreativt. Hon har ingen veckomeny. 

– Första och sista veckan kan det vara 
några rätter som är desamma, som pizza 
och laxsoppa. Då behöver inte någon äta 

Som trampfartyg kan Meriauras 
M/s Meri transportera en mängd olika 
specialtransporter. Fartyget byggdes 
2012 i Finland och är drygt 105 meter 
långt och nästan 19 meter brett.

I hemmet i Libelits i norra Karelen har 
Ines Hilgendorf ställts fram sina 
pyrografiarbeten. Det är en kreativ 
hobby som hon har haft i flera år, men 
nu är det satt på paus eftersom hon 
saknar arbetsutrymme. Den 
gemensamma hunden Kassu får njuta 
av Ines sällskap i naturen i norra Karelen 
i fem veckor. 

Hälsosamma fetter och sallader –  
men i arbetet på ett fartyg  
behöver man också kött 
Ines har arbetat på samma fartyg i ungefär fem 
år. Innan det arbetade hon på ett liknande far-
tyg i samma rederi.

När det kom nya kostrekommendationer i 
Finland i julas befann sig Ines på fartyget och 
hann inte följa debatten som följde av ny-
heterna. Rekommendationerna förordar en 
grönsaksbetonad kost, fullkornsspannmål 
och fler baljväxter. Däremot rekommenderas 
man att minska användningen av rött kött och 
använda en rimlig mängd mejeriprodukter. 
Man bör också minska på saltet, liksom chark-
produkter.

Ines berättar att det alltid finns olika salla-
der vid måltiderna på fartyget. Grönsallad och 
ett par sallader med t.ex. ost eller fisk. 

– Det kan vara potatissallad eller kålsallad. 
Om färskvarorna är slut kan vi ha olika kålsal-
lader i flera dagar.

Kött serveras varje dag på fartyget. Kocken 
vet att besättningen vill ha det och vill inte tum-
ma på det.

– Om vi är till havs kan jag göra en slät grön-
sakssoppa till lunch. För övrigt gäller det att 
komma ihåg att besättningen gör ett tungt fy-
siskt arbete på däck. Maten är viktig. 

samma mat två gånger eftersom besättnin-
gen byts ut. Längden på törnen kan däremot 
variera beroende på frakten.

I Ines kök luktar det inte ärtsoppa på tors-
dagar och det är inte alltid biff på lördagar. 
Hon har inte fått några klagomål på att hon 
bryter mot traditionerna.

– Men om jag gör ärtsoppa så gör jag det 
på en torsdag.

Ines lagar inte bara finsk eller tysk mat, 
utan gör maträtter från olika kulturer, som 
det kinesiska eller indiska köket.

– Om jag saknar idéer frågar jag besätt-
ningen vad de vill ha. Själv tycker jag inte om 
makaronilåda, men jag gör det eftersom kil-
larna tycker om det.

Ines medger att världen förändras och att 
man måste lära sig nya saker. 

– Rederiet erbjöd en Mepa-kurs i vegeta-
risk och vegansk mat, men jag kunde inte gå 
på grund av törnen.

En kock måste kunna ta hänsyn till matal-
lergier. Ines berättar att hon är ganska bra på 
vegetarisk mat, men att en vegansk kost skul-
le bli svårare. Det går inte alltid att skaffa spe-
ciella livsmedel överallt i Europa.

– Om det finns många specialkoster räcker 
tiden inte till. Det är inte något problem på ett 
stort fartyg eftersom det är mer folk i köket. 



Huolella tehty hakemus nopeuttaa hakemuksesi käsittelyä

Lue lisää A-kassa.fi
Seuraa meitä somessa @AvoinKassa

Otamme sinuun yhteyttä, jos tarvitsemme 
lisätietoja.

Lähettämäsi liitteet näkyvät eAsioinnin Liitteet- 
välilehdellä, ja kunkin liitteen kohdalla olevaa 
nuolta klikkaamalla voit myös tarkistaa, miltä lä-
hettämäsi liite näyttää.

