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Deadweight cargo carrying capacity; aluksen lastinkuljetuskyky
tonneina, kun DWT-arvosta on vdahennetty mm. vesivarastojen,
tarvikkeiden ja polttoaineen paino. DWCC on yleensda 95 %
DWT:sta.

Deadweight tonnage; aluksen kuollut paino eli itse aluksen seka
aluksen vesivarastojen, tarvikkeiden, polttoaineen, lastin ja
henkildiden suurin yhteispaino tonneina, myds muodossa
kantavuus

European Free Trade Association (Euroopan vapaakauppaliitto)
on nykyaan Islannin, Liechtensteinin, Norjan ja Sveitsin
hallitusten valinen organisaatio.

Euroopan talousalueesta (ETA) tehty sopimus on kansainvalinen
sopimus, joka mahdollistaa mm. EU:n sisamarkkinoiden osien
ulottamisen EFTA-maista Islantiin, Liechtensteiniin ja Norjaan,
mutta ei Sveitsiin.

European maritime Safety Agency, EU:n meriturvallisuusvirasto

Gross ton(nage); bruttotonni; aluksen kokonaisvetoisuuden
yksikoton suure

International Armed Conflict, kansainvalisen aseellisen konfliktin
kansainvalisoikeudellinen saannosto

International Humanitarian Law, kansainvalisen humanitaarisen
oikeuden sdadnnosto (ns. Geneven sopimukset)

International Maritime Organization; Kansainvalinen
merenkulkujdrjestd, joka on osa YK:n jarjestelmaa

Length overall; aluksen suurin kokonaispituus

Net ton(nage); nettotonni; aluksen lastivetoisuuden yksikoton
suure. Aluksen NT-arvo on vahintdan 0,3 GT.

Pilotage Exemption Certificate, vayla- ja/tai aluekohtaisesta
luotsinkayttovelvollisuudesta vapauttava lupakirja

The Standards of Training Certification and Watchkeeping;
kansainvalisen merenkulkujarjestd IMO:n maailmanlaajuinen
konventio, joka sdantelee merenkulkijoiden koulutusta ja
ammattipatevyyden sisaltoa

United Nations Convention on the Law of the Sea; YK:n
alaisuudessa tehty merten kayton vyleissopimus, joka astui
voimaan vuonna 1982

Vessel Traffic Service; meriliikenteen ohjaus, jota harjoitetaan
VTS-keskuksista. Palvelun tuottaa Suomessa valtionyhtio
Fintraffic Oy:n tytdryhtio Fintraffic Meriliikenteenohjaus Oy,
aputoiminimena Fintraffic VTS.
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ESIPUHE

Raportissa arvioidaan liikenne- ja viestintaministerion (LVM) kesdkuun lopulla 2022 saadun
toimeksiannon mukaisesti  10.6.2022  lausuntokierrokselle ldhteneen luotsauslain
uudistusehdotuksen huoltovarmuusvaikutuksia.

Lakiehdotuksen huoltovarmuuteen kohdistuvia vaikutuksia arvioidaan erityisesti
merikuljetuskapasiteetin saatavuuden kannalta vakavissa hairidissa ja poikkeusoloissa. Tama
tarkoittaa ensi  sijassa  aluskaluston ja  merenkulkijoiden saatavuuden seka
merikuljetusmarkkinoiden toimivuuden arviointia nykytilanteen pohjalta. Vaikutuksia
arvioidaan osin myos luotsaustoiminnan ja hinnoittelun kannalta.

Arvion on laatinut logistiikan professori Lauri Ojala heina-elokuussa 2022.
Tilastoanalyysissa on avustanut nuorempi konsultti Aleksi Paimander logscale oy:sta.

Tyon lopullinen versio on luovutettu tilaajalle 18.8.2022.

Ohjausryhmdan ovat kuuluneet LVM:n kuljetus- ja patevyysyksikon johtaja Pyry Takala
seka erityisasiantuntija Katja Peltola samasta yksikosta.
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Tiivistelma

Raportti  arvioi  10.6.2022  lausunnoille  ldhteneen  luotsauslain  uudistusehdotuksen
huoltovarmuusvaikutuksia erityisesti merikuljetuskapasiteetin saatavuuden kannalta.

Esitysluonnoksen mahdolliset vaikutukset huoltovarmuuteen liittyvat |dhinna seuraaviin kohtiin:

1) Kaikille yli 50 metrin aluksille luotsinkdyttovelvollisuus, ellei niilla ole
luotsinkayttovelvollisuudesta vapauttavia henkildlupia tai muuta poikkeusperustetta.

2) Nykyiset linjaluotsinkirjat ja erivapaudet korvattaisiin vayla- ja aluekohtaisilla PEC-
lupakirjoilla, jollaisen voisi saada englannin kielelld aiemman suomen tai ruotsin kielen sijaan.

Muutokset koskevat [ahinna pienia, alle 3700 bruttotonnin irtolastialuksia rekisterista
riippumatta. Erivapaudella pienvarustamot ovat voineet liikenn6ida kaikkiin rannikkosatamiin ilman
luotsausta. Kielirajoituksen kanssa erivapaus on ollut niille merkittava kilpailuetu. Elokuussa 2022
erivapaus oli 83 eri henkil6lla, joista 80 % on suomalaisia.

Suomalaisen kansipaallystén patevyyskirjojen kokonaismdara on muutamassa vuodessa
viahentyneet enemman kuin ulkomaisten kelpoisuustodistusten maara kasvanut. V. 2021 lopulla
suomalaisaluksilla merikapteenin kelpoisia oli 1 157 henkea (ulkomaisten osuus 16 %), yliperdamiehia
338 (26 %) ja vahtiperamiehid 972 (36 %). Vuosittain valmistuu keskim. vain 63 merikapteenia ja 35
vahtiperamiesta, eli maarat ovat pienia. Ehdotus laajentaisi PEC-lupakirjaan oikeutettujen joukkoa,
mikd on Suomen huoltovarmuuden ja henkilostén saatavuuden varmistamiseksi kannatettavaa.

Alle 3 700 GT:n kuivalastialukset tekevat noin 4 500 kayntia (ulkomaisten osuus 77 %) Suomen
satamiin, mikd on alle 14 % kaikista aluskdynneista. Pientonniston irtolastiliikenteessa yli % — ja
uniikkien alusten osalta jopa 97 % — hoidetaan ulkomaisella tonnistolla.

Toteutuessaan lakiluonnos heikentaisi 3-4 suomalaisen pienvarustamon toimintaedellytyksia. Ne
tyollistavat noin 300 henkea (kansipaallystéa noin 100), ja niiden yhteenlaskettu liikevaihto on noin
90 milj. euroa. Korvaavien PEC-patevyyksien kertakustannukset noussevat niille 0,5 -1 milj. euroon.

Muutokset voivat johtaa alan keskittymiseen. Rahdinantajien markkinavoima pysyisi tasta
huolimatta vahvana, silla toimijoita on paljon ja alukset ovat keskendan saman tyyppisia ja kokoisia.

Keskittymisessa syntyisi toimijoita, joiden kyky uusinvestointeihin sekd muuttuvan sadantelyn
hallintaan todennakdisesti paranisi. Useissa selvityksissa jadvahvistetun pientonniston saatavuus on
noussut huoleksi, joten aluskannan uusiutuminen on tarkeda myos Suomen huoltovarmuudelle.

Kiristyva kustannuspaine voi lisdtd pientonniston alusten ulosliputuksia, mikad tapahtunee ilman
luotsauslain muutoksiakin. Ulosliputetut alukset jatkanevat kuitenkin liikenndintia nykyisilla
markkinoilla. Mikali alusten omistussuhde ei lippusiirtojen yhteydessa muutu, niiden vaikutus Suomen
huoltovarmuuteen on nykytilaan verrattuna hyvin vahainen, joskin lahtokohtaisesti negatiivinen.

Ehdotetut muutokset parantavat huoltovarmuutta, kun silla tarkoitetaan kykya sellaisten
yhteiskunnan taloudellisten perustoimintojen ylldpitamiseen, jotka ovat valttamattomia vaeston
elinmahdollisuuksien, yhteiskunnan toimivuuden ja turvallisuuden sekd maanpuolustuksen
materiaalisten edellytysten turvaamiseksi vakavissa hairidissa ja poikkeusoloissa. Kokonaisvaikutus

on positiivinen, joskin suuruudeltaan marginaalinen koko yhteiskunnan toimivuutta ajatellen.
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1 Keskeiset havainnot ja paatelmat

1.1 Muutosehdotukset keskeiset huoltovarmuuteen liittyvat kohdat

Raportti arvioi 10.6.2022 lausuntokierrokselle Iahteneen luotsauslain uudistusehdotuksen
huoltovarmuusvaikutuksia erityisesti merikuljetuskapasiteetin saatavuuden kannalta.

Arvio keskittyy toimeksiannon mukaisesti aluskaluston ja merenkulkijoiden saatavuuteen seka
merikuljetusmarkkinoiden toimivuuteen, ja osin luotsausmaksuihin. Meriturvallisuutta ja
luotsausyhtién toimintaa sivutaan vain hyvin lyhyestil. Saimaan lilkkennett3 ei kasitell3.

Esitysluonnoksen mahdolliset vaikutukset huoltovarmuuteen koskevat ldhinna seuraavia:

1) Kaikille yli 50 metrin aluksille luotsinkdyttévelvollisuus, ellei niillda ole
luotsinkayttévelvollisuudesta vapauttavia henkil6lupia tai muuta poikkeusperustetta.
=>» nykyinen mahdollisuus erivapauteen luotsauksesta kdytannossa koko Suomen rannikolla
alle 3 700 GT:n aluksille poistuisi
= muutos kytkeytyy myos kysymykseen vaadittavan PEC-lupakirjan kielitaitovaatimuksista
2) Nykyiset linjaluotsinkirjat ja erivapaudet korvattaisiin vayla- ja aluekohtaisilla
luotsinkdyttévelvollisuudesta vapauttavilla PEC-lupakirjoilla VTS-vaylilla.

=>» linjaluotsimuutos koskee erit. linjaliikennettd, erivapauden poisto < 3 700 GT:n aluksia

=» PEC-lupakirjan edellytyksend yhtenevidsti englannin kielen taito sekd véayla- ettd
aluekohtaisille vapautuksille.

=>» jos alueellista vapautusta haetaan Saimaan VTS-alueelle, tarvittava suomen ja ruotsin
kielten taito edellytyksena

Kohdan 1) vaikutukset kohdistuisivat ennen muuta alle 3700 GT:n irtolastialuksiin niiden
rekisterista riippumatta. Nama alukset kuljettavat padasiassa teollisuuden raaka-aineita Itdmeren ja
osin Pohjanmeren piirissa.

Nykyisen erivapauden saaminen edellyttdd, ettd ao. kansipaallyston jasen(et) taytta(v)a(t) sen
ehdot, ml. riittdva suomen tai ruotsin kielen taito. Erivapauden korvaavan PEC-lupakirjan voisi
esityksen mukaan saada jatkossa riittavalla englannin kielen taidolla ilman suomen tai ruotsin kielen
taitoa, mika laajentaisi siihen oikeutettujen joukkoa.

Ehdotus heikentdisi suomea tai ruotsia riittavasti hallitsevan kansipaallyston suhteellista asemaa
tyomarkkinoilla. Elokuussa 2022 voimassa olleista 83:sta erivapauden saaneesta eri henkildsta 80 %
oli Suomesta, 11 % Virosta ja 4 % Ruotsista, sekd muut/ei tietoa 6 %.

Muutos jaykistdisi nykyisen erivapauden turvin toimivien pienvarustamoiden toimintaa, silla ne
ovat sen ansiosta pystyneet liikkennéimaan joustavasti kaikkiin rannikkosatamiin.

Tama mahdollisuus yhdessa suomi/ruotsi-kielirajoituksen kanssa on ollut niille merkittava

kilpailuetu, jonka ehdotus poistaisi. Yksittdginen henkild voi ajankaytollisista ja osin kustannussyista

1 Lainvalmistelutyén taustaksi on tilattu myés Aalto yliopiston tekema VTS-véylien riskiarvioihin perustuva
tarkastelu (Aalto 2022), jonka tuloksiin ei kasilla olevassa arviossa oteta kantaa.
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kdytdannossa hankkia PEC-lupakirjan vain rajalliselle maaralle VTS-vaylia, mutta tuskin kaikille.
Elokuussa 2022 eri henkil6illd lupakirjoja oli voimassa keskimaarin kahteen liikennealueeseen
(Taulukko 1). Varustamot joutuisivat siten miettimadn tarkasti, mille liikennealueille kukin
kansipaallyston jasen PEC-patevyyden hankkisi, seka sitd, tulisiko yhtioon hankkia yksi tai useampi
tutkinnon vastaanottavan henkilon patevyys.

Tarvittavien PEC-patevyyksien hankkimisen kustannus olisi erivapauden piirissda oleville
varustamoille tuntuva. Yhden patevyyden suorat tutkinto- ja muut maksut sekd epdasuorat
kustannukset, kuten kokeeseen valmistautumiseen kdytetty muusta tuottavasta tyosta tarvittava
tyoaika, voivat pienvarustamoiden arvion mukaan nousta yhteensa 10 000 euroon tai sen yli. Yhteensa
varustamoiden kustannukset voisivat ndin nousta noin 0,5 milj. euroon, mahdollisesti yli 1 milj.
euroon.

Saapuneissa lausunnoissa merenkulkijoiden ammattiliitot sekd pé&aasiassa alle 3700 GT:n
irtolastialuksia operoivat pienvarustamot vastustavat muutosta mm. meriturvallisuuteen seka
kansalliseen turvallisuuteen ja huoltovarmuuteen liittyvilld argumenteilla.

HVK puolestaan nakee, etta tietyissa olosuhteissa PEC-lupakirjaa voitaisiin kdyttaa vaarin Suomeen
kohdistuvissa hybridioperaatioissa, ja esittdd, ettd sen saamisen edellytyksena olisi EU-kansalaisuus.

Merivoimat ei puolestaan lausunnossaan ottanut tdhan asiaan kantaa.
1.2 Kansipaallyston opiskelija- ja valmistumismaarat Suomessa

Suomalaisen kansipaallyston patevyyskirjojen maara on viime vuosina supistunut. Vuoden 2018
lopulla péatevyyskirjoja oli voimassa 2 097; vuonna 2021 enda 1839 (-12,3 %). Merikapteenien
patevyyskirjojen maarda on tand aikana supistunut noin -13 % ja vahtiperamiesten -16 %;
yliperdamiesten maara on pysynyt kdytanndssa ennallaan.

Samana ajanjaksona ulkomaisen kelpoisuustodistusten osuus Suomen rekisterin aluksilla
kelpoisesta kansipaallystostd on kasvanut; vuoden 2021 lopulla se oli merikapteeneista 16 % (11 % v.
2018), yliperamiehistd 26 % (17 %) ja vahtiperamiehista 36 % (31 %) (ks. Kuvio 3).

Ulkomaalaisille myodnnettyjen kelpoisuustodistusten kanssa suomalaisaluksilla merikapteenin
kelpoisuuden omaavia henkil6ita oli vuoden 2021 lopussa yhteensa 1 157 henked (ulkomaisten osuus
16 %), yliperamiehen kelpoisuudella 338 (26 %) ja vahtiperamiehen kelpoisuudella 972 (36 %).
Kokonaistarpeeseen ndhden madrat ovat pienet.

Vuodesta 2013 merikapteeniopinnot on aloittanut Suomessa keskimaarin 138 opiskelijaa, ja
valmistuneita on vuosittain ollut keskimaarin 63. Vahtiperamiehiksi on vuosittain valmistunut
keskimaarin 35 opiskelijaa; esim. v. 2017 yhteensa 50 ja v. 2021 yhteensa 24.

Suomessa valmistuvan kansipadllyston maara on pysynyt pienend suhteessa alalla toimivaan
henkil6sto6n, eika tilanteeseen ndy muutosta. Ulkomaalaisille mydnnettyjen kelpoisuustodistusten
maarat ja osuus ovat vastaavasti kasvaneet.

Luonnoksen huoli kansipdallyston maarasta on naiden lukujen valossa todellinen: pula

suomalaisesta kansi- ja erityisesti konepaallystosta on ilmeinen.
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Suomen ulkomaankaupan ja huoltovarmuuden toimivuuden varmistamiseksi tarvitaan keinoja,
jotka parantavat patevan henkiloston saatavuutta. Ehdotus erivapauden korvaavan PEC- lupakirjan
saamiseksi englannin kielella on siis kannatettava. Muutoksen hyoty yhteiskunnan toimivuudelle ja

huoltovarmuudelle on suurempi ja vaikutukset laajemmat kuin sen mahdolliset haitat.
1.3 Aluskdyntien arviointia aluskadyntitilaston pohjalta

Vuonna 2021 yli 400 GT:n ja alle 3 700 GT:n kuivalastialukset tekivat hieman alle 4 500 kdyntida Suomen
satamissa, eli alle 14 % kaikista aluskdynneista. Ulkomaisten alusten osuus oli 77 % (3 462 kayntid) ja
suomalaisten 23 % (1 031 kadyntia eli noin 3 % kaikista).

Suomalaisvarustamoiden suoraan tai tytaryhtion kautta omistamia muissa rekistereissa olevia
vastaavia aluksia kdvi Suomessa arviolta noin 40 eri alusta.

Suomen merenkulun huoltovarmuus nojaa siis tdman tyyppisessa liikenteessa erittdin vahvasti
— ja uniikkien eli eri alusten osalta jopa 97-prosenttisesti — ulkomaiseen tonnistoon, eli merenkulun

markkinoihin.

Tilanne on syntynyt pitkan ajan kuluessa markkinatoimijoiden ratkaisuiden kautta. Tassa
rahdinantajien rooli on keskeinen heiddn huolehtiessaan liiketoimintansa kilpailukyvystd, ja
valitessaan kuljetusratkaisut, jossa palvelun laadun, luotettavuuden ja hintatason suhde on

toimivin.
1.4 Valtiovallan keinot edistaa pientonnistoa ja huoltovarmuuden pohdintaa

Valtiovallan keinot edistdaa suomalaista pientonnistoa ovat EU-maana rajalliset. Myds sopimukselliset
jarjestelyt yksittdisten (pien)varustamoiden kanssa mahdolliseen poikkeustilaan varauduttaessa
voivat olla tavoiteltuun hydtyyn nahden vaikeita ja kalliita toteuttaa turvaavalla tavalla.

Kotimaisen tonniston huoltovarmuudellista merkitystd korostavien tahojen mukaan kaikkia
mahdollisia keinoja tulisi aktiivisesti kehittda ja kdyttaa poikkeusolojen varalle.

Kohdan 2) vaikutukset (s. 7) kohdistuisivat toisaalta linjaliikenteeseen ja toisaalta alle 3 700 GT:n
irtolastialuksiin niiden rekisterista riippumatta. Varustamoille ja rahdinantajille jarjestely aiheuttaa
lisdkustannuksia ennen muuta siirtymdajan aikana mutta vahemmadssa maarin myos sen jalkeen.

Huoltovarmuuden kannalta oleellisia kysymyksia ovat: a) paraneeko huoltovarmuus, kun laajempi
joukko kansipaallystdéa voi hankkia liikennealuekohtaisen PEC-lupakirjan samalla kun suomalaisen
kansipaallyston suhteellinen asema tyémarkkinoilla voi heiketd, ja b) laajeneeko piiri kansallisen
turvallisuuden kannalta liikaa, mika voisi heikentdaa myds huoltovarmuutta?

Kasitykseni mukaan kysymyksessd a) hyoty toimiville merenkulun markkinoille myo6s
suomalaisten toimijoiden kannalta on selvasti suurempi kuin siitd aiheutuvat haitat.

Kysymyksen b) osalta HVK:n siitd esittdma huoli on aiheellinen. Lakiesitykseen tulleessa
Merivoimien lausunnossa asiaan ei kuitenkaan kiinnitetty huomiota. Vayla- tai liikennealuekohtaisen

PEC-patevyyden hankkiminen ei kasitykseni mukaan kuitenkaan avaa pdasya mihinkdan sellaiseen
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aineistoon tai tietoon, joka olisi maanpuolustuksen tai maan kokonaisturvallisuuden kannalta

arkaluonteista, ja johon ei olisi avointa pdasya jo muuten.

1.5 Suomalaisen pientonniston kehityssuuntia esitysluonnoksen valossa

Esitysluonnoksella tulisi olemaan tuntuva vaikutus suomalaisen pientonniston toimintaedellytyksiin
seka lyhyella ettd pidemmalla aikavalilla. Vaikutukset tulevat pdaasiassa seuraavien muutosten kautta:
- Erivapauden poistuminen veisi niiltd tarkean kilpailuedun, jonka turvin ne ovat voineet toimia
hyvin joustavasti koko Suomen rannikolla. Erivapaus on koskenut myds Saimaan VTS-aluetta.
- Ehdotus heikentaisi suomalaisen kansipadallyston suhteellista asemaa tyomarkkinoilla.
- Erivapauden saaneesta  kansipaallystostd  huomattava osa on  suomalaisissa
pientonnistovarustamoissa, jotka tyollistavat noin 100 kansipaallyston henkil6a.
- Muun kuin suomalaisen paallyston maara pientonnistoaluksilla saattaisi kasvaa.
- PEC-lupakirjan kielitaitovaatimuksen avaaminen englanniksi mahdollistaisi myés muiden
varustamoiden aiempaakin laajemman toiminnan Suomen markkinoilla.
- Siirtyminen PEC-lupakirjoihin lisdisi pienvarustamoiden kustannuksia kertaluonteisesti
todennakdisesti ainakin 0,5 milj. euroa ja mahdollisesti jopa yli 1 milj. euroa?.
- Lisdkustannus on varustamoille merkittdva: neljan suomalaistoimijan liikevaihto on noin 90

milj. euroa ja tilikauden tulos yhteensa noin 0,8 milj. euroa vuodessa.

Muutosten myo6ta pienvarustamoiden kustannuspaine tulisi mitd ilmeisimmin kasvamaan, ja

kilpailu markkinasegmentin sisalla kiristymaan. Tdma voi johtaa esimerkiksi seuraaviin:

- Alan keskittyminen saattaa lisdantya esim. yritysostojen tai —yhdistymisten kautta.

- Mahdollisesta keskittymisestd huolimatta rahdinantajien markkinavoima pysyy vahvana, silla
(usein pienid) toimijoita on paljon; alukset ovat keskenddn saman tyyppisid ja kokoisia
geneerisia irtolastialuksia, pddosin myds jaaluokkien osalta.

- Huoltovarmuuden kannalta muutos voi synnyttdd toimijoita, joilla olisi parempi kyky
uusinvestointeihin sekd mm. muuttuvien ymparistésaannosten hallintaan.

- Useissa selvityksissa jaavahvistetun pientonniston saatavuus on noussut huoleksi.

- Aluskannan uusiutuminen mielellddn vahintdan IA-tasolle jadvahvistettuna on tarkeda myos
Suomen huoltovarmuudelle jo kuluvalla vuosikymmenella

- Kiristyvd kustannuspaine voi lisdtd alusten ulosliputuksia Suomesta; tdma kehityssuunta
vaikuttaisi voimistuvan myo6s ilman luotsauslain mahdollisia muutoksia.

- Myos ulosliputetut alukset jatkanevat liikenndintia nykyisilla markkinoilla.

- Mikali alusten omistussuhde ei lippusiirtojen yhteydessd muutu, lippusiirtojen vaikutus

Suomen huoltovarmuuteen on vahdinen, joskin lahtokohtaisesti negatiivinen.

2 Arvio perustuu PEC-lupakirjan oletettuihin kustannuksiin (ml. tyéajan kustannukset), jotka voivat olla yli
10 000 euroa lupaa kohden. 50 luvan kustannukset olisivat talléin noin 0,5 milj. euroa, mutta on mahdollista,
ettd niita tarvittaisiin tatd useammalle ja/tai yhden luvan kustannus on arviota suurempi.
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1.6 Markkinatilanteen arviointia ja esityksen vaikutuksia huoltovarmuuteen

Merenkulun markkinaselvitys 2021:ssd (Solakivi ym. 2022) nousi esille kehityssuunta, jossa
rahdinantajiin ja varustamoihin kohdistuva kasvava kustannus- ja sdaantelypaine ennakoi aiempaa
useamman uuden, kaytetyn tai aikarahdatun aluksen siirtymista muuhun kuin Suomen rekisteriin.
Varustamobarometri 2021:n tulokset tukevat tata havaintoa (Repka ja Pontynen 2022).

Suomalaisten rahtivarustamoiden nettokustannusero keskeisiin kilpailijamaihin on merenkulun
tukien jalkeen vyleisesti ottaen pieni. Alle 3700 GT:n irtolastialusten markkinoilla mm.
hollantilaisaluksilla vaikuttaisi kuitenkin olevan tuntuva kustannusetu suomalaisaluksiin verrattuna.
Kilpailuasetelmaa on osin helpottanut viime vuosien hyva kysynta ja korkea rahtitaso. Tilanne voi
kuitenkin heikentya nopeasti, mikali kuljetuskysynta hiipuu ja rahtitasot laskevat.

Suomalaisten pientonniston tulostaso on ollut vaatimaton mm. investointien vaatimaan
rahoitukseen verrattuna. Alusten keski-ikd on yli 20 vuotta, ja tonniston uusimistarve on ilmeinen;
viime vuosina hankitut alukset ovat tyypillisesti olleet 10-15 vuoden ikaisid. Uudisrakennusten hinnat
ovat korkealla, ja rahoituslaitosten kiinnostus merenkulun investointeihin alhainen. Myds IMO:ssa ja
EU:ssa valmisteltavan ymparistosaantelyn muoto ja vaikutukset ovat viela isolta osin avoimia.

Alusten energiatehokkuuteen ja kayttévoimiin kohdistuvat vaatimukset ja niiden hintavaikutukset
ovat talla hetkelld epaselvia, ja Vendjan hyokkdyssodan seurauksena mm. energiamarkkinat ovat
hairiintyneet vakavasti. Lisdksi uusien alus- ja kdyttévoimateknologioiden kaupallistumisen nopeutta
on hankala arvioida. Naiden yhteisvaikutus on luonut erittdin paljon epavarmuutta investointeihin.

Kansallisen huoltovarmuuden kannalta olisi toivottavaa, ettd maalla olisi elinkelpoisia varustamoita
ja vahva oma kauppalaivasto, joka pystyisi tuottamaan huomattavan osan maan kuljetustarpeesta.
Toisaalta kansallinen rekisteri ei yksin ole tae huoltovarmuudesta, silla asiaan vaikuttavat myés mm.
varustamon omistus, kotipaikka ja mahdolliset muut sopimukselliset kytkokset.

