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kuinka merikuljetusprosessi toimii. Merikuljetusprosessissa eras toimija on lai-
vanselvittaja, jonka tydhdén perehdytdan tassa tydssa tarkemmin. Tydssa on
esitelty case-tapauksena m/v Paivin matka Suomeen. M/v Paivin matkan varrel-
ta on esitelty sitd, mita laivanselvittdja joutui tekemaan m/v Paivin hyvaksi.

Opinnaytety6hdn on keratty teoriaa ja tietoa painetusta kirjallisuudesta, Internet-
julkaisuista seké laivanselvittajan haastattelusta.
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teistyéssa. Alusten, merikuljetusten perusteiden ja prosessin tunteminen on tar-
keatd, ettd ymmartaa kuinka merikuljetukset ympari maailmaa toimivat. Laivan-
selvittdjan tyd ei ole taysin toimistossa ja tietokoneella istumista, vaan siihen
littyy todella paljon kaytantdéa ja aluskaynteja. Muuttuvat tilanteet ja erilaiset
alukset tuovat haastetta tyéntekoon paivittain.
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ABSTRACT
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The purpose of this thesis was to explain and clarify sea transport process and
ship agent’s job description for someone who is unfamiliar with the sea trans-
ports. The thesis introduces general information about sea freight, vessels and
different charter types. The participants of the sea transport process and the
facts about how the process works are also covered in this thesis. Ship agent is
an important participant in the sea transport process and its work is introduced
more specifically. In this thesis there is also a ship agents-case for m/v Paivi.
The case shows what ship agent had to do for the vessel.

Information for this thesis was gathered from literature, Internet publications and
a ship agent interview.

The sea transport process is not so simple as it seems and there are many par-
ticipants in it. Cargo is not necessarily transported by the forwarding agency
because they rarely have their own vessels. The real cargo transporter can be
invisible to the seller and buyer. Also the ship agent can be invisible in the
transport process to them who are not directly in contact with the vessel. It is
important to know different ship types, the basics of the sea transport and the
whole process to understand how sea freight is handled all over the world. Ship
agent’s work is not entirely sitting in front of a computer. The work includes a lot
of hands-on work. Different situations and vessels bring a lot of changes to the
ship agent’s workday.

Keywords: maritime, ship agent, sea transport, shipping container
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LAIVASANASTOA

Oma paino, laivan rungon, kansirakennelmien, koneiden varustuksen seka

putkistoissa olevien polttoaineiden ja veden yhteenlaskettu paino.

Rekisteritonni, laivan tilavuusmitta, 100 kuutiojalkaa = 2,83 m3

Nettorekisteritonni, nrt, aluksen lastitilojen tilavuus

Bruttorekisteritonni, brt, aluksen koko tilavuus

Kantavuus, deadweight, dwt, aluksen lastin, polttoaineiden, varusteiden, hen-

kildiden ja varastojen yhteispaino lastimerkin mukaan.

Kokonaispituus, lenght over all, loa, aluksen pituus mitattuna laivan sivujen

uloimmista pisteista

TEU, twenty-foot equivalent unit, eli 20 jalkaa vastaava yksikko.



1 JOHDANTO

Merenkulku on monelle itsestdan selvyys. Laivat seilaavat satamasta toiseen ja
ottavat rahtia tai matkustajia kyytiin. Kovinkaan moni ei kuitenkaan tieda miten
paljon ty6ta sekd minkalainen prosessi kaynnistyy siitd, kun merikuljetusta vaa-
tiva kauppasopimus tehdaan tai alus saa uuden sataman kohteeksi. Tyon tar-
koituksena onkin selvittdd merenkulkua tuntemattomalle perusasioita merikulje-
tuksista, aluksista sekd merenkulun prosessista. Tyén tarkoituksena on myos
selventaa varustamoille erittain tarkean toimijan, laivanselvittajan, tyéta ja mita
laivanselvittajan taytyy tehda laivan eteen. Ty6 on ollut tarkoitus pitaa yksinker-
taisena tietopakettina, koska merikuljetuksia syvallisesti kasittelevia kirjallisuus-

teoksia on jo olemassa monia.

Tybn teoriaosio kasittelee yleista tietoa merikuljetuksista. Teoriaosuudessa on
panostettu merikuljetuskalustoon ja sen liikennéinnin edellytyksiin. Teoriaa lai-
vanselvittajan tyénkuvan ymmartamiseksi on merikuljetusprosessi luvussa (luku
3) avattu merikuljetusprosessin osapuolet ja heidan roolinsa merikuljetuksen
osana. Tydn lopussa on paneuduttu laivanselvittajan. Laivanselvittajan tyén
ymmartamiseksi on tydssd mukana tapaus M/v Paivin matkasta Suomeen.

Tybhdn on keratty materiaalia kirjallisuudesta sekéa Internet-lahteista. Laivansel-
vittdjan tydsta on haastateltu laivanselvitysta tydkseen tekevaa Kimmo Kuukkaa
Intercarriers Qy:sta. Intercarriers on laivanselvitystd, varustamopalveluita seka
alusten rahtausta valittava yritys. Intercarriers Oy:n omistaa 51 % osuudella
Finnlines. Muut omistajat ovat venélaisomisteinen North Western Shippingille,
35 % osuudella, ja 10 % kuuluu toiselle venalaisomistajalle Orimi shipille 10 %
seka loput 4 % tanskalaiselle Danshipille. Tyéssa on myds selventamassa lai-
vanselvitysprosessia case-tapauksena M/v Paivin matka Suomeen. Case-
tapauksessa on esitelty mita laivanselvittdja joutui tekemaan laivan hyvaksi.
Laivanselvittdjan ty6 ei ole taysin toimistossa ja tietokoneella istumista, vaan
siinen liittyy todella paljon kaytantéa ja aluskaynteja. Muuttuvat tilanteet ja eri-
laiset alukset tuovat haastetta tydntekoon paivittain.



2 MERIKULJETUKSET

Kansainvalisissa kuljetuksissa suurin osa rahdista liikkuu meriteitse. Meriteitse
kuljetetaan noin 95 % maailmankaupan tonnimaarasta. Markkinat merikuljetuk-
sille syntyvat merikuljetuksiin liittyvasta kysynnasta ja tarjonnasta. Merenkulkua
sdatelee laaja kirjo lainsdadantja, kansainvalisia sopimuksia sekda maarayksia.
Vesiliikenne voidaan erottaa kulkuvesien perusteella eri luokkiin: sisavesi-, ran-
nikko-, meri- ja valtamerilikenne. Sisavesilikenteessa tyypillisesti kuljetetaan
raaka-aineita merisatamista sis@maahaan ja sisdmaasta valmiita tuotteita meri-

satamiin. (Suomen kuljetusopas: merikuljetukset)

Liikenteen tarkoituksen mukaan vesikuljetukset voidaan jakaa henkilé-, tavara-
ja erikoisliikenteeseen. Henkilbliikenne jakautuu veneilyyn ja kaupalliseen mat-
kustaja-alusliikenteeseen. Matkustajaliikenne hoidetaan joko matkustaja-
aluksilla tai lautta-aluksilla. Tavaralikenne jakautuu kaupalliseen rahtialusliiken-
teeseen ja uittoon. Kaupallinen rahtialuslikenne sisaltdd konealukset seka
proomut ja ponttonit. Uitolla tarkoitetaan seka nippu-uittoa etta irtouittoa. (Kar-
hunen, Pouri & Santala 2005.)

Erikoisliikenteen alle jaotellaan kalastusliikenne ja erikoisalusliikenne. Erikois-
alusliikenne siséltaa jadnmurto, tulli-, merivartio-, sota- ja muut erikoisalukset.

Merikuljetuksien tarkastelussa kaytetaan usein jaottelua, jonka ryhmia on kut-
suttu lastilajeiksi. TAman ryhmittelyn paajako on yksikkétavara ja irtotavara. Irto-
tavarasta kaytetdan usein englanninkielen sanaa bulk. Irtotavara voi olla kiinte-
aa, eli jauhetta, rakeita, paloja tai muuta sellaista, tai nestemaista. Yksikkotava-
raa tarkastellaan usein omana ryhmanaan suuryksikdihin ryhmiteltyna tavarana.
Tilastoinnissa tavarat on lajiteltu 15 eri tavaralajiksi sisaltden esimerkiksi muun

muassa ajoneuvot, kontit, rautatievaunut seka puuniput. (Karhunen ym. 2005.)

