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Maritime cases are handled in maritime courts under the Maritime Act. The 
Maritime Act is a general enactment which is accompanied by special enact-
ments and regulations. Helsinki District Court is the competent maritime court 
in the region of Helsinki Court of Appeal. In Helsinki District Court all maritime 
cases are handled in the 3rd department. 

The purpose of this thesis was to find out what kind of maritime cases has 
Helsinki District Court handled during 2000 - 2010 and how the maritime 
cases are handled there. Moreover, this thesis will present statistical informa-
tion about maritime cases in Helsinki District court during the years in ques-
tion. 

The theory of this thesis consists of the Maritime Act as well as other enact-
ments and regulations. Judicial literature has also been used. Statistics are 
from Helsinki District Court's own Tuomas-system and the example cases 
have been collected from district court archives. An interview with district court 
judge, Björn Hellman, gives a practical perspective to the matter. 

The annual number of maritime cases in Helsinki district court compared to 
other civil cases is very marginal. There is also a lot of variation among mari-
time cases. The infrequency and special features of maritime cases create 
challenges to the judges handling these cases. 
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1 JOHDANTO 

 Merioikeudella tarkoitetaan niitä oikeussääntöjä, jotka sääntelevät merenkulun 

alaa. Merenkululla puolestaan viitataan vesillä tapahtuvaan yhdysliikentee-

seen ja tavaran kuljetukseen.  Kauppaoikeudellisesti merenkulkuun katsotaan 

kuuluvaksi tavaran ja matkustajien kuljetus ansiotarkoituksessa sekä myös 

esimerkiksi hinaus- ja pelastustoiminta ja muu samanlaisessa tarkoituksessa 

tai ansiotarkoituksessa aluksella harjoitettava toiminta. Suomessa merioikeu-

den alaan on katsottu kuuluvaksi myös järvillä, joissa ja kanavissa tapahtuva 

vesiliikenne. (Beckman 1968, 1 – 2.) 

 Merioikeus voidaan jakaa yksityiseen merioikeuteen, julkiseen merioikeuteen 

ja kansainväliseen merioikeuteen. Yksityinen merioikeus käsittää ne säännök-

set, jotka säätelevät yksityisten henkilöiden välisiä suhteita, esimerkkinä aluk-

sen ja lastin osakkaat. Julkiseen merioikeuteen puolestaan lukeutuvat eri val-

tioiden tai valtioiden ja yksityisten henkilöiden välisiä suhteita säätelevät oike-

ussäännöt. Merenkulun aikaansaamia kansainvälisiä suhteita koskevat sään-

nökset taas muodostavat kansainvälisen merioikeuden. (Beckman 1968, 1 – 

2.) 

 Merioikeusasioilla viitataan merilain mukaan merioikeuksissa ratkaistaviin jut-

tuihin. Merioikeusasioiden käsittelyprosessista on säädetty merilaissa. Varsi-

naisten merilaissa säänneltyjen meriasioiden lisäksi merioikeudet ratkaisevat 

usein myös työoikeudellisia asioita, jotka koskevat meriliikennettä. (Lappalai-

nen 1995, 198.) 

 Tällä hetkellä voimassa oleva merilaki on ydinosiltaan peräisin 1930-luvulta. 

Siihen on tehty kaksi merkittävää uudistusta vuosina 1975 ja 1994 ja pienem-

piä uudistuksia toteutetaan koko ajan. Merilaki on merioikeuden yleislaki, jota 

täydentävät useat erityislait. (Sisula-Tulokas 2007, 29 - 31.) Merioikeuteen liit-

tyvät merkittävänä osana myös erilaiset kansainväliset sopimukset eli konven-

tiot. Suomi on ollut mukana tällaisissa sopimuksissa 1920-luvulta lähtien. Mer-

kittävin näistä konventioista on vuoden 1924 Haagin konventio, jota täyden-

nettiin vuonna 1968 Visbyn säännöillä. Syntynyttä kokonaisuutta nimitetään 

Haag-Visby-säännöiksi. Ne sisällytettiin merilakiin vuonna 1975. Hampurin 

säännöt -niminen konventio laadittiin vuonna 1978. Vaikka Pohjoismaat eivät 
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ole koskaan liittyneet Hampurin sääntöihin, otettiin ne osin huomioon Poh-

joismaiden yhteisen merilain uudistuksessa vuonna 1994. (Ek, Korkka, Kosola 

& Pöyhönen 2011, 165.) 

 Tämän tutkimuksen tarkoituksena on selvittää, millaisia merioikeusasioita Hel-

singin käräjäoikeudessa on käsitelty vuosina 2000 – 2010 ja kuinka merioike-

usasioita käräjäoikeudessa käsitellään. Tutkimuksessa selvitetään myös, onko 

merioikeusasioiden sisällä mahdollisesti olemassa erillisiä asiaryhmiä, joihin 

kuuluvia juttuja olisi määrällisesti muita enemmän. Mukaan otantaan otetaan 

tutkimuksen kohteena olevalla ajanjaksolla Helsingin käräjäoikeudessa vireille 

tulleita sekä jo ratkaistuja merioikeusasioita. 

 Merioikeusasioiden kirjo on laaja ja tässä tutkimuksessa esitellään esimerkke-

jä eri aihepiireistä merioikeusasioiden sisällä. Tutkimus sisältää erilaisia esi-

merkkejä Helsingin käräjäoikeudessa merilain sekä muiden sitä läheisesti 

koskettavien lakien ja asetuksien mukaan ratkaistuista jutuista. Teoriapohjana 

toimii pitkälti merilaki. Tutkimuksen tarkoituksena ei kuitenkaan ole käydä me-

rilakia yksityiskohtaisesti läpi, sillä merilaki on hyvin laaja säännöskokonai-

suus. Teoriaa esitetään niistä merilain aihepiireistä, joista löytyy myös esi-

merkkitapauksia.  

 Aihetta lähestytään siitä näkökulmasta, että ensin tutkitaan käräjäoikeudessa 

käsiteltyjä merioikeusasioita ja sen jälkeen etsitään kyseisiin aihepiireihin liit-

tyvää teoriapohjaa. Tutkimuksessa esitetään myös merioikeusasioiden määrät 

ja mahdolliset määrien muutokset tarkastellulla ajanjaksolla sekä merioikeus-

asioiden määrien suhde kaikkiin vireille tulleisiin laajoihin riita-asioihin. Merioi-

keusasioiden määrät vuosina 2000 - 2010 esitellään kaavioina.  

 Tutkimuksessa keskitytään vain merioikeudellisiin siviiliasioihin, kun taas me-

rioikeudelliset rikosasiat on rajattu tämän esityksen ulkopuolelle. Riita-asioista 

mukaan otetaan ne laajat riita-asiat (L-asiat), jotka käräjäoikeuden Tuomas-

asiankäsittelyjärjestelmässä on merkitty asianimikkeellä merioikeusasia tai 

meriselitys. Meriselitykset merkitään Tuomakseen omalla nimikkeellään. Muita 

merioikeusasioita ei eritellä, vaan ne tilastoidaan kaikki samalla asianimikkeel-

lä. 
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 Tutkimus toteutetaan yhteistyössä Helsingin käräjäoikeuden 3. osaston kans-

sa, joka toimii merioikeutena ja myös tutkimuksen toimeksiantajana. Tutki-

muksen tekijä on työskennellyt käräjäsihteerinä Helsingin käräjäoikeuden 3. 

osastolla tammikuusta 2010 lähtien ja päässyt näkemään merioikeusasioiden 

käsittelyä jonkin verran myös käytännössä. Aihe tutkimukseen löytyi nimen-

omaan merioikeusasioiden parissa työskentelyn kautta. Aiheen tiimoilta ei en-

nestään löydy vastaavanlaista tutkimusta. Helsingin käräjäoikeudessa ei 

myöskään ole ennestään kovin paljon ohjeistusta tai tietoa merioikeusasioiden 

käsittelyyn liittyen. 

2 MERILAIN YLEISIÄ MÄÄRITELMIÄ 

Merioikeusasioihin liittyy niille ominaista terminologiaa, jonka tunteminen on 

tärkeää merioikeusasioiden ymmärtämisen kannalta. Seuraavassa on esitelty 

muutamia merioikeusasioihin liittyviä määritelmiä. 

2.1 Alus 

Merilaissa ei ole olemassa määrittelyä alukselle. Yleisesti aluksella on merioi-

keudellisesti katsottu tarkoitettavan merenkulkuun käytettävää kulkuvälinettä. 

Kulkuvälineen suuruudella, rakennustavalla tai kulkuvedellä ei ole merkitystä 

sen suhteen, voidaanko sitä nimittää alukseksi. Aluksella on kuitenkin oltava 

ohjauskyky. Toisaalta sillä ei taas ole merkitystä, käyttääkö alus kulkuunsa 

omaa vai vierasta voimaa. Vasta rakenteilla olevaa alusta voidaan merioikeu-

dessa kutsua alukseksi silloin, kun se on tunnistettavissa. Kun alusta ei enää 

käytetä merenkulkuun, lakkaa se merioikeudellisesti olemasta alus. (Beckman 

1968, 4 – 5.) 

Merilaissa alusta koskevat yleiset säännökset löytyvät lain 1 luvusta. Alus, jos-

ta Suomen kansalainen tai suomalainen oikeushenkilö omistaa yli 60 prosent-

tia, katsotaan suomalaiseksi ja se on näin oikeutettu käyttämään Suomen lip-

pua. Alus, josta Euroopan talousalueeseen kuuluvan valtion kansalainen tai 

tällaisen valtion lain mukaisesti perustettu oikeushenkilö omistaa yli 60 pro-

senttia, voidaan merenkulkuasioista vastaavan ministeriön toimesta hyväksyä 

suomalaiseksi. Oikeushenkilön osalta edellytetään, että sen kotipaikka, kes-

kushallinto tai päätoimipaikka on Euroopan talousalueella. Ministeriö voi hy-
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väksyä aluksen suomalaiseksi myös silloin, kun suomalaiset ovat merkittävästi 

määräämässä aluksen käytöstä merenkulkuun. (Merilaki 1994/674). 

Suomessa rekisteröidyn aluksen kotipaikka on se satamapaikka, joka omista-

jan toimesta on alusrekisteriin merkitty. Muun suomalaisen aluksen kotipai-

kaksi katsotaan aluksen omistajan kotipaikka. Jos suomalaisen aluksen omis-

tajalla ei ole asuinpaikkaa Suomessa, on aluksen kotipaikka Helsinki. Jos suo-

malaista alusta käytetään kauppamerenkulkuun, se pitää rekisteröidä alusre-

kisteriin. Rekisteröintiin liittyvistä yksityiskohdista säädetään alusrekisterilais-

sa. (Merilaki 1994/674). 

2.2 Laivanisännistöyhtiö 

 Laivanisännistöyhtiön määritelmä löytyy merilain 5 luvusta. Laivanisännistöyh-

tiöllä tarkoitetaan kahden tai useamman sopimukseen perustuvaa yhteenliit-

tymää, jonka tarkoituksena on harjoittaa kauppamerenkulkua yhdellä alusre-

kisteriin merkityllä omistamallaan aluksella. Laivanisännistöyhtiön osapuolia 

kutsutaan laivanisänniksi. Kunkin laivanisännän vastuu laivanisännöintiyhtiös-

sä määräytyy hänen omistamansa laivaosuuden suuruuden perusteella. Lai-

vanisännistöyhtiön perustaminen tapahtuu kirjallisella sopimuksella. Yhtiöso-

pimusta voidaan muuttaa vain, jos kaikki laivanisännät ovat yksimielisiä muu-

toksen hyväksymisestä. Päätöksenteko laivanisännistöyhtiössä hoidetaan lai-

vanisännistöyhtiön kokouksessa. (Merilaki 1994/674.) 

2.3 Aluksen päällikkö 

 Aluksen päällikön tehtävät jakautuvat karkeasti kahteen ryhmään. Ensinnäkin 

päällikön tehtävänä on huolehtia navigoinnista sekä yleisesti aluksen hoidosta 

ja valvoa miehistöä sekä laivan ahtausta ja lastin hoitoa. Toisaalta päällikön 

on myös huolehdittava laivaliikenteessä erikseen esiintyvissä tapauksissa 

vaadittavien sitoumuksien ja sopimusten toteutumisesta. Tällaisia ovat esi-

merkiksi rahtausta koskevat sopimukset ja toisaalta vaikkapa meriselityksen 

antaminen. (Beckman 1968, 64.) 

 Aiemmin suomalaisen kauppa-aluksen päälliköltä edellytettiin Suomen kansa-

laisuutta (Beckman 1968, 64). Vuonna 2009 merilain säännöstä kuitenkin 
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muutettiin siten, että nykyään suomalaisen kauppa-aluksen päällikkönä voi 

toimia Euroopan unionin jäsenvaltion tai Euroopan talousalueeseen kuuluvan 

valtion kansalaisuuden omaava henkilö. Myös laivanisännällä on oikeus toimia 

aluksen päällikkönä, jos hän omistaa aluksesta yli puolet ja hänellä on toi-

meen tarvittava kelpoisuus. (Merilaki 1994/674.) 

3 OIKEUDENKÄYNTI MERIOIKEUSASIOISSA 

Merilain mukaan ratkaistavat asiat käsitellään merioikeuksissa, jotka on keski-

tetty hovioikeuspiireittäin tiettyihin käräjäoikeuksiin. Merioikeudet eivät ole var-

sinaisia erityistuomioistuimia. (Lappalainen 1995, 198.) Merilain 21. luvun 1. 

§:n mukaiset toimivaltaiset merioikeudet ovat: Helsingin hovioikeuspiirissä 

Helsingin käräjäoikeus, Turun hovioikeuspiirissä Ahvenanmaan käräjäoikeus 

sekä Varsinais-Suomen käräjäoikeus, Vaasan hovioikeuspiirissä Pohjanmaan 

käräjäoikeus, Itä-Suomen hovioikeuspiirissä Etelä-Savon käräjäoikeus, Kou-

volan hovioikeuspiirissä Kymenlaakson käräjäoikeus ja Rovaniemen hovioi-

keuspiirissä Oulun käräjäoikeus. (Merilaki 1994/674.) 

Toisin kuin joissakin pienemmissä käräjäoikeuksissa, on merioikeusasioiden 

käsittely Helsingin käräjäoikeudessa keskitetty vain yhdelle käräjäoikeuden 

osastolle. Näin koko Helsingin hovioikeuspiirissä merioikeusasioiden käsitte-

lystä vastaa yksin Helsingin käräjäoikeuden 3. osasto. 

