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Lilkenne- ja viestintaministerid asetti 23.4.2010 luotsausta selvittavan tyéryhman. Tyo-
ryhman perustamisen taustalla oli eduskunnan hyvaksyma lausuma (EV 69/2010 vp), jossa
eduskunta edellytti luotsaustoiminnan toteuttamisen eri vaihtoehtojen edellytysten ja vaiku-
tusten selvittamista kattavasti vaalikauden loppuun mennessa.

Tydryhman tarkastelun kohteena on ollut kolme erilaista luotsauksen jarjestéamismallia:
monopoli, alueellinen kilpailuttaminen ja avoin kilpailu. Tyéryhma toteaa, etta kilpailun avaa-
miselle luotsaustoiminnassa ei ldhtokohtaisesti ole lainsdaadanndllisia eika tosiasiallisia esteita.
Englanninkielisen linjaluotsauksen salliminen 1.7.2011 alkaen tulee vaikuttamaan markkinati-
lanteeseen. Lisdksi tyéryhma kiinnittad huomiota mm. seuraaviin kilpailun avaamiseen liitty-
viin seikkoihin:

1) Luotsauksen turvallisuus tulee taata riittavalla viranomaisvalvonnalla, luotsien koulutuksen
saantelylla seka tarvittaessa toimilupa- tai muulla vastaavalla menettelylla.

2) Kilpailun avaaminen edellyttaisi palveluntarjoajan nykyistd laajempaa korvausvastuuta
luotsauksessa aiheutetusta vahingosta. Toisaalta korvausvastuun vakuuttaminen voi nostaa
merkittavastikin toiminnan kuluja ja vaikuttaa siten luotsausmaksujen tasoon.

3) Kilpailun syntyminen alalle olisi todennakoista. Esim. satamilla seka hinaus- ja vaylapalve-
luyrityksilla voisi olla kiinnostusta laajentaa palveluntarjontaansa luotsaukseen, mika voisi
edistda kohtuuhintaisten luotsauspalveluiden saatavuutta my6s hiljaisen kysynnan alueilla.
4) Kilpailua avattaessa palveluiden saatavuus kaikilla luotsattavilla alueilla ilman valtion tuen
lisdamista olisi mahdollista turvata esim. alalta perittavilla maksuilla.

5) Luotsauspalveluiden saatavuus normaaliolojen hairidtilanteissa ja poikkeusoloissa voidaan
turvata esim. asettamalla toimijoille varautumisvelvoite sopimuksin tai lainsaddanndssa.
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Sammandrag

Kommunikationsministeriet tillsatte den 23 april 2010 en arbetsgrupp fér att utreda hur lots-
ningen i Finland ska skotas i framtiden. Arbetsgruppen tillsattes till foljd av ett utldtande (RSv
69/2010 rd) godként av riksdagen dar riksdagen forutsatter att det fore valperiodens utgang
gors en Overgripande undersékning av alla alternativ fér hur lotsningsverksamheten kunde
ordnas och vilka foljder de far.

Arbetsgruppen har granskat tre alternativa modeller for att ordna lotsningen: monopol, regio-
nal konkurrensutsattning och éppen konkurrens. Arbetsgruppen konstaterar att det i princip
inte finns vare sig lagstiftningsmassiga eller faktiska hinder fér att 6ppna lotsningsverksamhe-
ten for konkurrens. Engelsksprakig linjelotsning blir tilldten fran den 1 juli 2011, vilket kom-
mer att padverka marknadssituationen. Arbetsgruppen fér fram en del omstandigheter som
foljer av 6ppnandet for konkurrens:

1) Sakerheten inom lotsningen bor garanteras med tillracklig myndighetstillsyn, reglerad ut-
bildning av lotsar och vid behov ett tillstandsférfarande eller ndgon annan motsvarande me-
tod.

2) Om lotsningen dppnas fér konkurrens krévs ett utvidgat skadestandsansvar fér dem som
tillhandahaller lotstjanster och vallat skada vid lotsning. A andra sidan kan en forsakring som
tacker skadestandsansvaret héja verksamhetskostnaderna avsevart och pa s3 satt inverka
ocksa pa lotsningsavgifternas niva.

3) Det uppstar sannolikt konkurrens inom branschen. Exempelvis hamnar samt féretag som
sysslar med bogsering och farledstjanster kan vara intresserade av att bredda sitt serviceut-
bud till lotsning, vilket kan tankas framja lotsningstjanster till rimliga priser &ven i omraden
med liten efterfragan.

4) Om lotsningen &ppnas for konkurrens kan tillgdngen till lotsningstjanster tryggas pa alla
omraden dar lotsning behdvs utan att man 6kar det statliga stédet t.ex. genom att man tar ut
avgifter av aktérerna inom branschen.

5) Tillgdngen till lotsningstjénster vid stérningar i de normala férhallandena kan sakras t.ex.
s3 att aktdrerna alaggs beredskapsskyldighet med stéd av avtal eller lagstiftning.
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Abstract

On 23 April 2010 the Ministry of Transport and Communications appointed a working group to
look into pilotage activities. The reason behind setting up this group was a resolution ap-
proved by Parliament (parliamentary reply EV 69/2010 vp) which requires that by the end of
the electoral period, action be taken to thoroughly explore different alternatives for organising
pilotage activities along with requirements and impacts of each alternative.

As its focus, the working group had three different models for organising pilotage activities:
monopoly, competitive tendering at the regional level, and open competition. The working
group concludes that in principle, there are no legislative or practical obstacles to opening
pilotage activities to competition. English will be accepted as a language in the so-called route
pilotage as of 1 July 2011, which will have an effect on the market situation. The working
group also highlights the following aspects regarding the opening to competition:

1) Safety in pilotage activities needs to be guaranteed by sufficient official supervision, regu-
lation of pilot training, and as necessary, licensing or other arrangements.

2) Opening pilotage to competition would require that service providers’ liability for damages
caused in pilotage activities be broadened. On the other hand, an insurance covering liability
for damages may give rise to a significant increase in operating costs and therefore influence
the level of pilotage dues.

3) It is likely that competition emerges in the field. Ports along with tugboat and fairway ser-
vice companies might be interested in extending their service provision to pilotage, which
could contribute to the availability of reasonably priced pilotage services also in areas with low
demand.

4) If pilotage was opened to competition, the availability of services in all areas where pilo-
tage activities are carried out could, without increasing government subsidies, be ensured by
collecting fees from actors in the field, for example.

5) The availability of pilotage services in disruptive situations in normal conditions and under
exceptional circumstances can be secured by imposing a preparedness obligation on the rele-
vant actors through agreements or legislation.




Liikenne- ja viestintaministeriolle

Lilkenne- ja viestintdministerid asetti 23.4.2010 luotsausta selvittdvan tyéryhman. Tyo6-
ryhman perustamisen syyna oli eduskunnan luotsauslain (940/2003) muuttamisen yh-
teydessa hyvaksyma lausuma (HE 251/2009 vp - LiVM 4/2010 vp - EV 69/2010 vp), jos-
sa todettiin seuraavaa:

" Eduskunta edellyttaa, ettd luotsaustoiminnan toteuttamisen eri vaihtoehtojen
edellytykset ja vaikutukset selvitetdan kattavasti vaalikauden loppuun men-
nessa. Selvityksessa tulee ottaa huomioon myds luotsauspalvelujen saatavuu-
den turvaaminen kaikilla luotsattavilla alueilla. Selvityksen pohjalta tulee voida
arvioida tasapuolisesti ja kattavasti, mitka ovat luotsaustoiminnan eri toteut-
tamisvaihtoehtoihin liittyvat edut ja haitat.”

Lausuman mukaisesti tyéryhmad on selvittdnyt luotsaustoiminnan kilpailulle avaamisen
vaatimia edellytyksia. Tarkastelun kohteena on ollut kolme erilaista luotsauksen jarjes-
tadmismallia: monopoli, alueellinen kilpailuttaminen ja avoin kilpailu. Tyéryhma on erityi-
sesti keskittynyt kilpailun syntymisen edellytyksiin seka alalle tuloon vaikuttaviin tekijoi-
hin luotsaustoiminnassa, turvallisuuskysymyksiin, luotsaustoimintaan liittyvan vahingon-
korvausvastuun saantelyyn, luotsien koulutuksen jarjestamista koskeviin kysymyksiin
seka siihen, kuinka Suomen satamarakenne vaikuttaa luotsauksen jarjestamiseen. Lisak-
si tydbryhma on tarkastellut eri mallien taloudellisia vaikutuksia, luotsaustoiminnan ja
luotsien riippumattomuusasemaa, luotsauksen arvonlisdverovelvollisuutta, mahdollisia
hinnoittelumekanismeja seka englanninkielisen linjaluotsauksen vaikutuksia.

Ty6éryhman puheenjohtajana toimi yksikdn paallikkd Silja Ruokola liikenne- ja viestinta-
ministeridstd ja jasenina toimivat budjettineuvos Esko Tainio valtiovarainministeridsta,
ylitarkastaja Olli Hyvarinen tyd- ja elinkeinoministeridésta, neuvotteleva virkamies Rita
Linna liikenne- ja viestintdministeridstd, erityisasiantuntija Tero Jokilehto liikenne- ja
viestintaministeridsta, kilpailuasiainneuvos Riitta Ryhanen Kilpailuvirastosta, yksikén
paallikkd Valtteri Laine Liikenteen turvallisuusvirastosta ja johtaja Matti Aaltonen Liiken-
nevirastosta. Riitta Ryhdsen ollessa estynyt hanen sijaisedustajanaan toimi tammikuussa
2011 tutkija Riikka Pulli Kilpailuvirastosta. Asiantuntijajasenena toimi lainsaadanténeuvos
Tuomo Antila oikeusministeriostd. Tydryhman sihteereiksi maarattiin suunnittelija Veera
Kojo lilkenne- ja viestintdministeridsta sekd lakimies Juha Keski-Koukkari Liikenteen tur-
vallisuusvirastosta. Keski-Koukkarin siirryttya toisiin tehtdviin tyéryhman ainoana sihtee-
rind toimi Veera Kojo. Tydéryhma asetettiin toimikaudelle 23.4.2010-31.1.2011. Tydryh-
ma kokoontui kymmenen kertaa. Tyéryhma on kuullut puolustusministerién, Rajavartio-
laitoksen esikunnan sekd Huoltovarmuuskeskuksen edustajia.

Ty6ryhma teetti luotsauksen kilpailulle avaamisen edellytyksista ja erilaisista kilpailumal-
leista ulkopuolisen taustaselvityksen, jonka laatijaksi valittiin tarjouskilpailun perusteella
Tempo Economics Oy. Taustaselvityksessa tuli eritelld luotsaustoiminnan kilpailun avaa-
miseen liittyvia etuja ja haittoja ja tarkastella, mita vahvuuksia ja heikkouksia esiintyy,
jos luotsaustoiminta jarjestetadn yksinoikeudella, alueellisesti kilpailuttamalla tai avoi-
mena kilpailuna. Erityisesti taustaselvityksessa tuli selvittdd muun muassa toimivaa Kil-
pailuttamismallia, hinnoittelumekanismia, luotsien koulutuksen jarjestdmista, luotsaus-
toiminnan harjoittamisen edellyttamaa infrastruktuuria ja suprainfrastruktuuria, vesialu-
eiden jakoa luotsausalueisiin, henkiléstomaaran riittdvyytta eri kilpailumalleissa seka vai-
kutuksia valtiontalouteen, elinkeinoeldamaan ja satamiin. Selvityksen tuli siséltdd kan-
sainvalinen vertailu. Taustaselvityksen yhteydessa on kuultu laajasti alan toimijoita.
Taustaselvitys on luovutettu liikenne- ja viestintdministeritdlle tyéryhman kayttéon
8.12.2010, ja se on lisatty tyéryhman loppuraportin liitteeksi.

Ty6éryhman oman loppuraportin ja tydryhman teettéaman taustaselvityksen liséksi luotsa-
uksen jarjestamista koskevia paatoksia tehtdessa tulisi huomioida liikenne- ja viestinta-



ministeridn asiassa aiemmin julkaisemat selvitykset, jotka yhdessa nyt puheena olevan
loppuraportin ja taustaselvityksen kanssa muodostavat hyvdn perustan luotsaustoimin-
nan kehittdmismahdollisuuksien arvioinnille. Aiemmat selvitykset ovat vuonna 2007 jul-
kaistu tydéryhmaraportti luotsauksen kehittdmisesta (LVM:n julkaisu 14/2007), vuonna
2008 julkaistu selvitys luotsauslain ja luotsauksen jarjestamisen muutostarpeista (LVM:n
julkaisu 11/2008) seka vuonna 2009 julkaistu tydryhman loppuraportti luotsauksen kil-
pailulle avaamisen vaihtoehdoista (LVM:n julkaisu 5/2009).

Tyb6ryhma esittda toimeksiantonsa mukaisesti seuraavaa:

Lilkenne- ja viestintaministerid asetti 23.4.2010 luotsausta selvittdvan tyéryhman. Tyo6-
ryhman perustamisen taustalla oli eduskunnan hyvaksyma lausuma (EV 69/2010 vp),
jossa eduskunta edellytti luotsaustoiminnan toteuttamisen eri vaihtoehtojen edellytysten
ja vaikutusten selvittamista kattavasti vaalikauden loppuun mennessa.

Tydryhman tarkastelun kohteena on ollut kolme erilaista luotsauksen jarjestamismallia:
monopoli, alueellinen kilpailuttaminen ja avoin Kkilpailu. Tyéryhma toteaa, etta kilpailun
avaamiselle luotsaustoiminnassa ei lahtbkohtaisesti ole lainsaadanndllisia eika tosiasialli-
sia esteita. Englanninkielisen linjaluotsauksen salliminen 1.7.2011 alkaen tulee vaikutta-
maan markkinatilanteeseen. Lisaksi tyéryhma kiinnittdd huomiota mm. seuraaviin kilpai-
lun avaamiseen liittyviin seikkoihin:

1) Luotsauksen turvallisuus tulee taata riittavalla viranomaisvalvonnalla, luotsien koulu-
tuksen saantelylla seka tarvittaessa toimilupa- tai muulla vastaavalla menettelylla.

2) Kilpailun avaaminen edellyttaisi palveluntarjoajan nykyista laajempaa korvausvastuuta
luotsauksessa aiheutetusta vahingosta. Toisaalta korvausvastuun vakuuttaminen voi nos-
taa merkittavastikin toiminnan kuluja ja vaikuttaa siten luotsausmaksujen tasoon.

3) Kilpailun syntyminen alalle olisi todenndkdista. Esim. satamilla seka hinaus- ja vayla-
palveluyrityksilld voisi olla kiinnostusta laajentaa palveluntarjontaansa luotsaukseen, mi-
ka voisi edistdaa kohtuuhintaisten luotsauspalveluiden saatavuutta myo6s hiljaisen kysyn-
nan alueilla.

4) Kilpailua avattaessa palveluiden saatavuus kaikilla luotsattavilla alueilla ilman valtion
tuen lisaamista olisi mahdollista turvata esim. alalta perittavilla maksuilla.

5) Luotsauspalveluiden saatavuus normaaliolojen hairi6tilanteissa ja poikkeusoloissa voi-
daan turvata esim. asettamalla toimijoille varautumisvelvoite sopimuksin tai lainsaadan-
nossa.

Kattavampi erittely eri mallien hyvista ja huonoista puolista seka tyéryhman tilannearvio
on esitetty raportin luvuissa 15 ja 16.



Saatuaan tyonsa paatokseen tyéryhma kunnioittaen luovuttaa raporttinsa liikenne- ja

viestintdministeridlle Helsingissa 1 paivana helmikuuta 2011.
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Luotsausta selvittavan tyéryhman asettamispaatés LVM005:00/2010, 23.4.2010

Kilpailu luotsaustoiminnassa; Edellytykset kilpailulle ja eri kilpailumallit. Tempo
Economics Oy, 8.12.2010. (erillisena tiedostona)



1. Johdanto

Luotsauksen tarkoituksena on alusliikenteen turvallisuuden edistaminen ja alusliikentees-
tad ymparistélle aiheutuvien haittojen ehkadiseminen. Luotsaustoimintaa on tiettavasti har-
joitettu Suomessa useita satoja vuosia, ja luotsauspalvelujen tarjonnasta on satama-
alueita lukuun ottamatta vastannut valtio ja yksittdiset luotsit ovat olleet valtion virka-
miehid. Luotsauksessa paikalliset olosuhteet tunteva luotsi avustaa ja neuvoo aluksen
paallikkda aluksen navigoinnissa. Suomen vesialueella luotsinkayttdvelvollisuus on maari-
telty aluksen koon ja lastin vaarallisuuden perusteella. Valtion tarjoaman luotsauspalve-
lun sijaan aluksen paallikélla tai peramiehelld on mahdollisuus hankkia Liikenteen turval-
lisuusviraston myoéntama linjaluotsinkirja, joka oikeuttaa luotsaamaan alusta tietylla vay-
lalla. Luotsinkayttdvelvollisuudesta on lisdksi mahdollista myontaa erivapauksia. Varus-
tamoille luotsauskustannukset ovat osa alusten satamassa kayntiin liittyvia kustannuksia,
minka vuoksi ne vaikuttavat osaltaan kotimaisten satamien seka kotimaisten satamien ja
Idhialueen satamien valiseen kilpailuun.

2000-luvun ensimmaisen vuosikymmenen aikana niin merenkulun viranomaistoiminnois-
sa kuin luotsauksen jarjestamisessa on toteutettu useita merkittdvia uudistuksia. Vuoden
2004 alusta lahtien muun muassa jaanmurto, raskaiden vaylaalusten operointi seka yh-
teysalusliikenne siirtyivat Merenkulkulaitoksesta valtion omistamaan Varustamoliikelai-
tokseen ja luotsaustoiminta puolestaan valtion omistamaan Luotsausliikelaitokseen. Me-
renkulkulaitoksessa sailytettiin edelleen merenkulun viranomaistehtdvat. Vuoden 2010
alussa tuli voimaan liikennehallinnon virastouudistus, jonka seurauksena merenkulun
viranomaistoiminnot hoidetaan nykyisin kahdessa virastossa, Liikenteen turvallisuusvi-
rastossa ja Liikennevirastossa.

Luotsauksessa toimintaa on mukautettu yhteismarkkinoiden vaatimuksia aiempaa pa-
remmin vastaavaksi muuttamalla vuodesta 2004 |ahtien luotsauspalvelujen tarjoamisesta
vastannut valtion omistama Luotsausliikelaitos Finnpilot valtion kokonaan omistamaksi
osakeyhtidksi vuoden 2011 alussa. Liikelaitoksen yhtidittamisen yhteydessa valtion yk-
sinoikeutta luotsauspalvelujen tarjoamiseen ja luotsaustoiminnan harjoittamiseen ei kui-
tenkaan ole poistettu, vaan Luotsausliikelaitokselle aiemmin kuulunut yksinoikeus siirtyi
1.1.2011 alkaen seuraajayhtid Finnpilot Pilotage Oy:lle, jadljempana luotsausyhtio.

Suomessa luotsauksesta sdddetaan luotsauslaissa (940/2003) ja luotsausasetuksessa
(982/2003). Luotsausliikelaitoksen yhtidittamisen yhteydessa tuli tarpeelliseksi muuttaa
erditd luotsaustoimintaa koskevia saanndksia, koska uudelle osakeyhtidlle ei katsottu
olevan perusteltua taata muun muassa vahingonkorvausoikeudellisesti samanlaista eri-
tyiskohtelua kuin aiemmalle Luotsausliikelaitokselle. Luotsauslakia muutettiinkin vuoden
2011 alusta siten, ettd siihen lisattiin luotsausyhtion rajoitettua vahingonkorvausvastuuta
koskevat sadnndkset. Samalla vahingonkorvauslaista (412/1974) kumottiin 3 luvun 7 §,
jonka mukaan valtio ja kunta eivat vastanneet luotsauksessa aiheutetusta vahingosta.
Luotsauksen hinnoittelun osalta Luotsausliikelaitoksen yhtidittamisessa hinnoitteluoikeus
siirrettiin luotsausyhtién hallitukselle. Aiemmin luotsauksesta perittavista maksuista saa-
dettiin valtionneuvoston asetuksella. Saimaan alueen luotsauksen osalta peritéan edel-
leen alennettuun yksikkéhintaan perustuva maksu, ja valtio osallistuu kustannuksiin ta-
lousarviossa olevalla hintatuen maararahalla.

Luotsausliikelaitoksen yhtidittamisen ja sen aiheuttamien lainsaadantdomuutosten ohella
merkittédvaa on ollut englanninkielisen linjaluotsintutkinnon suorittamisen mahdollistami-
nen. Muutoksella on pyritty helpottamaan luotsinkdyttdvapautusten saantia my6s niiden
alusten osalta, joiden paallikkd tai peramies ei hallitse suomea tai ruotsia. Englanninkie-
listd linjaluotsinkirjaa koskevia saannotksia sovelletaan heindkuun 2011 alusta alkaen.
Osittain englanninkielista linjaluotsintutkintoa koskeneeseen uudistukseen liittyen Liiken-
teen turvallisuusviraston johtamassa tyoryhmassa on vuoden 2010 aikana selvitetty yh-



tenaisen luotsi- ja linjaluotsikoulutuksen jarjestamista ja laivasimulaattorin kayton lisaa-
mista koulutuksessa. Tydryhma on myds valmistellut koulutusta koskevien saanndsten ja
maaraysten uudistamista. Liikenteen turvallisuusviraston johtaman tyéryhman on tarkoi-
tus saada tydnsa paatokseen kevaan 2011 aikana.

Luotsausta selvittéanyt tydryhma on teettanyt tydnsa tueksi ulkopuolisen taustaselvityk-
sen, joka on liitetty taman tyéryhmamietinndn liitteeksi. Taustaselvityksessa on esitetty
kattavasti luotsauksen nykyinen toimintaymparistd ja luotsausta koskeva lainsaadanto
seka analysoitu kilpailun avaamisen edellytyksia ja vaikutuksia, mikali luotsaus tulevai-
suudessa jarjestettaisiin monopolimallina, kilpailuttamalla tai avoimena kilpailuna. Taus-
taselvitys sisadltda myos kansainvalisen katsauksen luotsauksen jarjestamistapoihin erais-
sa muissa maissa. Taustaselvityksen ohella myo6s luotsauksesta teetetyistd aiemmista
selvityksista (LVM:n julkaisut 14/2007, 11/2008 ja 5/2009) on saatavissa perinpohjainen
kuva luotsauksen lahihistoriasta ja nykypdivasta seka eri sidosryhmien ndkdkannoista.
Taman vuoksi tyéoryhma onkin katsonut perustelluksi keskittya loppuraportissaan nosta-
maan esiin niita asioita, jotka ulkopuolisessa taustaselvityksessa ovat jadneet vahalle
huomiolle, seka seikkoja, joille tydryhman mielestd muutoin tulisi antaa erityista paino-
arvoa, kun tulevaisuudessa tehdaan luotsausta koskevia paatoksia.

Tassa loppuraportissa on nain ollen tarkoituksena kasitella erityisesti ulkopuolisessa taus-
taselvityksessa esitettyjen kolmen eri kilpailumallin taloudellisia vaikutuksia, yhte-
nadishinnoittelua ja sen mahdollista purkamista, luotsaustoiminnan jarjestamista perus-
tuslain 124 §:n tulkinnan kannalta, luotsaustoimintaan liittyvan vahingonkorvausvastuun
sdaantelya ja vakuutusten kdyttda, alalle tuloon vaikuttavia seikkoja, joista merkittavia
ovat erityisesti koulutukseen liittyvat kysymykset, osa-aikaista ja satamien harjoittamaa
luotsausta, satamarakenteen merkitysta luotsauksen jarjestamisessa seka englanninkieli-
sen linjaluotsauksen vaikutuksia. Lopuksi tyoryhma esittda aiempien selvitysten ja tyo-
ryhman teettaman taustaselvityksen valossa erditd ehdotuksia siita, kuinka luotsaustoi-
mintaa voitaisiin tulevaisuudessa kehittda ja mita asioita mahdollisessa kilpailun avaami-
sessa tulisi erityisesti ottaa huomioon.

2. Luotsaustoiminnan taustaa

Suomen luotsien ammattikunta on satojen vuosien aikana sailyttanyt perustehtavansg,
vaikka valtiot, organisaatiot ja merenkulku ovat muuttuneet. Suomen luotsilaitos on saa-
nut virallisesti alkunsa Ruotsin kuninkaan Kaarle XI:n vuonna 1696 antamasta luot-
sausasetuksesta. Luotsauslaitos alistettiin vuonna 1770 sotalaivaston alaisuuteen. Vena-
jan vallan aikana luotsauslaitos pysyi armeijan alaisuudessa. Suomen itsenadistyttya
vuonna 1917 luotsaus siirtyi siviilivirastolle, Merenkulkuhallitukselle.

Vuodesta 1971 lukien luotsin kelpoisuusehtona on merialueilla ollut merikapteenin kirja.
Aluksilta perityt luotsausmaksut muodostivat osan luotsien palkasta viela 1970-luvun
puolivaliin saakka, jolloin valtion luotsit siirtyivat valtion kokonaispalkkaukseen. Myo6s
luotsien itsensa omistamista ja huoltamista luotsialuksista ja niista luotseille maksetuista
korvauksista siirryttiin valtion omistamaan aluskalustoon. 1980-luvulle asti luotseilla ol-
leet vaylanhoitotehtavat erotettiin Merenkulkuhallituksen vaylanhoitohenkilokunnalle.