Merikuljetusmarkkinat voidaan jakaa viela yleistden kuljetettavien tuotteiden
mukaan O6ljynkuljetusmarkkinoihin, kuiviin lastimarkkinoihin ja yleislastimarkki-
noihin. Erityisesti 6ljy- ja kuivalastimarkkinoiden kehitystd seurataan keskeisten
tuotteiden osalta tarkasti. Oljynkuljetusmarkkinat jaetaan raakaéljy- ja tuotekul-

jetuksiin. Tama lajittelu sisaltdd myds luonnonkaasun. Kuivien irtolastimarkki-
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noiden keskeisia tuotteita ovat rautamalmi, kivihiili seka vilja. Kauppamerenkul-
ku on lajiteltavissa sen perusteella, mitéa kuljetetaan, mutta kauppamerenkulku
voidaan jakaa myds likennemuodon mukaan. Lilkkennemuotoja ovat linjaliiken-
ne, hakurahtilikenne ja sopimusliikenne. (Levomaki 1997.)

2.1 Laivojen luokitus

Laivat rakennetaan yleensa yksin kappalein, harvoin suurempina sarjoina, joten
nain laivan suunnittelu on yksil6llista. Kayttdalue seka kayttétapa antavat lahto-
kohdan taloudelliselle suunnittelulle. Hyva suunnittelu ei kuitenkaan takaa lai-
van kayttdkelpoisuutta vaan laiva on rakennettava merikelpoiseksi ja viran-
omaisten vaatimusten mukaiseksi. Eri maissa on luokituslaitoksia, jotka tarkas-
tavat laivan merikelpoisuuksia. Vanhin ja tunnetuin luokituslaitos on Lloydsin
rekisteri. Alkuperainen Lloydsin rekisteri perustettiin vuonna 1760. Ennen 1800-
lukua laivojen omistajat perustivat myds omia rekisterejaan, mutta vuonna 1834
Lloyds ja omistajien rekisterit yhdistettiin, ja nain luotiin varsinainen laivojen luo-
kitusjarjestelma. Kuvassa 2.1 on kalastusaluksen tekninen piirustus, jota tarvi-
taan luokituksessa standardien luokituksen vahvistamiseksi. (Karhunen ym.
2005.)

Kuva 2.1 Kalastusaluksen tekninen piirustus
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Alussa oli useita eri laivaluokkia, mutta nykyaéan on vain yksi luokka kaikille me-
rikelpoisille aluksille. Luokan koodi on 100 A1, jossa koodin viimeinen numero 1
tarkoittaa, ettd laivan varustus vastaa vaatimuksia ankkuriin ja ankkuriketjuun
nahden. Jos alus on rakennettu Lloydin valvonnassa merkitaan vield tunnuksen

eteen maltalainen risti. (Karhunen ym. 2005.)

Merikuljetusmarkkinoilla on vakiintunut nimityksia erityyppisille ja erikokoisille
aluksille. Naita nimikkeita kaytetdan rahtimarkkinoiden seurannassa. Kokoa ku-
vaavia tyyppeja ovat:

VLCC, Very Large Crude Carrier, 160000 - 300000 dwt:n raakadljytankkeri

ULCC, Ultra Large Crude Carrier, yli 300000 dwt:n raakadljytankkeri

Suezmax, noin 150000 dwt:n tankkialus eli vastaavan kokoinen alus pystyy
kulkemaan Suezin kanavan lapi tdydessa lastissa

Alfamax, alle 80000 dwt:n tankkialus

Handysize, 20000-80000 dwt:n irtolastialus

Panamax, alus joka pystyy liikennéimaan Panaman kanavaliikenteessa, el

noin 80000 dwt:n irtolastialus tdydessa lastissa

Capesize, yli 80000 dwt:n irtolastialus

Postpanamax, yli 5500 TEU:n konttialus, joka ei pysty kulkemaan Panaman
kanavan kautta mittojensa vuoksi.

Jaissd kulkemista varten alukset luokitellaan neljaan jaaluokkaan. Jaaluokan
perusteella maaraytyvat myds merenkulkuviranomaisten maarittamat jadmaksu-
luokat. Korkeampi jaaluokka merkitsee kallimpia rakennus- ja kayttékustannuk-
sia, mutta toisaalta parempi jaaluokka merkitsee Suomen liikenteessa pienem-
pid vayla- ja vakuusmaksuja. Korkeampi jaaluokka tarkoittaa myds parempia
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kulkuyhteyksia jaiden mukaan muuttuvien liikennerajoitusten aikana. (Karhunen
ym. 2005.)

Pohjanmerta seka ltamerta varten on suomalaiset jddluokat jddluokka 1 A Su-
per, jadluokka 1 A, jdéluokka 1 B ja jadluokka 1 C. Yleiset jaéaluokkaluokitukset
ovat jadluokka 1%, jdéluokka 1, jaaluokka 2 seka jaaluokka 3. (Suomen kulje-

tusopas: tietoa vesiliikenteen kalustosta)

2.2 Alustyypit

Merikuljetuksissa alustyyppi vaikuttaa paljon siihen, minkalaista rahtia voidaan
ottaa kuljetettavaksi ja minne sitd voidaan kuljettaa. Matkustaja-aluksia ovat
kaikki matkustajia kuljettavat alukset vesibusseista suuriin loistoristeilij6ihin.
Matkustaja-aluksista suurimpia ovat risteilyalukset, joiden pituus on 100 - 300
metrid. Matkustajakapasiteetti suurimmissa aluksissa nousee yli 3000 matkus-
tajaan ja heitéd palvelee Iahes 2000 hengen miehistd. Matkustajalinjalaivoja kay-
tetdan lyhyiden matkojen, esimerkiksi saaren ja mantereen, valiseen liikkentee-
seen. Nama alukset kuljettavat yleensad myoés pienia rahtimaaria. (Karhunen ym.
2005.)

Rahtialukset voidaan luokitella kuivalasti-, yleislasti, irtolasti- ja tankkialuksiksi.
Kuivalastialuksia ovat ne alukset, jotka on tarkoitettu kuljettamaan ruumatilois-
saan seka kansilastina erilaisia pakattuja tuotteita tai kiinteita irtolasteja. Yleis-
lasti- ja irtolasti toimivat samanlaisissa tehtavissa. Tankkialukset ottavat kuljetet-
tavan tavaran tankkeihin, ja juoksevassa olomuodossa olevien lastien kasittely
tapahtuu lastiputkistojen avulla. Tankkialukset voidaan jakaa kahteen luokkaan
kuljetettavien tuotteiden olomuodon mukaan: kaasusailibaluksiin ja nestemaisia
tuotteita kuljettaviin aluksiin. (Makela, Mantynen & Vanhatalo 2005.)

Erikoisalukset eivat paasaantdisesti kuljeta rahtia vaan toimivat erilaisissa avus-

tus- ja erikoistehtavissa. Erikoisaluksiin voidaan lukea esimerkiksi jaanmurto-,
merivartio- ja huoltoalukset. (Makela ym. 2005.)
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2.2.1 Matkustaja-alukset

Nimensa mukaisesti matkustaja-alukset (ks. Kuva 2.2) on tarkoitettu matkustaji-
en kuljetukseen. Merkittdva osa Suomen meriliikenteessa tapahtuu matkustaja-
autolautoilla. Matkustaja-autolautat ottavat tyypillisesti noin 2000 matkustajaa ja
sen lisdksi 2000—-3000 tonnia lastia. Yleensa lastina on autoja sekd muuta ro-
ro-lastia. Aluksista, joiden paaasiallinen tarkoitus on lastin kuljettaminen, kayte-
tddn nimitysta ro-pax. Ro-pax tulee englanninkielen sanoista ja tarkoitta ro-ro
cargo and passenger —alusta. Ro-pax—alukset ovat tulleet lAhemmaksi matkus-
taja-autolauttoja palveluiltaan. Matkustajia ro-pax—alus ottaa tyypillisesti 200-
800 ja rahtia 20000 tonnia. (Karhunen ym. 2005.)

