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Når Kinas projekt: 
Ett bälte, en väg redan Kemi?

SAK
:laisten ammattilittojen jäsenet järjesti-
vät poliittisen työtaistelun 11.-24.3.2024, 
jotta Suomen hallitus kuuntelisi työnte-
kijöiden ääntä. Lehden lähtiessä pai-

noon työtaistelua jatkettiin vielä yhdellä viikolla.
Pääministeri Petteri Orpon hallitus on syksystä lähtien jatkanut 

erilaisten työelämää heikentävien lakiesitysten viemistä eteenpäin, 
eikä ole suostunut neuvottelemaan työntekijäjärjestöjen kanssa. 
Kansalaisten enemmistö on hallituksen heikennyksistä eri mieltä 
hallituksen kanssa. Tällä hetkellä hallitusohjelmamuutokset hyö-
dyttävät vain pelkästään työnantajia. SAK on ollut valmis neuvot-
telemaan työelämän uudistuksista, mutta hallituksen yksipuoliseen 
saneluun se ei taivu. Hallitusohjelmasta paistaa tällä hetkellä vah-
vasti läpi Elinkeinoelämän Keskusjärjestö EK:n ajatukset.  

SAK on pyrkinyt toistuvasti löytämään neuvotteluyhteyden hal-
lituksen ja työnantajien kanssa, joilla voitaisiin etsiä pehmennyk-
siä työntekijöiden kannalta ankariin heikennyksiin ja leikkauksiin. 
SAK:laisten ammattiliittojen suurimpia pelkoja on, että paikalli-
sesta sopimisesta tulee työmarkkinoiden taksiuudistus eli hyvän 
tavoitteen kehno toteutus tuo suomalaisille työpaikoille viidakon 
lait ja sekaannuksen. SAK on esittänyt, että mikäli paikallista so-
pimista täytyy lisätä, tulee se toteuttaa siten, etteivät työntekijät 
ja rehelliset yritykset kärsi siitä.

SAK on ollut valmis neuvottelemaan  
esimerkiksi näistä asioista:
– Ansiosidonnaisen työttömyysturvan leikkauksia on lievennettä-
vä pienipalkkaisille, lapsiperheille ja ikääntyneille työttömille. Tä-
mä voidaan toteuttaa esimerkiksi siirtämällä päivärahan porras-
tusta myöhemmäksi, palauttamalla lapsikorotukset osittain ja 
helpottamalla ikääntyneiden mahdollisuuksia uusia ansiopäivä-
rahaoikeutensa.

– Paikallisen sopimisen osapuolten on määräydyttävä työeh-
tosopimuksen mukaan. Jos yrityksessä ei ole luottamusmiestä tai 

noudatettavaa työehtosopimusta, voi sopijaosapuolena olla luot-
tamusvaltuutettu tai koko henkilöstö yhdessä. Lakiin olisi kuiten-
kin vahvistettava oikeus valita luottamusmies kaikilla työpaikoilla 
ja että luottamusmies on ensisijainen sopijaosapuoli.

– Jos oikeus paikalliseen sopimiseen laajenee järjestäytymät-
tömiin yrityksiin, on sinne asetettava myös velvollisuuksia. Pai-
kalliseen sopimiseen on säädettävä yleinen kohtuullisuussään-
nös, jonka mukaan yksinomaan työntekijöiden etuja heikentävä 
paikallinen sopimus on mitätön. Säännöstä olisi sovellettava 
vähintään silloin, kun paikallisen sopimuksen neuvottelevana 
osapuolena ei ole valtakunnallisen työntekijöiden yhdistyksen 
edustaja.

– Aikuiskoulutustukea ei lakkauteta, vaan uudistetaan tukea 
niin, että se tukee kansallisia tavoitteitamme osaamistason nos-
tossa. Tukea kohdennetaan vähemmän koulutetuille työntekijöille, 
joilla on toisen asteen tutkinto tai tätä matalampi koulutustaso. 
Kehitetään tukea niin, että se tukee entistä paremmin työn ohes-
sa tapahtuvaa opiskelua. Vuonna 2020 voimaan tullut muutos 
ohjaa jo tähän vahvasti.

– Poliittisluonteiset lakot olisivat sallittuja, mutta työtuomiois-
tuimen suhteellisuusarvioinnin kohteena. Tukilakot ovat lähtökoh-
taisesti laillisia, jos pääriita on laillinen. Tukilakkojen suhteellisuus 
voidaan arvioida työtuomioistuimessa. Arvioinnissa on otettava 
huomioon yhteys pääriitaan, aito painostusvaikutus ja yrityksen 
toimintaedellytysten riittävä turvaaminen. Lakkojen ilmoitusaiko-
ja on lyhennettävä ja vuokratyövoiman käyttö lakkotilanteissa on 
kiellettävä.

Työoikeuden emeritusprofessori Seppo Koskinen on tuonut 
esiin, että vaikka hallitusohjelma on laadittu, on eri osapuolilla 
aina mahdollista tästä huolimatta neuvotella asioista. Koskisen 
viesti oli, että on Suomen etu että eri osapuolet voivat istua yh-
teisessä pöydässä. Työoikeuden emeritusprofessorin viestiä kan-
nattaa kuunnella, sillä sopimalla voivat vaikeimmatkin työmarkki-
napoliittiset umpisolmut avautua. 

SAK:n neuvottelu-
esitykset Suomen 

hallitukselle

24&56M/s Prima Ladyn päällikkö  
Casper Nyholm: merenkulun 

huoltovarmuutta on vahvistettava
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ormaalisti toivottaisin onnellise-
na ja ylpeänä pohjoismaisen 
pääministerin tervetulleeksi. Tä-
nään en voi niin tehdä, Vasem-

mistoa edustava meppi  Nikolaj Villum-
sen sanoi.

Sosiaalidemokraattien ryhmäpuhuja   
Iratxe García Pérez  puuttui meneillään 
oleviin riitoihin Suomessa.

– Onko paras tapa puolustaa työntekijöi-
den oikeuksia niin, että helpottaa irtisano-
misia, vähättelee keskustelua ja rajoittaa 
lakko-oikeuksia? Onko paras tapa rajoittaa 
köyhyyttä ja eriarvoisuutta se, että rajoittaa 
julkista rahoitusta eläkkeisiin, työttömyys-
turvaan, koteihin ja vanhempien tukiin?

– Oletteko ylpeä siitä, että valtiovarain-
ministeri esiintyy sosiaalisessa mediassa 
isojen saksien kanssa tyytyväisenä siihen, 
että hän leikkaa ihmisten tuloja ja sosiaali-
turvaa?, Iratxe García Pérez kysyi.

Pirkko Ruohonen-Lerner  (ps) kävi 
puolestaan puhujapöntössä Euroopan 
parlamentissa kertomassa, että perus- 
suomalaiset ei ole äärioikeistolainen puo-
lue. Jo tällainen käytetty puheenvuoro ker-
too omaa tarinaansa siitä, millainen maine 
Suomen hallituksella on Euroopan parla-
mentin keskuudessa.

LUOTTAMUSMIES

Luottamusmies Joonas Kallio: 

Suomen hallitus  
yrittää heikentää 
perusduunarin asemaa
Pääministeri Petteri Orpo sai täyslaidallisen ja julkisen nöyryytyksen Euroopan parlamentissa, jossa hän 
kävi puhumassa 13.3.2024. Parlamentin demariryhmä ryöpytti Orpoa lakkojen rajaamisesta ja ministerin 
leikkaussaksista. Vastaavaa julkista nuhtelua ei ole nähty Suomen pääministerin osalta koskaan Euroopan 
unionissa. Suomen hallituksen maine leikkaajana ja lakko-oikeuden rajoittajana on kiirinyt kauas.

Hallitus yrittää heikentää  
perusduunarin asemaa
Mitä mieltä Merimies-Unionin luottamus-
miesten peruskurssille 11.–14.3.2024 osal-
listuneet luottamusmiehet ovat tilanteesta?

– On hyvä, että Suomen hallituksen mai-
ne leikkaajana kiiriytyy ympäri Eurooppaa. 
Toivon mukaan Euroopan Unionista tulisi 
painetta Orpon suuntaan, että tuollainen 
turhanpäiväinen leikkausbuumi loppuu ja 
rauhoitutaan. Annetaan vähän siimaa asioi-
hin ja neuvotellaan, Merimies-Unionin luot-
tamusmies Joonas Kallio toteaa.

Hallitus yrittää saada järjestäytymät- 
tömiin yrityksiin ”henkilöstön edustajan”
Suomen hallitus haluaa lisätä paikallista so-
pimista. Hallitus haluaa tarjota järjestäyty-
mättömille yrityksille samat oikeudet kuin 
järjestäytyneille. Järjestäytymättömässä yri-
tyksessä voisi jatkossa kuka tahansa – ”ka-
dulta revitty” henkilö – toimia työntekijöi-
den edustajana. Henkilöltä ei vaadita 
minkäänlaista työlainsäädännön tuntemus-
ta, joten hänen todellinen henkilöstön edus-
tamisensa ja tieto-taitonsa on heikkoa, jopa 
olematon. Huomionarvoista myös on, että 
työnantaja voi valita ”henkilöstön edusta-
jaksi” itselleen mieluisan ”joo joo”- miehen.

M/s Viking Grace-aluksella kokkina ja 
luottamusmiehenä työskentelevä Joonas 
Kallio pitää hallituksen leikkaustoimia huo-
lestuttavana.

– Tässä poljetaan nyt työntekijän etuuk-
sia Orpo-Purra hallituksen toimin. Heiken-
netään meidän perusduunareiden asemaa.

Hallituksen esittämät leikkaukset ovat 
laajoja ja monet niistä perustavaa laatua 
olevia. Ymmärtääkö kansa, saati päättäjät, 
itsekään mitä ovat tekemässä?

– En usko, että ihmiset ovat vielä sisäis-
täneet, mitä kaikkea heikennykset tarkoitta-
vat. Kun lukee valtamediaa, niin tuntuu siel-
lä vain lietsotaan ja siunaillaan meneillään 

olevaa lakkotilannetta. Ei kerrota riittävän 
selkeästi, että mistä tilanteessa on pohjim-
miltaan kysymys. Valtamedia kirjoittaa 
asioista toimituksen näkökulmasta katsottu-
na, mikä ei välttämättä ole faktaa. Duunari 
lukee jutun ja uskoo, mitä siinä sanotaan.

Leikkaukset kohdistuvat eniten pienituloi-
siin ihmisiin. Esimerkiksi ensimmäisestä sai-
raslomapäivästä ollaan tekemässä palkatonta.

– Jos ensimmäisestä sairaslomapäivästa 
tehdään palkaton, niin tullaan sairaana töi-
hin eikä jäädä kotiin. Tauti leviää ja ihmisen 
kunto ei parane, jonka myötä hän voi sairas-
tua vielä pahemmin, Joonas Kallio pyöritte-
lee päätään.

Suomessa on monia pitkäaikaissairaita ja 
lapsiperheitä, joissa sairastellaan jatkuvasti.

– On järkyttävää, että heidän elämäänsä 
ja toimeentuloaan heikennetään entises-

tään, samaan aikaan kun varakkaimpien 
etuja kasvatetaan.

Mitkä leikkaukset pelottavat  
eniten laivaväkeä?
– Työntekijän irtisanominen. Työntekijän 
voi irtisanoa ilman suurempia perusteita. 
Mennään kalakaveri-perusteella. Jos työn-
antaja ei tykkää jostakin työntekijästä, hän 
voi irtisanoa työntekijän ilman suurempia 
perusteita.

Paikallista sopimista ollaan laajentamas-
sa ja se koskisi jatkossa myös järjestäyty-
mättömiä yrityksiä. Työmarkkinoista tulevat 
villit ja säätelemättömät. Miksi Suomen hal-
litus tekee tällaisia päätöksiä?

– Mitä olen hallituksen esityksiä nähnyt, 
niin hyvä on kysyä että onko niiden keinoin 
syntynyt säästöjä vai ei. Mikä näyttää pape-

rilla hyvältä, voi käytännössä tarkoittaa sitä, 
että mennään perse edellä puuhun. On 
enemmän menoja kuin tuloja. Näin kävi esi-
merkiksi sote-uudistuksen kanssa. Järjestel-
mää rakennettiin kaksikymmentä vuotta ja 
tässä on tulos. Palvelut vain heikkenevät en-
tisestään ja kustannukset nousevat.

Ammattiyhdistysliikkeen asemaa yrite-
tään murentaa hallituksen toimesta. Oletko 
samaa mieltä?

– Ammattiliiton asemaa yritetään heiken-
tää. Meistä koitetaan tehdä työnantajan toi-
mesta jatkossa ”kerhotoimintaa”.

Onko tämä perimmäinen tavoite?
– Kyllä, ammattiliittoja koitetaan polkea 

alaspäin ja tehdä meistä tilanteeseen synti-
pukki lakkojen muodossa.

– Mielestäni ammattiliittojen ei pidä an-
taa nyt periksi.

Elinkeinoministeri Wille Rydmanin  
esiintyminen A-studiossa 13.3. ylimielistä
Työmarkkinapoliittisesta tilanteesta olivat 
keskustelemassa A-studiossa 13.3.2024 
elinkeinoministeri Wille  Rydman ja 
kansanedustaja Krista Kiuru (sd.). Kiuru to-
tesi Suomen hallituksen kopioineen Suo-
men hallitusohjelmaan  elinkeinoelämän 
keskeiset tavoitteet kirjoitusvirheineen päi-
vineen. Kiuru totesi hallituksen vievän Suo-
mea takaisin 30-luvulle, piika- ja renkiyhteis-
kuntaan, jossa työnantaja määrittelee pal-
kan ja työolot.

Elinkeinoministeri Wille Rydman kiisti 
Kiurun väitteet toteamalla, että suomalaista 
työmarkkinaa ollaan viemässä Ruotsin ja 
Saksan suuntaan. Rydmanin argumentointi 
seilasi asiasta toiseen ja hän nosti esiin 
myös jopa hallitusohjelmaa koskevan maa-
hanmuuton, kun ei enää muuta keksinyt. 
Rydman väite siitä, että Suomen työmarkki-
nat ovat tulevaisuudessa Ruotsin ja Saksan 
kaltaiset ei pidä paikkaansa: Ruotsissa ja Sak-
sassa poliittisia mielenilmauksia ei rajoitete-
ta. Yrityksissä on aina aina luottamusmies 
edustajana jopa yrityksen hallituksen ko-
kouksissa. Suomessa istuva hallitus pyrkii 
puolestaan murentamaan vuosikymmenten 
aikana luotua luottamusmiesjärjestelmää, 
luottamusmies Joonas Kallio toteaa 13.3.2024 
A-studiossa käydystä keskustelusta. 

Suomen hallitus pyrkii murentamaan vuosikymmenten aikana luodun neuvottelujärjestelmän. 
Hajaannus ja villit työmarkkinat kostautuvat, luottamusmies Joonas Kallio tietää.
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Onko paras  
tapa puolustaa 
työntekijöiden 
oikeuksia niin, että 
helpottaa irtisanomisia, 
vähättelee keskustelua ja 
rajoittaa lakko-oikeuksia?
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Edustajakokous  
Kongress 
2024

Edustajakokous 2024
Kongress 2024

Edustajakokous 2024
Kongress 2024

Edustajakokous 2024
Kongress 2024

VAALI- 
TULOKSET 
Päätöksentekijät 
edustajakokoukseen 
valittu 

MERIMIES-UNIONIN 
JÄSENISTÖ on valinnut 
keskuudestaan edustajat 
edustajakokoukseen. 

Valitut 30 edustajaa 
kokoontuvat päättämään 
Unionin toiminnan 
suuntaviivoista. He myös 
valitsevat liiton hallituksen 
jäsenet ja puheenjohtajan 
sekä valtuuston jäsenet. 

Ääntään postivaaleissa 
käytti 18,24 prosenttia 
jäsenistöstä. Joka neljäs 
vuosi kokoontuva 
edustajakokous on Unionin 
ylin päättävä elin. 

Edustajakokouksen 
vaalitulokset seuraavalla 
aukeamalla.

VALRESUL-
TATET
Kongressens  
beslutsfattare  
har utsetts 

MEDLEMMARNA I SJÖ-
MANS-UNIONEN har valt 
representanter från det 
egna ledet till kongressen. 

De 30 valda representanter-
na samlas för att besluta om 
riktlinjerna för Unionens 
verksamhet. De utser också 
medlemmar och ordförande 
till förbundets styrelse samt 
fullmäktigeledamöter.

I poströstning utnyttjade 
18,24 procent av medlem-
marna sin rösträtt. Kongres-
sen som sammanträder  
vart fjärde år är förbundets 
högsta beslutande organ. 

Valresultat på  
nästa uppslag.

2024 • 2 // MS 7

Jatkuu seuraavalla sivulla 
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VAALITULOS  
VALRESULTAT 
Edustajat | Representanterna 2024

Valittujen edustajien nimet ja äänimäärät on tummennettu.  
Heidän jälkeensä mainitut ovat varaedustajia äänimääräjärjestyksessä.

De valda representanternas namn och antal röster har i texten angetts 
med mörkare färg. Som suppleanter fungerar de kandidater som efter 
dessa fått flest röster.

Vaalipiiri 001    
Sisä-Suomen osasto ry

Valkrets 001     
Inre Finlands avdelning rf

Valitaan kaksi edustajaa 
ilman vaaleja.

Val av 2 represantanter  
utan val.

Eino Leppänen
Mikko Munck

Vaalipiiri 002    
Pohjoisen osasto

Valkrets 002     
Norra avdelning

Valitaan 1 edustaja ilman 
vaaleja.

Val av 1 representant utan val.

Tomi Kangas
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Vaalipiiri 003    
Satama-ala

Valkrets 003     
Hamnbranschen

Valitaan 1 edustaja  
ilman vaaleja.

Val av 1 representant utan val.

Marko Taipalus

Valkrets 005     
Ålandsavdelning 

Vaalipiiri 005    
Ahvenanmaan osasto

Val av 1 representant utan val.

Valitaan 1 edustaja  
ilman vaaleja.

Lasse Åkerlund

Vaalipiiri 006    
Lounais-Suomen osasto

Valkrets 006  |  Syd-
västra Finlands avdelning

Lohko I, 
matkustaja-alukset  

Sektor I, 
passagerarfartygen

Valitaan 7 edustajaa

Val av 7 representanter

Taru Hakala (42) 
Juha-Pekka Saanilehto (40)
David Björkdahl (39)
Marko Laine (39)
Tero Palokoski (36)
Roger Thomander (32)
Joonas Kallio (30)

Virpi Virta (9) 
Jan Holm (7) 
Mikael Svanberg (6)

Lohko II, rahtialukset  

Sektor II, fraktfartyg

Valitaan 1 edustaja

Val av 1 representant

Turo Ihalainen (35)
Pasi Virtanen (14)  
(Lohkoon III valittu.  
Vald till sektor III)

Susanna Mäntysaari (13) 
Petri Päivärinta (11)

Lohko III, 
muut sopimusalat  

Sektor II, 
övriga avtalsområden

Valitaan kaksi edustajaa

Koska ehdokkaita oli asetettu 
tähän lohkoon vain 1, toinen 
valituksi tulee muista 
lohkoista, joista valitsematta 
jäänyt ehdokas on saanut 
eniten ääniä. 

Val av 2 representanter

Eftersom det fans bara en 
kandidat så väljs den andra 
kandidaten från den sektorn 
där den kandidaten som inte 
blivit vald fått flest roster.

Kim Lindberg (5)
Pasi Virtanen (14) 
(Valittu lohkosta II. 
Vald från sektorn II)

Vaalipiiri 007    
Itäkustin osasto

Valkrets 007  
Östkustavdelning

Valitaan kolme edustajaa

Val av 3 representanter

Anne Vuorijärvi (24)
Ari Kosonen (22)
Sami Kivi (12)

Ilkka Katainen (11)

Vaalipiiri 008    
Länsi-Suomen osasto

Valkrets 008  
Västra Finlands avdelning

Valitaan kaksi edustajaa 
ilman vaaleja.

Val av 2 represantanter  
utan val.

Marika Norrgård
Riitta Timonen

Vaalipiiri 009    
Etelä-Suomen osasto

Valkrets 009 
Södra Finlands avdelning

Lohko I, 
matkustaja-alukset  

Sektor I, 
passagerarfartygen

Valitaan 6 edustajaa

Val av 6 representanter

Jari Aho (55) 
Hannu Kumpulainen (51) 
Tommi Laaksonen (39)
Kimmo Riivari (37) 
Mikko Heikka (17)
Marko Komeri (12)

Peter Simu (9)

Lohko II, rahtialukset  

Sektor II, fraktfartyg

Valitaan 1 edustaja

Koska ehdokkaita ei ole 
asetettu tähän lohkoon, 
valituksi tulee muista 
lohkoista, joista valitsematta 
jäänyt ehdokas on saanut 
eniten ääniä.

Val av 1 representant

Eftersom det inte fans någon 
nominerad kandidat så väljs 
kandidaten från den sektor 
där den kandidaten som inte 
blivit vald fått flest roster.

Johnnie Isaksson (11) 
(Valittu lohkosta III. 
Vald från sektorn III)

Lohko III, 
muut sopimusalat  

Sektor II, 
övriga avtalsområden

Valitaan 1 edustaja

Val av 1 representant

Mikko Ervast (18)
Johnnie Isaksson (11) 
(Valittu lohkoon II. 
Vald till sektorn II)

Vaalipiiri 010    
Matkailu- ja huolinta ala 

Valkrets 010  |  Rese- 
och speditionsbransch  

Valitaan 1 edustaja  
ilman vaaleja 

Val av 1 representant utan val

Pilvi Salonen

Vaalipiiri 011  |  Laivan 
Viihdeammattilaiset  

Valkrets 011    
Fartygens Under- 
hållnings arbetare 

Valitaan 1 edustaja  
ilman vaaleja 

Val av 1 representant utan val

Johanna Vaalikivi
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Ulkomaanliikenteen 
työehtosopimus ja 
palkantarkistukset
Suomen Merimies-Unioni SMU ry ja Suomen Varustamot ry uudistivat ulkomaan- 
liikenteen matkustaja-aluksia ja kauppa-aluksia koskevat työehtosopimukset.

MS // 2 • 202410

TYÖEHTOSOPIMUSKIERROS 2024

Sopimuskausi
Uusi sopimuskausi on 1.3.2024–28.2.2026

Palkantarkistukset 1.3.2024
Ulkomaanliikenteen matkustaja-aluksia ja 
kauppa-aluksia koskevia työehtosopimuk-
sien mukaisia palkkoja ja euromääräisiä lisiä 
korotetaan 1.3.2024 alkaen 2,5 prosenttia.

1.10.2024 edellä mainittujen työehtosopi-
muksien palkkoja ja euromääräisiä lisiä ko-
rotetaan 1,1 prosenttia.

Lisäksi työntekijöille maksetaan joulukuun 
2024 palkanmaksun yhteydessä kertakor-
vaus, jonka suuruus on 350 euroa.

Palkantarkistukset 1.3.2025
Palkkojen ja euromääräisten lisien korotta-
misesta 1.3.2025 sovitaan erikseen.

Tekstimuutokset
Työehtosopimuksien uudistamisen yhtey-
dessä sovittiin lisäksi tekstimuutoksista 
työehto- ja liitesopimuksiin.

Työehtosopimuksien kohtaan matkakor-
vaus (8) sovittiin muutos, joka rajoittaa 
oman auton käyttöä työmatkaan. Muutos 
aiempaan on, että oman auton käyttö edel-
lyttää etukäteistä sopimista työnantajan 
kanssa, mikäli työmatkan pituus on yli 350 
kilometriä. 

Liitesopimukset, joihin sovittiin muutoksia:

10.1 Päihteetön työpaikka

10.2 Alkoholi- ja päihdeaineiden väärinkäyttäjiä koskeva hoitoon ohjaussopimus

12.1 E-koulutussopimus (yhteinen matkustaja-alukset ja kauppa-alukset) S
uomen Merimies-Unioni ry, Suo-
men Laivanpäällystöliitto ry, Suo-
men Konepäällystöliitto ry antoivat 
Ahvenanmaan yhteysaluksille lak-

kovaroituksen helmikuun puolivälissä kos-
kien Nordic Jetline Finland Oy:n operoimia 
Ahvenanmaan yhteysaluksia. Työtaistelu-
varoitus koski työehtosopimuksen noudat-

P
ohjoismaisen kuljetustyöntekijöi-
den federaatio NTF:n merenkulkija-
jaosto – mukaan lukien Meri-
mies-Unioni – ovat lähestyneet pää-

ministeri Petteri Orpoa kirjeellä 10.3.2024, 
jossa pohjoismaiset kuljetusliitot osoittavat 
syvän huolensa Suomen työmarkkinoiden 
nykyisestä kehityssuunnasta.

Pohjoismaisen kuljetustyöntekijöiden fe-
deraatio NTF:n merenkulkijoita ja kalastajia 
edustava jaosto piti vuosittaisen kokouk-
sensa 7. maaliskuuta 2024. Kokouksessa 
Suomen merenkulkijoiden edustaja, Meri-
mies-Unionin liittosihteeri Joachim Alatalo, 
antoi selostuksen Suomen tämänhetkisestä 
työmarkkinatilanteesta. Suomen hallitus ai-
koo tehdä merkittäviä muutoksia työlain-
säädäntöön. Suomen hallituksen tavoittee-
na on tuoda suomalainen työlainsäädäntö 
lähemmäs niin kutsuttua pohjoismaista 
mallia. Pohjoismainen kuljetustyöntekijöi-
den federaatio NTF on tehnyt vuosikymme-
niä töitä pohjoismaisen työlainsäädännön 

tamista ja palkkoja. Tämä oli jo toinen 
kerta, kun Nordic Jetline Finland Oy:n ope-
roimille Ahvenanmaan yhteysaluksille jou-
duttiin antamaan lakkovaroitus lyhyen ajan 
sisällä. Edellisen kerran se annettiin syksyl-
lä 2023.

1. maaliskuuta alkavaksi ilmoitettu lakon-
uhka kuitenkin peruuntui, kun osapuolet 

parissa eri Pohjoismaista, eikä tunnista 
Suomen hallituksen esitystä ja ehdotuksia 
niin kutsutusta pohjoismaisesta mallista.

Pohjoismainen työmarkkinamalli perus-
tuu molemminpuoliseen kunnioitukseen, 
hyvin järjestäytyneisiin työntekijöihin sekä 
työnantajiin sekä työehtosopimuksiin, jotka 
on neuvoteltu yhdessä sopimuspartneiden 
kesken. Pääministeri Petteri Orpon hallituk-
sen nyt ehdottamat lakimuutokset vievät 

Merenkulkijat Pohjoismaisista 
kuljetusliitoista lähestyivät 
pääministeri Petteri Orpoa

POHJOISMAINEN KULJETUSTYÖNTEKIJÖIDEN FEDERAATIO NTF

Suomea aivan väärään suuntaan ja päinvas-
toin poispäin muista Pohjoismaismaista.

Pohjoismaisen kuljetustyöntekijöiden fe-
deraatio NTF:n jäsenliitot osoittavat soli-
daarisuuttaan ja täyden tukensa siihen, että 
Suomen hallitus vetää pois Suomen työlain-
säädäntöön kohdistuvat heikennykset, jotka 
tulevat viemään Suomen vuosikymmeniä 
taaksepäin kehityksessä verrattuna muihin 
Pohjoismaihin. 

AHVENANMAAN YHTEYSALUKSET

saavuttivat keskenään neuvottelutuloksen 
ja näin ollen Nordic Jetline Finland Oy:n 
operoimia Ahvenanmaan yhteysaluksia kos-
keva työtaistelu-uhka peruuntui.

Ahvenmaanmaan yhteysalukset omis-
taa Ahvenanmaan maakuntahallitus, joka 
on kilpailuttanut yhteysalusten operoin-
nin. 

Ahvenanmaan yhteysaluksia 
koskeva lakonuhka peruuntui 

KUVA CHRISTER NORFALL
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1)  1/30 osa siitä / pv, mikäli työntekijä ei ole työsuhteessa koko kuukautta.
2)  Luontoisetukorvaukset nousivat 1.1.2024.

Ulkomaanliikenteen matkustaja -
alusten takuupalkat 1.3.2024
PALKKARYHMÄ 1 2 180,72
 Keittiö- ja kylmäkönapulainen

 Myymälä- ja varastoapulainen

 Nisse ja annostelija

 Talousapulainen ja siivooja

 Lastenhoitaja

 Tarjoilijaharj. ja baarioppilas

PALKKARYHMÄ 2 2 335,55
 Tarjoilijat ja myyjät sekä kassat

 Hyttisiivoojat / -emännät

 Saunaemäntä, ylisiivooja, SPA-työntekijä

 Konferenssisiht. ja ATK-harj.

PALKKARYHMÄ 3 2 399,31  

 Kokit ja kylmäköt

PALKKARYHMÄ 4 2 435,74  

 Muonavarastonhoitaja

 Pääsiivoja/emäntä, sairaanhoitaja

 Ohjelmaemäntä / -isäntä

 Vastaava tarjoilija

 Viinikassa, croupier, muusikko

 Purserinapulainen / ATK-hoitaja

PALKKARYHMÄ 5 2 545,28
 Hovi- ja baarimestari

 Cafeterian esimies

 Pääkokki ja pääkylmäkkö

 Myymälä- / varastonhoitaja

 Konferenssiemäntä / -isäntä

 Risteilyemäntä / -isäntä

 AV-teknikko

PALKKARYHMÄ 6 2 732,70
 Siivous- ja hotellipäällikkö

 Myymäläpäällikkö

 Ravintolapäällikkö ja purseri

 Keittiöpäällikkö

 Pääbaari- ja päähovimestari

PALKKARYHMÄ 7 2 924,17
 Intendentti

KANSI- JA KONEOSASTO
 Puolimatruusi ja konevahtimies 2 262,69
 Matruusi ja moottorimies 2 344,67
 Järjestysmiesten esimies 2 610,92
 Järjestysmies  2 417,52
 Korjausmies ja pursimies 2 473,98
 Sähkömies 2 589,73

Autokansilla tapahtuva ajoneuvojen ja konttien sekä irtoperien ja muiden  
vastaavien kiinnittäminen, irrottaminen ja tukeminen on lastinkäsittelytyötä, 
joka korvataan lisäämällä tätä työtä tekevien takuupalkkoihin 16,91 €/kk.