3.1 Merioikeuksien toimivalta 

Toimivaltainen merioikeus merilain mukaisessa riitajutussa on merilain 21. lu-

vun 3. §:n mukaan pääsääntöisesti sen hovioikeuspiirin merioikeus, jossa vas-

taajalla on kotipaikka tai jossa vastaaja harjoittaa pysyvästi liikettään tai paik-

ka, jossa alus on. Isännistöyhtiön kotipaikaksi katsotaan aluksen kotipaikka. 

Jos kyseessä on saamisen turvaksi asetettu vakuus aluksen vapauttamiseksi 

turvaamistoimenpiteestä, voidaan kanne nostaa myös vakuuden asettamis-

paikan merioikeudessa. (Merilaki 1994/674.) 

Merilain 21. luvun 3. a – 3. c §§:issä sekä 4. – 6. §§:issä on säädetty poikke-

uksia edellä mainittuun alueelliseen toimivaltaan liittyen. Tuomioistuimen toi-

mivallan määräytymistä merioikeusasioissa ja erityisesti toimivaltaan liittyviä 
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poikkeustilanteita selventää jäljempänä kuva 1. Öljyvahinkoasiassa vahingon-

korvauskanne voidaan nostaa suomalaisessa tuomioistuimessa silloin, kun 

vahinko on tapahtunut Suomessa tai Suomen talousvyöhykkeellä tai kun öljy-

vahingon estämiseksi tai rajoittamiseksi tarkoitetut toimet on suoritettu edellä 

mainituilla alueilla. Aluksen polttoaineen aiheuttamaa vahinkoa koskevassa 

asiassa oikeuspaikka määräytyy samoin kuin öljyvahinkoasiassa. Jos samas-

ta vahinkotapahtumasta on aiheutunut myös muuta vahinkoa, voidaan tätä 

koskeva kanne käsitellä samassa tuomioistuimessa. Jos kanne aluksen polt-

toaineen aiheuttamaa vahinkoa koskevassa asiassa voidaan nostaa suoma-

laisessa tuomioistuimessa, on toimivaltainen tuomioistuin tällöin Helsingin kä-

räjäoikeus. (Merilaki 1994/674.) 

Meripelastustapauksissa kanne voidaan nostaa sen hovioikeuspiirin merioi-

keudessa, jossa pelastus tapahtui tai jossa pelastettu omaisuus on tuotu mai-

hin.  Jos pelastus on suoritettu muualla kuin Suomessa, voidaan kanne nos-

taa myös Helsingin käräjäoikeudessa. Meripelastuksissa poikkeukset toimival-

taiseen tuomioistuimeen tulevat sovellettavaksi pääsääntöisen oikeuspaikan 

lisäksi. (Merilaki 1994/674.) 

Kappaletavaran kuljetusta koskevan sopimuksen mukainen kanne voidaan 

käsitellä vain sen paikkakunnan merioikeudessa, jossa vastaajalla on pää-

konttori tai asuinpaikka; missä kuljetussopimus solmittiin, mikäli vastaajalla on 

siellä toimipaikka, sivuliike tai edustaja; missä sovittu lastaus- tai sovittu ja to-

dellinen purkaussatama sijaitsee tai joka kuljetussopimuksessa on mainittu. 

Edellä mainitun lisäksi kanne voidaan nostaa sen paikkakunnan merioikeu-

dessa, missä alus on joutunut turvaamistoimen kohteeksi. Jos aluksen vapa-

uttamiseksi turvaamistoimenpiteestä on asetettu vakuus, voidaan kanne käsi-

tellä myös vakuuden asettamispaikan merioikeudessa. Merilain luettelo kap-

paletavaran kuljetusta koskevan sopimuksen mukaisen kanteen oikeuspaikas-

ta on tyhjentävä. Asianosaiset eivät siis voi sopia toisin. (Merilaki 1994/674.) 

Matkustajien tai matkatavaran kuljettamista koskevaan sopimukseen voidaan 

ottaa määräys, joka rajoittaa kantajan oikeutta nostaa kanne tällaisessa asi-

assa. Tällöin kanne on nostettava kantajan valinnan mukaan joko siinä meri-

oikeudessa, jonka hovioikeuspiirissä vastaajalla on kotipaikka tai jossa vas-
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taaja pääasiassa harjoittaa liikettään taikka siinä merioikeudessa, jonka hovi-

oikeuspiirissä sopimuksessa mainittu lähtö- tai määräsatama sijaitsee. Edellä 

mainittua enemmän kantajan oikeutta rajoittava sopimusehto on tehoton. Mat-

kustajien kuljetusta koskevassa asiassa kanne voidaan nostaa lisäksi sen 

paikkakunnan merioikeudessa, jossa alus on joutunut turvaamistoimen koh-

teeksi. Jos turvaamistoimesta vapauttamiseksi on asetettu vakuus, voidaan 

kanne käsitellä myös vakuuden asettamispaikan merioikeudessa. (Merilaki 

1994/674.) 

Asianosaiset voivat myös keskenään sopia, että merilain mukainen riita-asia 

käsitellään muussa kuin pääsäännön mukaisessa merioikeudessa. Ainoan 

poikkeuksen sopimusvapauteen muodostaa edellä mainittu kappaletavaran 

kuljetus ja sitä koskevat riidat. (Merilaki 1994/674.) 
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3.2 Merioikeuksien päätösvalta 

Merioikeuksien päätösvallasta säädetään merilain 21. luvun 1. §:ssä. Käsitel-

täessä merilain mukaan ratkaistavia merioikeusasioita sekä meriselitystä, 

aluksen takavarikkoa koskevia juttuja, aluksen kuntoonpanokelvottomaksi ju-

listamista tai tyytymättömyyttä katsastukseen tai arvioon tuomioistuin on pää-

tösvaltainen, kun siinä on merioikeuden puheenjohtaja yksin. Edellä mainittu-

jen juttujen käsittelyssä tuomioistuimessa on oltava läsnä kaksi merioikeus-

asiantuntijaa. Asiantuntijoiden läsnäolo ei kuitenkaan ole välttämätöntä, mikäli 

merioikeuden puheenjohtaja asian laadun tai sen vähäisen merkityksen vuok-

si päättää, ettei asiantuntijoita tarvita. (Merilaki 1994/674.) 

Meriasiantuntijat 

Merilain 21. luvun 1. §:n mukaan merioikeus määrää meriasiantuntijat kah-

deksi vuodeksi kerrallaan. Näille määrätään myös neljä varamiestä. Asiantun-

tijoiden on oltava meriasioita tuntevia ja esteettömiä. Meriasiantuntijat vanno-

vat ennen toimeen ryhtymistään virkavalan. Asiantuntijan tehtävänä on avus-

taa merioikeutta hänen itsensä tai oikeuden tarpeellisiksi katsomilla merenku-

lullisiin ja meriteknisiin kysymyksiin liittyvillä selvityksillä. Näin asiantuntijalla 

on myös oikeus tehdä kysymyksiä asianosaiselle, todistajalle tai muulle oikeu-

teen kutsutulle henkilölle. Oikeuden niin vaatiessa asiantuntijan on myös an-

nettava lausunto tietystä kysymyksestä liitettäväksi pöytäkirjaan. Asiantuntijal-

le maksetaan jokaisesta istumastaan jutusta kohtuullinen korvaus. (Merilaki 

1994/674.) 

Käräjätuomari Hellman toteaa, että meriasiantuntijat ovat tietyissä merioike-

usasioissa suurena apuna tuomioistuimelle. Merenkulussa on olemassa erilai-

sia periaatteita, kuten hyvään merimiestapaan liittyvät periaatteet, joista asian-

tuntijoilla on enemmän tietoutta kuin vapaa-ajan veneilijöillä tai tuomioistuimen 

jäsenillä. Lisäksi esimerkiksi navigointiin liittyvät kysymykset vaativat usein 

meriasiantuntijoiden asiantuntemusta. Käytännön esimerkkinä Hellman mai-

nitsee meriselitykset, joissa asiantuntijoiden rooli korostuu siinä, että he osaa-

vat kysyä ne oleelliset kysymykset, jotka pitää selvittää saadakseen käsityk-
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sen todellisesta tapahtumakulusta. Hellman korostaa kuitenkin, että meriasi-

antuntijoiden käyttäminen on aina puheenjohtajan harkinnassa. Esimerkiksi 

merimiesten työriitoja koskevissa jutuissa asiantuntijoita ei yleensä tarvita, 

koska tällöin on kyse enemmänkin juridisten kysymysten ratkaisemisesta. 

(Hellman 4.10.2012.) 

Olen itsekin päässyt seuraamaan läheltä meriasiantuntijoiden toimimista me-

rioikeusasioissa. Sen lähes kolmen vuoden ajan, jotka olen Helsingin käräjä-

oikeudessa työskennellyt, he ovat olleet apuna ainakin meriselityksissä sekä 

öljypäästömaksuvalitusasioissa. Helsingin käräjäoikeudella on kaksi varsinais-

ta meriasiantuntijaa, jotka avustavat useimmissa jutuissa. Joskus kuitenkin 

meriasiantuntija voi olla esteellinen osallistumaan käsittelyyn. Näin kävi 

eräässä meriselityksessä, joka koski kahden aluksen yhteentörmäystä. Meri-

asiantuntija oli toiminut toisen osapuolen apuna asian selvittämisessä. Tällais-

ten tilanteiden varalta nimetyt varajäsenet ovat välttämättömiä. Merioikeusasi-

oiden pääkäsittelyissä olen huomannut, että asiantuntijat esittävät usein ky-

symyksiä sen jälkeen, kun tuomioistuin ja muut osapuolet ovat jo lopettaneet 

asianosaisen tai todistajan kuulemisen. Voidaan siis todeta, että ilman asian-

tuntijajäseniä kaikkia asian kannalta olennaisia kysymyksiä ei välttämättä tulisi 

selvitettyä. 

4 MERISELITYS 

Meriselityksestä säädetään merilain 18. luvussa. Luvun 6, §:ssä on esitetty ne 

tilanteet, joissa suomalaisen aluksen päällikön on annettava meriselitys. Me-

riselitys on annettava, kun aluksen käytön yhteydessä joku aluksessa oleva 

on kuollut tai saanut vaikean ruumiinvamman tai näin voidaan olettaa käy-

neen. Meriselitys on annettava myös silloin, kun aluksessa voidaan olettaa 

sattuneen vakava myrkytys tai alus on törmännyt toiseen alukseen, ajanut ka-

rille tai se on hylätty merellä. Jos aluksen ollessa käytössä alukselle tai sen 

ulkopuoliselle omaisuudelle on aiheutunut tai voidaan olettaa aiheutuneen 

huomattavaa vahinkoa taikka, kun aluksen lasti on joutunut tulipalon, räjäh-

dyksen tai siirtymisen kohteeksi, on tapahtumasta tällöinkin annettava me-

riselitys. (Merilaki 1994/674). 
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Edellä mainittujen tilanteiden lisäksi meriselitys on annettava Liikenteen turval-

lisuusviraston niin määrätessä tai aluksen päällikön tai laivanisännän sitä vaa-

tiessa. Jos lastille on tapahtunut huomattava vahinko, voi myös lastinomistaja 

tai lastin vakuutuksenantaja pyytää meriselityksen toimittamista. (Merilaki 

1994/674). 

4.1 Meriselityksen antaminen 

 Meriselitys annetaan pääsääntöisesti sen paikkakunnan merioikeudelle, jossa 

meriselitykseen johtanut tapahtuma on sattunut tai johon alus tai aluksen pääl-

likkö ensimmäisenä saapuu. Meriselitystä on joskus myös mahdollista lykätä. 

Kysymyksen lykkäämisen tarpeellisuudesta ratkaisee aluksen päällikkö tai lai-

vanisäntä. Lykkäys on mahdollista silloin, kun siitä syntyy huomattavaa kus-

tannussäästöä alukselle tai muita olennaisia etuja. Lykkäyksestä on välittö-

mästi ilmoitettava Liikenteen turvallisuusvirastolle. Ilmoituksen tekee aluksen 

päällikkö tai laivanisäntä. (Merilaki 1994/674). 

 Meriselityksen antaminen edellyttää oma-aloitteisuutta aluksen päälliköltä. 

Meriselityksen antamista edellyttävän tapahtuman jälkeen päällikön on itse il-

moittauduttava toimivaltaiselle merioikeudelle. Ilmoitus voi tapahtua myös 

asiamiehen välityksellä. Lisäksi päällikön tulee tehdä kirjallinen ilmoitus tapah-

tumasta Liikenteen turvallisuusvirastolle. Ilmoitus tehdään liikenne- ja viestin-

täministeriön vahvistaman kaavan mukaisella lomakkeella, jotta kaikki tarvitta-

va tieto tulee varmasti turvallisuusviraston tietoon. (Merilaki 1994/674). 

 Kun ilmoitus meriselityksen antamisesta on saapunut merioikeuteen, tuomiois-

tuin määrää asialle käsittelypäivän. Mahdollisuuksien mukaan tuomioistuimen 

on huomioitava päällikön toive ajankohdasta. Istunnon ajankohdasta ilmoite-

taan kuulutuksella, joka laitetaan näkyviin tuomioistuimen ilmoitustaululle. Li-

säksi istunnosta on ilmoitettava niille tahoille, joita asia koskee sekä meren-

kulkulaitokselle ja viralliselle syyttäjälle. (Merilaki 1994/674). 

 Meriselitys eroaa muista riitajutuista siinä, että aluksen päällikön on nimen-

omaan itse ilmoittauduttava merioikeudelle meriselityksen suullista antamista 

varten. Tavallisesti riitajutuissa tuomioistuin päättää, koska asianosaiset kut-

sutaan asian suulliseen käsittelyyn. Merilaissa sanotaan, että tuomioistuin 
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määrää meriselitykselle käsittelypäivän. Työssäni olen kuitenkin havainnut, et-

tä käytännössä meriselityksen antaja usein myös itse ehdottaa käräjäoikeu-

delle ajankohtaa meriselityksen antamiseksi tai vähintään esittää toivomuksen 

ajankohdasta. Tämä johtunee siitä, että useissa tapauksissa kyseisen aluksen 

ja kapteenin täytyy päästä jatkamaan matkaa tai lähtemään uudelle matkalle 

mahdollisimman pian, jotta viivytyksestä aiheutuisi mahdollisimman vähän 

haittaa alukselle, varustamolle ja muille sidosryhmille. Lisäksi alukset saatta-

vat olla merillä yhtä mittaa pitkiäkin aikoja, mikä osaltaan asettaa haasteita 

meriselityksen antamiselle. 