 3. Seuraa hakemustasi eAsioinnissa
eAsioinnin kautta voit tarkistaa hakemuksesi kä-
sittelytilanteen ja varmistaa, Liitteet-välilehdellä, 
että kaikki tarvittavat liitteet on toimitettu. 

 4. Asioi kätevästi eAsioinnissa
eAsiointi on turvallinen ja nopea palvelu, joka on 
käytettävissä milloin vain. Sen kautta lähetetyt 
hakemukset, liitteet ja viestit saapuvat kassalle 
välittömästi. Kirjautuminen onnistuu pankkitun-
nuksilla tai mobiilivarmenteella. eAsioinnin kautta 
voit myös lähettää viestejä ja lisäselvityksiä hel-
posti ja turvallisesti. 

 5. Seuraa käsittelytilannetta
Verkkosivuiltamme löydät ajantasaisen tiedon 
hakemusten käsittelyajoista. Hakemukset käsit-
telemme saapumisjärjestyksessä.

 6. Lisävinkkejä
Verkkosivujemme Usein kysyttyjen kysymysten 
listalta voi myös löytyä vastaus sinua askarrutta-
viin kysymyksiin.

Toimimalla näiden vinkkien mukaan  
varmistat, että hakemuksesi käsitellään  
mahdollisimman nopeasti ja sujuvasti. 

Huolellisesti täytetty hakemus, jossa on  
mukana kaikki tarvittavat liitteet nopeuttaa 
sen käsittelyä. Tässä vinkit sujuvaan asiointiin:

 1. Täytä hakemus huolella
eAsiointi ohjaa sinua hakemuksen täyttämises-
sä. Hae päivärahaa aina hakujaksoittain, ei yk-
sittäisiltä päiviltä. Kun täytät hakemusta, ilmoita 
hakujaksolle kaikki työttömyys- tai lomautus-
päivät sekä työssäolopäivät. 

Ensimmäinen hakemus:
• Kun työttömyys alkaa, voit täyttää ensimmäi-

sen hakemuksen jo kahden kalenteriviikon jälkeen. 
Päätä hakemus sunnuntaihin. Ensimmäisen haku-
viikon ei tarvitse olla kokonainen viikko.

Jatkohakemus:
• Ensimmäisen hakemuksen jälkeen hakujakso on 

aina joko neljä kalenteriviikkoa (ma–su) tai kalen-
terikuukausi.

 2. Toimita kaikki tarvittavat liitteet
Hakemusta täyttäessäsi eAsiointi ohjaa sinua 
toimittamaan tarvittavat liitteet. 

Välttämättömät:
• Työsuhteen päättyessä: Irtisanomisilmoitus tai  

kopio työtodistuksesta
• Lomautettuna: Lomautusilmoitus

Tarvittaessa:
• Palkkatodistus
• Sosiaalietuudet
• Henkilökohtainen verotuspäätös
• Verokortti: Saamme verottajalta suoraan palkka-

verokortin tiedot. Voit hakea tarvittaessa muutos-
verokortin etuutta varten.

Kassa vastaa
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Läs mer A-kassa.fi
Följ oss på some @AvoinKassa

En noggrant ifylld ansökan gör behandlingen snabbare
Vi kontaktar dig om vi behöver tilläggsinforma-
tion.

De bilagor du har skickat till kassan visas på fli-
ken Bilagor i E-tjänsten och genom att klicka på 
pilen vid varje bilaga kan du också se hur bilagan 
du har skickat ser ut.

 3. Följ upp din ansökan i E-tjänsten
Via e-tjänsten kan du se hur behandlingen av din 
ansökan framskrider och du kan säkerställa att 
alla nödvändiga bilagor har lämnats in. 

