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Tdmidn opinndytetyon aiheena oli tutkia merenkulkijoiden kriminalisointia.
Kriminalisointia tutkittiin tapauksissa, joissa oli sattunut Oljypddstd tai sellaisen
epdiltiin sattuneen. Ty0Ossd esiteltiin tapauksia, joissa merenkulkijoita oli pidatetty
perusteettomasti kohtuuttomaksi ajaksi tai syytetty ilman nédyttod. TyOssd kdsiteltiin
kansainvalisid lakeja ja sopimuksia, joita sovellettiin tai olisi voinut soveltaa edelld
mainituissa tapauksissa. Yhdysvaltojen ja eri Euroopan maiden lakeja esiteltiin
myo0s. Kansainvilisistd tutkimuksista ja esityksistd perehdyttiin [ihemmin BIMCO:n,
Comite Maritime Internationalin sekd IMO:n ja ILO:n tekemiin havaintoihin.

Merenkulkijoiden kriminalisointi on vakava ongelma, koska se mitidtoi
merenkulkijoiden perusihmisoikeuksia. Usein pitk&aikaisissa pidétyksissd on kyse
enimmaékseen rahallisten korvausten saamisesta kolmannelta osapuolelta eli aluksen
omistajilta tai vakuutusyhtiolté, jolloin merenkulkijoista tulee panttivankeja. Osassa
tapauksista merenkulkijoista tehtiin syyllisid ilman puolueetonta tutkintaa ja
oikeuden pditostd, jotta oikeat syylliset eivét joutuisi vastuuseen. Moniin tapauksiin
liittyi my6s median valtava kiinnostus, johtuen mittavista 0ljyvahingoista.
Tutkimuksessa yritettiin 10ytdd ratkaisuja, joilla voitaisiin taata merenkulkijoille
oikeudenmukainen kohtelu merenkulun onnettomuustapauksissa.

Tutkimuksessa esitettiin  syitd merenkulun onnettomuuksille tai laittomille
Oljypéastoille. Usein onnettomuuksissa on kyse inhimillisestd erehdyksesta.
Onnettomuuden syihin vaikuttaa kuitenkin monta muutakin tekijdd ja olosuhdetta.
Esimerkiksi alusten kuntoon ja miehiston lukumédirdén sekd koulutukseen vaikuttaa
hyvin vahvasti aluksen omistajan politiikkka eivdtkd niinkddn merenkulkijoiden
toimet.

Tutkimuksessa tultiin sellaiseen tulokseen, ettd nykyinen trendi tiukentaa
Oljypaidstojd koskevia lakeja ei endd aja asiaansa, koska se vdhentdd entisestddn
osaavien ja lainsddddanndstd perilli olevien merenkulkijoiden kiinnostusta toimia
pééllystotehtdvissd aluksilla. Lainsddddnnon kiristimisen sijaan pitdisi huolehtia
siitd, ettd kaikki merenkulun teollisuuteen osallistuvat tahot kantaisivat vastuunsa
merikuljetuksista. On hyddytontd rangaista suorittavaa porrasta eli merenkulkijoita
Oljyvahingoista, jos aluksen omistajat, rahtaajat sekd muut, jotka hyotyvit
taloudellisesti merikuljetuksista, eivdt puutu vahingollisiin tai puutteellisiin
toimintatapoihin vaan tukevat niitd. Jos ndhdédén tarpeelliseksi tiukentaa lakeja, niin
vastuuta pitdisi lisdtd tahoille, jotka oikeasti hydtyvit siité, ettd liian vanhoja aluksia
navigoi epapétevd miehistd huonoissa keliolosuhteissa.
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The purpose of this thesis was to research the criminalisation of seafarers. Criminali-
sation was studied in cases where an oil spill or a suspected oil spill had occurred. In
these cases seafarers had been suspended for a long period of time or accused with-
out evidence. Additionally, some international laws and conventions were studied.
These laws have been or could have been applied in the studied cases. Also the laws
of European countries and the United States were analysed. With regard to the inter-
national research and studies, this study concentrates on the observations made by
BIMCO, Comite Maritime International, IMO and ILO.

The criminalisation of seafarers is a serious problem because it violates the basic
human rights of seafarers. In long period detentions it is often a question of getting
monetary compensations from a third party such as the ship owner or the insurance
company. In these cases the seafarers become hostages. In some of the cases the sea-
farers were considered guilty without impartial enquiry and adjudication in order to
free the actual guilty parties from their responsibility. In several cases a massive oil
spill raised huge interest among the news media. The thesis tried to find solutions
through which the seafarers could be granted a fair treatment when a maritime acci-
dent has occurred.

Some reasons for maritime accidents and illegal oil spills were presented. A human
error is often a reason for a maritime accident. There are also several other circum-
stances, which are contributing factors to the accident. For example the condition of
the vessels and the number of crew as well as their training depend rather on the ship
owner’s policy than on the action of the seafarers.

The conclusion of this thesis was that the trend to make the laws concerning oil spills
more rigorous is not effective anymore. Seafarers who are capable and aware of the
maritime law might not be interested in working as officers on vessels anymore. In-
stead of tightening the legislation, actions should be taken to ensure that the whole
maritime industry carries its responsibility for the maritime transports. It is useless to
punish the operational sector, in other words the seafarers, for an oil spill if the ship
owners, charterers and others who get economical profit from maritime transports do
not interfere in harmful or insufficient procedures but support them. If it is consid-
ered necessary to strengthen the legislation, the liability should be increased for those
who gain from the fact that incompetent crew navigates too old vessels in harsh
weather conditions.
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APPS: The Act to Prevent Pollution from Ships
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CMI: Comite Maritime International
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ILO: International Labour Organisation
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MARPOL: Marine Pollution, International Convention for the Prevention of Pollu-

tion from Ships

SOSREP: Secretary of State’s Representative

UDHR: Universal Declaration of Human Rights

UKC: Under Keel Clearance

UNCLOS 82: United Nations Convention on the Law of the Sea
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1 JOHDANTO

Tamé tutkimus késittelee merenkulkijoiden kriminalisointia tapauksissa, joissa on
sattunut 6ljypaésto tai joissa epdillddn sellaisen sattuneen. Useat merenkulun jérjestot
kuten BIMCO, IMO ja IFSMA ovat olleet jo pidempddn huolissaan
merenkulkijoiden kohtelusta. Monissa tapauksissa merenkulkijoita on pidaitetty

kuukausiksi ilman syytteitd tai muuta patevad syyta.

Epédoikeudenmukainen kohtelu ja kiristyva lainsdddantd vahingoittavat merenkulun
imagoa. Jo nyt on havaittavissa pula pdtevasti ja koulutetusta merihenkilGstostd, ja
edelld mainitut asiat vdhentdvit entisestidn merenkulun kiinnostavuutta nuorissa
osaajissa. Sen sijaan 0ljy- ja kemikaalikuljetukset ovat vuosi vuodelta lisddntyneet.
Olisi  varustamoiden, lastien omistajien, rahtaajien, rannikkovaltioiden ja
vakuutusyhtididenkin  etu, ettd aluksia navigoisi my0s tulevaisuudessa
ammattitaitoinen ja motivoitunut miehistd, joiden ammatinharjoittamiseen ei liittyisi

turhia pelkoja epdoikeudenmukaisesta kohtelusta ja mielivaltaisista pidétyksista.

Tassd tutkimuksessa on esitelty vuosilta 19962005 tapauksia, joissa merenkulkijoita
on piddtetty kohtuuttomaksi ajaksi ilman syytteiden nostamista. Tutkimuksessa
késitellddn myds, mitd lakeja ja sopimuksia on sovellettu tapauksiin ja mitd olisi
voinut soveltaa, jotta merenkulkijoiden kohtelu olisi ollut oikeudenmukaista. Tydssa

on perehdytty liséksi aihetta koskeviin kansainviélisiin tutkimuksiin ja esityksiin.

Tutkimuksessa pohditaan, mitké seikat johtavat merenkulkijoiden kriminalisointiin ja
minkd vuoksi merenkulun onnettomuuksia tapahtuu eli mitkd kaikki tahot ovat
toiminnallaan myd6tévaikuttaneet onnettomuustilanteen syntyyn. Tutkimuksessa
pyritddn 10ytdmééan keinoja, joilla merimiesten kriminalisointia voitaisiin vdhentdi ja

heidédn kohteluaan muuttaa oikeudenmukaiseksi eri lakien suomissa puitteissa.



2 ESIMERKKEJA MERENKULKIJOIDEN KRIMINALISOINNISTA

2.1 Taustaa

Vuodesta 1974 vuoteen 2006 meriliikenteen yhteydessd 6ljyd on péédssyt mereen yli
5,6 miljoonaa tonnia. Osa niistd padstoistd on sattunut normaalin operoinnin aikana
ja 0sa on padssyt onnettomuuden seurauksena.' Onnettomuuksissa 6ljyé padsee usein
mereen paljon enemmén kerrallaan, joten ne heréttivdt enemmain tunteita ja saavat
huomiota medialta. Vdhdinen pééstd, joka sattuu normaalin operoinnin aikana,

aiheuttaa vain pikaisen tutkimuksen ja sakon vastuussa olevalle henkilolle.