Suomessa on ollut varsin tiukka luotsauspakko, jota on aikojen kuluessa lievennetty eri-
vapauksilla ja linjaluotsijarjestelmalla. Luotsausvelvoitteesta on vapautettu mm. meri-
voimat ja rajavartiolaitos, jotka ovat itse jarjestdneet omien alustensa henkilékunnalleen
tarvittavan luotsausosaamisen.

Linjaluotsijarjestelma on ollut kaytéssa 1800-luvun puolivalistd alkaen. Alkuaan kotimai-
sille aluksille mydnnetyt linjaluotsikirjat laajenivat vahitellen koskemaan myds ulkomaisia
aluksia. Luotsauspakon ulkopuolella olivat 1980-luvulle tultaessa suomalaisten satamien



valilla liikenngdivat alukset sekd Suomen ja Ruotsin valia liikenndivat matkustaja-alukset,
joilla oli linjaluotsi. Vuoden 1984 asetusmuutoksella vapautus luotsin kaytésta maaritel-
tiin alle 1 000 nettotonnin kuivalastialuksille. Vuoden 1998 luotsauslailla kotimaisia aluk-
sia suosiva linjaluotsijarjestelma laajennettiin koskemaan kaikkien maiden aluksia, joilla
oli muutoin edellytykset hankkia linjaluotsinkirjan omaavaa henkilokuntaa. Luotsinkdyt-
tovelvoitteen perusteeksi tulivat aluksen mitat, jonka vuoksi kayttéén otettiin erivapaus
luotsinkayttdvelvollisuudesta.

Satamat ovat olleet paasaantoisesti kunnallisia ja niiden satama-alueiden jarjestamisesta
on ollut erillisia lakeja ja kunnallisia satamien jarjestyssaantéja. Kun satama-alueiden
sisdinen luotsaus ei kuulunut valtiolle ja vain muutamilla satamilla oli viela 1990-luvulle
tultaessa omaa luotsaushenkilékuntaa, valtion luotsit usein luotsasivat alukset satamalai-
turiin ja my06s hakivat sieltd. Sataman ja luotsin valilla oli sopimus, joka saattoi olla esim.
tydsopimus tai lupa peria aluksilta suoraan satamaluotsausmaksua. Valtiolta luotseilla oli
sivutoimilupa ja ndin luotseilla oli itsendisen yrittdjan asema toimia satamaluotsina. Kay-
tannossa erillinen satamaluotsaus loppui vuoden 1998 luotsauslailla, jossa valtion luotsi-
en luotsaus ulotettiin satamien laitureihin saakka ja tdama luotsaus maariteltiin valtion
luotsien virkatehtavaksi.

1990-luvulla luotsausmaksut olivat osa Merenkulkulaitoksen maksuja, jotka maariteltiin
valtion maksuperustelain mukaisesti asetuksella. Virasto kattoi maksutuloilla luotsauk-
sesta aiheutuvia kustannuksia ja kustannusvastaavuus nostettiin 1990-luvun lopulla 100
prosentin tasolle. Luotsausmaksut maaraytyivat koko maassa samoin perustein; Saimaan
alueella perittiin kuitenkin alennettuja maksuja.

Luotsaus siirrettiin vuoden 2004 alusta valtion Luotsausliikelaitokselle toimimaan liiketa-
loudellisin periaattein. Luotsausliikelaitos toimi tehtavassaan monopolina, vaikka alusten
oma linjaluotsaus supisti enenevassa madrin sen markkina-aluetta. Luotsausmaksuja
koskeva asetus jai edelleen voimaan. Saimaan alempaa luotsausmaksua alettiin rahoittaa
valtion talousarvioon otetulla hintatuen maararahalla.

Luotsausliikelaitos muutettiin vuoden 2011 alusta valtion omistamaksi luotsausyhtibksi,
joka toimii lilkkenne- ja viestintéministerion omistajaohjauksessa. Se toimii monopolina
laissa maaritellyissa tehtavissa, jotka kaytanndssa kattavat noin 40 prosenttia luotsauk-
sista, kun luotsausvapautusten osuus on noin 60 prosenttia luotsauksista. Hallituksen
esityksen 251/2009 vp perusteluissa on arvioitu osakeyhtiéon markkina-aseman lahivuo-
sina laskevan noin 30 prosenttiin, kun 1.7.2011 jalkeen linjaluotsauskelpoisuuden voi
hankkia suomen ja ruotsin kielen lisdksi englannin kielelld. Luotsausta koskeva maksu-
asetus, sen hinnoittelurakenne ja luotsausmaksut ovat olleet muuttumattomat vuodesta
1999, kunnes uusi luotsausyhtio korotti maksuja noin 5 prosentilla vuoden 2011 alusta.
Hinnoittelurakenne sailyi kuitenkin samana. Lisdksi valtion talousarviossa on Saimaan
luotsausmaksuihin osoitettu hintatukea vuodesta 2004 lahtien. Viime vuosina tuen maara
on ollut vuosittain 4,2 miljoonaa euroa.

Luotsaustoiminnan laajuutta kuvaavia tietoja:

- Finnpilot Pilotage Oy, valtion omistama, lakisdateinen yksinoikeus luotsaustoimintaan
- Liikevaihto noin 30 milj. euroa

- Henkildkuntaa yhteensa noin 360

- Luotseja noin 160

- Kutterinkuljettajia noin 120

- Muuta henkilékuntaa noin 80

- Luotsien ohjauskirjoja voimassa noin 500, vuosittain mydnnetaan noin 70

- Erivapauksia luotsin kaytdsta voimassa noin 700, vuosittain mydnnetaan noin 120
- Linjaluotsikirjoja voimassa noin 1 500, vuosittain mydnnetdan noin 200

- Luotsattavia satamia noin 55

- Jaanmurron piirissa olevia satamia 23.



3. Tarkastelun kohteena olevat kolme luotsauksen jarjestamismallia

Loppuraportin liitteend olevassa, tyoryhman teettamdssa taustaselvityksessa on arvioitu
kilpailun avaamisen edellytyksia ja vaikutuksia, mikali luotsaus tulevaisuudessa jarjestet-
taisiin monopolimallina, kilpailuttamalla tai avoimena kilpailuna. Tyéryhma on pyrkinyt
omassa loppuraportissaan selvittdmaan luotsauksen jarjestamiseen liittyvia erityiskysy-
myksia ndiden kolmen mallin pohjalta. Kattavampi esitys eri malleista ja niista esitetyista
sidosryhmien nakemyksista on luettavissa raportin liitteena olevasta taustaselvityksesta.

3.1 Yhden toimijan monopolimalli

Yhden toimijan monopolimallin valinta ei muuttaisi merkittavasti nykytilannetta. Valtion
omistama luotsausyhti6 olisi ainoa elinkeinonharjoittaja, jonka toiminta luotsauspalvelui-
den markkinoilla sallittaisiin. Luotsinkdyttdpakon alaiset alukset olisivat nain ollen sidot-
tuja tahan yhteen palveluntuottajaan ilman mahdollisuutta verrata tarjottua palvelua
hinnan tai muiden ominaisuuksien osalta. Monopolimalli tarkoittaisi myds sitda, etta luot-
saustoiminnan kehittyminen riippuisi jatkossa luotsausyhtién toiminnasta. Uusien toimin-
tatapojen tai liiketoimintamallien tuominen luotsaukseen tai uusien toimijoiden tulo
markkinoille ei olisi mahdollista.

3.2 Luotsauksen kilpailuttaminen

Kilpailuttamisella tyéryhman teettamdssa taustaselvityksessa viitataan tilaaja-tuottaja -
mallin kayttéonottoon luotsaustoiminnassa. Mallissa luotsaustoiminnan jarjestamisesta
vastaisi yksi taho (tilaaja), joka ostaisi varsinaisen luotsaustoiminnan sita tarjoavilta ope-
raattoreilta (tuottajat). Malli voitaisiin toteuttaa lukuisin eri tavoin. Yksi konkreettinen
kilpailuttamismalli voisi olla sellainen, jossa Liikennevirasto olisi tilaajaorganisaatio, joka
kilpailuttaisi huutokaupan avulla tuottajien tarjoukset luotsauksen hoitamisesta eri alueil-
la. Mallissa menettelytapojen ja sopimusehtojen sisaltédn tulisi kiinnittaa erityista huo-
miota. Huomioitavia asioita olisivat ainakin luotsausvelvoitteen maarittely, luotsauksen
hinnoittelu, vaadittava palvelutaso sekda mahdollinen julkinen tuki. Suuren kysynnan
luotsausalueilla tuottajat maksaisivat Liikennevirastolle oikeudesta luotsata alueella ja
heikomman kysynnan alueilla valtio maksaisi tuottajalle palvelun tarjoamisesta. Eri luot-
sausalueisiin olisi myds mahdollista sekoittaa sekd suuren ettd vahaisen kysynnan aluei-
ta. Kaikki ehdot tayttavat toimijat hyvaksyttdisiin tarjoajiksi. Liikenteen turvallisuusviras-
ton roolina olisi toimia luotsaustoiminnan turvallisuuden valvojana.

3.3 Avoin kilpailu

Avoimessa kilpailussa luotsaustoiminnassa otettaisiin kaytt66én normaalit markkinatalou-
den periaatteet. Alalle tuloa tai alalta poistumista ei saddeltaisi, vaan jokainen maarayk-
set tayttava taho saisi tarjota luotsauspalveluita. Liikenteen turvallisuusviraston tehtava-
na olisi valvoa, ettd toiminnan harjoittaja tayttaa julkisen vallan maarittelemat erityisesti
turvallisuuteen liittyvat edellytykset. Etukateisvalvonta voitaisiin toteuttaa esimerkiksi
toimiluvan tai muun vastaavan mekanismin avulla. Hinnoittelu maaraytyisi markkinaeh-
toisesti.

4. Alalle tuloon vaikuttavia tekijoita luotsauksessa

4.1 Luotsaukseen liittyvat henkilostokysymykset

Keskeinen tekija alalle tuloon on osaavan henkiléstdn saatavuus. Luotsit ovat erikoiskou-
lutettuja henkil6ita, joilla on merikapteenin peruskoulutus ja luotsaustehtavaan annettu
erikoiskoulutus. Tallad hetkella luotseina toimii noin 160 henkildd. Koulutetun henkiléston
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maaran vahyys johtuu tarvepohjaisesta koulutuksesta. Vain tarvittava maara henkildita
koulutetaan ammattiin.

Mikali kilpailu luotsaustoiminnassa avattaisiin, tulisi koulutus saada avoimeksi, jotta var-
mistettaisiin yhdenmukainen osaamisen taso kaikille luotseiksi aikoville seka asiantunte-
van henkildstdn riittdvyys uusien yrittdjien kayttéon. Koulutuskysymyksia on kasitelty
tarkemmin jaksossa 6. Mikali avataan mahdollisuus toimia luotsin tehtavien lisdksi muis-
sa tehtdvissa, madaltaisi koulutuksen avoimuus alalle tuloa.

Henkiléstd muodostaa selkeasti suurimman vuosittaisen menoeran luotsauksessa. Koska
alalla ei ole vapaata koulutettua henkildstéa, uudet, alalle pyrkivat toimijat joutuvat hou-
kuttelemaan uuden luotsihenkildstdnsa olemassa olevista luotseista palvelukseensa. Sul-
jettuna alana tama aiheuttaa helposti paineita palkkakustannusten kasvulle kysynnadn
kasvaessa.

Luotsin ammatti on merenkulkijoiden keskuudessa perinteikds ja arvostettu. Avoimena
oleviin tydpaikkoihin on riittanyt patevia hakijoita ja vaihtuvuus alalla on ollut vahaista.
Luotsin ammatti tarjoaa merenkulkijoille vaihtoehdon toisinaan useitakin kuukausia kes-
tavalle laivakomennukselle. Luotsien kilpailukykyinen palkkataso ja vuorottelujarjestelma
ovat myods tekijoita, jotka vetdavat ammatin puoleen. Tyytymattdmyys luotsien keskuu-
dessa on kuitenkin viime vuosina lisdantynyt luotsaustoiminnassa tapahtuneiden jatkuvi-
en muutosten seka toiminnan tulevaisuuteen kohdistuneiden epavarmuustekijéiden joh-
dosta. Luotsien tydehtosopimukset ja varmuus tdiden jatkuvuudesta vaikuttavat olennai-
sesti siihen, hakeutuvatko kokeneet merenkulkijat luotsin ammattiin my&s mahdollisessa
kilpailutilanteessa. Nailla on yhta lailla vaikutusta myds siihen, hakeutuvatko nyt luotsina
toimivat henkilét uusiin tyotehtaviin. Luotsien ammatillisia, oikeudellisia ja sosiaalisia
etuja valvoo Luotsiliitto, jonka jasenist6on kuuluu luotseista valtaosa.

4.2 Luotsaukseen liittyvat kalustokysymykset

Alusten hankinta on suuri investointi aloitettaessa luotsaustoimintaa. Se muodostaa luot-
saustoiminnan laajuudesta riippuen myo6s jatkuvan investointitarpeen uusittavaan kalus-
toon. Luotsauksessa tarvitaan veneita, jotka pystyvat kulkemaan kaikkina vuodenaikoi-
na. Lisdksi kelirikkoaikana tarvitaan jaalla liikkumaan pystyvaa kalustoa. Maa-alueilla
lilkkumiseen luotsit tarvitsevat maakulkuneuvoja. Venekalustona kaytetdan talviaikaan
jaissa kulkevia kuttereita, jotka ovat avovedenaikaan hitaita. Siksi nopeat luotsiveneet
avovesiaikaan tarjoavat nopeamman kuljetusmahdollisuuden. Maalla tapahtuva liikkumi-
nen voidaan hoitaa helpommin muullakin kuin omalla kalustolla, mutta luotsiasemien
sijainti etaalléd asutuskeskuksista tukee oman auton kayttdéa. Tarve varsinaisten luot-
siasemien sailyttdmiseen tulee tapauskohtaisesti harkittavaksi, eika kysymys ole yksise-
litteisesti ratkaistavissa. Osa on vuokrattuja kiinteistdja ja osa luotsausyhtid Finnpilot
Pilotage Oy:n omaisuutta.

Uudelle tai pienella alueella toimivalle yritykselle on kattavan kuljetuskaluston hankinta
ja yllapito seka sen kustannusosuus liikevaihdosta merkittava. Siihen vaikuttaa myoés
satamien toiminta ja tarve ymparivuotisiin kuljetuksiin. Kuljetuksia voidaan ulkoistaa
muilta yrityksiltd ostettavaksi palveluksi, jolloin ne voivat saada synergiaetuja omaan
toimintaansa seka henkilostdon ettd kaluston monikayttdisyydesta. Merenkulun ja vaylan-
hoidon alueella on yrityksid, jotka ovat kiinnostuneita tarjoamaan palvelujaan kaytetta-
vaksi.

Talla hetkelld budjetdarinen arvio jaissa kulkevan luotsikutterin hinnasta alkaa noin 1
miljoonasta eurosta ja avovesikauden nopean luotsiveneen hinta noin 700 000 eurosta.
Navigointilaitteiston hinta on noin 60 000 euroa tai enemman. Muut lisdykset varustuk-
seen ja paloturvallisuuteen lisdavat hintaa merkittavasti. Vaikutusta on myoés tilattavien
alusten maaralla. Vertailun vuoksi Saksaan ja Norjaan myytyjen luotsiveneiden hinta on
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ollut yli kaksinkertainen. Ero johtuu osittain kovemmista viranomaisvaatimuksista ja osit-
tain tilaajan vaatimuksista. Suomen nykyinen kuljetuskalusto on luotsausyhtid Finnpilot
Pilotage Oy:n omaisuutta.

4.3 Luotsaustoiminnan vakuuttamiseen liittyvat kysymykset

Raportin jaksossa 5 on kuvattu luotsaustoimintaan liittyvan vahingonkorvausvastuun
saantelya luotsausta harjoittavan yhtién, yksittdisen luotsin ja laivanisannan osalta. Jak-
sossa on esitetty ndakdkohtia, jotka puoltavat luotsaustoiminnan harjoittajan vahingon-
korvausvastuun laajentamista nykyisesta luotsauksessa aiheutettujen vahinkojen osalta,
mikali kilpailu luotsaustoiminnassa jossain muodossa avataan. Samalla tulisi kuitenkin
huomioida, ettd vahingonkorvausvastuun laajentaminen nostaisi valittavasta saantelysta
riippuen hyvinkin merkittavasti seka jo alalla toimivien yritysten etta alalle pyrkivien uu-
sien yritysten vakuutusmaksuja, mika voisi osaltaan paitsi nostaa luotsausmaksuja, myds
vaikeuttaa uusien yritysten alalle paasya.

5. Luotsaustoimintaan liittyvan vahingonkorvausvastuun saantely

5.1 Luotsaustoiminnan harjoittajan korvausvastuu ennen Luotsausliikelaitoksen yhtidit-
tamista

Vahingonkorvauslakiin (412/1974) sisaltyi vuoden 2010 loppuun saakka erityissaannos
luotsauksessa aiheutetun vahingon korvaamisesta. Lain 3 luvun 7 §:n mukaan valtio ja
kunta eivat vastanneet luotsauksessa aiheutetusta vahingosta. Pykala merkitsi poikkeus-
ta saman luvun 2 §:sta, jonka nojalla valtio ja kunta olisivat lahtokohtaisesti vastanneet
niiden palveluksessa olevien luotsien luotsauksessa aiheuttamasta vahingosta.

Vahingonkorvauslain saatémiseen johtaneessa hallituksen esityksessa (HE 187/1973 vp,
s. 21) kyseisen pykalan ottamista lakiin perusteltiin ensiksikin silld, etta merilaissa oli
saadetty luotsin aiheuttamaa vahinkoa koskevasta laivanisannan vastuusta. Lisaksi to-
dettiin, etta sikali kuin on tiedossa, julkinen valta ei muissa maissa vastaa luotsin aiheut-
tamasta vahingosta. Tallainen vahinko on alusten ja niiden lastin arvon vuoksi useinkin
hyvin suuri. Sen johdosta oli perustelujen mukaan luonnollista, etta niitd merikuljetuksen
aikana uhkaavien vahinkovaarojen varalta otetaan vakuutus. Perusteluissa viitattiin myo6s
luotsausasetuksen saanndkseen, jonka mukaan aluksen padllikkd oli luotsin saapuvilla
olosta huolimatta vastuussa aluksen ohjaamisesta.

Vahingonkorvauslain 3 luvun 7 § koski vain itse luotsauksessa aiheutuneen vahingon
korvaamista. Hallituksen esityksen perustelujen mukaan pykala ei koskenut esimerkiksi
tapauksia, joissa luotsi maaraysten vastaisesti ei ole asemapaikallaan tai han laiminlyd
ldhted kutsun saatuaan avustamaan aluksen luotsaamisessa. Korkeimman oikeuden rat-
kaisusta KKO 1995:61 ilmenee, etta pykala ei koskenut mydskaan vahingonkorvausvaa-
timusta, joka perustui siihen, ettd valtio olisi luotsilaitoksen yllapitdgjana laiminlyonyt
luotsin tyékuntoisuuden valvonnan.

Luotsaustoimintaa harjoitettiin vuosina 2004 - 2010 liikelaitosmuodossa. Myds talldin
luotsaus oli edelleen osa valtion toimintaa. Vahingonkorvauslain 3 luvun 7 § vapautti nain
ollen myds Luotsausliikelaitoksen vastaamasta luotsauksessa aiheutetusta vahingosta.
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5.2 Nykytila
Luotsausyhti6

Vahingonkorvauslain 3 luvun 7 § on kumottu lailla 1051/2010, joka tuli voimaan
1.1.2011. Luotsaustoimintaa yksinoikeudella harjoittavan luotsausyhtién vahingonkor-
vausvastuusta saddetdan luotsauslain 4 a ja 4 b §:ssa (1050/2010), jotka ovat niin ikaan
tulleet voimaan 1.1.2011. Pykalat kuuluvat seuraavasti:

4 a §. Luotsausyhtion korvausvastuu. Luotsausyhtidé on velvollinen korvaa-
maan luotsauksessa aiheutetun vahingon, jos vahinko on aiheutettu tahallises-
ti tai torkeasta huolimattomuudesta tietden, ettd sellainen vahinko todenna-
kdisesti syntyisi.

Luotsausyhtion 1 momentissa tarkoitetun korvauksen enimmaismaarasta saa-
detddn 4 b §:ssa.

Luotsausyhtidon korvausvastuuseen sovelletaan muuten merilakia (674/1994)
ja vahingonkorvauslakia (412/1974).

4 b §. Korvausvastuun enimmaismaara. Luotsausyhtién korvausvastuu luotsa-
uksessa aiheutetusta vahingosta on enintdan 100 000 euroa vahinkotapahtu-
maa kohden.

Jos 1 momentissa saadetty vastuumaara ei riitd hyvitykseksi niille, jotka ovat
oikeutettuja vahingonkorvaukseen, vastuumaara jaetaan heidéan saamistensa
suuruuden mukaisessa suhteessa.

Luotsauslain muuttamiseen ja vahingonkorvauslain 3 luvun 7 §:n kumoamiseen johta-
neessa hallituksen esityksessa (HE 214/2010 vp) ehdotettua vahingonkorvaussaantelya
perusteltiin seuraavasti:

"Luotsauksessa aiheutettua vahinkoa koskeva erityissaannds vahingonkor-
vauslain 3 luvun 7 §:ssa koskee sanamuotonsa mukaan vain valtiota ja kun-
taa. Tilanteessa, jossa luotsauksen harjoittaja on osakeyhtid, lahtékohtana oli-
si ilman uutta saantelya se, etta luotsausyhtié olisi vahingonkorvauslain 3 lu-
vun 1 §:n mukaan isanndnvastuussa luotsin virheelldan tai laiminlyénnillaan
luotsauksessa aiheuttamasta vahingosta.

Luotsausyhtidon asettamista nain laajaan korvausvastuuseen luotsauksessa ai-
heutetuista vahingoista ei kuitenkaan voida pitdd perusteltuna ottaen erityi-
sesti huomioon luotsauksen luonne varsinaista merenkulkua avustavana toi-
mintana ja toimintaan liittyvien vahinkoriskien suuruus suhteessa luotsaukses-
ta perittaviin maksuihin. Lisaksi voidaan ottaa huomioon, ettd merilain saan-
noésten perusteella ulkopuolisten vahinkoa karsineiden asema on lahtékohtai-
sesti turvattu laivanisannan ensisijaisen isannanvastuun perusteella.

Koska laivanisanta on vastuussa aluksen toiminnasta aiheutetuista vahingoista
matkustajille, tavaranomistajille ja ulkopuolisille vahingonkarsijoille esimerkik-
si 6ljyonnettomuudessa, on luotsaustoimintaa koskevan vahingonkorvausvel-
vollisuuden maarittelyssa kaytanndssa kysymys ennen kaikkea laivanisannan
takautumisoikeuden saantelysta luotsausyhtioén nahden.

Edelld esitetyn perusteella ehdotetaan, ettd luotsausyhtid olisi velvollinen vas-
taamaan luotsauksessa aiheutetusta vahingosta vain, jos vahinko on aiheutet-
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tu tahallisesti tai torkeasta huolimattomuudesta tietden, etta sellainen vahinko
todennakoisesti syntyisi.

Luotsausyhtién vastuu ehdotetaan myds rajattavaksi maaraltaan. Luotsausyh-
tion vahingonkorvausvastuu olisi ehdotuksen mukaan enintdan 100 000 euroa
vahinkotapahtumaa kohden. Rajattu vastuu on perusteltu, koska laivanisanta
vastaa merilain mukaan ensisijaisesti aluksen toiminnasta aiheutuneista va-
hingoista matkustajille ja kuljetettavan tavaran omistajille seka ulkopuolisille
vahinkoa karsineille. Luotsausyhtidén vastuulla on paasaantodisesti merkitysta
vain siind suhteessa, etta laivanisanta voi takautumisoikeutensa perusteella
kohdistaa vaatimuksia luotsausyhtidédn. Jos laivanisannalle aiheutuu ehdotet-
tua vastuun enimmaismaaraa suurempi vahinko esimerkiksi sen vuoksi, etta
laivanisanta ei ole ottanut riittdvda vakuutusta kattamaan merilain mukaisia
vastuitaan, luotsausyhtid ei ole voinut vaikuttaa tallaisen lisdvahingon synty-
miseen eika ennakoida sitd. Siksi olisi kohtuutonta siirtdd vahingonkorvaus-
vastuu tadlta osin luotsausyhticlle.”

Lainmuutos oli periaatteellisesti merkittava, koska sen johdosta luotsaustoiminnan har-
joittajalla on aikaisemmasta poiketen korvausvastuu luotsauksessa aiheutetusta vahin-
gosta. Toisaalta luotsausyhtidon vastuu on kuitenkin sekd vastuuperusteiden tiukkuuden
ettd vastuun enimmaismaaran alhaisuuden vuoksi varsin suppea. Luotsausyhtion korva-
usvastuu voinee nain ollen kaytannéssa toteutua vain harvoin.