Kuva 2.2 M/s QOasis of The Seas

Matkustaja-aluksista suurimmat, risteilyalukset, ovat tarkoitettu ainoastaan mat-
kustajien kuljetuksiin ja heidan palvelemiseen. Rabhtitilaa risteilyaluksissa ei ole,
vaan rahtina on vain laivan omat tarvikkeet. Kuvassa 2.2 on maailman suurin
matkustaja-alus Oasis of The Seas, 200000 brt, ottaa 5400 matkustajaa ja joka
on 360 metrid pitka. (Royal Caribbean Cruises 2009.)
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2.2.2 Rahtialukset

Kuivarahtialus

Konventionaaliset kuivalastialukset kuljettavat kappale- ja yksikkdtavaraa seka
irtotavaraa. Lastitila on jaettu yleisemmin kahdesta seitsemaan ruumaan. Ahta-
uksen helpottamiseksi ruumissa on yksi tai kaksi valikantta. Lastinkasittelya var-
ten aluksilla on usein kansinosturit. Lastinkasittely, eli lastaus ja purkaus, tapah-
tuu usein omia nostureita kayttaen. Aluksia nimitetdan Lo-lo-aluksiksi, nimi tulee
englannin kielen sanoista lift on — lift off. Lo-lo—tavarankasittely tarkoittaa, etta
lastinkasittely tapahtuu pystysuoraan. Alusten nosturit voivat olla paikallaan
olevia tai kiskoilla eri ruumien kohtiin likkuvia. Yhdella liikkkuvalla nosturilla on
mahdollista purkaa ja lastata koko laiva. Yhdella kiintedlla nosturilla ei voi lasta-
ta koko laivaa kerralla, joten kiinteitd nostureita on useampia. Useampi nosturi
taas lisda lastinkasittelynopeutta. Nykyisin aluksien rahtiruumat pyritdan raken-
tamaan mahdollisimman yksinkertaisen muotoisiksi, jotta lastink&sittely on
helppoa. Kansiluukut tehddan avariksi, jotta vaakatasoista lastinsiirtoa ruumas-
sa ei tapahtuisi. Nain paastaan tehokkaaseen lastinkasittelyyn. (Karhunen ym.
2005.)

Irtolastialukset

Irtolastialukset ovat tarkoitettu kuljettamaan bulk-tavaroita. Bulk-tavaroita ovat
esimerkiksi malmi, hiili ja vilja. Irtolastialukset ovat yleenséa vain yksikantisia, eli
lastitiloissa ei ole valikansia. Suurimpia irtolastialuksia ei ole varustettu nostu-
reilla vaan lastinkasittely tapahtuu sataman laitteita kayttden. Alukset, jotka lii-
kenndivat satamissa, joissa ei ole lastinkasittelylaitteita, voidaan varustaa pur-
kauslaitteilla. Kuvassa 2.3 on irtolastialus M/s Sabrina, joka on myés varustettu
lo-lo nostimin. (Karhunen ym. 2005.)
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Tt ST Lot

Kuva 2.3 M/s Sabrina, Lo-lo / bulk -alus

Kuten muissakin laivaluokissa irtolastialuksissa on tapahtunut erikoistumista.
Esimerkiksi malmin kuljetusta varten on kehitetty malminkuljetusaluksia, jotka
ovat parempia stabiliteetiltaan kuljettamaan raskasta materiaalia. Tallaisessa
aluksessa on erilainen runkorakenne, mutta lastitilat kuin tavallisessa irtolas-

tialuksessa. (Karhunen ym. 2005.)

Ro-ro- ja sto-ro—alus

Ro-ro—alustyypin nimi tulee englannin kielen sanoista roll on — roll off. Ro-ro-
lastinkasittelylle on tyypillista, etta lasti kuljetetaan alukseen ja aluksesta pyori-
en paalla, eli horisontaalisesti. Tavara on yleensa lastattu yhdistelmaajoneu-
voon, puoliperavaunuun, lauttavaunuun, suurlavalle, konttiin tai muunlaiseen
traileriin. Naitd kutsutaan lastauksessa suuryksikdiksi. Ro-ro-aluksissa voi olla
monta kantta. Suuryksikdiden siirto kansien valilla tapahtuu ajoliuskoja tai lasti-
hissia kayttamalla. Lastinkasittely tapahtuu yleensa pera- ja keularampin kautta.
Jossain aluksissa on myds mahdollista kayttda sivuporttia. Suuryksikét vede-
taan tai tydbnnetdan kyytiin yleensa suurilla trukeilla, vetomestareilla tai trailerin

omalla vetoautolla. (Karhunen ym. 2005.)
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Ro-ro-aluksen suurin hydty on nopea lastaus- ja purkuaika. Tama liséa roro-
aluksen hyotya varsinkin lyhyilld matkoilla. Haittapuolena on lastitilan epateho-
kas kayttd. Ro-ro-alusten koko vaihtelee tuhannen tonnin kantoisista sy6ttolii-
kennealuksista yli 40000 dwt:n valtamerilinjalikenteen aluksiin. Yleensé ro-ro-
alukset ovat 120 - 240 metria pitkia. Nopeudet ro-ro-aluksilla vaihtelevat 16 - 22
solmun valilla. Kuvassa 2.4 on Finnlinesin uusin ro-ro-alus M/s Finnstar. M/s
Finnstar on hyva esimerkki nykyaikaisesta monipuolisesta ro-ro-aluksesta, joka
voi ottaa myds matkustajia mukaan. (Karhunen ym. 2005.)

R
Raiis

FINNSTAR

Kuva 2.4 M/s Finnstar, Ro-pax-alus

Sto-ro-alus on hyvin samantapainen kuin ro-ro-alus mutta sto-ro-aluksessa lasti
viedaan kuljetusvaunuilla tai lauttavaunuilla laivan ruumaan, mutta lasti ahde-
taan paikalleen trukeilla ja tyhjat kuljetusalustat viedaan pois. Nain saadaan
parempi tilankayttd kuin ro-ro-aluksissa. Sto-ro-aluksen nimi tulee englannin
kielen sanoista stowable roro, suomeksi ahdettava roro. Lastaus vie pidemman
ajan kuin ro-ro-aluksen lastaus. Pidemmilld matkoilla saavutetaan kuitenkin
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suurempaa taloudellista hybétya paremman tilankaytén vuoksi. (Karhunen ym.
2005.)

Konttialukset

Konttialukset on suunniteltu vain merikonttien kuljettamiseen. Merikonttien kéyt-
t6 alkoi vuonna 1966, kun muutamat amerikkalaiset varustamot aloittivat kontti-
likenteen Pohjois-Atlantilta. Tasta johtuukin se, ettéd kontin koko tai pituus ilmoi-
tetaan jalkoina. Konttien koosta puhuttaessa kaytetdan yleensa nimitysta TEU.
TEU tarkoittaa twenty-foot equivalent unit, eli 20 jalkaa vastaava yksikké. Yhden
TEUn kontti on siis 20 jalkaa pitk&. Konttikoot ovat standardoituja. Merikonteista
on lisda luvussa 2.3. Aluksi kontteja kuljetettiin tavallisilla kuivalastialuksilla,
mutta konttien hyddyn huomattua alettiin rakentamaan konttikuljetuksia varten
omia aluksia. Nain saatiin tehokkuutta konttien kuljetukseen valtamerien yli.
(Konttiwiki 2010.)

Konttialusten lastinkasittely perustuu lo-lo-lastink&sittelyyn. Konttialuksissa ei
ole omia nostureita vaan laiturilla on oltava 30—60 tonnin tehoisia nostureita.
Paras lastinkasittelyteho saadaan, kun nosturi on varustettu merikonttien nos-
toon rakennetulla kehikolla. Kontteja voidaan lastata ruumaan 6—7 kerrosta
paallekkdin. Konttien lastaaminen saakannelle onnistuu konttikehikkojen avulla
tai sitomalla kontit yhteen ja laivan runkoon. (Karhunen ym. 2005.)

Emma Maersk

Emma Maersk on yksi maailman suurimmista konttilaivoista. Se on rakennettu
Odense Staalskibsveerftin telakalla Odensessa, Tanskassa vuonna 2006. Laiva
on Maersk-varustamon lippulaiva, ja sen kotisatama on Taarbaek Tanskassa,
joten alus on rekisterdity Tanskan lipun alle. Emma Maerskilla on seitseman
sisaralusta. Kuvassa 2.5 on M/s Emma Maersk lahes taydessa lastissa. (Emma
Maersk, Container vessel.)
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Kuva 2.5 M/s Emma Maersk

Aluksen laskennallinen lastikapasiteetti on 11000 TEU:ta, mutta tavallisesti se
kuljettaa noin 13000-14000 TEU:ta. Alusta operoi vain 13 hengen miehistd.
Laivan bruttovetoisuus on 179 794 tonnia ja nettovetoisuus on 55 396 tonnia.
Aluksen kuollut paino on 156 907 tonnia. Emma Maersk on 397,7 metria pitka,
se on 56,4 metria levea ja sen syvays on 15,5 metrid. Laivassa on vain yksi
paékone. Paakone on Wartsildan valmistama dieselmoottori, joka kehittdd 80
080 kilowattia. Aluksen huippunopeus on 23 solmua eli 42,6 km/h. (Emma
Maersk, container vessel.)