Oljypéistojen osalta on monia lakeja ja sopimuksia. Yleisesti ottaen tahallinen pézsto
on tuomittavissa, mikd on sinédllddn hyvd, koska se mahdollisesti vdhentdd
pilssivesien ja muiden Oljyisten liuosten tahallista purkamista mereen ja se my0s
lisdd huomiota tankkialusten turvalliseen operointiin, jottei vahingollisia 6ljypédést6ja
tapahtuisi.

Onnettomuudet ja niiden seurauksena tapahtuvat 6ljyvahingot tai —katastrofit ovat
hankalampi asia, koska niissd ei yleensd tahallista aikomusta tai
valinpitdimittomyyttd ole, mutta yleensd niistd koituu isompi vahinko kuin
tahallisesta 0ljyn padstimisestd veteen. Tdmin vuoksi rannikkovaltiot haluavat suuria
korvauksia oOljyvahingosta, jotta he pystyisivit maksamaan puhdistuskulut seka
korvaukset vahingosta kérsineille. Tdmid on ymmarrettivda ja oikeutettua, mutta
turhan usein siind joutuu kérsijaksi merenkulkija, joka ei vélttdmatta ole itse pystynyt
tekemddn paljoakaan estddkseen onnettomuuden, mutta on kuitenkin tehnyt

parhaansa pienentddkseen 0ljypadstod.

'ITOPF



2.2 Merenkulkijoiden kriminalisointitapauksia

Tassd esittelen ensin tapaukset, joihin liittyy Oljypddstd sekd merenkulkijoiden
kriminalisointi ennen puolueetonta tutkintaa tai oikeuden tuomiota. Tapaukset ovat

aikajdrjestyksessa.

2.2.1 Million Hope 1996

Bulkkialus iskeytyi riuttaan ja upposi Egyptin rannikolla Tiran Straitissa. Aluksen
paillikko pidétettiin, jotta hallituksella olisi “takaus” vahingonkorvauksien
saamiseksi. Paéllikkd oli piddtettynd vuoden ja 8 kuukautta. Hénet tuomittiin

syylliseksi ja maksamaan 90 dollaria sakkoa.

2.2.2 Orapin Global 1997

M/T Orapin Global tormési Evoikosin kanssa Karan Batengissa. Orapin Global
menetti pienen miirdn bunkkeria, ja Evoikos menetti 25 000 tonnia lastioljya.
Orapin Globalin pééllikké Jan Sokolowski piditettiin vuodeksi. Hian péési kotiin
ennen oikeudenkdyntid, mutta palasi oikeudenkdyntiin Singaporeen. Hénet tuomittiin
4 kuukaudeksi vankilaan, jonka jdlkeen hdn jdi heti eldkkeelle. Evoikosin paillikko

tuomittiin vankilaan kahdeksaksi kuukaudeksi. >

Tapauksen tutkinnassa oli ongelmana se, ettd tdhin liittyi kahden aluksen poikkeava
toiminta ja VTIS:n puuttuminen asiaan. Orapin Global oli ohittamassa hitaampaa
alusta ja Evoikos oli ottamassa luotsia ja sen vuoksi ylittimassi
litkkennejakojérjestelmid. VTIS antoi mahdollisesti puutteellisia tietoja tilanteesta ja
siten sotki alusten navigointia. [lman mustaa laatikkoa on mahdotonta tietdd, mité
kummankin aluksen komentosilloilla on tapahtunut ja minkélaisia keskusteluja sielld

on kdyty VTIS:n kanssa. On myds mahdotonta tietdd, milloin alukset ovat

2 BIMCO Study 2006, 17
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huomanneet olevansa tormédyskurssilla ja miksi he tekivit sellaiset viistoliikkeet,

jotka johtivat tSrmaamiseen.’

2.2.3 Erika 1999

Alus oli 24 vuotta vanha. Alus kohtasi Biskajalla kovan myrskyn, joka pahensi
korroosion aiheuttamia halkeamia, jolloin alus upposi ja aiheutti 19 800 tonnin
raskasoljypadston.” Intialainen paillikkd Karun Sunder Mathur piditettiin. Han oli

piditettyni kahdeksan kuukautta. >

Erika oli vanha alus, joka ei ollut merikelpoinen Biskajan koviin oloihin, mutta silti
luokituslaitos, alusta hoitavat tahot, joille miehisto oli ilmoittanut puutteista seké port
state control ja vettaustarkastajat eivédt puuttuneet asiaan vaan antoivat aluksen

liikennoida.®

Vuonna 2008 tapauksesta tuli tuomio. Oikeus tuomitsi aluksen omistajan, yhtion
johtajan, italialaisen luokituslaitoksen RINA:n sekd lastin omistajan maksamaan
korvauksia Ranskan valtiolle. Kaikki tahot saivat my0ds sakkoja, mutta eniten sakkoja
sai lastin omistaja. Se sai suurimman mahdollisimman sakon, mitd Ranskassa voi
saada saastuttamisesta eli 375 000 euroa. Tdmé oli ensimmadinen kerta, kun lastin
omistajaa sakotettiin téllaisessa tapauksessa. Oikeuden mukaan lastin omistajan ei

olisi pitdnyt rahdata ndin huonokuntoista alusta.’

3 Woinin, P

* International Oil Pollution Compensation Funds

> BIMCO study 2006, 18

6 McDonald, R.

7 World Business Council for Sustainable Development



11

2.2.4 Asean Liberty 2000

Tukkeja kuljettanut alus léhti ajelehtimaan ankkurista ja osui karille ja upposi
Myanmarissa.® Koko miehisto pidatettiin. Kapteeni ja viisi muuta paallyston jisentd
pidettiin vangittuina kolme kuukautta, mutta muut michistdon jdsenet vapautettiin
aikaisemmin. Myanmarin merenkulkuhallinto vaati aluksen omistajaa kustantamaan
12,5 miljoonan dollarin korvaukset menetyksistd ja antamaan kirjallisen lupauksen,

ettd hylky kuljetetaan pois. >

2.2.5 Amorgos 2001

Bulkkialus menetti konevoimansa ja ajelehti kaksi tuntia kunnes haaksirikkoutui ja
upposi Taiwanissa. Aluksesta péddsi mereen raskasta polttodljyi.” Kapteeni,
konepéillikkd sekd toinen konemestari piddtettiin useiksi kuukausiksi. Yksi
huolenaihe tapauksessa oli se, ettd piddtykset liittyivédt siviilikorvauksien saamisen

: 1
varmentamiseen. 0

2.2.6 Prestige 2002

Prestige haki useita vuorokausia myrskyssa paikkaa turvasatamasta Espanjasta, mutta
satamat eivit huolineet alusta vaan ldhettivét sen avomerelle, jossa se halkesi kahtia
ja upposi. Miehistd pelastettiin. Tapauksesta seurasi mittavat 6ljypddstdt Ranskan,
Portugalin ja Espanjan rannikolle. Kapteeni Apostolos Mangouras pidétettiin. Hén
oli kolme kuukautta vankilassa, ja sen jilkeen hin oli arestissa Espanjassa.'' Lopulta
kapteeni palautettiin Kreikkaan, kun hallitus lupasi palauttaa hénet tarvittaessa

Espanjaan.'

8 BurmaNet News

? Environment protection administration
10 de la Rue, C.

" Elmundo.es

2 BIMCO study 2006, 19
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Prestigen tapaus puhutti paljon merenkulun jérjestdjd, koska oli ennen kuulumatonta,

ettd Euroopassa pidetddn syytontd miestd vankeudessa useita kuukausia.

