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1 Esiselvityksen tausta ja tarkoitus

Valtioneuvoston periaatepditoksen litkenteen automaation edistdmisesté (25.11.2021)
tavoitteena on mahdollistaa automaation eteneminen kaikissa litkennemuodoissa. Peri-
aatepditoksen mukaan kaikkien liikkennemuotojen automaation vaikuttavuustavoitteet
ovat litkkenteen turvallisuuden parantaminen, kestdvyystavoitteiden saavuttaminen
seki eri kuljetusmuotojen tehokkuuden parantaminen.! Periaatepitds pohjautuu suu-
relta osin Litkenteen automaation lainsdddinto- ja avaintoimenpidesuunnitelmaan.
Suomella on hyvit mahdollisuudet hyotya automaatiokehityksestd, kiitos uusien inno-
vaatioiden.?

Tassd esiselvityksessd ndhdddn automaation etenevin vaiheittain, mutta l1dhtokohtana
on se, ettd ihmisen osaamista edelleen tarvitaan. Siksi siind huomioidaan esimerkiksi
matalan tason automaatiota edustava etidluotsaus neuvoa antavana toimintana, mutta
myo0s se, miten automaation eteneminen voisi vaikuttaa vastuisiin ja rooleihin yha kor-
keamman tason automaatiota edustavassa autonomisessa tai etdohjatussa vesikulku-
neuvossa. Esiselvitys ei tarkastele IMO:n sddntelyn MASS-kisitettd (Maritime Au-
tonomous Surface Ship) vaan kansallisen lainsddddnnon sdddosmuutostarpeita. Nama
voivat kohdistua myos IMO:n sddntelyn toimialaan kuulumattomiin vesikulkuneuvoi-
hin, mutta tukea myos kansallista valmistelua kansainvilisen sdintelykehitykseen vai-
kuttamiseksi.

Autonomisen vesiliikenteen mahdollistaminen vaatii sekd kansainvilisen ettd kansalli-
sen lainsddddnnon muutostarpeiden tarkastelua liittyen pédllikon ja miehiston seka
etdohjauskeskuksen vastuisiin, rooleihin ja tehtéviin. Néilld on liittymépintoja myods
muiden toimijoiden rooleihin ja vastuisiin kuten laivaniséntdan, viranomaisiin, litken-
teen ohjaukseen ja luotsauspalveluihin. Tdssé esiselvityksessd on tunnistettu kansalli-
sen sddntelyn mahdollisuuksia ja riskeja seki selvitetty sddntelyn muutostarpeita siten,
ettd automaatioratkaisuiden pilotit ja kdyttdonotto olisivat mahdollisia kansallisella
vesialueella. Sdddosmuutostarpeet on hyddyllistd tunnistaa vaiheittaisen automaation
etenemisen kannalta. Esiselvitys tukee nédin korkean tason automaation edistimista.

Esiselvityksessd on pyritty tunnistamaan erityisesti sdédntely, joka koskee sellaista toi-
mintaa ja rooleja, joissa ihmisen toiminta ja rooli voisi teknologia- ja automaatiokehi-
tyksen edetessd muuttua, pienentyai tai korvautua kokonaan tai osittain tekodlyyn,
muihin teknologioihin ja datan jakamiseen pohjautuvilla autonomisilla jéarjestelmilla.
Suuressa osassa merenkulkua koskevaa sdintelyé edellytetddn esimerkiksi paéllikolta
tai perdmieheltd inhimillisid ominaisuuksia, joita teknologialla ei ole, kuten tiettya
ikdd ja terveyden tilaa. Thmiseltd odotetaan myds yleistd merimiestaitoa, pysymisti
aluksella seki jatkuvaa tilanteen seurantaa ja sithen reagointia kuten esimerkiksi vah-
din pidossa

Esiselvitys koostui kahdesta osasta, jonka ensimmaéisessd osassa selvitettiin kansalli-
seen sadntelyyn liittyvid kysymyksid. Selvityksen toisessa osassa tarkasteltiin hyvin
rajatusti kansainvilistd- ja EU-sddntelyd. Ensimmaisessd vaiheessa selvitettiin mm.
seuraavia kansalliseen lainsdddantoon liittyvid kysymyksié:

1 valtioneuvoston periaatepaitos lilkenteen automaation edistamisestd (LVM/2021/137), s. 3.
2 Liikenteen automaation lainsdadants- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 24.
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e Miltd osin kansainvilinen sddntely mahdollistaa kansallisen liikkumavaran? Mita
mahdollisuuksia ja riskejé siihen sisdltyy koskien paillikon roolia ja vastuita?

e Onko kansallisella vesialueella mahdollinen tdysin miehittiméaton, etdohjattu tai
autonominen a) yhteysalus saaristoliikenteessé, b) lossi tai maantielautta tai c) au-
tonominen tai etdohjattu vene kauppamerenkulussa henkildliikenteessd/rahtiliiken-
teessd? Entd voiko miehistdd vihentdd kaupallisessa kédytossé / palveluissa?

e Muuttuvatko toimijoiden roolit ja vastuut automaation edetessd? Mitd tima tarkoit-
taa kansallisen lainsddddnnon muutosten nikokulmasta?

e Mitd mahdollisuus miehiston vihentdmiseen voisi kdytdnnossa tarkoittaa?

Tamén esiselvityksen tarkoituksena on muodostaa yleiskésitys padllikkdsdantelyn
kansallisesta tilasta sekd tdsmentéé paallikkosddntelyyn liittyvid oikeudellisia haasteita
erityisesti autonomisen meriliikenteen mahdollistamisen kannalta. Pééllikkosaintelyé
ja vastuunjakokysymyksii sekd niihin liittyvad nykyistd sééntelyé saattaa olla tarpeen
tarkentaa, jotta nykyistd merkittdvasti suurempi merenkulun automaatiotaso tulee
mahdolliseksi.

Asiaan liittyvit kysymykset ovat hyvin laajoja, joten tdmi selvitys ei ole kaiken kat-
tava vaan kirjallisuuskatsauksen avulla, liikenne- ja viestintiministerion hallinnonalan
yhteisty0ssé (tyopaja 7.4.2022) ja sidosryhmitydpajojen perusteella (25.5. ja
31.8.2022) muodostettu virkamiesndkemys asiasta. Selvitysluonnos on ollut kommen-
toitavana tyOpajoihin osallistuneilla sidosryhmilld syksylla 2022.

Merenkulun automaatio on edennyt viime vuosina maailmalla. Erdilld valtioilla, kuten
USA:lla, Norjalla, Japanilla, Eteld-Korealla ja Vendjilld on suunnitelmia siirtyéd kan-
sallisella vesialueella autonomiseen liikenteeseen. Sisdvesiliikenteessd suunnitelmia
on EU:n alueella mm. Hollannilla ja Belgialla. Kansallista lainsdédént6éd on kehitetty,
mutta kansainvilistd lainsdddidntoa pitkille menevad automaatiota hyddyntéville so-
velluksille ei vield ole.> Myds pitkélle menevii kokeiluja on tehty eri maissa kuitenkin
siten ettd aluksella on my6s miehistod havainnoimassa tilanteen turvallisuutta. Naissa
kokeiluissa teknologia on osoitettu hyvinkin turvalliseksi, vaikka verifiointia tulee
vield tehda, jotta voidaan varmistua turvallisuudesta.

Relevantin lainsddddntokokonaisuuden hahmottamiseksi on ensiksi tarpeen avata kan-
sainvélisen merilainsddddnnon viitekehys lyhyesti.

2 Kansainvilisen merenkulkujarjeston IMO:n siddintely

Vesiliikenteen kansallinen lainsdddintd pohjautuu padosin kansainvilisessd merenkul-
kujérjestd IMO:ssa (International Maritime Organisation) valmisteltavaan sidéntelyyn.
Péédperiaatteena on siten, ettd kansallista lainsddddnt6d kannattaa muuttaa vasta kun
kansainvilistd sdéintelyd on muutettu. IMO:ssa on valmistunut kartoitus automaation
esteistd IMO:n sopimusten osalta. Esteitd ratkaisevan sdéntelyinstrumentin kehittdmi-
nen on parhaillaan kidynnissi ja tavoitteena on, ettd instrumentti valmistuu vuonna
2025. Uusi sddntely tulee todenndkoisesti kayttoon vuonna 2032. IMO:n sddntelystd
keskeisid ovat: COLREGS (Kansainvilinen yleissopimus sddnndisté yhteen torméaa-
misen ehkédisemiseksi merelld), SOLAS (Kansainvélinen yleissopimus ihmishengen

3 Liikenteen automaation lainsdadants- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 129.
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turvallisuudesta merelld), MARPOL (Meren pilaantumisen ehkéisyn yleissopimus),
sekd STCW (Merenkulun koulutusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskeva kansain-
vilinen yleissopimus).*

Osaa IMO:n yleissopimuksista sovelletaan myos kotimaanliikenteessd suoraan, silld
kansainvélisen ja kotimaanliikenteen alukset ajavat samoilla merialueilla. Esimerkiksi
alusten navigointilaitteita koskevat vaatimukset tulevat SOLAS V-luvusta, jota sovel-
letaan kaikkiin aluksiin kaikilla matkoilla, eli my0s kotimaanliikenteessd. Hallinto voi
kuitenkin pédattda, missd méédrin SOLAS V -luvun vaatimuksia sovelletaan pieniin
aluksiin (bruttovetoisuudeltaan alle 500 kotimaan liikenteessd ja bruttovetoisuudeltaan
alle 150 missa tahansa liikenteessd, myos kansainvilisessd litkenteessd) sekd kalastus-
aluksiin. Lukua ei sovelleta myoskéén esimerkiksi Puolustusvoimien ja Rajavartiolai-
toksen aluksiin.

Kehittyvian automaation johdosta paillikdn roolia ja tehtévin jérjestelyja voi olla syyti
tarkentaa. Selkeyttd vaaditaan paéllikon madritelmaén, mitd padllikolld tarkoitetaan ja
kenelld voi olla paillikon oikeudet ja velvollisuudet. Samalla tulee myo0s selvittda, tu-
leeko etdohjaaja madritelld merenkulkijaksi. Myo0s etdohjaajaa koskevia vaatimuksia
olisi tarpeen madritelld. Muu etdohjauksen vaatima lisdsdéntely on myds aihetta huo-
mioida, kuten kysymykset liittyen etiohjauskeskukseen.’ Tarkastelussa on my®os tir-
ked huomioida miehistdon liittyvé sééntely, silld aluksilla on yhé toimia ja toimenpi-
teitd, jotka vaativat miehistod. Saddntely asettaa tilld hetkelld vaatimuksia, jotka méaa-
radvat, ettd aluksilla on tietyissé tilanteissa oltava miehist6a ja vastuuhenkild. Kyseisté
vastuuhenkil64 tarvitaan mahdollisesti jatkossakin, vaikka alus muutoin kykenisi toi-
mimaan autonomisesti.°

Toiseksi ongelmakohdaksi nousevat vastuunjakokysymykset. IMO:n yleissopimusten
perusperiaatteena on omistajan ankara vastuu aluksen aiheuttamasta vahingosta. Tama
tarkoittaa, ettd omistaja vastaa atheutuneesta vahingosta tahallisuudesta tai tuottamuk-
sesta riippumatta. IMO:n sdddoskartoituksessa on korostettu, ettd omistajan ankara
vastuu tulisi edelleen sdilyttdd yleisend periaatteena, mutta huomioiden sen, ettd tule-
vaisuuden vastuunjako voi vaatia uusia paitoksid, kun uudet toimijat ja teknologiat
yleistyvit alalla (esim. etdohjauskeskukset ja -ohjaajat, teknologia-, verkko- ja jérjes-
telmien toimittajat). Néin ollen sddddskartoituksessa todettiin, ettd jatkossa pohdittavia
kysymyksid ovat mm. omistajan mahdollisuus vapautua vastuusta, vastuun kanavointi
ja takautumisvaateet suhteessa muihin toimijoihin.’