Alle 3700 GT:n kotimaisen tonniston osuus Suomen ulkomaankaupasta ja osin myods
rannikkoliikenteestd on hyvin alhainen. Tassa kokoluokassa suomalaisten alusten osuus

aluskdaynneista on noin 23 % ja Suomessa kayneiden eri alusten maarasta alle 6 %.

1.7 Loppupaatelma

Kokonaisuutena ottaen ehdotetut muutokset parantavat huoltovarmuutta, kun silla tarkoitetaan
kykya sellaisten yhteiskunnan taloudellisten perustoimintojen yllapitamiseen, jotka ovat
valttamattomia vaeston elinmahdollisuuksien, yhteiskunnan toimivuuden ja turvallisuuden seka
maanpuolustuksen materiaalisten edellytysten turvaamiseksi vakavissa hairidissa ja
poikkeusoloissa.

PEC-lupakirjakaytantoon siirtyminen parantaa oletettavasti myos meriturvallisuutta.

Vaikutus huoltovarmuuteen on siis arvioni mukaan kokonaisuutena positiivinen, joskin

suuruudeltaan marginaalinen koko yhteiskunnan toimivuutta ajatellen.
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2 Johdanto

2.1 Tyon tarkoitus ja rajaukset

Raportissa arvioidaan liikenne- ja viestintaministerion (LVM) toimeksiannon mukaisesti
10.6.2022 lausuntokierrokselle |3ahteneen luotsauslain uudistusehdotuksen
huoltovarmuusvaikutuksia (HE luonnos 2022).

Yleisesti huoltovarmuudella tarkoitetaan kykya sellaisten yhteiskunnan taloudellisten
perustoimintojen yllapitamiseen, jotka ovat valttamattomia vaestdon elinmahdollisuuksien,
yhteiskunnan toimivuuden ja turvallisuuden sekd maanpuolustuksen materiaalisten
edellytysten turvaamiseksi vakavissa hairidissa ja poikkeusoloissa®. (HVK 2022)

Tassa  tarkastelussa  huoltovarmuuteen  kohdistuvia  vaikutuksia  arvioidaan
merikuljetuskapasiteetin saatavuuden kannalta vakavissa hairidissa ja poikkeusoloissa. Tama
tarkoittaa ensi  sijassa aluskaluston ja  merenkulkijoiden saatavuuden seka
merikuljetusmarkkinoiden toimivuuden arviointia nykytilanteen valossa. Myos luotsaus- ja
PEC-lupakirjojen kustannusten merkitysta pientonnistolle on pyritty avaamaan.

Lakiesitysluonnoksen meriturvallisuuteen, luotsausyhtion toimintaan tai esityksessa
edellytettavaan patevoitymiskoulutukseen liittyvia vaikutuksia sivutaan vain lyhyesti.

Saimaan VTS-alueen liikennetta ei kasitelld, vaan tarkastelu keskittyy meriliikenteeseen.

2.2 Merenkulun huoltovarmuuteen liittyvia oleellisia muutoksia kesalla 2022

Suomi ja Ruotsi jattivat 17.5.2022 jasenhakemuksensa puolustusliitto Natoon.
Lahitulevaisuudessa oletettavasti varmistuvan jasenyyden merkitys myos merenkulun
toimivuuteen ja huoltovarmuuteen vakavissa hairidissa ja poikkeusoloissa on erittain suuri.
Naiden vaikutusten tarkempi arviointi on kuitenkin tdssa vaiheessa vaikeaa.

On kuitenkin selvaa, etta kun kaikki Iltdmeren rantavaltiot Vendjaa lukuun ottamatta ovat
Naton jasenia, Suomen meri- ja ilmavalvonnan kyky paranee merkittavasti. Naton sotilaalliset
resurssit myos meri- ja ilma-alueiden suojaamisessa ja mahdollisessa saattotoiminnassa ovat

huomattavasti suuremmat kuin Suomella yksin.

3 Huoltovarmuuden turvaamisesta annetun lain (1390/1992) 1 §:n mukaan huoltovarmuudella tarkoitetaan
vaeston toimeentulon, maan talouselaman ja maanpuolustuksen kannalta valttamattomien taloudellisten
toimintojen ja niihin liittyvien teknisten jarjestelmien turvaamista poikkeusoloissa ja niihin verrattavissa
vakavissa hairidtilanteissa.
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Eduskunnan 7.7.2022 paattdama ja Tasavallan Presidentin 8.7.2022 vahvistama laki
valmiuslain muuttamisesta® mahdollistaa aiempien poikkeusolojen viiden
maaraytymisperusteen lisdksi myods ns. hybridivaikuttamisen perusteeksi ottaa lain
lisatoimivaltuuksia kayttoon. Kyseinen lisdys parantaa huomattavasti Suomen kykya reagoida
monimuotoisiin uhkiin ja toimintaan, joilla pyritaan horjuttamaan yhteiskunnan, sen talouden
ja kansalaisten toimintaa. Nyt vahvistettu hybridiperuste avaa ValmiusL:n 10 luvun
lisatoimivaltuuksia merenkulun ja satamatoimintojen osalta yhta laajasti kuin aseellisen

hyokkayksen tai sen uhan perusteella todettu poikkeusolo (Kuvio 1).

ValmiusL:n 10 luvun lisdtoimivaltuuksien edellytykset merenkulussa ja satamissa

Lisatoimivaltuuksien edellytys
c e
Valmiuslain 10 luku - Kuljetusten § 2 g E ‘é - g %

5 turvaaminen ja polttonesteen sdénnéstely; | = g E% §% § é § .E'.'g"
saadosten sovellettavuus 3 §:ssd 2 Q. fé 5|23 3¢ S .‘:;:_3
tarkoitetuissa poikkeusoloissa - E : n =

808§ - © °
P 67-73; 80 |Polttonesteen sddnndstely* lilkenteessa
75 Tiekuljetukset poikkeusoloissa
79§ 74; 76-78 |Tiekuljetusviranomaiset, -ajoneuvot

79 Meri- ja vesikuljetusten turvaaminen

81 liImakuljetusten turvaaminen
Lentoliikenteen polttonesteen seka
varaosien ja tarvikkeiden sdannostely

83 Rautatiekuljetukset poikkeusoloissa

84§ 84 Kiireelliset evakuointikuljetukset

85 LVM:n toimivalta maarata kuljetuksista

*) Yleispykdild polttonesteiden sddnnéstelystd 30§

A 4

82

A 4

85§

Kuvio 1 Valmiuslain 10 luvun liséitoimivaltuuksien edellytykset merenkulussa ja satamissa 8.7.2022
vahvistetun valmiuslain muutoksen jélkeen

Muutoksen myotd myos mm. luotsausyhtion henkiloston palvelussuhteen ehdoista
voidaan yhteiskunnan toimintakyvyn ja turvallisuuden suojaamiseksi poiketa hybridiuhkien

perusteella todetuissa poikkeusoloissa.
Valmiuslain toimivaltuuksien kayttéénoton kynnys pysyy muutoksesta huolimatta

edelleen korkeana.

4(706/2022); lisatty 6. ns. hybridiperuste: ... ”sellainen

a) julkisen vallan paatoksentekokykyyn;

b) rajaturvallisuuden tai yleisen jarjestyksen ja turvallisuuden yllapitdmiseen;

c) valttamattomien sosiaali- ja terveydenhuollon tai pelastustoimen palvelujen saatavuuteen;

d) energian, veden, elintarvikkeiden, ladkkeiden tai muiden valttamattomien hyodykkeiden saatavuuteen;

e) valttamattdmien maksu- ja arvopaperipalvelujen saatavuuteen;

f) yhteiskunnallisesti kriittisten liikennejarjestelmien toimivuuteen; tai

g) edelld a—f alakohdassa lueteltuja toimintoja yllapitavien tieto- ja viestintateknisten palvelujen tai
tietojarjestelmien toimivuuteen kohdistuva uhka, toiminta, tapahtuma tai ndiden yhteisvaikutus, jonka
seurauksena yhteiskunnan toimivuudelle valttamattomat toiminnot olennaisesti ja laajamittaisesti estyvat
tai lamaantuvat tai joka muulla ndihin vakavuudeltaan rinnastuvalla tavalla erityisen vakavasti ja
olennaisesti vaarantaa yhteiskunnan toimintakykya tai vaeston elinmahdollisuuksia.”
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3 Lakiesitysluonnoksen yleiskatsaus

3.1 Lakiesitysluonnoksen muutokset nykyiseen luotsauslakiin

Lakiesitysluonnoksen muutokset nykyiseen luotsauslakiin ovat seuraavat (HE luonnos 2022),

joista taman tarkastelun kannalta keskeiset on lihavoitu, joita on alla kasitelty tarkemmin.

1) Suomen luotsinkdyttoalueella kaikki vdhintddan 50 metria pitkat alukset olisivat

2

3

6

7

~

~

~

~

~

~

lahtokohtaisesti luotsinkdyttovelvollisia, ellei niiden miehistollda ole tarvittavia
luotsinkayttovelvollisuudesta vapauttavia henkildlupia tai jos niitd ei koske muu
poikkeusperuste. Kauppamerenkulun paavaylilla  luotsinkdyttovelvollisuuden raja
ehdotetaan maariteltavaksi Liikenne- ja viestintaviraston maarayksella.

Merenkulun turvallisuutta edistettaisiin edellyttamallad toimijoilta nykyista laadukkaammin
todennettua osaamista. Esitykselld nykyiset linjaluotsinkirjat ja erivapaudet korvattaisiin
vayla- ja aluekohtaisilla luotsinkdyttovelvollisuudesta vapauttavilla PEC-lupakirjoilla
(Pilotage Exemption Certificates). Tutkintojen vastaanottaminen ehdotetaan annettavaksi
kokeneelle luotsille tai PEC-lupakirjanhaltijalle, jolla olisi tehtavassa edellytettava tutkintoja
vastaanottavan henkilon henkil6lupa.

Uudistuksella tdsmennettaisiin  luotsausyhtion oikeutta kieltdaytyd luotsauspalvelun
tarjoamisesta tai keskeyttda luotsaustoiminta. Laissa sdddettdisiin myds luotsausyhtion
uusista velvoitteista, jotka liittyvat luotsauspalveluntarjoamiseen, yhtion varautumiseen
poikkeuksellisiin tilanteisiin sekd toiminnan kansalliseen turvallisuuteen (mm. vaatimus
henkilost6d koskevasta turvallisuusselvitysvelvollisuudesta (15 §) sekd luotsausyhtion
tismennetty varautumisvelvoite (16 §). Luotsin vastuuta kieltdytya luotsauksesta, jos
matkan aloittaminen tai jatkaminen vaarantaisi merenkulun turvallisuutta, tdsmennettaisiin.
Ehdotus voimassa olevaa luotsauslakia tdsmallisemmistda seuraamusmenettelyistd. Myods
luotsin  ja  luotsausyhtion  vastuukysymyksia  koskevaa sdantelyd ehdotetaan
tdsmennettavaksi.

Uutena keinona puuttua virheelliseen toimintaan Liikenne- ja viestintdvirastolla olisi
mahdollisuus seuraamusmaksun maadraamiseen, jonka taytidntdoonpanosta ehdotetaan
saadettavaksi sakon taytantodnpanosta annetussa laissa.

Esitysluonnokseen sisdltyy saannos alennetusta yksikkdhinnasta luotsausyhtidlle aiheutuvien
tulonmenetysten korvausperusteita, jolla turvattaisiin luotsaustoiminnan yllapitamista
Saimaan kanavalla ja Saimaan vesistoalueilla myds poikkeustilanteissa.

Lisdksi luotsauslaissa saadettaisiin asetuksenantovaltuuksista, joilla varauduttaisiin

poikkeuksellisiin tilanteisiin.
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8) Luotsauslakiin ehdotetaan sisallytettavaksi itamerenluotseista annettuun asetukseen
sisdltyvat sdaannokset. Samalla itdmerenluotseja koskevaa sdantelya tarkennettaisiin ja

tdsmennettaisiin vastaamaan nykyisia tarpeita.

3.2 YIi 50 metria pitkat alukset Iahtokohtaisesti luotsinkdyttovelvollisiksi

Esityksen perusteluissa korostuu tarve parantaa merenkulun turvallisuutta luotsaukseen
liittyvissa toiminnoissa, joka ndyttaytyykin muutosesityksen paaasiallisena motiivina.

Esityksen oleellisin vaikutus merenkulun markkinoiden toimintaan on, etta nykyinen alle
3700 bruttotonnin (GT) alusten paallikoille ja/tai vahtiperamiehille liikenne- ja
viestintdvirasto Traficomin anomuksesta myontdama luotsausvapautus poistuisi.

Kyseinen raja ei ole kasitykseni mukaan perustunut niinkaan meriturvallisuuteen, kuten
esimerkiksi onnettomuustilastoissa havaittuun kokorajaan, vaan se on tullut osaksi
lainsdadantoa tarkoituksenmukaisuussyistd. Taustalla on oletettavasti ollut silloisen lain
voimaan tulon ajankohdan suomalaistonniston kokojakauma.

Ehdotetun muutoksen Suomen huoltovarmuutta mahdollisesti heikentaviin vaikutuksiin
ovat lausunnoissaan viitanneet alan markkinatoimijoista erityisesti alle 3 700 GT:n aluksia
operoivat varustamot seka merenkulkijajarjestot.

Kasilla olevan tarkastelun tavoitteena on arvioida, millaisia ja kuinka suuria muutoksen
aiheuttamat mahdolliset positiiviset ja negatiiviset vaikutukset huoltovarmuuteen olisivat, ja
mika niiden kokonaisvaikutus huoltovarmuudelle olisi.

Erivapauden edellytyksend on nykyisin, ettd hakija tayttaa tietyt kokemusta, patevyytts,
terveyttd ja kielitaitoa koskevat vaatimukset. Lisaksi erivapauden myontamisen edellytyksena
on, ettei alusturvallisuus tai ymparisto vaarannu. Erivapauteen voidaan myos liittaa ehtoja,
jotka koskevat aluksen vahtijarjestelyja tai paallyston kokemusta aluksen navigoinnissa.

Erivapaus voidaan myodntdaa enintdadn viideksi vuodeksi ja se voidaan hakemuksesta
uudistaa, jos hakija osoittaa yllapitdneensd ammattitaitoaan, sailyttdneensa
vaylatuntemuksensa ja erivapauden saamisen muut edellytykset ovat edelleen olemassa.

Erivapaus voidaan myontaa joko yksittdiselle tai useammalle luotsattavaksi maaritetylle
vaylalle tai kaikille vaylille jollakin rajatulla vesialueella. Erivapauden myontaminen
vesialuekohtaisesti tarkoittaa sita, ettd aluksen paallikko saa luotsausoikeuden myos sellaisille
vaylille, joilta hanelld ei valttamatta ole kokemusta lainkaan, tai ainakaan osaamista ndiden
vaylien osalta ei ole osoitettu. Hallituksen lakiesitysluonnoksessa esitettyjen perusteluiden
mukaan tama ei ole linjassa luotsauslain tarkoituksen kanssa, silla alusliikenteen
turvallisuuden varmistaminen ei toteudu.

Erivapaudet haetaan nykydan lahes poikkeuksetta koskemaan kaikkia Suomen rannikon
vesialueita, eikd pelkdstdaan niita vaylia, joilla aluksen on tarkoitus liikennoida. Luotsauslaki

edellyttaa Liikenne- ja viestintavirastoa varmistamaan, ettd luotsauksen lupakirjan haltijalla
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on riittdvd osaaminen ja paikallistuntemus. Erivapauden osalta tdmd on esityksen
perustelujen mukaan vallitsevissa olosuhteissa mahdotonta.

Nykyisin erivapausalukset (bruttovetoisuus alle 3 700) liikenndivat ulkomaan liikenteessa
Iltdmeren alueella ja osin jopa Itameren ulkopuolella, eika eriarvoisille luotsauksen lupakirjan
myontamisen edellytyksille suhteessa nykyiseen luotsin ohjauskirjaan tai linjaluotsinkirjaan
ole esityksen mukaan perusteita. Kaytanndssa erivapaus on kehittynyt suomalaisten alusten
rajatusta poikkeuksesta yhdeksi luotsauksen lupakirjoista. Elokuun alussa 2022 luotsauksen

erivapauksia oli yhteensa 83 eri henkil6lla (Taulukko 1).

3.3 Seitsemadn VTS-aluetta ja nelja luotsausaluetta

Meriliikenteen ohjauspalvelun (Vessel Traffic Service, VTS) tuottaa Suomessa valtionyhtio
Fintraffic Oy:n tytaryhtiod Fintraffic Meriliikenteenohjaus Oy, aputoiminimena Fintraffic VTS.
Sen operoimia VTS-alueita Suomessa on yhteensa seitseman.

Rannikon merialueet on jaettu kuuteen VTS-alueeseen sekd Saimaan syvavaylan alueella
toimivaan Saimaa VTS-alueeseen. Saimaata lukuun ottamatta rannikon VTS-alueiden
viitteellinen vayldkartasto 10ytyy tdman raportin lopusta (Liite 7 - Liite 12).

Saimaan VTS-alueen liikennetta ei tassa yhteydessa tarkastella ldhemmin. Lisaksi Venajan
helmikuussa aloittaman hyokkdyssodan seurauksena kauppamerenkulku Saimaan kanavan
kautta on loppunut kokonaan, vaikka kanava onkin teknisesti ollut auki vuoden 2022
purjehduskaudella.

VTS-alueilla tapahtuvaa meriliikennetta valvovat VTS-keskukset sijaitsevat Turussa,

Helsingissa ja Lappeenrannassa:

e Bothnia VTS
e West Coast VTS
e Archipelago VTS

e Hanko VTS
e Helsinki VTS ja
e Kotka VTS

e Saimaan syvavaylan alueella toimii Saimaa VTS.

Toisin kuin lennonvarmistuksessa, meriliikenteen ohjauskeskukset voivat vain ohjeistaa
aluksia niiden liikenteessa mahdollisten vayla- ja lilkkennerajoitteiden puitteissa, eivat antaa
niille konkreettisia ja sitovia maarayksia esimerkiksi suunnan tai nopeuden suhteen. Tama
perustuu kansainvdlisen merioikeuden ja mm. YK:n meriyleissopimuksen (UNCLOS)
vahvistamiin periaatteisiin, jossa aluksen paallikélla on aina viimesijainen vastuu aluksestaan.

Finnpilot Pilotage Oy:n luotsauspalvelun tarjonta jakautuvat neljdan luotsausalueeseen,

joista yhteen kuuluu myo6s Saimaan vesialue ml. Saimaan kanava. (Kuvio 2)
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Luotsausalueet ja VTS-alueet:
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3.4 Linjaluotsinkirjojen ja erivapauksien tilalle vayla- ja aluekohtaiset PEC-
lupakirjat

34.1 Nykyisin voimassa olevat luotsauksen lupakirjat

Luotsilla on oikeus luotsata niilla vaylilla, joihin han on Liikenne- ja viestintdviraston
myontamalla voimassa olevan luotsauslain 12 §:n mukaisella ohjauskirjalla saanut
luotsausoikeuden. Varustamoilla on lisdksi mahdollisuus halutessaan hankkia aluksiensa
miehistdille luotsaukseen verrattavaa osaamista ja nain vapautua
luotsinkayttovelvollisuudesta.

Nykyisen lain mukaan velvollisuudesta kayttaa luotsia on vapautettu alus, joka on kokonsa
puolesta velvollinen kayttamaan luotsia, mutta jonka paallikolle Liikenne- ja viestintdvirasto
on myontanyt kyseista alusta ja vaylaa koskevan 14 §:ssa tarkoitetun linjaluotsinkirjan tai

kyseista alusta ja vaylaa tai vesialuetta koskevan 16 §:ssa tarkoitetun erivapauden.
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Nykyisten luotsin ohjauskirjan, linjaluotsinkirjan ja erivapauden myontdmisen
edellytyksena olevista tutkinnon osa-alueista on saadelty pitkalti saman sisaltoisena kussakin
henkil6luvassa. Erona on, ettd eri osa-alueita vaaditaan eri asteisesti eri lupakirjoihin.
(Lupakirjojen vaatimukset ja niiden valiset erot, ks. HE:n luonnoksen (2022) luku 2.3).

Taulukko 1 esittda luotsauksen eri lupakirjojen omaavien eri henkildiden maaran,
lupakirjojen  kokonaismaaran ja  lupakirjojen  keskiarvon per henkild  seka
kansallisuusjakauman elokuun alussa 2022. Luvuista on poistettu paallekkdisyydet ja
vanhentuneet erivapaudet.

Taulukko 1 Elokuun alussa vuonna 2022 voimassa olevien luotsin ohjauskirjojen,
linjaluotsinkirjojen ja erivapauksien lukumdidiréit (eri henkilét, lupakirjojen
kokonaismdidird ja lupakirjojen keskiarvo per henkil6). Tilastoléhde: Traficom

Voimassa olevat lupakirjat per elokuun alku 2022
Linjaluotsinkirja Luotsin ohjauskirja Luotsauksen erivapaus
Eri Lupa-  Per hlé Eri Lupa-  Per hlé Eri Lupa-  Per hlo
henkil6ita kirjat yht. keskim. |henkilditd kirjat yht. keskim. |henkiloita kirjat yht. keskim.
, joista 414 698 1,7 152 405 2,7 83 166 2
Suomi 240 425 1,8 151 403 2,7 66 132 2
Viro 22 28 1,3 9 18 2
Ruotsi 18 29 1,6 3 7 2,3
Alankomaat 11 21 1,9 1 2 2 1 2 2
Vendji 6 12 2 1 1 1
Italia 4 4 1
Puola 3 3 1
Liettua 2 3 1,5
Ukraina 2 2 1
Latvia 1 1 1
Portugali 1 2 2
Saksa 1 4 4
Ei tiedossa 103 162 1,6 3 6 2,0
Miehid 404 152 83
Naisia 10 0 0

Luotsin ohjauskirjoja oli elokuun alussa 2022 voimassa 152 henkildllg, liikennealueittaisia
lupakirjoja oli keskimaarin 2,7. Nama lupakirjat olivat yhtd henkilod lukuun ottamatta
suomalaisilla; kaikki olivat miehia.

Vertailun vuoksi: vuoden 2021 lopussa Finnpilot Pilotage Oy:n palveluksessa oli 140 luotsia
(ml. aluepéallikot) (Finnpilot 2022).

Linjaluotsinkirjoja oli yhteensd 414 eri henkilolld, joista 10 naista. Keskimaarin
linjaluotsinkirjoja on 1,7 per henkil6. Suomalaisten osuus on vahintdan 58 %, sillda 25 %:n
osalta kansallisuustietoa ei ollut kaytettavissa. Tiedossa olleista suurimmat maarat olivat Viro
(22), Ruotsi (18) ja Alankomaat (11).
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Luotsauksen erivapauksia oli yhteensa 83 eri henkil6ll3, joista suomalaisten osuus on 80 %,
kun kolmen henkilon osalta kansallisuustietoa ei ollut kaytettavissa. Muut kansallisuudet ovat
Viro (9 henkil6a), Ruotsi (3) sekd Alankomaat (1) ja Venaja (1). Keskimaarin erivapauksia on 2
per henkild.

Luonnosehdotuksen mukaan vaadittujen harjoitusmatkojen lukumaarat poikkeavat
toisistaan paljon eri henkildlupien valilla ilman, etta eroille on tunnistettavissa selkeita
perusteluja. Luotsin ohjauskirjan, linjaluotsinkirjan ja erivapauden keskindiset erot olisi
huomioitava laissa asetetuissa vaatimuksissa nykyista paremmin. (HE luonnos 2022)

My0s luotsauskoulutustydryhman raportissa tuodaan esiin, etta koulutuksen kehittamisen
kannalta olisi tarkeaa, etta eri lupakirjoihin vaadittavista koulutuksista saadettaisiin erikseen.
Eriytetty saantely mahdollistaisi vaatimusten tarkoituksenmukaistamisen eri henkildlupien
osalta. Kokonaisuudistuksen tavoitteena on varmistaa eri lupakirjan haltijoiden

asianmukaisen osaamistaso. (HE luonnos 2022)

3.4.2 PEC-lupakirja ja kielitaitovaatimus

Luotsauslain uudistusta koskevassa esitysluonnoksessa todetaan mm. etta:

”... Kielitaitovaatimusten osalta lakimuutoksen vaikutukset olisivat joko neutraalit tai
vdhdisesti laajentavat kansainvdlisen ammattikunnan kéyttémahdollisuuksia
rannikon kauppamerenkulussa. PEC-lupakirjanhaltijalta edellytettdisiin
englanninkielen taitoa VTS-vdylillé liikuttaessa kuten jo nykyisin ja sisdltyy
merikapteenin peruskoulutukseen ja osaamiseen. Suomen ja ruotsin kielitaitoa ei
edellytettdisi VTS-vadylilla, joilla alusliikennettd valvoo englanninkielinen VTS-keskus.”

Luotsauslain uudistusta koskevassa esitysluonnoksessa esitetty huoli kansipaallyston
vahaisesta maarasta on myds tuoreimpien tilastolukujen valossa osoittautunut ongelmaksi.
Pula suomalaisesta kansi- ja erityisesti konepaallystosta on ilmeinen, mika osaltaan puoltaa
lakiesitysluonnoksessa kuvattua muutostarvetta. Tilannetta on avattu tarkemmin luvussa 4.

Suomen merenkulun ja ulkomaankaupan toimivuuden varmistamiseksi — ja sitd kautta
myo6s huoltovarmuuden turvaamiseksi — on syyta |6ytaa keinoja, jotka parantavat patevan
henkil6stdn saatavuutta.

Tata taustaa vasten nykyisen erivapauden korvaavan PEC-lupakirjan ehtojen
laajentaminen niin, etta patevyyden voisi saada myos englannin kielelld, on kannatettava.
Muutoksen tuoma hyoty Suomen talouden toimivuudelle ja my6s huoltovarmuudelle on
huomattavasti suurempi kuin siitd mahdollisesti aiheutuva haitta.

Luotsauslain uudistusesityksen huoltovarmuudellinen arvio, Lauri Ojala 18.8.2022 s. 19



343 Huomioita PEC-lupakirjatutkinnosta ja kielitaidon toteamisesta

Vaikka kansainvilisen merenkulkujarjesté IMOn ns. STCW>-patevyysvaatimusten mukaisesti
(riittava) englannin kielen taito on lahtokohtaisesti osa kansipaallystotutkintoa, suomalaisen
PEC-patevyyden saamiseksi tulisi varmistaa, etta hakijalla tallainen taito kdaytannossa myos
on. Menettelyll3 olisi merkittdva vaikutus meriturvallisuuden varmistamiseksi.®

Esitysluonnoksen mukaan seka luotsin lupakirjan (aiemmin ohjauskirja) ettd luotsin
kaytosta vapauttavan PEC- lupakirjan mydntamisen edellytyksena on todistus suoritetusta
luotsaustutkinnosta  tai sen  osasta. Luotsauksen lupakirjojen edellyttamasta
luotsaustutkinnosta ja sen sisdltamista osa-alueista sadadetaan luotsauslain 11 a §:ssa.