2.2.7 Tasman Spirit 2003

Pakistanissa alus késkettiin ruopatulle vidyldlle kaksi tuntia nousuveden jilkeen.
Aluksen UKC:n laskettiin olevan ainakin 1,75 metrid. Alus ajoi kuitenkin karille,
koska myohemmat tutkimukset paljastivat, ettd ruopattu alue oli paikoin 2,8 metrid
matalampi kuin karttaan merkitty syviys. Aluksesta yritettiin pumpata lastia, mutta
alus halkesi kahtia ja upposi. Téstd seurasivat Lounais-Aasian pahimmat
6ljyvahingot, kun 27 000 tonnia raakadljyd pddsi mereen."” Seitsemin michiston
jasentd ja neljd pdivdd onnettomuuden jélkeen paikalle saapunut pelastuskapteeni
piditettiin. Heitd alettiin mediassa kutsua “the Karachi eightiksi”."* He olivat
piditettyind yhdeksdn kuukautta. Ryhmé vapautettiin vasta kun heiddn valtionsa

lupasi palauttaa heidit oikeudenkdyntid varten takaisin. Lopulta koko Karachi eight

vapautettiin syytteisti.'>

Pakistanilaiset viranomaiset puolustelivat toimintaansa viittaamalla Prestigen

piditykseen. He toimivat mielestinsi samalla periaatteella kuin espanjalaiset.'®

2.2.8 Celine 2005

Yhdysvaltojen rannikkovartioston tutkijat kuulustelivat aluksen miehistdd 6ljyisen
veden separointivélineistostd ja kutsuivat FBI:n tutkimaan aluksen tietokoneen
kovalevyd. Pdivd tutkimuksen jdlkeen aluksen 53-vuotias konepiillikkd teki

itsemurhan. Aluksen paillikké sekd kaksi miehiston jisentd pidatettiin. Hallitus

1 Oljekatastrof hotar Sydkorea. Hufvudstadsbladet 8.12.2007, s. 15.
4 Gard News

¥ BIMCO study 2006, 20

' de la Rue, C.
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vapautti kaksi miehiston jdsentd kuulusteluiden jilkeen, ja heiddt palautettiin
Bulgariaan ja Liettuaan. Vield vuonna 2006 ei ollut nostettu syytteitd, ja on
epédselvdd, mitd Department of Justice halusi saavuttaa silld, ettd se piti aluksen
paallikkod pidétettynd kuusi viikkoa. Tapauksessa ei ole selkeitd merkkeja siité, ettd
olisi oikeasti tapahtunut mitddn Oljypddstod. Alus sai luvan jatkaa matkaa, kun

aluksen varustamo, Enzian, ldhetti 500 000 dollarin lunnaat. 17

7 Bimco study, 2006, 20



14

3 LAINSAADANTO

Seuraavat lait ja sopimukset méérittavit merenkulkijoiden oikeuksia, mutta myds
vastuita, kun on sattunut 6ljypadsto. Niistd osaa olisi voitu kayttdd edelld mainituissa
tapauksissa ~ turvaamaan  merenkulkijoiden oikeudenmukainen  kohtelu.
Ensimmdiseksi on esitelty kansainvilisid sopimuksia ja lainsdddidntdd, joka on
voimassa kaikissa maissa. Seuraavaksi kisitellddn Euroopassa ja Yhdysvalloissa

voimassa olevia kansallisia lakeja.

3.1 Kansainviliset sopimukset ja lainsdadanto

Kansainvilinen konventio, joka ehkiisee merten saastumista, eli MARPOL, sisdltdd
yleisid sddnt6jd Oljy- tai muiden saastuttavien aineiden kuljetuksista merelld. Se on
tarkein konventio, joka sédételee ja ehkiisee alusten aiheuttamaa merten saastumista.
MARPOL kattaa onnettomuudesta ja operaatioista johtuvat 6ljysaastumiset, kuten
myo0s kemikaalit tai kappaletavarana olevat saastuttavat aineet, jatevedet, muut jatteet

. s . 1
sekd ilman saastumisen.'®

MARPOL sisdltdd muun muassa sdéntdjd olosuhteista, joiden vallitessa aluksen
omistaja tai pdillikko voidaan vapauttaa vastuusta, kun on sattunut saastuminen, joka
on johtunut vauriosta aluksessa tai sen kalustossa. Vastuunvapaus tulee kyseeseen
ainoastaan silloin, kun on tehty kaikki kohtuulliset varotoimenpiteet vaurion
ilmenemisen jédlkeen, jotta onnettomuus tai saastuminen estettdisiin tai sitd
vihennettdisiin. Tdmé ei pédde, jos vahinko on aiheutettu tarkoituksellisesti tai
olemalla huolimaton tai vélinpitimdton, tietden, ettd vahinko todennidkoisesti
tapahtuu. '’

YK:n konventio merilaista eli UNCLOS 82 on kattava sopimus merelld. Artiklan 230

mukaan taloudellisen sanktion voi antaa vain, jos on rikottu kansallisia lakeja ja

'® IMO:n kotisivut
' The International Convention for the Preventing of Pollution from Ships, MARPOL’s Annex I
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sdant0jd tai soveltuvaa kansainvilisti sddntod tai standardia koskien meren
saastumisen ehkéisyd, vdhentdmistd ja torjuntaa, kun kyseinen saastuminen on
tapahtunut ulkomaisen aluksen toimesta aluevesilld. Tdmai ei pédde, jos on kyseessd

tahallinen ja vakava saastuttaminen aluevesillé.

Artiklat 73 ja 292 siséltidvit sddantdjd merenkulkijoiden kohtuuttomasta pidatyksesté
ja heidén vapauttamisestaan sopivia takuita tai vakuuksia vastaan. Sen lisdksi
konventio mairad, ettd syytetyn ihmisoikeudet pitdé ottaa huomioon kaikissa
oikeusasteissa liittyen viitettyyn merenkulun saastuttamislain rikkomiseen. Artiklan
97 mukaan yhteentorméys- tai muussa navigointionnettomuustapauksessa laillinen
tuomiovalta on aluksen lippuvaltiolla. Artiklan 211 mukaan rannikkovaltio voi
aluevesillddn soveltaa lakeja ja sdédnnoksid koskien meren saastumisen ehkdisyé,
viahentdmisti ja torjuntaa ulkomaisilta aluksilta. Nima sddnnokset eivit kuitenkaan

saa vaikeuttaa oikeutta tavanomaiseen lapikulkuun.?

International Convention Relating to Intervention on the High Seas in cases of Oil
pollution Casualties on IMO:n laatima konventio. Tdméd konventio ei sindlldén
kisittele merenkulkijoiden syyttdmistd, mutta se on tirked timén aiheen kannalta,
kun on kyseessd onnettomuus, jossa alus on hddissid. Konventio vahvistaa oikeudet
rannikkovaltiolle tehdé sellaisia toimenpiteitd avomerelld (yli 200 mailia rannikolta),
jotka ovat vilttiméattomid ehkdisemddn, mitdtdoiméddn tai eliminoimaan nédiden
valtioiden rannikon Oljysaastumisen vaaran tai uhan, joka seuraa merenkulun
onnettomuudesta. Vuoden1973 protokolla laajensi konvention kdsittimdidn myos
muita aineita kuin Oljyn. Rannikkovaltio on oikeutettu tekemddn kyseisid
toimenpiteitd vasta, kun se on konsultoinut asianmukaisesti muita asianosaisia, kuten
lippuvaltiota, aluksen valtiota tai aluksia, jotka ovat sekaantuneet asiaan. Jos
rannikkovaltio tekee toimenpiteitd ilman konsultointia, se on vastuullinen

maksamaan korvausta vahingoista, jotka johtuvat kyseisistd toimenpiteista.*'

20 United Nations Convention on the Law of the Sea — UNCLOS, 1982
*! International Convention Relating to Intervention on the High Seas in cases of Oil pollution Casual-
ties, 1969
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Universal Declaration of Human Rights on YK:n universaali ihmisoikeuksien julistus
ja titen voimassa kaikissa valtioissa. Sitd ei yleensd referoida oikeustapauksissa,
mutta se sisdltdd perusoikeudet, joita pitdisi tarkastella ja joita voisi osoittaa
hallinnoille, kun on kyseessd merenkulkijan piddtys. Ndmi perusoikeudet ovat
esimerkiksi, ettd kaikki ovat tasa-arvoisia lain edessd, jokainen on oikeutettu
oikeudenmukaiseen ja julkiseen kuulemiseen, ketddn ei saa alistaa mielivaltaiseen
vangitsemiseen, eikd saa tuomita syylliseksi rikokseen ellei timé rikos ole rikos

kansallisen tai kansainvilisen lain mukaan.?

3.2 EU:n alueella sovellettavia lakeja

Eurooppalaisissa valtioissa on hyvin erilaisia rangaistuksia meren saastuttamiselle.
Jotkut valtiot rankaisevat saastuttamista, joka johtuu vilinpitimattomyydestd, mutta
jotkut wvaltiot rankaisevat myos torkedstd tuottamuksellisuudesta johtuvaa
saastumista. Rangaistukset vaihtelevat sakoista seitsemén vuoden vankilatuomioon.
Melkein kaikki valtiot rankaisevat myds MARPOL-rikkomuksista. Saksa on néissa
ankarin. Saksassa tarkoituksellisesta tai tuottamuksellisesta teosta johtuva
MARPOL-rikkomusta rangaistaan jopa kymmenen vuoden vankilatuomiolla tai

sakoilla. Vahingossa tapahtuneita saastumisia ei rangaista Saksassa.”

