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Esipuhe

Selvitys arvioi Suomen huoltovarmuuden kannalta riit-
tavaa merikuljetusten kuljetuskapasiteettia poikkeus-
oloissa. Hankkeen tilaaja on Huoltovarmuusorganisaa-
tion Vesikuljetuspooli (VKP).

Hankekokonaisuuden yksi osa keskittyi kotimaiseen
aluskantaan ja se tuotti nakemyksen kuljetusketjun
kriittisesta kapasiteetista ja sen toimintavarmuudesta
mm. tilastotarkastelun ja skenaariotytskentelyn avulla.
Vastuuorganisaationa toimi Vesikuljetuspooli ja Suomen
Varustamot ry sen isantaorganisaationa.

Toinen osa keskittyi ulkomaiseen aluskapasiteettiin
seka agenttien ja laivameklareiden rooliin huolto-
varmuuskriittisissa toimitusketjuissa. Tassa kartoitettiin
em. toimijoiden ja ulkomaisten varustamoiden yhteis-
tyomahdollisuuksia Suomen huoltovarmuuden turvaa-
miseksi seka hahmoteltiin tata tukevia toimintamalleja
Huoltovarmuuskeskukselle (HVK). Taman osan
vastuuorganisaationa oli Suomen Laivameklarit ry.

Tilaajan projektipaallikkéina toimivat Vesikuljetuspoolin
poolisihteeri Juha Savisaari ja Suomen Laivameklarit
ry:n toiminnanjohtaja Sari Turkkila. Projektipaallikot
seka Jukka Etelavuori Huoltovarmuuskeskuksesta
muodostivat koordinaatioryhman, joka ohjasi ja koor-
dinoi hankkeen edistymista. Osaprojekteja ohjasivat
lisaksi erilliset ohjausryhmat (kokoonpanot hankkeen
alkutilanteessa vuoden 2022 alussa):

Vesikuljetuspoolin osaprojektin ohjausryhma
e Juha Savisaari, poolisihteeri, Vesikuljetuspooli

e Sauli Savisalo, varautumispaallikko, HVK
(elakkeelld)
Jukka Etelavuori, varautumispaallikko, HVK
Tomi Rautio, tuotantojohtaja, Steveco
Markku Méakipere, toimitusjohtaja, Stevena
Elina Andersson, toimitusjohtaja,
Teknologiateollisuus
Mikki Koskinen, toimitusjohtaja, ESL Shipping
Bjorn Blomqvist, toimitusjohtaja, Eckeré-konserni
e Jarkko Saarimaki, ylijohtaja, Traficom
My6éhemmin Pipsa Eklund, johtaja, Traficom
e Tiina Tuurnala, toimitusjohtaja, Suomen
Varustamot

Laivameklareiden osaprojektin ohjausryhma
e Sari Turkkila, toiminn.joht., Shipbrokers Finland

Jukka Etelavuori, varautumispaallikko, HVK

Tomi Rautio, tuotantojohtaja, Steveco

Leo Vapalahti, toimitusjohtaja, Hapag-Lloyd
Oscar von Hertzen, toimitusjohtaja, Finnshipping
Juha-Matti Korsi, merenkulkujohtaja, Traficom
Jarkko Toivola, johtava asiantuntija, Vaylavirasto

Selvityksen laati Turun yliopisto; tutkimusryhmassa
olivat Turun kauppakorkeakoulun Maritime Business &
Policy- tutkimusryhma prof. Lauri Ojala, apul.prof. Tomi
Solakivi ja KTM Aleksi Paimander (VKP) ja Merenkulku-
alan koulutus- ja tutkimuskeskuksen FM Reima
Helminen ja DI Sakari Kajander (Laivameklarit).

Projektiryhman johtajana ja raportin padkirjoittajana
toimi prof. Ojala. Han vastasi skenaariotydpajojen
sisallén suunnittelusta ja toteutuksesta, laati rinnakkais-
analyysin riittavalle merikuljetuskapasiteetille ja
analyysin henkil6ston riittavyydesta poikkeusoloissa.
Merikuljetuskapasiteetin riittdvyyden paaasiallisesta
tilastoanalyysista vastasi apulaisprofessori Solakivi.
Paimander arvioi mm. satamien lastinkasittelykyvyk-
kyytta ja koosti skenaariotyépajojen tulokset. Turun
kauppakorkeakoulun tutkimusryhma tuotti luvut 1-4,
6-8ja 10-11.

Laivameklareiden osan vastuuhenkiléna toimi MKK:n
erikoistutkija Reima Helminen. MKK:n yksikénjohtaja
Sakari Kajanderin kanssa han laati kuvauksen laiva-
meklareiden roolista osana huoltovarmuutta ja kokosi
toimintamalliehdotukset ulkomaisen kapasiteetin
varmistamiseksi poikkeusoloissa (Luku 9). Helminen
analysoi myo¢s ulkomaista aluskapasiteettia vuoden
2021 aluskaynteihin pohjautuen (Luku 5).

Tama julkinen versio on tiivistelma laajemmasta viran-
omaiskdyttoon tarkoitetusta selvityksesta.

Tekijat haluavat kiittaa kaikkia tyépajoihin osallistu-
neita, haastateltuja, ja tausta-aineistoa toimittaneita
seka raporttiversioita kommentoineita tahoja. lIman
tata apua selvityksen teko ei olisi ollut mahdollista.

Turussa ja Helsingissa helmikuussa 2023
Lauri Ojala, Sakari Kajander, Tomi Solakivi,
Reima Helminen ja Aleksi Paimander

Suomen merikuljetusten huoltovarmuuskapasiteetti




Lvhenteet ja termit

Termi Selite

Aikarahtaus (T/C) Time charter; aluksen vuokraaminen tietyksi ajaksi miehistéineen. T/C-vuokrausaika on
usein useita kuukausia tai jopa vuosia; vrt. myods Bareboat (B(B).

Avoin rekisteri Alusrekisteri, jossa alusten omistajana voi olla myds muun kuin rekisterimaan
kansalainen tai yritys; ks. myds mukavuuslippu.

Bareboat-rahtaus Bareboat charter; Aluksen vuokraaminen rahtaajalle tietyksi ajaksi ilman miehistoa.
(B/B) B/B-aika on usein pitk3d, jopa vuosia; vrt. myds Aikarahtaus (T/C).
Blue Card Kansainvalisen kuljetustydntekijéiden liiton (ITF) hyvdaksyma varustamon ja miehistdn

valinen ns. “fair wages"-sopimus tyéehdoista.

Bulk-lasti tai -alus Irtolasti tai sellaista kuljettava alus; dry / liquid bulk = kuiva tai nestemainen
Break bulk Omana yksikkdna kasiteltavat lastit: esim. sahatavara, ajoneuvot, tydkoneet

CEF Connecting Europe Facility; EU:n keskeisen lilkenneverkon tukimuoto

Cll Carbon Intensity Index; IMOn piirissa paatetty alusten hiili-intensiteetin mittaus-

jarjestelma, jota sovelletaan vuoden 2023 alusta kaikkiin yli 5 000 GT:n rahti-, ro-pax- ja
risteilyaluksiin.

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

EEDI Energy Efficiency Design Index; IMOn uusien alusten energiatehokkuuden suunnittelu-
indeksi, joka vertaa alusten CO,-paastoja kuljetustyéhén. Uusien alusten tulee tayttaa
tietyt referenssivaatimukset 1.1.2023 alkaen, jolloin kahden vuoden siirtymaaika paattyi.
Saantely on maailmanlaajuinen ja pakottava.

EEXI Energy Efficiency Design Index for Existing ships; IMOn kaytdssa olevien alusten energia-
tehokkuuden suunnitteluindeksi, joka vertaa alusten CO,-paastoja kuljetustyéhon. Tata
pakottavaa maailmanlaajuista sdantelya sovelletaan tammikuun alusta 2023 alkaen.

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

ELY-L Liikennetehtavaa hoitava elinkeino-, liilkenne- ja ymparistokeskus

EMSA European Maritime Safety Agency, EU:n meriturvallisuusvirasto

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

EU ETS Emission Trading System; EU:n paastékauppamekanismi

FEU Forty-foot Equivalent Unit; 40 jalan pituista konttia vastaava yksikkd, ks. myds TEU

FOC Ks. mukavuuslippu; vrt. avoin rekisteri

GT Gross ton(nage); bruttotonni; aluksen kokonaisvetoisuuden yksikéton suure, vrt. NT

HVK Huoltovarmuuskeskus on ty6- ja elinkeinoministerion alainen valtion laitos, jonka

tehtavana on huoltovarmuuden turvaaminen.

HVO Huoltovarmuusorganisaatio; siihen kuuluvat Huoltovarmuuskeskus ja sen hallitus,
huoltovarmuusneuvosto seka eri toimialojen sektorit ja poolit.

HybridCoE European Centre of Excellence for Countering Hybrid Threats, Helsingissa syyskuussa
2017 toimintansa aloittanut Euroopan hybridiuhkien torjunnan osaamiskeskus, jonka
jasenina on vuoden 2023 alussa 33 EU- tai Nato-maata.

1AC International Armed Conflict, kansainvélisen aseellisen konfliktin kansainvalis-
oikeudellinen saannosto.
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IHL International Humanitarian Law, kansainvalisen humanitaarisen oikeuden saannésto
(ns. Geneven sopimukset).

IMO International Maritime Organization; Kansainvalinen merenkulkujarjestd, joka on osa
YK:n jérjestelmaa.

ISPS International Ship & Port Facility Security Code; satamien ja alusten varautumista
laittomien tahallisten tekojen uhkiin ja toimintaa ndissa tilanteissa sdanteleva IMOn
maailmanlaajuinen ja pakottava saannosto.

ITF (téssa) International Transport Workers' Federation, Kansainvalinen kuljetustyéntekijéiden
liitto. Lyhennetta ei tule sekoittaa OECD:n yhteydessa toimivaan International Transport
Forumiin, joka kayttaa myos lyhennetta ITF.

Jaaluokka Alukselle maaritelty sen jaissakulkukykya kuvaava luokka, joka ilmoitetaan useimmiten ns.

suomalais-ruotsalaisen jadluokituksen mukaan. Korkein jaaluokka on IA Super (IAS). Yksin-
kertaistettuna IAS-alus pystyy kulkemaan itsendisesti jdgdnmurtajan 100 cm:n kiintojaahan
murtamassa, yon yli jdatyneessa rannissa. IA- luokan aluksella vastaava jaan paksuus
murtajan rannissa ilman yon yli jadtymista on 80 cm, IB:lla 60 cm ja IC:l1a 40 cm. Riittavan
kantavuuden omaavia jaaluokan Il aluksia voidaan Suomessa avustaa jadanmurtajalla
helpoissa jadoloissa, mutta alimman jaaluokan Ill aluksia ei Suomessa avusteta lainkaan.

Kaksoisrekisterointi

Jarjestely, jossa bareboat-rahdattu alus liitetdan madrdajaksi omistusoikeusrekisterin
lisaksi my0s toisen lippuvaltion alusrekisteriin (kdyttorekisteri). Tama tuli Suomessa
mahdolliseksi 1.7.2021 B/B-sisdaanrahdattujen osalta, jossa aluksen kaksoisrekisteréinnin
kesto voi olla enintdan 3 vuotta.

Kauppa-alusluettelo

Traficomin yllapitama luettelo Suomen rekisterissa olevista ulkomaanliikenteen kauppa-
aluksista, jotka ovat oikeutettuja suomalaiseen miehistétukeen; koskee myds Suomeen
kaksoisrekisterdityja aluksia.

Kauppalaivasto,
rekisterdity (Tilasto-
keskuksen termi)

Tilastokeskuksen termi (rekisterdity) kauppalaivasto kattaa kaikki Suomen alusrekisteriin
rekisterdidyt alukset aluksen kokoon tai laatuun katsomatta. (vrt. varsinainen kauppa-
laivasto ja kauppa-alusluettelo.)

Kuivabulk-alus
(Portnet)

Alusilmoitusjarjestelma Portnetissa kaytetty termi tietyn tyyppisesta kuivalastialuksesta.
Termin kayttd tassa operatiivisessa tietokannassa ei ole johdonmukaista Tilastokes-
kuksen maaritelman kanssa.

Kuivalastialus (Portnet-
jarjestelméassa)

Portnetissa kaytetty termi tietyn tyyppisesta kuivalastialuksesta. Termin kaytto tassa
operatiivisessa tietokannassa ei ole yhteneva Tilastokeskuksen kayttaman kuivalastialus
-termin kanssa.

Kuivalastialus (Tilasto-
keskuksen termi
alusryhmalle)

Kauppalaivastoon kuuluvat ro-ro-lastialukset, irtolastialukset, konttialukset ja muut
kuivalastialukset.

Kuljetustyo

Kuljetussuoritteen suure; yksikkdna esim. tonnikilometri tai -meripeninkulma

Kayntikapasiteetti NT

Kayntikapasiteetti tarkoittaa aluksen (tai alusten) nettovetoisuutta kerrottuna niiden
satamakayntien lukumaaralla.

Laivameklari (tassa)

Tassa selvityksessa nimike kattaa globaalien konttivarustamojen linja-agentuurit, rahti-
ja alusvalitykseen keskittyvat rahtimeklarit seka laivanselvittajat.

Laivanselvittaja

Ship Agent; yritys tai henkild, joka edustaa alusta ja/tai varustamoa ndiden toimeksian-
nosta, avustaa alusta satamakaynnin aikana, hoitaa alusilmoitukset ja suorittaa aluksen
viranomais- ja muut maksut paamiehen lukuun. Varustamon, jolla ei ole vakinaista
toimipaikkaa Suomessa tulee aina kayttaa laivanselvittdjaa aluksen kdydessa Suomessa.

Lastiro-ro- alus

Pelkastaan lastia kuljettava ro-ro-alus; vrt. ro-pax

LCM

Lateral Cargo Mobility: alusten kyky kuljettaa erilaisia lasteja

Linja-agentuuri

Linjaliikennetta harjoittavan ulkomaisen varustamon edustaja ja asianhoitaja; tassa
selvityksessa tarkoittaa konttivarustamoiden edustajia Suomessa.

LNG

Liquefied Natural Gas; nesteytetty maakaasu

LVvM

Liikenne- ja viestintaministerio

Matkustaja-alus
(Tilastokeskuksen
termi alusryhmalle)

Kauppalaivastoon kuuluvat vain matkustajia kuljettavat matkustaja-alukset seka
ro-ro-matkustaja-alukset, kuten esimerkiksi matkustaja-autolautat.
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Matkustaja-autolautta

Yleistermi aluksille, jotka kuljettavat seka matkustajia etta ajoneuvoja ja pyorilla
kulkevaa rahtia autokansilla, kuten tyypilliset alukset Suomen-Ruotsin ja Suomen-Viron
liikenteessa. Matkustajia kuljettavilla aluksilla (ks. ro-pax) useiden ns. vaarallisten
aineiden kuljetus on kielletty kokonaan tai kuljetettavaa maaraa on rajoitettu kansain-
valisin sopimuksin.

Meripeninkulma, mpk

Merenkulussa kaytetty pituusmitta (alun perin yksi kaariminuutti maapallon
ymparyksestd), jonka pituudeksi on sovittu tarkalleen 1 852 metria.

MKK Turun yliopiston Brahea-keskuksen Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus
MMM Maa- ja metsatalousministerio
MPKK Maanpuolustuskorkeakoulu

Mukavuuslippu (FOC)

Flag of Convenience; Kansainvalisen kuljetustyontekijoiden jarjeston ITF:n kdyttama
nimitys alusrekistereille, jotka eivat tayta sen vaatimuksia tydehdoista ja -oloista; ks.
my®s avoin rekisteri.

Muu alus (Tilastokes-
kuksen termi
alusryhmalle)

Kattaa muut kuin matkustaja-, kuivalasti- ja sailidalukset eli mm. hinaajat, jadnmurtajat,
tyontéproomut, kalastusalukset seka hallinnolliset alukset.

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

PEC Pilotage Exemption Certificate, vayla- ja/tai aluekohtaisesta luotsinkaytto-
velvollisuudesta vapauttava kansipaallyston jasenella oleva lupakirja.

PLM Puolustusministerio

Portnet Suomessa kaytdssa oleva operatiivinen alusilmoitusjarjestelma.

Rahtimeklari Ship Broker; rahti- ja/tai alusvalitykseen keskittyva yritys tai taman palveluksessa oleva

henkild. Rahtivalityksessa toimeksiantaja voi olla alusta tarvitseva laivaaja tai alukselleen
kuljetettavaa etsiva varustamo. Irtolastiliikenteessa rahtaussopimus voi tarkoittaa yhta
(ns. matka- tai spot-rahtaus) tai tiettya maaraa matkoja tai lastia (ns. Contract of
Affreightment). Ns. aikarahtaussopimus tarkoittaa aluksen vuokraamisesta toiselle
tietyksi ajaksi joko miehiston kanssa (ks. Aikarahtaus) tai ilman (ks. Bareboat).
Alusvalityksessa on yleensa kyse aluksen osto- tai myyntitoimeksiannosta, mutta se voi
tarkoittaa myos erilaisia aluksen rakennus- tai huoltosopimuksia.

Rinnakkaisrekisteri

Kansallisen alusrekisterin rinnalle luotu kansainvalisen liikenteen rekisteri, jonka
aluksissa sovelletaan muita kuin kansallisia tydehtoja. Naitd on esim. Saksassa,
Tanskassa, Ranskassa ja Norjassa, mutta ei Ruotsissa, Suomessa tai Virossa.

Ro-ro-alus
(Tilastokeskuksen
termi alusryhmalle)

Roll on-roll off -alus. Tilastokeskuksen madritelma tarkoittaa aluksia, joissa lastaus ja
purku tapahtuvat siirtdmalla lasti pyorien paalla alukseen ja aluksesta sivusta, perasta
tai keulasta. Jos alus voi kuljettaa lastin lisaksi vahintaan 120 matkustajaa, se on luoki-
teltu ro-ro-matkustaja-alukseksi (ro-pax). Ro-ro-aluksilla useiden ns. vaarallisten
aineiden kuljetus on kielletty kokonaan tai kuljetettavaa maaraa on rajoitettu kansain-
valisin sopimuksin.

Ro-pax- eli ro-ro-
matkustaja-alus
(Tilastokeskuksen
termi)

Ro-ro-alus, joka voi kuljettaa lastin lisaksi vahintdan 120 matkustajaa, luokitellaan
Tilastokeskuksen tilastoinnissa ro-ro-matkustaja-alukseksi (ro-pax). Nailla aluksilla
useiden ns. vaarallisten aineiden kuljetus on kielletty kokonaan tai kuljetettavaa maaraa
on rajoitettu kansainvalisin sopimuksin.

Satamaoperaattori

Satamassa tapahtuvaa lastinkasittelya hoitava yhtio, kuten Suomessa esim. Steveco Oy
tai Finnsteve Oy.

Satamanpitaja

Satamaa eli sen maa- ja vesialueita hallinnoiva taho, Suomessa yleensa kunnallisesti
omistettu satamayhtio, kuten esim. Helsingin Satama Oy tai Turun Satama Oy.
Teollisuussatamien pitajana toimii tietty teollisuuslaitos, kuten esim. Outokumpu Oyj
(Kemi Ajos) tai Raahen terastehtaan satama (SSAB).

SEEMP

Ship Energy Efficiency Management Plan; IMOn kdytto6n ottama alusten energiatehok-
kuuden seurantajarjestelma.

Sekamiehitys

Jarjestely, jossa esim. Suomen rekisterissa olevassa aluksessa enintaan 50 % sen
miehistdsta voi tulla EU/ETA- alueen ulkopuolisista maista.
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SOLAS

Safety of Life at Sea; meriturvallisuutta koskeva IMOn yleissopimus, jonka alla olevat
osat koskevat esimerkiksi satama- ja alusturvallisuutta (ISPS) seka vaarallisten aineiden
merikuljetuksia (esim. kappaletavaralle IMDG).

Solmu (en. Knot, kn)

Nopeuden yksikkd merenkulussa; yksi meripeninkulma tunnissa

Spot-rahti

Aluksen tai rahtitilan (esim. 40 jalan kontti, eli FEU) varaamisen markkinahinta, joka
kysynnasta ja tarjonnasta johtuen voi muuttua hyvinkin nopeasti. Yleisin rahtivaluutta
on Yhdysvaltain dollari (USD), ja rahdin yksikko on esim. USD/FEU, irtolastista USD/tonni
tai USD/m? ja aluksesta USD/paiva.

Spot-rahtaus

Yleensa irtolastialusten rahtauksessa kaytetty termi, joka tarkoittaa aluksen rahtaus-
sopimuksen tekemista sopimushetkella vallitsevaan hintatasoon.