Ulkomaanliikenteen matkustaja- 
alussopimuksen erinäiset lisät  
ja korvaukset 1.3.2024
Päiväpalkka työsuhteen aikana 1/30 takuupalkasta 

 
Ylityökorvaus 1/100 takuupalkasta

Varallaolokorvaus / tunti 1/260 takuupalkasta

Varallaolokorvaus / vuorokausi 1/475 takuupalkasta 

(kun työntekijä on velvollinen kantamaan  

hakulaitetta tai teknistä apuvälinettä)

Lastinkäsittelykorvaus / tunti 1/164 takuupalkasta

”Preorder”  1/475 takuupalkasta

Tarjoilukorvaus                        0,64 € /  

  per ruokavieras / päivä

Palvelurahan vähimmäismäärä 1)  237,66 € / kuukausi

Luontoisetukorvaus 2)     

 – vuosiloman aikana 26,92 € / päivä

 (– ravintokorvausosuus) 18,02 € / päivä

 (– asuntokorvaus) 8,90 € / päivä

 – työ- ja vapaajakson aikana 13,46 € / päivä

 – sairauden aikana 26,92 € / päivä

 (– kun työntekijää ei hoideta sairaalassa)

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

 – ravintokorvaus     

      – Suomessa 36,72 € / päivä

      – ulkomailla 69,13 € / päivä

 – asuntokorvaus laskun mukaan

Likaisen työn korvaus 16,00 € / kerta

Korvaus harjoittelijan ohjaamisesta 1/475 takuupalkasta

Taksikulut 47,88 € enintään

Muusikon pukuraha 21,88 € / kuukausi

PALKKATAULUKOT 2024

TAULUKKOPALKAT RAHTIALUKSISSA

Kansi- ja konemiehistö     YT-lisällä

Pursimies, korjausmies, sorvari  2 024,20  2 226,62

Pumppumies, kirvesmies,

donkeymies, koneenhoitaja  1 994,61  2 194,07 

Matruusi, moottori-/konemies

lämmittäjä, rasvaaja   1 927,46  2 120,21 

Puolimatruusi/konevahtimies 1)   1 853,49  2 038,84 

Puolimatruusi/konevahtimies  1 825,18  2 007,70 

Trimmari   1 820,37 

Laivapoika, oppilas   1 796,33  

Sähkömies      YT-lisällä

aluksen generaattoriteho alle 999 2 055,08  2 260,59 

  1000–1499 2 086,54  2 295,19

  1500–4199 2 108,55  2 319,41 

  yli 4200 2 131,67  2 344,84 

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

Taloushenkilökunta 

DWT/IHV alle 4499 2 072,67 2 020,52  1 960,21 

 4500–12999 2 106,69  2 041,60  1 972,43 

 13000–29999 2 127,97  2 055,08  1 979,06 

 30000–79999 2 165,89  2 083,22  1 994,80 

 80000–159999 2 236,94  2 130,01  2 005,35 

 yli 160000 2 323,79  2 183,02  2 015,88

II Kokki  1 881,60 

II Kokki 2)  1 894,55 

Talousapulainen x)  1 881,60

Talousosas-
ton esimies

Kokki- 
stuertti 1)

Kokki

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.

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

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

Valtamerilisä
 – talousosaston esimies 75,29 € / kk
 – matruusi tai sitä korkeam-
    massa palkkaluokassa oleva 53,62 € / kk
 – muut  37,13 € / kk

Kokkistuertin pätevyyslisä 69,27 € / kk   Peruspalkkaa korottava

Pukuraha  22,21 € / 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  16,26€ / kerta

Korvaus harjoittelijan ohjaamisesta  1/475 kk-palkasta/vrk

1. Rahtialukset
Tarjoilukorvaus
Tilapäiset matkustajat
 – perusmaksu  2,24 € / matkustaja
 – lisäkorvaus  0,77 € / matkustaja / päivä
Tilapäiset ruokavieraat  0,62 € / henkilö / päivä

Yötyökorvaus  7,86 € / vahtivuoro 
 rahtialuksen vuorotyöntekijälle  

Korvaus työntekijälle, *)

ellei työntekijälle ole varattu ravintoa ja/tai asuntoa aluksessa

 – ravintokorvaus     
 – Suomessa  36,72  € / päivä
 – ulkomailla  69,13 € / päivä
 – asuntokorvaus  laskun mukaan

Luontoisetukorvaus *)

 – vuosiloman aikana 26,92 € / päivä
 (– ravintokorvausosuus) 18,02 € / päivä
 (– asuntokorvaus)  8,90 € / päivä
 – vastikeaikana  26,92 € / päivä
 – sairauden aikana  26,92 € / päivä
 (– kun työntekijää ei hoideta sairaalassa) 
 

     
Taksikulut      
Matkakorvaus   48,62 € / henkilö / matka (esim. korkeintaan)

Lomamatkat   48,62 € / matka (enintään)

*)  Luontoisetukorvaukset nousivat 1.1.2024.

Rahtialuksessa  
konehuoneen ollessa 
miehittämätön, vuoro-
työntekijälle maksetaan 
yötyökorvaus 00–04

Ulkomaanliikenteen kauppa- 
alussopimuksen erinäiset lisät 
ja korvaukset 1.3.2024

Ulkomaanliikenteen  
kauppa-alussopimuksen  
palkkataulukot 1.3.2024 alkaen
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Ulkomaanliikenteen kauppa-alussopimuksen mukaiset  
takuupalkat pientonniston aluksissa 1.3.2024 alkaen

Euromääräiset lisät

Kokkistuertin tarjoilukorvaus 3,36 € / matkustaja

Tilapäiset ruokavieraat 0,66 € / vieras

Korvaus harjoittelijan ohjaamisesta 1/475 takuupalkasta / päivä 

 

Korvaus ruuan laitosta 8,06 € / päivä

Vuokra-autokulut (enintään) 48,62 € / kerta

Luontoisetukorvaus vuosiloman aikana 1) 26,92 € / päivä

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

Takuupalkka 1:1

Pursimies YT 2 380,67   

Matruusi YT 2 277,45 

Vahtimies 2 144,10

Kokkistuertti 2 382,51

Takuupalkka 2:1
Vuorottelussa 2:1 maksettava takuupalkka saadaan kertomalla  

taulukon 25.1.1 kohdan takuupalkka luvulla 1,23.

MERIMIES: Milloin ja missä tilanteissa työnantaja voi vaatia 
työntekijää tekemään huumausainetestin? Voiko työnantaja vaatia 
sen tekemistä tavanomaisen merimieslääkärintarkastuksen yh-
teydessä? Liittyykö itse testausmenettelyyn erityisiä sääntöjä? 
Miksi puhallustestausta koskevat lain määräykset ovat merityöso-
pimuslaissa?

LAKIMIES: Työsuhteeseen liittyviä huumausainetestejä koskevat 
säännökset löytyvät lain yksityisyyden suojasta työelämässä 
(759/2004) 3 luvusta. Niissä on määritelty, missä tilanteissa ja 
minkä edellytysten vallitessa työnantajalla on oikeus vaatia työn-
tekijää teettämään laboratoriossa testi ja toimittamaan siitä ter-
veydenhoidon ammattilaisen laatima kirjallinen todistus (6 §), jos-
sa selvitetään, onko työntekijä käyttänyt testissä huumausainelain 
(373/2008) tarkoittamia huumausaineita muihin kuin lääkinnälli-
siin tarkoituksiin siten, että hänen työ- tai toimintakykynsä on hei-
kentynyt. Työnantaja saa käsitellä vain sellaisia työntekijän huu-

TESTING, 1-2-3, TESTING…

mausaineiden käyttöä koskevia tietoja, jotka sisältyvät asianomai-
sen työntekijän työnantajalle toimittamaan huumausainetestiä 
koskevaan todistukseen.

Laissa erotetaan kaksi eri tilannetta, joissa työnantaja voi edel-
lyttää työntekijältä testin tekemistä ja käsitellä testitodistuksen 
tietoja: otettaessa uusi työntekijä työhön tai siirrettäessä työnte-
kijä uusiin työtehtäviin (7 §) ja työsuhteen aikana (8 §).

Työnantaja saa vaatia huumetestin tekemistä ja käsitellä huu-
mausainetestiä koskevaa todistusta ja siinä olevia tietoja vain sil-
loin, kun uuden työntekijän on tarkoitus toimia sellaisessa työssä, 
joka 1) edellyttää tarkkuutta, luotettavuutta, itsenäistä harkintaky-
kyä tai hyvää reagointikykyä, ja jossa 2) työtehtävien suorittaminen 
huumeiden vaikutuksen alaisena tai huumeista riippuvaisena (esi-
merkiksi) voi vaarantaa henkeä, terveyttä tai työturvallisuutta tai 
liikenneturvallisuutta. Työnantajan on myös ilmoitettava testin 
teettämisestä työpaikkailmoituksessaan, jotta hakijoilla on siitä 
tieto etukäteen. Huumetesti voidaan teettää vain tehtävään vali-

MERIMIES KYSYY, LAKIMIES VASTAA

tulla työntekijällä ja ainoastaan hänen suostumuksellaan. Jos valit-
tu työntekijä kieltäytyy testitodistuksen toimittamisesta siitä huo-
limatta, että testauksesta on ilmoitettu hakumenettelyn yhteydes-
sä, ei työnantajalla ole velvollisuutta ottaa häntä palvelukseensa. 

Työnantaja voi velvoittaa työntekijän esittämään työsuhteen ai-
kana huumausainetestiä koskevan todistuksen, jos työnantajalla 
on perusteltua aihetta epäillä, että työntekijä on huumausaineiden 
vaikutuksen alaisena työssä tai riippuvainen huumeista. Epäilyn 
lisäksi edellytetään, että 1) testaaminen on välttämätöntä työnte-
kijän työ- tai toimintakyvyn selvittämiseksi ja että 2) työntekijä 
toimii sellaisessa työssä, joka edellyttää erityistä tarkkuutta, luo-
tettavuutta, itsenäistä harkintakykyä tai hyvää reagointikykyä ja 
jossa 3) työtehtävien suorittaminen huumeiden vaikutuksen alai-
sena tai huumeista riippuvaisena (esimerkiksi) vakavasti vaarantaa 
työntekijän itsensä tai toisen henkeä, terveyttä tai työturvallisuut-
ta, liikenneturvallisuutta tai voi lisätä huomattavasti merkittävien 
ympäristövahinkojen riskiä. Lista on hyvin samankaltainen kuin 
edellä kuvatussa 7 §:ssä, mutta kriteerit ovat tiukempia. Työsuh-
teen voimassa ollessa huumetestiä voidaan vaatia työntekijältä, 
joka työskentelee itsenäisesti erityistä eli korostetusti tarkkuutta 
tai harkintakykyä vaativissa tehtävissä. Esimerkiksi väärin ohjattu-
na vaarallisten koneiden käyttö on tällainen tehtävä. Merenkulun 
näkökulmasta olennainen on maininta liikenneturvallisuudesta. Sil-
lä tarkoitetaan liikennettä ja sen turvallisuutta laajemmin ja koko-
naisuutena toki kattaen myös hengelle ja terveydelle aiheutuvat 
vaarat. Arviointiin vaikuttavat myös mm. liikennesääntöjen sisältö, 
liikenteen luonne, liikennöintialueen tai sataman olosuhteet, yh-
teentörmäysten ja poikkeustilanteiden riskit jne. Vaaran vakavuu-
den arvioinnissa otetaan huomioon sekä mahdollisen vahingon 
laatu ja laajuus että sen riski ja todennäköisyys. Lain määräyksen 
piiriin kuuluvat näin ainakin ne työtehtävät, jotka liittyvät aluksen 
kuljettamiseen, kiinnittämiseen ja muuhun ohjaamiseen.     

Työnantajan asettaman määräajan, jonka kuluessa todistus on 
esitettävä, on oltava kohtuullinen ja otettava huomioon mm. työn 
sidonnaisuus alukseen. Testattavalla on aina oikeus saada testitu-
los kirjallisena. Todistus on annettava testatulle itselleen eteenpäin 
työnantajalle toimitettavaksi eli esimerkiksi työterveyshuollosta 
testituloksia ei saa toimittaa suoraan työnantajalle. Työterveyshuol-
tolain (1383/2001) 19 §:n mukaan työsuhteeseen liittyvän huumaus-
ainetestin positiivinen testitulos on varmistettava laatuvalvotussa 
laboratoriossa. Valtioneuvoston asetuksessa huumausainetestien 
tekemisestä (218/2005) on tarkempia säännöksiä mm. testien to-
teuttamiseen liittyvästä näytteiden ottamisesta, analysoinnista ja 
testituloksen riitauttamisesta.

Työterveyshuoltolain 11 §:n mukaan työnantajalla on oltava ja 
sovellettava päihdeohjelma, joka on edellytys huume- ja puhallus-
testien teettämiselle. Päihdeohjelma on organisaation sisäinen kir-
jallinen kokoelma periaatteita ja sääntöjä siitä, miten työpaikalla 
ehkäistään, valvotaan ja puututaan päihteiden käyttöön ja miten 
ongelmakäyttötapauksissa toimitaan eli esimerkiksi millaisesta 
päihdehoidosta testeineen työntekijän kanssa voidaan sopia. Oh-

jelma on käsiteltävä yhteistoimintalain tarkoittamassa vuoropu-
helussa ja saatettava henkilökunnalle tiedoksi ja käyttöön.

Merimieslääkärintarkastuksia koskevassa lainsäädännössä tai 
niitä koskevissa tarkemmissa viranomaisohjeissa tai lomakkeissa 
ei ole erikseen mainintaa päihdetestauksesta osana lääkärintar-
kastusta. Tarkastukseen kuuluu toki erinäisiä laboratorio- ja ku-
vantamistutkimuksia, joista osa kuuluu tarkastusrutiiniin ja osan 
tarve määräytyy kunkin merenkulkijan yksilöllisen terveydentilan 
mukaan sen selvittämiseksi, onko hän merityökelpoinen. Päätök-
sen päihdetestin tarpeesta tekee siis merimieslääkäri tapauskoh-
taisesti. Työnantajalla ei ole oikeutta puuttua tai ohjeistaa meri-
mieslääkäriä tarkastuksen tekemisessä, vaan sen sisältö määräytyy 
lääketieteellisten perusteiden pohjalta. 

Merimies-Unionin työehtosopimuksissa on myös määräyksiä 
sekä huumausaine- että alkoholitestauksesta, niitä koskevista 
menettelyistä, hoitoonohjauksesta sekä rikkomusten seuraa-
muksista.

Mainittakoon vielä se, että taannoin valmisteluvaiheessa yllä 
mainittu työelämän yksityisyydensuojalaki sisälsi määräyksiä myös 
alkoholi- eli puhallustestauksesta. Niiden sisällöstä ei kuitenkaan 
päästy valmistelussa yhteisymmärrykseen, joten ne jäivät laista 
pois. Tästä sekä siitä syystä, että määräykset koskevat vain me-
renkulkijoita, sijoitettiin vuoden 2023 alussa voimaan tulleet mää-
räykset työntekijän velvoittamisesta puhalluskokeeseen ja siihen 
liittyvästä henkilötietojen käsittelystä merityösopimuslakiin sen si-
jaan, että ne olisi kirjattu luontevammin asiasisällön mukaan työ-
elämän yksityisyydensuojalakiin. 

SANNALEENA KALLIO  

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

Testattavalla on aina 
oikeus saada testitulos
kirjallisena. Todistus on 
annettava testatulle itselleen 
eteenpäin työnantajalle 
toimitettavaksi eli esimerkiksi 
työterveyshuollosta 
testituloksia ei saa toimittaa 
suoraan työnantajalle.
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EU-VAALIT 6.–9.6.2024

Miksi EU-vaalit  
ovat tärkeät  
merenkulkijan 
kannalta?
Europarlamenttivaalien 
äänestyspäivä on Suomessa 
sunnuntai 9.6.2024. 
Ennakkoon voi äänestää 
kotimaassa 29.5.–4.6.2024  
ja ulkomailla 29.5.–1.6.2024. PÄÄSY MARKKINOILLE

Merenkulkualan ensimmäinen lainsää-
däntöpaketti annettiin EU:ssa vuonna 
1986. Lainsäädäntöpaketti koostui kol-
mesta asetuksesta: Ensimmäinen koski 
palvelujen tarjoamisen vapauden periaat-
teen soveltamista jäsenvaltioiden väli-
seen meriliikenteeseen sekä jäsenvaltioi-
den ja kolmansien maiden väliseen 
meriliikenteeseen. Toisella asetuksella py-
rittiin puuttumaan kohtuuttomaan hin-
noitteluun meriliikenteessä. Kolmas ase-
tus antoi unionille mahdollisuuden ryhtyä 
vastatoimiin unionin ulkopuolisten mai-
den protektionististen toimenpiteiden 
johdosta.

KILPAILUSÄÄNNÖT

Meriliikenteen suuntaviivat
Euroopan komissio loi vuonna 1997 oikeu-
dellisen kehyksen, joka antoi jäsenvaltioil-
le mahdollisuuden valtiontukijärjestelyihin 
meriliikenteen alalla. Vuonna 2008 komis-
sio hyväksyi meriliikenteen suuntaviivat.

Satamat
Vuonna 2013 komissio esitti uuden sata-
mapalvelujen vapauttamista koskevan toi-

menpidepaketin. Käytännössä se tarkoit-
taa satamapalvelujen avaamista kilpailulle. 
Uusi strategia koskee Euroopan laajuisen 
liikenneverkon (TEN-T) suuntaviivoja ja 
kattaa 319 suurta merisatamaa.

Vuonna 2017 hyväksyttiin satamia kos-
keva asetus (EU) N:o 2017/352. Siinä mää-
ritellään satamapalvelujen tarjoamisen va-
pauden edellytykset, kuten millaisia vä-
himmäisvaatimuksia on mahdollista aset-
taa turvallisuuteen tai ympäristöön liitty-
vistä syistä ja missä olosuhteissa toimijoi-
den määrää voidaan rajoittaa. Lisäksi 
vaaditaan, että kaikkien satamapalvelujen 
tarjoajien on annettava riittävä koulutus 
työntekijöilleen.

TYÖEHDOT JA -OLOT

Työehtoja ja -oloja säännellään useissa di-
rektiiveissä. 

Merityötä koskeva yleissopimus
Kansainvälinen työjärjestö ILO hyväksyi 
2006 merityötä koskevan yleissopimuk-
sen, johon on koottu yhteen asiakirjaan 
kaikki kansainvälistä merityötä koskevat 
nykyiset vaatimukset. Näihin kuuluvat me-
renkulkijoiden oikeus turvalliseen, var-

maan työhön, jossa noudatetaan voimassa 
olevia turvallisuusmääräyksiä, asianmukai-
siin työsuhteen ehtoihin ja elinoloihin, ter-
veyden suojeluun, sairaanhoitoon ja sosiaa-
liturvaan.

STCW-yleissopimus
Merenkulkijoiden koulutuksesta, pätevyys-
kirjoista ja vahdinpidosta sovitaan Kansain-
välisen merenkulkujärjestön (IMO) 
STCW-yleissopimuksella. Vuonna 1978 hy-
väksytty yleissopimus tuli voimaan vuonna 
1984 ja sitä muutettu vuosien mittaan. 
Vuonna 2019 annettiin direktiivi, jolla täs-
mennettiin mitkä pätevyysasiakirjat edellyt-
tävät keskinäistä tunnustamista, jotta me-
renkulkijat, joilla on yhden EU:n jäsenvaltion 
myöntämä pätevyysasiakirja, voivat työs-
kennellä toisen jäsenvaltion lipun alla pur-
jehtivilla aluksilla. Viimeisin Euroopan par-
lamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 
2022/993 vuodelta 2022 koskee merenkul-
kijoiden vähimmäiskoulutusta.

Työntekijöille tiedottaminen
Vuonna 2015 muutettiin viittä eri direktiiviä 
(EU) 2015/1794 merenkulkijoiden osalta. Di-
rektiivit koskevat työntekijöille tiedottamis-
ta ja heidän kuulemistaan, yritysneuvostoja, 
työntekijöiden joukkovähentämistä, yritys-
ten luovutusta ja työnantajan maksukyvyt-
tömyyttä, jotta kaikki jäsenvaltiot varmistai-
sivat merenkulkijoiden kuulumisen näiden 
direktiivien soveltamisalaan.

MERENKULUN YMPÄRISTÖNORMIT

Meriympäristön suojelemisesta on annettu 
useita säädöksiä. Alla Suomen osalta mer-
kittävimmät:

Rikkidirektiivi
EU:n parlamentti hyväksyi meriliikenteen 
rikkipäästörajoituksia koskevan direktiivin 
11.9.2012. Rikkidirektiivi mukaan jäsenval-
tioiden merialueilla liikennöivissä rahtialuk-
sissa ei saa enää käyttää polttoainetta, jon-
ka rikkipitoisuus on yli 0,1 prosenttia. 
Vuosina 2015–2019 direktiivi koski vain niitä 

merialueita, joilla rikin oksidipäästöjä val-
vottiin (muun muassa Itämeri). Vuodesta 
2020 rikkidirektiivi on koskenut kaikkia Eu-
roopan unionin merialueita.

Fit For 55-valmiuspaketti
Komissio hyväksyi 14. heinäkuuta 2021 Eu-
roopan vihreän kehityksen ohjelmaan liitty-
vän ehdotuskokonaisuuden (niin kutsuttu 
55-valmiuspaketti), jolla EU:n ilmasto-, ener-
gia-, maankäyttö-, liikenne- ja verotuspoli-
tiikkaa muokataan niin, että kasvihuone-
kaasujen nettopäästöjä voidaan vähentää 
ainakin 55 prosentilla vuoteen 2030 men-
nessä vuoden 1990 tasoon verrattuna. 

Osa ehdotuksista koskee osittain tai ko-
konaan meriliikennettä:

• Ehdotus meriliikenteen päästöjen sisäl-
lyttämisestä ensi kertaa EU:n päästökaup-
pajärjestelmään annettiin toukokuussa 
2023 (direktiivi (EU) 2023/959 ja asetus 
(EU) 2023/957) 

• Ehdotus vaihtoehtoisten polttoainei-
den infrastruktuurista: edellytetään etenkin, 
että suurissa satamissa alusten on voitava 
saada puhdasta sähköä. 

• Ehdotus uusiutuvien ja vähähiilisten 
polttoaineiden käytöstä meriliikenteessä 
(FuelEU Maritime -aloite) sekä direktiivin 
2009/16/EY muuttamisesta. Uudet säännöt 
hyväksyttiin parlamentin täysistunnossa hei-
näkuussa 2023. Lopullinen säädös (asetus 
(EU) 2023/1805) annettiin 13. syyskuuta 2023. 

Hyväksytyillä toimenpiteillä varmiste-
taan, että merenkulkualan käyttämien polt-
toaineiden kasvihuonekaasuintensiteetti vä-
henee ajan kuluessa: alkuun 2 prosenttia 
vuonna 2025 ja jopa 80 prosenttia vuoteen 
2050 mennessä.

Koronaviruskriisin vuoksi  
toteutetut toimet
• Komissio antoi 8. huhtikuuta 2020 ohjeet 
aluksilla olevien merenkulkijoiden, matkus-
tajien ja muiden henkilöiden terveyden suo-
jelemisesta, kotiuttamisesta ja matkustus-
järjestelyistä. Niissä jäsenvaltioita kehote-
taan luomaan satamaverkosto nopeita 
miehistövaihtoja varten.

EUROOPAN UNIONISSA tehdään 
lainsäädännöllisiä päätöksiä, jotka 
vaikuttavat myös suomalaiseen 
merenkulkuun. 

Mikä on asetus? 
Asetus on Unionin antamista mää-
räyksistä vahvin. Asetus on Euroo-
pan unionin antama määräys, jolla 
unioni ohjaa ja säätää jäsenmaiden 
lainsäädäntöä. Asetus tulee jokai-
sessa jäsenmaassa voimaan sellai-
senaan ja jota sovelletaan kaikilta 
osin kaikkialla Unionissa.

Mikä on direktiivi? 
Direktiivi on lainsäädäntöohje, eli 
Euroopan unionin säädös, joka vel-
voittaa jäsenmaita muuttamaan 
lainsäädäntöään, mutta maat päät-
tävät itse siihen käytettävistä kei-
noista. Kaikkien EU-maiden on saa-
tettava direktiivit osaksi kansallista 
lainsäädäntöään.
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Meriliikenne: 

Strateginen 
lähestymistapa

Faktatietoja Euroopan unionista 2024 -julkaisu: 
www.europarl.europa.eu/factsheets/fi/sheet/124/ 

meriliikenne-strateginen-lahestymistapa

KIRJOITTAJA ARIANE DEBYSER (10/2023)  YHTEENVETO SAANA LAMMINSIVU

• Toukokuussa 2020 annettiin asetus 
(EU) 2020/698 covid-19:n leviämisen joh-
dosta toteutettavista erityisistä ja väliaikai-
sista toimenpiteistä, jotka koskevat tiettyjen 
todistusten, lupakirjojen ja lupien uusimis-
ta tai niiden voimassaoloajan pidentämistä 
sekä tiettyjen määräaikaisten tarkastusten 
ja jatkokoulutusten lykkäämistä tietyillä lii-
kennelainsäädännön aloilla. Terveystilan-
teen vuoksi tätä asetusta muutettiin edel-
leen helmikuussa 2021 (asetus (EU) 
2021/267).

Meriliikenteen turvallisuuspaketti
Komissio julkaisi 1. kesäkuuta 2023 tiedo-
nannon ”Meriturvallisuus: puhtaan ja nyky-
aikaisen merenkulun ydin”. Sen ohella eh-
dotetaan viiden säädöksen tarkistamista 
meriturvallisuutta koskevien EU:n sääntö-
jen nykyaikaistamiseksi ja alusten aiheutta-
man vesien pilaantumisen ehkäisemiseksi. 

Euroopan meriturvallisuusvirasto
• Asetus Euroopan meriturvallisuusviraston 
perustamisesta. Sovitetaan EMSAn toimek-
sianto paremmin viraston kasvavaan rooliin 
monilla meriliikenteen aloilla. Näitä ovat 
muun muassa turvallisuus, ympäristön pi-
laantumisen ehkäiseminen ja ympäristön-
suojelu, ilmastotoimet, turvatoimet, meri-
alueiden valvonta ja kriisinhallinta sekä 
digitalisaatio.

Mukavuusliput
Euroopan parlamentti on antanut myös 
useita päätöslauselmia EU:n meriliikenne-
politiikan strategisista tavoitteista ja suosi-
tuksista. Parlamentti on pitänyt muun 
muassa tarpeellisena jatkaa mukavuuslipun 
väärinkäytön torjuntaa. 

Käytä ääntäsi 
EU-vaaleissa
6.-9.6.2024!
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EU 
määrittää yhä enemmän 
merenkulun edellytyk-
siä. Äänestämällä voit 
vaikuttaa siihen, että 

työolosi säilyvät ja alukset pysyvät Suomen 
lipun alla, eurovaaliehdokas ja kansan-
edustaja Suna Kymäläinen vakuuttaa. 

Maailman meriä seilannut merenkulkija on 
tottunut työssään erilaisiin kulttuureihin, työ-
tapoihin, kieliin ja rotuihin. Työ laivoilla opet-
taa, että eri maiden kansalaisten kanssa voi 
tehdä yhteistyötä ja saavuttaa hyviä tuloksia. 

Sama pätee politiikassa. EU-parlamentis-
sa istuu 705 jäsentä 27 maasta. Parlament-
tiedustajien eli meppien päätökset vaikutta-
vat myös suomalaisen merimiehen elämään. 
Siksi EU-vaaleissa kannattaa äänestää.

Talvimerenkulun erityisvaatimukset  
ja Suomen geopoliittinen asema
Europarlamenttiehdokas ja kansanedustaja 
Suna Kymäläinen (sd) uskoo, että EU:lla oli-
si tarjota paljon hyvää suomalaisille meren-
kulkijoille.

– EU-parlamentti voi päätöksillään edis-
tää vihreää siirtymää ja sitä kautta parantaa 

Merenkulkijan 
kannattaa äänestää 

EU-vaaleissa  
Miksi minun kannattaa äänestää Euroopan  

parlamenttivaaleissa, kysyy moni merenkulkija. 

TEKSTI JUHA GRANATH  KUVAT GETTY IMAGES, JUKKA-PEKKA FLANDER

EU-VAALIT

Suomen vientiteollisuuden mahdollisuuk-
sia. Oikeat päätökset avittavat työolojen yh-
teistä määrittelyä sekä koko Euroopan tur-
vallisuutta ja huoltovarmuutta.

Viime EU-vaaleissa vuonna 2019 äänes-
tysprosentti Suomessa oli vain runsaat 40. 
Sen jälkeen korona ja Ukrainan sota ovat 
muuttaneet Eurooppaa perin pohjin. Nuk-
kuminen eurovaaleissa ei ole merenkulkijan 
eikä Suomen etu.

– Silloin muut päättävät puolestasi. Suo-
men äänen on syytä kuulua vahvasti EU-par-
lamentissa, jotta talvimerenkulumme eri-
tyisvaatimukset ja geopoliittinen asemaam-
me Venäjän karhun kainalossa ymmärretään, 
Suna Kymäläinen sanoo.

Saimaan kanavan rannalla asuva ja vuo-
desta 2011 eduskunnassa istunut Suna Ky-
mäläinen perustelee ehdokkaaksi lähtöään 
mm. sillä, että Venäjään kohdistuva pakote-
politiikka on muuttanut rajusti itärajan 
alueiden elinoloja. Itä-Suomi tarvitsee Eu-
roopassa puolustajansa.

– Liikenne on aina ollut lähellä sydäntäni, 
mutta nyt on myös turvallisuuspolitiikka. 
Kun Saimaan kanava on pois pelistä, kor-

vaavien reittien löytäminen Itämerelle on 
tärkeää. Se ei pienellä rahalla eikä vaivalla 
onnistu. Tässä tarvitaan myös EU:n tukea.

Brysselissä ja Strasbourgissa kokoontu-
vassa EU-parlamentissa istuu 14 suomalais-
ta edustajaa. Kokoomuksella ja vihreillä on 
molemmilla kolme paikkaa, SDP:llä, keskus-
talla ja perussuomalaisilla kaksi, vasemmis-
toliitolla ja RKP:llä kummallakin yksi.

Varustamoiden kahdet  
työmarkkinat estettävä
Suomen vuonna 1995 alkaneesta EU-jäse-
nyydestä lähtien on esitetty kritiikkiä, että 
EU puuttuu liikaa Suomen sisäisiin asioihin. 
Suna Kymäläinen myöntää osittain arvoste-
lun oikeaksi ja toivoo enemmän vuoropu-
helua meppien ja kotimaan päättäjien kes-
ken.

– Kokemukseni on, että kun mepit val-
mistelevat EU-tasolla lainsäädäntöhankkei-
ta, he käyvät liian vähän keskusteluja kan-
sallisten liikennetoimijoiden kanssa. Tämä 
on asia, jonka itse haluaisin paremmalle to-
lalle, eduskunnan liikennejaoston jäsen, eu-
rovaaliehdokas Kymäläinen sanoo.

