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Opinndytetyon tarkoituksena oli kuvata merenkulun turvallisuudesta huolta pitdvien
viranomaisten nykyisid kadytdntdjad sekd toimivaltuuksia puuttua alusten toimintaan
vastuualueillaan. Erityisen tarkastelun kohteena oli alus, joka ajelehtii vaarallisesti
kansallisilla tai kansainvélisilld vesilla.

Aineisto opinndytety0hon on kerétty kansainvélisistd sopimuksista, kansallisesta lain-
sdadiannosti sekd muusta aiheeseen liittyvasti kirjallisesta materiaalista ja internetsi-
vustoilta. Lisdksi materiaali koostuu viranomaisten asiantuntijahaastatteluista saaduis-
ta tiedoista sekd ndiden pohjalta tehdyistd paatelmista.

Johtovastuussa olevat viranomaiset merenkulun vaaratilanteissa ovat rajavartiolaitos,
Suomen ymparistokeskus ja poliisi. Kansallinen lainsdddént6 antaa néille viranomai-
sille tarvittavat valtuudet méériti toimenpiteistd vaaraa aiheuttavaa alusta kohtaan.
Johtovastuu tilanteen hoitamisesta silloin, kun alus aiheuttaa ympariston saastumisen
riskin, on Suomen ympiristokeskuksella. Kyse on useimmiten tdllaisesta tilanteesta,
kun alus ajelehtii vaarallisesti. Talloin laki sallii pakkotoimenpiteiden méédrdédmisen
alusta kohtaan.

Ympiéristokeskuksen omat ohjeet tillaisten tilanteiden varalta ovat suurpiirteisia.
Puuttumisajankohdista sekd mahdollisista aluksiin kohdistettavista pakkotoimenpiteis-
td pddtetddn tilanteen mukaan, eikd niistd ole selkedsti mainittu missddn virallisissa
dokumenteissa.

Johtopditos on, ettd vaikka timénhetkiset toimintatavat ovat nykyolosuhteissa riitta-
van tehokkaat, tulisi Suomen ympéristokeskuksen arvioida kykynsa toimeenpanna
pakkotoimia vaarallisesti ajelehtivaa alusta kohtaan. Merenkulun turvallisuuden ni-
missd tulisi selkeyttidd, mistd pakkotoimista se on tarvittaessa valmis midrddmaén, se-
ki harjoitella niiden kdytannon toteutusta yhdessd rajavartiolaitoksen ja yksityisten
pelastusyritysten kanssa.
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The purpose of the thesis was to portray the jurisdiction and current practice of the
Finnish maritime authorities in intervening in the operation of vessels in the area of
their responsibility. Particular interests were the ships floating uncontrolled causing
danger in the national and international waters.

The material for the thesis was gathered from international conventions, national leg-
islation and other literature and internet pages concerning the subject. Furthermore,
the material consists of the interviews with the authorities and the personal assump-
tions based on the information obtained from these interviews.

The authorities in charge of handling maritime hazards in Finland are The Finnish
Boarder Guard, The Finnish Environmental Administration and The Finnish Police.
The national legislation provides the authorities with necessary means to interfere in
dangerous vessels’ actions. A dangerously floating vessel is primarily an environ-
mental hazard. The commanding role in fighting environmental hazards belongs to
The Finnish Environmental Administration.

The internal guides of The Finnish Environmental Administration for aforementioned
situations are approximate, and no clear mentions of the timing and the means of in-
terference can be found in any official document. The practice currently is to act ac-
cording to decisions made by experts on each ongoing situation.

As a conclusion, even though the current procedures are efficient enough for the pre-
sent circumstances, The Finnish Environmental Administration should evaluate their
capability in executing coercive measures towards the vessels floating dangerously.
Clarifying the applicable coercive measures and training them with the authorities
concerned would be another step towards a greater maritime and environmental
safety.
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KASITELUETTELO

AIS = Automatic Identification System. Alusten tunnistamiseen ja sijainnin maéritta-

miseen kdytetty jarjestelma.
EMSA = European Maritime Safety Agency. EU:n meriturvallisuusvirasto.
FIR-raja = Flight Information Region. Lentotiedotusalue.

GMDSS-jérjestelma = Global Maritime Distress Safety System. Kansainvélisesti so-
vittu turvallisuusjirjestelmad, jonka tarkoituksena on parantaa alusten turvallisuutta.
Tahan kokonaisuuteen kuuluvat mm. vaaditut radiolaitteet ja kommunikointiohjeet hé-

tatilanteessa.

GOFREP = Gulf of Finland Mandatory Reporting System. Alusliikenteen pakollinen

ilmoittautumisjérjestelmé Suomenlahdella.
HELCOM = Helsinki Comission. Itdmeren suojelukomissio.

TAMSAR-manuaali = International Aeronautical and Maritime Search And Rescue-

manual. IMO:n ja ICAO:n lento- ja meripelastuskésikirja.

ICAO = International Civil Aviation Organisation. Kansainvélinen siviili-

ilmailujérjestd
IMO = International Maritime Organisation. Kansainvélinen merenkulkujarjesto.

ISM-koodi = International Safety Management Code. Kansainvilinen turvallisuusjoh-

tamiskoodi.

ISPS = International Ship and Port facility Security Code. Meriturvallisuutta satamissa

ja laivoilla lisdéva ohjeistus, joka on osa SOLAS-sopimusta.

ISU = International Salvage Union. Kansainvilinen pelastusyhtididen ammattiyhdis-
tys.
LOF = Lloyd’s Open Form. Kansainviélisesti kaikkein tunnetuin pelastussopimus.

MARPOL = International Convention for the Prevention of Pollution from Ships.

Kansainvélinen meriympariston suojelusopimus.

METO-yhteistyd = Merellisten viranomaistoimijoiden yhteistyd, jonka keskeisia toi-

mijoita ovat Merenkulkulaitos, Rajavartiolaitos ja Merivoimat.
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MIRG = Maritime Incident Response Group. Lentokuljetteinen nopean toiminnan me-

ripelastusryhma.
MRCC = Marine Rescue Co-ordination Center. Meripelastuskeskus.
MRSC = Marine Rescue Co-ordination Sub Center. Meripelastuslohkokeskus.

NORDRED-sopimus = Pohjoismaiden vililld voimassa oleva sopimus pelastuspalve-

luyhteistyOsta.

SAR = Search And Rescue. Viranomaisten ja vapaaehtoisten suorittama etsinti- ja pe-

lastuspalvelu.

Salvage = Aluksen ja omaisuuden pelastamiseen tdhtdava toiminta, jonka yleenséd hoi-

tavat yksityiset yritykset.

SCOPIC = Special Compensation P&I Club Clause. LOF -sopimuksen liite, joka ta-

kaa pelastajalle erityiskorvauksen, vaikka pelastus ei onnistu.
SMPS = Suomen meripelastusseura ry.

SMS = Safety Management System. Varustamoiden ja sen alusten turvallisuusjohta-

misjérjestelma.

SOLAS-sopimus = International Convention for the Safety Of Life At Sea. Kansain-

vialinen meriturvallisuussopimus.

SOPEP = Shipboard Oil Pollution Emergency Plan. Hatitoimenpideohjeet aluksen

paéllikolle ja miehistolle 6ljypédédston sattuessa.

SUCFIS-yhteistyd = Sea Surveillance Co-operation Finland Sweden. Suomen ja

Ruotsin vilinen yhteisty0, jossa vaihdetaan meritilannetietoja.
SYKE = Suomen ympéristokeskus.

UNCLOS = The United Nations Convention on the Law of the Seas. YK:n

merioikeusyleissopimus.

VTS = Vessel Traffic Service. Alusliikennepalvelu. Meriliikenteen seuranta- ja ohja-

usjérjestelma.



1 JOHDANTO

Merenkulun turvallisuuteen on maailmalla panostettu huimasti viimeksi kuluneiden
vuosikymmenten aikana, mikd on nékynyt erityisesti pienentyneini lukuina onnetto-
muustilastoissa. Trendi on ollut samansuuntainen my0s Itdmerelld lilkenneméaarien
kasvusta huolimatta. Tdhén on péadsty merenkulun turvallisuuden kokonaisvaltaisella

uudistamisella kansainvilisen yhteistyon avulla.

Merenkulun turvallisuuskehityksen takaamiseksi valtiot sitoutuvat kansainvilisiin so-
pimuksiin, jotka velvoittavat sopimusvaltioita sddtaméaan merenkulun turvallisuutta
kisittelevin kansallisen lainsdddéannon kansainvilisten sopimusten mukaiseksi. Kan-
salliset lait nimedvét vastuuviranomaiset ja heiddn toimivaltuutensa, jotta merenkulun
turvallisuutta voidaan valtion merialueella ylldpitdd. Merenkulun erityistilanteissa, ku-
ten vaarassa olevan aluksen tapauksessa, merellisten viranomaisten, aluksen pééllikon
ja varustamon vélinen yhteisty0 ja tietojenvaihto ovat elintarkeitd. Joskus tdma ei to-
teudu, ja siksi merellisten viranomaisten on puututtava aluksen toimintaan estddkseen

suurempien vahinkojen aiheutumisen.

Opinndytetyon tavoitteena on selvittdéd, millainen toimivalta meripelastuksen paétok-
sentekoon osallistuvilla viranomaisilla on ryhtyd meripelastus- tai muihin toimiin
puuttuakseen aluksen toimintaan silloin, kun se ajelehtii vaarallisesti merelld. Aihetta
lahestytdén aluksi valottamalla eri osapuolien oikeuksia ja velvollisuuksia seka selvi-
tetddn johtovastuussa olevat viranomaiset ja niiden toimenpiteet merellisissa vaarati-
lanteissa. Tilanteesta riippuen johtovastuussa oleva viranomainen vaihtuu ja toiminta-
tavat ja valtuudet niiden ratkaisemiseksi myds muuttuvat. Lisdksi opinndytetyon tar-
koituksena on tutkimuskysymykseen liittyen selvittdd meripelastusjarjestelmén raken-
netta ja siithen liittyvad paatoksentekoa Suomessa seké valottaa Salvage-toiminnan pe-

rusteita.

Opinndytetyd on osa SAFGOF-tutkimushanketta, jonka tarkoituksena on tutkia Suo-
menlahden meriliikenteen kasvunakymid vuosina 2007 - 2015 seka kasvun vaikutuk-
sia ympdristolle ja kuljetusketjujen toimintaan. Hankkeen hallinnoijana toimii Meri-

turvallisuuden ja liikenteen tutkimusyhdistys Merikotka.



2 TUTKIMUSTAVAT

Tarve opinndytetyon tekoon lahti kiinnostuksesta sithen, millainen kyky viranomaisil-
la on puuttua ajelehtivan aluksen toimintaan. Tutkimuskysymykseen ldheisesti liittyen
tarkoituksena oli ottaa selvdd meripelastustapahtuman eri osapuolien vastuista ja oike-
uksista toisiinsa ndhden. Ty®d rajattiin késittelemaan kauppamerenkulussa liikenndivia

aluksia, jotka jadvit syysté tai toisesta tuulten ja merivirtojen armoille.

Aineisto opinndytety0hon saatiin kirjallisuudesta seké asiantuntijahaastatteluin kera-
tyistd tiedoista. Kirjallisuusldhteita kertyi kirjastosta 16ytyneistd aihealueen teoksista
sekd internet-sivustoilta 16ytyneistd dokumenteista. Haastattelut kéytiin vuoden 2009
elokuun ja marraskuun vilisend aikana. Tutkimusaineiston analysoinnissa kdytettiin

kvalitatiivista menetelméd. Haastattelukysymykset eivit olleet jokaiselle haastatelta-
valle samat, vaan niitd oli muokattu kullekin asiantuntijalle erikseen selvitykseen tar-
vitun informaation mukaan. Vastauksista valittiin ty0hon ne, jotka sisélsivit hyodyl-

listd informaatiota ja joista oli apua aiheen valottamisessa.

Tutkimusta opinndytetyon aiheesta ei aikaisemmin ole tehty. Muutama virallinen ra-

portti merilitkenteen turvallisuudesta sivuaa aihetta.

3 TAUSTATIETOJA

Valtion merialueella purjehtivaa alusta ja valtion viranomaisten toimia ohjaavat niille
kansainvilisissd sopimuksissa seké valtion kansallisissa laeissa annetut oikeudet ja
velvollisuudet. Niiden tarkoituksena on merenkulun turvallisuuden yllépitiminen. Vi-
ranomaisten velvollisuutena on vastata valtion merialueilla tdstad turvallisuudesta ja
tarvittaessa myds kayttdd oikeuksiaan puuttua alusten toimintaan ihmisten ja ympéris-

ton turvallisuuden takaamiseksi.

Jotta pelisddnnot erityistilanteessa olisivat selkeét, on tarkedad tietdd, miten kansainva-
liset sopimukset ovat méadritelleet ja kansalliset lait vahvistaneet tdllaisessa tilanteessa
vastuussa olevien osapuolten - aluksen, varustamon ja erityisesti viranomaisten — oi-

keudet ja velvollisuudet



3.1 Meripelastus kisitteena

Merelléd syntyvid onnettomuusuhkia voidaan estda tai niiden seurauksia rajoittaa. Tal-
laiset onnettomuuksia estévit ja rajoittavat toimenpiteet, jotka kohdistuvat ihmisiin,
alukseen tai omaisuuteen, ovat pelastustoimia. Meripelastuksen voidaan késittdé laa-
jasti kattavan kaksi osa-aluetta. Ensisijaisesti se on ihmishenkien pelastamista (SAR,
Search And Rescue), josta vastaa valtion viranomainen. Toissijaisesti se on aluksen ja
omaisuuden pelastamista (Salvage), joka annetaan tavallisesti yksityisten pelastusyh-

tididen hoidettavaksi.

Viranomaiset osallistuvat harvoin kauppamerenkulun yksityiseen meripelastustoimin-
taan. Yksityisen meripelastustoiminnan voidaan kuitenkin katsoa olevan normaali jat-
ke julkiselle meripelastustoimelle. Yksityinen meripelastustoiminta alkaa usein sen
jélkeen, kun julkinen meripelastustoimi on ensin pelastanut ihmiset alukselta. Joskus
rajaa SAR-toiminnan ja Salvage-toiminnan vilille on mahdotonta veté, silla meripe-
lastustoiminta voi sisdltdd molempia yhta aikaa. Téllainen tilanne voi olla kyseessi
silloin, kun alus on syysta tai toisesta joutunut tuuliajolle. Aluksella olevat ihmiset se-
ki itse alus voivat olla télldin vaarassa, tai tilanne aiheuttaa vaaran vain alukselle ja

valillisesti ympdristolle.

Meripelastusta sddtelevit ja niitd méérittelevét kansainviliset sopimukset, jotka on
Suomessa vahvistettu laein ja asetuksin. Tarkeimmét kansainviliset sopimukset ovat
viranomaisten hoitaman meripelastuksen osalta vuonna 1979 solmittu kansainvélinen
yleissopimus etsintd- ja pelastuspalvelusta (International Convention on Search And
Rescue, myohemmin Hampurin sopimus) seki yksityisen meripelastuksen osalta me-

ripelastusyleissopimus vuodelta 1989 (International Convention on Salvage).

3.2 Eri osapuolten oikeudet ja velvollisuudet meripelastuksessa

Jokaisen meripelastuksessa osallisena olevan osapuolen oikeuksien ja velvollisuuksien

tunteminen on edellytys turvalliselle ja jouhevalle toiminnalle vaaratilanteissa.
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3.2.1 Kapteenin oikeudet ja velvollisuudet

Aluksen pééllikolld on vaaratilanteessa velvollisuuksia ja oikeuksia suhteessa ranta-
valtion viranomaisiin, varustamoon seké komentamaansa alukseen ja sen miehistoon.
Paillikko on varustamon edustaja aluksellaan ja hidnen tekeménsa péaatokset ovat
my0s varustamoa sitovia. Paatoksenteon méérittely aluksella on péépiirteissidén selke-
aa, silld aluksen pééllikko on viime kddessd vastuussa kaikista aluksella tehtivistad
paitoksistd. Hén on vastuussa aluksen, siind olevan omaisuuden sek ihmisten turval-
lisuudesta. Nopeiden ennakoivien pdétdsten teko vaara- ja onnettomuustilanteissa on
tarkedd, ja kykeneméttdmyys niihin voi johtaa ymparisttuhoihin ja jopa ihmishengen

menetykseen. Sen tdhden pééllikdn vastuu korostuu juuri poikkeustilanteissa.

Kansainvilisen turvallisuusjohtamiskoodin, ISM-koodin (International Safety Mana-
gement Code), tarkoituksena on koodin mukaisen turvallisuusjohtamisjérjestelmén,
SMS:n (Safety Management System), kehittdminen ja kdyttoonotto varustamossa ja
sen aluksilla. Sen tarkoituksena on parantaa merenkulun turvallisuuskulttuuria varus-
tamoiden sisdlld. SMS:n tulee késittdd mm. varustamon turvallisuus- ja ympéristopoli-
titkka, ohjeet turvalliseen navigointiin, toimintaohjeet hitétilanteissa, paatantavallan
tasot seké aluksessa ja varustamossa ettd ndiden valilld (ISM-code, section 1.4). ISM-
koodin mukaan turvallisuusjohtamisjirjestelmén tulee korostaa pédllikon péadtantival-

taa turvallisuus- ja ympéristasioissa.

Aluksen pééllikko on velvollinen panemaan turvallisuusjohtamisjirjestelmén toimeen
aluksellaan ja valvomaan, etté sitd noudatetaan. Hén on siind mielessa erityisasemassa
muihin aluksella oleviin ndhden, ettd hdnen toimivaltansa ei ole tdysin sidottu SMS:n
alle. ISM-koodi tekee selviksi, ettd vaikka varustamon turvallisuusjohtamisjérjestelméa
koskee myo0s paillikkod, on hédnelld itselldén viime kédessd valta ja vastuu paattia
aluksen turvallisuus- ja ymparistdasioista ilman, ettd turvallisuusjohtamisjarjestelma
voi tdtd asemaa horjuttaa. Téllainen paétintdvalta on tarkoitettu kéytettdvéksi vain ti-
lanteissa, jotka ovat luonteeltaan epétavallisia ja jotka my0s vaativat epdtavallisia rat-
kaisuja. Téllaiseksi lasketaan hititilanne, johon ei ole erillistd toimintaohjetta. Palli-
kon on kuitenkin kéytettdva padtoksenteossaan tervettd jarked ja kokemuksen tuomaa

harkintakykyd. (ISM-code, Section 5.2.)

Myds kansainvilinen meriturvallisuussopimus, Solas (International Convention for
the Safety Of Life At Sea), sekd merilaki ovat samassa linjassa pééllikon asemasta sa-

noessaan, ettei varustamo eikd mikdan muu taho saa estdd hintd tekeméasta tai toteut-
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tamasta sellaisia paatoksid, jotka hdnen mielestédn ovat aluksen ja ihmishengen tur-
vallisuuden sekd meriympériston suojelun kannalta tarpeellisia. Edelld mainittu ei kui-
tenkaan saa estdd sopimusvaltioiden valtuutettuja viranomaisia menemisté alukselle.

(SOLAS XI-2, reg.8; 15.7.1994/674, Luku 6 9.§.)

Meripelastusviranomaisille on ratkaisevan tarkedé tiedon saaminen ajoissa jo vaarati-
lanteen mahdollisuudesta, silld pelastusyksikdiden aktivoiminen vie aikansa. Usein

tietoa vaaratilanteesta pantataan aluksella ja apua saatetaan hilyttda vasta silloin, kun
onnettomuus on vaistdméton. Tdmén vuoksi aluksen pddllikdn vastuut viranomaisiin
ndhden liittyvit usein velvollisuuksiin informoida viranomaisia aluksella syntyneistd

ongelmista.

Alusliikennepalvelulaki miéarad alusten 18hto- ja saapumisilmoitusten teosta paikalli-
selle aluslitkennepalvelulle, VTS:lle (Vessel Traffic Service). Laki siséltdid myos mai-
ninnan paillikdn velvollisuudesta ilmoittaa kaikista vaaratilanteista, joita aiheutuu
aluksen ja merenkulun turvallisuudelle, seké kaikista ymparistovahingon mahdolli-
suuksista (L3.8.2005/623, 23§). Merilaki velvoittaa aluksen paillikkoa koskevassa lu-
vussa hédntd ilmoittamaan meripelastusviranomaisille ennakoivasti tilanteesta, jossa
alus voi joutua merihdtddn tai aluksessa oleville voi aiheutua vaaraa (15.7.1994/674,
Luku 6, 11 a §). Jalkimmadisen sdddoksen tarkoituksena on vihentéé tilanteita, joissa
tiedon antamista syysta tai toisesta viivytellddn ja ndin meripelastustoimen toiminnan

alkua hidastetaan ja edellytyksid onnistuneelle meripelastukselle pienennetéén.