Lainmuutoksella ei ollut vaikutusta luotsin henkildkohtaiseen vastuuseen aiheuttamistaan
vahingoista eikd myo6skaan laivanisannan vastuuseen luotsin aiheuttamista vahingoista.
Naista voidaan lyhyesti todeta seuraavaa.

Luotsi

Luotsi vastaa vahingosta, jonka hdn tydssaan virheellaan tai laiminlyénnilldan aiheuttaa,
Iahtékohtaisesti vahingonkorvauslain 4 luvussa saadettyjen perusteiden mukaisesti. Han
on siis velvollinen korvaamaan vahingosta maaran, joka harkitaan kohtuulliseksi ottamal-
la huomioon vahingon suuruus, teon laatu, vahingon aiheuttajan asema, vahingon karsi-
neen tarve sekd muut olosuhteet. Jos luotsin viaksi jaa vain lieva tuottamus, ei vahin-
gonkorvausta ole tuomittava. Jos vahinko on aiheutettu tahallisesti, on taysi korvaus
tuomittava, jollei erityisista syista harkita kohtuulliseksi alentaa korvausta. Vahingonkor-
vauslain saanndsten lisaksi luotsi voi vedota merilaissa (674/1994) saadettyihin erityisiin
vastuunrajoituksiin (ks. merilain 9 luvun 1 §:n 2 momentti, 10 luvun 4 §:n 2 momentin 2
kohta ja 3 momentti seka 10 a luvun 4 §:n 2 momentin 2 kohta ja 3 momentti).

Laivanisanta

Merilain 7 luvun 1 §:n mukaan laivanisanta on, jollei merilaissa tai muualla laissa toisin
sdaadetad, vastuussa vahingosta, jonka mm. luotsi on toimessa tekemalldan virheelld tai
laiminly6nnilld aiheuttanut. Jos my6s luotsi on laivanisannan ohella vastuussa vahingos-
ta, han vastaa vain siitd maarasta, jota ei voida saada laivanisannalta. Laivanisannalla on
oikeus vastuunsa rajoittamiseen merilain 9 luvun saanndsten mukaisesti.

Aluksen omistaja

Aluksen omistaja on merilain 10 ja 10 a luvun saanndésten perusteella vastuussa alukses-
ta paasseen 0Oljyn tai polttoaineen aiheuttamasta pilaantumisvahingosta silloinkin, kun
aluksen omistaja itse tai kukaan hanen vastuullaan toimiva ei ole aiheuttanut vahinkoa.
Tama aluksen omistajan tuottamuksesta riippumaton vastuu koskee myds vahinkoa, joka
on aiheutunut luotsauksessa tehdysta virheesta tai laiminlyénnista.
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5.3 Vahingonkorvausvastuun jarjestéaminen mikali kilpailu avataan

Uudelleenarvioinnin tarve

Jos luotsaustoiminta paatetdan avata kilpailulle, on syyta arvioida luotsauslain 4 aja4 b
§:ssa saadetyn vahingonkorvausvastuun asianmukaisuus uudessa toimintaymparistéssa.
Luotsauslakiin Luotsausliikelaitoksen yhtidittdmisen yhteydessa otetut uudet vahingon-
korvaussaannokset on raataldity nimenomaan tilanteeseen, jossa luotsausta harjoitetaan
lakiin perustuvan yksinoikeuden nojalla toimivassa, valtion omistamassa osakeyhtiéssa.
Kilpailun avaamisen yhteydessa olisi valttamatonta arvioida erikseen, miten luotsauspal-
veluita kilpailutilanteessa tarjoavien yhtididen vahingonkorvausvastuu olisi perusteltua
saannelld. Tata arviointia tehtdessa tulisi kiinnittdéd huomiota erityisesti seuraaviin nako-
kohtiin.

Perustuslaista johtuvat vaatimukset

Perustuslain 7 §:ssa turvataan oikeus elamaan seka henkil6kohtaiseen vapauteen, kos-
kemattomuuteen ja turvallisuuteen. Perustuslain 15 §:n 1 momentin mukaan jokaisen
omaisuus on turvattu. Perustuslain 22 §:n mukaan julkisen vallan on turvattava perusoi-
keuksien ja ihmisoikeuksien toteutuminen.

Perustuslain 7 §:n perusteluissa on todettu saanndksen edellyttdvan, etta valtio lainsaa-
dantétoimin turvaa pykaldssa mainittuja oikeuksia ulkopuolisia loukkauksia vastaan (HE
309/1993 vp, s. 46). Omaisuudensuojasaannds voi muiden perusoikeuksien tavoin edel-
lyttaa julkiselta vallalta myds aktiivisia toimia. Perustuslain 7 ja 15 §:ssa tarkoitettujen
perusoikeuksien toteutumisen turvaamiseen voidaan siten katsoa kuuluvan muun muas-
sa saannoOkset, jotka koskevat henkildvahinkojen ja toisen omaisuudelle aiheutettujen
vahinkojen korvaamista. Perustuslaki ei kuitenkaan sanele yksityiskohtaisesti, millaista
korvaussaantelyn tulee olla.

Luotsaustoiminnan jarjestamista on jaksossa 11 todetuin tavoin syyta arvioida myds pe-
rustuslain 124 §:n kannalta. Perustuslakivaliokunta on vakiintuneesti katsonut, etta oike-
usturvan ja hyvan hallinnon vaatimusten toteutumisen varmistaminen perustuslain 124
§:n tarkoittamassa merkityksessa edellyttda mm. sitd, etta julkisia hallintotehtdvia hoi-
tavat toimivat virkavastuulla. Tahan vastuuseen on katsottu kuuluvan paitsi rikosoikeu-
dellinen virkavastuu myds asianmukainen vastuu toiminnassa aiheutetuista vahingoista
(ks. esim. PeVL 24/2001 vp ja PeVL 2/2002 vp). Jos luotsaustoiminta avataan kilpailulle,
myo6s perustuslain 124 § edellyttda, ettd toiminnanharjoittajien vahingonkorvausvastuu
on saannelty asianmukaisella tavalla.

Perustuslain edelld esitetyt saanndkset huomioon ottaen voidaan esittda yleinen vaati-
mus, etta luotsaustoimintaa koskevan korvaussdantelyn tulee olla asianmukaisesti jarjes-
tetty. Lainsdatajan harkinnanvaraa voidaan kuitenkin pitdaa laajana sen suhteen, miten
korvaussuojan yksityiskohtia, kuten eri vastuutahojen (esimerkiksi luotsausta harjoitta-
van yrityksen ja laivanisannan) keskinaisia vastuusuhteita seka korvausvastuun perustei-
ta ja sen mahdollisia enimmaismaaria saannelldan. Perustuslain nakékulmasta voidaan
joka tapauksessa pitaa olennaisena, ettd vahingon kdrsineen korvaussuoja ei lakiin otet-
tavien edellytysten ja rajoitusten vuoksi muodostu pelkdstaan naennaiseksi.

Vertailua eraisiin muihin vastuusaéntelyihin

Luotsaustoimintaan liittyvan vahingonkorvausvastuun sisaltéa harkittaessa on perustel-
tua kiinnittdd huomiota myds siihen, miten vastuukysymykset vastaavantyyppisissa lii-
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kenteen ohjaus- ja turvallisuuspalveluissa on muualla laissa jarjestetty. Talta osin voi-
daan todeta seuraavaa:

1) Alusliikennepalvelulain (623/2005) tarkoituksena on alusliikenteen tur-
vallisuuden lisdaminen ja tehokkuuden parantaminen sekd alusliiken-
teesta ymparistolle aiheutuvien haittojen ehkaiseminen. Alusliikennepal-
velulla (Vessel Traffic Service, VTS) tarkoitetaan laissa alusliikenteen
valvontaa ja ohjausta, jolla on valmiudet toimia vuorovaikutuksessa lii-
kenteen kanssa ja reagoida muuttuviin liikennetilanteisiin. Laissa ei ole
omia vahingonkorvaussaannoksid, vaan sen saatamiseen johtaneessa
hallituksen esityksessa (HE 33/2005 vp, s. 8) on todettu korvausvastuun
maaraytyvan vahingonkorvauslain mukaan. Alusliikenneohjaajan tyds-
sdaan virheelld tai laiminlyénnilla aiheuttamaan vahinkoon sovelletaan
vahingonkorvauslain 3 luvun isdnnanvastuuta koskevia saannoksia.

2) Ilmailulaissa (1194/2009) saadetdan mm. lennonvarmistuspalveluista
(12 luku). Lain 142 §:n mukaan ilmailussa aiheutuneen vahingon korva-
usvastuuseen sovelletaan erdin poikkeuksin vahingonkorvauslain saan-
noksid. Esimerkiksi lennonjohtajan tydssadn virheelld tai laiminlyonnilld
aiheuttamaan vahinkoon sovelletaan vahingonkorvauslain 3 luvun isan-
nanvastuuta koskevia saanndksia.

3) Rautatielaissa (555/2006) saadetaan mm. liikenteenohjauspalveluista
(26 §). Laissa ei ole omia vahingonkorvaussaannoéksia. Korvausvastuu
liikenteenohjauspalvelua annettaessa tapahtuneesta virheesta tai laimin-
lydnnistd aiheutuneesta vahingosta maaraytyy vahingonkorvauslain mu-
kaan.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd luotsauslain 4 a ja 4 b §:ssa saadetty luotsausyhtién
korvausvastuu on olennaisesti rajoitetumpi kuin muihin vastaavantyyppisiin liikkenteen
ohjaus- ja turvallisuuspalveluihin liittyva vahingonkorvausvastuu. Erityisesti luotsaukseen
ja VTS-toimintaan liittyvien korvausvastuiden erilaisuutta voidaan pitda huomion arvoi-
sena, kun kummassakin on kyse samantyyppisestd ennalta ehkaisevastd meriturvalli-
suustoiminnasta.

Edella esitetty vertailu asettaa osaltaan kyseenalaiseksi, onko perusteltua erityisesti suo-
jata luotsaustoiminnan harjoittajaa tai harjoittajia vahingonkorvausoikeudellisesti erityi-
sesti, jos kilpailu luotsaustoiminnassa avataan.

Sisalléllisia kriteereita

Vahingonkorvaussddntelylld on perinteisesti katsottu olevan yhtaalta preventiivinen eli
vahinkoja ennalta ehkdiseva vaikutus, toisaalta reparatiivinen eli vahingon karsinytta
hyvittava ja tilannetta korjaava vaikutus.

Kun luotsaustoimintaan liittyvan vahingonkorvaussaantelyn asianmukaisuutta ja kehit-
tamista arvioidaan reparatiivisen vaikutuksen kannalta, mahdollisella kilpailun avaamisel-
la ei voida katsoa olevan arvioinnissa olennaista merkitysta. Reparatiivisen vaikutuksen
kannalta ei naet ole merkitysta silld, missa muodossa toimintaa harjoitetaan. Tahanasti-
sessa saantelyssa luotsaustoiminnan harjoittajan isénnanvastuun poissulkemista (vuo-
teen 2010 saakka) tai sen voimakasta rajoittamista (1.1.2011 lahtien) on perusteltu en-
nen kaikkea silla, etta myos laivanisanta on vastuussa luotsin luotsauksessa aiheutta-
masta vahingosta, joten luotsaustoiminnan harjoittajan isdnnanvastuu ei ole olennainen
vahingon karsineen aseman turvaamiseksi. Tama argumentti on mahdollista edelleen
esittda, vaikka luotsaustoiminta avattaisiin kilpailulle. Tata argumenttia vastaan voidaan
toisaalta esittaa kritiikkia esimerkiksi tilanteissa, joissa vahingon karsinyt ei tosiasiallises-
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ti saa korvausta laivanisannalta taman varattomuuden ja vakuutussuojan puuttumisen
vuoksi. Talla kritiikilla ei kuitenkaan ole asiallista yhteytta kilpailun avaamiseen.

Kilpailun avaamisen merkitysta onkin syyta tarkastella ennen kaikkea vahingonkorvaus-
saantelyn preventiivisen vaikutuksen kannalta. Kilpailun avaaminen merkitsisi luotsaus-
toiminnassa olennaista toimintaymparistén muutosta. Kilpailutilanne yksityisten toimin-
nanharjoittajien valilla luo vaistamatta tilanteen, jossa toiminnanharjoittajat pyrkivat
yhtdaltd maksimoimaan toiminnasta saatavat tuotot ja toisaalta minimoimaan palvelun
tarjoamisesta aiheutuvat kustannukset. Ei ole poissuljettua, ettd tama voisi joissakin ti-
lanteissa tapahtua tinkimalld turvallisuudesta. Vaikka asianmukaisen turvallisuustason
sdilyminen luotsaustoiminnassa Kkilpailuolosuhteissakin voidaan pyrkia varmistamaan
monin eri keinoin, nykyista ankarampi vastuu luotsauksessa aiheutetuista vahingoista on
vksi merkittava keino, jolla voidaan pyrkia estdamaan ennalta perusteettomien riskien
ottamista luotsaustoiminnassa. Myds taustaselvityksessa (s. 43) on esitetty samansuun-
tainen arvio siitd, etta vahingonkorvauskysymyksilla voidaan ainakin tiettyyn rajaan asti
vaikuttaa myonteisesti turvallisuuden huomioimiseen.

Yhteenveto

Vahingonkorvausvastuuseen liittyvat kysymykset eivat estd luotsaustoiminnan avaamista
kilpailulle. Jos kilpailu avataan, edelld tassa jaksossa esitetyt nakdkohdat puoltavat kui-
tenkin vahvasti sitd, etta luotsauslain 4 a ja 4 b §:83 samassa yhteydessa muutetaan
siten, etta luotsaustoiminnan harjoittajan vastuuta luotsauksessa aiheutetusta vahingos-
ta laajennetaan nykyisesta. Tama johtopdatds ei riipu siitd, valitaanko toteuttamismalliksi
kilpailuttaminen vai avoin kilpailu.

Kun luotsaustoimintaa koskevia vastuusdaannoksia verrataan muita vastaavantyyppisia
liikenteen ohjaus- ja turvallisuuspalveluita koskeviin vastuusaannoéksiin, on perusteltua
harkita jopa sita, ettd luotsaustoiminnan harjoittajan vastuu olisi vahingonkorvauslain
mukaista maaraltdan rajoittamatonta vastuuta kaikesta tahallaan tai huolimattomuudes-
ta aiheutetusta vahingosta. Jos nain laajaa vastuuta ei kuitenkaan edelleenkaan pidettaisi
perusteltuna, olisi vastuuperusteiden osalta syyta harkita vahintaan sita, ettd kaikki ta-
hallaan tai térkedstd huolimattomuudesta aiheutetut vahingot kuuluisivat luotsaustoimin-
nan harjoittajan vastuun piiriin riippumatta siitd, onko vahingon aiheuttaja tiennyt, etta
sellainen vahinko todennakdisesti syntyisi.

Erityisesti vahingonkorvausvastuun vakuutettavuuteen liittyvista syistd on todennakoi-
sesti jatkossakin tarpeen sdaataa luotsaustoiminnan harjoittajan vahingonkorvausvastuul-
le enimmaismaara. Jos kilpailu avataan, tulisi edella kasitellyistd syistd kuitenkin harkita
vastuun enimmaismadaran tuntuvaa korottamista nykyisestd 100 000 eurosta. Yhtena
vaihtoehtona voitaisiin harkita sita, etta luotsaustoiminnan harjoittajan vastuun enim-
maismaaran osalta viitattaisiin merilain 9 luvussa saadettyihin laivanisdannan vastuun
enimmaismaariin.

Luotsin vastuu ja laivanisannan vastuu

Luotsaustoiminnan avaaminen Kkilpailulle ei aiheuttaisi tarvetta muuttaa saannoksia, jotka
koskevat luotsin henkilékohtaista vastuuta hdnen tehtdvaansa hoitaessaan aiheuttamas-

taan vahingosta. Muutostarvetta ei liittyisi mydskaan saanndksiin, jotka koskevat lai-
vanisannan vastuuta luotsin aiheuttamasta vahingosta.



17

5.4 Vakuutukset luotsaustoiminnassa
Nykytilanne

Luotsausyhtidlla on vuoden 2011 alusta luotsauslain 4 a ja 4 b §:ssa& (1050/2010) maari-
telty vastuurajaus 100 000 euroa vahinkoa kohti edellyttéden, ettéa osakeyhtion palveluk-
sessa ollut luotsi aiheuttaa teon tahallisesti tai torkealla tuottamuksella tietaen, etta sel-
lainen vahinko syntyisi. Luotsausyhtid ei ole voinut vakuuttaa tata vahingonvastuuta,
koska vakuutusyhtiot ovat ilmoittaneet, ettd tallaista vahingonvastuuta ei voi vakuuttaa.
Luotsausyhtidé on vakuuttanut tdysimaaradisesti ja normaalin kdaytdnnén mukaisesti luotsi-
kuttereiden yhteentérmayksiin liittyvat vahingot. Kyse on ns. P&I -vakuutuksista!, jotka
ovat kaytanndssa pakollisia merenkulussa. Luotsikutterin mahdollisessa yhteentérmayk-
sessa ei ole kyse luotsin luotsaustehtavan hoitamiseen liittyvasta vahingonvastuusta.

Vahingonvastuuseen ja vakuuttamiseen liittyvien erityispiirteiden johdosta luotsausyhtid
otti vuoden 2011 alusta kayttdéén luotsauksen palveluehdot. Luotsauslain muuttamiseen
ja vahingonkorvauslain 3 luvun 7 §:n kumoamiseen johtaneen hallituksen esityksen (HE
214/2010 vp) perusteluissa viitataan ns. luotsausyhtién resursointivastuuseen. Tama
vastuu tulisi ajankohtaiseksi niissa tapauksissa, joissa varustamon alus mydhastyisi luot-
sausyhtidsta johtuvasta syysta ja voitaisiin myods osoittaa, etta aluksen mydhastyminen
johtuisi nimenomaan luotsausyhtién henkildstén resursoinnin epaonnistumisesta. Tallai-
sissa tilanteissa vahingonkorvausoikeudelliset vastuut voivat olla euromaaraisesti huo-
mattavan korkeita. Luotsausyhtion uusissa palveluehdoissa maaritelldan tarkka menette-
ly, mitd noudattamalla yhtié resursoi luotsaukset. Luotsi toimitetaan vaaditussa ajassa
alukseen, jos asiakas noudattaa palveluehtojen mukaisia vaatimuksia. Jos palveluehtoja
ei noudateta ja tdma johtaa siihen, etta luotsia ei pystytd alukseen toimittamaan, aluk-
sen asiamiehelld tai varustamolla ei ole vaateita luotsausyhtiéta kohtaan. Jos asiakas on
tilannut luotsin palveluehtojen mukaisesti ja asiakas ei tastd huolimatta saa luotsia tila-
tussa oikeassa ajassa, luotsausyhti¢ sitoutuu palveluehdoissa 8 tai 16 prosentin maksu-
alennuksiin riippuen myohadstymisen pituudesta.

Luotsausyhti6é ei kuitenkaan voi palveluehdoillaan rajoittaa ulkopuolisten vahinkoa karsi-
neiden oikeutta luotsauslain 4 a ja 4 b §:n mukaiseen korvaukseen luotsauksessa aiheu-
tetusta vahingosta tai vahingonkorvauslain mukaiseen korvaukseen muussa toiminnassa
kuin varsinaisessa luotsauksessa aiheutetusta vahingosta. Luotsausyhtidon ja asiakkaan
valisessa suhteessakin on otettava huomioon, ettd yleisten sopimusoikeudellisten peri-
aatteiden mukaan se, joka on aiheuttanut vahingon térkedsta huolimattomuudesta, ei voi
tehokkaasti vedota vastuunrajoitusehtoon (KKO 1983 II 91 ja KKO 1993:166).

Kilpailun avaamisen vaikutus

Jos luotsaustoiminnan harjoittajien vahingonkorvausvastuuta kilpailun avaamisen seura-
uksena laajennettaisiin nykyisesta, vastuuvakuutusten saaminen olisi todennakoéisesti
nykyistéa haasteellisempaa ja kallimpaa. Laajemman korvausvastuun vakuuttamisesta
aiheutuvat lisdkustannukset kanavoituisivat luonnollisesti viime kadessa luotsauspalve-
luiden kayttajien maksettaviksi kohonneiden luotsausmaksujen muodossa. Vastaava me-
kanismi toimii jo nykyisin esimerkiksi lennonvarmistustoiminnassa. Siina aiheutuviin va-
hinkoihin liittyvan korvausvastuun varalta otetusta vakuutusturvasta Finavia Oyj:lle ai-
heutuvat kustannukset peritdan viime kadessa lentoliikenteen harjoittajilta osana len-
nonvarmistuspalvelumaksua.

! Protection & Indemnity Clubs ('P&I-yhdistykset') ovat voittoa tavoittelemattomia keski-
ndisia yhdistyksid, jotka myoéntavat jasenvarustamoilleen vastuuvakuutuksia (protection
and indemnity insurance).
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Luotsaustoiminnan harjoittajia koskevan vastuusdantelyn yksityiskohdilla voitaisiin to-
dennakoisesti merkittavasti vaikuttaa siihen, kuinka olennainen korotuspaine luotsaus-
maksuihin kohdistuisi. Tasmallisten kustannusarvioiden esittéaminen tassa vaiheessa on
tastakin syysta vaikeaa.

6. Luotsaustoimintaa koskevat koulutus- ja tutkintovaatimukset

6.1 Koulutus- ja tutkintovaatimusten kehittaminen

Liikenteen turvallisuusvirasto perusti 4.6.2010 ty6éryhman, jonka tehtavana on liikenne-
ja viestintaministerion ohjeen mukaisesti kehittda luotsien ja linjaluotsien seka erivapau-
della toimivien henkildiden koulutus- ja tutkintovaatimuksia. Tehtavanannon taustalla on
ensisijaisesti englannin kielen hyvaksyminen linjaluotsintutkinnoissa. Tyéryhmassa ovat
olleet edustettuina seuraavat tahot: lilkenne- ja viestintaministerid, Liikenteen turvalli-
suusvirasto, Onnettomuustutkintakeskus, Neste Oil, Suomen Varustamot, Luotsausliike-
laitos, Luotsiliitto, Suomen Laivapaallystéliitto, Satakunnan Ammattikorkeakoulu, Kymen-
laakson Ammattikorkeakoulu, Aboa Mare (Turun ammattikorkeakoulu), Hoégskolan pa
Aland, Opetushallitus ja Arctia Shipping. Tyon tulos on tarkoitus huomioida luot-
sausasetusta seka koulutus- ja tutkintovaatimuksia koskevia tarkempia maarayksia uu-
distettaessa.

Luotsauslakiin sisaltyvia koulutus- ja tutkintovaatimuksia kehitettdaessa lahtékohtana on
tyoryhman maarittdama oppimistavoite: Hakijan on kyettava reittisuunnitelmansa mukai-
sesti luotsaamaan alus turvallisesti mereltd satamaan ja takaisin kaikissa liikennoéitavissa
olosuhteissa. Kuvatun tavoitteen saavuttaminen edellyttda, ettd hakijan paikallistunte-
mus, komentosiltatyéskentely (Bridge Resource Management) ja aluksenkasittelytaidot
varmistetaan. Laivasimulaattorin kayttd, yhdessa todellisella aluksella tehtavan harjoitte-
lun ja koeluotsauksen kanssa, nahdaan tehokkaana keinona oppimistavoitteen saavutta-
miseksi. Lisaksi tarvitaan teoreettista osaamista.

6.2 Luotsien koulutus ja tutkinnot

Luotsin ohjauskirja on vayldkohtainen. Luotsin ohjauskirjan myodntamisestd saadetaan
luotsauslain 12 §:ssda. Tarkemmat sdanndkset ovat voimassa olevan luotsausasetuksen
(938/2003) 3 §:ssa ja Merenkulkulaitoksen antamissa maarayksissa luotsin ohjauskirjan
ja linjaluotsinkirjan myoéntamiseen liittyvistd kirjallisista tutkinnoista ja koeluotsauksista
(30.12.2003 Dnro 2004/50/2003). Luotsiksi hakevan henkildn patevyysvaatimuksena on
voimassa oleva merikapteeninkirja. Koulutusvaatimuksena on 25 edestakaista harjoitte-
lumatkaa erityyppisilla aluksilla ohjauskirjaan merkittavalla vaylalld. Jos hakijalla on jo
aiemmin saatu ohjauskirja jollekin toiselle vaylalle, vaadittujen harjoittelumatkojen maa-
ra on viisi. Luotsiksi hakevan henkildn tutkintovaatimuksena on Liikenteen turvallisuusvi-
raston jarjestama hyvaksytysti suoritettu tutkinto seka viraston hyvdksyman henkilon
vastaanottama koeluotsaus. Kirjallinen tutkinto koostuu esseetyyppisesta kokeesta, jossa
hakija osoittaa tuntevansa mm. voimassa olevat saaddkset ja maaraykset, seka peitepiir-
roskokeesta, jossa arvioidaan hakijan vaylatuntemusta teoreettisesti. Koeluotsaus teh-
daan aluksella. Sen yhteydessa arvioidaan hakijan paikallistuntemusta seka komentosil-
tatydskentely- ettd aluksenkasittelytaitoa.