 4. Sköt dina ärenden smidigt i E-tjänsten
E-tjänsten är säker, snabb och kan användas 
oavsett tid och plats. Ansökningar, bilagor och 
meddelanden som skickas via E-tjänsten kom-
mer genast till kassan. Logga in med bankkoder 
eller mobilcertifikat. Via E-tjänsten kan du också 
enkelt och tryggt skicka meddelanden och kom-
pletterande uppgifter. 

 5.Följ upp ansökningsstatus
På vår webbplats hittar du aktuell information 
om behandlingstiderna. Vi behandlar ansökning-
arna i den ordning de har inlämnats.

 6. Tips om vanliga frågor
Du kan också hitta svar på saker du grubb-
lar över på vår webbplats. Där finns en lista med 
vanliga frågor.

Genom att sköta dina ärenden enligt de här tip-
sen säkerställer du att din ansökan behandlas 
på snabbt och smidigt som möjligt. 

En noggrant ifylld ansökan med alla nödvändi-
ga bilagor gör behandlingen snabbare. Här får 
du tips om hur du sköter dina ärenden smidigt:

 1. Fyll i ansökan omsorgsfullt
Ansök alltid om dagpenning enligt ansöknings-
period, inte för enskilda dagar. När du fyller i an-
sökan ska du för ansökningsperioden ange alla 
dagar som arbetslös eller permitterad och de 
dagar du har arbetat. 

Första ansökan:
• När du blir arbetslös kan du fylla i din första ansö-

kan redan efter två kalenderveckor. Avsluta ansö-
kan med en söndag. Den första ansökningsveck-
an behöver inte vara en hel vecka.

Fortsatt ansökan:
• Efter den första ansökan är ansökningsperioden 

alltid antingen fyra kalenderveckor (mån–sön)  
eller en kalendermånad.

 2. Lämna in alla nödvändiga bilagor
När du fyller i ansökan ger E-tjänsten dig hand-
ledning i vilka bilagor som ska lämnas in. 

Nödvändiga:
• När anställningsförhållandet upphör: meddelandet 

om uppsägning eller en kopia på arbetsintyget
• Som permitterad: meddelandet om permittering

Vid behov:
• Löneintyg
• Sociala förmåner
• Personligt beskattningsbeslut
• Skattekort: Vi får uppgifterna på skattekortet för 

lön direkt från skattemyndigheten. Du kan vid be-
hov beställa ett ändringsskattekort för förmånen.

Kassan svarar



Sjöfartens Dag arrangeras i år torsdagen 
den 22 maj på Alandica kultur och kongress 
i Mariehamn på Åland.

SJÖFARTENS DAG har ordnats sedan år 2001 
och har utvecklats till att bli en mötesplats för 
hela sjöfartsbranschen. Över 100 företag deltar 
som utställare. Dagen består i övrigt av semina-
rier som behandlar bland annat sjöfartsmarkna-
den, miljö och teknik. Dessutom hålls rederipre-
sentationer för studerande och Rederierna i 
Finland delar ut förtjänsttecken till  sjöfarare.

MERCY SHIPS 
RACE 21.5.2025
DAGEN FÖRE, det vill säga onsdagen den 21 
maj, ordnas Mercy Ships Race. Där kan man väl-
ja att gå eller springa 5 eller 10 kilometer, anmäl-
ningsavgiften går oavkortat till Mercy Ships Race 
och deras hjälpverksamhet för de allra fattigaste. 
Vi utmanar företag och organisationer att spon-
sorera sina anställda och vi hoppas på stort del-
tagande. Det är även möjligt att delta på distans 
så att du går eller springer där du är!”

MERA INFORMATION OCH ANMÄLNING PÅ
WWW.SJOFART.AX

SJÖFARTENS DAG
22.5.2025 |  MARIEHAMN, ÅLAND 

Över 
100 företag 
deltar som 
utställare!