STCW The Standards of Training, Certification and Watchkeeping; IMOn maailmanlaajuinen
konventio, joka saantelee merenkulkijoiden koulutusta ja ammattipatevyyden sisaltoa.
Sto-ro-alus Stowable roll on - roll off; ro-ro-alustyyppi mm. paperirullien kuljetukseen, joissa lasti

siirretaan alukseen kuten ro-ro-aluksissa. Laivan sisalla lasti nostetaan pois
lastinkuljetusalustalta ja ahdetaan ruumassa yhteen. Sto-ro-alukset voivat kuljettaa
ulkokannella my6s mm. kontteja ja muita suuryksikoita.

Suuryksikko

Yleistermi suurikokoisille lastiyksikdille, joita voivat olla esimerkiksi lastikontti tai
kuorma-auton peravaunu.

Suomen rekisteri

Suomen kansallinen alusrekisteri. Se koostuu Manner-Suomen ja Ahvenanmaan rekiste-
reistd, joita pitavat Liikenne ja viestintavirasto Traficom ja Ahvenanmaan valtionvirasto.

Sailidalus (Tilasto-
keskuksen termi)

Sisaltaa kauppalaivastoon kuuluvat 6ljy-, kaasu- ja kemikaalisdilidalukset.

TEM Ty0- ja elinkeinoministerio

TEN-T Trans-European Transport Network: kaikki likennemuodot kattava EU:n liikenneverkko,
joka koostuu ns. ydinverkosta (Core network) ja ns. kattavasta verkosta (Comprehensive
network).

TEU Twenty-foot Equivalent Unit; 20 jalan (20’) pituista konttia vastaava standardoitu
kuljetusyksikko; kaytetdan myds konttialuksen kapasiteetin perusyksikkona. Ks myds
FEU eli 40 jalan konttiyksikkd

TKI Tutkimus-, kehitys- ja innovaatiorahoitus

Tonnikilometri

Kuljetustyon yksikkd: yhden tonnin kuljettaminen yhden kilometrin matka

Tonnisto Termilla tarkoitetaan aluskantaa, esimerkiksi yleistermi "Suomen tonnisto” tarkoittaa
yleensa Suomen rekisterissa olevaa kauppalaivastoa.
UNCLOS United Nations Convention on the Law of the Sea; YK:n alaisuudessa tehty merten

kayton yleissopimus, joka astui voimaan vuonna 1982.

Uudisrakennus (tassa)

Uutena tilattava alus, joka edellyttaa alussuunnittelua, rakentamista telakalla seka
valmiin aluksen hyvaksyttamista ja rekisterointia lilkenteeseen

VAP

Henkildvaraus; organisaation mahdollisuus varata Puolustusvoimilta omaa henkiléstda
kriittisiin tehtaviin my6s poikkeusoloissa.

Varsinainen kauppa-

laivasto
(Tilastokeskuksen
termi)

Rekisterdintipakon alaiset alukset eli alukset, joiden pituus on vahintaan 15 metrig, ei
kuitenkaan proomut ja muut kuljetuskoneettomat alukset. Varsinainen kauppalaivasto
jaetaan alustyypeittdin neljaan paaryhmaan; matkustaja-alukset, kuivalastialukset,
sailidalukset ja muut alukset.

Vesikuljetuspooli

Huoltovarmuuskeskuksen hallituksen ja HVK:n Logistiikkasektorin ohjauksessa toimiva
valtakunnallinen varautumisorganisaatio, jonka nelja toimialaa ovat varustamot,
huolinta, meriteollisuus ja laivameklarit.

VNK Valtioneuvoston kanslia

VTS Vessel Traffic Service; meriliikenteen ohjaus, jota harjoitetaan VTS-keskuksista.
Palvelun tuottaa Suomessa valtionyhti6 Fintraffic Oy:n tytaryhtié Fintraffic
Meriliikenteenohjaus Oy, aputoiminimena Fintraffic VTS.

YM Ympadristéministerio
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1 Johdanto

11 Tyo6n taustaa

Huoltovarmuusorganisaation Vesikuljetuspooli ja Huol-
tovarmuuskeskus (HVK) olivat aloittaneet kasilla olevan
hankkeen konkreettisen valmistelun jo vuonna 2021.
My6s Suomen Laivameklarit ry:n tarve kartoittaa ulko-
maisen aluskapasiteetin seka agenttien ja laivamekla-
reiden roolia huoltovarmuuskriittisissa toimitusket-
juissa liittyi luontevasti hankekokonaisuuteen.

Valmistelu eteni julkisen hankinnan tarjouskilpailuun
lokakuussa 2021, jossa hankintayksikkéina olivat
Suomen Varustamot ry ja Suomen Laivameklarit ry
osana Vesikuljetuspoolin toimintaa. Toteuttajatahoksi
valikoitui Turun yliopiston tutkimusryhma, joka aloitti
tehtavassa tammikuussa 2022.

Merenkulun huoltovarmuuden kysymyksia on vuosien
varrella selvitetty vaihtelevissa maarin mm. osana Huol-
tovarmuuskeskuksen ja Vesikuljetuspoolin toimintaa.
Viime vuosina aihetta on kasitelty laajemmin esimer-
kiksi HVK:n tilaamassa yleisselvityksessa "Merenkulun
huoltovarmuus ja Suomen elinkeinoelama” (Ojala ym.
2018). Lisdksi lippueamiraali (evp) Bo Osterlundin
tammikuussa 2019 MPKK:ssa tarkastettu varsin kriit-
tinen vaitdskirja "Suomen meriliikkenteen huoltovarmuu-
delle asetetut tavoitteet ja niiden toteutuminen” seka
hanen jatkoanalyysinsa vuodelta 2020 nostivat aiheen
laajempaankin tietoisuuteen (Osterlund 2019 ja 2020).

Yleisella tasolla kuljetusten ja logistiikkapalveluiden
jatkuvuuden tarkeys vakavissa hairidissa ja poikkeus-
oloissa on todettu mm. Yhteiskunnan turvallisuus-
strategiassa (YTS 2017) ja lajissaan ensimmaisessa
huoltovarmuusselonteossa, jonka valtioneuvosto jatti
eduskunnalle alkusyksysta 2022 (Backman ym. 2022).

Viimeistaan koronapandemian vaikutukset osoittivat,
etta Suomen huoltovarmuuden kannalta riittavaa meri-
kuljetusten kuljetuskapasiteettia on tarpeen selvittaa
ajantasaisimman kaytdssa olevan tiedon pohjalta.
Vendjan helmikuussa 2022 aloittama hyokkayssota
Ukrainaan ja sen kerrannaisvaikutukset ovat lisdnneet
aiheen ja myds kasilla olevan selvityksen ajankohtai-
suutta dramaattisesti.

1.2 Hankkeen tarkoitus ja tavoite

Tassa vuoden 2022 aikana toteutetussa hankkeessa
tarkasteltiin tilastoanalyysien, haastatteluiden ja tyopa-
jojen avulla merikuljetusten riittavaa huoltovarmuus-
kapasiteettia mm. kriittisten kuljetusten skenaarioihin
peilaten.

Ty6ssa arvioitiin kuljetusketjun kriittisen merikuljetus-
kapasiteetin ja sen toimintavarmuuden tilaa seka sata-
mien lastinkasittelykapasiteetin riittavyytta jatkosuun-
nittelun pohjaksi. Lisaksi tarkasteltiin laivameklareiden
seka ulkomaisten varustamojen rooleja huoltovarmuus-
kriittisissa toimitusketjuissa, ja hahmoteltiin yhteistyo-
malleja huoltovarmuuden turvaamiseksi valtionhal-
linnon ja ulkomaisten varustamojen valille. Ulkomaista
aluskantaa analysoitiin my0s rekisterivaltion, jadluokan
ja merkittavimpien varustamojen osalta.

Tama julkinen versio on tiivistelma laajemmasta viran-
omaiskayttoon tehdysta selvityksestd. Hankkeen
tilaajat, tekijat ja ohjausryhmat on esitelty lyhyesti
esipuheessa.

1.3 Keskeiset rajaukset

Taman raportin keskeiset rajaukset ovat seuraavat:

e Tarkasteluvuosi esimerkiksi Suomen kauppalai-
vaston ja aluskayntien osalta on vuosi 2021

e Ulkomaankaupan kuljetusvirtojen paapaino
vuosissa 2019-2021

e Satamien lastinkasittelykapasiteetin riittavyys
esitetdan yleisella tasolla

e Poikkeusolojen saantelya ja viranomaistoi-
mintaa kuvaillaan yleisella tasolla

e Vendjan hyokkadyssodan seka Suomen Nato-
jasenhakemuksen vaikutuksia arvioitu
alustavasti

Suomen merikuljetusten huoltovarmuuskapasiteetti
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2 Johdatus: merenkulun markkinat ja

alusrekisterit

21 Merenkulun keskeiset
osamarkkinat

Merenkulun markkinat koostuvat useista osamarkki-
noista, joiden kysynnan ja tarjonnan ajurit voivat toimia
hyvin eri tavalla ja eri suuntiin, ja jotka reagoivat mark-
kinoiden muutoksiin hyvin eri tavoin.

Kaikkien merenkulun osamarkkinoiden kysynta on ns.
johdettua kysyntaa, eli kuljetustarpeen taustalla on
aina teollisen tai kaupan alan synnyttama tavarakulje-
tusten tarve tai kuluttajien matkustus- ja risteilypalve-
luiden kysynta, jossa tarve voi osin olla myds tydssa-
kaynti- ja asiointimatkustamista.

Yhteisena nimittajana merenkulun osamarkkinoille on
se, etta niissa kaikissa tavaraa ja/tai matkustajia kulje-

tetaan aluksella, mutta useissa tapauksissa osamarkki-
noiden toiminnalliset yhtaldisyydet loppuvat siihen.

Esimerkiksi risteilyalusliikenteen ja irtolastien markki-
noilla ei kdytanndéssa ole mitaan yhteista, eivatka
esimerkiksi kemikaalilaivaukset ole kytkoksissa vaik-
kapa hedelmien tai lihan ja kalan kylmakuljetusmarkki-
noihin. Sen sijaan ro-ro-aluksilla tai matkustaja-auto-
lautoilla kulkevien kuljetusyksikkdjen markkinat ovat
yhteydessa konttiliikenteeseen, silla nama voivat
tdydentaa tai korvata toisiaan. Markkinatilanteesta ja
reitista riippuen nama palvelut voivat kilpailla maantie-
ja/tai rautatiekuljetusten kanssa, ja valtameriliiken-
teessa osin myos lentorahtiliikenteen kanssa. Alusten
kykya kuljettaa erilaisia lasteja kuvataan tarkemmin
luvussa 2.3.

Kuvio 1. Merenkulun osamarkkinoiden pelkistetty rakenne paatyypeittain ja rahtausmuodoittain erityisesti

Suomen merenkulun markkinoilla.

Rahtitason muutokset kohdistuvat

yksittaisiin laivaajiin

S

Rahtitason muutokset
kohdistuvat suureen

—

Rahtimarkkinoiden
A muutosten vaikutus

Hakurahti-
ja spot-

|

I

SUURI & NOPEA |
sopimukset :

Lyhytaikaiset
rahtaus-
sopimukset

ENEEN

Pitkaaikaiset teollisuuden

rahtaus-
sopimukset

Esim. LNG- ja
ammoniakkialukset

Tyypillinen rahtausmuoto

Omat alukset
PIENI & HIDAS |

Isot
projektilastit

sopimusliikenne

— maaraan laivaajia

Oljysailidalukset
Kuivarahtialukset
Ro-ro-liikkenne

Konttiliikenne

Kemikaali- ja
tuotetankkerit

Laivaajan oma
tonnisto
"in-house shipping”

Teollinen merenkulku
"systeemiliikenne”

Irtolastit;
"bulk shipping”

Avoin linjaliikenne
"Common Carrier”

Merikuljetusmarkkinan tyyppi

Rahdinantajien tyypillisia toimialoja

Suomessa nykyaan
harvinainen muoto teollisuus

(erit. viennissa)

Metsa- ja metalli-

Prosessiteollisuuden
nestemaiset ja kuivat
irtolastit

Konepajateollisuus;
kaupan ala;
"kaikki muut”
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Laivaajien kysynnasta ja saatavilla olevan aluskaluston
tai liikennemuotojen eli tarjonnan luonteesta johtuen
rahtimarkkinat voivat jakautua pitka- ja lyhytaikaisiin
seka myds ns. spot-markkinoihin.

Suurten teollisuuden laivaajien kuljetustarpeet ovat
usein pitkdkestoisia niin reittien, tavaralajien kuin
maadrienkin osalta, jolloin ne pystyvat halutessaan
neuvottelemaan pitkdaikaisia, jopa yli 10 vuoden
mittaisia varustamosopimuksia. Talléin sopimuksen
kohteena olevat alukset ovat kdytdnndssa vain kyseisen
laivaajan kaytdssa, ja varustamon tehtavana on hoitaa
aluksen operointi ja varmistaa laivaajan hairiéton tavara-
virta. Kaupan tai huolinta-alan suurimpienkaan suoma-
laisyritysten volyymit eivat riita vastaavaan toimintaan,
silla niiden tarvitsemien kuljetusten maantieteellinen,
ajallinen ja lastilajien jakauma on toisenlainen.

Laivaajan intressi toimitusketjunsa turvaamiseen voi
olla niin suuri, ettd se investoi omaan aluskalustoon,
jonka operoinnin se yleensa hankkii joltain toimintaan
erikoistuneelta varustamolta. Mita erikoistuneemmasta
aluksesta on kyse, kuten esimerkiksi LNG:ta kuljettavat
alukset, sita todennakdisemmin alus on joko laivaajan
yksinomaisessa kaytossa pitkalla sopimuksella tai jopa
kokonaan tai osin sen omistuksessa (ks. Kuvio 1).

Viela 1980-luvulla useilla suomalaisilla metsa-, metalli-
ja kivennaisteollisuuden yrityksilla oli omia aluksia,
mutta nykyaan tama on harvinaista. Esimerkkina naista
ovat Neste Oyj sdilidalusten osalta seka norjalaisomis-
teinen lannoitetuottaja Yara, jonka tuotannolle kriittista
ammoniakkia se kuljettaa mm. Uudenkaupungin
tuotantolaitokselle padosin sen omilla, tahan tarkoituk-
seen erikoistuneilla kemikaalisailidaluksilla.

Markkinoilla on kysyntaa my6s nopeasti syntyville kulje-
tustarpeille tyypillisesti kiinteadn ja nestemadisen irto-
lastin kuljetuksissa, mutta my6s konttiliikenteessa.
Naiden ns. spot-rahtien hintavaihtelu voi olla hyvin
suurta ja nopeaa. Erityisesti bulk- eli irtolastiliikenteessa
osa varustamoista pysyttelee osin tai kokonaan
spot-markkinoilla, kun taas osa pyrkii tasapainottamaan
liiketoimintaansa pitkaaikaisilla sopimuksilla.

Aikataulutettu ro-ro- ja konttilinjaliikenne eivat voi
tukeutua pelkdstaan spot-lasteihin. Naissa liikennemuo-
doissa esimerkiksi Suomen liikenteessa 70-80 % kulje-
tusmaadrista on isojen teollisuuden ja kaupan alan asiak-
kaiden lasteja, joiden kanssa tehdyt puitesopimukset
ovat tyypillisesti noin vuoden mittaisia. (Kuvio 1).

2.2 Suomen merenkulun
keskeiset osamarkkinat

Tassa alaluvussa esitetaan pelkistetty kuvaus Suomen
merenkulun keskeisistd osamarkkinoista. Laajempi

kuvaus markkinoista ja niiden tilasta vuoden 2021
lopulla on saatavilla Liikenne- ja viestintdministerion
"Merenkulun markkinaselvitys 2021"-selvityksesta (ao.
selvityksen luku 7), jonka laatijoina tdaman raportin
tekijat ovat my6s toimineet (Solakivi ym. 2022).

2.2.1 Ro-ro-liikenne "roll on - roll off shipping”

Ro-ro-alukset lastataan ja puretaan ajoramppien kautta
janiiden lastina on yleensa irtoperavaunuja tai tayspe-
ravaunuja. Ro-ro-aluksia on kolmea paatyyppia:
1) pelkastaan lastia kuljettavat alukset
2) seka lastia etta yli 120 matkustajaa kuljettavat
ns. ro-pax-alukset ja
3) matkustajia ja ajoramppien kautta lastattavaa
lastia kuljettavat alukset (matkustaja-autolautat)

Varsinkin kahden ensimmaiset tyypin ro-ro-alukset
voivat kuljettaa my6s useita erikoislasteja kuten isoja
purjeveneita ja kontteja, jotka on nostettu erilliselle
kuljetusalustalle, jolla ne lastataan ja puretaan aluksesta.

Eurooppa on maailman vilkkain ro-ro-/ro-pax-liikkenteen
markkina, jossa toiminta on keskittynyt Pohjanmeren
alueelle seka eteldiselle Itamerelle, Suomenlahdelle ja
Saaristomerelle. Suomi onkin ro-ro-/ro-pax-liikenteen
"suurvalta”, ja jossa taman lilkenteen osuus on yksikko-
maarissa tai tavaran arvossa mitaten konttiliikennetta
suurempi. Lisaksi Suomi on tarkea markkina erityisesti
talvimerenkulkua ajatellen. Suomen erityispiirre on myos
kansainvalisen matkustajaliikenteen erittain suuri maara.

Ennen koronapandemiaa Helsingin Sataman kautta
kulki vuonna 2019 yhteensa 12,2 miljoonaa ulkomaan-
liikenteen matkustajaa, ja se oli oman ilmoituksensa
mukaan tuolloin Euroopan vilkkain ulkomaanliikenteen
matkustajasatama. Lisdksi Turun (2,6 milj.), Naantalin
(0,2 milj.) ja Vaasan (0,2 milj.) satamien kautta kulki
vuonna 2019 yhteensa noin 3 miljoonaa ulkomaanliiken-
teen matkustajaa. Turun ja Ahvenanmaan valilla kulki
saman vuonna lisaksi noin 0,7 miljoonaa kotimaan
matkustajaa. (Ks. tarkemmin esim. Ojala ym. 2020)

Matkustajaliikenteen merkitysta tavaraliikenteelle
kuvastaa se, etta koronapandemian aikana valtiovalta
tuki ro-pax-liikkennetta vuosina 2020-2021 yhteensa yli
80 miljoonalla eurolla, jotka kanavoituivat ensin Huolto-
varmuuskeskuksen ja sittemmin Traficomin kautta.
Kyseessa olivat tietyille aluksille/reiteille kevaasta 2020
eteenpain asetetut palveluvelvoitteet ja niiden suoritta-
misesta maksetut korvaukset, joiden ehtona oli mm.
toiminnan tappiollisuus (ks. esim. Solakivi ym. 2022 ja
HVK 2022).

2.2.2 Konttiliikenne

Nimensa mukaisesti konttiliikenne muodostuu aluk-
sista, jotka kuljettavat kontteja. Peruskuljetusyksikkéna
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on ns. "twenty-foot equivalent” (TEU) eli 20 jalan stan-
dardoitu merikontti tai sita vastaava yksikko. Alukset
lastataan ja puretaan tyypillisesti konttien kasittelyyn
erikoistuneella kalustolla tahan toimintaan tarkoite-
tuissa satamaterminaaleissa. Kontit ovat mahdollista-
neet tehokkaan globaalin kaupankaynnin.

Suomen viennissa ja tuonnissa kulki meritse yhteensa
noin 1,4 miljoona TEU:ta vuonna 2021 mukaan lukien
tyhjat yksikot. Suomen konttiliikenteen yksikkomaarat
ovat saman suuruiset molempiin suuntiin, mutta tuon-
nissa tyhjien yksikkdjen osuus on jopa yli 40 %, kun se
viennissa on yleensa alle 20 %. Lahes 90 % Suomen
konttiliikenteesta kulkee kolmen sataman kautta, jotka
ovat jarjestyksessa HaminaKotka, Helsinki ja Rauma.
Kolme suurinta satamaoperaattoria kasittelevat yli 90 %
naista konttivirroista.

Suomen konttililkenteesta 70-80 % on jonkin
Manner-Euroopan paasataman kautta valtameriliiken-
teeseen kytkeytyvaa ns. syotto- eli feeder-liikkennetta.
Loput on Suomen seka Euroopan ja Valimeren alueen
valista liikkennetta. Toisin kuin irtolastiliikenne, jossa alus
yleensa lastaa tai purkaa koko kuljettamansa lastin
yhdessa satamassa, konttiliikenne on aikataulutettua
linjaliikennetta useiden satamien valilla. Suomen liiken-
teelle tyypillinen reitti eli ns. konttialuksen rotaatio
kulkee yleensa 3-5 usein eri maissa olevien satamien
valilla. Tallaisessa rotaatiossa konttialus purkaa ja lastaa
yleensa alle 30 % kapasiteetistaan yhdessa satamassa.
Suomeen liikenndivien konttialusten kapasiteetti on
yleensa noin 1 000 TEU tai sen alle ja suurimmillaan
noin 3 600 TEU. Valtamerisatamien valisessa ns. deep
sea -liilkenteessa Euroopan, Aasian ja Pohjois-Amerikan
valisilla reiteilla liikenndi jopa yli 20 000 TEUn aluksia.