Vastuujakokysymykset vaikuttavat ndin ollen my6s ylld mainittuihin suhteisiin, jonka
johdosta voidaan pohtia, tulisiko pdéllikon tehtdvii ja vastuita osittain siirtdd aluksen
omistajalle tai laivanisdnnille. Tarkasteluun voidaan ottaa myos kysymykset siitd, mi-
ten tehtdvinjako suoritetaan niissi tilanteissa, joissa miehistod on normaalia viahem-
mén. Tulisiko esimerkiksi paillikolle kuuluvia tehtévid siirtda aluksella olevalle

4 Liilkenteen automaation lainsdadantd- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 132.
5 Liilkenteen automaation lainsdddinté- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 141.
6 Liilkenteen automaation lainsdadants- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 142.
7 Liilkenteen automaation lainsdadants- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 145.
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muulle miehistdlle vai voiko aluksen ulkopuolella oleva henkild hoitaa paéllikon teh-
tavid?® Muun muassa niitd edelld mainittuja kysymyksii tarkastellaan IMO:n sééinte-
lyn kehitystydssé, jossa on hyddynnetty selvityksen yhteydessi tarkentuneita néke-
myksia.

Lainsddadidnnon tulee jatkossakin rakentua niin, ettd esimerkiksi aluksen jarjestelmien
vikatilanteissa tai viestintdyhteyksien pettdessd on selkedd, miten vastuut jakautuvat ja
kenen vastuulla aluksen toiminnan jatkuminen ja vahingot ovat. Téllaisessakin tilan-
teesta saattaa olla selkeintd, ettd vastuu sdilyy pédllikolla. Jarjestelmén kehittéjélle voi
olla vaikeaa osoittaa vastuuta tilanteesta. My0s turvalaiteviranomaisen vastuu on otet-
tava huomioon, jos sen toiminnassa on virhe.

3 YK:n merioikeusyleissopimus UNCLOS

Kansainviliselld tasolla YK:n merioikeusyleissopimus (UNCLOS, SopS 50/1996) si-
sdltdd erditd midrdyksid, jotka on tarpeen huomioida automaatiotydssd. Merioikeus-
yleissopimus on vahvasti liitdnndinen IMO:n yleissopimuksiin, silli merioikeusyleis-
sopimuksessa viitataan toimivaltaiseen kansainvéliseen organisaatioon ja sen puit-
teissa laadittuun siintelyyn merioikeusyleissopimusta tarkentavana.” UNCLOS on
luonteeltaan puitesopimus ja siind annetaan IMO:lle keskeinen sdédntelyrooli, joka voi-
daan mukauttaa tekniseen kehitykseen ja kansainvélisen yhteison muuttuviin tarpeisiin
vaarantamatta merenkulun séédntelyn kansainvélistd luonnetta. Néin ollen autonomiset
alukset voisivat olla mahdollisia UNCLOS-sééintelyn perusteella.'”

Tarkemmin UNCLOSin artikla 94 siétia lippuvaltion velvollisuuksista. Suomessa on
tulkittu, ettd sopimus ei kuitenkaan nimenomaisesti edellyté, ettd péddllikon tai muiden
miehiston jdsenten on oltava aluksella. Artikla 94 (4) edellyttdaa kuitenkin, ettd paal-
likko sekd padllystod vastaavat aluksesta ja heilld tulee olla tietty patevyys, mutta tar-
kempaa mainintaa siitd missd heidén tulisi tehtdvien varmistamiseksi olla ei ole.

4 EU-saintely

Euroopan unionin (EU) merenkulun automaation nikdkulmasta relevanttia sdéntelya
on toistaiseksi vihén ja ldhinnd matkustajaliikenteestd. Kotimaanliikenteen matkus-
taja-alusten turvallisuudesta annetun direktiivin 2009/45/EY (téssé selvityksessd kdy-
tetddn jatkossa termid non-SOLAS-direktiivi) soveltamisalaan kuuluvat yli 24 metrin
pituiset kotimaanliikenteen matkustaja-alukset. Matkustaja-alus on maaritelmaéllisesti
yli 12 matkustajan alus.

Non-SOLAS-direktiivin muutokset tehdddan EU-tasolla ja alusten tekniset vaatimukset
annetaan komission delegoidulla asetuksella. Direktiivissé ei ole mahdollisuuksia
aluskohtaisiin vapautuksiin tai poikkeuksiin, mutta jisenvaltiot voivat esittdd komissi-
olle tiettyjd alustyyppejé koskevia vapautuksia tai direktiivin kanssa samanarvoisten
sadntdjen kayttdmista.

8 Liilkenteen automaation lainsdadants- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 144.

9 Liilkenteen automaation lainsdadanté- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 137.

10 pyblications of the Ministry of Transport and Communications 2020:20: Henrik Ringbom et. al.: Charting Regulatory
Frameworks for Maritime Autonomous Surface Ship Testing, Pilots, and Commercial Deployments, s. 75.
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Non-SOLAS-direktiivid ei sovelleta huvialuksiin, joita ei kdytetd kaupallisessa tarkoi-
tuksessa eika sota- tai joukkojenkuljetusaluksiin. Non-SOLAS-direktiivi siséltia viit-
tauksia aluksen padllikon tehtéviin, padtosvaltaan ja paillikolle annettaviin tietoihin
kuten esimerkiksi aluksen vakavuuden méérittdmiseksi tarvittaviin tietoihin.

Alusliikennettd koskevan yhteison seuranta- ja tietojirjestelmén perustamisesta seké
neuvoston asetuksen 93/75/ETY kumoamisesta annettu (téssd selvityksessd myohem-
min VTMIS-direktiivi) (2002/59/EY) sddtdd sijainti- ja ilmoitustietojen vélittimisesti
EU-tasolla. Seurantadirektiivissd on sdddetty muun muassa IMO:n hyvéiksymien alus-
litkkenteen pakollisten ilmoitusjérjestelmien (MRS), esim. Suomenlahden raportointi-
jarjestelman (GOFREP), alusliikennepalvelu VTS:n, alusten automaattisen tunnistus-
jarjestelmin (AIS) ja alusten kaukovalvontailmoitusjirjestelmén (LRIT) kdytostd. Au-
tomaation kannalta AIS on keskeisin, silld muihin jirjestelmiin tiedot kirjautuvat tun-
tien viiveelld. Suomessa VTMIS-direktiivi on toimeenpantu alusliikennepalvelulailla.
Suomi on mukana kehittiméssd VTMIS-direktiivid EU-tasolla.'!

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (2008/106/EY) vahimmaéiskoulutuksesta
1dhinna toimeenpanee STCW-yleissopimusta EU:n tasolla. Ne asiat, joista direktii-
vissd sdddelladin STCW:n toimeenpanon liséksi, ovat ldhinnd jdsenvaltiota ja sen me-
renkulkuhallintoa koskevia sddnnoksid. Direktiivid muutetaan automaattisesti aina sil-
loin kun STCW:td muutetaan. Koska vihimmaiskoulutusdirektiivi noudattaa soveltu-
vin osin STCW-yleissopimusta, ei direktiivi aiheuttane haasteita automaatiokehityk-
sen nikokulmasta.

5 Kansallisen lainsididdinnon nykytila ja kehittimistarpeet

Suomen ldhtokohdat menestya vesiliikenteen automaatiokehityksessa ovat hyvét. Suo-
men meriteollisuus on yksi edelldkévijoistd merenkulun automaatiossa ja ICT-toimiala
on edelldkiviji esim. 5G:n, tekodlyn ja sensorifuusion hyodyntdmisessd. Suomessa on
kansainvilistd osaamista ja litketoimintamahdollisuuksia erityisesti digitaalisen aluk-
sen, digitaalisen sataman, talvimerenkulun automaation ja l&dhimerenkulun alueilla.
Korkean tason osaamista on myds ympdristo- ja energiatoimialalla sekd séétietojen ja
niihin liittyvien laitteistojen kehittimisessa.'?

Suomessa on tehty merenkulun automaation kokeiluja, joissa on osoitettu, ettd tekno-
logia on kehittynyttd. Saaristossa on tehty etdohjatun ja autonomisen lautan osalta
haastavia kokeiluja jo vuonna 2018 Turussa (Kongsberg, ent. Rolls Royce) ja Helsin-
gissd (ABB). On tirkedd huomata, ettd kokeilujen aikana aluksella on ollut miehistoa.
Yritykset ovat esittineet, ettd teknologiaa haluttaisiin my0ds padstd hyddyntdmaéaén pal-
veluissa.'® Kansallisesti lihivuosina tavoitellaan kehittyneen automaation hyddynti-
mistd satamissa sekd rajatuilla alueilla kansallisessa rahtiliikenteessé ja navigoinnissa.
Ensimmadisid mahdollisia kdyttdonottoja voidaan toteuttaa satamien ja saaristoliiken-
teen automaation kokeiluiden kautta. Lauttahankinnoissa olisi toivottavaa hyddyntdi

11 Liikenteen automaation lainsdddanté- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 153.
12 Liikenteen automaation lainsdddéanté- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 129.
13 Liikenteen automaation lainsddddnté- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 156
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innovatiivisia hankintoja.'* Suomalaiset yritykset (ABB ja Wirtsild) ovat myds testan-
neet autonomista hinaajaa Suomen ulkopuolella. Teknologian hyddyntamiseksi on tar-
peen selvittdd mahdollisia poikkeuksia autonomisemman vesiliikenteen sallimiseksi.

Seuraavaksi tarkastellaan kansallisen lainsdédddnnon nykytilaa, joka antaa yleiskuvan
siitd, missd laeissa paillikkoa koskevista velvollisuuksista sdddetddn. Lisdksi tarkastel-
laan sddntelyn muutostarpeita ja niihin liittyvid haasteita. Alla laajemmin kasitellyt lait
ovat esiselvityksen kannalta nihty keskeisind. Paillikkd on nimetty henkilo, jolla on
lainsdddénnosté tulevat patevyysvaatimukset.