Sailioalukset

Nestemaisten tuotteiden kuljettamiseen kaytetdan sailiéaluksia. Sailidaluksissa
ruumat ovat umpisailiéita. Lastink&sittely tapahtuu pumpulla putkistoa pitkin.
Suurimpia nestemaéisten lastien kuljetukseen tarkoitetut alukset ovat raakadljy-
tankkereita, joiden kantavuus on yli 500000 dwt, pituus 450 metria ja syvays
tdydessa lastissa lahes 30 m. Taméan kokoluokan aluksia nimitetdan ULCC-
aluksiksi. ULCC-luokan aluksia nimitetddn myds supertankkereiksi. (Karhunen
ym. 2005.)

Jalostettujen 6ljytuotteiden, kuten polttodljyn, kaasudljyn ja bensiinin, jakelukul-
jetuksissa kaytetdan tuotetankkereita. Raskasta polttodljya voidaan kuljettaa
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myds raakadljylaivoissa, joiden lastitankit on varustettu lammityslaitteistolla.
(Karhunen ym. 2005.)

Kemikaaliséilidalukset voivat kuljettaa 30—40 erilaatuista kemikaalia kerrallaan.
Jokaiselle laadulle téytyy olla oma tankki. Pienimmat kemikaalilaivat kuljetetta-
vat yleensa vain yht& laatua kerralla. Alusten tankit on rakennettu usein ruos-

tumattomasta teraksesta. (Karhunen ym. 2005.)

Nestemaisten kaasujen kuljetuksissa laivojen tankit on rakennettu erikoisterak-
sesta, jotta tankit kestaisi suuria paineita ja kylmyyttd. Kaasujen kuljetuksessa
kaytetdan joko LPG- tai LNG-aluksia. LPG-alus kuljettaa 6ljyjalostamoilta perai-
sin olevaa kaasua, liquefied petroleum gas = LPG. LPG-tankkeri ovat yleensa
kooltaan 70000 dwt. LNG-alus kuljettaa maakaasua, liquefied natural gas =
LNG. LNG-tankkerit ovat yleensa hieman LPG-tankkereita isompia eli yli 80000
dwt. (Karhunen ym. 2005.)

Knock Nevis ja Tl-luokan supertankkerit

Maailman suurimmat laivat ovat raakadljytankkerit (ks. Kuva 2.6). Maailman
suurin ULCC-alus oli vuoden 2010 kevaaseen asti Knock Nevis. Knock Nevis
tunnettiin myés nimilla Seawise Giant, Happy Giant ja Jahre Viking. Sill& oli pi-
tuutta 458 metrid ja leveyttd 69 metrid. Nama mitat tekevat siitd suurimman
koskaan rakennetun laivan. Knock Nevisin vetoisuus oli 564763 tonnia ja syva-
ys 26,4 metrid. Knock Nevis romutettiin kevaalla 2010 Intiassa. Viimeisimmat
toimintavuodet Knock Nevis oli Qatarin edustalla varastoaluksena, koska ndin
suuren aluksen liikkenndinti oli kallista ja varastoaluksena pidosta sai paremman

hinnan. (Knock Nevis.)
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Kuva 2.6 ULCC Tl Osenia, yksi maailman suurimmista supertankkereista

Tl-luokan supertankkereita on yhteensa nelja kappaletta, Tl Africa, Tl Asia, Tl
Europe ja Tl Osenia. Kuvassa 2.5 on Tl Osenia. Ne ovat suurimmat kaksirun-
koiset supertankkerit ja suurimmat liikenteessé olevat alukset, koska Knock Ne-
vis romutettiin. Tl-luokan alus on 379 metria pitka ja 68 metrid levead. Vetoisuus
Tl-luokan aluksessa on 441585 tonnia ja syvays 34 metria. Kahta Tl-luokan
alusta, Tl Asia ja Tl Africa, pidetdan varastoaluksina Qatarin edustalla. (Wikipe-
dia: Tl class supertankers, 2010)

Proomut

Proomuja kuljetaan vetamalla niitd hinauskdéyden varassa hinaajalla tai puske-
malla proomun peraan kytketylla puskijalla. Puskiessa kulkuvastus on pienempi
ja ohjailtavuus parempi kuin vetdessa. Merilikenteessd proomun ja puskijan
véliselle liitokselle asetetaan erityisia vaatimuksia merenkaynnin vuoksi. Perin-
teisesti puskusysteemin liitoskohta on joustava, mutta suomalaiset ovat kehitel-
leet jaykan Finnpuskujarjesteleman, jolloin puskija-proomuyhdistelm&é voi kayt-
tdd kovassa merenkdynnissa. Yleisin proomutyyppi on avoin ruumaproomu,
mutta kaytésta 16ytyy myds kansiproomuja seka sailiGproomuja. Sisavesi ja me-
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rilikenteen yhdistamista varten kehitettiin 1960—1970-luvuilla proomuemalaiva.
Proomuemalaiva voi ottaa monta proomua sisdansa ja kuljettaa ne yhdella ker-
taa. Proomut lastataan proomuemalaivan perasta ja niitd voidaan nostaa ema-

laivan nostureilla eri kerroksiin toistensa paalle. (Karhunen ym. 2005.)

2.3 Merikontti

Merikonttien suunnittelu aloitettiin jo ennen toista maailmansotaa, mutta 1960-
luvulla merikontit vasta yleistyvat. Merikonttien laaja kaytté alkoi vuonna 1966,
kun muutamat amerikkalaiset varustamot aloittivat konttilikenteen Pohjois-
Atlantilta. Tasta johtuukin se, ettd kontin koko tai pituus ilmoitetaan jalkoina.
Konttien mitat ja tekniset ominaisuudet standardisoitiin vuonna 1965. Nykyaan
95 % maailmankaupan kappaletavarakuljetuksista tapahtuu konteissa. (Kontti-
wiki 2010.)

Yleisimméat konttikoot ovat 20 ja 40 jalan merikontit. Konttien koosta puhuttaes-
sa kaytetaan yleensa nimitysta TEU. TEU tarkoittaa twenty-foot equivalent unit,
eli 20 jalkaa vastaava yksikké. Yhden TEUn kontti on siis 20 jalkaa pitka. TEU-
maaritelmasta on myds tullut yleinen laivojen ja satamien kapasiteetin kuvaaja
sekd ahtaus- ja rahtihinnoittelun pohja. Perusstandardimerikontti on 8 jalkaa
korkea ja levea. Hyotypituus sisélla 20 jalan kontille on 5,88 m ja 40 jalan kontil-
le 12,04 m. Merikonteista on olemassa high cube -versioita, jotka ovat hieman
korkeampia kuin standardikontti. Yhden TEUn merikontin omapaino on noin
2050 kg ja kokonaispaino 22400 kg. Kahden TEUn eli 40 jalan merikontin ko-
konaispaino voi olla enintdan 30480 kg. (Konttiwiki 2010.)

Konteista on olemassa myds erikoisversioita. Normaalisti kontissa on kiinteat
seinat ja katto sekd yhdet ovet. Erikoiskonteissa voi olla esimerkiksi ovet kontin
molemmissa paissa. Seinat voivat olla pressumateriaalista tai muuten kokoau-
keavia. My6s kontin katto voidaan tehda avattavaksi. Konteissa voi olla myds
koukku koukkulavalaitteita varten. Merikontteja valmistetaan pakastekonteiksi.
Pakastekontissa on kylmalaitteet rakennettu kontin runkoon, joten se ei ole

normaalia konttia ulkomitoiltaan isompi. Kemikaalikontit ovat tarkoitettu kemi-
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kaalien kuljetukseen. Sailié on rakennettu kontin rungon sisdan, ja kontissa on

kiinnitysreiat joka kulmassa kuten standardikontissa. (Konttiwiki 2010)

Konttien suurin hydty saadaan siita, ettd valmista kuljetusyksikkéa on helppo
lastata, purkaa ja kuljettaa. Kontit soveltuvat helposti eri kuljetusmuotoihin mitoi-
tukseltaan, mikd tehostaa huomattavasti tavarankasittelyd koko kuljetusketjus-
sa. Konttien purku tapahtuu kuljetusyksikdistd nopeasti, mikd merkitsee huo-
mattavaa ajansaastda seka suurempaa kasiteltavien yksikdiden maaraa. Kont-
tien standardikoko merkitsee sita, ettd kontteja voidaan pinota paallekkain, joten
varastotilaa saastyy satamissa ja varastoalueilla. Kontti suojaa tuotteita hyvin,
koska kontit ovat vankkarakenteisia ja tavarankasittelykerrat vahenevat, kun
kasittely kuljetuksen aikana kohdistuu merikonttiin. Myds tavaraan kohdistuvat
vahingot pienenevat merikontteja kaytettdessa. Merikontti toimii myds itse va-
rastona, mika vahentaa varastotilantarvetta. Kontit on mahdollista lukita moni-

puolisesti ja ndin voidaan estaa napistykset ja varkaudet. (Konttiwiki 2010.)