Suomen lilkennetta hoitaa noin 10 varustamoa, joilla on
tassa liilkenteessa vuosittain yhteensa noin 100 eri kont-
tialusta. Suomalaisia toimijoita markkinoilla on hyvin
vahan. Liikenteessa olevasta konttialuskapasiteetista
noin 98 % on ulkomaille rekisterditya, joiden osuus
liikenteestd on 85-90 prosenttia. Lisaksi 10-15 %
Suomen konttiliikenteesta kuljetetaan useiden eri
varustamoiden ro-ro- tai ro-pax-aluksilla. Konttikulje-
tuksista ja -varustamoista tarkemmin esim. HVK:lle
laaditussa ajankohtaisselvityksessa (Ojala ym. 2021).

2.2.3 Kuiva irtolastiliikenne

Kuiva irtolastiliikenne (ns. dry bulk tai kuivabulk) kattaa
laajan kirjon erilaisia pakkaamattomia raaka-aineita,
mineraaleja, malmia, viljaa tai vastaavia tuotteita, jotka
lastataan ja puretaan joko perinteisilla sataman tai
aluksen omilla nostureilla. Lastina voi joskus olla myds
ns. heavy lift -yksikkéja, kuten isoja teollisuuslaitosten
tai telakoiden tarvitsemia tuotantolaitosten tai alusten
osia.

Suomen liikenteessa suurimmat irtolastialukset voivat
liikkua noin 100 000 tonnin lastissa, jotka kulkevat
hieman yli 100 000 DWT:n aluksilla. Maailman suurimmat
irtolastialukset ovat yli 300 000 DWT:n kokoisia. Itameren
alueella liikkuu paljon my6s pienia bulk-aluksia noin 500
DWT:n koosta alle 10 000 DWT:n aluksiin. Irtolastiliiken-
teen varustamoita on paljon, ja rahtimarkkinat toimivat
joko rahtimeklarien valittamina tai sopimusliikenteeng,
jossa osapuolina ovat yleensa varustamo ja tietty teol-
lisuus- tai voimalaitos omistajineen.

Suomeen suuntautuvan kuivan irtolastiliikenteen alus-
kanta on varsin kirjava niin alusten koon kuin rekiste-
reidenkin osalta. Pienimmat alle 1 000 DWT:n alukset
toimivat usein rannikkoliikenteessa tai yleensa vain
Itdmeren liikenteessa. Niiden lastina on laaja kirjo
erilaisia mineraaleja, puutavaraa, energiajakeita ja
maa-aineksia. Suuremmat Suomen liikenteessa olevat
irtolastialukset ovat usein teollisuuden sopimusliiken-
teessa. Suurimmat satunnaiset eli ns. hakurahtilai-
vaukset Suomeen ovat olleet kivihiilen tuontilaivaukset,
mutta niiden maara ja frekvenssi tulee lahivuosina
vahenemaan kivihiilen kaytdsta luopumisen tahdissa.

2.2.4 Nestemadinen irtolastiliikenne

Nestemaisten lastien irtolastiliikenne (ns. liquid bulk tai
nestebulk) kattaa laajan kirjon erilaisia nestemaisia
raaka-aineita, jalostettuja kemikaaleja ja 6ljytuotteita.
Nestemadinen irtolasti lastataan ja puretaan yleensa
pumppaamalla tai valuttamalla.

Kuivalastien tavoin Suomen liikenteessa suurimmat
nestemadisia irtolasteja kuljettavat oljysailidalukset
voivat liikkua noin 100 000 tonnin lastissa. Maailman
suurimmat vastaavat alukset ovat yli 300 000 DWT:n
kokoisia, mutta ne eivat voi tdydessa lastissa liikkua
Tanskan salmien kautta.

My®és erilaisten nestemaisten kemikaalien kuljetukset
voivat edellyttaa erikoisaluksia, mutta ns. tuotetank-
kerit voivat teknisesti kuljettaa laajaa kirjoa myos
erilaisia nestemaisia kemikaaleja. Kuitenkin esimerkiksi
nesteytettya maakaasua (LNG), nestekaasua (LPG) tai
nesteytettya biometaania (LBG) kuljetetaan vain niita
varten rakennetuilla erikoisaluksilla, joiden sailiot
kestavat erittdin kovan paineen ja alhaisen kuljetus-
[dmpétilan. Naiden alusten rakentamiskustannukset
ovat erittain korkeat, eivatka ne voi kuljettaa muita lasti-

tyyppeja.

Suomessa tuotetankkerit hoitavat erittdin suuren osan
kotimaan ¢ljytuotteiden ja kemikaalien kuljetuksista.
Riittavan jaavahvistetun aluskaluston saatavuus naihin
kuljetuksiin onkin huoltovarmuuden kannalta ensi-
arvoisen tarkeaa. Suurimmat suomalaistoimijat neste-
bulk -liikenteessa ovat Neste Oyj seka North European
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Oil Trade Oy (NEOT), joiden kaytdssa olevien tuotetank-
kereiden vetoisuus on tyypillisesti noin 15 000 DWT, jota
vastaava lastitilavuus on noin 17 000 m3.

Neste Oyj:n lilkenteessa olevia aluksia operoi tytaryhtio
Neste Shipping Oy. Naista aluksista kaksi noin 112 000
DWT:n 6ljysailidalusta on Neste Oyj:n omistuksessa, ja
nelja tuotetankkeria omistaa Huoltovarmuuskeskus
yhdessa vakuutusyhtié lImarisen kanssa. Nama kuusi
alusta ovat Suomen rekisterissa. Niiden omistuksen
hallinnasta vastaa vuonna 2014 perustettu ns. ship
asset management- yhtié Navidom, jonka omistavat
HVK, llmarinen ja Neste.

NEOT Oy:n jakelemien oljytuotteiden asiakkaita
Suomessa ja muissa Pohjoismaissa ovat mm. St1, Shell
ja ABC. NEOT Oy:n kdytdssa oli vuoden 2022 lopulla viisi
tanskalaisvarustamo Terntank Rederi A/S:Ita aika-
rahdattua tuotetankkeria.

2.3 Alusten kyky kuljettaa
eri lastilajeja

Alusten kykya kuljettaa erilaisia lasteja voidaan kuvata
ns. LCM-arvolla (Lateral Cargo Mobility). Lukuarvo
tarkoittaa sita, kuinka monen erilaisen lastityypin
kuljettamiseen alustyyppi voi soveltua. Jos aluksen
LCM-arvo on 1, se voi kuljettaa kdytanndssa vain yhden
tyyppista lastia. Kuvio 2 havainnollistaa Suomen liiken-
teessa tyypillisten alustyyppien LCM-arvoja.

Sailio- ja ajoneuvojenkuljetusalukset seka suuret irto-
lasti- ja konttialukset ovat erikoistuneet yhteen lasti-
tyyppiin joko teknisen ratkaisunsa ja/tai aluksen koon
vuoksi (LCM = 1). Erikoistuminen tehostaa aluksen
operointia, laskee yksikkdkustannuksia ja parantaa
kilpailukykya, mutta niiden kdytté muuhun kuin suun-
niteltuun kayttotarkoitukseen on vaikeaa tai kaytan-
nossa mahdotonta. Tallaisten alusten tehokas kaytto

Kuvio 2. Alustyyppien kdytettavyys eri lastityypeille ja sitd vastaava ns. Lateral Cargo Mobility- eli LCM-lukuarvo.
Lastityypin jaljessa suluissa soveltuvien alustyyppien maara. Lukuarvot ovat pelkistyksia. Mukaillen Stopford (2009).

Lastityyppi
Niputetut/break bulk  (3)

LCM-
arvo Alustyyppi

Kuormalavat 3)
Lauttavaunut (2)
Lastikontit (4)
Raskaat/ylisuuret ()
Pyorilla varustetut 3)
Kuivat irtolastit (2)

Nestemaiset irtolastit (1)

Ro-ro- ja ro-pax-alukset

Sto-ro-alukset

Avoruumaiset pienet irtolasti- ja
multipurpose*-alukset

Suuret konttialukset
Ajoneuvojenkuljetusalukset

Suuret irtolastialukset

./a Sailidalus (6ljy ja 6ljytuotteet)

Nesteytetyt kaasut () .

“ Kaasusailidalus

*) Multipurpose viittaa tassa irtolastialuksiin, joka on muokattu kuljettamaan kontteja

Niputettu lasti

Yhteen niputettu irtain lasti (esim. sahatavara), yleistermina myds "break-bulk”
omana yksikkdna kasiteltaville lasteille (esim. ajoneuvot, tydkoneet).

Kuormalavat

Erilaisille lavoille (palleteille) kootut lastit, joita voidaan kasitelld esim. trukeilla.

Lauttavaunut

Pyorilla varustettuja lavavaunuja, joiden paalla lasti on. Soveltuvat esim. lastikont-
tien tai koneiden ja laitteiden siirtdmiseen ro-ro- ja sto-ro-aluksiin.

Pyorilla varustetut

Pyérin varustetut vedettavat tai itsestaan liikkuvat lastit (autot, peravaunut).

Kuivat irtolastit

Kuljetetaan sellaisenaan irrallisena aluksen ruumassa (esim. vilja, kivihiili). Samassa
ruumassa voi perakkain kuljettaa vain keskendan yhteensopivia lasteja.

Nestemaiset irtolastit

Kuljetetaan nestemaisena aluksen tankeissa (esim. raakadljy, 6ljytuotteet, eraat
kemikaalit). Samassa tankissa voi perakkain kuljettaa vain yhteensopivia lasteja.
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edellyttaa myos pitkalle erikoistunutta lastinkasittelya
satamissa ja jatkoyhteyksissa.

Seka nestemaisissa ettd kuivissa irtolasteissa on useita
lastilajeja, joita ei voi suoraan lastata edellisen lastin
jalkeen, vaikka se teknisesti olisikin mahdollista. Esimer-
kiksi 6ljytuotteita kuljettavat sailidalukset jaotellaan ns.
puhtaisiin (clean) ja likaisiin (dirty). "Puhtaita” lasteja
ovat esimerkiksi bensiini ja kerosiini, joita voi kuljettaa
samoissa tankeissa perakkain, mutta esimerkiksi bitumi
ja raakadljy ovat "likaisia”, joiden jalkeen alukseen ei voi
lastata puhtaita lasteja pesematta niiden sailidita.
Puhtaiden lastien jalkeen sailidihin voi kuitenkin lastata
likaisia lasteja. Pesuoperaatio voi siirtymisineen vieda
1-2 viikkoa ja aiheuttaa aluksen koosta ja tilanteesta
riippuen 15 000 - 50 000 euron kustannukset. Taman
vuoksi varustamot ovat erittain haluttomia toteutta-
maan tallaista operaatiota, joten alukset kuljettavat
kaytannossa vain jompaakumpaa lastityyppia.

Vastaavasti esimerkiksi kivihiilen kuljetuksen jalkeen
kuivarahtialus ei voi suoraan lastata esimerkiksi viljaa,
vaan lastitila tulee valilla puhdistaa. Kuivarahtialusten
puhdistaminen on yleensa nopeampaa ja halvempaa
kuin sailidalusten.

Ro-ro- ja sto-ro-alukset seka avoruumaiset pienemmat
irtolastialukset ovat puolestaan alustyyppeina varsin
joustavia. Ro-ro-alukset voivat kuljettaa suurinta osaa
kuviossa mainituista lastityypeista ja ro-pax-alukset
naiden lisaksi my6s matkustajia. Pakkaamattomien irto-
lastien kuljettamiseen ne eivat sovellu, vaan nama lastit
tarvitsevat esimerkiksi avoruumaisia irtolastialuksia.
Ro-ro-alusten kokonaiskapasiteettia poikkeusoloissa on
vaikea maadritella, silla ne voivat tarvittaessa kuljettaa
useita eri lastityyppeja kuten esimerkiksi kontteja.

2.4 Alusrekisterin kasite
2.4.1 Alusrekisterien sadantely ja tyypit

YK:n meriyleissopimuksen (UNCLOS) ja YK-jarjestel-
maan kuuluvan kansainvalisen merenkulkujarjesto
IMOn saantelyn mukaan kaikkien kauppa-alusten tulee
kuulua alusrekisteriin, jota yllapitdaa maan toimival-
tainen viranomainen. Jokaisella aluksella ja uudisraken-
nuksella on aluskohtaisen IMOn tunnistenumeron, joka
pysyy samana, vaikka alus vaihtaisi omistajaa tai nimea.
Alusrekisterissa aluksista on mm. kansainvalisten alus-
luokituslaitosten vahvistamat tekniset tiedot seka tiedot
omistajasta ja mahdollisista aluskiinnityksista.

Alusrekistereita on kolmea paatyyppia: 1) kansallisia,
2) suljettuja kansainvalisia ja 3) avoimia kansainvalisia
rekistereita.

1) Kansallinen rekisteri on tarkoitettu ao. maassa
toimiville ja sijaitseville varustamoille, jotka
miehitettavat alukset kansallisten saanndsten
mukaan. Maan rannikkoliikenne on usein
varattu vain kansallisen rekisterin aluksille.
EU:ssa tama tarkoittaa EU- tai ETA-maan kansal-
lista rekisteria.

2) Suljettu kansainvalinen rekisteri (International
Ship Register) on tarkoitettu ao. maassa toimi-
ville ja kirjoilla oleville varustamoille, jotka
harjoittavat kansainvalista liilkennetta usein
kolmansien maiden valilla. Tallaiset alukset
miehitetdan tyypillisesti niin, etta niiden paal-
likkd ja osa paallystosta on kyseisen maan
(EU:ssa EU- tai ETA-maan) kansalaisia, ja muu
miehisto tulee palkkatasoltaan halvemmista
maista. Jarjestely on laajasti kdytdssa kansain-
valisessa merenkulussa.

3) Avoin rekisteri (Open Registry tai Register)
tarkoittaa alusrekisteria, johon aluksia voivat
rekister6ida myds muut kuin kyseisessa
valtiossa toimivat omistajat. Joissakin avoimissa
rekistereissa, kuten esimerkiksi Norjan NIS:ssa,
on kuitenkin vaatimuksena, etta ulkomaisella
omistajalla tulee olla toimipaikka ao. maassa tai
asianhoitaja rekisterivaltiossa.

Meriliikenteen valtiontukea koskevien EU:n suuntavii-
vojen mukaan varustamot ovat oikeutettuja taman
jarjestelman mukaiseen valtiontukeen, jos vahintaan 60
prosenttia niiden alusten vetoisuudesta on EU:n rekis-
terissa. Kannustaakseen rekisterditymista uudelleen
omiin tai EU:n piirissa myés muiden EU-maiden rekiste-
reihin monet maat ovat keventaneet miehistoa koskevia
saantoja perustamalla kansallisen rekisterinsa rinnalle
ns. rinnakkaisrekistereita.

Rinnakkaisrekisterit voivat olla rekisterivaltion kansain-
valisia rekistereita, kuten Saksan GIS tai Tanskan DIS,
tai ne kuuluvat alueille, joilla on jonkinasteinen alueel-
linen itsemaaraamisoikeus (esim. Portugalin Madeira ja
Britannian Kanaalisaarten rekisterit).

Suomen rekisteri koostuu virallisesti Manner-Suomen
rekisterista, johon merkityt kauppamerenkulkuun
kaytettavat vahintdan 15 metria pitkat alukset kayttavat
Suomen lippua. Myés Ahvenanmaalle rekisterdidyt
alukset kuuluvat Suomen rekisteriin; ne kayttavat
maakunnan itsehallintolain (1144/1991) mukaan Ahve-
nanmaan maakunnan lippua my6s ulkomaanliiken-
teessa. Liikenne- ja viestintavirasto pitaa alusrekisteria
Manner-Suomessa. Aluksista, joiden kotipaikka on
Ahvenanmaan maakunnassa, vastaa Ahvenanmaan
valtionvirasto. Nama toimivaltaiset viranomaiset kasit-
televat myds aluskiinnitysasiat.
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Manner-Suomen ja Ahvenanmaan alusrekisterien
tekniset ja turvallisuusvaatimukset ovat identtiset ja
ty6ehtosaantely lahes identtinen. Ahvenanmaan alus-
rekisteri ei siis ole rinnakkaisrekisteri.

2.4.2 Ns. mukavuuslipun kasite

Kansainvalinen kuljetustydntekijoiden liitto ITF on
nimennyt tietyt alusrekisterivaltiot ns. mukavuuslippu-
valtioiksi (FOC; Flag of convenience). ITF:n nykyisessa
FOC-luettelossa on my®6s viisi EU-maissa olevaa rekis-
teria (Taulukko 1). ITF paivitti FOC-maaritelman ja niihin
littyvat toimintatavat marraskuussa 2021 (Mexico City
Policy 2021). Siina FOC-status edellyttda mm. sita, etta
yli puolet ao. rekisterissa olevista aluksista on muiden
kuin rekisterivaltiossa tosiasiassa toimivien tahojen
omistuksessa (ns. beneficial owner).

Tarkea linjaus ITF:n Meksikon politiikkapaperissa on
lisaksi se, etta tyontekijapuolen neuvotteluvaltuudet
ovat lahtokohtaisesti sen maan edustajalla, jossa
alusten tosiasiallinen omistus tai kontrolli on. Suomessa
ITF:n edustajana merenkulkijoiden asioissa on Suomen
Merimies-Unioni. Mikali esimerkiksi suomalaisvarus-
tamon omistama, mutta muussa rekisterissa oleva alus
ei tayta ITF:n kriteereitd, SMU voi kdytanndssa estaa
tallaisen aluksen liilkenndinnin Suomeen.

Eraat kansainvaliset avoimet alusrekisterit, kuten
Tanskan DIS, sijaitsevat EU:ssa; ETA-maa Norjalla on
puolestaan NIS. EU-maista esimerkiksi Ranskalla on
kansallisen ja kansainvalisen alusrekisterin rinnalla

useita rekistereita sen merentakaisilla alueilla, joista
useimpia kaytetaan lahinna paikallisesti.

2.4.3 Aluksen rekisteri ja viranomaisten
toimivalta

Merenkulkuviranomaisten toimivalta aluksen suhteen
eroaa merkittavasti sen mukaan, mihin valtioon alus on
rekisteroity. Merten kayttéa saatelevan YK:n
UNCLOS-yleissopimuksen mukaan viranomaisten toimi-
valta on oman lippuvaltion alukseen huomattavasti
laajempi kuin toisen valtion toimivallan piirissa olevaan
alukseen. Asia on merkityksellinen esimerkiksi meri-
onnettomuuksien ja alusten aiheuttamien ymparisto-
vahinkojen osalta, mutta my6s aluksen liikkuessa kriisi-
tai sotatoimialueella. Periaate on, etta alus on aina
oman valtionsa toimivallan piirissa sijainnista riippu-
matta. UNCLOS-yleissopimus maarittelee viran-
omaisten toimivallan rajat kuitenkin hyvin yleisella
tasolla.

UNCLOS ei esimerkiksi anna yksiselitteista ohjeistusta
siitd, miten aluksen kansallisuus tulisi patevasti
osoittaa; itse asiassa aluksella ei sen mukaan edes
tarvitse olla kansallisuutta tai lippuvaltiota. Tallainen
tilanne on kaytanndssa kuitenkin erittain poikkeuksel-
linen; jarjestely voisi tulla kyseeseen Idhinna jonkin
valtiollisen toimijan hybridioperaation osana. On juridi-
sesti pitkalti avoin kysymys, miten tallaisen aluksen
kanssa tulisi kussakin tilanteessa menetella. Esimerkiksi
Viro ja Norja tulkitsevat tallaisen aluksen olevan
suoraan sen oman toimivallan piirissa.

Taulukko 1. Alusrekisterit, jotka ITF* on listannut mukavuuslipuiksi (FOC) tammikuussa 2022; lahde: International

Transport Workers Federation 2022.

EU-rekisterit

Muiden kuin EU-maiden rekisterit

Kypros Antigua ja Barbuda  Honduras Panama
Ranska: RIF; Registre International Bahama Jamaika Pohjois-Korea
Frar.u;als FremEn et ezl 2 Barbados Kambodza Padivantasaajan Guinea
Registry, FIS)
Bermuda Komorit Saint Kitts ja Nevis
Sa!(sa. G!S’ German International Belize Libanon Saint Vincent ja
Sl e Grenadiinit
- Bolivia Liberia
alta . o
Caymansaaret Marshallinsaaret >80 Tome ja Principe
Portugallz MAR; . . . Cookinsaaret Mauritius SriLanka
Madeira International Ship Registry . .
Tansania (Sansibar)
Curacao Moldova
Farsaaret Mongolia Togo
Georgia Myanmar Tonga
Gibraltar Palau Vanuatu

*) International Transport Workers Federation’s Fair Practices Committee; ITF:n merenkulkijoiden ja ahtaajien liittojen

yhteiskomitea.
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Suomalaisviranomaisten toimivalta on monessa
suhteessa tulkinnanvarainen muun kuin suomalaisen
aluksen osalta, silla esim. varustamon ja aluksen kulloi-
nenkin sijainti seka aluksen joskus hyvinkin monimut-
kaiset omistussuhteet vaikuttavat siihen, millaiset
keinot viranomaisilla on tosiasiallisesti kaytettavissaan
alusta tai sen varustamoa kohtaan. Lisaksi toiseen EU-
tai ETA-maahan rekisterdidyn aluksen kohtelu saattaa
poiketa niiden ulkopuoliseen valtioon rekisterdityyn
alukseen ja sen miehist66n sovellettavista kaytan-
noista.