Paillikkod koskevaa sddntelyd 10ytyy toki myos muistakin laeista ja tarkastelua vaati-
via sddnnoksii sisédltyy nédin ollen myos mm. laivavéakilakiin (1687/2009), lakiin laiva-
apteekista (584/2015), lakiin matkustaja-aluksen henkil6luetteloista (1038/2009), la-
kiin ty0ajasta kotimaanliikenteen aluksissa (248/1982), meritydaikalakiin (296/1976),
alusrekisterilakiin (512/1993), merityosopimuslakiin (756/2011) seka lakiin alustur-
vallisuuden valvonnasta (370/1995). Kyseisten lakien tarkempaa sdéntelyd on tarpeel-
lista tarkastella tulevaisuudessa, etenkin silloin kun automaation mahdollistaminen
etenee nykytilanteeseen verrattuna.

5.1 Merilaki
Nykytila

Kansalliset sdddokset, jotka edellyttavit tarkastelua automaation nakokulmasta, ovat
varsin yhtenevié vastaavien kansainvélisten sdddosten ja EU-sddntelyn kanssa. P4al-
likk6a koskeva sdddoskokonaisuus on merkittdvd automaation esteiden kannalta ja
vaatii jatkotydssi tarkempaa tarkastelua vastuiden ja tehtivien nikdkulmasta.'®

Merilain (674/1994) 6 luvun 3 §:n mukaan pééllikké on vastuussa aluksen merikelpoi-
suudesta ja turvallisuudesta. Péadllikko on velvollinen tekeméddn kaiken voitavansa pe-
lastaakseen aluksessa olevat seké suojatakseen alusta ja lastia. Hinen tulee siind maa-
rin kuin se on mahdollista huolehtia laiva-asiakirjojen talteen otosta sekd aluksen ja
lastin pelastamisesta. Merilain 6 luvun 11 a §:n mukaan tilanteessa jossa alus on vaa-
rassa joutua merihdtdin, josta voi aiheutua vaaraa aluksessa oleville, paillikon on vii-
vytyksettd ilmoitettava asiasta meripelastuskeskukselle tai meripelastuslohkokeskuk-
selle taikka muulle asianomaisella alueella etsintd- ja pelastustointa johtavalle yksi-
kolle. My0s merilain 8 luvun 5 § sdatda paillikon velvollisuuksista, kun alus on tor-
ménnyt yhteen toisen aluksen kanssa.

Merilain 7 luvun 1 §:n mukaan laivanisintd on, jollei merilaissa tai muualla laissa toi-
sin sdddetd, vastuussa vahingosta, jonka aluksen paillikko, laivavéki, luotsi tai joku
muu laivavidkeen kuulumaton henkild, joka laivanisénnén tai padllikon toimeksian-
nosta tyoskentelee aluksen lukuun, on toimessa tekemélldén virheelld tai laiminlyon-
nilld aiheuttanut. Jos myos vahingonaiheuttaja on laivanisdnnén ohella vastuussa va-
hingosta, hin vastaa vain siitd méérésti, jota ei voida saada laivanisdnnilta.

14 valtioneuvoston periaatepditds liilkenteen automaation edistdmisesta (LVM/2021/137), s. 8.
15 Liikenteen automaation lainsdddéanté- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 154.
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Merilain 18 luku sisdltdd myos velvollisuuksia paéllikolle. 3 § sdatad, ettd padllikon
tulee huolehtia siitd, ettd aluksessa pidetddn 1 §:ssi tarkoitettua péivékirjaa. Luvun 6 §
saatad velvollisuudesta antaa meriselitys ja 15 § aluksen paéllikon tai laivanisdnnin
velvollisuudesta ilmoittaa viipymattd Liikenne- ja viestintdvirastolle tietoonsa tulleista
aluksen kéyton yhteydessé tapahtuneista onnettomuuksista ja vaaratilanteista suoma-
laisilla aluksilla.

Merilaissa edellytetddn siis eri tilanteissa paallikon ldsnédoloa aluksella sekd velvoite-
taan toimimaan tietylld tavalla erityisesti hététilanteissa, vaikka toisaalta kaikkia tehté-
vid el tarvitse hoitaa alukselta kdsin. Laivanisdnnélld on vahinkotilanteisiin liittyvid
vastuita. Télla hetkelld autonominen tai etdohjattu alus ei voi toteuttaa néitd kaikkia
lain vaatimuksia.

Saantelyn mahdollisuuksia, haasteita ja ratkaisuehdotuksia

Tamaén selvityksen tyOpajatydssd paddyttiin sithen, ettd aluksella tulee jatkossakin olla
luonnollinen henkil6 paéllikkoné joko aluksella tai sen ulkopuolella. Nédhtiin myds,
ettd hdnen roolinsa ja kokonaisvastuunsa tulee pysyé ennallaan, vaikka hén voi edel-
leen delegoida tehtdvidén. Ndkemys on huomioitu Suomen osallistumisessa IMO-
sdantelyn kehittimiseen.

Merilain 6 luvun sdéntelyé olisi muokattava siten, ettd miehittiméttdmaén aluksen ta-
pauksessa padllikon toimiminen muualla kuin aluksessa olisi mahdollista. Jos aluk-
sella on miehistdd, on luontevaa, ettd yksi heistd on pédllikkd. Suuri osa paillikon vas-
tuista voidaan kiytdnnOssé suorittaa etdnd edellyttien, ettd aluksella on valvontajérjes-
telmid ja ettd etdohjauskeskuksesta seurataan ja valvotaan aktiivisesti aluksen tietoja.

Merilain 8 luvun 5 § sdétad paallikon velvollisuuksista, kun alus on torménnyt yhteen
toisen aluksen kanssa. Niin etdohjaustilanteessa kuin tilanteessa jossa aluksen toimin-
not olisivat tdysin automatisoituja, merihddissd apua voitaisiin kutsua ilmoittamalla,
mutta erityisesti fyysinen apu ja yhteistyd voisi olla vaikeampi toteuttaa.

Toisaalta pelastus- ja etsintdtoiminnassa (SAR, Search And Rescue) erityisesti vaaral-
lisissa olosuhteissa automaatio parantaisi tyohon osallistuvien turvallisuutta ja esimer-
kiksi autonominen hinaaja voisi olla turvallisuutta parantava ratkaisu. Toimijoiden vi-
linen yhteydenpito muuttuvassa tilanteessa voi olla vaikeaa, jos paillikko ei ole hinaa-
jalla mukana.

Vaikka pééllikon poistumiskielto on haastava kysymys, on kuitenkin esitetty, ettd me-
rilain 6 luvun navigointiin ja viestintdén liittyvit velvoitteet todenndkoisesti voitaisiin
tiyttdd ilman pééllikon fyysistd ldsndoloa, edellyttden, ettd alukseen asennetaan riitta-
vit seuranta- ja vilityslaitteet ja ettd alukselta lédhetettyjd tietoja seurataan ja monito-
roidaan aktiivisesti valvontakeskuksessa. Pidemmilld matkoilla asianmukainen turval-
lisuus ja valvonta todennikoisesti edellyttdvit aluksen paéllikon fyysistd ldsndoloa.
Sen sijaan lautat, joilla on tiheédt satamakaynnit ja hyvit mahdollisuudet ajoitetulle
huoltoty6lle voisivat siirtdd ndmé toiminnot maissa olevalla henkil6kunnalle. Lautta-
matkalla etiohjaus voisi siis olla riittdvin turvallista.'®

16 pyblications of the Ministry of Transport and Communications 2020:20: Henrik Ringbom et. al.: Charting Regulatory
Frameworks for Maritime Autonomous Surface Ship Testing, Pilots, and Commercial Deployments, s. 78.
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Merilain 7 luvun 1 §:n mukaan laivaniséntd on yleensé vastuussa vahingosta, jonka
aluksen péaallikkd, laivaviki, luotsi tai joku muu laivavikeen kuulumaton henkild,
joka laivanisdnnén tai paéllikon toimeksiannosta tydskentelee aluksen lukuun, on toi-
messa tekemadllddn virheelld tai laiminlyonnilld aiheuttanut. Jos myds vahingonaiheut-
taja on laivanisdnndn ohella vastuussa vahingosta, hdn vastaa vain siitd méérasti, jota
ei voida saada laivanisénndltd. Kyseinen sddnnos toimii myos hyvin, mikéli alusta oh-
jataan etdohjauskeskuksesta, silld laivanisdnnin korvausvastuuta koskevat nykyiset
periaatteet kattavat kaikki ne tahot, jotka suorittavat palveluja alukselle, joko aluksella
tai muualla. Vastuukysymykset tdysin automatisoidun aluksen osalta ovat kuitenkin
epéselvit. Ei ole selvdi kuka vastaa aluksen tdysin itsendisestd toiminnasta, jos esi-
merkiksi onnettomuus aiheutuu ohjelmoinnista tai jos yhteys alukseen havida.

Automaation vaihteleva eteneminen eri toiminnoissa tulisi huomioida lainsdédén-
nossd. Kansallisilla vesilld lyhyilld matkoilla aluksen huoltaminen voi tapahtua
maista, mika tdyttda lainsddddnnon vaatimukset merikelpoisuudesta. Pitkilld matkoilla
tdma vaistimattd edellyttdd huoltamista ja korjaamista merelld. Huoltovilit ovat kui-
tenkin pidentyneet ja etdhuoltoa hyddynnetdén jo nyt ihmisen tukena. Samalla tavoin
myO0s navigointiin on olemassa teknologioita, joita voidaan hyddyntda jo nyt ihmisen
tukena ja tulevaisuudessa ithmisen rooli navigoinnissa ja tdhystyksessi voi pienentyd,
mutta lainsddadinto edellyttdd edelleen ihmisen suorittamaa jatkuvaa tdhystamista.

5.2 Luotsauslaki
Nykytila

Luotsauslain (940/2003) mukaan paillikko on vastuussa aluksensa ohjailusta myos
luotsauksen aikana. Lailla sdddetdin luotsin kiytdstd neuvonantajana, hinen pétevyys-
vaatimuksistaan ja alukseen perustuvasta erivapaudesta olla kdyttdmattd luotsia, tarvit-
tavien tietojen antamisesta luotsausta varten sekd etdluotsauksesta. Etdluotsausta voi-
daan pitdd alemman tason automaationa, koska kyseessi on aluksen ohjailun sijaan
neuvojen antaminen.

Lain 7 § méardd paéllikon vastuusta ja tiedonantovelvollisuudesta. Pykdldn mukaan
aluksen padllikko on vastuussa aluksensa ohjailusta myos silloin, kun hén noudattaa
luotsin antamia aluksen ohjailuun liittyvid ohjeita. Padllikkd on myds velvollinen an-
tamaan luotsille kaikki ne tiedot, joilla on merkitystd luotsaukselle. Samalla lain 5 §
sadtid velvollisuudesta kayttda luotsia, ja médardd tarkemmin kenelld kaikilla on vel-
vollisuus kiyttdad luotsia Suomen vesialueella ja Saimaan kanavan vuokra-alueella ole-
villa luotsattaviksi viyliksi madritellyilld yleisilla kulkuviylilla.