Haittapuolina merikonteissa ovat suuret investoinnit konttikalustoon. Kontteja
varten tarvitaan omaa kasittelykalustoa, mika nakyy kasittelykustannusten nou-
suna. Tyhjat kontit muodostavat omat lisdkustannukset: tyhjan kontin kuljetus,
kasittely, varastointi ja korjaukset. Konttien tehokas ahtaaminen on tydlasta ja
vaatii ammattitaitoa sekd usein sopivaa kalustoa. Erityisesti pienempia eria lai-
vatessa voi olla vaikeaa hyddyntdéd kontin koko kapasiteettia painon tai tilan
suhteen. Monet tuotteet myds soveltuvat huonosti konttien mitoitukseen. Jos
kontti katoaa tai varastetaan menetetdan paljon tuotteita kerralla. Konttikuljetus
myOs edellyttad, ettd koko kuljetusketju lahettajaltd vastaanottajalle soveltuu
konttien kasittelyyn ja kuljetukseen. My6s hyétypaino, varsinkin autokuljetuksis-
sa, pienenee kontin suuren omapainon vuoksi. (Konttiwiki 2010.)
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2.4 Liikennemuodot merenkulussa

Merenkulku voidaan jakaa eri liikennéintitapojen mukaan kolmeen eri liikenndin-
tityyppiin. Linjaliikenteessa aluksen liikkenndivat aikataulun mukaan ja hakurahti-
seka sopimusliikenteesséa asiakkaan toivomusten mukaan. Seuraavissa kol-

messa luvussa on esiteltyna nama liikkennemuodot.

2.4.1 Linjaliikenne

Linjaliikenteessa kuljetukset hoidetaan aluksilla, jotka likenndivat aikataulun
mukaan etukateen maarattyjen satamien valilla. Aikataulut voidaan linjaliiken-
teessé toteuttaa kahdella tavalla. Ensimmainen tapa on tehda tasmalliset aika-
taulut, jolloin likenne tapahtuu aina samojen satamien valilla ja alusten 1ahtd ja
tuloajat ovat tiedossa jopa tunnin tarkkuudella. Toinen tapa on viitteellisten aika-
taulujen kayttd, jolloin linjalle voi kuulua monia lastaus- ja purkusatamia, joissa
ei kuitenkaan valttamatta poiketa jokaisella matkalla. Linjaliikenteen aluksilla
lastitila on kaikkien lastinantajien kayt6ssa. Liikenndinti tapahtuu paasaantoi-
sesti aikataulujen mukaan valittdmatta siitd onko lastitila tdynna vai ei. Maail-
man merirahdista linjaliikenteen osuus maarallisesti on 10 - 15 %, kuitenkin
kuljetettavien lastien arvosta linjaliikenteen osuus on yli 50 %. (H6rkkd, Koski-
nen, Mattsson, Ollikainen, Reinikainen & Werderman 2005.)

Linjaliikenteelle on ominaista varustamoiden valinen yhteistyé ja sopimukset.
Sopimukset varustamoiden valilla kasittelevat tariffeja, aikatauluja seka konos-
sementtiehtoja. Ehdoista sopimalla ja reitteja jakamalla pyritdan pitamaan ulko-
puoliset varustamot poissa linjalta ja rahtihinnat kurissa. Sopiminen tietenkin
heikent&a kilpailua. (H6rkké ym. 2005.)

2.4.2 Hakurahtiliikenne

Hakurahtilikenne, eli tramppiliikenne, voidaan maaritella tavaroiden kuljettami-
seksi satunnaisten satamien valilla vailla sdannénmukaista aikataulua. Rahti, eli
sovittu korvaus, maaraytyy kysynnan ja tarjonnan mukaan. Tramppiliikenteelle
on ominaista taydet lastitilat ja kuljetettava tavara on yleensa bulk-tavaraa.
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Useimmiten laivat joutuvat kulkemaan painolastissa edellisestd purkusatamasta
seuraavaan lastaussatamaan. Suurin osa maailman kauppalaivastosta on ha-
kurahtiliikenteessa. Kolme neljasosaa maailman merilikenteen tavaramaarasta

kulkee hakurahtilikennetta kayttaen. (Karhunen ym. 2005.)

Hakurahtimarkkinoilla haetaan laivalle lastia ja lastille laivaa. Rahtimarkkinat
jaetaan kuljetettavan tavaran olomuodon tai kuljetusyksikdn, esimerkiksi meri-
kontti tai ro-ro, mukaan seka erikoismuotona alusten osto- ja myyntimarkkinoi-
hin. Huomattava osa hakurahtimarkkinoilla kaytavasta kaupasta tapahtuu mek-
larin valityksella. (H6rkkd ym. 2005.)

Rahtaussopimuksessa, eli sertepartiassa (Charter party, C/P), on laivatila kes-
keinen tekija. Kuljetusasiakas, lastinantaja vuokraa joko koko aluksen tai osan
aluksesta. Tasta juontaa termit kokonais- ja osarahtaus. Rahtaussopimus on
hyvin yksityiskohtainen sopimus, joka tehdaan suuren maaran vakioehtoja sisal-
tavélle lomakkeelle. Vakioehtoja tdydennetdén kayttamalla lukuisia lisdehtoja.
Rahtaussopimus sisdltdd sopimukset tavaraa kuljettavasta aluksesta, lastista,
lastaus- ja purkukustannuksien jaosta, satamista laivauksen ajankohdasta, las-
tausajasta, rahdinmaksuperusteista sekd muista asioista kuten sodanvaara ja
lakko. (Karhunen ym. 2005.)

Matkarahtaussopimuksessa aluksenomistaja sitoutuu kuljettamaan tietyn maa-
ran tietynlaista tavaraa paikkakunnalta toiselle. Rahti kuljetettavasta tavarasta
maaraytyy kultakin matkalta erikseen. Matkarahtauksessa varustamo vastaa
paiva- ja matkakustannuksista. Rahtaaja vastaa siita etta rahtia on ahtaussopi-
mukset edellyttdma maara. Jos ndin ei ole, on rahtaaja velvollinen korvaamaan

varustajalle kuolleesta rahdista. (H6rkké ym. 2005.)

Aikarahtauksessa aluksen omistaja sitoutuu sovituksi ajaksi suorittamaan mat-
koja. Rahti maéaraytyy siltd ajalta, jonka alus on rahdinantajan kaytettavissa.
Aikarahtaus on siis yksinkertaisesti sanottuna aluksen vuokraamista. Varusta-
mon rooli on vain hoitaa aluksen tekninen yllapito ja miehitys. Rahtaaja hoitaa
kaupallisen puolen. Rahtaajan maksettavaksi tulee matka- ja tavarakustannuk-
set, varustajalle taasen padomakustannukset. Aikarahtauksessa ei ole maéaritel-
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ty tavaravahingonkorvauksia, vaan niista tulee sopia joka kerta erikseen. (H6rk-
k6 ym. 2005.)

2.4.3 Sopimusliikenne

Sopimusliikenne sijoittuu sdanndllisen linjaliikenteen ja hakurahtilikenteen valil-
le. Sopimusliikenteelle on ominaista, etta rahtaajalla on suuria ja sdanndllisesti
kuljetettavia tavaraerid. Rahtaaja avaa linjan kuljetustarpeensa tyydyttamiseksi
ja varustamo puolestaan antaa aluksen kayttéén. Sopimusliikenne eroaa linjalii-
kenteesta siten, etté liikenne ei ole kaikille avointa, vain ainoastaan sopimuksen
tehneelle lastinantajalle tai laivaajalle. Aikarahtauksesta sopimusliikenne eroaa
siten, ettd siina kuljetettavalla tavaramaaralla on keskeinen merkitys, eika aluk-
sella kuten aikarahtauksessa. Sopimusliikenteelle on tyypillista etta alusta kay-
tetdan tyypillisesti tehokkaasti toiseen suuntaan, mutta paluurahteja ei valtta-
matta saada. (H6rkkd ym. 2005.)