Tutkinnon osa-alueita ovat peitepiirroskoe ja reittisuunnitelman laatiminen, kirjallinen
koe, laivasimulaattorissa tehtava koe seka kirjallinen ja laivasimulaattorissa tehtava koe.
Kyseisia osa-alueita sovelletaan saman sisaltoisena eri luotsauksen lupakirjoihin. Kaikkia osa-
alueita ei kuitenkaan edellyteta kaikissa lupakirjoissa.

Lakiehdotuksen 31 § Luotsin lupakirjan mydntaminen 6. kohta on kirjattu ndin:

”6) englannin kielen taito, joka vastaa vdhintddn yleisisté kielitutkinnoista annetussa laissa
(964/2004) tarkoitetun yleisen kielitutkinnon taitotasoa neljd; Liikenne- ja
viestintdvirasto voi antaa tarkempia mddrdyksid luotsin lupakirjan hakemiseen

liittyvistd menettelyistd sekd sitd varten tarvittavista todistuksista.”

Englannin kielen kdytdnndn osaamista ei ole eksplisiittisesti mainittu tutkinnon osa-
alueena, vaan se sisdltyy mahdollisesti implisiittisesti kdytannon kokeen osioon 9 (37 §
Luotsaustutkinnon kdytannon osa):

”9) yhteydenpito VTS:n kanssa sekd ennen luotsausta, luotsauksen aikana, ettd
luotsauksen pddttyessd;”
Valmistelussa on mahdollisesti lahdetty siita, ettda STCW-tutkinto on itsessaan riittava
osoitus kielitaidosta. Ndin ei kuitenkaan valttamatta ole.
Esimerkiksi Ruotsin PEC-patevyyden saamiseksi riittdva englannin kaytannon kielitaito
tulee osoittaa nayttokokeella. Menettely muistuttaa lakiehdotuksen 37 §:n kohtaa 9.

(Transportstyrelsen, pdivaamaton)

5 Kansainvilisen merenkulkujirjesté IMO:n maailmanlaajuinen konventio, joka sidntelee merenkulkijoiden
koulutusta ja ammattipatevyyden sisaltoa.

6 Esimerkiksi Ruotsissa PEC-patevyyden voi saada englannin kielell3 ilman ruotsin kielen taitoa
(Transportstyrelsen, kotisivut 2022), ja Norjassa englannin kielen taito on ainoa kielitaitovaatimus (Kystverket
2012). Erdissa EU-maissa, kuten Hollannissa, Saksassa ja Baltian maissa edellytetaan kansallisen kielen (tai
esim. Latviassa vaihtoehtoisesti venajan) riittavaa tasoa. (vrt. myds Euroopan komissiolle v. 2012 valmistunut
PwC:n selvitys; PwC 2012)
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Myos Hollannissa PEC-patevyyden ehtona on riittdva (intermediate) hollannin ja englannin
kielen osaamisen taso. Englannin kielen osalta riittava taso varmistetaan tarvittaessa
erillisella kokeella, mikali patevyyden myontdjalla on epailys, ettad kielitaidon taso ei ole

riittdava (Information guide, Pilotage Exemption Certificates, 2021):

“Active English: [in accordance with the above 3 questions,] a master/first mate generally
already has sufficient maritime English as this is part of his/her master’s training. It is therefore
assumed that every master/first officer has sufficient active English and is exempt from the
‘active English’ language requirement unless the competent authority is in doubt. If the
competent authority has any doubts about whether the applicant has sufficient knowledge

of English, the master/ first officer will have to sit for the examinations.”

Riittavan kielitaidon varmistaminen perustuu osin subjektiiviseen arvioon. Talldin siihen
kohdistuva kielteinen paatos tulisi pystya perustelemaan aukottomasti seka hakijan etta
tutkinnon vastaanottajan oikeusturvan kannalta.

Kaytannon kielitaitovaatimus tulisikin mahdollisesti kirjata lakiin selvemmin, joskin 37 §:n

lopun maarittely mahdollistaa luotsaustutkinnon tarkemman ohjeistuksen myés muutoin:

”..Liikenne- ja viestintévirasto voi antaa tarkempia mddrdyksié luotsaustutkinnon
kéytdnnén osan arviointimenettelystd, tutkintoajojen ja laivasimulaattorikokeen

siséllosté sekd luotsausaluekohtaisesti tarkoituksenmukaisena pidettdvistd vdylistd.”

Ainakin kielitaidon varmistamisen osalta, mutta mahdollisesti laajemminkin olisi syyta
harkita PEC-prosessin kehittamista niin, ettd patevyyden myodntamisen joissakin osioissa
hyvaksyntdan vaaditaan useamman kuin yhden henkilon paatos.

Meriturvallisuuden ja prosessin oikeusturvan varmistamiseksi tulisi joka tapauksessa

valttaa asetelmaa, jossa patevyyden kaikki osiot hyvaksyisi yksi ja sama henkilo.

3.5 Henkildston turvaselvitysvaatimus ja tismennetty varautumisvelvoite

3.5.1 Henkiloston turvaselvitysvaatimus (15 §)

Pykalassa ehdotetaan saadettavaksi luotsausyhtion velvollisuudesta varmistaa palvelukseen
ottamansa henkiléston nuhteettomuus ja luotettavuus turvallisuusselvityslaissa tarkoitetulla
turvallisuusselvityksella tai turvallisuusselvitystodistuksella.

Luotsausyhtion henkiloston turvallisuusselvitys on tarpeen, silla luotseja koulutetaan

navigoimaan ja ohjailemaan aluksia myds valmiusvaylilla, jotka ovat salassa pidettavaa tietoa.
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Samoin osa muustakin henkilostostd voi tyOdssddn saada pdasyn tietoon, jonka
vaarinkayttamisella voi merkittavalla tavalla vahingoittaa muun muassa yhteiskunnan
toimivuuden kannalta valttamattoman infrastruktuurin toimivuutta tai kriittisen tuotannon
jatkumista tai merkittavalla tavalla vaarantaa mm. valtion turvallisuutta, maanpuolustusta,
kansainvalisia suhteita tai poikkeusoloihin varautumista.

Voimassa olevaan lakiin ei sisdlly velvoitteita turvallisuusselvityksen tekemiseen, mutta
yhtidlla on nykyiselladnkin mahdollisuus harkintansa mukaan hakea selvityksen tekoa
turvallisuusselvityslain sallimissa tilanteissa.

Ehdotuksen 15 §:n 1 momentin sanamuoto ”..luotsausyhtién on varmistettava
palvelukseen ottamansa henkil6n...” jattaa osin avoimeksi, tulisiko turvaselvitys tehda myos
luotsausyhtion sellaisen nykyisen henkiloston osalta, jolla voi olla paasy arkaluontoiseen
tietoon, vai koskisiko se vain lain voimaantulon jalkeen palkattuja henkilGita.

Huoltovarmuuden kannalta 15 §:ssa henkilostolta edellytettava turvallisuusselvitys on
selvd parannus nykytilaan, jossa asiaan liittyvia toimintatapoja ei ole selkedsti maaritelty
nykyisin voimassa olevassa laissa, vaan asia on jadanyt luotsausyhtion omien kaytanteiden
varaan. Tama koske aivan erityisesti henkil6ita, joilla on paasy esimerkiksi valmiusvaylia

seka poikkeusoloissa toimimista koskevaan tietoon.

3.5.2 Tasmennetty varautumisvelvoite (16 §)

Pykaldssa saadettaisiin luotsausyhtion varautumista koskevista velvoitteista. Voimassa olevaa
varautumisvelvoitetta, jonka mukaan luotsausyhtion pitda varautua hoitamaan tehtavidan
my0Os poikkeusoloissa sen mukaan kuin liikenne- ja viestintaministerié erikseen maaraa
tdsmennettaisiin ja yhdenmukaistettaisiin hallinnonalan muiden toimijoiden vastaavien
velvoitteiden kanssa.

Ehdotuksessa  luotsausyhtion on  varauduttava valmiuslaissa  tarkoitettuihin
poikkeusoloihin  osallistumalla  valmiussuunnitteluun ja valmistelemalla etukateen
poikkeusoloissa ja normaaliolojen héiridtilanteissa tapahtuvaa toimintaa. Valmiussuunnittelu
voisi tarkoittaa luotsausyhtion oman toiminnan jatkuvuuden lisaksi myds toimijan
asiakkailleen tarjoaman palvelun jatkuvuuden varmistamista ja siihen liittyvaa
ennakkosuunnittelua. Valmiussuunnitelman ja -suunnittelun tavoite olisi, ettd se ohjaisi ja
hyodyttaisi luotsausyhtion jokapaivaistad toimintaa.

Huoltovarmuuden kannalta 16 §:ssé mainitut ehdotukset ovat selked parannus
nykyiseen asiantilaan, jossa esimerkiksi varautumisvelvoitteen sisdlt6d, toimintatapoja ja
siihen liittyvid vastuu- ja padtoksentekosuhteita ei ole selkedsti maaritelty.
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4 Kansipaallyston maara ja saatavuus Suomessa

Luotsauslain muutosehdotus vaikuttaisi ehdotetussa muodossa toteutuessaan myds
kansipaallystdon toimenkuvaan alle 3 700 GT:n aluksilla, joiden kansipaallystd on nykyisen lain
mukaan voinut saada erivapauden luotsin kdytosta. Erivapauksia oli elokuun alussa 2022
voimassa 83 eri henkildlla, joista suomalaisia oli 66.

Kokonaiskuvan saamiseksi tilanteesta onkin tarpeen luoda katsaus kansipaallyston
madrdan ja saatavuuteen Suomen liikenteessa yleisemmin, ja Suomeen rekisterdityjen alle
3 700 GT:n alusten osalta erityisesti.

Tallaisia aluksia operoivien suomalaisvarustamoiden kokonaishenkiléstd on yhteensa
hieman alle 350 henkil6a; naista arviolta 280-300 on merihenkil6stoa (ks. tarkemmin Luku 4).
Pientonnistossa kansi- ja konepaallyston maadran suhde miehiston maaraan on tyypillisesti 1:2
— 1:3. Kansipaallystod nailla aluksilla on yleensd 2-3 henked. Vuorottelujarjestelma
huomioiden paallystén kokonaistarve on 2-2,5-kertainen liikenteessa olevan aluksen
paallyston maaraan ndhden. Kun Suomen rekisterissa tallaisia aluksia on noin 20, tyollistavat
nama alukset arviolta 100 kansipaallystoon kuuluvaa henkil6a.

4.1 Henkilostomaara ja palkkataso Suomen rekisterin aluksilla

Vuonna 2019 noin 47 % suomalaisalusten palkkasummasta oli matkustaja-alusten miehiston
palkkoja (Taulukko 2). Vuonna 2020 yhteenlaskettu palkkasumma oli noin 70 milj. euroa
pienempi, silla erityisesti matkustaja-alusten miehiston maara supistui koronan seurauksena
tuntuvasti. Lastivarustamoiden osalta muutos vuoteen 2020 oli pieni. Sen sijaan jaganmurron
osalta suhteellinen muutos oli iso, mika selittyy paaosin jaatalvien eroilla. Miehistotuet
kohdentuvat eri merihenkiléston ryhmiin kdytdnnossa samassa suhteessa kuin palkkasumma
(ks. miehistotuista tarkemmin Solakivi ym. 2022).

Suomen rekisterille ei kaytdnndssd ole vaihtoehtoa esimerkiksi valtio-omisteisen
jaanmurtoyhtio  Arctian operoinnissa. Jadanmurrossa suomalaisten merenkulkijoiden
palkkataso on niin korkea ja muut tyéehdot niin hyvia, etta kaupallisessa liikenteessa vastaava
ei ole mahdollista.

Myos Nesteen sailidaluksilla palkkataso on alan keskipalkkoihin verrattuna korkea, samoin
kuin suomalaisten matkustaja-alusten paallyston osalta. Esimerkiksi vuoden 2022 alussa
Nesteen yksinomaiseen liikenteeseen tulleet kaksi uutta ruotsalaisomisteista sailidalusta ovat
Suomen rekisterissa ja miehitetty kokonaan suomalaisilla merenkulkijoilla. Yritys ei
vallinneessa paatoksentekotilanteessa nahnyt jarjestelylle vaihtoehtoa, vaikka kustannusero

muuhun ratkaisuun oli tuntuva.
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Taulukko 2 Miehistén ja pdidillystén henkilomddird, palkkasumma ja keskipalkka alustyypin ja
henkiléstoryhmén mukaan vuosina 2019 ja 2020 MEK:n piiriin kuuluvilla vakuutetuilla,
eli kdytidnnoéssd suomalaisaluksilla. Ldhde: Merimieselédkekassa

2019 2020
. N Palkka- % sum- Keski- N Palkka- % sum- Keski-
Alustyyppi | Henkil6t* | summa masta palkka | Henkilot* | summa masta palkka
milj. € €/kk milj. € €/kk
M-autolautta 5165| 1294 47 %| 3131 3991 71,5 35%| 2862
o Kuivarahti 1386 36,2 13%| 3787 1129 32,4 16 % | 3847
et

‘% Jaanmurto 163 7,0 3%| 4868 99 5,0 2%| 4528
UEJ Siilidalukset 198 5,7 2%| 3857 177 6,0 3%| 4044
Muut 4l 1,7 1%| 3335 7 1,6 1%| 3300
M-autolautta 349 19,7 7%| 6100 338 20,2 10 %| 6354
< :g Kuivarahti 1183 52,9 19 %| 5566 1010 49,2 24%| 5621
é %‘ Jaanmurto 126 8,4 3%| 7154 99 6,8 3%| 6410
S % Sailioalukset 149 8,4 3%| 5820 139 8,4 4%| 6082
2 Muut 151 4,7 2%| 449% 143 4.4 2%| 4433
Yhteensa* 7494 2738| 100%| 3878 6364 2054| 100%| 3964

Sarakesumma* 2390 2076

*) Henkilbstén "Yhteensd”™- summa tarkoittaa eri henkilditd. Sarakesumma on téatéa suurempi, silla
sama henkilé on vuoden aikana voinut toimia useamassa eri alustyypissa.

Toisessa ddripdassa on avoimen ja suoran kansainvalisen kilpailun piirissé oleva
merenkulku, jossa hinta- ja kustannuspaine on kova. Kustannuskilpailukyvyn on vastaavasti
oltava hyva, jolloin varustamot etsivat parasta kustannustehokkuutta rahoitus-, miehitys-,
operointi- ja rekisteriratkaisuissaan.

Erityisen kova hinta- ja kustannuspaine on suurten sdili6- ja kuivarahtialusten
maailmanlaajuisilla hakurahtimarkkinoilla, joilla suomalaistoimijoita ei ahvenanmaalaista
Lundgvist Rederierna- tankkerivarustamoa lukuun ottamatta kaytannossa ole. Sen tonnisto
on ollut jo 1980-luvun alusta rekisterditynd Bahaman ns. avoimeen rekisteriin, eivatka sen
alukset voi liikkenn6ida esim. Norjaan, Ruotsiin tai Suomeen. Aluksilla on kuitenkin osin
suomalaista paallystoa.

Padosin Itameren liikenteessa pienena bulk-varustamona toimivat esimerkiksi Prima
Shipping ja Rederi Ab Nathalie (RABN), joiden vetoisuudeltaan alle 3 700 GT:n alukset ovat

yhta Prima Shippingin alusta lukuun ottamatta Suomen rekisterissa. Myos mm. Meriauralla
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sekd suomalaisen ESL Shippingin ruotsalaisella tytaryhtiollda on tdméankokoista tonnistoa;
Meriauran alukset ovat padosin muissa kuin Suomen rekisterissa. 3 700 GT:n rajan alitus voi
vapauttaa ne luotsien kdytdsta Suomessa, mika on talle aluskoolle merkittava etu. (ks.
tarkemmin Luku 5). Pienet kuivalastialukset voivat myos kuljettaa sellaisia lastimaaria ja -
lajeja, joihin suuremmat alukset eivat esim. kokonsa tai syvayksensa vuoksi sovellu. Ndin ne
tayttavat markkinoilla tietyn “aukon”, mika antaa niille kilpailukykya.

Pientonniston paallyston palkkataso (padosin ryhma ”Kuivarahti” taulukossa 2) on seka
taulukossa nakyvan, etta alan toimijoilta saadun tiedon mukaan alhaisempi kuin muilla
alustyypeilla pienaluksia ja muuta toimintaa lukuun ottamatta (ryhma "Muut”, jossa ovat
esim. yhteysalus- ja lauttaliikenteen paallyst6d). Tama tarkoittaa, ettd suomalaisten
pientonnistovarustamoiden houkuttelevuus paallystolle on muita kauppamerenkulun osa-

alueita heikompi, ja niiden kyky saada ja pitda osaavaa henkilost6a on muita haastavampaa.

4.2 Miehitysjarjestelyt kansainvalisessa rahtiliikenteessa

Kansainvalisessa rahtiliikenteessa voi tyoskennellda myds EU- ja ETA-alueen ulkopuolista
merihenkilostoa, eli aluksella on ns. sekamiehistd. Esimerkiksi miehistotehtavissa toimivien
aasialaisten merimiesten keskipalkka on noin 23 000 euroa vuodessa, eli noin 50-60
prosenttia suomalaisen/ruotsalaisen palkasta. (ks. tarkemmin esim. Solakivi ym. 2022)

Sekamiehistosaannokset maaritelldan pohjoismaisen kdytannon mukaan tybnantaja- ja
tyontekijajarjestojen tyomarkkinaneuvotteluissa. Suomen kaytanndén mukaan rahtialusten
miehistotehtavid hoitavista korkeintaan puolet voi olla EU- tai ETA-maiden ulkopuolisia
kansalaisia. Tama rajoitus ei koske aluksen kansi- ja konepaallystoa.

EU- ja ETA-maiden kansalaiset tyoskentelevat tietyn ajanjakson laivassa, esimerkiksi 10
pdivaa, ja ovat sen jalkeen vastaavan ajan palkallisella vapaalla. Yhta tyotehtavaa varten
tarvitaan siten kaksi tyontekijaa: toinen on vapaavuorolla, kun toinen hoitaa tehtavaa.

EU- ja ETA-maiden ulkopuoliset kansalaiset tyoskentelevat laivoilla tyypillisesti kuusi (6)
kuukautta. He saavat siltd ajalta sovitun korvauksen tai palkan. Tydjakson paatyttya tama
henkilostd vaihtuu. Vapaa-ajalta tai vapaavuorolta ei makseta korvausta tai palkkaa
tyontekijalle. Varustamon nakokulmasta kuuden kuukauden tyopanokseen tarvitaan joko
kaksi EU- ja ETA-maiden tyontekijaa tai yksi EU- ja ETA-maiden ulkopuolinen tyontekija.
Jalkimmaisessa vaihtoehdossa kokonaispalkkakustannukset ovat noin % EU- ja ETA-maiden
tyontekijoiden kdyttoon verrattuna.

Pientonnistossa EU/ETA-maiden ulkopuolisen kansipaallyston kdyttd on alan toimijoiden
mukaan harvinaisempaa kuin suuremmilla rahtialuksilla. Nesteen omassa liikenteessa olevien
sailidalusten ja jadnmurtajien miehisto on kdaytdanndssa kokonaan suomalaista, ja matkustaja-

autolauttojen paallysto tulee EU/ETA-maista.
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4.3 Kansipaallyston maara suomalaisaluksilla; patevyyskirjat ja
kelpoisuustodistukset

4.3.1 Suomalaisen kansipaallyston patevyyskirjat vuosina 2018-2021

Traficomin tilastoinnin mukaan vuoden 2021 lopulla 968 suomalaisella oli voimassa oleva
merikapteenin patevyyskirja. Yhdessa yliperamiehen (250 kpl) ja vahtiperamiehen (621 kpl)
patevyyskirjojen kanssa suomalaisia kansipaallyston patevyyskirjoja oli vuoden 2021 lopulla
yhteensa 1 839 henkilolla’.

Merimieseldakekassan mukaan vuonna 2020 Suomeen maksoi elakemaksujaan noin 1 700
kansi- ja konepaallystoon kuuluvaa henkil6a, joista yli 90 % on suomalaisia merenkulkijoita.
Konepaallystéa oli noin 500 henkil6a ja kansipaillystéd noin 1 200 henke®. Pieni maara
Suomeen eldkemaksuja maksavista tyoskentelee muilla kuin suomalaisilla aluksilla.

Vuoden 2018 lopussa kansipaallyston suomalaisia patevyyskirjojen oli voimassa yhteensa
2 097 kappaletta, eli sellainen oli kdytanndssa ndin monella eri henkildlla. Vuonna 2021
yhteismaara oli 1 839, eli vahennys on 258 patevyyskirjaa (-12,3 %).

Merikapteenien patevyyskirjojen maara on vuodesta 2018 vuoteen 2021 supistunut
138:lla (-12,5 %), vahtiperamiesten maara laskenut 119:lla (-16,1 %). Yliperamiesten maara

on pysynyt kdytdnndssa ennallaan (250)° (Kuvio 3).

7 Tilastossa on hyvin pieni maara henkil6its, joilla on voinut olla samanaikaisesti voimassa useampi kuin yksi

patevyyskirja. Epatarkkuus nakyisi silloin vahti- ja/tai yliperamiesten, ei niinkaan merikapteenien maarissa.

8 Vuoden 2021 lopulla liittojen oman ilmoituksen mukaan Suomen Konepaillystéliiton aktiivijisenten maara oli

hieman yli 500 henkea ja Suomen laivanpaallystoliiton hieman yli 1 000 henkea. Luvuissa ei ole mukana

jasenmaksuista vapautettuja, elakelaisia tai opiskelijajasenia.

9 Naiden lisiksi on olemassa my®ds ns. lihiliikenteen paallikén patevyyskirja, joka oikeuttaa toimimaan

paallikkona itdmeren- tai ldhiliikenteen aluksessa, jonka bruttovetoisuus on alle 500, eli hyvin pienella

aluksella. Naita patevyyksid oli v. 2021 lopussa voimassa 112 henkil6lla (v. 2018 yhteensa 143 henkil6ll3).
Pienimpien alusten paallikkdéna voi toimia myds alemman asteen ns. kotimaan laivurinkirjalla.

Luotsauslain uudistusesityksen huoltovarmuudellinen arvio, Lauri Ojala 18.8.2022 s. 26



0,
1200 36% 40%

32% 35%
1000 31% ?
Vahtiperamiehet 30%
800 740 203
600 20%
400 325 335 339 351
10%
200 I
0 0%
2018 2019 2020 2021
1200 40%
Yliperamiehet
1000
26% 30%
800
19% M
600 17% ° 20%
/
400
251 256 261 250 10%
200
52 61 66 88
0 L [ | [ B 0%
2018 2019 2020 2021
1200 1106 1079 20%
1030
1000 . . 968
Merikapteenit 30%
800
600 o 20%
400
189  10%
200
0 ] B .

2018 2019 2020 2021
B Suomalaiset =l Kelpoisuustodistus —Kelpoisuustodistus, % kaikista

Kuvio 3 Kansipdidllyston suomalaisten pdtevyyskirjojen ja ulkomaisille myénnettyjen
kelpoisuustodistusten mdidiriit ja kelpoisuustodistusten osuus ndiden yhteismddrdstd
vuosien 2018-2021 lopulla. Tilastoldhde: Traficom
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Patevyyden omaavan suomalaisen kansipdallyston maara on siis supistunut viime vuosina
selvasti. Muutokset Suomen aluskannassa eivat nayttaisi selittavan tilannetta. Vuodesta 2018
vuoteen 2021 Suomen kauppa-alusluetteloon!® merkittyjen alusten nettolukuméaara
(keskimaarin noin 110 alusta; heindkuussa 2022 luku oli 108) ja alusjakauma on talla
ajanjaksolla pysynyt lahes samana.

Yksittdista syyta kansipaallyston patevyyksien madrien laskuun ei ole, vaan tilanne on
kehittynyt mm. seuraavien syiden yhteisvaikutuksena:

1. Suurten ikdluokkien eldakoityminen

2. Tiukentuneet terveysvaatimukset patevyyskirjan uusinnassa

3. Tiukentuneet uusimiseen oikeuttavan (meri)tyon maaritelmat

4. Suomalaisen patevyyskirjan omaava henkilé on hankkinut kelpoisuustodistuksen muusta tai
muista rekistereistd, ja jattanyt suomalaisen patevyyden uusimatta. Todennakdisyys talle on
kuitenkin erittain pieni; syyna voisivat olla kohtiin 2.) ja 3.) liittyvat ongelmat.

5. Poistuma alalta muuten

Taulukko 3 Suomessa myénnetyt merikapteenin (STCW 11/2) pétevyyskirjat ja
kelpoisuustodistukset myéntévuosittain, kaikki kansallisuudet. Tilastoléhde: Traficom

Suomessa mydnnetyt merikapteenin (STCW I1/2) patevyyskirjat ja| Vuoden
kelpoisuustodistukset myontovuosittain yhteensa, kaikki lopussa  Vuosi
kansallisuudet voimassa
2014 2015 2016 2017 2018| (kpl)
220 345 118 120 1241 2018
345 118 120 199 1220 2019
118 120 199 320 1195 2020
118 120 199 3200 GE] 1157 2021

Patevyyskirjojen ja kelpoisuustodistusten vuosittaiset myontémaarat voivat vaihdella mm.
ylla mainituista syistd. Maarat seuraavat yleensa 5 vuoden voimassaolokausia "aaltoina”
(Taulukko 3). Yksittdisen vuoden suuri madarda saattaa olla seurausta poikkeuksellisen
suuresta valmistuneiden vuosikurssien maaristda, jotka ovat saaneet tarvittavan
aluskokemuksen tayteen samoihin aikoihin tai lainsdddannén muutosten aiheuttamasta

"piikistd” uusia patevyyskirja johonkin tiettyyn ajankohtaan mennessa.

10 Tilastoinnin terminologia saattaa hdmmentaa lukujen tulkinnassa: Tilastokeskuksen mukaan Suomen
kauppalaivaston koko oli 1 238 alusta toukokuussa 2022. Varsinaiseen kauppalaivastoon kuului 673 alusta ja
pienaluksiin 281 alusta. Proomuja ja muita kuljetuskoneettomia aluksia oli yhteensa 284 kappaletta
(Tilastokeskus 2022).