Ympéristoasioissa paillikkoad sitoo mm. ns. alusjdtelain (Laki aluksista aiheutuvan ve-
sien pilaantumisen ehkdisemisestd, 16.3.1979/300) 8. §:n velvoite antaa kaikkea apua
viranomaisille, jotta alusjdtelaissa mainitut seuraukset pystytdan estiméin. Alusjétela-
ki késittelee 6ljypadston ja ympériston saastumisen tai sen vaaran aiheuttaneen aluk-
sen vastuita sekd viranomaisten oikeuksia ndissi tapauksissa. Mikaéli paéllikko esim.
laiminly6nneilldédn aiheuttaa laissa mainitun mukaisen tilanteen, joutuu hin korvaus-
velvolliseksi vahingon korjaus- ja puhdistustoimista. Tdmain liséksi Marpol 73/78 -
sopimus madrittelee alukset, joissa tulee olla kansallisen merenkulkuviranomaisen hy-
viksymd SOPEP-manuaali (Shipboard Oil Pollution Emergency Plan). Manuaali si-
saltdd mm. padllikdn vastuut sekd yksityiskohtaiset toimintasuunnitelmat eri tilanteis-
sa tapahtuville 6ljypadstoille. Yksi tdrkeimmistd manuaalissa ilmenevistd paillikon
velvollisuuksista on ilmoitusvelvollisuus 6ljypédéston sattuessa tai sen riskin ollessa
ilmeinen. Jalkimmaéiseen vaihtoehtoon kuuluu mm. sellaisen laitteiston rikkoutumi-

nen, joka johtaa aluksen turvallisen navigoinnin vaarantumiseen, eli perdsinkonevau-
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riot sekd sdhkojarjestelmin ja keskeisten navigointivélineiden rikkoutuminen. (MEPC.

54(32).)

Kun alus on joutunut merihétéén, paillikon on Merilain 6. luvun 12. §:n mukaan teh-
tava kaikki voitavansa pelastaakseen aluksessa olevat ihmiset, aluksen seké lastin.
Ellei hdanen henkensé ole vaarassa, ei hidn saa myoskéén jattdé alustaan, jos aluksen
pelastaminen ndhdddn mahdolliseksi. Téssé tilanteessa pééllikko johtaa pelastustapah-
tumaa aluksellaan, ellei pelastussopimus tai paikkakunnan laki sité erikseen kielld

(Merilaki, 15.7.1994/674, 6 luku 123).

Paéllikolld on lopullinen paitintdvalta oman aluksensa turvallisuuteen ja ympéristo-
asioihin liittyvissd kysymyksissd. Poikkeus tdhén syntyy silloin, kun pééllikon kyky
tehda paétoksid kyseenalaistuu. Rajavartioston meripelastusopas vuodelta 2006 mai-
nitsee, ettd aluksen paillikko vastaa aluksen pelastustoimista niin kauan, kuin hdn on
tosiasiallisesti toimintakykyinen (Meripelastusopas, 2006: Yleistd s.13). Merilain 6.
luvun 7. § selventdd, ettd jos pééllikkod kuoleman, sairauden, toimensa jittimisen tai
muun pakottavan syyn takia tulee kykenemittoméksi kuljettamaan alusta, tulee ylin
perdmies hinen tilalleen. Laki ei selvennd, mitd muulla pakottavalla syyllé tarkoite-
taan. Yleisesti on tiedossa, ettd mm. huumeiden ja alkoholin vaikutuksen alaisen tai
aluksen ja miehiston turvallisuuden vaarantavan pédallikon ndhdéédn olevan kykenema-
ton komentamaan alustaan. Lain kirjain on luultavasti tarkoituksella jitetty avoimeksi
sen tarpeellista tilannekohtaista soveltamista varten. Tdmé antaa tilaa paallyston jasen-

ten péétokselle syrjayttdd padllikko komentovastuustaan olosuhteiden niin vaatiessa.

3.2.2 Viranomaisten oikeudet ja velvollisuudet

Viranomaisvastuut Suomen merialueilla on jaettu tilannekohtaisesti eri merellisten vi-
ranomaisten kesken. Yleisesti voidaan sanoa, ettd normaalioloissa merenkulun vaara-
tilanteiden johtovastuu on kolmella viranomaistaholla: meripelastuksen johtovastuu
rajavartiolaitoksella, ympdristotuhon ehkéisyn ja torjunnan johtovastuu Suomen ym-
paristokeskuksella seka rikokseen liittyvén tilanteen johtovastuu poliisilla. Kunkin vi-
ranomaisen oikeuksia puuttua aluksen toimintaan kasitellddan tarkemmin luvussa 6.

Naiden lisdksi Puolustusvoimat johtaa tilanteet alueloukkauksen sattuessa.

Meripelastuksen osalta valtioiden velvollisuuksista on sdddetty kansainvélisessd SAR-

yleissopimuksessa. Kun meripelastuksesta puhutaan puhtaasti ihmisten pelastamisena,
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voidaan oikeutetusti sanoa, ettd valtiolla on meripelastusalueellaan tai sen ulkopuolel-
la purjehtivan aluksen suhteen vain velvollisuuksia. Viranomaisjohtoisen meripelas-
tustoimen vastuualueet jaectaan meripelastusalueisiin ja ne edelleen meripelastusloh-
koihin, joissa meripelastustoimen viranomaiset toimivat. Meripelastusalueiden ulkora-

joista on sovittu naapurivaltioiden kanssa (Kuva 3, s.21).

Suomen viranomaisten oikeudet ja velvollisuudet toimia Suomen merialueilla, muun
kuin meripelastuksen osalta, perustuvat muihin kansainviélisiin sopimuksiin. Térkein
niistd on YK:n merioikeusyleissopimus, UNCLOS (United Nations Convention on
the Law Of the Sea 1982), joka késittelee kokonaisvaltaisesti kaikkia meren kéytto-
muotoja. Sopimusta voidaan hyvinkin kutsua merten perustuslaiksi. Se on vahvistettu
kansallisella asetuksella Suomessa vuonna 1996 ja siind on sdddetty mm. valtioiden
toimivallasta meriympéristoon seka valtion alueella purjehtiviin aluksiin. Aluksiin
voidaan yleissopimuksen valtuuttamana tietyin edellytyksin ulottaa valtion valtaa ri-

kosoikeudellisissa asioissa sekd meriympéristod uhkaavissa tilanteissa.

Merioikeusyleissopimuksessa valtioiden velvollisuudet ja oikeudet madaraytyvét sen
mukaan, missd ominaisuudessa ne kussakin tilanteessa toimivat, eli lippuvaltiona, sa-
tamavaltiona vai rantavaltiona. Lippuvaltiona Suomen viranomaisilla on oikeus val-
voa ja puuttua Suomen lipun alla litkennéivan aluksen toimiin milloin ja missa tahan-
sa. Ulkomaisen lipun alla litkenndivin aluksen kohdalla viranomaiset voivat ulottaa
toimivaltaansa siten, kuin rantavaltion ja satamavaltion oikeuksista merialueilla on
erikseen sopimuksissa sdddetty. Tédssd opinndytetydssd keskitytddn Suomen viran-

omaisten oikeuksiin ja toimiin rantavaltiona.

Rantavaltioiden viranomaisten oikeuksia ja velvollisuuksia madriteltdessd meri jactaan
alueisiin, joista on sovittu kansainvélisin sopimuksin sekd naapurivaltioiden kanssa
kahdenvilisin sopimuksin. UNCLOS:ssa valtioiden merialueet, joille viranomaisten
toimivalta ulottuu, jactaan mm. sisdiseen alueveteen, aluemereen ja talousvyohykkee-
seen. Sisdinen aluevesi rajoittuu aluemereen ja aluemeri talousvyohykkeeseen. Suo-
men aluemeren ulkoraja on 12 mpk perusviivoistaan (UNCLOS 4. artikla). Talous-
vyohykkeen ulkorajoista on sovittu naapurimaiden kanssa kuitenkin niin, ettd ne voi-
vat enimmilldédn, UNCLOS 57. artiklan mukaan, olla 200 mpk perusviivoista. Suomen
lahivesien merenkulun turvallisuuden nédkokulmasta aluemerta ja talousvyohyketta

koskevalla lainsdddannolla on merkitysta.

Sisdisilld aluevesilld valtiolla on rajoittamaton oikeus puuttua aluksen toimintaan

aluksen lippuvaltiosta huolimatta, joitain poikkeuksia lukuun ottamatta. Aluemerelld
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kaikilla aluksilla on oikeus viattomaan kauttakulkuun. Rantavaltio voi sditidd alueme-
relld viattomassa kauttakulussa olevia aluksia koskevia lakeja yhtenevéisiksi kansain-
vélisen lainsddddnnon kanssa. Tatd kdsitelldin myohemmin tutkimuskysymyksen ké-

sittelyssi luvussa 6.1 (poliisi).

Suomen talousvyohykkeeseen kuuluvat kansainviliset merialueet, jotka liittyvit vélit-
tomasti aluemereen ja joiden ulkorajoista on sovittu naapurivaltioiden kanssa. Ranta-
valtion talousvyohykkeelld kaikilla aluksilla on merenkulun vapaus. Kansainvéliset

sopimukset velvoittavat kuitenkin sielldkin noudattamaan tiettyja sdantoja.
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Kuva 1. Aluemeren (sin.) ja talousvyohykkeen (pun.) rajat sekd 6ljypadstdt vuonna

2003 (Suomen ympaéristokeskuksen verkkosivut)

Talousvyohykkeelld sovelletaan ympéristosuojeluun liittyvié lainsdéddantod. Laki
Suomen talousvyohykkeestd madrittelee toimet, joihin Suomen viranomaiset voivat
ryhtyé sellaisia aluksia kohtaan, jotka ovat syyllistyneet meriympériston likaamiseen

tai joiden peldtddn aiheuttavan ympariston pilaantumisen vaaran. Alueellinen ympéris-
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tokeskus toimii ympdaristolakien valvontaviranomaisena (Laki talousvyohykkeesta,

(1058/2004)).

3.2.3 Varustamon oikeudet ja velvollisuudet

Varustamo on velvoitettu perustamaan SOLAS-sopimukseen sidotun, ISM-koodin
mukaisen turvallisuusjohtamisjérjestelmén, jossa mairitellddn varustamon turvalli-
suus- ja ympdristopolitiikka. Se on tirkein varustamon sisdiseen turvallisuuteen ja joh-

tamiseen vaikuttava jérjestelma.

Varustamolla on pdillikon tyonantajana paillikon yli meneva valta. Kaytdnnossa ny-
kyddn toimitaan niin, ettd jos varustamo saa tietdi, ettd paallikko asettaa toiminnallaan
aluksen tai sen miehiston vaaralle alttiiksi, se vapauttaa pééllikon tehtivistaan. Télloin
paillikko on sivussa aluksen pdédtdksenteosta ja hinen paikkansa ottaa ylin perdmies.
Nykyéén aluksilla on niin suuret taloudelliset intressit, ettd aluksen ollessa vaikeuksis-
sa kokoontuu isompien varustamoiden turvallisuusryhma4, joka sanoo varsin tiukasti,
mitd aluksen pdéllikon tulisi tehdd, vaikka hdn onkin lopulta vastuussa kaikesta (Haas-
tattelu, Leppédnen). Aluksen pdillikk6on ndhden varustamon velvollisuutena on tarjota

hététilanteessa neuvoja padllikon paatoksentekoon.

Viranomaisiin ndhden varustamo on velvollinen antamaan kaikki tiedot hadassé ole-

vasta varustamon aluksesta meripelastusviranomaisille.

4 MERIPELASTUSTOIMI SUOMESSA

Tésséd luvussa meripelastuksella tarkoitetaan etsinti- ja pelastustoimia, joiden tarkoi-

tuksena on ihmishengen pelastaminen hadésta.

Merenkulun turvallisuus ja meripelastuksen merkitys ovat nousseet keskeisiksi kes-
kustelun aiheiksi aina, kun suuria merenkulun onnettomuuksia on sattunut. Ndiden
onnettomuuksien seurauksena on syntynyt paineita merenkulun turvallisuuden kehit-
tamiseen. Vuosien saatossa turvallisuus onkin parantunut huimasti, ja merenkulun

voidaan tdnd pdivdnd sanoa olevan verrattain turvallista.

Kansainvilinen yhteisty0 ja jarjestelyt ovat ohjanneet myds Suomen merenkulun tur-

vallisuuskehitystd. YK:n alainen kansainvilinen merenkulkujérjesto, IMO (Interna-
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tional Maritime Organisation), on kerannyt merenkulkuvaltiot ympari maailmaa yh-
teen hahmottelemaan ja sopimaan merenkulun pelisddnndistd. IMO:ssa on 168 jésen-
valtiota ja se on sddtdnyt kansainvélisid standardeja merenkululle jo vuodesta 1948.
Tédmin yhteistyon tuloksena syntyneet kansainviliset sopimukset ovat yhtendistdneet
merenkulun kéytint6jd maailmanlaajuisesti sekd mahdollistaneet nykypéivand maail-

man merilla vallitsevan merenkulun turvallisuustilanteen.

Valtiot ovat vastuussa lakien sddtdmisestd sekd merenkulun turvallisuudesta omilla
aluevesillddn. Suomi on sitoutunut kehittiméan kansallista lainsdddént644n ja meripe-
lastustointaan kansainvélisen sddnndston mukaiseksi. Tama ei kuitenkaan esti lakeja

sdddettiessd ottamasta huomioon kansallisia erityispiirteité.

4.1 Kansainvéliset sopimukset ja Suomen lainsédadanto

Kansainviliset sopimukset meripelastuksesta maarittelevit meripelastuksen tehtévit.
Tallaisia sopimuksia ovat Hampurin sopimus (International Convention on Maritime
Search and Rescue, 1979) ja SOLAS (International Convention for the Safety Of Life
At Sea, 1974) sekd ndihin sopimuksiin jélkikéteen tehdyt lisdykset.

Hampurin sopimus on tirkein kansainvilinen meripelastuksesta tehty sopimus. Sen
pyrkimyksené oli luoda koko maailman kattava meripelastussuunnitelma, joka paran-
taa merenkulun turvallisuutta maailmanlaajuisesti ja paikallisesti. Hampurin sopimuk-
sen liitteet médrittelevit vihimmaisvaatimukset sopimusvaltioiden kansalliselle meri-
pelastusjérjestelmaille ja meripelastusjohtamiselle. Yleissopimukseen liittyneiden ran-
nikkovaltioiden tulee sen mukaan perustaa kansallinen pelastuskoneisto. Se mm.
koordinoi ja johtaa meripelastuspalvelua, takaa avun merihiddéssa oleville seka jarjes-
tdd merialueellaan riittdvit etsinté- ja pelastuspalvelut sekd merivalvonnan. Kdytén-
ndssd eri maiden lainsdddantd ja meripelastusjérjestelmien toteutus poikkeavat hieman

toisistaan. (International Convention on Maritime Search and Rescue, 1979.)

Hampurin sopimuksen liitettd uudistettiin vuonna 1998. Liitteen muutoksissa merelld
sattuneita vaaratilanteita koskevan viestiliitkenteen jérjestiminen siirtyi etsinti- ja pe-
lastuspalvelun velvollisuudeksi. Sen liséksi etsinté- ja pelastuspalvelun vastuisiin li-
séttiin ladkinnillisen neuvonnan antaminen, lddkinndllinen ensiapu ja vaarasta pelas-
tettujen kuljettaminen turvaan. Pelastuskeskuksilla ja pelastuslohkokeskuksilla tulee

muutoksena aiempaan néhden olla yksityiskohtaiset toimintasuunnitelmat etsinté- ja
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pelastustoiminnan suorittamista varten. Suomessa Hampurin sopimuksen muutokset
saivat lain voiman 1.2.2002. (Tasavallan presidentin asetus etsinti- ja pelastuspalvelua
koskevan vuoden 1979 kansainvilisen yleissopimuksen muutosten voimaansaattami-
sesta ja yleissopimuksen muutosten lainsddddnnon alaan kuuluvien méérdysten voi-

maansaattamisesta annetun lain voimaantulosta (SopS 5/2002)).

SOLAS-sopimus on edelleen tirkein merenkulun turvallisuutta kéasittelevd kansainvi-
linen sopimus. Se siséltdd vaatimuksia mm. aluksen rungon rakenteesta, pelastusvéli-
neistd, radiolaitteista, turvallisesta navigoinnista seki erilaisten lastien kuljetuksesta.
Turvallista merenkulkua késittelevéssa 5. luvussa on vaatimukset sopimusvaltioille
meripelastusjrjestelmén jarjestimisessd. Sen mukaan jokainen sopimusvaltio lupau-
tuu vastuullaan olevalla merialueella varmistamaan, ettd kaikki tarvittavat jéarjestelyt
hitdkommunikointia ja koordinointia seka hadéssi olevan henkilon pelastamista var-
ten on tehty. Lisdksi sopimusvaltion tulee perustaa ja ylldpitaa riittdvaa pelastuspalve-
lua ottaen vastuualueensa meriliikenteen tiheyden sekd navigoinnin vaarat huomioon
(SOLAS, chapter V reg.7). Suomi liittyi sopimukseen vuonna 1981 (Asetus ihmishen-
gen turvallisuudesta merelld vuonna 1974 tehdyn kansainvilisen yleissopimuksen

voimaansaattamisesta (SopS 11/1981))

IAMSAR-manuaali (International Aeronautical and Maritime Search And Rescue-
manual) on IMO:n ja kansainvilisen siviili-ilmailujérjestén, ICAO:n (International
Civil Aviation Organisation), lento- ja meripelastuskésikirja valtioille, jotka ovat liit-
tyneet Hampurin sopimukseen ja SOLAS-sopimukseen. Sen tarkoituksena on ohjata
sopimuksiin liittyneitd valtioita oman meripelastuspalvelun jérjestdmisessi, etsinté- ja
pelastustoimen johtamisessa, pelastusyksikdiden toiminnassa ja meripelastukseen liit-
tyvén koulutuksen jirjestimisessd. Suomen meripelastustoimen operatiivisten tehtivi-
en suunnittelu (mm. Rajavartiolaitoksen Meripelastusopas ja Sisdasiainministerion

Meripelastusohje) perustuu [AMSAR-manuaaliin, joka késittdd kolme osaa:

Osa I késittelee maailmanlaajuista meripelastusjarjestelmii, kansallisen ja/tai alueelli-
sen meripelastuspalvelun perustamista sekd naapurimaiden vilistd yhteisty6td meripe-

lastuspalvelujen tarjoamisessa.
Osa II kisittelee meripelastusoperaatioiden suunnittelua, koordinointia ja harjoituksia.

Osa I1I siséltdd tietoa kdytdnnon toimintatavoista lentokoneille ja laivoille, jotka ovat
osana etsintd- tai pelastustapahtumaa. Kansainvilinen SOLAS-sopimus vaatii, ettd jo-

kainen laiva on varustettu Osa III-manuaalilla.
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(International Convention for the Safety Of Life At Sea Convention, Chapter V; reg.
21.2))

Suomen meripelastusta koskeva lainsdddantd perustuu ylld mainittuihin kansainvali-
siin sopimuksiin, jotka on saatettu voimaan kansallisella lailla tai asetuksella. Suomen
meripelastuslaki (L 1145/2001) ja valtioneuvoston asetus (37/2002) méérittelevit kan-
sallisesti meripelastusjdrjestelmén rakenteen, meripelastustoimen suoritusvaatimukset
ja eri viranomaisten tehtdvat. Meripelastustoimen pédasiallisena tarkoituksena on me-
ripelastuslain mukaan etsié ja pelastaa merelld vaarassa olevat henkil6t, antaa heille
ladkinnéllistd neuvoa ja ensiapua sekd hoitaa vaaratilanteeseen liittyva hitaviestilii-

kenne (Meripelastuslaki, 1.§).

Meripelastuslaki nimedi etsinti- ja pelastuspalvelusta vastuussa olevan viranomaisen
Suomessa, joka on Rajavartiolaitos. Se vastaa meripelastustoimen jérjestimisesti, joh-
tamisesta, suunnittelusta, kehittimisestd, valvonnasta ja meripelastuksen johtamiskou-
lutuksen jérjestdmisestd. Rajavartiolaitos myos johtaa ja suorittaa operatiivista etsinti-
ja pelastustoimintaa seké sovittaa yhteen meripelastustoimintaan meripelastuslaissa
osallistumaan velvoitettujen muiden viranomaisten, varustamoiden sekd vapaaehtois-

ten yhdistysten ja yksityishenkiléiden toimintaa. (Meripelastuslaki, 3.§.)

4.2 Rajavartiolaitos

Rajavartiolaitos on sisdasiainministerion alainen viranomainen, jonka paitehtivit ovat
Suomen maa- ja merirajojen valvonta, henkildlitkenteen tarkastukset raja-asemilla, sa-
tamissa ja lentoasemilla seki etsinti- ja pelastustoiminta merialueella. Rajavalvonnas-
sa maarajoilla keskitytddn nykydan Schengen-alueen ulkorajaan ja rajatarkastuksista
suurin osa tehdddn niilld ulkoraja-asemilla seké lentokentilld. Merivartioasemat hoita-
vat merirajan ja -alueen valvonnan. Vaikka meripelastus on yksi tirkeimmisti Raja-
vartiolaitoksen tehtdvistd, huomauttaa rajavartiolaki kuitenkin, etteivat muut toiminnot
saa vaarantaa Rajavartiolaitoksen kykya hoitaa rajavartiointitehtdvii tai sotilaallisen
maanpuolustuksen tehtdvid (15.7.2005/578). Perinteisten toimiensa ohella Rajavartio-
laitoksesta on tullut entistd enemmaén osa valtion siséistd turvallisuustoimintaa. Tdhén
viittaa uusi laki, jonka valtuuttamana Rajavartiolaitos hoitaa myds poliisi- ja tullival-
vontatehtévid (Laki poliisin, tullin ja rajavartiolaitoksen yhteistoiminnasta
(11.9.2009/687)). Rajavartiolaitoksen tehtiavdnd on lisdksi pitdd ylld ISPS-koodin mu-

kaista yhteyspistettd alusten ja satamarakenteiden turvauhkaa koskeville ilmoituksille
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seké turvahilytyksille. Yhteyspiste toimii Lansi-Suomen merivartiostossa Turussa
(Laki erdiden alusten ja niitd palvelevien satamarakenteiden turvatoimista ja turvatoi-

mien rakentamisesta (11.6.2004/485)).