4.2 Suullinen käsittely 

 Merioikeuden tavoitteena meriselityksen käsittelyssä on saada mahdollisim-

man kattava kuva tapahtumien kulusta. Suullisessa käsittelyssä aluksen pääl-

likkö antaa kertomuksensa tapahtumasta. Tämän jälkeen mahdolliset muut oi-

keuteen kutsutut henkilöt kertovat oman näkemyksensä tapahtuneesta. Oi-

keuden tehtävänä on esittää täydentäviä kysymyksiä asian todellisen luonnon 

selvittämiseksi, mikäli se havaitsee, että jonkun kertomus on epätäydellinen. 

Kun kertomukset on annettu, oikeus pyytää päällikköä sekä muita kertomuk-

sen antajia vahvistamaan kertomuksensa valalla tai vakuutuksella. Merioikeus 

voi halutessaan kutsua käsittelyyn myös muita henkilöitä kuin ne, jotka aluk-

sen päällikkö on nimennyt. Lisäksi oikeus voi hankkia asian selvittämiseksi 

asiantuntijalausuntoja tai suorittaa katselmuksen onnettomuuspaikalla tai itse 

aluksessa. (Merilaki 1994/674). 

 Käytännössä meriselityksen antaja kuulemisensa aluksi yleensä lukee kirjalli-

sen, valmiiksi laatimansa meriselityksen oikeudelle. Meriselityksen voi lukea 

hänen puolestaan myös hänen avustajansa. Asiakirja liitetään meriselityksen 

pöytäkirjaan. Tämän jälkeen hänen mahdollinen avustajansa, puheenjohtaja, 

merioikeuden asiantuntijat, syyttäjä ja muut paikalla olijat voivat esittää hänel-

le lisäkysymyksiä. Kapteenin lisäksi voidaan kuulla myös muita tapahtumaan 

osallisia. 

 Meriselityksessä kapteenin sekä muiden kuultavien kertomukset nauhoite-

taan. Tämä on käräjäoikeudessa yleinen käytäntö riita-asioissa, mutta toisin 

kuin muissa riita-asioissa meriselityksen nauhoitukset puretaan jälkeenpäin 
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kirjalliseen muotoon. Tämän tekee meriselityksen pöytäkirjanpitäjä eli käytän-

nössä käräjäsihteeri. Kirjalliseen muotoon muutetut kertomukset otetaan liit-

teeksi meriselityspöytäkirjaan. Nauhoitusten purkaminen on sihteerin kannalta 

työläs vaihe. Joskus kuultavia voi olla useita ja nauhoitusten kuunteleminen ja 

purkaminen kestää. Oman haasteensa asettaa myös käsittelykieli. Mikäli me-

riselitys käsitellään ruotsiksi, saattaa nauhoitusten purkaminen osoittautua yli-

voimaiseksi tehtäväksi, jos sihteerin äidinkieli on ruotsin sijasta suomi. 

 Jos meriselitys annetaan sen johdosta, että kaksi alusta on törmännyt toisiin-

sa, voi oikeus päättää meriselityksen lykkäämisestä kunnes meriselitys on 

mahdollista antaa samanaikaisesti toisen törmäykseen osallistuneen aluksen 

kanssa. Jos lykkäystä ei katsota aiheelliseksi, voidaan meriselitys käsitellä 

suljetuin ovin, mikäli päällikkö tai laivanisäntä niin pyytää eikä pyynnön epä-

ämiseen ole erityisiä syitä. Jos meriselitys käsitellään suljetuin ovin, saa istun-

nossa olla läsnä ainoastaan laivanisäntä, syyttäjä, Liikenteen turvallisuusviras-

ton edustaja, tulliviranomainen ja Onnettomuustutkintakeskuksen edustaja. 

(Merilaki 1994/674). 

 Olen itse ollut mukana meriselitysistunnossa, jonka asiakirjat ja käsittely julis-

tettiin salaiseksi. Tähän oli syynä nimenomaan se, että kyseisessä tapahtu-

makulussa kaksi alusta oli törmännyt toisiinsa eikä toinen osapuoli ollut anta-

nut omaa selvitystään tapahtumasta. Istunnossa käräjäoikeus käsitteli aluksi 

kysymyksen salassapidosta ja eri osapuolet esittivät omat näkökantansa ai-

heesta. Hetken mietittyään käräjäoikeus julisti istunnon pidettäväksi suljetuin 

ovin. Tämän jälkeen ylimääräiset henkilöt poistuivat istuntosalista ja meriseli-

tys annettiin. 

4.3 Esimerkki-case: Helsingin käräjäoikeus (Merioikeus) L 07/14847 – Hakija MS Kristina 

Reginan päällikkö Aku Kaikkonen 

 MS Kristina Reginan päällikkö Aku Kaikkonen pyysi saada antaa meriselityk-

sen sen johdosta, että Komorien lipun alla purjehtivan hinaaja Pionerin hina-

uksessa ollut ruotsalainen proomu oli törmännyt matkustaja-alus MS Kristina 

Reginaan Tanskan aluevesillä 28.5.2007. Kuulutus meriselityksen antamises-

ta annettiin 13.6.2007 ja siinä meriselitys määrättiin annettavaksi 9.8.2007. 

(Kuulutus meriselityksen antamisesta 13.6.2007.) 
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 Meriselityksen suullisessa käsittelyssä hakija pyysi, että meriselitys voitaisiin 

antaa suljetuin ovin, koska vastapuoli ei vielä ollut antanut omaa meriselitys-

tään tapahtumasta. Käräjäoikeus julisti meriselityksen annettavaksi suljetuin 

ovin. Lisäksi meriselityspöytäkirja asiakirjoineen julistettiin salassa pidettäväk-

si 29.5.2009 saakka. Meriselityksessä omat selostuksensa tapahtumasta an-

toivat aluksen päällikkö Aku Kaikkonen, ensimmäinen perämies, vahtimies 

sekä konepäällikkö. (Pöytäkirja, meriselitys 9.8.2007.) 

 Kaikkonen katsoi meriselityksessään törmäyksen olleen seurausta hinaajan 

ennakoimattomasta käännöksestä Kristina Reginan eteen. Törmäykseen vai-

kuttivat myös sumuiset, näkyvyyttä rajoittavat sääolot sekä se, ettei hinaaja 

ilmoittanut etukäteen käännöksestään millään tavalla. Lisäksi onnettomuutta 

edesauttoivat hinaajan miehistön epäpätevyys sekä aluksen merikelvotto-

muus. Heti törmäyksen jälkeisessä määränpäässä hinaaja todettiin merikel-

vottomaksi ja sen miehistön pätevyyskirjoissa havaittiin puutteita. Myös hinaa-

jan tutkalaitteissa, merkinantovälineissä ja kulkuvaloissa havaittiin olevan 

puutteita. Näin meriselityksen yhteenveto oli se, että törmäys oli aiheutunut 

pelkästään hinaajan ja sen hinauksessa olleen proomun syystä. Muut kuulta-

vat vahvistivat tapahtumien kulun Kaikkosen kertomuksen mukaisesti. (Pöytä-

kirja, meriselitys 9.8.2007.) 

4.4 Esimerkki-case: Helsingin käräjäoikeus (Merioikeus) L 07/109 – Hakija M/S Poseido-

nin päällikkö Matti Tyni 

 M/s Poseidon oli ajanut karille ja uponnut matkallaan Kotkasta Helsinkiin. Alus 

oli ollut Matti Tynin päällikkyydessä. Uppoaminen oli tapahtunut Flottaskären-

nimisen saaren lähistöllä Porvooseen kuuluvan Pellingin kylän alueella. Aluk-

sen päällikkö Matti Tyni pyysi tapahtuman johdosta saada antaa meriselityk-

sen Helsingin merioikeudessa. Helsingin merioikeus oli merilain 18. luvun 7. 

§:n nojalla toimivaltainen tuomioistuin asiassa, koska karilleajo oli tapahtunut 

Helsingin merioikeuden tuomiopiirissä ja alus oli onnettomuuden jälkeen saa-

punut Vuosaaren telakalle. (Ilmoitus meriselityksen antamisesta 3.1.2007.) 

 Meriselitys annettiin Helsingin merioikeudessa tammikuun 15. päivänä 2007. 

Läsnä merioikeudessa olivat M/S Poseidonin päällikkö Matti Tyni, kihlakun-

nansyyttäjä, Merenkulkulaitoksen Suomenlahden tarkastusyksikön edustaja 
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sekä Alfons Håkans Oy Ab:n, joka toimi aluksen omistajana, edustaja. Aluk-

sen päällikkö Matti Tyni antoi oman selostuksensa tapahtumien kulusta, jonka 

jälkeen myös todistaja, konemestari Ismo Loschkin antoi selostuksensa tapah-

tumasta. (Pöytäkirja, meriselitys 15.1.2007.) 

 Tyni kertoi meriselityksessään, että merenkäynti oli ollut matkan aikana kovaa, 

mutta ei mitenkään poikkeuksellisen kovaa Poseidonin kaltaiselle alukselle. 

Aluksen pääkone oli yllättäen sammunut kesken matkan, eikä sitä ollut lukui-

sista yrityksistä huolimatta saatu käynnistettyä uudelleen. Alus oli ollut ankku-

roituna, mutta siitä huolimatta se oli ajelehtinut karille Skvättbådanin loistoka-

rilla ja alukseen oli tullut vuoto. Tämän jälkeen Poseidon oli irronnut karilta ja 

ajelehtinut Flottaskären saaren edustalle, jossa se oli ajautunut uudelleen ka-

rille ja juuttunut kiinni tukevasti. Tässä yhteydessä alus oli vaurioitunut niin 

pahasti, että miehistö oli evakuoitu pelastushelikopteriin ja alus oli tämän jäl-

keen uponnut. Tyni ilmoitti, ettei hän edelleenkään pystynyt ilmoittamaan syy-

tä pääkoneen sammumiseen. Lopuksi hän vielä vapautti itsensä ja miehistön-

sä vastuusta karilleajon johdosta. Loschkin vahvisti omalla kertomuksellaan, 

että Tynin kuvaus tapahtumien kulusta oli paikkansa pitävä (Pöytäkirja, me-

riselitys 15.1.2007).  

5 MERIKULJETUKSET 

 Merikuljetuksia ja niihin liittyviä sopimuksia koskevat säännökset löytyvät meri-

lain IV osasta. Kyseiseen merilain osaan kuuluvat 13. luvun kappaletavaran 

kuljetusta koskevat säännökset ja 14. luvun rahtausta koskevat säännökset 

sekä 15. luku, joka käsittelee matkustajien ja matkatavaran kuljetusta. (Merila-

ki 1.10.1994/674.) Tavarankuljetus jaetaan siis edellä mainitulla tavalla kappa-

letavaran kuljetukseen ja rahtaukseen. Erona näiden kahden kuljetusmuodon 

välillä on se, että kappaletavaran kuljetuksessa keskiössä on itse kuljetettava 

tavara, kun taas rahtauksessa keskeisessä asemassa on laivatila. Kappaleta-

varan kuljetuksissa alukset liikennöivät usein tiettyjen satamien välillä ennalta 

määriteltyjen aikataulujen mukaisesti. Rahtauksessa puolestaan laivaaja 

vuokraa käyttöönsä tavaran kuljetusta varten aluksen tai mahdollisesti vain 

osan siitä. (Ek, Korkka, Kosola & Pöyhönen 2011, 166.) Tässä luvussa keski-

tytään merikuljetusten osalta vain tavarankuljetukseen eli rahtaukseen ja kap-
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paletavaran kuljetukseen. Matkustajien ja matkatavaran kuljetus on jätetty tä-

män esityksen ulkopuolelle. 

 Kappaletavaran kuljetuksen osalta merilakia sovelletaan aina, kun kuljetuksel-

la on kytkös pohjoismaihin. Merilakia sovelletaan siis suomalaisiin kuljetuksiin 

ja lisäksi kuljetuksiin, jotka tapahtuvat Suomen, Ruotsin, Norjan ja Tanskan 

välillä. Merilakia sovelletaan myös, mikäli sopimuksessa mainittu purkaussa-

tama on jossakin pohjoismaassa. Lisäksi merilain säännöksiä sovelletaan kul-

jetuksiin, joita koskeva kuljetusasiakirja on annettu maassa, joka on liittynyt 

Haag-Visby-sääntöihin tai mikäli lastaussatama sijaitsee tällaisessa valtiossa. 

Kappaletavaran kuljetuksen osalta asianosaiset eivät voi sopia toisin siltä 

osin, kun tavara on lastaussatamassa, kuljetettavana tai rahdinkuljettajan 

huostassa purkaussatamassa. (Ek, Korkka, Kosola & Pöyhönen 2011, 166.) 

 Merilain rahtaukseen liittyviä säännöksiä sovelletaan rahtaussopimuksiin 

Suomen sisäisessä sekä Suomen, Norjan, Ruotsin ja Tanskan välisessä lii-

kenteessä. Merilain säännöksiä ei sovelleta, jos osapuolet ovat sopineet toisin 

tai heidän välisestään käytännöstä tai tavasta on johdettavissa toisenlainen 

ratkaisu. (Merilaki 1.10.1994/674.) 

5.1 Merikuljetuksiin liittyviä käsitteitä 

Rahdinkuljettajan käsite liittyy kappaletavaran kuljetukseen. Rahdinkuljetta-

jalla tarkoitetaan tahoa, joka solmii kuljetussopimuksen lastinantajan kanssa. 

Kappaletavaran kuljetukseen liittyvän sopimuksen osapuolet ovat siis rahdin-

kuljettaja ja lastinantaja. Lastinantaja on yleensä tavaran ostaja tai myyjä. 

