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Tyon tarkoituksena oli tutkia miten vuonna 2009 solmittu raamisopimus — ”Ammatti-
taitoisen alushenkilokunnan saatavuuden turvaaminen suomalaisilla lastialuksilla” on
vaikuttanut suomalaisilla aluksilla kymmenen vuoden aikana ja onko sopimuksessa
mainittuihin ehtoihin aluskannan kasvattamisessa sek& suomalaisten merimiesten tyol-
listdmisen parantamisessa paasty. Tydssa tutustuttiin myds, miten kyseinen sopimus
on vaikuttanut yhtididen talouksien lisaksi kansantalouteen seka koulutukseen Suo-
messa.

Tutkimuksessa kaytettiin asiantuntijalausuntoa, jonka saimme suomalaisen varusta-
mon henkilostopaéllikoltd koskien EU:n ulkopuolisen tyévoiman kayton laajuutta ja
tutkimme internetistd 16ytyvaa materiaalia aiheeseen liittyen.

Kyseinen sopimus mika tunnetaan yleisemmin kansankielessa nimelld, sekamiehitys-
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The purpose of this thesis was to study how the framework agreement named:” Secur-
ing of the availability of the skilled vessel staff with the Finnish cargo ships”. That
was made in 2009 has affected these last ten years that it has been held good and have
the conditions that were set in terms of increasing commercial fleet and Finnish mari-
time employment been reached. The thesis also studies effects of the agreement to the
economy of the shipping companies the national economy and the effects it has had
on maritime education in Finland.

In the thesis we used a statement that was given to us by a head of personnel in a
Finnish shipping company regarding the usage non-EU personnel and information dis-
covered through the internet.

The agreement in question more commonly known as the mixed crewing agreement
has had a lot of media coverage in recent due to the negotiations and agreements that
the maritime labor unions in Finland and the union of Finnish shipping companies
have had.
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1 JOHDANTO

Taman opinnaytetyon tarkoituksena on tutkia miten kymmenen vuotta sitten solmittu
raamisopimus “Ammattitaitoisen alushenkilokunnan saatavuuden turvaaminen suo-
malaisilla lastialuksilla” on vaikuttanut suomen merenkulkuun yhtiéiden talouksien,
kansantalouden kuin myds koulutuksen nakdkulmasta. Tydssa on koulutuksen osalta
keskitytty kansipaallyston tyollistymiseen, silla kyseiselld sopimuksella on talla het-
kelld isoin vaikutus kokemattomien vahtiperdmiesten tyollistymiseen. Tyon aihe kiin-
nosti tekijoité, koska sekamiehityksen mahdollistaminen on ollut yksi suurimpia muu-
toksia Suomen merenkulun l&hihistoriassa ja koimme kiinnostavaksi mitata sen vaiku-
tusta kaytantoon sidotuilla mittareilla, eli taloudella ja koulutuksen ja oppilaitosten
muutoksien kautta.

Ty0 jakautui siten, ettd Strang Kirjoitti osiot koulutuksesta ja Kerman kansantalou-
desta, ja yhdesséd kirjoitimme vaikutuksista yhtididen talouksissa. Samaan aikaan
olemme kuitenkin etsineet toisillemme lahteitd, joita toinen voi kéyttdd omassa osuu-
dessaan ja olemme pyrkineet jatkuvasti arvioimaan toistemme ty6ta, ja samalla yritté-
neet antaa toisillemme ideoita siitd, milta kantilta voisimme kulloinkin I&hesty4d omaa

aihettamme.

1.1 Sekamiehityksen perusteet

Sekamiehityksella tarkoitetaan aluksen miehittamista kolmansien maiden kansalaisilla
erilaisella tybehtosopimuksella kuin muu aluksen henkildstd. Lakimuutos, joka mah-
dollisti sekamiehityksen suomalaisissa aluksissa, astui voimaan vuonna 2009. Taméa
kyseinen raamisopimus tunnetaan paremmin nimelld ”Ammattitaitoisen alushenkil6-
kunnan saatavuuden turvaaminen suomalaisilla lastialuksilla” eli lyhyesti ”sekamiehi-
vat luopumaan 1-2 oman osastonsa vakanssista EU:n ulkopuolelta tuleville tyonteki-
joille. Sekamiehityssopimus sai alkunsa lakimuutoksesta (1277/2007) Laki meriliiken-
teessa kaytettavien alusten kilpailukyvyn parantamisesta seka tata edeltanyt Hallituk-
sen esitys Eduskunnalle laiksi meriliikenteessa kéytettavien alusten kilpailukyvyn pa-

rantamisesta ja laeiksi eréiden siihen liittyvien lakien muuttamisesta (115/2007).



1.2 Sekamiehitys Suomessa

Suomi mahdollisti sekamiehityksen vuonna 2009 suomalaisilla aluksilla, ja oli ndin
yksi viimeisid Euroopan maita tdssé asiassa. Syy, jonka takia lopulta Suomikin solmi
tdman sopimuksen oli, ettd haluttiin turvata suomalaisten merenkulkijoiden ty6paikat
sitomalla sekamiehitys kauppalaivaston kasvattamiseen. Tarkoituksena oli siis saada
alukset pysymaan Suomen lipun alla, lisaksi haluttiin parantaa Suomen lipun alla ole-
vien kauppa-alusten kilpailukykyé kansainvélisilla markkinoilla. Tdman tyon tarkoi-
tuksena oli muun muassa tutkia, miten tama on toteutunut kymmenen vuoden aikana.
(Suomen merenkulku 2/19, 43)

Suomen lippua pidettiin ETA-alueen kalleimpana vuonna 2002 Euroopan yhteison ko-
mission mukaan, lahinna syyna oli se, ettei suomalaisella lastialuksella kaytetty kol-
mansien maiden tyontekijoitd, jotka laskevat miehistokustannuksia. Liséksi alaa pii-
nasi toisaalta tydvoiman riittdmattomyys, keskimaaraisten tyéurien lyhentyminen ja
yleisell& tasolla my6s vuonna 2008 alkanut lamakausi. Haluttiin myos turvata suoma-
lainen kauppalaivasto sekd mahdollistaa sen kasvattaminen. (Ahvenanmaan merenkul-
kutydéryhma 2003, 8.)

1.3 Sekamiehityksen historiaa

Jo purjelaivakaudella oli laivoissa kaytossé sekamiehitys ilman sen suurempaa kes-
kustelua aiheesta. 1900-luvun kuluessa laivat kuitenkin muuttuivat vahitellen yksikan-
sallisiksi, kunnes 1980-luvulla iski merenkulun kriisi, jonka aiheutti 1970-luvulla ke-
hittynyt tonnistojen ylikapasiteetti ja 6ljykriisin takia romahtaneet rahdit. T&man takia
varustamot joutuivat tiukan paikan eteen ja karsimaan merenkulusta aiheutuneita ku-
luja, joka johtaa tietenkin miehistokulujen minimoimiseen seké laivojen liputtamiseen
mukavuuslipun alle. N&iden lisdksi aluksia rekisterdiddan rinnakkaisrekistereihin,
jotka tuovat aluksen miehiston tydehtoja huonompaan suuntaan ja tata kautta miehis-
tosta johtuvat kulut ovat pienempid varustamolle. Mukavuuslippuvaltion lipun alla
olevassa aluksessa tai rinnakkaisrekisterissd ollessa varustamo voi palkata alukseen
henkiloitd halvemmilla palkkaehdoilla sekd supistamalla tydntekijoiden hyvinvointi-

ja sosiaalipalveluja, myoskin  vélttdamaan tiukentuneita turvallisuus- ja



ymparistovaatimuksia. Varustamon nékokulmasta mydskin verotuksessa ja kuljetus-

kustannuksissa koituu sdastoja. (Ala-Pollanen 2017, 61)

Alusten rinnakkaisrekisteréinnin ja mukavuusliputuksen alle liputtamisen liséksi
1980-luvun kriisin yhteydessé yleistyi myos Kaakkois-Aasialaisten merenkulkijoiden
kayttdminen aluksilla. Tamé johtui siitd, ettd tdman alueen kansalaiset olivat halvinta
tydvoimaa laivoilla. Yleisimmat maat, joista merenkulun halpatydvoimaa kaytettiin,
olivat: Indonesia, Etela-Korea seka Filippiinit. N&istd maista nykypdaivana filippiinilai-
sid merenkulkijoita on maailman merenkulkijoista huomattavasti eniten. Tamé johtuu
siitd, ettd varustamot ymmérsivét, ettd halvan tyontekijén lisdksi on arvostettavaa, etta
tyontekija pystyy kommunikoimaan laivalla ja tdmén takia filippiinildiset ovat olleet
suosittuja rekrytoitaessa sekamiehistdja. Vuonna 2003 Cardiffin yliopiston merenku-
lun tutkimuslaitos SIRC arvioi filippiinildisten osuudeksi 22,4 prosenttia maailman
merenkulkijoista. Kun Suomessa sovittiin sekamiehityksen kayttdonotosta, sovittiin
ettd ei-EU henkil6t, joita laivoille palkataan, otetaan Filippiineiltd muiden Pohjoismai-
den tapaan, silla Néilta oli saatu riittdvan hyvaa palautetta kokemuksen perusteella.
Ainoastaan yksi suomalainen varustamo oli ottanut sekamiehityksen suomia merimie-
hid muualta kuin Filippiineiltd vuoteen 2013 mennessé, nd&mé muut maat olivat Vengja
ja Ukraina (Ala-Pollanen 2017, 62-66).