Ympiristonsuojelua koskevan lainsddddnnon noudattamista Suomen aluemerelld ja ta-
lousvy6hykkeelld valvoo kdytdnndssd Rajavartiolaitos vaikka luonnonsuojelulaissa
(20.12.1996/1096) siti ei ole sdaddetty sen tehtdviksi. Rajavartiolaitos on antanut
sadannonmukaisesti virka-apua ympéristonsuojelulain valvontaviranomaisille eli Suo-
men ympdaristokeskukselle, silld vain Rajavartiolaitoksella on ollut valvonnan suorit-
tamiseen tarpeellista kalustoa ja miehistod. Rajavartiolaitos on yleensd ensimmaéinen
viranomainen, joka saapuu paikalle, kun jotakin tapahtuu Suomen merialueilla silld se
on ainoa, joka toimii ja suorittaa alueella padtoimisesti lainmukaista partiointia. Sen

panos kaikissa merenkulun vaaratilanteissa onkin huomattava.

Rajavartiolaitos on jaettu hallintoyksikdihin, jotka ovat Rajavartiolaitoksen esikunta,

raja- ja merivartiokoulu, vartiolentolaivue seké neljd rajavartiostoa ja kaksi merivar-

tiostoa.
RAJAVARTIOSTON PAALLIKKO
RAJAVARTIOSTON ESIKUNTA
RAJAVARTIOSTON APULAISPAALLIKKO
HENKILOSTO RAJA- JA TEKNILLINEN OIKEUDELLINEN SUUNNITTELU- J_A
OSASTO MERIOSASTO OSASTO OSASTO TALOUSYKSIKKO
KAAKKOIS-SUOMEN LANSI-SUOMEN RAJA- JA VARTIOLENTOLAIVUE
RAJAVARTIOSTO MERIVARTIOSTO MERIVARTIOKOULU
POHJOIS-KARJALAN SUOMENLAHDEN
RAJAVARTIOSTO MERIVARTIOSTO
KAINUUN
RAJAVARTIOSTO
LAPIN
RAJAVARTIOSTO

Kuva 2. Rajavartiolaitoksen organisaatiokaavio (Rajavartiolaitoksen verkkosivut)
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Rajavartiolaitoksen merivartiostot johtavat meripelastusta. Suomen meripelastustoi-
men vastuualue on jaettu kahteen lohkoon: Lansi-Suomen meripelastuslohkoon ja
Suomenlahden meripelastuslohkoon. Lénsi-Suomen meripelastuslohkosta vastaa
Liansi-Suomen merivartiosto vastuualueen ulottuessa Hangosta Tornioon.
Suomenlahden meripelastuslohkosta, joka ulottuu Hangosta Venéjéin vastaiselle
rajalle, vastaa Suomenlahden merivartiosto. Lansi-Suomen merivartioston vastuulla
on meripelastustoimen jirjestdminen ja palvelutasosta huolehtiminen. Se vastaa myds
kansainvilisten yhteyksien ylldpitdmisestd muiden maiden meripelastusalan vi-
ranomaisiin. Kunkin merivartioston johto vastaa meripelastuslohkollaan meripelastus-
palvelun operatiivisesta johtamisesta, suunnittelusta, valvonnasta sekd viranomaisten
ja vapaaehtoisten toiminnan yhteensovittamisesta. Suomen meripelastusvastuualue ra-

joittuu naapurivaltioiden meripelastusvastuualueiden ulkorajoille.

Suomen meripelastusorganisaation johtamisjirjestelma kisittdd meripelastuskeskuk-
sen (MRCC, Marine Rescue Co-ordination Center) ja kaksi meripelastuslohkokeskus-
ta (MRSC, Marine Rescue Co-ordination Sub Center). Turun meripelastuskeskuksesta
(MRCC Turku) ja sen alaisena toimivasta Vaasan meripelastuslohkokeskuksesta
(MRSC Vaasa) johdetaan Lansi-Suomen meripelastuslohkon etsintd- ja pelastustehta-
vid. Suomenlahden meripelastuslohkolla etsinti- ja pelastustehtdvid johdetaan puoles-
taan Helsingin meripelastuslohkokeskuksesta (MRSC Helsinki). (Rajavartiolaitoksen

verkkosivut.)

Kumpikin merivartioalue vastaa Rajavartiolaitokselle sdddettyjen tehtdvien toteutuk-
sesta toimialueellaan, joita ovat rajavalvonta, rajatarkastukset, meripelastus, merialu-
een turvallisuus, rikostorjunta ja maanpuolustus. Rajan ja alueveden valvonnan run-
gon muodostaa koko rannikolle levittdytynyt tutka- ja kamerajarjestelma. Sitd tukevat
alueella partioivat vartiolaivat ja -veneet ja rajavartioston vartiolentolaivueen omat
lentokoneet ja helikopterit. Tulevaisuudessa optisen ja elektronisen valvonnan seki vi-
ranomaisilta saatujen etukiteistietojen merkityksen odotetaan kasvavan merialueen
valvonnassa ja vartioveneiden partioinnin vdhenevin. (Rajavartiolaitoksen verkkosi-

vut; Sundbick, 2005, s. 383.)
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Kuva 3. Suomen etsinté- ja pelastusalue (Meripelastusopas 2006)

Vartiolentolaivue on Rajavartiolaitoksen ilmatoiminnasta huolehtiva hallintoyksikko.
Kaikki Rajavartiolaitoksen ilma-alukset toimivat vartiolentolaivueen alaisuudessa.
Naitd ilma-aluksia kdytetdan erityisesti ennalta suunniteltuun rajavalvonnan tukemi-
seen. Suuri osa tilanteenmukaisista lentotehtdvistd suoritetaan kuitenkin meripelastus-
toimen etsinté- ja pelastustehtdvissi. Lentotoiminta painottuu Kaakkois-Suomen,
Suomenlahden ja Saaristomeren eteldosaan. Néille alueille suunnataan yli 50% kaikis-
ta partiolentotunneista. Kaikissa vartiolentolaivueen tukikohdissa pidetéén pdivystys-
valmiutta, jossa kolme meripelastustehtéviin soveltuvaa helikopteria on jatkuvassa
lahtovalmiudessa. Vartiolentolaivueen ilma-aluksilla suoritetaan myos valvontalennot
mahdollisten 6]jy- ja kemikaalipddstdjen havaitsemiseksi. (Rajavartiolaitoksen verk-

kosivut.)

4.3 Yhteisty0 meripelastustoimessa

Yhteisty6 muiden viranomaisten ja vapaachtoisten kanssa muodostaa merkittavin
osan toimivaa valtakunnallista meripelastustointa. Merilain mukaan Rajavartiolaitos

on vastuussa meripelastustoimeen osallistuvien viranomaisten ja vapaaehtoisten toi-
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minnan yhteensovittamisesta. Kun meripelastustoimesta vastuussa olevan Rajavartio-
laitoksen omat voimavarat etsinté- ja pelastustilanteessa eivét ole riittdvit, otetaan
muiden laissa méériteltyjen viranomaisten asiantuntemus ja resurssit kdyttoon. Suomi
on ollut uranuurtaja viranomaisyhteistyon kehittdmisessd, ja siksi Rajavartiolaitoksen
ja muiden merellisten viranomaisten sekéd vapaaehtoisten vélinen yhteisty6 on ollut
titvistd jo pitkddn. Todiste yhteistyon kehittimispyrkimyksistd edelleen on vuonna
2008 julkaistu hallituksen sisdisen turvallisuuden ohjelma, johon on siséllytetty mm.
velvoite viranomaisille tiivistdd yhteistyotd keskenddn merellisten suuronnettomuuk-

sien varalta (Turvallinen eldma jokaiselle — Sisédisen turvallisuuden ohjelma, 2008).

4.3.1 Yhteistyoviranomaiset

Yhteistydviranomaiset ovat velvollisia auttamaan meripelastustilanteessa meripelas-
tuslain 4. §:n ilmoittamalla tavalla, ellei se vaaranna niiden muita lakisdateisia tehta-
vid. Laissa mainitut yhteistydviranomaiset ja niiden tehtdvit meripelastustoimessa

ovat:

Merenkulkulaitos, joka valvoo merialuetta alusliikennepalvelujdrjestelmén (VTS)

avulla ja pyrkii havaitsemaan, paikantamaan ja ennaltachkdisemdin onnettomuus- ja
vaaratilanteita. Etsinti- ja pelastustoimintaan merenkulkulaitos osallistuu antamalla

henkilost6dén ja kalustoaan yhteiseen kayttoon.

Kuntien palokunnat, poliisi ja tullilaitos, jotka antavat kdytt6on henkildstod ja kalus-

toa.

Puolustusvoimat, joka valvoo Suomen merialueen alueellista koskemattomuutta seka

pyrkii havaitsemaan ja paikantamaan onnettomuus- ja vaaratilanteita. Se osallistuu

meripelastustilanteeseen tarjoamalla erikoisasiantuntemusta, henkildstoa ja kalustoa.

[lmailuviranomaiset, jotka osallistuvat ilmailun pelastuspalvelujérjestelmailld etsinté-

ja pelastustoimintaan merella.

Ilmatieteen laitos, joka antaa omaa asiantuntemustaan meripelastustilanteessa rajavar-

tiolaitoksen kéyttoon. Tahdn kuuluu tilanteessa tiarkeina pidettdvien sdé-, tuuli-, meri-

vedenkorkeus- ja aallokkotietojen tarjoaminen.

Hatakeskuslaitos, joka osallistuu meripelastustilanteen syntyessd meripelastustoimen

etsinté- ja pelastusyksikdiden hilyttimiseen.
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Sosiaali- ja terveysviranomaiset, jotka jarjestivit ja yllapitavéat pelastettujen ladkinnil-

lisen ja psykososiaalisen huollon.

Ympiéristoviranomaiset, jotka vastaavat merionnettomuuksien yhteydessi 6ljy- ja ke-

mikaalivahinkojen torjunnasta yhdessd muiden viranomaisten kanssa seki antavat

alaansa liittyvad asiantuntemusta Rajavartioston kayttoon.

Muut kuin edelld mainitut valtion viranomaiset antavat pyydettiessd alansa asiantun-

temusta, henkilostod ja kalustoa meripelastusviranomaisten kayttoon.
(Meripelastuslaki, 4.§.)

Meripelastuslaki velvoittaa lisdksi jokaista tyokykyistd henkildd, joka oleskelee vaara-
ja onnettomuusalueella taikka sen ldheisyydessé, meripelastusjohtajan késkysti avus-

tamaan meripelastustehtivissa.

4.3.2 Vapaachtoiset yhdistykset

Suomen meripelastusseura ry (SMPS) on valtakunnallinen vapaaehtoisten meri- ja
jarvipelastusyhdistysten kattojarjestd. Suomen meripelastusseura pelastaa ja avustaa
merihétidin joutuneita jarvi- ja merialueilla. Sen toiminnassa on mukana rannikolla 29
ja sisévesilld 30 yhdistystd, joilla on pelastusvalmiudessa yhteensd 140 pelastusalusta

jan. 2000 vapaaehtoista. (Suomen meripelastusseuran verkkosivut.)

Vapaachtoisten meripelastusyhdistysten kiytostd on mainittu meripelastuslaissa. Me-
ripelastusyhdistysten toimintaa sddtelee kuitenkin niiden omat sddannot. Rajavartiolai-
tos jakaa vapaaehtoisille yhdistyksille meripelastukseen liittyvid tehtavid. Kunkin me-
ripelastuslohkon meripelastussuunnitelma siséltdd niin vapaachtoisen yhdistyksen
tehtdvat meripelastustilanteessa. Vapaaehtoisia meripelastusyhdistyksié ei voida kui-
tenkaan kayttda tilanteissa, joihin sisdltyy merkittavisti julkisen vallan kdyttod. Pddosa
SMPS:n tarjoamasta avusta suuntautuu huviveneilijoille. (SMPS:n toimintakertomus

2008; Meripelastuslaki, 6.§.)

Yhdessd Ahvenanmaan Meripelastusseura ry:n kanssa SMPS sovittaa meripelastus-
toimeen osallistuvien vapaaehtoisten toimintaa. SMPS on my6s mukana meripelastus-
toimen yhteistydelimissd, kuten meripelastustoimen neuvottelukunnassa ja Suomen-
lahden meripelastuslohkon johtoryhméssa. (SMPS:n toimintakertomus 2008; Meripe-
lastusohje, 2003.)
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4.3.3 METO-yhteistyo

Viranomaisten vélinen yhteistyo perustuu usein lakiin sidottuun virka-
apumadritelmién. Vuosien mittaan on kuitenkin ollut ndhtdvissa kehitystd suuntaan,
jossa viranomaisten vélistd yhteistyotd on oltu tekemissd osaksi organisaatioiden

normaalia toimintaa.

Vuonna 1994 valmistunut sisdasiainministerion asettama mietintd merellisten toimi-
joiden yhteistyostd kdynnisti Rajavartiolaitoksen, Merivoimien ja Merenkulkulaitok-
sen vilisen merellisten toimijoiden (METO) yhteistydon. METO-yhteistyd ei ole laki-
sadteistd vaan perustuu yhteistydtahojen oma-aloitteisuuteen ja aktiivisuuteen. Se on
luonteeltaan ns. ”toimintaan integroitunutta” eli osana yhteistydosapuolien normaaliin
toimintaan kuuluvaa jokapdiviistd ja monialaista yhteistyo6td, joka toimii kunkin vi-
ranomaisorganisaation kaikilla tasoilla. Informaation vaihto virastojen vililld on
avointa, minki johdosta kaikkia palvelevien pédétosten teko sekd kattavan meritilanne-
kuvan muodostaminen péivittdin ja kriisitilanteissa on mahdollista. (Munkki 2009.).
Vuonna 2008 toimintaa laajennettiin ja mukaan otettiin myds ympéristo-, pelastus-, ja
poliisiviranomaiset (Rajamme Vartijat, 1/2009, s.40). Tuore valtion turvallisuus- ja
puolustuspoliittinen selonteko mainitsee METO-yhteistyon kehittdmisen yhtend oh-
jelmakohtanaan. Témé korostaa juuri yhteistydmuodon merkittdvyyttd viranomaisten
vililli. METO-yhteistyon keskeisid hankkeita ovat tutka- ja tietoliikenneverkkojen
yhteiskdyttd, merenkulun hité- ja turvallisuusjirjestelmén eli GMDSS-jirjestelmén
(Global Maritime Distress and Safety System) sekéd alusten automaattisen tunnistamis
eli AIS-jarjestelmén maa-asemaverkon (Automatic Identification System) toteuttami-

nen yhteishankkeena.

4.3.4 MIRG-toiminta

Rajavartiolaitoksen ja Pelastuslaitoksen yhteistyon konkreettisena tuloksena on Varsi-
nais-Suomen, Helsingin ja Maarianhaminan pelastuslaitoksille perustettu meripelas-
tuksen tarpeisiin MIRG-ryhmid (Maritime Incident Response Group). Namé nopean
toiminnan lentokuljetteiset pelastusryhmait tukevat rajavartiolaitoksen toimintaa me-
relld tapahtuvien onnettomuuksien torjunnassa. MIRG-miehistot kuuluvat pelastuslai-

tosten henkildstdon, ja he ovat saaneet erikoiskoulutuksen meripelastustilanteissa ta-
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pahtuvaan ihmishengen pelastamiseen, palonsammutukseen, vaarallisten aineiden ké-
sittelyyn ja ensihoitoon sekéd veden tyhjentimiseen vuotoaluksilla. Pelastuslaitosten
MIRG-toiminnan edellytyksend on yhteistyd Rajavartiolaitoksen kanssa, silld vartio-
lentolaivueen helikopterit huolehtivat ryhmien kuljettamisesta onnettomuuspaikalle.

(Malmin lentoaseman ystavét ry:n verkkosivut.)

4.3.5 Kansainvilinen yhteistyo

Kansainvilinen yhteisty6 on turvallisen merenkulun kannalta vélttimétontd. Itimerel-
14 valitseva turvallisuustilanne on saavutettu juuri yhteistyon keinoin. Vaikka yhteis-
tyd on luonnollisesti ollut aktiivisinta Suomen naapurimaiden kanssa, on yhteistyo-

verkoston laajentaminen muihinkin Itdmeren alueen maihin nihty tarpeelliseksi.

Hampurin sopimuksen mukaisesti Suomi on sopinut naapurivaltioiden kanssa meripe-
lastuspalvelun vastuualueiden rajoista ja yhteistoiminnan jérjestdmisestd merionnet-
tomuuden sattuessa. Itdmeren- ja EU-maiden vilinen kansainvilinen yhteistyo on ke-
hittynyt viime vuosina. On syntynyt kahdenvélisid sopimuksia, joiden pyrkimyksené
on ollut lainsddddnndn yhdenmukaistaminen pelastustoiminnan alalla seké suorien yh-
teyksien luominen sopimusvaltioiden meripelastustoimesta vastuussa olevien viran-
omaisten vilille. Pohjoismaiden vélilld toimii mm. pelastuspalveluyhteistyd, joka pe-
rustuu 1989 solmittuun NORDRED-sopimukseen avunannosta ja yhteistyosta yli val-

takunnan rajojen.

EU on lahtenyt aktiivisesti litkkeelle yhteisen merenkulkupolitiikan luomiseksi koko
EU:n alueella. Sen tuloksena vireilld on monia hankkeita, joiden pddméérana on me-
renkulullisten viranomaisten valtakunnan rajat ylittava yhteisty6é sekd merenkulun tur-
vallisuuden parantaminen. Yksi mainitsemisen arvoinen hanke on EU:n meriturvalli-
suusviraston, EMSA:n (European Maritime Safety Agency), SeaSafeNet-jarjestelmin
ulottaminen jasenmaihin. Jérjestelmd monitoroi kauppa-alusten lasti-, sijainti- ja reitti-
tietoja kaikissa jisenmaissa. Tama mahdollistaa yhteisen tilannekuvan muodostamisen

ja yhteistyon tehostumisen vastuuviranomaisten vélilld. (Rajamme Vartijat, 1/2009,

s.41.)

Meripelastuksen yhteistoiminta Ruotsin kanssa perustuu valtioiden véliseen meri- ja
lentopelastussopimukseen. Yhteistyo kasittdé yhteisid etsinté- ja pelastusharjoituksia,

viestiyhteyksien kokeiluja, meripelastuksen asiantuntijoiden vierailuja sekd kokemus-
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ten ja tietojen vaihtoa. Apua toisen maan pelastuspalvelulle annetaan kykyjen mu-
kaan, jos sitd pyydetddn. Meripelastuksesta Ruotsissa vastaa Ruotsin merenkulkulai-
tos. Meripelastuskeskus (MRCC) toimii Goteborgissa ja meripelastuslohkokeskus
(MRSC) Tukholmassa. Meripelastusalueiden rajana pidetddn maiden vilisté lentotie-
dotusalueiden rajaa, FIR-rajaa (Flight Information Region). (Sopimus Suomen tasa-
vallan ja Ruotsin kuningaskunnan hallituksen vililla yhteistydstd meri- ja lentopelas-

tuspalvelun alalla (SopS 27/1994).)

Venijin kanssa tehtdva meripelastuksen yhteistoiminta perustuu sopimukseen meren-
kulun ja ilmailun etsinti- ja pelastuspalvelun alalla. Sopimuksen sisdlto yhteistydmuo-
toineen ja meripelastusalueen rajoineen on samanlainen Ruotsin kanssa tehdyn yhteis-
tyosopimuksen kanssa. Meripelastuksesta vastaava viranomainen Venijilla on liiken-
neministerid. MRCC Pietari vastaa meripelastuksesta Vendjan itimeren rannikolla.

(Meripelastusohje, 2003, s.23.)

Yhteistyd Viron kanssa perustuu sopimukseen yhteistyOsta etsintd- ja pelastuspalve-
lussa. Sopimus on yhtéldinen Ruotsin ja Vendjdn kanssa tehtyjen vastaavien sopimus-
ten kanssa silld erotuksella, ettd Suomen ja Viron meripelastusalueiden vélisend rajana
pidetdén Tampereen ja Tallinnan lentotiedotusalueen rajoja. Viron meri- ja lentopelas-
tuksesta vastuussa oleva viranomainen on Viron rajavartiolaitos. Meri- ja lentopelas-
tuskeskuksena toimii Tallinnan pelastuskeskus, JRCC Tallinna (Joint Rescue Co-
ordination Center). Silld on kolme meripelastuslohkokeskusta. (Sopimus Suomen ta-
savallan hallituksen ja Viron tasavallan hallituksen vililld merelld ja ilmassa tapahtu-
vasta yhteistyOstd etsintd- ja pelastuspalvelussa (SopS 53/1999); Meripelastusohje,
2003, s.23.)