WWW.SJOFART.AX Sjömans-Unionen är med på mässan!
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Åbo sysselsättningsområde

SJÖMANSFÖRMEDLING
Kontaktperson: Ville Käldström
Tjänstenummer: 044 796 5015
E-post: sjomansformedling.
sysselsattningsomrade@turku.fi
Adress: Universitetsgatan 27 A, 
20100, Åbo
Vår service är nationell. Tidsbokning 
krävs för att uträtta personliga 
ärenden.

Turun työllisyysalue

MERITYÖNVÄLITYS
Yhteyshenkilö: Ville Käldström
Palvelunumero: 044 796 5015
Sähköposti:
merityonvalitys.tyollisyysalue@turku.fi
Osoite: 
Yliopistonkatu 27a, 20100, Turku
Palvelumme on valtakunnallinen. 
Henkilökohtainen asiointi aina 
aikavarauksella.

Huomasitko?

Oman ammattiosastosi näet nyt 
suoraan Merimies-lehden 
takasivulta osoitekentästä.
Jos huomaat kuuluvasi väärään 
osastoon voit pyytää osaston 
vaihtoa: jasenrekisteri@smu.fi

Märkte du?

Du kan nu se din fackavdelning på 
baksidan av tidningen Sjömannen i 
adressfältet. Om du tillhör fel 
avdelning kan du begära byte: 
jasenrekisteri@smu.fi

POHJOISEN OSASTO

KEVÄTKOKOUS 7.6.2025, OULU
Tervetuloa Pohjoisen osaston kevät-
kokoukseen 7.6.2025 klo 14.30 alkaen 
Scandic Oulu Stationiin Ouluun. Hallituk-
sen kokous pidetään kello 13. Tervetuloa!

kokoukseen 7.6.2025 klo 14.30 alkaen 
Scandic Oulu Stationiin Ouluun. HallitukScandic Oulu Stationiin Ouluun. Hallituk
sen kokous pidetään kello 13. sen kokous pidetään kello 13. sen kokous pidetään kello 13. sen kokous pidetään kello 13. Tervetuloa!Tervetuloa!

LOUNAIS-SUOMEN OSASTO

KESÄTEATTERI 4.6.2025 & 11.6.2025
Vaimoni on toista maata -kesäkomedia 
Naantalin Emma-teatterissa. 

Ohjauksesta vastaa Jaakko Saariluoma. 
Rooleissa: Linda Wiklund, Pia Piltz, Mar-
kus Ilkka Uolevi, Joel Hirvonen. 

Esityspäivät ovat ke 4.6. klo 19.00 ja ke 
11.6. klo 19.00. Hinta osaston jäsen 
20 € ja avec 25 € sisältää teatterilipun ja 
väliaikatarjoilun.  

Maksu tilille TSOP FI80 5542 4020 0093 83 
viitettä 2532 käyttäen 8.5. mennessä.

Osallistujien nimet ja esityspäivä s-postiin 
smu.osasto006@gmail.com 

Lippujen jako esityspäivinä klo 18.30 
Kailon saaren puoleisessa päädyssä.
Lippujen jako esityspäivinä klo 18.30 Lippujen jako esityspäivinä klo 18.30 
Kailon saaren puoleisessa päädyssä.Kailon saaren puoleisessa päädyssä.Kailon saaren puoleisessa päädyssä.

ETELÄ-SUOMEN OSASTO

KEVÄTKOKOUS 29.4.2025 
Etelä-Suomen kevätkokous pidetään 
29.4.2025 klo 15 ravintola Weeruskassa. 
Osoite: Porvoonkatu 19, 00510 Helsinki
29.4.2025 klo 1529.4.2025 klo 1529.4.2025 klo 15 ravintola Weeruskassa.  ravintola Weeruskassa. 
Osoite: Porvoonkatu 19, 00510 HelsinkiOsoite: Porvoonkatu 19, 00510 HelsinkiOsoite: Porvoonkatu 19, 00510 HelsinkiOsoite: Porvoonkatu 19, 00510 Helsinki

SISÄ-SUOMEN OSASTO

RISTEILY SAVONLINNASSA 
14.6.2025 KLO 17–19
Tervetuloa koko perheen kesätapahtumaan, 
mukaan voi ottaa puolison ja lapset.

