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1 JOHDANTO 

M/V Meri on suomen kauppalaivaston yksi harvoista monitoimikansilastialuk-

sista, joka kuuluu Meriaura nimiselle varustamolle.  

Laivojen uudisrakenteiden määrä on kasvussa, jonka myötä laivan lohkojen ja 

osien kuljetus eri maiden telakoilta rakennustelakoille on ollut tasaiseen tahtiin 

kasvussa. Lohkon kuljetukseen tarvitaan siihen sopiva alustyyppi ja M/V Meri 

soveltuu siihen mainiosti kannen koon, varalaidan ja painolastipumppujen te-

hon vuoksi ja alkujaan laiva on myös suunniteltu laivan lohkojen kuljetukseen 

ja siitä jalostettu erilaisten projektilastien kuljetuksiin. 

Lohkon kuljetus meriteitse on tarkkaa suunnittelua vaativa prosessi, jonka ta-

kaavat varustamon projektiosasto, telakan henkilöstö ja laivan miehistö. 

 

Tässä portfoliossa esittelen monitoimikansilastialus Merin lastioperaation loh-

kojen lastauksessa ja purkamisessa ja sen operaation suunnittelua 

2 LAIVAN ESITTELY 

2.1 Aluksen perustiedot 

M/v Meri on vuonna 2012 Suomessa rakennettu Meriaura varustamon toinen 

monitoimikansilastialus. Laiva on 105,4m pitkä ja 18,8m leveä. Korkeutta 

aluksella on 25,34m(Md 4,0m). Kuollutta painoa on 3360t. Laivasta löytyy 

lastitilaa 1610m²(85,7m x 18,8m). Meri laivassa on jääluokitus 1A. (Meriauran 

www-sivut 2024) 
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2.2 Teknillistä tietoa 

Laivan hyvän ohjattavuuden takaa perässä olevat kaksi 1400kW azipodit ja 

keulassa kaksi kappaletta 450kW teholtaan olevia keulapotkureita. Pääko-

neina toimii kolme 1200kW Wärtsilän keskinopeeta 6L20 konetta jonka poltto-

aineena voi käyttää IFO, MGO ja LBF(biopolttoaine). Aluksen operointinopeus 

on noin 12 solmua. Alus on varustettu DP järjestelmällä. (Meriauran www-sivut 

2024) 

 

Kuva 1. M/V Meri (Rajala, 2024) 

 

3 LASTIIN VALMISTUMINEN 

Varustamon projektiosasto tekee lastaus suunnitelman ja lastin kiinnityslaskel-

mat, sekä kuljetus manuaalin (transport manual). 

Laivan yliperämies tarkistaa lastaus suunnitelman ja kiinnityslaskelmat sekä 

vakauslaskelmat. Lisäksi hän on vastuussa aluksen lastaus- ja purkuoperaati-

osta, joka suoritetaan yhdessä laivan kansihenkilöstön ja sataman työntekijöi-

den kanssa. (Transport Manual, 2024) 
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3.1 Lastaus suunnitelma 

Kun lastista on tehty rahtaussopimus niin prosessi lähtee käyntiin lastauksen 

suunnittelulla yhteistyössä varustamon projektiosaston, laivan ja lohkon raken-

nustelakkahenkilöstön kanssa.  

Yliperämies käy lastin tiedot läpi ja syöttää ne NAPA tietokone ohjelmaan. Jos 

lastisuunnitelmassa on kaikki kunnossa eikä ole mitään hälyttävää aluksen va-

kavuudessa tai vaarallisten aineiden sijoittelussa niin yliperämies ja kapteeni 

hyväksyvät suunnitelman ja lastaus voi alkaa aluksen saavuttua satamaan. 

(Yliperämies, haastattelu, 12.3.2024) 

 

Suunnittelussa huomioitavia asioita ovat mm. 

- Lohkojen+ irtotavaroiden määrä 

- Lastin paino 

 Lohkojen oikea paino tulee tarkistaa laivassa laskelmien avulla, jol-

loin varmistetaan kiinnitysten riittävyys.  