Euroopan unionissa tehdään merenkul-
kuun liittyviä lainsäädännöllisiä päätöksiä. 
Asetus on määräyksistä vahvin. Se tulee jo-
kaisessa jäsenmaassa sellaisenaan voi-
maan. Direktiivi velvoittaa jäsenmaata 
muuttamaan lainsäädäntöään, mutta kei-
noista valtio päättää itse.

Eduskunnan meriryhmän alkuperäisjä-
sen Suna Kymäläinen muistuttaa, että EU:n 
merenkulkualan lainsäädäntöpaketissa on 
runsaasti merenkulun työehtoja ja -oloja 
sääteleviä direktiivejä.

– Yhteistä sääntelyä tarvitaan esimerkik-
si siinä, että varustamoille ei tule mahdolli-
suutta kaksiin työmarkkinoihin samalla lai-
valla ja täten ulosliputtaa paremmilla 
työehdoilla työskentelevät. Meppinä vastus-
taisin sekamiehitystä sekä mukavuuslipun 
väärinkäyttöä. 

– Merenkulusta keskustellaan mielel-
lään, mutta tietopohja on usein heikko. Hy-
vä esimerkki on matkustajaliikenteen lei-
maaminen viihdemerenkuluksi. Matkusta-
jalautoilla on valtava rooli viennin ja tuonnin 
turvaamisessa. Ne ovat tärkeä osa logistiik-
kaketjua, ei viihdebisnestä.

Niin meppien kuin kansallisten päättäjien  
on syytä tietää ja muistaa, että Suomen riip-
puvuus merikuljetuksista on noussut Ukrai-
nan sodan myötä. Tullin mukaan jo 93,5 pro-
senttia viennistä ja 97,7 tuonnista kulkee 
meritse.

Toimivia satamia  
ja vaihtoehtoisa reittejä 
Eurovaaliehdokas Kymäläisen mukaan Eu-
rooppa on laiminlyönyt puolustusvarautu-
mistaan. Siksi turvallisuuden vahvistaminen 
on EU-parlamentissa tulevalla kaudella tär-
keämmässä roolissa kuin koskaan aiemmin.

– EU:lla on oltava uskottava puolustusstra-
tegia riippumatta siitä, miten USA:n vaaleissa 
kulloinkin käy, myös eduskunnan liikenneva-
liokunnassa istuva Suna Kymäläinen sanoo.

EU:n meriliikennettä koskevat säädökset 
pyrkivät asianmukaisten työolojen lisäksi var-
mistamaan myös merenkulun turvallisuus- ja 
ympäristövaatimusten noudattamisen. Ky-
mäläisen mukaan sotaa käyvässä Euroopassa 
tärkeintä on huoltovarmuuden takaaminen.

– Itämerestä on tullut arvaamaton. Kaasu-
putkia ja merikaapeleita on rikottu. Venäjän 
lisääntyneen sotilaallisen toiminnan takia 
tarvitsemme lisää toimivia satamia, jotka 
voivat ottaa vastaan isompiakin aluksia.

Suomen muuttunut geopoliittinen ase-
ma ja Nato-jäsenyys ovat nostaneet maam-
me painoarvoa EU:ssa. Esimerkiksi Euroo-
pan komissio perui aikeensa heikentää 
suomalaisten satamien asemaa Euroopan 
liikenneverkossa TEN-T:ssä.

– On myös pohdittava, kulkevatko Suo-
men merireitit enemmän lännessä Ruotsin 
läheisyydessä vai menemmekö edelleen Itä-
meren altaan läpi. Toki Suomen ja Ruotsin 

Nato-jäsenyys tuo muutoksia EU:n Itäme-
ren ja arktisen merialueen turvallisuusstra-
tegioihin, Suna Kymäläinen sanoo. 

EU:ssa Euroopan meriturvallisuusviraston 
(EMSA) tehtäviin kuuluu mm. edistää meri-
turvallisuutta ja vähentää meren saastutta-
mista. Lisäksi se neuvoo Euroopan unionia 
meriturvallisuusasioissa ja -lainsäädännössä.

Vihreä siirtymä vaikeuksissa
EU-parlamentin yksi tärkeimmistä tehtävis-
tä on toteuttaa vihreän kehityksen edistämi-
seen tarkoitettua Fit For 55-valmiuspakettia. 
Tavoite on leikata EU:n kasvihuonepäästöjä 
vuoden 1990 tasosta 55 prosenttia vuoteen 
2030 mennessä.

Vihreän siirtymän edistäminen hyödyt-
täisi valtavasti Suomen teknologia- ja vien-
titeollisuutta. Se olisi samalla piristysruiske 
maamme merenkululle. Suna Kymäläisen 
mielestä suomalainen teollisuus on ollut 
ympäristöasioissa hyvin etulinjassa.

– Ihmettelen niitä, joiden mielestä vihreä 
siirtymä on höpöhöpöä. Ostajat kiinnittävät 
entistä enemmän huomiota tuotteen tuo-
tantotapaan. Pieni hiilijalanjälki on valtti-
kortti, jonka avulla Suomi pystyy kilpaile-
maan maailman markkinoilla. 

EU-vaalien ennusteet povaavat laitaoi-
keistolle menestystä. Akatemiatutkija Timo 
Miettisen mukaan äärioikeiston nousu vai-
kuttaisi vahvasti EU:n ilmastopolitiikkaan. 
Vihreän siirtymän kunnianhimoisten tavoit-
teiden laskeminen olisi haitaksi Suomelle. 

– Laitaoikeiston suosio kertoo, että jo-
tain EU-politiikassa on mennyt pieleen. Eu-
roopassa eriarvoistuminen on räjähtänyt 
käsiin. Ihmiset kokevat, että heidän elinta-
sonsa ei kohene eikä heitä kuulla. Yksinker-
tainen viesti menee perille. Se antaa ääriliik-
keille tilaa, Suna Kymäläinen sanoo.

EU:n parlamenttivaalit pidetään kesä-
kuun 9. päivä ja Suomesta Brysseliin vali-
taan 15 meppiä. 

Yhteistä  
sääntelyä  
tarvitaan, ettei varusta- 
moille tule mahdollisuutta 
kaksiin työmarkkinoihin 
samalla laivalla.

Parlamenttiedustajien eli meppien päätökset vaikuttavat myös suomalaisen merimiehen 
elämään: "Meppinä vastustaisin sekamiehitystä sekä mukavuuslipun väärinkäyttöä", 
eurovaaliehdokas Suna Kymäläinen toteaa.
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E
telä-Suomen aluehallintovirasto 
(AVI) kertoi 12.2.2024 myöntäneen-
sä ympäristöluvan sekä toiminnan 
aloittamisluvan Haminaan suunni-

tellulle CNGR Finland Oy:n akkumateriaali-
tehtaalle. Yhtiö saisi aloittaa luvan mukai-
sen toiminnan Haminassa saman tien, 
mutta ei sitä tee, Kymen Sanomat kertovat 
13.2.2024. ”500 miljoonan euron inves-
toinnin rakennustyöt eivät ala ennen kuin 
lupa on lainvoimainen”. CNGR Finland 
Oy:n toimitusjohtaja Thorsten Lahrs ker-
too Kymen Sanomille, että akkumateriaali-
tehdas voisi aloittaa 2026 tai 2027, jos lu-
vat vahvistetaan. 

Haminan akkumateriaalitehtaassa tul-
laan valmistamaan prekursorimateriaalia 
(pCAM), joka on akkujen keskeinen raken-
nusaine. Haminan paikallisia asukkaita ja 
mökkiläisiä on huolestuttanut akkutehtaan 
päästöt, joita on sadan säiliörekan verran 
päivässä. Akkutehtaasta päätyisi mereen 
päätyisi muun muassa natriumsulfaattia, 
alumiinia ja rehevöittävää ammoniumtyp-
peä. Sulfaattipäästöjen pelätään heikentä-
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vän meren tilaa Haminan lähialueilla. Ha-
minan akkumateriaalitehtaan ympäristölupa 
saikin paljon valituksia ja suunnitteilla oleva 
tehdas joutui täydentämään hakemustaan. 

Etusijamenettely vauhditti 
ympäristöluvan saamista
12.2.2024 AVI myönsi Haminan akkumate-
riaalitehtaalle, GNGR Finland Oy:lle, ympä-
ristöluvan ja toiminnan aloittamisluvan. Ha-
minan akkumateriaalitehtaan ympäristölu-
pahakemus käsiteltiin AVI:ssa etusijame-
nettelyssä. Vuonna 2023 voimaan tuli laki, 
joka antaa vihreän siirtymän kannalta mer-
kittäville investointihankkeille etusijan lupa-
käsittelyssä. Vihreää siirtymää edesaute-
taan, mutta tulisiko tehtaiden toimilupapro-
sesseissa kiinnittää huomiota myös yhtiöi-
den omistuspohjaan? Haminaan suunnit-
teilla olevasta CNGR Finland Oy:n akkuma-
teriaalitehtaasta yli 60 prosenttia on kiina-
laisessa omistuksessa. Ympäristönäkökul-
mien lisäksi huomiota tulisi kiinnittää Ha-
minan akkutehtaan kiinalaiseen omistajuu-
teen. 

Kiinalainen miljardööri  
saa jalansijan Haminaan 
Haminan akkumateriaalitehtaasta 60 pro-
senttia omistaa kiinalainen yhtiö CNGR Ad-
vanced Material. CNGR:n toimitusjohtaja, 
Deng Weiming, lukeutuu Forbesin luokitte-
lemiin maailman miljardööreihin. Weiming 
ja hänen vaimonsa, Xiaoge Wu, omistavat 
suoraan ja epäsuorasti yli 66 prosenttia  
CNGR Advanced Material -yhtiön osakkeista. 
CNGR on perustettu vuonna 2014 Kiinaan. 
Sanomatta on selvää, että ilman Kiinan val-
tion suostumusta – ja kenties omistajuutta 
– akkutehtaita ei vahvan valtio-omistajuuden 
ja kontrollin maahan perusteta. 

Huomioimisen arvoista 
myös on, että Kiinan presi-
dentti Xi Jinping puhui 
syyskuussa 2013 Ka-
zakstanissa en-
simmäisen kerran 
julkisesti uuden silk-
kitien rakentamisesta. 
Kuukausi myöhemmin 
Indonesiassa 
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M
eriympäristön suojelukomiteassa  
(Marine Environment Protection 
Committee, MEPC) neuvoteltiin 
myös muun muassa painolasti-

vesien sääntelystä sekä rikin- ja typenoksidi-
en rajoitusalueista arktisille vesille.

Kansainvälisen merenkulkujärjestön (In-
ternational Maritime Organization, IMO) 
tavoitteena on, että meriliikenne on hiili-
neutraalia vuoteen 2050 mennessä tai sen 
tienoilla kansalliset olosuhteet huomioiden. 

Vuoteen 2030 mennessä alusten kasvi-
huonekaasupäästöjä tulee vähentää vähin-
tään 20 % vuoteen 2008 verraten, ja vuo-
delle 2040 asetettu välitavoite on vähintään 
70 %. IMO:n jäsenvaltiot sopivat heinä-
kuussa 2023, että maailmanlaajuiset toimet 
päästöjen vähentämiseksi näiden tavoittei-
den mukaan on hyväksyttävä vuoteen 2025 
mennessä. Sovitut toimet astuisivat voi-
maan viimeistään vuonna 2027. 

Istunnossa jatkettiin neuvotteluja oikeu-
dellisesti sitovista päästövähennystoimista, 
joilla tavoitteet on tarkoitus saavuttaa sovi-
tussa aikataulussa. Istunnossa hyväksyttiin 
tulevan sääntelykehikon pääpiirteet, mu-
kaan lukien mahdolliset MARPOL-yleissopi-
muksen otsikot ja alaotsikot, joiden alle tu-
leva sääntely on tarkoitus rakentaa. 

Suomen neuvottelijat olivat tyytyväisiä 
siihen, että istunnossa päästiin jo konkreet-
tisten sopimusmuutosten otsikkotasolle. 
Suomi pitää hyvänä neuvottelutuloksena 
myös sitä, että hahmotelmassa on mukana 
EU-jäsenvaltioiden esitysten mukainen ta-
voitteellinen aluspolttoaineiden standardi 
ja erillinen taloudellinen ohjauskeino. 

KANSAINVÄLINEN MERENKULKUJÄRJESTÖ IMO

Polttoainestandardilla säädeltäisiin me-
riliikenteessä käytettävien polttoaineiden 
kasvihuonekaasusisällön vaiheittaista vä-
hentämistä. Taloudellisella keinolla asetet-
taisiin aluspäästöjen kasvihuonekaasusisäl-
lölle hinta, mikä entisestään kannustaisi 
siirtymään kestäviin polttoaineisiin ja käyt-
tövoimiin. 

Suomi katsoo, että kunnianhimoinen 
IMO:n päästövähennystoimi tasaisi kansain-
välisen merenkulun päästösääntelyn epä-
suhtaa sekä merenkulun ja elinkeinoelämän 
kilpailuympäristöä EU:n ja muun maailman 
välillä. Meriliikenteen päästövähennyksiä tu-
lisi edistää ensisijaisesti riittävän määrätie-
toisin kansainvälisin toimin. Jos määrätietoi-
sia kansainvälisiä toimia saadaan aikaiseksi, 
tulee merkittävää kaksinkertaista taakkaa 
EU:n toimissa estää ja purkaa.

Jäissä kulku ja  
jäävahvistetut alukset huomioitava
Suomi pitää tärkeänä, että alusten kulku 
jäissä ja jäävahvistetut alukset huomioidaan 
IMO:ssa neuvoteltavissa päästövähennys-
keinoissa. Jos IMO:ssa edetään kohti maa-
ilmanlaajuista polttoaineiden hiilisisältö-
maksua, Suomi pyrkii siihen, että osa 
maksun tuotoista osoitetaan jäävahvistet-
tujen alusten ja jäänmurtajien kasvihuone-
kaasupäästöjä vähentävien ratkaisujen ke-
hittämiseen.

Arktisille vesille rikin- ja  
typenoksidien rajoitusalueita
Istunnossa päätettiin alustavasti perustaa 
Kanadan ja Norjan esitysten mukaisesti ty-

Alusliikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentäminen

IMO:ssa edettiin kohti 
maailmanlaajuisia keinoja
Kansainvälisen merenkulkujärjestön (IMO) meriympäristön suojelukomitea kokoontui  
Lontoossa 18.–22.3.2024. Komitean 81. istunnossa neuvoteltiin maailmanlaajuisista  
toimista alusliikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämiseksi.

pen ja rikin oksidien (NOX, SOX) sekä hiuk-
kaspäästöjen rajoitusalueet Kanadan arkti-
sille vesille ja Norjanmerelle.

Alustavat päätökset tulevat vähentä-
mään merkittävästi alusten rikin ja typen 
oksidien haitallisia vaikutuksia arktisen 
alueen ihmisille ja luonnolle. Muutokset 
kansainväliseen sääntelyyn näiden alueiden 
perustamiseksi on tarkoitus hyväksyä lopul-
lisesti MEPC:n seuraavassa istunnossa 
syys-lokakuussa. 

Painolastivesien sääntelyä tarkennettiin
Istunnossa laadittiin ohjesääntö haasteelli-
sesti käsiteltävälle painolastivedelle sekä 
ohjeistus käsitellyn käymäläjäteveden ja 
harmaan veden säilyttämiselle aluksen pai-
nolastivesitankeissa. 

Haasteellisesti käsiteltävällä painolasti-
vedellä tarkoitetaan satamassa otettavaa 
vettä, joka on ominaisuuksiltaan sellaista, 
että aluksen painolastiveden käsittelylait-
teisto ei kykene sitä vaatimusten mukaises-
ti käsittelemään. Tämä on erityinen ongel-
ma Itämerellä, jossa satamassa otettava 
painolastivesi voi olla hyvin sameaa. 

Mitä seuraavaksi?
Tässä istunnossa päätetyn mukaan kasvi-
huonekaasupäästöjen vähentämiskeinoja 
käsittelevä erityinen asiantuntijatyöryhmä 
kokoontuu Lontoossa heinäkuussa. Neu-
vottelut maailmanlaajuisista päästövähen-
nyskeinoista jatkuvat MEPC:n istuntojen vä-
lisessä kasvihuonekaasutyöryhmän kokouk-
sessa 23.–27.9.2024 ja MEPC:n seuraavassa 
istunnossa 30.9.–4.10.2024. 
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hän mainitsi, että merireitit Kiinasta Afrik-
kaan ja Eurooppaan ovat myös osa uutta 
silkkitietä.

Jäljet johtavat akkutehtaalle
Suomalainen sananparsi kuuluu: jäljet joh-
tajat sylttytehtaalle. Tässä tapauksessa ne 
johtavat akkutehtaalle. Kiina pyrkii maail-
man johtavaksi akkujen valmistajaksi. Kii-
nalla on omalla maaperällään maailman 
suurimpiin lukeutuvat mineraalivarannot. 
Niiden lisäksi Kiina omistaa Afrikasta ja Ete-
lä-Amerikasta suuria mineraaliesiintymiä. 

Maailman suurimmat litiumvarannot si-
jaitsevat Argentiinassa, Boliviassa ja Chiles-
sä. Niiden omistajiin lukeutuu kiinalaisia yh-
tiöitä. Viime syksynä, 16.10.2023, Chilen 
presidentti, Gabriel Boric, teki kiinalaisten 
kanssa 223 miljoonan Yhdysvaltain dollarin 
sopimuksen Chilen Antofagastan alueelle 
investoimisesta. Antofaga on Chilen kaivos-
teollisuuden tyyssija. Näin kiinalaisten 
omistajuus Chilen mineraalivarannoissa 
vahvistuu. Kiinalaiset hallitsevat ja varjele-
vat omistamiaan kaivoksia isännän elkein. 
Ympäristön suojeleminen ja ihmisoikeudet 
saattavat unohtua. 

rakentaa siten päämäärätietoisesti vuonna 
2013 lanseeraamaansa Kiinan uutta silkki-
tietä ja maailmanjärjestystä, kuten muotoi-
lu kuuluu.

Hampurin sataman operaattori siirtyi 
kiinalaisen Coscon omistukseen 2022
Kiina onkin saanut jo suhteellisen hyvän kul-
jetusverkoston maailman eri kolkkiin ja sa-
tamakaupunkeihin. Meritiet yhdistävät. Itä-
meren rannalla Hampurin satama oli 
viimeisin kohde, jonne kiinalaiset saivat li-
sää jalansijaa. Saksan hallitus hyväksyi syk-
syllä 2022 yhden Hampurin satamatermi-
naalin Container Terminal Tollerortin (CTT) 
osittaisen myynnin kiinalaiselle valtionyhti-
ölle Coscolle hampurilaisten vastustuksesta 
ja avoimesta kirjeestä huolimatta. Cosco sai 
kaupan toteutettua liittokansleri Olaf 
Scholzin myötävaikutuksella. Cosco ilmoit-
ti avoimesti, että se haluaa tehdä Container 
Terminal Tollerortista (CTT) ensisijaisen jäl-
leenlaivauspisteen Euroopassa. Ennen 
Hampuria Cosco omisti osakkeita jo kah-
deksassa terminaalissa yksin Euroopassa.

GNRG Advanced Material avaa  
tehtaan Marokkoon Atlantin rannalle
Myös kiinalainen akkumateriaalivalmistaja 
CNGR Advanced Material sai vahvistettua 
jalansijaansa viime vuoden (2023) lopussa 
Saksassa. Yhtiö sopi saksalaisen Bitterfel-
dissä sijaitsevan kierrätysyhtiön kanssa yh-
teistyöstä. Näin kiinalainen akkumateriaali-
valmistaja rantautuu sekä Suomeen että 
Saksaan.

CNGR Advanced Materialilla on myös 
maailmalla ”vauhti päällä”. Haminan lisäksi 
yhtiö on avaamassa akkutehdasta parhail-
laan myös Marokkoon Jorf Lasfarin kaupun-
kiin, joka sijaitsee suoraan Atlantin rannalla.

Maailman suurimpaan kuuluvan akku-
valmistajan, CNGR Advanced Materialin, 
tehtaat sijoittuvat logistiikkansa puolesta 
satamien läheisyyteen. Myös muut kiinalai-
set akku- ja puolijohdevalmistajat pyrkivät 
meren rantaan.

Hamina ei jää Suomen ainoaksi satama-
kaupungiksi, jonne kiinalaiset ovat suun-
nanneet katseensa. Viime vuoden lopussa 
uutisoitiin, että kiinalainen Svolt harkitsee 

kennotehtaan rakentamista Kotkaan. Svol-
tin kiinalainen omistajuus herätti laajaa kes-
kustelua ministeritasoa myöten. Suomen 
hallitus pyrkii vähentämään Suomen Kii-
na-riippuvuutta.

Vihreää siirtymää ei saa toteuttaa laput 
silmillä: pääomiin kiinnitettävä huomiota
Suomen rannikkokaupunkien kehitys ja vih-
reä siirtymä ovat tärkeitä, mutta investoin-
teja ja uusia tehtaita ei saa perustaa maa-
hamme ilman perusteellista selvitystä 
pääomista ja niiden alkuperästä. On syytä 
miettiä kaksi kertaa, jos rakennuslupia 
myönnetään sellaisten valtioiden omistajil-
le, joissa ihmisoikeuksia ei kunnioiteta. Mi-
kä on vihreän siirtymän hinta pitkällä aika-
juoksulla omalle maallemme?

Haminaan nyt ympäristö ja perustamis-
luvan CNGR Finland Oy:n omistaa CNGR 
Advanced Material (60 prosenttia) ja loput 
Suomen Malmijalostus Oy (40 prosenttia). 
Käytännössä Haminan akkumateriaaliteh-
taan enemmistön omistaa kiinalainen liike-
mies ja hänen vaimonsa. 

Suomen hallitus pyrkii eroon  
liiasta Kiina-riippuvuudesta
Kiina pyrkii maailman johtavaksi akku- ja 
puolijohdevalmistajaksi, johon Yhdysvallat 
vastasi asettamalla pakotteita kiinalaista 
puolijohdeteollisuutta vastaan. Elektroniik-
kateollisuudelle elintärkeät mikrosirut tai 
puolijohteet ovat muodostuneet yhdeksi 
Kiinan ja Yhdysvaltojen taloudellisen ja stra-
tegisen kilpailun etulinjoista. 

Suomen hallitus on varoittanut Suomea 
liiasta Kiina-riippuvuudesta. Hamina on 
Suomen itäisimpiä satamia suoraan Suo-
menlahden rannalla. Haminasta johtavat 
suoraan kiskot jopa ”Kiinaan saakka” kerro-
taan Hamina-Kotkan sataman sivuilla: 
”Suomen, Venäjän ja IVY-maiden yhtenäi-
sen raideleveyden ansiosta rautatiekuljetuk-
set HaminaKotkan satamaan ja satamasta 
voidaan toteuttaa ilman siirtokuormauksia 
aina Kiinan rajalle asti.”

Kiinan uusi silkkitie laajenee  
etenkin satamakaupunkeihin
Ukrainan sodan myötä rautatiekuljetukset 
Venäjän halki Kiinaan ovat loppuneet. Kii-
nalaiset laivat purjehtivat kuitenkin säännöl-

lisesti Suomen satamiin. Kiinan valtio-omis-
teinen varustamo Cosco kuljettaa esimer-
kiksi uusilla, jättimäisillä sellulaivoilla, nyt 
Kemin Metsä Fibren tehtaan rahteja. 

Haminan akkumateriaalitehdas, CNGR 
Finland Oy, aiotaan rakentaa aivan Hami-
nan sataman läheisyyteen. Kiinalaisen pää-
oman virtaaminen Suomen rannikoilla si-
jaitsevien satamien yhteydessä toimiviin 
tehtaisiin aiheuttaa syystäkin huolta. Mikä-
li Haminan satamassa toimii valtaosin kii-
nalaisomisteinen tehdas, saattaa sen peräs-
sä tulla kiinalainen laiva, jonka rahtia 
voidaan kuljettaa halki Suomen pitkin 
maamme rautateitä lähestulkoon Jäämerelle 
saakka. 

Kiina saa jalansijaa Euroopan ja maail-
man valtioista yritysinvestointien avulla ja 
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Haminan akku- 
materiaalitehtaan
enemmistön 
omistaa kiinalainen liike- 
mies ja hänen vaimonsa.

Näkymä sillalta Haminan satamaan, jonka edustalle muutaman kilometrin päähän merelle akkutehdas aikoo laskea päästönsä.

Kiinan uusi silkkitie, eli Vyö & Tie-hankkeen kartta. Kartasta puuttuu vielä Jäämeren reitti.
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S
uomen hallituksen tavoitteena on 
vähentää strategisia riippuvuussuh-
teita Kiinaan. Samaan aikaan Kemin 
Metsä Fibren biotuotetehtaan sel-

lua kuljetetaan Kemistä maailmalle Kiinan 
valtio-omisteisen Cosco Shipping-varusta-
mon jättimäisillä ”sellualuksilla”.

Metsä Groupin Kemin biotuotetehdas on 
Suomen metsäteollisuuden suurin inves-
tointi, joka maksoi 1,6 miljardia euroa. Ke-
min biotuotetehtaan tuotanto käynnistyi 
vuonna 2023. Tehdas tuottaa vuodessa 1,5 
miljoonaa tonnia havu- ja koivusellua kar-
tongin, pehmo-, tiivis- ja painopaperin sekä 
erikoistuotteiden raaka-aineeksi. 

Metsä Groupin Kemiin rakentama bio-
tuotetehdas on Pohjoisen pallonpuoliskon 
suurin sellutehdas, jonne kuljetetaan vuo-
sittain noin 145 000 juna- ja rekkalastia puu-
ta. Kemin biotuotetehdasta on markkinoitu 
vahvasti kotimaisuudella. Tehdasinvestoin-
ti työllistää noin 2 500 henkilöä, jotka työs-
kentelevät pääasiassa metsänkorjuussa ja 
kuljetuksissa. 

Suomen suurimman sellutehtaan meri-
kuljetuksia hoitavat kuitenkin kiinalaiset. Yle 
kertoi 16.1.2023, että Kemiin purjehti kiinalai-
nen Green Kemi -niminen alus, johon lasta-

METSÄ FIBRE
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taan sellua Kemin biotuotetehtaalta. Uutisen 
mukaan Green Kemi aluksen omistaa Cosco 
Shipping Specialiced Carriers -varustamo, jo-
ka on tehnyt Metsä Groupin kanssa yhteis-
työtä jo pitkään, Ylen uutisessa kerrotaan.

Merimies-lehti vuonna 2021: Kemin 
biotuotetehtaan kuljetukset pitää  
saada suomalaisille varustamoille 
Merimies-lehti toi esiin vuonna 2021, että 
”Kemin uuden biotuotetehtaan ja Rauman 
uuden sahan kuljetukset pitää saada suo-
malaisille varustamoille.” Merimies-lehti 
haastatteli tuolloin Metsä Groupin merilii-
kennejohtaja Jyrki Rankia ja koitti selvittää, 
millä ja miten Kemin rakennettavan bio-
tuotetehtaan merikuljetukset tullaan mah-
dollisesti hoitamaan. 

– 800  000–1 miljoonan tonnimäärän 
kuljettaminen tarkoittaisi käytännössä 
arviol ta noin kolmea aluskäyntiä viikossa sa-
tamassa, Metsä Groupin meriliikennejohta-
ja Jyrki Ranki laskeskeli.

Rankin mukaan ”sellua tullaan laivaa-
maan Kemistä perinteisillä konventionaali-
silla lo-lo-laivoilla. Lähialueille sellua voi-
daan kuljettaa pienemmillä laivoilla ja 
kauemmas suuremmilla.”

Merimies-lehti kysyi, onko jo kenties tie-
dossa mitkä varustamot tulevat hoitamaan 
Kemin biotuotetehtaan kuljetukset.

– Kartoitamme kaikkia toimijoita ja teem-
me kilpailutuksen. Kaikki rahtaussopimuk-
set tullaan kilpailuttamaan. Varustamoiden 
kanssa tekemämme sopimukset ovat mää-
räaikaisia, noin vuodesta viiteen vuoteen, 
Metsä Groupin meriliikennejohtaja Jyrki 
Ranki kertoi tuolloin.

Kuljetukset menivät kiinalaisille
Kemin biotuotetehtaan merikuljetuksia hoi-
tavat nyt kiinalaiset. Metsä Group on Ylen 
uutisen mukaan tehnyt Cosco Shipping 
Specialiced Carriers -varustamon kanssa yh-
teistyötä jo pitkään.

– He (= kiinalainen Cosco) sitoutuivat 
rakentamaan tällaisen aluksen, jossa on 
riittävä kapasiteetti ja jääluokitus, Metsä 
Fibren toimitusjohtaja Ismo Nousiainen 
taustoittaa.

Cosco Shipping Specialiced Carriers-va-
rustamo on Kiinan valtion omistama varus-
tamo. Samaan aikaan, kun Suomen suurim-
man sellutehtaan toimintaa markkinoidaan 
vahvasti suomalaisena, metsäteollisuus kul-
jettaa tuotteitaan Kiinan valtio-omisteisilla 

aluksilla Suomesta maailmalle. Samaan ai-
kaan Suomen hallitus ja eurooppalaiset 
päättäjät pyrkivät eroon liiasta Kiina-riippu-
vuudesta.

Green Kemi -aluksen omistaa Cosco 
Shipping Specialiced Carriers -varustamo, 
joka on tehnyt Metsä Groupin kanssa yh-
teistyötä jo pitkään. Green Kemi-aluksen li-
säksi varustamo on rakentanut vastaavia 
aluksia viisi kappaletta. Kaikki alukset tule-
vat liikennöimään Suomesta Aasian mark-
kinoille.

Ajoksen syväväylää syvennettiin
Suomen valtio syvensi Kemin Ajoksen syvä-
väylää kymmenestä metristä kahteentoista 
metriin. Urakka valmistui vuonna 2023 etu-
ajassa. Meriväylän syventämisestä vastasi 
valtio.

Ajoksen väylän syventäminen mahdollis-
taa entistä suurempien alusten liikennöin-
nin väylällä. Hyvä on, että Suomen väyläs-
töä huolletaan, mutta huoltovarmuuden 
kannalta huomioisen arvoista on, nyt Kemin 
Ajokseen liikennöivät maailman suurimmat 
jäävahvistetut sellulaivat, jotka ovat Kiinan 
valtion omistamia.