Termi “kauppa-alusluettelo” tarkoittaa tonnistoa, joka harjoittaa kansainvalistd merenkulkua, ja joka on
oikeutettu merenkulun miehistokustannustukiin. Huomattavasti pienemmasta alusmaarasta huolimatta se
kattaa yli 90 % varsinaisen kauppalaivaston bruttovetoisuudesta. Nadiden alusten kansipaallyst6lta edellytetdaan
vahtiperamiehen tai merikapteenin tutkintoa ja patevyytta. Ks. myds Solakivi ym. 2022.

11 Ks. Tilastokeskuksen tilastointi aiheesta t3alta. Téssa viitattu katsaus on paivitty 8.8.2022.
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4.3.2  Kansi- ja konepaallyston kelpoisuustodistukset kansainvalisessa merenkulussa

Kelpoisuustodistus (endorsement) vaaditaan henkil6lta, joka tydskentelee rekisterivaltion
aluksessa ja jolla on ulkomainen paallyston STCW-patevyyskirja. Kelpoisuustodistuksella
lippuvaltio tunnustaa toisen valtion myéntaman STCW-patevyyskirjan. Kelpoisuustodistuksen
voimassaoloaika ja rajoitukset ovat yleensa samat kuin alkuperaisen patevyyskirjan.
Kelpoisuustodistuksen myodntdaa Suomessa Traficom, ja se voidaan antaa STCW-
sopimuksen mukaisista paallyston  patevyyskirjoista. Kelpoisuustodistus eli ns.
lisdpatevyystodistus voidaan antaa myo6s 6ljysadilio-, kemikaalisdilio- ja kaasusailidaluksen
lastitoimintojen hoitamiseen. Miehiston patevyyskirjaan ei mydnneta kelpoisuustodistusta.
Suomalainen patevyyskirja on voimassa 5 vuotta, joka on myds Suomessa mydnnetyn

kelpoisuustodistuksen voimassaolon enimmaisaika. (Traficom 2022).

4.3.3  Kansi- ja konepaillystén patevyydet EMSAN tilastoinnissa vuonna 2020

EMSAnN (2022, 14) mukaan vuoden 2020 lopulla EU- ja EFTA-maissa oli voimassa yhteensa
|ahes 190 000 kansi- ja konepaallyston patevyyskirjaa, joista noin 4 %:lla oli seka kansi- etta
konepaallyston patevyyskirja; vain 0,06 % oli mydnnetty useammassa kuin yhdessa valtiossa.

Suurimmat maat olivat Kreikka (noin 22 800 henkil6d), Norja (21 400) ja Puola (20 600).
Tassda EMSAN tilastossa Suomen lukumaaraksi oli ilmoitettu noin 3 000. Lukuun sisaltyvat
kansi- ja konepaallyston kaikki lupakirjat!?, myés muut kuin tdman tyon keskiossa olevat
kansipaallyston STCW I1/1- ja STCW Il/2-tason patevyydet.

EU- ja EFTA-maiden yhteenlaskettu kansi- ja konepaallyston kelpoisuustodistusten maara
oli vuoden 2020 lopulla noin 174 000 (EMSA 2022). Naista henkil6ista vain 0,07 %:lla oli seka
kansi- etta konepaallyston patevyys. Sen sijaan noin 10 %:lla oli useamman kuin yhden EU- tai
ETA-maan myodntama kelpoisuustodistus. (vrt. myos Liite 1)

Suurimmat vuoden 2020 lopulla voimassa olleiden kelpoisuustodistusten myontdjamaat
olivat Malta (noin 75 000 henkil6lle), Kypros (31 000), Norja (17 000) ja Portugali (17 000).

EMSAnN (2022, 54) tilastoinnin mukaan muut EU- tai EFTA-maat ovat myodntdaneet 477
kelpoisuustodistusta suomalaisen patevyystodistuksen omaavalle kansi- ja konepaallystolle.
Esimerkiksi virolaisten vastaava luku on 1 108, ruotsalaisten 1332 ja saksalaisten 1 121.
Suurimmat maarat olivat puolalaisilla (9 065), kreikkalaisilla (6 660) ja kroatialaisilla (4 488).

Suurimmat kelpoisuustodistusten myontdjamaat EU- ja EFTA- maiden paallystdlle olivat
vuonna 2020 Malta (hieman yli 20 000), Kypros (noin 8 000) ja Portugali (noin 4 700).

EU:n ja EFTA:n ulkopuolisille merenkulkijoille eniten kelpoisuustodistuksia ovat
myoOntdneet Malta (Iahes 55 000), Kypros (noin 23 300) ja Norja (noin 13 300). Eniten naita

12 Merenkulun patevyyskirjoista ks. tarkemmin Traficom
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kelpoisuuksia oli vuoden 2020 lopulla filippiinildiselld paallystolla (lahes 50 000),

ukrainalaisilla (noin 25 600) ja venalaisilla (noin 17 300).

4.3.4  Ulkomaisella paallyst6lla Suomessa voimassa olevat kelpoisuustodistukset

Vuoden 2020 lopulla ulkomaiselle kansi- tai konepaallystolle Suomessa myodnnettyja
kelpoisuustodistuksia oli EMSAn (2022) mukaan voimassa yhteensa 775, eli vain noin 4

promillea EU/ETA-maiden kokonaismaarasta.

Taulukko 4 Suomalaisella pétevyyskirjalla EU/ETA-maissa saadut kansi- ja konepédllystén
kelpoisuustodistukset sekd ulkomaisille Suomessa myénnetyt ja vuoden 2020 lopulla
voimassa olleet STCW:n mukaiset kansi- ja konepdidllyston kelpoisuustodistukset
kansallisuuden mukaan. Tilastolidhde: EMSA 2022

Suomalaisella patevyyskirjalla Suomen myontamat ja voimassa
EU/ETA:ssa saadut olevat kelpoisuustodistukset v. 2020
kelpoisuustodistukset v. 2020 lopulla
Keleois“tit.;stodistuksen Lkm Pitevyystodistus EU/ETA- Lkm
myontaja maasta
Ruotsi 139 Viro 326
Norja 118 Ruotsi 52
Viro 77 Hollanti 27
Kypros 56 Norja 15
Malta 34 Puola 11
Hollanti 33 Latvia 5
Portugali 21 Romania 2
Tanska 19 Irlanti 2
Latvia 6 Liettua 2
Romania 3 Tanska 1
Islanti 2 Saksa 1
Saksa 1 Ranska 1
Kreikka 1 Italia 1
Luxemburg 1 Yhteensa (13 maata) 446
Sarakesumma (14 maata) 511
EMSAn ilmoittama 477 Patevyystodistus ei- Lkm
maara EU/ETA-maasta
Filippiinit 278
Venadja 24
Iso-Britannia 14
Ukraina 11
Bangladesh 1
Turkki 1
Yhteensa (6 maata) 329
Yhteensa (19 maata) 775
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Suomalaisen kelpoisuustodistuksen hankkineen ulkomaisen kansipdallystén maara ja
osuus Suomen rekisterin aluksilla on kasvanut kaikissa patevyysryhmissa vuodesta 2018
(Kuvio 3; luvuissa ei ole mukana konepaallystda). Tama kehitys jatkunee myds lahivuosina.

Vuoden 2021 lopulla Suomessa voimassa olleista merikapteenin kelpoisuustodistuksista
lahes puolet (46 %) oli myonnetty virolaisille. Seuraavaksi suurimmat osuudet olivat Ruotsi
(22 %), Alankomaat (9 %) ja Norja (9 %). Yliperamiehista 64 % oli virolaisia ja 12 % ruotsalaisia.
Vahtiperamiehen kelpoisuustodistuksista 62 % oli filippiinilaisilla ja 19 % virolaisilla. Yhdeksan
muun maan osuudet olivat hyvin pienia, eli ndissa kyse on 1-5 henkilosta kussakin kolmessa

kansipaallyston kategoriassa (Taulukko 5).

Taulukko 5 Suuntaa-antava jakauma ulkomaisilla vuoden 2021 lopulla Suomessa voimassa olleet
STCW:n mukaiset kansipdidillyston kelpoisuustodistukset kansallisuuksittain.

Tilastoléhde: Traficom

Maa, jossa
patevyyskirja Merikapteeni  Yliperamies  Vahtiperamies  Patevyydet

my®nnetty (yht. 117) (yht. 50) (yht. 225) yht. (392)
Filippiinit 3% 4% 62 % 37,0%
Viro 46 % 64 % 19 % 32,9%
Ruotsi 22 % 12 % 1% 8,9%
Alankomaat 9% 2% 4% 5,4 %
Norja 9% 0% 0% 2,6 %
Puola 4% 4% 1% 2,3%
Kiinan kansantasavalta 0% 4% 3% 2,0%
Vendja 2% 0% 2% 1,8%
Yhdistynyt
kuningaskunta 3% 0% 1% 1,5%
Ukraina 0% 0% 3% 1,5%
Muut maat (9) 3% 10 % 4% 41%
Kaikki yhteensa 100 % 100 % 100 % 100 %

4.3.5 Suomalaisella kansipaallystolla EU- ja EFTA- maista olevat kelpoisuustodistukset

Suomalaisella kansipaallystolla oli EMSAN (2022) mukaan 438 jonkun muun EU- tai EFTA-
maan myontamaa kelpoisuustodistusta. Tama tarkoittaa arviolta noin 400 yksittdista
henkil6d, koska kokonaisluvussa voi olla mukana henkil6itd, joilla on samanaikaisesti
voimassa useamman kuin yhden tason kelpoisuustodistus. Samalla henkil6lld voi my6s olla
voimassa oleva kelpoisuustodistus useammasta maasta.

Suurimmat osuudet naistd oli Ruotsista (29 %), Norjasta (25 %), Virosta (16 %) ja
Kyprokselta (12 %). (Taulukko 4)
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4.4 Kansipaallyston opiskelija- ja valmistumismaarat Suomessa

Kuten ylla todettiin, voimassa olevien kansipaallyston suomalaisten patevyyskirjojen maarat
ovat laskeneet selvasti kuluneiden neljan vuoden aikana. Vuoden 2021 lopulla voimassa oli
yhteensa 1 044 merikapteenin, 275 yliperdmiehen ja 692 vahtiperamiehen patevyyskirjaa
(Kuvio 3).

Suomalaista kansi- ja konepaallystoa tyoskentelee myds muissa kuin Suomen rekisterissa
olevilla ja/tai suomalaisten varustamoiden operoimilla aluksilla. Ndma merenkulkijat ovat
talloin hankkineet kyseisen maan kelpoisuustodistuksen voidakseen toimia ao. aluksilla. Noin
500:1la suomalaisella kansi- ja konepaallystoon kuuluvalla on tallainen kelpoisuustodistus
toisesta EU/ETA-maasta (Taulukko 4). Taman lisdksi osalla on kelpoisuuksia myés EU/ETA:n
ulkopuolisista maista, mutta ndiden maarista ei ole tilastotietoa saatavilla.

Taman pohjalta arviolta yli 1/3:1la suomalaisesta kansipaallystosta on myos jonkin muun
maan voimassa oleva kelpoisuustodistus. Konepaallyston osalta osuus lienee pienempi, silla
heille on tarjolla ty6tehtdvia myds maissa esim. voimalaitoksissa ja teollisuudessa.

Absoluuttisesti pieni aktiivimerenkulkijoiden maara ja nopeasti vahentyneet suomalaisten
patevyystodistusten maarat nostavat esiin kysymyksen suomalaisten merenkulkijoiden
riittdvyydestd merenkulun ja satamatoiminnan eri tehtaviin ldhitulevaisuudessa. Taman

vuoksi tassa yhteydessa on syyta luoda katsaus alan koulutusmaariin.

4.4.1 Merialan koulutus ja opiskelijamaarat

Merenkulun ammatit ovat sddnneltyja ja niihin liittyvat tutkinnot edellyttavat jarjestdjiltaan
opetus- ja kulttuuriministerion myontamaa tutkintojen ja koulutuksen jarjestamislupaa tai
toimilupaa, joka mahdollistaa kyseisten tutkintojen ja siihen johtavan koulutuksen

jarjestamisen. Lupaharkintaa tehtdessa tarkastellaan mm. sitd, onko koulutus tarpeellista.

Taulukko 6 Merenkulkualan ammattikorkeakoulut ja 2. asteen oppilaitokset on Suomessa.

*) Luotsaustutkintoja jérjestévdt tahot.

Sijainti Ammattikorkeakoulut 2. aste
Kotka Kaakkois-Suomen ammattikorkeakoulu Eteld-Kymenlaakson
XAMK ammattiopisto Ekami /Kotka
Maritime Centre*
Rauma Satakunnan ammattikorkeakoulu Oy Lansirannikon
SAMK* Koulutus Oy WinNova
Turku Yrkeshogskolan Novia (Novia) / Aboa Mare* Axxell Utbildning Ab

(Ab Yrkeshégskolan vid Abo Akademi)

Maarianhamina Hégskolan pé Aland (HA)* Alands yrkesgymnasium
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Merenkulkualan koulutusmaarat ovat kokonaisuutena hyvin pienet, mista syysta
tilannetta voi tarkastella myds huoltovarmuuden kannalta. Merenkulkualan
ammattikorkeakouluja ja 2. asteen oppilaitoksia on Suomessa neljalla paikkakunnalla.
(Taulukko 6)

Raumalla ja Turussa esimerkiksi merikapteeniksi voi opiskella myds englannin kielella.
Nama koulutukset ovat niin uusia, ettd ensimmaiset tutkinnot valmistuvat vasta vuonna 2022.
Varsinkin Ahvenanmaalla opiskelee saanndllisesti myds ruotsalaisia opiskelijoita.

Lisaksi Novialla on suomalaisen AMK-tutkinnon anto-oikeus Kreikan Pireuksen yksikossa
tehtyihin merikapteeniopintoihin, jotka toteutetaan Novian valvonnassa. Sita kautta
valmistuvat eivat kuitenkaan ole mukana Suomen tilastoinnissa.

Merenkulkualan perustutkinto sisdltda nelja osaamisalaa, kansi- ja konekorjauksen
osaamisalan (korjaaja), sahkokayton osaamisalan (laivasdhkodasentaja), kansipaallyston
osaamisalan (vahtiperamies) ja konepaallyston osaamisalan (vahtikonemestari). Tutkinnon
laajuus on 180 osaamispistetta.

AMK-tutkintojen laajuus on 270 opintopistettd. Merikapteenikoulutus valmistaa
kansipaallystoon vahtiperdamieheksi. Opinnot ja niihin sisdltyvan ohjatun harjoittelun
suoritettuaan merikapteenin tutkinnon saanut voi hakea merenkulkuviranomaiselta
(Traficom) vahtiperamiehen patevyyskirjaa, joka vaaditaan kyseisessa tehtdvassa
toimimiseen. Merikapteenitutkinnolla ja riittavalla vahtiperamiehen tyokokemuksella voi
anoa yliperamiehen- ja merikapteenin patevyyskirjoja, jotka antavat oikeuden toimia suurten
alusten yliperamiehena ja aluksen paallikkona kansainvalisessa liikenteessa.

Merenkulun insinéérikoulutus (AMK) antaa valmiudet ja péatevyyden toimia laivan
konepaallystotehtdvissa kansainvalisessa liikenteessa. Maissa mahdollisia tyopaikkoja on
mm. satamien ja varustamoiden maaorganisaatioissa. Valmistuneet voivat tyollistyd myos
maavoimalaitoksiin tai teollisuuden palvelukseen valitsemalla energiatekniikan opintoja.

Alan jatkokoulutusmahdollisuutena on mm. merikapteenin (ylempi AMK) ja konepuolella
insindorin (ylempi AMK) tutkinnot (ks. tarkemmin tdaltd); tdman jatkotutkinnon laajuus on 60
opintopistetta.

Merenkulkualan koulutuksen aloittaa 2. tasolla vuosittain 150-200 ja AMK-tasolla noin
150-250 opiskelijaa. 2. asteelta valmistuu vuosittain vain noin 50 ja AMK-tutkinnoissa hieman
yli 150 opiskelijaa. Luvuissa voi olla muutama ei-suomalainen opiskelija (Kuvio 4).

Konemestarien valmistumismaarat ja ndma opinnot aloittaneiden maarat ovat erittdin
alhaiset. Merialalle hakeutuvien maaraa pienentaa se, ettad koulutus patevdittaa vastaaviin
maapuolen tehtadviin esimerkiksi voimalaitoksissa ja teollisuudessa.

Merikapteeniopinnot aloitti vuosina 2013—-2020 keskimaarin 138 opiskelijaa, ja vuosina
2013-2021 valmistuneita oli keskimaarin 63. (Kuvio 4)

Esimerkiksi vuonna 2021 Turusta valmistuneista merikapteeneista 12 % oli ulkomaalaisia,

mika tarkoittaa kdytannossa 1-2 henkea. Vastaavasti Raumalla englanninkielinen SeaCaptain-
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koulutus alkoi syksylld 2017. Vuosina 2017-2021 silla on aloittanut 15-48 opiskelijaa, joista

keskimaarin 21 % on muita kuin suomalaisia. Valmistuneita ei viela vuonna 2021 ole.
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Kuvio 4 Suomalaisista merenkulun oppilaitoksista valmistuneet ja niissé opintonsa aloittaneiden

opiskelijamdadrédt 2013-2021; AMK- ja 2. asteen opinnot. Ks. tarkemmin Liite 1.

Merenkulun osaajien saatavuuteen vaikuttaa pienelta osin myos
Maanpuolustuskorkeakoulusta valmistuneet. MPKK:n osana toimivan Merisotakoulun kadetit
voivat suorittaa merkittdvdan osan vahtiperamiehen koulutuksesta ja tdydentda sita
my6hemmin merenkulun oppilaitoksissa. Osa kadettien merenkulkuopinnoista suoritetaan
oppilaitosten alussimulaattoreiden oppimisymparistdissa. Merikadettikursseilta valmistuu
vuosittain luutnantiksi yleensad noin 20 sotatieteen kandidaattia, joista kaytanndéssa kaikki
jaavat Puolustusvoimien tai Rajavartiolaitoksen palvelukseen. Kauppamerenkulun piiriin on

tdman vaylan kautta viime vuosina tullut vain yksittaisia henkilgita.

4.4.2  Valmistuneiden madran arviointia

Valmistuneiden merikapteenien maara on pieni, kun ottaa huomioon suhteellisen nopean
urakierron alustyosta erilaisiin maapuolen tehtaviin sekd merikapteenien tarpeen myds
hallinnollisissa ja muissa merenkulun tehtdvissa. Tallaisia ovat mm. meriliikenteen
ohjaustehtavat VTS-keskuksissa ja luotsaus, joissa vaaditaan kdytdanndssa merikapteenin

tutkintoa seka tyoharjoittelun kautta hankittua aluksen paallikén tai yliperamiehen
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patevyyttd. Kumpaakaan tehtdvda ei enda toteuta viranomainen, vaan valtion omistamat
yhtiét. Tehtavien hoito rinnastetaan kuitenkin viranomaistoimintaan®3.

Etdluotsauksella tarkoitetaan toimintaa, jossa alusta luotsataan muualta kuin itse
aluksesta, jonka luotsauslain muutos mahdollista Suomessa vuoden 2019 alusta.
Etdluotsauksen laajentuminen vahentdisi ja osin poistaisi kokonaan luotsien siirtymisia
alukselle lisaten varsinaiseen luotsaustapahtumaan kaytossa olevaa aikaa. Ndin vuosittainen
luotsaussuorite voitaisiin jatkossa hoitaa nykyista pienemmalla henkiléstomaaralla.
Etdluotsauksen laajempi ja turvallinen kayttoonotto tulee kuitenkin viemaan viela vuosia.

VTS- ja luotsaustehtdvissa tyokielena on yleensd englanti, mutta tehtaviin paasyyn
vaaditaan nykyisen luotsauslain mukaan suomen tai ruotsin kielen hallinta. Mikali patevien
kotimaisia kielia hallitsevien tekijdéiden saatavuus naihin tehtaviin tulevaisuudessa heikkenee,
myo0s tehtavien kielivaatimuksia saatetaan joutua miettimaan uudelleen.

Huoli erityisesti suomalaisen konepaallystéon saatavuudesta merialan tehtaviin
|ahitulevaisuudessa on alalla kasvanut. Merenkulun insinéérikoulutuksesta valmistuneet
voivat tyollistya energiantuotannon tehtaviin myods maissa, mika osaltaan vaikuttaa merialalla
toimivien maaraan. Myds kansipaallystdn saatavuus on heikentynyt tuntuvasti, kun voimassa
olevien patevyyskirjojen maara on vahentynyt nopeasti.

Kansallinen koulutuksen arviointikeskus KARVI on viranomaisten toimeksiannosta
arvioinut merenkulkualan koulutusta saanndllisin valiajoin. Alan koulutuksen sisalto
maaritelldaan varsin pitkalti IMO:n STCW-konventiossa. KARVIn edellinen arvio alan
koulutuksesta on vuodelta 2017. Tuorein arvio on valmistunut vuonna 2022, mutta sen

tuloksia ei tat3 kirjoitettaessa ollut saatavilla.*4

4.5 Johtopaatoksia

Merenkulkuviranomaisen vahvistaman patevyyden omaavan suomalaisen kansipaallyston
maara on viime vuosina supistunut. Vuoden 2018 lopussa STCW II/1- ja II/2-tason
kansipaallyston patevyyskirjoja oli voimassa 2 097 kappaletta; vuonna 2021 yhteismaara oli
1839 (-12,3 %). Merikapteenien patevyyskirjojen maara on tana aikana supistunut noin -13
% ja vahtiperamiesten -16 %, mutta yliperdmiesten maara on pysynyt kdytanndssa ennallaan.

Samana ajanjaksona ulkomaisen kelpoisuustodistusten osuus Suomen rekisterin aluksilla
kelpoisesta kansipaallystostd on kasvanut kaikilla kolmella tasolla; vuoden 2021 lopulla se oli
merikapteeneista 16 % (11 % v. 2018), yliperdamiehista 26 % (17 %) ja vahtiperamiehista 36 %
(31 %) (ks. Kuvio 3).

13 Esim. Luotsauslaki (21.11.2003/940) seki Laki Liikenneviraston liikenteenohjaus- ja hallintapalveluiden
muuttamisesta osakeyhtitksi (574/2018) muutoksineen.

Valtionyhtiot ovat Fintraffic Oy:n osa Fintraffic Meriliikenteenohjaus Oy, (aputoiminimi Fintraffic VTS) seka
luotsauspalveluja yksinoikeudella tarjoava Finnpilot Pilotage Oy

14 Merenkulkualan osaamistarpeista ks. myés esim. Kilpi ym. (2021) ja Solakivi ym. (2022)
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Ulkomaalaisille  myonnettyjen  kelpoisuustodistusten  kanssa  suomalaisaluksilla
merikapteenin kelpoisuuden omaavia henkil6itd oli vuoden 2021 lopussa yhteensa 1 157
henked (ulkomaisten osuus 16 %), yliperamiehen kelpoisuudella 338 (26 %) ja
vahtiperamiehen kelpoisuudella 972 (36 %). Kokonaistarpeeseen nahden maarat ovat pienet.

Merenkulkualan koulutuksen AMK-tasolla noin 150-250 opiskelijaa ja valmistuu vuosittain
hieman yli 150 opiskelijaa. Konemestarien valmistumismaarat ja nama opinnot aloittaneiden
maarat ovat erittain alhaiset. Merialalle hakeutuvien konemestareiden maaraa pienentaa se,
ettad koulutus voi patevoittaa myos vastaaviin maapuolen tehtaviin.

Vuosina 2013—2020 merikapteeniopinnot aloitti Suomessa keskimaarin 138 opiskelijaa, ja
valmistuneita oli vuosina 2013-2021 keskimadarin 63. Madara on tuona aikana vaihdellut
vuoden 2018 yhteensa 89:sta vuoden 2020 yhteensa 59 valmistuneeseen merikapteeniin.
Kaikki valmistuneet eivat valttamatta hae tai tule saamaan esimerkiksi merikapteenin
patevyyskirjaa.

Vahtiperamiehiksi valmistui samana ajanjaksona vuosittain keskimaarin 35 opiskelijaa;
maara on viime vuodet pienentynyt vuosittain, ja puolittunut vuoden 2017 yhteensa 50:sta
vuoden 2021 yhteensa 24:3an.

Raumalla ja Turussa on mahdollista suorittaa englanninkielinen merikapteenitutkinto,
mutta ensimmaiset niista valmistuvat vuonna 2022. Aloittaneita on ollut noin 50, joten nekin
maarat ovat pienet; ndissa opinnoissa ulkomaisten osuus on ollut 25- 30 %.

Suomessa valmistuvan kansipaallyston maara on pysytellyt pienena ja maara on viime
vuosina supistunut. Tilanteeseen ei ole nahtdvissa lahiaikoina merkittdvaa muutosta
Raumalla ja Turussa aloitetuista englanninkielisistd koulutuslinjoista huolimatta. Sita
vastoin ulkomaisille myénnettyjen kelpoisuustodistusten maarat ovat olleet kasvussa.

Luotsauslain esitysluonnoksessa esitetty huoli kotimaisen kansipaallyston vahaisesta
maaradsta on tuoreimpien lukujen valossa aito ongelma: pula suomalaisesta kansi- ja
erityisesti konepaallystosta on ilmeinen.

Suomen merenkulun ja ulkomaankaupan toimivuuden varmistamiseksi — ja sita kautta
myos huoltovarmuuden turvaamiseksi — on syyta loytaa keinoja, jotka parantavat patevan
henkiloston saatavuutta kaikkiin merenkulun tehtaviin.

Tata taustaa vasten esityksessa mainitun, ja nykyisen erivapauden korvaavan alueellisen
PEC- lupakirjan saamisen ehtojen laajentaminen niin, etta patevyyden voisi saada myos
englannin kielelld, on kannatettava. Muutoksen hyoty yhteiskunnan toimivuudelle ja
huoltovarmuudelle on suurempi ja vaikutuksiltaan huomattavasti laajempi kuin sen
mahdolliset haitat.
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5 Alle 3 700 GT:n alukset ja Suomen meriliikenne

5.1 Aluskdynnit Suomen satamissa vuonna 2021

Eri alustyyppien ja —kokojen merkityksen hahmottamiseksi Suomen merikuljetuksissa tassa
esitetddn yhteenveto kauppa-alusten liikenteestd Suomen satamissa vuonna 2021'°. Tdama on
tarpeen mm. sen vuoksi, ettad luotsauslakiin ehdotetut muutokset kohdistuvat ennen muuta
varustamoihin, joilla on kaytossaan yli 400 GT:n ja alle 3 700 GT:n lastialuksia.

Tilastokeskus julkaisee merikuljetustilastot erikseen ulkomaan ja kotimaan liikenteen
maarista tavaralaji-, maa- ja satamakohtaisesti, mutta aluskoon mukaista jaottelua ei ole
saatavissa. Nain aluskdyntitilasto on ainoa kayttokelpoinen ldhde, kun arvioidaan
pientonniston osuutta koko vesiliikenteessa. Se kattaa sekd ulkomaan ettda kotimaan
liikenteen?®.