- IMDG lastia 

 Vaarallisen aineen sijoitus kannella ja tieto tavaran määrästä 

- Lastauslaiturin korkeus  

 Roro lastauksessa tärkeä tietää laiturin korkeus vesirajasta, jotta 

laiva saadaan pidettyä laiturin tasalla. 

- Laiturissa fendarit vai ei 

 Roro lastauksessa riittävän pitkät rampit laivasta laiturille 

- Vuorovesi 

 Lastausikkuna elää vuoroveden vaihtelun mukaan. Esim. Neap ve-

dellä vesi ei välttämättä nouse tarpeeksi ylös, kun taas spring ve-

dellä ikkuna voi olla tosi lyhyt, kun vesi laskee vauhdilla 

- Lastaustyyli(RoRo, LoLo) 

- Merikiinnitys 

- Kelirajat 

 Aluksen vakavuuden(GM n.5m) takia kiihtyvyydet ovat kovia ja tästä 

johtuen on rajoitettava matkan tekoa kovassa aallokossa. Merimat-

kan aikana aluksen kiihtyvyyksiä valvotaan Siri Marine tietokone oh-

jelman avulla, johon asennetaan maksimi kiihtyvyys arvot, jotka 
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saadaan projektiosaston tekemästä lastin kuljetus manuaalista, 

jossa on Videck ohjelmalla suoritetut kiihtyvyyslaskelmat. (Transport 

Manual, 2024) 

 

 
 

Kuva 2, Lastisuunnitelma, josta selviää lohkojen ja kölipukkien paikka ja kiin-

nitysten paikka. Liilan väriset viivat osoittavat kiinnitysten paikat ja vetosuun-

nan ja vihreät neliöt kuvaavat kölipukin paikkaa. (Transport Manual, 2024) 

 

3.2 Lastikannen valmistelu 

Kun lastaussuunnitelma on valmis, niin aloitetaan kannen valmistelu lastausta 

varten. Kannen valmistelun voi aloittaa juuri ennen satamaan saapumista no-

peuttaakseen lastauksen aloittamista, mikäli kelin puolesta mahdollista. 

(Transport Manual, 2024) 

 

Lohkojen alle tulevat kuvan mukaiset kölipukit, joiden paikka pystytään mää-

rittämään lastisuunnitelmasta ennen lohkon kyytiin ajamista ja viimeiset pienet 

säädöt tehdään lohkolastin tullessa kyytiin. Kölipukin ja lohkon väliin laitetaan 

vielä vanerit, jotta lohko ei ole rauta rautaa vasten, koska muuten kitkakerroin 

olisi nolla. 
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Talviolosuhteissa tulee varmistaa, että laivan kannen ja kölipukin välissä ei ole 

jäätä ja se tulisi olla mahdollisimman kuiva. (MV Meri Cargo Securing Manual, 

2012) 

 

Kuva 3. Kölipukki, joiden päälle lohko lasketaan (Rajala, 2024) 
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Kuva 4. Lastausramppi (Rajala, 2024) 

 

4 VAARALLISTEN AINEIDEN KULJETTAMINEN 

Vaaralliseksi aineeksi määritetty lasti tulee sijoittaa aluksen kannelle oikein ja 

siinä tulee olla IMDG – Koodin säännösten mukainen merkintä, että kyseinen 

kolli sisältää vaarallista ainetta ja vaarallisesta aineesta pitää olla lastiluettelo 

jatkuvasti saatavilla koko merimatkan ajan.  

Kun vaaralliseksi aineeksi määritetty tavara tulee kyytiin, tulostetaan pakkaus-

lista, mistä käy ilmi vaarallisen aineen määrä ja vaarallisuusluokka. (IMO 

IMDG-Code, 2022) 
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Kuva 5. Vaarallisten aineiden pakkauslista (Rajala, 2024) 

 

 

4.1 Sijoittelu kannella 

Meri laivan IMDG - Sertifikaatin mukaan vaaralliseksi aineeksi merkityt aineet 

tulee sijoittaa kannella poikittaiskaari nro. 77:n perän puolelle. Luokat 1.4(S), 

6.1(syttymätön), 8 ja 9 saa sijoittaa kannella poikittaiskaari 77 - 95 välille. 