My®6s aluksen paallyston ja miehistén jasenten kansal-
lisuus vaikuttaa viranomaisten yleiseen toimivaltaan
heihin nahden. Se vaikuttaa lisaksi esimerkiksi vero-
tuksen toteutumiseen tai merimieselakkeen maarayty-
misperusteisiin (ks. tarkemmin esim. Solakivi ym. 2022).

Muun kuin aluksen rekisterivaltion kansalaisten osalta
viranomaisten toimivalta laivavakeen nahden on pitkalti
juridinen kysymys ja liittyy padosin kansainvalisen
merioikeuden piiriin, joiden tulkinnat voivat olla
vaikeasti ennakoitavia.

Aluksen rekisterivaltion voi yleensa vaihtaa nopeasti ja
suhteellisen alhaisin kustannuksin. Kaupalliset tai sopi-
mustekniset syyt, kuten aluskiinnitys, tietyt rahoitus-
ehdot tai alkuperadisen rekisterivaltion viranomaisten
toimet voivat viivyttaa rekisterin vaihtoa tai jopa estaa
sen kokonaan.

Alusrekisterin vaihto tai rekisterin valinta uudelle aluk-
selle ovat erityisesti Suomessa keskeinen neuvotte-
luaihe varustamoiden, niiden edusjarjeston ja tyon-
tekijajarjestojen valilla. Kun laivaisanta (eli aluksen
omistaja) on tuomassa kauppa-alusta Suomen rekiste-
riin, Liikenne- ja viestintdviraston on lain mukaan
pyydettava myos tydsuojeluviranomaisten ja alan valta-
kunnallisten ammattiliittojen lausunto alusten ns.
turvallisesta miehityksesta. Osapuolet voivat myos
pyytaa ns. ennakkolausunnon aluksen miehityksesta,
jota viranomaisen on noudatettava, jos hakemuksen
perusteena olevat olosuhteet ovat pysyneet muuttu-
mattomina. Aluksen miehitystodistuksen antaa
Liikenne- ja viestintavirasto osapuolia kuultuaan.

Alusrekisterin suhdetta huoltovarmuuteen on kasitelty
my6s padluvuissa 10 ja 11.
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3 Suomen ulkomaankauppa ja

merikuljetukset

Tassa selvityksessa riittdvan merikuljetuskapasiteetin
arviota on lahestytty seka kuljetustarpeen etta saata-
villa olevan kuljetuskapasiteetin nakékulmasta. Kulje-
tustarpeen arvio perustuu Suomen meritse kulkevan
ulkomaankaupan toteutuneisiin tavaravirtoihin vuonna
2021. Kuvioissa 1-5 on kuvattu Suomen ulkomaan meri-
liilkenteen tavaravirtoja vuodesta 1980 lahtien.

Kotimaan tavaroiden vesiliikennettd, eli ns. rannikkolii-
kennetta on kasitelty tarkemmin luvussa 7.2.

3.1 Ulkomaan meriliikenteen kehitys
paatyypeittain vuoteen 2021

Suomen ulkomaan meriliikenteen tuonti oli noin 43 mil].
tonnia vuonna 2021, josta suurin yksittainen ryhma oli
raakadljy, oljytuotteet seka muut kemikaalit, joita
tuotiin yhteensa noin 14 milj. tonnia. Kuivia irtolasteja
tuotiin noin 13 milj. tonnia, josta suurin yksittainen tava-
ralaji oli malmit ja rikasteet, noin 5,2 milj. tonnia. Kappa-
letavaraa tuotiin Suomeen vuonna 2021 noin 8,8 milj.
tonnia. (Kuvio 3)

Viennin osalta suurin ryhma on metsateollisuuden tuot-
teet, kuten paperi, sellu ja sahatavara, joita vietiin
Suomesta vuonna 2021 yhteensa ldhes 15 milj. tonnia.
Kappaletavaraa vietiin noin 8,5 milj. tonnia, ja metalli-

teollisuuden tuotteita noin 3,2 milj. tonnia. Oljy-
tuotteista ja kemikaaleista suurin volyymi oli éljytuot-
teilla, joita vietiin vuonna 2021 yhteensa 6,5 milj. tonnia
(Kuvio 4).

3.2 Suuryksikkoliikenteen
kehitys vuoteen 2021

Suuryksikkdliikenteen yksikkémaara on kasvanut
vuodesta 1980 merkittavasti ja lahes keskeytyksetta.
Kuorma-autoliikenne on kasvanut myds Covid-19-
pandemiasta huolimatta, ja peravaunuliikennekin on
ylittanyt pandemiaa edeltdvan tason. Vuonna 2021
kuorma-autoliikenteen volyymi oli hieman yli 350 000
yksikkda ja peravaunujen noin 230 000 yksikkda seka
viennissa ettd tuonnissa. (Kuvio 5 ja 6)

Konttiliikenteen volyymi on puolestaan ainakin valiaikai-
sesti laskenut. Korkeimmillaan ennen vuosien 2008-
2009 finanssikriisia seka ennen Covid-19-pandemiaa
Suomen konttiliikenteen kokonaisvolyymi oli noin 1,6
milj. TEU vuodessa, mutta oli vuonna 2021 noin 1,4 mil].
TEU. Yksikdiden tuonti- ja vientimaarat ovat lIdhes samat,
mutta tuontiyksikdista lahes puolet tulee Suomeen
tyhjina, kun taas viennissa tyhjien yksikdiden osuus on
yleensa alle 20 % (Kuvio 7; ks. my0s Ojala ym. 2021).

Kuvio 3. Suomen ulkomaan meriliikenteen tuonti 1980-2021, miljoonaa tonnia.

(Tilastokeskus 2022a; Traficom 2022a)
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Kuvio 4. Suomen ulkomaan meriliikenteen vienti 1980-2021, miljoonaa tonnia. (Tilastokeskus 2022a; Traficom 2022a)
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Kuvio 5. Suuryksikkéliikenteen tuonti (kpl) 1980-2021, lastissa olevat peravaunut ja ajoneuvot. (Tilastokeskus, 2022a)
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Kuvio 6. Suuryksikkéliikenteen vienti (kpl) 1980-2021, lastissa olevat peravaunut ja ajoneuvot. (Tilastokeskus, 2022a)
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3.3 Liikennemaarat tavaralajeittain
ja suomalaisalusten osuus v. 2021

Alaluvussa esitetdan skenaarioarvioiden pohjaksi
Tilastokeskuksen julkaisemat toteumat vuosille 2020 ja
2021. Ulkomaan tuonti meritse oli vuonna 2020 noin
45,8 milj. tonnia ja vuonna 2021 noin 43,9 milj. tonnia;
erotus noin 2,1 milj. tonnia. Suurin yksittdinen muutos
oli raakadljyn tuonnin supistuminen noin 3,2 milj.
tonnilla. My6s 6ljytuotteiden tuonti supistui noin 0,8

milj. tonnia. Malmien ja rikasteiden tuonti vastaavasti
kasvoi noin 0,8 milj. tonnia ja raakapuun tuonti vajaat
0,5 milj. tonnia. (Taulukko 2)

Merivienti oli vuonna 2020 noin 50,2 milj. tonnia ja
vuonna 2021 noin 50,4 milj. tonnia; erotus noin 0,2 mil].
tonnia. Eniten supistui éljytuotteiden (-2,1 milj. tonnia)
ja kemikaalien vienti (-0,8 milj. tonnia). Eniten kasvoivat
kivihiili ja koksi (+0,8 milj. tonnia), paperi (+0,8 milj.
tonnia) ja kappaletavara (+0,6 milj. tonnia).

Kuvio 7. Konttiliikenne Suomen ja ulkomaiden valilla (TEU) 1980-2021. (Tilastokeskus, 2022a)
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Taulukko 2. Suomen meritse kuljetettu ulkomaankauppa paatavaralajeittain v. 2020 ja 2021, tuhatta tonnia.
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Tavaralajit jarjestetty v. 2021 tuonnin tonnimaarien mukaan. Lahde: Tilastokeskus 2022c

Kaikki yhteensd, 1 000 tonnia

Tuonti Vienti

2020 2021 2020 2021
Yhteensa 45829 43689 50203 50374
Kappaletavara 8618 8 854 7 860 8470
Raakadljy 11314 8073 0 6
Malmit, rikasteet 4373 5158 4660 4461
Oljytuotteet 4908 4143 8768 6 651
Raakamineraalit, sementti 3839 4128 1337 1785
Raakapuu 3003 3460 482 394
Kemikaalit 2480 2486 3518 2608
Muu tavara 2400 2480 1016 1143
Kivihiili, koksi 2597 2344 799 1593
Metallit, metallituotteet 1412 1648 2910 3151
Paperi 254 338 6 467 7 255
Lannoitteet 282 275 3650 3919
Sellu, puuhioke, jatepaperi 215 119 3944 4059
Vilja 62 98 778 573
Sahatavara 34 46 3799 4028
Vaneri, muut puulevyt 37 38 213 277
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4 Suomen alusrekisterissa olevat alukset

41 Suomen kauppa-alusluettelon
aluskanta vuosina 2021 ja 2022

Suomen kauppa-alusluettelossa oli heinakuussa 2022
yhteensa 108 ulkomaanliikenteessa olevaa alusta
(Tilastokeskus 2022g). Vuodesta 2018 kesaan 2022
kauppa-alusluetteloon merkittyjen alusten nettoluku-
maara (keskimaarin noin 110 alusta) ja alusjakauma on
pysynyt lahes samana.

Kauppa-alusluettelon alukset ovat keskeisin osa
Suomen kauppalaivastoa. Varustamo voi hakemuksesta
saada Suomeen rekisterdidyn ja padosin ulkomaanlii-
kenteessa olevan kauppa-aluksen tahan Traficomin
ylldpitdmaan luetteloon. Nama alukset ovat oikeutet-
tuja suomalaiseen miehistotukeen.

Suomalaisvarustamoilla oli taman lisaksi liikenteessaan
noin 50 muihin EU- tai ETA-maihin rekisterditya alusta,
ja 11 alusta EU- tai ETA-maiden ulkopuolisissa rekiste-
reissa. Yhdeksan naista on noin 100 000 DWT:n paaosin
Bahamaan rekisterditya 6ljysailidalusta, jotka eivat ole
Suomen liikenteessa seka kaksi pienehkda irtolasti-
alusta.

Suomalaisvarustamoiden aluskannan eli tonniston
suuntaa-antava kooste on ohessa (Taulukko 3). Se
pohjautuu Merenkulun markkinaselvitys 2021 -raportin
lukuihin (Solakiviym. 2022), joita on paivitetty aluskan-
nassa alkuvuonna 2022 tapahtuneilla muutoksilla.

Taulukko 3. Suuntaa-antava kooste suomalaisvarustamoiden aluskannasta ja alusten rekistereista kesdkuussa

2022 seka ulkomaisomisteisten varustamoiden alukset.

Nykyisen aluskannan rekisteri

Uudisrakennukset ja -hankinnat

v. 2021/2022 2022-2023
Alustyyppi Suomi Muu EU- Ei EU- Suomi Muu EU- Ei EU-
tai ETA tai ETA tai ETA tai ETA

Matkustaja-autolautat 15 7 0 3 0 0
jaro-pax-alukset

...joista 7 5 0 3 0 0

ulkomaisomisteisilla

varustamoilla
Lastiro-ro-alukset 30 4 0 1 2 0

...joista 20 2 0 1 2 0

ulkomaisomisteisilla

varustamoilla
Konttialukset 5 5 3
Irto- ja 30 11 2 1 0 0
kuivalastialukset
Sailidalukset 6 0 9 0 0 2
Hinaajat, murtajat ym. 35 24 0 0 0 0
Kaikki yhteensa 122 51 " 5 5 2
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4.2 Suomalaisalusten osuus meritse
tapahtuvasta ulkomaankaupasta

Suomalaisalusten osuus meritse tapahtuvan ulkomaan-
kaupan tuonnista on ollut noin 40 % ja viennissa noin
20 %. Tavaralajikohtaiset erot ovat suuret niin volyy-
meissa kuin osuuksissa. (Taulukko 4). Eroja on havain-
nollistettu vuoden 2021 osalta kuvioissa, joissa tonni-
maarat tarkoittavat suomalaisaluksilla kuljetettuja
lasteja.

Kaikissa tavaralajeissa, joiden tuonti ylitti 1 milj. tonnia
vuonna 2021, oli suomalaisalusten osuus yli 50 %.
Naista suurin osuus oli kivihiilen ja koksin tuonnissa
(71 %), ja seuraavina raakadljy (62 %), malmit ja rikasteet
(56 %) ja kappaletavara (51 %).

Viennissa vain kolmen tavaralajin volyymi ylitti 1 milj.
tonnia v. 2021. Naista vain kappaletavarassa suomalais-
alusten osuus oli yli 50 % (52 %); noin 4,4 milj. tonnin
volyymillaan tama tavaralaji oli ylivoimaisesti suurin.
Seuraavat suuret tavaralajit olivat paperi (vajaa 2,1 milj.
tonnia ja 28 %) seka oljytuotteet (1,3 milj. tonnia ja 20 %).

Suomen rekisterin alusten kuljettamat tavaralaji-
kohtaiset maarat ja osuudet on vertailun helpottami-
seksi arvioitu my0s alustyypeittdin. Tama yksinkertais-
tettu laskelma on osin arvio, silla alustyyppikohtaista
tilastointia ei ole. Joissakin tapauksissa eri alustyypit
voivat my0s kuljettaa useampia lastityyppeja. Esimer-
kiksi ro-ro- ja ro-pax-alukset kuljettavat arviolta 10 %
Suomen konttiliikenteen yksikdista, joten niiden kapasi-
teetti on osaltaan myos konttiliikenteen kaytossa.
Toisaalta 6ljysailidalukset ja tuotetankkerit voivat
kuljettaa vain nestemaisia irtolasteja. (Taulukko 5)

Taulukko 4. Suomen rekisterissa olevien alusten osuus meritse kuljetetun ulkomaankaupan tonneista paatavara-
lajeittain v. 2020 ja 2021, prosenttia. Jarjestetty vuoden 2021 tuonnin osuuden mukaan. Lahde: Tilastokeskus 2022c.

Suomalaisalusten osuus, %

Tuonti Vienti

2020 2021 2020 2021
Yhteensa 41,6 38,3 21,0 21,7
Paperi 84,9 86,8 22,2 28,4
Kivihiili, koksi 77,8 71,4 16,2 7,3
Raakaoljy 70,4 61,7 100,0 1,7
Malmit, rikasteet 53,5 56,1 19,5 13,7
Vilja 63,3 53,7 10,0 12,7
Kappaletavara 51,9 511 54,0 52,2
Metallit, metallituotteet 231 31,8 26,9 25,3
Vaneri, muut puulevyt 48,0 27,5 14,9 29,8
Sahatavara 15,2 25,8 6,9 8,3
Raakamineraalit, sementti 19,6 18,6 52,6 38,0
Muu tavara 14,7 16,8 7,8 9,7
Oljytuotteet 5,6 8,4 16,9 19,7
Sellu, puuhioke, jatepaperi 52 7.3 1,8 11
Kemikaalit 2,7 3,8 4,6 3,0
Raakapuu 5,1 3,2 4,5 13,7
Lannoitteet 13,7 1.7 4,6 4,0
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Taulukko 5. Arvio Suomen rekisterissa olevien alusten osuudesta (% Fl) meritse kuljetetusta ulkomaankaupan
tonneista alustyypeittdin v. 2021; tonnimaarat pyoristetty lahimpaan tasalukuun.

Suomalaisaluksilla kuljetetut

v. 2021, arvio

Kuiva- ja irtolastialukset 6300 30 % 3000 1%
Ro-ro-, ro-pax- ja sto-ro-alukset 5000 49 % 6 500 43 %
Oljysailidalukset 5000 62 % 0 0%
Tuotetankkerit 350 8 % 1300 20 %
Konttialukset 100 3% 200 3%
Yhteensa 16 750 38% 11 000 22 %

Taulukon alustyypeista tuotetankkereita kdytetaan
merkittavassa madrin myos kotimaan rannikkoliiken-
teessa, ja Suomen rekisterissa olevat tuotetankkerit
ovat padosin tassa liilkenteessa. Myos osalle pienempia
irtolastialuksia kotimaan rannikkoliikenne on merkit-
tava markkina ja liikennealue.

4.3 Maailman jaavahvistettu aluskanta
alustyypeittain ja Suomen osuus siita

4.3.1 Jaaluokan kasite ja merkitys
talvimerenkulussa

Suomen meriliikenteelle talvimerenkulun erityisvaati-
mukset ovat keskeisia. Kyetdakseen ymparivuotiseen
toimintaan Itameren talviolosuhteissa, aluksilta edelly-
tetaan riittavaa jaissakulkukykya, jota vastaa alukselle
madritelty jadluokka. Jaavahvistetun aluksen rungon
tulee kestaa jaan aiheuttamaa painetta ja rasitusta ja
kyeta liikkkumaan jaan tai jdamurskan aiheuttamasta
lisddntyneesta vastuksesta huolimatta.

Aluksen jaaluokka ilmoitetaan useimmiten ns. suoma-
lais-ruotsalaisen jadluokituksen mukaan, jonka korkein
jaaluokka on IA Super (IAS). Yksinkertaistettuna IAS-alus
pystyy kulkemaan itsendisesti jdganmurtajan 100 cm:n
kiintojaahan murtamassa, yon yli jadatyneessa rannissa.
IA-luokan aluksella vastaava jaan paksuus murtajan
rannissa ilman yon yli jdatymista on 80 cm, IB:l1a 60 cm
jalC:1a 40 cm.

Jaaluokan Il aluksia voidaan Suomessa avustaa jaan-
murtajalla helpoissa jaaoloissa, jos niiden kantavuus on
riittava. Alimman jaaluokan Il aluksia ei Suomessa
avusteta lainkaan.

Jaavahvistetut alukset ovat kokonaispainoltaan
raskaampia ja kalliimpia rakentaa, ja niilla on vastaavan-
kokoisia vahvistamattomia aluksia alhaisempi lastinkan-
tokyky. Jaavahvistetuilla aluksilla on myds tehok-
kaammat, enemman polttoainetta kuluttavat moottorit,
jotka ovat jadvahvistamattomia aluksia kalliimpia
operoida myo6s avovesiolosuhteissa. (Solakivi ym. 2022).

4.3.2 Maailman jaavahvistettu aluskanta
alustyypeittdin jadluokissa IAS ja IA

Vuonna 2017 ja 2022 maailman kauppalaivastossa olleet
IAS- ja IA-jadluokan alusten lukumaarat ja keskimaa-
rainen kapasiteetti on esitelty alla tarkeimpien alus-
tyyppien mukaan. Tarkastelussa on kuusi alustyyppia:

1) irtolastialukset;

2) oljysailidalukset;

3) kemikaali- ja tuotetankkerit;

4) kaasusailidalukset

5) konttialukset; ja

6) ro-ro-, ro-pax- ja matkustaja-autolautat.

Ylla mainitun jaottelun alustyyppien alusten lukumaarat
vuosina 2017 ja 2022 (ml. uudisrakennukset) seka
tarkasteluvuosien valinen muutos on esitetty liitteessa
(Liite 1). Maaryhmina tassa taulukossa ovat i) Suomi, ii)
muu EU-maa seka iii) muut rekisterit eli "Muu maailma”;
johon tassa tarkastelussa kuuluu myés Norja. Naiden
summana on esitetty myo¢s alusten lukumaara maail-
manlaajuisesti.

4.3.3 Jaavahvistetut irtolastialukset luokissa
IAS jalA

Suomeen oli v. 2022 lopulla rekisterdity 30 jadavahvis-
tettua irtolastialusta, joista 23 kuului kahteen korkeim-
paan jaaluokkaan IAS tai lA; alusten lukumaara on sama
kuin vuonna 2017 (ks. my6s Liite 1). Nama alukset ovat
padsaantdisesti Suomen liikenteessa.
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Suomalaiset IAS- ja IA-irtolastialukset olivat keskimaarin
kaksi kertaa suurempia kuin muualle rekisterdidyt
vastaavat irtolastialukset. Suurta keskikokoa selittavat
kaksi noin 56 000 DWT:n alusta. llman naita keskimaa-
rainen aluskoko oli 10 600 DWT, mika sekin on muiden
EU-maiden keskimaaraista arvoa lahes kolmanneksen
suurempi.