1.4 Aiheen rajaaminen

Tassa opinnaytetydssa tarkastellaan sekamiehityssopimuksen aiheuttamia vaikutuksia
varustamoiden ja laivayhtididen talouksissa, kansantaloudessa ja alan koulutuksessa.
Tavoitteena on selvittdd mitd kustannuksia ja mita tuottoja sekamiehityksen myota
Suomen kauppalaivasto on saanut nyt, kun laki on mahdollistanut sekamiehityksen
kymmenen vuotta. Samalla on pyrkimys selvittad, mité vaihtoehtoja sekamiehitykselle

voisi olla ja mik& nédiden vaihtoehtojen kustannus voisi olla.

Koulutuksen osalta on pyrkimys selvittad, mité vaikutuksia laki on tuonut koulutuk-
seen ja koulutukseen hakeutuvien madréssa ja miten suomalainen merenkulun koulu-
tus saattaa muuttua vastaamaan ajan haasteisiin. Lisaksi koulutuskielen merkitysté,

kun suomalainen kauppalaivasto kansainvalistyy entisestaan. Liséksi tarkoituksena on



tutkia miten tdma kyseinen sopimus vaikuttaa nykypéivana vastavalmistuneiden tyol-

listymiseen koulutustaan vastaavaan tehtavaan.

1.5 Tutkimusmenetelmat

Tutkimusmenetelmand tydssa kaytettiin kvalitatiivista tutkimusta, kerdten aineistoa
erilaisista lahteista. Ty6ssa olemme kayttaneet eri lahteitd Tilastokeskukselta, Trafico-
milta ja muista tutkimuksista ja opinnédytetoistd. Samoin olemme kéyttaneet asiantun-
tijalausuntoa, jonka saimme yhden suomalaisen varustamon henkilostopaallikolta. Ky-
seisessa lausunnossa annettiin yleisella tasolla tietoa sekamiehityksen kayttamisen laa-

juudesta Suomessa ja sopimuksen neuvottelumahdollisuuksista.
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2 VAIKUTUKSET YHTIOIDEN TALOUKSISSA

2.1 Laivaston laajennus mahdollisuudet

Raamisopimusta tehdessa painotettiin silla, ett4 tdmé& mahdollistaisi Suomen kauppa-
laivaston kasvattamisen ja ndin ollen suomalaisten merimiesten tyopaikkojen lisdén-
tymisen. Alla olevasta taulukosta on siis havaittavissa pientd nousua laivaston suhteen

Suomen lipun alla. (Traficom 2019)

Suomessa rekisteroity kauppalaivasto, vuoden lopussa 2010-2017
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Kuva 1. Suomessa rekistergity kauppalaivasto (Traficom 2019)

2.2 Sekamiehityksesté koituvat kustannukset

Merimiehi& koskevat tilastot ovat Liikenteen turvallisuusviraston Trafin pitdmasta me-
rimiesrekisteristd. Kyseinen rekisteri perustuu lakiin laivavéen luetteloinnista
(1360/2006). Traficomin taulukosta voidaan havaita, ettd sekamiehitys sopimuksen
tultua on myods ulkomaalaisten merimiesten kdytt6 Suomen lipun alla olevissa aluk-

sissa lisdadntynyt. Loivaa nousua on havaittavissa sekamiehityssopimuksen tultua, ja
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talla hetkella varsinainen piikki ulkomaalaisten merimiesten henkildtydvuosissa on
havaittavissa vuosien 2015-2017 aikana, kun vuonna 2018 ulkomaalaisten merimies-
ten mééara on laskenut vuodesta 2017, 205 henkildtydvuodella. Sen sijaan kokonaisuu-
dessa suomalaisten ja ulkomaalaisten merimiesten lukuméara ei ole kasvanut vuoden
2009 jalkeen mitenk&&n merkittavasti, vuonna 2018 on havaittavissa 146 henkilotyo-
vuoden nousu verrattua vuoteen 20009.

Merimiesammateissa tehtyjen henkiltyGvuosien jakautuminen suomalaisten ja ulkomaalaisten merimiesten
kesken, 2000-2018
Arsverken i sjomansyrken fordelade mellan finska och utlindska sjdman, 2000-2018

Henkiloa / Persaner
10 000
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Kuva 2. Merimiesammateissa tehdyt henkilétyévuosien jakautuminen suomalaisten ja

ulkomaalaisten merimiesten kesken, 2000-2018 (Traficom 2019)

Merimiesammateissa tehtyjen henkilgty@vuosien jakautuminen suomalaisten ja ulkomaalaisten
merimiesten kesken, 2000-2018
Arsverken i sjomansyrken fordelade mellan finska och utlandska sjégman, 2000-2018

Henkilétyéwuodet / Arsverkan

E“i Suomalaiset / Finska Ulkomaalaiset / Utlsndska Yhteenss / Totalt
Henkilatytwuotta / Arsverken
2000 8380 166 8 546
2001 8 409 214 B623
2002 8124 220 B8 344
2003 8031 203 8 234
2004 7 363 193 7 556
2005 7 366 235 7602
2006 6 844 228 7072
2007 & B8990 239 7129
2008 B 696 343 7039
2009 6 226 339 6564
2010 6002 346 6348
20m 5 930 423 6352
2012 5877 593 6 470
2013 603 767 6798
2014 583 asz2 6713
2015 5652 948 6 600
2006 5638 1omM 6 649
2017 5625 1009 6634
2018 5907 a04 6 710

Kuva 3. Merimiesammateissa tehtyjen henkilétyévuosien jakautuminen suomalaisten
ja ulkomaalaisten merimiesten kesken, 2000-2018. (Traficom 2019)
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2.3 Vaihtoehtoja sekamiehitykselle

Kun tarkastellaan vaihtoehtoja, joita voitaisiin suosia sekamiehityksen sijasta, voidaan
ne jakaa karkeasti kahteen luokkaan. On olemassa vaihtoehtoja, jotka parantavat suo-
malaisten yhtididen Kilpailukykya kansainvalisilla markkinoilla ja toisaalta vaihtoeh-

dot, jotka suosivat suomalaisia merenkulkijoita.

Yhtené vaihtoehtona, joka esitelladn merenkulun tukijarjestelmaa selvittaneen tyoryh-
man raportissa, sekamiehitykselle voidaan pitdd nettopalkkajarjestelméaén siirtymista,
jossa merimiehet, olisivat vapautettu osasta tai kaikkien verojen maksamisesta, jonka
vastapainoksi merenkulkijat eivat olisi sosiaalitukijarjestelmén piirissa ja joutuisivat
itse maksamaan esimerkiksi vakuutuksensa ja eldakkeensa. Talléin myds tyOnantaja-
puolen ei tarvitsisi tosiasiallisesti tilittd tydntekijoiden ennakonpidatyksia tai tyonan-

tajan sivukuluja. (Valtionvarainministerion julkaisuja 2019:19)

Tamantyyppinen laajempi nettopalkkajarjestelméd on jo kdytdssa Ruotsissa heidén
omassa miehistdtukiohjelmassansa. Ruotsissa kédytdssa olevan jarjestelman etuna voi-
daan pitad, Suomessa kéytossa olevaan jarjestelmaan verrattuna sitd, ettd Ruotsin jar-
jestelméssa tuet saadaan ohjattua nopeammin yhtidille, mutta tdmé ei johdu pelkéstéan
nettopalkkajérjestelmén kaytosta vaan, myos siitd, ettd Ruotsissa merenkulun tukien
tukikausi ei ole niin kuin Suomessa eli noin puoli vuotta vaan yksi kuukausi. Ruotsissa
kyseinen jarjestelméa on saatu toimimaan vahemmalla byrokratialla ja tuet ohjautuvat
kuukausina, joina niille on tarvetta, koska tilanne tarkastetaan kuukausittain, eikd va-
rustamoita tarvitse sitouttaa pitkalle aikavalille tiettyihin vaatimuksiin alalla, joka voi
kokea rajujakin vaihteluita lyhyelld aikavélilla. Tama tulee ilmi valtiovarainministe-

rion julkaisusta: Edellytykset merenkulun nettopalkkajarjestelmélle Suomessa 2019

Samalla valtiollisella tasolla tulisi ottaa huomioon téssa kysymyksessa huoltovarmuus
ja sitd myoten tulisi pohtia, milla keinoin voidaan edelleen turvata suomalaisen huol-
tovarmuuslaivaston toimintakyky kaiken, yhteiskunnan toimivuuden kannalta kriittis-
ten tavaraliikenteiden osalta, koska kuten tulee ilmi Bo Osterlundin véitoskirjasta, té-
manhetkisessa tilanteessa voidaan sanoa, etta vain raakadljyn varastointi on turvattu
huoltovarmuuden kannalta Suomessa hyvin, silla se ylittd4d Euroopan unionin neuvos-

ton asettaman huoltovarmuusdirektiivin (2008/114/EY) v&himmadisvaatimuksen 90
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paivén varastoista reilusti, silla Suomessa on varastoinnin myoté 5 kuukauden kaytto-
vara keskiméaaraisella paivittaisella 6ljyn kéaytolla laskettuna ja taménhetkinen tilanne
oljyn varastoinnissa on meilla kansallisen tason huoltovarmuuden vaatimus. Oljykul-
jetuksella on myds tietyssa mielessa turvattu asema, sillé sité varten on nimetty huol-
tovarmuuslaivasto, mutta sen asema on heikentynyt viime vuosina kuten tulee ilmi
Suoman merimiesunionin julkaisusta. (smu: paéluottamusmies: sekamiehitys havittaa

suomalaisen merenkulun osaamista 4.2.2019.)