4.3.6 Merialueen valvonta

Vilkkaasti litkenndity ja kapea merialue ei voi toimia tehokkaasti ja turvallisesti ilman
valvontaa ja ohjausta. Suomen aluevesilld ja kansainvilisille vesille ulottuvalla meri-
alueella valvontaa suorittavat Rajavartiolaitos, Puolustusvoimat sekd Merenkulkulai-
tos. Kunkin viranomaistahon merialueen valvonnan tarkoituksena on omien erityisten
valvontaintressien liséksi alusliikenteen vaaratilanteiden ja hititapauksien havaitse-

minen ja paikantaminen.
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Merenkulkulaitos on Suomessa vastuussa SOLAS-yleissopimuksen mukaisen litken-
teenohjausjirjestelmén jarjestimisestd ja ylldpidosta. Merenkulun turvallisuutta val-
vomaan ja takaamaan on Suomeen perustettu alusliikennepalvelu, VTS. Témén meri-
litkenteen seuranta- ja ohjausjérjestelmén tarkoituksena on valvoa meriliikennettd, pa-
rantaa alusliikenteen sujuvuutta seké ennaltachkéisti vaaratilanteiden ja onnettomuuk-
sien syntymistd Suomen aluevesilld ja Suomenlahden kansainvélisilld vesilld. Suomen
kaikkien VTS-keskusten toiminta-alueet kattavat kaikki kauppamerenkulun véylat

Suomen aluevesilld. (Merenkulkulaitoksen verkkosivut.)

Suomi, Viro ja Venéji ovat yhteistydssd perustaneet Suomenlahden kansainviliselle
merialueelle SOLAS-sopimuksen (SOLAS V/11) mukaisen alusliikenteen pakollisen
ilmoittautumisjérjestelmén, GOFREP:n (Gulf of Finland Mandatory Reporting Sys-
tem). Kaikki Suomenlahdelle tulevat ja sieltd poistuvat alukset ilmoittautuvat tdhin
jarjestelmddn. Sen tarkoituksena on lisdtd merenkulun turvallisuutta, ennakoitavuutta,
ympériston suojelua sekd valvoa merilitkenteen sdéntojen noudattamista. GOFREP-
alue kisittdd Suomenlahden kansainvélisen merialueen sekd Suomen ja Viron VTS-
alueiden ulkopuolella olevat alueet, jotka kuuluvat kummankin erilliseen kansalliseen
ja pakolliseen ilmoittautumisjirjestelméén. VTS ja GOFREP yhdessd mahdollistavat
kattavan tilannekuvan saamisen koko Suomenlahden meriliikenteestd. (Merenkulku-

laitoksen verkkosivut.)

VTS voi tehdd meriteiden sdént6jen noudattamatta jittdneesta ja ilmoittautumisvelvol-
lisuuden rikkoneesta aluksesta poikkeamaraportin aluksen lippuvaltiolle. Tietoisuus
“valvovasta silméstd” on saanut merenkulkijat varovaisiksi liikkeissdén hyvin valvo-
tulla Suomenlahdella ja rikkeiden médrd on vdhentynyt. Meriliikennetiedot VTS saa
alusten liikenneilmoituksista, tutka- ja kamerahavainnoista sek alusten automaattisen

tunnistusjarjestelmén, AIS:n tiedoista.

VTS on tdysin ohjeita ja neuvoja antava taho, joka ei voi mairata tai paattda esim.
aluksen ohjailusta milldén tavalla. Sen padasiallinen toimintatapa on tiedottaminen, jo-
lla selvitetddn 95 % kaikista tilanteista, sekd meriteiden sddntdjen ja ilmoittautumis-
sadantdjen valvonta ja ndiden vaikutusten seuranta. Vasta sen jilkeen VTS:114 tulee
mahdollisuus esim. sulkea vesialue ja maarété tilapéisid nopeusrajoituksia. Rajavartio-
laitos voi myos sulkea vesialueen meripelastuslain pohjalta, mutta yleensa se tehdién
yhteisty0ssd VTS:n kanssa. Sen jdlkeen VTS jatkaa normaalia toimintaansa ja rajavar-
tiolaitos hoitaa hatétilanteen. Viestiliikenteesséd toimitaan samoin, eli turvallisuuslii-

kenne on VTS:n ja hétéliikenne rajavartiolaitoksen vastuulla. (Haastattelu, Aaltonen.)
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Vuodesta 2006 lahtien Suomi on tehnyt operatiivista meritilannekuvan vaihtoa Ruot-
sin kanssa SUCFIS-yhteistyon (Sea Surveillance Co-operation Finland Sweden) puit-
teissa. Yhteisty06lld on pyritty lisédmain meritilannetietoisuutta ja meriturvallisuutta
sekd parantamaan maiden vilistd yhteistyotd. Tarkoituksena on laajentaa yhteistyo
koko Itdmeren alueelle niin, ettd lopulta kaikilla Itimeren valtioilla olisi kdytdssdan
koko Itdmeren kattava meritilannekuva. Tdmé on tarkoitus toteuttaa EU:n meriturval-
lisuusviraston, EMSA:n, ylldpitdmén tietojenvaihtojérjestelmén SafeSeaNetin avulla.

(Itdmeren meriturvallisuusohjelma, 2009, s.11.)

Itdmeren suojelukomissio (HELCOM) on Itdimeren valtioiden vilinen yhteistydelin,
jonka tehtdvina on ehkiistd ja torjua Itdmeren saastuminen ja palauttaa sen ekologi-
nen tasapaino. Se valvoo Itimeren suojelusopimuksen 1992 toteutumista ja edistéa ja-
senvaltioiden vilistd yhteistyotd. HELCOMin puitteissa pidetdan ylld AIS-
jarjestelmin vastaanottamista ja tallentamista varten tarvittavaa maa-asemaverkkoa.

(Itdmeren meriturvallisuusohjelma, 2009, s.11-12.)

4.4 Meripelastustoimen organisaatio Suomessa

Rajavartiolaitos vastaa Suomen meripelastustoimesta, mink& vuoksi sen johtamisjér-
jestelméd perustuu rajavartiolaitoksen organisaatioon ja aluejakoon. Meripelastustoi-

men paitdksenteko tapahtuu kahdella tasolla: hallinnollisella ja operatiivisella tasolla.

4.4.1 Hallinnollinen paitdksenteko

Rajavartiolaitoksen esikunta vastaa valtakunnallisesti meripelastustoimen johtamises-
ta, suunnittelusta, kehittdmisestd, valvonnasta ja muiden meripelastusviranomaisten ja
vapaachtoisten toiminnan yhteensovittamisesta. Se on hallinnollinen johtoporras eiké
osallistu operatiiviseen johtamiseen, vaan hankkii voimavarat meripelastukselle ja
valvoo operatiivisen linjan toimintaa. Rajavartiolaitoksen esikunta toimii rajavartios-
ton paillikon alaisuudessa. Apuna tehtivissddn esikunnalla on meripelastustoimen

neuvottelukunta. (Meripelastusopas 2006: SC s.4.)
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Rajavartiolaitoksen esikunta

Meripelastustoimen
neuvottelukunta

Merivartiosto
(Lansi-Suomi ia Suomenlahti)

)

Vartiolentolaivue

Kuva 4. Meripelastustoimen hallinnollinen linja (Meripelastusopas 2006: Yleisti s.4)

Meripelastustoimen neuvottelukunta on viranomaisista ja vapaaehtoisista jérjestoisti
koostuva yhteistyoelin, joka sovittaa yhteen meripelastustoimessa mukana olevien
ryhmien toimintaa seké suunnittelee ja kehittdd meripelastuspalvelua valtakunnallisel-
la tasolla. Meripelastustoimen neuvottelukunnassa ovat edustettuina meripelastustoi-
men tdrkeimmaét sidosryhmét ja meripelastusviranomaiset. Neuvottelukunnan puheen-
johtajana toimii rajavartiolaitoksen esikunnan nimedma péteva rajavartiomies. Raja-
vartiolaitoksen esikunnan asettamaan neuvottelukuntaan kuuluu edustajat Rajavartio-
laitoksesta, Merenkulkulaitoksesta, sisdasiainministerion pelastusosastolta ja poliisi-
osastolta, puolustusvoimista, ilmailulaitoksesta, tullista, sosiaali- ja terveysministeri-

Ostd ja Suomen Meripelastusseura ry:sta.
Hallinnollinen ja operatiivinen paitoksenteko kohtaavat merivartiostojen kohdalla.

Merivartiosto on jaettu Lénsi-Suomen ja Suomenlahden merivartiostoon. Merivartios-
tojen tehtdvana on meripelastustoimen jarjestdminen eli sen johtaminen, suunnittelu,
kehittdminen, valvonta ja muiden meripelastusviranomaisten ja vapaaehtoisten toi-
minnan yhteensovittaminen omalla meripelastuslohkollaan. Merivartiostojen tulee
luoda hyvit edellytykset tehokkaalle operatiiviselle johtamiselle ja toiminnalle. Meri-
vartiostot pitdvat myos ylld kykyé toimia yhteistydssd naapurimaiden ja naapurilohko-

jen meripelastuksen johtokeskusten kanssa.

Vartiolentolaivue vastaa rajavartiolaitoksen lentotoiminnan jarjestimisestid. Meripe-

lastustilanteessa se toimii suoraan meripelastusjohtajan alaisuudessa.

(Meripelastusohje, 2003, s.11; Meripelastusopas 2006: Yleisti s.4.)



30

4.4.2 Operatiivinen pddtoksenteko

Meripelastustoimen operatiivinen linja jactaan ihmisten etsintdin ja pelastamiseen,
tiedottamiseen ja johtoryhmitydskentelyyn. Nistd tdrkein on luonnollisesti etsintd- ja

pelastustoiminta, jota johtoryhmitydskentely myds tukee.

Merivartioston johtaja toimii meripelastuslohkonsa meripelastustoimen johtajana (SC,
Search and rescue Co-ordinator). Hén on vastuussa meripelastusjirjestelmén toimin-
takykyisyydestd ja meripelastuksen johtokeskuksen toiminnasta meripelastuslohkol-
laan. Hén vastaa lohkonsa johtoryhmén toiminnasta. Johtoryhmén toiminta-ajatuksena
on yhdessd muiden viranomaisten kanssa suunnitella meripelastustoimen tehtévaku-
vaa sekd viranomaisten ja vapaaehtoisten toiminnan sovittamista yhteen niin, etti yh-
teisty® olisi mahdollisimman saumatonta. Meripelastustoimen johtaja voi tarvittaessa

toimia meripelastusjohtajana, vaikkakaan se ei kuulu hdnen velvollisuuksiinsa.

Meripelastusjohtaja (SMC, Sar Mission Co-ordinator) johtaa etsinti- ja pelastustoi-
mintaa. Han méérittdd vaaratilanteen asteen ja péattaa tehtdvaan kéytettdvien pelas-
tusyksikoiden kaytosti ja ndiden hilytyksestd. Han johtaa ja koordinoi pelastusyksi-
koitd ja antaa ndille tarpeelliset tiedot, ohjeet ja kédskyt seké pitdd ylld ndiden toiminta-
edellytyksid. Meripelastusjohtaja padttad lopulta etsinté- ja pelastustehtdvien lopetta-
misesta. Han pééttad ja kertoo tehtdvinannon yhteydessé operaatiossa kadytdssé olevat
viestiyhteydet, jotta kommunikointi kaikkien yksik6iden kanssa olisi mahdollista. Hin
hoitaa tiedotuksen medialle siithen asti kunnes valmiuspiivystéja ottaa sen vastuulleen.

(Meripelastusopas 2006: Yleistd s.5-6.)

Onnettomuuspaikan johtaja (OSC, On Scene Co-ordinator) johtaa onnettomuusaluk-
sen ulkopuolisia etsinté- ja pelastustoimia sekd sovittaa yhteen pelastusyksikdiden
toimintaa onnettomuusalueella. OSC on meripelastusjohtajan erikseen nimedméa hen-
kilo, joka voi olla joko tehtidvddn perehtynyt virkamies tai kiireellisessé tapauksessa
muu tehtidviin sopiva. Onnettomuuspaikan johtaja toimii SMC:n alaisuudessa. OSC
varmistaa viestiyhteyksien toimimisen SMC:n ja pelastusyksikdiden valilld ja pitda
tdman ajan tasalla onnettomuuspaikan tapahtumista, ulkoisista olosuhteista seké suun-
nitelmista. Onnettomuuspaikan johtajan tueksi voidaan perustaa eri viranomaisista
koostuva onnettomuuspaikan johtoryhmad, miké ei aina ole kuitenkaan esim. olosuh-

teiden takia mahdollista.

Onnettomuuspaikan johtaja tekee pelastussuunnitelman. Tdma tarkoittaa kdytdnnossa

pelastusmenetelmisti paéttdmisestd sekd pelastustoiminnassa tarvittavien ilma- ja pin-
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ta-alusten, ja pelastushenkilston jarjestdmisestd paikalle. (Meripelastusopas 2006:

0SC s.4-5)

Lentotoiminnan koordinaattori (ACO, Aircraft Co-Ordinator) on rajavartiolaitoksen
lentotoiminnan erityisasiantuntija, joka toimii meripelastuksen johtokeskuksessa
SMC:n alaisuudessa silloin, kun pelastustehtaviin osallistuu kaksi tai useampi ilma-
alus. Hén koordinoi pelastustapahtumaan osaa ottavien ilma-alusten toimintaa ja tekee
tiiviisti yhteistyotd SMC:n kanssa. Hanen toimintansa tarkoituksena on varmistaa tur-
vallinen ja tehokas lentotoiminta pelastusalueella sekd vdhentdd ilma-alusten miehis-
tojen tydtaakkaa. ACO:n rinnalla toimii toinen patevd henkilo, joka hoitaa pelkistdadn

lentotoiminnan viestilitkennetti (Rajamme Vartijat, 2/2009, s.16).

Pelastusyksikot (SRU, Search and Rescue Unit) ovat aluksia ja ilma-aluksia, jotka
hoitavat meripelastustoimen etsinté- ja pelastustehtdvét. Ndma toimivat aina joko
SMC:n tai OSC:n alaisuudessa. SRU:ksi méddritellysséd aluksessa on miehistond erityi-
sen meripelastuskoulutuksen saaneita, ja ndma yksikot voivat kuulua merivartiostoon,
vapaaehtoisiin meripelastajiin tai muihin viranomaisiin. Kaikista muista etsinté- ja pe-
lastustehtiviin osallistuvista pelastusyksikoistd kdytetdan lyhennettd RU (Rescue
Unit). SRU:n muihin tehtdviin kuuluu mm. palonsammutus, ensiavun antaminen, apu-

virran syo6ttd ja sukellustoiminta. (Meripelastusopas 2006: SRU s.6, 5.64, 5.66.)

SC

TIEDOTUS k| ™| JOHTORYHMA | | SIDOSRYHMAT JA
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Kuva 5. Meripelastustoimen operatiivinen linja (Meripelastusopas 2006: Yleisté s.4)

Merenkulun vaaratilanteiden radioviestinnéstd ja sen ylldpidosta vastaa rajavartiolai-
tos. Tdhédn kuuluvat GMDSS-jérjestelmén mukaiset radioviestinnén hati- ja pikalii-

kenne. Vaaratilanteiden radioviestintdan kuuluu héitidkanavien kuuntelu, litkenteen



32

seuranta, hatakutsuihin vastaaminen, SAR-yksikdiden halyttiminen sekd SAR-
operaation aikaisen radiolitkenteen johtaminen. Hatédliikennettd johtaa hitdsanoman
kuitannut meripelastuksen johtokeskus. Muun turvallisuusradioliikenteen hoitaa Me-
renkulkulaitos. Tdhdn kuuluu turvallisuustiedotteiden ja varoitussanomien vilittdmi-
nen, alusliikennepalvelun radioliikenne (VTS), Suomenlahden alusliikenteen ilmoit-
tautumispalvelun litkenne (GOFREP), radiomedical-liitkenne sekd merenkulun tuki-

palvelutoiminta. (Meripelastusopas 2006: Yleistd s.11.)

Meripelastuksen johtokeskus ylldpitia jatkuvasti ajan tasalla olevaa perustilannekuvaa
meripelastuslohkon tilanteesta. Meripelastustoimen voimavarojen tehokkaan seuran-
nan ja kéyttoonoton edellytyksend on rajavartiolaitoksen omien sekd muiden meripe-
lastusviranomaisten etsinti- ja pelastusyksikdiden toimintavalmius-, suorituskyky- ja
paikkatietojen ajantasaisuus. Vaaratilanteen sattuessa perustilannekuva auttaa tosiai-
kaisen tilannekuvan rakentamisessa ja tukee tilanteen johtamista. (Meripelastusohje,

2003, 5.17.)

Etsintd- ja pelastusoperaation tiedottamisesta on vastuussa etsinté- ja pelastusoperaa-
tion meripelastusjohtaja (SMC). Operaation johtovastuun siirtyessé toiselle viran-
omaiselle tai pelastusyhtidlle siirtyy myos tiedottamisvastuu. Néin ollen monialaisen
onnettomuuden tiedottamisen hoitaa myds meripelastusjohtaja niin kauan, kuin pelas-

tetaan ihmishenkid. (Meripelastusopas 2006: SMC s.36.)

5 SALVAGE

Tassé luvussa meripelastuksella tarkoitetaan toimenpidettd, johon ryhdytiin vaarassa

olevan aluksen tai muun omaisuuden pelastamiseksi.

Merionnettomuudessa ihmishenkien pelastaminen on aina tarkeysjarjestyksessa en-
simmaéisend. Vasta sen jilkeen tulevat aluksen ja lastin pelastaminen sekd ympéristo-
tuhojen estdminen ja korjaaminen. Nama toimenpiteet ovat usein luonnollinen jatke
thmishenkien pelastamistoimille. Joskus vaarassa olevan aluksen pelastaminen on jo-

pa paras keino pelastaa aluksella olevat ihmiset.

Aluksen ja lastin pelastamista kutsutaan Salvage-toiminnaksi ja sen suorittavat yleen-
sd kaupalliset pelastusyhtiot. Myds valtion viranomaiset sekd muut kaupalliset laivat
voivat osallistua aluksen pelastustapahtumaan. Salvage-toimintojen yleisistd kéytin-

nodistd on sovittu kansainvilisessd meripelastusyleissopimuksessa (International Con-
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vention on Salvage, IMO 1989). Laki meripelastusyleissopimuksen lainsdddénnon
alaan kuuluvista méérayksistd astui Suomessa voimaan vuonna 2006 (Merilaki osa V,

luku 16).

Kansainviliseen pelastusyhtioiden kattojirjestoon, International Salvage Unioniin
(ISU), kuuluu yhteensé 56 tiukat vaatimukset tayttdvaa pelastusyhtiotd ympéri maail-
man. ISU edistda tietoisuutta pelastusyhtididen osuudesta merellisen omaisuuden pe-
lastamisessa ja ympériston suojelussa. Ainoa Suomessa toimiva pelastusyhtid, joka on
ISU:n jésen, on Alfons Hakans Oy. Suomessa ja sen lahivesilld toimii vain muutama
pelastusyhtid. Tilanne on toinen muualla maailmalla, missé pelastustapahtumista kil-
pailee useampi yhtio. Tilanne voidaan ndhdé toisaalta positiivisena, silld kun pelas-
tusavun tarve on akuutti, aikaa ei tuhraannu yhtididen kilpailuttamiseen. (International

Salvage Unionin verkkosivut.)

Salvage toiminnan perusteista sovittiin kansainvéliselld sopimuksella ensi kertaa
vuonna 1910. Sopimus antoi suuntaviivoja sille, milld perusteella pelastuspalkkioita
voitiin pelastajalle maksaa. Se késitteli yksinomaan aluksen ja omaisuuden pelasta-
mista. Sopimus huomattiin ajan kuluessa kuitenkin puutteelliseksi, silld se ei huomi-
oinut ympdristotuhon merkittdvyyttd hététilanteen sattuessa. Puute oli huomattava
myos taloudellisesta ndkokulmasta, silld ymparistotuhon korjaamisen huomattiin ole-
van monin verroin kalliimpaa kuin pelastuksen kohteena olevan aluksen arvo. Uusi
kansainvilinen sopimus muotoiltiin IMO:n toimesta vuonna 1989 (International con-
vention on Salvage, 1989). Siind ympadriston suojeluun johtaville toimenpiteille on

annettu erityisen suuri arvo.
Toimet, jotka tiyttivit pelastuspalvelun (”salvage service’’) mééritelméan:

a) pyynnostd turmapaikalle saapuminen, hidéssd olevan paikallistaminen ja tilanteen

tarkkailu

b) tarkastusten suorittaminen vaurioiden varalta ja tilanteen vakavuuden maarittami-

nen
¢) neuvojen antaminen tai pelastussuunnitelman tekeminen ja toimiminen sen mukaan
d) tarvittavat korjaukset ja veden pumppaus vaurioituneessa aluksessa

e) aluksen irrottaminen karilta (keventdmalld alusta, hinaamalla, painolastivetta

pumppaamalla jne.)

f) hinaus, saatto tai aluksen ohjaaminen turvaan
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g) vaurioituneen aluksen ajaminen matalikolle tai pitiminen paikallaan
h) uponneen aluksen tai lastin nosto
1) palontorjunta
J) pahasti vaurioituneen aluksen satamaan tulon jérjestiminen

k) valtion viranomaisten vaatimusten noudattaminen tarkoituksena sallia pelastustoi-

minnan eteneminen (l. vaatimukset toimiin ympariston saastumisen ehkédisemiseksi)
1) ihmishengen pelastaminen tai ymparistotuhojen estiminen

m) karilleajon tai alustérméyksen tai poijuun sotkeutumisen estdminen

n) ryostelyn estdminen

0) kolmannen osapuolen vaurioiden estiminen

(Gold, 2002, s.184.)