Helpottaakseen kaari nro 77 löytämistä, kanteen on maalattu punainen poikki-

viiva, josta nopeasti saa selville mihin vaarallista ainetta sisältävä lasti on sal-

littua lastata huomioiden IMDG - Koodin määrittämät rajoitteet esimerkiksi 

kuinka paljon kahden eri aineen välinen etäisyys tulee olla toisistansa. (MV 

Meri IMDG-Certificate)  
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Kuva 6. IMDG-sertifikaatista, josta selviää mitkä luokat pakattuina ovat sallit-

tuja Meri laivassa (Rajala, 2024) 

 

5 LOHKON LASTAUS 

Lohkon lastaus tapahtuu joko nostamalla eli LoLo lastauksena tai ajamalla eli 

RoRo lastauksena. Yleisin lohkon lastaustyyli on RoRo lastaus, koska har-

voin on saatavilla riittävän voimakasta satamanosturia laivan lastauslaiturin 

läheisyydessä millä lastauksen voisi toteuttaa. Yliperämies kontrolloi las-

tausoperaatiota yhdessä sataman työntekijöiden kanssa ja mahdollistaa las-

tauksen sujuvuuden ja turvallisuuden. (Yliperämies, haastattelu, 12.3.2024) 
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5.1 RoRo lastaus 

Kun lohkot lastataan ajamalla eli RoRo tyylillä niin laivan kylkeen tai perään 

laitetaan rampit, joita pitkin lohko ajetaan kyytiin lohkovaunun avulla.  

Lastattaessa on tärkeää tarkkailla laivan kallistumista ja trimmiä ja kompen-

soida sitä painolasti pumppujen avulla. (Yliperämies, haastattelu, 12.3.2024) 

 

Lohko ajetaan kyytiin pikkuhiljaa pari metriä kerrallaan ja sitten pysäytetään ja 

odotetaan hetki, että laiva suoristuu. Jos kallistumaa tulee liikaa, on vaarana, 

että ramppi ottaa kiinni laiturin reunaan ja mahdollisesti hajottaa laiturin, joten 

liian suurta kallistumaa tai perästä lastattaessa liian suurta trimmiä tulee vält-

tää. Ramppia on tarkkailtava koko ajan. (Yliperämies, haastattelu, 12.3.2024) 

 

Kun lohko lasketaan kölipukkien päälle, on tarkistettava, että kölipukin koh-

dalla ei ole mitään terävää tai ohkaista rautaa, koska muuten se puree vane-

rien läpi ja voi vaurioittaa lohkoa tai kölipukkia. Mikäli tällainen tilanne on, niin 

lohkoon tulee hitsata niihin kohtiin tassut, jotta paino saadaan jakautumaan 

leveämmälle kölipukin päälle estäen lohkon vaurioitumisen ja teräviä kohtia ei 

tulisi kölipukkia vasten. (Transport Manual, 2024) 
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Kuva 7. Lohkon kyytiin ajaminen kyljestä (Rajala, 2024) 

 

 

Kuva 8. Lohkovaunu ja lohko rampilla (Rajala, 2024) 
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Roro lastauksessa on tärkeää laiturin kestävyys, joten on tärkeää tietää laiturin 

pistekuormituksen kestävyys. Jos laiturin pistekuormituksen kestävyys ei ole 

riittävä, tulee käyttää painonjakomattoja. Tällöin laiturille levitetään esimerkiksi 

teräslevyjä tai puumattoja jakamaan pistekuormaa laajemmalle alueelle. 