Lain 16 § sdétdd erivapaudesta, jonka mukaan Liikenne- ja viestintévirasto voi hake-
muksesta myontdd aluksen pééllikolle tai perdmiehelle aluskohtaisen erivapauden vel-
vollisuudesta kayttii luotsia, jos aluksen bruttovetoisuus on alle 3 700. Erivapaus voi-
daan myontdd joko yksittdiselle tai useammalle luotsattavaksi maéritetylle vaylélle tai
kaikille vaylille jollakin rajatulla vesialueella. Erivapauden myontdmisen edellytyk-
send on, ettd hakijalla on mm. kokemusta aluksen navigoinnista viimeisten viiden
vuoden aikana hakemuksen kohteena olevalla vaylélla tai vaylilld aluksen pdéllikkona
tai perdmiehend, pédéllikkona tai peramiehend toimimiseen vaadittava kansipadllyston
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patevyyskirja, sellainen terveys ja kunto, joka vaaditaan kauppa-aluksessa kansipalve-
luksessa olevalta seké todistukset luotsaustutkinnon vaadittujen osa-alueiden suoritta-
misesta.

Lisdksi Liikenne- ja viestintdvirasto voi myontdd viyld- ja aluskohtaisen linjaluotsin-
kirjan aluksen péallikolle tai peramiehelle, joka osoittaa tuntevansa aluksen kayttdman
véyldn, jos hakija tiyttdd luotsauslain 14 §:n mukaiset edellytykset. Linjaluotsinkirja
on pddasiassa Suomeen sddnnollisesti litkkenndivien isoimpien alusten paallikoilld ja
peramiehilld, jotka ovat Suomen Itdmeren liikenteessd toimivien varustamoiden palve-
luksessa.

Luotsauslaki mahdollistaa etédluotsauksen vuonna 2019 lakiin tehdyn lisdyksen
(51/2019 16 a-g §:n) nojalla. Sen mukaan luotsi voi hoitaa tehtidvidan aluksen ulko-
puolelta, mikili Liikenne- ja viestintivirasto on tihin mydntinyt luvan.!”

Lakiin sisédltyy myds pdillikon kommunikaatiovelvoitteita luotsin kanssa. Esimerkiksi
lain 9 § miiraa, ettd luotsi voi, sovittuaan asiasta luotsattavan aluksen paallikon
kanssa, nousta alukseen tai poistua aluksesta muussa kohdassa kuin luotsattavan vay-
lan luotsipaikalla tai tilapdiselld luotsipaikalla, jos sdd- tai jidolosuhteet sitd edellytta-
vit. Téstd on ilmoitettava VTS-keskukselle. Kyseiset pykilit asettavat velvollisuuksia
paillikolle.

Parhaillaan on kdynnissé luotsauslain uudistus, joka kokoaisi etdluotsauksen omaan
lukuunsa. Nykyisté luotsauslakia vastaavasti ehdotettaisiin, ettd aluksen péallikké on
vastuussa aluksensa ohjailusta myds luotsauksen aikana. Etdluotsauksena pidettdisiin
toimintaa, jossa luotsi luotsaa alusta muualla kuin luotsattavassa aluksessa. Etdluot-
saus olisi yksi luotsaamisen muoto ja sidottu vain luotsin ammattinimikkeella toimi-
van henkilon suorittamaan toimintaan. Nykyistd pdallikon ilmoitusvelvoitetta ehdote-
taan tdsmennettivaksi siten ettd se koskisi yksiselitteisesti myds luotsauksen alka-
mista. Kokonaan uutena velvollisuutena ehdotetaan, ettd aluksen péaéllikon tai tdimén
valtuuttaman henkilon tulisi tehda ennakkoilmoitus luotsaustarpeesta. Finnpilot edel-
lyttdd sen tekemisti jo nyt palveluehdoissaan.

Saintelyn mahdollisuuksia, haasteita ja ratkaisuehdotuksia

Kéaynnissé olevassa luotsauslain kokonaisuudistuksessa ei ole ollut vield mahdollista
tarkentaa etidluotsauksen vaatimuksia, silld etdluotsauksen edellytysten tutkimus ja tes-
taus ovat vield kesken. Omat haasteensa asettaa myds se, ettd luotsattavat alukset ovat
usein muualta kuin Suomesta ja lainsddddnto on kansallista. Etdluotsaus vaatisikin
prosessien ja tiedonvaihdon standardisointia kansainvilisesti. Etéluotsin tilannekuva
muodostuu aluksen dynaamisesta ja staattisesta tiedosta seké viylarakenne- ja olosuh-
detiedosta.

Tutkimustydn, simulointien'® ja kokeilujen perusteella selvii on kuitenkin, etti kun
luotsi toimii etdnd, yhteisen tilannekuvan muodostaminen aluksesta ja sen ymparis-
tostd muodostuu haastavaksi, silld etdluotsaajalla tulisi olla yhti tarkka ja ajantasaista

7 Liikenteen automaation lainsdddéanté- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 155.
18 Mm. Satakunnan ammattikorkeakoulu et al. IstLab -hanke
Mm. DIMECC et al. Sea4Value Fairway —hanke
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tilannekuva kuin aluksen komentosillalla toimivalla. Tdmé asettaa vaatimuksia vies-
tintdverkoille, rajapintojen yhteentoimivuudelle, tietojen laadulle ja ajantasaisuudelle,
mutta tarpeet eivét ole vield riittdvan hyvin selvilld vaatimusten asettamiseksi.

Tilannekuvan muodostumisessa oletetaan ldhtokohtaisesti, ettd etdluotsattavan aluksen
miehistolld on kdytossddn samat tietoldhteet kuin perinteisessikin luotsauksessa.
Pééllikon velvollisuuksia toimittaa tietoa on kuitenkin tulevaisuudessa todennékdisesti
tarve tarkentaa. Kyseessd voi olla my0s vastuunjakoon ja vastuuvapauden maaritte-
lyyn liittyva kysymys varustamon, laite/ohjelmistotoimittajan ja pdéllikon vililla,
koska aluksen jarjestelmét kerddvat digitaalista tietoa, jonka tulisi olla etdluotsaajan
kaytettdvissd. My0s toimijoiden rooleihin ja vastuisiin saattaa tulla muutoksia teknolo-
gioiden ja litketoimintamallien kehityksen myota.

Tarkemmin selvitettidvid etdluotsaukseen liittyvid kysymyksid, joihin saattaa liittya ra-
hoituksen ja toimintatapamuutosten lisdksi lainsdddantotarpeita, ovat etiluotsauskes-
kuksen méadritelmé ja kustannukset sekd suhde muihin toimijoihin kuten laivan péél-
likk6on ja miehistoon, etdohjauskeskukseen, aluspalveluihin (VTS) ja viranomaisiin.
Muun muassa laivateknologioiden ja etdohjauksen seké vesiliikenteen dlyvaylédn ke-
hittyminen vaikuttavat tulevaisuudessa etiluotsauksen tarpeeseen ja mahdollisuuksiin.

Etdluotsauksen vision tulisi olla kansainvélinen ja uusien teknologioiden ja tiedon
hyddyntdmiseen perustuva. Téhin visioon vaikutetaan luotsausorganisaatioiden poh-
joismaisessa yhteistydssi sekd kansainvélisesséd yhteistydssd esimerkiksi MASSPorts -
verkoston kautta. Myds erilliselle etiluotsausfoorumille on nihty tarvetta.?’

5.3 Vesiliikennelaki
Nykytila

Vesiliikenteen automaation kannalta relevanttia sdédntelyd 10ytyy myos vesilitkenne-
laista (782/2019), joka koskee kaikkia Suomen vesialueilla litkkuvia vesikulkuneu-
voja. Vesiliikennelakia sovelletaan kauppamerenkulkuun ja siind kdytettdviin vesikul-
kuneuvoihin vain siltd osin kuin niista ei erikseen sdddetd merilaissa (674/1994), alus-
turvallisuuden valvonnasta annetussa laissa (370/1995), aluksen teknisesté turvallisuu-
desta ja turvallisesta kdytOstd annetussa laissa (1686/2009), alusliitkennepalvelulaissa
(623/2005), litkkenteen palveluista annetussa laissa (320/2017) taikka muualla laissa.

Vesiliikennelain 6 §:n mukaan pdillikko on henkild, joka tosiasiallisesti ohjailee tai
hallitsee vesikulkuneuvoa. Jos on epéselvii, kuka on paillikko, paallikon vastuu on
viime sijassa litkenneasioiden rekisteriin merkitylld vesikulkuneuvon omistajalla tai
haltijalla, joka tosiasiassa on voinut ohjailla tai hallita vesikulkuneuvoa. Vesiliikenne-
laki mahdollistaa automaation hyddyntdmisen huviveneissd ja muissa vapaa-ajan vesi-
kulkuneuvoissa. Néin ollen huvivenettd voidaan kuljettaa automaattisesti niin, ettei
paéllikon tarvitse olla veneessd. Veneen pdidllikko voi titen olla esimerkiksi rannalla
ja ohjata venetti etiohjauksen avulla.?!

20 jikenteen automaation lainsdadanto- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 159.
2! Likkenteen automaation lainsdadanté- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 154-155.
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On kuitenkin huomattava, ettd ammattimaiseen vuokravenetoimintaan lukeutuu vain
miehitetyt vuokraveneet, eli esimerkiksi taksiveneet. Ammattimaiseen vuokravenetoi-
mintaan sovelletaan merilain mukaisen kauppamerenkulun tiukempaa paallikkdséén-
telyd, jossa sdddetddn muun muassa paillikon alukselta poistumiskiellosta. Tama estda
automaation soveltamisen ammattimaisessa vuokravenetoiminnassa. Kauppameren-
kulkuna pidetdédn yleisesti kaikkea ansiotarkoituksessa tai muutoin vastiketta vastaan
aluksella suoritettua toimintaa, joista tyypillisintd on lastin ja matkustajien kuljettami-
nen. Néin ollen se, ettd venettd voitaisiin etdohjata myds ammattimaisessa kdytossa,
edellyttiisi merilain muuttamista.>?

Tamén lisdksi vesiliikennelaki sisiltdd muitakin sddannoksii, jotka on hyva huomioida
padllikkosddntelyd tarkasteltaessa. Vesiliikennelain 5 § maardd esimerkiksi vesilla
litkkujaa koskevista yleisisté velvollisuuksista, joiden mukaan huolellisuutta ja varo-
vaisuutta on noudatettava vesilla liikuttaessa, sekd noudatettava vesiliikenteen liiken-
nesddntdjd. Vesiliikennelain 6 § asettaa yleisid vaatimuksia vesikulkuneuvon kuljetta-
jaan liittyen, ja midraa ettei kuljettajana saa toimia henkild, jolla ei ole olosuhteisiin
nihden tarvittavaa ikéa, kykyai ja taitoa. Rekisterditdvad moottorikayttoistd vesikulku-
neuvoa saa kuljettaa vain henkil0d, joka on tiyttdnyt 15 vuotta.