EU:ssa yritetidin my0s saada yhteistd direktiivid laivoista tapahtuvalle
saastuttamiselle, mutta direktiivi ei ole vield saanut oikeaa muotoa. Direktiivin
tarkoitus on tehda lainsdddéanndstd yhtendistd ja mahdollisesti ankarampaa. European
Court of Justice Luxemburgissa péitti, ettei Euroopan neuvosto voi tehdé direktiivia,

koska se olisi védrén lain pohjalta tehty.**

The European Union Charter of Fundamental Rights on Euroopan ihmisoikeuslaki.
Tdmi laki on samantapainen kuin Universal Declaration of Human Rights, eli se

siséltdd perusihmisoikeudet, joita tulisi tarkastella EU:ssa. Charter on joiltakin osin

22 BIMCO study, s. 9
# BIMCO study 2006, 5.9 ja 5.50
2 BIMCO:n verkkosivut
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tarkempi kuin UDHR. Esimerkiksi oikeus oikeudenmukaiseen oikeudenkdyntiin on
kirjattu molempiin lakeihin, mutta EU:n laissa lukee lisdksi, ettd kisittely on kéytidva
kohtuullisessa ajassa. Tadméd on myos merenkulkijoiden perusoikeus, joten syyttivit
viranomaiset tulisi tehdd tietoisiksi tdstd, kun on kyseessd merenkulkijan pitkd

piditys EU:ssa, kuten Prestigen tapauksessa. >

Maaliskuussa 2003 Ranska esitteli niin kutsutun Perben lain. Ranskassa on
mahdollista saada sakkoja 6ljyn tai 6ljyisen liuoksen purkamisesta, vaikka se olisi
vahingossa tehtyid. Sakkoja voi saada jopa miljoona euroa tai aluksen arvon verran tai
neljd kertaa lastin arvon verran. Ulkomainen paillikkd voi saada jopa kymmenen
vuotta vankeutta, jos saastuttamisesta saadaan kiinni 20 mailia Ranskan aluevesilta,
ja ranskalainen paillikko voi saada saman rangaistuksen, jos tdimé tapahtuu Ranskan
vesilld. Jopa tarkoitukseton saastuttaminen voi johtaa siihen, ettd paillikko istuu
seitsemidn vuotta ranskalaisessa vankilassa. Lain isdnd pidetddn Ranskan

.. .. “ee .. .. 26
litkkenneministerid Dominique Perbenié.

Isossa-Britanniassa on voimassa Merchant Shipping Act 1997. Sen luvussa 21
madrdtddn, ettd oljyn tai 6ljyisen liuoksen purkamista Ison-Britannian kansallisilla
vesilld huolimattomalla toiminnalla voidaan rangaista sakoilla, mutta ei
vankilatuomiolla.

Isossa-Britanniassa on nimetty SOSREP (Secretary of State’s Representative)
Prestigen jdlkeen. SOSREP on ministerion nimedmi viranomainen, joka on yksin
vastuussa ja pddttdd turvasatamasta, kun jokin alus on merihddédssd ja kun on
merkittivi riski, etti meri saastuu.”’ SOSREP miirdd turvasataman alukselle, ja
talloin eri satamilla ei ole mahdollisuutta kieltdd alusta tulemasta turvasatamaan.
Tami jarjestelmad antaa myos erddnlaista turvaa pelastusyhtidille ja muille, jotka
osallistuvat pelastustoimiin. Tdmad myds mahdollisesti vdhentdd riskid, ettd

merenkulkijaa kriminalisoitaisiin.*®

» BIMCO study 2006, s. 10 ja s.52
26 BIMCO study 2006, s. 50

2" Maritime and Coastguard Agency
¥ BIMCO study 2006, s. 10
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Espanjassa  MARPOL-rikkomuksesta maérdtddn sakkoja ja vankeutta aluksen
omistajalle, aluksen piillikolle ja /tai P&I Clubille torkedn huolimattomuuden tai
tarkoituksellisuuden perusteella. Rangaistuksia sovelletaan kaikkien lippujen alla
purjehtiviin laivoihin riippumatta siitd, milld merialueella rikkomus on tehty.

Alustyypillé ei ole merkitysta.

3.3 Lainséddéntd Yhdysvalloissa

Yhdysvalloissa merien saastuttamiseen liittyy monia lakeja. Itse meren
saastuttamisen varalta on neljd erilaista lakia. Yhdysvalloissa on myods tiukat
madrdykset vaddrdn tiedon luovuttamisesta tai vddrdn lausunnon antamisesta. Nama
miirdykset ovat yleispédtevid kaikenlaisissa liittovaltion tutkimuksissa, mutta niitd
sovelletaan myds meren saastuttamistapauksissa. Tdmi siksi, ettd Yhdysvaltojen
vesilld valvotaan tarkasti jdtteiden ja Oljyn tai Oljyisten vesien laitonta purkamista
mereen. Aluksilla pidetddn jatekirjaa ja 6ljykirjaa, joista selvidd, paljonko aluksella
on jatettd ja Oljyd ja missd nditd on viimeksi purettu. Jétteiden tai jitedljyjen
purkaminen satamassa on luonnollisesti maksullista ja tdmidn vuoksi osa
varustamoista haluaa alustensa vidrentidvén jéte- tai 6ljykirjaa ja purkavan jitteet ja
O0ljyt laittomasti mereen. Yhdysvalloissa 0ljykirjoja tutkitaan tarkasti ja
pienimmaéstdkin virheestd voi seurata sakko tai piditys, vaikka laitonta purkamista
mereen ei olisikaan tapahtunut.

Seuraavissa alakappaleissa ovat tiivistelmit Yhdysvalloissa voimassa olevista laeista,
joita sovelletaan, kun aluksesta on pddssyt mereen saastuttavia aineita. Ensimmaiset
neljd osiota koskevat vesien saastuttamista ja kolme seuraavaa viirin lausunnon tai

valan antamista.

3.3.1 The Act to Prevent pollution from Ships

The Act to Prevent Pollution from Ships (APPS) perustuu MARPOL:iin. APPS:n
mukaan MARPOL-miérdysten tietoinen rikkominen on torked rikos. Torkedstd

rikoksesta voi seurata 10 vuoden vankeusrangaistus sekd 250 000 dollarin sakko
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yksityishenkilolle ja 500 000 dollarin sakko yritykselle. Téma rangaistus tulee
erikseen jokaisesta rikkomuksesta. Alus, joka on rikkonut MARPOL-méériyksid,
voidaan takavarikoida ja myydd ja tdten kattaa minkd tahansa rikkomuksesta
aiheutuvan sakon tai rangaistuksen. Ylldmainittujen rikossakkojen ohella voidaan
myo6s vedota siviilioikeudelliseen maksuun. Jos todetaan, ettd joku osapuoli on
rikkonut MARPOL:ia vastaan, voidaan tille maédrdtd 25000 dollarin
siviilioikeudellinen maksu jokaisesta rikkomuksesta. Sen liséksi, jos todetaan, ettd
aluksen omistaja ja/tai operaattori on esittdnyt suullisesti tai kirjallisesti vairdn
lausunnon viranomaisille suoraan tai vélillisesti laivan miehiston kautta, voidaan
omistajalle tai operaattorille langettaa lisdsakko 5 000 dollaria jokaisesta véérastd

kirjauksesta.

Ylldmainitun lisdksi Yhdysvallat voivat peruttaa aluksen tulliselvityksen ja ndin
pidittad aluksen, jos on olemassa kohtuullinen syy olettaa, ettd omistaja, operaattori
tai muu vastuussa oleva henkild saattavat olla rikossakon tai siviilirangaistuksen

uhan alla. %

3.3.2 Clean Water Act (CWA)

CWA on pintavesien suojelun kulmakivi USA:ssa. Tdma laki ei suoranaisesti koske
pohjavettd eikd veden luontaista laatua koskevia kysymyksid. Asetus késittdd joukon
sddtelevid ja ei-sddtelevid tyokaluja, joilla voidaan vdhentdd suoraan saastuttavia
purkamisia vesistoihin. Nailld tyokaluilla pyritddn saavuttamaan laajempia
tavoitteita, joilla palautetaan ja ylldpidetddn valtakunnan vesien kemiallinen,

fysikaalinen ja biologinen koskemattomuus.™

Tamid laki kieltid minkd tahansa saastuttavan aineen purkamisen Yhdysvaltain
aluevesille. Tietoinen lain rikkominen on tdorked rikos. Vilinpitdméttomyydesti
johtuva rikkomus on paha teko. Tdmi laki kieltid my0s purkamasta haitallista

midrdd Oljyd ja vahingollisia aineita USA:n aluevesille tai viereisille 200 mailin

¥ Act to Prevent Pollution from Ships, 2000
3% U.S. Environmental Protection Agency
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siteelld oleville alueille. Purkamisen ilmoittamatta jattiminen on torked rikos, jota

. . . .. 31
voidaan rangaista jopa viiden vuoden vankeudella.