Rahdinkuljettajan ei tarvitse itse suorittaa tavaran kuljetusta. Kuljetussopimuk-

sen perusteella rahdinkuljettajan oikeudet ja velvollisuudet tulevat kuitenkin 

koskemaan häntä. Rahdinkuljettaja voi toimeksiannon perusteella antaa tava-

ran kuljetettavaksi alirahdinkuljettajalle. Laivaaja puolestaan on se taho, jo-

ka luovuttaa tavaran kuljetettavaksi. Laivaaja ja lastinantaja voivat joissakin 

tapauksissa olla sama taho, mutta kyse voi olla myös täysin eri tahoista. Lai-

vaajan käsite liittyy sekä kappaletavaran kuljetukseen että rahtaukseen. (Sisu-

la-Tulokas 2007, 122.) 
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Rahdinkuljetus jaotellaan aika- ja matkarahtaukseen. Näiden kahden rah-

tausmuodon keskeinen ero on rahdin laskemistapa. Matkarahtauksesta on 

kyse silloin, kun maksu eli rahti määräytyy tietyn matkan perusteella. Aikarah-

tauksessa puolestaan aluksen omistaja sitoutuu kuljettamaan rahtia tiettynä 

ajanjaksona. Rahti maksetaan ajalta, jonka alus on rahdinantajan käytettävis-

sä. Rahdinkuljetukseen liittyen on olemassa vielä kolmas sopimustyyppi, 

määräsopimus. Määräsopimukset ovat puitesopimuksia, jotka koskevat suu-

rien tavaramäärien kuljettamista tietyn ajanjakson kuluessa. (Sisula-Tulokas 

2007, 10.) Osittaisrahtaus koskee vain osaa aluksesta tai lastista. Peräkkäi-
sillä matkoilla viitataan useisiin matkoihin, jotka suoritetaan saman rahtaus-

sopimuksen perusteella, peräkkäin ja tietyllä aluksella. (Merilaki 

1.10.1994/674.) 

Rahtaukseen liittyvistä yksityiskohdista sovitaan rahtaussopimuksessa. Rah-

tauksessa, toisin kuin kappaletavaran kuljetuksessa, vallitsee sopimusvapaus. 

Merilain säännöksiä ei sovelleta, mikäli osapuolten sopimuksesta, osapuolten 

omaksumasta käytännöstä, kauppatavasta tai muusta tavasta johtuu muuta. 

(Merilaki 1.10.1994/674.) Rahtaussopimuksen osapuolet ovat rahdinottaja ja 

rahdinantaja. Rahdinottaja rahtaa aluksen rahdinantajalle (Sisula-Tulokas 

2007, 20). 

Rahtikirja toimii todisteena osapuolten välisestä kuljetussopimuksesta ja sen 

tarkemmista ehdoista. Sopimusehdot voidaan yksilöidä rahtikirjassa, mutta ta-

vallisempaa on, että rahtikirjaan otetaan ainoastaan viittaus rahdinkuljettajan 

vakioehtoihin. Rahtikirja sisältää myös maininnan siitä, että rahdinkuljettaja on 

vastaanottanut tavaran kuljetusta varten. Lisäksi rahtikirjaan kuuluu lupaus ta-

varan luovuttamisesta oikealle vastaanottajalle. (Sisula-Tulokas 2007, 95.) 

Konossementti on kuljetusasiakirja, jota käytetään nimenomaan merikulje-

tuksissa. Kuten rahtikirja, myös konossementti toimii todisteena olemassa ole-

vasta kuljetussopimuksesta. Konossementin erikoisuutena rahtikirjaan verrat-

tuna on sen rahdinkuljettajalle tuoma ankara vastuu konossementin tietojen 

oikeellisuudesta. Tämän lisäksi konossementtiin liittyy myös erityinen mää-

räämisvaltamekanismi. Tavara voidaan myydä kolmannelle jopa kuljetuksen 

aikana myymällä konossementti. Nykyään konossementti on kuitenkin saanut 
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merikuljetuksissakin yhä useammin väistyä merirahtikirjan tieltä, koska rahti-

kirjaa pidetään yleisesti helpommin käsiteltävänä. (Sisula-Tulokas 2007, 90 - 

92.) 

5.2 Vastuun jakautuminen merikuljetuksissa 

Merikuljetuksiin liittyy olennaisena osana erilaiset vastuukysymykset. Vastuuta 

koskevat kysymykset konkretisoituvat yleensä siinä vasta vaiheessa, kun jo-

tain odottamatonta on sattunut. Tällöin vastuukysymyksiä joudutaan usein kä-

sittelemään oikeudessa. Tässä luvussa esitettävät rahdinottajan vastuuta kos-

kevat säännökset koskevat niin aika- kuin matkarahtaustakin, ellei toisin ole 

mainittu. Rahdinkuljettajan vastuu puolestaan liittyy kappaletavaran kuljetuk-

seen. 

5.2.1 Rahdinottajan ja rahdinkuljettajan vastuu 

 Rahdinottajan ja rahdinkuljettajan vastuuseen liittyy olennaisena osana vas-

tuuaika, eli missä vaiheessa vastuu tavarasta alkaa ja mihin se päättyy. Rah-

dinottaja tai -kuljettaja on vastuussa tavarasta sen ollessa hänen huostassaan 

lastaussatamassa, kuljetuksen aikana ja purkaussatamassa. (Sisula-Tulokas 

2007, 137.) Rahdinottajan ja rahdinkuljettajan vastuu tavarasta päättyy, kun 

hän luovuttaa tavaran määrätylle vastaanottajalle tai kun se on sopimuksen 

mukaisesti varastoitu vastaanottajan lukuun. Rahdinottaja tai -kuljettaja voi 

vapautua vastuusta myös, kun tavara on luovutettu viranomaiselle tai muulle 

taholle, jolle se lain tai muun voimassa olevan määräyksen mukaisesti voi-

daan luovuttaa. (Merilaki 1.10.1994/674.) 

 Pääsääntönä rahdinottajan ja rahdinkuljettajan vastuussa on, että rahdinottaja 

tai -kuljettaja vastaa siitä vahingosta, joka tavaralle on aiheutunut sen ollessa 

yllä mainitulla tavalla hänen huostassaan aluksessa tai maissa. Vastuusta on 

mahdollista vapautua, mikäli rahdinottaja tai -kuljettaja pystyy osoittamaan, 

ettei vahinko ole johtunut hänen tai kenenkään hänen vastuullaan toimivan vir-

heestä tai laiminlyönnistä. (Sisula-Tulokas 2007, 138.) Rahdinottaja ja  

-kuljettaja eivät ole korvausvelvollisia vahingosta, joka on syntynyt ihmisten tai 

muun merellä olevan omaisuuden pelastamiseksi tehdyistä kohtuullisista toi-

mista. (Merilaki 1.10.1994/674.) 
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 Poikkeuksen edellä mainittuun vastuuseen muodostavat navigointivirheestä 

tai tulipalosta johtuva vahinko. Rahdinottaja tai -kuljettaja ei pääsääntöisesti 

vastaa tavaralle aiheutuneesta vahingosta, jos hän pystyy osoittamaan, että 

vahinko on johtunut aluksen navigointi- tai käsittelyvirheestä tai tulipalosta il-

man hänen myötävaikutustaan. Navigointi- ja käsittelyvirheen osalta virheen 

tulee olla sellainen, että siihen on syyllistynyt aluksen päällikkö, miehistön jä-

sen, luotsi tai joku muu aluksen lukuun työskennellyt. (Sisula-Tulokas 2007, 

138 - 141.) 

 Rahdinottaja ja rahdinkuljettaja vastaavat aina vahingosta, joka on aiheutunut 

siitä syystä, että alus ei ole ollut merikelpoinen. Merikelpoisuudella tarkoite-

taan tässä tilanteessa sitä, että aluksen on oltava merikelpoinen matkan alka-

essa sekä kykeneväinen suorittamaan suunniteltu matka suunnitellulla lastilla 

ja suunnitellussa ajassa. Myös merikelpoisuuden osalta rahdinottaja tai  

-kuljettaja voi vapautua vastuustaan, mikäli hän pystyy osoittamaan, ettei aluk-

sen merikelvottomuus ole johtunut hänestä tai kenestäkään hänen vastuullaan 

toimivasta. (Ek, Korkka, Kosola & Pöyhönen 2011, 167.) 

 Rahdinottajan ja rahdinkuljettajan vastuun enimmäismäärää on merioikeudes-

sa rajoitettu. Rajoitus on sidottu kuljetettavan tavaran painoon tai kappalemää-

rään. Lastinomistaja voi valita laskutavoista sen, joka on hänelle edullisempi. 

Mikäli lastinomistajalle aiheutunut vahinko on kuitenkin pienempi kuin laske-

malla saatava enimmäiskorvaus, suoritetaan korvaus todellisen vahingon mu-

kaan. (Sisula-Tulokas 2007, 142 - 143.) 

 Rahdinottaja ja rahdinkuljettaja voivat tulla korvausvelvolliseksi myös tilan-

teessa, jossa tavaran luovutus viivästyy. Luovutuksen katsotaan viivästyneen, 

jos tavaraa ei ole luovutettu sopimuksessa mainitussa purkaussatamassa so-

vitun ajan kuluessa. Rahdinottaja tai -kuljettaja voi tällöinkin vapautua vas-

tuustaan, jos hän pystyy osoittamaan, ettei viivästys ole johtunut hänen tai 

hänen vastuullaan olevan virheestä tai laiminlyönnistä. Myös navigointi- tai 

käsittelyvirheestä sekä tulipalosta johtuva viivästys vapauttavat rahdinottajan 

tai -kuljettajan viivästysvastuusta. (Sisula-Tulokas 2007, 145.) 

 Rahdinottaja ja rahdinkuljettaja vastaavat pääsääntöisesti myös alirahdinkul-

jettajan lastinantajalle aiheuttaneesta vahingosta. Rahdinottaja tai -kuljettaja 
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voi kuitenkin vapautua vastuustaan, mikäli lastinantajan kanssa on sovittu, et-

tä tietty alirahdinkuljettaja tulee suorittamaan kuljetuksen. (Sisula-Tulokas 

2007, 134.) 

5.2.2  Rahdinantajan ja lastinantajan vastuu 

 Matkarahtaus ja kappaletavaran kuljetus 

 Vaarallisen tavaran osalta merilaissa on kappaletavaran kuljetusta sekä mat-

karahtausta koskevaa sääntelyä. Jos alukseen on lastattu vaarallista tavaraa 

eikä matkarahdinottaja tai kappaletavaran kuljetuksen osalta rahdinkuljettaja 

tai alirahdinkuljettaja ole ollut tietoinen tavaran vaarallisuudesta, saa rahdinot-

taja tai -kuljettaja purkaa tai hävittää lastin tai tehdä sen vaarattomaksi ilman, 

että hänelle syntyy vahingonkorvausvelvollisuutta. Sama pätee myös, vaikka 

rahdinottaja tai -kuljettaja olisi tiennyt tavaran vaarallisuudesta, jos siitä myö-

hemmin aiheutuu vaaraa ihmisille tai omaisuudelle. Kappaletavaran kuljetuk-

sen osalta on vielä säädetty, että lastinantaja on vahingonkorvausvelvollinen 

rahdinkuljettajalle ja alirahdinkuljettajille mahdollisesta vaarallisen tavaran kul-

jettamisesta syntyneestä vahingosta. (Merilaki 1.10.1994/674.) 

 Matkarahdinantaja voi joutua korvausvelvolliseksi matkarahdinottajaa koh-

taan. Jos alukseen lastattu tavara aiheuttaa vahinkoa matkarahdinottajalle tai 

alukselle, on matkarahdinantaja vahingonkorvausvelvollinen. Korvausvelvolli-

suus edellyttää, että vahinko johtuu rahdinantajan tai hänen vastuullaan ole-

van virheestä tai laiminlyönnistä. Korvausvelvollisuus koskee myös osittais-

rahtausta, jos tavara on aiheuttanut vahinkoa aluksen muulle lastille. (Merilaki 

1.10.1994/674.) 

 Aikarahtaus 

 Aikarahtauksen osalta merilaissa säädetään, että aikarahdinantaja on velvolli-

nen korvaamaan aikarahdinottajalle alukselle aiheutuneen vahingon, jos va-

hingon syntyminen on johtunut rahdinantajan tai jonkun hänen vastuullaan 

toimivan virheestä tai laiminlyönnistä (Merilaki 1.10.1994/674). 
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5.3 Esimerkki-case: Helsingin käräjäoikeus (Merioikeus) L 06/2201 – Crystal Pool Oy vs. 

Crudex Chemicals Oy 

Crystal Pool vaati haastehakemuksessaan Crudexilta rahtaussopimuksen rik-

komiseen perustuvana korvauksena 105 691,61 euroa ja 96 959,00 USD:a 

korkolain mukaisine korkoineen. Lisäksi Crystal Pool vaati Crudexia korvaa-

maan oikeudenkäyntikulunsa asiassa. Crystal Pool oli aikarahdannut Crystal 

Pearl -aluksen kolmannelta yhtiöltä. Crudex puolestaan oli matkarahdannut 

aluksen edelleen Crystal Poolilta. Aluksella oli kuljetettu bentseeniä sekä tolu-

eenia Paldiskista Rotterdamiin. Bentseeni ja tolueeni oli lastattu alukseen Ale-

xela-terminaalissa Paldiskissa. (Tuomio nro 807, 8.1.2008.) 

Crystal Pool vaati rahtaussopimuksen rikkomiseen perustuvaa korvausta sillä 

perusteella, että Crystal Pearlin lastipumput ja tankit olivat vahingoittuneet, 

koska niihin lastattu bentseeni ja tolueeni olivat olleet epäpuhtaita. Epäpuh-

taudet olivat lastia purettaessa vahingoittaneet aluksen tankkeja ja lastaus-

pumppuja. Crudex vastusti Crystal Poolin kannetta ja vaati, että se hylätään. 

Crudex vaati myös Crystal Poolia korvaamaan oikeudenkäynti- ja asianosais-

kulunsa asiassa. Crudex perusteli vastaustaan sillä, että lastista oli ennen sen 

lastaamista sekä lastauksen aikana otettu näytteitä ja kaikki näytteet olivat ol-

leet puhtaita. (Tuomio nro 807, 8.1.2008.) 

Käräjäoikeus katsoi selvitetyn, että epäpuhtaudet olivat tulleet alukseen bent-

seenilastin mukana. Crudexin lukuun toiminut Alexela-terminaali oli laiminlyö-

nyt varmistua siitä, että rakennus- ja hitsausjätteet oli ennen lastausta poistet-

tu lastauslinjasta ja -letkuista. Näin ollen likaa ja hitsausjätettä oli päässyt kul-

keutumaan bentseenin mukana alukseen. Crudex oli merilain 14. luvun 37. 

§:n mukaisesti vastuussa epäpuhtauksien aiheuttamasta vahingosta. Käräjä-

oikeus tuomitsi Crudexin suorittamaan Crystal Poolille 64 617,80 euroa ja 

45 000 Yhdysvaltain dollaria rahtaussopimuksen rikkomisesta korkolain mu-

kaisine korkoineen sekä korvaamaan Crystal Poolin oikeudenkäyntikulut asi-

assa korkoineen. (Tuomio nro 807, 8.1.2008.) 
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5.4 Esimerkki-case: Helsingin käräjäoikeus (Merioikeus) L 05/5249 – Oy Transfennica Ab 

vs. Lillbacka Global Oy 

 Kantaja Oy Transfennica Ab vaati, että vastaaja Lillbacka Global Oy velvoite-

taan suorittamaan sille osapuolten välisen, vastaajan trailerien kuljettamista 

välillä Hanko-Lübeck koskevan sopimuksen rikkomisesta vahingonkorvausta. 