Luotsausyhtion rekrytoidessa uusia luotseja hakijat arvioidaan ensin yhtidon sisaisesti.
Sopivaksi katsotut henkilot osallistuvat soveltuvuustestiin, jonka tulosten perusteella
tehddan lopullinen valinta. Luotsin koulutus on jo kauan nojannut perinteeseen, jossa
vanhemmat luotsit opastavat koulutettavaa henkil6éa eli luotsioppilasta. Koulutus kestda
noin puoli vuotta. Taman ajanjakson on katsottu olevan riittdvan pitka, jotta luotsioppilas
saa riittavasti harjoittelua erityyppisilla aluksilla vaihtelevissa saa- ja nakyvyysolosuhteis-



19

sa. Koulutusjakson loppuvaiheessa luotsiaseman luotsivanhin arvioi luotsioppilaan osaa-
misen. Jos se on hanen mielestdan riittdva ja saadetyt vaatimukset tayttyvat, luotsioppi-
las ryhtyy suorittamaan luotsin tutkintoa. Osoituksena hyvaksytysti suoritetusta tutkin-
nosta Liikenteen turvallisuusvirasto myontda luotsioppilaalle ohjauskirjan. Uusi luotsi
aloittaa tydnsa paasaantdisesti pienemmilla aluksilla. Noin vuoden kuluttua han ryhtyy
luotsaamaan myods haastavampia aluksia, kuten suuria risteilijéita, sailidaluksia tai suuria
konttialuksia. Ongelmana on tana paivana se, etta kaytannot vaihtelevat eri luotsiasemi-
en valilld ja tarvittava lisakoulutus on satunnaista. Asiasta on kayty keskusteluja Liiken-
teen turvallisuusviraston ja palveluntarjoajan kesken. Luotsausyhtid on kertonut huo-
mioivansa asian kehittdessadn omaa laadunhallintajarjestelmaansa.

Luotsit toteavat, etta valmisteilla oleva luotsien koulutusta koskeva luotsausasetuksen
sekd koulutus- ja tutkintomaaraysten uudistus on toteutettava perinteista tapaa kunnioit-
taen. Luotsioppilaan harjoittelun tulee jatkossakin tapahtua paasdantdisesti aluksella
vanhemman luotsin ohjauksessa. Luotsioppilaan ammattitaidon kehittymisen kannalta on
tarkedaa, ettd han nakee luotsiaseman muiden luotsien tydta ja kuuntelee heidan nake-
myksidan. Naihin perustuen han kehittdd oman tapansa luotsata kyseiselld vaylalla.
Aluksilla tapahtuvaa koulutusta tulisi luotsien mielesta kuitenkin taydentaa laivasimulaat-
torissa tehtdvin harjoituksin, joissa voidaan keskittyd ennen kaikkea paatéksentekoon
poikkeustilanteissa ja komentosiltatydskentelyn harjoitteluun. Saadésten ja maaraysten
tuntemus edellyttaa teoreettisia opintoja. Tutkintovaatimuksena tulisi luotsien mukaan
olla teoreettinen koe, joka koostuu peitepiirroskokeesta, kirjallisesta tutkinnosta ja lai-
vasimulaattorilla tehtavasta kokeesta. Todellisella aluksella tehtavaa koeluotsausta luotsit
pitdvat edelleen perusteltuna.

Luotsaustoimintaa koskevia koulutus- ja tutkintovaatimuksia arvioitaessa tulee kiinnittaa
huomioita myods luotsikuttereiden kuljettajien ammattitaitoon. Kutterinkuljettajalla on
keskeinen rooli luotsaustehtavan turvallisessa suorittamisessa. Kutterinkuljettajan pate-
vyysvaatimuksena on téna paivana kotimaanliikenteen laivurinkirja seka koneenhoitajan-
kirja. Kuljettajien koulutukseen kuuluu erityinen turvallisuuskurssi seka kokeneen henki-
16n ohjauksessa tehty koulutusjakso.

6.3 Linjaluotsien koulutus ja tutkinnot

Linjaluotsinkirja on alus- ja vayldakohtainen. Sen mydntamisesta sdadadetdan luotsauslain
14 §:ssa. Tarkempia saanndksia linjaluotsinkirjan myoéntamisesta on annettu luot-
sausasetuksen 6 ja 7 §:ssa seka edelléd mainituissa Merenkulkulaitoksen maarayksissa.
Linjaluotsiksi voi hakea sekd aluksen paallikké etta peramies. Vapautus luotsinkdytosta
edellyttéa kuitenkin, etta aluksen paallikélla on linjaluotsinkirja. Linjaluotsin patevyyskir-
jaa koskeva vaatimus maaraytyy aluksen miehitysluettelossa kuvatun tehtdvan perus-
teella. Monet varustamot ovat lisdksi antaneet linjaluotsausta koskevia ohjeita omassa
turvallisuusjohtamisjarjestelmassaan. Useimmiten linjaluotsinkirjan hakijalla on merikap-
teenin patevyyskirja. Linjaluotsinkirjan hakijalta vaaditaan lastialuksissa viisi ja matkus-
taja-aluksissa 25 edestakaista harjoittelumatkaa hakemuksen kohteena olevalla aluksella
ja vaylalla. Jos hakijalla on jo aiemmin saatu linjaluotsinkirja samalle vayladlle toiseen
alukseen, tama huomioidaan matkustaja-alusta varten vaadittujen harjoittelumatkojen
maarassa. Tutkintovaatimukset ovat linjaluotseille samat kuin luotseille.

Luotsausasetusta ja linjaluotsin koulutus- ja tutkintomaarayksia uudistettaessa tulee Lii-
kenteen turvallisuusviraston tydryhman mielesta varmistaa, ettd sen maarittama edella
mainittu oppimistavoite saavutetaan. Tyéryhman jasenten ndkemykset poikkeavat toisis-
taan ennen kaikkea sen suhteen, kuinka paljon harjoittelua tarvitaan ja kuinka suuri osa
siitd voidaan tehda laivasimulaattorissa. Varsinkin jéadolosuhteissa navigoinnin harjoitte-
lua simulaattoriolosuhteissa pidetaan ongelmallisena. Tutkinnon tulisi olla samantasoinen
kuin luotseilla.
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6.4 Erivapauden koulutus- ja tutkintovaatimukset

Erivapaus luotsinkdyttévelvollisuudesta voidaan luotsauslain muutoksen tultua voimaan
1.1.2011 myoéntaa joko yhdelle tai useammalle vayldlle ja paatdés on aluskohtainen. Eri-
vapauden myontamisestda on sdadetty luotsauslain 16 §:ssa ja luotsausasetuksen 10
§:ssa. Tarkempia maarayksia erivapauden mydntamisesta antaa Liikenteen turvallisuus-
virasto. Erivapaus voidaan myontaa aluksen seka alus- tai hinausyhdistelman paallikélle
tai peramiehelle, jos aluksen bruttovetoisuus on alle 3 700. Erivapaus voidaan aluksen
koosta riippumatta mydéntéda myo6s jaanmurtajan paallikdlle tai peramiehelle. Vapautus
luotsinkdytosta edellyttad, etta aluksen paallikdlle on myonnetty erivapaus. Erivapautta
hakevan henkilén patevyyskirjavaatimus maaraytyy aluksen miehitysluettelossa kuvatun
tehtavan perusteella. Hakijalla on usein joko merikapteeninkirja tai vahtiperamiehenkirja.
My6s alemman tason patevyydet ovat mahdollisia. Erivapautta hakevalta henkildlté edel-
lytetaan pitkaaikaista kokemusta liikenteesta hakemuksen kohteena olevalla vesialueella,
josta ajasta aluskohtaista kokemusta on oltava vahintaan puolet. Pitkdaikaiseksi koke-
mukseksi on vakiintuneesti katsottu 12 kuukauden meripalvelu. Erivapauden saaminen
edellyttaa myds Liikenteen turvallisuusviraston hyvaksymaa koulutusta ja tutkintoa.

Erivapauden tutkintovaatimuksiin kuuluu tédna paivana teoreettinen koe, jossa arvioidaan
hakijan saadodsten ja maaraysten tuntemus. Koulutusvaatimukset varmistuvat uuden
luotsausasetuksen ja Liikenteen turvallisuusviraston maaraysten valmistuessa kevaan
2011 aikana. Liikenteen turvallisuusviraston ohjaaman ty6éryhman mielesta erivapauden
koulutus- ja tutkintovaatimusten tulee olla erilaiset kuin luotsien ja linjaluotsien. Koulu-
tusvaatimukseksi on ehdotettu kaytanndnharjoittelua, jota taydennettaisiin tarkoitukseen
soveltuvalla laivasimulaattorikoulutuksella. Tutkintovaatimukseksi on saaddstuntemuksen
ohella ehdotettu reittisuunnitelman laatimista ja sen toteuttamista laivasimulaattorissa.

6.5 Kilpailun avaaminen

Luotsien koulutuksen nakékulmasta nykyinen malli, jossa valtion omistama luotsausyhtio
vastaa yksinoikeudella palveluntarjonnasta, toimii melko hyvin. Luotsin ammatti kiinnos-
taa merenkulkijoita ja rekrytointitarpeet ovat tdna paivanad melko vahaiset; avoimeksi
tuleviin tydpaikkoihin on ollut riittavasti hyvia hakijoita. Kaytannoén harjoittelun jarjesta-
minen on nykyisin melko vaivatonta. Uudelle luotsille on annettu myds riittévasti aikaa
kehittda ammattitaitoaan, ennen kuin han on alkanut luotsata vaikeammin kasiteltavia
aluksia. Luotsien koulutus- ja tutkintovaatimuksia on tarkoitus kehittéa saadoksia ja
maadrayksia uudistettaessa. Luotsit ovat olleet aktiivisia tdhan liittyvassa kehitystyossa.
Koulutusta on voitu kehittda myos Liikenteen turvallisuusviraston ja luotsausyhtién vali-
send yhteistydna ilman lakisaateista velvoitetta.

Taustaselvityksessa todetaan luotsien koulutuksen osalta seuraavaa:

”"Koulutusasia on kysymys, johon jatkossa luultavasti joka tapauksessa joudutaan paneu-
tumaan. Perusteita sille, etta koulutuksen saaminen olisi riippuvainen yhdesta yhtiosta,
tulevasta luotsausosakeyhtidstd, on vaikea esittda. Vaihtoehtoja ovat koulutusjarjestel-
man luominen irrallisena luotsaustoimintaa harjoittavista elinkeinonharjoittajista tai luon-
nollisena vaihtoehtona se, ettd kdytannon harjoittelun luotsina toimimiseen voi suorittaa
mink& tahansa yhtion palveluksessa, mikéali kilpailua avataan.”

Taustaselvityksen mukaan luotsien koulutusta koskeviin kysymyksiin joudutaan jatkossa
paneutumaan luotsauksen tulevasta toteutustavasta riippumatta. Koulutustoimintaa ke-
hitettdessa tulee harkittavaksi ainakin luotsien koulutusta maarittavan saantelyn lisaami-
nen. Lahtokohtana voidaan pitda IMO:n suosituksen A 960 (23) (Recommendations on
Training and Certification and on Operational Procedures for Maritime Pilots other than
Deep-Sea Pilots) mukaisia koulutusvaatimuksia. IMO:n suositus sisaltéa luotsien koulu-
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tuksen kannalta tarkeita periaatteita, kuten suositukset peruskoulutuksesta ja koulutuk-
sen porrastamisesta seka jatkokoulutuksesta. Harkittavaksi tulee myés vaatimus laadun-
hallintajarjestelman ja soveltuvuustestien pakollisuudesta. Taustaselvityksessa esitettyyn
ndkemykseen perustuen mahdollisessa kilpailutilanteessa on selvitettdva edellytykset
muodostaa luotsioppilaita varten jatkokoulutus, johon saisi yhteiskunnan rahoitusta. Op-
pilaitoksissa tapahtuvan jatkokoulutuksen ongelmaksi saattaa kuitenkin muodostua alalle
sopivien henkildiden saatavuus ja heidan tydllistymisensa valmistumisen jalkeen. Taus-
taselvityksessa esitetty toinen ratkaisumalli, jossa luotsioppilas voi suorittaa kaytdannon
harjoittelun minka tahansa yhtidon palveluksessa, edellyttdisi tanskalaisten omaksuman
koulutusmallin soveltamista maassamme. Tanskassa luotsien koulutuksen organisoi val-
tion omistama luotsausyhtié, Dan Piloting Service, ja koulutukseen voivat maksua vas-
taan osallistua myds yksityiset operaattorit. Jos luotsaustoiminta paatetdan avata kilpai-
lulle, saattaa osa nykyisista valtion luotseista siirtya yksityisten tai kuntien omistamien
luotsausyritysten palvelukseen. Tallaisessa tilanteessa luotsioppilaiden koulutus voitaisiin
lahtokohtaisesti organisoida yrityksen sisdisesti. Koulutusta valvovana viranomaisena
toimisi myds jatkossa Liikenteen turvallisuusvirasto. Sen rooli saattaisi kilpailutilanteessa
kuitenkin korostua.

6.6 Yhteenveto

Luotsaustoimintaa koskevien koulutus- ja tutkintovaatimusten osalta voidaan todeta, etta
luotsaustoiminnan avaaminen kilpailulle edellyttdisi koulutuksen nakékulmasta sita, etta
nykyiset vaatimukset, mukaan luettuna meneillaan oleva kehitystyd, luotsin patevyyskir-
jasta sekd harjoittelusta ja tutkinnoista voidaan sailyttaa. Luotsiksi koulutettavalla henki-
1611& tulisi myds kilpailutilanteessa olla merikapteenin patevyyskirja. Se on osoitus siitg,
etta hakija on suorittanut hyvaksytysti merenkulun korkeakouluopinnot ja etta hdnelle on
kertynyt tarvittavaa kokemusta aluksen kansipadallystdon tehtdvista. Aiemmin kuvatun
oppimistavoitteen edellyttdma harjoittelu voidaan sdadéstuntemuksen ja komentosilta-
tyoskentelyn osalta toteuttaa oppilaitoksissa. Aluksenkasittelytaito ja paikallistuntemus
edellyttavat kuitenkin todellisella aluksella tapahtuvaa harjoittelua. Sen jarjestaminen
saattaa kilpailutilanteessa osoittautua haasteelliseksi. Aiempi kokemus linjaluotsina tai
toiminta erivapauden antamin valtuuksin on hyva lahtékohta luotsin ammatin harjoitta-
miseen. Osaamista voidaan myo6s tdydentaa laivasimulaattorissa tehtavin harjoituksin.
Nyt kaytdssa olevat laivasimulaattorit ovat kuitenkin vielad siina maarin puutteellisia, etta
niilld ei voida taysin korvata todellisella aluksella tapahtuvaa harjoittelua. Luotsien kou-
lutuksen kannalta tarkeinta on se, etta tyétehtavan vaatima osaaminen alueilla sailyy ja
ettd tdma osaaminen saadaan siirretyksi kokeneilta luotseilta luotsioppilaille kdytanndn
harjoittelun kautta. Luotsitutkinnot voidaan luotsauksen toteutustavasta riippumatta to-
teuttaa suunnitellun mukaisesti.

7. Englanninkielisen linjaluotsauksen vaikutukset

7.1 Luotsauslain muutos ja siihen liittyvat turvallisuusselvitykset

Luotsauslain (940/2003) muuttamisesta annettu laki (645/2010) tuli voimaan 2.8.2010.
Luotsauslakia muutettiinkin lisdksi 3.12.2010 annetulla lailla (1050/2010), joka tuli voi-
maan 1.1.2011. Lakiin lisattiin muun muassa luotsausyhtién rajoitettua vahingonkor-
vausvastuuta koskevat saanndkset ja samalla selkeytettiin erivapauden myoéntdmisen
perusteita. Vuoden 2010 lakimuutoksen yhtena keskeisend kohtana oli englannin kielen
salliminen linjaluotsintutkinnossa 1.7.2011 alkaen. Englannin kielen sallimisen taustalla
oli hallituksen logistiikkaohjelma, jonka mukaisesti liikenne- ja viestintaministeridé on sel-
vittdnyt englannin kielen kayttéon ottamista linjaluotsauksen kieleksi suomen ja ruotsin
kielen rinnalle. Vertailuna eri kielien kaytté6n alusliikenteessa voidaan mainita, etta vay-
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lalla alusten valisessa yhteydenpidossa voidaan kayttaa alusten kesken sopivaa kielta.
Alusliikennepalvelussa kdytetaan suomea, ruotsia, englantia.

Liikenne- ja viestintéministerion vuonna 2008 Merenkulkulaitoksella teettédman, meren-
kulussa kaytettaviin kieliin ja kommunikaatioon liittyvan turvallisuusselvityksen (VTT-R-
05835-08, 18.9.2008) mukaan alusten valisessa seka alusten ja VTS-keskusten valisessa
kommunikaatiossa kaytetaan talla hetkelld kolmea kieltd: suomea, englantia ja ruotsia.
Tutkimuksen mukaan eri kielien kdytté ja kommunikaatio-ongelmat ovat riskitekijoita,
jotka saatavat olla olennaisessa osassa myo6s onnettomuuksien synnyssa. Onnettomuus-
tutkintakeskus on myés tutkintaraportissaan kiinnittanyt huomiota siihen, etta aluksen
paallikdn olisi ymmarrettava aluksella olevan luotsin ja VTS-keskuksen luotsausta koske-
vat keskustelut. Onnettomuustutkintakeskus on kiinnittéanyt lisdksi huomiota kansainvali-
sen merenkulkujarjestén IMO:n paatoéslauselmaan, jonka mukaan radioliikenne tulee
kayda englanniksi sielld, missa on kansainvalista liikkennetta.

Liikenne- ja viestintéministerid teetti Merenkulkulaitoksella turvallisuusselvityksen eng-
lannin kielen kaytosta linjaluotsauksessa myds vuonna 2006 (Merikotka 31.1.2007). Ta-
man selvityksen mukaan merionnettomuuksien lukumaaran arvioidaan kasvavan keski-
maarin kolmella tapauksella vuodessa, jos englannin kielen kayttd hyvdksytaan linjaluot-
sauksessa. Onnettomuuksiin liittyvien kuolemantapausten arvioidaan pitkalla aikavalilla
lisdantyvan yhdelld henkil6lld, ja onnettomuuksien arvioidaan johtavan myo6s yhteen
merkittdvaan o6ljyvahinkoon. Merionnettomuuksien lukumaarassa ja niista aiheutuvissa
kokonaiskustannuksissa tapahtuvan arvioidun keskimaaradisen kasvun seka luotsausmak-
suissa tapahtuvien taloudellisten muutosvaikutusten perusteella ei ole oletettavissa, etta
yhteiskunta kokonaisuutena erityisesti hyotyisi linjaluotsauskdytanndén muutoksesta sel-
laisenaan. Englannin kielen kayttéonottoa linjaluotsauskieleksi Suomessa ei selvityksessa
ndin ollen sellaisenaan suositella. Onnettomuusriski, joka kohdentuu ihmisiin, ymparis-
tdéon ja talouteen edellyttaa tehokkaiden riskinhallintakeinojen kayttédnottoa.

Luotsaustoiminnassa vaadittu osaaminen koostuu paikallistuntemuksesta, komentosilta-
tydskentelystd ja aluksenkasittelytaidosta. Edella mainittujen tutkimusten tuloksista voi-
daan paatelld, ettd englannin kielen hyvdksyminen linjaluotsauksessa vahentaa komen-
tosiltatydskentelyyn liittyvia riskeja, ja samalla se lisda puutteelliseen paikallistuntemuk-
seen sekd aluksenkasittelytaitoon liittyvia riskeja. Luotsien koulutusta ja tutkintoja kos-
kevassa jaksossa 6 on mainittu Liikenteen turvallisuusviraston perustama tyéryhma, jon-
ka tehtavéna on kehittaa luotsaustoimintaa koskevia koulutus- ja tutkintovaatimuksia.
Sen tehtdvan taustalla on ensisijaisesti englannin kielen hyvaksyminen linjaluotsintutkin-
noissa. Tydéryhmadssé on pyritty kehittdmaan tehokkaita riskinhallintakeinoja edelld ku-
vattuihin onnettomuusriskeihin liittyen, jotta linjaluotsausta koskevan kieliuudistuksen
kokonaisvaikutus olisi meriturvallisuutta edistava ja jotta uudistus palvelisi tarkoituksen
mukaisesti hallituksen logistiikkaohjelmaa.

Englannin kielen kaytoésta linjaluotsintutkinnoissa on nykyisessa luotsauslain 14 §:ssa
sdadetty muun muassa seuraavaa:

Sellaisilla téman lain 5 §:ssa tarkoitetuilla vaylilla, jotka sijaitsevat alusliikennepalvelulain
(623/2005) 5 §:ssa tarkoitettuja tiedotuksia, 6 §:ssa tarkoitettua navigointiapua seka 7
§:ssa tarkoitettua alusliikenteen jarjestelypalvelua tarjoavan VTS-keskuksen alueella,
linjaluotsinkirjan voi saada myds silla edellytykselld, etta hakija:

1) tayttéaa 2 momentin 1 kohdan vaatimuksen;

2) on suorittanut 2 momentin 2 kohdassa tarkoitetun tutkinnon ja 3 kohdassa tarkoitetun
koeluotsauksen englannin kielella; (3.12.2010/1050)

3) hallitsee tarvittavassa laajuudessa englannin kielen;
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4) tuntee vaylaalueen navigoinnissa, alusliikennepalvelussa ja jaanmurtopalvelussa kay-
tettavan paikannimistén suomeksi tai ruotsiksi.

7.2 Englanninkielisen linjaluotsauksen vaikutukset luotsausten maaraan

Nyt voimassa olevan luotsauslain mukaan linjaluotsintutkinnon voi 1.7.2011 alkaen suo-
rittaa englannin kielelld ainoastaan sellaisilla vaylilla, jotka sijaitsevat kaikkia palveluita
tarjoavan VTS-keskuksen alueella. Uudistus ei koske tassa vaiheessa Bothnia VTS:n alu-
etta, joka ulottuu Kristiinankaupungista Tornioon, eika Saimaa VTS:n aluetta, johon kuu-
luvat Saimaan kanava ja jarvialue. Lisdksi on syytéd huomioida, etté luotsinkayttévapau-
tusta ei edelleenkdan myonneta aluksille, jotka kuljettavat lastinaan vaarallista tai haital-
lista ainetta.

Liikenteen turvallisuusviraston vuonna 2010 tekemadssa selvityksessa arvioidaan englan-
ninkielisen linjaluotsikirjan vaikutuksia luotsausten maaraan. Tutkimuksessa luotsausti-
lastot on lajiteltu luotsausyhtion kayttdman luotsausaluejaon mukaisesti, eikd siiné ole
huomioitu Saimaan luotsausaluetta. Valtaosalla luotsausalueista usein luotsia kayttaneet
alukset, eli linjaliikenteessa olevat alukset, aiheuttivat suurimman osan alueen luotsaus-
tapahtumista. Naiden alusten englanninkielisen linjaluotsinkirjan hankkimisen vaikutusta
luotsausten maaraan on arvioitu eri tasoilla. Ensimmaisessa skenaariossa on oletettu
kaikkien alusten, joilla on vuodessa yli 40 luotsaustapahtumaa, siirtyvan kayttamaan
englanninkielista linjaluotsinkirjaa. Mukaan ei ole otettu sellaisia satamia, joita ymparoi-
van merialueen VTS-palvelut eivat mahdollista linjaluotsintutkinnon suorittamista eng-
lannin kielella lakimuutoksen tullessa voimaan. Toisessa skenaariossa on huomioitu myds
nama satamat. Kolmannessa skenaariossa on otettu huomioon alukset, joilla on yli 30
luotsaustapahtumaa vuonna 2009. Naiden eri skenaarioiden vaikutukset luotsausten
mahdolliseen vahenemiseen kyseisilld luotsausalueilla esitetaan taulukossa 1.
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Luotsausalue Satamat Skenaario 1 | Skenaario 2 | Skenaario 3
Ajos Tornio, Kemi 0,00 % 5,03 % 11,81 %
Skoldvik*, Tolkkinen,
Emasalo Kalkkiranta 30,40 % 30,40 % 32,64 %
Dalsbruk, Hanko, Lappohija,
Hanko Koverhar, Skuru 47,21 % 47,21 % 62,63 %
Harmaja Helsinki 44,83%  44,83% 53,40 %
Kaskinen, Kristiinankau-
Kaskinen punki 0,00 % 0,00 % 7,08 %
Kokkola Kokkola, Rahja 0,00 % 13,13 % 13,13 %
Kotka Hamina, Kotka, Loviisa 39,62 % 39,62 % 46,33 %
Maarianhamina | Maarianhamina, Langnas 0,00 % 0,00 % 0,00 %
Oulu Oulu 0,00 % 0,00 % 11,27 %
Pietarsaari Pietarsaari 0,00 % 22,94 % 30,73 %
Pori Pori, Merikarvia 6,74 % 6,74 % 8,90 %
Porkkala Inkoo, Kantvik 0,00 % 0,00 % 0,00 %
Raahe Raahe 0,00 % 16,35 % 21,79 %
Rauma Rauma, Eurajoki 25,93 % 25,93 % 43,67 %
Turku Turku, Naantali, Parainen 25,72 % 25,72 % 34,87 %
Uusikaupunki | Uusikaupunki 17,05 % 17,05 % 17,05 %
Vaasa Vaasa 0,00 % 0,00 % 0,00 %
Yhteisvaikutus 26,67 % 28,35% 35,77 %

Taulukko 1. Luotsausten vdaheneminen luotsausyhtion aluejaon mukaisilla luot-
sausalueilla.