3.3.3 The Rivers and Harbours Act

Rivers and Harbours Act tdydentdd Clean Water Actia. Laki pantiin tdytdntoon 1890
ja sitd muokattiin useita kertoja 1900-luvulla. Laki kieltdd kaikenlaisten jétteiden
purkamisen aluksesta USA:n aluevesille ja merenkulkua haittaavien esteiden
pystyttdmisen. Laki my0s sditelee telakoiden, laitureiden ja muiden vastaavien
rakennelmien tekemistd satamiin, kanaviin, jokiin ja muihin navigointiin kiytettaviin

viyliin.*?

Tédmin lain rikkominen on paha teko. Oikeudet ovat omaksuneet laajan ndkdkannan
sithen, miké on tdmén lain tarkoittamaa jatettd. Laki on laajennettu koskemaan myds
Oljytuotteita. Lain rikkomisesta rangaistaan ankaran vastuun periaatetta soveltaen,
eikd silloin vaadita todistetta tahallisesta vélinpitiméttomyydestd. Henkilo voidaan
tuomita pelkdstdén todisteiden perusteella siitd, ettd hdn on sijoittanut kiellettyd

ainetta veteen.>’

3.3.5 Responsible Corporate Officer Doctrine

Responsible Corporate Officer Doctrinia kdytetddn madrddmain rikosvastuu
ympdéristdlakien rikkomisesta yhtion johtajalle tai upseerille, joka on ollut sellaisessa
asemassa, ettd hin on voinut tietdd tai estdd rikkomuksen, joskaan hén ei itse ole
varsinaisesti suorittanut viitettyd rikkomusta. Sellaista henkil6d, joka on ollut siind
asemassa, ettd hidn on voinut vaikuttaa nithin hallinnollisiin toimenpiteisiin, jotka
ovat vaikuttaneet rikkomukseen, voidaan pitdd syyllisend ympéristdlakien
rikkomiseen. Tdmé pitee vaikka rikkomuksen olisi tehnyt joku, joka on yhtidssd

alempiarvoisessa asemassa.

3! Clean Water Act, 1977
32 Reilly, A
33 The Rivers and Harbours Appropriations Act, 1899
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Yleisesti ottaen on kolme vaatimusta, joiden on tdytyttdvid, jotta voidaan saada
henkil6 vastuuseen tdimén doktriinin perusteella:
1) Henkilon tdytyy olla sellaisessa vastuullisessa asemassa, jossa hin voi
vaikuttaa yhtion toimiin ja politiikkaan.
2) Henkilo asemaansa viitaten tai perustuen olisi voinut estdd tai korjata niitd
toimia, jotka johtivat lain rikkomiseen.
3) Henkilon teot ja laiminlyonnit ovat mahdollistaneet tdméin lain

rikkomuksen.**

3.3.4 Viairan lausunnon antaminen

Yhdysvalloissa on voimassa The False Statements Act. Tdmén lain mukaan véérin
lausunnon antaminen Yhdysvaltojen hallitukselle on laitonta. Laki antaa
mahdollisuuden antaa sakkoja tai tuomita enintdéin viiden vuoden vankeusrangais-
tukseen, jos henkilon todetaan rikkoneen lakia vastaan. Voidakseen tuomita henkilon
vadrdn lausunnon antamisesta, hallituksen tidytyy osoittaa, etti
1) henkil6 on vddrentdnyt, kdtkenyt tai peitellyt tosiasian kdyttden mitd tahansa
keinoa juonta tai vélinettd
2) henkild on tehnyt oleellisen lausunnon tai esityksen, joka on véiri, petollinen
tai tekaistu
3) henkild on tehnyt tai kdyttdnyt tekstid tai dokumenttia tietden, ettd tdmi
sisédltdd vadraa, tekaistua tai petollista tietoa
4) lausunto tai salaaminen kuuluu lakiasdétivddn, toimeenpanevaan, tai

oikeudelliseen tuomiovaltaan.

Yhdysvalloissa syyttdjat ovat viime aikoina alkaneet kéyttdd myds Sarbanes-Oxley
Actia. Laki késittelee asiakirjojen tuhoamista, muuttamista tai vairentdmistd

liittovaltion tutkimuksissa sekd konkurssitutkimuksissa. Tdmé on voimakas uusi lain

3 Bimco study 2006, 47
%> The False Statement Accountability Act, 1996
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tdytantoonpanotyokalu,  joka  altistaa  védrintekijan  jopa 20  vuoden

. 36
vankeustuomiolle.

3.3.6 Viirien tietojen luovuttaminen hallitukselle, todisteiden peukaloiminen ja

salaliitto

USA:n rikoslait siséltdvét ankaria rangaistuksia niille, jotka antavat viirdéd tietoa
hallituksen edustajille ja valaehtoisen védrdn todistuksen. Yhdysvaltain
lainsddddnndssd puututaan ankarasti toisen todistukseen vaikuttamiseen tai sen

yrittdmiseen tai todisteiden tuhoamiseen tai muuttamiseen.

Yhdysvaltojen viranomaiset tutkivat huolellisesti ja syyttdvit niitd henkiloitd tai
yhtiditd, joita epdilldén todisteiden peukaloimisesta kdynnissd olevan tutkimuksen
yhteydessd, joka koskee saastuttamista tai laitonta padstod. Henkilod, joka tietoisesti
psyykkisin tai fyysisin keinoin uhkaa tai lahjoo toista henkil6a tai yrittdd tehdd néin
tai harhaanjohtaa toista henkilod aikomuksenaan estdd tai viivyttdd toisen henkilon
yhteydenpitoa lakia valvovan viranomaisen tai yhdysvaltain tuomarin kanssa,

voidaan sakottaa ja/tai vangita jopa kymmeneksi vuodeksi.

Salaliittoa koskevassa laissa méaritién, ettd jos kaksi henkilod tai useampi henkild
on salaliitossa suorittaakseen rikoksen tai petoksen Yhdysvaltoja vastaan, voidaan

heidit tuomita viideksi vuodeksi vankilaan.®’

36 Bimco study, 2006, 47
37 Bimco study, 2006, 48
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4 KANSAINVALISET TUTKIMUKSET JA ESITYKSET

4.1 BIMCO:n tutkimus merenkulkijoiden kriminalisoinnista

BIMCO on laatinut tutkimuksen nimeltd BIMCO Study of Recent Cases Involving
the International Practice of Using Criminal Sanctions towards Seafarers vuonna
2006. Se kasittelee samoja esimerkkitapauksia, joita tdssékin tydssd tutkitaan eli
tapauksia, joissa merenkulkijoita rangaistiin ennen kuin merenkulkijan tahallinen
teko tai vdlinpitdimattdmyys myonnettiin tai todistettiin oikeudessa. Se siséltdd myos
tapauksia, joissa merenkulkijoita rangaistiin sen jidlkeen, kun oikeudessa todettiin

merenkulkijan tahallinen teko tai valinpitdmittomyys.

BIMCO:n tutkimus referoi eri lakeja, joita meren saastumistapauksissa voidaan
soveltaa. Laeista on kisitelty kansainvilisid lakeja sekd Euroopan, Kanadan ja
Yhdysvaltojen lakeja. Euroopan maiden laeista on paneuduttu ldhemmin Ranskan ja
Ison-Britannian lakeihin, mutta tutkimuksessa on yhteenvetona myds ECSA:n teke-
mén kyselyn pohjalta yleisesti Euroopan maiden lakeja. Tutkimuksessa kasitelldén
my0ds Euroopan Unionin kehittelemid direktiivid laivan aiheuttamasta saastuttami-

sesta. Tama direktiivi ei kuitenkaan viela ole voimassa.

Tutkimuksessa on koottu yhteen teollisuuden jdrjestdjen tai hallitusten aloitteita
merenkulkijoiden puolesta koskien kriminalisointia. Tasman Spiritin michiston
pidétystilanteessa useat tahot ottivat Pakistaniin yhteyttd saadakseen tilanteelle
ratkaisun. Myos Prestigen tapauksessa Intertanko, ECSA sekd BIMCO yrittivit
vaikuttaa kapteeni Mangourasin oikeudenmukaiseen kohteluun. IMO kokosi vuonna
2004 tyoryhmén, jonka tehtdvdnd oli pohtia suuntaviivoja merenkulkijoiden
oikeudenmukaiselle kohtelulle. Tyoryhmé sai tehtdvdnsd pédédtokseen huhtikuussa
2006, ja asiaa késitellddin myOhemmin tdssd opinndytetyossd. Myos CMI on
perustanut tydoryhmin tutkimaan merenkulkijoiden oikeudenmukaista kohtelua. CMI
on lausunnossaan IMO LEG:lle halunnut tarkentaa vastuu- ja korvauskysymyksii,