Muuhun EU-maahan rekisteroityja jadvahvistettuja irto-
lastialuksia oli 654, joista jadluokassa IAS tai A oli 397;
naista arviolta 10-15 % on ainakin satunnaisesti
Suomen ulkomaankauppaa palvelevassa liikenteessa.
Lukumaarallisesti muuhun EU-maahan rekisterdityjen
jadvahvistettujen alusten maara on kasvanut (+117),
mutta korkeimpien jadluokkien alusmaara on laskenut
(-20) verrattuna vuoteen 2017. Muualle rekisterdityjen
alusten (yhteensa 473 IAS- ja |A-alusta) lippuvaltio oli
useimmiten Antigua ja Barbuda tai Vengja.

Yleisesti ottaen IAS- ja IA-irtolastialusten saatavuus on
ollut erittain hyva, ja Suomeen tai muuhun EU-valtioon
rekisterdityjen jaavahvistettujen alusten saatavuus on
hyva.

4.3.4 Jaavahvistetut éljysailidalukset luokissa
IASjalA

Vain kaksi noin 110 000 DWT:n ¢ljysailidalusta oli v. 2021
lopulla Suomen rekisterissa. Molemmat ovat jaaluokkaa
IAS ja kdytanndssa Suomen liikenteessa. Muuhun
EU-maahan rekisterdityja jaavahvistettuja 6ljysailio-
aluksia oli 51, joista IA-aluksia oli 17, mutta IAS-aluksia
ei lainkaan.

Muuhun EU-maahan rekisterdityjen jaavahvistettujen
6ljysailidalusten maara on puolittunut vuoteen 2017
verrattuna; globaalisti jadvahvistettujen 6ljysailio-
alusten lukumaara on kuitenkin kasvanut hieman (+12).
Muiden EU-maiden alusten keskimaardinen vetoisuus
oli noin 125 000 tonnia; ndistd osa on satunnaisesti
Suomen raakadljytuontia palvelevassa lilkenteessa.

Muualle rekisterdityjen jadvahvistettujen sailidalusten
lippuvaltio oli useimmiten Liberia tai Venaja. Suomeen
tai muuhun EU-valtioon rekisterdityja jadavahvistettuja
aluksia on suhteellisen vahan. Ndiden saatavuus mark-
kinoilta on heikko, silla [ahes kaikki olemassa olevat
alukset liikennoivat pitkaaikaisilla sopimuksilla.

4.3.5 Jaavahvistetut kemikaali- ja
tuotetankkerit luokissa IAS ja IA

Vain nelja keskimaarin 16 000 DWT:n tuotetankkeria oli
v. 2021 lopulla Suomen rekisterissa. Nama jaaluokkaan
IAS (2 alusta) ja IA (2 alusta) kuuluvat alukset olivat
padosin Suomen lilkenteessa. Kemikaalialuksiksi luoki-
teltuja aluksia ei Suomen rekisterissa ole lainkaan.

Muuhun EU-maahan rekisterdityja taman tyypin IAS- ja
IA-aluksia oli 211, joiden keskimaardinen vetoisuus oli
noin 17 000 DWT. Vuoteen 2017 verrattuna muuhun
EU-maahan rekisterdityjen IAS- ja IA-alusten maara on
laskenut 54 aluksella tassa aluslajissa. Naista arviolta
alle 10 % on osin my6s Suomen liikenteessa.

Muualle rekisteroityjen lippuvaltio oli useimmiten
Marshallinsaaret tai Liberia. Suomeen tai muuhun
EU-valtioon rekisterdityjen jaavahvistettujen alusten
saatavuus on teoriassa suhteellisen hyva, silla alus-
kannan absoluuttinen lukumaara on kohtalaisen suuri.

Kuitenkin Suomen liikenteelle tyypillisia 10 000-18 000
DWT:n IAS- ja IA-aluksia on maailmassa vain reilut sata,
joista huomattava osa mm. Vendjan rekisterissa. Taman
kokoluokan alusten saatavuus Suomen rekisterissa jo
olevien neljan aluksen liséksi on siis huoltovarmuuden
kannalta kriittinen kysymys.

4.3.6 Jaavahvistetut kaasusadiliéalukset
luokissa IAS ja IA

Suomen rekisterissa ei vuoden 2022 lopulla ollut rekis-
terdityna yhtaan kaasusailidalusta. Muuhun EU-maahan
rekisteroityja jddvahvistettuja kaasusailidaluksia oli 41,
joista IAS- ja |A-jaaluokassa oli 18. Alukset olivat vetoi-
suudeltaan keskimaarin 51 000 DWT.

Muualle rekisteroityjen lippuvaltio oli useimmiten
Liberia. Huomattava osa liilkenteessa olevista kaasusai-
lidaluksista on Venajan lilkenteessa tyypillisesti Jamalin
alueelta Jaamerelta ja osin my6s Venajan Itameren sata-
mista tapahtuvassa viennissa.

Kaikki loppuvuonna 2022 tilauksessa ollutta 19 uudisra-
kennusta ovat 94 000 DWT:n tai sitd suurempia LNG-tank-
kereita. Niiden alusrekisterimaa ei ole vield tiedossa.

Jaavahvistettujen kaasusailidalusten saatavuus on
nykyisessa markkinatilanteessa (syksy 2022) ollut erit-
tain heikko, vaikka korkeimpien jadluokkien aluskan-
nasta noin kolmannes on rekisterdityna EU:hun tai
Norjaan. Gasumin sopimusliikenteessa on ollut 1-2
Hollantiin rekisteroitya 9 000-12 000 DWT:n kaasusai-
licalusta.

Vuoden 2023 alussa Inkooseen tuli 10-vuotisella sopi-
muksella noin 83 000 DWT:n LNG-terminaalialus.
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4.3.7 Jaavahvistetut konttialukset luokissa
IASja lA

Tyyppiluokitukseltaan jadvahvistettuja konttilaivoja ei
Suomen rekisterissa ole lainkaan. Suomen rekisterissa
oli kuitenkin 12 jaaluokkien IAS- tai IA- alusta, joilla on
kontinkuljetuskapasiteettia. Nama oli useimmiten luoki-
teltu monitoimialukseksi. Kahden suurimman aluksen
TEU-kapasiteetti oli noin 900 ja kolmen seuraavaksi
suurimman hieman alle 500. Muut olivat selvasti
pienempia. Viisi suurinta ovat kaikki teollisuuden,
[dhinnd Outokumpu Oyj:n sopimusliikenteessa.
(Taulukko 6). Suomen kuivarahtialusten TEU-kokonais-
kapasiteetti vastasi noin 1 prosenttia jadvahvistettujen
konttialusten kokonaiskapasiteetista.

Vastaavan kokoisia lahinna syottéliikenteessa kaytet-
tavia noin 1 000 TEUn aluksia on muihin EU-maihin
rekisteroity noin 180. Sopivien alusten saatavuus oli
vield 2010-lopulla hetkittain heikko, mutta esim.
Maersk-varustamo on tuonut Itdmerelle uusia noin
3 600 TEUnN aluksia, jotka ovat osaltaan parantaneet
kapasiteettia my6s talvikautena.

IAS- ja IA-luokan konttialusten maara on kasvanut
vuodesta 2017 kaikkiaan lahes 50 aluksella. Alusten
keskikoko on ollut noin 1 000 TEU eli uusienkin alusten
osalta kyse on syottoliikenteesta.

4.3.8 Jaavahvistetut ro-ro-, ro-pax- ja
matkustaja-autolautat luokissa IAS ja IA

Maailman IAS- ja IA-jdaluokkien ro-ro-, ro-pax- ja
matkustaja-autolautoista yli 22 % on Suomen rekiste-
rissa, eli naiden alustyyppien osalta kotimaisen alus-
kannan maara ja osuus on huomattava. Ro-ro-alusten
kapasiteettia mitataan yleensa kaistametreilla. Suoma-
laisalusten osuus globaalista kaistametrikapasiteetista
on noin 29 %. Toisaalta my6s muuhun EU-maahan rekis-
terdidyista 108 aluksesta arviolta 15-20 on saannolli-
sesti Suomea palvelevassa linjaliilkenteessa. Taman
tyyppisten jadvahvistettujen alusten saatavuus Suomen
liikenteeseen on lahtokohtaisesti ollut erittain hyva.

Ro-ro- ja ro-pax-alukset ovat kuljettaneet arviolta noin
10 % Suomen konttiliikenteen yksikoista, joten niiden
kapasiteetti on osaltaan myos konttiliikenteen kaytdssa.

Viela vuoteen 2020 ldhes kaikki ro-ro- ja ro-pax-alukset
ja matkustaja-autolautat olivat saanndllisessa linjalii-
kenteessa, jossa mittavat ja nopeat muutokset eivat
olleet kovin yleisid. Pandemia kuitenkin vaikutti erityi-
sesti matkustaja-autolauttamarkkinoihin niin, etta
useampi Iltdmerelld operoineista naista aluksista on
poistunut saanndllisesta linjaliikenteesta. Osa naista on
myyty esimerkiksi Valimeren liikenteeseen tai otettu
hatamajoituskayttéén mm. Viroon ja Hollantiin.

Poikkeusoloissa juuri taman tyyppisten alusten tarve
mm. sotilaallisiin kuljetuksiin on oletettavasti suuri, ja
niiden kaytosta on todennakdisesti olemassa varaus-
jarjestelyja myds ulkomaisten toimijoiden taholta.

Taulukko 6. Kontinkuljetuskapasiteetti (TEU) kuivarahtialuksilla v. 2022; Suomen osalta mukana alukset, joilla
alustyypista riippumatta ilmoitettu kontinkuljetuskapasiteettia (pl. ro-ro-alukset).

TEU-kapasiteetti

Lippuvaltio Alusten lukumaara keskim./alus TEU-kapasiteetti yht.
Suomi 12 424 5088
Muu EU 355 377 133835
Muu maailma 432 425 183 600
Norja 15 344 5160
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5 Ulkomaiset alukset Suomen

liikenteessa

5.1 Ulkomaisten aluskayntien ja
-kapasiteetin tarkastelukehikko

Tarkastelussa on kaytetty lahteena Portnetin alusilmoi-
tuksiin perustuvaa Traficomilta saatua aluskayntidataa
2021 (Traficom 2022b) ja maailmanlaajuista Clarksonsin
alustietokantaa (Clarksons 2022). Alustyypeittdin on
tarkasteltu seuraavia tekijoita:

e aluskayntien ja yksittaisten alusten maara
aluskayntien jakauma
alusten kapasiteetti (nettotonni, NT)
keskimaarainen aluskoko (mediaani, NT)
alusten jaaluokka
rekisterivaltiot
suurimmat varustamot alusluokittain

Alustyyppeina kasitellaan alusilmoituksissa kaytettyja
alustyyppeja:
e konttialukset
Oljysailidalukset
sailidalukset
kuivalasti- ja kuiva-bulk- alukset
kaasusailidalukset
kemikaalisailidalukset

Ro-ro- ja ro-pax-aluksia ei ole sisallytetty tarkasteluun,
koska niiden kotimainen kapasiteetti arvioitiin paasel-
vityksessa riittavaksi myés mahdollisissa poikkeus-
oloissa.

Aluskaynti-datan perusteella tuotettiin tarkastelu, jossa
verrattiin alustyypeittdin kuutta suurinta rekisteri-
valtiota vastaaviin Suomen lipun alla toteutuneisiin
aluskaynteihin 2021. Alla tiivistetysti havaintoja alustyy-
peittdin ja aluskdynneittain. Aluskokojen rajausperus-
teet on esitetty bulk-alusten satamakaynteja kasittele-
vissa osioissa (luvut 4.3 ja 4.4).

Suomalaisalusten osuus aluskaynneista v. 2021

e Konttialukset alle 6 %
e Oljysailivalukset (> 30 000 NT) 32%
e Sailidalukset (<30 000 NT) 16 %
e Kuivabulk-alukset (> 30 000 NT) alle2 %
e Kuivalastialukset (< 10 000 NT)! 18 %
e Kemikaalisailidalukset 0%
e Kaasusailidalukset 0%

Kuuden suurimman maan joukossa oli eri alustyypeissa
padosin EU- tai ETA-maita (Norja, Portugali, Alanko-
maat, Tanska, Kypros ja Malta). Poikkeuksen muodos-
tivat kuivabulk-alukset, jossa avoimen rekisterin maat
(ks. Luku 2.4) muodostivat kuusi suurinta lippuvaltio-
maata, naista suurimpana Marshallinsaaret.

Lisaksi on huomioitava, etta tama tarkastelu koskee
aluskayntimaaria, ei Suomessa kaynytta kapasiteettia.

5.2 Konttialusten satamakayntien
kuvailua ja konttivarustamot

Keskeisia havaintoja konttialusten satamakdynneista
vuonna 2021:

e Aluskdynteja 103 eri konttialuksella yhteensa
1273 kpl

e Suomessa kayneista ulkomaisista kontti-
aluksista 43 % teki 1-20 kayntia

e 19 aluksella olivain 1 kaynti, 10 aluksella 2
kayntia. Eniten kayneelld aluksella oli 56 kayntia

e Pienimmat 10 alusta NT mukaan noin
1 300-2 800 NT, naiden konttikapasiteetti noin
100-300 TEU
- Nailla alhaisen jaaluokan aluksilla yhteensa

vain noin 20 kayntikertaa

e Suurimmat 10 alusta noin 14 000-18 500 NT,
naiden konttikapasiteetti noin 2 400-3 600 TEU
- Nailla aluksilla tehtiin 149 kayntia, kaikilla 1A

jaaluokka

e Mediaanialuskoko on noin 6 000 NT, jonka
konttikapasiteetti noin 900-1 000 TEU
- Vendjan liikenteen voimakas vaheneminen

pienentanee mediaanialuskokoa

e Aluskdynnit painottuivat kaikkiaan suuremman
kokoluokan aluksiin. Mediaanin ylapuolelle
sijoittuvilla aluksilla tehtiin 70 % kaikista
satamakaynneista.

e Aluskdyntidatan perusteella Suomessa
kayneiden ulkomaisten alusten yhteiskapasi-
teetti 2021 oli 1888558 TEU:ta (10123 129 NT).
Tasta Suomessa kayneesta kapasiteetista
21,6 % suuntasi viela toiseen Suomen sata-
maan. Tama osuus tulee poistaa arvioitaessa
Suomen ulkomaankaupan kayttssa olevaa
kapasiteettia.

1 Suomen rekisterissa ei ole kuivalasti- tai kuivabulk-aluksia kokoluokassa 10 000-30 000 NT.
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e Suomen konttiliikenne vuonna 2021 oli
1,4 milj. TEU (sis. noin 0,1 milj. TEU transitoa).
Jos arvioidaan etta 10 % konteista liilkkuu muilla
kuin konttilaivoilla (Iahinna ro-ro), saadaan
konttialusten keskimaaraiseksi tayttdasteeksi
noin 86 %. Kotimaisen kapasiteetin osuus oli
vajaa 5 %.

- Suomeen liikennoéineiden konttialusten
teoreettinen kapasiteetti oli vuonna 2020
yhteensa noin 1,9 milj. TEUa seka viennissa
etta tuonnissa.

- Tuonnissa lastikonteista noin puolet on
Euroopan lahimerenkulkua.

e Ulkomaiset konttialukset edustivat 18 eri
rekisterid. Rekisterimaista Kypros, Portugali,
Antigua ja Barbuda seka Alankomaat muodos-
tivat noin #s kaikista Suomessa kayneista
konttialuksista.

Suomen liikenteessa olevista konttivarustamoista
Unifeeder (paakonttori Tanskassa) ja X-PRESS (yhtyman
paakonttori Singaporessa) ajavat padosin valtameri-
varustamojen kontteja seka lahiliilkennetta Eurooppaan
(Unifeeder ainakin omaan lukuun). Samoin ryhma
"Muut” ajavat alihankintana suurille konttivarustamoille
tai mahdollisesti feeder-varustamoille. Taman vuoksi
taulukon 7 osuuksia ei voi suoraan pitaa markkina-
osuuksina. Varustamohaastattelujen perusteella tans-
kalaisella Maerskilld olisi noin kuitenkin 1/3 markkina-
osuus ja muilla suurilla valtamerivarustamoilla noin
15 %.

Venajan helmikuussa 2022 aloittaman hydkkdyssodan
heijastusvaikutusten vuoksi my®s Suomen konttiliiken-
netta harjoittavien varustamoiden toimintamallit ovat
muuttuneet huomattavasti. Nain ollen vuoden 2021
lukujen pohjalta tehty analyysi on osin jo vanhentunut.
Lantiset konttivarustamot ovat véhentaneet merkitta-
vasti liikennettaan Vendjalle tai lopettaneet sen koko-
naan. Taman johdosta Suomessa kayvien konttialusten
alusten keskimaarainen koko on pienentynyt, ja alusten
rotaatio ja reitit ovat muuttuneet. Naiden yhteisvaiku-

tuksena Suomeen ja Suomesta tarjolla olevan kontti-
linjaliikenteen kapasiteetti on supistunut.

My6s tyhjien konttien kuljetusmaarat ja -suunta on
vuoden 2022 aikana muuttunut: Vendjalta siirrettyja
tyhjia kontteja on ollut loppukesasta ja alkusyksysta
Suomessa samoin kuin muissa Itameren ja Pohjan-
meren satamissa poikkeuksellisen paljon.

5.3 Oljysailidalukset ja sailidalukset,
niiden aluskaynnit ja varustamot

Oljyséilidalukset ja sdilidalukset -luokkia on tarkasteltu
yhdessa, koska kummassakin luokassa on aluskaynti-
datassa vaarin luokiteltuja aluksia. YIi 30 000 NT alukset
on tassa arvioitu (aluskohtaisiin www-hakuihin perus-
tuen) raakadljytankkereiksi ja muut alukset on luoki-
teltu 6ljytuotetankkereiksi (osassa on kulkenut mahdol-
lisesti nestemaisia kemikaaleja, vaikka kemikaalisailio-
alus on my6s oma alusluokkansa Portnetissa).

5.3.1 Oljysaiilidalusten aluskéynnit ja
varustamot

Keskeisia tunnuslukuja:
e 91 eri satamakayntia ulkomaisilla aluksilla 17 eri
6ljysailicaluksella
e Alusten vetoisuudet 30 846-36 065 NT (noin

100 000 DWT)

- Raakadljya kuljettavien sailidalusten sata-
makaynneista Mastera teki 63 (69 %), muut
alukset tekivat vain 1-4 kayntia kukin

- Masteran (ja Temperan) tilalla on nyt
vastaavan kokoiset Jatuli ja Jaarli Suomen
rekisterissa

- Lopuissa 28 aluskaynnista vain kaksi tehtiin
jaaluokan IA-aluksella

e Ulkomaisilla aluksilla oli yhteensa 473 kayntia,
joista 190:ssa edellinen satama oli suomalainen
(naista 92 Kilpilahti ja 38 Naantali, jossa
raakadljyn jalostus loppui vuonna 2021)

Taulukko 7. Konttivarustamojen osuudet Suomessa kdyneiden alusten nettovetoisuuden mukaan (NT) vuonna
2021 (Lahde: Traficom satamien alustietokanta, aluskdynnit v. 2021 ja Clarksons).

CMA cosco
Uni- Maersk, CGM, Hapag Diamond
feeder Sealand Contai- LHS Lloyd S Sl Line, AT 3
nerships OO0CL
275435 | 319903 155374 | 238715 | 312029 | 6216 | 116165 334976 129 | 1888558
745
14,6 % 16,9 % 82% | 12,6% 16,5%| 0,3% 6,2 % 17,7 % 6,9 % 100,0 %
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Tarkasteluun on valittu ne alukset, joka ovat kdyneet
2021 Suomessa useammin kuin kerran. Taulukko 8
kuvaa tdman joukon osuutta kokonaiskapasiteetista
(NT) ja aluskdyntien maarasta. Varustamojen merkitta-
vyyden selvittamiseksi on kerrottu varustamon alus-
kdyntien lukumaara aluksen vetoisuudella (NT), jota
taulukoissa kutsutaan kayntikapasiteetiksi.

Neptune Seawaysin Mastera teki valtaosan ulkomaisista
aluskaynneista tassa alusluokassa vuonna 2021. Alus ei
kuitenkaan ole enda Suomen liikenteessa. Equinorin
(2018 asti Statoil) viisi alusta teki muutamia kaynteja
kukin, joista yksikaan ei ollut jadluokassa IA tai IAS.