Vuonna 2021 Suomen ulkomaan meriliikenne (tuonti ja vienti) oli yhteensa 94 milj. tonnia,
kauttakulkuliikenne noin 8 milj. tonnia ja kotimaan vesiliikenne noin 5 milj. tonnia, eli
yhteensa noin 107 milj. tonnia (Tilastokeskus 2022).

Yli 400 GT:n ja alle 3 700 GT:n lastialusten lastikapasiteetti on tyypillisesti 2 000 -3 000
tonnia. Jos oletetaan, ettd jokainen Suomen satamaan saapunut pientonnistoalus kuljetti
tuon maaraan tavaraa, ne kuljettivat yhteensa noin 6 — 8 milj. tonnia, eli noin 6 - 8 % Suomen
meriliikenteen kokonaismaarasta. Arvio on karkea, silla alusten lastimaara voi olla tuota
alhaisempi, ja osa aluksista voi seka purkaa ettd lastata tavaraa saman satamakdynnin aikana.

Aluskayntitilastoissa lyhyen matkan linjaliikenteen alusten osuus korostuu, silla ne
pystyvat tekemaan vuorokauden aikana useita aluskdynteja Suomen satamissa.

Kaikkiaan Suomen satamissa kay vuosittain noin 1 500 eri alusta, ja aluskaynteja on 32 000
— 35000 (vuonna 2021 noin 32 400).

Kymmenen eniten Suomessa kaynytta alusta oli matkustaja-autolauttoja tai ns. ro-pax-
aluksia, joista kukin voi tehda noin 1 000 k3yntia vuodessal’. Alle prosentti aluksista tekee siis
lahes kolmasosan kaikista satamakaynneista. Toisaalta yli 100 alusta kdy Suomessa vuosittain

vain 1-2 kertaa.

15Vuosien 2010-2020 aluskayntitilastoja on tarkasteltu yksityiskohtaisemmin LVM.n keviilld 2022 julkaisemassa
Merenkulun markkinaselvitys- raportissa (Solakivi ym. 2022)

16 Aluskyntitilasto on Traficomin operatiivinen tietokanta, ei virallinen tilasto. Sen tiedot perustuvat
alusilmoitusten PortNet- jarjestelmaan syottotietoihin. Se antaa hyvan kokonaiskuvan alusliikenteestd Suomen
satamiin, mutta kirjauskaytannoista johtuen siind on jonkin verran epatarkkuuksia: esimerkiksi yksittdisten
alusten satamakadynti on voinut kirjautua kahteen kertaan. Havaitut epatarkkuudet on tahan tarkasteluun
tehdyssa analyysissa pyritty poistamaan, mutta kaikkia naita ei valttamatta ole onnistuttu eliminoimaan.

17 Esimerkiksi Turku-Tukholma ja Naantali-Kapellskir- reittien alukset voivat vuorokaudessa tehdi jopa kolme
aluskdyntia Suomen satamiin, silld ne pysahtyvat matkallaan myds Ahvenanmaalla. Viking Grace teki vuonna
2021 yhteensa 1 070 ja Finnlinesin ro-pax- alus Finnfellow yhteensa 1 047 satamakayntia. Helsinki-Tallinna-reitin
aluksista esimerkiksi Finlandialla satamakaynteja oli 989 ja Viking XPRS-aluksella 816.
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Vuonna 2021 yli 400 GT:n ja alle 3 700 GT:n kuivalastialukset tekivat hieman alle 4 500
kdayntia Suomen satamissa. Tdma on alle 14 % kaikista aluskaynneistd. Ndista Suomen
rekisterissa olleiden alusten kaynteja oli hieman yli 1 000, eli noin 3 % kaikista aluskdaynneista.
Ulkomaisten pientonnistoalusten osuus taman kokoluokan aluskdynneista oli 77 % (3 462
kayntid) ja suomalaisten 23 % (1 031kayntia).

Taman lisaksi suomalaisten pientonnistovarustamoiden muissa kuin Suomen rekisterissa
olevat taman kokoluokan yhdeksan kuivarahtialusta teki 476 aluskayntia (ks. aluslistaus
Taulukko 9).

79 taman kokoluokan sailidalusta kavi Suomessa vuonna 2021, mutta ne on jatetty
tarkastelun ulkopuolelle, koska lastin vaarallisuuden vuoksi ne vaativat aina luotsin kayttoa

tai erdissa tapauksissa aluksen paallystélla olevaa linjaluotsinkirjaat®.

Taulukko 7 Kauppa-alusten satamakdynnit Suomessa v. 2021; ryhmittely tilastoinnissa kdytetyn

alustyypin mukaan. Tilastoléhde: Traficom

Kavnteis Osuus Suomen Suomen Alukset , joista
Alustyyppi Y j,, kaikista .. . . rekisterin >400GT Suomen
yhteensa . .. rekisterissa . L
kdynneista osuus < 3 700 GT rekisterissd
Matkustaja-autolautta 14 370 44 % 8 148 57 %
Kuivalasti- ja kuivabulk-
a;’u'zset -Ja Kuivabu 7645 24% 1323 17 % 4493 1031
Roro-alus 4467 14 % 2375 53%
Muut alukset* 1468 5% 1293 88 %
Séilidalus 1392 4% 242 17 %
Konttialus 1351 4% 78 6 % 12
Kemikaalisailioalus 605 2% 0 0%
Oljysailidalus 557 2% 84 15%
Ajoneuvojenkuljetusalus 221 1% 0 0%
Kaasusailidalus 204 1% 0 0%
Matkustaja-alus** 94 0% 63 67 %
Kaikki yhteensa 32374 100 % 13606 42 % 4505 1031

*) Puskijat, proomut, hinaajat, kuljetuskoneettomat ja muut alukset
**) Koronapandemian takia Suomessa kavi v. 2021 vain 30 risteilyalusta; v. 2019 noin 600

18 Velvollisuudesta kiyttaa luotsia on vapautettu sellainen siilidalus, joka on suurimmalta pituudeltaan
enintdan 90 metria tai suurimmalta leveydeltdan enintddn 14 metria ja jonka paallikolle ja peramiehelle
Liikenne- ja viestintavirasto on myodntanyt kyseista alusta ja vaylaa koskevan linjaluotsinkirjan ja joka joko
kuljettaa irtolastina nesteytettyd maakaasua (LNG) tai on kaksoisrunkoinen ja kuljettaa irtolastina kevytta tai
vaharikkista polttooljya.

Luotsauslain uudistusesityksen huoltovarmuudellinen arvio, Lauri Ojala 18.8.2022 s.38



5.2 Suomalaisten varustamoiden alle 3 700 GT:n alukset ja ndiden varustamot

52.1 Suomalaisten varustamoiden alle 3 700 GT:n tonnisto

Suomessa on neljd varustamoa, joilla on kdytdssaan alle 3 700 GT:n lastialuksia'®. Ndm4& ovat
kaikki suomalaisomisteisia henkildomisteisia yrityksid. Taman kokoluokan aluksia niillda on
omistuksessaan yhteensa 30, joista Suomen rekisterissa oli kesalld 2022 yhteensa 21 alusta ja
muissa rekistereissa 9. Yksittaisen aluksen rekisterivaltio voi muuttua nopeastikin, joten ndma
luvut kuvaavat kyseisen ajankohdan tilannetta.

Kolme suurinta varustamoa harjoittaa myos alusten vuokrausta (aikarahtausta) toisilleen,
joten varustamoiden laivastoissaan ilmoittamien alusten yhteismaara on 33 (Kootusti
Taulukko 8 ja aluskohtaisesti Taulukko 9). Kolme suurinta ovat myos tonnistoverotuksen
piirissa, kun taas Mopro Oy ei ole (ks. my0s Liite 3).

Naista tonnistoltaan suurin on naantalilainen Meriaura Oy. Se on osa Meriaura Group-
konsernia, johon kuuluu my6és muuta kuin varustamotoimintaa. Kesalla 2022 Meriauran 13
omasta aluksesta 5 oli Suomen ja 8 muissa rekistereissa. Sen 43 000 GT:n kokonaistonnistosta
noin 20 600 GT on Suomen rekisterissa. Varustamolla on myds yksi noin 8 000 GT:n ro-ro-alus.

Taulukko 8 Suomalaisten varustamoiden alle 3 700 GT:n lastialustonnisto ja sen jakauma Suomen

ja muiden rekisterien kesken per kesékuu 2022.

Omia Suomen Muut GT <3700

Aluksia aluksia  rekisteri  rekisterit = Yhteensa GT Suomi <3700
Meriaura 15 13 5 8 43 371 20 646
Prima Shipping 10 10 9 1 24716 23035
RABN 6 5 5 0 16 184 16 184
Mopro 2 2 2 0 0 0
Kaikki yhteensa 33 30 21 9 84 271 59 865

Meriaura Oy:n liikevaihto vuonna 2020 oli noin 51 milj. euroa ja sen varustamotoimintaa
harjoittavan sisaryhtion VG Shippingin vastaavasti 17,4 milj. euroa. Luvuissa voi olla yritysten
keskinaista liiketoimintaa, joten konsernin varustamotoiminnan kokonaisliikevaihto ei
valttamatta ole ndiden kahden luvun summa. Yritys ilmoittaa merihenkilostékseen noin 120
henkil6a ja maissa toimiviksi n. 40 henkil6a.

Henkiloomisteiset Prima Shipping ja Rederi Ab Nathalie (RABN) toimivat ldhes yksinomaan
pienvarustamoina. Niiden alukset ovat Suomen rekisterissa; poikkeuksena Prima Shippingin
Kyprokselle rekisterdity noin 1 700 GT:n MV Saana.

19 Lisgksi porssiyhtié Aspo Oyj:n tytaryhtié ESL Shipping Oy:n omistamalla ruotsalaisyhtié AtoB@C:ll4 on
kdytéssaan yli 30 taman kokoluokan alusta, jotka eivat ole Suomen rekisterissa (ks. alaluku 4.1.3.).
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Porvoolaisen Prima Shippingin vuoden 2021 liikevaihto oli 23,6 milj. euroa ja sen
henkildsto oli vajaa 90. Turkulaisen RABN:n liikevaihto vuonna 2020 oli noin 5 milj. euroa ja
henkil6stoa silla oli hieman yli 50.

Savonlinnalainen Mopro Oy on perinteisesti toiminut Saimaan sisdisessa liikenteessa
metsateollisuuden puutavara- ja raaka-ainekuljetusten parissa. Sen tonnistossa on kaksi
lastialusta seka yksi puskija, yksi pieni kuljetusalus seka yksi lastiproomu. Lastialuksista noin
2 000 GT:n MV Nina liikennéi heindkuussa 2022 Suomen rannikkoliikenteessa, ja noin 1 400
GT:n MV Helga Saimaan sisdisessa lilkenteessa.

Mopro Oy:n emoyhti®é on metsateollisuuden logistiikkatoimintoihin erikoistunut
suomalainen henkildomisteinen Fin-Terpuu Oy. Sen liikevaihto vuonna 2020 oli 42 milj. euroa
ja henkilostoa hieman yli 400, Mopro Oy:n liikevaihto oli noin 4 milj. euroa ja henkilostoa silla
oli noin 35.

Taulukko 9 Suomalaisten pienvarustamoiden alle 3 700 GT:n kauppa-alukset ja niiden rekisterit
kesdkuussa 2022. Varustamon (sisddn)rahtaama alus kursiivilla ja punaisella, ja mustalla
sen omistavan varustamon kohdalla; taustaviirind vaaleansininen tai vaaleanvihred.
Alusten teknisid tietoja Liitteessdi 2.

Rekisterit: FI = Suomi; LV = Latvia; CY = Kypros; AG = Antigua & Barbuda.

Meriaura GT Rek. [Prima Shipping GT Rek. |[RABN GT Rek.
M/S Aura 3259 Fl |[MVlJolie 1524 Fl [MmVJolie 1524 Fl
m/v AURELIE 2774 Fl MV Baltic Madonna 2854 FI m/v AURELIE 2774 FI
m/v NATHALIE 3164 FI [MV Prima Queen 2450 Fl |m/v NATHALIE 3164 FI
M/S Meri 3360 FlI |MV Prima Viking 2876 Fl |m/vBALTIC AMELIE 2163 FI
M/S Eeva VG 3405 FI |MVPrimaKing 2876 Fl [MV Marilie 2561 Fl
M/S Mirva 3405 FlI [MVPrima Lady 2548 Fl |m/vODDA MARIE 3998 FI
M/S Ramona 1279 FI MYV Prima Donna 2673 FI Yhteensa 16 184 6
M/S Inge B 2844 AG |MV Prima Ballerina 2673 Fl |Mopro GT Rek.
M/S Friendland 3666 LV |MV Marilie 2561 FI |mvNina 2006 FI
M/S Loraland 2820 LV [MVSaana 1681 CY |mvHelga 1391 FI
M/S Aava VG 2863 CY Yhteensa 24716 10 Yhteensa 3397 2
M/S Helena VG 2415 CY
M/S Lottaland 2853 LV
M/S Travetal 2984 CY
M/S Baltic Sailor 2280 LV

Yhteensa 43371 15

Alle 3 700 GT:n kokoluokassa on myds muutamia erikoiskuljetuksiin soveltuvia ns. heavy

lift- aluksia. Suomalaistoimijoita heavy lift-markkinoilla ovat Meriaura Group ja sen tytaryhtio
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VG-Shipping , ESL Shipping seka satunnaisesti myés Prima Shipping?°. Ndiden markkinaosuus
Euroopan heavy lift-kokonaismarkkinoista on pieni, mutta Itdameren alueella ne ovat

merkittavia toimijoita.

522 Suomalaisten alle 3 700 GT:n tonniston varustamoiden taloudellinen tilanne

Ndiden neljan toimijan yhteenlaskettu liikevaihto (2020 tai 2021) on noin 90 milj. euroa ja
yhteenlaskettu keskimaarainen tilikauden tulos vuosina 2017-2020/2021 on ollut noin 0,8
milj. euroa. Niiden kokonaishenkil6sto on yhteensa hieman alle 350 henkil6a; naista arviolta
280-300 on merihenkiléstda. Pientonnistossa kansi- ja konepadallyston maaran suhde
miehiston maaraan on tyypillisesti 1:2 — 1:3.

Neljan varustamon absoluuttinen tulostaso on pieni, jos sitd vertaa uusien alusten
investointien vaatimaan rahoitukseen. Taulukko 9:n alusten keski-ika on yli 20 vuotta, eli tarve
uusia tonnistoa lahivuosina on ilmeinen. Neljan varustamon viime vuosina hankkimat alukset
ovatkin olleet kaytettyja, usein noin 15 vuoden ikaisia aluksia. Taman ikdisten noin 3 700 GT:n
ja vahintaan IA-jaaluokan irtolastialusten hinnat vaihtelevat paljon mm. aluksen kunnosta ja
markkinatilanteesta johtuen, mutta yhden aluksen hintataso on nykyaan noin 4-6 milj. USD.
Vastaavien uusinvestointien hinta on noin 10 milj. USD tai enemman.

Alusinvestointien tilanne on talla hetkelld erityisen vaikea my6s muille varustamoille.
Uudisrakennusten hinnat ovat talla hetkella korkealla, ja rahoituslaitosten halukkuus
rahoittaa merenkulun investointeja on alhainen. Tatakin merkittavampi tekija on IMO:n ja
EU:n piirissa valmisteilla oleva ymparistosaantely, jonka muoto ja niiden tulevat vaikutukset
ovat talla hetkelld suurimmaksi osaksi avoimia.

Alusten energiatehokkuuteen ja kayttovoimiin kohdistuvat vaatimukset ja niiden
hintavaikutukset ovat talla hetkella erittdin epaselvia, ja Vendjan hyokkadyssota Ukrainaan ja
siitd seuranneet pakotteet ja vastapakotteet ovat sekoittaneet energiamarkkinoita
entisestadan. Taman lisaksi uusien alus- ja kayttévoimateknologioiden kehityksen ja
kaupallistumisen nopeutta on hankala arvioida lyhyelld ja keskipitkalla aikavalilla. Naiden
tekijoiden yhteisvaikutus on kasvattanut epavarmuutta investointipdaatoksissa huomattavasti

ja vaikeuttanut koko merenkulkusektorin investointeja erittdin paljon.

20 p33asiassa satama- ja avomerihinausta yhdeksélld hinaajalla tekevilld Rauma Cata Oy:ll3 on yksi heavy lift-
erikoisalus M/V Enough Talk, jonka bruttovetoisuus on 3 585 GT.
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523 Muu suomalaisomistuksessa oleva alle 3 700 GT:n tonnisto

Ylla tarkasteltujen neljan varustamon lisaksi myds porssiyhtid Aspo Oyj:n omistamasta
kuivarahtivarustamo ESL Shippingstd on oman kasvun ja yritysoston (AtoB@C??) kautta tullut
yksi suurimmista irtolastivarustamoista Itdmeren ja osin Pohjanmeren irtolastiliikenteessa.
Varustamon isoimmat alukset liikenndivat markkinatilanteen mukaan myos laajemmalla
alueella. ESL Shippingilla on yhdeksan omaa bulk-alusta, ja varustamon kannattavuus on viime
vuosina ollut erittain hyva.

Ruotsalaisen AtoB@C—tytaryhtionsa kautta se on erittdin merkittdava pienemman
irtolastitonniston operoija Itdmeren ja Pohjanmeren markkinoilla: Kotisivujensa mukaan
AtoB@C operoi heindkuussa 2022 yhteensa 34 alle 3700 GT:n irtolastialusta. Ne on
rekisterdity EU-maihin (tyypillisesti Kyprokselle tai Latviaan), ei kuitenkaan Suomeen. 31
aluksista on jaaluokkaa IA ja kolme jaaluokkaa IB; osa niistd on aikarahdattuja, osa joko
kokonaan tai osin omistettuja. Kaytannossa kaikki alukset kavivat vuoden 2021 aikana
Suomen satamissa.

Alusmaaralla ja liikevaihdolla mitaten ESL Shipping Oy on tytaryhtidineen saman suuruinen
toimija alle 3 700 GT:n irtolastimarkkinoilla ja osin ns. heavy lift-toiminnassa kuin ylla esitellyt

nelja suomalaisvarustamoa yhteensa.

5.3 YIi400:n ja alle 3 700 GT:n lastialukset Suomen liikenteessa vuonna 2021

5.3.1 YIi400:n ja alle 3 700 GT:n uniikit alukset v. 2021: 10 suurinta lippuvaltiota

Huoltovarmuustarkastelun kannalta on tarpeen esittdd Suomen satamissa kdyneiden
yksittdiset eri alusten maara ja jakauma, silla se kuvaa sellaisten alusten todellista maaraa,
joita liikenteessa on kdytetty (Taulukko 10). Luvussa on mukana myds 30 eri tyyppista
sailioalusta, kuusi konttialusta seka 15 muuta alusta.

Vuonna 2021 Suomen satamissa kavi kaikkiaan 453 eri kauppa-alusta, joiden vetoisuus oli
yli 400 GT mutta alle 3 700 GT. Suomalaisaluksia naista oli 25 (5,5 %), joiden joukossa ei ollut
sailio- tai konttialuksia.

Suurin maara eri aluksia oli Alankomaiden rekisterissa (91 kpl ja 20,1 %), seuraavaksi
suurimmat olivat Kypros (13,2 %) ja Antigua ja Barbuda (11,7 %). Suomi oli rekisterimaana

jarjestyksessa 6. suurin Venajan ja Maltan jalkeen.

21 Yritysosto tapahtui vuonna 2018; vuonna 2017 AtoB@C- yhtidn liikevaihto oli 79,3 milj euroa ja tulos 3,2
milj. euroa. (https://www.atobatc.se/news/esl-shipping-acquires-atobc-shipping )
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Taulukko 10 Yli 400 GT:n ja alle 3 700 GT:n uniikit Suomen satamissa kédyneet alukset v. 2021:
Suomi ja kymmenen suurinta muuta lippuvaltiota. Mukana myés sdilié-, kontti- ja
muut alukset (ml. proomut ja puskijat). Tilastoléhde: Traficom

# n %
6 Suoml 25 55%
Ulkomaisia, joista... 428 94,5 %
1 ALANKOMAAT 91 20,1%
2 KYPROS 60 13,2%
3 ANTIGUA JA BARBUDA 53 11,7%
4 VENAJA 39 8,6%
5 MALTA 26 57%
7 GIBRALTAR 17 3,8%
8 BARBADOS 17 3,8%
9 LATVIA 14 3,1%
10 PORTUGALI 12 2,6%
11 FARSAARET 11 2,4%
MUUT (15) 8 194%
KAIKKI (26) 453 100 %

5.3.2 VYIli400:n ja alle 3 700 GT:n alusten satamakaynnit v. 2021: jdsluokat ja
lippuvaltiot

Uniikkien Suomen satamissa vuonna 2021 kayneiden yli 400 ja alle 3 700 GT:n alusten
jaaluokkajakauma osoittaa, etta korkeimmassa jaaluokassa IAS oli vain nelja suomalaisalusta;
jadluokassa IA aluksia oli 136. Nama olivat padosin Alankomaiden, Antigua ja Barbudan seka

Kyproksen rekistereissa; viitisen niista tosin suomalaisomistuksessa. (Taulukko 11)

Taulukko 11 Uniikkien yli 400 ja alle 3 700 GT:n alusten jéédluokkajakauma vuonna 2021; mukana
myés proomut, puskijat ja muut alukset. Tilastolédhde: Traficom

Tunte-

IAS 1A 1B IC 1l Il maton Yht.
SUOMI 4 9 8 0 2 0 2 25
ALANKOMAAT 0 43 7 6 35 0 0 91
KYPROS 0 10 15 7 21 0 0 53
ANTIGUA JA BARBUDA 0 29 7 7 17 0 0 60
VENAJA 0 5 6 9 6 0 0 26
MALTA 0 5 0 0 7 0 0 12
suomli 0 4 2 1 29 0 3 39
GIBRALTAR 0 1 7 4 10 0 1 23
BARBADOS 0 2 2 3 3 0 0 10
LATVIA 0 0 2 2 1 0 0 5
PORTUGALI 0 10 4 0 3 0 0 17
MUUT (15) 0 18 23 10 38 2 0 91
TOTAL 4 136 83 49 172 2 6 452
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Jaadluokan Il uniikkeja aluksia oli kaikkein eniten, ja ne lilkkennoivat padosin avoveden aikaan
tai vain eteldisimmissa satamaissa talvikuukausina. Niiden jaissakulkukyky on hyvin rajallinen,
eika niille ole tarjolla jaanmurtoavustusta pohjoisempiin satamiin vahankdaan kovemman

jaatalven aikana.

Taulukko 12 Yli 400 GT:n ja alle 3 700 GT:n alusten satamakdynnit jddluokittain ja lippuvaltioittain
vuonna 2021; mukana myés proomut, puskijat ja muut alukset. Tilastoldhde: Traficom

IAS 1A IB IC 1 Il Tuntematon TOTAL Osuus
suomi 233 293 398 0 287 0 27 1238 25%
KYPROS 0 564 106 13 152 0 0O 835 17%
ALANKOMAAT 0 489 22 112 133 0 0 756 15%
LATVIA 0 287 102 0 10 0 0 399 8%
VENAJA 0 5 11 1 315 0 26 358 7%
ANTIGUA JA BARBUDA 0 72 89 97 75 0 0 333 7%
GIBRALTAR 0 146 53 0 5 0 0 204 4%
RUOTSI 0 190 3 0 2 0 0 195 4%
MALTA 0 67 18 21 17 0 0 123 2%
LUXEMBURG 0 88 0 0 1 0 0 89 2%
NORJA 0 44 16 5 17 0 2 8 2%
MUUT (15 maata) 0 104 66 119 81 4 5 379 8%
TOTAL 233 2349 884 368 1095 4 60 4993 100%

Jaaluokkien ja lippuvaltioiden mukainen satamakdyntien jakauma osoittaa, ettd vain
Suomen rekisterissa on tdssa kokoluokassa IAS-luokan aluksia (233 kdyntid). Sen sijaan IA-
luokan aluksia on Suomessa kaynyt ldhes 20 lippuvaltiosta; suurimmat kayntimaarat ovat
kyproslaisilla (564) ja hollantilaisilla (489) aluksilla. (Taulukko 12)

Kaytannossa kaikki viime vuosina tilatut irtolastialukset tdssa ja myds suuremmissa
kokoluokissa ovat olleet jaaluokkaa IA, josta on tullut padasiallinen Suomen-liikenteen
jaaluokka.

Jaaluokassa IB Suomen osuus on suurin (noin 45 %), ja jadluokassa Il toiseksi suurin (26 %).
Molemmissa jdaluokissa on myo6s 3-4 muuta lippuvaltiota, joiden alusten kayntikerrat

Suomessa ovat varsin suuret.

5.3.3  YIi400:n ja alle 3 700 GT:n alusten satamakaynnit v. 2021: 10 suurinta satamaa

Kokoluokassa 400- alle 3 700 GT:n alusten useimmin kdaymat satamat olivat vuonna 2021
HaminaKotka (469), Raahe (403) ja Inkoo (372). Kahdessa jalkimmaisessd suomalaisalusten
osuus oli huomattavan suuri, kun taas HaminaKotkassa hollantilaisaluksia oli selvasti eniten.

Seuraavaksi eniten kdydyt seitseman satama kirjasivat kukin 185-255 aluskayntia, jossa

mukana Imatra 132 venaladisaluksen kaynnilla. Kyproksen ja Latvian rekisterissa olevien
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alusten kaynnit jakautuvat melko tasaisesti kaikkien satamien kesken Imatraa lukuun
ottamatta. (Taulukko 13)

Taulukko 13 Yli 400 ja alle 3 700 bruttotonnin alusten satamakdéynnit v. 2021: 10 suurinta satamaa
ja lippuvaltiota; ml. proomut, puskijat ja muut alukset. Luvuissa mukana myés
sdilioalusten 79 kdyntid, jotka jakaantuvat usean sataman kesken. Tilastolédhde:

Traficom
Muut  Kaikki
—/Suomi + top 10 +/(15) yht.
=
3 < 2
o B <S8 & _ 2

2 £ z £ 228 £ B 5 & %

Row Labels o = E <Sr. 3 s <2t g g 2 <§t § g
=Top 10 696 597 388 226 179 116 130 34 100 62 15 188 2731
+/HaminaKotka 93 55 145 14 17 36 8 2 42 9 3 45 469
+/Raahe 202 72 21 15 3 3 32 23 18 14 403
+/Inkoo 209 95 25 26 9 1 4 1 2 372
+ Uusikaupunki 38 61 58 35 6 15 25 2 2 13 255
+Imatra 1 1 47 132 30 5 13 229
+/Naantali 53 51 8 53 2 13 2 1 3 37 223
+Kaskinen 8 75 17 28 22 2 24 24 3 5 208
+ Helsinki 53 47 27 14 1 6 4 9 5 3 4 27 200
+Tornio 12 83 13 16 1 24 23 1 14 187
+ Kokkola 27 57 27 25 1 11 15 2 2 18 185
+ Muut (37) 542 238 368 173 179 217 74 161 23 27 69 191 2262
Kaikki yht. 1238 835 756 399 358 333 204 195 123 89 84 379 4993

5.3.4 YIi400:n ja alle 3 700 GT:n kuivarahti- ja kuivabulk-alusten satamakadynnit v. 2021

Yli 400 GT:n mutta alle 3 700 GT:n kuivarahti- ja kuivabulk-alusten kdynteja Suomen satamissa
olivuonna 2021 yhteensa hieman alle 4 500. Tama rajaus on tehty sen takia, etta kdytannossa
kaikki suomalaiset rahtialukset tdssa kokoluokassa ovat Traficomin satamakayntitilastossa
joko kuivarahti- ja kuivabulk-aluksia.