Kiinalainen Kaidi on suunnitellut  
Kemiin biojalostamoa
Kiinalaisen Cosco-varustamon alukset eivät 
ole ainoa kiinalaisten Kemiin suunnittelema 
hanke. Kiinan johtaviin bioenergiatoimijoi-

hin kuuluva Kaidi on suunnittellut rakenta-
vansa Kemiin miljardin euron biojalosta-
mon. Kaidi Finlandin omistaa yksi Kiinan 
suurimmista bioenergiatoimijoista, Sunshi-
ne Kaidi New Energy Group.

”Toteutuessaan tehdas tuottaisi vuodes-
sa 200 000 tonnia toisen sukupolven bio-
polttoainetta, josta 75 prosenttia olisi bio-
dieseliä ja 25 prosenttia biobensiiniä. 
Jalostamon pääraaka-aineena toimisi ener-
giapuu, ja se olisi ensimmäinen laatuaan 
niin Suomessa kuin maailmanlaajuisesti”, 
Kaidi Finlandin sivuilla kerrotaan.

Kaidi on suunnitellut biojalostamon pe-
rustamista Kemin Ajokseen. Kaidin ympäris-
tölupa kaatui kuitenkin hallinto-oikeudessa. 

”Kaidi ei yritä enää täydentää Kemin 
Ajokseen suunnitellun biojalostamon ym-
päristölupaa, jonka hallinto-oikeus kumo-
si viime kesänä”, Yle uutisoi 30.1.2023.

Kiinan yhteiskuntaan erikoistunut profes-
sori Matti Nojonen Lapin yliopistosta kertoi 
Helsingin Sanomissa 11.2.2016, kuinka Ke-
min miljardihanke, Kaidi, osa suurempaa il-
miötä ja Kiinan raha vyörymistä maailmalle. 
Tässä on Nojosen mukaan kyse myös Kai-
dissa.

”Se on kiinalaisfirmojen toista aaltoa. Sii-
nä ei ole kyse yritysostosta tai raaka-aine-
hankinnasta, vaan siitä, että rakennetaan 
tyhjästä pellolle tehtaita tai tutkimuslaitok-
sia”, Nojonen kertoo Helsingin Sanomissa 
11.2.2016.

Aiemmin 2000-luvun alussa tehtaat siir-
tyivät Kiinaan. Nyt on meneillään toinen aal-
to, jossa kiinalainen pääoma virtaa maail-
malle: Vuonna 2014 Kiinasta lähti suoria 
investointeja ulkomaille 116 miljardilla dolla-
rilla, kertoo YK:n kauppajärjestö Unctad.

 
Italia aikoo irtaantua  
Kiinan Vyö ja Tie -hankkeesta
Kiina on vienyt määrätietoisesti eteenpäin 
Vyö ja Tie-hankettaan. Vyö ja tie on Kiinan 
hallituksen vuoden 2015 toimintasuunnitel-
massa määritelty kehityshanke, jossa Kiina 
investoi 900 miljardia dollaria rautateihin, 
satamiin ja muuhun infrastruktuuriin 65 
maassa.

Kun katsoo maailmankarttaa ja Suomen 
sijaintia Pohjoisessa lähestulkoon Jäämeren 
rannalla, ei ole ihme että kiinalaiset ovat kiin-
nostuneet Kemin Ajokseen investoimisesta.

Euroopasta löytyy kuitenkin maita, joissa 
Kiinalle on annettu rukkaset. Helsingin Sa-
nomat uutisoi 6. joulukuuta 2023, että ”Ita-
lia on ilmoittanut Kiinalle vetäytyvänsä Vyö 
ja tie -hankkeesta, jossa se on ollut mukana 
vuodesta 2019, kertovat muun muassa uu-
tistoimistot AFP ja Reuters sekä italialaisleh-
ti Corriere della sera. 

”Italialaislehden mukaan Italian hallitus il-
moitti asiasta Kiinalle kolme päivää sitten, 
mutta ei tehnyt virallista julkista ilmoitusta 
asiasta. Reutersin mukaan sopimus umpeu-
tuu maaliskuussa, eikä Italia aio uusia sitä.” 

Yltääkö Kiinan  
Vyö- ja tie -hanke  
jo Kemiin saakka? 
Kemin biotuotetehtaan sellua kuljetetaan Kemistä maailmalle jättimäisillä kiinalaisaluksilla.  
Kiina-riippuvuus huolettaa. Yle kertoi 16.1.2024, että Kemin biotuotehtaan merikuljetuksia  
hoidetaan kiinalaisen Cosco Shipping-varustamon jättimäisillä ”sellualuksilla”.

TEKSTI SAANA LAMMINSIVU
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Green Rauma-nimistä Coscon alusta 
avustetaan Kemin satamaan.

Kuvassa Metsä Fibren Kemin sellutehdas. Kuva: Samuli Rinne / Vastavalo
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K
aukana jäällä kävelee tumma hah-
mo. Näkyy pää ja neljä pitkää jal-
kaa. Ei taida olla koira? 

– Kyllä se on peura, M/s Priman 
Ladyn päällikkö Casper Nyholm kaivaa kii-
karit esiin.

Peura jää seisomaan jäälle odottamaan 
muita. Sen seuraan liittyy vielä kolme muu-
ta nelijalkaista ja ne jatkavat yhdessä mat-
kaansa kohti sataman lähellä sijaitsevaa lä-
hisaarta. Kirkkonummen Kantvikissa 
tehtaat ja luonto elävät sulassa sovussa. 
Näin ne ovat tehneet 1960-luvulta lähtien, 
jolloin Suomen Sokeri hankki Kantvikista 
laajat maa-alueet ja rakensi sokeritehtaan ja 
sataman Pikkalan lahden perukkaan.

Apetit on suomalainen
Kantvikin sataman laiturissa seisoo Prima 
Shippingin M/s Prima Lady, joka on tuonut 
Latvian Riikasta rypsin siemeniä Apetitin 
kasviöljypuristamoon. ”Apetit bioöljy” lukee 
mäen harjalla sijaitsevissa suurissa öljysäi-
liöissä. Kantvikissa sijaitseva kasviöljypuris-
tamo on Suomen suurin. Puristamossa val-
mistetaan rypsiöljyä mekaanisesti purista-
malla siemeniä öljyksi. Puristaminen kulut-
taa paljon energiaa. Kasviöljypuristamoon 
energiaa tuotetaan tehtaan omalla bioener-
gialaitoksella.

Apetit on suomalaisille tuttu merkki kau-
pan pakastealtaista. Nimi on – no, sano-

taanko ranskaa: bon appétit. Onko kyseessä 
suomalainen tuote? Kyllä on. Apetit on suo-
malainen yhtiö. Ensin oli Suomen Sokeri, 
josta tuli sittemmin Lännen tehtaat. Vuonna 
1995 Lännen Tehtaat Oy hankki Apetit-brän-
din Ingmanilta. Apetit-yhtiön omistajien 
joukossa on Valion eläkekassaa, Laakkosta 
ja Berneriä sekä erinäisiä maataloustuotta-
jia. Kotimaisuutta ajatellen voimme hyvällä 
omalla tunnolla popsia kauppojen pakas-
tealtaista Apetit-tuotteita.

Oma vilja ei riitä:  
Suomeen on tuotava viljaa
Keltaiset rypsipellot ja niiden tuoksu ovat 
osa suomalaista kansallismaisemaa. Koti-
maisuus ei kuitenkaan tarkoita täysin koti-
maisuutta raaka-aineiden osalta. Suomi on 
tuontiviljasta riippuvainen, halusimmepa 
tai emme. 

– Vaikka kuinka toivoisimme ja pyrkisim-
me kasvattavamaan kaiken viljan kotimaas-
sa, eivät pohjoiset leveysasteemme ja lyhyt 
kasvukausi riitä tuottamaan kaikkea viljaa 
kotimaan tarpeisiin, M/s Prima Ladyn pääl-
likkö Casper Nyholm tietää.

Rypsiä ja rapsia tuotettiin Suomessa 
vuonna 2023 yhteensä vain 42 miljoonaa ki-
loa. Eniten rypsiä ja rapsia tuottivat Ranska 
4,272 miljardia kiloa, Saksa 4,239 miljardia 
kiloa ja Puola 3,523 miljardia kiloa, Luonnon-
varakeskuksen tilastot osoittavat. 

Latviassa rypsiä tuotettiin 347 miljoonaa 
kiloa vuonna 2023. Suomen lipun alla pur-
jehtiva M/s Prima Lady on tuonut tällä reis-
sulla Kantvikiin rypsiä juuri Latvian Riikasta. 
Rypsin kukinto on keltainen, mutta satama-
nosturi ”Mantsinen” kauhoo aluksen ruu-
masta mustaa jauhetta. Pitääkö näky paik-
kansa? 

– Rypsin siemenet ovat mustia. Ja hyvin 
pieniä. Niitä tippuu myös laivan kannelle, 
jossa siemenet näyttävät mustalta hiekalta, 
päällikkö Casper Nyholm tuumii.

Rapsi puretaan rapsakasti laivan vieressä 
seisovan rekan kyytiin. Mantsisen puikoissa 
istuu nainen, joka pyörittelee tottuneesti 
nosturin kauhaa.

Ajatuksia 
huoltovarmuudesta 

ja satamista
M/s Prima Lady toi Latviasta rypsiä Apetitin kasviöljyn raaka-aineeksi.

TEKSTI JA KUVAT SAANA LAMMINSIVU

PRIMA SHIPPING
PORVOOLAISEN PRIMA SHIP-
PING-varustamon kotipaikka 
on Tolkkinen. Varustamo omis-
taa kuusi kuivarahtialusta, jotka 
ovat M/s Prima Viking, M/s Pri-
ma King, M/s Baltic Madonna, 
M/s Prima Queen, M/s Prima 
Lady ja M/s Prima Donna.

Vasemmalla puolimatruusi Teijo Holmström, päällikkö Casper Nyholm, matruusi Jay Isulat 
ja toinen perämies Martin Kralev M/s Prima Lady-alukselta Kantvikin satamassa 5.2.2024.

MS // 2 • 202426
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– Alusta on kunnostettu todella paljon ja se on 
hyvässä kunnossa. Tässä on vasta valmistunut 
upea saunamme, joka saatiin rakennettua 
toisen suihkun tilalle, päällikkö Casper 
Nyholm esittelee miehistön ”spa-osastoa”.

– Aluksen purku ja lastausaika vaihtele-
vat hyvin paljon kulloisenkin kuljetettavan 
tuotteen mukaan. Tätä kuormaa puramme 
pari päivää, päällikkö Nyholm kertoo.

M/s Prima Lady pystyy kuljettamaan ke-
sällä 3 500 tonnia lastia. Kuivarahtialus so-
veltuu erilaisten lastien kuljettamiseen, ku-
ten sepeli, vilja, lannoitteet ja metalli. Kun 
aluksen kansiluukut suljetaan, kannen pääl-
lä voidaan kuljettaa erilaisia projektilasteja.

– Huoltovarmuus on tärkeää. Tällaiset 
kuivarahtialukset, jotka pystyvät kuljetta-
maan monimuotoisia lasteja erilaisiin sata-
miin ovat ehdottoman tärkeitä Suomelle, 
M/s Prima Ladyn miehistö painottaa.

Jotkut tahot esittävät Suomen satama-
verkoston erikoistumista ja tehostamista. 
Ukrainan sodan ja Itämeren turvallisuusti-
lanteen kiristymisen myötä on hyvä pitää 
mielessä, että Suomella tulee olla laaja, niin 
Suomenlahden, Pohjanlahden kuin sisäve-
det kattava satamaverkosto. 

kotoisin Bulgariasta, mutta asunut perhei-
neen Suomessa Espoossa jo vuosia ja sen 
myötä suomalaistunut.

– Opiskelin Bulgariassa aikanaan raken-
nusmieheksi. Samassa koulussa opiskeli 
myös merimiehiä. Siitä sain kimmokkeen 
hakea merille töihin, kun saavuin Suomeen, 
Kralev selostaa suomeksi.

Kralev on purjehtinut Prima Shippingin 
aluksilla kaksi vuotta.

– Prima Ladylla olen purjehtinut noin 
vuoden, Turun Åboa Maressa vahtiperämie-
heksi opiskellut Kralev kertoo.

Pienillä kuivarahtialuksilla työ on moni-
puolista. Alusten reitit ovat vaihtelevia, aje-
taan niin sanottua hakurahtia, eli rahtia kul-
jetetaan satunnaisten satamien välillä ilman 
säännönmukaista aikataulua.

– Reitteihin tulee aina muutoksia, minne 
olemme menossa. Nyt aluksen purku kestää 
pari päivää. Usein lastaus on nopeampaa ja 
saattaa hoitua jopa kuudessa tunnissa, jon-
ka jälkeen jatkamme matkaa, kansimiehistö 
selostaa.

Suomalaista kauraa viedään Eurooppaan
M/s Prima Lady liikennöi Itämerellä ja Poh-
jois-Euroopassa. Tällä kertaa alus tuo Lat-
viasta Suomeen rypsiä, mutta joskus suun-
ta on toinen. 

– Suomalaista kauraa pidetään korkealaa-
tuisena monessa maassa. Nähtävästi olo-
suhteemme ovat optimaaliset viljelyyn ja sen 
hyvään laatuun. Kuljetamme paljon suoma-
laista kauraa maailmalle, kuten Rotterdamiin 
ja Lyypekkiin, päällikkö Nyholm selostaa.

Kantvikista M/s Prima Lady jatkaa seu-
raavaksi matkaansa kotipaikkaansa Porvoon 
Tolkkisiin.

– Siellä lastaamme kyytiin kauraa, jonka 
kuljetamme Rotterdamiin.

Päällikkö Casper Nyholm on kotoisin 
Porvoon saaristosta.

– Asun Porvoon Tarkkisissa, mutta vie-
tän edelleenkin paljon aikaa lapsuudenko-
dissani Tirmossa. Suuri osa suvustamme 
on merimiehiä ja kalastajia. Siitä syystä hain 
Porvooseen Prima Shipping-varustamoon 
kesätöihin. Ajattelin pääseväni jonkinlaisiin 
maahommiin, mutta he antoivat minulle 
maalisutin käteen ja kehottivat laivalle, 
Nyholm nauraa.

Niin hänestä tuli merimies, jonka kontto-
ri on nyt M/s Prima Ladyn komentosillalla.

– Opiskelin merikapteeniksi Ahvenan-
maalla. Siellä oli erittäin hyvä opetus ja 
maanläheinen ote asioihin, Nyholm kehuu 
opinahjoaan.

Rekkamiehestä merimieheksi
Miehistö tekee yhdessä töitä neljä viikkoa 
yhtä soittoa. Filippiiniläisillä miehistön jä-
senillä törni kestää kuusi kuukautta. Hyvän 
yhteishengen ylläpitäminen aluksella on tär-
keää, päällikkö Nyholm korostaa.

– Käymme ulkomailla, viimeksi Rostockis-
sa, miehistön kanssa joskus ulkona yhdessä 
syömässä. Se kohottaa miehistön mielialaa.

Työkaverit ja yhteisöllisyys saivat puoli-
matruusi Teijo Holmström ryhtymään rek-
kakuskista merimieheksi.

– Rekan ajaminen oli hyvin yksinäistä 
puuhaa. Olen ajanut koko Euroopan useaan 
kertaan läpi. Viime vuosina työ kävi vaaral-
lisemmaksi. Ulkomailla olet aina yksin ja jos 
joku tulee reissussa kysymään sinulta jo-
tain, yleensä hän pyytää jotakin, Holmströ-
millä on kokemusta.

Ajettuaan 14 vuotta rekalla Finnlinesin 
kyydissä Itämeren yli Holmström päätti ot-
taa elämässään uuden suunnan ja ryhtyi 
merimieheksi. Ammatinvaihtoaan hän ei 
ole katunut.

– Nyt minulla on työkaverit, eikä tarvitse 
ajaa yksin pitkin Eurooppaa. Rekan ajo on 
kovaa puuhaa: ajat neljä tuntia, ja lepäät re-
kassa jossakin moottoritien varrella lepo-
ajan, jonka jälkeen jatkat matkaa.

Merillä tehdään yhtä lailla vuorotyötä 
kuin rekkakuskitkin. 

– Pienellä kuivarahtialuksella komento-
sillan väki on valvomisen suhteen kovim-
malla, Holmström tuumii. 

Holmström oli töissä myös Saimaalla hi-
naajilla.

– Hinaajilla ajettiin 6:6-vahtia kaksi viik-
koa soittoonsa, joka on kyllä kovaa touhua. 
Hinaajilla ei ole myöskään kokkia, joten  
ruoat haetaan itse kaupasta ja valmistetaan 
miehistön voimin, Holmströmin puheista 
kuulee, että Saimaalla purjehtiminen se vas-
ta todellista merenkulkua onkin.

Mutta ei työ kuivarahtialuksellaan ole mi-
tään Lyydian lepotuolissa istumista. 

– Täällä on paljon töitä. Ajamme haku-
rahtia, jossa joutuu kovemmalle kuin esi-
merkiksi säännöllisessä linjaliikenteessä, 
jossa merimatkat ovat pitkät.

PRIMA SHIPPING

M/s Prima Lady on vuonna 1999 rakennettu, perinteinen kuivarahtialus, jonka 
hollantilainen varustaja rakensi alun alkaen perheensä kotilaivaksi. Aluksesta löytyy 
päällikön hytistä erotettu pienempi hytti, joka on tarkoitettu lapselle. Sen suhteen 
”asuntolaiva” on uniikki kokonaisuus, jota on ylläpidetty ja huollettu vanhaa vaalien.

Päällikkö Casper Nyholm korostaa 
suomalaisen tonniston merkitystä 
Suomen huoltovarmuuden turvaamisessa.

– Jos joku satama on syystä tai toisesta 
pois käytöstä, saadaan lasti kyytiin toisessa 
satamassa, jonne pääsee purjehtimaan hy-
vin tällaisilla pienemmillä aluksilla, Prima 
Ladyn miehistö korostaa.

Kahdeksan hengen miehitys
Prima Ladyssä on kahdeksan hengen mie-
hitys. Suomalaisia ovat päällikkö, yliperä-
mies, toinen perämies, matruusi ja puoli-
matruusi. Konepäällikkö on virolainen. 
Puolimatruusi ja kokki ovat filippiiniläisiä.

– Viime vuoden lopussa otimme aluksel-
le lisäksi vielä yhden puolimatruusin lisää, 
päällikkö Nyholm kertoo.

– Yhden kansimiehen lisääminen oli hyvä 
asia. Työ-/lepoaikoja on huomattavasti hel-
pompi suunnitella, mutta nyt alukselle ei 
valitettavasti voi ottaa harjoittelijoita, koska 
alus voi kuljettaa vain kahdeksan henkeä.

Prima Ladyn kansipäällystö on suoma-
laista. Toinen perämies, Martin Kralev, on 

Kantvikin sata-
maan Suomen  
korkein torni
KANTVIKIN SATAMAN alueella sijaitsee 
useita tehtaita, kuten Suomen Sokeri, 
Apetit ja Finnsementti ja Gyprocin kipsi-
levytehdas.

Kaapelivalmistaja Pysmian Group ra-
kentaa Pikkalan tehtaalle parhaillaan 
Suomen korkeinta rakennusta, uutta me-
rikaapelitornia, joka on 185 metriä korkea. 
Kaapelitorni saavutti harjakorkeutensa it-
senäisyyspäivän alla. Torni otetaan käyt-
töön vuonna 2025. Tuotantokapasiteetin 
kasvattamisen myötä suurjännitteisten 
meri- ja maakaapeleiden tuotanto Pikka-
lassa voidaan yli kaksinkertaistaa. Pikka-
lassa valmistettuja suurjännitteisiä meri-
kaapeleita tullaan käyttämään suurten 
merituulivoimapuistojen sähkönsiirtoon 
Suomen ja Pohjois-Euroopan alueilla.
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törni kestää vain kuusi kuukautta. Aiemmin 
työskentelin esimerkiksi Hollannin, Brittien 
ja Saksan lippujen alla, jossa törnit kestävät 
kahdeksan – jopa yhdeksänkin kuukautta.

Merenkulkijan ammatissa koetellaan ih-
misen fyysistä, mutta myös psyykkistä puol-
ta. Merimiehen on oltava erossa olo per-
heestään, läheisistään ja ystävistään.

– Vaimo joutui pieneen liikenneonnetto-
muuteen viime vuoden lopulla juuri ennen 
törnini alkua. Hänen jalkaansa jouduttiin 
operoimaan ja olen hoitanut täältä Itäme-
reltä käsin etänä hänen sairasasioitaan, Ma-
cion kertoo.

Onneksi vaimon jalka on parantunut hy-
vin. Filippiineillä ei ole vastaavia yhteiskun-
nallisia palveluita kuin Suomessa, vaan lää-
kärikäynnit ja hoidot, operaatiot, on 
maksettava omasta pussista.

– Selviämme kyllä, mutta aina näissä 
asioissa on järjestelemistä, kokki huokaa.

Macion kertoo, että perhe on hänelle hy-
vin tärkeä. 

– Pidän heihin yhteyttä netin avulla. Otan 
yhteyttä aina, kun työn puolesta pystyn ja 
kentät toimivat. Suomen ja Filippiinien vä-
lillä aikaero on kuusi tuntia, byssan seinässä 
roikkuu suuri kello.

Vastoinkäymisistä huolimatta Michael A. 
Macion on huumorintajuinen ja hyvällä 

PRIMA SHIPPING

Kokki Michael A. Macion arvostaa Suomen lipun alla työskentelyä. 
Kuuden kuukauden törni on lyhyt verrattuna kahdeksan  
kuukauden törniin esimerkiksi Hollannin tai Saksan lipun alla.

mielellä siitä, että saa työskennellä juuri 
Suomen lipun alla. 

– Lähdin merille vuonna 2008, eli olen 
purjehtinut nyt 16 vuotta. Vaimoni ei ole 
töissä, hän kyllä haluaisi töihin, mutta mie-
lestäni hän voi olla kotona. Lapsemme ovat 
jo isompia ja toinen heistä on aikuinen, jo-
ten taloudelliset huolet ovat sen osalta hie-
man paremmalla tolalla.

Latviasta Kantvikiin tuotu rypsi on mustaa ja näyttää 
kaukaa tummalta hiekalta. Pienet jyväset paljastuvat 

vasta läheltä tarkasteltuna rapsin siemeniksi.

Euroopan  
suurimmat  
rapsin tuottajamaat  
ovat Ranska,  
Saksa ja Puola.

Matruusi Jay Isulat seisoo Holmströmin 
vieressä ja kuuntelee keskustelua. Laivan ol-
lessa satamassa Isulat toimii M/s Prima La-
dylla päivämiehenä. 

– Työ alkaa kahdeksalta aamulla ja päät-
tyy viideltä iltapäivällä. Meripäivinä Isulat 
on tähystäjävahdissa komentosillalla klo 
04–08 ja 12–17 kansihommissa.

Filippiiniläisen Isulatin törni kestää kuu-
si kuukautta, joten ”päivätyö” auttaa työs-
säjaksamisessa.

– Nyt olen ollut töissä neljä kuukautta ja 
kaksi on vielä jäljellä, Isulat laskee.

M/s Prima Lady on hänelle jo kuin kotilaiva. 
– Tämä on kolmas työsopimukseni Pri-

ma Ladylla. Sitä ennen olin M/s Prima 
Queenilla. Prima Shipping -varustamon pal-
veluksessa aloitin 2020–2021. Sitä ennen 
työskentelin vuodesta 2016 alkaen VG-Ship-
pingillä. 

Keittiössä päivällistä valmistaa aluksen toi-
nen filippiiniläinen, kokki Michael A. Macion.

– Aloitin työt täällä laivalla uuden vuoden 
tienoilla.

M/s Prima Lady on Maciolle uusi laiva, 
mutta varustamo on tuttu. 

– Olin aiemmin M/s Prima Kingillä, Ma-
cion kertoo.

– Arvostan Suomen lipun alla työskentelyä 
ja Prima Shipping-varustamoa. Suomessa 

Purjehdittuaan toistakymmentä vuotta 
pitkin maailman meriä, ihmisellä pitää olla 
myös haaveita.

– Haaveilen siitä, että eläkkeellä voisin 
muuttaa perheen kanssa Uuteen-Seelantiin 
tai Kanadaan, kokki on suunnitellut – ja nau-
raa päälle.

Haaveita pitää aina olla. Vaan nyt töihin: 
on päivällisen aika. 

TALLINNAN LIIKENTEEN MOOTTORI-
ALUKSET -kirja on ainutlaatuinen ja katta-
va historiateos Suomen ja Viron välisestä 
moottoroidusta laivaliikenteestä. Ennen 
kaikkea kirjassa käydään läpi Suomen ja Vi-
ron sekä Merimies-Unioninkin historiaa. Tu-
tustu kirjaan, niin tiedät mistä puhut. Yli 
400-sivuisessa kuvitetussa teoksessa esi-
tellään myös yli 100 alusta!

Kirjassa on paljon tarkkaa tietoa reitin 
historiasta – Neuvosto-Eestin ajoista, Viron 
uudelleenitsenäistymisen kautta nykypäi-
vään. 

Kirjassa ovat mukana tutut matkustaja-
laivat, kuten Georg Ots, Kristina Regina, Tal-
link, Sally Albatross, Cinderella, Nordlandia ja 
MyStar. Esittelyssä ovat myös hieman tun-
temattomat kulkijat, kuten Vanemuine, Su-
vetar, Alla Tarasova, Delfin Clipper ja Nor-
mandy.

Kirjaan tulivat lisäksi kaikki reitillä vierail-
leet n. 30 pientä pika-alusta, kuten mm. Sini-
lind, Liisa, Tallink Express I, Viking Express III 
ja Superseacat Three. 

Teoksesta selviää mm., kuinka laivalinjan 
uudelleenavaaminen vuonna 1965 onnistui? 
Millaista oli laivalla matkustaminen Neu-
vosto-Eestiin?  Miten “laulava vallanku-
mous” ja Viron uudelleenitsenäistyminen 
vaikuttivat matkailuun? Mistä reitin laivat 

UUSI TIETOKIRJA

on hankittu ja mihin linjan entiset alukset 
ovat päätyneet? Mitä onnettomuuksia rei-
tillä on sattunut? Miten Suomenlahden yli 
on pendelöity töiden vuoksi? Miten Helsin-
ki–Tallinna-laivareitistä on kehittynyt yksi 
maailman vilkkaimmista matkustajalaiva-
linjoista?

Kirjan myötä voi tarkistaa, millä aluksilla 
Tallinnaan on vuosien varrella tullut mat-
kustettua ja palauttaa mieleen omia mat-
kamuistoja. 

Se sopii esim. kaikille Suomen merenku-
lusta ja laivanrakennuksesta kiinnostuneil-
le sekä Viron-matkojen ystäville.

Raud Publishing
Tietokirjailija Peter Raudsepp on tehnyt 
suuren palveluksen suomalaiselle meren-
kululle. Merenkulkua koskevaa tietokirjal-
lisuutta julkaistaan vähän. Nykypäivän ja 
lähivuosikymmenten meriliikenteestä on 
olemassa tietokirjallisuutta vielä vähem-
män. 

Raudsepp keräsi Tallinnan-liikenteen 
moottorialukset -kirjan tietoja arkistoista ja 
eri lähteistä päätyönään kolmen vuoden 
ajan. Tallinnan-liikenteen moottorialuk-
set-kirja on hyvin kirjoitettu ja tarkka tieto-
jensa puolesta, sillä Raudsepp työskenteli 
aikanaan Tilastokeskuksessa.

Osta Raudseppin kirja ja tue suomalaisen 
merenkulun tietokirjoittamista!
Peter Raudseppin kiinnostus tutkia Suomen 
lähimerenkulkua on uraauurtavaa ja hän tekee 
sitä päätyönään. Raudsepp ei ole saanut mi-
tään tukia työnsä tueksi, vaan elättää itsensä 
julkaisumyynnillä. Ostamalla Raud Publishin-
gin teoksen tuet suomalaisen merenkulun 
tutkimusta ja tietokirjojen laatimista. 

Peter Raudsepp

Tallinnan-liikenteen 
moottorialukset
Helsinki–Tallinna-laivareitin historia vuodesta 1965 alkaen.  
Teos esittelee kaikki linjalla liikennöineet varustamot ja alukset. 

Tallinnan-liikenteen  
moottorialukset 
• hinta kustantajalta  
   tilattaessa 46 €/kpl 
• laajuus on n. 435 sivua 
• sidottu, n. 490 kuvaa

Höyrylaivalla Tallinnaan  
• kirjan hinta on 39 €/kpl

Kirjoja voi tilata 
Raud Publishing
peter.raudsepp@elisanet.fi 
puh. 050 302 9711

Saatavissa myös kirjakaupoista 
Booky.fi, Akateeminen Kirja- 
kauppa ja Rosebud Books
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Hallituksen  
suunnittelemat  
työelämä- 
heikennykset veisivät  
ihmisten työehtoja vuosi- 
kymmeniä taaksepäin.

SAK ja STTK järjestivät 
1.2.2024 mielenosoituksen 
maan hallituksen työlain- 
säädäntöön ja sosiaali- 
turvaan kaavailemia 
heikennyksiä vastaan.

MIELENOSOITUS 1.2.2024

Kun käytämme  
ääntämme  
yhdessä, meillä  
on parempi mahdollisuus  
saada jakamaton huomio sille,  
mitä nyt on tapahtumassa.

Kansalaisjärjestöt,  
kuten ay-liike,  
ovat olemassa  
puolustaakseen niitä  
ihmisiä, jotka ovat luottaneet 
edunvalvontansa heidän käsiinsä.
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S
uomalaisen merimiespalvelun his-
toriaa valottava kirja julkaistiin Me-
rimiespalvelutoimiston 50-vuoti-
sen toiminnan kunniaksi viime 

syksynä. Kirjan tekijä, historioitsija Matti 
Koivu, on perannut Mepan juuria lähtien 
150 vuoden takaa.

Holhousta, huoltoa, hyvinvointia
Vaivoja säästämättä on Koivu paneutunut 
merenkulun arkeen yli sadan vuoden ajalta, 
joskaan merimiehen ääntä ei menneisyy-
destä kantaudu. Merenkulkijaa tarkastel-
laan kristillisen kirkon, yhdistysten, komi-
teamietintöjen, ammattiliittojen, varusta-
mojen ja hallinnon näkökulmista. 

Ammattikuntaan kohdistuvat huolenpi-
totoimet ovat vuosikymmenistä toiseen 
muuttaneet muotoaan. Kun kristillinen me-
rimiestyö halusi muuttaa merimiestä ihmi-
senä, oli Kansainvälisen työjärjestön ILO:n 
tavoite muuttaa maailmaa. Kirja valottaa, 
kuinka merimies on viimeisen reilun sadan 
vuoden aikana ollut monenlaisen suojelun, 
holhoamisen ja huollon kohteena, kunnes 

Mepan juuret syvällä historiassa 

Suojelusta palveluun
Merimiespalvelutoimiston toiminnan rakenne kypsyi hitaasti ja monien vaiheiden kautta.  