jotka aiheutuvat padtoksestd myontdé turvasatama hadéinalaiselle alukselle.
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Tutkimuksessa mainitaan CSR, joka vaati UNCLOS:n sopimusvaltioita
kokoontumaan, jotta saataisiin rannikkovaltiot lopettamaan alusten miehistdihin
kohdistuvat rankaisutoimet, kun on kyseessd saastumistapahtuma. Tutkimus
kiasittelee tietenkin @ mydés BIMCO:n omia toimia koskien merimiesten
oikeudenmukaista ~ kohtelua. = BIMCO  osallistut  IMO:n  ja  ILOmn
kirjeenvaihtoryhméén, joka tydskenteli edelld mainittujen suuntaviivojen parissa.
BIMCO osallistui CSR:n pydredn pdydidn keskusteluun, jossa késiteltiin
merenkulkijoiden  henkil6llisyysdokumentteja.  BIMCO  keskusteli ~ my0s
Yhdysvaltojen kanssa viisumimairdyksistd. BIMCO tarjoaa kdytdnnon neuvoja ja

opastusta merenkulkijoille turvallisuusriskien vélttimiseksi.*®

4.2 Comite Maritime International

Comite Maritime International on tutkinut jisenvaltioidensa suhtautumista
merenkulkijoiden  kriminalisointiin.  Joulukuussa 2004 CMI ldhetti 52
jasenvaltiolleen neljéntoista kysymyksen sarjan koskien valtion menettelytapoja
merionnettomuus- ja meren saastumistilanteissa. 25 jdsenvaltiota vastasi
kysymyksiin, mitd voi pitdd tyydyttdvind vastausprosenttina. Kuitenkaan yhtdén
vastausta ei tullut valtioilta, joilla oli ollut erityisid vaikeuksia onnettomuus- ja
saastumistilanteissa.

CMI-tyoryhmén jiasen, David Hebden, teki vastauksista yhteenvedon, josta ilmeni
seuraavanlaisia kdytdntja valtioiden menettelytavoissa. Valtiolla on oikeus suorittaa
tutkimuksia onnettomuuden tapahduttua, mutta tima oikeus on kuitenkin suunniteltu
suojelemaan onnettomuustapahtumaan osallisten yksildiden oikeuksia. Rikollinen
toiminta voidaan osoittaa vain, jos on rikottu kansallisia lakeja. Jos merenkulkijaa
epdillddn tillaisesta rikoksesta, pitdd osoittaa selvit todisteet, ettd lainrikkomus on
johtanut onnettomuuteen. Jos todistetta ei ole saatavilla, niin rannikko-, satama- tai
lippuvaltio voi ainoastaan suorittaa hallinnollisen tutkimuksen. Tutkimus saattaa

johtaa tapahtuman aiheuttaneen henkildn tai aluksen sakkorangaistukseen

¥ BIMCO study



25

Valtaosalla valtioista on lailliset mahdollisuudet pidattdd merenkulkijoita saadakseen
hallinnolliset tai rikosoikeudelliset tutkimukset suoritettua. Valtiot korostavat, ettd
piddtysten tulisi kuitenkin aina olla kohtuullisen ajanjakson kestdvid. Jos
merenkulkija piddtetdén siitd syystd, ettd hidn on oleellinen todistaja, héntd on
kohdeltava asianmukaisesti kansalaisuudesta riippumatta. Siitd huolimatta, ettd jotkut
valtiot noudattavat tapaoikeutta ja toiset siviilioikeutta, yksilon oikeudet ovat aina

ctusijalla. *

4.3 IMO/ILO-ad-hoc working group on the fair treatment of seafarers

Tamd IMO:n ja ILO:n perustama tyoryhmd alkoi pohtia toimintatapoja
rannikkovaltiolle,  lippuvaltiolle, aluksen omistajalle ja  merenkulkijalle
merionnettomuustapauksissa. Ryhmé perustettiin  Tasman Spiritin ja Prestigen
onnettomuuksien jilkeen. Syynd oli se, ettd oli olemassa useita eri kansainvélisid
tyovilineiti, jotka korostivat tiettyjd ongelmia merenkulkijoiden oikeudenmukaisessa
kohtelussa, mutta mikddn néistd ei ldhestynyt tdtd ongelmaa kokonaisvaltaisesti.
Ty6ryhmé koostui kahdeksasta IMO:n jdsenvaltiosta ja ILO:n puolelta l&hinnd
merenkulkijoista ja laivan omistajista. Ryhmén tapaamiset olivat avoimia kaikille
muillekin IMO:n jdsenvaltioille ja tarkkailijavaltuuskunnille.* Piaitoslauselma

valmistui huhtikuussa 2006.

4.3.1 Toimintatavat rannikkovaltiolle

Lauselmassa kehotetaan rannikkovaltiota toimimaan tutkinnassa reilusti ja nopeasti
sekd yhteistydssd muiden tapaukseen osallisten kanssa. Rannikkovaltion tulisi
valvoa, ettd merenkulkijan ihmisoikeudet toteutuisivat kaiken aikaa ja ettd
pidétettynd olevalle merenkulkijalle tarjottaisiin sopiva asuinpaikka, palkka, ruoka
sekd sairaanhoito. Rannikkovaltion tulisi pitdd huoli piddtetyn merenkulkijan
oikeudesta tulkkausapuun ja puolueettomaan oikeusapuun. Merenkulkijalle pitdisi

myos tehdd selvéksi hinen oikeutensa olla todistamatta itseddn vastaan.

3 CMI yearbook 20052006, 183
% CMI yearbook 2005-2006, 169
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Merenkulkijalle pitdisi kertoa, milld perusteilla hédnen tapaustaan tutkitaan.
Rannikkovaltion pitdd varmistaa, ettd Wienin konventio diplomaattisuhteista tayttyy
niin, ettd merenkulkijan valtion konsulaatti tietdd tapauksesta ja ettd sen edustajalla
on padsy vangitun merimichen luokse. Merenkulkijalle pitdd tarjota mahdollisuus
yksityiseen kommunikaatioon perheenjdsenten, hyvintekeviisyysjarjestdjen, aluksen
omistajan, ammattiliiton, suurldhetyston edustajien ja asianajajien kanssa.
Rannikkovaltion pitdisi myds kerdtd mahdollisimman paljon todisteita niin, ettd
merenkulkijan ei tarvitsisi olla fyysisesti lasnd tutkimuksissa ja kun asianmukaiset
haastattelut ja tutkinnat on tehty, pitdisi merenkulkija vapauttaa palaamaan kotiinsa

ilman turhia lykkéyksia.

Kuulusteluissa pitdd ottaa huomioon merenkulkijan fyysinen ja psyykkinen tila
onnettomuuden jéilkeen. Tutkinta pitdd suorittaa viivytyksettd, ja jos on aiheellista
syyttdd merenkulkijaa, on merenkulkijalle taattava, ettd hdnen oikeutensa tiyttyvét
oikeustoimien aikana. Kansallisten lakien suomissa puitteissa on varmistettava, etti
voidaan asettaa vakuus tai muu taloudellinen varmenne, jotta syytetty voidaan vapa-
uttaa ja palauttaa kotimaahan odottamaan mahdollisia tutkinnallisia tai oikeudellisia

toimenpiteita.

Kun merenkulkija on pidétettynd, kaikki kuulustelut pitdd suorittaa joutuisasti.
Tehtyjen péddtosten tulee olla yhteneviisid yleisesti sovellettavien merilain
miidrdysten kanssa. Yhteentérmdys- ja muissa navigointionnettomuuksissa pitdd
kunnioittaa yleisesti hyvéksyttyjd kansainvilisen merilain maérdyksid ottaen
huomioon lippuvaltion lainsdédént. Rannikkovaltion pitdd my0s varmistaa, ettei
merenkulkija kohtaa sorto- tai kostotoimenpiteitd sen vuoksi, ettd hin on osallistunut

tutkintaan.
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4.3.2 Toimintatavat lippuvaltiolle

Lippuvaltion tulisi huolehtia, ettd kaikki tutkimukset, jotka selvittivit syitd
merionnettomuuteen, suoritettaisiin nopeasti ja reilusti. Lippuvaltion tulisi tehdd
yhteistyotd kaikkien asiaan liittyvien tahojen kanssa sekd varmistaa, ettd
merenkulkijaa edustavilla jarjestdilld on péadsy merenkulkijan luokse. Jos se on
soveliasta, lippuvaltion tulisi suoraan osallistua onnettomuustutkintaa. Lippuvaltion
pitédisi avustaa sen varmentamisessa, ettd aluksen omistaja kunnioittaa velvoitteita,

joita silld on merenkulkijoita kohtaan.

Lippuvaltion tulisi huolehtia, ettd pidétettynd olevalle merenkulkijalle tarjottaisiin
sopiva asuinpaikka, palkka, ruoka sekd sairaanhoito. Lippuvaltion tulisi myds
huolehtia, ettd aluksen omistaja kunnioittaa velvollisuuksiaan tehdd yhteistyota
lippuvaltion, rannikkovaltion sekd satamavaltion kanssa
merionnettomuustutkinnassa. Lippuvaltion tulisi avustaa merenkulkijoita, jotta
varmistettaisiin reilu kohtelu, sekd avustaa aluksen omistajaa siind tapauksessa, ettd
rannikkovaltio tai satamavaltio tutkii sen toimia. Lippuvaltion tulisi rahoittaa

merenkulkijan kotiuttaminen, jos aluksen omistaja epdonnistuu vastuussaan.