Yleensd pelastusyhtion apua pyydetiddn tapauksissa, joissa alus on ajanut karille, josta
se joudutaan irrottamaan, tai silloin kun on sattunut yhteentorméys ja alus joudutaan
hinaamaan turvasatamaan. Merenkulkulaitoksen tilastojen mukaan Suomen aluevesil-
14 sattui vuonna 2008 yhteensd 46 merionnettomuutta, joista karilleajotapauksia oli 22
ja yhteentormiyksid 4. Aluksen pelastaminen vaarasta tulee kyseeseen myos silloin,
kun alus ajelehtii vilkkaasti litkenndidylld merialueella tai 1ahelld rannikkoa eiké se

pysty selvidméiin tilanteesta omin avuin.

Taulukko 1. Merionnettomuudet vuosina 2003 - 2009 (Merenkulkulaitoksen verkko-

sivut)

Onnettomuuden laji 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Karilleajo 17 12 18 26 14 22
Yhteentérmays 11 5 4 5 5 4
Tdérmays siltaan tms. 4 8 7 10 3 7
Teknillinen vaurio 9 3 - - 2 1
Vuoto, kaatuminen - - 2 1 1
Tulipalo, rajahdys - 2 2 2 2 4
Lastivaurio 1 - 1 - 2 0
Muu vahinko 2 6 - 5 2 7
Yhteensa 44 36 33 50 31 46

Meripelastukseen erikoistuneet pelastusyhtidt suorittavat pelastustyt onnettomuus-
aluksen omistajan tai padllikon sekd vakuutusyhtion toimeksiannosta. Suomen ympé-

ristokeskus seuraa pelastustoiden edistymistd ja neuvottelee tarvittaessa meriturvalli-
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suusviranomaisten, omistajan, vakuutusyhtion luokituslaitoksen ja pelastussopimuk-
sen tehneen pelastusyhtion kanssa aluksen ja sen lastin pelastamisesta ympéristova-

hinkojen estdmiseksi ja rajoittamiseksi (Itdmeren meriturvallisuusohjelma, 2009,

5.40).

5.1 Pelastuspalkkio

Perusajatus aluksen ja lastin pelastamisessa on se, ettd pelastaja saa palkkion, korva-
uksen tai hyvityksen tekemaistdédn tyostd. Pelastuksen kokonaispalkkio koostuu pelas-
tuspalkkion ja esim. kaluston kdytostd aiheutuneiden kulujen summasta. Pelastuspalk-
kion suuruus taas madrdytyy pelastetun aluksen ja lastin arvon mukaan. Pelastuspalk-
kio ei voi kuitenkaan Merilain 16. luvun 5. §:n mukaan olla suurempi kuin pelastetun
aluksen ja omaisuuden arvo. Ihmishengen pelastaminen ei sindllddn oikeuta pelastus-
palkkioon. Meripelastustilanteessa ihmishenkid pelastaneella on kuitenkin oikeus
osuuteen pelastuspalkkiosta tai erityiskorvauksesta. Pelastuspalkkioon oikeutetulla on

merilain 3. luvun 2. §:n mukaan myds meripanttioikeus alukseen ja sen lastiin.

Ennen vuoden 1989 meripelastusyleissopimusta meneteltiin ainoastaan ’no cure, no
pay” -kdytannon mukaan. Siind pelastaja ei saanut palkkiota, jos aluksen pelastaminen
ei onnistunut. Kaytinto ei kannustanut pelastusyhtioiti ottamaan vastuulleen korkea-
riskistd tai arvoltaan pientd pelastusta. Uuden sopimuksen myo6té pelastusyhtion ei
tarvitse peldté jadmistd taloudellisesti tappiolle edes néissé tapauksissa. Uusi yleisso-
pimus ottaa pelastuspalkkiossa huomioon my®0s pelastusyhtion yrityksen estdd tai pie-

nentdd ympéristotuhoja. (International Salvage Unionin verkkosivut.)

Vapaaehtoisuus, vaaran olemassaolo ja pelastuksen onnistuminen ovat pelastuspalk-
kion saamisen edellytyksid. Vapaaehtoisuus tdssé tapauksessa tarkoittaa, ettd pelastaja
ei ole sopimus- tai virkasuhteessa pelastettavaan ndhden. Pelastajan tulee kyeté todis-
tamaan todellisen vaaran olemassaolo hetkeni, jona pelastusapu tarjottiin. Tété todis-
tusta ei tarvita, mikéli pelastussopimus on tehty. Pelastus on onnistunut tdssi yhtey-
dessa silloinkin, kun alusta ei pystytd pelastamaan mutta esimerkiksi lasti on saatu pe-
lastettua (Gold, 2002, s.185). Aluksella, joka ottaa osaa pelastukseen pelastettavan

aluksen paallikon kiellosta huolimatta, ei ole oikeutta saada pelastuspalkkiota.
Pelastuspalkkion suuruuteen vaikuttavat seuraavat seikat:

a) aluksen ja muun omaisuuden pelastettu arvo
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b) pelastajan taito ja pyrkimys, jolla on ehkiisty tai vihennetty ympéristolle aiheutu-

neita vahinkoja

¢) pelastamisen onnistuminen

d) vaaran luonne ja suuruus

e) pelastajan taito ja yritys pelastettaessa alusta, muuta omaisuutta ja ihmishenkia
f) pelastamiseen kéytetty aika, kulut ja aiheutuneet menetykset

g) meripelastajan riski joutua korvausvelvolliseksi sekd pelastajan ja vdlineiden altis-

tuminen muille riskeille

h) pelastuksen nopeus

1) alusten ja muun kaluston saatavuus ja kéytto pelastusoperaatiossa

) pelastajan kaluston valmiustaso, tehokkuus seké sen arvo
(International Convention on Salvage, 1989, article 13. Vapaa kddnnos.)

Jos pelastajan ja pelastetun aluksen omistajan vililld ei ole pelastussopimusta, paétds
pelastuspalkkiosta tehddén joko pelastetun aluksen lippuvaltion lainsddddnnon tai sen

valtion lainsddddnnon mukaan, jonka alueella pelastus tapahtui.

5.2 Pelastussopimus

Pelastussopimus tehdédén pelastajan ja pelastettavan vilille, ja sen tarkoitus on varmis-
taa, ettd pelastaja saa korvauksen tekeméstddn tydstd. Pelastussopimus on yleensa kir-
jallinen, mutta se voidaan tehdd my0s suullisesti. Yleensd pelastussopimus syntyy va-
rustamon kautta mutta my0s aluksen padllikolld on oikeus tehdd sopimus aluksen
omistajan puolesta. Jos useampia aluksia ilmaantuu paikalle, aluksen paillikolla on

oikeus valita tehtdvddn sopivin alus.

Lloyd's open form -sopimus on tunnetuin kansainvédlinen “’no cure, no pay” - pelastus-
sopimus. Sopimus kannustaa nopeaan pelastustdiden aloittamiseen ja pyrkii valtta-
main pelastuspalvelun hintaneuvottelujen aiheuttamaa viivastystd. LOF-sopimukset
ovat vuosien saatossa muuttaneet muotoaan, ja nykyisen LOF2000-sopimuksen mu-
kaan pelastajalle maksettavan korvauksen suuruus on suhteellinen pelastetun aluksen,

lastin ja polttoaineen arvosta. LOF-sopimuksen uudistuttua muuttuvien vaatimusten
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mukaiseksi, meriympariston suojelemisesta on tullut tirkein yksittdinen tekija aluksen

ja lastin pelastustoiminnassa heti ihmishengen pelastamisen jilkeen.

Vuoden 1989 kansainvilinen pelastusyleissopimus esitteli uuden kannustimen pelas-
tusoperaatioon ryhtyville. Jos pelastusyhtio on toiminnallaan estényt tai minimoinut
ympéristovahinkojen syntymisti ja jos pelastetun aluksen ja omaisuuden arvo ei riitd
kattamaan normaalia pelastuskorvausta, tulee pelastetun aluksen omistajan maksaa pe-
lastusyhtidlle erityiskorvaus. Tdmédn on tarkoitus kannustaa pelastusyhtiditd ryhty-
méién pelastusyritykseen, vaikka kyseessa olisi vaikea tai jopa toivoton tapaus. (Inter-

national Convention on Salvage, 1989, Article 14.)

SCOPIC (Special Compensation P&I Club Clause) on erityiskorvaus ympéristovahin-
gon estdmisestd ja se tuli voimaan vuonna 1999. SCOPIC-liitettd kdytetdén yhdessa
LOF-sopimuksen kanssa ja se korvaa pelastusyleissopimuksen yhteydesséd kayttoon
otetun erityiskorvauksen. Pelastaja voi siirtyéd kdyttdimaan SCOPIC-liitettd, kun se né-
kee sen tarpeelliseksi, mutta joutuu maksamaan sakkoa, jos olosuhteet eivit oikeuta-
kaan sen kayttoon. Kaytdnnossda SCOPIC-liite kumoaa LOF-sopimuksen “’no cure, no
pay” -periaatteen. Pelastajan ei tarvitse siind osoittaa, ettd ympariston saastumisen uh-
ka on olemassa. Palkkion suuruus SCOPIC-liitettd kaytettdessd méadrdytyy sovittujen
pdiva- ja tuntitaksojen mukaan, ja se kattaa pelastajan kaikki kulut seka erityispalkki-
on. Varustajan vastuuvakuutus (P&I Club) vastaa palkkion maksusta. (Lloyd’sin

verkkosivut.)

Edelld mainittujen sopimusten lisdksi maailmalla kiytetddn kansallisia pelastussopi-
muksia. Pohjoismaissa on mm. kdytdssa Scandinavian Salvage Contract. Erona LOF-
sopimukseen on se, ettéd kiistatapauksissa sovelletaan kansallista lainsdddéntoa. Ylei-

sesti suositellaan kuitenkin LOF-sopimuksen kéyttod.

Pelastussopimuksen ja hinaussopimuksen vililld on selvd ero, mutta rajalinja, missi
tavallinen hinaus muuttuu pelastukseksi, voi olla epaselvi, ja siksi niitéd késitellddn ta-
pauskohtaisesti. Huomattavin erottava tekija ndiden kahden vélilld on se, ettéd alusta
uhkaa ennalta odottamaton vaara. Jos siis hinattavaa alusta uhkaa vaara, misti ei etu-
kéteen oltu osapuolien vililld keskusteltu, muuttuu tavallinen hinaus pelastukseksi.
Jos kuitenkin vaaran mahdollisuus oli ennalta tiedossa, on tapahtuma kokonaisuudes-
saan tavallista hinauspalvelua. Hinauspalvelun muuttuminen aluksen pelastukseksi on
kyseessa silloin, kun hinaaja ajaa aluksen rannalle (beaching”) estdesséédn hinattavan
aluksen karille ajautumisen. Yleensd kun vaurioitumaton alus on tehnyt hinaussopi-

muksen, hinausyhtio ei voi jélkikdteen vaatia pelastuspalkkiota, ellei hinattavaa alusta
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uhkaa jokin ennalta odottamaton vaara. P&I-vakuutus korvaa hinauksesta aiheutuvat

kustannukset. (Gold, 2002, s.215.)

5.3 Yhteinen ja yksityinen haveri

Yhteinen haveri on kyseessa silloin, kun tarkoituksellisesti ja kohtuutta noudattaen
tehdddn huomattavia uhrauksia aluksen, lastin ja rahdin pelastamiseksi sité yhteisesti
uhkaavalta vaaralta. Taménkaltaisia yhteisen haverin toimia ovat mm. pelastaminen
vaaratilanteessa, hdtdsatamaan meneminen, tarkoituksellinen rantaan ajo aluksen up-
poamisen estimiseksi ja koneilla rasittaminen vaarallisessa asemassa olevan aluksen
irrottamiseksi karilta. Yhteisen haverin periaatteet on kirjattu York-Antwerpenin sdin-
toihin ja ne on siséllytetty 1dhes kaikkiin rahtaussopimuksiin ja konossementteihin.

(Merilaki (15.7.1994/674), 17. luku 1.§.)

Yhteisen haverin kustannuksiin lasketaan mm. aluksen pelastaminen ja hétésatamaan
menosta aiheutuvat kustannukset. Siihen osallistuvat alus, rahti ja lasti kukin suhtees-

sa matkan paittyessd olevaan arvoonsa. (Gold, Chapter 12.)

Aluksen piaillikon tulee yhteishaveritilanteessa paivakirjamerkintdjen liséksi ilmoittaa
tilanteesta ensi tilassa varustamoon sekéd ulkomaan satamassa kaskovakuutuksen anta-

jan haveriasiamiehelle.

Yksityinen haveri on alukselle tai lastille tapahtuvaa menetysti tai kustannusta, joka
syntyy tapaturmaisesti eikd sitd voida tulkita yhteiseksi haveriksi (Merilaki
(15.7.1994/674) 17. luku 6.§). Yksityinen haveri jactaan kokonaishdvioon ja osava-

hinkoon.

5.4 Vakuutukset

Varustamolla olevat vakuutukset ovat laivanisdnnén vastuuvakuutus, kasko, loss of hi-

re, kaskoetuus ja sotakasko.

Laivanisdnnén vastuuvakuutus eli P&I-vakuutus (Protection and Indemnity) kattaa
korvausvelvollisuuden kolmannelle osapuolelle aiheutuneista vahingoista. Tdma pitda

siséllddn mm. vastuun aluksen lastista, ympéristovahingoista, ihmishenkien menetyk-
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sestd, henkilovahingoista, sairaanhoitokuluista, laivaviden omaisuudesta seki hylyn

poistamisesta.

Kaskovakuutus kattaa aluksen rungon, koneiston, kaluston, varaosat sekd pysyvit ol-
jyt. Merivahingot, jotka kuuluvat kaskovakuutuksen piiriin, ovat karilleajo, tulipalo,
rdjahdys, kone- ja jddvahingot sekd yhteentormadys toisen aluksen, merimerkin tai sa-
tamalaitteen kanssa. Kaskovakuutus ei kata henkilévahinkoja eikd kulutukseen tarkoi-
tettuja aineita ja varusteita. Suomalaisia kaskovakuutusehtoja tulkitaan laajasti siten,
ettd ellei tiettyd riskid ole ehdoissa nimenomaisesti poissuljettu vakuutuksen piirista,

kattaa vakuutus tdmén riskin. (Alava, 2007.)

Loss of hire -vakuutus on keskeytysvakuutus, joka korvaa aluksen ansionmenetyksen
kaskovakuutuksen piiriin kuuluvan vahingon seurauksena. Korvaus suoritetaan, kun

osavahinko on aiheuttanut keskeytyksen aluksen normaaliin kulkuun.

Kaskoetuusvakuutus on myos keskeytysvakuutus, joka korvaa aluksen kokonaishévi-

Ostd varustamolle aiheutuvat tulonmenetykset.

Pelastuspalkkio aluksen osalta, siind méarin kuin se kuuluu pelastettavan aluksen vas-
tattavaksi, maksetaan pelastetun aluksen kaskovakuutuksesta. Tdmin takia P&I-
vakuutuksen rooli on vihdinen. P&I-vakuutus kattaa salvage-toiminnassa kuitenkin

seuraavat alueet:

a) Ihmishengen pelastamisen

b) LOF-sopimuksen mukaisen erityiskorvauksen sekd SCOPIC-palkkion
¢) yhteisen haverin korvaukset.

(Gold, 2002, 5.194.)

Yhteinen haveri kuuluu P&I-vakuutuksen korvauspiiriin, joten pelastuspalkkiot ja

muut pelastuskustannukset korvataan P&I-vakuutuksesta.

Oljysuojarahasto on ympéristdministerion hoidossa oleva rahasto. Se korvaa 6ljyva-
hingoista seké torjunta- ja puhdistustoimista aiheutuneita kustannuksia silloin, kun
vahingon aiheuttaja on tuntematon tai kykeneméitdn suorittamaan korvauksia. Vahin-
gon aiheuttaja on muutoin korvausvelvollinen. Varat 6ljysuojarahastoon saadaan paa-
osin perimalld 6ljysuojamaksu kaikesta Suomen kautta kulkevasta tai Suomeen tuota-

vasta raakadljysti tai 6ljytuotteista. Oljysuojamaksu korotettiin 1.1.2010 aiemmasta
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0,5 eurosta 1,5 euroon tiydeltd tonnilta. Korotus on médriaikainen ja se on kolme

vuotta voimassa. (Suomen ympadristokeskuksen verkkosivut.)

5.5 Ympdristonsuojelu

Y mpéristonsuojelundkdkohtien merkityksen kasvaminen vuosien varrella on tuonut
oikeuksia rantavaltioiden viranomaisille suhteessa merelld purjehtiviin aluksiin. Sal-
vage-toiminnassa timé nikyy siind, ettd valtion viranomaiset voivat tarvittaessa lain
mukaan maariti aluksen pelastustoimista, jos ndkevit puuttumisen ympériston suoje-

lun kannalta valttaméattomaksi.

Kansallinen 6ljy- sekd muiden meriympéristovahinkojen torjuntavalmius perustuu
kansainviélisiin sopimuksiin. Kansainvilinen yleissopimus aluksista aiheutuvan meren
pilaantumisen ehkdisemiseksi (MARPOL 73/78) on yksi tdrkeimmistd meriympéris-
ton suojelua koskevista sddnnoskokonaisuuksista. Sen lisdksi UNCLOS kaésittelee
ympéristonsuojeluun liittyvid kysymyksié ja on tirkein sopimus, joka médrittelee val-
tioiden oikeudet ryhtyé erityistoimiin ymparistduhkien torjumisessa ja ehkéisysséi.
Suomi on osallisena Itdimeren suojeluun liittyvdssd Helsingin sopimuksessa (HEL-
COM) ja yhteispohjoismaisessa Kdopenhaminan sopimuksessa. Néiden lisdksi Suo-
mea sitovat [tdmeren suojelussa valtioiden kahdenviliset sopimukset. (Lampela, 2008,

5. 8-9.)

Suomessa vastuu meriympériston suojelusta on ympéristoministerion alaisella ympa-
ristoviranomaisella, Suomen ymparistokeskuksella (SYKE). Se vastaa alusjételain (L
300/1979) nojalla merelld tapahtuvien suurten 6ljy- ja kemikaalivahinkojen torjunnan
jarjestamisestd ja johtamisesta. Rannikolla 6ljypadstdjen torjunnasta vastaa kunkin
alueen paikallinen pelastustoimi. SYKE:lle on annettu tehtdvid myds 6ljyvahinkojen
ja aluskemikaalivahinkojen torjunnasta annetussa valtioneuvoston asetuksessa
(636/1993). SYKE on my®6s valtuutettu ryhtymién kaikkiin alusjdtelain mainitsemiin
toimiin alusoljy- ja aluskemikaalipddstotapauksissa seké vesien pilaantumista ehkai-

sevissi tehtavissa.

SYKE on se viranomainen, joka huolehtii myds valtion torjunta-alusten ja kaluston
lahettdmisestd 0ljy- ja kemikaalivahinkoalueelle seké pyytéé ja antaa kansainvélisesti
apua Oljytorjunnassa. Muut viranomaiset ovat kykyjensda mukaan velvollisia autta-

maan 0ljy- ja kemikaalivahingon torjunnassa. SYKE:n kdyttoon osoitetut 15 6ljyntor-
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junta-alusta kuuluvat Rajavartiolaitokselle, Merivoimille ja Varustamoliikelaitokselle.

(Suomen ympéristokeskuksen verkkosivut.)

Kiireellisistd alkutoimista, joihin kuuluu mm. aluksen puomittaminen, huolehtivat Ra-
javartiolaitos ja alueellisen pelastustoimen dljyntorjuntayksikot. Ympéristovahinkota-
paus pyritddn saamaan hallintaan mahdollisimman nopeasti, mika vaatii vahingon kar-
toittamista ja vaurioaluksen vakauttamista. Téastd huolehtivat alusdljyvahinkojen tor-
juntaviranomaiset, kuten SYKE, alueellinen ympéristokeskus ja torjuntatdiden johtaja
yhdessa virka-apuviranomaisten, onnettomuusaluksen omistajan, vakuutusyhtion seké
yksityisen meripelastusyhtion kanssa. Se voi kdytdnndssi vaatia muun muassa hinaa-
jien, tarkastussukeltajien, pumppausyksikdiden ja lastinkevennysalusten paikalle
hankkimista ja aluksen viemistd suojasatamaan. (Itimeren meriturvallisuusohjelma,

2009, s.39.)

SYKE valvoo Rajavartiolaitoksen avulla alusten 6ljypédstdja Suomen aluevesilld ja
talousvydhykkeelld. Oljypdistdjen valvontaan tarvittava lentokalusto on Rajavartiolai-
toksen omistuksessa, ja SYKE on varustanut sen 0ljypaistojenseurantalaitteistolla.
Taman lisdksi EU:n meriturvallisuusvirasto EMSA (European Maritime Safety Agen-
cy) tarjoaa 6ljypéaistojen satelliittivalvontapalvelua. Rajavartiolaitoksella on toimival-
ta Oljypadstdjen seuraamusten toimeenpanemisessa. (Suomen ympéristokeskuksen

verkkosivut; Merenkulun turvallisuuden hallinta, 2006.)