Historiateos painottaa palvelutoiminnan juuriin, mutta kertoo myös nykypäivästä. 

TEKSTI SIRPA SUTINEN  KUVAT MERIMIESPALVELUTOIMISTON ARKISTO

MERIMIESPALVELUTOIMISTO MEPA

puhe lopulta kääntyi merimiehen hyvinvoin-
tiin ja palveluun. Koivu kertaa Mepan edel-
täjäorganisaation, Kauppalaivaston Huolto-
neuvoston, vaiheet ja muistuttaa Meri-
mies-Unionin tärkeästä roolista Mepan 
synnyssä.

Suomalaisen merenkulun historiaa
Koivu selittää, miksi merenkulkija ei näy 
pääosassa tutkimuksessa.

–Tutkimuksen kohteena on Mepa, joka 
toki on koko toimintansa ajan yrittänyt pitää 
merenkulkijat toiminnan keskiössä. 

Koivu myöntää, että historian kirjoituk-
sesta voi jäädä vaikutelma, että merimiestä 
vähätellään, kun hän on toimenpiteiden 
kohteena. 

–Arkistolähteissä näkyy, että pitkään me-
rimiehet nähtiin ongelmana, joka piti rat-
kaista.

Matti Koivu kertoo tehneensä tutkimus-
ta innostuneena. Tarjolla oli kosolti arkisto-
materiaalia, jota ei ennen ole tutkittu.

–Tätä oli aivan järkyttävän kiinnostava 
tehdä, hän toteaa.

Mepan kehitystarinassa on monta aktii-
vista tekijää. Merimies-Unionin roolia Me-
pan synnyssä historioitsija pitää niin tärkeä-
nä, että näkee kysymyksessä jopa jatkotut- 
kimuksen paikan. Koivu uskoo kirjan kiin-
nostavan kaikkia suomalaisen merenkulun 
historiasta kiinnostuneita.

–Tämä on kappale suomalaisen meren-
kulun historiaa, joka on aiemmin jäänyt kir-
joittamatta. Merimiesjuttuja on julkaistu 

paljon, niiden kirjoittamisessa toiset ovat 
parempia, toteaa historioitsija. 

”Ammatin vaarat ja varjopuolet”
Kirjan ensimmäiset sata sivua kertaavat, 
kuinka eri tahot olivat sadan vuoden mit-
taan huolissaan suomalaisesta merimiehes-
tä. Ammattikunnasta kantoivat huolta niin 
kotimaan kirkko, valtio kuin monet yhdistys-
pohjalla toimivat tahot ja lopulta Kansain-
välinen työjärjestö ILO.

Jo 1800-luvulla koettiin tarvetta puhua 
merimiesten suojelemisesta ”ammatin vaa-
roilta ja varjopuolilta”.  Merimieslähetysseu-
ra näki ammattikunnan pulmana juoppou-
den ja vastuuttoman käytöksen. Kirja kertoo 
kuinka, Merimieslähetysseuran pastori E. 
Bergrothin työnkuvaan 1880-luvulla kuului 
muun muassa ”merenkulkijoiden etsiminen 
kapakoista ja bordelleista ja heidän houkut-
telemisensa kirkkoon.” Papit kokivat pelas-
tavansa merimiehiä kadotukselta suurten 
satamakaupunkien kaduilta. Kirkon piirissä 
uskottiin tuolloin, että syynä monen meri-
miehen ammatinvalintaan olivat sopeutu-
misvaikeudet kotimaassa.

Viime vuosisadan puoliväliin asti värittyy 
merimiehen kuva kirjassa alkoholin mari-
noimana ammattikuntana. Toki muistute-
taan vuoden 1921 komiteamietinnön sa-
noin, että ”vaikka vain osa merenkulkijoista 
joutui harhapoluille, olivat he näkyvä ja ylei-
siin asenteisiin vaikuttava vähemmistö”. 
Suomen Laivapäällystöliiton vuonna 1937 
komitealle osoittamassa vetoomuksessa to-

dettiin vielä huolestuneena, kuinka ”meri-
mieskantamme laadullinen taso on suurin 
piirtein arveluttavasti laskenut.” 

– Puhuessaan merimieskannasta liitto 
tarkoitti ”luonnollisesti” miehistöön kuulu-
via luokkia, siteeraa puolestaan kirjan toi-
mittaja komiteamietintöä.

Varustajien näkökulmasta merimiehet 
nähtiin tuolloin moraalista tukea ja ohjaus-
ta vaativana sekalaisena joukkona, joka tar-
vitsee ennen kaikkea kuria ja ohjausta.

Merimies-Unionin tärkeä rooli
Sotien jälkeen puhuttiin merenkulkijoiden 
huoltotoiminnasta. Muissa pohjoismaissa 
merimiesten hyvinvointiin painottavia sää-
tiöitä perustettiin 1940-luvun lopulla. Meri-
mies-Unionilla oli jo 1940-luvulla merkittä-
vä rooli Mepan perustamiseen johtavassa 
kehityskulussa. Unionin puheenjohtaja  
Niilo Välläri määritteli oleelliseksi meri- 
miesten sosiaalisen hyvinvoinnin kehit- 
tämiskohteeksi merenkulkijoiden asumis- 
olot. Kun aiempina vuosikymmeninä huolta 
oli kannettu merimiesten moraalista kristil- 
lisestä näkökulmasta, siirtyi painopiste nyt 
ammattiyhdistyksen kautta yhteiskun- 
nalliseen ja sosiaalisen oikeudenmukai- 
suuden näkökulmaan.

Kun nykyinen Merimiespalvelutoimisto 
vuonna 1973 perustettiin, lankesi yhdeksi 
käytännön tavoitteista myös merimiehen 
imagon parantaminen. Kirjassa merimiehen 
näkökulma terävöityy, kun keskiöön nousee 
pääasia: Merimiespalvelutoimisto. Mepan 

konkreettinen toiminta ja päämäärät tulevat 
selviksi yksityiskohtien tarkkuudella.

Mepan alkuvuodet eivät historiateoksen 
mukaan olleet helppoja. Kirjan nimi viittaa 
Mepan ensimmäisen toiminnanjohtaja 
Matti Haarman tapaan lopettaa kirjoituk-
sensa Vapaavahdissa: ”Soita! Kirjoita! Käy 
talossa!” Sanat saattoi Koivun mukaan tul-
kita paitsi kutsuna, myös hätähuutona. Me-
renkulkijat oli alussa vakuutettava Mepan 
toiminnan hyödyistä.

Taustalla toimiva ohjausryhmä
Mepan kirjahankkeen ohjausryhmään 
kuului kirjoittajan lisäksi edustaja Suomen 
merimuseosta sekä Mepan hallituksen ja 
henkilökunnan jäseniä. Yksi heistä oli liki 
40 vuotta monissa tehtävissä Mepalla 
työskennellyt Pekka Karppanen. Hän 
myöntää kirjassa yllättäneen sen painavan 
historiaosuuden, ajan ennen Mepan pe-
rustamista. Ennen historiikin tekoon ryh-
tymistä oli esitetty jopa toiveita Mepan toi-
minnasta kertovista kuvitetuista anek- 
dooteista.

– Ne jäivät pois, Karppanen toteaa.
Merenkulkijoiden haastattelujen puuttu-

miseen hän on niin ikään kiinnittänyt huo-
miota.

– Olen kuitenkin tyytyväinen kirjaan. Täs-
sä on paljon uutta asiaa niin mepalaisille, 
kuin merenkulkijoillekin. Kulissien takaisia 
asioitakin, hän toteaa.

Karppanen on tyytyväinen myös kirjan 
moniin Mepan arjesta kertoviin osuuksiin. 

Merenkulun kriisit ulosliputuksineen hei-
jastuivat myös Mepan toimintaan.

– Mepan edellisen toimitusjohtajan, 
Martti Karlssonin, osuus on tuotu hyvin 
esille. Hän teki suuren työn. Karlssonilla oli 
intoa, joka tarttui meikäläiseenkin.

Perämiehestä mepalaiseksi
Pekka Karppanen ehti kokea Mepan palve-
lua myös merenkulkijan näkökulmasta. 
Hänellä on näkemys kirjan käsittelemästä 
tiedotuksen ongelmista 1980-luvulta.

– Läksin seilaamaan 1970-luvun lopulla. 
Seilasin cross trade -liikenteessä ja mieles-
täni tiedotus onnistui olosuhteisiin nähden 
hyvin.

Hän muistelee, kuinka lyhytaaltolähe-
tyksiä laitettiin soimaan messiin koko mie-
histön kuunneltavaksi. Kirjaprojektin aika-
na työstään eläkkeelle siirtynyt Karppanen 
on tarjonnut kirjaan tietoa Mepan lähi- 
historiasta ja sen moninaisesta arjesta.

– Maran (Karlsson) ja minun nimet ko-
rostuu, ehkä liikaakin. Mutta tehtiinhän me 
paljon ja ollaan hengissä kertomassa, 
Karppanen naurahtaa.

Hän pohtii, että kirjan ulkopuolelle jäi 
toki paljon ansiokastakin toimintaa. 

– Mepan tekemä suhdetoiminta ja lob-
baustyö eduskunnan suuntaan esimer-
kiksi.

Pekka Karppasen rooli kirjaprojektissa 
liittyi kuvien etsimiseen ja kuvatekstien kir-
joittamiseen tarvittaessa kuvatoimittajan 
tukena. 

Valokuvaus on aina kuulunut merenkulkijoiden suosituimpiin 
harrastuksiin. Mepa on järjestänyt kursseja sekä kuvaami- 
sessa että kuvankäsittelyssä. Opintosihteeri Jukka Lindell 

joutui toimimaan mallina henkilökuvausta harjoiteltaessa.

Mepan tiedottaja Pekka Karppanen 
haastattelee yliperämies Matti Ruoholaa 
Vapaavahti-lehteen M/s Estradenin 
matkalla Rotterdamista Teesportiin.

Jalkapallo kuuluu suosituimpiin merimies- 
urheilulajeihin. Mepan Juha Toivanen 
luovuttaa palkintoa M/s Nordlandian 
yliperämiehelle, Mika Lapille.

Sotien  
jälkeen  
puhuttiin  
merenkulkijoiden
huoltotoiminnasta.
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Huhtikuun alussa voimaan tulleet lakimuutokset

Työttömyyspäivärahaan on kuulunut lapsikoro-
tus, jonka tarkoituksena on ollut korvata vanhem-
malle alle 18-vuotiaasta lapsesta aiheutuvia kulu-
ja. Sen suuruus on riippunut lasten määrästä.

Tänä vuonna lapsikorotus yhdestä lapsesta on 
ollut 5,84 euroa/päivä, kahdesta lapsesta 8,57 
euroa/päivä ja kolmesta tai useammasta 11,05 
euroa/päivä. 

Työttömyysturvan lapsikorotukseen tehtiin vuon-
na 2023 ylimääräinen korotus, joka poistui 1.1.2024. 
Ylimääräisen korotuksen poistumisen vuoksi lap-
sikorotuksen määrä laski 25–48 euroa kuukau-
dessa lasten määrän mukaan.

Hallitus päätti myös työttömyysturvan indeksiko-
rotusten jäädyttämisestä vuosille 2024–2027. Tä-
män seurauksena myöskään lapsikorotukseen ei 
tullut vuodenvaihteessa tavanomaista indeksi-
korotusta.

1.4.2024 tuli voimaan hallituksen lakimuutos, 
joka poisti lapsikorotukset kokonaan. Käytän-
nössä tämä tarkoittaa sitä, että huhtikuun alusta 
eteenpäin maksettaviin työttömyys- 
etuuksiin ei tule enää ollenkaan lapsikorotusta. 
Lapsikorotuksen poistuminen laskee työttömyys-
päivärahan määrää noin 125–240 euroa/kuukau-
dessa.

Lue lisää A-kassa.fi
Seuraa meitä somessa @AvoinKassa

Sovitellun päivärahan suojaosa tarkoittaa raha-
määrää, jonka työtön on saanut ansaita ilman, 
että se on vaikuttanut ansiopäivärahan määrään.

Suojaosa otettiin käyttöön vuoden 2014 alusta ja 
se on ollut siitä lähtien osa-aikatyössä enintään 
300 euroa kuukaudessa sovittelujakson aikana tai 
279 euroa neljän peräkkäisen kalenteriviikon so-
vittelujakson aikana. Suojaosa on vähennetty en-
nakonpidätyksen alaisesta työtulosta eli brutto-
tuloista.

1.4.2024 tuli voimaan hallituksen lakimuutos, joka 
poisti suojaosan kokonaan. Uutta lakia sovelle-
taan maksettaessa soviteltua päivärahaa ha-
kujaksoilta, jotka alkavat 1.4.2024 tai sen jälkeen. 
Tällöin suojaosaa ei enää käytetä sovitellun ansio-
päivärahan määrän laskemisessa. 

Suojaosan poiston jälkeen puolet maksetusta 
työtulosta vähennetään suoraan koko kuukau-
delta maksettavan ansiopäivärahan määrästä. 
Käytännössä suojaosan poistaminen siis pienen-
tää sovitellun ansiopäivärahan määrää.

Sovitellulla päivärahalla on enimmäismäärä, joka 
on sidottu päivärahan perusteena olevan pal-
kan määrään. Tämä tarkoittaa sitä, että kassan 
maksama soviteltu päiväraha ja sovittelujaksol-
la maksettu työtulo voivat yhteensä olla enintään 
perustepalkan verran. 

Lapsikorotuksen poistuminen Sovitellun päivärahan suojaosan poistuminen

Kassa vastaa

M
edlemmarna i fackförbunden i FFC anordnade en 
politisk arbetskonflikt den 11–24 mars 2024 för att 
få Finlands regering att lyssna på arbetstagarna. När 
tidningen gick till tryckning förlängdes den politiska 

arbetskonflikten ytterligare en vecka.
Statsminister Petteri Orpos regering har sedan hösten fortsatt 

att driva olika lagförslag som försvagar arbetslivet och har inte 
varit villig att förhandla med arbetstagarorganisationerna. Majo-
riteten av medborgarna är av en annan åsikt än regeringen om 
regeringens försämringar. För närvarande gynnar förändringarna 
i regeringsprogrammet endast arbetsgivarna. FFC har varit bered-
da att förhandla om reformerna i arbetslivet, men böjer sig inte 
för regeringens ensidiga diktering. Finlands Näringsliv EK:s tankar 
lyser för närvarande tydligt igenom i regeringsprogrammet.  

FFC har om och om igen försökt att hitta en förhandlingsför-
bindelse med regeringen och arbetsgivarna för att försöka mjuka 
upp de försämringar och nedskärningar som arbetstagarna drab-
bas hårt av. Fackförbunden i FFC är mest rädda för att det lokala 
avtalandet blir arbetsmarknadens taxireform, alltså att man ge-
nomför ett bra mål på ett dåligt sätt så att djungelns lagar och 
oordning börjar råda på de finländska arbetsplatserna. Om det 
lokala avtalandet måste utökas har FFC föreslagit att det genom-
förs på ett sätt som inte drabbar arbetstagarna och de hederliga 
företagen.

FFC har varit beredda att förhandla om t.ex. dessa frågor:
Nedskärningarna i det inkomstrelaterade utkomstskyddet för ar-
betslösa måste lindras för lågavlönade, barnfamiljer och äldre ar-
betslösa. Det kan man göra t.ex. genom att senarelägga grade-
ringen av dagpenningen, delvis återinföra barnförhöjningarna och 
göra det lättare för äldre personer att förnya sin rätt till inkomst-
relaterad dagpenning.

Det måste vara kollektivavtalet som slår fast vem som är part 
i lokala avtal. Om det inte finns en förtroendeman i företaget eller 

ett kollektivavtal som ska följas kan ett förtroendeombud eller 
hela personalen tillsammans vara avtalspart. I lagen ska man dock 
slå fast att arbetstagarna har rätt att välja en förtroendeman på 
alla arbetsplatser och att förtroendemannen är den primära av-
talsparten.

Om rätten att ingå lokala avtal utvidgas till icke-organiserade 
företag ska de företagen också åläggas vissa skyldigheter. Det ska 
införas en allmän skälighetsbestämmelse som slår fast att lokala 
avtal som enbart försvagar arbetstagarnas intressen är ogiltiga. 
Bestämmelsen ska tillämpas åtminstone när den förhandlande 
parten i ett lokalt avtal inte är en representant för en riksomfat-
tande arbetstagarförening.

Vuxenutbildningsstödet ska inte avskaffas, utan reformeras så 
att det stöder våra nationella mål om att höja kompetensnivån. 
Stödet ska riktas till mindre utbildade arbetstagare som har en 
examen på andra stadiet eller en lägre utbildningsnivå. Stödet ska 
utvecklas så att det bättre stöder studier vid sidan av arbetet. Den 
reform som trädde i kraft år 2020 styr redan starkt till det här.

Strejker av politisk natur ska vara tillåtna, men föremål för en 
proportionalitetsbedömning i arbetsdomstolen. Sympatistrejker 
ska i princip vara tillåtna om huvudtvisten är laglig. Sympatistrej-
kernas proportionalitet kan bedömas i arbetsdomstolen. Vid be-
dömningen ska man beakta kopplingen till den huvudsakliga kon-
flikten, den verkliga påtryckningseffekten och hur man i tillräcklig 
utsträckning kan trygga företagets verksamhetsförutsättningar. 
Anmälningstiderna för strejker måste förkortas och det måste bli 
förbjudet att anlita inhyrd arbetskraft i strejksituationer.

Seppo Koskinen är professor emeritus i arbetsrätt och har fram-
fört att olika parter alltid kan förhandla om saker och ting även 
om regeringsprogrammet redan har tagits fram. Koskinens bud-
skap var att det ligger i Finlands intresse att parterna kan sätta sig 
vid ett gemensamt bord. Det är värt att lyssna på hans budskap, 
för genom att komma överens kan man lösa även de svåraste ar-
betsmarknadspolitiska knutarna. 

FFC:s förhandlings-
framställning till 
Finlands regering



N
ormalt sett skulle jag lycklig och 
stolt önska en nordisk statsmi-
nister välkommen. I dag kan jag 
inte göra det, sade parlaments-

ledamoten Nikolaj Villumsen, som repre-
senterar Vänstern.

Socialdemokraternas grupptalare Iratxe 
García Pérez lade sig i det pågående grälet 
i Finland.

– Är det bästa sättet att försvara arbets-
tagarnas rättigheter att underlätta uppsäg-
ningar, förringa diskussionen och begränsa 
strejkrätter? Är det bästa sättet att begränsa 
fattigdom och ojämlikhet att begränsa den 
offentliga finansieringen för pensioner, ar-
betslöshetsskydd, hem och föräldrastöd?

– Är ni stolta över att finansministern 
framträder i sociala medier med en stor sax, 

FÖRTROENDEMANNEN

Förtroendemannen Joonas Kallio: 

Finlands regering försöker 
försvaga den vanliga 
knegarens ställning
Statsminister Petteri Orpo förödmjukades fullständigt och offentligt i EU-parlamentet där han talade  
den 13 mars 2024. Parlamentets socialdemokratiska grupp kritiserade Orpo för strejkbegränsningen och  
ministerns nedskärningar. Någon liknande offentlig näsbränna har ingen annan finsk statsminister någonsin  
fått i EU. Den finska regeringens rykte som nedskärare och begränsare av strejkrätten har nått långt.

nöjd med att skära ner på människors in-
komster och socialskydd?, frågade Iratxe 
García Pérez.

Pirkko Ruohonen-Lerner  (sannf) klev i 
sin tur upp i talarstolen i EU-parlamentet 
för att berätta att Sannfinländarna inte är 
ett högerextremistiskt parti. Redan ett så-
dant anförande säger något om vilket rykte 
Finlands regering har i EU-parlamentet.

Regeringen försöker försvaga  
den vanliga knegarens ställning
Vad säger de förtroendemän som deltog i 
Sjömans-Unionens grundkurs för förtroen-
demän den 11–14 mars 2024 om situatio-
nen?

– Det är bra att den finska regeringens 
rykte som nedskärare sprids runt om i Eu-
ropa. Förhoppningsvis sätter EU press på 
Orpo att sluta upp med denna onödiga ned-
skärningsboom och lugna ner sig. Låt oss 
ha lite överseende och förhandla om saker 
och ting, säger Sjömans-Unionen förtroen-
deman Joonas Kallio.

Regeringen försöker få in en ”personal- 
representant” i oorganiserade företag
Finlands regering vill öka det lokala avtalan-
det. Regeringen vill erbjuda oorganiserade 
företag samma rättigheter som organisera-

de. I fortsättningen skulle vem som helst 
som ”släpats in från gatan” kunna fungera 
som arbetstagarrepresentant i ett oorgani-
serat företag. Personen behöver inte ha nå-
gon som helst kunskap om arbetslagstift-
ningen, vilket innebär en svag eller till och 
med obefintlig personalrepresentation och 
know-how. Det är också värt att notera att 
arbetsgivaren kan välja en ja-sägare som ar-
betsgivaren själv tycker om för att ”repre-
sentera personalen”.

Joonas Kallio arbetar som kock och för-
troendeman på M/s Viking Grace och tycker 
att regeringens nedskärningsåtgärder är 
oroande.

– Nu trampar man på arbetstagarens int-
ressen genom Orpo-Purra-regeringens åt-
gärder. Man försvagar våra, de vanliga kne-
garnas, ställning.

Nedskärningarna som regeringen före-
slår är omfattande och många av dem av 
grundläggande natur. Förstår folket, för att 
inte tala om beslutsfattarna, själva vad de 
håller på med?

– Jag tror inte att folk ännu har insett vad 
försämringarna egentligen innebär. När 
man läser riksmedia känns det som att de 
bara underblåser och himlar sig över den 
pågående strejksituationen. De berättar in-
te tillräckligt tydligt vad det i grund och bot-

ten handlar om. Riksmedia skriver om saker 
och ting ur redaktionens synvinkel, vilket in-
te nödvändigtvis är fakta. Knegaren läser 
artikeln och tror på vad som sägs i den.

Nedskärningarna riktas mest mot lågin-
komsttagare. Man kommer t.ex. att göra 
den första sjukledighetsdagen oavlönad.

– Om man gör den första sjukledighets-
dagen oavlönad så kommer folk att komma 
till jobbet sjuka i stället för att stanna hem-
ma. Sjukdomen sprids och personen blir in-
te frisk, utan kan i stället bli ännu sjukare, 
säger Joonas Kallio och skakar på huvudet.

I Finland finns det många långtidssjuka 
och barnfamiljer som ständigt är sjuka.

– Det är upprörande att man försämrar 
deras liv och utkomst ytterligare, samtidigt 
som man ökar förmånerna för de mer för-
mögna.

Vilka nedskärningar skrämmer 
fartygspersonalen mest?
– Uppsägning av arbetstagare. En arbetsta-
gare kan sägas upp utan några större grun-
der. Man går utifrån fiskekompis-grunden. 
Om en arbetsgivare inte tycker om en ar-
betstagare kan arbetsgivaren säga upp ar-
betstagaren utan några större grunder.

Man håller på att utöka det lokala avta-
landet, vilket i fortsättningen också skulle 
röra oorganiserade företag. Arbetsmarkna-
den blir vild och oreglerad. Varför fattar Fin-
lands regering sådana här beslut?

– Vad jag har sett av regeringens propo-
sitioner så är det bra att fråga om de har lett 
till några besparingar eller inte. Det som ser 
bra ut på papperet kan i praktiken innebära 
att man klättrar upp i trädet med rumpan 
före. Det blir fler utgifter än intäkter. Så gick 

det t.ex. med social- och hälsovårdsrefor-
men. Man byggde upp systemet i tjugo år 
och här har vi resultatet. Tjänsterna blir ba-
ra allt sämre och kostnaderna ökar.

Man försöker krossa fackföreningsrörel-
sens ställning genom regeringens försorg. 
Håller du med?

– Man försöker försvaga fackförbundets 
ställning. Man försöker göra oss till en 
”klubbverksamhet” i fortsättningen genom 
arbetsgivarens försorg.

Är detta det yttersta målet?
– Ja, man försöker trycka ner fackförbun-

den och göra oss till syndabock i situationen 
i form av strejker.

– Jag tycker inte att fackförbunden ska ge 
upp.

Näringsminister Wille Rydmans 
framträdande i A-studion var arrogant
Den 13 mars 2024 besökte näringsminis-
ter Wille Rydman och riksdagsledamot Kris-
ta Kiuru (sd) A-studion för att diskutera den 
arbetsmarknadspolitiska situationen. Kiuru 
konstaterade att Finlands regering kopierat 
näringslivets centrala mål till Finlands re-
geringsprogram med skrivfel och allt. Kiuru 
konstaterade att regeringen tar Finland till-
baka till 30-talet, till ett pig- och drängsam-
hälle där arbetsgivaren bestämmer lönen 
och arbetsförhållandena.

Näringsminister Wille Rydman bestred 
Kiurus påståenden genom att konstatera 
att man håller på att ta den finska arbets-
marknaden i svensk och tysk riktning. Ryd-
man argumenterade om än det ena, än det 
andra och lyfte t.o.m. fram invandringen 
som rör regeringsprogrammet när han inte 
kom på något annat. Rydmans påstående 
om att Finlands arbetsmarknad i fortsätt-
ningen kommer att likna Sveriges och Tysk-
lands stämmer inte: I Sverige och Tyskland 
begränsar man inte politiska opinionsytt-
ringar. Företagen har alltid en förtroende-
man som representant t.o.m. på företagets 
styrelsemöten. Den sittande regeringen i 
Finland försöker i sin tur krossa förtroen-
demannasystemet som byggts upp under 
årtionden, säger förtroendeman Joonas 
Kallio om diskussionen i A-studion den 13 
mars 2024. 
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–Det är bra att den finska regeringens rykte som nedskärare sprids runt om i Europa. 
Förhoppningsvis sätter EU press på Orpo att sluta upp med denna onödiga 
nedskärningsboom och lugna ner sig, säger förtroendeman Joonas Kallio.

Nedskärning-
arna som 
regeringen 
föreslår är omfattande  
och många av dem av 
grundläggande natur.
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KOLLEKTIVAVTALSRUNDAN 2024

Utrikesfartens 
kollektivavtal samt 
löneförhöjningar
Finlands Sjömans-Union rf och Rederierna i Finland förnyar sina kollektivavtal  
för utrikesfartens passagerarfartyg samt utrikesfartens handelsfartyg.

Avtalsperiod
Nya avtalsperioden är 1.3.2024-28.2.2026

Lönejusteringar 1.3.2024
Kollektivavtalslönerna samt de eurobasera-
de tilläggen för utrikesfartens passagerar-
fartyg och utrikesfartens handelsfartyg höjs 
den 1.3.2024 med 2,5 procent.

1.10.2024 höjs de ovannämnda kollektivav-
talslönerna samt de eurobaserade tilläggen 
med 1,1 procent.

Därtill betalas ett engångsbelopp på 350 € i 
samband med december månads lön.

Lönejusteringar 1.3.2025
Löneförhöjning samt förhöjning av de euro-
baserade tilläggen avtalar man om separat.

Textförändringar 1.3.2024
I samband med förnyandet av kollektivavta-
len avtalade man om en del förändringar i 
kollektivavtalstexterna.

För Kollektivavtalets punkt 8 reseersätt-
ningar avtalades det om en förändring som 
begränsar användandet av egen bil. Föränd-
ringen till det som avtalats tidigare är, att 
man bör avtala på förhand med arbetsgiva-
ren om användandet av egen bil, i de fall att 
arbetsresans längd är mer än 350 km. 
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Förändringar i Allmänna avtal

10.1. Alkohol och drogfri arbetsplats

10.2. Vårdhänvisningsavtal för missbrukare av alkohol och rusningsmedel

12.1. Nytt E-skolningsavtal (gemensamt för passagerare samt handelsfartyg) 

F
inlands Sjömans-Union, Finlands 
Skeppsbefälsförbund och Finlands 
Maskinbefälsförbund gav tillsam-
mans strejkvarsel mot Nordic Jetli-

ne Finland (NJL) 15.2.2024. 
Arbetsnedläggelsen skulle gälla alla far-

tyg i Ålands förbindelsefartygstrafik där kol-
lektivavtalet mellan facken och NJL tilläm-
pats och som inte har ett gällande 
kollektivavtal från den 1.3.2024. 

Strejkvarseln gällande förbindelsefartyg 
på Åland opererade av Nordic Jetline Fin-

land Ab blåstes av då parterna uppnådde 
förhandlingsresultat. Strejken var varslad 
att påbörjas den första mars 2024.

Bakgrund
Facken strejkvarslade delar av samma 
bolags grupp även i november 2023. Den då 
förestående arbetskonflikten förlikades på 
riksförlikningsmannens byrå.

Parterna uppnådde i november en för-
likning där villkoren var bl.a. att anställ-
ningsförhållandet för samtliga anställda i 

ÅLANDS FÖRBINDELSEFARTYG

bolagsgruppen skulle överföras till NJL se-
nast den sista november 2023 och att kol-
lektivavtalet för NJL skulle tillämpas på 
samtliga anställda på förbindelsefartyg re-
troaktivt från första maj 2023. Enligt öve-
renskommelsen var det arbetsgivarens 
skyldighet att på eget initiativ korrigera lö-
nerna ifall de anställda hade fått sämre lö-
ner än vad som avtalats i kollektivavtalet 
med NJL. Lönekorrigeringarna skulle fin-
nas till arbetstagarens förfogande senast 
den sista december 2023. 

Strejkvarsel mot Nordic  
Jetline Finland blåstes av

E
n av världens finaste och detaljri-
kaste fartygsmodeller byggdes utan 
ritningar och verktyg i ett fångläger 
under andra världskriget av den 

åländska sjömannen Runar Husell. Från 
och med den 19 april kan du se den unika 
modellen på Ålands sjöfartsmuseum. I 
väntan på utställningen kan du titta på den 
starka dokumentärfilmen ”Skeppet Pona-
pe – en dröm om havet”.

I ett privathem i Mariehamn står en av 
världens mest detaljrika och avancerade far-
tygsmodeller. Den byggdes i ett fångläger 
under andra världskriget av en åländsk sjö-
man som varken hade ritningar eller verk-
tyg. Hur gjorde han? Vem var han? 

Modellbyggaren hette Runar Husell och 
började sina dagar som ett sällsynt envist 
och begåvat fosterbarn från Vårdö. Vid sin 
för tidiga bortgång hade han hunnit bli be-
fälhavare till sjöss och civilingenjör. Filmen 

berättar om hans liv – och om ett viktigt 
stycke åländsk historia. 