(*Linjaluotsinkirjan saanti sailidalukselle on lakisdateisesti rajoitettu, ja tdma on
tilastoissa huomioitu).

Taulukosta 1 voidaan havaita, ettd linjaluotsausta koskevan uudistuksen yhteisvaikutus
on eri skenaarioiden perusteella huomattava. Nain tarkasteltuna luotsausten maarat va-
henisivat yli neljanneksen nykyisesta. Uudistuksen vaikutus luotsausten maaraan vastaisi
siis kansainvalisen taloustaantuman vaikutuksia. Kun uudistuksen vaikutuksia tarkastel-
laan alueellisesti, voidaan havaita sen kohdistuvan ennen kaikkea Suomen eteldrannikon
satamiin, kuten Hankoon, Helsinkiin, Kotkaan ja Haminaan. Kyseisten satamien liiken-
teestéa huomattava osa koostuu saanndllisesta linjaliikenteesta. Skoéldvikin liikenne on
myds padosin linjaliikennetta, mutta se muodostuu lahes yksinomaan sailidaluskuljetuk-
sista, joiden luotsinkdyttbvapautusta on rajoitettu. Lansirannikon satamista luotsausten
maarat vahenevat tarkastelun perusteella eniten Raumalla, Turussa, Naantalissa ja Uu-
dessakaupungissa. My6s ndiden satamien liikenteesta merkittava osuus on linjaliikennet-
td. Naantalin sataman liikenteestd tosin huomattava osa on my0s sailidalusliikennetta.
Pohjoisen satamiin ei linjaluotsausta koskevaa uudistusta voida viela soveltaa. Jos tama
on VTS-palveluiden kehittyessé mydhemmin mahdollista, englannin kielen vaikutukset
olisivat merkittavimpia Pietarsaaren ja Raahen satamissa.

Yhteenvetona voi linjaluotsausta koskevasta uudistuksesta todeta, ettd sen todelliset
vaikutukset selviavat vasta muutaman vuoden kuluttua siita, kun uudistus on tullut voi-
maan. Skenaarioiden toteutumiseen vaikuttavat ainakin valmisteilla oleva luotsaustoi-
minnan koulutus- ja tutkintovaatimusten uudistus, varustamoiden vuorottelujarjestelmat
seka luotsausyhtidon palvelutaso ja palvelusta perittdva hinta. Liikenteen turvallisuusvi-
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rasto on tiedustellut joiltakin varustamoilta heidan kiinnostustaan hyddyntaa tata uutta
mahdollisuutta. Vastausten perusteella kiinnostus on suuri. Luotsausten maaraa tulee
jatkossa vahentdmaan myds erivapauden myodntamista koskevan lainkohdan uudistus.
Sen arvioitu vaikutus luotsaustoimintaan on kuitenkin huomattavasti pienempi kuin linja-
luotsausta koskevan uudistuksen. Luotsauspalveluiden kysynta tulee jatkossa joka tapa-
uksessa vahenemaan; alueelliset erot saattavat tosin olla hyvinkin suuria. Taustaselvi-
tyksessa todetaan, ettd Suomen luotsausmarkkinat ovat jo lahtdkohtaisesti erittain pie-
net. Markkinoiden pieni koko vaistamatta rajoittaa seka uusien toimijoiden kiinnostusta
alalle tuloon ettda myo6s luotsauksen eri jarjestamismallien taloudellisia vaikutuksia riip-
pumatta valittavasta mallista.

8. Satamarakenteen vaikutus luotsaustoiminnan jarjestamiseen

8.1 Satamat ja Suomen ulkomaankauppa

Suomen ulkomaankaupan kuljetuksista valtaosa hoidetaan meritse. Ulkomaan meriliiken-
teessa kuljetettiin vuonna 2009 yhteensa vajaat 83 miljoonaa tonnia lastia. Maara vasta-
si noin 90 prosenttia maamme viennista ja hieman yli 70 prosenttia tuonnista. Myds ul-
komaanliikenteen henkildkuljetuksista yli 60 prosenttia tapahtui laivoilla. Merikuljetusten
hallitseva asema Suomen ulkomaankaupan kuljetusmuotona perustuu ennen kaikkea
maamme sijaintiin suhteessa sen tarkeimpiin kauppakumppaneihin. Vuonna 2009 Suo-
men kauppavaihdosta 56 prosenttia oli EU-maiden valistd, ja maamme muita tarkeimpia
kauppakumppaneita olivat samana vuonna Venadja, Kiina ja Yhdysvallat. Suomen koti-
maan kuljetukset tapahtuvat pddosin maanteitse ja rautateitse. Kotimaan vesiliikenteen
tavaramaara oli tarkasteltavana ajankohtana noin 12 miljoonaa tonnia ja matkustaja-
maara hieman yli 4 miljoonaa henkil6a.

Satama on perinteisesti maaritelty liikkennepaikaksi, jossa tavara siirtyy maakuljetusvali-
neesta merikuljetusvalineeseen ja painvastoin. Maaritelmaa on myéhemmin laajennettu,
ja nykyisin sataman kasitteeseen katsotaan kuuluvaksi sataman maa-alue, infrastruktuu-
ri ja lisaksi kaikki se palvelutoiminta, jota satamassa toimivat organisaatiot harjoittavat.
Suomessa satamilla on keskeinen asema maamme kuljetusjdrjestelméassa. Satamat toi-
mivat vaihtopisteina erityisesti ulkomaiden merikuljetusten seka kotimaan maantie- ja
rautatiekuljetusten valilla.

Suomessa on nykyisin kauppa- ja teollisuussatamia seka lastauspaikkoja runsaat 80
hieman tilastointitavasta riippuen. Naistéd noin kolme neljdsosaa sijaitsee rannikolla ja
loput sisdvesilla. Maamme ulkomaan merikuljetuksia hoidetaan noin 50 eri satamasta,
joista 23 on talvisatamia ja joiden liikenne on jaanmurtaja-avustuksella turvattu myds
talvisaikaan. ISPS (International Ship and Port Facility Security Code) on kansainvalinen
alus- ja satamaturvallisuuden yllapitémistd koskeva saanndstd. ISPS koskee kaikkia sel-
laisia satamarakenteita, jotka palvelevat yli 500 bruttotonnin (GT) ulkomaanliikenteessa
olevia lastialuksia tai kansainvalisessa liikenteessa olevia matkustaja-aluksia. Vuonna
2009 ISPS-saanndstdn mukaisia satamarakenteita oli Suomessa 119 ja satamia 80.

Satamat jaetaan omistuksen ja avoimuuden perusteella kahteen paaluokkaan: yleisiin
satamiin ja teollisuussatamiin. Yleiset satamat jaetaan edelleen kahteen ryhmaan: ylei-
siin kunnallisiin satamiin ja yksityisiin yleisiin satamiin. Kunnallisiin yleisiin satamiin so-
velletaan kunnallisista satamajarjestyksista ja liikkennemaksuista annettua lakia (955/76)
ja yksityisiin yleisiin satamiin sovelletaan yksityisista yleisista satamista annettua lakia
(1156/1994). Teollisuussatamia koskevaa erityislakia ei ole, mutta niitd velvoittavat sa-
mat yleisesti satamatoimintoja koskevat sdaanndkset kuin muitakin satamatyyppeja.
Suomen lainsaadanndn liséksi satamatoimintoja koskevat EU:n kilpailuoikeus ja erityises-
ti turvallisuutta, ymparisténsuojelua ja tydolosuhteita koskevat kansainvaliset sopimuk-
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set. Satamien yhtidittaminen tullee esille kuntalain mahdollisen uudistamisen yhteydes-
sa.

Kuntien hallinnoimat yleiset satamat ovat avoinna kaikille, kun taas teollisuussatamat
ovat teollisuusyritysten omien tuonti- ja vientikuljetusten hoitamiseen tarkoitettuja yksi-
tyisiad satamia. Yleisid satamia on viime vuosina liikelaitostettu ja muutettu osakeyhtitik-
si. Omistukset saattavat edelleen keskittya ja omistuspohjakin laajentua. Yleisten sata-
mien ja teollisuussatamien perustoiminta ei ole muuttunut, mutta satamat ovat toimin-
taymparistén uudistuessa kehittédneet toimintaansa yha monipuolisemmaksi. Satamien
alustekniset palvelut toteutetaan nykyisin yha useammin ostopalveluina. Kaikki satamat
hankkivat luotsauspalvelun luotsausyhtié Finnpilot Pilotage Oy:Itd. Hinauspalvelut hanki-
taan ladhes kaikissa Suomen satamissa yksityisilta hinausyrityksilta. Aluksen kiinnitys ja
irrotus sen sijaan hoidetaan edelleen 85 prosentissa satamia satamanpitdjan omana ty6-
na.

8.2 Suomen satamarakenne

Suomen tilastoidut satamat luokitellaan téssa mietinnéssa suuriin, keskikokoisiin ja pie-
niin satamiin. Luokittelu on toteutettu vertaamalla tavaraliikenteeltddn suurempaa sata-
maa sitd seuraavaan pienempaan satamaan. Joidenkin vertailuparien valilld on havaitta-
vissa muita suurempia eroja, joiden perusteella luokittelu on voitu toteuttaa. Taman luo-
kittelumenetelman mukaisesti suurten satamien ryhmaan kuuluu 8 satamaa, keskiko-
koisten 15 satamaa ja pienten 30 satamaa. Maamme merikuljetusten kokonaismaara oli
vuonna 2009 noin 94 miljoonaa tonnia. Tasta maarastd suurten satamien osuus oli noin
70 prosenttia, keskikokoisten satamien hieman yli 25 prosenttia ja pienten satamien va-
jaat 5 prosenttia.

Kuvassa 1 esitetdan satamien tavaraliikenteen maarat vuonna 2009 sekd rank-size eli
kokojarjestyssaantdéa kuvaava kayra. Kuvassa on symbolilla eroteltu suuret, keskikokoi-
set ja pienet satamat toisistaan. Kokojarjestyssaannon toteutumista on satamia kasitte-
levissa tutkimuksissa pidetty osoituksena tasapainoisesta satamarakenteesta. Kuvasta
voidaan havaita, ettd suuret satamat Naantalista Raaheen poikkeavat jonkin verran op-
timaalisesta tilanteesta, mika kuvaa osaltaan tavaraliikenteen keskittymista. Sama suun-
taus on havaittavissa myo6s keskikokoisten satamien ryhmassa, vaikka tama ryhma muu-
toin myotdilee kokojarjestyssdaantéa melko hyvin. Maamme pienten satamien joukko on
melko suuri, ja niiden lilkkenteen volyymi jaa kauttaaltaan alle optimaalisen tason.
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Suomen satamien tavaraliikenne vuonna 2009

—o—satama

——rank-size

miljoonaa tonnia

Kuva 1. Suomen satamien tavaraliikenne vuonna 2009 ja rank-size eli kokojarjestys-
kayra.

8.3 Suomen vdylaverkosto ja luotsattavat vaylat

Vesivaylien perustamisesta ja yllapitamisestd saddetddan Suomessa vesilaissa
(264/1961), vesikulkuvaylien merkitsemisestd annetussa asetuksessa (846/1979) ja lais-
sa Liikennevirastosta (862/2009). Saaddksiin perustuen Liikennevirasto huolehtii valtion
yllapitamien vesivaylien ja merenkulun turvalaitteiden yllépidosta sekd liséksi ohjaa ja
valvoo vesivdylanpitoa koko maassa. Liikenneviraston yllapitamia vaylia on rannikolla
yhteensa 8 227 km, joista 3 189 km on kauppamerenkulun vaylia. Kauppamerenkulun
vayliin liittyy usein kunnan tai teollisuuslaitoksen satama vdyldnosineen. Sisavesivaylia
on kaikkiaan 7 999 km, joista 765 km on Saimaan syvavaylaan kuuluvia kauppameren-
kulun vaylia. Saimaan jarvialueelta merelle johtavassa Saimaan kanavassa on kahdeksan
sulkukanavaa. Muualla Saimaan syvavaylilléd on liséksi kaksi sulkukanavaa. Liikennevi-
raston yllapitamia merenkulun turvalaitteita, kuten majakoita, loistoja, viittoja ja linja-
tauluja on kaikkiaan noin 25 000.

Luotsinkayttdvelvollisuudesta sdaadetaan luotsauslain (940/2003) 5 §:ssa. Sen mukaan
aluksen on Suomen vesialueella ja Saimaan kanavan vuokra-alueella olevilla luotsatta-
viksi vayliksi maaritellyilld vesilain 4 luvun 1 §:ssa tarkoitetuilla yleisilla kulkuvaylilla kay-
tettava luotsia, jos aluksen lastin vaarallisuus tai haitallisuus taikka aluksen koko sita
edellyttaa. Tarkemmat sadanndkset luotsattavista vaylista ovat Merenkulkulaitoksen an-
tamissa maarayksissa luotsattavat vaylat, luotsausmatkat ja luotsipaikat (19.12.2008
Dnro 2316/510/2008). Maarays on annettu luotsauslain 21 §:n nojalla. Liikenteen turval-
lisuusvirasto antaa uudet luotsattavia vaylia koskevat maardaykset kevaan 2011 aikana.
Aiemmasta poiketen uudet mdaraykset eivat enda sisalla tietoja luotsausmatkojen pituu-
desta. Muutoksen taustalla on luotsauslain (645/2010) 21 §:n uudistus.



28

Luotsauspalvelua on saatavissa lahes kaikille kauppamerenkulun vaylille. Kauppameren-
kulun vaylaverkosto on varsin laaja. Tama johtuu seka maantieteellisista tekijoista etta
kauppamerenkulun satamien suuresta maarasta. Kauppamerenkulun vaylastéén kuuluu
satamiin johtavien paavaylien ohella rinnakkaisvaylia, jotka helpottavat alusliikenteen
ohjausta ja tarjoavat vaihtoehtoisen reitin saa- tai jddolosuhteiden vaikeutuessa.

Viime vuoden aikana julkisuudessa kaytiin ajoittain vilkastakin keskustelua Suomenlah-
den rannikkovaylan kaytostda, joka ulottuu Loviisan edustalta Porkkalaan. Jlaatilanteen
vaikeutuessa osa Suomenlahden laivaliikenteestd ohjataan rannikkovaylalle kulloisenkin
tarpeen mukaan. Vaylan kaytté mahdollistaa Suomenlahden meriliikenteen sujuvuuden
myoOs vaikeissa jddolosuhteissa ja helpottaa samalla jaanmurtajien avustustoimintaa.
Saariston suojassa kulkevan rannikkovaylan kayttd ei ole jokavuotista. Osittain tasta
syysta johtuen, vaylalle on suoritettu hyvin vahan linjaluotsinkirjoja ja myds vaylan luot-
sauspalveluissa on ollut viime vuosina ongelmia.

Perameren liikenne ohjataan talvisin lahes poikkeuksetta rannikon ldheisyydessa kulke-
van Raahe-Oulu-Kemi-vaylén kautta. Vaikka luotsinkdyttd on kyseiselld vayldlla vapaa-
ehtoista, alusten paallikét tukeutuvat usein luotsin apuun aluksen turvallisen navigoinnin
varmistamiseksi. Suomenlahden rannikkovaylan ja Raahe-Oulu-Kemi -vadylan luotsaus-
toiminta ei ole liiketaloudellisessa mielessé kannattavaa.

Saaristomeren lapi kulkevat vaylat palvelevat sekd kesa- ettd talviliikennetta Pohjan- ja
Suomenlahdella. Alueen satamista ne palvelevat kuitenkin vain Hankoa ja Uuttakaupun-
kia. Tasta huolimatta vaylilla on tarkea rooli Suomen merikuljetuksissa.

Vuosina 1998-2006 Saimaan luotsit avustivat Suomenlahden luotseja, kun luotsauspal-
veluiden kysynta kasvoi rannikkovaylan kaytdsta johtuen normaalia suuremmaksi. Tasta
niin kutsutusta rannisusi-kdytannésta kuitenkin luovuttiin taloudellisista seikoista johtu-
en. Toiminnan palauttaminen ennalleen on luotsausyhtién harkinnassa.

8.4 Luotsaustoiminta satamittain tarkasteltuna

Luotsausliikelaitos jatkoi toimintaansa vuoden 2011 alusta valtion osakeyhtiéna nimella
Finnpilot Pilotage Oy. Liikelaitoksen luotsit suorittivat 25 703 luotsausta vuonna 2009,
yhteensa 488 809 merimailia. Kyseisena vuonna Suomen ulkomaankauppa vaheni mer-
kittavasti, ja tama heijastui myos luotsaustoimintaan. Luotsausten kappalemaarat vahe-
nivat noin 29 prosenttia ja luotsattujen merimailien maara noin 30 prosenttia. Tappion
pienentamiseksi liikelaitos joutui turvautumaan lomautuksiin ja henkildstévahennyksiin.
Luotsausliikelaitoksen palveluksessa vuonna 2009 oli 356 henkil6a, joista luotseja oli 159
ja vakituisia kutterinkuljettajia 124. Luotsaustoiminta on tdna paivana jaettu hallinnolli-
sesti kuuteen eri luotsausalueeseen, jotka ovat Perameren, Selkdmeren, Saaristomeren,
Helsingin, Kotkan ja Saimaan luotsausalueet. Luotsauspalveluja tarjotaan kaikkiaan noin
50 eri satamaan hieman tarkastelutavasta riippuen. Liikenne- ja viestintdministerion
asettaman palvelutasovelvoitteen mukaan luotsauspalvelujen odotusaika saa olla enin-
tdan kaksi tuntia merialueella ja Saimaan alueella kuusi tuntia. Liikelaitos jdi tavoitteesta
98 tapauksessa, jonka osuus kaikista luotsauksista on vajaa prosentti.

Kuvassa 2 esitetaan satamakohtaiset tilastot luotsausten kappalemaarista vuodelta 2009.
Satamat on kuvassa ryhmitelty edellisen kappaleen mukaisesti kuljetusvolyymiltaan suu-
riin, keskikokoisiin ja pieniin satamiin. Suurista satamista eniten luotsauksia oli Helsingis-
sa (1640) ja vahiten Raahessa (322). Keskikokoisten satamien luotsausten maara oli
suurin Haminassa (937) ja pienin Paraisilla (3). Pienten satamien luotsausten maarat
vaihtelivat Imatran (169) ja Ristiinan (1) valilla. Luotsattujen laivojen osuus koko Suo-
men laivaliikenteestd vastasi tarkasteluajankohtana 39 prosenttia. Satamaryhmittdin
tarkasteltuna suurten satamien laivaliikenteesta 43 prosenttia, keskisuurten 49 prosent-
tia ja pienten satamien, kun Maarianhaminaa ei huomioida, 34 prosenttia kaytti luotsia.
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Liiketaloudellisesti kiinnostavimpia ovat luotsaustoiminnassa etenkin suuret ja osa keski-
kokoisista satamista, jotka sijaitsevat paasaantdisesti Suomen etela- ja lounaisrannikolla.
Pienten satamien luotsausten maarat ovat varsin vahaisia, mutta luotsattavien laivojen
osuus niiden liikenteestd on kuitenkin huomattava. Pienet satamat sijaitsevat maantie-
teellisesti tarkasteltuna pitkin merialueen rannikkoa. Saimaan vesialueen satamista kaik-
ki kuuluvat tédhan ryhmaan. Kuvassa 3 esitetdan luotsausten osuus kunkin sataman ko-
konaisliikenteesta. Satamakdynteihin liittyy toisinaan useampia luotsauksia. Tama kay
kuvasta ilmi erityisesti sellaisten satamien kohdalla, joissa luotsausten osuus on yli 100
prosenttia.

Luotsausten maara satamittain vuonna 2009
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Kuva 2. Kaaviossa on esitetty luotsausten satamakohtaiset maarat vuonna 2009. Kaavi-
ossa on suuret satamat on kuvattu punaisella, keskikokoiset satamat vihredlld ja pienet
satamat sinisella varilla.
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Luotsausten osuus satamien laivaliikenteestd vuonna 2009
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Kuva 3. Kaavio kuvaa luotsattujen laivojen osuutta eri satamien kokonaisliikenteesta
vuonna 2009 (Tilastot: Luotsausliikelaitos). Kaaviossa on suuret satamat on kuvattu pu-
naisella, keskikokoiset satamat vihreélla ja pienet satamat sinisella varilla.

8.5 Yhteenveto

Nykyinen monopolimalli merkitsee lyhyesti ilmaistuna luotsaustoiminnan jatkumista ny-
kyisen kaltaisena. Tatéd nakemysta tukee myo6s taustaselvitys.

Kilpailutusmallissa luotsausalueet voidaan muodostaa laajemmista kokonaisuuksista,
joissa on mukana seka hyvin kannattavia alueita etta hiljaisen kysynnan alueita. Kilpailu-
tusmalliin liittyy taustaselvityksen perusteella myds aluepoliittisia aspekteja. Luotsaus-
toiminnan nykyinen aluejako perustuu Perameren ja Selkdmeren luotsausalueita lukuun
ottamatta pitkalti Merenkulkulaitoksen vanhaan piirijakoon. Jos luotsaustoiminta paate-
taan jatkossa toteuttaa kilpailutusmallin mukaisesti, nykyinen aluejako ja sen perusteet
tulevat uudelleen arvioitavaksi. Monet maamme rannikon vaylista ovat sellaisia, etta ne
ulottuvat nykyisesta aluejaosta johtuen eri luotsausalueelta toiselle. Esimerkkina voidaan
mainita edelld kuvattu Suomenlahden rannikkovayla. Saimaan kanavalla on myds oma
erityinen asemansa sisdvesien liikenteessa. Luotsauspalveluiden saatavuus ja saumatto-
muus kaikille luotsattaville vaylille edellyttda mahdollisessa kilpailutustilanteessa eri luot-
sausyritysten valista yhteistyota.

Avoimen kilpailun mallissa luotsauspalveluiden tarjonnan eri alueilla maaraa todellinen
kysynta. Taustaselvityksen mukaan useat toimijat uskovat mallin johtavan hintatason
alenemiseen suuren kysynnan alueilla ja erityisesti palvelutason parantumiseen. Toisaal-
ta heikomman kysynnan alueilla avoin kilpailu saattaa johtaa hintatason nousuun ja pal-
velutason heikkenemiseen. Avoin kilpailu saattaisi selvityksen perusteella johtaa siihen,
etta Suomen luotsaustoiminnan ja valillisesti myds satamaverkoston todellinen taloudel-
linen rakenne muodostuisi nykyista lapinakyvammaksi. Taman jalkeen olisi lahinna poliit-
tinen paatds, tuetaanko kaupallista merenkulkua ja luotsaustoimintaa niilla alueilla, joilla
kaupallinen kysynta on vahaista.
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9. Uudenlaiset toimintamallit luotsauksessa

Luotsauksen toteuttaminen nykyisestd poikkeavilla jarjestelyilla auttaisi ratkaisemaan
hiljaisten alueiden luotsauksen kannattavuuden. Luotsaus voitaisiin toteuttaa laajemmal-
lakin alueella perustuen seké& kokopaivaisiin luotseihin etté osa-aikaisiin luotseihin riippu-
en kysynnasta ja satamien tarpeista. Nain voitaisiin joustavasti tasata kausivaihteluja.
Tama edellyttaisi kuitenkin uusien toimintamallien hyvaksymista siten, etta yritykset voi-
sivat tarjota my6s muita kuin luotsauspalveluita ja tarvittaessa jarjestda osan toiminnas-
taan alihankintana. Talléin esimerkiksi hinaajapaallikdt tai -peramiehet voisivat luotsata
aluksia tarvittaessa. Toisaalta talvi- ja avovesiliikenteen vaihtelu mahdollistaisi tydvoi-
man liikkkuvuuden muun muassa jaanmurron, satamatoimintojen, luotsauksen ja hinauk-
sen valilla.

9.1 Luotsauksen yhdistaminen muihin tehtaviin

Osa-aikaisena luotsina toimiminen toisi vaihtoehdon pienten satamien tai hiljaisten aluei-
den luotsauksessa. Tahan olisi mahdollisuus sisallyttaa sataman toimintoihin liittyvia teh-
tavia, jotka eivat estaisi luotsina toimimista mutta voisivat paikallisesti tdydentaa koko-
naispalvelua. Pitkalle ennakoitavat alusten tulot ja lahdot helpottavat tydtehtavien jarjes-
telya. Esimerkiksi satamat saattaisivat olla kiinnostuneita tarjoamaan muiden palveluiden
ohella luotsauspalveluita. Myés muut kuten hinaajayhtitt voisivat hoitaa luotsaustehtavia
muiden tehtaviensa ohella taydentden toimialaansa kokonaisvaltaiseksi palveluksi. Hinaa-
japaallikdt tai -peramiehet voisivat luotsata aluksia tarvittaessa.

Luotsi toimii luotsatessaan luotsauslain alaisena luotsina. Ainoastaan hanen muuna aika-
na kayttamansa tyépanos voi jakautua muihinkin tehtaviin. Muut tehtavat eivat saa kui-
tenkaan estaa luotsin tehtdvan suorittamista luotsauksen aikana. Hanella tulee olla myés
sama koulutus ja velvollisuus yllapitdd osaamistaan, toimii han taysiaikaisena tai osa-
aikaisena luotsina. Tarkoituksena on, ettei turvallisuus vaarannu. Luotsin, joka tekee
muitakin tehtavia, tulee noudattaa myds luotsiin sovellettavia lepoaikasdadanndksia.