Muu tavaraliikenne on tdssa yhteydessa huomioimatta valtiollisella tasolla ja onkin
hyva pohtia, mita se merkitsisi kriisitilanteissa. Kaytannon haasteeksi tulisi kriisissa
se, ettd saataisiin luotua tarpeeksi nopeasti huoltovarmuusketju Suomen tavaraliiken-
teelle tilanteesta, jossa sitd ei ole selkedsti maaratty muulla tavoin kuin jo edellda mai-
nitulla tavalla. Samoin on otettava huomioon, ettd mikali kriisi, joka vaatisi huoltovar-
muus-toimintaa, olisi sota tai siihen rinnastettava konflikti, silloin mukaan tulisi en-
simmaisena se ongelma, ettd merenkulun yleisen tyéehtosopimuksen mukaisesti hen-
kilolla on halutessaan oikeus kieltaytya tekemasta toita konfliktialueella ja toisekseen
mikali he suostuvat tekemaén toita konfliktialueella heille kuuluu maksaa suurempaa
korvausta siitd, ettd he tydskentelevét konfliktialueella. Mikali taas kysymyksessa on
tilanne, jossa miehistd on taysin suomalainen, heidat voidaan siirtdd huoltovarmuus-
tehtaviin Puolustusvoimien alle, valmiuslain (1552/2011) nojalla, jolloin on mahdol-
lista siirtdd maanpuolustuksen kannalta valttaméattomiin tehtaviin ammattilaisia tyo-
maardysten kautta, tai vaihtoehtoisesti heille sitoudutaan maksamaan konfliktialueella
tydskentelemisen mukanaan tuomat lisdét mydhemmin, mikali katsotaan, ettd se on
valttamatontd talouden kannalta konfliktin tai kriisin aikana, verrattuna miehisto tilan-
teeseen, jossa miehistossé on henkil6itg, jotka eivat ole Suomen kansalaisia ja jossa
siten tulisi palkka maksaa ajallaan. Olisi siis ainakin Kriisitilanteessa myos yhtididen
etu, ettd heill& olisi aluksia, jotka on selkeésti maaratty yllapitdmaan huoltovarmuutta,

mutta hyoty tulisi ndin ollen vain kriisitilanteessa.

Keinot, jotka parantaisivat yhtididen kilpailukykyé, ovat jo edell& mainittu osittaiseen
nettopalkka jarjestelmaan siirtyminen, miehistotuki jarjestelman muokkaaminen ai-
kaisemmin mainitulla tavalla ja samoin voidaan teoretisoida sitd, etté tulisiko valtion
nimittad erillisia huoltovarmuus aluksia, joilla pystyttéisiin turvaamaan Kriisiajan ta-

varan liikkuminen ja ennen kaikkea luoda kannustimia siihen, ettd laivayhtiot itse
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vapaaehtoisesti luovat yhteistydssa huoltovarmuus-laivaston. Téllaista toimintaa voi-
taisiin tukea valtion toimesta, joko suoraan maksamalla tukea tai epasuorasti antamalla
yhtidille esimerkiksi verohelpotuksia perustuen siihen kuinka hyvin ne ovat toimin-
nassa mukana, ja siten voitaisiin saada kasvatettua suomalaisten tyontekijoiden osuutta

Suomen lipun alla seilaavissa aluksissa.

Vaihtoehtoja miettiessa onkin tarkedd miettid myos yhtididen kantaa alalla, koska
vaikkakin sekamiehityksen myota on ajauduttu tilanteeseen, jossa suomalaisia tyonte-
kijoita korvataan EU:n ulkopuolisella tydvoimalla, on silti otettava huomioon, etta se-
kamiehitys mahdollistaa tehokasta saastamista miehistokuluissa ja kuten asiantuntija-
lausunnossa todettiin, auttaa yllapitamaan varustamoiden kilpailukykya kansainvéli-
silla markkinoilla. Kun tdma tosiasia huomioidaan yhdessé sen kanssa, etta laivayhti-
Oiden tarkoitus on tuottaa voittoa osakkailleen, ymmarretddn se, ettd todennakdoiset
keinot, joilla alan tulevaisuutta lahdetadn rakentamaan, ovat yhdistelmé vaihtoeh-
doista, jotka toisaalta turvaavat suomalaisen tyontekijan asemaa ja yhtéaalta palkitsevat

yhtidita kotimaisen tyon tukemisesta ja huoltovarmuuden turvaamisesta.
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3 VAIKUTUKSET KANSANTALOUDESSA

3.1 Menetetyt verotulot

Vaikutukset, jotka sekamiehitys aiheuttaa kansantaloudelle voidaan, jos halutaan l&h-
ted yksinkertaisista asioista liikkeelle, ndhda silloin kun tarkastellaan menetettyja ve-
rotuloja. Yksinkertaistettuna voidaan todeta, ettd jokainen tydpaikka Suomen lipun
alla, joka miehitetadn sekamiehitykselld, suomalaisen miehityksen sijaan tarkoittaa
suoraan menetettyja verotuloja kyseisesta tyOpaikasta. Jotta voisimme saada kasityk-
sen menetettyjen verotulojen suuruusluokasta, kdytdmme tassé varustamon henkil6s-
topaallikolta saamaamme lausuntoa. Laskelmissa on kuitenkin syyté ottaa huomioon,
ettd kyseessd on keskiarvoja ja néin ollen suuruusluokka voi vaihdella jonkin verran

suuntaan tai toiseen.

Taloussanomien kokoaman listan mukaan, jonka se teki Tilastokeskuksen antamien
tietojen pohjalta (Taloussanomat: Muhonen 2018.), kansimiehiston palkka on keski-
madrin noin 3324e/kk. Téssé palkassa on siis huomioitu kuukausipalkka ja tyoaikali-
sat, mutta ei ylitoita tai tulospalkkioita. Kun otetaan huomioon, ettd sekamiehityksen
vaikutukset koskevat lahinnd miehistétasoa kaikilla osastoilla ja alimpia perdamiehid,
voidaan tatd lukua pitda hyvana keskiarvona. Vuoden 2019 verotuksessa tuo tietdisi
merity6tulon veroprosentilla 14,5 prosentin veroa. Vuodessa yksittaisen merimiehen
kohdalta menetetadn siis suorana verotulona noin 5783,76 euroa, ottamatta huomioon
sitd, ettd henkild, joka on ty6ttdmana, saisi tyomarkkinatukea, asumistukea tai muita
tukia, jonka kaltaisessa tilanteessa tyoton henkilé luonnollisesti luo lisékustannuksia
valtiolle. On hyva ottaa my6s huomioon, ettd periaatteessa kaikki raha, joka tdssa ta-
pauksessa jad Suomen ulkopuolelle on todennakdisesti pois kulutuksesta ja taten itses-

s&an jo mahdollisesti poissa Suomen kansantaloudesta arvonliséverojen myota.

Saadaksemme selville sen, kuinka laajalti sekamiehitysta kdytetadn, lahestyimme séh-
kopostilla yhden suomalaisen varustamon henkilostopaallikkod, joka antoi lausunnon
aiheesta. Hanen antamien tietojen mukaan yleisimmillain noin 1/3 yhtion kokonais-
tyontekijaméaéarasta on sekamiehityksen kautta palkattuja, vaikkakin liitot tekevat myds

varustamokohtaisia ~ sopimuksia. Saatuamme  tdmén  tiedon  haimme
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yritystietorekisterin kautta kaikkien niiden varustamoiden tiedot, joidenka tieddmme
kayttavan sekamiehitysté aluksillaan ja laskimme yritystietorekisterin kautta saaduista
tiedoista 1/3 laivayhtididen tyontekijamaarista saadaan seuraavanlaisia tuloksia. Kéy-
timme tasséd kohtaa www.finder.fi yritystieto palvelua. Mikéli lasketaan yritystieto re-
Kisteriss& olevien tietojen mukaan, jokaisen suomalaisen varustamon kohdalla yksi
kolmasosa heidan tyontekijdmaarastansd paddytddn tulokseen, ettd sekamiehitettyja
paikkoja on noin 588. Kun tdma luku kerrattiin aikaisemmin mainitulla suoraan vero-
tulon menetykselléd yksittaisen merenkulkijan kohdalla eli 5783,76 eurolla, lopputu-
lokseksi saimme menetetyksi verotuloksi vuoden ajalta 3 400 850,88 euroa. Luku on
kuitenkin vain arvio, silla se perustuu asiantuntijalausuntoon, joka kasittelee aihetta
yleisella tasolla. Kuten jo aikaisemminkin on mainittu, varustamot voivat tehdé liitto-
jen kanssa erilaisia sopimuksia ja tatakin myéten on vaikea arvioida tdsmallisesti se-
kamiehityksen laajuutta Suomessa. Samoin on hyva ottaa huomioon, ettd yhtigilla voi
olla kesken&én véliaikaisia miehityssopimuksia liittyen projektiluontoisiin alan toihin
ja tamankin takia on vaikea luoda taysin luotettavaa arviointia sekamiehitettyjen tyo-
paikkojen maarasta ja sitd kautta menetetysta verotulosta. Korkeintaan voidaan sanoa,
ettd se on todennékoisesti lahelld laskettua summaa. Alla ndytetdan laskelma, jolla
paadyttiin yllaoleviin tulokseen. Yhtiot, jotka otettiin laskelmiin mukaan, ovat nimet-

tOmina.