Kantaja perusteli vaatimustaan sillä, että osapuolten välinen sopimus oli ollut 

määräsopimus, jolla vastaaja oli sitoutunut sopimuksen voimassaolon aikana 

kuljetuttamaan tietyn määrän trailereita vuosittain. Kantaja puolestaan oli va-

rannut vastaavan lastitilan vastaajan käyttöön. Vastaaja vetosi, ettei sen tar-

koituksena ollut ollut sitoutua vuosittain tiettyyn trailerimäärään, vaan sopi-

muksessa oleva määrää koskeva maininta oli toiminut ainoastaan hinnoittelu-

perusteena. Kyse ei ollut ollut määräsopimuksesta. Vastaaja vaati käräjäoike-

utta hylkäämään kanteen ja velvoittamaan kantajaa korvaamaan vastaajan oi-

keudenkäyntikulut asiassa. (Välituomio nro 29432, 16.11.2006.) 

 Asiassa annettiin välituomio sen osalta, oliko vastaaja syyllistynyt sopimusrik-

komukseen, jolloin kantajalle olisi syntynyt vahingonkorvausvelvollisuus. Kärä-

jäoikeus tuli, kuultuaan asiassa todistajia, siihen tulokseen, että kyse ei ollut 

ollut kantajan tarkoittamasta määräsopimuksesta eikä vastaaja näin ollen ollut 

syyllistynyt sopimusrikkomukseen asiassa. Käräjäoikeus hylkäsi kanteen ja 

velvoitti kantajan korvaamaan vastaajan oikeudenkäyntikulut asiassa. (Väli-

tuomio nro 29432, 16.11.2006.) 

6 MERIVAHINGONSELVITYSTÄ KOSKEVA MOITEKANNE 

 Merivahingonlaskijan tehtävänä on laatia merivahingonselvitys merivakuutus-

asioissa sekä yhteishaverin selvittämisasioissa. Merivahingonlaskija on hänen 

toimivaltaansa kuuluvissa asioissa aina ensimmäinen ratkaisutaho eikä tuo-

mioistuin voi näin puuttua asiaan ennen kuin merivahingonlaskija on tehnyt 

ratkaisunsa. Mikäli merivahingonlaskijan tekemää selvitystä ei asianosaisten 

toimesta tuomioistuimessa määräajassa moitita, jää ratkaisu lainvoimaiseksi 

ja toimii näin myös ulosottoperusteena. (Jokela 2005.) 
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6.1 Merivahingonlaskija 

 Merivahingonlaskijan toimesta ja pätevyydestä säädetään asetuksessa meri-

vahingonlaskijan toimesta. Merivahingonlaskija toimii Helsingissä ja häntä 

avustaa merivahingonlaskijan apulainen. Kauppa- ja teollisuusministeriö mää-

rää merivahingonlaskijan tehtäväänsä ja hän on toimessaan ministeriön alai-

nen. Sekä merivahingonlaskija että hänen apulaisensa voivat halutessaan irti-

sanoutua toimestaan. (Asetus merivahingonlaskijan toimesta 1.4.1936/121.) 

 Asetuksen 3. §:ssä säädetään merivahingonlaskijan ja hänen apulaisensa 

pätevyysvaatimuksista. Molemmilta edellytetään ylempää oikeustutkintoa se-

kä tarvittavaa vieraiden kielten osaamista. Lisäksi merivahingonlaskijan ja hä-

nen apulaisensa tulee esittää kauppa- ja teollisuusministeriölle sellainen koti-

maisen tai ulkomaisen merivahingonlaskijan antama todistus, joka osoittaa, 

että henkilöllä on tarvittavat taidot tehtävän menestykselliseen hoitamiseen. 

(Asetus merivahingonlaskijan toimesta 1.4.1936/121.) 

6.2 Merivahingonselvitys 

Merivakuutusasioihin liittyvästä merivahingonselvityksestä säädetään laissa 

merivahingonlaskijan korvausselvityksestä merivakuutusasioissa 16.1.1953/ 

10. Menettely on kuvattu lain 2. §:ssä. Tahon, joka haluaa merivahingonlaski-

jan tekevän korvausselvityksen, on esitettävä merivahingonlaskijalle kirjallinen 

pyyntö. Lisäksi merivahingonlaskijalle on toimitettava kaikki asian ratkaisemi-

sen kannalta merkitykselliset asiakirjat. Asian näin tultua vireille merivahingon-

laskija varaa vastapuolelle tilaisuuden antaa kirjallinen lausuma asiassa. Täs-

sä yhteydessä vastapuolen tulee myös toimittaa merivahingonlaskijalle asia-

kirjat, joihin aikoo vedota.  Mikäli täydentämisen tarvetta ilmenee, merivahin-

gonlaskija voi pyytää asianosaisia vielä toimittamaan lisäselvityksiä. (Laki me-

rivahingonlaskijan korvausselvityksestä merivakuutusasioissa 16.1.1953/10.) 

Päätöksen antamisesta säädetään lain 3. §:ssä. Sen mukaan merivahingon-

laskijan on annettava selvityksensä kahtena kappaleena kahden kuukauden 

kuluessa siitä, kun hän oli saanut asian ratkaisemiseksi tarvittavat asiakirjat. 

Selvityksen antamisesta on ilmoitettava asianosaisille kirjeitse viimeistään si-
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nä päivänä, jolloin selvitys annetaan. (Laki merivahingonlaskijan korvausselvi-

tyksestä merivakuutusasioissa 16.1.1953/10.) 

6.3 Merivahingonselvityksen moitekanne 

 Merilain 21. luvun 8. §:ssä säädetään merivahingonselvitystä koskevan moite-

kanteen määräajasta. Merivahingonselvitykseen tyytymättömän asianosaisen 

on nostettava moitekanne merioikeudessa 30 päivän kuluessa merivahingon-

selvityksen antamisesta. Kanne nostetaan siinä merioikeudessa, jonka alueel-

la selvitys on annettu. Ennen moitekanteen käsittelyä merioikeuden tulee va-

rata muille asiaan osallisille tilaisuus tulla kuulluksi. (Merilaki 1.10.1994/674.) 

6.4 Esimerkki-case: Helsingin käräjäoikeus (Merioikeus) L 01/12917 – Markku Fingerroos 

vs. Vahinkovakuutusyhtiö Pohjola 

 Markku Fingerroosin omistama Arra-niminen alus oli uponnut Turun Aurajoes-

sa 25.3.1999. Fingerroos katsoi uppoamisen johtuneen valettavana olleen 

Tuomaansillan romahtamisen seurauksena alukseen osuneista sillan tukira-

kenteista ja jäälohkareista. Alus oli tällöin saanut voimakkaan iskun kylkeen, 

jonka seurauksena moottorin jäähdytysjärjestelmän imuputki oli katkennut ja 

vesi päässyt alukseen upottaen aluksen. Fingerroos pyysi merivahingonlaski-

jalta korvausselvitystä. Lisäksi hän pyysi, että merivahingonlaskija velvoittaa 

Pohjolan korvaamaan hänelle vakuutuksen nojalla 750 000 markkaa sekä oi-

keudenkäyntikulut. Merivahingonlaskija katsoi Pohjolan tavoin, että imuputken 

katkeaminen oli johtunut korroosiosta ja hylkäsi Fingerroosin vaatimukset. 

(Tuomio nro 11264, 8.5.2002.) 

 Fingerroos nosti moitekanteen Helsingin käräjäoikeudessa ja toisti merivahin-

gonlaskijalle esittämänsä vaatimukset. Merioikeus katsoi merivahingonlaskijan 

tavoin, että aluksen uppoamissyy oli ollut imuputken katkeaminen korroosion 

johdosta. Käräjäoikeus ei muuttanut merivahingonlaskijan ratkaisua. Finger-

roos velvoitettiin lisäksi korvaamaan Pohjolan kohtuulliset oikeudenkäyntikulut 

asiassa. (Tuomio nro 11264, 8.5.2002.) 
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6.5 Esimerkki-case: Helsingin käräjäoikeus (Merioikeus) L 02/10000 – Jyrki Rangdell vs. 

Assuranceforeningen Gard 

 Virolaisen varustamo Inreko Laeva A/S:n alus m/s Corbiere oli aiheuttanut 

Helsingin edustalla 5.7.1994 aallokon käyttämällä liian suurta nopeutta. Tä-

män seurauksena Rangdellin moottorivene oli joutunut voimakkaaseen heiluri-

liikkeeseen ja Rangdell oli estäessään veneen liikettä pudonnut mereen ve-

neen ja laiturin väliin ja loukkaantunut niin, että hän oli jäänyt pysyvästi työky-

vyttömäksi. Rangdell vaati vakuutusyhtiö Assuranceforeningen Gardilta, jossa 

m/s Corbiere oli ollut vakuutettuna, vahingonkorvausta sen jälkeen, kun Inreko 

Laeva A/S -varustamo on asetettu konkurssiin ja lakkautettu. Rangdell teki 

asiasta korvausselvityspyynnön merivahingonlaskijalle 20.11.2000. Meriva-

hingonlaskija jätti Rangdellin vaatimukset korvausselvityksen laatimisesta tut-

kimatta sillä perusteella, että asia olisi pitänyt ratkaista välimiesmenettelyssä. 

Rangdell velvoitettiin lisäksi suorittamaan merivahingonlaskijalle 1 200 euroa 

palkkiona ja kulujen korvauksena. (Tuomio nro 7380, 22.3.2005.) 

 Rangdell nosti Helsingin käräjäoikeudessa merivahingonselvitystä koskevan 

moitekanteen ja vaati, että merivahingonlaskijan ratkaisu kumotaan ja asia pa-

lautetaan merivahingonlaskijalle. Lisäksi Rangdell vaati vahvistamaan, että 

hänen vakuutusyhtiötä vastaan esittämänsä vaatimukset voidaan käsitellä 

suomalaisessa tuomioistuimessa Suomen lain mukaan. Rangdell vaati ensisi-

jaisesti, että vakuutusyhtiö velvoitetaan suorittamaan hänelle korvauksena oi-

keudenkäyntikuluista ja asianosaiskuluista yhteensä 132 252, 78 euroa kor-

koineen ja toissijaisesti, että asianosaiset vastaavat itse omista oikeudenkäyn-

tikuluistaan. Vakuutusyhtiö vaati, että moitekanne hylätään ja Rangdell velvoi-

tetaan korvamaan sen oikeudenkäynti- ja asianosaiskulut asiassa korkoineen. 

(Tuomio nro 7380, 22.3.2005.) 

 Käräjäoikeus katsoi ratkaisussaan 22.3.2005, että välityslauseke ei ollut pä-

temätön suhteessa Rangdelliin ja että asiaa koskevat riitaisuudet tuli ratkaista 

välimiesmenettelyssä. Näin ollen ei ollut syytä muuttaa merivahingonlaskijan 

ratkaisua. Käräjäoikeus hylkäsi Rangdellin kanteen ja velvoitti hänet suoritta-

maan vakuutusyhtiölle sen oikeudenkäynti- ja asianosaiskulut asiassa. (Tuo-

mio nro 7380, 22.3.2005.) 
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6.6 Esimerkki-case: Helsingin käräjäoikeus (Merioikeus) L 04/23347 – Tarja Laurila, Juha-

Petri Parikka ja Marko Parikka vs. Veritas Keskinäinen Vakuutusyhtiö 

 Kantajien Tarja Laurilan, Juha-Petri Parikan ja Marko Parikan yhdessä omis-

tama Marino 7000 -moottorivene oli ollut vakuutettuna Veritas keskinäinen va-

hinkovakuutusyhtiön Marino-venevakuutuksella. Sukellusreissulla 10.8.2000 

veneeseen oli alkanut tulla vettä, minkä johdosta vene oli ensin kaatunut ja sit-

ten kokonaan uponnut. Kantajat hakivat tapahtuman jälkeen korvausta vahin-

gosta vakuutusyhtiöltä, mutta vakuutusyhtiö hylkäsi kantajien hakemukset 

päätöksillä 16.10.2000 ja 24.9.2003. Tämän jälkeen kantajat pyysivät asiassa 

merivahingonlaskijan korvausselvitystä. Merivahingonlaskija hylkäsi 21.9.2004 

kantajien vaatimukset. (Tuomio nro 22629, 28.9.2005.) 

 Kantajat nostivat 20.10.2004 merivahingonlaskijan selvitystä koskevan moite-

kanteen Helsingin käräjäoikeudessa ja vaativat, että käräjäoikeus muuttaa 

merivahingonlaskijan ratkaisun. Kantajat vaativat vastaajaa maksamaan kor-

vauksena kärsimästään vahingosta yhteensä 30 565,78 euroa sekä korvaa-

maan kantajien oikeudenkäyntikulut asiassa. Käräjäoikeus katsoi merivahin-

gonlaskijan lailla, ettei vahinko ollut ollut seurausta äkillisestä ulkoisesta syys-

tä, vaan veneessä on ollut rakenne- tai valmistusvika. Näin vahinko ei tule ve-

nevakuutusehtojen mukaan korvattavaksi. Käräjäoikeus hylkäsi kanteen ja 

velvoitti kantajat korvaamaan vastaajan oikeudenkäyntikulut asiassa. Oikeu-

denkäyntikuluja alennettiin kolmannekseen vaaditusta määrästä ja lisäksi kä-

räjäoikeus hylkäsi vastaajan vaatimuksen merivahingonlaskijan selvitysmenet-

telystä aiheutuneista asianajokustannuksista. (Tuomio nro 22629, 28.9.2005.) 