6 TUTKIMUSKYSYMYKSEN ASETTELU

Tutkimuksen kohteena opinnéytetydssa oli selvittdd, minkélaiset keinot Suomen vi-
ranomaisilla on puuttua sellaisen aluksen toimintaan, joka ajelehtii Suomen merialu-
eella tai kansainvilisilld vesilld (meripelastusalue, sisdinen aluevesi, aluemeri ja talo-
usvyOhyke). Aihetta ldhestytiin alkaen siitd, kun viranomaiset saavat selville, etti
aluksella ei kaikki ole kunnossa. Kunkin johtovastuussa olevan viranomaisen toimi-
valtuuksia merenkulun vaaratilanteissa tarkastellaan. Lopuksi késitellddn tilanteen rat-
kaisuun liittyvid ongelmakohtia meripelastuksen (SAR ja Salvage) ndkdkulmasta ja

syitd, miksi viranomaisten puuttuminen aluksen toimintaan on joskus tarpeellista.

Johtovastuu merenkulun vaaratilanteiden selvittimisessa on jakautunut merellisten vi-

ranomaisten kesken. Ihmishenkien pelastamisessa toimintaa johtaa Rajavartiolaitos,
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ympariston likaantumisen uhatessa Suomen ympéristokeskus ja rikostapauksissa Po-

liisi.

4 )

C VIRANOMAISET )

POLIISI RAJAVARTIOLAITOS SYKE
Rikos Thmishengen Ympéristouhka
etsintd ja pelastus

VARUSTAMO

Kuva 6. Viranomaisten johtovastuut merenkulun vaaratilanteissa.

Viranomaistoiminta alkaa siitd, kun viranomainen saa tiedon hidéssi olevasta tai vaa-
raa aiheuttavasta aluksesta. Kun alus on hiddssi ja valittomén avun tarpeessa, ottaa se
tavallisesti yhteyttd suoraan paikalliseen meripelastuskeskukseen, joka kdynnistéé ha-
taradioliikenteen ja tarvittavat etsintd- ja pelastustoimet. Jos alusta ei uhkaa véliton

vaara, tieto siitd voidaan ilmoittaa rutiiniliikenteend VTS:lle.

Tieto ongelmissa olevasta aluksesta ei vélttaimattd heti saavuta viranomaisia. Tdmén
takia VTS valvoo meriliikennettd, pyrkii huomaamaan alusten muusta litkenteesté
poikkeavat liikkeet ja puuttumaan niihin. Muusta liikenteestd poikkeavina liikkeiné

voidaan pitdd mm. odottamatonta suunnan tai nopeuden muutosta.

Kun VTS vastaanottaa tiedon vaarassa olevasta aluksesta, se pyrkii selvittiméiéin, mika
on tilanne aluksella, sekd syyn huomaamaansa poikkeavaan kiytokseen. Téssi vai-
heessa VTS informoi Rajavartiolaitosta tilanteesta, ja se aloittaa tiedustelutoimet aluk-
sen tilanteesta. Jos alukseen ei saada yhteyttd tai jos tilanne ei kehity parempaan suun-
taan, Rajavartiolaitos l&hettdé partion tarkastamaan tilanteen paikan péélle. Tieduste-
lutoimien kdynnistdminen edellyttdd sité, ettd VTS tai meripelastuskeskus saa ilmoi-

tuksen alukselta itseltddn, joltakin muulta taholta tai ettd VTS:n liikennevalvonta
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huomaa epitavallisen tilanteen olemassaolon. Ympéristdasioiden ollessa kyseessi

myo6s Suomen ympéristokeskusta tiedotetaan tilanteesta.

Tietojen saaminen tilanteesta vaarassa olevalta alukselta on ensiluokkaisen tirkeda.
Kun syy aluksen ongelmiin saadaan selville, voidaan viranomaisia informoida ja vas-

tuu tilanteen johtamisesta ohjata kyseiselle vastuuviranomaiselle.

6.1 Aluskaappaus — Poliisi

Merirosvous on puhuttanut maailmaa viime vuosien aikana. Merirosvouden uhka tun-
tuu olevan kaukana Suomen rannoilta, minka takia aluskaappauksen mahdollisuutta
Itdmerelld on viime aikoihin saakka pidetty olemattomana. Arctic Sean kaappaus
Ruotsin rannikon l&heisyydessé keséllda 2009 osoitti kuitenkin, ettd aluksen kaappaa-

minen ei ole mahdotonta Itdmerellakdan.

UNCLOSIin 101. artikla méairittelee merirosvouden aavalla merellé tapahtuvaksi véki-
vallanteoksi, vapaudenriistoksi tai ryostoksi. Tatd artiklaa ei voida kuitenkaan soveltaa
Suomen aluemerelld tai talousvydhykkeelld, silld se koskee vain aavaa merta, jota ei
16ydy koko Itdmereltd. Termid merirosvous ja siihen liittyvid kansainvélisid sopimuk-
sia ei IMO:n piirissd ndin ollen sovelleta aluemerelld tehtdviin aluskaappauksiin, vaan
on sovittu, ettd kunkin rantavaltion lainsdddanté maéarittelee toimintatavat ndissa tilan-
teissa. Suomen rikoslain mukaan aluemerelld tapahtuvaan aluskaappaukseen liittyy
aina rikos, ja se on rangaistava teko. Suomessa Merenkulkulaitos on hallinnollisessa ja
poliisi operatiivisessa johtovastuussa merelld tapahtuvien rikosten selvittimisessé sekd
terrorismin torjunnassa. (Itdmeren meriturvallisuusohjelma, 2009, s.10; Haastattelu,

Normia).

Kansainviliset sopimukset sekd kansallinen lainsdéddanté méarittelevét sen, milloin
aluksen toimiin voidaan puuttua ja mitd Suomen viranomaiset voivat tehdi, kun puut-
tuminen ndhdaén tarpeelliseksi. Suomen sisdisilla aluevesilld ja aluemerelld Suomen
valtio on tdysivaltainen, ja niilld sovelletaan Suomen lakia. Suomen lipun alla liiken-
ndivin aluksen toimiin puuttuminen rikosta epdiltiessd, esim. aluksen tarkastus, ei ai-
heuta ongelmia, silld se on aina Suomen aluetta, ja Suomen rikosoikeutta sovelletaan

sen alueilla tdysin. (Haastattelu, Normia.)

Ulkomaisen kauppa-aluksen ollessa kyseessa poliisi ei voi toimia aivan niin suoravii-

vaisesti kuin suomalaisen aluksen kohdalla. UNCLOSIin 17. artikla antaa kaikille ul-
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komaisille aluksille oikeuden viattomaan kauttakulkuun myos Suomen aluemerella.
Kauttakulku on viatonta silloin, kun alus ei uhkaa valtion rauhaa, yleisti jirjestysté tai
turvallisuutta. Silloin kun kauttakulku ei ole viatonta, on viranomaisilla oikeus puuttua
aluksen kulkuun. Alus voidaan pysdyttdd myds silloin, kun ulkomaisella aluksella ta-
pahtuneen rikoksen seuraukset ulottuvat Suomeen, alus on syyllistynyt Suomen talo-
usvyohykkeen alueella ymparistorikokseen, aluksen paillikko tai lippuvaltion viralli-
set edustajat ovat pyytaneet rantavaltion viranomaisten apua tai jos alusta kdytetaan
huumeiden salakuljetukseen. Rikoksen kytkentékohdat vaikuttavat myos niin, etté ri-
koksen tekijdn tai uhrin ollessa suomalainen kuuluu tilanne Suomen rikoslain sovel-
tamisalaan. (Haastattelu, Normia; L 5.3.1965/148; YK:n merioikeusyleissopimus, ar-

tikla 17, 19, 25.)

Kun rikos on tapahtunut, pakkokeinolaki, esitutkintalaki seka laki tutkinnan toimitta-
misesta ja pakkokeinojen kdyttdmisestd ulkomaisessa kauppa-aluksessa rikoksen joh-
dosta (L 5.3.1965/148) médrittelee sddnnot poliisin toimivallasta. UNCLOSin 111. ar-
tikla oikeuttaa tunnuksellisen valtion tehtévissd olevan aluksen vélittoméén ulkomai-
sen aluksen takaa-ajoon ja piditykseen rantavaltion toimivaltaisen viranomaisen toi-
mesta, mikali tdlld on pdteva syy olettaa aluksen rikkoneen rantavaltion lakeja. Takaa-
ajon on alettava Suomen aluevesilld, saaristomerelld, aluemerelld tai lisdvyohykkeelld
sen jilkeen, kun viranomainen on antanut pysdhtymiskehotuksen. Takaa-ajo-oikeus
paéttyy heti, kun takaa-ajettu alus saapuu oman maansa tai kolmannen valtion alueme-

relle.

Poliisi johtaa toimintaa merellisissé rikostapauksissa sekd vastaa yhdessd Rajavartio-
laitoksen kanssa toiminnan toteuttamisesta. Rajavartiolaitoksella on samat toimival-
tuudet kuin poliisilla pyséyttdd alus, jos voidaan olettaa, ettd ihmishenked, henkilo-
kohtaista vapautta tai terveyttd uhataan tai omaisuus- ja ympéristovahingon vaara on
olemassa, eiki tilanteeseen puuttuminen siedé viivytystd (L 11.6.2004/487; L
7.4.1995/493 16.§). Tama perustuu niin sanottuun PTR-yhteisty6hon, joka on laissa
sdadetty yhteistydmuoto poliisin, tullin ja rajavartiolaitoksen valilld. Tdma laki maarit-
telee mm. virka-avun antamisesta ja toimivallan laajenemisesta toisten viranomaisten
vastuualueelle. PTR-viranomaisten toimivaltuudet menevét niin osittain padllekkéin,
milld pyritdén tehostamaan yhteisty6td sekd kayttdméidn optimaalisesti turvallisuus-

voimavaroja. (Sundbéck, 2005. s.388.)

Adrimmaisissé tilanteissa otetaan sotilaalliset voimakeinot kdyttdon terrorismin esté-

miseksi. Ndiden voimakeinojen kdyton perusteet méérittelee Poliisilain 27. § seké laki
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puolustusvoimien virka-avusta poliisille. Voimakeinojen tarpeellisuutta arvioitaessa
poliisin tulee ottaa huomioon tehtivén tarkeys, kiireellisyys seké vastarinnan vaaralli-
suus ja kdytettdvissd olevat voimavarat. Puolustusvoimat voivat antaa timénkaltaista
sotilaallista virka-apua ainoastaan Poliisille. (Poliisilaki (L 7.4.1995/493) 27.§; Laki
puolustusvoimien virka-avusta poliisille (L 15.12.1980/781); Munkki A. 2009. s.55.)

Arctic Sean tapauksen jélkeen aluskaappaus on sisdasiainministerion poliisiosaston
lainsdddéntoneuvoksen Pertti Normian mukaan pakko ndhdi uhkana myds Suomessa.
Tahan uhkaan on jo varauduttu. Poliisilla on aluskaappaustilanteita ja tarkastustilan-

teita varten yksityiskohtaiset toimintaohjeet ja -mallit, jotka ovat taktisia ja salaisia.

Kansainvilinen ISPS-sddnnosto (International Ship and Port Facility Security Code)
siséltdd madrdyksid merenkulun turvatoimista. Se luo kansainvilisen yhteistyokehyk-
sen, jotta kansainvilisessé litkenteessd kdytettdviin aluksiin ja satamiin kohdistuvan
rikollisen toiminnan aiheuttamat turvallisuusuhat havaittaisiin ja niiden syntymisti
kyettéisiin ehkdisemédn. Tadmin asetuksen toimimisesta vastaavat varustamot, satamat
ja viranomaiset. Suomessa ISPS-koodi astui voimaan 1.7.2004 ja se tunnetaan turva-

toimilakina (L 11.6.2004/485).

6.2 Thmishengen pelastus — Rajavartiolaitos

Kuten jo aikaisemmin on tullut ilmi, meripelastuksella tarkoitetaan ensisijaisesti me-
relld vaarassa olevien ihmishenkien etsimistd ja pelastamista. Suomen johtava meripe-
lastusviranomainen on Rajavartiolaitos, joka johtaa pelastusoperaatioita sekd kéytin-

ndssd myods vastaa pelastamisesta merella.

Merivartiostot ovat varautuneet erilaisia vaaratilanteita varten tekemélld meripelastus-
suunnitelmat omille vastuualueilleen. Nima suunnitelmat perustuvat alueellisiin on-
nettomuusriskianalyyseihin sekd kéytettédvissé oleviin etsinté- ja pelastuspalvelun re-
sursseihin. Meripelastussuunnitelmat sisiltaivit mm. suunnitelmat ndiden resurssien
kaytostd ja johtamisesta seki yksityiskohtaiset toimenpideluettelot meripelastustoi-

minnan aloittamisesta eri vaaratilanteissa. (Meripelastusohje, 2003, s.17-18.)

Meripelastustoiminnan kdynnistimiseen tarvitaan aina tieto siitd, ettd vaaratilanne on
olemassa. Vaaratilanne voidaan jakaa meripelastuslain 2. §:n mukaan kolmeen eri as-

teeseen, joista meripelastusasetus (37/2002) kiyttdd nimityksid epdvarmuustilanne,
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hilytystilanne ja hatdtilanne. Vaaratilanteen tason méérittelee meripelastuksen johto-

keskus saamiensa tietojen perusteella.

Epédvarmuustilanteessa vallitsee epavarmuus ihmisen turvallisuudesta merelld. Talloin
ryhdytddn selvittimain kyseessa olevan aluksen avun tarve. Meripelastuksen johto-
keskus voi tdssd tilanteessa nostaa pelastusyksikdiden valmiutta mutta se ei vield edel-
lytd niiden kéyttod. Epdvarmuustilanne julistetaan, kun alus ei ole saapunut ajallaan
médrdsatamaan tai se ei ole tehnyt sijainti- tai turvallisuusilmoitusta. (Meripelastusoh-

je, 2003, s.20; Meripelastusasetus 3 §.)

Hilytystilanne on kyseessé silloin, kun ithmisen turvallisuuden voidaan olettaa vaaran-
tuneen merelld. Hilytystilanne julistetaan, kun tiedustelut avuntarpeen selvittimiseksi
ovat epavarmuustilanteessa olleet tuloksettomia. Tdsséd vaiheessa tiedustelutoimia laa-
jennetaan, johtamisvalmiutta nostetaan ja pelastusyksikoitd hilytetddn tehtavaan. Ha-

lytystilanne on kyseessd myd0s silloin, kun on saatu tieto, ettd aluksen toimintakyky on
jossain méérin heikentynyt mutta hététilanne ei ole todenndkdinen. (Meripelastusohje,

2003, s.20; Meripelastusasetus 4 §.)

Hatdtilanteessa on ilmeistd, ettd ihminen on vaarassa ja vélittdmén avun tarpeessa. Ha-
tatilanne julistetaan, kun on olemassa varma tieto vaarassa olevasta ihmisesti tai aluk-
sesta (ndhty hatdmerkki), kun aluksen toimintakyky on heikentynyt huomattavasti se-
ki silloin, kun hilytystilanteen jédlkeiset uudet tuloksettomat yhteydenotot osoittavat
hititilanteen olevan todennikdinen. Talloin meripelastuksen johtokeskus ryhtyy vilit-
tomasti kaikkiin mahdollisiin ihmishengen pelastamiseen tdhtdédviin toimiin. (Meripe-

lastusohje, 2003, s.20; Meripelastusasetus 5 §.)

Totuudenmukaisen tiedon saaminen vaarassa olevalta alukselta on tirkedd, jotta meri-
pelastusviranomaiset voisivat luokitella hddan laadun ja laajuuden oikein ja reagoida
sithen oikealla tavalla. Normaalisti hddéssé oleva alus ilmoittaa GMDSS-jérjestelmén
kautta hétitilanteestaan meripelastuskeskukselle. Meripelastusjohtaja tekee heti saa-
miensa tietojen perusteella tilannearvion, maarittdd vaaratilanteen asteen ja tekee pe-
lastussuunnitelman. Kun hététilanne on julistettu ja pelastustoiminta paéstdin aloitta-
maan, tulee meripelastusjohtajan ilmoittaa Hampurin sopimuksen (5.3.5.1) mukaan
vaarassa olevalle alukselle niistd etsinti- ja pelastustoimista, joihin se on ryhtynyt.
Meripelastustehtidvéi suorittamaan ldhetetdidn nopein ja tarkoituksenmukaisin yksikko,
jolle annetaan selked tilannekuvaus, vaaratilanteen aste, toiminnan perusajatus ja teh-

tavinanto. Tarkeimmat tiedot tilanteen kehittymisestd johtokeskus saa mydhemmin
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onnettomuuspaikan johtajalta tai suoraan meripelastusyksikoiltd tilanneilmoitusten

muodossa. (Meripelastusopas 2006: SMC s.16, SRU s.21.)

Thmisten turvallisuus voi olla vaarassa silloin, kun alus ajelehtii ja on ajautumassa ka-
rille. Kaytdnnossé hilytystilanteen ilmettyd merivartiosto pyrkii lahettiméan pelas-
tusyksikon etupainotteisesti tarkastamaan aluksen todellisen tilanteen paikan paille.
Jos meripelastuskeskus toteaa, ettd ihmishenkid on vaarassa, nostetaan hitiluokitus
hététilanteeksi ja pelastustoiminta alkaa. Téllainen tilanne oli késilld 1.11.2001 Uu-
denkaupungin edustalla, kun Ms Iran Sarbaz oli ajautumassa kohti karia. Aluksen ko-
neet eivit toimineet eivitkd ankkurit pitdneet rajussa merenkdynnissé. Tilanteen néh-
tiin muuttuneen hététilanteeksi ja meripelastuskeskus reagoi tilanteeseen, kuin hétésa-
noma olisi 1dhetetty ja pelastustoimet aloitettiin ja osa miehistdsté pelastettiin. (Vaara-

tilanteen meriradioliikenne, 2004, s.52, 5.93-95.)

Rajavartiolaitoksen aloittaessa pelastustoimet hddéssa olevan aluksen ihmisten pelas-
tamiseksi on silld valtuudet toimia tiettyyn rajaan saakka. Pelastustoimet hidassé ole-
valla aluksella johtaa merilain 7. luvun 12. §:n mukaan aluksen paillikko. Aluksen
evakuoimisesta paattia siis aluksen pééllikko. Pelastusviranomaisilla ei ole lupaa
mennd alukselle ilman pééllikon suostumusta. Jos alukselle siitd huolimatta mentii-
siin, voitaisiin toiminnan periaatteessa katsoa olevan merirosvoutta. Rajavartioston
pelastusvastuu alkaa hdddssé olevan aluksen partaan ulkopuolelta. Kdytannossa tima
tarkoittaa sité, ettd se pelastaa pelastuslautoissa olevat sekd veden varaan joutuneet
ihmiset. (Haastattelu, Leppédnen.) Saatuaan luvan hiddéssd olevan aluksen paallikoltd
meripelastusyksikot voivat aloittaa ihmisten pelastamisen suoraan hidéssi olevalta
alukselta. Pelastamisen suorittaminen helikopterilla on nopein ja varmin tapa ihmisten
turvaan saattamisessa, mikali sdd ja onnettomuuspaikan etdisyys rannikosta sen salli-

vat.

Omaisuuden pelastaminen ei ensisijaisesti kuulu meripelastustoimen tehtiviin vaan
tastd pitdvit huolen kaupalliset pelastusyhtiot aluksen paillikon tai varustamon kanssa
solmitun pelastussopimuksen mukaisesti. Meripelastuksen etsintd- ja pelastusyksikot
voivat kuitenkin ottaa aluksen hinaukseen tapauksissa, joissa se on toteuttamiskelpoi-
sin keino vaarassa olevien ihmisten pelastamiseksi. Esimerkiksi matkustajalaivan hi-
naus turvasatamaan voi olla turvallisempaa kuin matkustajien evakuoiminen merella.
Alus otetaan hinaukseen myd0s silloin, kun se on ajelehtimassa ja pyritdén estiméén li-
sdvahinkojen ja ympiristoonnettomuuden syntyminen. Hinausta jatketaan meripelas-

tustehtdvéni vain niin pitk&édn, kuin on vélttdmétontd. Hinaus pyritdén kuitenkin aina
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jarjestimadn pelastusyhtididen aluksilla, jos niitd on kdytettidvissd. Rajavartiolaitoksel-
la on hitdhinaukseen kykenevid aluksia (paaluvetokyky 30 t - 40 t). Ndiden lisdksi
suunnitteilla on uuden hinauskyvyltdin tehokkaamman vartiolaivan hankkiminen

(paaluvetokyky 100 t). (Haastattelu, Leppénen.)

Mielenkiintoisena seikkana mainittakoon SOLAS-sopimuksen aluksen turvallista pa-
luuta satamaan koskevat uudet méariaykset, joiden myd6téd uusien matkustaja-alusten
rakenteelliset vaatimukset tiukentuvat. Méérdysten tarkoituksena on parantaa alusten
selvidmistd onnettomuuden sattuessa niin, ettd ne pystyisivit omin avuin palaamaan
satamaan ihmiset kyydissdin. Aluksen halutaan tavallaan toimivan omana pelastus-
veneendidn, miki niin ikddn pienentdd evakuoimisessa syntyvid riskejd. Maardysten
odotetaan astuvan voimaan 1.7.2010. (International Maritime Organisationin verkko-

sivut.)