Vesiliikkennelain muutostarpeet ja —mahdollisuudet seka ratkaisuvaihtoehdot

Merilain muuttaminen edellyttiisi laajan liitdnnéisen lainsddddnndn muuttamista.
Siksi olisi yksinkertaisinta muuttaa vesiliikennelakia sallimaan autonominen tai etdoh-
jattu taksi- ja vuokravenepalvelu huviveneiden tapaan silloin kun se voitaisiin selke-
asti osoittaa turvalliseksi. Haasteena kaikessa henkildliikenteessd on kuitenkin se,
voiko matkustajista huolehtiminen ja pelastustoiminta toteutua riittdvéan hyvin ndissi
tapauksissa. Lahtokohtaisesti timé voisi olla mahdollista lyhyill4 ja helposti navigoita-
villa matkoilla aivan rannikon ldaheisyydessa.

5.4 Laki laivanviesti ja aluksen turvallisuusjohtamisesta

Nykytila

Laki laivavéestd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta annetun lain muuttamisesta
(976/2018) 5 § sadatdd aluksen turvallisesta miehityksestd. Alus on miehitettdva siten,
ettei alusta, laivaviked, matkustajia, lastia, muuta omaisuutta tai ymparistod saateta
tarpeettomasti vaaralle alttiiksi. Laivavéen tulee myos lukumadriltddn ja patevyydel-
tddn olla sellainen, ettd vahti-, turvallisuus- ja turvatoimitehtivit sekd ympiriston pi-
laantumisen ehkéisemiseen liittyvét tehtdvat aluksella voidaan hoitaa. Tamén pykéldn
mukaisesti miehitystd madriteltdessd otetaan huomioon alus, aiottu operointi kiyntisa-
tamineen ja lasteineen seki tehtdvineen. Arvioon sisdltyvit myos mahdolliset aluksen
automaatiojérjestelmadt, jotka voivat vaikuttaa miehitykseen. Kyse on aina yksilolli-
sistd pddtoksistd, joissa arvioidaan mita tehtidvii ja toimia miehiston on hoidettava
aluksilla ja sen perusteella katsotaan tarvittava miehityksen laajuus. Pd4osin yhteys-
aluksissa on kahden hengen miehist6 ja pienemmait alukset voivat liikkenndidad yhden
hengen miehistolla.

22 Likenteen automaation lainsdadanto- ja avaintoimenpidesuunnitelma, s. 154-155.



13(23)

Laki madrittelee myds miehityksen méérin ja patevyyden, jonka kotimaanliikenteen
miehitystd koskevassa 6 a §:ssd viitataan valtioneuvoston asetukseen (508/2018) aluk-
sen michityksestd ja laivavden pétevyydestd. Aluksen miehityksen vahvistamista hae-
taan Liikenne- ja viestintdvirastolta, joka arvioi miehityksen hyviksyntéa lain ja ase-
tuksen asettamien perusteiden pohjalta sekd myontdd miehitystodistuksen asetuksen 5
§:n mukaisesti. Asetuksen 7 § midrittelee, ettd matkustaja-aluksessa, joka matkallaan
kuljettaa enintddn 12 matkustajaa ja jonka pituus on enintdén 15 metrié, on oltava vé-
hintddn yhden hengen miehitys. Matkustaja-aluksessa, jonka bruttovetoisuus on alle
100, ja joka kuljettaa 13—100 matkustajaa, on oltava vihintddn aluksen paéllikon ja
kansimiehen miehitys. Matkustaja-aluksessa, joka kuljettaa 101— 249 matkustajaa, on
oltava vihintdédn aluksen paillikon ja kahden kansimiehen miehitys. Myds erikokoi-
sille lastialuksille on omat miehitysmaariykset.?

Lain 23 § maardd samalla, ettd laivanisdnnin, aluksen paéllikon, konepdallikon ja
koko vahtihenkiloston on varmistettava, ettd aluksessa pidetddn turvallista vahtia
STCW:n mukaisesti ja ettd vallitseviin olosuhteisiin ja aluksen suunniteltuun reittiin
ndhden tarpeellisia vahteja. Myos COLREGS kattaa kotimaanliikenteen ja siséltaa té-
hystysvaatimukset.

Lain 13 a § sallii kuitenkin kokeiluluvan koskien miehitysta ja vahdinpitoa. Pykéla
madrad, ettd Liikenteen turvallisuusvirasto voi myontié hakijalle luvan olla aluksella
noudattamatta tiettyjd miehitystd ja vahdinpitoa koskevia sddnnoksié, jos se on tarpeen
aluksen miehitykseen ja vahdinpitoon liittyvien uusien teknisten ratkaisujen kokeile-
miseksi (kokeilulupa). Kokeilulupa voidaan myontii rajoitetulla alueella kotimaanlii-
kenteessd suomalaisella aluksella tehtidvai kokeilua varten.

Luvan myontdmisen edellytykseni on, ettei alusturvallisuutta tai ympéristod vaaran-
neta eikd luvan myontdminen ole vastoin Suomea sitovia merenkulun kansainvélisiad
velvoitteita. Lupaan voidaan siséllyttdéd ehtoja. Kokeilulupa myonnetdan korkeintaan
kahdeksi vuodeksi, eiki sitd voida uudistaa samaan kokeiluun. Ennen luvan myontéa-
mistéd Liikenteen turvallisuusviraston on ilmoitettava kokeiluluvan myontédmisesta lii-
kenne- ja viestintdministeriolle. Kéytdnnossd kokeilulupahakemuksia ei vield ole tul-
lut, mahdollisesti siksi, ettd kokeilun seuraamiseksi ja dokumentoimiseksi normaalin
miehistdn on hyva olla aluksella.

Saintelyn mahdollisuuksia, haasteita ja ratkaisuehdotuksia

Automaation mahdollistamisen kannalta on hyva todeta, ettei laissa ole yleistd vaati-
musta miehiston vihimmaismaarista, silld alukset eroavat toisistaan rakenteeltaan ja
toiminnaltaan. Aluksen miehiston miird on kansallisten viranomaisten harkinnassa.
Traficom voi katsoa, ettd turvallisuuden varmistamiseksi tarvittavat toiminnot voidaan
suorittaa muualta kuin alukselta edellyttden, ettd turvalliseen miehitykseen sisdltyvit
toiminnalliset vaatimukset voidaan tiyttdd muulla tavoin. Jonkun, esimerkiksi paalli-
kon on kuitenkin valvottava aluksen toimintoja myds tdysin autonomisessa aluksessa.

Lakia olisi tarkasteltava uudelleen, mikéli tavoitteena on miehityksen vihentdminen ja
mahdollinen aluksen etdohjauksen mahdollistaminen muussa kuin kokeilumielessa.

2 Maa- ja metsatalousministerion julkaisuja 2021:16: Tulevaisuuden yhteysalusliikenne — selvitys kehittamistarpeista,

s. 27.
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Toisaalta lain 5 § ei madrittele sitd missé paéllikon tulee hoitaa tehtdvidén ja se vaikut-
taa huomioivan varsin hyvin automaation mahdollistamat muutokset miehistoon.
Kéaytinndssa joustovaraa saattaa olla enemmaén rahti- kuin matkustaja-alusten osalta,
silld nédissd matkustajista huolehtiminen ja pelastustoimintaan varautuminen vaativat
miehistod. Mahdollisesti joustovaraa voitaisiin kansallisella tasolla jarjestid muutta-
malla Liikenne- ja viestintivirasto Traficomin vahdinpitoméérdysta.

5.5 Pelastuslaki
Nykytila

Pelastuslain (379/2011) 36 b § 3 momentti sddtdd aluksen ja sen lastia koskevista toi-
menpiteistd. Aluksen pééllikko, josta vesien pilaantuminen tai sen vaara on aiheutu-
nut, on velvollinen antamaan viranomaisille vahingollisten seurausten estimiseksi
kaikkea apua, jota olosuhteet huomioon ottaen voidaan vaatia.”

Saintelyn mahdollisuuksia, haasteita ja ratkaisuehdotuksia

Pelastuslain 36 b §:n 3 momentti sddtad ainoastaan aluksen pééllikon velvollisuudesta
antaa viranomaisille vahingollisten seurausten estdmiseksi kaikkea apua, jota olosuh-
teet huomioon ottaen voidaan vaatia. Niin ollen lakiteksti ei estd padllikon toimintaa
muualla kuin aluksella, mutta on tarkasteltava sitd, onko riittdva apu silloin mahdol-
lista tarjota téllaisissa tilanteissa. Laki ei myoskdin sddntele laivavien maérasta.

5.6 Laki liikenteen palveluista

Nykytila

My®6s laki litkenteen palveluista (320/2017) asettaa padllikon patevyyteen ja ikéén liit-
tyvid vaatimuksia kauppamerenkulussa. Esimerkiksi lain 105 § sdétda aluksen paalli-
kon vahimmaisidsti. Lain 96 §:n 3 momentin 5 kohdan mukaan lain 11 lukua ei sovel-
leta laivavikeen, joka tyoskentelee aluksissa, joiden pituus on alle 10 metrié ja joita ei
kéytetd yleisessd litkenteessd matkustajien kuljettamiseen, sdanndlliseen lastin kuljet-
tamiseen eikd hinaukseen, paitsi jos kyseessd on miehitettynd vuokrattava vuokravene.
Lain 113 § sddtdd patevyysasiakirjojen sdilyttdmisestd alkuperdisend aluksella. Kappa-
leessa tarkoitetut 105 ja 113 § ovat lain 11 luvussa.

Laki sisdltdd myo0s tietoon, sen kerddmisen, luovuttamisen ja jakamisen vastuisiin liit-
tyvad sddntelyd, joka saattaa vaatia tdsmentamisté, jotta automaation kannalta olennai-
set tiedot olisivat saatavilla.

Sédintelyn mahdollisuuksia, haasteita ja ratkaisuja

Pétevyyteen ja tietoon liittyvén sdéntelyn muuttamista on tarpeen tarkastella tulevai-
suudessa, kun koulutus- ja tietovaatimukset sekd teknologian edellytykset ovat tar-
kemmin tiedossa. Esimerkiksi tietojen luovutukseen liittyvét vastuut saattavat vaatia
paivitystd. Vaatimusten eivét valttdmétté tarvitse tulevaisuudessa olettaa ettd suorittaja
on ihminen, jos ne on tiytettavissd teknologiaa ja tekoédlyd hyddyntamalla.
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5.7 Laki aluksen teknisesti turvallisuudesta ja turvallisesta kiaytosti

Nykytila

Laki aluksen teknisesti turvallisuudesta ja turvallisesta kdytosta (1686/2009) sisdltda
sdannokset aluksen teknisestd turvallisuudesta, tarkastuksista sekd aluksen turvalli-
sesta toiminnasta. Lain 44 § 2 mom. mukaan aluksen paillikon on huolehdittava siité,
ettd aluksessa on ennen katsastuksen aloittamista suoritettu ne valmistavat toimenpi-
teet, joita katsastuksen jérjestelméllinen ja viivytykseton toimittaminen vaatii, sekd
asetettava katsastuksen suorittajan kaytettavaksi riittdvd méaéara henkilGité.