5.3.2 Sadilidalusten aluskdynnit ja varustamot

Keskeisia tunnuslukuja:

e 1531 aluskayntia 220 ulkomaisella aluksella

e Alusten vetoisuudessa suurta vaihtelua
609-22747 NT

e Kaikkien alusten mediaanivetoisuus 5 030 NT.
Aluskaynnit painottuivat hieman pienemman
kokoluokan aluksiin. Mediaanin alapuolelle sijoit-
tuvilla aluksilla tehtiin 60 % kaikista kaynneista.

e YIi 50 kdyntia oli 6 aluksella, naiden kayntien
yhteismaara 494, osuus kaikista aluskdynneista
32 %. Nama keskimaarin noin 5000 NT alukset
olivat padosin kotimaan ja Ruotsin jakelu-
liikenteessa. Alukset olivat Norjan ja Ruotsin
rekistereissa.

e Suomessa kaynyt ulkomainen aluskapasiteetti
oli noin 1,2 miljoonaa NT, kotimaiset 4 alusta
noin 20 000 NT (1,6 % kdynneista)

e Kaikkiyli 10 kertaa kdyneet alukset jadluokkaa IA
tai IAS, myds valtaosa muista kdynneista

e Ulkomaiset sailidalukset edustivat 28 eri
rekisteria. Eri maista Norja, Malta, Tanska,
Marshallinsaaret ja Ruotsi muodostivat vajaan %3
aluksista.

Sailicaluskaynneissa tarkasteltiin aluksia, joilla oli yli 9
kayntia suomalaissa satamissa 2021 (Taulukko 10).
Tama muodosti noin %5 kapasiteetista ja kayntikerroista.
Varustamojen merkittavyyden selvittdmiseksi on
kerrottu varustamon aluskdyntien lukumaara aluksen
vetoisuudella (NT).

Taulukko 8. Tarkastellut ulkomaiset 6ljysailidaluskdynnit ja niiden yhteenlaskettu kdyntikapasiteetti v. 2021.

Oljysiilié- ja sailidalukset yli 30 000 NT

Kayntikapasiteetti NT yht. Kayntikerrat

Kaikki kaynnit 2922255 91
Yli 1 kaynti 2640482 83
Yli 1 kaynti, % 90 % 91 %

Taulukko 9. Y1i 30 000 NT:n ulkomaisia 6ljysailidaluksia operoivien varustamojen kapasiteettiosuudet v. 2021.

Varustamo Eeptune ZOd'.aF + Frontline Equinor Sovcomflot Yhteensa
eaways Maritime
Kayntikapasiteetti 1943298 67 352 68426 490 688 70718 2640482
NT
Osuus 74 % 3% 3% 19 % 3% 100 %
Paatoimipaikka Arabi- UK Bermuda Norja Vengja
emiraatit

*omistaja, operointivarustamo ei tiedossa

Taulukko 10. Tarkastellut ulkomaiset sailioaluskaynnit v. 2021 (6ljysailio- ja sailidalukset alle 30 000 NT).

Ulkomaiset sailidaluskadynnit v. 2021

Kayntikapasiteetti NT yht. Kayntikerrat

Kaikki kaynnit 6941 171 1531
Yli 9 kayntia 4355549 1079
Yli 9 kayntia, % 63 % 70 %
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Taulukko 11. Sailidalusten operointivarustamojen kapasiteettiosuudet (NT) tarkastelluissa aluskdynneissa vuonna
2021. Alusten yhteenlaskettu kayntikapasiteetti on 4,36 milj. NT.

North Euro

Neste Anders » Monjasa
Varustamo S Ektank AB q E&S Tankers OQil Trade o
Shipping Utkilens (NEOT)** AS
Kayntikapasi- 1485805 1183644 601 568 292722 242 406 186 648
teetti (NT)
Osuus 34 % 27 % 14 % 7% 6 % 4%
Paapaikka Suomi Ruotsi Norja Saksa Suomi Tanska
. - Swede .
Varustamo Finbeta SpA Ta':b't. e Chem Sapphire* Ll.Jko'I
Shipping Tankers Qil Co
Tankers
Kayntikapasi- 133894 78 440 48 842 47270 45990 8320
teetti (NT)
Osuus 3% 2% 1% 1% 1% 0%
Padpaikka Italia Ruotsi Alankomaat Ruotsi Venaja

* Aluksen nimi, omistaja/operaattori ei tiedossa
** Suomalaisia operaattoreita.

Suomalaiset Neste Shipping ja NEOT operoivat yhteensa
40 % tarkastellusta ulkomaisesta kapasiteetista
(Taulukko 11). Huomionarvoista on, etta Ektankin suuri
osuus (27 %) koostuu vain kahden aluksen kaynneista
(Ektank my6s vuokraa Nesteelle yhta alusta). Kolmas iso
toimija on E&S Tankers, joka operoi seitsemaa
Suomessa kayvaa alusta. E&S Tankers on merkittava
toimija myos kemikaalisailidalus-segmentissa ja on osa
saksalaista John T. Essberger -konsernia.

5.4 Kuivabulk- ja kuivalastialukset,
niiden aluskaynnit ja varustamot

Portnetin alusilmoituksiin perustuvassa datassa on vain
osaan kirjattu lastitietoa. Kuivabulk-aluskdynneista
saapuvasta lastista oli kuvaus 167/686 (24 %) ja kuiva-
lastialuksissa 1626/5566 (29 %). Lahtevassa lastissa
vastaavasti kuivabulk-alukset 279/686 (41 %) ja kuiva-
lastialukset 1796/5566 (32 %). Kummankin aluslajin
kaikissa lastikuvauksissa suurin tavaralaji oli "irtolasti”.
Muita olivat paperi, selluloosa, sahatavara, raakapuu,
metalli, kappaletavara, muu tavara. Kummassakin alus-
luokassa oli my6s muutama maininta konteista.

Kuivabulk- ja kuivalastialusten luokittelu Portnetissa
vaikuttaa tdman perusteella varsin sattumanvaraiselta
samoin kuin 6ljysailié- ja sailidalustenkin osalta. Kahden
aluslajin ero nayttaytyy kuitenkin keskimaaraisessa
nettovetoisuudessa. Kuivalastialusten mediaani on noin
2 000 NT ja kuivabulk-aluksilla 10 800 NT. Kuivalasti-
alusten luokkaan on Portnetissa kirjattu kuitenkin myds
suuria ja kuivabulk-luokkaan pienia aluksia.

Seuraavassa aluslajit on yhdistetty ja alukset on jaettu
nettovetoisuuden perusteella kahteen luokkaan: yli
10 000 NT on luokiteltu kuivabulk-aluksiksi ja alle 10 000
NT kuivalastialuksiksi. Talla jaotuksella padstadn toden-
nakéisemmin oikeampaan aluslajiluokitukseen kuin
aluskaynti-ilmoituksista tuotetun datan luokituksella.
Aluksen luokituslaitoksen antaman alusluokan voi
tarkistaa Equasis-tietokannasta (Equasis 2022).

5.4.1 Kuivabulk-alukset ja niiden aluskdynnit

Keskeisia havaintoja:

e Ulkomaisilla kuivabulk-aluksilla tehtiin 308 alus-
kayntia 200 eri aluksella, yksittaisilla aluksilla
korkeintaan muutamia kaynteja.

e Aluksen nettovetoisuus tassa luokassa vaihteli
10 108-60 544 NT, mediaani 12 358 NT.

e Aluskdyntien lukumaara jakautuivat kaytan-
nossa tasan mediaanin molemmin puolin.

e Suomessa kaynyt ulkomainen aluskapasiteetti
noin 3,4 miljoonaa NT, kotimainen 2 alusta noin
36 000 NT (1,1 % kaikista kaynneista).

e Alusrekistereista suurin oli Marshallinsaaret
(25 % aluksista), Malta ja Liberia seuraavaksi
suurimpia. Eurooppalaisissa rekistereissa
yhteensa vain noin 10 % aluksista.

e IAjalAS luokan aluksilla (8 kpl) tehtiin vain 24
aluskayntia 308:sta.

e Liikenteestd huomattava madra Itameren ja
Pohjanmeren ulkopuolelle.
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Taulukko 12. Tarkastellut ulkomaiset kuivabulk-alus-
kaynnit (kuivabulk- ja kuivalastialukset yli 10 000 NT).

NT yhteensa Kayntikerrat

Kaikki kdynnit 5278 094 305
Yli 2 kdyntia 1447693 75
Yli 2 kdyntia, % 27 % 25%

Kuivabulk-aluskaynneissa tarkasteltiin aluksia, jotka
kavivat yli 2 kertaa suomalaissa satamissa 2021
(Taulukko 12). Tama muodosti vain noin % kapasiteetista
ja kayntikerroista. Taman alustyypin kdynnit ovat siis
hajautuneet usealle yksittaiselle alukselle. Varusta-
mojen merkittavyyden selvittamiseksi on kerrottu
varustamon aluskayntien lukumaara aluksen vetoisuu-
della (NT).

Yli 2 kertaa Suomessa kayneiden alusten varustamoista
suurin kapasiteetti on Cosco Shippingilla (kasvava
metsateollisuuden kuljettaja). Runsaan 10 % osuuksia
on seuraavilla operaattoreilla: Oldendorff Carriers,
Maran Dry Management, Golden Ocean Group ja
Mizuho Sangyo. Tassa alusluokassa aluksen omistaja ja
operaattori ovat tyypillisesti samaa yhtiéta tai
konsernia. Taulukko 13 suurimmista varustamoista on
taman alusluokan osalta karkeasti suuntaa antava, silla
se kattaa vain neljanneksen aluskdynneista.

Taulukko 13. Ulkomaisten kuivabulk-operointivarustamojen kapasiteettiosuudet (NT) tarkastelluissa aluskdynneissa
(yli 2 kertaa kdyneet kuivabulk- ja kuivalastialukset, yli 10 000 NT -alukset). Alusten yhteenlaskettu kayntikapasiteetti
on 1,45 milj. NT.

5.4.2 Kuivalastialusten aluskdynnit ja
varustamot

Keskeisia tunnuslukuja:

e Ulkomaisilla kuivalastialuksilla tehtiin 5 944
aluskayntia 764 eri aluksella.

e Aluksen nettovetoisuus tassa luokassa vaihteli
196-9 908 NT, mediaani 1 934 NT (vastaa
karkeasti noin 4 000-5 000 DWT).

e Mediaanin alapuolelle sijoittuvilla aluksilla
tehtiin 60 % kaikista satamakaynneista.

e Suurimmat kdyntimaarat (yli 50 kayntia, 9
alusta) olivat 1 000-2 000 NT aluksilla, joilla
kuljetettiin mm raakapuuta metsateollisuudelle
mm. Baltian satamista, sementin jakelua Parai-
silta, kalkkikiven kuljetusta Paraisille Gotlan-
nista ja energiapuuta Naantaliin.

e Vajaa % aluskdynneista oli kotimaan satamien
valista liikkennetta.

e Suomessa kaynyt ulkomainen aluskapasiteetti
noin 2 miljoonaa NT, kotimainen 32 alusta noin
80 000 NT (3,9 % kapasiteetista). Ulkomaiden
rekisterissa suomalaisomisteisten varustamojen
kalustoa (mm. Meriaura, Prima Shipping Group
ja my6s ESL Shippingin omistama AToB@C).

e Noin kolmannes aluksista kuuluu Alankomaiden
rekisteriin. Seuraavaksi suurimpia ovat Antigua
ja Barbuda (16 %) ja Kypros (10 %).

e Jaaluokan IAja IAS (jalkimmaisia vain 1 alus)
aluksia oli 415 (54 % kaikista aluksista), ja
jaaluokan Il aluksia oli 210 (27 %). Jadluokan Il
aluksista noin puolet oli EU:n ulkopuolisissa
rekistereissa.

Cosco - .
Shipping Oldendorff Mizuho Golden Maran Dry  Nordic Chlpese-
Varustamo : g - Ocean UELET-LE Bulk Polish
Special Carriers Sangyo A P
. Group ment Carriers Shipping
Carriers
Kaynti- 296 550 200709 181353 176 667 175293 101 060 53010
kapasiteetti NT
Osuus 20 % 14 % 13 % 12% 12 % 7 % 4%
Paatoimipaikka Kiina Saksa Japani | Bermuda Kreikka Tanska Kiina

HBC Azure Pioneer Canadian
Varustamo Hambur Maritime Marine Forest
€  pte Navigation*
Kaynti- 48 404 43200 38793 37383 32841 31806 30624
kapasiteetti NT
Osuus 3% 3% 3% 3% 2% 2% 2%
Paatoimipaikka Bermuda Norja Saksa | Singapore Kreikka | Singapore Kanada

*omistaja, operaattori ei tiedossa
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Taulukko 14. Tarkastellut ulkomaiset kuivalastialus-
kaynnit (kuivabulk- ja kuivalastialukset alle 10 000 NT,

yli 20 kayntia).

Kaikki kaynnit 12154 711 5944
Yli 20 kayntia 4890293 2 869
Yli 20 kayntia, % 40 % 48 %

Kuivalastialuskaynneissa tarkasteltiin aluksia, jotka
olivat kayneet yli 20 kertaa suomalaissa satamissa 2021.
Téama muodosti vain 40 % kapasiteetista ja noin puolet
kayntikerroista. Tamankin alustyypin kaynnit jakautuvat
siis usealle yksittdiselle alukselle, joskin vahemman kuin
kuivalastialuksissa. Tama alusluokan kayntikertojen
madara oli lahes 20-kertainen verrattuna kuivalasti-
alusten kayntimaariin. Varustamojen merkittavyyden
selvittdmiseksi on kerrottu varustamon aluskayntien
lukumaara aluksen vetoisuudella (NT).

Huomionarvoista on, etta tarkasteltuja aluksia
operoivat varustamot myds valtaosin omistivat kaluston

(Taulukko 15).

Taulukko 15. Kuivalastialusten operointivarustamojen kapasiteettiosuudet (NT) tarkastelluissa aluskdynneissa
vuonna 2021 (yli 20 kertaa kdyneet kuivabulk- ja kuivalastialukset, alle 10 000 NT). Alusten yhteenlaskettu
kadyntikapasiteetti on 4,89 milj. NT.

Varustamo ?I:?:ﬁ:g ?I?ll:)al\::;; t Baltrader ?;L?i': é‘r:rr:llaflfl Cyproservus

Kayntikapasiteetti NT 272 251 42945 60 544 118772 119 625
Osuus 6 % 1% 1% 2% 2%
Paatoimipaikka Ruotsi Latvia Saksa Saksa Kypros

Varustamo ruer:gng:\fsge- r:;mz:: Klip Marine kig?earr;? Liberty One
Kayntikapasiteetti NT 132443 150035 447 254 37152 92 376
Osuus 3% 3% 9% 1% 2%
Paatoimipaikka Saksa Saksa Viro Saksa Saksa
Varustamo Marship Meriaura Oy Nordic ; Ocean Star Pool_-
Management Chartering Shpg GmbH Carriers

Kayntikapasiteetti NT 76 067 77 150 34056 79750 277 443
Osuus 2% 2% 1% 2% 6 %
Paatoimipaikka Saksa Suomi Suomi Hong Kong Saksa

Varustamo

Saimaa
Trade Wind

Sam Shipping

VOF

SMT
Shipping

Tianjin SW
Maritime

Tom Worden
Schiffs

Kayntikapasiteetti NT 25155 136 114 256 500 52030 866 343
Osuus 1% 3% 5% 1% 18 %
Paatoimipaikka Venaja Alankomaat Kypros Kiina Saksa

Varustamo

Wagenborg
Shipping

Vertom Bojen

Vertom UCS
Holding

VG Shipping
OY Ltd

Wijnne
Barends

Kayntikapasiteetti NT 840934 74628 200 306 64134 356 286
Osuus 17 % 2% 4% 1% 7%
Paatoimipaikka Alankomaat Alankomaat Alankomaat Suomi Alankomaat
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Suuria toimijoita ovat Tom Worden Schiffs (18 %,
9 alusta) ja Wagenborg Shipping (17 %, 19 alusta). Nama
muodostivat noin Vs tarkasteltujen aluskayntien kapa-
siteetista. Seuraavassa ryhmassa (5 %-9 % aluskayntien
yhteenlasketusta kapasiteetista) olivat Klip Marine
(6 alusta), Wijnne Barends (6 alusta), Pool Carriers
(6 alusta, toimii rahdatulla kalustolla, poikkeus yleisesta
tavasta), SMT Shipping (1 alus). SMT Shipping hoitaa
sementin jakelua Paraisilta Ruotsin rekisterissa olevalla
m/v Furuvik -sementinkuljetusaluksella.

Ruotsalainen AtoB@C Shipping (6 %, 7 alusta) on suoma-
laisen ESL Shipping Oy:n tytdryhti6. VG Shipping on osa
Meriaura-konsernia (yhteensa 2 %, 2 alusta). Yhteensa
nama 8 ulkomaan rekisterissa olevaa alusta ovat siis
suoraan tai epasuorasti kotimaisessa omistuksessa.

5.5 Kemikaalisailidalusten
aluskaynnit ja varustamot

Keskeisia tunnuslukuja:

e Ulkomaisilla kemikaalitankkereilla tehtiin 605
aluskayntia 91 eri aluksella.

e Alusten nettovetoisuus tassa luokassa vaihteli
698-13 454 NT, mediaani 3 225 NT.

e Aluskayntien lukumaara jakautuivat kaytan-
ndssa tasan mediaanin molemmin puolin.

e 9 alusta teki noin puolet aluskdynneista (20-64
kayntia/alus), keskimaarin 2 500 NT aluksella).

e Noin ¥4 kdynneista kohdistui HaminaKotkaan
(painopiste Haminassa), Skéldvikiin 16 %. Vajaa
kymmenes kaynti-ilmoituksista oli tehty sijain-
nissa "ankkurissa”. Muutamalla tiheasti kayvalla
aluksella selkea rotaatio. Liikenne Itdmeren,
Antwerpenin ja Rotterdamin alueella.

e Noin 1/3 aluskaynneista oli kotimaan satamien
valista lilkennetta.

e Suomessa kaynyt ulkomainen aluskapasiteetti
360 000 NT, kotimaista tonnistoa ei lainkaan.

e Aluskannasta noin ¥z Maltan ja Portugalin rekis-
terissa. Loppu jakautuu 19 eri rekisterin kesken.

e Jaaluokkiin IA ja IAS kuuluu noin puolet aluk-
sista. Nama alukset tekivat % aluskaynneista.

Taulukko 16. Tarkastellut ulkomaiset kemikaalisailio-
aluskaynnit 2021 (yli 10 kertaa kdyneet).

NT  Kayntikerrat

Kaikki kdynnit 1761365 605
Yli 10 kayntia 1086129 431
Yli 10 kayntia % 62 % 71 %

Kemikaalisdilidaluskaynneissa tarkasteltiin aluksia,
jotka olivat kdyneet yli 10 kertaa suomalaissa satamissa
2021. Tama muodosti 60 % kapasiteetista ja noin 70 %
kayntikerroista. Varustamojen merkittavyyden selvit-
tamiseksi on kerrottu varustamon aluskayntien luku-
maara aluksen vetoisuudella (NT). Yli 10 kertaa
kayneiden alusten kaynnit jakautuivat 17 eri alukselle.

Selvasti merkittavin toimija tarkastellussa tassa alus-
luokassa on E&S Tankers, jolla on vajaa puolet tarkas-
telluista aluskaynneista. Varustamo kuuluu Hampurista
toimivaan John T Essberger -konserniin, jonka omistuk-
sessa alukset ovat. John T. Essberger tilasi vuonna 2021
Kiinasta nelja uutta IA-luokan ns. dual fuel tuotetank-
keria (4 6 600 DWT), jotka voivat kayttaa polttoainee-
naan joko LNG:ta tai meridieselia.

Seuraavaksi suurin polttoainejakelija noin viidenneksen
osuudella on kotimainen North European Oil Trade
(NEOT), jonka asiakkaita Suomessa ovat mm. ST1, ABC ja
Shell. Vuonna 2021 kaksi sen rahtaamaa ja kemikaalisailio-
aluksiksi luokiteltua alusta toi polttonesteitd Gotebor-
gista NEOT:n Suomen terminaaleihin. Portnetissa nama
alukset oli siis luokiteltu kemikaalisailidaluksiksi, vaikka
ne kuljettavat polttonesteita tuotetankkereina; teknisesti
alustyyppien erot ovat pienet tai olemattomat. Nama
kaksi alusta kuuluisivat tassa tarkastelussa sailidalus-
luokkaan, jossa ovat muutkin polttonesteita kuljettavat
alukset. NEOTilla oli vuonna 2021 rahtauksessaan myds
muutamia tuotetankkereita, kuten myds vuonna 2022.

Yksi Seatrans Chemicalin alus kuljettaa kemikaaleja
Kaskisen, Uudenkaupungin ja Helsingborgin valisella
reitilla. Muitakin sdannonmukaisuuksia on |dydetta-
vissa, koska yksittaisia aluskaynteja on runsaasti.

Taulukko 17. Kemikaalisdilidalusten operointivarustamojen kapasiteettiosuudet (NT) tarkastelluissa
aluskaynneissa (yli 10 kertaa kdyneet). Alusten yhteenlaskettu kdyntikapasiteetti on 1,1 milj. NT.