6.3 Ajelehtiva alus — Suomen ymparistokeskus (SYKE)

Meriliikenne Itdmerelld lisddntyy ja sitd myotd vakavan 6ljyonnettomuuden riski kas-
vaa. Ympdristondkokohtien merkittivyyden kasvaminen erityisesti herkén Itimeren
alueella on huomioitu lainsdddénndssd, joka vastaa yleisesti hyviksyttyjd kansainvéli-
sid sdantojd. Kdytdnndssa tima nékyy viranomaisten kykyna puuttua enemméin meri-
litkenteen asioihin silloin, kun kyseessa on ympériston likaantumisen vaara. Sysayk-
sen tdmansuuntaiseen kehitykseen antoi Amoco Cadiz -nimisen tankkerin onnetto-
muus vuonna 1978. Ajelehtivan tankkerin padllikko kieltdytyi tarjotusta avusta pit-
kéén, ja lopulta pelastustoimet epdonnistuivat osin tarpeettoman viivytyksen vuoksi.

Tamén seurauksena alus ajautui karille aiheuttaen ympéristokatastrofin.

YK:n merioikeusyleissopimus (1982) méiirittelee valtioiden oikeudet ja velvollisuudet
merialueillaan. Alukset, jotka kulkevat merioikeusyleissopimuksen mukaisella talous-
vyohykkeelld, ovat 1dhtokohtaisesti lippuvaltionsa lainsdddédnndn alaisia, ellei merioi-
keusyleissopimus toisin maardd. Sopimuksen ymparistonsuojelua késittelevit kohdat
(osa XII) antavat rantavaltion viranomaisille oikeuden harjoittaa toimivaltaansa alue-
merell4 ja talousvyohykkeelld. Sopimukseen perustuva laki Suomen talousvyohyk-
keestd (26.11.2004/1058) luettelee talousvyohykkeelld sovellettavat ympéristonsuoje-
lua koskevat lait, joita ovat mm. vesilaki, ympéristonsuojelulaki seka laki aluksista ai-
heutuvan ympdériston likaantumisen ehkédisemisestd (alusjételaki). Talousvyohykkeen

perustaminen vuonna 2004 on kéytinndssd laajentanut Suomen viranomaisten edelly-
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tyksid puuttua aluevesien ulkopuolella tapahtuviin 6ljypéadstdihin sekd ympéristdtuho-

ja ehkdiseviin toimiin. (Ks. kuva 1, s. 14.)

Viranomaisvastuu merioikeusyleissopimukseen perustuvan alusjételain
(16.3.1979/300) mukaisissa tapauksissa on Suomen ymparistokeskuksella. Laki antaa
SYKE:lle Suomen talousvyohykkeelld interventio-oikeuden ympéristotapauksissa
Tama tarkoittaa tiettyjd toimia, joita kohdistetaan mm. 6ljypéaéstoon syyllistyneeseen
alukseen (5§). Interventio-oikeus on tarkoitettu otettavaksi kdyttoon silloin, kun muut

keinot eivit auta. (Haastattelu, Aaltonen, Jolma.)

Suomen ympéristokeskuksen vastuut ndhdéén usein jo tapahtuneiden 6ljy- tai kemi-
kaalipdistojen torjumisessa. Silld on kuitenkin tirkeé rooli ympéristovahinkoja ennal-
ta ehkéisevissd paatoksenteossa. Laki aluksista aiheutuvan ympériston likaantumisen
ehkdisemisestd (alusjdtelaki) antaa Suomen ympaéristokeskukselle valtuudet ryhtya

ennakoiviin ympéristod suojeleviin toimenpiteisiin:

”Jos Suomen vesialueella alus uppoaa, joutuu karille, saa vuodon tai konevian taikka
muutoin joutuu tilaan, johon liittyy vesien pilaantumisen vaara, Suomen ymparisto-
keskus voi méériti ryhdyttavaksi sellaisiin alukseen ja sen lastiin kohdistuviin pelas-
tus- tai muihin toimenpiteisiin, jotka se katsoo vélttimattoméksi vesien pilaantumisen
ehkéisemiseksi tai rajoittamiseksi. Ennen toimenpiteisiin ryhtymistd Suomen ympéris-
tokeskuksen on neuvoteltava merenkulkulaitoksen, aluksen omistajan, toimeksiannon
saaneen pelastusyhtion ja vakuutuksenantajan edustajien kanssa, jos se voi tapahtua

aiheuttamatta haitallista viivytystd.”

Suomen ympéristokeskus voi noudattaen soveltuvin osin 1 momentin sddnnoksid maa-
ritd ryhdyttdvaksi Suomen tekemien voimassa olevien kansainvélisten sopimusten
mukaisiin vesien pilaantumista ehkéiseviin tai rajoittaviin toimenpiteisiin myos Suo-

men vesialueen ulkopuolella.”

(Laki aluksista aiheutuvan vesien pilaantumisen ehkdisemisesti (16.3.1979/300) 6.§).

Alusjitelaki ja siind mainitut viranomaisten toimivaltuudet ovat voimassa Suomen ta-
lousvyohykkeelld. Lain 6. §:ssd mainitut pelastustoimet tarkoittavat nimenomaan
aluksen pelastamiseen (salvage) tdhtddvid toimintaa, johon toimeksiannon saaneen

yksityisen pelastusyhtion tai joissain tilanteissa Rajavartiolaitoksen on ryhdyttdva
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SYKE:n miirayksestd (ks. s. 21 “’salvage service” méadritelmai). Alusjitelaki ei erik-
seen mainitse, millaisiin kdytdnnon toimiin Suomen ymparistokeskus voi maarita
ryhdyttiviksi. Suomen ympéaristokeskus paittid siis tahollaan tilannekohtaisesti sopi-

vista keinoista.

Aluksen ajelehtiessa ihmishenkid on harvoin vaarassa, mutta ympdristovahingon riski
on esim. karille ajautumisen ja siitd aiheutuvan 6ljypdédston myotd olemassa. Laivojen
ajelehtiminen tuuliajolla ei ole harvinaista, ja Itdmerelld titd tapahtuu ldhes paivittdin.
Tarkkaa tietoa ajelehtivien alusten maiarésté ei ole, silld kaikki tapaukset eivit tule vi-
ranomaisten tietoon. Ajelehtiminen voi olla lyhytaikaista, ja sind aikana ajelehtimi-
seen johtanut vika saadaan korjattua ja laiva jatkaa matkaansa. Syy aluksen ajelehti-
miseen on usein konerikko tai jokin vika laivan propulsio- tai sahkojérjestelmissi,
minka takia aluksen ohjailukyky menetetddn. (Mékinen, 2009.) Suomen ymparisto-
keskuksen tulisi saada tietdd ymparistoriskin synnyttdvistd aluksesta hyvissé ajoin,
jotta tarpeelliset ehkéisevit toimet voitaisiin aloittaa, ennen kuin tilanne kehittyy kriit-

tiseksi.

Kun alus on joutunut tuuliajolle, aluksen paillikon tulisi alusliikennelain kidytdnnon
mukaisesti ilmoittaa siitd heti VTS:1le. [lmoituksen saatuaan VTS varoittaa yleiselld
radiokanavalla alueella liikkennoivid muita aluksia ajelehtivasta aluksesta. Samalla
VTS informoi vastuuviranomaisia mahdollisesta vaaratilanteesta. Jos alus ajelehtii ei-
ki ankkurointikaan onnistu, on se silloin potentiaalinen ympéristoriski, josta SYKE:n
on oltava tietoinen. Ensimmadisend ilmoitetaan SYKE:lle, jos ajelehtiminen kestda yli
15 min. Yleensi alus ei ota riskid vaan ilmoittaa 15 min siséll4, jos koneet eivit 1dhde
uudestaan kayntiin. Toiseksi informoidaan Rajavartiolaitosta, koska silld on aluksia

merelld ja avun antaminen voi onnistua hyvinkin nopeasti. (Haastattelu, Aaltonen.)

Viranomaiset tiedustelevat alukselta, mihin toimiin tdma aikoo ryhtyi tilanteessa, jos-
sa se ajelehtii vaarallisesti. Tiedustelu saa yleensd aikaan toimintaa ja pelastussopimus
syntyy varustajan pelétessa vastuurajoitussopimuksen raukeamista, jollei hdn pian
toimi, tai jos jotain tapahtuu. (Haastattelu, Jolma.). Kun pelastussopimus on tehty ja

aluksen pelastustoimet kdynnistetty, tarkkailee SYKE tilanteen kehittymista.

SYKE:114 on kiireellisten ympéristovahinkojen torjuntaa ja muita erityistilanteita var-
ten ymparivuorokautinen ympaéristovahinkopaivystys. Ymparistovahinkopaivystys pe-
rustuu SYKE:n viralliseen ohjeeseen, jossa on méairitelty paivystdjan velvollisuudet ja
valtuudet. Ympdaristovahinkopiivystyksen piiriin kuuluvat mm. kaikki aluséljy- ja

aluskemikaalivahingot sekd ympéristovahingon vaara. Pdivystdjana toimii aina yksi
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SYKE:n virkamies kerrallaan, joka pitda kirjaa paivystyksestd. Hianen ensisijaisena
tehtaviandén on huolehtia SYKE:1le kuuluvien kiireellisten asioiden kidynnistdmisesta
ja hoitamisesta. Lisdksi hinen tehtdvindén on kiireellisissd SYKE:n toimialaan kuulu-
vissa asioissa asiantuntija-avun antaminen seki tiedonvalitys. Pdivystdjdlla on aina
mahdollisuus ottaa yhteytté ns. takapdivystdjaan mm. konsultaatiota varten. Taka-
paivystdjana toimii pdivystyksen esimies, joka voi ottaa paatettivikseen paivystdjan

tehtéviin ja toimivaltaan kuuluvat asiat. (Liitteet 1 ja 2.)

Pdivystdja padttad alusjdtelain 6. §:n kaltaisen aluksen toimintaan puuttumisesta. Jos
tilanne ei ole kiireellinen mutta kuitenkin uhkaava, pyritddn osapuolten kesken 16yta-
maién neuvottelemalla jarkevé ratkaisu. Kiireellisessd tapauksessa laki antaa paivysta-
jélle luvan méadrdysten antamiseen ilman neuvotteluja. SYKE:n virallisessa ohjeessa
paivystéjélle on nihty parhaaksi kuitenkin jattda pois ohje, joka antaisi laissa kirjatun
oikeuden tehdi paatoksid ilman neuvotteluja. Toisin sanoen neuvottelut kiydddn oh-

jeen mukaan tilanteen kiireellisyydestd huolimatta.

Alusjitelaki tai edes SYKE:n virallinen ohje péivystéjélle ei mairittele yksityiskohtai-
sesti, mihin pelastus- tai muihin toimiin pédivystdja voi méératd ryhdyttaviksi ja missa
vaiheessa hianen tulisi nima méardykset antaa. Paatokset kaytettivisti keinoista teh-
déén erikseen kunkin tilanteen mukaan. Tdma antaa periaatteessa Suomen ympéristo-
keskukselle vapaat kidet mairata tilannekohtaisesti sopivista interventiotoimista.
Alukseen puuttumiseen yksipuolisesti viranomaisten puolesta on kuitenkin suhteelli-

sen korkea kynnys, minka takia sitd pidetddn darimmadisend vaihtoehtona.

Karilleajotapauksessa lupa laivan irrotukseen tarvitaan SYKE:Itd. Ennen irrotusta sel-
vitetddn mahdollisuus lastin siirtdmiseen tai painolastin pois pumppaamiseen, minka

johdosta aluksen syvéys pienenee ja varsinainen irrotusty6 helpottuu.

6.4 Ajelehtivan aluksen pelastamiseen liittyvid ongelmia

6.4.1 Tiedonkulku

Meripelastusviranomainen pyrkii toimimaan etupainotteisesti vaaratilanteen mahdolli-
suuden esiintyessd merelld. Vihje téllaisen tilanteen mahdollisuudesta on tultava vi-
ranomaisen tietoon, jotta timé voi nostaa meripelastuskoneiston valmiutta. Pelastus-

kaluston saaminen paikalle kestdd aikansa (Haastattelu, Leppdnen). Etupainotteisuu-
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teen Rajavartiosto pyrkii myds lahettamélla partioyksikon paikan paille niin, etta ti-

lanteen kehittyessd vaaralliseksi oltaisiin heti valmiita pelastustoimintaan.

Kuten aikaisemmin on mainittu, meripelastuslain 6. luvun 11. a § velvoittaa aluksen
paillikkoa ilmoittamaan ennakoivasti tilanteesta, jossa aluksessa oleville voi aiheutua
vaaraa. Petteri Leppdnen Rajavartiolaitoksesta nikee ongelmana sen, etta tietoa vaaran
olemassaolosta harvoin ilmoitetaan ennakoivasti viranomaisille. Hinen mukaansa ti-
lanteesta halutaan selvitd omin avuin ja seurata, mihin se kehittyy. Leppénen arvioi,
ettd syy ennakoivan ilmoituksen tekemattd jattdmiseen saattaa johtua tietdmattomyy-
destd. Aluksen padllikko voi pelédtd ennakkoilmoituksen johdosta pelastusyksikdiden
valmiuteen saattamisen aiheuttavan kuluja ilmoituksen tehneen aluksen varustamolle.
Pelko on turha, silld kuluja ei varustamolle tule. Varustamo voi myds pitdéd kysymyk-

sillddn pééllikon kiireisend, minka takia ilmoituksen teko voi unohtua.

Ajelehtivan aluksen, joka aiheuttaa vaaraa muulle liikenteelle tai meriympéristolle, on
alusliikennepalvelulain 23. §:n velvoittamana ilmoitettava tilanteesta VTS:lle. Tdma
ilmoitus jaa usein viime hetkeen, silld ongelma pyritdén selvittiméaén itse. Aluksen
paallikko kayttdd harkintaansa tilanteen vakavuuden ja vaaran asteen madrittelemises-
sd, mikd saattaa poiketa huomattavasti viranomaisten nikemyksestd. Nykytilanteessa

on siis vain luotettava pééllikon harkintakykyyn.

Hatédliikenteen kdynnistdmiselld on suuri merkitys. Aluksia ja rannikkoasemia koske-
va kansainvélinen radio-ohjesdéntd neuvoo, ettd alus voi kdynnistid hétéliikenteen sil-
loin, kun siti tai siind olevia ithmisid uhkaa vakava viliton vaara ja alus tarvitsee mui-
den apua (Radio Regulations 32.9). Sisdasiainministerion meripelastusohje sanoo, etti
hititilanteessa aluksen padllikon on kdynnistettidva héatéliikenne ja jos se ei ole mah-
dollista, on meripelastuksen johtokeskuksen se kidynnistettivd (Meripelastusohje,

2003, 5.15).

Useissa hétitapauksissa hiddissé oleva alus ei ole ldhettdnyt hatiliikenteen kdynnisté-
vad hitdsanomaa vaan viestintd meripelastuksen johtokeskuksen kanssa on tapahtunut
rutiiniliikenteend. Syitd hétéliikenteen aloittamatta jattdmiselle on ollut mm. se, etté
rutiiniliikenteend alkanut radioliikenne jdd VTS:n tai varustamon kanssa kayttoon,
vaikka tilanne edellyttda hatdliikenteen kdynnistdmistd. Usein kuitenkin hitiliikennet-
td ei kiynnistetd tai siind aikaillaan, koska se aiheuttaa varustamolle negatiivista julki-
suutta sekd pelétddn, ettd se nostaa pelastuspalkkiota. Tamé on ongelmallista, silld ellei

hétéliikennettd kdynnistetd, ei hdtdd radioliikenteellisesti ole olemassa (Vaaratilanteen
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meriradioliikenne, 2004, 5.99). Alla on lueteltu syitd miksi hitiliikenteen kdynnista-

minen on niin tirkeaa:
- Radioliikenteen johto siirtyy meripelastuksen johtokeskukselle.

- Kansainvélinen radio-ohjesddntd maardd hatiliikkenteen menettelytavat, joita kaikki-

en tulee noudattaa.
- Hataliikenne rauhoittaa radiokanavan muulta litkenteelta.

- Hétéliikenne velvoittaa sivullisia asemia seuraamaan kyseistd radioliikennetti aina-

kin siihen asti, ettd avunsaanti on varmistunut.
- Hatédliikenne velvoittaa kaikkia ryhtyméén tilanteen edellyttimiin toimenpiteisiin.
- Hatdliikenne on julkista, jolloin viestinnén luottamuksellisuus ei koske sité.

- Meripelastusjohtajalle lain mukaan kuuluvat valtaoikeudet ilmoitetaan otettavaksi

kayttoon ja tehtdviin madrittyjen oikeudellinen asema selkiytyy.
(Meripelastusopas 2006: Yleistd s.12)

Meripelastusviranomaisen toimivaltuuksien kannalta tarkeintd on tilanteen selkiyty-
minen ja johtovastuun siirtyminen heille. Jollei vaaratilannetta julkisteta hdtdsanomal-
la, kdskyvalta oman organisaation rajan yli voi olla vaikeaa ja radioliikenne jai silloin
organisaation sisdiseksi viestinnédksi. Mikali alus ei kdynnistd hatédliikennettd alusta
uhkaavasta vakavasta vilittoméstd vaarasta huolimatta, on meripelastuksen johtokes-
kuksen se tehtdva. Esimerkkind voidaan mainita Ms Iran Sarbazin ja Ms Inowrocla-

win tapaukset.

Ms Iran Sarbaz oli ankkurissa Uudenkaupungin edustalla ja kovan merenkédynnin ta-
kia sen ankkurit eivit pitdneet, vaan alus alkoi ajautua kohti karia. Se pyrki omin ko-
nein padsemadn viljemmille vesille, mutta alukselle tuli ”Black out” ja karille ajautu-
minen néytti ilmeiseltd. Alus ei ollut aloittanut hétéliikennettd, mutta meripelastuksen
johtokeskus niki sen tarpeelliseksi ja kdynnisti sen. Jos alus olisi aiheuttanut vaaraa
vain ympdristolle, olisi pdéllikon tullut ilmoittaa siitd pikaliikenteend meripelastus-

keskukselle. (Onnettomuustutkintaselostus C 12/2001 M.)

Ms Inowroclaw ajoi karille Helsingin Kustaanmiekassa ja oli vaaraksi muulle litken-
teelle. Aluksen padllikkd hoiti asiat rutiiniliikenteend, vaikka oli tulkinnut tapahtuneen
hététilanteeksi. Radioliikenne ei ollut yleistd, joten muut alukset eivét aluksi saaneet

tietoa karille ajaneesta aluksesta, mika aiheutti vaaran niille. Lisdksi aluksella oleva
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luotsi joutui johtamaan tilannetta, koska hétéliikenteen antamia valtaoikeuksia ei me-

ripelastuksen johtajalla ollut. (Onnettomuustutkintaselostus C 6/1999 M.)

6.4.2 Pelastussopimuksen teon viivastyminen

Mikali aluksella ei ole vélitontd vaaraa, on suotavaa, ettd paillikko kutsuu apua varus-
tamon kautta, joka neuvottelee pelastusyhtion kanssa hinauksesta tai pelastussopimuk-
sesta. Mikéli varustamoon ei saada yhteytti, kdinnytdén varustamon asiamiehen tai
vakuutuksenantajan haveriasiamiehen puoleen. Jos alus on vilittémissi vaarassa eikd
varustamoon tai haveriasiamieheenkéén saada yhteyttd, on aluksen paéllikon ryhdyt-
tavé pelastustoimenpiteisiin oman harkintansa mukaan. Pelastussopimuksesta neuvot-
teleminen ja sen tekeminen jdi télloin aluksen pédllikon vastuulle. Pelastussopimus
antaa pelastajalle valtuuden aloittaa aluksen pelastaminen sekd ymparistovahinkojen

torjuntatoimet. (Alava, 2007; International Salvage Unionin verkkosivut.)

Usein syy viivytykseen pelastustoiminnan alkamisessa on aikailu pelastussopimuksen
tekemisessd. Syynd sithen useimmiten on varustamon taloudelliset intressit, silld pe-
lastussopimus tulee varustamolle kalliiksi. Sen tdhden hinausapua tarvitseva alus pyr-
kii pelastussopimuksen sijaan neuvottelemaan mahdollisimman edullisesta hinausso-
pimuksesta. Neuvottelujen aikana alus voi ajelehtia epdedulliseen asemaan, mika lisda

aluksen karilleajon riskia.

Pelastussopimuksesta neuvottelussa voi mennd aikaa myds silloin, kun on kyse aluk-
sesta, joka on karilla ja saanut luvan irrotukseen SYKE:It4. Joskus irrottaminen karilta
on tehtdva kiireellisesti, koska karilla ollessaan alus voi aiheuttaa vaaran ympéristolle
mm. sddn huononemisen myo6té tai vaarantamalla muun litkenteen olemalla véylén
tukkeena. Kummastakin syysté oli kyse 25.11.1999, kun MS Inowroclaw ajoi karille

Suomenlinnan edustalla (Onnettomuustutkintaselostus, C6/1999, s.32).

SYKE voi alusjitelain 6. §:n valtuuttamana pakottaa varustamon tai aluksen péallikon
hinaukseen eli tekemiin pelastussopimuksen pelastusyhtion kanssa, mikéli aluksen
aiheuttama ympéristduhka on kasillé ja pelastussopimuksen tekemisessé aikaillaan.
Pakkokeinoja kuitenkin kédytetdén 1dhinnd uhkana aluksen péallikkoé tai varustamoa

kohtaan, jotta pelastussopimus syntyisi (Haastattelu, Jolma).