Risteilylle ei ole omavastuuta, ammatti-
osasto tarjoaa risteilyn.

Sisä-Suomen osasto järjestää kesätapahtu-
mana parin tunnin risteilyn Savonlinnassa.

Lähtö risteilylle Savonlinnan kauppatorin 
reunalta klo 17.00.

Risteilylle mahtuu max 60 henkilöä 
ilmoittautumisjärjestyksessä.

Ilmoittautumiset tapahtumaan 4.6.2025 
mennessä Sisä-Suomen sivujen kautta:

sisasuomi.smu.fi/yhteystiedot

Muistathan ilmoittaa, kuinka monta 
henkilöä mukaasi on tulossa.

Risteilyllä tarjotaan kalakeitto ja jälkiruoksi 
marjapiirakka vanilja-kastikkeella kahvin 
kera. 

Peruutukset risteilylle toivotaan tehtävän 
viimeistään viikkoa ennen tapahtumaa 
ilmoittautumislomakkeella, jolla ilmoittau-
tuminenkin tehtiin, jotta voidaan ilmoittaa 
henkilöille, jotka ovat odottamassa 
mahdollisia peruutuspaikkoja tapahtu-
maan.

Tervetuloa!

KULTAMERKIT/
GULDMÄRKERNA

Timo Kyöstilä

Lauri Kirsilä

Hannu Kumpulainen

Hannes Karhu

Lili Autio

Teemu Kautto



Luottamusmieskoulutus 2025

Luottamusmiesten täydennyskurssi 20.5.-21.5.

Luottamusmiesten jatkokurssi II 22.9.-25.9.

Luottamusmiesten täydennyskurssi 21.10.-22.10.  

Lisätietoja kursseista ja muusta 
koulutuksesta antaa: 

Heikki Karla 
p. 050 435 6094 
heikki.karla@smu.fi

Förtroendemannautbildning 2025

Kompletteringskurs för förtroendemän 20.5.-21.5.

Fortsättningskurs för förtroendemän II 22.9.-25.9.

Kompletteringskurs för förtroendemän 21.10.-22.10.  

Vidare uppgifter om förbundets 
utbildningsverksamhet ges av: 

Heikki Karla 
tel. 050 435 6094 
heikki.karla@smu.fi

AVOIN TYÖTTÖMYYSKASSA A-KASSA

PL 116 
00531 Helsinki 
a-kassa.fi

PUHELINPALVELU:  
020 690 455

Puhelinpalvelun aukiolot:  
ma-pe 8.30–12.00

poikkeukset aukioloissa voi tarkistaa:  
a-kassa.fi/yhteystiedot

EASIOINNIN CHAT palvelee joka arkipäivä 
klo 8.30–15, a-kassa.fi/easiointi

ÖPPNA ARBETSLÖSHETSKASSAN

PB 116 
00531 Helsingfors 
a-kassa.fi/sv

TELEFONTJÄNST: 
020 690 455

Öppetider för telefontjänsten: 
mån-fre 8.30-12.00

Undantag i öppettider meddelas på  
A-kassans hemsida:  
a-kassa.fi/sv/kontaktuppgifter

E-TJÄNSTENS CHATT öppen alla vardagar 
från 8:30 till 15, a-kassa.fi/sv/e-tjansten

a-kassa.fi/sv/kontaktuppgifter

E-TJÄNSTENS CHATT 
från 8:30 till 15, a-kassa.fi/sv/e-tjansten

HENKILÖKUNTA / PERSONAL

Puheenjohtaja / Ordförande
Joachim Alatalo
(09) 615 20 223 / 050 529 9206

Sihteeri / Sekreterare 
Tetta Härkönen
(09) 615 20 225 / 040 455 9834 

Liittosihteeri / Förbundssekreterare  
Heikki Karla
(09) 6152 0259 / 050 435 6094