(Transport Manual, 2024) 

 

 

5.2 LoLo Lastaus 

Kun lohkot lastataan nosturin avulla eli LoLo lastauksena, on tärkeää, että nos-

turin nostokapasiteetti ja noston lisälaitteet kuten koukut, nostoliinat/vaijerit, 

sakkelit ja muut nostotyössä tarvittavat laitteet ovat sertifioituja, jolla taataan, 

että niillä on riittävä SWL ja MBL. Satamassa oleville nostureille tehdään myös 

tietyin määräajoin nostotesti, jolla varmistetaan, että nosturin nostokyky ei ole 

jostain syystä heikentynyt. (Transport Manual, 2024) 

Kun lohko lasketaan kölipukkien päälle niin väliin tulee laittaa kitkaa pienentä-

vää materiaalia, kuten kumia, vaneria tai ns. kovapuuta. Kitka on yksi merkit-

tävä osa lastin tuentaa. (Transport Manual, 2024) 

 

Lohkon paino tulee jakautua mahdollisimman suurelle alueelle ja lohkon pai-

nopisteet tulee kohdistua aluksen poikittaiskaarien tai pitkittäis jäykistäjien 

päälle. (Transport Manual, 2024) 

 

Raskaat lohkot lasketaan vaiheittain laivan päälle, pääasiassa n.50t kerral-

laan. Tämän tarkoituksena on varmistaa se, että lohko on oikein asemoitu kan-

nelle ja mikään lohkon alla ei anna periksi esimerkiksi kölipukki tai kansi. Tällä 

myös varmistetaan, että lohkon paino laskeutuu tasaisesti sille tarkoitetulle kul-

jetusalustalle. (Yliperämies, haastattelu, 12.3.2024) 

 

LoLo lastauksessa on myös tärkeää huomioida sääolosuhteet. Liian kovalla 

tuulella ei ole turvallista lastata eikä purkaa nosturin kanssa. Lohkoissa on 

usein suuret pystysuorat seinämät, jolla on suuri tuuli pinta-ala, joten turvalli-

sen nostotyöskentelyn takaamiseksi on määritetty tuuliraja. Talvella tulee 
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myös ottaa huomioon mahdollisen jään aiheuttama lisäpaino lohkossa. 

(Transport Manual, 2024) 

 

 

Kuva 9. Lastaus nosturilla (Rajala, 2024) 

 

5.3 Vakavuus 

Laivan vakavuus muuttuu koko ajan lastauksen ja purun aikana ja vakavuuden 

muuttuminen tapahtuu nopeasti, joten sitä on jatkuvasti tarkkailtava ja kom-

pensoitava painolastin kanssa. Yliperämiehen pitää tarkkailla ja kontrolloida 

aluksen vakavuutta lastioperaation ajan. Hänen pitää huolehtia myös lastauk-

sen ja purun jälkeen siitä, että painolastia on riittävä määrä tulevalle merimat-

kalle. (Yliperämies, haastattelu, 12.3.2024) 

Vauriovakavuus laskelmat tulee myös täyttyä, koska aluksen vaihtokeskus-

korkeus eli GM on minimivakavuus tilanteessakin yli kaksi metriä, joten pel-

kästä GM:stä ei voi päätellä, että alus olisi riittävän vakaa seuraavalle mat-

kalle. Yliperämies syöttää lastin tiedot NAPA nimiseen ohjelmaan ja tämän 
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avulla tekee lastiin liittyvät laskelmat kuten vakavuuslaskelmat ja varmistaa 

lastin painon. (Yliperämies, haastattelu, 12.3.2024) 

Kuva 10. NAPA tietokoneohjelma (Rajala, 2024) 