7 VALITUKSET RAJAVARTIOLAITOKSEN PÄÄTÖKSISTÄ ÖLJYPÄÄSTÖMAKSUN 

MÄÄRÄÄMISESTÄ ÖLJYVAHINGOSSA 

Öljypäästömaksun määräämisestä ja suuruudesta sekä siihen liittyvästä muu-

toksenhakuoikeudesta säädetään merenkulun ympäristönsuojelulaissa. Me-

renkulun ympäristönsuojelulain 2. luvun 1. §:ssä on yleinen kielto koskien öl-

jyn tai öljypitoisen seoksen päästämistä aluksesta veteen. Tähän on säädetty 

eräitä poikkeuksia saman luvun 2. §:ssä. Öljypäästökielto ei päde tapauksis-

sa, joissa päästäminen on ollut tarpeellista aluksen turvallisuuden tai ihmis-

henkien turvaamisen varmistamiseksi, jos öljypäästö on johtunut aluksen tai 
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sen varusteiston rikkoutumisesta ja rikkoutumisen jälkeen on ryhdytty kaikkiin 

kohtuullisiin toimenpiteisiin tai kun on kysymyksessä pilaantumisen aiheutta-

man vahingon vähentämiseksi käytettävien aineiden päästäminen ja päätök-

sen aineen käytöstä on tehnyt torjuntaviranomainen. (Merenkulun ympäristön-

suojelulaki 1.1.2010, 1672/2009.) 

7.1 Öljypäästömaksun määrääminen ja siihen liittyvät poikkeustilanteet 

Öljypäästömaksun määräämisestä säädetään tarkemmin merenkulun ympä-

ristönsuojelulain 3. luvussa. 2. luvun 1. §:n mukaisesta öljypäästökiellon rik-

komisesta määrätään öljypäästömaksu. Öljypäästömaksun määräämisestä 

voidaan kuitenkin poiketa, jos päästön voidaan katsoa olevan määrältään ja 

vaikutuksiltaan vähäinen. Päästö määrätään, kun se on tapahtunut Suomen 

aluevesillä tai Suomen talousvyöhykkeellä. Jos kauttakulkuliikenteessä oleva 

ulkomainen alus syyllistyy päästöön Suomen talousalueella, määrätään mak-

su vain, jos siitä aiheutuu huomattavaa vahinkoa Suomen rantaviivalle tai 

Suomen aluemeren tai talousvyöhykkeen luonnonvaroille. Maksuvelvollinen 

on sellainen luonnollinen tai oikeushenkilö, joka päästön hetkellä on aluksen 

omistaja tai laivanisäntä. (Merenkulun ympäristönsuojelulaki 1.1.2010, 

1672/2009.) 

2 luvun 2 §:n poikkeustilanteiden lisäksi öljypäästömaksu voidaan jättää mää-

räämättä tai sitä voidaan alentaa, jos määrääminen olisi ilmeisen kohtuutonta 

muun hätä- tai onnettomuustilanteen tai tähän rinnastettavan syyn vuoksi. Öl-

jypäästömaksu on toissijainen seuraamus eikä sitä voida määrätä silloin, kun 

kyseisestä öljypäästöstä on jo tuomittu lainvoimainen rangaistus. Öljypäästö-

maksun määräämisestä huolehtii rajavartiolaitos ja maksu tulee maksettavaksi 

Suomen valtiolle. Öljypäästömaksun suuruus riippuu päästön määrästä sekä 

kyseessä olevan aluksen bruttovetoisuudesta. Merenkulun ympäristönsuojelu-

lain liitteenä on taulukko, josta ilmenee maksun suuruus kussakin tapaukses-

sa edellä mainituin perustein. (Merenkulun ympäristönsuojelulaki 1.1.2010, 

1672/2009.) 

Aluksen omistajalle tai laivanisännälle on varattava tilaisuus tulla kuulluksi en-

nen kuin öljypäästömaksun määräämisestä päätetään. Jos rajavartiolaitos kui-

tenkin katsoo, että päätöksen tarkoitus saattaa vaarantua, voidaan maksusta 



  34  
 

 

määrätä ilman kuulemista. (Merenkulun ympäristönsuojelulaki 1.1.2010, 

1672/2009.) 

7.2 Muutoksenhaku öljypäästömaksuasiassa 

Öljypäästömaksua koskevaan päätökseen voidaan hakea muutosta Helsingin 

käräjäoikeuden merioikeudelta. Määräaika muutoksenhaulle on 30 päivää 

päätöksen tiedoksisaannista. Valittaja toimittaa valituskirjelmänsä rajavartiolai-

tokselle, joka toimittaa sen eteenpäin Helsingin käräjäoikeudelle. Rajavartiolai-

toksen on liitettävä valituskirjelmään oma lausumansa sekä kopiot muista asi-

aan liittyvistä asiakirjoista. Valittaja säilyttää puhevaltansa asiassa myös sil-

loin, jos hän on toimittanut valituskirjelmän määräajassa suoraan Helsingin kä-

räjäoikeudelle. (Merenkulun ympäristönsuojelulaki 1.1.2010, 1672/2009.) 

7.2.1 Menettely merioikeudessa 

Öljypäästömaksuvalitusasia tulee vireille merioikeudessa, kun valituskirjelmä 

muine tarpeellisine asiakirjoineen on saapunut merioikeuteen. Asian tultua vi-

reille merioikeuden on ilman viivytystä määrättävä asian suulliselle käsittelylle 

käsittelypäivä ja ilmoitettava tästä asianosaisille. Merioikeuden tehtävänä on 

tutkia, onko öljypäästömaksun määräämiselle ollut edellytyksiä ja huolehtia sii-

tä, että asia käsitellään perusteellisesti. Rajavartiolaitoksen edustajan on olta-

va läsnä käsittelyssä. Valittajalla on oikeus olla läsnä, mutta asia voidaan rat-

kaista myös hänen poissa ollessaan, mikäli merioikeus ei pidä hänen kuule-

mistaan tarpeellisena tai mikäli valittaja on kutsuttu oikeuteen sillä uhalla, että 

asia voidaan ratkaista hänen poissaolostaan huolimatta. (Merenkulun ympä-

ristönsuojelulaki 1.1.2010, 1672/2009.) 

7.2.2 Jatkovalitus 

Sekä valittaja että rajavartiolaitos voivat hakea muutosta käräjäoikeuden rat-

kaisuun öljypäästömaksuvalitusasiassa. Muutoksenhaku tapahtuu oikeuden-

käymiskaaressa säädetyn mukaisesti. (Merenkulun ympäristönsuojelulaki 

1.1.2010, 1672/2009.) Asianosaisen on ilmoitettava tyytymättömyyttä käräjä-

oikeuden päätökseen viimeistään seitsemäntenä päivänä käräjäoikeuden pää-
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töspäivästä. Valituskirjelmä on jätettävä käräjäoikeudelle 30 päivän kuluessa 

päätöksen antamispäivästä. (Oikeudenkäymiskaari 31.12.1734.) 

7.3 Öljypäästömaksun täytäntöönpano 

 Öljypäästömaksun täytäntöönpanosta vastaa Oikeusrekisterikeskus. Rajavar-

tiolaitoksen tai tuomioistuimen on annettava päätös öljypäästömaksusta tie-

doksi Oikeusrekisterikeskukselle. Öljypäästömaksupäätös voidaan panna täy-

täntöön, kun se on lainvoimainen. Maksu tulee maksaa 30 päivän kuluessa 

siitä, kun asianosainen on saanut päätöksen tiedoksi. (Merenkulun ympäris-

tönsuojelulaki 1.1.2010, 1672/2009.) 

7.4 Esimerkki-case: Helsingin käräjäoikeus (Merioikeus) L 06/18537 – Valittaja: JS Ferry-

way Ltd Oy 

 Rajavartiolaitos oli päätöksellään 16.6.2006 määrännyt JS Ferryway Ltd:n 

maksettavaksi 8 556 euron suuruisen öljypäästömaksun. Valittaja JS Ferry-

way Ltd vaati merioikeutta kumoamaan öljypäästömaksun tai toissijaisesti 

alentamaan sen määrää. Valittaja katsoi, että päästö oli aiheutunut aluksen 

varusteiden vahingoittumisesta ja tämän jälkeen oli ryhdytty kaikkiin kohtuulli-

siin toimiin päästön rajoittamiseksi. Öljyä oli päässyt veteen korkeintaan 50 lit-

raa ja maksu oli pienyrittäjälle kohtuuton. (Päätös nro 30617, 29.11.2006.) 

 Käräjäoikeus katsoi, ettei tapauksessa ollut kyse lain tarkoittamasta aluksen 

varusteiden vahingoittumisesta eikä poikkeussäännös näin ollen tullut sovel-

lettavaksi. Käräjäoikeus katsoi myös, ettei valittaja ollut osoittanut, että öljy-

päästömaksun määrääminen olisi ilmeisen kohtuutonta. Asiassa oli kuitenkin 

jäänyt luotettavasti näyttämättä, että öljypäästön määrä olisi ylittänyt 50 litraa. 

Näin käräjäoikeus muutti rajavartiolaitoksen päätöstä alentamalla öljypäästö-

maksun määrän 4 278 euroon. (Päätös nro 30617, 29.11.2006.) 

7.5 Esimerkki-case: Helsingin käräjäoikeus (Merioikeus) L 07/6385 – Valittaja: Heikki Es-

kelinen 

 Heikki Eskelinen valitti Helsingin merioikeudelle Rajavartiolaitoksen 19.1.2007 

antamasta päätöksestä, jonka nojalla hänen maksettavakseen oli määrätty 
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4.278 euron suuruinen öljypäästömaksu. Eskelisen omistamasta Siiri-

kalastusaluksesta oli päässyt aluksen laiturissa ollessa veteen öljyä sen seu-

rauksena, että polttoainesäiliöiden ja suodatinten välinen letku oli vuotanut. 

Eskelinen vaati, että merioikeus kumoaa rajavartiolaitoksen päätöksen tai 

toissijaisesti alentaa öljypäästömaksun määrää sekä velvoittaa valtion kor-

vaamaan hänen oikeudenkäyntikulunsa asiassa. Eskelinen vetosi siihen, että 

päästö oli ollut määrältään ja vaikutuksiltaan vähäinen, se oli aiheutunut aluk-

sen varusteiden ennalta arvaamattomasta vahingoittumisesta ja lisäksi hän oli 

ryhtynyt päästön jälkeen kaikkiin kohtuullisiin toimiin. Eskelinen totesi myös, 

että maksu oli ollut perusteiltaan ja määrältäänkin kohtuuton. (Päätös nro 

11401, 7.5.2007.) 

 Eskelinen arvioi, että öljyä oli päässyt mereen enintään 10 litraa kun taas raja-

vartiolaitos oli arvioinut päästön suuruudeksi 46 litraa. Käräjäoikeus katsoi 

päätöksessään, että rajavartiolaitos oli luotettavasti osoittanut päästön suu-

ruuden olleen 46 litraa. Käräjäoikeus katsoi lisäksi, että tilanteessa tapahtu-

nutta varustuksen rikkoutumista oli pidettävä kulumiseen rinnastettavana eikä 

tämä voinut siksi toimia vapauttamisperusteena. Käräjäoikeus ei myöskään pi-

tänyt päästöä määrältään eikä vaikutuksiltaan vähäisenä. (Päätös nro 11401, 

7.5.2007.) 

 Käräjäoikeus totesi päätöksessään Eskelisen olevan yksityishenkilöön rinnas-

tettava pienimuotoista kalastusta harjoittava henkilö. Lisäksi rikosoikeudellinen 

rangaistus tällaisessa tapauksessa olisi sakko, joka johtaisi käytännössä pie-

nempään euromääräiseen seuraamukseen. Näin ollen käräjäoikeus alensi öl-

jypäästömaksun määrän 2.000 euroon. Käräjäoikeus katsoi, että valittajan tuli 

itse vastata oikeudenkäyntikuluistaan, koska hän voitti valituksensa vain osit-

tain ja maksun katsottiin olleen lainmukainen. (Päätös nro 11401, 7.5.2007.) 

8 MERIPANTTIOIKEUS 

 Meripanttioikeus voi kohdistua alukseen tai sen lastiin. Meripanttioikeudesta 

säädetään merilain 3. luvussa. Merilain 3. luvun 2. – 8. §§:t sääntelevät aluk-

seen kohdistuvaa meripanttioikeutta. Lastiin kohdistuvasta meripanttioikeu-

desta säädetään 9. – 19. §§:issä. Tässä esityksessä keskitytään nimenomaan 

Alukseen kohdistuvaan meripanttioikeuteen. (Merilaki 1.10.1994/674.) 
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8.1 Meripanttioikeus alukseen 

 Merilain 3. luvun 2. §:ssä on lueteltu ne tilanteet, joissa alukseen liittyvän, lai-

vanisäntään, omistajaan tai tahoon, joka rahdinantajana tai muuten lai-

vanisännän asemesta käyttää alusta, kohdistuvan saatavan vakuutena meri-

panttioikeus alukseen voi toimia. Meripanttioikeus voi ensinnäkin perustua 

palkkaan tai muuhun hyvitykseen, joka on suoritettava päällikölle tai muulle 

aluksessa toimivalle. Meripanttioikeus voi olla vakuutena myös satama-, ka-

nava- tai muuta vesitiemaksua tai luotsimaksua koskevasta saatavasta. Jos 

aluksen käytön yhteydessä on sattunut henkilövahinko tai omaisuusvahinko, 

josta aiheutuu korvattavaa, voi meripanttioikeus olla vakuutena myös tällaises-

ta saatavasta. Omaisuusvahingon kohdalla edellytyksenä on, ettei saatava 

perustu mihinkään sopimukseen. Lisäksi meripanttioikeus voi perustua pelas-

tuspalkkioon, hylyn poistamisesta aiheutuneeseen korvaukseen tai yhteisha-

verin maksuun. (Merilaki 1.10.1994/674.) 

 Alukseen kohdistuva meripanttioikeus pysyy voimassa silloinkin, kun aluksen 

omistusoikeus siirtyy toiselle tai aluksen rekisteröinti muuttuu. Meripanttioike-

us lakkaa, kun vuosi on kulunut siitä, kun saatava on syntynyt, ellei alus sitä 

ennen ole joutunut pakkohuutokauppaan johtaneen takavarikon tai ulosmitta-

uksen kohteeksi. (Merilaki 1.10.1994/674.) 

8.2 Esimerkki-case: Helsingin käräjäoikeus (Merioikeus) L 09/16296 – Baltic Cargo Ship-

ping Oy vs. Rauma Chartering and Towage Agency Oy, Ab, Ltd 

 Kantaja Baltic Cargo Shipping Oy oli rahdannut MS Aragornin Destia Oy:ltä. 

Kantaja oli edelleen solminut vastaaja Chartering and Towage Agency Oy, Ab, 

Ltd:n kanssa rahtaussopimuksen, jonka perusteella vastaajan hinaajan piti hi-

nata Aragornia kantajan ohjeiden mukaisesti. Vastaaja oli Aragornin ollessa 

hinauksessa aiheuttanut haverin ja asianosaisilla oli ollut riitaa haverista ja sii-

hen johtaneista syistä sekä maksamatta jääneistä laskuista ja korvauksista. 