YHTIO 1: Tyontekijoita:862, joista 1/3: 288

YHTIO 2: Tyéntekijoita:176, joista 1/3: 58

YHTIO 3: Tyontekijoita 36, joista 1/3: 12

YHTIO 4: Tyontekijoita 241, joista 1/3: 81

YHTIO 5: Tyontekijoita 120, joista 1/3: 40

YHTIO 6: Tyontekijoita 93, joista 1/3: 31

YHTIO 7: Tyontekijoita 12, joista 1/3:4

YHTIO 8: Tyontekijoita 16, joista 1/3:6

YHTIO 9: Tyontekijoita 9, joista 1/3: 3

YHTIO 10: Tyontekijoita 137, joista 1/3: 45

YHTIO 11: Tyontekijoita 59, joista 1/3: 20

Kun lasketaan yhteen kaikki 1/3 paikat saadaan tulokseksi 588 paikkaa. Taman jalkeen
588 kerrataan 5 783,76 ja tulokseksi saadaan 3 400 850, 88.
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Laskelmissa huomioon otettavaa on se, ettd mahdollisen sekamiehityksen osuus, eli
1/3, on pydristetty ylospain lahimpéan kokonaislukuun silloin, kun tulos on ollut desi-

maaleina.

3.2 Tyo6ttdmyyden tukeminen

Sekamiehityksen vaikutuksia kansantaloudessa voidaan tarkastella myos tyottomyy-
den kannalta. VVoidaan hyvinkin todeta ndiden kymmenen vuoden ajalta, jolloin laki
on ollut voimassa, ettd vaikka sen tarkoitus on ollut kauppalaivaston kasvatuksen
kautta luoda enemman tydpaikkoja suomalaisille aluksille, on vaikutus ollut usein
painvastainen. Laivat pyritadn miehittdmaan mahdollisimman vahaiselld suomalais-
miehitykselld, samalla suosien sekamiehitystd. Onkin hyva miettid, ettd eikd nykyti-
lanteen sekamiehitys-laki edistd vain suomalaisten korkeakoulutettujen ja ammatti-
koulun kayneiden tyottomyytta. Vaikkakin nykyinen tyéeldma on usein vaihtelevaa ja
ihmiset usein joutuvat tasaisin véliajoin hakemaan uudelleenkoulutusta, on silti hyvin
erikoista, ettd korkeakoulusta ja ammattikouluista valmistuneiden tyottémyyteen
alalla, joka on Suomelle erittéin tarke, ei kovin useasti kiinniteta julkisessa keskuste-
lussa huomiota. Téhan toki vaikuttaa yleisella tasolla varmasti se, ettd merenkulku on
tarkeydestaan huolimatta suhteellisen pieni elinkeinoeldmén ala Suomessa, kun tar-
kastellaan esimerkiksi varustamoiden maaraa. Alan pienien piirien myota, tieto alan
nykytilanteesta voi olla vaikeampi saada, ainakin ammattiliittojen nakokulmasta, jul-

kiseen keskusteluun ja sitd my6ten suuremman valtiollisen tason huomion kohteeksi.

3.3 Kauppalaivaston kasvattaminen

Alun perin sekamiehitys-asetus hyvéksyttiin silla ehdolla, ettd sekamiehityksen kaytto
sitoutetaan kauppalaivaston kasvatukseen, ndin samalla varmistaen, ettd suomalaisille
merimiehille edelleen 16ytyy tulevaisuudessa toitd. Tahan ajatukseen perustu myos va-
rustamoille méaardytyvat tuet. Suomen laivanpaallyston antamassa tiedotteessa
1.3.2019 kuitenkin katsotaan, ettd tdma ei ole toteutunut. Havaintoa perustellaan Tra-
ficomin kauppalaivaston vuositilastolla, jossa pystytdan havaitsemaan, ettd Suomen
kauppalaivaston ei ole kasvanut merkittavasti vuosina 2010-2017. Samassa tilastossa

kuitenkin havaittiin, ettd henkilotydvuodet alalla ovat vahentyneet merkittavéasti, mika
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antaa viitteita siita, ettd sekamiehitys-asetusta on kaytetty juuri painvastoin kuin mihin
alun perin tarkoitettiin. Suomalaisten tyopaikat ovat véhentyneet, samalla kun varus-
tamoiden ei ole tarvinnut sitoutua kasvattamaan aluskantaansa tarpeeksi, ettd suoma-

laisille riittaisi t6ita merenkulkualalla.

3.4 Huoltovarmuus

Huoltovarmuutta ja miettiessa sitd, miten sekamiehitys vaikuttaa siihen, voidaan miet-
tid jo edelld mainitun Bo Osterlundin vaitoskirjan kautta. Sen johtoajatuksena on se,
ettd nykyisessa tilanteessa ei ole selkedsti maaritelty erillisia vastuita tai organisaa-
tioita luoda huoltovarmuusketjua muulla kuin periaatteellisella tasolla, tai kuten hénen

tyossaadn ilmaistaan:

”Huoltovarmuuden turvaamisen operatiivinen johtoporras tuntuu puuttuvan ja sa-
malla puuttuu tilanteen niin edellyttédessa toimintaa turvaavien huoltovarmuustoimen-
piteiden kaynnistaja. Huoltovarmuuskeskuksen ja sen hallituksen roolit koetaan eri
toimintatasoilla annetuista vastuista ja tehtavista poikkeavana jopa hammentavana .
(Osterlund 2019).

Tamanhetkisessa tilanteessa vain 6ljyn saatavuus on turvattu varastoinnin avulla vii-
den kuukauden keskimé&éaraista kulutusta vastaavaksi maaréksi, mika on yleiseuroop-
palaisella tasolla erittdin hyva, silld Euroopan unionin neuvoston asettama huoltovar-
muusdirektiivi asettaa vaatimukseksi vain 90 paivén varastointitarpeen. mutta min-
k&an muun tavaran turvaamisen kannalta valtionjohdon tasot eivat ole luoneet riittavia
suunnitelmia tai toimintaperiaatteita. Tat4 on kuitenkin my0s tarkasteltava siind va-
lossa, ettd esimerkiksi elintarvikekuljetuksien osalta varastointi tarvetta on vaikea
méaarittdd sailyvyyden kannalta. Samoin on huomioitavaa ettd, myods 6ljykuljetusten
turvaaminen on huoltovarmuuden kannalta karsinyt, sill& Nesteen aluksia on siirtynyt
vieraan lipun alle ja sekamiehitykseen ja sen aluskanta on pienentynyt huomattavasti
entisestadn, mika tulee ilmi Suomen Merimiesunionin julkaisusta (smu: paéluottamus-
mies: sekamiehitys h&vittdd suomalaisen merenkulun osaamista 4.2.2019.). Vaikka-
kaan sikali, se ei vaikuta nykyisen kaltaiseen tilanteeseen suoraan, silla Suomella on

talld hetkelld normaalioloihin, joissa suurin osa Suomen 6ljysta saadaan Venajalta,
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soveltuva kalusto, on samaisessa artikkelissa laskettu kuitenkin, ettd mikali tulisi ti-
lanne, jossa Oljynsaanti Venajalta katkeaisi ja siirryttaisiin tilanteeseen, jossa vastaava
maaré 6ljya tuotaisiin Alankomaista, ei nykyisella Suomen lipun alla seilaavalla tank-
kerikalustolla olisi mahdollista yllapitéa vastaavaa tuontiméaraa vaan se vaatisi tdmén

hetkisen yhden tankkerin sijasta nelj tankkeria.

Samoin samassa artikkelissa todetaan, ettd yhden 1500 kontin konttialuksen korvaa-
miseen vaadittaisiin 20 junaa, joissa jokaisessa olisi 25 vaunua tai vaihtoehtoisesti 940
taysperdvaunurekkaa (smu/uutiset/huoltovarmuuskeskuksen raportti: merenkulun am-
mattilaisia huoltovarmuuden kannalta véhan 11.10.2019). Artikkelissa esiintyvat tie-
dot ovat otettu Huoltovarmuuskeskuksen julkaisusta: Merenkulun huoltovarmuus ja
Suomen elinkeinoeldma- Toimintaympériston tarkastelu vuoteen 2030 (14.01.2019).
Tamakin on huomioitavan arvoinen asia kriisinaikaisessa huoltovarmuudessa, myo6s
senkin takia, ettd kyseisessa julkaisussa mainitaan, ettd aikaisemmin suomalaisomis-
tuksessa oleva Containerships Group myytiin 2018 juhannuksen alla ranskalaiselle
CMA CGM-yhtiélle. Kuitenkin, kuten kyseisessa julkaisussa mainittiin vield, on tur-
han aikaista sanoa mitdan konkreettista kyseisen kaupan vaikutuksesta Suomen huol-

tovarmuuteen.