Kahden samaan tapahtumaan kuuluvan palvelun, kuten luotsauksen ja hinauspalvelun,
kytkeminen yhteen saattaa tuoda Ilapindkyvyysongelmia. Luotsinkayttdvelvollisuuden
takia pakollinen luotsauspalvelu ja vapaaehtoinen hinauspalvelu voivat kytkeytya yhteen
kokonaispalveluksi tavalla, joka voisi vaarantaa luotsaustoiminnan riippumattomuuden.
Luotsauspalvelu tulisikin kaikissa tilanteissa saada ilman, ettd asiakas joutuu ottamaan
hinauspalvelun tai muun palvelun kylkidisena. Tama edellyttda lapindkyvyytta hinnoitte-
lussa.

9.2 Satamien seka hinaus- ja vaylanhoitopalveluita tarjoavien yritysten harjoittama
luotsaus

Tyéryhman teettamadssa taustaselvityksessa on pidetty mahdollisena, etté ainakin osalla
satamista olisi kiinnostusta alkaa tarjota luotsauspalveluita, mikali kilpailu luotsaustoi-
minnassa jossain muodossa avattaisiin. Taustaselvitykseen kerdtyissa asiantuntija- ja
sidosryhmahaastatteluissa on esimerkiksi nostettu esiin, ettd kilpailuttamismallissa luot-
saustoiminnan jarjestaminen voitaisiin antaa satamien tehtavaksi (taustaselvitys s. 28).
Avoimeen Kkilpailuun perustuvassa mallissa luotsauspalveluiden saatavuuden osalta taus-
taselvityksessa on arvioitu, etta palveluita syntyisi tavalla tai toisella muun muassa
useimpien satamien yhteyteen jo siita syystd, etta palveluiden tarjoaminen on satamien,
satamiin tukeutuvien yritysten ja alusten omistajien omissa intresseissa (taustaselvitys s.
36). Tyoryhma katsoo, ettd luotsauspalveluiden tarjoaminen olisi todenndkdisesti hou-
kutteleva liiketoimintamuoto erityisesti hiljaisille satamille, joissa osa satamahenkilostos-
td voisi muiden tehtdviensa ohella suorittaa tarvittavat luotsaukset. Tama edellyttaisi
tosin edella esitetyn mukaisesti sitd, ettd luotsausta harjoittava yritys voisi tarjota luot-
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sauksen ohella muitakin palveluita ja etta toisaalta yksittdinen luotsi voisi suorittaa muita
tyodtehtavia silloin, kun han ei suorita luotsausta.

Satamien ohella myds hinaus- ja vayldanhoitoyhtiot voisivat olla kiinnostuneita luotsaus-
palveluiden tarjoamisesta. Esimerkkina voidaan nostaa esiin Baltic Pilot Ltd:n ja Meritaito
Oy:n harjoittama toiminta. Vuonna 2006 Baltic Pilot Ltd niminen yritys kyseenalaisti
Luotsausliikelaitoksen monopolin luotsaustoiminnassa ja aloitti oman luotsaustoimintansa
Raumalla. Yrityksen luotsit, jotka olivat entisia Luotsausliikelaitoksen henkil6ita, toimivat
tydaikanaan seka luotseina etta hinaajien paallikéina tai peramiehind. Yritykselld oli so-
pimus eraan varustamon kanssa sen alusten luotsaamisesta. Muut alueen luotsaukset
hoiti edelleen Luotsausliikelaitos. Yrityksen toiminta johti luotsauslain selkeyttdmiseen
siten, ettd luotsaustoiminnan harjoittaminen saadettiin nimenomaisesti Luotsausliikelai-
toksen yksinoikeudeksi. Tapausta ei tuolloin tutkittu ensisijaisesti kilpailun avaamisen
nakdokulmasta, mutta mydhemmin sitd on alettu pitdaa merkkind siita, etta yksityisilla
toimijoilla olisi kiinnostusta luotsauspalveluiden tarjoamiseen. Yrityksen suorittamissa
luotsauksissa ei sattunut vahinkoja.

10. Luotsauksen jarjestamisessa huomioitavat maanpuolustukseen, me-
rialueiden turvallisuuteen ja huoltovarmuuteen liittyvat seikat

Luotsausta selvittanyt tyéryhma on toimikautensa aikana kuullut puolustusministeridon ja
merivoimien padesikunnan, sisaasiainministerion Rajavartio-osaston seka Huoltovar-
muuskeskuksen edustajia. Kuulemisten tarkoituksena on ollut selvittad, mitéd maanpuo-
lustukseen, merialueiden turvallisuuteen ja huoltovarmuuteen liittyvid seikkoja tulisi
huomioida, mikali luotsaustoiminta jarjestettdisiin jatkossa yksinoikeudella, alueellisesti
kilpailuttamalla tai avoimena kilpailuna.

10.1 Maanpuolustuksen turvaaminen

Puolustusministerié on kuulemistilaisuudessa seka sen perusteella antamassaan epaviral-
lisessa kirjallisessa lausunnossa nostanut esiin niitd asioita, joita luotsaushenkiléstélta ja
toisaalta luotsausta harjoittavilta yrityksiltd tulisi edellyttda. Puolustusministerion mu-
kaan luotsaushenkilostdn osalta olisi tarkeaa, etta salassa pidettavaa tietoa kasittelevista
henkildista tulisi suorittaa turvallisuusselvitys. Salassa pidettava tieto voisi koskea Lii-
kenneviraston omistamaa kauppamerenkulun valmiusvaylaa tai poikkeusoloissa Merivoi-
mien ilmoittamia miinavaarallisia alueita. Edelleen valmiusluotsien tulisi olla Suomen
kansalaisia (Suomessa asuvia), jotta heidat voitaisiin valmiuslain (1080/1991) 24 §:n
nojalla maarata tydvelvolliseksi ja jotta heidat voitaisiin ottaa turvallisuusselvitysmenet-
telyyn. Samoin tulisi varmistaa, etta luotsien osaamisen taso on riittava, jotta luotseja
voitaisiin kayttaa tarpeen mukaan laajalla alueella.

Puolustusministerié huomauttaa myds, etta tarvittavat ohjauskirjat ovat mydnnettavissa
tai myonnetty liikennetilanteen mukaisille kauppamerenkulun vaylille. Hairidtilanteissa ja
poikkeusoloissa kauppameriliikenne voi siirtya tai pitda siirtda poikkeusreiteille. Tall6in
luotsauspalvelua on pystyttava siirtdmaan ja toiminnan volyymia kasvattamaan tarpeen
mukaan. Tama kasvattaa myds luotsausten maaraa, koska linjaluotsien kayttémahdolli-
suus vahenee. Luotsaustoimintaan osallistuva henkildstdé ja kalusto tulee olla varattuna,
ettei sitd sijoiteta muuhun toimintaan (VAP-menettely?). Lisdksi luotsaushenkiléstén tulisi
osallistua varautumiskoulutukseen.

Luotsausta harjoittavan yrityksen osalta puolustusministerié pitéa tarkeana, etta yhtiolla
on kyky kasitelld salassa pidettavia asiakirjoja. Luotsien riittavyys olisi varmistettava lii-

2 Vapautus aseellisesta palveluksesta. Asevelvollisuuslaki (1438/2007)
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kennetilanteen muuttuessa erityisesti sen vuoksi, ettd alusten siirtyessa poikkeuksellisille
reiteille, linjaluotsaus ei ole mahdollista, mika lisda luotsien tarvetta normaalitilanteeseen
verrattuna. Taman vuoksi luotseja olisi myds koulutettava niin, ettd he ovat kaytettavissa
laajalla alueella. Liikennetilanteen muutokset voivat olla lyhytaikaisia normaaliolojen hai-
ridita tai poikkeusoloista johtuvia.

Yrityksella olisi puolustusministerion mukaan oltava Liikenneviraston kanssa laadittu kou-
lutussuunnitelma riittavan luotsimaaran kouluttamiseksi kauppamerenkulun valmiusvay-
lille valmiusluotseiksi. Koulutus olisi vuosittaista. Lisaksi luotsausta harjoittavat yritykset
ovat huoltovarmuuskriittisia yrityksia, joiden on varattava kalusto ja henkiléstd niin, etta
luotsauspalvelut kyetaan yllapitamaan kaikissa olosuhteissa. Sopimuksin tulisi varmistaa
yhtididen kyky tuottaa luotsauspalveluita. Erityisesti luotsausyritysten sopimuksiin olisi
liitettdva varautumisvelvoite (koulutus, kalusto ja henkilostd) sekd ehdot kustannusten
jaosta. Meriliikenteen hairidissa luotseja voidaan kayttda tarvittaessa satamiin saapuvien
ja lahtevien alusten turvallisuuden ja tilannekuvan valittdmisen tukena. Luotsit perehdyt-
taisivat alusten paallikét vallitsevaan tilanteeseen ja huomioon otettaviin asioihin liiken-
teen hallinnan johtamana.

10.2 Merialueiden turvallisuus ja meripelastustoiminta

Rajavartiolaitoksen osalta merkittavaa on sen rooli merialueen keskeisend sisaisen tur-
vallisuuden viranomaisena, joka osallistuu myo6s ulkoisen turvallisuuden ylldpitoon seka
normaali- ettd poikkeusoloissa. Merialueilla Rajavartiolaitoksen tehtavia ovat muun mu-
assa rajavalvonta, rajatarkastukset ja rajatapahtumiin liittyva esitutkinta, meripelastus-
toimen johtaminen ja suorittaminen, osallistuminen pelastustoimintaan ja sairaankulje-
tukseen, osallistuminen merellisen ymparistdn ja luonnonvarojen turvaamiseen, osallis-
tuminen aluevalvontaan ja sotilaalliseen maanpuolustukseen, kiireellisten yleisen jarjes-
tyksen ja turvallisuuden yllapitamiseen liittyvat viranomaistehtavat, osallistuminen terro-
rismin torjuntaan ja muiden merellisten erityistilanteiden viranomaistoimiin, tullivalvonta-
tehtavat seka muut merialueen lainvalvontatehtavat.

Rajavartiolaitoksen moninaisten merellisten tehtavien toteuttamisessa on merkittavassa
roolissa eri yhteistoimintatahojen tuottama tieto merialueen tapahtumista, kuten havain-
not erilaisista onnettomuustilanteista tai niiden uhkasta tai havainnot merialueella tapah-
tuvasta laittomasta toiminnasta. Yhtena Rajavartiolaitoksen yhteistoimintaosapuolena
merialueella on luotsaustoimintaa harjoittava taho. Se on usein ensimmainen fyysinen
kontakti maahan tulevan kauppa-aluksen ja merialueen turvallisuutta turvaavan toimijan
valilla. Liséksi luotsaustoiminta tuottaa jatkuvasti miehitettyja ja toimintakykyisia meri-
pelastusresursseja kauppamerenkulun liikennealueille, joilla muita toimijoita ei ole. Esi-
merkiksi luotsiasemat voivat olla hyvin tarkeita meripelastustilanteissa.

Rajavartiolaitoksen mukaan olisikin tarkeaa, ettd luotsaustoimintaa kehitettaessa huomi-
oitaisiin merialueen turvallisuuteen liittyen nykyisen kaltaisen luotsaustoiminnan tuotta-
mat turvallisuuspalvelut. Rajavartiolaitoksen ndkemyksen mukaan toiminnan saatelyssa
tulisi jatkossakin luotsausta harjoittava taho velvoittaa meripelastuslain 4 §:n 4 momen-
tin mukaisesti toimimaan osana kansallista meripelastusjarjestelmaa osallistumalla meri-
pelastukseen korvauksetta silta osin, kuin se olisi tarpeen valmiussuunnittelua varten tai
vaaratilanteessa. Kaytdanndssa kyseeseen tulisi esimerkiksi onnettomuuspaikan lahistélla
olevan aluksen hyddyntaminen meripelastustehtdavassa. Toiseksi Rajavartiolaitos pitaa
tarkeana, etta toimija tulisi velvoittaa luotsauslain 8 §:n 2 momentin mukaisesti ilmoit-
tamaan myo6s rajaviranomaisille havainnoistaan, joilla on merkitysta Rajavartiolaitoksen
tehtavien kannalta pykaldssa esitettyihin meri- ja ymparistéturvallisuuden ja merialueen
valvontatoimintoihin liittyen. Tallaisia voisivat olla havainnot onnettomuuksista, puutteis-
ta tai virhetoiminnoista taikka havainnot epadillyista laittomuuksista.
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10.3 Huoltovarmuuden turvaaminen

Valtioneuvoston huoltovarmuuden tavoitteista antamassa paatoksessa (539/21.8.2008)
todetaan, etta varautumistoimenpiteilld turvataan yhteiskunnan toimivuuden kannalta
valttamaton infrastruktuuri ja kriittisen tuotannon jatkuminen kaikissa tilanteissa. Huol-
tovarmuuden turvaamisen osalta luotsaustoiminnan jarjestdmisvaihtoehtoja harkittaessa
tulisikin erityisesti huomioida, etta kuljetuslogistinen jarjestelma on valtioneuvoston paa-
toksessa katsottu osaksi yhteiskunnan kriittista infrastruktuuria ja ettd merenkulku on
Suomen sijainnin vuoksi huoltovarmuuden kannalta merkittavin kuljetusmuoto. Luotsaus
on merenkulun turvallisuuteen liittyvana toimintona osa tata kokonaisuutta. Huoltovar-
muustydssa kuljetuslogistiikan varautuminen painottuu logistisen jarjestelman toiminnan
jatkuvuuden turvaamiseen kaikissa tilanteissa (mukaan lukien poikkeusolot), mika toteu-
tetaan logistisen jarjestelman osatekijdéiden riskienhallinnan avulla. Taman vuoksi myds
luotsauksen jarjestamistd koskevassa padtoksenteossa huoltovarmuuteen liittyvat riskit
tulisi huomioida.

Luotsaus on téhan asti ollut viranomaisluonteista toimintaa, jolle on kuulunut valmiuslain
mukainen varautumisvelvoite. Huoltovarmuuskeskuksen mukaan huoltovarmuuden tur-
vaamisen ndkdkulmasta ei ole kuitenkaan oleellista, tuottaako luotsauspalvelut viran-
omainen vai yksityinen toimija tai yksityiset toimijat, kunhan toiminnan jatkuvuus, toi-
minnan turvallisuus ja palvelun laatu (saatavuus) on varmistettu yhteisesti sovituilla me-
nettelytavoilla, joihin toimija tai toimijat sitoutuvat. Nain ollen olennaista olisikin siind
tapauksessa, etta palvelu kilpailutetaan, etta palvelun tilaaja maarittaisi kilpailutuksen
yhteydessa halutun palvelutason. Tama voitaisiin varmistaa asettamalla toimijalle tai
toimijoille varautumisvelvoite, minka tavoitteena olisi toiminnan jatkuvuuden turvaami-
nen kaikissa turvallisuustilanteissa. Samalla tulisi kuitenkin varmistaa, etteivat luotsauk-
sen kustannukset nousisi merkittavasti nykyisesta tasosta.

11. Kilpailun avaaminen luotsaustoiminnassa ja perustuslain 120 ja 124
8:n sek& 18 8:n 1 momentin tulkinta

11.1 Perustuslain 120 §: Ahvenanmaan erityisasema

Ahvenanmaan osalta luotsauksen jarjestamisessa tulisi huomioida itsehallintolain
(1144/1991) saanndkset maakunnan toimivallasta. Lain 18 §:ssa sdadadetdaan maakunnan
lainsaadantovallasta. Pykalan 22 kohdan mukaan maakunnalla on lainsdadantovalta asi-
oissa, jotka koskevat elinkeinotoimintaa ottaen huomioon, mitd on saadetty mm. valta-
kunnan lainsaadantodvaltaa koskevan 27 §:n 13 kohdassa, jonka mukaan lainsaadantd
kauppamerenkulkua ja kauppamerenkulun vaylid koskevissa asioissa kuuluu valtakunnal-
le. Itsehallintolain 18 §:n 22 kohdan mukaan myds kauppamerenkulun ja kauppameren-
kulun vaylien osalta maakuntapaivilla on toimivalta ryhtyé toimenpiteisiin niihin liittyvan
elinkeinotoiminnan edistamiseksi. Maarianhaminan liikenteessa suurin osa on matkusta-
ja-alusliikennettd, ja alusten navigoinnista vastaavalla henkil6lla on paasaantoisesti linja-
luotsinkirja. Ahvenanmaan pienempiin satamiin liikkenngdivat alukset toimivat paasaantoi-
sesti erivapauden antamin valtuuksin. Osa satamista on myds sellaisia, joihin ei ole luot-
sinkayttdvelvollisuutta. Luotsausyhtidlld on lupa elinkeinon harjoittamiseen maakunnas-
sa.

11.2 Perustuslain 124 § ja 18 §:n 1 momentti: Hallintotehtdavan antaminen muulle kuin
viranomaiselle ja elinkeinovapaus

Perustuslain 124 §:ssa saadetdan hallintotehtavan antamisesta muulle kuin viranomaisel-
le. Pykdlan mukaan julkinen hallintotehtdva voidaan antaa muulle kuin viranomaiselle
vain lailla tai lain nojalla, jos se on tarpeen tehtévan tarkoituksenmukaiseksi hoitamiseksi
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eikd vaaranna perusoikeuksia, oikeusturvaa tai muita hyvan hallinnon vaatimuksia. Edel-
leen pykalassa saddetdan, etta merkittdvaa julkisen vallan kayttéa sisaltavia tehtavia
voidaan kuitenkin antaa vain viranomaiselle.

Perustuslakivaliokunta on lausunnossaan PeVL 12/2010 vp (HE 251/2009 vp laiksi luot-
sauslain muuttamisesta) ottanut kantaa luotsaustoiminnan oikeudelliseen luonteeseen.
Valiokunnan lausunnon mukaan kokonaisuutena arvioiden — erityisesti huomioiden alus-
liikenteeseen ja ymparistonsuojeluun liittyvat valvontatehtdvat ja ilmoitusvelvollisuudet
— luotsaukseen sisaltyy sellaisia tehtavia ja piirteita, joita voidaan pitaa julkisen hallinto-
tehtdvan hoitamisena. Luotsaustoiminnan jarjestamista on valiokunnan nakemyksen mu-
kaan siten syyta arvioida perustuslain 124 §:n kannalta. Valiokunta katsoi, ettei luotsa-
ukseen kuitenkaan liity merkittavaa julkisen vallan kaytt6a, eikd sitad siksi ole pidettava
toimintana, joka PL 124 §:n mukaan voitaisiin antaa vain viranomaisen hoidettavaksi.

Luotsausliikelaitoksen yhtidittamisen yhteydessa 1.1.2011 alkaen luotsausyhtién yksinoi-
keus luotsaustoiminnan harjoittamiseen sailytettiin. Yhtidittamisen ei ole katsottu vaikut-
taneen luotsaustoiminnan oikeudelliseen luonteeseen, eli sen voidaan edelleen katsoa
sisdltavan tiettyja julkisen hallintotehtavan piirteita.

PL 18 §:n 1 momentissa turvatun elinkeinovapauden osalta valiokunta on lausunnossaan
PeVL 12/2010 vp viitannut saanndksen tulkinnasta antamiinsa lausuntoihin (PeVL
40/2002 vp, PeVL 20/2006 vp), joissa se on katsonut, ettei viranomaisille |dhtokohtaises-
ti kuuluvien hallintotehtavien hoitaminen kuulu elinkeinovapauden piiriin. Valiokunnan
mukaan niin kauan kuin luotsausta pidetdaan julkisen hallintotehtdvan hoitamisena, ei
jarjestelya arvioida ensisijaisesti elinkeinovapauden nakékulmasta. Perustuslain 18 §:n
elinkeinovapautta koskevaa saannédsta ei valiokunnan mukaan voida myo6skaan tulkita
siten, ettd se edellyttdisi avaamaan julkisten hallintotehtavien hoitamisen vapaalle kilpai-
lulle. Elinkeinovapaus tulisikin taysimaaradisesti arvioitavaksi vasta siina vaiheessa, jos
luotsaustoiminta paatettaisiin jarjestaa vapaan elinkeinotoiminnan lahtékohdista.

Luotsaustoiminnan jarjestaminen jatkossa kilpailuttamalla tai avoimessa kilpailussa ei
tyéryhman nakemyksen mukaan vaikuttaisi toiminnan luonteeseen silla tavoin, etta luot-
saustoimintaan liittyvat julkisen hallintotehtavan hoitamiseen viittaavat piirteet poistuisi-
vat. PL 124 §:n julkisten hallintotehtavien hoitoa koskevien saanndsten ei kuitenkaan
voida katsoa muodostavan estetta kilpailuelementtien lisdamiselle luotsaustoiminnassa
joko kilpailuttamisen tai avoimen kilpailun kautta. Toisaalta on kuitenkin tarkedaa varmis-
taa, etta pykaldssa sadadetyt edellytykset julkisen tehtdvan siirtédmiseksi muulle kuin vi-
ranomaiselle tayttyvat. Nain ollen asiasta tulisi myo6s kilpailutusmallissa ja avoimessa
kilpailussa saataa lailla tai lain nojalla ja siirtémisen tulisi olla tarpeen tehtavan tarkoituk-
senmukaiseksi hoitamiseksi.

Kilpailua avattaessa tulisi luotsaustoimintaa ja luotsausta harjoittavia tahoja koskevassa
erityislainsdadanndssa varmistaa, ettei jarjestely vaaranna perusoikeuksia, oikeusturvaa
tai muita hyvan hallinnon vaatimuksia. Siirtyminen nykyisesta yhden valtionyhtién mal-
lista usean markkinaehtoisesti toimivan palveluntarjoajan malliin korostaisi kdaytanndssa
erityisesti riittdvan viranomaisvalvonnan merkitysta. Myds avoimen kilpailun mallissa
tarvittaisiin tastd syysta toimilupasaantely tai muu vastaava mekanismi, jonka avulla
voitaisiin ennalta varmistaa kunkin luotsaustoimintaa harjoittavan tahon edellytykset
tarjota luotsauspalveluita ammattitaitoisesti ja luotettavasti.
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12. Luotsauksen kilpailuttaminen hankintalainsaadannon ja EU:n valti-
ontukisdantelyn ndkokulmasta seka arvonlisaverovelvollisuuteen liit-
tyvat kysymykset

Tyoryhman teettdmassa taustaselvityksessa hankintalainsadadantd ja EU:n valtiontuki-
saannodt on todettu merkittavaksi reunaehdoksi, jotka tulee huomioida kilpailuttamismal-
lia ja Iluotsauksen kilpailulle avaamista suunniteltaessa. Talta osin hankintalaki
(348/2007) kasittelee tapoja ostaa palveluita, tavaroita tai urakoita hankintayksikoélle,
kun taas EU:n valtiontukisaannoét koskevat tilanteita, joissa julkinen sektori mydntaa yri-
tykselle suoraa tukea tai muuta etua. Koska kyseisiin asiakokonaisuuksiin ei ole lahem-
min kiinnitetty taustaselvityksessa huomiota, tyéryhma on katsonut perustelluksi nostaa
niiden osalta esiin seuraavat seikat.

12.1 Hankintalainsaadanto

Julkisia hankintoja saadelldaan hankintalailla, jonka soveltamisalaan kuuluvat hankinnat
tulee lahtdkohtaisesti kilpailuttaa. Hankintasopimusten ohella hankintalain sovelta-
misalaan kuuluvat myds palveluja koskevat kayttdoikeussopimukset eli palvelukonsessi-
ot. Hankintalain 5 §:n 6 kohdan mukaan palveluja koskevalla kayttdoikeussopimuksella
tarkoitetaan muuten samanlaista sopimusta kuin palveluhankintasopimus, mutta palvelu-
jen vastikkeena on joko oikeus hyddyntaa palvelua tai tallainen oikeus ja maksu yhdessa.
Palvelukonsessioihin sovelletaan hankintalain III osaa, vaikka kayttdoikeussopimuksen
ennakoitu arvo jaisi alle EU-kynnysarvon. Tama johtuu siita, etta palvelukonsessiot eivat
kuulu EU:n hankintadirektiivin 2004/18/EY soveltamisalaan.?

Unionin tuomioistuimen oikeuskdytannossa kayttdoikeussopimuksen tunnusmerkkeja on
edelleen tasmennetty. Tunnusomaista kayttboikeussopimukselle on ollut ensinndkin se,
etta rahallisen vastikkeen sijasta sopimuskumppanille on siirtynyt oikeus tydn tai palve-
lun kayttéon. Toiseksi jarjestelyisséa on palveluntarjoajalle usein siirtynyt oikeus kerata
palvelun kayttajiltd/asiakkailta kayttéén perustuvia maksuja, joita on usein tarvittaessa
tdydennetty julkisen sektorin subventioilla. Kolmanneksi palveluja koskevissa kayttdoike-
ussopimuksissa kayttéoikeuden rinnalla palveluntarjoajalle on siirtynyt myés jonkinlainen
riski (esimerkiksi lilkketoiminnallinen) asiakkaiden riittavyydesta.