3 MERIKULJETUSPROSESSI

Merikuljetusprosessi on monimutkainen monien osapuolien vuoksi. Viran-
omaismaaraykset, eli lait, seké kuljetus- ja rahtaussopimukset sitovat mukaansa
monta eri osapuolta. Merilaki ja osapuolten valiset sopimukset sdatelee vastuita
seka velvollisuuksia. (Branch 2007.)

3.1 Merikuljetusprosessin osapuolet

Merilaki saatelee merenkulkua monella eri tavalla. Vaikka liikennemuoto olisi
mika tahansa, merilaissa on pakottavia sdanndksia. Naitd sdanndksia sovelle-
taan Pohjoismaiden alueella, pois lukien lIslanti, sek& kotimaan kuljetuksissa.
Suomen merilaki perustuu vuoden 1924 konventioon sekd Haag-Visbyn saan-
téihin vuodelta 1968. Merilain maaraykset ovat pakottavia, kun lastaus- tai pur-
kusatama on Pohjoismaiden alueella, pois lukien Islanti, tai kuljetusasiakirja on
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annettu sopimusvaltiossa. Merilain terminologia auttaa selkeyttdmaan merikulje-

tusprosessin osapuolia. (Hérkkd ym. 2005.)

Rahdinkuljettaja on se, joka solmii lastinantajan kanssa sopimuksen merikulje-
tuksesta. Rahdinkuljettaja ei valttamatta suorita itse kuljetusta. Rahdinkuljetta-
jalla ei valttamattd ole edes aluskapasiteettia. Kuljetussopimuksella hanesta
tulee rahdinkuljettaja ja nain olleen saa rahdinkuljettajan oikeudet ja velvollisuu-
det. Tyypillinen esimerkki rahdinkuljettajasta on huolitsija. Alirahdinkuljettajalla
tarkoitetaan sita, joka rahdinkuljettajan toimeksiannolla suorittaa kuljetuksen tai
osan siitd. (Hérkké ym. 2005.)

Lastinantaja solmii kuljetussopimuksen rahdinkuljettajan kanssa. Laivaajalla
tarkoitetaan taasen sitd, joka luovuttaa tavaran kuljetettavaksi. Lastinantaja ja
laivaaja voivat olla sama henkild. Riippuen toimitusehdosta myyjan ja ostajan
velvollisuudet ja merikuljetusprosessin osapuolena vaihtelevat. Toimitusehdoilla
ex works, fob, fca ja fas ostaja maksaa rahdin ja solmii kuljetussopimuksen.
Myyija taasen luovuttaa tavaran rahdinkuljettajalle. Ostaja on siis talléin lastinan-
taja seka vastaanottaja. Myyja on taasen merilain terminologian mukaan laivaa-
ja. (Horkkdé ym. 2005.)

Vastaanottajan kasitettd ei ole maaritelty merilaissa. Yleensa vastaanottajalla
tarkoitetaan sita, joka on merkitty kuljetusasiakirjaan tai muulla tavoin osoitettu
olevan oikeutettu vastaanottamaan tavaran. Vastaanottaja maaritetdan kaup-
pasopimuksessa. Vastaanottaja ja lastinantaja voivat olla sama henkilé. Rah-
dinottaja rahtaa sopimuksen perusteella aluksen toiselle. Merilaissa kaytetaan
samaa nimitysta siitd, joka sopimuksen perusteella, ammattimaisesti tai vasti-
ketta vastaan ottaa aluksella kuljettaakseen matkustajia. Rahdinantaja solmii

rahdinottajan kanssa rahtaussopimuksen. (Hérkké ym. 2005.)

Merikuljetusprosessissa on muita osapuolia, jotka eivat valttdmatta nay ostajalla
tai myyjélle. Naité ovat satamien ja varustamoiden tukitoimintoihin liittyvat osa-
puolet. Ahtaaja koskee seka lastinantajaa, laivaajaa seka vastaanottajaa. Ah-
taaja lastaa ja purkaa laivan. Yleensa varustamolla tai satamalla on sopimus
ahtausliikkeen kanssa, jotta laivat saadaan satamassa lastattua seka purettua.
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Rahdinantaja taas tekee rahdinottajan / varustamon tai rahdinkuljettajan kans-
sa sopimuksen merikuljetuksesta. Yleensa rahdinantaja saa sopimuskumppanin
rahtimeklarin kautta. Rahtimeklari voi myés kaupata tyhjaa alusta rahdinantajal-
le. Rahdinantaja seka varustamo ovat my®ds tiiviissa yhteistydssa laivanselvitta-
jan, eli port agentin, kanssa. Laivanselvittaja vastaa laivan tarvikkeista, bunkra-
uksesta, eli laivan polttoainetdydennyksistd, ja muista aluksen p&allikén tai va-
rustamon maaraamista tehtavista. Laivanselvittgja tekee myds yhteisty6ta tullin,
merenkulun viranomaisten seka sataman henkiléston kanssa. Laivanselvittaja
on myds yhteistydssa vastaanottajan kanssa, antaen informaatiota laivan liik-
keista sekd mahdollisesta tarkasta saapumispaivasta. (Hérkké ym. 2005.)

3.2 Merikuljetusprosessin tapahtumat

Edelld olevassa luvussa kasiteltiin merikuljetusprosessin osapuolet. Alla ole-
vassa kuvassa 3.1 on kuvattu merikuljetusprosessi ja sen osapuolien véliset
suhteet. Merikuljetusprosessi lahtee kayntiin siita, kun vastaanottaja ja lastinan-
taja ovat tehneet kauppasopimuksen. Yleensa samalla tehdaan kuljetussopi-
mus tai kauppasopimuksen toimitusehto maaraa kumman osapuolen on hoidet-

tava tavaran kuljetus.

Kuva 3.1 Merikuljetusprosessin osapuolten suhteet
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Kuvan 3.1 tapauksessa lastinantaja hoitaa kuljetusjarjestelyt. Lastinantaja voi
kayttda omia suhteitaan rahdinantajaan tai kayttada huolitsijaa. Rahdinantaja ja
lastinantaja tekevat rahtaussopimuksen lastinantajan ja vastaanottajan kauppa-

sopimuksen tavarasta.

Rahdinantaja taasen hoitaa itselleen rahdinkuljettajan yleensa rahtausmeklarin
kautta. Vaihtoehtoisesti rahdinottaja eli rahdinkuljettaja antaa oman kuljetuska-
pasiteettinsd rahtausmeklarin kaupattavaksi. Rahdinkuljettaja voi myds olla ai-
karahtaaja tai linjaoperaattori eli hoitaa linjaa tai alusta sopimuksen mukaan.
Rahdinottaja tekee sopimuksen laivanselvittajan kanssa laivan kaytannoén asi-
oiden hoidosta maarasatamassa, jotta laiva saadaan huollettua ja varustettua
seuraavaa merimatkaa varten. Laivanselvittdja on taas maaramaassa yhtey-
dessé eri viranomaisiin kuten merenkulkuviranomaisiin, tulliin ja maarasataman
toimijoihin. Laivanselvittdja on myds vastaanottajan kanssa yhteistydssa, jotta
tarkat purkupaivat ovat kaikilla osapuolilla tiedossa.

Jotta tavarat saadaan purettua, vastaanottaja pitaa olla joko omaa purkukalus-

toa tai ahtaussopimus ahtausliikkeen kanssa laivan purusta. Samoin lastinanta-
jalla pitda olla sopimus laivan lastaamisesta ahtausliikkeen kanssa.
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4 LAIVANSELVITYS

Laivalla elama on Kiireisintd, kun alus on satamassa. Purkauksen ja lastauksen
lisksi laiva on saatava merikelpoiseksi seuraavaa matkaa varten. Naihin tehta-
viin kuuluu bunkraus, eli laivan polttoainetdydennys, miehistdén vaihdot, korjauk-
set sekd varastojen tdydennys. Koska jokaisella maalla ja satamalla on omat
kaytannot ja toimintatavat seka eri palveluntuottajia, olisi laivan henkiléstén erit-
tain hankala selvittaa, kenen puoleen kaantya naissa asioissa. Sen vuoksi lai-
vayhtiot kayttavat laivanselvittajaa eli satama-agenttia. Laivanselvittdja toimii
laivayhtién ja aluksen paallikdn edustajana kohdesatamassa. Laivanselvittaja
auttaa aluksen paallikk6d saamaan laivan merikelpoiseksi uutta merimatkaa
varten. Satama-agentti my6s keraa tarvittavat viranomaismaksut, jotka liittyvat
kyseiseen satamakayntiin. Laivanselvittaja hoitaa luotsin ja tarvittaessa hinaaji-
en tilauksen. Suomessa luotsi pitda tilata vahintdan kuusi tuntia aikaisemmin.