5.3 PAINOLASTIN PUMPPAUS 

Painolastin pumppaus on yksi merkittävistä tekijöistä lastauksen sujuvuu-

dessa, kun lastataan esimerkiksi 400t painava lohko kyytiin. Sujuvuuden ta-

kaa kaksi painolastipumppua, joiden tehokkuus on 350m^3/h eli yhteistehol-

taan pumput pumppaavat noin 700 kuutiota vettä tunnissa. Nykyisten sää-

dösten mukaisesti laivassa tulee olla painolastiveden käsittelyjärjestelmä ja 

säädösten mukaisesti Mv Meri laivassa painolasti pumpataan painolastive-

den käsittelyjärjestelmän lävitse.  Usein toinen perämies on pumppaamassa 

painolastia, kun yliperämies on kannella valvomassa lastin kyytiin ottamista 

ja samalla hän antaa ohjeita mistä ja mihin painolastia pumpataan. (Yliperä-

mies, haastattelu, 12.3.2024) 
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Kuva 11. Painolastin hallinta näyttö (Rajala, 2024) 

6 LASTIN KIINNITYS 

 

Lastin kiinnitys tulee tapahtua viranomaisen hyväksymän lastinkiinnitys ma-

nuaalin mukaisesti. Lastin kiinnitys manuaali (Cargo securing manual) on pa-

kollinen kaikissa laiva tyypeissä jotka kuljettavat rahtia. (CSS Code, 2021) 

Manuaalin tarkoituksena tuoda esille tarpeelliset näkökulmat lastin sidontaan 

merimatkaa varten. On tärkeää, että lastin kiinnitysvälineet täyttävät kaikki 

kriteerit toiminnaltaan ja vahvuudeltaan laivan lastia varten. (MV Meri Cargo 

Securing Manual, 2012) 

Perämiehen on myös tärkeää olla tietoinen mihin suuntaan eri voimat lastissa 

kohdistuvat merimatkan aikana ja sen mukaan sijoitella lastin kiinnitysväli-

neet. Tässä apuna toimii konttorin projektiosaston käyttämä Videck tietoko-

neohjelma, jolla he laskevat lastin kiihtyvyydet ja tarvittavan määrän lastin 
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kiinnitys välineitä ja niiden vetosuunnat. Lohkolastissa lohkon kiinnitys tulee 

joko vaijereilla tai hitsaamalla. (Transport Manual, 2024) 

 

6.1 LASTIN KIINNITYSVÄLINEET 

Meri laivassa käytetään lastin kiinnityksessä joko vaijereita, jotka kiristetään 

vanteilla ja sitten on myös käytössä ketjut, jotka kiristetään speedkingillä. 

Vaijereiden MSL on 200 kilonewtonia(kN) eli SWL on 20t kun taas ketjulla se 

on 100 kilonewtonia eli SWL on 10t. Lisäksi on myös käytössä 17t, 25t, 35t ja 

55t sakkeleita, joita käytetään vaijereiden ja ketjujen kiinnityksen apuna. 

Pienemmät kappaleet ja irtotavarat kiinnitetään joko 5t tai 10t liinoja käyttäen. 

(MV Meri Cargo Securing Manual, 2012) 

 

, 

Kuva 12. Vaijerikiinnityksen osat (Rajala, 2024) 
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6.2 LOHKON KIINNITYS VAIJEREILLA 

Kun lohko kiinnitetään vaijereilla, on tärkeää olla laskettuna vaijereiden tarvit-

tava minimi määrä. Vaijerikiinnitykset tulee asentaa kiinnitys suunnitelman 

mukaisiin paikkoihin ja tarvittaessa kanteen hitsataan D-Lenkki, jotta veto-

suunta saadaan optimaalisesti. Hitsatun D-Lenkin MBL on 50t eli MSL on 

25t. Mikäli kiinteän vaijerin pituus ei riitä niin vaijereiden pituutta voidaan jat-

kaa sakkeleiden ja masterlinkkien avulla haluttuun mittaan. (MV Meri Cargo 

Securing Manual, 2012) 

 

Kuva 13. Valmis vaijerikiinnitys (Rajala, 2024) 

 