Julkaisussa huomioidaan kuitenkin se, ettd yha useampia suomalaisia varustamoita on
myyty ulkomaalaiseen omistukseen kuten esimerkiksi Finnlines ja Bore ja niité johde-
taan, joko ulkomailta tai Suomessa olevien tytaryhtididen kautta. Edell&d mainittu ti-
lanne on herattanyt pohtimaan Osterlundin viitoskirjassa, liskolan pro gradussa ja
Huoltovarmuuskeskuksen julkaisussa sitd, ettd voidaanko huoltovarmuuden kannalta
olla luottavaisin mielin ndihin yhtioihin kriisitilanteessa, koska vaikkakin niin kauan
kuin alukset ovat suomalaisessa rekisterissé, ovat ne Suomen lakien alaisia, voivat silti
kyseiset yhti6 kéayttad hyodykseen ulkomaalaisomistuksen suomaa etua ja kiertéa eri-
néisia poikkeustilalakeja tavalla, joka kuvataan mydhemmin tdssé osiossa. Ongelmal-
lisena huoltovarmuuden kannalta ndhd&&n Huoltovarmuuskeskuksen raportissa se etté,
vaikkakin Suomen rekisterissa olevat alukset ovat Suomen lakien ja viranomaistoi-
minnan piirissd, siitd huolimatta ovatko alukset omistavat yhtiot suomalaisia tai ulko-
maalaisia, niin siltikin mahdolliset ongelmat voivat synty4 siitg, ettd kalusto ja henki-
10st0 siirrettaisiin nopeasti toimimaan ulkomaan lipun alle. Suomen Varustamot ry:n

johtava asiantuntija Olof Widén arvioi, ettd tallainen tilanne ei ole sikéli ongelma vaan:
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“Kylld alus tulee, jos maksetaan tarpeeksi korkea rahti. Kaukana ollaan siitd ajatte-
lutavasta, ettd alukset olisivat jonkin ministerién ohjauksessa. Tallainen tilanne on
hyvin epatodennakdinen.” (smu: padluottamusmies: sekamiehitys havittdd suomalai-

sen merenkulun osaamista 4.2.2019)

Tallainen ajattelu on kyll& totta, mutta ongelmaksi tuleekin se, ettd mita se tulee mak-
samaan. On huomioitavaa, ettd mikali kyseessa olisi sotatilanne olisi merikuljetuksien
jarjestaminen Suomeen huomattavasti kalliimpaa, kuin mita se on nykyiselldan. T&t4
voidaan perustella ensinnékin sill4, todenndkdisesti sota tai kriisi ei olisi keskittynyt
vain ja ainoastaan Suomen alueelle, vaan puhuttaisiin tilanteesta, jolla olisi vaikutuksia
maailmanlaajuisesti. Tdmankaltainen tilanne voisi olla esimerkiksi nykyajan esimerk-
kind Vendjalle asetettu kauppasaarto Krimin sodan takia tai mahdollinen Yhdysvaltain
ja Kiinan vélinen kauppasota. Samoin voidaan poimia esimerkiksi Brexitistd mahdol-
liset syntyvat muutokset Euroopan sisdisessa kaupallisessa merenkulussa. Nama
kolme poimittiin esimerkkina Huoltovarmuuskeskuksen julkaisussa. Talldin saattaisi
olla mahdotonta saada palkattua tarpeeksi kuljetuskalustoa ulkomailtakaan, ettd voi-
simme saada luotua edes alustavan huoltovarmuusketjun. Toisekseen on huomioita-
vaa, ettd markkinatalouden lait voivat toimia tassa tilanteessa myds ikévasti meité vas-
taan. Kriisi/sotatilanne voisi mahdollisesti laittaa meidat neuvotteluissa huomattavasti
heikompaan asemaan, eiké talloin voitaisi puhua samankaltaisista neuvotteluista kuin
puhutaan kaupallisissa neuvotteluissa yleensd, joissa kohdataan tasaveroisina neuvot-
telukumppaneina. Toisin sanoen meilta voitaisiin pahimmillaan vaatia suhteettoman
suuria summia siit4, ettd saisimme toimivan huoltovarmuusketjun ja silloin sen yll&pi-
tdminen olisi luonnollisesti huomattavasti vaikeampaa ja kalliimpaa. Kolmas ongelma
nousee esiin etenkin, kun puhutaan sotatilanteesta. Sodat harvemmin syttyvat taydel-
lisessa tyhjiossd maailmanpolitiikasta. Tall4 tarkoitamme sitd, ettd mahdollisen vihol-
lisen erilaiset sopimukset erindisten valtioiden kanssa ja samoin sen liittolaisten ja
my®s muidenkin valtioiden erilaiset poliittiset intressit voivat hankaloittaa halukkuutta
luoda meidé&n huoltovarmuusketjuamme tai olla tekemisissd sen kanssa, vaikkakin on
huomioitavaa, ettd tallainen ongelma on mahdollinen myds siindkin tapauksessa, etté

meill& olisi tdysin kotimaisin voimin nimetty ja hoidettu huoltovarmuusketju.
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Vaikkakaan sikali sekamiehitys ja huoltovarmuus eivét suoranaisesti liity toisiinsa on
niiden valilla kuitenkin havaittavissa tiettyja yhteyksia. Sekamiehitys luo tilanteen,
jossa aluksella, jota kéytettdisiin potentiaalisesti kriisitilanteissa osana huoltovarmuus-
ketjua, on tOissé henkil6itd, jotka eivét ole millaan tavalla velvollisia yll&apitamaan sita.
Huoltovarmuuskeskuksen julkaisu: Merenkulun Huoltovarmuus ja Suomen elinkeino

elamé&- Toimintaympariston tarkastelu vuoteen 2030, tiivistad asian seuraavasti:

” Nama varsin pienet henkilostomaarat erilaisissa merenkulun kriittisissa tehtavissa
sek& toimintojen erittain suuri riippuvuus Suomen talouden toimintaedellytyksista ovat

luonnollisesti huoltovarmuuden kannalta riski.”

Huomioitavaa on kuitenkin, ettd kyseisessé sitaatissa viitataan myds muihinkin me-
renkulkualan tydtehtaviin, kuin pelkastaan alushenkildston tehtaviin. Samalla se kui-
tenkin myontéa sen tosiseikan, ettd huoltovarmuuden kannalta se, ettd meilla ei ole
riittavasti kotimaista tyévoimaa, luo riskeja. Tama siis ainakin silloin, mikali halutaan
huoltovarmuutta ajatellessa nojata enemméan omavaraisuuteen, kuin kansainvaliseen
yhteistyohon. Kansainvalinen yhteistyd kuitenkin n&dhdaan seka kyseisessa julkai-
sussa, ettd Bo Osterlundin vaitoskirjassa joissain méairin ongelmallisena, silla maail-
manpolitiikkaa on vaikea ennustaa ja tastd syysta vaihtoehdot taysin luotettaville yh-
teistydkumppaneille tulevaisuudessa, voi olla vaikea ennustaa. Tamén sijasta, jos on-
kin huoltovarmuusketju, jolla on selkeédt asetetut tonnistot, tavoitteet kuljetusten
osalta, johon niiden taytyy kriisiaikana kyeta ja ennen kaikkea siind on suomalaisia
aluksia, joita hallinnoivat suomalaiset yhtitt, on tilanne huoltovarmuuden kannalta
huomattavasti erilainen ja itse asiassa tdhan tilanteeseen tulisikin pyrkia silla se lukee

valtioneuvoston viimeisimmaéssa paatoksessa huoltovarmuudesta:

"Huoltovarmuuden turvaamisen kannalta tdrkedd on yritysten ja kaluston riittdvin

kotimaisuuden lisiksi myds suomalaisesta osaamisesta huolehtiminen.” (VNp

853/2013, s. 6.) (Osterlund 2019)

Ylldolevaa paatosta voitaisiin taten tulkita suoranaisena kehotuksena varmistaa se, etté
suomalaiset varustamot olisivat kaluston ja miehiston puolesta valmistautuneet siis
valmistautuneet kriisiajan tilanteisiin, jossa varustamot toimisivat osana huoltovar-

muusketjua. Tata tukee jo sekin, etta niin kuin Osterlundin vaitoskirjassa todetaan,
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talla hetkella Suomen huoltovarmuus toteutetaan viranomaisten ja elinkeinoeldman
valisessé yhteisty0ssa. Mutta kuten ylldolevasta lainauksesta pystytdédn huomioimaan,
ei talle periaatteelle ole asetettu varsinaisia konkreettisia tavoitteita tai vaatimuksia
kansallisella tasolla. Selkedammat tavoitteet kansallisella tasolla on asetettu vain jo
aiemmin mainituille raakadljyn varastoinnille ja 6ljykuljetuksien turvaamiselle ja li-

séksi jadnmurtotoiminnalle, joka on perinteisesti katsottu osaksi valtion toimintoja.

Kuten jo aikaisemmin mainittu, vaikkakaan sekamiehitys ja huoltovarmuus eivét suo-
ranaisesti liity yhteen, niin ilman kunnollista ja selke&a valtionhallinnon tasolta mé&a-
rattyé huoltovarmuusohjetta, sekamiehitys on omiaan heikentdmaan huoltovarmuutta
Kriisin aikana ja taten vaikuttaisi kriisiajan kansantalouteen siind muodossa, etta huol-
tovarmuusketjun luominen saattaisi hidastua merkittavasti. Huomioitavaa on kuiten-
kin se, ettd sekamiehitys ei sindllaan ole suuri tekija nykyisessa huoltovarmuuden heik-
kenemisessd, vaan se on vain osatekijand. Kuten tulee ilmi yliluutnantti Jani liskolan
pro gradu- tutkielmasta, Suomen merellinen huoltovarmuus- Kuljetuskapasiteetin
muutos ja kehitys 2000-2017, paljon suurempaa osaa huoltovarmuuden heikentymi-
sessd nayttelee suomalaisten varustamoiden siirtyminen ulkomaalaisomistukseen.