Laki siséltda katsastukseen liittyvid velvollisuuksia ja paillikon oikeuden edustaa lai-
vanisintdd. Paillikko pystyy tdyttdmadn vaatimuksen riippumatta siitd, palveleeko hin
aluksella sekd delegoimaan tehtivid muille. P4éllikko hoitaakin yleensé ndité tehtdvia
maissa.

Alusturvallisuuslain 3 § 4 momentin mukaan lakia ei sovelleta seuraaviin aluksiin, jos
ne katsastetaan asianmukaisessa muussa katsastusjirjestelméssa:

1) puolustusvoimien tai rajavartiolaitoksen alukseen, jota ei sddnnollisesti kiyteta ylei-
sessd litkenteessd matkustajien tai lastin kuljettamiseen; eika

2) alukseen, jota kéytetddn sellaisessa vapaaehtoisessa meripelastustoiminnassa, joka
ei ole kaupallista toimintaa.

Saintelyn mahdollisuuksia, haasteita ja ratkaisuja

Laki ei vaikuta muodostavan esteitd automaatiolle, koska tehtdvié ei tarvitse hoitaa
aluksella.

5.8 Merenkulun ympiristonsuojelulaki
Nykytila

Merenkulun ympéristonsuojelulain (1672/2009) 11 luku sditdd aluksen paillikon vel-
vollisuuksista vaaratilanteessa. 1 §:n mukaan paillikon on valittdmasti ilmoitettava
6ljyvahingosta tai sen vaarasta asianomaiselle meripelastuskeskukselle, meripelastus-
lohkokeskukselle, hatdkeskukselle tai aluslitkennepalvelun tarjoajalle ja ryhdyttava
vélittdmiin torjuntatoimiin.

Saintelyn mahdollisuuksia, haasteita ja ratkaisuja

Paillikkd voinee hoitaa 11 luvun velvollisuudet myd6s aluksen ulkopuolelta, esim. eti-
ohjauskeskuksesta. Aluksen pééllikon velvollisuus ilmoittaa 6ljyvuodosta ei véltti-
mittd aiheuta ongelmia, mutta tdlloin aluksella tulisi olla valvontajérjestelma, joka ha-
vaitsee 0ljyvuodot. Sddnndsten muotoiluja tdytynee kuitenkin muuttaa, jos vuotojen
havainnointi ja raportointi tapahtuvat automaattisilla jarjestelmilla.

5.9 Alusliikennepalvelulaki ja valtioneuvoston asetus alusliikennepalvelusta

Alusliikennepalvelulaki (623/2005) ja valtioneuvoston asetus alusliikennepalvelusta
(763/2005) madradvat myoskin padllikon roolista. Alusliikennepalvelulain 22 § sddtda



16(23)

esimerkiksi aluksen pédllikon vastuusta ja ilmoitusvelvollisuudesta. Pykéldn mukaan
padllikko vastaa aluksen ohjailusta aluksen osallistuessa alusliikennepalveluun ja hé-
nen on ilmoitettava 17 §:n mukaisista alusta koskevista oleellisista toimenpiteista lai-
vanisdnnélle. 23 § mddraa, ettd aluksen paallikon on Suomen vesialueella ilmoitettava
VTS-palveluntarjoajalle merelld tapahtuvista vaaratilanteista ja onnettomuuksista.

IMO:n uudistunutta VTS-resoluutiota ei ole vield toimeenpantu alusliikennepalvelu-
laissa eikd tdlld ole vield vaikutuksia automaation edistdmiseen. Jatkossa tiedon jaka-
misen vastuut ja vaatimukset saattavat tismentyé alusliikennepalvelulaissa.

Saiintelyn mahdollisuuksia, haasteita ja ratkaisuja

Laista ilmeneviét pééllikon ilmoitusvelvollisuudet voidaan hoitaa etdohjauskeskuk-
sesta. Tarvittavat raportit voitaneen tuottaa autonomisilla jarjestelmilld, mutta siddok-
sen sanamuotoa on mahdollisesti muutettava.

5.10 Liikennejirjestelmiisti ja maanteisti annettu laki

Maantiehen kuuluvat lautta viylineen ja laituri. Laki liikennejdrjestelmistd ja maan-
teistd (503/2005) muutoslain (158/2022) 6 §:n mukaan lautta voi olla ohjauskdyden tai
sitd korvaavan Liikenne- ja viestintdviraston hyviksymén muun laitteiston ohjaama
lautta (lossi) taikka vapaasti ohjailtava lautta (lautta-alus). Ohjauskdyden korvaava
laitteisto on kuljettajaa avustava laitteisto.

Liikenne- ja viestintdvirasto on antanut lain nojalla tarkemmat teknisen maardyksen
(TRAFICOM/106399/03.04.01.00/2022) maantielosseille ohjauskdydesta ja sitd kor-
vaavan muun laitteiston teknisistd vaatimuksista sekd menettelyistd korvaavan laitteis-
ton hyvaksymiseksi. Ohjauskdyden tai muun ohjauslaitteiston on pystyttiva pitimadn
lossin reitillddn kaikissa odotettavissa olevissa sddolosuhteissa, joissa lossi on velvolli-
nen kayttdmain ohjauskdyttd myos silloin kun kuljetuskoneisto ei ole kiytettavissa.

Saintelyn mahdollisuuksia, haasteita ja ratkaisuja

Korkeampaan automaatiotasoon siirtyminen edellyttiisi muutoksia litkennejirjestel-
mistd ja maanteistd annetun lain 6 § 2 momenttiin. Sen mukaan lauttaliikenteen palve-
lujen tuottaja vastaa siitd, ettd lossin kuljettaja on 18 vuotta tiyttinyt ja tehtdvidn ky-
keneva. Muiltakin osin kirjaus olettaa kuljettajan olevan ihminen ja fyysisesti lossissa.
My0s lossin ja lautta-alusten maritelméd seki tarvittava osaaminen voivat tarvita pii-
vittdmista.

Maantielauttojen ja erityisesti lossien osalta, jotka kulkevat lauttoja yksinkertaisempaa
reittid, ainakin etdohjaus saattaa olla toteutettavissa tdiméan lain muutoksella tulevaisuu-
dessa. Henkiloston heikko saatavuus saattaa vauhdittaa automaation edistdmisté los-
seissa ja maantielautoilla. Toisaalta miehiston mééra néissé palveluissa on jo ennes-
tadn pieni, ja on huomioitava se, ettd miehistdd tulee olla saatavilla matkustajien opas-
tukseen ja auttamiseen onnettomuustilanteissa. Lisdksi tarvitaan lisdtietoa teknologi-
oista ja ratkaisuista. Tété saataneen sovellettaessa muutettua lainsdddantod ja méaa-
raysta.
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Saaristoliikenteen yhteysalusten osalta on kdynnissé erillinen esiselvitys mm. palvelu-
jen jdrjestdmistavasta ml. hankinnat, joka voi johtaa lainsddddannén muuttamiseen.
Naéissd hankinnoissa on erityisen tarpeellista mééritelld vaatimukset teknologianeutraa-
listi ja siten ettd uusia teknologioita tulisi hankintojen myo6té kayttoon.

Riskien hallinta ja jakautuminen on havaittu innovatiivisissa hankinnoissa haasteeksi.

Riskejd voidaan kuitenkin hallita tismaéllisilld vaatimusmaairittelyilld, mutta antamalla
kuitenkin tilaa vaihtoehtoisille ratkaisuille tulospohjaisilla vaatimuksilla. Téll6in kes-

keistd on todentaminen, joka voidaan saavuttaa piloteilla sekd hankinnan pidemmalla

kehityskaarella, johon sisdltyy palvelujen kehitystyotd, markkinavuoropuhelua, kokei-
luja ja toimintapojen testausta.’*

Innovatiiviset hankinnat voivat edistdd myos lainsdddinnon vaatimusten kehittdmista,
jos lainsdddéntod valmistelevat viranomaiset saavat riittdvésti tietoa piloteista ja kokei-
luista. My0s simuloinnit voivat tukea lainsddadannon kehitystd. Myos téssa yritysten,
tutkimuslaitosten ja viranomaisten yhteistyo on tarpeellista. Kiinnostava mahdollisuus
edistdd PPP-yhteistyoté paitsi kansallisesti, my0s kansainvélisesti ovat sddntelykokei-
lualustat.

6 Pohjoismaisen paillikkosiaantelyn vertailu

Merilaissa sdddetdin padasiassa merenkulkuun liittyvistd yksityisoikeudellisista kysy-
myksisti. Laki on valmisteltu yhteistydssd pohjoismaiden kesken. Siten laki on hyvin
samankaltainen Tanskassa, Norjassa, Suomessa ja Ruotsissa.

Suomessa kuljettajatermid kdytetdén vesiliikennelaissa, mutta ei kauppamerenkulkua
sddntelevissd merilaissa. Kauppamerenkulussa jaottelua paillikkoon ja kuljettajaan ei
ole koettu relevantiksi, silld alusta ohjaa paillikon delegoimana perdmies. Esimerkiksi
vesibussin kuljettaja on yleensd paillikko.

Ruotsissa, Norjassa ja Tanskassa lainsddadédntoon ei sisélly selkedd padllikon méaaritel-
mai eikd padllikon ja kuljettajan vélistd eroa ole midritelty lainsddddnndssd. Ruotsin
Transportstyrelsenin mukaan Ruotsissa huviveneen paillikkoné on luonnollista pitad
huviveneen omistajaa, vuokraajaa tai lainaajaa silloin, kun hén on kyseisessé ve-
neessd, ja muissa tapauksissa huviveneen paillikkdnd on pidettdva huviveneen kuljet-
tajaa. Ruotsissa paillikko ja kuljettaja on erotettu toisistaan siten, ettd paéllikostd kéy-
tetddn ilmaisua “befdlhavare” ja kuljettajasta ’forare”. Norjassa ja Tanskassa ei ole
tehty ndin selkedéd jaottelua kuljettajan ja paillikon vélilla. Norjassa ilmaisulla
“bétforer” tarkoitetaan sekd paillikkoa etti kuljettajaa samoin kuin Tanskassa ilmai-

sulla “’skibsferer”.?

Ruotsin, Norjan ja Tanskan merilakeihin sisdltyy samankaltaisia pdillikon vastuuta
koskevia sddnnoksid kuin Suomen merilakiin. Ruotsin merilakia sovelletaan myds hu-
viveneisiin muun muassa huviveneen pééllikon vastuun osalta. Péadllikkyyttd koskevaa
Ruotsin merilain 6 lukua sovelletaan huviveneen paillikk6on lukuun ottamatta meri-
lain 6 luvun 14 §:34, joka koskee ilmoituksia, joita pdéllikon on tehtévid viranomaisille

24 Ville Valovirta. Hybtyjen ja riskien tasapaino innovatiivisissa hankinnoissa | Hankintakeino.fi
25 HE 197/2018 vp, s. 44-45.
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tietyissi tapauksissa. My0s Tanskassa huviveneen paillikkoon sovelletaan paillik-
kyyttd koskevaa Tanskan merilain 6 lukua. Héneen sovelletaan kyseisen luvun yleisi
sdaannoksid, kuten hyvan merimiestaidon noudattamista koskevaa sddnndsti, mutta
kaikki luvun sdédnnokset eivét ole merkityksellisid huviveneen paillikon kannalta.