6.3 LOHKON KIINNITYS HITSAAMALLA 

Lohkon kiinnitys hitsaamalla toteutetaan siten, että lohko lasketaan kölipuk-

kien päälle ja lohkon kulmiin hitsataan suuret stopparit, jonka tarkoituksena 
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on estää lohkon liikkuminen. Kölipukkien liikkuminen estetään twistlockeilla ja 

jos ei ole mahdollista laittaa kölipukkia twistlockeihin, niin kölipukin jokaiselle 

sivulle hitsataan stopparit, jotka estävät liikkumisen. (Transport Manual, 

2024) 

 

Kuva 14. Stoppari mikä hitsataan joka kulmaan lohkon liikkeen estämiseksi 
(Rajala, 2024) 

 

Toinen tyyli, jolla lohkon kiinnitys voidaan toteuttaa hitsaamalla ilman että 

käytetään kölipukkeja, tapahtuu siten, että lohkon alla on jo valmiiksi asen-

nettu alusta, johon lohko on hitsattuna kiinni ja lohko lasketaan alustan 

kanssa kannelle. Alustan liike estetään stoppareiden avulla. (Transport Ma-

nual, 2024) 
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Kuva 15. Lohkon alla oleva alusta (Rajala, 2024) 

 

Kuva 16. Lohko alustan kanssa kannella ja stopparit hitsattuna (Rajala, 2024) 

 

Lohkolastissa on aina hitsattavaa, vaikka lohko tulisi vaijereilla kiinni niin köli-

pukkeihin tulee hitsata stopparit ja vaijereita varten tarvittaessa D-lenkit, joten 

hitsausta ei voi välttää, kun kuljetetaan lohkoja. (Yliperämies, haastattelu, 

12.3.2024) 
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6.3.1 HITSAUSSAUMOJEN TARKISTAMINEN 

Hitsaussaumojen tarkistaminen tehdään sen takia, että voidaan varmistaa, 

että hitsaussaumat ovat pitäviä ja kestävät sen mikä niille on määritetty.  

Hitsaussaumojen tarkistamiseksi tilataan ulkopuolinen henkilö tekemään 

NDT eli Non-Destructive Testing, jonka avulla hitsaussaumoista voidaan löy-

tää halkeamia, säröjä tai muita poikkeamia. Yleisimpiä NDT tarkastus mene-

telmiä on silmämääräinen tarkastus ja magneettijauhetarkastus. Jos NDT 

testin yhteydessä havaitaan poikkeamia, niin hitsaussauma tulee tehdä uu-

siksi. (twi-global www-sivut, 2024)  

7 LOHKON PURKU 

Kun laiva saapuu uudisrakenteen rakennustelakalle niin ensimmäisenä ote-

taan lohkon kiinnikkeet irti. Laivan miehistö ottaa vaijerit pois ja jos lohko on 

hitsaamalla kiinni niin telakan työntekijät leikkaavat hitsaukset irti ja hiovat kan-

nen tasaiseksi niistä kohdista missä hitsaus on ollut. Kun kaikki lohkon kiinnik-

keet ovat irti niin alkaa lohkon purku mikä tapahtuu myös nostamalla tai aja-

malla pois. Purku tapahtuu käytännössä siis samanlaisesti kuin lastaus, mutta 

vastakkaisessa järjestyksessä. (Yliperämies, haastattelu,12.3.2024) 

8 LOHKON LASTIOPERAATIOIDEN TURVALLISUUSRISKIT 

Haastattelin laivan yliperämiestä lohkon lastioperaation turvallisuusriskeistä ja 

mitä toimenpiteitä käytetään vaaratilanteiden ennaltaehkäisemiseksi.  

 

1. Minkälaisia vaaratilanteen aiheuttaja laivan lohkon lastiope-

raatioissa on ja miten ennaltaehkäistään mahdollisten vaarati-

lanteiden syntyminen? 
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Erilaisia mahdollisia vaaratilanteita ovat seuraavanlaiset: Lohkovaunun alle 

jääminen tai puristuksiin jääminen ja syynä tähän voi olla työntekijän tai vau-

nun kuljettajan huomiokyvyn herpaantuminen. Riskin minimoiminen vaatii jo-

kaiselta osapuolelta erityistä tarkkaavaisuutta ja toimivaa kommunikaatio sekä 

ylimääräisten ihmisten pois pitäminen lastausalueelta.  