Paillikon, jonka alus aiheuttaa ympériston saastumisen tai sen vaaran, velvollisuuksia

ei ole unohdettu mydskain alusjatelaissa. Héntid sitoo 8. §:n velvoite antaa kaikkea
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apua viranomaisille, jotta laissa mainitut seuraukset pystytddn estiméadn. Mikali paal-
likk6 esim. laiminlydnneilldén aiheuttaa laissa mainitun mukaisen tilanteen, joutuu
hén korvausvelvolliseksi. Sen tdhden aluksen pdillikon ja varustamon nidkokulmasta
turha aikaileminen pelastussopimuksen tekemisen kanssa ei ole jarkevdd, minka takia
SYKE:n ei ole ollut tarvetta kiytanndssa turvautua pakkokeinojen kéyttoon. Mikali
SYKE joutuu esittiméén uhkauksensa toimista alusta kohtaan, ellei tdima tee jotain
ympdristouhan poistamiseksi, on tilanne silloin jo sen verran uhkaava, ettd se motivoi
paéllikkod yhteisty6hon viranomaisten kanssa ja pelastussopimuksen syntyminen no-

peutuu.

6.4.3 Paillikon ja aluksen asema

Valta aluksen sisdisessd padtoksenteossa pysyy aina kapteenilla tai hinen sijaisellaan.
Joskus viranomaisten on kuitenkin otettava pakkotoimet kadyttdon ja ajettava paallikon
komentovallan yli. Néihin toimiin ryhdytdén vain, jos tilanteen ratkaisemiseksi eivit
muut keinot auta. Tahén liittyy kuitenkin riskeji, joiden takia kynnys kéyttda pakko-

toimia on melko korkealla, vaikka laki oikeuttaisi niiden kayttoon.

Viranomaisten mahdollisuudet puuttua aluksen péallikdn toimiin ovat tilannekohtaisia
ja usein rajallisia. Meripelastusviranomaisilla ei ole ithmisid pelastettaessa asiaa aluk-
selle ilman paillikon lupaa. Jos alukselle pyritdan ilman hdnen lupaansa, voidaan tdma
tulkita merirosvoudeksi. Aluksen aiheuttaessa ympéristovahingon vaaran on viran-

omaisilla kdytdssddn jaireimmaét keinot.

Aluksen ja siind olevien ihmisten turvallisuuden lisdksi aluksen pééllikon tulee valvoa
varustamon etuja ja julkisuuskuvaa. Tasapainoilu ja arpominen nididen kahden intres-
sin viélilld voi johtaa pelastustoiminnan viivastymiseen. Aluksen varustamo tai péal-
lystd voi syrjdyttdd padllikon tehtdvistddn, jos hinen ndhddin olevan kykeneméton

toimeensa.

Muistamisen arvoinen asia tdssd yhteydessd on seikka, ettd alus on tavallaan oman
lippuvaltionsa maaperdé. Jos muun kuin lippuvaltion viranomaiset pdattavit puuttua
aluksen kulkuun ilman perusteltua syyti, voi siitd seurata ongelmia viranomaisille.
Merioikeusyleissopimus velvoittaa viranomaiset maksamaan aluksen kidrsimat mene-
tykset téllaisessa tilanteessa. Pahimmassa tapauksessa aluksen kulkuun puuttumisesta

voi kehkeytyi jopa valtioiden vélinen diplomaattinen selkkaus. Téstd nikokulmasta
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tarkasteltuna voidaan ymmaértda, etteivét viranomaiset tahdo kéyttda oikeuksiaan liian

kevyin perustein.

7 POHDINTAA

Lahes kaikista merenkulun vaaratilanteista selvitdan ilman, ettd viranomaisten tarvit-
see puuttua aluksen toimiin. Pakkotoimet on tarkoitettu darimmaéisiksi keinoiksi puut-
tua vaaratilanteisiin. Alusjitelain 6. §:n kaltaisia pakkotoimia ei Suomen vesillé ole
ollut aihetta vield kayttdd, silld muut keinot ovat tdhdn mennessa riittdneet (Haastatte-

lu Jolma).

Vaikka SYKE:n toimivaltuudet erityistilanteissa lain mukaan ovatkin olemassa, kyn-
nys niiden kayttoon on korkealla. Tadma nakyy selkedsti SYKE:n politiikassa kayttaa
alusjitelain 6. §:n pakkotoimia 1dhinné painostuskeinona ympéristolle vaaraa aiheut-
tavia aluksia kohtaan, jotta ndmé ryhtyisivit toimiin ympéristduhan estdmiseksi esim.
vauhdittamalla pelastussopimuksen syntymistd. Tdma on toistaiseksi osoittautunut
hyvéksi ja toimivaksi kdytdnnoksi, silld pakkokeinoihin ei ole tarvinnut tarttua. Kuin-
ka valmis SYKE todellisen pakkotilanteen edessi sitten on kayttdméén pakkokeinoja,
on aivan toinen asia, silld ennakkotapausta tdsti ei Suomesta 16ydy. Ja jos SYKE on-
kin valmis madrddmaan pakkotoimista, niin miten niiden kdytinnon toteutus, esim.
pakkohinaus, onnistuu. Merenkulun turvallisuusviranomaisten toiminnan ldhtokohtana
tulisi olla se, ettd pahimpaankin kuviteltavissa olevaan tilanteeseen oltaisiin varaudut-
tu, suunnitelmat téllaisia tilanteita varten olisi tehty ja ettd pakkokeinoja oltaisiin

myo0s valmiita kdyttdmain.

SYKE:n virallinen ohje ympéristovahinkopdivystdjdlle madrittelee timén velvollisuu-
det ja valtuudet. Alusjdtelain 6. §:n mukaisten méiédrdysten antamisen edellytyksené
pidetddn neuvottelujen kdymistd osapuolten vililld ennen toimenpiteisiin ryhtymista.
Ohjeessa ei tosin mainita, toisin kuin alusjitelaissa, ettd neuvottelut kdydéaéan, mikali
ne eivit aiheuta haitallista viivytysti. Syntyy kasitys, ettd ohjeen mukaan pdivystdja
kdy neuvottelut kaikissa tilanteissa siitdkin huolimatta, ettd tilanteen kiireellisyys saat-
taisi vaatia paivystdjan vilitontd puuttumista. Neuvottelujen kdyminen my®os kiireelli-
sessd tapauksessa estdd toisaalta hitikoityjen padtosten tekoa, mutta toisaalta sen ris-
kin ottamista, ettd toimet ympariston pilaantumisen estdmiseksi eivét padse kdynnis-
tymain heti ja ympéristovahingon syntymisen todenndkoisyys kasvaa. Onko siis mah-

dollista, ettd nykyisten ohjeiden mukaan kiireellisissa tilanteissa syntyy tarpeeksi no-
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peasti paillikon vallan yli menevié paatoksid, esim. miirdys pelastustoiminnan aloit-
tamisesta? Olisiko paivystdjélle tarpeellista laatia selkeédt ohjeet nopeisiin tilanteisiin,

joissa hin ei ehdi neuvotella?

Toimenpiteitd, joista ympéristovahinkopdivystdjd voi miérita, ei ole laissa eikd edes
SYKE:n virallisissa ohjeissa tarkemmin yksil6ity. Talld hetkelld toimitaan aina ’tilan-

teen mukaan”, eikd toimintaohjeita erilaisten tilanteiden varalta ole dokumentoitu.

SYKE:n Kalervo Jolman mukaan timénhetkinen laki ja SYKE:n ohjeet alusjételain 6.
§:n mukaisten pelastus- ja muiden toimien méddradmisesta ovat riittavét, koska ne an-

tavat mahdollisuuden tilanteenmukaisesti jarkeviin paatoksiin.

8 YHTEENVETO

Valtion viranomaisten tehtdvaksi on kansallisessa laissa annettu thmisten, merenkulun
ja meriympariston turvallisuudesta huolehtiminen. Viranomaisille on annettu valtuu-

det puuttua alusten toimintaan, jotta merenkulun turvallisuus voitaisiin taata.

Kansainviliset sopimukset meriturvallisuudesta ndyttavét suuntaviivoja siitd, mité oi-
keuksia valtioilla on maailman merialueilla. Néihin sopimuksiin liittyneiden maiden
kansallisen lainsdddédnnon tulee olla sopimusten kanssa samoilla linjoilla. Lainsdddan-
t0 sopimusvaltioiden kesken voi olla hyvinkin erilainen sopimusten antaman liikku-
mavaran vuoksi, mikd mahdollistaa lakien sddtdmisen kunkin maan olosuhteisiin so-
pivaksi. Kansallinen laki voi olla hyvinkin suuntaa-antava ja suurpiirteinen. Sen téh-
den lakien sddtdminen itsessdén ei takaa mink&én toiminnan toteutumista, silla kay-
tdnnon toimien toteuttamisesta paittdd loppujen lopuksi laissa médritelty vastuuviran-
omainen. Tietty litkkkumavara laissa on varmasti tarpeellinen, koska silloin vaaraa
voidaan arvioida tilannekohtaisesti ja kdytettdvissd olevista keinoista voidaan valita

optimaalisin vaihtoehto.

Opinndytetydssd viranomaisille suunnattujen haastattelujen perusteella tyonjako joh-
tovastuista merenkulun eri vaaratilanteissa nihtiin viranomaisten kesken selkeéksi se-
ki laissa médritellyt toimivaltuudet erityistilanteissa riittdviksi. Etupainotteinen toi-
minta parantaa todennikdisyyttd, ettd pelastustapahtuma onnistuu. Tama edellyttda
aluksilta kuitenkin ennakoivaa vaaratilanteesta tiedottamista. Viranomaisten nako-

kulmasta ongelmaksi nihtiinkin se, ettd tietoa vaarassa olevasta aluksesta pantataan,
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eikd se aina vility ajoissa viranomaisille, jotta ndmaé voisivat varautua tilanteeseen hy-
vissd ajoin.

Paitosvalta aluksella ja lopullinen vastuu aluksesta lepdé sen paillikon harteilla. Va-
rustamolla on kaytdnnossa kuitenkin suuri vaikutus padtdksentekoon aluksella, silld
aluksen ja siind olevien ihmisten turvallisuuden lisdksi paillikon tulee valvoa varus-
tamon etuja ja epédsuorasti sen julkisuuskuvaa. Tasapainoilu ndiden kahden intressin
vélilld voi johtaa pelastustoiminnan viivdstymiseen. Sen vuoksi paéllikoltd vaaditaan

hititilanteessa hyvaa ja tervettd harkintakykya.

Aluevesilldin ja talousvydhykkeelld valtion viranomaiset voivat rajoittaa aluksen toi-
mia tai puuttua niihin, jos aluksella tai alukselta rikotaan rantavaltion lakeja tai aiheu-

tetaan ympariston saastumisen vaaraa.

Rajavartiolaitos on merivalvontaviranomainen ja se on vahvasti mukana kaikissa me-
relld tapahtuvissa operatiivisissa viranomaistoimissa. Se vastaa ihmishengen etsinta-
ja pelastustoimien johtamisesta Suomen meripelastusalueella. Tamén liséksi Rajavar-
tiolaitos voi joutua aluksen pelastustoimiin (Salvage) vaaratilanteissa, jos yksityisti
pelastusyhtiotd ei ole paikalla. Rajavartiolaitoksella ei ole toimivaltuuksia hdddssa
olevan aluksen ihmisten pelastamiseen vékisin”. Toimivaltuuksien lisddmisti ei néh-
da tarpeelliseksi, silld todellisessa hadissé oleva alus tuskin kieltdytyy ulkopuolisesta

avusta sita tarvitessaan.

Suomen ympéristokeskuksella on alusjételain 6. §:n nojalla oikeus paittad pelastus-
toimista ajelehtivan aluksen kohdalla, kun se aiheuttaa ympariston saastumisen vaa-
ran. TAma edellyttdd sité, ettd kyseisen vaaran aiheuttava alus on Suomen talousvyo-
hykkeen sisdpuolella. Ympariston pilaantumisen vaara aiheutuu, kun ajelehtiva alus
on vaarassa ajautua karille tai aiheuttaa tormiysvaaran vilkkaasti liikkennoidylld vayla-

osuudella.

SYKE:n nykyinen linja pakkotoimilla uhkaamisesta painostamisen vélineend on ny-
kyisellddn tarvittavan tehokas ja toimiva pelastussopimuksen tekemisti aikailevaa
alusta kohtaan. Téstd osoituksena on se, ettei pakkotoimia ole vield jouduttu tositilan-
teessa kayttimaan. Alusjatelaki tai SYKE:n viralliset ohjeet eivat méérittele virallises-
ti rajaa siitd, milloin alus ajelehtii vaarallisesti tai milloin téllaisen aluksen tilanteeseen
puututaan. Puuttumisajankohdasta paattiminen on jétetty SYKE:n harkintaan, ja toi-
mintaa ohjaa tilloin 1&hinnd hyviksi koettu kédytintd. Lopullisen pddtdksen alukseen

kohdistettavista toimista tekee SYKE:n ympéristovahinkopiivystdja.
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SYKE:114 ei kuitenkaan ole selvid ohjeita siitd, mitd konkreettisia toimia alukseen
kohdistetaan jos pakkotoimien uhan kdyttiminen painostuskeinona ei riitid. Vaikka
pakkotoimiin turvautumista pidettdisiinkin melko epitodennikdisend, otettaessa huo-
mioon myds pééllikkoon kohdistuvien vastuukysymysten aiheuttama paine, ei pakko-
tilanteen syntymisen mahdollisuutta voida silti tdysin sulkea pois. Tdémén vuoksi SY-
KE:n tulisi mielestdni varautua myos tilanteisiin, joissa pakkokeinoja jouduttaisiin

nopeasti kiyttdmaén.

Mielestdni SYKE:n tulisi arvioida todelliset kykynsa toimeenpanna alusjitelain 6. §:n
mukaisia pelastus- ja muita toimia. Sen lisdksi tdllaisiin toimiin kiyttoon ajateltavissa
olevat keinot tulisi mielesténi kartoittaa ja selkeyttdd yhteistydssd operatiivisen viran-
omaisen eli Rajavartiolaitoksen seké yksityisten pelastusyhtididen kanssa. Téssd yh-
teydessi yhteistyotd edelld mainittujen tahojen kanssa tulisi parantaa sekd pakkokei-
nojen kayttamistd harjoitella, jotta valmius niiden kédyttoon ei jéisi vain teoreettiselle
tasolle. Yleisesti voidaan todeta, ettd alusten sekd viranomaisten meripelastusjérjes-

telmien kehittdminen on jatkossakin tarpeellista.
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LIITTEET

LIITE 1: Suomen ymparistokeskus; Pdivystdjin tehtdvit ja toimivalta (Viitattu

syksylld v.2009)

SUOMEN YMPARISTOKESKUS

Liite kirjeeseen Dnro SYKE-2002-P-126-044/16.2.2004

Liite 1

Piivystijin tehtivit ja toimivalta (alusoljy- ja aluskemikaalivahingot ja niiden
vaara, muut aluksista aiheutuvat vesien pilaantumiset ja niiden vaara, ilmeisen laitto-

mat padstot ja maa-alueilla tapahtuvat suuret 61jy- ja kemikaalivahingot)

Saatuaan ilmoituksen tai muun tiedon otsikossa mainitusta tilanteesta péivystédjin tu-

lee:

1.1 arvioida tapahtuma sen maarittimiseksi, onko kyseessé otsikossa mainittu tilanne,

sekd tdmdin jélkeen tilanteen laajuus ja vakavuus
1.2 ilmoittaa tilanteesta pdivystyksen esimiechelle

1.3 madritd SYKEn puolesta Suomen vastuualueella aavalla seldlld tapahtuneen tai
uhkaavan alusoljyvahingon tai Suomen aluevesilld tapahtuneen tai uhkaavan aluske-
mikaalivahingon torjunnan suorittamisesta ja asettaa sitd varten torjuntatdiden johtaja;

asettamisesta tehddidn merkintd pdivékirjaan ja siitd laaditaan erillinen asettamiskirje

1.4 hilyttda tilanteen vaatimassa laajuudessa SYKEn ja asianomaisen alueellisen ym-

paristokeskuksen johtoa sekd asiantuntijoita

1.5 ilmoittaa tilanteesta, ellei kysymys ole vihédisestd vahingosta tai sen vaarasta,
muille esimiehilleen ja viestintdyksikon paillikolle sekd tarpeen mukaan SYKEn

muulle johdolle ja ympéristoministerion péivystijille

1.6 madrita tarvittaessa paivystysryhmin muita jdsenid, tiedottajia ja muuta SYKEn

henkil6stod hoitamaan tilanteen valittomasti edellyttdmid tehtdvid sekd antaa sellaisia
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muita toimeksiantoja, joita vahinko-olosuhteiden kiireellinen selvittdminen ja vahin-

gon alkurajoitustoimet valttdmattd edellyttavit

1.7 selvittad tilannetta, vaihtaa tietoja muiden viranomaisten edustajien ja asiantunti-
joiden kanssa, neuvotella tilanteen edellyttdmistd toimenpiteistd seké tehdé tarvittavat

virka-apupyynnot

1.8 asettaa torjuntatdiden johtajan kdyttoon tarpeellinen henkilostd, kalusto ja tarvik-
keet; hélyttdd tarpeen mukaan valtion hallinnassa olevia 6ljyntorjunta-aluksia tai mui-
ta torjuntayksikoitd ja -henkilostod toimintavalmiuteen, madritd niitd toimimaan ja
asettaa niité torjuntatdiden johtajan kiyttoon. Piivystdjén toimivalta mahdollistaa
my0Os muun kuin valtion kaluston ja tilojen tilapédisen kayttdonoton (ks. kirjeen 1. koh-

ta).

1.9 méérata SYKEn puolesta ryhdyttdvéksi alusjdtelain 6 §:n tarkoittamissa tapauksis-
sa sellaisiin alukseen ja sen lastiin kohdistuviin pelastus- tai muihin toimenpiteisiin,
jotka katsotaan vélttiméattomiksi vesien pilaantumisen ehkdisemiseksi tai rajoittami-
seksi; ennen toimenpiteisiin ryhtymisti on asiasta kdytdvd em. sddnnoksen tarkoitta-

mat neuvottelut

2.0 toimia SYKEn edustajana 6ljyvahingon torjuntatoimia ja vahinkoaluksen pelasta-

mista koskevissa kiireellisissd neuvotteluissa

2.1 jdrjestdd tarpeen mukaan tilanteen kehittymisen seurantaa vahinko- tai tutkimus-

alueelle

2.2 huolehtia tarvittaessa Suomen solmimien Itimeren sekd muita maita koskevien
sopimusten mukaisesti kansainvilisen torjunta-avun antamisesta tai pyytdmisestd mu-

kaan lukien torjuntakaluston hélyttiminen.

2.3 huolehtia SYKEn puolesta kansainvilisten meriympéristovahinkoja koskevien
viestien laatimisesta, antamisesta ja niihin vastaamisesta. Téllaiset viestit ldhetetdin
meripelastuskeskuksen vilitykselld asianomaisten Euroopan unionin jasenvaltioiden
sekd Itdmeren ja Pohjoismaiden sopimusvaltioiden operatiivisiin hélytyspisteisiin. Ul-

komailta tulleet vastaavat viestit kuitataan vastuuviranomaisen tietoon tulleiksi.

2.4 osallistua tarvittaessa tiedotteen laatimiseen ja vélittdd yhteistydssé viestintayksi-
kon kanssa tietoja muille tahoille kuten ymparistoministerion péivystdjille ja ao. alu-
eelliselle ympéristokeskukselle ymparistovahinkotilanteen kehittymisesti ja toimenpi-

teistd
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2.5 antaa SYKEn puolesta maa-alueiden 6ljyvahinko- ja kemikaalivahinkotapauksissa
sellaista asiantuntija-, toimenpide- ja materiaaliapua, joka on SYKEn hallinnassa tai

tarvittaessa hankittavissa
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LIITE 2: Suomen ymparistokeskus; Pdivystijin tehtdvit (ympériston erityistilanne)

(Viitattu syksylld v.2009)

SUOMEN YMPARISTOKESKUS

Liite kirjeeseen Dnro SYKE-2002-P-126-044/16.2.2004

Liite 2

Piivystijan tehtdvit (ympériston erityistilanne)

Saatuaan ilmoituksen tai muun tiedon ympériston erityistilanteesta paivystijén tulee

1. arvioida tapahtuma sen maérittdmiseksi, onko kyseessd ympériston erityistilanne ja

tdmin jalkeen arvioida tilanteen luonne, laajuus ja vakavuus

2. ilmoittaa tilanteesta tarvittaessa paivystyksen esimiehelle ja ympéristoministerion

paivystéjille

3. ilmoittaa tilanteesta SYKEssd, siind maarin kuin sen luonne, laajuus ja vakavuus si-
td edellyttavit, ao. toimintayksikon paallikolle, viestintdyksikon pééllikolle ja padjoh-
tajalle; mikéli ao. toimintayksikon paillikko ei ole tavoitettavissa, yhteys otetaan suo-

raan ao. asiantuntijaan

4. sopia /varmistaa kohdassa 3 mainitun ao. toimintayksikon paallikon tai asiantunti-
jan kanssa, kuka huolehtii tiedon vélittdmisestd eteenpéin ao. osaston paillikolle, asi-
antuntijoille, ministeridille, alueellisille ympéristokeskuksille ja muille tutkimus- ja

asiantuntijalaitoksille sekd ympéristoministerion paivystéjélle

5. huolehtia SYKEn puolesta poikkeuksellisia meriympériston ilmioitd kuten levaku-

kintoja koskevien ALGPOLREP-viestien antamisesta ja niithin vastaamisesta

6. huolehtia CITES-sopimuksen tulkintaan liittyvissa yhteydenotoissa tiedon valitt-

misestd mahdollisimman pian SYKEn ao. asiantuntijoille
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