Tyéryhman nakemyksen mukaan luotsauspalvelun voidaan katsoa tayttdvan em. kaytto-
oikeussopimuksen tunnusmerkit. Kdytanndssa luotsauspalvelujen hankinta voidaan to-
teuttaa esimerkiksi taustaselvityksessa esitetylld tavalla siten, ettd hankintayksikdlta
siirtyy palveluntarjoajalle hyddyntamisoikeuden lisdksi rahaa (subventio kannattamatto-
missa kohteissa) tai toisin pdin kannattavissa kohteissa, joissa palvelujen tarjoaja mak-
saa hankintayksikoélle hyddyntamisoikeudesta. Mahdollisesta subventiosta tai mahdolli-
suudesta kilpailla hankintayksikdlle tulevalla vastikkeella olisi tiedotettava avoimesti tar-
jouskilpailuun osallistuneita. Valittavan hankintamenettelyn suhteen kyseeseen voi tulla
esimerkiksi Kkilpailullinen neuvottelumenettely, jota voidaan kayttaa hankintalain 29§:n
mukaisesti erityisen monimutkaisissa hankinnoissa. Menettelyn mydéta hankintayksikén
(Liikenneviraston) ei tarvitse hankinnan alkuvaiheessa tuntea hankinnan kohdetta kaikki-
ne yksityiskohtineen, vaan ratkaisusta voidaan kayda lahempia keskusteluja ennen tar-
jousten pyytamista.

3 Hankintadirektiivin 2004/18/EY 17 artiklan mukaan direktiivid ei sovelleta vastikkeet-
tomiin oikeustoimiin eika direktiivissa maariteltyihin palveluja koskeviin kayttéoikeusso-
pimuksiin.
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12.2 EU:n valtiontukisadntely

EU:n valtiontukisdantely koskee tilanteita, joissa julkinen sektori myoéntaa yritykselle
suoraa tukea tai muuta taloudellista etua. Julkisen sektorin toimenpiteen katsominen
valtiontueksi (Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen 107 artiklan merkityk-
sessd) edellyttdd neljan kumulatiivisen kriteerin tayttymistd.* Kaytdnndssa luotsausta
kilpailulle avattaessa EU:n valtiontukisdantdjen soveltaminen saattaa tulla kyseeseen
sekd taustaselvityksessd esitetyssa “kilpailuttamismallissa” etta toimilupapohjaisessa
"avoimen kilpailun” mallissa, mikali luotsauspalvelua - esimerkiksi luotsausta joillain alu-
eilla - paatetadan tukea valtion varoin.

Tyéryhman ndkemyksen mukaan mahdollisessa subventiotilanteessa EU:n valtiontuki-
saannodkset tulee ottaa huomioon esimerkiksi maarittamalla luotsauspalvelu (esim. tietyl-
Ia reitilld) ns. yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyvaksi palveluksi (SGEI) ja maaritta-
malla palvelun tuottamisesta maksettava korvaus SGEIta koskevien valtiontukisdaantéjen
mukaan. Yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyvilld palveluilla tarkoitetaan palveluja,
joiden turvaaminen katsotaan yhteiskunnallisesti niin tarkedksi, etta viranomainen voi
asettaa palvelutuottajalle julkisen palvelun velvoitteen palvelun saatavuuden turvaami-
seksi. Liikenteen alaa koskevan unionin oikeuskdytannon perusteella myds luotsipalveluja
on katsottu tallaisiksi palveluiksi. Suomen luotsausmarkkinoiden verrattain pienen koon
takia palvelujen tuottamisesta maksettavasta korvauksesta ei todennakdisesti tarvitsisi
tehd& valtiontuki-ilmoitusta komissiolle, jos sddnnoissa sdadetyt edellytykset tayttyvat.®

Suomessa palveluvelvoitteen antaminen on liittynyt tyypillisesti palvelujen saatavuuden
turvaamiseen ja tilanteeseen, jossa palvelun tuottamiseen ei ole syysta tai toisesta toi-
mivia markkinoita. Markkinoiden toimimattomuus on paasaantdisesti testattava. Tallai-
sessa tapauksessa palvelun maarittaminen SGEI-palveluksi ja korvauksen maksaminen
SGEIta koskevien valtiontukisdantéjen mukaan voi olla julkisten varojen nakdkulmasta
hankintalain mukaista kilpailuttamista toimivampi ratkaisu. Nain on, silla ko. valtiontuki-
saannoét mahdollistavat viranomaiselle palvelun jarjestdmisesta aiheutuvien kustannusten
tarkan kontrolloimisen ja kustannusten pitdmisen kohtuullisena. Palvelusta maksettavaan
korvaukseen liittyy niin sanottu ylikompensaation kielto (korvauksen maara ei saa ylittaa
sitda, mika on tarpeen julkisen palvelun velvoitteiden tayttamisestd aiheutuvien kustan-
nusten kattamisesta, kun otetaan huomioon tahan liittyvat tulot ja velvoitteiden taytta-
miseksi mahdollisesti tarvittava oman paaoman kohtuullinen tuotto).

Talla hetkella Suomessa Saimaan alueen luotsaus on maaritetty SGEI-palveluksi. Palve-
lusta maksettavan vuotuisen korvauksen on katsottu tayttdvan komission paatdksen
(842/2005) mukaiset edellytykset, minka takia tuki on vapautettu komissiolle tehtavasta
valtiontuki-ilmoitusvelvollisuudesta. Saimaan luotsauksen hintatuesta on raportoitu ko-
missiolle Suomen SGEI-palveluita kasittelevassa kertomuksessa joulukuussa 2008.

12.3 Arvonlisaverovelvollisuus luotsaustoiminnassa

Luotsausliikelaitos ei ollut toiminnastaan arvonlisaverovelvollinen. Kyse ei ollut silloisen
tulkinnan mukaan arvonlisaverolain (1501/1993) 1 §:ssa tarkoitetusta liiketoiminnasta.
Kaytannossa tama tarkoitti sita, etta liikelaitos ei maksanut omasta "arvon lisastaan"

4 Tuki 1) on peraisin julkisen sektorin (valtion, kunnan tai kuntayhtyman) varoista, 2)on
selektiivistd, eli antaa valikoivan edun tietylle yritykselle tai toimialalle 3) vaaristaa tai
uhkaa vaaristaa kilpailua 4) saattaa vaikuttaa jasenvaltioiden valiseen kauppaan.

> Komission paatdksessa (2005/842/EY) on lahemmin maéritelty edellytykset jolloin il-
moitusvelvollisuudesta voidaan poiketa: mm vuotuisen korvauksen maara alle 30 MEUR
ja tuen saajan kaikkien toimintojen yhteenlaskettu liikevaihto ennen veroja kahdelta
edelténeelta tilikaudelta alle 100 MEUR.
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lainkaan arvonlisdveroa mutta ei toisaalta ollut oikeutettu mydskaan saamaan hankkimis-
taan hyodykkeista alv-palautuksia. Muista hyddykkeistd maksetut arvonlisaverot jaivat
toimialan piiloverotukseksi myds ulkomaanliikenteessa.

Nykyinen luotsausyhtié on toiminnastaan arvonlisdverovelvollinen. Sen verokanta on kui-
tenkin ulkomaanliikenteessd kansainvalisen vastavuoroisuusperiaatteen mukaisesti 0
prosenttia. Kotimaan sisdisista luotsauksista maksetaan arvonlisdveroa, mutta koska tal-
laisia luotsauksia ei kaytdanndssa juurikaan ole, niiden merkitys on erittdin vahainen. 0-
verokanta tarkoittaa kaytannédssa sita, ettd osakeyhtié saa hankkimistaan hyddykkeista
maksetut arvonlisdverot verottajalta palautuksina, eika maksa veroa omasta arvonlisas-
taan. Toimialalla ei nyt ole luotsauksesta alv-kustannuksia.

Mikali kilpailu luotsaustoiminnassa tulevaisuudessa avataan ja yritykset voivat luotsaus-
palveluiden ohella tarjota muita palveluita, tulisi selvittda, miten eri palveluiden erilainen
verotuskohtelu olisi huomioitava.

13. Kilpailumallien valtiontaloudelliset vaikutukset

13.1 Luotsausmarkkinoiden rakenne

Vuoden 2011 alusta perustetulle valtion omistamalle luotsausyhtid Finnpilot Pilotage
Oy:lle periytyi valtion Luotsausliikelaitokselta 30 miljoonan euron liikevaihto ja monopo-
liasema omalla rajatulla toimialueellaan. Silld on luotsauksessa noin 40 prosentin mark-
kinaosuus ja loput 60 prosenttia luotsauksista hoidetaan alusten omaan miehist66n kuu-
luvien linjaluotsien kirjoilla. Jos linjaluotsaus hinnoiteltaisiin samalla tavalla kuin valtion-
yhtién luotsaukset, luotsausmarkkinoiden liikevaihdoksi saataisiin yhteensd 75 miljoonaa
euroa.

Valtionyhtidon luotsauksen markkinaosuuteen odotetaan vaikuttavan merkittavasti
1.7.2011 voimaan tulevan luotsauslain muutoksen, joka mahdollistaa linjaluotsinkirjan
saamisen myds englannin kielellda. On arvioitu, etta valtionyhtién markkinaosuus laskisi
Iahivuosina 30 prosenttiin, joka voi pudottaa liikevaihdon alle 25 miljoonaan euroon. Ty6-
ryhman teettdmassa taustaselvityksessa ennakoidaan luotsausmarkkinat erittdin pieniksi,
20—-30 miljoonan euron haarukkaan ja noin 20 000-30 000 luotsaukseen.

Valtionyhtién luotsausmonopolissa on merkittdvana erityispiirteena Saimaan alueen luot-
saus, jota valtio rahoittaa vuosittain SGEI-palveluna 4,2 miljoonan euron hintatuella. Kun
Saimaan luotsaukseen jo nykyisin kohdistetaan yksi neljdsosa valtionyhtion luotseista,
valtionyhtién rannikkoalueella tapahtuvan luotsauksen liikevaihto voi jaada lahivuosina
noin 15 miljoonan euron tasolle. Valtionyhtidlle tdma on haasteellista, kun pienenevasta
markkinaosuudesta huolimatta luotsausvelvoite koskee noin 55 satamaa.

Valtionyhtién rajatusta monopolista huolimatta paineet luotsaushenkilékunnan vahenta-
miseen ja kiinteiden kustannusten alentamiseen ovat olemassa. Vaikka luotsausmaksuis-
ta ei enda paateta asetuksella, vaan paatdsvalta on valtionyhtion hallituksella, luotsaus-
maksujen korotuksilla on haastavaa pitaa ylla vanhaa palvelurakennetta.

Luotsauksen kilpailun avaamista on eri selvityksissa tarkasteltu kaytanndssa vain ranni-
kon luotsauksen osalta. Saimaan luotsauksen avaamista kilpailulle ei ole viime vuosien
selvityksissa arvioitu — sen on oletettu toimivan nykyisellddan eli monopolina ja valtion
hintatuella. Nain tarkastellen kilpailun avaamisen selvittamiset kohdistuvat valtionyhtién
ehka jatkossa alle 25 miljoonan euron kokonaisliikevaihdosta noin 15 miljoonan euron
rannikkoluotsauksen osuuteen. Alle 10 miljoonan euron liikevaihdon Saimaan luotsaus on
tassa tarkastelussa jatetty nykyiselleen.
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Luotsauksen kilpailulle avaamista selvitettiin liikenne- ja viestintaministerion julkaisussa
5/2009 kolmen mallin vertailulla: monopolin jatkaminen, alueellinen kilpailuttaminen ja
avoin Kilpailu. Tata jakoa on kaytetty myo6s tédman tyéryhman teettdmassa taustaselvi-
tyksessd 8.12.2010. Seuraavaan on koottu erdita taloudellisia nakdkohtia kilpailun
avaamisesta samalla jaottelulla.

13.2 Monopolin jatkaminen

Monopolin jatkaminen olisi kdytdnndssa nykyisen tilanteen jatkamista. Taustaselvitykses-
sa on esitetty, etta kilpailun avaamisen nakdékulmasta monopolin jatkamisella ei ole var-
sinaisia taloudellisia vaikutuksia. Taustaselvityksessa on my&s kiinnitetty kriittisesti huo-
mioita siihen, etta etenkaan julkisen vallan suojeluksessa toimivan monopolin ja hinnoit-
teluvapauden yhdistaminen ei johda taloudellisesti tehokkaaseen lopputulokseen, eika
taustaselvityksen mukaan valtion monopoliyritykselle tulisi ndin ollen antaa vapautta
hinnoitella itse palveluitaan.

Luotsausliikelaitos ja vuoden 2011 alusta perustettu luotsausyhtié soveltavat hinnoitte-
lussaan yhtenaishinnoittelun periaatetta, jossa liiketaloudellisesti kannattavien luotsaus-
alueiden ylijaamalla ristisubventoidaan alikatteellisten luotsausalueiden alijaamaa meri-
alueella. Rannikolla alikatteellisten luotsausalueiden ja luotsattavien vaylien osuus koko-
naisuudesta on merkittava.

Saimaan luotsausalueen kokonaan liiketaloudellisesti kannattamatonta toimintaa tuetaan
valtion talousarviosta luotsausyhtidlle maksettavalla 4,2 miljoonan euron vuotuisella tuel-
la. Unionin valtiontukisaantéjen kannalta Saimaan luotsaus on maaritelty yleisiin talou-
dellisiin tarkoituksiin (SGEI) liittyvéksi palveluksi. Tuki on vapautettu komissiolle tehta-
vasta ennakkoilmoituksesta, silla hintatuen on katsottu tayttédavan SGEIta koskevissa val-
tiontukisdanndissa (komission paatds (842/2005)) maaritellyt edellytykset.

Luotsausmaksujen rakenteesta ja hinnoittelusta paattaminen siirtyi vuoden 2011 alusta
luotsausyhtién hallituksen tehtavaksi. Luotsauslain (1050/2010) siirtymasaanndksen pe-
rusteella hallitus on paattanyt vuonna 2011 sovellettavista luotsausmaksuista. Maksujen
rakenne sadilytettiin ennallaan ja merialueen luotsausmaksuihin tehtiin viiden prosentin
tasokorotus. Hallitus piti tasokorotusta valttamattomana, koska luotsausmaksuja ei ollut
korotettu vuoden 1998 jalkeen, vaikka vuosina 1998 - 2010 kustannusinflaatio oli nous-
sut yhteensa noin 20 prosenttia. Luotsauksen siirtyessa vuonna 2004 Luotsausliikelaitok-
selle otettiin kayttédn edelld mainittu Saimaan luotsauksen hintatuki, joka on osaltaan
vahentanyt luotsausmaksujen korotuspaineita.

Luotsauksen hinnoittelua rajataan toimialalainsaadannéssa. Luotsauslain (1050/2010)
mukaan luotsausmaksujen tulee olla kohtuullisia ottaen huomioon aiheutuneet kustan-
nukset ja kohtuullinen tuotto. Muutoksena aikaisempaan valtioneuvoston maksuasetuk-
sella maarattyyn luotsaustaksaan todetaan, ettd maksujen tulee perustua todelliseen
matkaan, kun se tdlla hetkella on porrastettu matkojen pituuden mukaan. My8s porras-
tettu maksujarjestelma eri variaatioilla on tulevaisuudessa mahdollinen. Luotsausmaksu-
jen muutoksista tulee ilmoittaa asiakkaille vahintaan kuusi kuukautta ennen muutosten
voimaantuloa. Uuden lainsdadanndn mukaisista vuoden 2012 luotsausmaksuista tulee
siten ilmoittaa asiakkaille kesakuussa 2011.

Englanninkielisen linjaluotsauksen kayttédnotto heindakuun 2011 alusta tulee vahenta-
maan luotsausyhtion tarjoamien luotsauspalvelujen tarvetta ja siten supistamaan luot-
sausyhtién liikevaihtoa ja markkinaosuutta kaikista luotsauksista. Muutoksen taloudellisia
vaikutuksia on hyvin vaikea ennakoida etukateen. Erdat tutkimukset ennustavat useiden
kymmenien prosenttien laskua luotsausyhtion luotsattaviin laivamaariin ja osa tutkimuk-
sista vain muutamien prosenttien laskua. Todenné&koisesti markkinaosuuden lasku tulee
olemaan noin 10—20 prosenttiyksikkda nykyisesta tasosta. Nain suurella markkinaosuu-
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den muutoksella tulisi olemaan merkittdvia taloudellisia vaikutuksia luotsausyhtion liike-
taloudelliselle kannattavuudelle. Nykyisella palvelutasovaatimuksella paineet luotsausyh-
tion luotsausmaksujen korottamiseen ovat olemassa.

13.3 Alueellinen kilpailuttaminen

Valtionyhtién sisdinen toimintajako perustuu viiteen rannikkoalueeseen ja siséamaan Sai-
maan alueeseen. Aikaisemmassa tydryhmassa tai taman tyéryhman teettdmdssa taus-
taselvityksessa ei ole varsinaisesti otettu kantaa alueisiin tai niiden maaraan.

Jos jokaiselle alueelle myonnettdisiin kilpailuttamalla maaraaikaiset toimiluvat, kilpailut-
tamisen tuloksena olisivat alueelliset monopolit. Kilpailuttaminen on kuitenkin mahdollis-
ta toteuttaa myds siten, ettd varsinkin vilkkaamille alueille voitaisiin valita useampia pal-
veluntuottajia. Kaytannossa kilpailuttaminen merkitsisi todennakodisesti my6ds nykyisen
valtionyhtion toiminnan jakamista tavalla tai toisella. Jos nykyisin alueilla toimivat luotsit
siirtyisivat uusien toimijoiden henkildstdiksi, toiminnan jatkuvuus voisi olla turvattu. Kay-
tanndssa tama kuitenkin edellyttaisi runsaasti jatkotarkastelua ja -valmistelua.

Taustaselvityksessa alueellinen kilpailuttaminen toteutettaisiin huutokaupalla, joka voisi
tuottaa valtiolle tuloja osassa alueita ja joillain alueilla yhteiskunta voisi maksaa korvaus-
ta luotsausoperaattorille. Taustaselvityksessa esitetty arvio on seuraava:

"Tehokkaasti toteutettujen huutokauppojen yhteydesséa todennakdinen tulema on se, etta
tietyilla, hyvin kannattavilla alueilla, lahinnd eteldrannikolla, toimijat ovat valmiita mak-
samaan oikeudesta alueelliseen luotsaukseen. Joillain alueilla, esimerkiksi Peramerella,
voi syntya tilanteita joissa luotsaustoiminta edellyttad julkista panostusta. Kokonaisuu-
dessaan luotsaustoiminta on tuottanut Luotsausliikelaitoksen olemassaolon ajan taloudel-
lista lisdarvoa, joten nettosumma jdanee huutokauppojen yhteydessa valtion budjettita-
louden kannalta positiiviseksi.”

Taustaselvityksessa esitetyn arvion mukaan ”positiivinen tai negatiivinen vaikutus valtion
budjettitalouteen liikkuu korkeintaan muutamassa miljoonassa eurossa”. Saimaa on kui-
tenkin jatetty tarkastelun ulkopuolelle seuraavasti: "Taman hetkistd Saimaan tilannetta
ei voi kayttaa esimerkkina siitd, mita kilpailuttamisen merkitys valtion budjettitalouden
kannalta on muualla. Alueen toimintaympaéristd eroaa merialueista merkittavalla tavalla”.

Alueellisessa kilpailuttamisessa luotsauksen hinnoittelusta voi olla omia rajauksia, mutta
luultavimmin valtakunnallista yhtenaishinnoittelua ei enaa olisi. Jos kilpailutettujen aluei-
den sisdlla olisi yhtenaishinnoittelu, tuottavimmat ja tappiollisimmat luotsausreitit voisi-
vat muodostaa yhdessa kannattavan kokonaisuuden. Tama tarkoittaisi alueiden sisalla
satamien valista ristisubventiota, kun nykyisin on valtakunnallista satamien valista ris-
tisubventiota. Silti eri alueiden valille saattaisi syntya merkittaviakin hintaeroja.

Toisaalta hintaeroja voitaisiin lieventaa sisallyttamalla taustaselvityksessa esitettyyn huu-
tokauppamalliin mekanismi, jonka avulla kannattavilta alueilta kerattavilla maksuilla
alennettaisiin kannattamattomien alueiden luotsauskustannuksia. Sen avulla voitaisiin
my®s osaltaan turvata luotsauspalveluiden saatavuutta koko maassa.

Vaikka luotsausmaksut eivat yleisesti ottaen ole kovin merkittavia satamamaksuihin ja
vaylamaksuihin verrattuna, niin muutostilanteessa uudet luotsausmaksut voivat tuoda
esille vaatimuksia yhteiskunnan tasaus- ja/tai tukitoimista. Korkeimmat luotsausmaksut
voivat osaltaan lisdtd omien linjaluotsien kdyttéa — mika vie luotsausmaksutuloja ja osal-
taan lisda luotsausmaksujen korotuspaineita.

Alueellisen kilpailutuksen mallissa luotsauksen hinnat vaihtelevat kilpailutettujen alueiden
valilld merkittavastikin. Mallin yksityiskohtaisempi selvittdminen voi antaa vastauksen
siihen, voidaanko kohtuuhintaiset luotsauspalvelut turvata myds heikon kysynnan alueilla
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ilman, ettad valtion nykyista budjettirahoitteista Saimaan hintatukea jouduttaisiin laajen-
tamaan tavalla tai toisella myds rannikkoalueille.

13.4 Avoin kilpailu

Avoimessa kilpailussa valtionyhtio voisi jatkaa toimintaansa yhtena kilpailijana. Kun alalle
voisi tulla vapaasti taytettyaan tietyt kelpoisuusehdot, luotsausmarkkinoilla tapahtuisi
monenlaista muutosta. Kermankuorinnasta taustaselvityksessa on esitetty seuraava ar-
vio: ”"Kermankuorinta-ajatuksen takana oleva logiikka on intuitiivinen, mutta taloudelli-
sessa tarkastelussa huoli ”kermankuorinnasta on vain osittain perusteltua. Kilpailun kes-
kittyminen kovan kysynnén alueille on luonnollista ja toivottavaa. Taméa johtaa suurim-
piin kokonaistaloudellisiin, myo6nteisiin vaikutuksiin”.

Taustaselvityksessa on arvioitu avoimen kilpailun voivan vaikuttaa merkittavasti satama-
verkostoon seuraavasti: "Toisin ilmaistuna avoin kilpailu saattaisi johtaa siihen, etta
Suomen luotsaustoiminnan ja valillisesti myds satamaverkoston todellinen taloudellinen
rakenne muodostuisi nykyista lapinakyvammaksi. Taman jalkeen olisi lahinna poliittinen
paatos, tuetaanko kaupallista merenkulkua ja luotsaustoimintaa niilla alueilla, joilla sille
ei ole aitoa kaupallista kysyntda. Mikadli mydnteinen paatdos tdhan kysymykseen edellyt-
taisi julkista tukea, looginen johtop&atos olisi taman hyvaksyminen paatdksen hintana”

Taustaselvityksessa on kiinnitetty huomiota siihen, ettd nykyinen satamaverkko, jonka
alueella valtionyhtidon on tarjottava luotsauspalveluita, on hyvin laaja. Kuten edelld jak-
sossa 8 ilmenee, nykyisin maassa on useita satamia, jossa valtionyhtidon luotsi kdy vain
muutaman kerran vuodessa, jopa yhdenkin kerran. Luotsauksessa ei ole samanlaista
satamakohtaista luokitusta kuin jddnmurrossa, jossa on nimetty 23 talvisin auki pidetta-
vaa satamaa. Kaytdnndssa nama talvisatamat ovat samalla luotsauksen talvisatamia.
Koska luotsaus on pakollista, tulee palvelun saatavuus taata. Satamien toiminta-ajat an-
tavat pienen mahdollisuuden suunnitella tydaikoja. Kaikki vaarallisten aineiden kuljetuk-
set, joissa on luotsaus pakollista, edellyttévat luotsipalvelujen saatavuutta 24/7. Tama
johtuu 6ljysatamien toiminnan ymparivuorokautisuudesta.

Talviluotsauksella tarkoitetaan alusten luotsausta jddoloissa vaylillamme. Jaaolosuhteista
johtuen alukset saatetaan joutua ohjaamaan myds poikkeaville reittivalinnoille, jotta
varmistetaan alusten turvallinen kulku. Tastd sovitaan yhteistyéssa jaanmurron, luotsa-
uksen ja liikenteen ohjauksen kesken. Tarkeimmat tallaiset vaylat ovat Suomenlahden
talvivayla Loviisa-Porkkala ja Pohjanlahden Raahe-Oulu-Kemi vayla. My6s Saaristomeren
lapi kulkevat vaylat toimivat kovina jaatalvina turvallisina kauttakulkuvaylind Itamerelta
ja Suomenlahdelta Pohjanlahdelle. Naille vaylille ei yleensa ole kauppa-aluksilla linjaluot-
sinkirjoja, jolloin luotsien tarve hetkellisesti nousee jyrkasti. Luotsaus jaaoloissa on vaa-
tivaa ja vaihtoehtoisten vaylien kayttd niin téarkeda kauppamerenkululle, etta luotsauksen
saatavuus myos avoimen kilpailun tapauksessa on voitava varmistaa.