Tutkielmassa todetaan seuraavasti:

” Suomen rekisterissa olevat alukset kuuluvat Suomen lainsdadanndn piiriin, jolloin
viranomaisilla on niihin jonkin verran toimivaltaa normaalin lainsaadannon puit-
teissa. Valmiuslainsdadantd tuo viranomaisille lisdvaltuuksia suomalaisomisteisiin
aluksiin. Tilanne on kuitenkin ongelmallinen, koska kaikki Suomeen rekisterdidyt aluk-
set eivat ole suomalaisessa omistuksessa. Tama tarkoittaa sita, ettd omistaja voi halu-
tessaan rekisterdida laivansa valitsemaansa maahan varsin nopealla aikataululla.
Poikkeusoloissa viranomaisilla on oikeus sulkea rekisteri ja nain estad ulosliputus,
mutta se vaatii valtioneuvoston paatoksen. Ulosliputus puolestaan onnistuu noin tun-
nissa.” (liskola 2019.)

Tahan kenties ratkaisuna tulisikin toimia se, ettd ensinndkin valtionhallinto maaraa
selkeét tavoitteet ja vaatimukset huoltovarmuus-laivastolle, samalla tukien suomalai-
sia varustamoita tavoitteen tdyttamisessa tarvittaessa rahallisesti. Samalla pitdisi luoda
kannustimia, jotka kannustaisivat toisaalta suomalaishallinnossa olevia varustamoita

pitdmé&én edelleen yhtionsé ja aluksensa suomalaisina ja toisaalta niita yhtioita, joilla
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on aluksia liputettuina Suomessa, mutta ovat toisaalta ulkomaalaisomistuksessa, sitou-

tumaan Suomen Kriisiajan huoltovarmuuden turvaamisen.
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4 VAIKUTUKSET KOULUTUKSESSA

4.1 Koulutukseen hakeutuvien méaaran laskeminen

Merenkulun koulutukseen hakeutuvien ja opiskelijoiden mééra on ollut tasaisessa las-
kussa jo ennen lain voimaanastumista, ja se ei ole kokenut merkittavid muutoksia vii-
meisen kymmenen vuoden aikana. Asiaan vaikuttavat luultavammin seka alan mai-
nostus etté alan ty6tilanne. Mainostuksena alalle usein toimivat lahisukulaisten tai 18-
hipiirildisen kertomukset laivaeldmastd. Taméan lisaksi 2. asteen opiskelijat saavat
opinto-ohjaajilta neuvoja jatkokoulutuksista sek& opintomessuilta, joissa lahes kaikki
niin ammatillisen puolen kuin myos lukion opiskelijat kayvat tutustumassa eri koulu-

tusaloihin.

Lisaksi vahtiperdmiesten tyollistyminen on saanut negatiivisté julkisuutta juuri seka-
miehityssopimuksen takia mika on tuottanut pelkoa omasta tyollistymisestaan. Vahti-
perdmiesten tyollistymistd voidaan hyvin kuvata pullonkaulaefektilla, jossa suuri
madra opiskelijoita yrittdd saada ensimmadistd tyopaikkaansa aluksen vahtiperdmie-
hen& mutta vain pieni osa mahtuu tayttdméaan namé vahdaiset positiot mitd Suomen li-
pun alla seilaavilla laivoilla on. Tilanne helpottuu huomattavasti silla ensimmaisella
perdmies paikalla, joka tuo edes hiukan kokemusta ja vie henkilon heti eteenpdin

muista kokemattomista vahtiperamiespéatevyyskirjan omaavista henkilgista.

Kuten alla olevasta taulukosta nékee, etta oli merikapteenin koulutusohjelmaan hake-
neiden opiskelijoiden méaéara laskussa jo ennen sekamiehityssopimuksen solmimista.
Tama ei myoskadn ole l&htenyt kasvamaan sekamiehityssopimuksen solmimisen

my06ta vaan péinvastoin suunta on ollut laskeva vield 2010-luvulla.
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Yhteiskaavio merikapteeniopiskelijoista

OO P
PP

Kuva 4. Lahde: Salmenhaara, T., Merenkulun koulutuksen tarkastelu verkostoitumisen
nakokulmasta, Diplomityd, Lappeenrannan teknillinen yliopisto, 2010.

Suomessa on kahdeksan eri oppilaitosta, joista valmistuu vuosittain vahtiperdmiehia,
kun lasketaan mukaan myds ammattikorkeakoulut. Naita oppilaitoksia on toisella as-
teella:

e Axxel Utbildning Ab Aboa Mare, Turku
o Eteld-Kymenlaakson ammattiopisto, Kotka
e Léansirannikon koulutus Oy Winnova, Rauma

e Alands Gymnasium, Maarianhamina
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Liséksi 10ytyy nelja ammattikorkeakoulua, joissa voi suorittaa merikapteenin tutkin-
non suoraan, saaden nain noin kolmen opiskeluvuoden jalkeen vahtiperamiehen péte-

vyyskirjaan hyvéksytyt opinnot. Néita korkeakouluja ovat seuraavat:

e Yrkeshogskolan Novia, Turku
e Kaakkois-Suomen ammattikorkeakoulu XAMK, Kotka
e Satakunnan ammattikorkeakoulu SAMK, Rauma

e Hogskolan pa Aland, Maarianhamina

On siis huomattavaa, ettd nelja kaupunkia Suomessa kouluttaa merenkulkijoita ja jo-
kaisesta kaupungista 16ytyy kaksi eri koulutusorganisaatiota. Mikali henkild on opis-
kellut merenkulkua jo ammattikoulussa, esimerkiksi vahtiperamieheksi, ja han paattaa
jatkaa opintojaan ammattikorkeakoulussa merenkulun koulutusohjelmassa, han pys-
tyy osoittamaan aikaisempaa osaamistaan edellisen koulutuksen ja péatevyyskirjan
avulla, ndin ollen saavuttaen ammattikorkeakoulututkinnon nopeammin. Taéma johtuu
siitd, ettd ammattikorkeakoulussa merikapteenin tutkintoa suorittavat kayvét tiettyja
samoja kursseja, kuin vahtiperamieheksi opiskelevat toisen asteen opiskelijat. Lukuun
ottamatta viimeistd 1,5 vuotta kestdvaa jaksoa, joka pitaa siséllaén yliperamies- ja

paallikkdtason opinnot.

4.2 Koulutuskieli

Yhtena keinona, jolla alan koulut ovat lahteneet vastaamaan tulevaisuuden tuomiin
haasteisiin alalla on koulutuskielen vaihto. Raumalla Satakunnan ammattikorkeakoulu
on —aloittanut merikapteenin koulutusohjelman pitdmisen englannin kielelld. Samoin
Turun merenkulun oppilaitos Yrkeshdgskolan Novia on jo useamman vuoden kéytta-
nyt opetuskielend englantia, jattden ndin Kotkassa olevan Kaakkois-Suomen ammatti-
korkeakoulun ainoaksi suomenkielelld merikapteeneja kouluttavaksi koulutuslai-
tokseksi Suomessa, kun otetaan huomioon, ettd Ahvenanmaalla koulutus on ruotsin-
kielinen. Talla keinolla pyritd&n kehittdmaan opiskelijoiden kykyja toimia kansainva-
lisessa tydymparistssa ja varautumaan siihen, ettd englannin kieli on tulevaisuudessa
usein todennékaoisin tyokieli tyoharjoittelussa ja tytelaméssa. Samalla talla on luon-

nollisesti pyritty tekem&an ulkomaalaisille opiskelijoille houkuttelevammaksi
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hakeutua merenkulun koulutukseen Suomeen. Tadma tuo myos kiistatta etua, mikéli
jossain vaiheessa haluaa hakeutua vieraan lipun alle tdihin ja erilaisiin kadettiohjel-
miin hakemaan lisdkokemuksia. Talldin, kun alaan liittyva tekninen ja ty6elaman sa-
nasto on jo valmiiksi hallussa, on huomattavasti helpompaa suoriutua tydtehtavista

eikd ylimadréisié vaaratilanteita padse syntymaan kielimuurin takia.

4.3 Koulutuksen tulevaisuuden haasteet

Merenkulun eldessa murrosvaihetta Suomen Varustamot ry jarjesti elokuussa 2018
keskustelutilaisuuden merenkulun tulevaisuuden osaamiseen ja koulutukseen liittyen.
Tilaisuudella haluttiin avata keskustelua tulevaisuuden haasteista merenkulussa keraa-
malla yhteen merenkulun toimijoita. Tilaisuudella haluttiin herattd4 ajatuksia, miten
suhtautua teknologian ja digitalisaation aiheuttamiin muutoksiin, tiukentuneisiin ym-
paristovaatimuksiin seké ndiden vaikutusta tulevaisuuden osaamistarpeisiin ja koulu-
tuksen rakenteeseen. Digitalisaation ja automaation seurauksena kansipuolen ja kone-
huoneen ty6t tulevat muuttumaan entistd enemman etévalvontaan ja -ohjaukseen.
Tama johtaa siihen, ettd jo nykyisten merenkulkijoiden jatkuva kouluttautumisen tarve
tulee korostumaan tulevaisuudessa. STCW-ryhman puheenvuorossa P-O Karlsson
Aboa Maresta ehdottaa, ettd seuraavanlaisia kursseja liséttaisiin merenkulun koulutus-

ohjelmaan:

e Informaatio- ja kommunikaatioteknologia
e Automaatio

o Tekodly

e Koneoppiminen

e |hmisen-koneen vuorovaikutus

o Etakayttd

o Kyberturvallisuus ja liitettavyys

e Autonomisten alusten automaatio

Ratkaisuna tahén Karlsson ehdottaa STCW:n uudistamista seka uusien opetussuunni-

telmien kehittamistd merenkulun koulutukseen. (Karlsson, 2018.)
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Tilaisuudessa kaytiin 1api myoskin, miten saada nuoria kiinnostumaan opiskelusta me-
renkulun alaa, sekd suuntautumisvaihtoehtojen lisédmisestd alalle. Yhtend térkeana
seikkana pidettiin, ettd merenkulun tarjoamista mahdollisuuksista tulevaisuudessa pi-
téisi viestid enemman seka korostaa kansainvalisyyttd, vastuullisuutta seka edellaké-
vijyyttd. Koettiin myoskin, ettd koulutuksen tulee olla joustavampaa ja laaja-alaisem-
paa. (Tuurnala 2018.)