MANUS & REGI MICHAEL HANCOCK 
2017. 30 minuter

SJOFARTSMUSEUM.AX

Ny utställning om exceptionell 
fartygsmodell öppnar 19 april
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LÖNETABELLER 2024
Utrikesfartens  
passagerar fartygs avtal, olika  
tillägg och ersättningar 1.3.2024

2. PASSAGERARFARTYG

Dagslön under arbetsförhållandet 1/30 garantilön

Övertid / timme 1/100 garantilönen

Beredskapsersättning / timme 1/260 garantilönen

Beredskapsersättning / dygn  1/475 garantilönen

(då arbetstagare beordrats att bära  

personsökare eller tekniskt hjälpmedel)

Lasthanteringsersättning / timme 1/164 garantilönen

”Preorder”  1/475 garantilönen

Serveringsersättning 0,64 € / matgäst / dag

Betjäningsarvodets minimibelopp 1)  237,66 € / månad

Naturaförmånsersättning 2)     

 – under semester 26,92 € / dag

 (– kostersättningsandel) 18,02 € / dag

 (– logiersättningsandel) 8,90 € / dag

 – under arbets- och de  
    lediga perioderna 13,46 € / dag

 – under sjukdom 26,92 €/ dag

 (– när arbetstagaren inte vårdas på sjukhus)

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

 – kostersättning      

       – i Finland 36,72 €  / dag

       – utomlands 69,13 € / dag

 – logiersättning enligt räkning 

Ersättning för smutsigt arbete 16,00 € / gång

Ersättning för praktikanthandledning 1/475 garantilönen

Taxikostnader 47,88 € maximalt

Musikers beklädnadsersättning 21,88 €  / månad

1)  1/30 del därav / dag, ifall arbetstagare  

inte är i arbetsförhållande hela månaden.

2) Naturaförmåner trädde i kraft 1.1.2024

Utrikesfartens passagerar-
fartygs garantilöner 1.3.2024

LÖNEGRUPP 1 2 180,72
 Köks- och kallskänksbiträde
 Butiks- och lagerbiträde
 Nisse och utgivare
 Ekonomibiträde och städare
 Barnskötare
 Servitörspraktikant och barelev

LÖNEGRUPP 2 2 335,55
 Servitör och försäljare samt kassor
 Hyttstädare/-värdinnor
 Bastuvärdinna, överstädare , SPA-arbetstagare
 Konferenssekreterare och ADB-praktikant

LÖNEGRUPP 3 2 399,31
 Kockar och kallskänkor

LÖNEGRUPP 4 2 435,74
 Proviantlagerförvaltare 
 Chefsstädare/-husfru, sjuksköterska
 Programvärdinna / -värd
 Ansvarig servitör
 Vinkassa, croupier, musiker
 Purserbiträde /ADB-kontorist

LÖNEGRUPP 5 2 545,28
 Hov- och barmästare
 Cafeteria föreståndare
 Chefskock och chefskallskänka 
 Snabbköpsföreståndare/lagerföreståndare
 Konferensvärdinna/ -värd
 Kryssningsvärdinna/ -värd
 AV-tekniker

LÖNEGRUPP 6 2 732,70
 Städs- och hotellchef
 Butikschef
 Restaurangchef och purser
 Kökschef
 Chefsbar- och chefshovmästare

LÖNEGRUPP 7 2 924,17
 Intendent

DÄCKS- OCH MASKINAVDELNING
 Lättmatros och maskinvaktman 2 262,69
 Matros och motorman 2 344,67
 Ordningsman (förman) 2 610,92
 Ordningsman 2 417,52
 Reparatör och båtsman 2 473,98 
 Elektriker 2 589,73

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 sum-
ma på 16,91 euro/månad som läggs till på garantilönen.

Ekonomipersonal 

DWT/IHK under 4499 2 072,67  2 020,52  1 960,21

 4500–12999 2 106,69  2 041,60  1 972,43 

 13000–29999 2 127,97  2 055,08  1 979,06 

 30000–79999 2 165,89  2 083,22  1 994,80 

 80000–159999 2 236,94  2 130,01  2 005,35 

 över 160000 2 323,79  2 183,02  2 015,88

II Kock  1 881,60

II Kock 2)  1 894,55

Ekonomibiträde x) 1 881,60

Utrikesfartens handels  - 
fartygsavtal, lönetabeller  
fr.o.m. 1.3.2024

TABELLÖNER PÅ LASTFARTYG

Däcks- och maskinmanskap   AT-tillägg

Båtsman, reparatör, svarvare   2 024,20  2 226,62

Pumpman, timmerman,

donkeyman, maskinskötare  1 994,61  2 194,07

Matros, motor-/maskinman

eldare, smörjare  1 927,46  2 120,21 

Lättmatros/maskinvaktman 1)  1 853,49  2 038,84 

Lättmatros/maskinvaktman  1 825,18  2 007,70 

Trimmare  1 820,37 

Jungman, elev  1 796,33 

Elektriker       

   AT-tillägg

fartygets generatoreffekt under 999 2 055,08  2 260,59 

 1000–1499 2 086,54  2 295,19 

 1500–4199 2 108,55  2 319,41

 över 4200 2 131,67  2 344,84

1) Lättmatros/maskinvaktman som har matros/ maskinmans behörighet

Föreståndare 
för ekonomi-
avdelningen

Kock- 
stuert1)

Kock

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.

Då maskinrummet är 
obemannet erläggs 
åt skiftarbetare natt- 
arbetsersättning 
00–04

*) Naturaförmåner trädde i kraft 1.1.2024.

Utrikesfartens handelsfartygsavtal  
särskilda tillägg och  
ersättningar 1.3.2024
  
Övertidsersättning 
 – vardag  1/102 månadslönen / övertidstimme
 – helgdag  1/63 månadslönen / övertidstimme

Vederlagsersättning
 – under arbetsförhållandet 1/164 månadslönen / vederlagstimme

Oceantillägg
 – föreståndare för ekon.avd. 75,29 € / månad
 – matros eller arbetstagare i
     högre löneklass   53,62 € / månad
 – övriga   37,13 € / månad

Kockstuerts behörighetstillägg 69,27 € / månad   Förhöjer grundlönen

Beklädnadsersättning  22,21 / 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  16,26 € / gång

Ersättning för handledning av praktikant   1/475 månadslönen / dag

Serveringsersättning
 Tillfälliga passagerare
 – grundersättning  2,24 € / passagerare
 – tilläggsersättning  0,77 € / passagerare / dag
 Tillfälliga matgäster  0,62 € / person / dag

Nattarbetsersättning   7,86 € / vakt  
 åt skiftarbetare på lastfartyg           
                      

Om åt arbetstagare inte kan anordnas kost och logi *)

 – kostersättning     
 – i Finland   36,72 € / dag
 – utomlands   69,13 € / dag
 – logiersättning   enligt räkning

Naturaförmånsersättning *)

  – under semester   26,92 € / dag
 ( – kostersättningsandel)  18,02  € / dag
 ( – logiersättningsandel)   8,90 € / dag
  – under vederlagstid  26,92 € / dag
  – under sjukdom   26,92 € / dag
 ( – då arbetstagaren inte vårdes på sjukhus)

Taxikostnader    
Reseersättning  48,62 € / person / resa (t.ex. högst)
Semesterresor  48,62 € / resa / (t.ex. högst) 
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Eurobundna tillägg

Kockstuertens serveringstillägg 3,36 € / passagerare

Tillfälliga matgäster   0,66 € / gäst

Manskapets praktikanthandledartillägg 1/475 garantilönen / dag

Ersättning för tillredning av mat  8,06 € / dag

Hyresbil (högst)   48,62 € / gång

Ersättning för naturaförmåner under 

årssemestern*)   26,92 € / dag

Garantilön 1:1

Båtsman AT  2 380,67  

Matros AT 2 277,45 

Vaktman 2 144,10

Kockstuert 2 382,51

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

*) Naturaförmåner trädde i kraft 1.1.2024

Utrikesfartens handelsfartygsavtal,  
garantilöner på småtonnage fr.o.m. 1.3.2024

SJÖMANNEN: När och i vilka situationer kan arbetsgivaren krä-
va ett narkotikatest av en arbetstagare? Kan arbetsgivaren kräva 
att man utför det i samband med den vanliga sjömansläkarunder-
sökningen? Finns det särskilda regler för själva testförfarandet? 
Varför innehåller sjöarbetsavtalslagen bestämmelser om utand-
ningsprov?

JURISTEN: Kapitel 3 i lagen om integritetsskydd i arbetslivet 
(759/2004) innehåller bestämmelser om narkotikatester i anknyt-
ning till arbetsavtalsförhållandet. De fastställer i vilka situationer 
och under vilka förutsättningar som arbetsgivaren har rätt att krä-
va att arbetstagaren utför ett test i ett laboratorium och lämnar 
ett skriftligt intyg (6 §) över det som en yrkesutbildad person inom 
hälso- och sjukvården utfärdat där man redogör för om arbetsta-
garen har använt sådana narkotika som avses i narkotikalagen  
(373/2008) för andra än medicinska ändamål på ett sätt som för-
sämrar hans eller hennes arbets- eller funktionsförmåga. Arbets-
givaren får behandla endast sådana uppgifter om arbetstagarens 

TESTING, 1-2-3, TESTING…
narkotikabruk som ingår i ett intyg över narkotikatest som veder-
börande arbetstagare tillställt arbetsgivaren.

Lagen skiljer mellan två olika situationer där arbetsgivare kan 
kräva att arbetstagaren utför ett test och behandla uppgifterna i 
testintyget: vid anställning av en ny arbetstagare eller då arbets-
tagaren ges nya arbetsuppgifter (7 §) och medan ett arbetsavtals-
förhållande pågår (8 §).

Arbetsgivaren får kräva ett narkotikatest och behandla intyget 
över narkotikatestet och uppgifterna i det endast när en ny arbets-
tagare ska utföra ett arbete som 1) kräver noggrannhet, tillförlit-
lighet, självständig omdömesförmåga eller god reaktionsförmåga, 
och där det 2) om arbetsuppgifterna utförs under narkotikapåver-
kan eller vid narkotikaberoende (t.ex.) kan äventyra liv, hälsa eller 
arbetarskydd eller trafiksäkerheten. Arbetsgivaren ska också med-
dela i sin platsannons att ett test utförs, så att de sökande känner 
till det i förväg. Narkotikatestet kan endast utföras på en arbets-
tagare som valts till ett uppdrag och endast med dennes samtycke. 
Om den valda arbetstagaren vägrar att lämna in testintyget trots 

SJÖMANNEN FRÅGAR, JURISTEN SVARAR 

att man informerat om testningen i samband med ansökningsför-
farandet är arbetsgivaren inte skyldig att anställa denne. 

Arbetsgivaren kan förplikta arbetstagaren att medan arbetsav-
talsförhållandet pågår visa upp ett intyg över narkotikatest, om ar-
betsgivaren har grundad anledning att misstänka att arbetstagaren 
är narkotikapåverkad i arbetet eller är beroende av narkotika. För-
utom misstanke förutsätts att 1) testning är nödvändig för att ut-
reda arbetstagarens arbets- och funktionsförmåga och att 2) ar-
betstagaren har ett arbete som kräver särskild noggrannhet, 
tillförlitlighet, självständig omdömesförmåga eller god reaktions-
förmåga och det, 3) om arbetsuppgifterna utförs under narkoti-
kapåverkan eller vid narkotikaberoende (t.ex.), kan  allvarligt även-
tyra arbetstagarens eller andras liv, hälsa eller arbetarskydd, 
trafiksäkerheten eller avsevärt öka risken för betydande miljöska-
dor. Listan liknar till stor del den i 7 § som beskrivs ovan, men kri-
terierna är strängare. Medan arbetsavtalsförhållandet pågår kan 
man kräva ett narkotikatest av en arbetstagare som arbetar själv-
ständigt med en uppgift som kräver särskild, alltså extra noggrann-
het eller omdömesförmåga. Användning av farliga maskiner som 
är farliga om de manövreras fel är ett exempel på en sådan upp-
gift. Ur sjöfartssynvinkel är omnämnandet om trafiksäkerhet viktigt. 
Med det avses trafiken och dess säkerhet i en vidare betydelse och 
som helhet, dock så att det även innefattar risker för liv och hälsa. 
Bedömningen påverkas också av bl.a. innehållet i trafikregler, tra-
fikens natur, förhållandena i trafikeringsområdet eller hamnen, 
riskerna för sammanstötningar och undantagsförhållanden osv. 
Vid bedömningen av farans allvarlighetsgrad tar man hänsyn till 
såväl arten av som omfattningen på en eventuell skada och risken 
och sannolikheten för den. Lagbestämmelserna omfattar därmed 
åtminstone de arbetsuppgifter som är kopplade till transport, för-
töjning och övrig manövrering av fartyget.     

Den tidsgräns som fastställs av arbetsgivaren och inom vilken 
intyget ska uppvisas ska vara rimlig och ta hänsyn till bl.a. arbe-
tets bundenhet till fartyget. Personen som ska testas har alltid rätt 
att få testresultatet skriftligen. Intyget ska ges till testpersonen 
själv för vidarebefordran till arbetsgivaren, dvs. testresultat från 
t.ex. företagshälsovården får inte lämnas direkt till arbetsgivaren. 
Enligt 19 § i lagen om företagshälsovård (1383/2001) ska ett positivt 
testresultat av ett narkotikatest i anknytning till ett arbetsavtals-
förhållande verifieras vid ett kvalitetskontrollerat laboratorium. 
Statsrådets förordning om utförande av narkotikatester (218/2005) 
innehåller närmare bestämmelser bl.a. om tagande och analyse-
ring av prov och bestridande av testresultat i anslutning till ge-
nomförande av narkotikatest.

Enligt 11 § i lagen om företagshälsovård ska arbetsgivaren ha 
och tillämpa ett antidrogprogram, som är en förutsättning för att 
narkotikatester och utandningsprov ska kunna utföras. Ett anti-
drogprogram är en organisationsintern skriftlig samling principer 
och regler för hur man på arbetsplatsen ska förebygga, övervaka 
och ingripa i narkotikabruk och hur man ska agera vid probleman-
vändning, alltså t.ex. vilken typ av missbruksvård inklusive tester 

man kan komma överens med arbetstagaren om. Programmet ska 
behandlas i en sådan dialog som avses i samarbetslagen och ges 
till personalen för kännedom och användning.

Lagstiftningen som rör sjömansläkarundersökningar eller när-
mare myndighetsanvisningar eller blanketter för dem nämner inte 
separat narkotikatester som en del av läkarundersökningen. Un-
dersökningen innefattar visserligen särskilda laboratorie- och bild-
tagningsundersökningar, varav en del hör till undersökningsruti-
nen och behovet av en del fastställs utifrån respektive sjömans 
individuella hälsotillstånd för att utreda om han eller hon är lämp-
lig för sjöarbete. Beslutet om behovet av ett narkotikatest fattas 
alltså av sjömansläkaren från fall till fall. Arbetsgivaren har inte rätt 
att lägga sig i eller instruera sjömansläkaren i undersökningen, 
utan innehållet i undersökningen fastställs utifrån medicinska 
grunder. 

Sjömans-Unionens kollektivavtal innehåller också bestämmel-
ser om såväl narkotika- som alkoholtestning, förfaranden för dem, 
vårdhänvisning samt följderna av överträdelser.

Det är även värt att nämna att ovan nämnda lag om integritets-
skydd i arbetslivet innehöll i beredningsskedet bestämmelser även 
om alkohol-, dvs. utandningsprov. Däremot nådde man i bered-
ningen inget samförstånd kring deras innehåll, så de togs inte med 
i lagen. På grund av det och på grund av att bestämmelserna bara 
rör sjömän förde man in de bestämmelser som trädde i kraft i bör-
jan av 2023 om förpliktigande av arbetstagaren att göra ett utand-
ningsprov och behandlingen av personuppgifter i anknytning till 
det i sjöarbetsavtalslagen i stället för att skriva in dem i lagen om 
integritetsskydd i arbetslivet, vilket hade varit mer naturligt med 
tanke på sakinnehållet. 

SANNALEENA KALLIO

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

Personen som ska testas 
har alltid rätt att få testre-
sultatet skriftligen. Intyget 
ska ges till testpersonen själv  
för vidarebefordran till arbets- 
givaren, dvs. testresultat från t.ex. 
företagshälsovården får inte  
lämnas direkt till arbetsgivaren.
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EU-VALET 6.–9.6.2024

Varför är  
EU-valet viktigt 
för sjömän?
I Finland röstar man i  
EU-valet söndag 9.6.2024. 
Man kan förtidsrösta  
29.5–4.6.2024 i Finland och 
29.5–1.6.2024 utomlands. MARKNADSTILLTRÄDE

Det första lagstiftningspaketet för sjöfar-
ten antogs i EU 1986 och bestod av föl-
jande tre förordningar: Den första hand-
lade om att se till att principen om fritt 
tillhandahållande av tjänster tillämpas på 
sjöfarten mellan medlemsstaterna samt 
på sjöfarten mellan medlemsstaterna och 
tredjeländer. Målet med den andra för-
ordningen var att ingripa i illojal prissätt-
ning inom sjöfarten. Den tredje förord-
ningen gjorde det möjligt för unionen att 
bemöta de protektionistiska åtgärderna 
från länder utanför unionen.

KONKURRENSREGLER

Riktlinjer för sjöfarten
1997 antog Europeiska kommissionen en 
rättslig ram som gjorde det möjligt för 
medlemsstaterna att ge statligt stöd till 
sjöfarten. År 2008 antog kommissionen 
riktlinjer för sjöfarten.

Hamnar
År 2013 lade kommissionen fram ett nytt 
åtgärdspaket för liberalisering av hamn-

tjänster, vilket i praktiken innebär att man 
öppnar hamntjänsterna för konkurrens. 
Den nya strategin rör riktlinjerna för det 
transeuropeiska transportnätet (TEN-T) 
och omfattar 319 större kusthamnar.

År 2017 antogs förordning (EU) 
2017/352 om hamnar. I förordningen fast-
ställs villkoren för när friheten att tillhan-
dahålla hamntjänster är tillämplig, t.ex. 
vilken typ av minimikrav som kan ställas 
för säkerhet eller miljö och villkoren för 
när antalet operatörer kan begränsas. 
Dessutom ställs krav på att alla 
hamntjäns televerantörer ska ge arbetsta-
garna lämplig utbildning.

ARBETSVILLKOR

Arbetsvillkoren omfattas av flera direktiv. 

Konventionen om arbete till sjöss
År 2006 antog Internationella arbetsor-
ganisationen ILO konventionen om ar-
bete till sjöss, i syfte att upprätta ett en-
da övergripande instrument som 
omfattar alla nuvarande normer när det 
gäller arbete till sjöss och som faststäl-

ler att de som arbetar till sjöss ska ha rätt 
till en säker och riskfri arbetsplats, som 
uppfyller gällande säkerhetskrav, samt till 
rimliga anställnings- och levnadsförhål-
landen, hälsoskydd, sjukvård och social 
trygghet.

STCW-konventionen
Sjöfolks utbildning, certifiering och vakthåll-
ning regleras genom Internationella sjöfart-
sorganisationens (IMO) STCW-konventio-
nen. Konventionen antogs 1978 och trädde 
i kraft 1984, men har ändrats genom åren. 
2019 antogs ett direktiv som klargjorde vilka 
certifikat som måste erkännas ömsesidigt 
för att sjöfolk som certifierats av ett EU-land 
ska kunna arbeta ombord på fartyg som för 
ett annat EU-lands flagg. Det senaste av 
EU-parlamentets och rådets direktiv, (EU) 
2022/993 från 2022, rör minimiutbildning 
för sjöfolk.

Information till arbetstagare
År 2015 ändrades fem direktiv (EU) 
2015/1794 för sjöfolk. Direktiven rörde infor-
mation till och samråd med arbetstagare, 
företagsråd, kollektiva uppsägningar, över-
låtelse av företag och arbetsgivarens insol-
vens i syfte att garantera att alla medlems-
stater inbegriper sjöfolk i tillämpningsom-
rådet för dessa direktiv.

MILJÖNORMER FÖR SJÖFARTEN

Under de senaste åren har en mängd åtgär-
der vidtagits för att skydda havsmiljön. De 
viktigaste för Finlands del:

Svaveldirektivet
Den 11 september 2012 antog EU-parlamen-
tet ett direktiv om begränsning av svavelut-
släpp från sjötransport. Enligt svaveldirek-
tivet får lastfartyg som trafikerar medlems-
staternas havsterritorier inte längre använda 
bränslen med en svavelhalt på över 0,1 %. 
År 2015–2019 gällde direktivet endast de 
havsterritorier där oxidutsläppen övervaka-
des (bl.a. Östersjön). Från och med 2020 

gäller svaveldirektivet alla havsterritorier i 
Europeiska unionen.

Beredskapspaketet Fit for 55
Den 14 juli 2021 antog kommissionen, inom 
ramen för den europeiska gröna given, det 
så kallade 55 %-paketet, ett paket med för-
slag för att göra EU:s klimat-, energi-, mark-
användnings-, transport- och skattepolitik 
redo för att minska nettoutsläppen av växt-
husgaser med minst 55 % fram till 2030 
jämfört med 1990 års nivåer. 

Vissa av förslagen omfattar helt eller del-
vis sjötransport, däribland följande:

• Ett förslag att för första gången inklu-
dera utsläpp från sjöfarten i EU:s utsläpps-
handelssystem gavs i maj 2023 (direktiv 
(EU) 2023/959 och förordning (EU) 
2023/957). 

• Ett förslag om infrastruktur för alterna-
tiva bränslen: det föreskrivs särskilt att far-
tyg ska ha tillgång till ren el i större hamnar. 

• Ett förslag om användning av förnybara 
och koldioxidsnåla bränslen för sjötransport 
(initiativet FuelEU Maritime) och om änd-
ring av direktiv 2009/16/EG. De nya regler-
na godkändes vid parlamentets plenarsam-
manträde i juli 2023. Slutakten (förordning 
(EU) 2023/1805) antogs den 13 september 
2023. 

Ändringen omfattar åtgärder för att se 
till att växthusgasintensiteten hos de bräns-
len som används inom sjöfartssektorn 
gradvis kommer att minska med tiden, med 
2 % 2025 till så mycket som 80 % fram till 
2050.

Insatser med anledning  
av covid-19-krisen
• Kommissionens riktlinjer för skydd av häl-
sa, hemtransport och researrangemang för 
sjöfolk, passagerare och andra personer 
ombord på fartyg, som antogs den 8 april 
2020 och i vilka man uppmanade medlems-
staterna att inrätta ett nätverk av hamnar 
för snabba besättningsbyten.

• Förordning (EU) 2020/698 av maj 
2020 om särskilda och tillfälliga åtgärder 
med anledning av covid-19-utbrottet avse-

EUROPEISKA UNIONEN fattar 
lags tadgade beslut som också på-
verkar den finländska sjöfarten. 

Vad är en förordning? 
En förordning är den starkaste bes-
tämmelse som utfärdas av EU. En 
förordning är en bestämmelse som 
utfärdas av Europeiska unionen i 
syfte att styra och reglera med-
lemsländernas lagstiftning. Förord-
ningen träder i kraft i varje med-
lemsland som den är och tillämpas 
fullt ut i hela EU.

Vad är ett direktiv? 
Ett direktiv är en lagstiftningsanvis-
ning, dvs. en EU-rättsakt som för-
pliktar medlemsländerna att ändra 
sin lagstiftning, men länderna bes-
tämmer själva hur de ska göra 
det. Alla EU-länder måste göra di-
rektivet till en del av den nationella 
lagstiftningen.
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Sjöfart: 

Strategiska 
riktlinjer
Faktablad om Europeiska Unionen 2024: 

https://www.europarl.europa.eu/factsheets/sv/sheet/124/ 
meriliikenne-strateginen-lahestymistapa

FÖRFATTARE ARIANE DEBYSER (10/2023)  SAMMANFATTNING SAANA LAMMINSIVU

ende förnyelse av eller förlängning av giltig-
heten för vissa certifikat, intyg, bevis, kör-
kort och tillstånd samt uppskjutande av 
vissa regelbundna kontroller och regel-
bundna fortbildningar inom vissa av trans-
portlagstiftningens områden. Med anled-
ning av den sanitära situationen ändrades 
denna förordning i februari 2021 (förord-
ning (EU) 2021/267).

Sjösäkerhetspaketet
Den 1 juni 2023 offentliggjorde kommis-
sionen sitt meddelande Sjösäkerhet: i  
centrum för ren och modern sjöfart. Det åt-
följdes av förslag om att se över fem rele-
vanta rättsakter för att modernisera EU:s 
regler om sjösäkerhet och förhindra vatten-
föroreningar från fartyg. 

Europeiska sjösäkerhetsbyrån
• Förordning om inrättande av en europeisk 
sjösäkerhetsbyrå. Syftet är att uppdatera 
Europeiska sjösäkerhetsbyråns mandat för 
att bättre återspegla dess växande roll på 
många sjötransportområden, däribland sä-
kerhet, förebyggande av föroreningar och 
miljöskydd, klimatåtgärder, säkerhet, över-
vakning och krishantering, inbegripet de 
nya uppgifter på säkerhets- och hållbarhets-
området som följer av detta lagstiftnings-
paket.

Bekvämlighetsflagg
Europaparlamentet har också antagit flera 
resolutioner om strategiska mål och rekom-
mendationer för EU:s sjöfartspolitik. Euro-
paparlamentet begärde också att ytterligare 
åtgärder mot missbruk av bekvämlighets-
flagg vidtas. 

Rösta i  
EU-valet  
6.-9.6.2024!
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EU 
fastställer allt fler förut-
sättningar för sjöfarten. 
Genom att rösta kan du 
bidra till att bevara dina 

arbetsförhållanden och hålla kvar fartygen 
under finsk flagg, säger Suna Kymäläinen, 
kandidat till EU-valet och riksdagsledamot. 

Sjömän som seglat på världshaven är va-
na vid olika kulturer, arbetssätt, språk och 
nationaliteter i sitt arbete. Arbetet på ett far-
tyg lär dem att man kan samarbeta med folk 
från olika länder och nå bra resultat. 

Detsamma gäller inom politiken. EU-par-
lamentet har 705 ledamöter från 27 länder. 
Parlamentsledamöternas beslut påverkar 
också livet för den finländska sjömannen. 
Därför bör man rösta i EU-valet.

Vintersjöfartens särskilda krav  
och Finlands geopolitiska ställning
EU-parlamentskandidaten och riksdagsle-
damoten Suna Kymäläinen (sd) tror att EU 
skulle ha mycket att erbjuda de finländska 
sjömännen.

– Genom sina beslut kan EU-parlamen-
tet främja den gröna omställningen och på 

Sjömännen bör 
rösta i EU-valet   

Varför bör jag rösta i valet till Europaparlamentet?, frågar många sjömän. 

TEXT JUHA GRANATH  BILDER GETTY IMAGES, JUKKA-PEKKA FLANDER

EU-VALET

så sätt förbättra möjligheterna för Finlands 
exportindustri. Rätt beslut underlättar ge-
mensamt definierade arbetsförhållanden 
och en säkerhet och försörjningsberedskap 
som omfattar hela Europa.

I det senaste EU-valet 2019 var röstdel-
tagandet i Finland endast drygt 40 procent. 
Därefter har corona och kriget i Ukraina för-
ändrat Europa i grunden. Att strunta i 
EU-valet gynnar varken sjömannen eller 
Finland.

– Då fattar andra besluten åt dig. Det är 
viktigt att göra Finlands röst hörd i EU-par-
lamentet så att man förstår de särskilda krav 
som vår vintersjöfart ställer och vår geopo-
litiska ställning så nära den ryska björnen, 
säger Suna Kymäläinen.

Suna bor vid Saima kanal och har suttit 
i riksdagen sedan 2011. Hon motiverar sin 
kandidatur bl.a. med att sanktionspolitiken 
mot Ryssland kraftigt har förändrat levnads-
förhållandena i områdena vid den östra 
gränsen. Östra Finland behöver en försva-
rare i Europa.

– Trafiken har alltid legat nära mitt hjär-
ta, men nu gör även säkerhetspolitiken det. 

När Saima kanal är ute ur spelet är det vik-
tigt att hitta ersättande rutter till Öster-
sjön. Det kräver mycket pengar och stor 
ansträngning. Dessutom behövs det stöd 
från EU.

EU-parlamentet sammanträder i Bryssel 
och Strasbourg och har 14 finländska repre-
sentanter. Samlingspartiet och De gröna 
har tre platser vardera, SDP, Centern och 
Sannfinländarna har två, Vänstern och 
Svenska folkpartiet har en vardera.

Rederiernas två arbets- 
marknader måste förhindras
Ända sedan Finland gick med i EU 1995 har 
det framförts kritik om att EU lägger sig i 
finska interna frågor alldeles för mycket. Su-
na Kymäläinen ger kritiken rätt till viss del 
och efterfrågar mer dialog mellan parla-
mentsledamöterna och beslutsfattarna i 
Finland.

– Min erfarenhet är att parlamentsleda-
möterna för alltför få diskussioner med de 
nationella trafikaktörerna när de bereder 
lagstiftningsprojekt på EU-nivå. Det är nå-
got som jag själv skulle vilka få rätsida på, 

säger Kymäläinen, som är ledamot i riksda-
gens trafikdelegation och kandidat till 
EU-valet.

EU fattar lagstiftande beslut i anknytning 
till sjöfarten. En förordning är den starkaste 
av alla bestämmelser. Den ska träda i kraft 
som den är i alla medlemsländer. Ett direk-
tiv ålägger medlemsländerna att ändra sin 
lagstiftning, men staten bestämmer själv 
hur det går till.

Suna Kymäläinen är en av de ursprungli-
ga medlemmarna i riksdagens havsgrupp 
och påminner att EU:s lagstiftningspaket 
för sjöfarten innehåller mängder av direktiv 
som reglerar arbetsvillkoren och -förhållan-
dena inom sjöfarten.

– Det behövs en gemensam reglering 
t.ex. så att rederierna inte kan ha två arbets-
marknader på samma fartyg och på så sätt 
flagga ut de som arbetar under bättre ar-
betsvillkor. Som parlamentsledamot skulle 
jag motsätta mig blandbesättning och miss-
bruk av bekvämlighetsflagg. 

– Man diskuterar gärna sjöfarten, men 
har ofta dåliga kunskaper om den. Ett bra 
exempel är stämplingen av passagerartrafi-
ken som nöjessjöfart. Passagerarfärjorna 
har en mycket viktig roll när det gäller att 
trygga exporten och importen. De är en vik-
tig del av logistikkedjan, inte nöjesbusiness.