Todennakdista on, ettd avoin kilpailu vaatisi rinnalleen ainakin yhden toimijan, jolle on
tavalla tai toisella annettu velvollisuus huolehtia luotsauspalvelujen saatavuudesta kaikis-
sa olosuhteissa. Jos tallainen velvoite annettaisiin valtionyhtioélle, kilpailluilla markkinoilla
sen yhtenaishinnoittelusta jouduttaisiin luopumaan. Talléin monien satamien luotsauksen
osalta kustannukset nousisivat siten, ettd tulisi joko harkita palvelutason laskemista tai
yhteiskunnan tukitoimia. Yhtena keinona nykyisen palvelutason turvaamiseksi voidaan
harkita yleispalveluvelvoitteen osoittamista joillekin toimijoille. Rahoitus yleispalveluvel-
voitteen hoitoon kerdttaisiin tarvittaessa alalta perittavilla maksuilla.

Siirryttdessa avoimeen kilpailuun ja kaytannéssa satamakohtaiseen hinnoitteluun, sata-
mien jarjestamis- ja rahoitusvastuuta luotsauksessa joudutaan arvioimaan. Sindnsa luot-
sauksen satamakohtainen jarjestamisvastuu eri muodoissaan on Pohjoismaiden ulkopuo-
lella varsin yleista, mutta sen toteuttamismallin kehittely vaatisi runsaasti lisaselvittelya.
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Varsinkin silloin, kun meriliikenne ohjataan vaylille, jotka eivat ole varsinaisesti minkaan
yksittdisen sataman kannalta keskeisia. Niiden kayttd saattaa jopa aiheuttaa kiistoja li-
saantyneiden kustannusten vuoksi tilanteissa, joissa liikennejarjestelman toimivuuden
kannalta niiden kayttd on perusteltua. Talviliikenteen kayttamat vaylat ovat tarkein tal-
lainen kysymys. Niiden kayttéa tai kayttamattomyytta ei mydskaan jaganmurtajakapasi-
teettia lisaamalla ratkaista.

Avoimen kilpailun jarjestamisessa joudutaan ottamaan kantaa myds siihen, etta voiko
luotsausta suorittava henkild hoitaa muita tehtavia silloin, kun hanellad ei ole luotsaustoi-
meksiantoa. Tallaisella mallilla myds sellaisissa satamissa, joissa on vahan luotsaustar-
vetta, sataman henkildkunta tai jokin paikallinen aluksen omistava yrittdja voisi osa-
aikaisesti hoitaa luotsaustehtavaa. Luotsauskelpoisuuden sailyttaminen edellyttdaa kuiten-
kin luotsina toimimista ja kelpoisuuden tarkistamista madaraajoin. Tallaiset luotsauksen
ohella muita tehtavia suorittavat luotsit olisivat verrannollisia alusten linjaluotseihin, joilla
on laivalla muita paatehtavia.

Luotsauksen salliminen osa-aikaisena edellyttdisi tasavertaisuuden vuoksi myoés valtion-
yhtiélle oikeutta toimia muilla toimialoilla eli valtiolle syntyisi monitoiminen yhti6. Tallai-
sen luotsauksen yhteydessa jouduttaisiin kuitenkin arvioimaan, onko joitakin toimialayh-
distelmia, jotka eivat sovellu luotsauksen yhteydessa jarjestettavaksi. Muutoinkin tama
edellyttaa valtion viranomaisvalvonnan ja -ohjauksen monipuolista arviointia.

Taustaselvityksessa esitetty arvio avoimesta kilpailusta budjettitalouden kannalta on seu-
raava:

”Avoimen Kkilpailun vaikutukset julkiseen talouteen ovat helpommin arvioitavissa kuin
kilpailuttamismallin, mikali malli toteutetaan "puhtaana”. Avoin kilpailu ei aiheuta suoria
vaikutuksia valtion budjettitalouteen. Varauksena voidaan tosin todeta, etta Luotsauslii-
kelaitos on talla hetkella tulouttanut useimpina vuosina voittovaroja valtiolle. Mikéli nama
lasketaan mukaan arvioon avoimen kilpailun vaikutuksesta, avoimella kilpailulla voi olla
pieni negatiivinen valtiontaloudellinen vaikutus, koska avoimessa kilpailussa valtion omis-
taman osakeyhtion tulouttamat voittovarat ja muiden toimijoiden maksamat yhteisévero-
osuudet jaanevat nykytilannetta vahaisemmaksi. Suuruusluokaltaan tdma vaikutus olisi
todennakoisesti joitain satoja tuhansia euroja.”

Yhteenvetona voi avoimen kilpailunkin osalta todeta, etta kilpailun avaaminen talla mallil-
la sisaltaa valtion budjettitalouden seka satamien yllapitdajien kannalta monia epavar-
muustekijoita. Avoimen kilpailun mallissa luotsauksen hinnat voisivat vaihdella satama-
kohtaisesti. Valtio ja/tai satamien yllapitajat joutuisivat arvioimaan luotsausten taloudel-
lisia tukitoimia, jos luotsausmaksut nousisivat joihinkin satamiin luotsausmaarien vahai-
syyden, luotsauskilpailun toimimattomuuden tai linjaluotsausvaihtoehdon riittamatto-
myyden vuoksi.

14. Kilpailun avaamisen taloudelliset vaikutukset elinkeinotoiminnan
kannalta

Tyéryhman teettdmassa taustaselvityksessa kartoitettiin myoés niitd taloudellisia vaiku-
tuksia, joita luotsaustoiminnan kilpailulle avaamisella olisi elinkeinotoiminnan kannalta.
Sen pohjalta tyéryhma on arvioinut tehtyjen esitysten yritysvaikutuksia tilanteessa, jossa
luotsaustoiminnan jarjestamisessa siirryttdisiin nykyisestd monopolitoiminnasta joko alu-
eelliseen kilpailuttamiseen tai avoimeen kilpailuun.

Verrattaessa alueellisen kilpailuttamisen seka avoimen kilpailun mallia nykyiseen mono-
polimalliin voidaan todeta ensinndkin, etta kilpailun avaaminen kannustaisi kustannuste-
hokkuuden parantamiseen, jonka seurauksena luotsauskustannukset laskisivat. Samalla
myds monopoliyrityksen tuotot alenisivat. Paadyttéaessé avoimen kilpailun malliin edella
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kuvatut vaikutukset olisivat todennakdisesti voimakkaammat kuin alueellisen kilpailutta-
misen mallissa.

Toiseksi kilpailun avaaminen vaikuttaisi yksiselitteisen mydnteisesti yritysten valiseen
kilpailuun ja markkinoiden toimivuuteen luotsaustoiminnassa. Kilpailun avaamisen myéta
luotsaustoiminnan markkinat avautuisivat ainakin osittain uusille yrityksille ja toiminta-
malleille. Molempien mallien avulla markkinoille luotaisiin vahintaan potentiaalisen kilpai-
lun painetta.

Kolmanneksi kilpailumydnteisen mallin valinta antaisi tilaa uudentyyppiselle yrittdjyydelle
ja yritysten kasvulle. Tasta esimerkkind ovat satama-, hinaus- ja vesivaylapalveluita
tuottavat yritykset, joille avautuisi mahdollisuus myds luotsaustoiminnan harjoittami-
seen. Monialayrittajyyden myoéta palvelutuotannon kustannukset alenisivat muillakin kuin
luotsausmarkkinoilla.

Kilpailun avaamisella on perinteisesti katsottu olevan positiivisia vaikutuksia myo6s yritys-
ten investointeihin ja innovaatiotoimintaan. Avaamalla markkinat kilpailulle voitaisiin eh-
kaista monopolitoiminnasta yleensa aiheutuvaa yli-investoimista ja sisdista tehottomuut-
ta. Lisdksi uusien innovaatioiden syntymistd voidaan pitdd todennakodisena. Innovointi-
toimintaa edistaisi luotsausalalla omalta osaltaan mahdollisuus monialayrittdjyyteen ja
alihankintapalvelujen kayttdon.

Yritysten kansainvalisen kilpailukyvyn osalta luotsaustoiminnan avaamisella kilpailulle
olisi todennakadisesti positiivisia vaikutuksia. Kilpailun avaaminen tehostaisi seka nykyisen
luotsausyhtion ettd muiden alalle tulijoiden toimintaa ja parantaisi siten niiden kilpailuky-
kyd. Todenndkdisté on, etta erityisesti vilkkailla alueilla ja satamissa kilpailuttamismalli
sekd avoin malli johtaisivat luotsauksen palvelutason parantumiseen ja hintatason las-
kuun, mika puolestaan saattaisi lisatd luotsaustoiminnan houkuttelevuutta suhteessa
linjaluotsaukseen. Johtuen Suomen pienista luotsausmarkkinoista seka siita, etta Euroo-
pan alueella toimii talla hetkella varsin vdahan luotsausyrityksia, ulkomaisten toimijoiden
markkinoille tulo on kuitenkin epatodennakadista.

15. Havaintoja eri mallien hyvista ja huonoista puolista

15.1 Monopolimalli

Nykymallin hyvia puolia:

e Luotsausyhtion kattava toiminta Suomen eri alueilla ja laaja toimintaverkosto
luovat tehokkuushyoétyja, koska yhtid voi hyédyntaa luotsauskalustoa ja luotseja
joustavasti tarpeen mukaan eri alueilla.

e Viranomaisten on helpompaa valvoa vain yhta elinkeinonharjoittajaa, minka on
nahty vahentavan viranomaisten ty6ta ja lisaavan luotsauksen turvallisuutta.
Poikkeusolosuhteisiin varautuminen on yksinkertaisempaa jarjestaa.

Malli mahdollistaa luotsauspalveluiden turvaamisen myds hiljaisen kysynnan alu-
eilla seka laajan ja tihean satamaverkon yllépidon.

e Mallin vaikutuksia on helppo arvioida, koska nykytilanne ei muuttuisi.

e Luotsien koulutus on yksinkertaista jarjestaa.

¢ Nykyista hinnoittelumallia on pidetty selkeana.

Nykymallin huonoja puolia:
¢ Kilpailun puute mahdollistaa entisen Luotsausliikelaitoksen, nykyisen luotsausyh-
tion toimintatapojen ja palvelutason jaykkyyden.
e Hinnoittelu ei ole alueellisesti kustannusvastaavaa.
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e Toiminta ei ole lapindakyvaa, minka vuoksi entisen Luotsausliikelaitoksen ja nykyi-
sen luotsausyhtién toiminnan tehokkuutta on vaikea arvioida ulkopuolisen naké-
kulmasta.

e Markkinoiden toimivuuden nakdkulmasta monopolin luominen lainsééadannén kei-
noin on ristiriidassa elinkeinonvapauden ja markkinatalouden perusperiaatteiden
kanssa.

15.2 Alueellinen kilpailuttaminen

Kilpailuttamismallin hyvia puolia:

e Monopolin purkamisen mydta uusien yrittajien alalle tulo tulee mahdolliseksi.

e Viranomaisille jaa suuri paatantavalta siitd, miten alueet jaetaan. Kilpailutettaviin
luotsausalueisiin on mahdollista yhdistaa seka hyvin kannattavia etta hiljaisen ky-
synnan alueita.

Alueellinen osaaminen korostuu.
Alueellinen kilpailuttaminen olisi mahdollista toteuttaa siten, ettei luotsauspalve-
luiden jarjestamisesta valtion budjettitaloudelle aiheutuva rasite kasva nykyisesta.

e Mallissa yritykset voisivat laajentaa toimintaansa pelkan luotsaustoiminnan ulko-
puolelle.

e Kilpailuttaminen voidaan toteuttaa myds siten, etta varsinkin vilkkaamille alueille
voitaisiin valita useampia palveluntuottajia.

Kilpailuttamismallin heikkoja puolia

e Mallissa ei synny aitoa yhteytta kysynnan ja tarjonnan valille.

e Mallissa ei synny todellista yhteytté palvelun ostajan ja lopullisen kayttajan eli
aluksen valille.

o Kilpailutettavia alueita ei ole mahdollista maarittda yksinkertaisesti.

e Kilpailutusten valiajoiksi syntyy tosiasiallisia alueellisia monopoleja, minka vuoksi
kilpailun luonne muuttuu “normaalista” kilpailusta joidenkin vuosien valein kayta-
vaksi tarjouskilpailuksi.

e Henkiléstdon ja kalustoresurssien saatavuus voi vaihdella alueittain. Ongelma voi
konkretisoitua erityisesti kilpailutettaessa samaa aluetta uudelleen.

15.3 Avoin kilpailu

Avoimen kilpailun hyvia puolia:

e Monopolin purkamisen myo6ta uusien yrittajien alalle tulo tulee mahdolliseksi.

e Luotsauspalveluiden tarjonnan eri alueilla maaraa todellinen kysynta, mika johtai-
si tehokkuusetuihin.

e Malli on yhteensopiva elinkeinovapauden ja yleisten markkinatalouden periaattei-
den kanssa.

e Kilpailu pakottaisi alan toimijat kehittdamaan toimintaansa seka tehokkuuden etta
asiakkaiden nakdékulman huomioivalla tavalla.

e Kilpailutukseen verrattuna mallissa ei tarvitsisi luoda julkista hallintorakennetta
kilpailutuksen hoitoon.

e Mallissa yritykset voisivat laajentaa toimintaansa pelkdn luotsaustoiminnan ulko-
puolelle, mikd turvaisi myds hiljaisen kysynnan alueilla luotsauspalveluiden saata-
vuuden.

e Malli johtaisi todennakdisesti hintatason alenemiseen suuren kysynnan alueilla ja
mahdollisesti palvelutason parantumiseen, esimerkiksi odotusaikojen lyhentymi-
nen.

Avoimen kilpailun huonoja puolia:
e Kilpailun aiheuttamat riskit luotsaustoiminnan laadulle ja turvallisuudelle, mikali
viranomaisvalvontaa ei pystyta jarjestamaan riittdvan tehokkaasti.
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Malli voi johtaa hiljaisen kysynnan alueilla (erityisesti Peramerelld) luotsauspalve-
luiden saatavuuden heikkenemiseen ja/tai mahdollisesti luotsauksen hinnan ko-
hoamiseen nykytilanteeseen verrattuna, elleivat esimerkiksi satamat ota vastuuta
luotsauksen jarjestamisestad.

Vaikeudet luotsien ja luotsauskaluston saannissa saattavat muodostua alalle tulon
esteiksi.

16. Tydryhman tilannearvio

Ty6ryhma esittda toimeksiantonsa mukaisesti seuraavan tilannearvion:

Turvallisuus:

(o}

Siirtyminen nykyisesta yhden valtionyhtion mallista usean markkinaehtoi-
sesti toimivan palveluntarjoajan malliin kilpailun avaamisen seurauksena
korostaisi viranomaisvalvonnan tarkeytta, mika lisaisi valvontaviranomai-
sen tehtavia.

Luotsien koulutukseen liittyvat kysymykset voidaan ratkaista luotsauksen
tulevasta toteutustavasta riippumatta. Luotsaustoiminnan avaaminen Kil-
pailulle edellyttda kuitenkin luotsien koulutusta koskevan saantelyn ja sen
valvonnan lisdamista.

Kilpailua avattaessa tulisi harkita toimilupasaantelyn tai muun vastaavan
mekanismin luomista, jotta voitaisiin ennalta varmistaa kunkin luotsaus-
toimintaa harjoittavan tahon edellytykset tarjota luotsauspalveluita am-
mattitaitoisesti ja luotettavasti.

Kilpailun syntymiseen ja alalle tuloon liittyvat kysymykset:

(o}

Tyoryhman teettamdssa taustaselvityksessa on esitetty, etta luotsaustoi-
mintaa ei ole katsottava niin sanotuksi luonnolliseksi monopoliksi. Myo6s
alalla aiemmin esiintyneesta yksityisesta elinkeinotoiminnasta voidaan paa-
tella, etta kilpailun syntyminen luotsaustoiminnassa olisi todennakadista.
Kilpailun avaamista koskevia paatoksia tehtdessa tulisi kuitenkin huolehtia,
ettd uusien yritysten alalle tulon edellytyksiin ja toisaalta jo olemassa ole-
van luotsausyhtién toimintamahdollisuuksiin kiinnitetdéan huomiota.
Kaytéanndssa tulee varmistaa erityisesti luotsien koulutusjarjestelman
avoimuuden kautta, ettd mahdollisilla uusilla yrityksilla on saatavilla riitta-
vasti ammattitaitoista henkilokuntaa.

Luotsaustoimintaan liittyvat kalustoinvestoinnit ovat henkiléstokustannuk-
siin verrattuna melko vahaiset, mutta myo6s kaluston osalta on varmistet-
tava, etta erityisesti alueellisen kilpailutuksen mallissa kalustoinvestoinnit
eivat muodostu kaytanndssa esteeksi uusien yrittdjien osallistumiselle tar-
jouskilpailuihin.

Muita luotsaustoimintaan liittyvia merkittavia kuluja ovat vahingonkor-
vausvastuun laajuudesta riippuvat vakuutuskustannukset. Mikali vahingon-
korvausvastuuta laajennetaan merkittavasti nykyisestd, voivat vakuutus-
maksut merkittavasti vahentaa uusien yrittajien kiinnostusta alaa kohtaan.
Kun arvioidaan kilpailun syntymisen edellytyksia, tulisi mahdollisten uusien
yritysten taloudellista kannattavuutta arvioida laajasti kaikki vaikuttavat
seikat huomioiden. Tarkeaa olisi my6s varmistaa, etta lainsaadanté ei ase-
ta estettd monipuolisten palvelukokonaisuuksien luomiselle yrityksissa joko
sisdisena toimintana tai alihankintana. Esimerkiksi satamilla seka hinaus-
ja vaylanhoitopalveluita tarjoavilla yrityksilla voisi olla kiinnostusta laajen-
taa toimintaansa myo6s luotsaukseen. Tama edistaisi palvelutason sailymis-
ta erityisesti hiljaisen kysynnan alueilla. Palvelukokonaisuudet ja hinnoitte-
lu tulisi kuitenkin jarjestaa lapinakyvasti luotsaustoiminnan riippumatto-
muuden turvaamiseksi.
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e Vahingonkorvausvastuun ja luotsin rikosoikeudellisen virkavastuun saantely:

(o}

Kilpailun avaaminen saattaisi edellyttaa nykyista laajempaa korvausvas-
tuuta. Tata puoltaa erityisesti nykyista laajemman vahingonkorvausvas-
tuun vahinkoja ennaltaehkdiseva vaikutus seka vahinkoa karsineiden kor-
vaussuojan parantaminen.

Toisaalta vahingonkorvausvastuun saantelyssa tulee huomioida, etta vas-
tuun laajentaminen nykyisesta lisdisi vahingonkorvausvastuun vakuuttami-
sen kuluja, millé voi olla merkittavia vaikutuksia nykyisen luotsausyhtién ja
mahdollisten uusien yrittajien taloudellisiin toimintaedellytyksiin ja alalle
tuloon. Silla olisi my6s valillinen vaikutus luotsausmaksujen tasoon.
Kilpailun avaamisella ei olisi vaikutusta luotsin henkildkohtaiseen vahin-
gonkorvausvastuuseen.

Perustuslakivaliokunta on vakiintuneesti katsonut, etta oikeusturvan ja hy-
van hallinnon vaatimusten toteutumisen varmistaminen perustuslain 124
§:n tarkoittamassa merkityksessa edellyttdd muun muassa sitd, etta julki-
sia hallintotehtavia hoitavat toimivat virkavastuulla. Luotsaustoimintaan si-
saltyvien tiettyjen julkisen hallintotehtavan piirteiden ja lakisaateisen luot-
sinkdyttovelvollisuuden vuoksi tulisi luotsien rikosoikeudellinen virkavastuu
sdilyttaa myos kilpailua avattaessa.

e Palveluiden takaaminen kohtuulliseen hintaan myoés heikon kysynnan alueilla:

(o}

(o}

(o}

(o}

Suomen luotsattavien satamien madara on varsin suuri ja vaylaverkosto
kattava. Luotsauspalveluiden volyymit painottuvat kuitenkin suuriin sata-
miin ja niiden paavayliin. Luotsauspalveluiden saatavuuden turvaaminen
toiminnan nykyisessa laajuudessa edellyttaisi kilpailutilanteessa uudenlais-
ten toimintamallien kayttéonottoa.

Alueellinen kilpailutus olisi mahdollista jarjestaa siten, ettd kohtuuhintaiset
luotsauspalvelut voitaisiin turvata myoés heikon kysynnan alueilla ilman, et-
ta valtion nykyista budjettirahoitteista Saimaan hintatukea jouduttaisiin
laajentamaan tavalla tai toisella myds rannikkoalueille.

Avoimen kilpailun mallissa luotsauksen hinnat voisivat vaihdella satama-
kohtaisesti. Valtio ja/tai satamien yllapitajat joutuisivat arvioimaan luotsa-
usten taloudellisia tukitoimia, jos luotsausmaksut nousisivat joihinkin sa-
tamiin luotsausmaarien vahaisyyden, luotsauskilpailun toimimattomuuden
tai linjaluotsausvaihtoehdon riittdmattémyyden johdosta. Lahtdékohtaisesti
avoin kilpailu tulisi jarjestaa siten, etta valtio ei tue toimijoita budjettiva-
roin.

Tyoéryhma ei ole selvittdnyt Saimaan alueen luotsauksen kilpailun avaa-
mismahdollisuuksia ja nykyisen valtion hintatuen jatkamista. Saimaan alu-
een luotsauksen kehittamista tulisi arvioida sen jalkeen, kun rannikkoalu-
een luotsauksen kilpailun avaamisesta olisi kokemusta.

e Talviluotsauksen jarjestaminen:

(o}

(o}

Talviaikoina alukset saatetaan joutua ohjaamaan poikkeaville reiteille, joi-
hin kauppa-aluksilla ei yleensa ole linjaluotsinkirjoja, minka vuoksi luotsien
tarve hetkellisesti nousee jyrkasti.

Luotsaus jadoloissa on vaativaa ja vaihtoehtoisten vaylien kaytté niin tar-
keaa kauppamerenkululle, etta luotsauspalveluiden saatavuus talvivaylilla
myo&s kilpailua avattaessa on voitava varmistaa.

Yhtena keinona voidaan harkita yleispalveluvelvoitteen osoittamista joille-
kin toimijoille. Rahoitus yleispalveluvelvoitteen hoitoon kerattaisiin tarvit-
taessa esim. alalta perittavillda maksuilla.
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Erilaisten vadlimallien selvittdminen:

o Tydryhma on tydssaan keskittynyt kolmen edelld kuvatun mallin erilliseen
tarkasteluun. Tyéryhma katsoo, etta luotsaus voidaan jarjestaa myos esilla
olleiden paamallien yhdistelmilla. Voitaisiin pohtia, olisiko Suomen laajan
satamaverkon ja eri merialueiden suuresti vaihtelevien liikennevirtojen
vuoksi tarpeen harkita esim. alueellisen kilpailuttamisen ja avoimen kilpai-
lun valimuotoa luotsaustoiminnan jarjestéamisessa tulevaisuudessa.

Englanninkielisen linjaluotsauksen vaikutukset:
o Englannin kielen salliminen 1.7.2011 alkaen linjaluotsintutkinnoissa tulee
vahentamaan luotsauspalveluiden kysyntaa. Uudistuksen vaikutukset vaih-
televat alueittain.

Taloudelliset vaikutukset:

o Valittiinpa luotsauksen jarjestamismalliksi tulevaisuudessa mika tahansa,
uudistusten yhteydessa on tarkeaa arvioida niiden taloudelliset vaikutukset
kattavasti valtion seka satamien yllapitdjien ja muun elinkeinotoiminnan
osalta.

Muita huomioitavia erityiskysymyksia:

0 Perustuslain sdanndsten ei lahtdkohtaisesti voida katsoa muodostavan es-
tetta kilpailun avaamiselle luotsaustoiminnassa, kunhan asianmukaisella
saantelylla turvataan muun muassa perusoikeuksien ja oikeusturvan toteu-
tuminen. Ahvenanmaan osalta on noudatettava itsehallintolain saanndksia.

o Luotsaus on mahdollista kaikissa edella esitetyissa malleissa jarjestaa si-
ten, ettd jarjestelma tayttaa Euroopan unionin valtiontukisaantelyn ja ko-
timaisen hankintalainsaadannén vaatimukset.

o Nykyinen luotsausyhtio on toiminnastaan arvonlisdverovelvollinen. Sen ve-
rokanta on ulkomaanliikenteessa kansainvalisen vastavuoroisuusperiaat-
teen mukaisesti 0 prosenttia. Mikali kilpailu luotsaustoiminnassa tulevai-
suudessa avataan ja yritykset voivat luotsauspalveluiden ohella tarjota
muita palveluita, tulisi selvittda, miten eri palveluiden erilainen verotuskoh-
telu olisi huomioitava.

o0 Maanpuolustukseen, merialueiden turvallisuuteen ja huoltovarmuuteen liit-
tyvat seikat eivat lahtdékohtaisesti esta kilpailun avaamista luotsaustoimin-
nassa. Lainsaadannolla tai sopimuksin olisi kuitenkin varmistettava, etta
luotsaustoiminnan jatkuvuus ja laatu voidaan turvata kaikissa turvallisuus-
tilanteissa esimerkiksi asettamalla toimijoille varautumisvelvoite.
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