Aluksen vakavuuden äkillinen muutos on myös mahdollista, jos kommunikaa-

tio vaunun kuljettajalla ja operaattorin välillä pettää ja lohkovaunu tulee kerralla 

liian pitkälle. 

On myös mahdollista, että käsi jää puristuksiin, kun lohkoa lasketaan kölipukin 

päälle ja joku on vielä asettamassa esimerkiksi simmauslevyjä kölipukin ja loh-

kon väliin. Tämä on ennaltaehkäistävissä hyvällä kommunikaatiolla, että ei las-

keta ennen kuin jokainen on kuullut, että aletaan laskea ja varmistetaan, että 

kukaan ei tee enää mitään kölipukin välittömässä läheisyydessä. 

Lastattaessa ja purkaessa varsinkin, kun käytetään lohkovaunua, niin on ole-

massa mereen tippumisen vaara siitä syystä, että lastikannen kaiteet joudu-

taan poistamaan lohkovaunun tieltä siksi ajaksi, kun lohkovaunu on kyydissä.  

Kävelyä tulee välttää laivan reunassa ja jos mahdollista niin kaiteettomaan 

kohtaan tulee laittaa liina. Mikäli reunan lähettyville pitää mennä, täytyy päälle 

laittaa paukkuliivit. Välittömästi kun lohkovaunu on poistunut laivan kyydistä, 

tulee kaiteet laittaa takaisin paikoilleen.  

 

2. Miten talviolosuhteet vaikuttavat turvallisuuteen lohkon las-

tioperaatiossa?  

 

Suurin turvallisuuden heikentäjä talviolosuhteissa on jään aiheuttama kannen 

liukkaus. Jäiden poistaminen suolalla ja lekoilla ja petkeleellä on tärkeää.  

Pitää myös varmistaa, että lohkon ja kölipukin välissä ei ole jäätä mikä aiheut-

taa sen, että kitkakerroin olisi nolla.  
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9 JOHTOPÄÄTÖS 

Laivan lohkon lastioperaatio on erityistä tarkkuutta vaativa prosessi, joka työl-

listää monta henkilöä ja jonka suunnittelu alkaa jo pitkään ennen kuin lohko 

tulee laivan kyytiin. Suunnittelussa on huomioitava lastin lastauksen ja kiinni-

tyksen lisäksi kaikki mahdolliset skenaariot mitä on mahdollista tapahtua. Va-

rustamon projektiosasto tekee kovan työn suunnittelussa yhdessä rakennus-

telakan ja laivan miehistön kanssa hyvissä ajoin jo ennen kuin laiva on saapu-

nut lastaussatamaan. 

Lastaus- ja purkusatamassa on kiinnitettävä erityistä tarkkuutta turvallisuuteen 

ja miehistön ja satamahenkilöstön välinen kommunikointi ja tiimityöskentely pi-

tää olla koko ajan selkeää ja asioiden pitää tapahtua yhteisymmärryksessä. 

Mikäli erimielisyyksiä tulee niin ne pitää selvittää ennen kuin operaatio jatkuu.  

Onnistuneen lastioperaation edellytyksenä siis on hyvä suunnittelu ja miehis-

tön ja lastausporukan välinen tiimityöskentely. 
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LÄHTEET 

https://meriaura.fi/portfolio/meri/  

Meriaura Transport Manual For Ship Block  

IMO - IMDG CODE 2022 EDITION 

MV Meri IMDG CERTIFIGATE 

IMO – Code of Safe Practise for Cargo Stowage and Securing 2021 Edition 

MV Meri Cargo Securing Manual 

https://www.twi-global.com/technical-knowledge/faqs/what-is-non-destruc-

tive-testing#MethodsofNonDestructiveTesting 

MV Meri Yliperämies, 12.3.2024. Haastattelu 

 

 