Såväl parlamentsledamöterna som de 
nationella beslutsfattarna bör veta och 

komma ihåg att Finlands beroende av 
sjötransporter har ökat i samband med kri-
get i Ukraina. Enligt Tullen sker redan 93,5 
procent av exporten och 97,7 procent av im-
porten till sjöss.

Fungerande hamnar  
och alternativa rutter 
Enligt EU-valkandidat Kymäläinen har Euro-
pa försummat sin försvarsberedskap. Där-
för är det viktigare än någonsin för EU-par-
lamentet att stärka säkerheten den 
kommande mandatperioden.

– EU måste ha en trovärdig försvarsstra-
tegi oavsett hur det går i valet i USA, säger 
Suna Kymäläinen, som också sitter i riksda-
gens trafikutskott.

EU-författningarna som rör sjötrafiken 
strävar efter att trygga adekvata arbetsför-
hållanden och även se till att sjöfartens sä-
kerhets- och miljökrav efterlevs. Enligt 
Kymäläinen är det viktigast för ett krigs-
drabbat Europa att trygga försörjningsbe-
redskapen.

– Östersjön har blivit oberäknelig. Gas-
ledningar och havskablar har förstörts. På 
grund av den ökade ryska militära aktivite-
ten behöver vi fler fungerande hamnar som 
kan ta emot även större fartyg.

Finlands förändrade geopolitiska ställ-
ning och medlemskapet i Nato har höjt vår 
betydelse i EU. EU-kommissionen drog t.ex. 

tillbaka sin avsikt att försvaga de finska 
hamnarnas ställning i det europeiska tra-
fiknätet TEN-T.

– Man måste också fundera på om Fin-
lands sjörutter går mer i väst i närheten av 
Sverige eller om vi alltjämt går genom 
Öster sjöbassängen. Finlands och Sveriges 
medlemskap i Nato medför ändå föränd-
ringar i EU:s säkerhetsstrategier för Öster-
sjön och den arktiska havsregionen, säger 
Suna Kymäläinen. 

I EU arbetar Europeiska sjösäkerhetsby-
rån (EMSA) bl.a. med att främja sjösäkerhe-
ten och minska föroreningen av havet. Dess-
utom rådger de Europeiska unionen i frågor 
och lagstiftning som rör sjösäkerheten.

Den gröna omställningen i svårigheter
Ett av EU-parlamentets viktigaste uppgifter 
är att genomföra Fit For 55-paketet som syf-
tar till att främja den gröna utvecklingen. 
Målet är att minska EU:s växthusgasutsläp-
pen med 55 procent fram till 2030 från 1990 
års nivå.

Främjandet av den gröna omställningen 
skulle gynna Finlands teknologi- och export-
industri enormt. Samtidigt vore det en 
boost för landets sjöfart. Enligt Suna 
Kymäläinen har den finländska industrin le-
gat i frontlinjen i miljöfrågor.

– Jag förundras över de som anser att 
den gröna omställningen bara är blaha. Kö-
parna fäster alltmer uppmärksamhet vid 
hur en produkt har producerats. Ett litet kli-
matavtryck är ett trumfkort som Finland 
kan utnyttja för att konkurrera på världs-
marknaden. 

Prognoserna för EU-valet spår framgång 
för extremhögern. Enligt akademiforskaren 
Timo Miettinen skulle en uppgång för ex-
tremhögern påverka EU:s klimatpolitik av-
sevärt. En sänkning av de ambitiösa målen 
för den gröna omställningen skulle skada 
Finland. 

– Att extremhögern är så populär visar att 
något har gått fel i EU-politiken. Ojämlikhe-
ten har ökat explosionsartat i Europa. 
Människor upplever att deras levnadsnivå in-
te ökar och att man inte lyssnar på dem. Det 
enkla budskapet går fram. Det ger extremrö-
relsen utrymme, säger Suna Kymäläinen.

Valet till EU-parlamentet hålls den 9 juni 
och från Finland väljer man 15 parlaments-
ledamöter till Bryssel. 

Som parlamentsledamot skulle jag motsätta mig blandbesättning och missbruk av 
bekvämlighetsflagg, säger Suna Kymäläinen, kandidat till EU-valet och riksdagsledamot.
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R
egionförvaltningsverket i Sydvästra 
Finland (AVI) meddelade den 12 
feb ruari 2024 att de beviljat ett mil-
jötillstånd samt tillstånd för inle-

dande av verksamhet för CNGR Finland 
Oy:s planerade batterimaterialfabrik i 
Fredrikshamn. Bolaget skulle få inleda till-
ståndsenlig verksamhet i Fredrikshamn 
med en gång, men gör det inte, berättar 
Kymen Sanomat den 13 februari 2024. 
”Byggnadsarbetet i investeringen för 500 
miljoner euro börjar inte förrän tillståndet 
vunnit laga kraft”. CNGR Finland Oy:s 
verkställande direktör Thorsten Lahrs be-
rättar för Kymen Sanomat att batterimate-

Kinas nya sidenväg
60 procent av den planerade batterimaterialfabriken i Fredrikshamn är i kinesisk ägo.

TEXT SAANA LAMMINSIVU BILDER SAANA LAMMINSIVU, SHUTTERSTOCK

BATTERIMATERIALFABRIK

rialfabriken skulle kunna börja 2026 eller 
2027 om tillståndet bekräftas.

Batterimaterialfabriken i Fredrikshamn 
kommer att tillverka prekursormaterial 
(pCAM), som är det centrala byggämnet i 
batterier. Lokalinvånarna och stugägarna i 
Fredrikshamn är oroliga över batterifabri-
kens utsläpp, som kommer att motsvara 
100 containerlastbilar per dag. Batterifabri-
ken skulle släppa ut bl.a. natriumsulfat, alu-
minium och eutrofierande ammoniumkvä-
ve i havet. Man är rädd för att sulfatutsläp-
pen kommer att försämra havets tillstånd 
i området runt Fredrikshamn. Miljötillstån-
det för batterimaterialfabriken i Fredriks-

hamn överklagades av många, och den 
planerade fabriken var tvungen  

att komplettera sin ansö-
kan. 

Företrädesförfarande 
påskyndade beviljandet 
av miljötillstånd
Den 12 februari 2024 be-

viljade AVI batterimate-
rialfabriken i Fredriks-
hamn, CNGR Finland 

Oy, miljötillstånd och till-

stånd för inledande av verksamhet. Ansö-
kan behandlades i ett företrädesförfarande 
vid AVI. En lag som trädde i kraft 2023 ger 
investeringsprojekt som är viktiga för den 
gröna omställningen företräde i tillstånds-
behandlingen. Den gröna omställningen 
främjas, men borde man inte också fästa 
uppmärksamhet vid bolagens ägandebas i 
tillståndsprocessen? Mer än 60 procent av 
CNGR Finland Oy:s batterimaterialfabrik 
som planeras i Fredrikshamn är i kinesisk 
ägo. Förutom miljöaspekten borde man 
också fästa uppmärksamhet vid det kinesis-
ka ägarskapet i batterifabriken i Fredriks-
hamn. 

Kinesisk miljardär  
etablerar sig i Fredrikshamn 
Över 60 procent av batterimaterialfabriken 
i Fredrikshamn ägs av det kinesiska bolaget 
CNGR Advanced Material. CNGR:s verkstäl-
lande direktör, Deng Weiming, räknas enligt 
Forbes till en av världens miljardärer. Wei-
ming och hans fru Xiaoge Wu äger direkt 
och indirekt över 66 procent av aktierna i 
CNGR Advanced Material. CNGR grunda-
des 2014 i Kina. Det säger sig självt att man 
inte etablerar batterifabriker i Kina, 
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Sjöfartens Dag arrangeras i år torsdagen  
den 23 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 22.5.2024
DAGEN FÖRE, det vill säga onsdagen den 22 
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 
23.5.2024  |  MARIEHAMN, ÅLAND 

Över  
100 företag  
deltar som 
utställare!

WWW.SJOFART.AX Sjömans-Unionen är med på mässan!

Hösten 2022 godkände den tyska regeringen delförsäljningen av Container Terminal 
Tollerort (CTT) i Hamburgs hamnterminal till det kinesiska statliga bolaget Cosco.

LÄS DIGITALT:   
smu.fi >  

Merimies- 
uutiset
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med sitt starka statliga ägande och kontroll, 
utan den kinesiska statens samtycke – och 
kanske ägarskap. 

Det är också värt att notera att Kinas pre-
sident Xi Jinping för första gången talade 
offentligt om att bygga en ny sidenväg i sep-
tember 2013 i Kazakstan. En månad senare 
i Indonesien nämnde han att sjövägarna 
från Kina till Afrika och Europa också är en 
del av den nya sidenvägen.

Spåren leder till batterifabriken
Ett finländskt talesätt lyder, rakt översatt till 
svenska: spåren leder till syltafabriken. I det 
här fallet leder de till batterifabriken. Kina 
strävar efter att bli globalt ledande tillverka-
re av batterier. Kina har några av världens 
största mineralreserver på egen mark. 
Dessutom äger Kina stora mineralförekoms-
ter i Afrika och Sydamerika. 

Världens största litiumreserver ligger i 
Argentina, Bolivia och Chile. De ägs bl.a. av 
kinesiska bolag. I höstas, den 16 oktober 
2023, tecknade Chiles president Gabriel Bo-
ric ett avtal värt 223 miljoner USD med ki-
neserna om att investera i Antofagastaom-
rådet i Chile. Antofagasta är säte för Chiles 
gruvindustri. På så sätt stärker kineserna 

teras tvärs över Finland längs våra järnvägar 
nästan ända till Ishavet. 

Kina får fotfäste med hjälp av företags-
investeringar från Europa och andra länder 
i världen och bygger på så sätt målmedve-
tet Kinas nya sidenväg och världsordning 
som lanserades 2013, som man förklarar 
det.

Operatör i Hamburgs hamn övergick  
i kinesiska Coscos ägo 2022
Kina har redan fått ett relativt bra transport-
nätverk i världens olika hörn och hamnstä-
der. Sjövägarna förenar. Vid Östersjökusten 
var Hamburg det senaste stället där kine-
serna fick ökat fotfäste. Hösten 2022 god-
kände den tyska regeringen delförsäljning-
en av Container Terminal Tollerort (CTT) i 
Hamburgs hamnterminal till det kinesiska 
statliga bolaget Cosco trots motstånd och 
ett öppet brev från invånarna i Hamburg. 
Cosco lyckades få igenom affären med hjälp 
av förbundskansler Olaf Scholz. Cosco med-
delade öppet att man vill göra Container 
Terminal Tollerort (CTT) till den primära 
omlastningsplatsen i Europa. Före Ham-

burg ägde Cosco redan aktier i åtta termi-
naler enbart i Europa.

GNRG Advanced Material öppnar  
en fabrik vid Atlantkusten i Marocko
Den kinesiska batterimaterialtillverkaren 
CNGR Advanced Material förstärkte också 
sitt fotfäste i Tyskland i slutet av förra året 
(2023). Bolaget ingick ett samarbete med ett 
återvinningsbolag i tyska Bitterfeld. På så 
sätt landstiger den kinesiska batterimateri-
altillverkaren i såväl Finland som Tyskland.

CNGR Advanced Material har också ”far-
ten uppe” i världen. Förutom i Fredriks-
hamn håller bolaget som bäst på att öppna 
en batterifabrik i staden Jorf Lasfari i Ma-
rocko, precis vid Atlantkusten.

CNGR Advanced Material är en av värl-
dens största batteritillverkare och har sina 
fabriker nära hamnar för logistikens skull. 
De kinesiska batteri- och halvledartillverkar-
na strävar också efter att hamna vid kusten.

Fredrikshamn är inte den enda hamnsta-
den i Finland dit kineserna riktar blickarna. 
I slutet av förra året kom nyheten att kine-
siska Svolt överväger att bygga en cellfabrik 

i Kotka. Svolts kinesiska ägarskap väckte 
omfattande diskussion ända upp på minis-
ternivå. Den finska regeringen strävar efter 
att minska sitt beroende av Kina.

Den gröna omställningen får  
inte ske med förbundna ögon:  
kapitalet måste uppmärksammas
De finska kuststädernas utveckling och den 
gröna omställningen är viktiga, men inves-
teringar får inte göras och nya fabriker får 
inte grundas i vårt land utan en grundlig ut-
redning av kapitalet och dess ursprung. 
Man bör tänka till två gånger innan man be-
viljar byggnadstillstånd för ägare i länder 
som inte respekterar de mänskliga rättighe-
terna. Vad är priset för den gröna omställ-
ningen på lång sikt för vårt land?

CNGR Finland Oy som nu fått miljötill-
stånd och tillstånd att inleda verksamhet i 
Fredrikshamn ägs av CNGR Advanced Ma-
terial (60 procent) och Suomen Malmija-
lostus Oy (40 procent). I praktiken ägs ma-
joriteten av batterimaterialfabriken i 
Fredrikshamn av en kinesisk affärsman och 
hans fru. 

sitt ägarskap i Chiles mineralreserver. Kine-
serna kontrollerar och skyddar gruvorna 
som de äger med herrefasoner. De kan vara 
så att de glömmer miljöskyddet och de 
mänskliga rättigheterna. 

Finlands regering försöker frigöra sig 
från ett alltför stort beroende av Kina
Kina strävar efter att bli globalt ledande 
tillverkare av batterier och halvledare. USA 
besvarade det genom att utfärda sanktio-
ner mot den kinesiska halvledarindustrin. 
Mikrochip och halvledare är livsviktiga för 
elektronikindustrin och har blivit en av 
frontlinjerna i den ekonomiska och stra-
tegiska konkurrensen mellan Kina och 
USA. 

Finlands regering har varnat Finland för 
att bli alltför beroende av Kina. Fredriks-
hamn är en av de mest östliga hamnarna i 
Finland vid Finska vikens strand. Från 
Fredrikshamn går det raka spår ”ända till 
Kina” berättar man på Fredrikshamn-Kotka 
hamns webbplats: ”Finlands, Rysslands och 
OSS-ländernas gemensamma spårbredd 
möjliggör järnvägstransporter från och till 
HaminaKotka hamn ända fram till den kine-
siska gränsen utan omlastning”.

Kinas nya sidenväg expanderar  
framför allt till hamnstäderna
Järnvägstransporterna över Ryssland till Ki-
na har upphört i och med kriget i Ukraina. 
Kinesiska fartyg seglar dock regelbundet till 
finska hamnar. Det kinesiska statsägda re-
deriet Cosco transporterar t.ex. frakter från 
Metsä Fibres fabrik i Kemi på sina nya, enor-
ma massafartyg. 

Batterimaterialfabriken i Fredrikshamn, 
CNGR Finland Oy, ska byggas alldeles i när-
heten av Fredrikshamns hamn. Flödet av ki-
nesiskt kapital till fabriker i anslutning till 
hamnar längs den finska kusten orsakar oro 
– och av god anledning. Om det finns en 
fabrik i Fredrikshamns hamn som till störs-
ta delen är i kinesisk ägo kan den följas av 
ett kinesiskt fartyg vars frakt kan transpor-

BATTERIMATERIALFABRIK

Man bör tänka  
till två gånger  
innan man beviljar 
byggnadstillstånd för ägare i 
länder som inte respekterar 
de mänskliga rättigheterna.

Reservofficersskolan (RUK) i Fredrikshamn.

Kinas president Xi Jinping för första gången talade offentligt om att bygga en ny sidenväg i September 2013 i Kazakstan. En månad 
senare i Indonesien nämnde han att sjövägarna från Kina till Afrika och Europa också är en del av den nya sidenvägen.
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E
n bok som belyser den finländska 
sjömansser vicens his tor ia 
publicera des i höstas till ära av 
Sjömansservicebyråns 50-åriga 

verksamhet. Bokens författare, historikern 
Matti Koivu, har granskat SSB:s rötter 150 
år tillbaka i tiden.

Omsorg, vård och välmående
Utan att spara någon möda har Koivu satt 
sig in i sjöfartens vardag under mer än 100 
år, även om vi inte får höra sjömannens röst 
från det förgångna. Sjöfararen granskas ur 
perspektiv som den kristna kyrkan, förenin-
gar, kommittébetänkanden, fackförbund, 
rederier och förvaltning. 

Omsorgsåtgärder riktade mot yrkeskå-
ren har ändrat form från ett årtionde till ett 
annat. Medan det kristna sjömansarbetet 
ville förändra sjömannen som människa ha-
de Internationella arbetsorganisationen ILO 

SSB har djupa rötter i historien 

Från skydd till service
Sjömansservicebyråns verksamhet byggdes upp långsamt och genomgick många faser.  

Ett historiskt verk lyfter fram serviceverksamhetens rötter, men berättar också om nutiden. 

TEXT SIRPA SUTINEN  BILDER SJÖMANSSERVICEBYRÅNS ARKIV

SJÖMANSSERVICEBYRÅN SSB

som mål att förändra världen. Boken belyser 
hur sjömannen under de senaste drygt 
hundra åren varit mål för olika typer av 
skydd, omsorg och vård fram till att man till 
slut började tala om välmående och service 
för sjömän. Koivu går igenom SSB:s före-
gångare, Handelsflottans välfärdsråds, olika 
skeden och påminner om Sjömans-Unio-
nens viktiga roll i SSB:s födelse. 

Den finländska sjöfartens historia
Koivu förklarar varför sjöfararen inte innehar 
huvudrollen i studien.

– Målet för studien var SSB, som dock har 
försökt att ha sjöfararna i fokus under hela 
sin verksamhet. 

Koivu medger att historieskrivningen kan 
ge intrycket av att sjömannen förminskas, då 
han eller hon utgör föremål för olika åtgärder. 

– I arkivkällorna kan man se att sjömän-
nen länge betraktades som ett problem som 
behövde lösas.

Matti Koivu berättar att han gjorde stu-
dien med stor entusiasm. Han hade tillgång 
till mängder av arkivmaterial som ingen ha-
de studerat tidigare.

– Det här var alldeles chockerande intres-
sant att göra, konstaterar han.

Många aktiva aktörer ligger bakom SSB:s 
utveckling. Historikern betraktar Sjö-
mans-Unionens roll i SSB:s födelse som så 
viktig att han t.o.m. anser att den behöver 
studeras ytterligare. Koivu tror att boken 
kommer att locka alla som är intresserade 
av den finländska sjöfartens historia.

– Det här är ett stycke finländsk sjö-
fartshistoria som det aldrig skrivits om tidi-
gare. Det har publicerats många sjömansar-
tiklar, och en del är bättre på att skriva dem, 
konstaterar historikern. 

”Yrkets faror och skuggsidor”
De första 100 sidorna i boken går igenom 
hur olika parter under 100 års tid bekymra-
de sig för den finländska sjömannen. Finska 
kyrkan, staten och många föreningsparter 
samt slutligen Internationella arbetsorgani-
sationen ILO oroade sig för yrkeskåren.

Redan på 1800-talet kände man att 
man behövde skydda sjömännen från ”yr-
kets faror och skuggsidor”.  Sjömansmis-
sionssällskapet ansåg fylleri och ansvars-
löst beteende vara yrkeskårens problem. 
Boken berättar hur Sjömansmissionssäll-
skapets pastor E. Bergroths arbetsbeskriv-
ning på 1880-talet bl.a. innefattade att ”le-
ta efter sjöfarare på krogar och bordeller 
och locka dem till kyrkan”. Prästerna upp-
levde att de räddade sjömännen från för-
tappelse på gatorna i stora hamnstäder. 
Inom kyrkan trodde man då att anledningen  
till att många sjömän valt just detta yrke 
var att de hade svårt att anpassa sig i hem-
landet.

Fram till mitten av det förra århundradet 
betraktades sjömän enligt boken som en 
alkoholmarinerad yrkeskår. Dock påminner 
man med orden i ett kommittébetänkande 
från 1921 att ”även om endast en del av sjö-
fararna hamnar på villovägar så utgör de en 

synlig minoritet som påverkar den allmänna 
attityden”. I Finlands Skeppsbefälsförbunds 
framställning till kommittén 1937 konstate-
rade man bekymrat hur ”den kvalitativa ni-
vån på vårt sjömansbestånd i stort sett 
sjunkit betänkligt”. 

– Med sjömansbeståndet menade för-
bundet ”naturligtvis” de klasser som tillhör-
de besättningen, säger i sin tur bokens re-
daktör om kommittébetänkandet.

Redarna såg på den tiden sjömännen 
som en blandad grupp som behövde mo-
raliskt stöd, vägledning och framför allt dis-
ciplin.

Sjömans-Unionens viktiga roll
Efter krigen talade man om en omsorgs-
verksamhet för sjöfarare. Andra nordiska 
länder grundade i slutet av 1940-talet stif-
telser som satsade på sjömännens välmå-
ende. Sjömans-Unionen hade redan på 
1940-talet en viktig roll i den utveckling som 
ledde till SSB:s födelse. Unionens ordföran-
de Niilo Välläri fastställde att sjöfararnas 
boendeförhållanden var avgörande för de-
ras sociala välmående. Medan man tidigare 
årtionden bekymrat sig för sjömännens mo-
raliska, kristna värderingar skiftade man via 
fackföreningen nu fokus till perspektivet 
samhällelig och social rättvisa.

Då nuvarande Sjömansservicebyrån 
grundades 1973 blev ett av de praktiska må-
len också att förbättra sjömannens image. 
I boken tillspetsas sjömannens perspektiv 
då huvudsaken hamnar i fokus: Sjömans-

servicebyrån. SSB:s konkreta verksamhet 
och mål förtydligas detaljerat.

Byrån hade enligt boken inte några enkla 
första år. Bokens namn hänvisar till SSB:s 
första verksamhetsledare Matti Haarmas 
sätt att avsluta sina skrifter i Frivakt: ”Ring! 
Skriv! Besök oss!”. Orden kunde enligt 
Koivu tolkas inte bara som en inbjudan, utan  
också som ett nödrop. Sjöfararna fick till en 
början övertygas om fördelarna med SSB.

Styrgrupp som verkar i bakgrunden
Styrgruppen för SSB:s bokprojekt innefatta-
de förutom författaren själv även en repre-
sentant för Finlands sjöfartsmuseum samt 
medlemmar i SSB:s styrelse och personal. 
En av dem var Pekka Karppanen, som arbe-
tat med olika uppgifter på SSB i hela 40 år. 
Han medger i boken att han förvånades 
över dess tunga historiedel, tiden innan SSB 
grundades. Innan man påbörjade boken ha-
de man t.o.m. fått önskemål om illustrerade 
anekdoter om SSB:s verksamhet.

– De blev aldrig av, konstaterar Karppanen.
Han har noterat bristen på intervjuer 

med sjömän.
– Jag är emellertid nöjd med boken. Den 

innehåller mycket som är nytt för såväl  
SSB:are som för sjöfarare. Även saker bak-
om kulisserna, konstaterar han.

Karppanen är också nöjd med de många 
delar i boken som berättar om vardagen på 
SSB. Sjöfartskriser inklusive utflaggningar 
återspeglas också på SSB:s verksamhet.

Delen om SSB:s tidigare verkställande di-

rektör Martti Karlsson framförs på ett bra 
sätt. Han gjorde ett enormt arbete. Karlsson 
var entusiastisk, vilket också smittade av sig 
på oss.

Från styrman till SSB:are
Pekka Karppanen hann också uppleva SSB:s 
service ur sjömannens perspektiv. Han kan 
berätta om informationsproblemen på 
1980-talet som boken tar upp.

– Jag gick till sjöss i slutet av 1970-talet. 
Jag seglade i cross trade-trafik och tycker att 
informationen fungerade bra med tanke på 
omständigheterna.

Han minns hur man satte igång kortvågs-
utsändningarna i mässen så att hela besätt-
ningen kunde lyssna.

Karppanen gick i pension under bokpro-
jektet och har erbjudit kunskap om SSB:s 
närhistoria och mångskiftande vardag.

– Marttis (Karlsson) och mitt namn lyfts 
fram, kanske t.o.m. för mycket.  Men visst 
gjorde vi mycket och är fortfarande här för 
att tala om det, säger Karppanen med ett 
skratt.

Han säger att det finns mycket även för-
tjänstfull verksamhet som inte kom med i 
boken. 

– Ett exempel är SSB:s relations- och lob-
byarbete gentemot riksdagen.

Pekka Karppanens roll i bokprojektet 
handlade om att leta efter bilder och vid be-
hov skriva bildtexter för att hjälpa bildredak-
tören. 

De förkortade tiderna i hamn knäckte inte de 
idrottsintresserade sjöfararna. Vid 

millennieskiftet började SSB med idrott på 
kajen, där man kunde tävla i kulstötning, 

stillastående längdhopp och 60 meters löpning.

SSB:s populära elektroniska nyhetsbrev skickades till en början med telegrafi 
och radiotelex. På 2000-talet började de finländska fartygen få Inmarsat-
stationer. Nyhetsbreven skickades till stationerna med e-post och till en början 
alltjämt med telex. På bilden läser överstyrman Jyrki Aulen SSB:s nyhetsbrev 
som kommit via satellit på kommandobryggan på M/S Bravaden.

Efter  
krigen  
talade  
man om en 
omsorgsverksamhet
för sjöfarare.
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Når Kinas projekt  
Ett bälte, en väg 
redan Kemi?
Kemisk massa från bioproduktfabriken i Kemi transporteras från Kemi ut i världen på enorma  
kinesiska fartyg. Beroendet av Kina oroar. Den 16 januari 2024 berättade Yle att sjötransporterna från 
bioproduktfabriken i Kemi sköts med det kinesiska rederiet Cosco Shippings enorma ”massafartyg”.

TEXT SAANA LAMMINSIVU  BILDER JARI KOKKONEN / VASTAVALO, SHUTTERSTOCK

F
inlands regering har som mål att 
minska sina strategiska beroendere-
lationer med Kina. Samtidigt trans-
porteras kemisk massa från Metsä 

Fibres bioproduktfabrik i Kemi ut i världen 
med det kinesiska statsägda rederiet Cos-
co Shippings enorma ”massafartyg”.

Metsä Groups bioproduktfabrik är den 
största investeringen i Finlands skogsindus-
tri och kostade 1,6 miljarder euro. Produk-
tionen vid bioproduktfabriken i Kemi star-
tade 2023. Fabriken producerar årligen 1,5 
ton kemisk massa av gran, tall och björk 
som råvara till kartong, mjukpapper, fettätt 
papper och tryckpapper samt specialpro-
dukter. 

Bioproduktfabriken som Metsä Group 
byggde i Kemi är den största massafabriken 
på det norra halvklotet och tar årligen emot 
ca 145  000 tåg- och lastbilslaster med 
trä. Den inhemska aspekten har betonats 
kraftigt i marknadsföringen av bioprodukt-
fabriken i Kemi. Fabriksinvesteringen sys-
selsätter ca 2 500 personer som huvudsak-
ligen arbetar med skogsavverkning och 
transport. 

METSÄ FIBRE

LÄS DIGITALT:   
smu.fi >  

Merimies- 
uutiset

Sjötransporterna från Finlands största 
massafabrik sköts dock av kineserna. Den 16 
januari 2024 berättade Yle att ett kinesiskt 
fartyg vid namn Green Kemi seglar till Kemi 
för att ta emot kemisk massa från bioprodukt-
fabriken. Enligt Yle ägs Green Kemi av rede-
riet Cosco Shipping Specialized Carriers, som 
samarbetat med Metsä Group sedan länge.

Tidningen Sjömannen 2021: 
Transporterna från bioproduktfabriken i 
Kemi måste skötas av finländska rederier 
2021 betonade tidningen Sjömannen att 
”Transporterna från den nya bioproduktfab-
riken i Kemi och det nya sågverket i Raumo 
måste skötas av finländska rederier”. Tid-
ningen Sjömannen intervjuade då Metsä 
Groups sjötrafikdirektör Jyrki Ranki och för-
sökte ta reda på med vad och hur sjötranspor-
terna från bioproduktfabriken som skulle 
byggas i Kemi eventuellt kommer att skötas. 

– Transporten av 800 000–1 miljoner ton 
skulle i praktiken innebära uppskattningsvis 
tre fartygsbesök i veckan i hamnen, beräk-
nade Metsä Groups sjötrafikdirektör Jyrki 
Ranki.

Enligt Ranki kommer man att ”skeppa 
kemisk massa från Kemi med traditionella 
konventionella ro-ro-fartyg. Till närområdet 
kan man transportera massan med mindre 
fartyg och längre bort med större.”

Tidningen Sjömannen frågade om han 
kanske redan visste vilka rederier som kom-
mer att sköta transporterna från biopro-
duktfabriken i Kemi.

– Vi kartlägger alla aktörer och gör en kon-
kurrensutsättning. Vi kommer att konkur-
rensutsätta alla befraktningsavtal. Avtalen 
som vi tecknar med rederierna är tidsbestäm-
da, från ca ett år till fem år, berättade Metsä 
Groups sjötrafikdirektör Jyrki Ranki då.

Transporterna gick till kineserna
Sjötransporterna från bioproduktfabriken i 
Kemi sköts nu av kineserna. Enligt Yle har 
Metsä Group sedan länge samarbetat med 
rederiet Cosco Shipping Specialized Car-
riers.

– De (= kinesiska Cosco) åtog sig att byg-
ga ett fartyg med tillräcklig kapacitet och 
isklass, förklarar Metsä Fibres verkställande 
direktör Ismo Nousiainen.

Rederiet Cosco Shipping Specialized 
Carriers ägs av den kinesiska staten. Sam-
tidigt som verksamheten vid Finlands störs-
ta massafabrik marknadsförs som inhemsk 
transporterar skogsindustrin sina produkter 
med kinesiska statsägda fartyg från Finland 
ut i världen. Samtidigt försöker den finska 
regeringen och europeiska beslutsfattare 
att minska sitt beroende av Kina.

Fartyget Green Kemi ägs av rederiet Cos-
co Shipping Specialized Carriers som sam-
arbetat med Metsä Group sedan länge. För-
utom Green Kemi har rederiet också byggt 
fem andra liknande fartyg. Alla fartyg kom-
mer att trafikera från Finland till den asiatis-
ka marknaden.

Djupfarleden i Ajos fördjupades
Den finska staten fördjupade djupfarleden 
i Ajos i Kemi från tio meter till tolv meter. 
Arbetet blev klart i förtid 2023. Staten an-
svarade för att fördjupa havsfarleden.

Fördjupningen av farleden i Ajos gör det 
möjligt för ännu större fartyg att trafikera 
på farleden. Det är bra att man tar hand om 
farlederna i Finland, men med tanke på för-
sörjningsberedskapen är det anmärknings-
värt att världens största isförstärkta massa-
fartyg, som ägs av den kinesiska staten, nu 
trafikerar till Ajos i Kemi.