Lippuvaltion tulisi avustaa kansallisen lain suomissa puitteissa merenkulkijan
kotiuttamisessa, =~ jos  merenkulkijaa  tarvitaan  ainoastaan  todistajana
merenkulunonnettomuuden tutkinnassa. Lippuvaltion tulisi ryhtyd toimenpiteisiin,
joilla se varmistaisi ldhetystonsd edustajien pidsyn vangitun merenkulkijan luokse
riippumatta merenkulkijan kansallisuudesta. Lippuvaltion tulisi tehdd kaikki
valttdméttomit  toimenpiteet  varmistaakseen  reilun  kohtelun  kaikille
merenkulkijoille, jotka tydskentelevét kyseisen lipun alla purjehtivassa aluksessa.
Taméd voi viime kéddessd sisdltdd kansainvilisid riitatilanteiden sovitteluvélineité,
mikd osaltaan saattaa varmistaa aluksen ja sen miehiston vapauttamisen sen jilkeen,
kun on asetettu kohtuullinen takuusumma. Lippuvaltion pitdd my0ds varmistaa, ettei
merenkulkija kohtaa sorto- tai kostotoimenpiteitd sen vuoksi, ettd hin on osallistunut

tutkintaan.
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4.3.3 Toimintatavat merenkulkijan valtiolle

Merenkulkijan valtion tulisi tehdd yhteistyotd kaikkien tapaukseen osallisten
valtioiden, alusten omistajien ja merenkulkijoiden kanssa sekd varmistaa, ettd
merenkulkijaa edustavilla jéarjest6illd on padsy merenkulkijan luokse. Valtion tulisi
tarkkailla merenkulkijan fyysistd ja henkistd hyvinvointia sekd oikeudenmukaista

kohtelua merionnettomuustutkinnan aikana.

Valtion pitdisi rahoittaa merenkulkijan kotiuttaminen, jos aluksen omistaja ja
lippuvaltio epdonnistuvat vastuussaan. Valtion tulisi avustaa kansallisen lain rajoissa
merenkulkijan kotiuttamisessa, jos merenkulkijaa tarvitaan ainoastaan todistajana
merenkulunonnettomuuden tutkinnassa. Valtion tulisi ryhtyd toimenpiteisiin, joilla se
varmistaisi ldhetystonsd edustajien pddsyn vangitun merenkulkijan luokse. Valtion
pitdisi ryhtyd toimenpiteisiin tarjotakseen tukea ja apua edistidékseen merenkulkijan
oikeudenmukaista kohtelua ja joutuisaa tutkimusta. Valtion tulisi varmistaa, etti
kaikki varat, jotka aluksenomistajat, pidattava valtio tai mikd tahansa muu valtio on
myontinyt piddtetylle merenkulkijalle tai hdnen omaisilleen, tulevat toimitetuksi
aiottuihin tarkoituksiin. Valtion pitdd myds varmistaa, ettei merenkulkija kohtaa

sorto- tai kostotoimenpiteitd sen vuoksi, ettd hin on osallistunut tutkintaan.

4.3.3 Toimintatavat aluksen omistajille

Aluksen omistajan on suojeltava tyontekijoidensd oikeuksia, myds oikeutta olla
syyllistiméttd itseddn. Omistajan pitdd my0s varmistaa merenkulkijan
oikeudenmukainen kohtelu. Omistajan tulisi varmistaa, ettei merenkulkijaan sen
vuoksi, ettd hdn on avustanut tutkimuksessa, kohdistu sorto- tai kostotoimenpiteita.
Aluksen omistajien tulee tehdé yhteisty6td muiden osapuolien, kuten eri valtioiden,
muiden alusten omistajien ja merenkulkijoiden, kanssa ja varmistaa ettd

merenkulkijaa edustavilla jarjest6illd on padsy merenkulkijan luokse.

Aluksen omistajan pitdisi varmistaa, ettd satama-, rannikko- sekd lippuvaltion

tutkimukset sujuvat joutuisasti. Omistajan kuuluu kannustaa merenkulkijoita ja muita
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palkkalistoillaan olevia (asiaan kuuluvalla harkinnalla ottaen huomioon henkilon
soveltuvat oikeudet) tekemiin yhteistyotd tutkinnassa. Omistajan kuuluu kiyttdd
kaikkia kohtuullisia tapoja tuodakseen todisteet esille, jottei merenkulkijan tarvitsisi
olla ldsnd tutkimuksessa. Omistajan tulisi tdyttdd velvollisuutensa merenkulkijan
kotiuttamisessa tai alukseen pddsyssd. Aluksen omistajan tulisi huolehtia, ettd
pidétettynd olevalle merenkulkijalle tarjottaisiin sopiva asuinpaikka, palkka, ruoka

sekd sairaanhoito.

4.3.4 Toimintatavat merenkulkijoille

Merenkulkijoiden tulisi tarvittaessa huolehtia, etti he saavat tarkoituksenmukaista
tulkkausapua. Merenkulkijoiden tulisi ryhtyé toimenpiteisiin varmistaakseen, ettd he
ymmaértavét tiysin oikeutensa olla syyllistdméttd itsedén ja ettd lausuntoja, joita he
antavat satama-, rannikko- tai lippuvaltiolle, voidaan kayttdd mahdollisesti
tulevaisuudessa rikossyytteessd. Jos on tarpeellista, merenkulkijoiden pitdisi ryhtya
toimenpiteisiin varmistaakseen, ettd heilld on mahdollisuus paistd lakimiehen luokse
ennen kuin paittivdt, antavatko lausuntoja satama-, rannikko- tai lippuvaltioille.
Merenkulkijoiden tulisi osallistua tutkimuksiin rannikko-, satama tai lippuvaltion
tukijoiden kanssa siind laajuudessa kuin on mahdollista ottaen huomioon oikeutensa
olla syyllistiméttd itseddn. Merenkulkijan tulisi luovuttaa todenmukaista tietoa

parhaalla tietimyksellddn ja uskollaan.*!

I IMO Adoption of Guidelines on Fair Treatment of Seafarers in the Event of a Maritime Accident,
2006
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5 POHDINTA

Merien saastuttamista koskeva lainsdddantd on erittdin ankara Yhdysvalloissa. Tdma
trendi on saanut jalansijaa myods Euroopassa. Téstd ovat esimerkkeind Perben laki
sekd Euroopan Unionin kehittelema uusi direktiivi, joka ei ole vield astunut voimaan.
Tamé kehitys antaa merenkulkuun vihkiytyméttomélle sellaisen késityksen, ettd
alusten padllikot sekd miehistot olisivat niin vélinpitdméttomid, ettd lainsdddantod
pitdd kiristdd, jotta merenkulkijat ottaisivat vastuullisemman asenteen. Tdma
ajatuskulku on harhaanjohtava, koska tillaisella lainsdddannolld haetaan syyllisid
suorittavasta portaasta eli merenkulkijoista. Vaikuttavia osapuolia ovat kuitenkin
my0s aluksen omistaja(t) sekd lippuvaltio, jotka sallivat epédpétevin henkildston
kuljettaa vaarallista lastia huonokuntoisella aluksella liian ankarissa sdadolosuhteissa.
Taloudellinen  kannattavuus tai jopa yltiOpdinen voitontavoittelu ajaa
turvallisuusnikokohtien ohi.

Samaan aikaan merenkulkuhallinnot ja -jirjestdt ovat kuitenkin tiukentaneet
vaatimuksia ja sddntojd. Esimerkiksi tankkilaivoilla suoritetaan erittdin tarkkoja
asiakastarkastuksia sdd@nndllisin véliajoin, ja jollei alus ldpéise néitd tarkastuksia, se
el saa lastia kyseisiltd asiakkailta. Myos Oljypddstdjen médrd on pienentynyt
jokaisella vuosikymmenelld ajanjaksolla 1970-2000.** Timi viittaa siihen, ettd
alusten miehistd tekee kaikkensa navigoidakseen turvallisesti. Tietenkin
merenkulussa, niin kuin kaikissa muissakin ammattiryhmissd, 16ytyy eri asenteella
tyota tekevid.