Naita aluksia oli kaikkiaan 21 lippuvaltiosta Suomi mukaan lukien. Suomalaisalusten osuus
aluskdynneistd oli 23 %; seuraavaksi suurimmat lippuvaltiot olivat Kypros (18 %) ja
Alankomaat (17 %). Uniikkeja taman kokoluokan aluksia (5,5 %) huomattavasti suurempi
suomalaisalusten osuus satamakdynneistd selittyy padosin silla, ettd iso osa

suomalaisaluksista on kotimaan rannikkoliikenteessa. (Taulukko 14)
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Taulukko 14 Yli 400 ja alle 3 700 GT:n kuivarahti- ja kuivabulk-alusten satamakdynnit v. 2021:
Suomi ja 10 suurinta lippuvaltiota. Tilastolédhde: Traficom

Kaynnit %

1 suowmi 1031 23%

Ulkomaisia, joista... 3462 77%

2  KYPROS 812 18%

3 ALANKOMAAT 743 17 %
4 LATVIA 398 9%
5 VENAJA 36 8%
6 ANTIGUA JA BARBUDA 330 7%
7 RUOTSI 215 5%
8 GIBRALTAR 202 4%
9 LUXEMBURG 89 2%
10 PORTUGAL 69 2%
KAIKKI MUUT (11 maata) 258 1%
KAIKKI (21 maata) 4493 6%

5.3.5 YIi400:n ja alle 3 700 GT:n suomalaisten lastialusten satamakaynnit v. 2021

Suomalaisen pientonniston alus- ja satamakohtainen taulukko 16ytyy raportin liitteena (Liite
4). Sen yhteenveto luotsausalueittain on esitetty ohessa, joka on koottu satamakohtaisista
aluskdynneista (Taulukko 15). Luotsausaluekohtainen jaottelu on karkeampi kuin
vaylakohtaisen luotsauspatevyyden vaatimus, mutta jaottelu antaa kasityksen alueellisesta
jakaumasta ja vaikutuksista naille aluksille.

Taulukko 15 Suomalaisen pientonniston kuivarahti- ja kuivabulk-alusten satamakdynnit
luotsausalueittain vuonna 2021; aluskoko yli 400 GT ja alle 3 700 GT. Léhes kaikki
listatut kdyntisatamat ovat saavutettavissa VTS-vdylien kautta (vrt. Liite 7 - Liite
12).Tilastoléhde: Traficom

Suomalaisalukset, yhteensa 17 kpl

Luotsausalue A B C DEFGH Il J K LMNOP Q Yht

1) Perdmeri 614 2 911 5 2 3 1 5 5 2 65

2) Saaristomeri-

B ) 21 28 52 43 49 22 24 18 11 13 26 526 8 8 5 3362
Selkdmeri

3) Hanko-Helsinki 151 19 18 6 511 7 711 7 113 8 4 5 3276

4) Kotka-Saimaa 58 31 2 1 9 110 911 4 3 175

Yhteensa 177 136 107 65 57 51 43 40 33 31 27 25 26 20 17 15 8 878
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Kaikki  aluskdyntitilastoon listatut kdyntisatamat ovat VTS-vaylien  piirissa.
Luotsausalueiden kartta 16ytyy luvusta 3 (Kuvio 2) ja VTS-alueiden viitteelliset vayldakartat
liitteissa (Liite 7 - Liite 12).

Jakauma osoittaa, etta yli puolet taman kokoluokan suomalaisista kuivarahti- ja kuivabulk-
aluksista liikenn6éi vuoden aikana kaikilla luotsausalueilla, kuusi alusta kolmella
luotsausalueella, ja loput kaksi 1-2 alueella. Erivapaus on siis mahdollistanut ndiden alusten

varustamoille hyvin joustavan toiminnan koko Suomen rannikolla ja Saimaan VTS-alueella.

5.4 Johtopd@atoksia huoltovarmuuden kannalta

Alle 3 700 GT:n tonniston osalta Suomen merenkulkusta erittdin iso osuus hoidetaan muiden
kuin suomalaisalusten toimesta — uniikkien, eli eri alusten maarasta muiden rekisterien
osuus on 97 % ja satamakaynneista 77 %.

Alusjakauma heijastaa vuoden 2021 liikenteen rakennetta, jossa pientonniston
aluskdynneista noin 8 % ja eri aluksista noin 6 % oli venaldisia, jotka eivat vuoden 2022 lopulla
enaa liikkennoi Suomeen (erdita poikkeuksia lukuun ottamatta). Venaldisalusten kdynnit olivat
padosin raakapuukuljetuksia Saimaan alueelle. Myds Suomesta Venajille ja sieltd Suomeen
suuntautuva lahimerenkulku on loppunut ldhes kokonaan.

Jakaumaa tarkasteltaessa tulee huomioida myds se, ettd vuonna 2021 pientonniston
kysynta oli yleisesti ottaen vahvaa, ja rahtitasot Itdmeren ja Pohjanmeren liikenteessa
korkeat. Myos osa suomalaistonnistosta oli ison osan vuodesta kolmansien maiden valisessa
liilkenteessa. Tastd osuudesta ei ole tilastotietoa, mutta keskusteluissa alan toimijoiden kanssa
ainakin noin 25 % suomalaisen pientonniston kapasiteetista oli tassa liikenteessa.

Tilanteen huoltovarmuudellisen merkityksen voi nahda kahdelta vastakkaiselta suunnalta:

1) suomalaistonniston osuus on jo nyt niin pieni, ettei sen kapasiteetti riitd kuin
pieneen osaan Suomen elinkeinoeldaman irtolastien kuljetustarpeesta, joten
Suomen meriliikenteen huoltovarmuus irtolastialusten pientonniston osalta on
jatkossakin pyrittdvda hoitamaan markkinoilla tarjolla olevaan ulkomaiseen

tonnistoon tukeutuen.

2) suomalaistonniston osuus on kutistunut niin pieneksi, etta sita tulisi kaikin tavoin
kasvattaa, ettd tama myos vakavissa héiriotiloissa ja poikkeusoloissa luotettavaksi

mielletty kapasiteetti olisi kdytettavissa.

Nakokulma 1):n  mukaan keinot parantaa huoltovarmuutta nimenomaan
suomalaistonnistoa tai sen osuutta lisaamalld ovat vahissa, silla tilanne on syntynyt

markkinatoimijoiden ratkaisuiden kautta kulloinkin vallitsevilla kustannus- ja rahtitasoilla.
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Nakokulma 2):n mukaan kaikkia ylld mainittuja keinoja tulisi puolestaan aktiivisesti
kehittaa ja kayttaa, jotta erityisesti poikkeusoloissa turvana olisi kotimaista tonnistoa.

Yhteiskunnan tai liikennehallinnon jaljella olevat keinot edistaa suomalaista pientonnistoa
— tai merenkulkuelinkeinoa laajemmin - ovat varsin rajalliset, silla EU-maana mahdollisuuksia
tukea sita nykyista enemman on vahan.

Merkittava kustannuseroja tasaava tekija on miehistokustannustuki, joka tuo
suomalaisalusten nettokustannuksen ldhelle kilpailijamaiden vastaava, ja osin sen alle.
Vuodesta 2013 voimassa ollut tonnistovero mahdollistaa erityisesti lastivarustamoille
edullisen verotuskohtelun, samalla kun se edellyttaa tietyn tonniston pysymista Suomen
rekisterissa. Toisaalta varustamo sitoutuu jarjestelyyn 10 vuodeksi. Hiljattain voimaan tullut
alusten kaksoisrekisterdinti Suomeen on osaltaan helpottanut aluskaluston kayttoa;
suomalaisaluksen kaksoisrekisterdinti toiseen lippuvaltioon ei ole mahdollista.

Tyoémarkkinaosapuolten sopima sekamiehistdjen kayttd on myds alentanut
kokonaiskustannuksia, ja helpottanut merihenkilostén saantia suomalaisaluksille.

Sen sijaan suorat markkinainterventiot esimerkiksi varallaolon tai muiden sopimuksellisten
jarjestelyiden teko yksittaisten (pien)varustamoiden kanssa voivat olla tavoiteltuun hyotyyn
nahden vaikeita ja kalliita toteuttaa turvaavasti, vaikka olisivatkin juridisesti mahdollisia.

Rahdinantajien rooli on kokonaisuuden kannalta keskeinen, silla he joutuvat huolehtimaan
oman liiketoimintansa kilpailukyvysta, ja valitsemaan siihen ratkaisun, jossa palvelun laadun,
luotettavuuden ja hintatason suhde on toimivin. Suomalaisen merenkulkuelinkeinon
kehittymisen edellytykset riippuvat viime kadessa rahdinantajien ratkaisuista. Tassa

suomalaisella teollisuudella on merkittava rooli, ulkomaisia rahdinantajia unohtamatta.
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6 Luotsausmaksut Suomessa

6.1 Luotsausvelvollisuuden maarittely nykylaissa

Nykyisen luotsauslain (21.11.2003/940) mukaan luotsauspalveluja ei saa tarjota eikd
luotsaustoimintaa tai etdluotsausta harjoittaa muu kuin luotsausyhtié (Muutos
18.1.2019/51). Laissa tarkoitettu luotsausyhtit on valtion taysin omistama erityistehtavayhtio
Finnpilot  Pilotage Oy. Yhtid erotettiin alun perin  Merenkulkulaitoksesta
Luotsausliikelaitokseksi vuonna 2004, joka muuttui vuoden 2011 alusta osakeyhtioksi.

Luotsauslain mukaisesti luotsauksen yksikkéhinnasta, alennetusta yksikk6hinnasta ja
muiden mahdollisten suoritteiden hinnoista paattaa Finnpilot Pilotage Oy:n hallitus. Yhtion
liilkevaihto vuonna 2021 oli 35,2 milj. euroa (35,8 milj. euroa v. 2020 ja 40,9 milj. euroa vuonna
2019), joka muodostuu ldhes yksinomaan luotsausmaksuista. Luotsaustapahtumia oli vuonna
2021 yhteensa 21 410 (vuonna 2020 yhteensa 21 595), eli maksu luotsauskertaa kohden on
vuosina 2022-2021 ollut keskimaarainen noin 1 650 euroa (Finnpilot Pilotagen vuosikertomus
vuodelle 2021).

Suomen vesialueella mm. seuraavien alusten tulee kadyttaa luotsia (LuotsausL 58):

e alus tai yhdistelma, joka kuljettaa irtolastina 6ljya, nesteytettya kaasua, haitallisia
nestemaisia aineita tai vaarallista kiinteda ainetta;

e alus tai alusyhdistelma, joka liikenndi Suomen aluevesilla ja joka on suurimmalta
pituudeltaan yli 70 metria tai suurimmalta leveydeltaan yli 14 metria;

e Saimaan kanavalla tai Saimaan vesialueella liikenndiva yli 35 metrid pitka alus tai
alusyhdistelma

e Yli 15 metria pitka ulkomainen valtionalus

Aluksen paallikkoé tai peramies voi saada Liikenne- ja viestintdviraston myontaman ns.
linjaluotsipatevyyden tietyille reiteille. Tama on tyypillistd eritoten saanndllisessa
linjaliikenteessa, jolloin alus vapautuu luotsausvelvollisuudesta. Liikenne- ja viestintavirasto
voi hakemuksesta myontdaa paallikolle tai peramiehelle aluskohtaisen erivapauden
velvollisuudesta kayttaa luotsia, jos aluksen bruttovetoisuus on alle 3 700.

Velvoite kayttda luotsia ja suorittaa siitd maksu on merenkulussa yleismaailmallinen
kdytantd. Luotsausmaksujen suuruus ja maaraytymisperuste vaihtelevat maasta ja osin
merialueesta toiseen. Esimerkiksi Ruotsissa palvelun tuottaa merenkulkuviranomainen
(Sjofartsverket), ja luotsausmaksu maaraytyy perusmaksun lisaksi luotsaukseen kaytetyn ajan

mukaan.

6.2 Luotsausmaksujen mdaraytyminen
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Suomessa luotsausmaksu maaraytyy luotsattavan aluksen nettovetoisuuden (NT) ja luotsatun
matkan perusteella. Luotsausmaksu peritdan jokaiselta alkavalta meripeninkulmalta. Maksut
on porrastettu aluksen nettovetoisuuden mukaan 15 eri kokoluokkaan, joista pienimmat
ovat: < 200 NT; 201-1 000 NT; 1 001-3 000 NT ja 3 001-6 000 NT. Useimmat alle 3 700 GT:n
lastialukset kuuluvat kokoluokkaan 1 001-3 000 NT, ja muutamat pienimmat kokoluokkaan
201-1 000 NT (ks. Liite 2).

Saimaan kanavalla ja Saimaan vesistoalueella peritadan alennettuun yksikkéhintaan
perustuvaa maksua. Luotsausmaksu ei riipu aluksen tyypistd, jadluokasta tai rekisterista.
Luotsausmaksutaulukko ja -laskuri I6ytyvat Finnpilot Pilotage Oy:n kotisivuilta.

Luotsausmatkan pituus riippuu aluksen reitista ja siita, missa luotsi astuu alukseen.
Tyypillinen luotsausmatka vaihtelee hyvin lyhyesta (5—-6 mpk esim. Pori, Maarianhamina ja
Raahe) Helsingin ja Kotkan noin 20 mpk:aan, Turun 57 mpk:aan ja jopa yli 60 mpk:n matkoihin
Naantaliin (58—68 mpk:n) tai Paraisille (64 mpk).

Taulukko 16 Liitteessd 2 tarkemmin esitellyn 15 esimerkkialuksen tyypillinen yhdensuuntainen
luotsausmaksu Helsingin, Rauman, Haminan, Kotkan (Mussalo) ja Turun satamiin helmikuussa 2022.
Léihteet: Finnpilot Pilotage Oy:n maksulaskuri helmikuussa 2022; esimerkkialusten tiedot: Marchand

2021.
Luotsausmaksu, euroa/luotsauskerta
Esimerlfki- Helsinki, (M}::g;?o), Turku M?kSL.m t.ero
satamia Rauma Hamina suurin-pienin (%)

Tyypillinen luotsausmatka 9 mpk 20 mpk 57 mpk
Pieni 1146 1608 3162 176 %
L Keskisuuri 1434 1974 3972 177 %

Risteilija .

Suuri 1947 2757 5754 196 %
Hyvin suuri 4025 5945 13 049 224 %
Pieni 1146 1608 3162 166 %
Kuivabulk Keskisuuri 1434 1974 3972 177 %
Suuri 1635 2 394 4 947 203 %
Pieni 1146 1608 3162 166 %
Siilidalus Keskisuuri 1434 1974 3972 177 %
Suuri 2113 3158 6673 216 %
RoRo 1434 1974 3972 177 %
RoPax 1635 2 394 4 947 203 %
Pieni 1262 1790 3 566 183 %
Konttialus Keskisuuri 1434 1974 3972 177 %
Suuri 1635 2 394 4 947 203 %
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Taulukko 16:n vertailu osoittaa, ettd vuoden 2022 helmikuussa luotsausmaksu esimerkiksi
Turkuun on aluksen nettovetoisuudesta riippuen 2,8-3,2-kertainen verrattuna Helsinkiin tai
Raumaan. Vastaavasti Liite 2:n esimerkkialuksista pienimman kuivabulk-aluksen (1 587 NT)
luotsausmaksu suurimpaan (18 358 NT) verrattuna on noin 1,4-kertainen Helsingissa ja
Raumalla, mutta noin 1,6-kertainen Turkuun verrattuna.

Taulukon suuren kuivabulk-aluksen noin 56 400 DWT:n lastikapasiteetti on noin 15 kertaa
pientd alusta (noin 3 800 DWT) suurempi, ja keskisuuren (25 600 DWT) vastaavasti noin 7
kertaa sita suurempi. Suuren esimerkkialuksen absoluuttinen luotsausmaksu on kuitenkin
vain noin 1,4 kertaa suurempi ja keskisuuren aluksen noin 1,2 kertaa suurempi kuin pienella

aluksella.??

6.3 Luotsausmaksun ja PEC-lupakirjan kustannusten vertailua esitysluonnoksen
pohjalta

HE:n luonnoksessa todetaan Finnpilotin vuosikertomukseen viitaten, etta

”... Suomessa luotsauksen hinta on ollut kansainviilisesti kilpailukykyinen erdissé Itdmeren

ja Pohjanmeren alueen maissa perittyihin luotsausmaksuihin verrattuna”

Luotsausmaksujen absoluuttisen tai suhteellisen suuruuden vertailu on kuitenkin erittain
vaikeaa hyvin erilaisten hinnoitteluperusteiden mukaan. On ymmarrettavaa, etta alalla
yksinoikeudella toimiva valtionyhti¢ haluaa asian omassa sidosryhmaviestinnassaan esittaa
ndin, mutta pientonniston osalta asetelma on Suomessa ongelmallisempi kuin Finnpilotin
viestista voisi paatella (ks. esim. luku 6, joka kasittelee luotsausmaksujen kohdistumista).

HE:n luonnoksessa todetaan lisaksi, etta

”... Luotsinkdyttévelvollisuuden muutosten ei arvioida aiheuttavan olennaisia muutoksia
luotsausmdidiriin tai luotsausmaksuihin, eiviitké luotsauskustannukset muuttuisi koko
alusliikenteen tasolla ainakaan merkittévdsti. Luotsinkdyttovelvollisuuden raja riippuisi
jatkossa alus-, lasti- ja vdylédkohtaisista erityispiireisté suhteessa rantavaltion etuihin
kohdistuvaan riskiin. Osalla véylistd nykyistd pienemmdit alukset saattaisivat tarvita luotsia ja

vastaavasti osalla vdyldstdd nykyistéd suuremmat alukset eivdt vdlttdmdttd tarvitsisi luotsia.”

ja lisaksi, etta:

22 yastaavantyyppinen vaikutus eri kokoisten (irto)lastialusten yksikkdkustannuksiin on myés alusten
vaylamaksuilla, joskaan ei yhta voimakkaana. Ks. tarkemmin Solakivi ym. 2022
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“Lakimuutos ei vaikuttaisi varustamojen asiakasyritysten haluun hyédyntdd jatkossakin

nykyistd tonnistoa vienti- ja tuontikuljetusten vallitsevilla médrillé”.

Erivapauden poistuminen lisdisi kuitenkin vaistamatta sen piirissa olevien varustamoiden
kustannuksia, koska sen kayttaman kansipaallyston tulisi jatkossa hakea liikennealuekohtaisia
PEC-patevyyksia. Naiden kustannusten tasoa esitysluonnos vertaa nykyisin linjaluotsin kirjan
hankkimisen kustannuksiin.

Sellaisen suorittaminen vaylada kohti maksaa esitysluonnoksen mukaan teoria-,
peitepiirros- ja simulaattorikokeineen, koeluotsauksineen ja hallinnollisine maksuineen
vaylakohtaisista vaatimuksista riippuen noin 4 000—-6 500 euroa (ilman arvonlisaveroa) jos
harjoitusmatkat?® suoritetaan osittain simulaattorikokeilla (enintddn puolet) ja vaadittuna
vahimmaismaarana linjaluotsin kirjan haltijan kera.

Erivapauden osalta uuden lain mukainen PEC-lupakirjan alueellinen vapautus sisaltaisi
kuitenkin  uusina elementteind ja siten kustannuksina PEC-perehdytysmatkan,
vaylatuntemuskokeen seka tutkintoajon. Nain ollen yksittdisen lupakirjan kustannukset
nousisivat nykyisesta.

Niissa tapauksissa, joissa harjoitusmatkat tulee suorittaa luotsin kera, tulee kustannuksia
lisaa kymmenia tuhansia euroja.

Esitysluonnoksen mukaan varustamoon voidaan hankkia hyvaksytyn tutkintoja
vastaanottavan henkilon tehtdva, joka sitoisi hieman henkiléresurssia, mutta saastaisi
ulkopuolelle maksettavissa tutkintomaksuissa. Myds tallaisen patevyyden hankkimisen voisi
suorine ja epasuorine kustannuksineen nousta mahdollisesti kymmeniin tuhansiin euroihin.

Varustamon kannalta lisdakustannuksia syntyy myds siitd tyodajasta, joka lupakirjan
suorittaminen vaatii, ja joka on poissa normaalien ty6tehtavien suorittamisesta. Talldinkin
puhutaan helposti 5 000 — 10 000 euron kustannusvaikutuksesta lupakirjaa kohden.

Varustamoiden kannalta absoluuttista lisakustannusta voidaan pitdd huomattavana.
Kustannukset myos syntyvat etupainotteisesti olkoonkin, ettd saatu lupakirja on voimassa
viisi vuotta.

Kasvaneet kustannukset siirtynevat melko nopeasti joko kokonaan tai osittain
lastinantajien maksamiin rahteihin. Tama tulee vaistamatta vaikuttamaan varustamojen

asiakasyritysten haluun hyodyntda nykyista tonnistoa vienti- ja tuontikuljetuksiinsa.

6.4 Luotsauskustannus suhteessa pientonniston lastimaariin

Alle 3700 GT:n alusten kantavuus on tyypillisesti 3 000 — 5000 DWT (Liite 3). Aluksen
kantavuuden mittayksikko kertoo aluksen kuljettaman massan maaran tonneina. Varsinainen

lastin kuljetusmaara (DWCC) on yleensa 95 % DWT:st3§, silla mm. polttoaineen, juomaveden

23 Lastialuksella 10 matkaa ja matkustaja-aluksella 30 matkaa vdylan molempiin suuntiin.
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ja muiden tarvikkeiden kuten varaosien paino vie osan kuljetuskyvysta. Myos vuodenaika
vaikuttaa todelliseen lastinkuljetuskykyyn, silla veden |[amp6étila vaikuttaa veden tiheyteen ja
siten myos aluksen kantavuuteen. Kesdaajan DWCC-luku on noin 5 % talviajan lukua suurempi.
Myds aluksen soveltama jaaluokka vaikuttaa todelliseen lastinkuljetuskykyyn.

Yhta laivausta kohden pientonnistoaluksen luotsausmaksu vaihtelee luotsattavasta
matkasta riippuen hieman noin 900 eurosta yli 3 500 euroon. Pientonniston irtolastialuksille
luotsaus voi tarkoittaa jopa useiden eurojen lisikustannusta kuljetettua tonnia kohden.

Tallaisten alusten yksikkdrahdit ilmoitetaan yleensa euroina tai US-dollareina kuljetettavaa
tonnia kohden. Naista ei kuitenkaan ole julkisesti saatavaa seurantaa, ja yksittaisen laivauksen
rahtitasot vaihtelevat paljon kuljetettavan matkan pituuden, matkan kokonaisajan seka
lastityypin mukaan. Luonnollisesti myds markkinatilanne vaikuttaa rahtitasoihin.

Iltdameren liikenteessa irtolastien rahtitasot voivat edelliset varaumat huomioiden yleisesti
ottaen vaihdella vélilld 10 — 50 euroa/tonni.

Kuljetettavan tavaran arvo on yleensa alhainen, silla kyseessa on usein massatavaraa,
kuten maa-aineksia, mineraaleja ja raakapuuta. Esimerkiksi Suomeen vuonna 2021 meritse
tuodun viljan keskihinta oli 356 euroa/tonnia, puuhakkeen 73 euroa/tonnia; kivi, hiekka ja
sora oli puolestaan yksikkoéarvoltaan 36 euroa/tonnia (Tullin Uljas-tietokanta 2022).

Kun rahtitaso on alhainen, esimerkiksi 10 — 20 euroa/tonni, luotsausmaksun suuruus voi
olla 10-20 % tasta. Sen kustannusvaikutus suhteutettuna kuljetetun tavaran arvoon voi
vastaavasti olla joistakin prosenteista jopa lahes 10 %.

1 000-3 000 tonnia kuljettavien irtolastialusten bruttovetoisuus on lahes poikkeuksetta
alle 3 700 GT?4. Alle 3 700 GT:n aluksille hakemuksesta myodnnettava erivapaus luotsauksesta
on ollut erittain tarkea juuri tdlle pientonnistolle, jota rasittavat suhteellisesti huomattavasti
korkeammat luotsauksen ja vadylamaksujen yksikkdkustannukset. Nama kustannukset tai

kustannuserot ovat samat aluksen rekisterista riippumatta.

6.5 Hypoteettinen laskelma suomalaisen pientonniston luotsausmaksuista

Alla esitetty laskelma esittdd hypoteettisen luotsausmaksujen kertyman, mikali erivapauden
nojalla vapautetut suomalaiset kuivarahti- ja kuivabulk- alukset olisivat maksaneet
luotsauksesta vuonna 2021 kdymiinsa satamiin, pois lukien Saimaan satamat.
Luotsausmaksu on laskettu vuonna 2022 voimassa olevan tariffin mukaan
satamakohtaisen tyypillisen luotsausmatkan ja aluksen nettovetoisuuden mukaan yhteen
suuntaan. Taman kokoluokan alusten luotsausmaksu yhteen suuntaan vaihtelee noin 1 000 —
3 500 euron valilla. Luotsattavan matkan pituus on tdssa maaraava tekija. Taulukon laskelman

mukaan keskimaarainen luotsausmaksu olisi ollut noin 1 500 euroa.

24 Vastaavan lastiméarén kuljettavien siilié- ja kaasusiilidalusten bruttovetoisuus on puolestaan lihes
poikkeuksetta yli 3 700 GT.
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Tyypillisesti pitkien luotsausmatkojen vuoksi Saaristomeri-Selkdmeren luotsausalueella
keskimaardinen luotsauskohtainen maksu on selvasti muita alueita suurempi. Suuren
liikennemaaran vuoksi sen yhteenlaskettu luotsausmaksu olisi kaikkein suurin.