Kinesiska Kaidi har planerat  
ett bioraffinaderi i Kemi
Det kinesiska rederiet Coscos fartyg är inte 
det enda projektet som kineserna planerat 

i Kemi. Kaidi är en ledande kinesisk bioener-
giaktör och har planerat att bygga ett bioraf-
finaderi värt en miljard euro i Kemi. Kaidi 
Finland ägs av en av Kinas största bioener-
giaktörer, Sunshine Kaidi New Energy 
Group.

”Om den förverkligas kommer fabriken 
att producera 200 000 ton andra genera-
tionens biobränsle om året, varav 75 pro-
cent skulle vara biodiesel och 25 procent 
biobensin. Raffinaderiet skulle använda 
ener givirke som huvudråvara och skulle va-
ra den första i sitt slag i såväl Finland som 
i hela världen”, berättar man på Kaidi Fin-
lands webbplats.

Kaidi har planerat att grunda bioraffina-
deriet i Ajos i Kemi. Kaidis miljötillstånd föll 
dock i förvaltningsrätten. 

”Kaidi försöker inte längre att komplet-
tera det miljötillstånd för det planerade 
bioraffinaderiet i Ajos i Kemi som förvalt-
ningsrätten hävde i somras”, meddelade Yle 
den 30 januari 2023.

Professor Matti Nojonen från Lapplands 
universitet är specialiserad på det kinesiska 
samhället och berättade den 11 februari 
2016 i Helsingin Sanomat hur miljardpro-
jektet i Kemi, Kaidi, är en del av ett större 
fenomen som handlar om att få ut kinesis-
ka pengar i världen. Detta handlar det enligt 
Nojonen även om i Kaidi.

”Det är de kinesiska företagens andra 
våg. Det handlar inte om företagsförvärv el-
ler råvaruanskaffning, utan om att man byg-
ger helt nya fabriker eller forskningsinsti-

tut”, berättar Nojonen i Helsingin Sanomat 
den 11 februari 2016.

Tidigare på 2000-talet flyttade fabriker 
till Kina. Nu pågår den andra vågen, där ki-
nesiskt kapital strömmar ut i världen: 2014 
hamnade 116 miljarder dollar från Kina i di-
rekta investeringar i utlandet, berättar FN:s 
handelsorganisation Unctad. 

Italien tänker frigöra sig från  
projektet Ett bälte, en väg
Kina har målmedvetet drivit sitt projekt Ett 
bälte, en väg. Det är ett utvecklingsprojekt 
som fastställdes i den kinesiska regeringens 
handlingsplan för 2015 och där Kina ska in-
vestera 900 miljarder dollar i järnvägar, 
hamnar och annan infrastruktur i 65 länder.

Om man tittar på världskartan och Fin-
lands läge i norr nästan vid Ishavets kust är 
det inte konstigt att kineserna är intressera-
de av att investera i Ajos i Kemi.

Däremot finns det länder i Europa som 
gett Kina korgen. Den 6 december 2023 be-
rättade Helsingin Sanomat att ”Italien har 
meddelat Kina att de drar sig ur projektet Ett 
bälte, en väg, som de medverkat i sedan 
2019, berättar bl.a. nyhetsbyråerna AFP och 
Reuters samt den italienska tidningen Cor-
riere della sera”. 

”Enligt Corriere della sera informerade 
den italienska regeringen Kina om saken för 
tre dagar sedan, men har inte gjort något 
officiellt, offentligt kungörande av det. Enligt 
Reuters löper avtalet ut i mars och Italien 
tänker inte förnya det.” 

Kemis hamn. (Bilden från 2009).  
Bild: Jari Kokkonen / Vastavalo

Cosco's färjor är stora och seglar runt i världen.
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L
ångt ut på isen går en mörk figur. 
Man kan se ett huvud och fyra långa 
ben. Det är nog inte en hund? 

– Det är en hjort, säger M/s Prima 
Ladys befälhavare Casper Nyholm efter att 
han plockat fram kikaren.

Hjorten stannar upp på isen i väntan på 
de andra. Den får sällskap av ytterligare tre 
fyrbeningar, och tillsammans fortsätter de 
sin resa mot en ö i närheten av hamnen. I 
Kantvik i Kyrkslätt lever fabrikerna och na-
turen i bästa sämja. Det har de gjort sedan 
1960-talet, då Suomen Sokeri köpte omfat-
tande markområden i Kantvik och byggde 
ett sockerbruk och en hamn längst inne i 
Pickalaviken.

Apetit är finländsk
Vid kajen i Kantviks hamn står Prima Ship-
pings M/s Prima Lady som har tagit med 
sig rybsfrön från Riga i Lettland till Apetits 
oljepresseri. ”Apetit bioöljy”, alltså Apetit 
bioolja, står det på de stora oljetankarna på 
backkrönet. Oljepresseriet i Kantvik är Fin-
lands största. I presseriet framställer man 
rybsolja på mekaniskt vis genom att pressa 
fröna till olja. Pressningen förbrukar mycket 
energi. Energin till oljepresseriet produce-
ras vid fabrikens egen bioenergianläggning.

Apetit är ett välkänt märke i frysdiskarna 
för finländarna. Namnet är – låt oss säga 
franska: bon appétit. Är det en finländsk 

produkt? Det är det. Apetit är ett finländskt 
bolag. Först var det Suomen Sokeri, som 
sedermera blev Lännen tehtaat. 1995 köpte 
Lännen Tehtaat Oy varumärket Apetit från 
Ingman. Apetit ägs bland annat av Valios 
pensionskassa, Laakkonen och Berner samt 
diverse jordbruksproducenter. Med tanke 
på den inhemska aspekten kan vi med gott 
samvete mumsa i oss Apetit-produkter från 
affärernas frysdiskar.

Det egna spannmålet räcker inte till: 
Finland måste importera spannmål
De gula rybsfälten och deras doft är en del 
av det finländska nationallandskapet. In-
hemskt innebär däremot inte helt inhemskt 
när det gäller råvarorna. Finland är beroen-
de av importerat spannmål, oavsett om vi 
vill det eller inte. 

– Hur mycket vi än skulle vilja och försö-
ka odla allt spannmål här hemma räcker vår 
nordliga breddgrad och korta växtsäsong 
inte till för att producera allt spannmål som 
behövs för vårt behov, förklarar M/s Prima 
Ladys befälhavare Casper Nyholm.

2023 producerade man bara totalt 42 
miljoner kilo rybs och raps i Finland. Mest 
rybs och raps producerade Frankrike med 
4,272 miljarder kilo, Tyskland med 4,239 
miljarder kilo och Polen med 3,523 miljar-
der kilo, visar statistik från Naturresursins-
titutet. 

Lettland producerade 347 miljoner kilo 
rybs 2023. Finskflaggade M/s Prima Lady 
har haft med sig rybs från just Riga i Lett-
land till Kantvik på den här resan. Rybsens 
blomställning är gul, men hamnkranen 
”Mantsinen” skopar upp svart pulver från 
fartygets lastrum. Stämmer synen? 

– Rybsfrön är svarta. Och mycket små. 
Det faller också frön på fartygets däck, där 
de ser ut som svart sand, säger befälhavare 
Casper Nyholm.

Rybsen lossas snabbt till en lastbil som 
står intill fartyget. Vid spakarna i Mantsinen 
sitter en kvinna som vant vrider på kranens 
skopa.

– Tiden som det tar att lossa och lasta 
fartyget varierar stort beroende på 

Tankar om 
försörjningsberedskap 

och hamnar
M/s Prima Lady tog med sig rybs från Lettland som råvara till Apetits vegetabiliska olja.

TEXT OCH BILDER SAANA LAMMINSIVU

PRIMA SHIPPING
BORGÅREDERIET Prima Shippings  
hemort är Tolkis. Rederiet äger sex 
torrlastfartyg: M/s Prima Viking, 
M/s Prima King, M/s Baltic Madon-
na, M/s Prima Queen, M/s Prima 
Lady och M/s Prima Donna.

Till vänster: lättmatros Teijo Holmström, befälhavare Casper Nyholm, matros  
Jay Isulat och andrestyrmannen Martin Kralev i Kantviks hamn (Kyrkslätt) 5.2.2024.
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– Fartyget har renoverats mycket och är i gott 
skick. Här är vår nybyggda fantastiska bastu 
som vi byggde istället för en andra dusch, 
säger befälhavare Casper Nyholm och 
presenterar besättningens ”spaavdelning”.

vilken produkt som transporteras. Den här 
lasten lossar vi på ett par dagar, berättar be-
fälhavare Nyholm.

M/s Prima Lady kan transportera 3 500 
ton last på sommaren. Torrlastfartyget läm-
par sig för transport av olika typer av laster, 
som makadam, spannmål, gödningsmedel 
och metall. När luckorna på fartygets däck 
stängs kan man transportera olika projekt-
laster på däcket.

– Försörjningsberedskapen är viktig. Så-
dana här torrlastfartyg som klarar av att 
transportera olika typer av laster till olika 
hamnar är oerhört viktiga för Finland, beto-
nar besättningen på M/s Prima Lady.

En del parter vill specialisera och effekti-
visera Finlands hamnnätverk. På grund av 
kriget i Ukraina och det åtstramade säker-
hetsläget på Östersjön måste man komma 
ihåg att Finland ska ha ett brett hamnnät-
verk som omfattar såväl Finska viken som 
Bottniska viken och inlandsvattnen. 

kommer från Bulgarien, men har bott med 
sin familj i Esbo i flera år och blivit alltmer 
finländsk genom åren.

– Jag studerade till byggarbetare i Bulga-
rien en gång i tiden. Det fanns även de som 
studerade till sjömän på samma skola. Det 
gav mig drivkraften att söka jobb till sjöss 
när jag kom till Finland, förklarar Kralev på 
finska.

Kralev har arbetat på Prima Shippings 
fartyg i två år.

– På Prima Lady har jag varit i ca ett år, 
berättar Kralev, som studerade till vaktstyr-
man på Åboa Mare i Åbo.

Arbetet på små torrlastfartyg är varieran-
de. Fartygen har olika rutter, man kör så 
kallad hämtfrakt, dvs. man transporterar 
frakten sporadiskt mellan hamnarna utan 
någon regelmässig tidtabell.

– Det sker alltid ändringar i rutterna, i 
destinationerna. Nu tar det ett par dagar att 
lossa fartyget. Lastningen brukar gå snabba-
re och kan t.o.m. gå på sex timmar, varefter 
vi fortsätter resan, förklarar däcksbesätt-
ningen.

Finsk havre exporteras till Europa
M/s Prima Lady trafikerar på Östersjön och 
i norra Europa. Den här gången har fartyget 
med sig rybs från Lettland till Finland, men 
ibland är riktningen en annan. 

– Finsk havre betraktas som högklassig 
i många länder. Våra förhållanden är uppen-
barligen optimala för odling och bra od-
lingskvalitet. Vi transporterar mycket finsk 
havre ut i världen, som till Rotterdam och 
Lübeck, förklarar befälhavare Nyholm.

Från Kantvik fortsätter M/s Prima Lady 
härnäst sin resa till hemorten Tolkis i Borgå.

– Där lastar vi ombord havre, som vi 
transporterar till Rotterdam.

Befälhavare Casper Nyholm kommer 
från Borgå skärgård.

– Jag bor i Tarkis i Borgå, men tillbringar 
fortfarande mycket tid i mitt barndomshem 
i Tirmo. En stor del av min släkt är sjömän 
och fiskare. Därför sökte jag sommarjobb 
på rederiet Prima Shipping i Borgå. Jag tänk-
te att jag skulle få jobb i land, men de satte 
en pensel i handen på mig och skic kade upp 
mig på ett fartyg, skrattar Nyholm.

Så blev han sjöman och har nu sitt kon-
tor på kommandobryggan på M/s Prima 
Lady.

– Jag studerade till sjökapten på Åland. 
Undervisningen där var riktigt bra med en 
jordnära approach till saker och ting, säger 
Nyholm berömmande om sin studietid.

Från lastbilschaffis till sjöman
Besättningen arbetar tillsammans fyra vec-
kor i stöten. För de filippinska besättnings-
medlemmarna är törnen sex månader. Det 
är viktigt att se till att sammanhållningen på 
fartyget är bra, betonar befälhavare Nyholm.

– Ibland går vi i besättningen ut och äter 
tillsammans när vi är utomlands, senast i 
Rostock. De höjer besättningens humör.

Arbetskamraterna och gemenskapen fick 
lättmatros Teijo Holmström att skifta om 
från lastbilschaffis till sjöman.

– Det var väldigt ensamt att köra lastbil. 
Jag har kört genom hela Europa flera gån-
ger. De senaste åren blev arbetet farligare. 
Utomlands är du alltid ensam och om nå-
gon frågar dig något under resan ber de of-
ta om något, säger Holmström av erfaren-
het.

Efter att ha kört lastbil över Östersjön med 
Finnlines i 14 år bestämde sig Holmström för 
att ta en ny riktning i livet och blev sjöman. 
Han har inte ångrat att han bytte yrke.

– Nu har jag arbetskamrater och behöver 
inte köra ensam längs Europa. Det är ett 
tufft jobb att köra lastbil: du kör i fyra tim-
mar och tar din vilotid i lastbilen längs nå-
gon motorväg innan du fortsätter resan.

Till sjöss arbetar man skift på samma 
sätt som en lastbilschaffis. 

– På ett litet torrlastfartyg har personalen 
på kommandobryggan det tuffare när det 
gäller övervakningen, funderar Holmström. 

Han har också arbetat på bogserbåtar på 
Saimen.

– På bogserbåtarna körde vi 6:6-vakt två 
veckor på raken, vilket var tufft. Bogserbå-
tarna har inte heller någon kock, utan man 
hämtar själv mat från affären och lagar den 
tillsammans med besättningen, förklarar 
Holmström, som menar att arbetet på Sai-
men verkligen handlar om sjöfart.

Däremot rullar man inte tummarna i ar-
betet på ett torrlastfartyg heller. 

– Det finns massor att göra här. Vi kör 
hämtfrakt, vilket är tuffare än i t.ex. regel-
bunden linjetrafik, där sjöresorna är långa.

Matros Jay Isulat står bredvid Holm-
ström och lyssnar på samtalet. 

PRIMA SHIPPING

M/s Prima Lady byggdes 1999 och är ett traditionellt torrlastfartyg som en nederländsk redare 
från början byggde för att ha som hemmafartyg för sin familj. Fartyget har en mindre hytt som 
ligger åtskild från befälhavarens hytt och är avsedd för barn. Det gör ”bostadsfartyget” till en 
unik helhet som man underhållit och skött om med respekt för det gamla.

Befälhavare Casper Nyholm kommer från 
Borgå skärgård. “Jag bor i Tarkis i Borgå, 
men tillbringar fortfarande mycket tid i 
mitt barndomshem i Tirmo. En stor del 
av min släkt är sjömän och fiskare.”

– Om någon hamn av en eller annan an-
ledning är ur bruk får man ombord lasten i 
en annan hamn som man enkelt når med 
dessa mindre fartyg, betonar besättningen 
på M/s Prima Lady.

Åtta man stark besättning
Prima Lady har en åtta man stark besätt-
ning. Befälhavaren, överstyrmannen, andre-
styrmannen, matrosen och en lättmatros är 
finländare. Maskinbefälet är estnisk. En lätt-
matros och kocken är filippinare.

– I slutet av förra året tog vi med ytterli-
gare en lättmatros på fartyget, berättar be-
fälhavare Nyholm.

– Det var bra att vi fick med en till däcks-
man. Det är betydligt lättare att planera ar-
bets-/vilotiderna, men nu kan vi dessvärre 
inte ta med praktikanter på fartyget eftersom 
det bara kan transportera åtta personer.

Däcksbefälet på Prima Lady är fin-
ländskt. Andrestyrmannen Martin Kralev 

Finlands  
högsta torn  
i Kantviks hamn
KANTVIKS HAMNOMRÅDE har flera 
fabriker, som Suomen Sokeri, Apetit och 
Finnsementti, Gyprocs gipsskivefabrik.

Kabeltillverkaren Pysmian Group 
bygger som bäst Finlands högsta bygg-
nad, ett nytt havskabeltorn som ska bli 
185 meter högt, vid fabriken i Pickala. 
Kabeltornet nådde sin nockhöjd under 
självständighetsdagen. Tornet tas i bruk 
2025. I och med den ökade produktions-
kapaciteten kan man mer än fördubbla 
produktionen av högspänningshavs- 
och markkablar i Pickala. Högspän-
ningshavskablarna som tillverkas i 
Pickala kommer att användas för eldist-
ribution i stora havsvindkraftsparker i 
Finland och norra Europa.
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varar törnen bara i sex månader. Tidigare 
arbetade jag under t.ex. nederländsk, brit-
tisk och tysk flagg och där varade törnen i 
åtta månader, ibland t.o.m. nio månader.

Sjömansyrket testar människans fysiska, 
men också psykiska styrka. En sjöman mås-
te vara borta från sin familj, sina anhöriga 
och sina vänner.

– Min fru var med om en liten trafiko-
lycka i slutet av förra året precis innan min 
törn började. Man var tvungen att operera 
hennes ben och jag har skött hennes sjukä-
renden på distans här ifrån Östersjön, be-
rättar Macion.

Som tur är har hennes ben läkt bra. Fi-
lippinerna har inga liknande samhällstjäns-
ter som Finland, utan man måste betala för 
läkarbesök och behandlingar, operationer, 
ur egen ficka.

– Vi klarar oss, men det finns alltid mycket  
att ordna när det gäller sådant här, suckar 
kocken.

Macion berättar att familjen är mycket 
viktig för honom. 

– Jag håller kontakten med dem via in-
ternet. Jag kontaktar dem alltid när jobbet 
tillåter och anslutningen fungerar. Tidsskill-
naden mellan Finland och Filippinerna är 
sex timmar, och vi har en stor klocka på väg-
gen i kabyssen.

PRIMA SHIPPING

Kocken Michael A. Macion värdesätter arbetet under finsk flagg och rederiet Prima Shipping.

Trots motgångarna har Michael A. Macion  
sinne för humor och är glad över att få ar-
beta just under finsk flagg. 

– Jag gick till sjöss 2008 och har alltså 
seglat i 16 år nu. Min fru arbetar inte, hon 
skulle vilja göra det, men jag tycker att hon 
kan vara hemma. Våra barn börjar bli stora 
och den ena av dem är vuxen, så vi har inte 
lika stora ekonomiska bekymmer när det 
gäller dem.

Sjömans-  
yrket testar  
människans  
fysiska, men också 
psykiska styrka.

När fartyget är i hamn arbetar Isulat som 
dagsman på M/s Prima Lady. 

– Arbetet börjar vid åtta på morgonen 
och slutar vid fem på eftermiddagen. Under 
dagarna till sjöss har Isulat utkiksvakten på 
kommandobryggan kl. 4–8 och arbetar på 
däck kl. 12–17.

Filippinska Isulats törn varar i sex måna-
der, så ”dagsarbetet” hjälper honom att or-
ka på jobbet.

– Nu har jag arbetat i fyra månader och 
har två kvar, räknar Isulat.

M/s Prima Lady är redan som ett hem-
mafartyg för honom. 

– Detta är mitt tredje arbetsavtal på Pri-
ma Lady. Innan det arbetade jag på M/s Pri-
ma Queen. Jag började i rederiet Prima 
Shipping 2020–2021. Innan det arbetade 
jag i VG-Shipping sedan 2016. 

I köket står fartygets andra filippinare, 
kocken Michael A. Macion, och lagar mid-
dag.

– Jag började jobba här på fartyget vid 
nyårsskiftet.

M/s Prima Lady är ett nytt fartyg för Ma-
cion, men rederiet är bekant. 

– Jag arbetade tidigare på M/s Prima 
King, berättar Macion.

– Jag värdesätter arbetet under finsk 
flagg och rederiet Prima Shipping. I Finland 

Efter att ha seglat i ett tjugotal år längs 
världens hav måste man också ha drömmar.

– Jag drömmer om att kunna flytta till 
Nya Zeeland eller Kanada med min familj 
när jag går i pension, planerar kocken – och 
skrattar.

Man måste alltid ha drömmar. Tillbaka 
till jobbet, det är dags för middag. 

POHJOISEN OSASTO
 

KEVÄTKOKOUS 8.6.2024, OULU
Aika: Hallitus klo 16, osasto klo 17.30
Paikka: Scandic Oulu Station,  
Kajaaninkatu 17, 90100 Oulu. Tervetuloa!

SATAMA-ALA
 

KEVÄTKOKOUS 17.5.2024, TAMPERE
Satama-alan osaston kevätkokous pidetään 
17.5.2024 klo 14. Hallituksen kokous klo 12. 
Paikka: Original Sokos Hotel Ilves, kokous-
tila, Tampere (Hatanpään Valtatie 1, 33100 
Tampere). Tervetuloa!

ÅLANDS AVDELNINGEN
 

VÅRMÖTE 2.5.2024 KL. 18
Ålands avdelningen håller vårmöte torsda-
gen den 2 maj kl 18.00 på Park Hotell kon-
feransrum (Mariehamn). Stadgeenliga 
handlingar samt fyllnadsval till styrelsen. Ef-
ter mötet bjuder vi på middag. Anmälningar 
önskas för middagen tel. 0457 361 3781. 
Välkomna!

LOUNAIS-SUOMEN OSASTO

KEVÄTKOKOUS 25.4.2024, TURKU
Lounais-Suomen osaston kevätkokous pi-
detään torstaina 25.4.2024 klo 16.00 alkaen 
osoitteessa Maariankatu 6 b, 5. krs., 20100 
Turku. Kokouksessa käsitellään sääntömää-
räiset ja muut esille tulevat asiat. Kokouksen 
jälkeen ruokailu. 

Sitovan ilmoittautumisen yhteydessä 
mainitse ruokavalio (liha/kala) 11.4. men-
nessä s-postiin: smu.osasto006@gmail.com 

PRESIDENTTIEN PUOLISOT NAANTALIN 
EMMA-TEATTERISSA 6.6. JA 13.6.
Presidenttien puolisot x 12 - kesäkomedia 
Naantalin Emma-teatterissa. Ohjauksesta 
vastaa Jaakko Saariluoma, teksti Satu Rasila 
ja Saariluoma. Rooleissa ovat Miska Kauko-
nen, Kaisa Leppänen, Miia Lindström ja Tom 
Petäjä. Esityspäivät ovat torstai 6.6. klo 19.00 
ja torstai 13.6. 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 10.5. mennessä. Osal-
listujien nimet ja esityspäivä s-postiin  
smu.osasto006@gmail.com. Lippujen jako 
esityspäivinä klo 18.00 Kailon saaren puolei-
sessa päädyssä. 

ITÄKUSTIN OSASTO

KEVÄTKOKOUS 24.4.2024, KOTKA
Itäkustin kevätkokous 24.4.2024 klo 13.30. 
Puutarhakatu 12, 48100 Kotka. Tervetuloa!

LÄNSI-SUOMEN OSASTO

KEVÄTKOKOUS 21.5.2024 KLO 18, VAASA
Länsi-Suomen osasto pitää kevätkokouksen 
21.5.2024 klo 18. Paikka: SMU:n toimisto, 
Sepänkyläntie 4, 4. kerros, Vaasa. Tervetuloa!

ETELÄ-SUOMEN OSASTO

KEVÄTKOKOUS 16.4. KLO 13, HELSINKI
Kevätkokous 16.4.2024 klo 13. Todennäköi-
sesti osaston toimistolla  (Linnankatu 13, 
Helsinki), mikäli paikka vaihtuu, siitä ilmoi-
tetaan osaston sivuilla. Kaikista tapahtu-
mista tietoa osaston sivuilla. Tervetuloa!

KULTAMERKIT/GULDMÄRKERNA

Kaisa Palmroth

IN MEMORIAM

Arja Aitio o.s Vainio
s. 27.4.1963
k. 19.2.2024

Arja menehtyi pitkällisen sairauden uuvut-
tamana. Hän seilasi koko uransa hyttisii-
voojana Viking Linen eri laivoilla, viimeisek-
si jäi M/s Gabriella.

Ei kipua, ei vaivaa enää,
olet saapunut rannalle
Rauhan maan.

Kaipaamaan jäi,
Jari

Erkki Juhani Koivisto 
s. 24.2.1948
k. 24.7.2023

Över havet i solen drog en varm sommarvind.
Med den kom en vacker fjäril som smekte så 
ömt din kind. Den sa ge mej din hand, nu fly-
ger vi tillsammans mot evighetens underbara 
land.

Kaipaamaan jäivät,
poika Tony Martin perheineen,  
Majppi-sisko Kotkasta ja veljet Porvoosta,  
lukuisat seilauskaverit ja ystävät  

Erkki Kalervo Petäjä
s. 30.8.1945
k. 16.1.2024

Vuosikymmeniä työskennellyt merellä 
kokkistuerttina ja talousesimiehenä 
Etelä-Suomen laivoilla ja muissa 
varustamoissa. Pidetty työtoveri.

Lähtevien laivojen satamasta jokainen
irtoaa yksinään odottamaan meitä muita.

Lämmöllä muistaen ja kaivaten,
vaimo Zdzislawa, lapset , lastenlapset 
sekä työtoverit ja ystävät

Ossian ”Ossi” Suominen
I mitten av januari nåddes vi av sorgebudet 
att Ålands avdelningens tidigare ordförande 
Ossian ”Ossi” Suominen avlidit efter en läng-
re tids sjukdom. Ossi föddes den 9 januari 
1960 i Mariehamn. Såsom många andra unga 
ålänningar for han ut på sjön i unga år. Han 
började sin sjömansbana i Gustaf Erikssons 
rederi där han arbetade på flera fartyg innan 
han började jobba på skärgårdsfärjorna under 
Ålands Landskapsregering.

Ossi valdes till Sjömans-Unionens huvud-
förtroendeman 1993 och blev den platsen tro-
gen fram till början av 2000. Efter detta var 
han vice fram till 2012. Han var även vice ord-
förande för Ålands avdelningen 1993–1998. 
Mellan åren 1998 till 2014 var han vår ordfö-
rande. I 16 år av sitt liv gav han allt för att med-
lemmarna skulle få behålla sina jobb när den 
stora privatiserings 
hysterin började in-
om landskapet. 
Mellan åren 1993–
1997 var han ord 
medlem i Sjöskolor-
nas direktion o där-
efter som ersättare 
fram till 2011.

Även efter att 
han utbildat sig till 
vaktstyrman förblev 
han Sjömans-Unio-
nen trogen. Han 
jobbade på M/s Al-
fågeln som styrman 
fram till sjukpensio-
neringen 2018. Ossi var även politiskt aktiv 
inom socialdemokraterna o satt en kort peri-
od i lagtinget. Ossi var alltid mycket saklig o 
stod alltid på arbetstagarnas sida.Sin privattid 
ville han helst tillbringa ute på Seglinge till-
sammans med hustrun Anita o deras 2 barn 
o senare även barnbarn.

Vi kommer alltid att minnas Ossi med  
hans hjärtliga skratt, hans eftertänksamma 
min o snilleblixtar innan sjukdomen tog  
över hans stora personlighet.

Ålands avdelning / Eija Kiviö

OSASTOT/FACKAVDELNINGAR
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Luottamusmies koulutus 2024
Luottamusmiesten jatkokurssi I 22.-25.4.
Luottamusmiesten täydennyskurssi 28.-29.5.
Luottamusmiesten jatkokurssi II 23.-26.9.
Luottamusmiesten täydennyskurssi 5.-6.11.

Kursseille haetaan ammattiyhdistysliikkeen 
kurssihakemuslomakkeella. Lomakkeita saa myös 
luottamusmiehiltä sekä Merimies-Unionin toimistolta.

Lisätietoja kursseista ja muusta koulutuksesta antaa:

Kenneth Bondas
p. 040 456 0245
kenneth.bondas@smu.fi

Förtroendemanna utbildning 2024
Fortsättningskurs för förtroendemän I 22.-25.4.
Kompletteringskurs för förtroendemän 28.-29.5.
Fortsättningskurs för förtroendemän II 23.-26.9.
Kompletteringskurs för förtroendemän 5.-6.11.

Kursansökningen görs på fackföreningsrörelsens  
kursansökningsblankett. Ansökningsblanketter får du  
från förtroendemän, från Sjömans-Unionens kontorer.

Vidare uppgifter om förbundets utbildningsverksamhet ges av: 

Kenneth Bondas 
tel. 040 456 0245
kenneth.bondas@smu.fi

 
HENKILÖKUNTA / PERSONAL

Puheenjohtaja / Ordförande 
Kenneth Bondas   
(09) 615 20 254 / 040 456 0245

Sihteeri / Sekreterare 
Tetta Härkönen 
(09) 615 20 225 / 040 455 9834 

Liittosihteeri / Förbundssekreterare 
Asiantuntija / Ombudsman 
Joachim Alatalo   
(09) 615 20 223 / 050 529 9206

Asiantuntija, lakimies /  
ombudsman, jurist 
Pia Levin 
(09) 615 20 253 / 040 7069 863

Asiantuntija / Ombudsman 
Matias Widjeskog 
050 544 0174

Asiantuntija / Ombudsman 
Satu Silta    
(09) 615 20 213 / 040 526 3435

ITF-tarkastaja / ITF-inspektör 
Patrick Kuronen 
(09) 615 20 251 / 040 178 7774

ITF-tarkastaja / ITF-inspektör 
Heikki Karla 
(09) 6152 0259 / 050 435 6094

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

Jäsenrekisteri- ja  
jäsenpalvelusihteeri /  
Sekreterare för medlemsregistret  
och medlemsservice 
Saara Nordberg 
(09) 6152 0256

Taloudenhoitaja/Ekonom  
Jussi Katajainen 
050 526 1965

Turku / Åbo  
Maariankatu 6 B, 5. krs.  
20100 Turku 
Mariegatan 6 b, 5:e våningen,  
20100 Åbo

Vaasa / Vasa 
Sepänkyläntie 4, 65100 Vaasa 
Smädsbyvägen 4, 65100 Vasa

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 

AVOIN TYÖTTÖMYYSKASSA A-KASSA

PL 116 
00531 Helsinki 
a-kassa.fi

PUHELINPALVELU 
020 690 455

Puhelinpalvelun aukiolot 
ma klo 8.30–15 
ti klo 8.30–15 
ke klo 8.30–12 
to klo 8.30–12 
pe klo 8.30–12

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

Öppettider för telefontjänsten 
mån. 8.30–15 
tis. 8.30–15 
ons. 8.30–12 
tors. 8.30–12 
fre. 8.30–12

CHATTENS ÖPPETTIDER UTÖKAS 
a-kassa.fi/sv/e-tjansten

E-tjänstens chatt är öppen alla vardagar 
från 8:30 till 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 