Alexandra Lindahl Merenkulun HarjoitteluMylly ry:std, joka vastaa Suomen meren-
kulkua opiskelevien opiskelijoiden harjoittelupaikoista laivoilla, esitteli suomalaisten
merenkulkijoiden taulukoita harjoittelupaikkojen kehittymisesta (Liite 2), Merihenki-
l6ston maarasta Suomen lipun alla purjehtivilla aluksilla (Liite 3) sekd merenkulun

tutkintojen maarasta (Liite 4).

Merenkulun murrosta on havaittavissa jo. Téasta esimerkkeja 10ytyy, kun Wilhelmsen,
joka toimii laivojen hallintayhtionéd seké norjalainen teollisuuskonserni Kongsberg
ovat perustamassa maailman ensimmaistd autonomista varustamoa, laivan moottorei-
hin seka potkurilaitteisiin erikoistunut Rolls-Royce julkaisee dlykkaan tietojérjestel-
man seka tanskalainen logistiikan yhtio Maersk ja teknologiayritys IBM esittelee Tra-
deLens nimista lohkoketju jarjestelmad merenkulkuun. Suomi on merenkulun digita-
lisaatiossa ja automaatiossa maailman karkimaita, tdméa tuo eteen sen, ettd Suomessa
ollaan mydskin ensimmaéisten joukossa luomassa muutoksia koulutukseen, tyéhon ja
kulttuuriin. Ndma muutokset tuovat vaikeuksia koulutuksen osalta nopean aikataulun

takia, silld koulutustarjonta ei vastaa néita vaatimuksia tdnd paivana (Hartonen 2018).

4.4 Valmistuneiden ty6llistyminen

Sekamiehityssopimuksen my6td Suomen lipun alla seilaavissa laivoissa ns. pikkupe-
ramies paikat on tayttaneet paéosin filippiinildiset merenkulkijat. Tamé vaikeuttaa
opiskelijoiden seka vastavalmistuneiden mahdollisuuksia 10ytad ensimmainen ty6-
paikka kansipaallystossa ulkomaanliikenteessd. T&mé tuo eteen sen, ettd kokematto-
mat vahtiperdmiehen patevyyskirjan omaavat henkil6t eivat padse kerdaméan prak-
tilkkkaansa ylempiin patevyyskirjoihin eli yliperamiehen ja merikapteenin patevyys-

Kirjoihin. T&std on tulossa iso ongelma silla suuret ik&ryhmat rupeavat saavuttamana
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elakeikaa, ja juuri tama ikapolvi on talla hetkella padosin ylemmissé kansipéaéllyston
tehtévissa kuten paallikkdina ja yliperamiehina. Aluksen paallikon tulee olla Suo-
messa Euroopan unionin jasenvaltion tai Euroopan talousalueeseen kuuluvan valtion
kansalainen Merilain (674/1994) mukaan. Myoskin aluksen yliperdmiehen paikka on
turvattu Raamisopimuksen tdsmennyspdytakirjalla vuonna 2018. (Suomen meren-
kulku 2/19, 43)

Tama ongelma on onneksi huomattu myés Suomen laivanpaallystéliitossa, ja he neu-
vottelivat Suomen varustamot Ry:n kanssa uudesta sopimuksesta, joka mahdollistaa
suomalaisten peramiesten palkkaamisen sekamiehityssopimuksen eli Non-EU kansa-
laisten kayttdman sopimuksen ehdoilla. Tdma sopimus tunnetaan nimella Junioripera-
miessopimus, joka on ldhes sama sopimus, kuin kansipaallyston sekamiehityssopimus
mutta koskee Non-EU merenkulkijoiden sijaan suomalaisia kokemattomia vahtipera-

mies patevyyskirjan omaavia henkiloita.

Kyseinen sopimus solmittiin 17.8.2016 ja sai varsin negatiivisen vastaanoton, silla ko-
ettiin ettd paikat, jotka annettiin vuonna 2009 pois suomalaisilta otettiin nyt takaisin
mutta huomattavasti huonommilla ehdoilla. Sopimusta kuitenkin péivitettiin
19.8.2018 ja samalla nimi vaihdettiin kadettiperdmies sopimuksesta junioriperamies-
sopimukseksi. Sopimus on EU-peramiessopimusta huonompi siind suhteessa, etta
palkkaus on erilainen eika talla sopimuksella tyontekijélle kerry vastikepdivia kuten
muilla suomalaisilla merimiehilla, liséksi tydsopimus on aina maardaikainen ja kat-
keaa jokaisen tydssaolojakson paatteeksi. Tdma tuo vastaan sen, ettd normaaleissa olo-
suhteissa, kun merimies on vapaajaksollaan kotona, hén on niin kutsutulla vastikeva-
paalla mutta tassa tilanteessa henkild ilmoittautuu valittémasti tyottémaksi ja saa néin
ollen tydttdmyyskorvausta, mikali kuuluu ty6ttomyyskassaan. Myds luottamuksellisia
ongelmia tassé koituu silla, ettd kotona ollessaan henkil6 ei ole tydsuhteessa ja on huo-
mattu, etta tilanteita, joissa tyontekija on tyonantajalle ilmoittanut paivaa tai kahta en-
nen, ettei olekaan kykeneva tulemaan toihin joko toisen tyOpaikan ilmaantuessa tai
muusta syystd. Myo6skin tyonantaja puolelta on varustamolta tullut lyhyelld varoitus-
ajalla peruutuksia seka muutoksia niin téiden alkamisajankohtaan kuin aluksiin. Tama
tuottaa vaikeuksia varsinkin tyontekijalle, joka yrittad suunnitella omia menojaan si-

viilissd. Luottamuksen rakentaminen ndiden perusteella on hankalaa jollei



30

mahdotonta, ja varsinkin varustamon nakékulmasta sitoutunut ja motivoitunut tyonte-

kij& on varustamolle erittéin arvokas (Kallio 2019. 42-45).
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5 YHTEENVETO

Nykypéivan teknologian kehityksen my6td mydskin vanhat ammatit kuten meren-
kulku kehittyy jatkuvasti ja verkostoituminen maailmanlaajuisesti helpottuu. Tdma on
huomattu myo6skin Suomessa vaikkakin vahan myo6héssa ja kaikenlainen uusi otetaan

vastaan vastahakoisesti ja hitaasti.

Varmasti jokaisella alalla otetaan vastahakoisesti vastaan henkilot, jotka suostuvat te-
kemé&én saman tyon paljon halvemmalla ja merenkulussa tama valitettavasti on mah-
dollista silla tydntekijat asuvat ns. tyOpaikallaan. Vaikka ei se mahdotonta ole, etta
tietokoneen vilitykselld voidaan mydskin koodaamista tai muita ammatteja valittaa
maihin, joissa tyontekijat tulevat yrityksille halvemmaksi.

Kymmenen vuoden jalkeen oli selvasti huomattavissa, etta isosti pelétty sekamiehitys
suomalaisilla laivoilla on koitunutkin vaivattomammaksi kuin aluksi pelattiin. Myos-
kaan mitadn radikaalia muutosta ei ollut havaittavissa kauppalaivaston kasvun suhteen
kuin ei myodskaan henkildtydvuosissakaan. Mielenkiintoa tuova seikka havaittiin siing,
kun yhtidt eivét olleet halukkaita kommentoimaan sekamiehitys sopimuksen vaiku-

tusta heidan taloudessaan.

Sekamiehityksen arvaamattomampia vaikutuksia on se, etta se on yhtend tekijana mui-
den muassa heikentanyt Suomen huoltovarmuutta. Vaikkakin toki on huomioitavaa,
etta suurempina tekijoina asiaan ovat vaikuttaneet se, ettd valtionhallinnon tasolla ei
ole kunnolla maaritelty huoltovarmuudelle asetettavia tavoitteita tai vaatimuksia, sille
vaadittavia tonnistomaarid, tai sille selkedsti osoitettuja aluksia tai toimintasuunnitel-
mia, kuten tulee ilmi Bo Osterlundin vaitoskirjasta. Naméa edella mainitut seikat ovat
mahdollistaneet sen, ettd varustamoiden ei ole tarvinnut omassa toiminnassaan juuri-
kaan ottaa huomioon Suomen huoltovarmuutta. T&st4 syntyy luonnollisesti ns. lumi-
palloefekti, jossa piittaamattomuus huoltovarmuudesta on luonut tilanteen, jossa ny-

kyisell&&n on aivan liian vdhan suomalaisia merimiehid turvaamaan sita.

Suurempina tekijoind huoltovarmuuden heikkenemiseen ovat kuitenkin toimineet se,
ettd sen turvaamiselle ei ole varsinaisesti mitddn virallista virkamiesorganisaatiota,

jolla olisi takanaan lain suoma valta ja auktoriteetti vaan tadmanhetkinen
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huoltovarmuuden turvaaminen perustuu valtioneuvoston periaatetason padtoksiin,
Huoltovarmuuskeskuksen ohjeisiin ja arvioihin ja elinkeinoelaman vapaaehtoiseen
toimintaan. Samoin oman osansa huoltovarmuuden heikkenemiseen on tuonut suoma-

laisten varustamoiden siirtyminen ulkomaalaisomistukseen.