Luotsitilaus pitdd vahvistaa kahta tuntia ennen tarvetta.

Laivanselvittaja tekee agenttisopimuksen joko varustamon kanssa, joka omistaa
laivan, tai laivan aikarahtaajan kanssa. Sopimus voi olla myds tehty molempien
osapuolien kanssa. Yleensa aikarahtaaja maksaa vaadittavat maksut ja laskut-
taa sen mukaan varustamoa. Laskutuksen perusteena laivanselvittgjalla on
apuna Standard statement of facts —lomake, joka on kansainvalisesti hyvaksyt-
ty. Standard statement of facts (short form, lyhyt lomake) 16ytyy liitteesta 1. Lo-
makkeen yldosa on tarkoitettu tunnistamistietoja varten, eli agentin ja laivan
yhteystiedot ja nimet sekd laivan kulkutiedot. Lomakkeen yldosassa on myds
tydskentelytiedot eli aluksen lastaukset ja purkaukset. Lomakkeen keskiosaan
merkitdan tuntitunnilta laivan tyéskentelytiedot, eli lastaukset. Lomakkeen ala-
osaan general remarks kohtaan voidaan kirjoittaa asiat, jotka eivat mahdu pie-
nempiin laatikoihin. Yleensa general remarks -laatikkoon kirjoitetaan tydskente-
lyn poikkeamista. Lomakkeeseen taytyy saada allekirjoitukset laivanselvittajalta,
aluksen paallikéltd sekd tavaranantajalta, rahdinantajalta tai vastaanottajalta.
Laivanselvittdjalla ei tydssaan ole selkeita tydaikoja, vaan tyé riippuu hyvin pal-

jon saapuvien laivojen tulosta ja lahtevien laivojen menoajoista.
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4.1 Merenkulullinen puoli

Laivanselvittdjan ty6é voidaan jakaa neljdan osa-alueeseen. Ensimmainen naista
osa-alueista on aluksen merenkulullinen puoli. Merenkulullinen puoli onkin en-
simmainen tydsarka laivanselvitysprosessin alkaessa. Aluksen merenkululli-
seen puoleen kuuluu laituripaikan jarjestdminen ja hinaajan tilaus satamaan
tarpeen vaatiessa. Laituripaikan myéta voidaan aikatauluja tarkentaa, seka olla
yhteydessa ahtausliikkeeseen. Laituripaikan myéta osataan myds ilmoittaa sa-
tamaan, milloin ja mihin laituriin laiva tullaan kiinnittdmaan. Nain voidaan jarjes-
taa aluksen kiinnitys ja irrotus. Laivaselvittaja myds tilaa luotsin alukselle, jotta
alus saadaan turvallisesti satamaan. Luotsi taytyy tilata kuutta tuntia ennen tar-
vetta ja vahvistaa tilaus kahta tuntia ennen. Satama-agentin tehtaviin kuuluu
my0s jaanmurron jarjestaminen tarpeen vaatiessa merenkulku- ja satamaviran-

omaisten ohjeiden ja maaraysten mukaan.

4.2 Viranomaisvelvollisuudet

Laivanselvittaja on tekee yhteisty6td monien viranomaisten kanssa. Naita viras-
toja ovat tulli, rajavartiolaitos ja liikennevirasto. Varustamon tyéta helpottaa suu-
resti se, ettd laivanagentti yritys kerdd kaikki Suomen valtion vaatimat viran-
omaismaksut suomessa liikkuvista aluksista. Laivanselvittdja hoitaa laivan il-
moitukset sdhkoisesti PortNet—jarjestelmaan. PortNet on liikenneviraston jarjes-
telma, jonne sydtetddn Suomen satamiin kohdistuvista aluskaynneista alusil-
moitukset, lasti-ilmoitukset, vaarallisen lastin ilmoitukset, alusjateilmoitus ja
aluksen turvatiedot. lImoitustiedot aluskaynneista pitdd antaa 24 tuntia ennen
aluksen saapumista. Lasti-ilmoitus taasen pitda antaa viimeistdan tunnin kulu-

essa aluksen kiinnittymisesta. Liikennevirastolta tilataan myds jadnmurtoapu.

Tulli saa aluksen tiedot PortNet—jarjestelmastd, ja sen perusteella kannetaan
aluksen maksut eli vaylamaksu ja lastimaksut. Vaylamaksu kaytetddn merenku-
lun vaylien rakentamiseen, ylldpitoon ja hoitoon. Vaylamaksulla katetaan myds
jddnmurtoavustuksesta koituvia kustannuksia. Lastimaksu kannetaan suomalai-

sesta rekisterivelvollisesta aluksesta ja ulkomaisesta aluksesta, jolla harjoite-
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taan kaupallista merenkulkua Suomeen. Lastimaksu maksetaan kalenterivuosit-
tain. Maksu on suuruudeltaan 10 senttid kerrottuna aluksen nettovetoisuudelta.
Lastimaksu kannetaan vain ensimmaisen kerran kalenterivuoden aikana, kun
alus tulo- tai menoselvitetddn ulkomaan liikenteessa. Lastimaksusta saadut va-
rat kdytetddn merimiesammatissa toimivien huoltotoimintaa varten seka meripe-
lastustoiminnan hyvaksi. Toukokuusta 2010 alkaen on my@s tullille pitanyt teh-

da uusi turvailmoitus. (Tullihallitus 2010.)

Rajavartiolaitokselle pitda antaa tiedot miehistdstéd seka aluksesta. Naiden tieto-
jen perusteella rajavartiolaitos tekee riskikartoituksen ja tarkastaa tarvittaessa
aluksen ja sen miehistdn. Jos aluksella tapahtuu miehisténvaihto ja vaihdettava
miehistd tulee Schengen alueen ulkopuolelta rajavartiolaitos suorittaa normaalin
passintarkastuksen.

4.3 Aluksen lastin kasittely

Laivanselvittaja on erittdin tarkea linkki vastaanottajan ja aluksen valilla. Myés
lastinantajaa kiinnostaa aluksen kulku. Vastaanottaja tai lastinantaja tietysti ha-
luaa tietda tarkasti, milloin laiva on tulossa. Laivanselvittdjan tehtavana onkin
pitaa laivan liikkeita silmalld ja raportoida muutoksista. Helpoiten laivan sijainnin
saa tietoon AlS—tietojen avulla. AlS—tiedot kertovat aluksen nopeuden, suun-
nan, sijainnin ja tunnistustiedot. Laivanselvittdja toimii yhteisty6ssa ahtausliik-
keen ja vastaanottajan tai viejan kanssa, jotta purku ja lastaus toimisivat sau-

mattomasti.

4.4 Aluksen satamakayntiin liittyvat palvelut

Aluksen kulun kannalta tarkein osa laivanselvittajan ty6ta on aluksen yllapitoon
littyvien asioiden hoito. Miehistén kannalta tarkein osa on muonitus. Laivansel-
vittaja saa alukselta tiedot muonitustarpeesta ja tilaa laivamuonitusyhtiélta tuot-
teet ja tarvittaessa jarjestda niiden kuljetuksen. Suurimmissa satamissa laivan-

muonitusliike toimittaa tuotteet laivalle. Miehistén hyvinvoinnista huolehtiminen
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on my®s erittain tarkeda. Laivanselvittaja tilaa ladkariajan ja |adkkeita tarvittaes-
sa.

Aluksen kulkuun liittyvat asiat ovat myds tarkeita. Tallaisia ovat korjaukset, voi-
teluaineet ja polttoaine. Hyvin usein laivalla tarvitaan varaosia ja laivanselvitta-
jan tehtdvana on hankkia ne. Polttoainetdydennykset ovat hyvinkin tavallisia.
Laivanselvittaja myds huolehtii kaikesta aluksen paallikbn antamista tehtavista.
Laivanselvittaja onkin laivayhtion ja aluksen edustajana satamassa, ei itsensa

tai lastinantajan.