Mikali aluksilla olisi taysi luotsausvelvoite ilman varustamon omaa linjaluotsipatevyyden
omaavaa paallystda, tulisi alus luotsata myos satamasta ulos. Talléin kokonaiskustannus olisi
kaksinkertainen taulukossa esitettyyn, mikali alukset poistuisivat satamasta samaa vaylaa

pitkin, mita ne oli sinne luotsattu. Tata ei esimerkkilaskelmassa nyt ole huomioitu.

Taulukko 17 Hypoteettinen laskelma, mikidili erivapauden nojalla vapautetut suomalaiset
kuivarahti- ja kuivabulk- alukset olisivat maksaneet luotsauksesta yhteen suuntaan
vuonna 2021 kéymiinsé satamiin, pois lukien Saimaan satamat. Tariffina vuoden 2022
luotsausmaksutaulukko. (vrt. Liite 4 )

Luotsausaluekohtainen luotsausmaksu, euroa
Luotsaus-
2) Saaristo- Luotsauskus- kustannus
Alus |1) Perameri ) meri- 3) Hanko-  4) Kotka- tannus euroa Satama- yhteen
. . Helsinki Saimaa kdynnit
Selkdmeri yht. suuntaan
keskim.
A 2544 25728 209 400 8 808 246 480 177 1393
B 0 101 754 17 460 15 840 135 054 58 2329
Cc 7 155 75913 24 865 40 207 148 140 107 1384
D 7 392 56 946 16 176 2 880 83394 65 1283
E 1001 50524 5484 5632 62 641 37 1693
F 9744 22 872 21990 17 784 72 390 51 1419
G 6 876 36 546 16 974 1440 61 836 43 1438
H 6 864 15078 11436 19 224 52 602 40 1315
| 1020 13 362 12 204 17 784 44 370 33 1345
J 0 22 310 1297 1445 25 052 20 1253
K 0 0 1440 41 808 43 248 27 1602
L 9072 7 590 10 680 5760 33102 25 1324
M 0 8112 0 35376 43 488 26 1673
N 6528 9420 4404 5928 26 280 20 1314
0] 2040 3912 9156 6432 21 540 17 1267
P 5928 7242 6486 1608 21 264 15 1418
Q 5256 6 810 0 0 12 066 8 1508
Yht. 71420 464 119 369 452 227 956 1132947 769 1473
Kaynti- 58 295 262 154
maara
€/luot- 1231 1573 1410 1480
saus

Laskelma antaa kuitenkin kasityksen siitd, millainen kustannusrasitus luotsauksesta voisi
teoriassa naille aluksille tassa liikenteessa syntyd. On selvaa, etta lisdkustannus olisi niin suuri,
ettd varustamoilla olisi vahva intressi hankkia harkintansa mukainen maara PEC-patevyyksia
keskeisille reiteilleen, ja mahdollisesti myds luotsaustutkintoja vastaanottavan henkilon

patevyys yrityksensa kayttoon. Luotsia kannattaisi jatkossa kdyttaa vain poikkeustapauksissa.
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7 Markkinatilanteen tarkastelua pientonniston kannalta

7.1 Suomalaisen varustamotoiminnan kehityssuuntia

Kevaalla 2022 julkaistua Merenkulun markkinaselvitys 2021- raporttia (Solakivi ym. 2022)
varten tehdyissa haastatteluissa nousi esille kehityssuunta, jossa teollisen systeemiliikenteen
kasvavat kustannuspaineet rahdinantajille seka varustamotoiminnan hajauttamisen tarpeet
ennakoivat aiempaa useamman uuden, kdytettyna hankitun tai aikarahdatun aluksen
siirtymista muuhun kuin Suomen rekisteriin. MKK:n kevaalla 2022 julkaiseman
Varustamobarometri 2021:n tulokset vahvistavat tata havaintoa.

Vastaava voi koskea myo0s sellaisia tonnistoveron piirissa olevia suomalaisvarustamoita ja
-aluksia, joiden 10-vuotiskaudet tulevat katkolle v. 2023 alkaen. Jarjestelmaan liittyneet
varustamot ovat kokonaisuutena olleet siihen tyytyvaisia. Kauden paattyminen on kuitenkin
saumakohta, joka antaa mahdollisuuden tarkastella toiminnan jarjestelyita uudelleen.

Tonnistoverotuksen piiriin padsy edellyttdad muun muassa, etta tietty osa tonnistosta on
Suomen rekisterissa ja/tai olla varustamon omistamaa (ks. tarkemmin Liite 6). Varustamon
mahdollisuudet toteuttaa alustensa oikea-aikaista myyntia tai rekisteréintia on sita parempi,
mita suurempi sen tonnisto on. Vastaavasti esimerkiksi alle 10 aluksen pienvarustamolle
tallaiset jarjestelyt ovat vaikeita tai jopa mahdottomia toteuttaa, silla seurauksena voi olla
tonnistoveron etujen (osin takautuva) menettaminen.

Nahtdvissad olevien mahdollisten merenkulun markkinoiden muutosten yhteisvaikutus
viittaa siihen?®, ettd varustamoiden edellytykset toimia Suomen rekisterissid supistuvat
samalla kun muiden rekisterien edellytykset suhteessa Suomen rekisteriin parantuvat.

Talla hetkelld rahtivarustamoiden liikenteessa nettokustannusero merenkulun tukien
jalkeen keskeisiin kilpaililamaihin on yleisesti ottaen pieni. Kuitenkin alle 3700 GT:n
irtolastialusten markkinoilla mm. hollantilaisaluksilla vaikuttaa olevan tuntuva kustannusetu
esimerkiksi  suomalaisaluksiin  verrattuna. Tama perustuu padosin alhaisempiin
miehistokustannuksiin, josta yksi elementti on se, ettd monilla hollantilaisaluksilla sen
paallikko (tai osin muukin paallystd) on aluksen (osa-)omistaja. Tallainen ”Captain-owner”-
toimija pystyy tekemaan paallystotehtavia palkattua henkilostéa joustavammin.

Kilpailuasetelma on siis tiukka, jota noin vuodesta 2019 jatkunut hyva kysyntda taman
kokoluokan aluksille ja siitd seurannut korkea rahtitaso on helpottanut. Suomalaisen
pientonniston tilanne voi kuitenkin muuttua hyvin haastavaksi, mikali kuljetuskysynta hiipuu
ja rahtitasot laskevat.

Lisaksi tietyt laadulliset ja osaamiseen liittyvat tekijat Suomen rekisterissa ja paaosin

suomalaisella miehistdlla kompensoivat mahdollista eroa.

25 Ks. tarkemmin Solakivi ym. 2022, erityisesti luvut 9 ja 12
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7.2 Suomalaisen pientonniston kehityssuuntia esitysluonnoksen valossa

Esitysluonnoksella  tulisi olemaan tuntuva vaikutus suomalaisen pientonniston
toimintaedellytyksiin seka lyhyella etta pidemmalla aikavalilla. Vaikutukset tulevat paadasiassa

seuraavien muutosten kautta (listan jarjestys ei indikoi vaikutusten keskindista suuruutta):

- Erivapauden poistuminen veisi niilta tarkean kilpailuedun, jonka turvin ne ovat voineet
toimia hyvin joustavasti koko Suomen rannikolla.

- Ehdotus heikentaisi suomalaisen kansipadallyston suhteellista asemaa tydomarkkinoilla,
silla erivapauden saaneista (yht. 83 eri henkil6d) 80 % on suomalaisia; 11 % virolaisia ja
4 % ruotsalaisia; muut/ei tietoa 6 %.

- Erivapauden saaneesta kansipaallystostda huomattava osa on suomalaisten
pientonnistovarustamoiden palveluksessa, jotka tyollistavat arviolta yhteensa noin 100
kansipaallystoon kuuluvaa merenkulkijaa.

- PEC-lupakirjan kielitaitovaatimuksen avaaminen englanniksi mahdollistaisi myos
muiden varustamoiden aiempaakin laajemman toiminnan Suomen markkinoilla.

- Myo6s muun kuin suomalaisen kansipdallyston maarda ja osuus suomalaisilla
pientonnistoaluksilla saattaisi kasvaa, ja suomalaisen vastaavasti pienentya.

- Siirtyminen PEC-lupakirjoihin lisdisi pienvarustamoiden kustannuksia kertaluonteisesti
arviolta yhteensa noin 0,5 milj. euroa ja mahdollisesti jopa yli 1 milj. euroa?®.

- Lisdakustannus on varustamoille merkittava: neljan suomalaistoimijan liikevaihto on 90

milj. euroa ja tilikauden keskimaardinen tulos yht. noin 0,8 milj. euroa vuodessa.

Muutosten myota pienvarustamoiden kustannuspaine tulisi mita ilmeisimmin kasvamaan,
ja  kilpailu markkinasegmentin sisalla  kiristymaan. Vaikutukset ovat padosin

elinkeinopoliittisia, ja ne voivat johtaa esim. seuraaviin muutoksiin alan toimijoiden kesken:

- Alan keskittyminen saattaa lisdantya esimerkiksi yritysostojen tai —yhdistymisten

kautta joko kotimaisten ja/tai ulkomaisten toimijoiden kesken.

26 Luku perustuu PEC-lupakirjan hankkimisen suoriin ja epasuoriin kustannuksiin.

Suoria kustannuksia ovat mm. koemaksut, testiajot y.m., jotka ovat arviolta: teoriakoe 250 e, vaylatuntemus-
koe 400-700 e, simulaattorikoe 2 000-2 500 e, tutkintoajo 1 000-1 500 e, ja viranomaispaatos 300e (+
perehdytysmatka, jos joudutaan tilamaan luotsilta), eli yhteensa noin 4 000 — 5 000 euroa/alue.

Epdsuoria kustannuksia ovat mm. kokeisiin valmistautumiseen tarvittava tydaika, joka on poissa muusta
tuottavasta tyosta. Pienvarustamoilta saadun arvion mukaan ndama voivat nousta suorien kustannusten tasolle.

Suorat ja epasuorat kustannukset voivat siis nousta noin 10 000 euroon lupaa kohden, tai mahdollisesti jopa
sen yli. 50 luvan kustannukset olisivat tall6in noin 0,5 milj. euroa, mutta on mahdollista, etta niita tarvittaisiin
tata useammalle henkil6lle ja/tai yhden luvan kustannus on arviota suurempi.
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- Talla olisi luonnollisesti suora vaikutus nykyisiin suomalaistoimijoihin, jotka harjoittavat
jo nyt keskenaan yhteisty6ta mm. alusten (aika)rahtauksessa.

- Mahdollisesta keskittymisesta huolimatta rahdinantajien markkinavoima pysyy
vahvana, silla alan toimijoita on paljon, joista myds useat ulkomaiset varustamot ovat
pienia, ja liikenteessa kaytetyt alukset ovat keskendan saman tyyppisia ja kokoisia
geneerisia irtolastialuksia, padaosin myos alusten jaaluokkien osalta.

- Markkinoiden toimivuuden - ja myo6s huoltovarmuuden - kannalta muutos voi
synnyttad aiempaa vahvempia markkinatoimijoita, joilla voisi olla parempi kyky
uusinvestointeihin sekd mm. muuttuvien ymparistésaannoésten hallintaan.

- Useissa viimeaikaisissa merenkulun huoltovarmuuteen ja markkinoihin liittyvissa
selvityksissa jadvahvistetun pientonniston tuleva saatavuus on noussut huoleksi?’.

- Vahvempien markkinatoimijoiden kyky uusinvestointeihin muuttuva alustekninen seka
kayttovoimiin ja paastoihin liittyva saantely huomioiden paranee tilanteessa, jossa
alusinvestointien tekeminen ja tarvittavan rahoituksen saaminen on ollut vaikeaa.

- Suomeen liikenndivan aluskannan uusiutuminen mielelldan vahintaan jadluokkaan
IA on tiarkead myoés Suomen huoltovarmuudelle jo kuluvalla vuosikymmenella.

- Varustamoiden kyvylla uusia kalustoa on siis vaikutusta myos huoltovarmuuteen.

- Kiristyva kustannuspaine voi lisata alusten ulosliputuksia pois Suomen rekisterista.
Tama kehityssuunta on mm. Merenkulun markkinaselvityksen (Solakivi ym. 2022)
mukaan ollut nahtavissa lastialusten osalta jo jonkin aikaa. Kehityssuunta vaikuttaisi
voimistuvan myds ilman luotsauslain mahdollisia muutoksia.

- Tarve ulosliputuksiin voi kasvaa myds silloin, jos markkinoiden kysyntd ja rahtitaso
laskevat pidemmaksi aikaa. Pienvarustamoiden tuottomarginaali on tahankin asti ollut
varsin pieni, ja niiden taloudelliset resurssit kestaa alhaisia rahtitasoja melko heikot.

- Luotsauslakiin ehdotetut muutokset nayttdisivdt kasvattavan pientonniston
kustannuksia, ja lisddavan niiden kustannuspainetta markkinoilla. Tdma voi johtaa
korvaavien alusten rekisterdintiin muualle kuin Suomeen, tai jopa olemassa olevien
alusten ulosliputuksiin. Todennakdisyys talle kasvaa merkittavasti, jos rahtitasot ja
alusten kysynta lahivuosina heikkenisivat.

- Mahdollinen ulosliputus tuskin muuttaisi ndiden alusten likkennointia, eli ne jatkaisivat
liikenndintia samoilla markkinoilla. Tama koskee erityisesti jadluokan IA (ja IB) aluksia.

- Mikali alusten omistus ei lippusiirtojen yhteydessa muutu, siirtojen vaikutus Suomen
huoltovarmuuteen olisi hyvin vahadinen, joskin lahtokohtaisesti negatiivinen.

Ehdotuksen vaikutukset markkinoiden toimintaan olisivat siis ennen muuta elinkeino-
poliittisia. Etujen ja haittojen kokonaisvaikutus huoltovarmuuteen jaisi hyvin vahaiseksi.

27 Ks. esim. Ojala ym. (2018), Ojala ym. (2020) sek& Solakivi ym. (2020a, 2020b ja 2022)
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8 Merenkulku osana huoltovarmuutta

8.1 Suomen merenkulun markkinarakenne ja kytkenta huoltovarmuuteen

Toimivat logistiikkamarkkinat ja merikuljetukset niiden osana ovat elinehto Suomen
yhteiskunnan toiminnalle. Suomen meriliikenteen markkinarakenne ja toimintatavat ovat
muovautuneet pitkan ajan kuluessa tyydyttdamadan ensi sijassa Suomessa toimivan
teollisuuden ja kaupan alan tarpeita.

Rahdinantajien (teollisuus, kauppa) rooli kuljetuspalvelun tilaajana perustuu ennen muuta
kaupalliseen harkintaan osana niiden liiketoimintaa. Kansallinen huoltovarmuus ei ole niiden
ensisijainen, saati lakisaateinen tehtava. Sama koskee myos merenkulun toimijoita.

Tilanne on eri, jos kaupalliset toimijat ovat solmineet viranomaisten kanssa velvoittavia
sopimuksia joko varautumisesta tai tiettyjen palveluiden tuottamisesta hairiotilanteissa tai

poikkeusoloissa. Tallaisia sopimuksia on esimerkiksi Yhdysvalloilla, Britannialla seka erailla

muilla Naton jasenmailla. Sopimusten kohteena voi olla joko kokonaisen aluksen —tyypillisesti

ro-ro- aluksen - tai esimerkiksi konttialuksen tietyn lastitilan varaaminen tilaajan kayttéon.

Suomen merikuljetusten markkinarakenne vaihtelee paljon osamarkkinasta toiseen.
Esimerkiksi raakadljy- ja 6ljytuotekuljetuksissa suurin suomalainen teollinen toimija Neste Oyj
osin omistaa operoimiaan aluksia, mutta suurin osa senkin kuljetuksista tapahtuu
ulkomaisella tonnistolla ja spot-laivauksina. Tallaista tonnistoa osin myds jadavahvistettuna on
normaalioloissa markkinoilta ollut saatavissa melko hyvin.

Polttoaineiden rannikkokuljetukset ovat huoltovarmuuden “kovassa ytimessa”, ja siina
Nesteen kdyttaman kotimaisen tonniston osuus ollut kohtalaisen korkea. Toinen suuri
polttonesteiden jakelija kotimaan terminaaleihin on NEOT, joka kayttaa kuljetuksiin
pitkaaikaisilla sopimuksilla padosin ruotsalaisen varustamon sailidaluksia (tuotetankkereita).

Konttiliikenne edustaa toista aaripdata, silla se on kaytannossa lahes kokonaan
ulkomaisten tai ulkomaisomisteisten toimijoiden varassa. Suomen rekisterissa oli vuonna
2022 vain kaksi konttialukseksi luokiteltavaa alusta, Langh Ship Oy:n alukset Aila ja Linda, jotka
ovat suomalaisen teollisuuden sopimusliikenteessa.

Suomeen suuntautuvassa konttiliikenteessa toimii 6—10 varustamoa, joten kilpailua alalla
on. Nama varustamot ovat joko suurten valtamerivarustamoiden tytaryhtioita tai isoja ns.
syottoliikenteen toimijoita. Osa konttitoimijoista on erikoistunut tiettyihin reitteihin ja/tai
asiakkaisiin. Jaavahvistetun konttitonniston uusiutuminen on tarkea kysymys 2020-luvulla;
kehitys voi johtaa tdman liikkennemuodon harjoittajien keskittymiseen Suomen-liikenteessa.

Ro-ro- ja ro-pax-liikenteessa Suomen rekisterissa olevaa jadavahvistettua kapasiteettia on
runsaasti, mutta markkinarakenne on reittikohtaisesti melko keskittynyt. Matkustaja-

autolautat mukaan lukien isoja varustamotoimijoita on 5-6, joista ldhes kaikki toimivat
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Suomesta kasin. Vuoden 2022 alussa ruotsalaisvarustamo aloitti uutena tulokkaana
lilkenndinnin Hangosta Ruotsiin Nynashamniin, mika on osoitus kilpailusta tassa liikenteessa.
Irtolastiliikenteessa on pari isoa suomalaistoimijaa, jotka kdyttavat padosin Suomeen
rekisterodityja aluksia. Myos useita pienia irtolastialuksia on Suomen rekisterissa, mutta
varsinkin pienemman (jadvahvistetun) kaluston uusiutuminen vaikuttaa haastavalta.
Iltdmeren alueella pientonnistoa on runsaasti, mutta jadavahvistettua kalustoa on vahemman.
Taman tarkastelun kohteena on erityisesti alle 3 700 GT:n pientonnisto, joka kuljettaa
teollisuuden raaka-aineita Itdmeren ja osin Pohjanmeren piirissa. Taman kokoluokan
Suomen-liikenteesta kotimaisen tonniston osuus aluskaynneista oli 23 % ja osuus yksittaisista
aluksista 5,5 %. Suomalaisten varustamoiden suoraan tai tytaryhtion kautta omistamia muissa
rekistereissa olevia vastaavia eri aluksia kdvi Suomessa noin 40 eri alusta (vajaa 9 %).
Suomen merenkulun huoltovarmuus nojaa siis myos pientonnistoliikenteessa erittdin
vahvasti ulkomaisiin tai ulkomaille rekisteroityihin aluksiin, eli merenkulun markkinoihin.

Tilanne on syntynyt pitkadn ajan kuluessa markkinatoimijoiden ratkaisuiden kautta.

8.2 Aluksen lippuvaltio ja huoltovarmuus

Huoltovarmuuden kannalta lippuvaltio on useimmiten omistussuhdetta olennaisempi tekija
Suomen-liikenteessad olevien kauppa-alusten osalta, silla se mahdollistaa viranomaisille
laajemmat toimivaltuudet alukseen kuin pelkkd omistus. Tilanne ei kuitenkaan ole
yksiselitteinen, silla suomalaisomistuksessa oleva Suomeen rekisterdity alus saattaa olla
sellaisessa liikenteessa, ettd sen kytkds Suomeen voi olla heikko. Vastaavasti muualle
rekisterdity ulkomaisomisteinen alus voi olla hyvin kiintedsti Suomen-liikenteessa.

Nykylainsdaddannén mukaan ns. bareboat-rahdatun eli ilman miehistéa rahdatun
ulkomaisen aluksen voi rekisterdida alkuperdisen maan lisdksi myds Suomeen.
Suomalaisalusta ei voi bareboat-rahdata ulos niin, ettd se olisi samanaikaisesti kahden eri
maan alusrekisterissa. Tdssa ns. kaksoisrekisterdinnissa kummankin lippuvaltion
viranomaisilla on tietty toimivalta alukseen. Huoltovarmuuden kannalta asetelma on
haastavampi, kuin jos aluksella on vain yksi lippuvaltio.

Aluksen lipulla on merkitystd myos vakuutusten suhteen: ensi sijassa suomalaisten
varustajien turvana on laki poikkeusolojen vakuutustakuusta tilanteessa, jolloin olosuhteisiin
ndhden asianmubkaista jalleenvakuutusta ei ole saatavilla. Myds ulkomainen toimija voi saada
valtion vakuutustakuun, kun kysymyksessa oleva tavara on Suomelle tarkea. Poikkeusoloissa
asetelmat voivat nopeasti vaikeutua varustamoille, joiden toimintakyky tai
jatkuvuudenhallinta ei ole kunnossa. Suomen rekisteri antaa etusijan vakuutustakuuseen,

joskaan sellaisen saaminen ei ole mikadan automaatio.
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Varustamon kannalta Suomen rekisterin vaikutukset alusten operointiin verrattuna muihin
rekisterivaihtoehtoihin ovat suhteellisen vahdiset. Poikkeuksen muodostavat mm. sellaiset
alukset, joilla ei ole kansainvalisen kuljetustyontekijaliitto ITF:n hyvaksyntaa (ns. Blue Card),
jolloin ne eivat voi lilkkennoida esimerkiksi Suomeen.

Alusrekisterien valilla on kuitenkin eroja mm. varustamon, aluksen ja/tai miehiston
verotuksen, miehistoratkaisuiden sekd mahdollisten merenkulun tukien tai muiden
kannusteiden saamisen osalta.

Sekamiehistot, eli EU-/ETA-maista ja ndiden ulkopuolelta tulevin merenkulkijoiden
yhteismiehistd, ovat osoittautuneet normaalioloissa varsin toimivaksi ratkaisuksi
varustamoiden operatiivisessa toiminnassa. Ndin on erityisesti silloin, kun markkinoilta tuleva
kustannuspaine on kova. Poikkeusoloissa tilanne voi vaikeutua, mikali miehiston vaihtuvuus
kasvaa, eika korvaavia tekijoita aluksille saada.

Aluksen rekisteri, aluksen tosiasiallinen omistus ja varustamon kotimaa voivat muuttua
nopeastikin esimerkiksi alus- ja yrityskauppojen kautta. My6s oleelliset muutokset
kansallisessa lainsdadanndssa ja/tai kustannustasossa voivat olla syyna muutoksiin.

Naiden asetelmien vaikutusta kansallisen viranomaisen toimivaltaan aluksen suhteen voi
havainnollistaa seuraavien lippuvaltion, omistuksen ja varustamon kotipaikan vaihtoehtojen
kautta (Taulukko 18):

1. Suomi,
2. muu EU:n jasenvaltio tai Euroopan talousalueen valtio (ETA) tai
3. EU/ETA:n ulkopuolinen valtio.

Naiden kolmen tekijan kombinaatioita on teoriassa 27, mutta listasta on poistettu
nykylainsaddanndn mukaan sellaiset mahdottomat yhdistelmat, joissa Suomen rekisterissa
olevan aluksen varustamolla ei olisi kotipaikkaa Suomessa.

Listaus ei myoskaan ota kantaa, onko ulkomaisen omistajan Suomen rekisterissa oleva alus
kaksoisrekisterdity ns. bareboat-sisdanrahdattu alus vai onko ulkomaisella omistajalla muulla

tavoin maaraava omistusoikeus alukseen.
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Taulukko 18 Pelkistys Suomeen liikennéivin kauppa-aluksen sidoksesta Suomen huoltovarmuuteen
ja viranomaisten toimivaltaan aluksen mddrdédvin omistusosuuden, rekisterin
(lippuvaltion) ja alusta operoivan varustamon kotipaikan mukaan.

Vaihtoehtoina Suomi, muu EU/ETA-maa tai ei-EU/ETA-maa (Muu). Virikoodit
kuvastavat suomalaisviranomaisten toimivaltaa akselilla Vahva — Heikko.

Aluksen maaraava L Varustamon
omistus Aluksen rekisteri kotipaikka
Muu EU/ETA
Muu EU/ETA
Muu EU/ETA Muu EU/ETA
Muu EU/ETA
Muu EU/ETA Muu EU/ETA
Muu EU/ETA Muu EU/ETA
Muu EU/ETA Muu EU/ETA Muu EU/ETA
Suomi
Suomi Muu EU/ETA
Suomi Muu EU/ETA Muu EU/ETA
Suomi
Muu EU/ETA Suomi
Muu EU/ETA Suomi
Muu EU/ETA Muu EU/ETA Suomi
Suomi Muu EU/ETA
Suomi Suomi
Muu EU/ETA Suomi Suomi
Suomi Suomi
Suomi Muu EU/ETA Suomi
Suomi Suomi Suomi

Huoltovarmuuden kannalta lippuvaltio (tassd: Suomi) on useimmiten omistussuhdetta
olennaisempi tekija ainakin Suomen-liikenteessa olevien kauppa-alusten osalta, silld se
mahdollistaa viranomaisille laajemmat toimivaltuudet alukseen kuin pelkka omistus, ja
toisaalta varustamolle paremman pdasyn mm. vastuutakuun piiriin poikkeusoloissa.

Aluksen rekisterin ja huoltovarmuuden suhde ei kuitenkaan ole yksiselitteinen, silla
myo6s mm. aluksen todellinen omistussuhde, varustamon kotipaikka, aluksen kulloinenkin
lilkkennealue, miehiston koostumus sekd mahdolliset muut sitoumukset aluksen kaytosta
vaikuttavat kokonaisuuteen.
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8.3 Keinoja puuttua alusten toimintaan normaalioloissa

Normaalioloissa Suomen viranomaisilla ei ole kovin laajoja toimivaltuuksia puuttua
yksittdisen aluksen normaaliin ja lailliseen kaupalliseen toimintaan sen rekisterista
riippumatta. Mikali alusturvallisuus tai muu laillinen syy antaa aihetta (Laki 170/2019),
alukseen voidaan kohdistaa ns. satamavaltiotarkastus. Alusturvallisuuden tarkastus tai
aluksen pysayttaminen on toimitettava siten, etta valvonnan tarkoitus saadaan toteutetuksi
aiheuttamatta tarpeetonta hairiota aluksen toiminnalle.