Ruotsissa paillikolla on velvollisuus huolehtia siité, ettd hianelld on sellainen tarpeelli-
nen tietdmys aluksesta, ettd hin voi muun muassa tayttaa aluksen turvallisuutta koske-
vat velvollisuutensa, ja siitd, ettd aluksella tyoskentelevit henkil6t saavat tarpeelliset
tiedot muun muassa aluksesta ja perustavanlaatuisista turvallisuusmaarayksistd. Paalli-
kon on myds huolehdittava ennen matkan alkamista siitd, ettd alus on merikelpoinen.
Paallikolla on lisdksi velvollisuus ryhtya toimenpiteisiin tietyissd vaaratilanteissa, ku-
ten esimerkiksi myrskyn aikana ja vaarallisissa jadolosuhteissa, ja auttaa merihddassa
olevia henkilGita.

Norjassa veneen omistaja ja veneen paallikkd/kuljettaja ovat vastuussa huvivenelain ja
sen nojalla annettujen sddnndsten noudattamisesta, ja korkeintaan 15 metrin pituisen
veneen omistajalla on velvollisuus varmistaa se, ettd henkild, jolle han antaa veneen
kiytettdviksi, tiyttid veneen kuljettamista koskevat ehdot.?®

Luotsauksesta ei ole kansainvilisid sddnnoksié eikd EU:n lainsdddantod. Luotsaustoi-
mintaa koskeva lainsdédinto on pédpiirteiltddn kuitenkin melko samanlaista kaikissa
EU:n jisenmaissa. Suomen luotsausta koskeva lainsddddntd on pddosin samanlainen

kuin Norjassa ja Ruotsissa.?’

Suomen lainsdadanto sallii etdluotsauksen. Norjan lainsdddédnndssi (Satama- ja vayla-
laki 2019 Luku 25) on luotu késite autonominen rannikkonavigointi rannikolla. Auto-
nominen rannikkonavigointi voi saada poikkeuksen luotsausvaatimuksesta rannikko-
viranomaisilta saadulla luvalla. Laki painottaa varustamon vastuuta laajasti. Norjassa
Yara Birkegaard seilaa suljetuissa olosuhteissa vuonossa.

Suomessa kansallisissa edistyksellisintd automaatiota hyddyntédvissa poikkeuksissa
olisi todenndkdisesti kyse pienistd vesikulkuneuvoista kuten veneistd ja lautoista, joita
niitdkin merilaki koskee, jos on kyseessd kauppamerenkulku.

7 Toimijoiden roolit, vastuut ja tehtiivit

Suomen kielessé sana vastuu ei erottele tilivelvollisuutta (accountability), korvausvas-
tuuta (liability) ja rikosoikeudellista vastuuta, joten keskustelussa on tarpeen tdsmen-
tad, millaisesta vastuusta on kyse.

Paallikon rooli ja vastuut ovat vakiintuneita lainsdaddnndssd. Tamén selvityksen ai-
kana kansallisessa tyOpajassa paddyttiin siihen, ettd padllikko on aluksesta kokonais-
vastuussa oleva henkild, joka palvelee miehitetylld aluksella. Miehittiméttomén (eta-
ohjattu tai autonominen) aluksen paillikko palvelee maissa. Pééllikon vastuu pysyy
lahtokohtaisesti samana automaation lisddntyesséd, mutta pdéllikon kdytdnnon rooliin ja
patevyysvaatimuksiin vaikuttaa se, miké on aluksen automaatiotaso.

26 HE 197/2018 vp, s. 45.
27 HE 225/2018 vp. s. 4.
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Paillikko voi edelleen delegoida vastuullaan olevia tehtdvid pédllystolle. Delegoinnin
tarve ja mahdollisuudet voivat kehittyd automaation etenemisen myo6td. Tahdn vaikut-
taa esimerkiksi paéllyston madré aluksella. Keskeisti suurilla aluksilla on ettd pail-
likko ei ohjaa alusta vaan sen tekee perdmies. Pienillé aluksilla puolestaan on pie-
nempi médrd perdmiehii, jolloin paillikké my0ds ohjaa alusta. Esim. vesibussissa paal-
lik611d on vihemman paillikolle kuuluvia tehtdvid. Merelld tilanne on toinen, koska
sielld kuljetaan pidempid matkoja.

Aluksen késittelyn voi katsoa olevan sellainen pééllikon tehtivé, joita hin ei kdytén-
nossd delegoi pééllystolle, kun kyseessd on satamassa mandveeraaminen, luotsin otto
tai jatto tai jotkin erikoistilanteet. Navigointi taas on pééllikon delegoimana ldhinna
perdmiehen tehtava.

Miehiston vihentdminen on ehkd mahdollista automaation seurauksena. Luonnollisin
viahennyskohde olisi komentosiltavahti, jonka seurauksena esim. osittain miehittima-
ton komentosilta olisi mahdollinen. Merivahdin pééllikko voisi tehdi jotain muuta ko-
mentosiltavahdin aikana. Alukset ovat yksiloitd sekd keskendin hyvin erilaisia esimer-
kiksi laitteiden ja jérjestelyiden osalta. Aluksen huollon jérjestdminen siten, ettei meri-
matkan aikana tulisi huoltotarvetta, on ehkd mahdollista joillakin lyhyemmilla rei-
teilld. Mahdollisuus vihentdd miehistod muualta kuin komentosillalta riippuisi siten
aluksesta.

8 Loppupéiitelmiit

Seuraavat loppupaitelméit perustuvat edelld esitettyyn sdddoskatsaukseen ja tyopa-
joissa esitettyihin ndkemyksiin.

o  Miltd osin kansainvdilinen sddntely mahdollistaa kansallisen liikkumavaran?

Kansainvilisesti sdéntely ldhtee siité, ettd paéllikko on luonnollinen henkil6, joka on
vastuussa aluksesta seki kaikista laitteista ja henkildisté sielld sekd lippuvaltion me-
renkulun lainsddddnnon noudattamisesta. Kansallista liikkkumavaraa ei siten ole sellai-
sen litkenteen osalta, jota kansainvélinen sddntely koskee. Toisaalta padllikon késite
on yksi keskeisisti asioista, joista parhaillaan keskustellaan valmisteltaessa Kansain-
vélisen merenkulkujérjestd IMO:n ohjesdéntod (MASS-koodi), jonka lopullisena ta-
voitteena on sitova sddntely vuonna 2028.

Tédmin selvityksen mydtavaikutuksella Suomen ndkemysta tarkennettiin siten, ettd
paillikdn on vastaisuudessakin tarkoituksenmukaista olla aluksesta kokonaisvastuussa
oleva henkild, joka palvelee miehitetyllad aluksella. Jos aluksen on tulevaisuudessa
mahdollista olla miehittiméton (etdohjattu tai autonominen), aluksen paillikko palve-
lee maissa. Péillikon vastuu pysyy ldhtokohtaisesti samana automaation lisdéntyessi,
mutta pdéllikon kdytdnndn rooliin ja patevyysvaatimuksiin vaikuttaa se, mikéd on aluk-
sen automaatiotaso.

Kansainvilisesti sdddeltyjenkddn toimintojen nikdkulmasta ei ole aina valttimétonta,
ettd padllikko toimii alukselta késin. Péallikolla on kokonaisvastuu aluksesta ja sen
miehistostd, mutta hin voi myos laajasti delegoida tehtividédn. Téllaisia toimintoja voi-
vat olla esimerkiksi navigointi ja viestinti, joita peramies kdytdnnossd yleensa hoitaa.
Tehtdvit voidaan delegoida vain paillyston niille jisenille, joilla on tarvittava péte-
vyys ja jotka kdytdnnossd pystyvit tekeméén tarvittavia padtoksid matkan aikana.
Kone ei voi tehdé pddtoksid vaan se toimii tehtdvissd paatoksenteon apuvilineena.
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Delegoinnin tarve ja mahdollisuudet voivat kehittyd automaation etenemisen myoté.
Kaikkien vaatimusten ei mydskddn vélttamatta tarvitse tulevaisuudessa olettaa etté
tehtévin suorittaja on ihminen, jos ne on tdytettdvissd teknologiaa ja tekodlyd hyddyn-
tamalla.

o Mitd mahdollisuus miehiston vihentdmiseen voisi kédytdnndssd tarkoittaa?

Kansainvilisessi ja EU-sédntelyssé ei ole tarkkoja sdantdja siitd, millainen on turvalli-
nen miehitys. Siten yksi konkreettinen mahdollisuus edistdd automaatiota on, ettd en-
sin otettaisiin kdyttoon teknisid ratkaisuja helpottamaan tyo6ta siten, etté tarvittaisiin
kahden asemasta yksi tdhystdjd. Vahdinpitosddnnot ja COLREGs vaativat sitd vain 6i-
sin ja huonon nidkyvyyden vallitessa.

Luonnollisin vihennyskohde olisi komentosiltavahti, jonka seurauksena esim. osittain

miehittdméton komentosilta olisi mahdollinen. Merivahdin pééllikko voisi tehdd jotain
muuta komentosiltavahdin aikana. Lyhyelld reitilld aluksen huoltoa ei todennédkdoisesti

vilttamattd tarvita.

IMO-séintelyn poikkeukset kansallisella vesialueella

IMO-saintely koskee osittain kansallista vesialuetta, mutta se mahdollistaa joiltain
osin myos litkkkumavaran kansallisella vesialueella. SOLAS-sopimuksen turvallista
navigointia luku V edellyttda paillikon toimivan aluksella. Se ei koske kansallisella
vesialueella sotalaivoja, merenkulun apuvilineitd, hallinnon ei-kaupalliseen kayttoon
tarkoitettuja palveluja eikd hinaajapalveluja, joita myoskain merilaki ei koske. Toi-
saalta SOLAS V suosittelee mahdollisimman yhtendisid kdytintdjd myos hallinnon
omistamille aluksille, jotka tuottavat ei-kaupallisia palveluja.

Rajatulla alueella kuten satamissa on kansallisen lainsddddnnon ndkokulmasta hel-
pointa rajata miehistod. Useita autonomisen hinaajan kokeiluja on toteutettu maail-
malla mm. Wirtsildn ja ABB:n toteuttamina. Selkedé kysyntéda ei kuitenkaan ole vield
tiedossa. Kansallisesti autonomisen hinaajan kiyttoonotto edellyttiisi useiden lakien
muutoksia, sekd viranomaisten varmistumista teknologian turvallisuudesta.