Vastaaja oli myöhemmin estänyt Aragornin siirtämisen Raumalta, jossa alusta 

pidettiin. 

 Käsittelyn aikaisemmassa vaiheessa kantaja haki Rauman käräjäoikeudelta 

turvaamistointa. Turvaamistoimiasian vastauksessa vastaaja ilmoitti, että sillä 



  38  
 

 

oli Aragorniin sopimusoikeudellinen panttioikeus. Kantaja puolestaan katsoi, 

ettei merilain 3. luvun 2. §:ssä tarkoitettu panttioikeus päde tapauksessa, kos-

ka kyseisessä säännöksessä ei ole mainittu rahtisaatavaa eikä saatava myös-

kään ole kohdistunut laivanisäntään. 

 Käräjäoikeus totesi ratkaisussaan, ettei vastaajalla ole ollut merilain mukaista 

meripanttioikeutta alukseen ja vastaajan asian käsittelyn aikaisemmassa vai-

heessa näin väittäessä, kantajalla oli ollut oikeudellinen intressi panna vahvis-

tuskanne vireille. Käräjäoikeus velvoitti vastaajan korvaamaan kantajan oi-

keudenkäyntikulut asiassa. 

9 MERIOIKEUSASIOIDEN KÄSITTELYYN LIITTYVÄT HAASTEET 

Merioikeusasioiden käsittely eroaa joiltakin osin tavallisten riita-asioiden käsit-

telystä ja vaatii näin myös käräjätuomarilta ja muilta tuomioistuimen työnteki-

jöiltä erityistuntemusta tai erityisiä toimia. Käräjätuomari Hellman toteaa, että 

on ehdottomasti eduksi, mikäli käräjätuomari tietää tavallista enemmän me-

renkulusta ja esimerkiksi navigoinnista ja tietää, miten merellä toimitaan ja 

osaa lukea merikortteja. Myös merioikeusasioihin liittyvän terminologian tun-

teminen on välttämätöntä. Hänellä itsellään on suoritettuna saaristolaivurin tut-

kinto, joiden suorittamiseksi navigointiseurat järjestävät tilaisuuksia. Lisäksi 

hänellä on kokemusta veneilystä myös vapaa-ajallaan. Käräjäoikeus ei juuri 

järjestä merioikeusasioita koskevaa koulutusta, mutta tarjolla on silloin tällöin 

erilaisia aiheeseen liittyviä seminaareja, joissa osaamista voi syventää. Hän 

itse on osallistunut muun muassa pohjoismaiden merioikeustuomareille järjes-

tettyihin seminaareihin. (Hellman 4.10.2012.) 

Juuri merioikeusasioiden käsittelyssä tarvittava erityisosaaminen on Hellmanin 

mielestä eräs suurimmista haasteista. Merioikeusasioiden käsittely vaatii paitsi 

erityistä asiantuntemusta myös kokemusta. Tämän takia merioikeusasioiden 

käsittely on keskitetty Helsingin käräjäoikeudessa vain yhdelle osastolle, jotta 

käsittelyrutiinia pääsee syntymään. (Hellman 4.10.2012.) 

Oman haasteensa merioikeusasioiden käsittelyyn tuo käsiteltävien juttujen 

kansainvälisyys. Usein jompikumpi tai jopa molemmat asianosaisista ovat ul-

komaisia yhtiöitä tai varustamoja. Joskus tuomioistuin joutuu ensimmäiseksi 
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tutkimaan, onko suomalainen tuomioistuin edes toimivaltainen asiassa.  Kan-

sainvälisyys tuo mukanaan myös muiden maiden merilakeihin kuuluvia sään-

nöksiä sekä erilaisia kansainvälisiä sopimuksia. Tärkeimmät merenkulkuun liit-

tyvät sopimukset ovat pääsisällöltään toki merioikeusasioita käsitteleville tuo-

mareille tuttuja, mutta lisäksi juttuihin liittyy usein myös erilaisia liitännäissopi-

muksia tai osapuolten välisiä sopimuksia, joiden määräykset voivat olla hyvin-

kin tulkinnanvaraisia. (Hellman 4.10.2012.) 

Myös vieraiden kielten tuntemus on merioikeusasioita käsittelevälle käräjä-

tuomarille tärkeää. Monesti juttuun liittyvät asiakirjat ovat englanninkielisiä ja 

harvemmin tuomioistuin vaatii, että kaikki käännettäisiin suomeksi tai ruotsiksi. 

Käräjätuomari Hellman on myös tehnyt sellaisen havainnon, että merioikeus-

asioissa on ehkä muita jutturyhmiä enemmän ruotsinkielellä käsiteltäviä juttu-

ja. Hän epäilee sen johtuvan siitä, että merenkulku on vanhastaan ollut ran-

nikkoruotsalaisten ja ahvenanmaalaisten elinkeino. (Hellman 4.10.2012.) 

Merioikeusasioiden kansainvälisestä luonteesta aiheutuu jonkin verran lisätyö-

tä myös käytännön järjestelyiden kannalta. Pääkäsittelypäivien sopiminen voi 

olla työlästä, koska paljon todistajia saattaa saapua ulkomailta. Istunnoissa 

tarvitaan usein myös tulkkia. Useimmissa tapauksissa asianosaiset kuitenkin 

itse hoitavat tulkit paikalle. Tulkkaaminen vaikuttaa kuitenkin siinä mielessä, 

että istunnot venyvät, koska todistajien kertomuksiin kuluu tulkkauksen joh-

dosta enemmän aikaa. (Hellman 4.10.2012.) 

Käräjäsihteerin näkökulmasta merioikeusasioista tekee haasteellisen niiden 

käsittelyyn liittyvät erityispiirteet ja se, että niitä esiintyy käräjäoikeudessa har-

voin, jolloin rutiinia ei pääse syntymään. Tavallisissa riita-asioissa käsittelyn 

vaiheet ovat pitkälti samat. Merioikeusasioihin liittyy muista riita-asioista eroa-

via käsittelyvaiheita. Lisäksi vielä erityyppisissä merioikeusasioissakin käsitte-

ly etenee eri tavoin. Esimerkiksi meriselityksissä ja öljypäästömaksuvalitus-

asioissa haastetta ei lähetetä tavallisen riita-asian tapaan, vaan käräjäoikeu-

den saatua tarvittavan materiaalin asia etenee suoraan suulliseen käsittelyyn. 

Sihteerin täytyy aina merioikeusasian tullessa vireille palauttaa mieleen, miten 

juuri kyseisen merioikeusasian käsittely etenee ja mille eri tahoille käsittelystä 
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pitää ilmoittaa. Aikaa kuluu myös enemmän, kun asian käsittelyn aikana pitää 

useita kertoja tarkistaa, miten kukin vaihe hoidetaan. 

Sihteeri hoitaa yleensä riita-asian suullisen käsittelyn järjestämiseen liittyvät 

käytännön asiat, kuten tiedustelee asianosaisille sopivia istuntopäiviä, varaa 

salin käsittelyä varten ja pitää huolen, että kaikki asianosaiset kutsutaan 

asianmukaisesti paikalle. Merioikeusasioissa istunnon ajankohdasta pitää toi-

sinaan sopia monen eri tahon kanssa. Esimerkiksi meriselityksissä on löydet-

tävä päivä, joka sopii tuomioistuimelle, syyttäjälle, meriasiantuntijoille ja haki-

jalle. Sopivan päivän löytämistä ei helpota se seikka, että meriselitykset anne-

taan yleensä nopealla aikataululla. Tällöin myös vapaana olevan istuntosalin 

löytäminen käräjäoikeudesta voi osoittautua hankalaksi. 

10 MERIOIKEUSASIAT TILASTOINA HELSINGIN KÄRÄJÄOIKEUDESSA VUOSINA  

2000 – 2010 

Seuraavissa kaavioissa tarkastellaan saapuneiden merioikeusasioiden sekä 

meriselitysten määriä Helsingin käräjäoikeudessa vuosina 2000 – 2010. Meri-

oikeusasiat ja meriselitykset on eritelty, koska ne merkitään käräjäoikeuden 

Tuomas-asianhallintajärjestelmään eri asianimikkeillä. 

Asianimikkeellä merioikeusasia tilastoidut 
laajat riita-asiat Helsingin käräjäoikeuden 

Tuomas-asiankäsittelyjärjestelmässä vuosina 
2000 - 2010
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Kuva 2. Asianimikkeellä merioikeusasia tilastoidut laajat riita-asiat Helsingin 

käräjäoikeuden Tuomas-asiankäsittelyjärjestelmässä vuosina 2000 – 2010 

(Helsingin käräjäoikeuden Tuomas-järjestelmä). 
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Asianimikkeellä meriselitys tilastoidut laajat riita-asiat 
Helsingin käräjäoikeuden Tuomas-
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Kuva 3. Asianimikkeellä meriselitys tilastoidut laajat riita-asiat Helsingin kärä-

jäoikeuden Tuomas-asiankäsittelyjärjestelmässä vuosina 2000 – 2010 (Hel-

singin käräjäoikeuden Tuomas-järjestelmä). 

Seuraava taulukko puolestaan ilmentää vertailun vuoksi kaikkia Helsingin kä-

räjäoikeudessa vireille tulleita laajoja riita-asioita vuosina 2000 – 2010. 

Taulukko 1. Helsingin käräjäoikeudessa vuosina 2000 – 2010 vireille tulleet 

laajat riita-asiat eli L-asiat (Helsingin käräjäoikeuden Tuomas-järjestelmä). 

Vireilletulovuosi 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
L-asiat (kpl) 1 662 1 740 1 990 2 037 2 261 1 921 1 950 1 960 2 048 2 350 3 068  
 

 Kuten kuvista 2 ja 3 voidaan havaita, on merioikeusasioiden määrä Helsingin 

käräjäoikeudessa ollut varsin marginaalinen verrattuna taulukon 1 lukuihin, jot-

ka kuvaavat kaikkia vuosittain vireille tulleita laajoja riita-asioita. Saapuneiden 

merioikeusasioiden osuus kaikista laajoista riita-asioista on ollut enemmänkin 

promilleiden kuin prosenttien luokkaa. Kun vielä huomioidaan se, että merioi-

keusasioiden käsittely on maassamme keskitetty vain tiettyihin käräjäoikeuk-

siin, voidaan todeta, että kaiken kaikkiaan merilain mukaan käsiteltäviä riita-

asioita on harvassa. 

 Merioikeusasioiden määrä on ollut vähäinen, vaikka niihin laskettaisiin mu-

kaan myös meriselitykset. Vaihtelua esiintyy vuosittain jonkin verran, mutta 
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kaiken kaikkiaan voidaan sanoa, että merioikeusasioita saapuu joka vuosi 

Helsingin käräjäoikeuteen vain kourallinen. Merioikeusasioiden määrä ei kui-

tenkaan suoraan kerro siitä, kuinka paljon ne käräjäoikeutta työllistävät. Kuten 

käräjätuomari Hellmankin on todennut, ovat merioikeusasiat monesti laajoja ja 

monitahoisia (Hellman 4.1.2012). Näin ollen yhden jutun käsittelyyn saattaa 

kulua käräjäoikeudelta enemmän työtunteja kuin tavallisessa riita-asiassa. 

 Kuvassa numero 2 voidaan huomata selvä piikki saapuneissa merioikeusasi-

oissa vuonna 2009, jolloin Helsingin käräjäoikeuteen on saapunut peräti 54 

merioikeusasiaa. Muina vuosina merioikeusasioita on saapunut vuotta 2007 

lukuun ottamatta reilusti alle kymmenen vuosittain. Selityksenä vuoden 2009 

piikkiin ovat merimiesten työsuhdesaatavia koskevat kanteet, joita on 54 meri-

oikeusasiasta peräti 49. Kyseisissä jutuissa kantajina on saksalaisia merimie-

hiä ja vastaajina yhtiöt Superfast Ferries SA., Superfast EPTA Maritime Com-

pany, Superfast OKTO Maritime Company, Superfast ENNEA Maritime Com-

pany, Baltic SF VII Ltd., Baltic SF VIII Ltd. ja Baltic SF IX Ltd. (Pöytäkirja 

30.11.2011.) Jutut ovat edelleen vireillä Helsingin käräjäoikeudessa ja niissä 

on tarkoitus järjestää pääkäsittely kolmen tuomarin kokoonpanossa tammi-

kuussa 2013 (Helsingin käräjäoikeuden Informaatiojärjestelmä). Tällaiset me-

rimiesten työsuhdesaatavia koskevat kanteet merkitään käräjäoikeuden Tuo-

mas-asiankäsittelyjärjestelmään merioikeusasioina, jolloin ne näkyvät myös 

merioikeusasioita koskevissa tilastoissa. Ilman kyseisiä juttuja merioikeusasi-

oiden määrä vuonna 2009 on ollut 5, joka taas on linjassa muiden tutkittujen 

vuosien kanssa. 

 Kaiken kaikkiaan merioikeusasioiden määrä on pysynyt 10 vuoden tarkastelu-

jaksolla kutakuinkin muuttumattomana. Merkittävää nousua tai laskua merioi-

keusasioiden määrissä ei ole havaittavissa. Kun määrät liikkuvat näin vähäi-

sellä tasolla, ei muutaman saapuneen asian heitoissa voida vielä puhua saa-

puneiden asioiden määrän varsinaisesta kasvusta tai vähenemisestä. 

 Käräjätuomari Hellman oli sitä mieltä, että hänen uransa aikana merioikeus-

asioiden määrä on saattanut hieman jopa vähentyä.  Erityisesti meriselitysten 

osalta Hellman toteaa, että aikaisemmin niitä on tullut useita vuodessa, mutta 

viime vuosina niitä on tuntunut olevan vähemmän. Toisaalta hänkin huomaut-
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taa, että puhuttaessa näin pienistä asiamääristä on vaikea sanoa, onko määrä 

loppujen lopuksi vähentynyt. (Hellman 4.10.2012.) Tarkasteltaessa meriseli-

tysten määrää kuvasta 3, voidaan kuitenkin todeta, että kahtena viimeisenä 

vuotena meriselityksiä on ollut vain yksi vuodessa. Aikaisempina tarkastelu-

jakson vuosina, lukuun ottamatta vuotta 2005, meriselityksiä on ollut useam-

pia vuodessa, joten ehkä niiden määrässä on voinut tapahtua pieni vähenty-

minen. 