Suomen viranomaiset voivat normaalioloissa rajoittaa meriliikennetta Idhinna erilaisilla
lilkennerajoituksilla, jotka kohdistuvat tiettyyn merivdyldan, -alueeseen tai tietyn tyyppisiin
aluksiin. Rajoituksilla tulee olla perusteltu syy, eivitka ne voi olla mielivaltaisia. Esimerkiksi
talvimerenkulussa aluksen jadluokkaan perustuvat liikennerajoitukset ovat tavanomaista
toimintaa.

Toisin kuin lennonvarmistuksessa, meriliikenteen ohjauskeskukset voivat vain ohjeistaa
aluksia niiden liikenteessa mahdollisten vayla- ja lilkkennerajoitteiden puitteissa, eivat antaa

niille konkreettisia maarayksia esimerkiksi suunnan ja nopeuden suhteen.

8.4 Keinoja puuttua alusten toimintaan poikkeusoloissa

Poikkeusoloissa viranomaisten mahdollisuudet puuttua alusten toimintaan ja liikenteeseen
ylipaataan riippuvat siita, milla perusteella ja missa laajuudessa poikkeusolot on saatettu
voimaan. Valmiuslain 10 luvussa maaritellyt kuljetuksiin liittyvat lisdatoimivaltuudet
edellyttavat, ettd niiden perusteena on joko sotatila tai sen valitéon uhka. Kynnys naiden
kayttoonottoon on siis erittdin korkea. Kesalla 2022 tehdyn valmiuslain muutoksen myo6ta
myo6s ns. hybridiuhkat voivat muodostaa perusteen lahes kaikkien 10. luvussa mainitun
lisatoimivaltuuden kayttoonottoon (ks. Kuvio 1).

Aluksen omistussuhde on huoltovarmuuden kannalta oleellinen tekija erityisesti
poikkeusoloissa. Tama tarkoittaa mm. Suomen rekisterissa olevia ja ulkomaisomisteisia
aluksia, silla omistajalla voi olla tarve poikkeusolojen uhatessa tai niiden aikana siirtaa aluksia
muuhun kayttoon ja/tai muille merialueille. Valmiuslain mahdollistama toimivaltuus
lippusiirtojen maaraaikaiseen estoon on nykymuodossaan niin hidas toimenpide, etta silla ei
lippusiirtoja tositilanteessa pystyttane estamaan tai viivyttamaan.

Airitilanteessa, eli jos kansainvilinen tilanne on ajautunut aseelliseen konfliktiin (IAC),
jossa Suomi on osallisena tai vaihtoehtoisesti kansainvdlisen humanitdarisen
lainsadddnnon tilanteeseen (IHL), Suomen rekisteri voi yksittdisen aluksen kohdalla
muuttua edusta haitaksi.

Talloin vastapuoli voi takavarikoida tallaisen aluksen ja internoida sen miehistén omissa

satamissaan, liittolaismaidensa alueilla tai kansainvalisilla merialueilla. Vastaavalla tavalla
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suomalaisviranomaisten toimivalta voi sotilaallisessa kriisissd, jossa Suomi on osallisena,
ulottua vihollismaan rekisterissa olevaan alukseen. Suomen rekisterin merkitys
huoltovarmuuden nakokulmasta ei siis ole yksiselitteinen.

Mikali kyse on Suomelle ystavallismielisen maan aluksesta, toimivalta ao. alukseen on sen
lippuvaltion viranomaisilla aluksen sijainnista riippumatta. Vastaavasti Suomen viranomaisilla
on niille kuuluvissa asioissa toimivalta Suomen rekisterissa olevaan alukseen sen sijainnista
riippumatta. On toinen asia, milla tavalla tatd toimivaltaa voidaan poikkeusoloissa

kdaytanndssa harjoittaa.

8.5 Maailmanpolitiikan muutosten vaikutuksia merenkulun huoltovarmuuteen

Maailmanpolitiikan viimeaikaiset muutokset ovat vaikuttaneet poliittiseen ja taloudelliseen
tilanteeseen merkittavasti myos Itamerelld ja Suomen ldhialueilla. Dramaattinen osoitus tasta
on Vendjan 24.2.2022 aloittama laajamittainen ja avoin hydkkdys Ukrainaan. Taman
sotilaallisen ja poliittisen kriisin etenemisesta huolimatta hydkkays on jo nyt vaikuttanut koko
Euroopan turvallisuuteen ja maailmantalouteen laajemminkin monin tavoin. Nama
vaikutukset tulevat jatkumaan vield pitkddn mm. energia- ja raaka-ainemarkkinoiden
myllerryksend poliittisesta epavakaudesta ja Ukrainan sodan synnyttamasta inhimillisesta
karsimyksesta puhumattakaan.

Tilanteen johdosta mm. Suomen ulkomaankaupan tavaraliikenne Venajille ja Venajalta on
padosin loppunut, mukaan lukien liikenne Saimaan kanavan kautta. Samoin alusliikenne EU-
maista Venadjalle ja venaldisten alusten liikenne EU:n satamiin on lahes loppunut, ja Venajalle
suuntautuvan alusliikenteen  vakuutusmaksujen taso on noussut kdytannossa
sotavakuutusten tasolle.

Tasta huolimatta pakotteiden ulkopuolella olevia raaka-aineita tai energiaa, kuten bitumia
ja nesteytettyd maakaasua (LNG) on tullut Vendjan satamista Suomeen vield elokuussa 2022
EU:hun (esim. Hollanti) tai muihin pakotteiden ulkopuolisiin maihin rekisteroéidyilla aluksilla.

Suomen ja Ruotsin oletettavasti ldhiaikoina varmistuvan Nato-jasenyyden merkitys
merenkulun toimivuuteen ja huoltovarmuuteen vakavissa héiridissa ja poikkeusoloissa on
erittdin suuri. Kun kaikki Itdmeren rantavaltiot Vendjaa lukuun ottamatta ovat Naton jasenia,
erityisesti Suomen meri- ja ilmavalvonnan kyky paranee merkittdvasti. Naton sotilaalliset
resurssit myos meri- ja ilma-alueiden suojaamisessa ja mahdollisessa saattotoiminnassa ovat
huomattavasti suuremmat kuin Suomella yksin.

Poikkeusolojen kuljetuskapasiteetin varmistamisessa Natolla on olemassa mekanismi
varata tarvittaessa kayttoon ro-ro-aluksia kriittisiin kuljetuksiin. Myds Suomi voisi
mekanismiin liittyessadan hyodyntaa sitd huoltovarmuuden ja maanpuolustuksen tarpeisiin.

Selvaa on, ettd merenkulun huoltovarmuuden turvaaminen kaikissa oloissa ja siihen
téhtadvien jarjestelyiden merkitys tulee korostumaan lahivuosina.
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Liite 1 EU-maissa vuosien 2019 ja 2020 lopulla voimassa olleiden pétevyyskirjojen ja

kelpoisuustodistusten kokonaismédidiréit ja Top 5- maat.
Lahde: EMSA (2022)

VUOSI 2019

SEAFARER STATISTICS IN THE EU

A SNAPSHOT OF THE NUMBER OF SEAFARERS HOLDING CERTIFICATES OF
COMPETENCY & ENDORSEMENTS ATTESTING RECOGNITION BY EU COUNTRIES
VALID IN 2019, AS REPORTED IN EMSA'S STCW INFORMATION SYSTEM

EU COUNTRIES NON-EU COUNTRIES

216 000

MASTERS AND OFFICERS
CERTIFIED BY EU COUNTRIES

120 590

MASTERS AND OFFICERS FROM
NON-EU COUNTRIES RECOGNISED
BY EU COUNTRIES

TOP S TOP S5 ToP S TOPS

EU COUNTRIES WITH THE EU COUNTRIES WITH MOST EU COUNTRIES RECOGNISING NON-EU COUNTRIES WITH
HIGHEST NUMBER OF OFFICERS RECOGNISED THE HIGHEST NUMBER OF MOST OFFICERS RECOGNISED
CERTIFIED OFFICERS BY OTHER EU COUNTRIES NON-EU OFFICERS BY EUCOUNTRIES

United Kingdom (30 217) g Poland (10 385) * W Matta (51 622) Ml Philippines (46114)

i== Greece (21 850) B B Romania (6626) €  Cyprus (21 574) . Ukraine (26 057)

mmm Poland (20 829) E== Greece (5929) == Norway (1 907) mmm Russian Federation (17 380)
S Norway (08 793) i Croatia (4 637) B Portugal (10 16) = India (10 544)

i Croatia (14 962) B United Kingdom (4 445) = The Netherlands (8 736) Turkey (5 548)

VUOSI 2020 (muutos vuoteen 2019 johtuu pdaosin Britannian erosta EU:sta)

SEAFARER STATISTICS IN THE EU

A SNAPSHOT OF THE NUMBER OF SEAFARERS HOLDING CERTIFICATES OF
COMPETENCY & ENDORSEMENTS ATTESTING RECOGNITION BY EU COUNTRIES
VALID IN 2020, AS REPORTED IN EMSA'S STCW INFORMATION SYSTEM

EU COUNTRIES NON-EU COUNTRIES

189 278

MASTERS AND OFFICERS
CERTIFIED BY EU COUNTRIES

127 958

MASTERS AND OFFICERS FROM
NON-EU COUNTRIES RECOGNISED
BY EU COUNTRIES

ToP5 ToP5 TOP5 TOP5

EU COUNTRIES WITH THE EU COUNTRIES WITH MOST EU COUNTRIES RECOGNISING NON-EU COUNTRIES WITH
HIGHEST NUMBER OF OFFICERS RECOGNISED THE HIGHEST NUMBER OF MOST OFFICERS RECOGNISED
CERTIFIED OFFICERS BY OTHER EU COUNTRIES NON-EU OFFICERS BY EU COUNTRIES

E== Greece (22779) m Poland (9 065) * W vaita (54 862) Ml Philippines (49 461)

= Norway (21 404) Greece (6 660) €  Cyprus(23299) . Ukraine (25 597)

— Poland (20 629) .l Romania (6 291) 'l. Norway (13 324) - Fussian Federation (17 313)
= Croatia (15 324) i Croatia (4 488) Bl Fortugal (12 215) ke India (1 231)

l . Italy (14 271) I Bulgaria (3127) __ The Netherlands (9 361) Turkey (6 091)
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Lahde: Merenkulun AMK-tutkintoja myontavat oppilaitokset

Merenkulkuoppilaitoksista valmistuneet

Vuosi |Perdamies Meri- . Kone-_ Insin®ori _Sé,hl_(_t.s.-. Yhteensa
kapteeni | mestari insin6ori
2013 45 70 35 26 3 179
2014 48 76 58 54 4 240
2015 36 89 52 48 2 227
2016 42 56 37 48 9 192
2017 50 60 42 62 7 221
2018 41 85 50 38 14 228
2019 33 74 21 53 2 183
2020 24 59 25 51 7 166
Yhteensa 319 569 320 380 48 1636
k;‘;?:r'vo 35 63 36 42 5 182
Opiskelupaikan vastaanottaneet 23.11.2021
Vuosi |Peramies Meri- . Kone-. Insindori .Séi.hl.(.i-i'-. Yhteensa
kapteeni | mestari insinoori
2013 26 189 28 90 0 523
2014 23 131 25 115 23 499
2015 11 151 19 97 0 492
2016 23 143 12 69 25 471
2017 0 150 0 86 16 455
2018 0 131 0 63 19 381
2019 9 108 7 31 0 313
2020 10 133 7 73 56 496
2021 9 108 8 72 34 407
Yhteensa 111 1244 106 696 173 4 037
Vuosi- 12 138 12 77 19 449
keskiarvo
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Liite 3 Suomeen alkuvuonna 2022 rekisterdityjen alle 3 700 GT:n alusten teknisid tietoja

Lahteet: Varustamoiden kotisivut, Traficomin aluskayntitilasto ja MarineTraffic

Alus GT NT DWT Jaa- Pituus Leveys
luokka (LOA, m) (m)
M/S Aura 3259 978 4 965 1A 102 19
© M/S Meri 3 360 1008 4835 1A 105 19
-g M/S Eeva VG 3405 1636 5019 1A 103 14
= M/S Mirva VG 3405 1636 5019 1A 103 14
M/S Ramona 1279 389 1529 [ 75 11
MV Jolie 1524 783 2050 [ 74 12
MV Baltic Madonna 2854 1522 3700 IB 90 14
@ MV Prima Queen 2450 1293 3 697 IB 88 12
% MV Prima Viking 2876 1585 4748 IA 89 13
?EU MV Prima King 2876 1585 4740 1A 89 13
& MV Prima Lady 2548 1282 3622 IB 88 13
MV Prima Donna 2673 1240 3533 IB 88 13
MV Prima Ballerina 2673 1240 3533 IB 88 13
m/v AURELIE 2774 1548 4135 1A 20 14
m/v NATHALIE 3164 1680 5019 IB 95 13
g m/v BALTIC AMELIE 2163 1064 3086 IB 82 13
MV MARILIE 2561 1218 3279 IB 88 13
m/v ODDA MARIE 3998 1685 5140 1A 100 15
g_ mv Nina 2006 1 096 2723 IB 82 13
§ mv Helga 1391 757 2293 [ 80 11

Yhteensa 53239 25225 76665

Luotsauslain uudistusta koskevan esitysluonnoksen mukaan Suomen luotsinkdyttdalueella kaikki
vahintdan 50 metria pitkat alukset olisivat lahtékohtaisesti luotsinkayttovelvollisia, ellei niiden

miehistolla ole tarvittavia luotsinkdyttovelvollisuudesta vapauttavia henkil6lupia tai jos niita ei koske

muu poikkeusperuste. Kaikkien ylla olevien alusten kokonaispituus on yli 50 metria.
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Liite 4 Suomalaisten yli 400 GT:n ja alle 3 700 GT:n kuivarahti- ja kuivabulk-alusten satamakdynnit
vuonna 2021 mddrdsatamittain ja luotsausalueittain. Léhes kaikki listatut satamat ovat
saavutettavissa VTS-vdylien kautta (vrt. VTS-vdylien kartat Liite 7 - Liite 12). Tilastoléhde:

Traficom
Suomalaisalukset, yhteensa 17 kpl

A B C DE F G H I J KL MNO P Q Yht
LA* Satamakaynnit yht. 177 136 107 65 57 51 43 40 33 31 27 25 26 20 17 15 8 878
3 Inkoo 144 10 16 4 9 5 6 1 1 6 2 3 207
4 Saimaan satamat 78 11 89
4 HaminaKotka 5 11 31 2 1 9 110 9 4 3 86
2 Turunsatama 1 3 3 3 3 126 22 1 4 1 68
2 Mariehamn 4 1 38 43
2 Naantali 4 13 6 2 1 9 2 1 1 41
2 Porin satama 1 422 3 2 1 3 1 1 2 40
2 Uusikaupunki 1 13 4 5 6 2 1 33
2 Parainen 16 1 4 1 1 1 2 2 1 30
2 Kemio 25 2 1 28
3 Helsinki 3 2 2 5 4 4 1 2 3 1 27
2 Rauma 3 6 4 2 2 5 1 3 26
2 Eckerd 20 20
2 Eurajoki 2 4 2 1 2 3 2 16
1 Kokkola 8 4 1 13
3 Kantvik 1 2 3 3 3 12
3 Hanko 2 3 1 1 2 1 1 11
1 Port of Kalajoki 1 1 3 2 1 11
2 Farjsund 4 4 2 10
1 Raahe 3 2 1 3 10
1 Tornio 2 3 1 1 1 1 10
1 Vaasa 1 3 10
3 Tolkkinen 2 1 1 1 1 1 7
3 Taalintehdas 5 5
1 Kemi 1 2 2 1 6
1 Oulu 2 1 1 1 5
2 Kaskinen 2 1 1 4
2 Forby 1 1
2 Kristiinankaupunki 1 1
3 Skogby 1 6 7
2 Teijo 1 1
Ankkurissa merelld 1 1 4 1 2 2 11
Luotsausalue 1 0O 0 614 2 911 5 2 0 3 01 5 5 2 65
Luotsausalue 2 21 28 52 43 49 22 24 18 11 13 26 5 26 8 8 5 3 362
Luotsausalue 3 151 19 18 6 511 7 711 7 113 0 8 4 5 3276
Luotsausalue 4 58 31 2 1 9 110 911 0 4 0 3 0 0 0175
Yhteensa 177 136 107 65 57 51 43 40 33 31 27 25 26 20 17 15 8 878

*) LA = Luotsausalueen numero
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Liite 5 Esimerkkialusten vdyld- ja satamamaksut kolmeen péiéisatamaan vuonna 2021

Lahde: Marchand 2021

Liite 5a — Alusten taustatiedot

Netto- Brutto- DWT/
Alustyyppi | Koko Alus Jaaluokka
vetoisuus vetoisuus Kapasiteetti
Risteilija Pieni Le Dumont
D'Urville 299 9988 N/A 184 pax
Keskisuuri  Europa (Hapag
Lloyd) 9205 28 890 N/A 400 pax
Suuri Marina 29 151 66 084 N/A 1250 pax
Hyvin Norwegian
suuri Breakaway 132 549 145 655 N/A 3 963 pax
Kuivabulk | Pieni Delfin 1587 2780 IA 3792 dwt
Keskisuuri  Viikki 7658 19 955 IA 25600 dwt
Suuri Arkadia 18 358 33958 IA 56 372 dwt
Séilidalus | Pieni John Augustus
Essberger 2295 4 859 IA 6 870 dwt
Keskisuuri  Evinco 6 521 13769 IA 19 999 dwt
Suuri Breiviken 35 364 62 172 A 112504 dwt
Ro-Ro/Ro- | Ro-Ro Finnpulp 7720 25732 IA 3259 Im
P
& Ro-Pax Finlandia 2 080 pax /
13 790 36 365 IA 1900 Im
Konttialus | Pieni Containerships
VIl 4790 9902 IA 832 TEU
Keskisuuri Voronezh 8 648 16 803 IA 1730 TEU
Suuri Vayenga
Maersk 16 923 34 882 IA 3600 TEU
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Liite 5b — Vayla- ja satamamaksut (euroa) kolmeen paasatamaan

Vaylamaksun

Alustyyppi  Koko Vdylamaksu Satamamaksu Yhteensa
Risteilija Pieni 2729 4 934 7 664 36 %
Keskisuuri 8 386 8 837 17 222 49 %
Suuri 22 250 19980 42230 53 %
Hyvin
suuri 22 250 33249 55499 40 %
Kuivabulk Pieni 1743 3914 5656 31 %
Keskisuuri 8408 7 586 15 994 53 %
- Suuri 20 157 13 791 33948 59 %
é Séiliéalus Pieni 2520 4 257 6777 37 %
- Keskisuuri 7160 6978 14 138 51 %
Suuri 38830 22 856 61 686 63 %
Ro-Ro/Ro- Ro-Ro 8 477 7619 16 095 53 %
Pax Ro-Pax 16 215 22120 38335 42 %
Konttialus Pieni 5259 5821 11080 47 %
Keskisuuri 9496 8115 17 610 54 %
Suuri 18 581 13 024 31605 59 %
Risteilija Pieni 2729 4119 6 849 40 %
Keskisuuri 8 386 7943 16 329 51 %
Suuri 22 250 18 360 40610 55 %
Hyvin
suuri 22 250 71428 93678 24 %
Kuivabulk Pieni 1743 3738 5480 32%
© Keskisuuri 8408 9315 17723 47 %
E Suuri 20 157 17 826 37983 53 %
Sailidalus Pieni 2520 4 417 6 937 36 %
Keskisuuri 7160 8 462 15 622 46 %
Suuri 38830 31524 70 354 55 %
Ro-Ro/Ro- Ro-Ro 8 477 9361 17 838 48 %
Pax Ro-Pax 16 215 14400 30615 53 %
Konttialus Pieni 5259 6 657 11917 44 %
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Vaylamaksun

Alustyyppi  Koko Vdylamaksu Satamamaksu Yhteensa osuus %
Keskisuuri 9496 10 057 19 553 49 %
Suuri 18 581 16 749 35 331 53 %
Risteilija Pieni 2729 6 685 9414 29 %
Keskisuuri 8 386 12 924 21310 39 %
Suuri 22 250 27 863 50 113 44 %
Hyvin
suuri 22 250 100 117 122 367 18 %
Kuivabulk Pieni 1743 5081 6 824 26 %
Keskisuuri 8408 10 928 19 337 43 %
% Suuri 20 157 18 311 38 468 52 %
E Séilivalus Pieni 2520 5784 8 304 30 %
E Keskisuuri 7160 10 064 17 224 42 %
Suuri 38830 29 886 68 716 57 %
Ro-Ro/Ro- Ro-Ro 8 477 10 975 19 452 44 %
Pax Ro-Pax 16 215 18 062 34277 47%
Konttialus Pieni 5259 8222 13 482 39%
Keskisuuri 9496 11 801 21296 45 %
Suuri 18 581 17 478 36 060 52 %
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Liite 6 Tonnistoverolaki Verohallinnon ohjeistuksen mukaan syksylléid 2021 ja tonnistoveron piirissd
olevat varustamot vuoden 2022 heindkuussa

Lédhde: Verohallinto: Tonnistoverotus

Tonnistoverotettavan yhtion verotuksesta sdaddetdan tonnistoverolaissa (476/2002). Alla
olevaa ohjetta tonnistoverolain mukaisesta tonnistoverotuksesta on paéivitetty
tonnistoverolakiin  16.7.2021 tehtyjen muutosten (708/2021) johdosta. Muutoksia
sovelletaan verovuodesta 2021 alkaen.

Yleista tonnistoverotuksesta

Tonnistoverolakia sovelletaan Suomessa yleisesti verovelvolliseen osakeyhtiodn ja tietyin
edellytyksin myos ulkomailla asuvan yhtion Suomessa sijaitsevaan kiintedaan toimipaikkaan.
Yhtiotd tulee tosiasiallisesti johtaa Suomesta ja yhtion tulee harjoittaa padaasiassa
kansainvalista meriliikennetta tonnistoverotettavilla aluksilla Suomesta ja olla siitd Suomessa
verovelvollinen.

Tonnistoverolain edellytykset tayttava yhtio voi valita lastin ja matkustajien kuljettamisen
ja siihen laheisesti liittyvdn toiminnan osalta tuloverotuksen sijasta tonnistoverotuksen.
Tonnistoverovelvollisella yhtiolla voi olla my6s tuloverotuksen alaista toimintaa.
Tonnistoverotus madraytyy alusten nettovetoisuuden (NT) perusteella. Yhtio sitoutuu
jarjestelmaan koko tonnistoverokaudeksi, jonka pituus on 10 vuotta. Tonnistoverotuksen

seka tonnistoverovelvollisten tuloverotuksen toimittaa Verohallinto.

Tonnistoverotettavat alukset

Tonnistoverotettavia aluksia ovat:

e Yhtion omistamat, kauppa-alusluetteloon merkityt alukset, joilla se liikennoi

e Yhtion miehistdineen, vahintdaan 12 kuukauden ajaksi vuokralle ottamat, kauppa-
alusluetteloon merkityt alukset, joilla se liikennoi

e Yhtion miehistdineen vuokralle antamat, kauppa-alusluetteloon merkityt alukset.

YIla mainittujen alusten osuus yhtidn tonnistoverotettavasta tonnistosta tulee olla
vahintaan 25 prosenttia.

e Yhtidon omistamat tai iiman miehistda vuokralle ottamat muut kuin kauppa-
alusluetteloon merkityt alukset, jotka se varustaa ja joilla se liikennoi

e Yhtion ilman miehistdd vuokralle ottamat, Suomeen kayton osalta rekisterdidyt ja
kauppa-alusluetteloon merkityt alukset, joilla se likkennoi.

e Yhtion miehistdineen vuokralle ottamat, muut kuin kauppa-alusluetteloon merkityt
alukset, joilla se liikennoi

e Yhtion tilapaisen ylikapasiteetin vuoksi, enintdan kolmeksi vuodeksi ilman miehistoa
vuokralle antamat alukset.
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Miehistdineen vuokralle otettujen alusten bruttovetoisuus saa olla enintadn 75 prosenttia
kaikkien tonnistoverotettavien alusten bruttovetoisuudesta.

Tonnistoverotettavien alusten bruttovetoisuudesta saa enintdan 40 prosenttia olla muun
valtion kuin Euroopan unionin jasenvaltion alusrekisteriin merkittyja aluksia.

Koko yhtion aluskannasta on vahintaan 20 prosenttia oltava yhtion omistamia aluksia, joilla
se itse harjoittaa tavaroiden tai matkustajien kuljettamista kansainvalisessa meriliikenteessa.

Kun yhtioé on valinnut tonnistoverotuksen, ovat tonnistoverotuksen piirissa kaikki yhtion
tonnistoverotuksen edellytykset tayttavat alukset eli alukset, jotka kuljettavat lastia ja
matkustajia kansainvalisessa merililkenteessa seka alukset, jotka on tilapadisesti vuokrattu
ulkopuoliselle.

Tonnistoveron piirissa olevat varustamot heindkuussa 2022 (alle 3 700 GT:n lastialuksia
operoivat varustamot korostettuna) (Vero.fi):

Tonnistoverokauden
Yhtio alkamispaiva
Finnlines Oyj 1.1.2013
Meriaura Oy 1.1.2013
VG-Shipping Oy 1.1.2013
Rauma Cata Oy 1.1.2014
SSC Lunni Oy 11.4.2014
SSC Uikku Oy 11.4.2014
SSC Suula Oy 8.4.2014
Helmer Lundstrom Ab Oy 1.7.2015
SSC Kiisla Oy 1.1.2015
Rederi Ab Nathalie 1.1.2015
Langh Ship Oy Ab 1.1.2015
Bore Oy Ab 1.1.2015
Prima Shipping Oy Ab 1.1.2015
Oy Trailer-Link Ab 1.4.2015
Aalto Shipping Company Oy 13.10.2017
ESL Shipping Oy 1.1.2021
Bore Way Oy Ab 3.7.2021
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Liite 7 Luotsausalue 1:n (Perdmeri) VTS-vdylit. Léhde: Fintraffic Master’s Guide 2022
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Liite 8 Luotsausalue 2:n (Saaristomeri-Selkimeri) VTS-vdylit. Lihde: Fintraffic Master’s Guide 2022
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Liite 9 Luotsausalue 2:n (Saaristomeri-Selkimeri) VTS-vdylit. Lihde: Fintraffic Master’s Guide 2022
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Liite 10 Luotsausalue 3:n (Hanko-Helsinki) VTS-vdyldt. Ldhde: Fintraffic Master’s Guide 2022
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Liite 11 Luotsausalue 3:n (Hanko-Helsinki) VTS-vdyldt. Ldhde: Fintraffic Master’s Guide 2022
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Liite 12 Luotsausalue 4:n (Kotka-Saimaa) VTS-vdyldt. Ldhde: Fintraffic Master’s Guide 2022
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