Varustamo E&S And'ers Nprth Euro Tune : Seatr.?ns NW :
Tankers Utkilens Oil Trade Chemical Chemical Holding*
Kayntikapasiteetti NT 486 824 251550 206 145 51128 45810 44672
Osuus 45 % 23 % 19 % 5% 4% 4%
Paatoimipaikka Saksa Norja Suomi | Alankomaat Norja Viro

*omistajavarustamo
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5.6 Kaasusailidalusten
aluskaynnit ja varustamot

Keskeiset havainnot:

e Ulkomaisilla kaasusailidaluksilla tehtiin 204
aluskayntia 36 eri aluksella.

e Alusten nettovetoisuus tassa luokassa vaihteli
757-18 644 NT, mediaani 2 579 NT.

e Aluskayntien lukumaara jakautuivat kaytan-
ndssa tasan mediaanin molemmin puolin.

e 3 alusta tekivajaa puolet kaikista
aluskaynneista.

- 21 kayntia noin 5 000 NT aluksella; G6teborg
(jalostamo) - HaminaKotka, Inkoo, Pori
-liikennetta.

- 27 kayntia noin 5 000 NT aluksella; Tornion
LNG liikenne, myds Porin terminaali.

- 44 kayntia 750 NT aluksella; vain Skdldvikin
CO%kuljetukset (SE, DK, LV).

e Kaikkiaan noin puolet aluskaynneista oli Skold-
vikiin lilkennettd. Kdytannossa lahes kaikki
liilkenne oli ulkomaan liikkennetta.

e Suomessa kaynyt ulkomainen aluskapasiteetti
noin 156 000 NT, ei kotimaista tonnistoa tdssa
luokassa.

e Suurimmat rekisterimaat olivat Alankomaat (8)
ja Liberia (7), muissa 1-3 alusta. Keskeinen
varustamo on Anthony Veder, jolla 11 alusta
Suomen lilkenteessa, joista 7 kpl IA tai IAS.

e Kaikkiaan IA tai IAS jadluokan aluksia oli 13,
noin Vs aluksista. Nailla tehtiin noin 3%
aluskaynneista.

Kaasusailidaluskdynneissa tarkasteltiin aluksia, jotka
olivat kdyneet yli 5 kertaa suomalaissa satamissa 2021.
Tama muodosti noin 70 % kapasiteetista ja kayntiker-
roista. Varustamojen merkittavyyden selvittamiseksi
on kerrottu varustamon aluskdyntien lukumaara
aluksen vetoisuudella (NT).

Taulukko 18. Tarkastellut ulkomaiset kaasusailio-
aluskaynnit 2021 (yli 5 kertaa kdyneet).

NT yhteensa  Kayntikerrat

Kaikki kdynnit 731227 204
Yli 5 kdyntia 512658 139
Yli 5 kayntia % 70 % 68 %

Yli 5 kertaa Suomessa vuonna 2021 kdyneita kaasusailio-
aluksia oli 10 kpl. Suurin osuus, noin 1/3 oli Anthony
Vederilla (3 alusta). Yksi aluksista toimitti sdannollisesti
LNG:ta Vysotskista (Uuras) Tornioon.

Toiseksi suurin kapasiteetti oli kotimaisen NEOT:n liiken-
teessa olevilla aluksilla. Sen rahtaaman Tern Sea
-aluksen liikenne koostui polttonesteiden tuonnista
Goéteborgista Inkoon, Porin ja HaminaKotkan terminaa-
leihin. Tdma alus kuuluisi varsinaisesti sailidalus-
luokkaan. Syyna virheelliseen luokitukseen lienee, etta
alus itse kayttaa LNG:ta polttoaineenaan.

Kolmanneksi suurin kapasiteetti oli E1 Corporationin
nestekaasutankkerilla Gas Stella, joka oli USA:n ja
Skoldvikin liikenteessa (5 kayntia). Yara Switzerlandin
kaksi alusta liikennoivat 1ahinna Uuteenkaupunkiin.

Taulukko 19. Kaasusadilidalusten operointivarustamojen kapasiteettiosuudet (NT) tarkastelluissa aluskdynneissa
(yli 5 kertaa kdyneet). Alusten yhteenlaskettu kdyntikapasiteetti on 0,5 milj. NT.

a ity Exmar Nippon
Anthony Euro Oil E1 Yara PP .
Varustamo . - LPG Gases Nauticore
Veder Trade Corporation Switzerland BVBA Europe
(NEOT) P
Kayntikapasi- 162 242 103 026 86 394 71942 41220 33308 14 526
teetti NT
Osuus 32% 20 % 17 % 14 % 8 % 6% 3%
Paatoimi- Alankomaat Suomi Etela-Korea Sveitsi Belgia Japani Saksa
paikka
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6 Merikuljetuskapasiteetin

skenaariotarkastelut

Toimeksiannon yksi osa oli selvittaa, millainen koti-
maisen aluskannan riittavyys voisi olla hypoteettisessa
adritilanteessa, ja mita tallaiset tilanteet voisivat kaytan-
ndssa tarkoittaa. Tata tarkoitusta varten laadittiin
muutamia skenaarioita, jossa tavaraliikenteen maaraa,
jakaumaa ja suuntaa arvioitiin Suomen ulkomaan-
kaupan seka kansantalouden ns. panos-tuotos -tilas-
tointiin nojautuen.

Skenaariot eivat ole ennusteita, vaan ne antavat karkean
suuruusluokan merikuljetustarpeesta adrioloissa
vuoteen 2021 verrattuna. Kotimaisen aluskapasiteetin
riittavyytta seka ulkomaisen kapasiteetin tarvetta on
sitten arvioitu naiden pohjalta. Alla esitetdan esimerk-
kina arvio poikkeusolojen hypoteettisesta tilanteesta.

6.1 Vuoden 2021 liikenteen
paasuunnat ja volyymit
skenaariotarkastelun pohjana

Poikkeusolojen skenaariotarkasteluiden keskeinen
lahtoolettamus oli, ettd liilkenteen paasuunta ja volyymit
noudattavat vuoden 2021 jakaumaa. Kuljetustarvetta
(yksikkéna tonnikilometri) on arvioitu lastityypeittdin
siten, etta eri lastityypeille (kontit, suuryksikét, kuiva-
lastit, nestemaiset irtolastit) on muodostettu erikseen
arvio kuljetustarpeesta. Nestemaisen irtolastiliikenteen
osalta arviota on tarkennettu jakamalla raakadljykulje-
tukset ja muu nestemadinen irtolastiliikenne omiksi
alaryhmikseen.

Kuljetustarpeen osalta keskeinen muuttuja on kuljetus-
etdisyys. Nailta osin kuljetustarpeen arviossa on tehty
yksinkertaistus siten, etta eri lastityyppien osalta on
erikseen huomioitu kymmenen tarkeinta vienti- ja
tuontimaata (Kuvio 8 ja 9). Naiden kymmenen maan
ulkopuolelle jaavien maiden liikenteen kuljetusetaisyy-
tena on kaytetty kymmenen tarkeimman maan keski-
etdisyyden painotettua keskiarvoa.

6.2 Perusskenaario

Perusskenaariossa liikenteen oletetaan toimivan
normaalitasollaan seka viennin ettd tuonnin osalta
vuoden 2021 tilannetta vastaavasti.

Ylla esitettyjen olettamusten ja alusteknisten tietojen
perusteella suomalaistonniston kuljetuskapasiteetti
olisi riittava suuryksikkéliikenteen (ro-ro, ro-pax ja

matkustaja-autolautat) osalta, mutta muilla alustyy-
peilld suomalainen kuljetuskapasiteetti olisi riittamaton.
Oljysailivalusten osalta kapasiteetti riittaisi teoreetti-
sesti noin 65 % tarvittavasta. Téma on padosin seura-
usta siita, ettd raakadljyn tuonnin oletetaan jatkossa
suuntautuvan 170 km:n padssa sijaitsevan Primorskin
(Koivisto) sijaan Pohjanmerelle, jonka 6ljyterminaaleista
on Porvoon jalostamolle yli 2 000 km merimatka.

Muita nestemaisia irtolasteja kuljettavat padosin muut
kuin suomalaiset alukset, mika nakyy siina, etta kaup-
pa-alusluetteloon merkittyjen alusten teoreettinen
kuljetuskapasiteetti riittaisi noin 20 prosenttiin ulko-
maanliikenteeseen tarvittavasta kapasiteetista (ks.
tarkemmin luku 6.4). Kotimaiset sadilidalukset hoitavat
kuitenkin pdaosan polttonesteiden kotimaan rannikko-
liikenteestd. Nama alukset ovat kaytanndéssa 6ljytuot-
teiden kuljettamiseen tarkoitettuja, mika tarkoittaisi
sitd, etta muiden nestemaisten irtolastien osalta kulje-
tuskapasiteettia ei kdytannossa ole lainkaan.

Suomalaisten kuivalastialusten kuljetuskapasiteetti olisi
teoriassa noin 30 % tarvittavasta. On syyta huomioida,
etta mm. lastikoot, kuljetettavien lastien erilaisuus ja
niiden edellyttamat lastitilan puhdistustoimenpiteet
seka kaytettavien satamien suuri maara vahentavat
merkittavasti todellista kuljetuskapasiteettia.

Konttiliilkenne on lahes kokonaan muiden kuin suoma-
laisten alusten hoitamaa. Teoriassa kauppa-alusluette-
loon v. 2021 merkityilld aluksilla kyettaisiin kuljetta-
maan noin 15 % Suomen konttiliikenteen TEU-yksi-
koista. Kdytannossa Suomen rekisterissa vapaana oleva
konttikuljetuskapasiteetti on kuitenkin hyvin pieni.
Konttikuljetuksiin rakennettuja ja luokiteltuja aluksia ei
Suomen rekisterissa vuonna 2022 ole, mutta 12 suoma-
laisella aluksella on ilmoitettu olevan konttikuljetuska-
pasiteettia, pois lukien ro-ro- ja ro-pax-alukset. Viisi
pelkastaan kontteja kuljettavaa tallaista alusta on teol-
lisuuden pitkdaikaisessa sopimusliikenteessa, eli ne
eivat palvele yleista linjaliikennetta.

6.3 Poikkeusolojen skenaarion
kuvaama tilanne

Tassa luvussa kuvataan pelkistetysti, mita hypoteettiset
(Iahes) sotatilaa vastaavat poikkeusolot voisivat kaytan-
nodssa tarkoittaa. Tarkoituksena on antaa aariolojen
merikuljetustarpeen karkea suuruusluokka vuoteen
2021 verrattuna.
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Kuvio 8. Suomen ulkomaan merililkenteen viennin paasuunnat vuonna 2021, milj. tonnia (Tulli, 2022).
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Kuvio 9. Suomen ulkomaan merililkenteen tuonnin paasuunnat vuonna 2021, milj. tonnia (Tulli, 2022).
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Kotimaisen aluskapasiteetin riittdvyytta arvioidaan
niiden pohjalta. Taulukko 20 havainnollistaa mahdol-
listen skenaarioiden vaikutuksia, joiden pohjalta kuva-
taan jaljempana yksi esimerkkiskenaario.

Keskeisia oletuksia on my6s poikkeusolojen kesto, silla
se vaikuttaa oleellisesti siihen, millaisia toimenpiteita
tarvitaan, ja miten elinkeinoelama, kuljetusmarkkinat
seka toisaalta viranomaistoiminta - ja yhteiskunta koko-
naisuudessaan - voivat tilanteeseen sopeutua. Poik-
keusolojen oletetaan kestavan vahintaan vuoden.

Poikkeusolojen esimerkkiskenaariossa tuonti vahenee
noin 30 miljoonaan tonniin (v. 2021 noin 53 milj.t), ja vienti
loppuu ldhes kokonaan. Eri alustyypeille vaikutukset ovat
seuraavat: ro-ro-liikkenne vahenee 70-85 % ja konttilii-
kenne noin 90 %. Raakadljykuljetukset véahenevat noin
25 %, muiden nestemaisten irtolastien ulkomaanliiken-
teen kuljetukset yli 60 % ja kuivalastien kuljetukset yli
70 %. Talla on luonnollisesti suuria vaikutuksia teoreet-
tisen kuljetuskapasiteetin riittavyyteen eri alustyypeissa.

Ro-ro- ja kuivalastiliikenteessa Suomen rekisterin
alusten teoreettinen kuljetuskapasiteetti nayttaisi

kuitenkin esimerkkitilanteessa riittavan. Raakaéljyn ja
muiden nestemadisten irtolastien liikenteessa kapasi-
teetti on edelleen riittamatdn, mutta ero tarvittavan ja
saatavilla olevan kotimaisen kapasiteetin valilla on
pienempi, koska nestemaisten irtolastien osalta pois-
tuvat Suomessa vientiin jalostettavat 6ljytuotteet ja
niiden raaka-aineeksi tuotava raakaoljy.

Poikkeusolojen ro-ro-kapasiteettia on kuitenkin vaikea
maaritella, silla nama alukset voivat tarvittaessa
kuljettaa suuren maaran esimerkiksi kontteja. Useim-
pien Suomeen liikkennoivien ro-ro-alusten tekninen
konttikapasiteetti on noin 600 TEU/alus, josta vain pieni
osa on normaalioloissa konttien kdytdssa.

Kontit vedetdan ro-ro-aluksiin useimmiten lavavau-
nuilla, jotka kulkevat kontin mukana maarasatamaan,
ja palaavat myohemmin takaisin. Talléin lastaus ja
purku on yhta nopeaa kuin esimerkiksi irtoperavau-
nujen kanssa. Lavavaunuja on kuitenkin vain normaali-
olojen tarpeisiin, ja niista tulisi nopeasti pulaa, jos
niiden kysynta nopeasti kasvaisi. Mikali kontit joudu-
taan lastaamaan ja purkamaan ro-ro-aluksiin ilman
lavavaunuja, on kasittely hitaampaa.

Taulukko 20. Hypoteettisten poikkeusolojen keskeisia vaikutuksia yhteiskuntaan, teolliseen tuotantoon,
ulkomaankauppaan ja merikuljetuksiin. Oletuksena on, etta poikkeusolot kestavat vahintaan vuoden.

Tilanteen vakavuus

Huoltovarmuudellinen paatavoite

Sotatilaa vastaava

Turvata yhteiskunnan elintarkeiden
toimintojen tarvitsema tuonti

Poikkeusolot

Lahes sotatilaa vastaava

Turvata elintarkeiden toimintojen
tuonti, ja mahdollistaa keskeinen

vienti
Puolustustilalaki Voimassa Ei voimassa
Valmiuslaki Voimassa

Viranomaisten toimivaltuudet
kuljetustoiminnassa

Valmiuslain toimivaltuudet kaytdssa (mm. lilkkennepolttonesteiden

saannostely, kuljetusmaaraykset)

Tuonti meritse (suuruusluokka)

30 milj. tonnia (noin %5 v. 2021 tasosta)

Vienti meritse (suuruusluokka)

5 milj. tonnia (-90 %)

20 milj. tonnia (-60 %)

Kotimaan kaupallinen vesiliikenne

4 milj. tonnia (-20 %)

Vienti, EU:n sisdkauppa ja saantely

Kaupallinen vientitoiminta kielletty

Merkittavia rajoituksia; vienti
luvanvaraista

Venajan-kauppa

Loppunut kokonaan

Valmistava teollisuus
toiminnot

Vain yhteiskunnan valttamattomat

Valttamattémat toiminnot ja
keskeinen vientiteollisuus

Kuluttajien ostovoima

Erittain merkittavasti heikentynyt

Merkittavasti heikentynyt

Elintarvikehuolto

Tuonti puolittunut, maaran ja hintojen saanndstely voimassa,

valikoimat hyvin rajalliset

Polttonestehuolto

Oma jalostustuotanto lahes loppunut ja tuonti vahentynyt,
jakelumaaria ja hintoja saanndstelladn
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Taulukko 21. Poikkeusolojen esimerkkiskenaarion yhteenveto ja sen pohjalta esitetty karkea arvio ulkomaisen

tonniston tarpeesta ilman alusten kohonnutta vaurioitumisriskia ja esim. Puolustusvoimien tai muiden tahojen
mahdollisia kalustovarauksia. Teoreettinen riittavyys tarkoittaa sita, etta kaikki vuonna 2021 Suomen rekisterin
alukset olisivat olleet Suomen liikenteessa.

Kotimaisen tonniston osuus tai riittavyys

Arvioitu riittavyys Ulkomaisen
Kotimaisen tonniston Teoreettinen poikkeusoloissa; tonniston tarve
kapasiteetti Toteutunut riittavyys tavaramaarat ja poikkeusoloissa
kuljetustarpeesta, % osuus v. 2021 v. 2021 suunnat muuttuneet | (100 % - C)
A B (o D

Ro-ro/ro-pax, kaistametrit* 40 % 100 % 100 % 0%
Oljysailialukset**, tn 63 % 65 % 60 % 40 %
Tuotetankkerit, tn 16 % 20% 35% 65 %
Suuret kuivarahtialukset, tn 20 % 30% 30 % 70 %
Pienet kuivarahtialukset, tn 20 % 30 % 40 % 60 %
Konttialukset, TEU 4% 15 % 10 % 90 %

*) Naiden kapasiteetin riittdvyyden arviointi on muita alustyyppeja vaikeampaa mm. alusten monikayttdisyyden vuoksi.
**) Oljysailidalusten osalta merkittdva muutos on tapahtunut jo vuonna 2022, kun tuontikuljetusmatkat ovat
merkittavasti pidentyneet Vendjan-tuonnin korvautuessa muulla liikenteelld. Naiden alusten kuljetustarpeeseen
poikkeusoloissa vaikuttaa oleellisesti se, kuinka suuri 6ljynjalostuskapasiteetti tuolloin olisi kaytossa.

Ro-ro-alusten konttikapasiteetti on kuitenkin potentiaa-
lisesti iso: mikali esimerkiksi Helsingin Satamassa vuonna
2021 kayneet ro-ro-alukset olisivat kuljettaneet pelkas-
taan kontteja, olisivat ne voineet kuljettaa yli 150 000
TEUa seka tuonnissa etta viennissa, eli lahes Helsingin
koko toteutuneen konttiliikenteen verran. Kansainvaliset
sopimukset? rajoittavat kuitenkin ns. vaarallisten
aineiden kuljetusta ro-ro- ja erityisesti ro-pax-aluksilla
muita alustyyppejd enemman, mika vaikuttaa niiden
kaytettavyyteen tallaisten lastien kuljetuksissa.

Yhteiskunnan elintarkeat toiminnot pyritaan pitamaan
kaynnissa myos sotilaallisissa poikkeusoloissa. Vahen-
tyneen tai keskeytyneen kaupallisen liikenteen sijaan
maanpuolustuksen tarpeita palvelevien kuljetusten
tarve kuitenkin kasvaa. Naiden suuruusluokkaa, maan-
tieteellista laajuutta tai vaatimaa aluskalustoa ja sen
madraa on vaikea arvioida ilman tietoa itse tilanteen
luonteesta.

Sotilaallisissa poikkeusoloissa alusten kaytettavyys,
vaurioituminen, mahdollinen pidattaminen seka alusten
huolto, varaosien ja korjaustyévoiman saanti on rajoi-
tettua ja saattaa merkittavasti vahentaa kaytdssa
olevaa alus- ja satamakapasiteettia. Taman tyyppista
kapasiteetin vahentymista ja sen kohdistumista tiet-
tyihin alustyyppeihin on vaikea ennakoida, eika tallaista
arviota ole sisallytetty ylla esitettyyn tarkasteluun.

Esimerkiksi poikkeusolojen edellyttamaa korjaus- ja
huoltokapasiteettia Itamerella tulisikin arvioida erik-
seen ottaen huomioon mahdollisen korjaustarpeen
maara ja laatu erilaisissa uhkakuvissa tai skenaarioissa.
Suomalaisten korjaustelakoiden kapasiteetti on kaup-
palaivaston kokoon verrattuna hyvin rajallinen.

Yleisella tasolla voi olettaa, etta meritse tapahtuvien
maanpuolustuksen materiaalikuljetusten tuontimaara
voisi sotilaallisissa poikkeusoloissa olla jopa miljoonia
tonneja vuodessa. Ndissa kaytettavia aluksia ovat ensi
sijassa ro-ro- ja konttialukset seka pienemmat kuivalas-
tialukset ja tuotetankkerit. Erityisesti ro-ro-alusten
kapasiteettia, saatavuutta ja kayttéa poikkeusolojen
kuljetustarpeisiin olisi syyta tarkastella yksityiskohtai-
semmin, silld nyt kasilla olevassa tarkastelussa asiaa on
arvioitu varsin karkealla tasolla.

Maanpuolustuksen materiaalikuljetuksiin tarvitaan
myds rannikkoliikennettd, joka tulisi osin aiemman
kaupallisen liikenteen tilalle. Kotimaan vesiliikenteen
kokonaistonnimaara voi tasta huolimatta kuitenkin
supistua. Muu vakava hairiotila ei valttamatta vaikuta
rannikkoliikenteen maariin tai toteutukseen. Maanpuo-
lustuksen materiaalikuljetukset poikkeusoloissa kasvat-
taisivat myds raskaan lentorahdin seka lantisen
maarajan ylittavien kuljetusten maaria, joita ei tassa
yhteydessa kasitelld sen tarkemmin.