Asiantuntija, lakimies /  
ombudsman, jurist 
Pia Levin
(09) 615 20 253 / 040 7069 863

Asiantuntija / Ombudsman 
Matias Widjeskog
050 544 0174

Asiantuntija / Ombudsman 
Niko Heino 
(09) 6152 0224 / 050 560 9204

ITF-tarkastaja / ITF-inspektör 
Patrick Kuronen 
(09) 615 20 251 / 040 178 7774

ITF-tarkastaja / ITF-inspektör 
Marko Komeri 
(09) 6152 0252 / 050 574 6603

ITF-koordinaattori / ITF-Koordinator 
Kenneth Bengts 
(09) 615 20 258 / 040 455 1229

Toimittaja/Redaktör  
Saana Lamminsivu 
(09) 615 20 221 / 045 7730 1020

Talous- ja jäsensihteeri 
Kirsi Kostiainen 
(09) 615 20 217

Jäsenpalvelusihteeri /  
Medlemssekreterare 
Saara Nordberg 
(09) 6152 0256

Taloudenhoitaja/Ekonom  
Jussi Katajainen 
050 526 1965

Talouspäällikkö / Ekonom 
Sini-Elina Kärsämä 
(09) 6152 0219 / 040 354 1945

Liittosihteeri / Förbundssekreterare  Talouspäällikkö / Ekonom 
Sini-Elina Kärsämä 
(09) 6152 0219 / 040 354 1945

Turku / Åbo 
Maariankatu 6 B, 5. krs.  
20100 Turku 
Mariegatan 6 b, 5:e våningen,  
20100 Åbo

Maariankatu 6 B, 5. krs.  
20100 Turku 
Mariegatan 6 b, 5:e våningen,  Mariegatan 6 b, 5:e våningen,  
20100 Åbo
Mariegatan 6 b, 5:e våningen,  
20100 Åbo
Mariegatan 6 b, 5:e våningen,  

VARAATHAN ETUKÄTEEN AJAN 
ASIANTUNTIJATAPAAMISEEN

Mikäli haluat tulla tapaamaan 
asiantuntijaa paikan päälle 
Helsingin tai Turun toimistolle, 
varmistathan että sinulla on 
tapaamisaika etukäteen sovittuna 
kyseisen asiantuntijan kanssa. 

Tapaamisajan voi sopia suoraan 
sähköpostitse tai puhelimitse 
kyseisen asiantuntijan kanssa.

VÄNLIGEN BOKA TID I 
FÖRVÄG VIDMÖTE MED VÅRA 
OMBUDSMÄN

Om du vill träffa en ombudsman på 
plats på vårt kontor i Helsingfors 
eller Åbo, boka tid med den 
ifrågavarande ombudsmannen i 
förväg.

Du kan boka tid direkt via e-post 
eller telefon med den ifrågavarande 
ombudsmannen.

POSTI- JA KÄYNTIOSOITE
John Stenbergin ranta 6, 2. kerros, 
00530 Helsinki

VAIHDE +358 (0) 9 615 2020

www.smu.fi

SÄHKÖPOSTI etunimi.sukunimi@smu.fi 

AUKIOLOAJAT Arkisin klo 9–15 

POST- OCH BESÖKADRESS
John Stenbergs strand 6,  
2:a våningen, 00530 Helsingfors

VÄXEL +358 (0) 9 615 2020

www.smu.fi

E-ADRESS förnamn.efternamn@smu.fi

ÖPPETTIDER Vardagar kl. 9–15 

SÄHKÖPOSTI etunimi.sukunimi@smu.fi 

AUKIOLOAJAT Arkisin