11 LOPPUPÄÄTELMÄT 

 Työn tarkoituksena oli esitellä Helsingin käräjäoikeudessa vuosikymmenen 

ajalla käsiteltyjä merioikeusasioita. Kuten tilastoja koskevasta osiosta käy ilmi, 

merioikeusasioiden osuus näinkin suuressa käräjäoikeudessa on hyvin margi-

naalinen. Niitä tulee vireille vuosittain vain muutama ja lisäksi niiden käsittely 

on keskitetty käräjäoikeudessa vain yhdelle osastolle. Merioikeusasioiden kirjo 

on lisäksi laaja eikä samantyyppisiä juttuja esiinny merioikeudessa kovinkaan 

usein. Käytyäni läpi listauksia merioikeusasioista sekä arkistosta tilaamiani jut-

tukansia voisin todeta, että merkittävimmät yksittäiset juttutyypit ovat meriseli-

tykset sekä valitukset rajavartiolaitoksen päätöksistä öljypäästömaksun mää-

räämisestä öljyvahingossa. Myös merivahingonselvitystä koskevat moitekan-

teet ovat selkeä oma asiaryhmänsä. Muutoin merioikeusasiat ovat usein hy-

vinkin omanlaisiaan eikä yhteisiä tunnusmerkkejä kovin paljon löydy. 

 Käräjätuomari Hellman nosti edellä mainittujen ohella esille merikuljetuksia 

koskevat jutut selkeänä asiaryhmänä. Hän mainitsi, että jutut voivat toki kos-

kea myös yhdistettyjä kuljetuksia, jolloin niihin liittyy merikuljetuksien lisäksi 

myös maantie- ja rautatiekuljetuksia. Merikuljetuksia koskevissa jutuissa voi 

olla kyse esimerkiksi tavaran vahingoittumisesta tai häviämisestä. (Hellman 

4.10.2012.) 

11.1 Tulosten luotettavuus ja käyttökelpoisuus 

 Tarkasteltaessa tulosten luotettavuutta voidaan todeta, että tulokset ovat luo-

tettavia, koska ne on saatu käräjäoikeuden omista järjestelmistä. Tilastot ovat 

paikkansa pitäviä, koska merioikeusasiat merkitään käräjäoikeuden tietojärjes-
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telmiin omilla asianimikkeillään merioikeusasia ja meriselitys. Tilastot ovat siis 

yksiselitteisiä eikä niihin jää juurikaan tulkinnanvaraa. 

 Tutkimukselle ei ole ennalta asetettu toimeksiantajan puolesta mitään tiettyä 

käyttötarkoitusta. Tutkimusta voisi käytännössä hyödyntää esimerkiksi Helsin-

gin käräjäoikeuden 3. osastolle uutena tuleva käräjätuomari tai mahdollisesti 

myös käräjäsihteeri. Tutkimuksen avulla uusi työntekijä voisi saada nopeasti 

käsityksen merioikeusasioista sekä niiden käsittelystä Helsingin käräjäoikeu-

dessa. Tutkimukseen voisi toki tutustua myös kuka tahansa, jolla on kiinnos-

tusta merioikeusasioihin, mutta pääasiassa sitä hyödynnettäisiin luultavasti 

kuitenkin Helsingin käräjäoikeudessa. Käräjäoikeudessa on ennestään jonkin 

verran ohjeistusta yksittäisiin merioikeusasiatyyppeihin liittyen, kuten meriseli-

tyksiin ja öljypäästömaksuvalituksiin. Mitään laajempaa merioikeusasioita kos-

kevaa esitystä käräjäoikeudesta ei kuitenkaan löydy. 

11.2 Tutkimuksen tekemiseen liittyvät haasteet 

 Merioikeusasioiden vähäinen määrä sekä vireille tulevien juttujen erilaisuus 

asettaa haasteita myös asioita käsitteleville käräjätuomareille. Käsittelyrutiinia 

ei juuri pääse syntymään, jos kerran tai pari kertaa vuodessa osuu kohdalle 

merioikeusasia. Tässä korostuu erityisesti käräjäoikeuksien käyttämien meri-

asiantuntijoiden merkitys. Heiltä löytyy taustansa puolesta usein paljon tietä-

mystä merenkulkuun liittyvistä asioista. Heidän apunsa asioiden ratkaisuvai-

heessa on tärkeää käräjätuomareille, jotka voivat tällöin keskittyä enemmän 

asian lainopilliseen puoleen. 

 Haasteellisen tutkimuksesta teki ehdottomasti juuri merioikeusasioiden laaja 

kirjo, josta oli vaikea löytää paljon yhtenäisiä asiaryhmiä. Myös tapa, jolla me-

rioikeusasiat on merkitty käräjäoikeuden Tuomas-asiankäsittelyjärjestelmään, 

asetti oman haasteensa tutkimukseen. Ainoastaan meriselitykset on eritelty 

omalla asianimikkeellä, kun taas kaikki muut merioikeusasiat on merkitty sa-

malla asianimikkeellä. Sain Helsingin käräjäoikeuden talouspäällikkö Henri 

Huhtiselta tilastot, joissa merioikeusasioista sekä meriselityksistä ilmenivät di-

aarinumero, vireille tulopäivämäärä, ratkaisun päivämäärä sekä asianosaisten 

nimet. Tämän jälkeen oli tilattava käräjäoikeuden arkistosta listassa olevien 

juttujen asiakirjoja, jotta näki tarkemmin, minkälaisista jutuista oli kyse. Tällä 
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tavalla yritin etsiä laajempia asiakokonaisuuksia jutuista, jotka koskisivat sa-

maa aihepiiriä. Kyseinen vaihe osoittautui melko työlääksi, koska piti käydä 

läpi todella paljon asiakirjoja löytääkseen sopivia juttuja tutkimusta varten. 

 Joidenkin juttujen kohdalla pystyi jo saamistani listoista päättelemään, mitä 

juttu koskee. Esimerkiksi merimiesten palkkasaatavia koskevissa jutuissa kan-

tajana on yleensä yksityishenkilö, monissa tapauksissa myös useita, ja vas-

taajana puolestaan jokin yritys tai esimerkiksi Suomen valtio. Tämän lisäksi ju-

tuissa esiintyy toisinaan myös kuultavana työtuomioistuin. Valituksissa raja-

vartiolaitoksen päätöksistä öljypäästömaksun määräämisestä öljyvahingossa 

kuultavaksi on puolestaan merkitty rajavartiolaitos tai vanhemmissa jutuissa 

Länsi-Suomen merivartiosto. Merivahingonselvitystä koskevat moitekanteet 

taas tunnistaa siitä, että vastaajana on jokin vakuutusyhtiö. 

 Oman haasteensa tutkimukselle asetti myös ajantasaisen teoria-aineiston 

hankinta. Kirjallisuutta merioikeudesta löytyi vähän. Lisäksi useat teokset oli-

vat todella vanhoja. Vaikka merilakiin tehtiin merkittävä uudistus vuonna 1994, 

ei kirjallisuutta tämän jälkeen ole juuri ilmestynyt. Teoriapohjana tutkimukses-

sa on käytetty lähinnä merilakia sekä muita aiheeseen liittyviä lakeja ja ase-

tuksia. 

11.3 Tutkimusaineiston luotettavuuden arviointi 

 Työssä käyttämäni tutkimusaineisto koostuu pitkälti eri laeista ja asetuksista 

sekä käräjäoikeuden aineistosta kuten tuomioista ja pöytäkirjoista. Käyttämiä-

ni lakeja ja asetuksia olen katsonut internetistä Suomen laki -palvelusta, jossa 

on aina ajantasaista tietoa ja lakimuutokset päivitetään sinne säännöllisesti. 

Näin ei ole ollut sitä vaaraa, että tieto olisi ollut vanhentunutta. Myös käräjäoi-

keudesta saadut tuomiot ja pöytäkirjat, käräjäoikeuden omina tuotoksina, ovat 

luotettavia lähteitä. 

 Aiheeseen liittyvä kirjallisuus oli paikoin kovin vanhaa, mikä asetti oman haas-

teensa tiedon luotettavuuden arvioinnille. Käyttäessäni vanhempaa lähdekir-

jallisuutta tarkistin kuitenkin aina esimerkiksi lainsäädännöstä, ettei tieto ole 

vanhentunutta. Lisäksi olen ottanut vanhemmasta kirjallisuudesta lähinnä me-

rioikeuteen liittyvää yleistietoa tai määritelmiä, joiden osalta tieto on edelleen 
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paikkansa pitävää. Käyttämäni kirjallisuus oli suurimmaksi osaksi oikeudellista 

kirjallisuutta ja näin luotettavaa lähdemateriaalia oikeudellisesti painottunee-

seen työhön. 

 Yhtenä lähteenä käytin Helsingin käräjäoikeudessa merioikeusasioita käsitte-

levän käräjätuomari Björn Hellmanin haastattelua. Hellman on toiminut käräjä-

tuomarina Helsingin käräjäoikeudessa (entinen raastuvanoikeus) vuodesta 

1983 saakka. Merioikeusasioita käsittelevällä osastolla hän on ollut vuodesta 

1987 lähtien. Hänellä on näin ollen siis lähes 25 vuoden kokemus merioikeus-

asioiden käsittelystä. (Hellman 4.10.2012.) Tuona aikana hän on nähnyt pal-

jon erilaisia merioikeusasioita ja hänelle on varmasti muodostunut kattava ko-

konaiskäsitys Helsingin käräjäoikeudessa käsitellyistä merioikeusasioista. En 

usko, että olisin voinut löytää käräjäoikeudesta parempaa haastateltavaa, joka 

olisi tiennyt aiheesta yhtä paljon. Useiden vuosien käytännön kokemus tekee 

hänestä luotettavan tiedon lähteen merioikeusasioissa. 

11.4 Tutkimustavoitteiden saavuttaminen  

Mielestäni saavutin tutkimukselle asettamani tavoitteet melko hyvin. Sain luo-

tua tilastot aiheesta sekä myös esiteltyä useita esimerkkejä Helsingin käräjä-

oikeudessa käsitellyistä merioikeusasioista. Käytännön näkökulmaa merioike-

usasioiden käsittelystä toi käräjätuomari Hellmanin haastattelu ja lisäksi minul-

la oli esittää jonkin verran omia havaintojani merioikeusasioiden käytännön 

käsittelystä. Tutkimusta tehdessäni opin myös itse paljon uutta merioikeusasi-

oista ja niiden käsittelystä. Tämä tulee varmasti olemaan apuna tulevaisuu-

dessa, mikäli jatkan edelleen työskentelyä samalla osastolla. 

 Heikoimmalle tarkastelulle tutkimuksessa jäi ehkä erilaisten asiakokonaisuuk-

sien muodostaminen merioikeusasioiden sisällä. Kuten jo aikaisemmin on to-

dettu, tutkimusaineisto oli laaja ja hajanainen, mikä vaikeutti kokonaisuuksien 

muodostamista. Tästä huolimatta onnistuin kuitenkin löytämään useampia 

esimerkkitapauksia samoista aihepiireistä.  
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11.5 Jatkotutkimusmahdollisuudet 

 Kuten tätä tutkimusta tehdessäni huomasin, on merioikeusasioihin liittyvää 

tutkimusaineistoa runsaasti ja se on melko hajanaista. Tämän laajuiseen tut-

kimukseen aineistoa oli niin paljon, ettei sitä ollut mahdollista tutkia läpikotai-

sin. Jos tätä tutkimusta haluaisi syventää, voisi tutkimuksen tarkastelujaksolta 

käydä järjestelmällisesti läpi kaikki käräjäoikeuteen saapuneet merioikeusasiat 

ja eritellä ne asiatyypeittäin. Juttuja ei kuitenkaan tule vuosittain niin paljon vi-

reille, etteikö tämä olisi mahdollista, joskin se tulisi viemään runsaasti aikaa. 

Toisaalta tutkimukseen voisi sisällyttää myös merioikeudelliset rikosasiat. Nii-

den käsittelyprosessi eroaa kuitenkin riita-asioiden käsittelyprosessista. Tästä 

saisi uutta näkökulmaa aiheeseen. 

 Vertailun vuoksi voisi olla mielenkiintoista tutkia merioikeusasioiden käsittelyä 

myös muissa Suomen merioikeusasioita käsittelevissä käräjäoikeuksissa. 

Voisi esimerkiksi selvittää, kuinka paljon muissa käräjäoikeuksissa tulee vireil-

le merioikeusasioita verrattuna Helsingin käräjäoikeuteen ja kuinka asioiden 

käsittely on siellä järjestetty. Helsingin käräjäoikeus on kuitenkin maamme 

suurin käräjäoikeus ja luultavasti toimintatavat muihin käräjäoikeuksiin verrat-

tuna eroavat jonkin verran myös merioikeusasioiden käsittelyn osalta. 
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   Liite 1 
 

 

 

KÄRÄJÄTUOMARI BJÖRN HELLMANIN HAASTATTELU HELSINGIN KÄRÄJÄOIKEU-

DESSA 4.10.2012 

1. Kertoisitko vähän taustastasi käräjätuomarina ja siitä, kuinka kauan olet kä-

sitellyt merioikeusasioita? 

2. Vaatiiko merioikeusasioiden käsittely käräjätuomarilta erityistä merenkul-

kuun liittyvää asiantuntemusta vai riittääkö lainopillinen osaaminen? Tarjo-

taanko aiheen tiimoilta esimerkiksi jotain erityistä koulutusta? 

3. Mitkä ovat merkittävimmät eroavaisuudet tavallisen laajan riita-asian ja me-

rioikeusasian käsittelyn välillä? 

4. Mitä haasteita merioikeusasioiden käsittelyyn käräjätuomarin näkökulmasta 

liittyy? 

5. Onko merioikeusasioissa olemassa joitain tiettyjä asiaryhmiä, joihin kuulu-

via juttuja merioikeudessa eniten esiintyy? 

6. Onko merioikeusasioiden saapumismäärissä tapahtunut mielestäsi muu-

toksia sinä aikana, kun olet työskennellyt niiden parissa? Onko juttujen määrä 

mielestäsi vähentynyt tai lisääntynyt vai kenties pysynyt ennallaan? 

7. Kuinka suuri merkitys tuomioistuimen apuna toimivilla meriasiantuntijoilla on 

merioikeusasioiden käsittelyssä ja korostuuko heidän roolinsa erityisesti tietyn 

tyyppisten merioikeusasioiden käsittelyssä? 

8. Liittyykö merioikeusasioiden käsittelyyn tavallista enemmän kansainvälisiä 

ulottuvuuksia? 