5 CASE: M/V PAIVI

Tama case tapaus koskee Intercarriers Oy:n ensimmaista kevaan 2010 selvi-
tystd Lappeenrannassa. Intercarriers on laivanselvitystd, varustamopalveluita
seka alusten rahtausta valittdva yritys. Intercarriersilla on toimipaikkoja Helsin-
gissd, Lappeenrannassa ja Varkaudessa.

M/v (Motor vessel, moottorialus) Paivi on Saksalaisen varustamon Interscanin
alus. Alus on Kyproksen lipun alla, joten silla on EU—status. Tassa tapauksessa
aluksen paamiehenda toimii Danship, joka rahtaa Interscanin aluksia. Danship
on Intercarriersin osakasyhtié. Danshipilla ja Intercarriersilla on sopimus, jossa
Intercarriers on sitoutunut hoitamaan heidan toimeksiannostaan aluksen asioita.
Sopimus on selkea ja yksinkertainen, kuten lansimaisilla yrityksilla on tapana.
Esimerkiksi venaldisten kanssa taytyy sopia hyvinkin yksityiskohtaisesti asiois-
ta.

5.1 M/v Paivin tiedot
M/v Paivi saapui Pietarista Suomeen tarkoituksena lastata lennatinpylvaita. Pie-
tariin m/v Paivi oli vienyt soijarouhetta. Ensimmaisena tieto aluksen tulosta tulee

yleensa Helsingin rahtausosastolle, jossa tehdaan sopimukset, hankitaan laivo-
ja ja asiakkaita. M/v Paivin kohdalla kuitenkin tieto tuli suoraan Danshipilta.
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Danshipilta tulleessa séhkdpostiviestissa kerrottiin m/v Paivin olevan Pietarissa
13.4.2010. Samalla tuli tiedot aluksen kulusta ja siitd, mita alus tulisi Suomessa
lastaamaan. M/v Paivin tarkoitus oli mennda Puhokseen ja Mustolaan lastaa-
maan taysi lasti puhelinpylvaitd. Sahkdpostissa oli merkittyna 840 Gefle Stan-
dard mittayksikéllista pylvaita. Kuutiometreiksi Gefle Standard saadaan, kun
maara kerrotaan luvulla 2,83. Puhoksesta oli tarkoitus lastata 530 ja Mustolasta
300 standardia pylvaita. Lasti on suomalaisten puutavarayhtididen tuottamia
kuorittuja pylvéita, joita kdytetaan puhelinlinjojen rakentamiseen. Sahkdpostissa
oli myés m/v Paivin tiedot seka tiedot Danshipin haluamista dokumenteista ja
aikalaskelma. Danship pyysi myds mahdollisimman tarkat laskelmat satamaku-
lulaskua varten mahdollisimman pian. Tuntemattomilta varustamoilta pyydetaan
yleensa ennakkoa, mutta tassa tapauksessa oli kyseessa tuttu yhteistybkump-

pani.

M/v Paivi on rakennettu vuonna 2008 ja se purjehtii Kyproksen lipun alla. M/v
Paivin pituus (loa, lenght over all) on 82,50 metria ja syvays taydessa lastissa
5,30 metrid. Painolastisyvays m/v Paivilla on 3,50 metrid. Bruttovetoisuus m/v
Péivissa on 2474 tonnia ja nettovetoisuus 1412 tonnia. M/v Paivi voi ottaa 34

merikonttia kannelleen. M/v Paivin lastiluukun koko on 55,00 x 10,30 metria.

5.2 M/v Paivin matka

Laiva saapui 13.4.2010 Pietariin, jolloin laivanselvittaja oli yhteydessé Pietarin
agenttiin. Talldin laivaselvittja alkoi myés seuraamaan aluksen kulkua eri pal-
veluista, joiden avulla voidaan sijainti selvittdd AlS—tietoja hyvaksikayttden. Lai-
vanselvittaja tilasi luotsin m/v Paiville, seka jaanmurtoavustusta. Jadnmurtaja
Letto tuli torstaina 15.4.2010 avustamaan m/v Paivia Lappeenrannan Kanavan-
suulle. Hinaajia ei tarvinnut m/v Paivin tapauksessa tilata, mik& onkin yleista
Saimaan liikenteessa, koska Saimaalla liikkuvat alukset ovat yleensa ketteria.
Kun tieto m/v Paivin saapumisesta tuli niin samalla tehtiin jarjestelyt lastin las-
taamiseksi. Laivanselvittdjan onkin tiedettava hyvin tarkka aika milloin laiva on
satamassa. Laivan saapumista tarkistetaankin useasti lastinantajalle. Puhok-

seen Paivi saapuikin perjantaina 16.4.2010 ja Puhoksessa lastattuaan m/v Paivi
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puriehti Mustolan satamaan 17.4.2010. Mustolasta alus péaéasi lahtemaan
19.4.2010 kello 01.00 kohti Bostonia Brittein saarille, jonne m/v Paivin tulisi
saapua 25.4.2010. Aluksen oli tarkoitus lahted aikaisemmin, mutta alusta jou-
duttiin timmaamaan, jotta se kulkisi paremmin merella. Trimmauksella tarkoite-

taan syvayksen eroa keulan ja peran valilla.

Laivanselvittajan tehtaviksi tuli naiden jarjestelyjen lisaksi huolehtia alukseen
muonaa seka Caterpillar—huoltomies. Muonituksen laivanselvittaja hoiti Hami-
nasta laivamuonittajayrityksesta, joka lahettda yleensa muonat linja-autorahtina
tai isomman maaran ollessa kyseessé tuo tavarat itse. M/v Paivi tarvitsi Cater-
pillar moottorihuoltomiesta tekemaan korjauksia, joten laivanselvittgja tilasi huol-
tomiehen. Huoltomies saapui ajoissa Salosta, mutta han ajoi Mustolan sataman
sijaan Lappeenrannan matkustajasatamaan. Laivanselvittdja joutui hakemaan
huoltomiehen matkustajasatamasta ja saattamaan hénet oikeaan satamaan ja
laivaan. M/v Paivi oli tdydentanyt polttoainetta ja vetta Pietarista, joten niitd ei
tarvinnut tadydentdd Suomessa. Aluksen paallikkd ja kokki halusivat kayda viela

kaupassa maissa, joten laivanselvittaja vei heidat kauppaan.
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6 YHTEENVETO

Merikuljetukset monimuotoisuudessaan ja monipuolisuudessaan on erittain mie-
lenkiintoinen aihe. Laivanselvitykseen perehtyminen oli mielenkiintoista ja haas-
tavaa, koska laivanselvittdjan tehtavia ei pysty vain muutamalla lauseella kuvai-
lemaan. Ty6n tarkoituksena olikin selvittdd ennestddn merenkulkua tuntemat-
tomalle merikuljetuksista yleista tietoa ja merenkuljetusprosessin kulku sekéa
naiden aiheiden liséksi perehtya laivanselvittajan tyéhdn teoriatasolla ja M/v
Paivin tapausta hyvaksikayttaen. Tama opinnaytetyd onkin hyva informaatiopa-
ketti laivoista, merikuljetusprosessista ja laivanselvittdjan tyésta. Merikuljetus-
prosessi on paljon monimutkaisempi kuin esimerkiksi maantiekuljetuksissa.
Prosessin toimijoiden ja heidan suhteiden kuvaileminen onkin tarkeata, jotta

ymmarretadn kuinka prosessi toimii.

Opinnaytetyén tekeminen oli erittédin mielenkiintoista, koska olen ollut aina kiin-
nostunut merenkulusta. Laivanselvittajan tyéhén tutustuminen oli myds mielen-
Kiintoista, koska en tiennyt paljoa siitd, mita kaikkea laivanselvittdja joutuu te-
kemaé&n. Laivanselvittaja joutuu tydssdan tekemaan kaikkea maan ja taivaan
valiltd sekd joskus myds vedenalaisiakin asioita. Laivanselvittajan tyéta olisi
hieno paasta tekemaan. Tyén monipuolisuus ja haasteellisuus kiinnostaa minua
paljon. En osannutkaan kuvitella sitd tyémaaraa, mitd yhden laivan satama-
kaynti tuottaa tai minkalainen prosessi kaynnistyy, kun merikuljetusta vaativa

kansainvalinen kauppa solmitaan.

Tietoa tydhdén hankittiin kirjallisuudesta, Internet-julkaisuista seka haastattelus-
ta. Haastattelu olikin erittdin tarkeda tietolahde, koska laivanselvityksesta ei ole
paljoa kirjallista materiaalia. Mielestani oli erittdin mielenkiintoista uppoutua ai-

heeseen, josta moni ei tieda ja josta ei ole kirjoitettu paljoa.
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