Onkin huomioitavaa, ettd todennédkoisesti sekamiehitys on tullut jaddakseen Suomeen,
mutta samalla olisi hyva miettid missé laajuudessa sen tulisi olla. Koska esimerkiksi
huoltovarmuuden turvaaminen on valtion lailla velvoitettu tehtdva, tulisi valtionhal-
linnon jo periaatteessa senkin takia miettid milla keinoin voitaisiin turvata se ettd, se
pysyisi kriisi- ja sotatilanteissa sellaisena, joka voisi uskottavasti turvata Suomelle
kriisiajan vaadittava huollon. Sekamiehityksen lisdédminen ja uskominen pelkastaan
markkinatalouden voimaan ja sen reiluuteen, eivat ainakaan akkiseltdaan tunnu kovin
uskottavilta vaihtoehdoilta. Se, minké takia huoltovarmuuden turvaaminen tulisi hoi-
taa mahdollisimman kotimaisin voimin, on toisaalta luotettavuus syyt ja toisaalta séés-
tosyyt. Suomen huoltovarmuus nahdaén seka huoltovarmuuskeskuksen raportissa, etta
Bo Osterlundin raportissa, kaikista turvallisimpana silloin kun se hoidetaan mahdolli-
simman kotimaisin voimin, koska kansainvélinen yhteistyd voi muuttua nopeastikin
vaikeaksi esimerkiksi kansainvélisen politiikan muutosten takia. Samoin valmiuslaki
mahdollistaa konflikti- ja/tai kriisiaikoina tilanteen, jossa viranomaiset voivat tydmaa-
raysten avulla maarata turvallisuuden kannalta tarkeaan tyohon kyseisen viranomaisen
alaiseksi eli voidaan katsoa, ettd koska talléin merimies olisi sodanajan huoltojoukko-
jen toiminnassa, koska huoltovarmuus katsotaan olevan yllamainituissa tilanteissa
Puolustusvoimien ja Huoltovarmuuskeskuksen yhteinen vastuu, talléin han olisi Puo-
lustusvoimien palveluksessa ja valmiuslain avulla pystyttéisiin saateleméén korvausta,

jonka han tyostaan saisi ja sitd, milloin se maksettaisiin.

Erikoista onkin se, ettd poliittisella tasolla ei ole tdhdn mennessa kiinnitetty merkitta-
vasti huomiota merenkulun tilanteeseen Suomessa. Téhén luultavasti vaikuttaa se to-
siseikka, ettd merenkulku on alana suhteellisen tuntematon asia monelle ja varmasti
harvemmin ihmiset miettivatkaan, kuinka paljon Suomikin on riippuvainen merenku-
lusta. Tahan liittyen olisikin hyva, ettd myos poliittisella tasolla saataisiin nostettua
ymmarrysté ja tietoa Suomen merenkulun nykytilanteesta, koska samalla kun tulisi
turvata suomalaista tyota ja tyOpaikkoja, pitaisi saada luotua kannustimia, jotka innos-

taisivat palkkaamaan suomalaista tydvoimaa jatkossa enemmaén ja enemman. Tama ei
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todennékoisesti toteudu ilman valtion aktiivista ty6t4 yhdessa ammattiliittojen ja va-

rustamoiden kanssa.

Voidaankin kenties puhua, ettd talla hetkella eletdan tietynlaista murroskautta alalla.
Merenkulun huoltovarmuus ja Suomen elinkeinoelama- Toimintaympériston tarkas-
telu vuoteen 2030-julkaisu osoittaa, ettd talla hetkell& on aivan liian véhan seka suo-
malaista kalustoa, ettd suomalaisia merenkulun ammattilaisia, ett4 voitaisiin uskotta-
vasti turvata Suomen huoltovarmuutta, ainakin miké&li halutaan tukeutua omavarai-
suusajatteluun. Samoin kuitenkin huoltovarmuus-kappaleessa ollut Olof Widenin lau-
sunto osoittaa kehitysta sellaista ajattelua kohti, jossa huoltovarmuudessa pystytaén
tukeutumaan kansainvéliseen yhteistydhon. Vain aika tulee ndyttdmaan, kumpaan
suuntaan Suomi alkaa panostamaan. Téhéankin varmasti vaikuttaa paljon politiikojen
nakemykset aiheesta ja se, miten hyvin ammattiliitot ja tyonantajaliitot alalla saavat

aanensa kuuluviin.

Merenkoulutuksen haasteina voidaan pitdd nykypdivana teknologian kehitysta seké
murrosvaihetta mita teknologia tuo eteen. Eteenkin koulutusvaatimukset tulisi paivit-
t&& alan vaatimusten tasalle, vaatimusten noustessa eteenkin teknologian osalta. Tamé
vaatii myoskin, etta opiskelijoita hakeutuu edelleen alalle eli alaa tulisi osata markki-
noida kiinnostavana tulevaisuuden nuorille. Tdma on nykypéivana ollut pdinvastaista,
kun suurimmat uutiset alasta mediassa keskittyy sekamiehityksen tuomaan junioripe-
raémies sopimukseen, joka antaa negatiivisen kuvan alasta seké ty6llistymismahdolli-
suuksista opintojen jéalkeen. Tilastoja valmistuneiden tydllistymisestd koulutusta vas-
taavaan ty0hon on vaikeaa jopa mahdotonta 10yta4, silld vaikka p&dosin merikaptee-
niopiskelijoita koulutetaan tyoskentelemééan laivalla paallystotehtavissa, 16ytyy myos-
kin maapuolelta erindisia asiantuntija tyotehtavid, joissa arvostetaan merenkulullista
kokemusta. Né&in ollen, on lahes mahdotonta tutkia, onko valmistuneen opiskelijan
tyonkuva vastaamaan sitd mihin hénen koulutuksensa on hanté alun perin valmistanut

eli laivan komentosillalle paallystotehtaviin.
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LIITE1

Junioriperdmies sopimus pahkinankuoressa

Sopimuksen sisalto
pahkinankuoressa

Alkuperdinen Kadettiperamiessopimus paivitettin 19.8.2018, ja

muutamia tydntekijan kannalta oleellisia seikkoja.

vakansseissa niilla aluksilla, joissa sekamiehityksestad on sovittu
SLPL:n ja SV:n vallla.

e Tyontekijalla on oltava vahintaan vahtiperamiehen patevyyskirja.

e Tyo- ja palkkaehdot maaraytyvat MTS/MTA-sopimuksen (Terms and
Conditions for Non-EU Seafarers serving under Finnish flag)
mukaisesti, ellei “Sopimuksessa Junioriperamiehen tydsuhteen
ehdoista” ole muuta sovittu.

e Junioriperamiehen 1ornit noudattavat ldhtokohtaisesti
samaa vuorottelua kuin suomalaisen kansipaallyston.

e Tydosuhde on maaraaikainen. Maarittelematénta on se,
voiko tydsopimus sisaltad useamman tornin.

= 103 tuntia ylit6ita sisaltyy kuukausipalkkaan. Kaikki lavantaisin ja
pyhina tehty tyd on ylity6ta. Saanndllinen tydpaivan pituus on
8 tuntia paivassa, el 40 tuntia vikossa.

e Yhtyokorvaus on 1,25 kertaa laskennallinen tuntipalkka
Non-EU-peramiehen peruspalkasta.

* Ulosmaksu sisaltyy palkkaan. Vastikkeita ei kerry.

* Junioriperamieheen sovelletaan lahtSkohtaisesti Suomen
lainsdadantoa, jos asiasta ei ole muuta sovittu
MTS/TEA-sopimuksessa tai Sopimuksessa Junioriperamiehen
tyosuhteen ehdoista.

e Palkat (brutto) 1.3.2018 alkaen:

2. Peramies 3258 e/kk ja 3. Peramies 3112 e /kk.

Lisaksi on sovittu, etta junioriperamiechen oltua 180 paivaa tyosuhtees-
sa saman tyonantajan palveluksessa, tyGnantajan tulee kayda
tySurakeskustelu tyontekijan kanssa ja osoittaa urapolku, joka johtaa
EU-vakanssiin. Jos tyontekija jatkaa viela taman jalkeen junioripera-
miehena saman tyonantajan tai konsernin palveluksessa, tydonantaja
maksaa junioriperamiehelle 5% kokemushsaa.

MTS/MTA-SOPIMUS
(TERMS AND CONDITIONS FOR NON-EU SEAFARERS):
https://fwww. seacommand fi/media/Non__EU-agreement_ 2017 pdf

SOPIMUS SLPL-SV JUNIORIPERAMIEHEN TYOSUHTEEN
EHDOISTA:

https://www.seacommand. fi/media/SLPLSV_Junioriperamies_ tyo-
suhteen_ehdot_19 6.2018_signed. pdf

Lahde: Suomen merenkulku 2/19, Hyva paha Junioriperdmiessopimus, E. Kallio.
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Harjoittelupaikkojen maaréa suomalaisilla aluksilla

Amount of on board training placements
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Lahde: Lindahl, Katsaus koulutuksen nykytilaan esitys, 2018.

2017

2016

2015

2014

2013

=== Amount of on board training placements



LITE 3
Merihenkiloston maara suomenlipun alla.
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Lahde: Lindahl, Katsaus koulutuksen nykytilaan esitys, 2018.
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Kaikkien suomalaisten merenkulku tutkintojen maaré suomalaisissa merenkulku op-

pilaitoksissa.
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Lahde: Lindahl, Katsaus koulutuksen nykytilaan esitys, 2018.