Nykyisen sddntelyn puitteissa autonomiaa olisi mahdollista ottaa kayttoon esimerkiksi
Rajavartiolaitoksen pelastustehtdviin tarkoitetuilla aluksilla ja kalustolla, koska meri-
laki koskee valtion aluksia vain soveltuvin osin. Autonomian hyddyntdminen voisi tél-
16in tukea miehiston tyotehtdvien turvallisuuden parantamista ja inhimillisten virhei-
den karsimista automaattisilla jarjestelmille. Toisaalta esimerkiksi padllikon viestinté-
velvollisuudet haastavat ja tarvitaan yhteneviisid turvallisia kdytént6jd muiden alusten
kanssa.

o  Mitd mahdollisuuksia ja riskejd kansalliseen liikkumavaraan sisdltyy koskien pddil-
likén roolia ja vastuita sekd tehtdvid?

Kansallisen sdéintelyn muuttaminen ennen kansainvélisid sdddosmuutoksia voi johtaa
tilanteeseen, jossa kansallinen sdéntely poikkeaa tulevasta kansainvélisestd sddnte-
lystd. Tdma voi johtaa muista maista poikkeaviin kdyténtoihin ja vaikeuttaa siten glo-
baalin merenkulun yhteentoimivuutta. Toisaalta se voi mahdollistaa teknologiaratkai-
sujen markkinoiden lisdksi kansallisella vesialueella uudenlaisia, kustannustehokkaita
palveluja ja litkketoimintamalleja, joilla voi olla kysyntdd myos muualla.
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Autonomiaa tukevia sovelluksia on kehitetty ja testattu, mutta kansallisen lainsdéadan-
nén muuttamista koskevat tarpeet ja litketoimintamallit eivét ole selkiytyneet joitain
mahdollisia poikkeuksia lukuun ottamatta. Télla hetkell4 liiketoimintamallit vaikutta-
vat liittyvén enemmaén uusien teknologioiden ja niihin pohjautuvien sovelluksien salli-
miseen olemassaolevien ratkaisujen rinnalla tai niiden sijaan ihmisen tukena kuin sii-
hen, ettéd paallikko ei olisi aluksella.

Erityisesti padllikdn rooliin ja vastuisiin sekd tehtiviin liittyy myos se, ettd asiaa kos-
keva kansallinen lainsdddantd on hyvin laaja ja hajallaan ja siten muutokset ovat tyo-

1aitd. Tadma koskee erityisesti merilakiin kytkeytyvaa sadntelya.

Rahtilitkenne ja matkustajaliikenne

Rahtiliikenteen osalta vaikuttaa siltd, ettd kannattaa odottaa kehitteilld oleva IMO:n
tavoitepohjainen ohjeistuksen valmistumista (tavoitevuosi 2024), tai jopa sitovan
sddntelyn voimaansaattamista (aikaisintaan 2028), ennen kuin kansallisella alueella-
kaan kannattaa mahdollistaa autonomista rahtiliikennettd. Niin olisi mahdollista var-
mistaa ratkaisujen ja teknologian hyddyntdmisen globaali yhteentoimivuus. Téitd vaih-
toehtoa tukee my0s se, ettei autonomiselle rahtiliikenteelle ole Suomessa vield tunnis-
tettu kysyntaa.

Globaalisti yhteneviiset vaatimukset edistdisivit my0s matkustaja-alusten turvalli-
suutta. Matkustaja-alusten osalta on tarvittaessa mahdollista esittdd komissiolle tiettyja
alustyyppeja koskevia vapautuksia non-SOLAS direktiivistd, mutta kdsittelyn kesto ja
lopputulos olisivat hyvin epdvarmoja.

e  Onko kansallisella vesialueella mahdollinen tdysin miehittdmditon, etdohjattu tai
autonominen
a) yhteysalus saaristoliikenteessd,
b) lossi tai maantielautta tai
¢) autonominen tai etdohjattu vene kauppamerenkulussa henkiloliikenteessd/rahti-
litkenteessd?

Yhteysalus saaristoliikenteessd, maantielautat ja lossit

Haastavimpia toimintoja lainsddddnnon kannalta ovat tdhystys sekd matkustajista huo-
lehtiminen ja pelastustoiminta, jotka painottuvat matkustajaliikenteessd kuten yhteys-
aluksissa, maantielautoissa ja losseissa. Haastavin kysymys on, voiko pééllikon tai
miehiston padtoksenteon korvata kokonaisuudessaan tai ainakin tietyissé tilanteissa
kone. Nykyisessd automaation kehitysvaiheessa ihmisen pitdé ainakin pystya ottamaan
hallinta tarvittaessa

Saaristoliikenteen yhteysalusten osalta on kidynnissé erillinen esiselvitys mm. palvelu-
jen jdrjestdmistavasta ja hankinnoista, jonka perusteella arvioidaan myds sddntelyn
muutostarpeita. On tirkedd huomioida automaation ja digitalisaation mahdollisuudet
osana julkisia palveluhankintoja hankintojen kriteereissé ja hankintamenettelyissi
(mm. innovatiiviset julkiset hankinnat). Néitéd edistetddn osana TEMn kestdvén merite-
ollisuuden ohjelmaa vuosina 2022-2023.
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Maantielauttojen ja erityisesti lossien osalta, jotka kulkevat hyvin yksinkertaista reit-
tid, automaatiotason nosto lienee helpoiten toteutettavissa lain litkennejérjestelmésti ja
maanteistd kautta, kun kyseisen lain muutoksella sallituista ohjausta tukevista laitteis-
toista ja kokeiluista saadaan kokemuksia ja my0s tarpeet tismentyvit.

Lautan ja erityisesti lossin osalta jotkut toiminnot voi olla mahdollista suorittaa ran-
nalta késin poikkeustilanteissa, muun muassa suojatuissa olosuhteissa, kansallisilla ly-
hyillda matkoilla, ldhelld maapalveluja ja helpoissa navigointiolosuhteissa.

Autonominen vene

Merilain muuttaminen edellyttdisi laajan liitdnnéisen lainsddddnnon muuttamista.

Siksi olisi yksinkertaisinta muuttaa vesiliikennelakia sallimaan autonominen tai etdoh-
jattu taksi- ja vuokravenepalvelu huviveneiden tapaan silloin kun se voitaisiin selke-
asti osoittaa turvalliseksi. Haasteena kaikessa henkildliikenteessd on kuitenkin se,
voiko matkustajista huolehtiminen ja pelastustoiminta toteutua riittivéan hyvin ndissi
tapauksissa. Lahtokohtaisesti timéa voisi olla mahdollista lyhyill4 ja helposti navigoita-
villa matkoilla aivan rannikon ldheisyydessa.

o Voiko miehistéd vihentdd kaupallisessa kéytossd / palveluissa?

Yksi sidosryhmétydpajojen keskeisid tuloksia oli, ettd paillikkoa ei niinkddn ole tar-
koituksenmukaista poistaa alukselta, vaan mahdollistaa teknologian hyodyntdminen
thmisen tukena. Miehitystd koskevissa sdddoksissd on enemmén joustoa ja tapaushar-
kintaa jo nykyiselldén. Yksinkertaisinta voi olla muuttaa Traficomin vahdinpitomaé-
riaystd (TRAF1/16654/03.04.01.00/2011).

e  Muuttuvatko toimijoiden roolit ja vastuut automaation edetessd? Mitd tamd tarkoit-
taa kansallisen lainsddddnnon muutosten ndkokulmasta?

Pééllikon rooli ja vastuu vaikuttavat selvityksen perusteella selkeilta.

Yksi konkreettinen esimerkki toimijoiden roolien ja vastuiden muutoksesta liittyy tie-
don toimittamiseen ja laatuun liittyvaan vastuuseen. Liiketoimintamallien ja globaalin
kehityksen mallit voivat tuoda pitkélld tdhtdimelld esiin kysymyksen toimijoiden roo-
lien muutoksesta. Asiaan liittyy my06s vastuunjakoon ja vastuuvapauteen liittyvid ky-
symyksid, joita ei ole tdssd esiselvityksessd tarkemmin tarkasteltu. Kysymykset ovat
pédasiassa sellaisia, ettd ne tulisi ratkaista kansainvélisesti kuten aluksen ja etdohjaus-
keskuksen suhde.

Kansallisella lainsdddédnnollda mahdollisesti ratkaistavat kysymykset liittyvit 1dhinna
kansallisten toimijoiden rooleihin ja vastuisiin, mutta niissdkin on jarkevaa pyrkid
mahdollisimman pitkille kansainvéliseen yhteentoimivuuteen ja siten mahdollisesti
suomalaisten edistysaskelien vientiin maailmalle.

e Ftdluotsaus

Etiluotsaus voidaan ndhda matalan tason automaationa, ainakin silloin kun luotsaus
nihdéddn neuvoa antavana toimintana kuten Suomessa. Luotsauslain kokonaisuudistus
on ollut kdynnissd tdman selvityksen valmisteluaikana. Sen yhteydesséd etdluotsauksen
osalta ei tehty merkittdvid muutoksia, silld etdluotsauksen edellytysten méaarittely on
useista hankkeista huolimatta kesken.
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Suunnitteilla oleva luotsauslaki edellyttdisi joiltakin aluksilta vahvennettua luotsaus-
osaamista, esimerkiksi matkustaja-aluksilta, joilla on yli 400 matkustajaa. Vahven-
nettu osaaminen tarkoittaisi sitd, ettd aluksella tulisi olla kaksi luotsinkdyttovapautus-
henkil6luvan (=PEC-lupakirja) omaavaa henkil64.

Ensimmadinen etdluotsauksen demonstraatio suoritettiin kevailla 2022. Selvitysten ja
kokeilujen pohjalta vaikuttaa selvélti, ettd luotsauslaki vaatii etdluotsauksen mahdol-
listamiseksi muutoksia. Muutosty6 edellyttdd, ettd paatoksenteon pohjaksi etéluotsauk-
sessa on kéytettdvissa tietoa esimerkiksi tietoon ja sen vaihtoon seka viestintdverkkoon
kohdistuvista vaatimuksista, yhteisesté tilannekuvasta ja osaamistarpeista. Esimerkiksi
tulee harkita, voidaanko etdluotsauslupaa myontida vahvennettua luotsausosaamista
vaativille aluksille.

Etdluotsauksen kehittdmisessd on tunnistettu tarve kansainviliseen yhteentoimivuu-
teen, joka on haastava toteuttaa, silld luotsaus on kansallisen lainsddddnnon ohjaamaa
kansallista toimintaa ja luotsauksen kisite poikkeaa eri maissa. Toisaalta yhteentoimi-
vuuteen pyritdén yhteistyolld mm. luotsaustoimijoiden ja MASSPorts —verkostoissa
sekd vaikuttamalla kansainvilisissd organisaatioissa yhteentoimivuuden elementtien ja
yhteisen tilannekuvan vaatimuksiin. Jérjestelmét voisivat myos sisdltdd yhteneviisid
elementtejd etdluotsauksen, etdohjauksen ja liikenteen ohjauksen palveluissa.