Aluksen miehistd, kapteeni mukaan luettuna, on ikdén kuin puun ja kuoren vélissa.
Heitd ohjaavat tietenkin eri lait, mutta my0s késkyt aluksen omistajalta, lastin
rahtaajalta sekd eri maiden viranomaisilta. Tdssd tilanteessa on vaikeaa tehdd
absoluuttisesti oikeita ratkaisuja, kuten Prestigen tilanteessa. Prestigen miehistolld oli
omistajan ja rahtaajan kisky purjehtia paikasta A paikkaan B, ja kun he hakivat
turvasatamaa, heiltd evittiin pddsy satamiin ja sen sijaan espanjalaiset viranomaiset
késkivit heiddn pysyé yli 200 mailin pddssd Espanjan rannikolta. Kun alus lopulta

katkesi myrskyssd, olivat onnettomuus sekd Oljyvahinko yksin aluksen pééllikon

2 ITTOPF
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syytd. Onko oikein, ettid pééllikkoé kantaa yksin vastuun monen eri tahon tekemisti

paatoksistd, joita hdnen kuitenkin on pakko noudattaa?

Alusen piillikolld on tietenkin vastuu ja oikeus olla ldhteméttd merikelvottoman
aluksen kanssa matkalle. Vaikka tdimi on laissa maérétty oikeus, ei asia kuitenkaan
ole ndin yksinkertainen. Varustamo voi olla sitd mieltd, ettd aluksen pitdd l4hted, ja
silloin padllikkd, joka kieltdytyy ldhtemistd, voi saada lopputilin ja mahdollisesti
my0s hankalan miehen maineen, jolloin tyonsaanti muista varustamoista vaikeutuu.
Vaikka aluksen paillikkd olisi hyvinkin ammattitaitoinen ihminen, ei hadnkdin
valttdimattd osaa arvioida, milloin alus on niin huonossa kunnossa, ettei se kestd
merimatkaa. Uusiakin aluksia on uponnut kovassa myrskyssd rakennusvirheiden
vuoksi. Silmd myods tottuu huonokuntoisuuteen, ja silloin uusiin vakavampiin
vaurioihin ei valttdmattd osata reagoida oikealla perspektiivilld, kun on totuttu siihen,

ettd aluksessa on monia pienid vaurioita.

Aluksen pédsy turvasatamaan on lain suoma oikeus, mutta satamat eivit valttimatta
halua ottaa esimerkiksi hiddédssd olevia aluksia vastaan, jos tilanteessa on sataman
saastumisen riski. Isossa-Britanniassa kiytdssd oleva SOSREP-jarjestelma poistaa
yksittdisiltd satamilta mahdollisuuden kieltdd alusta tulemasta turvasatamaan, koska
asiasta paattdd yksi puolueeton henkild. Jérjestelméd voitaisiin laajentaa myos
muihin valtioihin. Néin ei Prestigen tilanne toistuisi. EU:n alueella tdmé ainakin voisi
toimia. Aasiassa ja Afrikassa SOSREP voisi kuitenkin nopeasti muodostua hyvinkin
korruptoituneeksi jarjestelmiksi, kun héatdtilanteen sattuessa satamat mahdollisesti

lahjoisivat SOSREP:id maddrddmaién aluksen johonkin toiseen satamaan.

Jos alus on pahoin tuhoutunut ja lasti menetetty, ei rannikkovaltiolle jdd mitdén
konkreettista takuuta, ettd onnettomuudesta aiheutuneet vahingot korvataan. Téll6in
helpoin tapa saada ote korvaussummasta on pidattda kapteeni sekd mahdollisesti osa
michistod. Toisaalta my0s, jos aluksen péadllikkod epiillddn vahvasti lain
rikkomisesta, on jarkevintd rannikkovaltion kannalta pidéttdd hinet, ennen kuin
padllikko palaa omaan valtioonsa, josta hédntd olisi vaikeaa saada takaisin oikeuteen

kuulemaan tuomiotaan.



32

Ongelmana useissa tapauksissa on myos se, etteivit syyttdvét viranomaiset ole tdysin
riippumattomia rannikkovaltion merenkulkuhallinnosta. Merenkulkuhallinto voi
mahdollisesti olla vastuussa asioista, jotka ovat johtaneet onnettomuuteen (ks.
Tasman Spirit). Tdmédn vuoksi oikeus ei valttdimattd tapahdu, koska paikalliset
viranomaiset haluavat keventdd omaa syyllisyystaakkaansa kyseiseen tapaukseen

liittyvien merenkulkijoiden kustannuksella.

Ihmisoikeuksia rikotaan siind vaiheessa, kun syyttomid pidetddin vankilassa tai
arestissa hotellissa ilman, etti syytteitd koskaan edes nostetaan, ainoana verukkeena
se, ettd heistd saa hyvit lunnaat, joilla taataan oikeiden tahojen saaminen oikeuden

eteen.

Mielestini ihmisoikeuksia rikotaan usein myos silloin, kun aluksen paéllikko tai joku
muu miehistdstd on selvdsti syyllinen, mutta hanta silti pidetdén useita kuukausia
pidétettynd odottamassa tuomiotaan. Merenkulun onnettomuuksissa tdimé onkin suuri
ongelma, koska tapaukset paisuvat usein isoiksi ja niiden kasittely kestdd vuosia.
Yhdelle ihmiselle on kuitenkin henkisesti aivan lilan raskasta odottaa
epdtietoisuudessa omaa tuomiotaan useita kuukausia. Toivottavasti nykyddn uusiin
aluksiin asennettava musta laatikko nopeuttaisi edes hieman pitkittyneitd kisittelyja,
koska silloin saadaan todenmukaista tietoa aluksen navigoinnista ja muista ennen

onnettomuutta kirjautuneista parametreista eikéd niin spekulaatioille ja4 sijaa.

Ankaralla lainsddddnnoélld voi olla my6s vastakkainen vaikutus pitkélld aikavalilla.
Kun onnettomuustapauksessa ei auta syyttomyys, vaan tuomio 6ljypédéstostd lankeaa,
vaikka olisi toiminut kaikkien sddnt6jen mukaan, tilanne voi saada péatevit
merenkulkijat vaihtamaan alaa. Merenkulkijoita kuitenkin nykykehityksellé tarvitaan
yhd enemmin. Tulevaisuudessa maailman 6ljy- ja muita merikuljetuksia ohjaavat
mahdollisesti epdpatevdt merenkulkijat. Heidédn koulutuksensa ei valttimittd vastaa
vaadittua eikd heilld ole tietoa mahdollisen onnettomuuden heihin kohdistuneista

jélkiseurauksista.

Oljypéistoihin voisi vaikuttaa syvemmilld tasolla. Prestigen ja Erikan tapaukset
esimerkiksi olisi voitu vélttdd omistajien ja luokituslaitosten puuttumisella ajoissa

ndiden vanhojen laivojen merikelpoisuuteen. Yksirunkoiset tankkilaivat ovat riski
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niin kovassa merenkdynnissd kuin tormadystilanteessakin, kuten voimme n&hda
tuoreessa tapauksessa Eteld-Koreassa. Aamuyolld 7.12.2007 proomu tormési
yksirunkoiseen Hebei Spirit -tankkeriin, joka alkoi vélittdmasti vuotaa 6ljyd mereen.
Oljypadstd on pahin sitten Tasman Spiritin. * Kaksirunkoisella aluksella paistd olisi

todenndkoisesti véltetty kokonaan.

Markkinoiden reagoimisella téllaisiin tapauksiin voisi myos olla vaikusta.
Oljynjalostajilla on mahdollisuus valita, minkilaisilla aluksilla heidén tuotteitaan
kuljetetaan. Jos Oljyntuottajat eivdt hyviksyisi yksirunkoisia tai vanhoja aluksia
kuljetuksiinsa, saataisiin Hebei Spiritin kaltaiset tapaukset minimoitua. IMO on
kuitenkin jo puuttunut asiaan, ja MARPOL:ssa madritdén, ettd vuonna 2010
litkkenndinti  kaikenikdisilld yksirunkoisilla tankkialuksilla on kielletty koko
maailmassa. **

Merenkulun onnettomuuksiin ja vahinkoihin liittyy aina useita tekijoitd, ja sen vuoksi
merenkulun onnettomuuksia on vaikea ennustaa ja estdd kokonaan. On kohtuutonta
olettaa, ettd aluksen paéllikolld olisi kuitenkin tdllainen taito ja ettd kaikki hdnen
tekeménsd padtokset olisivat absoluuttisesti oikeita. Tapahtumahetkelld kyseinen
ratkaisu on voinut tuntua ainoalta oikealta tavalta toimia. Jélkikdteen on helpompi
kertoa, kuinka olisi pitdnyt toimia. On véirin kriminalisoida henkild, joka on
yrittdnyt tehdd parhaansa, jottei onnettomuus tapahtuisi tai jotta vahingot jdisivat
mahdollisimman pieniksi. Tahalliseen rikolliseen toimintaan ja vélinpitimattdméaan

kaytokseen on tietenkin puututtava ja annettava asianmukainen rangaistus.

*# Oljekatastrof hotar Sydkorea. Hufvudstadsbladet 8.12.2007, s. 15.
* The International Convention for the Preventing of Pollution from Ships, MARPOL’s Annex I
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