2 Mm. SOLAS-yleissopimukseen perustuva vaarallisten aineiden kappaletavaran merikuljetuksia saanteleva IMDG-koodi seka
pakattujen vaarallisten aineiden ro-ro-kuljetuksia Itamerelld koskeva MoU eli yhteisymmarryspoytakirja.
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7 Satamien tavaraliikenne ja
lastinkasittelykapasiteetti

7.1 Tavaraliikennetta hoitavat satamat

Satamien tavaraliikennetta ja lastinkasittelykapasi-
teettia on arvioitu yhdistamalla julkisia tietolahteita ja
arvioimalla kaluston riittavyytta vakavassa hairictilan-
teessa. Tassa on hyddynnetty mm. Tilastokeskuksen
ulkomaan ja kotimaan tavaraliikenteen satama- ja tava-
ralajikohtaisia tilastoja. (Tilastokeskus 2022c-f)3.

Tilastokeskuksen ulkomaan ja kotimaan tavaraliiken-
teen tilastointi kattaa 70 eri satamaa, joista ulkomaan
tilastoissa on 51 ja kotimaan liilkenteessa 65. Kasiteltyjen
tavaravirtojen kannalta keskeisten satamien maara on
kuitenkin merkittavasti pienempi. 70 eri satamasta
15:sta (n. 20 %) ei liikennoity vuonna 2021 lainkaan.
Kolmen suurimman osuus seka ulkomaankaupan etta
kotimaanliikenteen osalta oli noin 45 % ja kymmenen
suurimman 80 %.

Kotimaan liikenteessa oli 41 satamaa, joiden osuus oli
<1 % kokonaisvirrasta; ulkomaan lilkenteessa vastaava
maara oli 34. Satamien tavaraliikenne on keskittynyt
pitkalti suurimmalle kolmannekselle satamista ja nais-
takin padosin 3-5 suurimmalle. Kymmenen suurinta
satamaa tonnimaarineen ja osuuksineen kokonaiskul-
jetusvirroista on esitetty Taulukko 22:ssa.

Vesiliikenteen yhteenlasketusta tonnimaarasta koti-
maan liikenteen osuus on noin 5 %. Kotimaan tavaralii-
kenteen kdsittelymdardt Suomen satamissa ovat
kuitenkin noin 10 % ulkomaankaupassa kasitellysta
maarasta. Ero johtuu siita, ettd kotimaanliikenteen
tavara seka lastataan ettd puretaan Suomessa, elisama
tavara nakyy satamatilastoissa "kahteen kertaan”, kun
tuonti tai vienti esiintyy tilastossa vain kerran.

Kymmenesta suurimmasta satamasta kuusi (63 % tava-
ravirroista) ovat eteldisessa Suomessa ja loput Porista
pohjoiseen (19 %). Kuuden eteldisen sataman joukossa
ovat myds kolme suurinta satamaa (45 %). Ulkomaan-
kaupan satamista kuudella on my6s merkittava rooli
kotimaan liikenteessa.

Pohjanlahden satamien kalusto soveltuu erityisesti
erilaisten metallien ja metallituotteiden seka malmien
kasittelyyn (irtolastin kasittelyyn sopivat nosturit ja
kauhaimet). Porissa ja Kokkolassa on myds runsaasti

kemikaalien kasittelyyn sopivaa kalustoa ja infrastruk-
tuuria.

My®s Etela-Suomessa on irtolasteille sopivaa kapasi-
teettia erityisesti puutavarankasittelyyn. Irtolastia kasi-
telldan usein mobiilinostureilla, joiden siirtdminen
hairidtilanteessa on kiinteita lastinkasittelylaitteita ja
nostureita helpompaa. Téma ei kuitenkaan valttamatta
pade kaikkiin irtolastitavaralajeihin. Esimerkiksi Naan-
tali ja Rauma kasittelevat merkittavan osan meritse
kuljetetusta viljasta (33% ja 12%), mika tarkoittaa sita
etta ko. satamissa on saatavilla viljalle sopivia lastaimia
ja sailytystilaa. Hairidtilanteessa vastaavaa kalustoa ei
valttamatta 16ydy muista satamista. Edellisten lisaksi
Helsingin Satama kasittelee merkittavan maaran viljaa.

Kymmenen vilkkaimman sataman lisaksi tiettyjen tava-
ralajien keskittymia ovat Inkoo (18 % raakamineraaleista
ja sementistd; vuodesta 2023 lahtien my6s LNG-alus-
terminaalin sijoitus), Uusikaupunki (25 % lannoitteista)
ja Turku (10 % kappaletavarasta). Pietarsaaren satama
kasittelee 10 % raakapuusta ja 13 % sellusta seka Kemi
10 % paperista. Vaikka naita tavaralajeja kasitellaan
tyypillisesti siirrettavilld monitoimi/mobiilinostureilla,
tulee hairidtilanteessa huomioida kasiteltavan tavara-
lajin erityispiirteet.

Ulkomaan lilkkenteeseen verrattuna kotimaan lilkenteen
kymmenen suurinta satamaa jakautuvat tasaisemmin
maantieteellisesti. Kasiteltyjen tonnimadrien osalta
paino on kuitenkin eteldisessa Suomessa (10 suurimman
etelaisen sataman osuus 53 % ja pohjoisten satamien
osuus 21 %).

Vuonna 2021 "aktiivisia” satamia oli 55 ja yhta tavaralajia
kasittelee keskimaarin 21 eri satamaa. Tama tarkoittaa,
etta keskimaarin joka kolmannessa (39 %) "aktiivisessa”
satamassa on kullekin tavaralajille sopivaa lastinkasit-
telykalustoa.

Poikkeuksena tasta on raakadljy, jota kasiteltiin vain
viidessa satamassa. Raakadljysta lahes 96 % kasitellaan
Skoldvikissa ja loput 4 % Naantalissa.

Oljytuotteita kasiteltiin vuonna 2021 yhteensé 18 sata-
massa, josta yli 60 % Skoldvikissa. Polttonesteiden
kasittelykykya on noin joka kolmannessa satamassa.

3 Satama- ja lastikohtaisessa tarkastelussa Tilastokeskus on ainoa mahdollinen tietolahde, vaikka siina ulkomaan meriliikenteen
tonnimaarat poikkeavat jonkin verran Tullin Uljas-tietokannan luvuista. Poikkeusolojen skenaariotarkastelut tukeutuvat Tullin
tilastoihin, joissa on tieto tavaralajeittain ja kuljetusmuodoittain seka tavaran arvon ettd maaran mukaan.
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Raakapuuta (41 satamaa), raakamineraaleja ja
sementtia (35) seka metalleja ja metallituotteita (28) on
kasitelty eniten eri satamissa. Kotimaan liikenteen sisal-
lyttaminen arvioon liséa naiden tavaralajien kasitte-
lysatamien maaraa merkittavasti; raakapuu +26, raaka-
mineraalit +16 ja metallit +10 satamaa.

Vaikka satamien kasittelema kotimaan liikenne (lastaus
+ purku) on vain 10 % ulkomaankaupan tonnimaarasta
(joko lastaus tai purku), Paraisten 11 %:n osuus raaka-
mineraaleista on merkittava. Yleisesti tavaralajien kasit-
tely eri satamissa on hyvin keskittynyttd muutamia
poikkeuksia lukuun ottamatta (raakamineraalit ja
sementti; kolmen suurimman sataman osuus ko. tava-
ralajista alle 40 %).

Suurimman sataman osuus on tyypillisesti 30 % tai
enemman kustakin tavaralajista, kolmen suurimman
sataman osuus 50 % tai suurempi ja viiden suurimman
sataman osuus 70 % tai suurempi muutamia.

Useimmista tavaralajeista lahes 90 % kasitellaan
viidessa suurimmassa satamassa, joihin myos lastinka-
sittelykapasiteetti on keskittynyt. Muiden satamien
lastinkasittelypotentiaali hairictilanteessa on ldhtokoh-
taisesti pieni. Pienten satamien haasteena on myds
niiden vaylien ja satama-altaiden matala kulkusyvyys.

7.2 Kotimaan tavaralilkenne satamissa

Kotimaan vesiliikenteen volyymi on noin 5 milj. tonnia
(osuus koko vesiliikenteen volyymista noin 5 %), mutta
kotimaan kasittelymaarat ovat noin 10 milj. tonnia, eli
noin 10 % ulkomaanliikenteen maarasta. Ero johtuu
siita, etta kotimaanliikenteen tavara seka lastataan etta
puretaan Suomessa, kun tuonti ja vienti kirjautuu tilas-
toihin lahtokohtaisesti vain kerran.

Vuonna 2021 kotimaan vesiliikenteen tavaravirroista
kasittelyosuuksiltaan (kaikki satamat) kuusi suurinta
tavaralajia olivat 6ljytuotteet (55 % tavaravirroista),
raakapuu (15 %), raakamineraalit ja sementti (12 %),
kappaletavara (4 %), kivihiili ja koksi (4 %) seka malmit
ja rikasteet (4 %). Kotimaan lilkenteen satamista |0ytyy
siis kohtalaisesti erityyppista irto- ja kappaletavaran
kasittelyyn soveltuvaa nosturikalustoa.

Kotimaan liikenteen kymmenesta vilkkaimmasta sata-
masta kuusi (6) on myds ulkomaankaupan kymmenen
suurimman joukossa. Ndissa satamissa kasiteltyjen
tavaralajien osalta kokonaiskuva on hyvin samanlainen
niin koti- kuin ulkomaanliikenteessa, eli lastinkasittely-
kyky on molemmissa samankaltainen. Kun kotimaan
liikenteen volyymi on noin 5 % koko liikenteests,
painottuu satamien kasittelykapasiteetti ulkomaanlii-
kenteen tarpeisiin. Esim. Kokkolassa on irtolastin ja

Taulukko 22. Ulkomaan ja kotimaan tavaraliikenteen tonnimaarat ja osuudet kymmenessa vilkkaimmassa
satamassa (tuonti+vienti) v. 2021. Tilastolahde: Tilastokeskus 2022c; 2022f

Ulkomaan Késit.ellyt - Kotimaan Kéisit'ellyt ;
tavaraliikenne tor]r]lt Suomi (%) tavaraliikenne tor'1r_1|t Suomi (%)
(milj. tn) (milj. tn)

Skoldvik 16,6 17,7 % | Skéldvik 2,6 271 %
Helsinki 14,2 15,1 % | Naantali 1.3 13,4 %
HaminaKotka 141 15,0 % | Kokkola 0,7 7,0 %
Kokkola 5,8 6,2% | Oulu 0,5 52%
Hanko 5,5 5,8 % | Parainen 0,5 51 %
Raahe 5,5 5,8 % | HaminaKotka 0,5 5,0 %
Rauma 5,2 55% | Kemi 0,5 4,8 %
Naantali 3,8 4,0% | Lappeenranta 0,3 3,0%
Tornio 3,4 3,6 % | Pori 0,2 2,3%
Pori 3,4 3,6 % | Raahe 0,2 2,2%
Muut (41) 16,6 17,7 % | Muut (55) 2,4 25%
Yhteensa (51) 94,0 100 % | Yhteensa (65) 9,7 100 %
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kemikaalikasittelykapasiteetin lisdksi myos 6ljytuot-
teiden kasittelykapasiteettia.

Edelld mainittujen lisdksi on kuitenkin joitain tavarala-
jeja, joissa kotimaan liikenteen osuus on merkittava.
Erityisesti raakadljyn (49 % ulkomaan liikkennemaarasta),
raakapuun (39 %) ja raakamineraalien ja sementin (19 %)
kasittelysta kotimaan liikkenteen osuus on ollut merkit-
tava.

Muiden tavaralajien osuus oli padosin alle 5 % verrat-
tuna ulkomaanliikenteen vastaavaan. Kotimaan liiken-
teen satamien kasittelykapasiteetin osalta erityisesti
raakapuuta ja raakamineraaleja kasittelevissa sata-
missa onkin runsaasti naille lasteille tarkoitettua kasit-
telykalustoa. Tallaisia satamia olivat viela vuonna 2021
esim. raakapuun osalta Lappeenrannan ja Joutsenon
satamat (18 % ja 10 % kotimaan raakapuuvirtojen kasit-
telysta) ja raakamineraalien osalta Parainen (39 % koti-
maan raakamineraalien ja sementin kasittelysta).

Kymmenen vilkkaimman kotimaan vesiliikenteen
sataman ulkopuolelta l16ytyy lisdksi muutamia satamia,
jotka kasittelevat isohkoa osaa tietyn tavaralajin tava-
ravirroista. Naita olivat mm. Hanko, joka kasitteli
erilaisten sahatuotteiden kotimaan virroista 31-50 % ja
Uusikaupunki, jossa kasiteltiin 48 % lannoitteista.

Erityishuomiona mainittakoon Ahvenanmaalta Farjsun-
dista Naantaliin suuntautuva viljaliikenne, joka vuonna
2021 kattoi koko kotimaan viljaliikenteen, mika osaltaan
korostaa Naantalin merkitysta viljasatamana.

7.3 Lastinkasittelykapasiteetti
satamissa

7.3.1 Lastinkasittelykapasiteetti
konttiliikenteessa

Satamakohtaisten tilastojen mukaan konttikasittelyka-
pasiteettia oli 16 satamassa. Kolme suurinta, eli
Helsingin, HaminaKotkan ja Rauman satamat kasitte-
levat 90 % Suomen konttiliikenteesta. Konttien kasit-
telyn kalustosta valtaosa on sijoittunut naihin kolmeen,
joissa on erikoistuneita konttinostureita. Niiden siirta-
minen toiseen terminaaliin tai satamaan ei kaytanndssa
ole mahdollista esimerkiksi ulkomaankaupan hairiéti-
lanteissa. Isojen konttinostureiden siirto ja toimintakun-
toon saattaminen toisaalla kestaad nopeimmillaankin
useita viikkoja, ellei kuukausia. Satamista 16ytyy
kuitenkin mobiilinostureita, joiden siirtaminen muihin
satamiin on mahdollista. Niidenkin siirto toisaalle
kestaa nopeimmillaan joitakin paivia.

Kolmen suurimman kasittelemat maarat ovat kuitenkin
niin suuret, etta pelkan kaluston siirtdminen muihin
satamiin ei valttamatta riita. Konttien kasittelykaluston
lisaksi haasteeksi tulee osaavan henkil6ston ja kentta-
kapasiteetin riittavyys seka sopivien laituripaikkojen
[6ytyminen.

Konttikasittelykapasiteetin siirtdminen satamasta
toiseen on ro-ro-liikennettd huomattavasti hanka-
lampaa, koska konttien tehokas kasittely vaatii erillisen
kaluston lisaksi myos merkittavan kenttatilan niin varas-
tointiin kuin lastaamiseen. Myos kiskoilla kulkevien
"kiinteiden” konttinosturien siirtdminen kokonaan
toiseen paikkaan on kuitenkin hankalaa, hidasta ja
kallista. Konttien kasittelynopeus Suomen suurimmissa
satamissa on kiskoilla kulkevilla nostureilla alle 100
nostoa tunnissa/alus, eliyhden yksikon keskimaarainen
nostoaika on 1 minuutti tai hieman alle.* Pienimmissa
satamissa kaytettyjen mobiilikonttinosturien kasitte-
lynopeus voi olla alle 10 nostoa/tunti/alus, mika
tarkoittaa hyvin hidasta kasittelya.

Mikali konttien kasittely nostamalla osoittautuisi hairio-
tilanteessa liian hitaaksi eika noston kasittelykapasi-
teettia voida kasvattaa, korvaavana muotona on kont-
tien kuljettaminen ro-ro-aluksilla lastialustoille nostet-
tuna. Talléin aluksen purkaminen ja lastaaminen on
lahes yhta nopeaa kuin Suomen suurimmissa konttisa-
tamissa, mutta kasittelyaikaa tarvitaan myos konttien
nostamiseen lastilavoille ja niista pois. Lastilavat
seuraavat kontin ja aluksen mukana, joten niiden saata-
vuus ja paluukuljetukset voi osoittautua ongelmalli-
seksi.

7.3.2 Lastinkasittelykapasiteetti ro-ro-
liikenteessa

Ro-ro- liikkenteen kasittelykapasiteettia on ollut ainakin
14 eri satamassa (kuorma-autot + trailerit). Ylivoimai-
sesti tarkein naista on Helsinki, joka kasittelee tasta
lilkenteesta noin 55%. Seuraavina ovat Hanko (15 %),
Naantali (11 %) ja Turku (10 %). Liikenne on hyvin keskit-
tynytta: nelja suurinta kasittelee 92 % kaikista ro-ro-yk-
sikoista. Tama asettaa kapasiteetinkasittelyn jousta-
vuushaasteita, mikali toiminta padsatamissa hairiintyisi.

Satamien ro-ro-rampit eivat kaytannossa ole helposti
siirrettavissa satamasta toiseen. Liikennejarjestelman
resilienssin kannalta positiivista on, etta ro-ro-kasitte-
lyyn kykenevia satamia on enemman kuin missa
tallaista liilkennetta oli vuonna 2021. Osassa ro-ro-lii-
kenteeseen soveltuvissa satamissa lilkkenne on vahaista,
mika lisaa joustovaraa hdiriétilanteessa. Ro-ro-kuljetuk-
sien etuna on my06s yksikkdjen nopea liikkkuvuus ja lapi-
virtaus satamissa edellyttaen, etta riittava vetoauto-

4 Maailman suurimmissa satamissa yhden aluksen kasittelynopeus 5-7:lla suuren kurottuman ja erittdin korkealla nosturilla
voi olla lahes 1 000 yksikkda tunnissa. Aluskoko on talléin yli 20 000 TEU. Suurimmat Suomeen tulevat alukset ovat noin

3600 TEUN ja tyypillisesti noin 1 000 TEUN kokoluokkaa.
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kalusto on saatavilla. Joka tapauksessa tarvittava kent-
tatilan maara satamassa on pienempi ja joustavuus
parempi kuin esimerkiksi konttiliikenteessa.

7.3.3 Kuivien irtolastien
lastinkasittelykapasiteetti

Kuivien irtolastien satamakaluston ja -kapasiteetin
osalta satamista kootuista tiedoista saatava kokonais-
kuva on hajanainen. Toisaalta aluskoot ja lastilajit vaih-
televat irtolastiliikenteessa paljon ja varsinkin yleisten
satamien liikenteesta vain pieni osa on linja- tai systee-
miliikenteen tapaan tarkkaan aikatauluettua. Monitoi-
minostureilla pystytaan kasittelemaan monipuolisesti
eri tavaralajeja; saatavilla olevien tietojen pohjalta ei
kuitenkaan pystyta tdysin arvioimaan, mitka ndista ovat
mobiileja ja helposti siirrettavissa toisiin satamiin.

Irtolastien kasittelykaluston osalta hairittilanteessa
haasteeksi muodostuu myds se, etta kaikkia lastilajeja
ei valttamatta pystyta kasittelemaan yhtaaikaisesti ja
tehokkaasti samassa satamassa esim. tavaralajien risti-
saastumisen vuoksi. Vaikka irtolastien kasittelykalustoa
vaikuttaa olevan saatavilla kohtuullisesti, voi hairio-
tilanteessa sopivan korvaavan sataman léytaminen olla
haastavaa.

7.3.4 Nestemaisten irtolastien
lastinkasittelykapasiteetti

Nestemadisten irtolastien osalta yleisesti saatavissa
olevat kalustokapasiteetin kuvaukset ovat hyvin vailli-
naiset. Tama selittyy pitkalti suljetulla systeemiliiken-
teell, jossa toimijoita on vahan, ja kuljetettavat tuotteet
ovat joko kiintea osa laivaajien tuotantoa tai tuotteiden
jakelua.

Raakadljya kasiteltiin vuonna 2021 vain viidessa eri sata-
massa, joista suurin on Kilpilahti (Skéldvik), joka on
ainoa merkittava 6ljynjalostamo Naantalin jalostamo-
toiminnan loputtua vuonna 2021. Naantali jatkaa edel-
leen 6ljytuotteiden jakeluterminaalina.

Useita kemikaaleja voidaan kuljettaa samanlaisilla
tuotetankkereilla kuin polttonesteita, mutta osa kemi-
kaaleista edellyttaa erikoisaluksia, joita ei yleensa
kayteta tai ei voida kayttaa oljytuotteiden kuljetuksiin.
Erikoistuneita kemikaalialuksia ei Suomen rekisterissa
ole lainkaan, joten nestemadisten erikoiskemikaalien
tuonti ja vienti irtolastina on taysin ulkomaisen
tonniston varassa.

Padosa kemikaalivarastoista on teollisuussatamissa.
Satamien kemikaaliterminaalien kapasiteetti on riittava,
joten sen ei pitdisi olla pullonkaula sen paremmin
normaalioloissa kuin poikkeusoloissakaan, edellyttaen,
etta kapasiteetti pysyy kaytdssa, ja tarvittavaa maakul-
jetuskalustoa (saili6autot ja junanvaunut) on saatavilla.

7.4 Investoinnit Suomen satamiin
ja satamiin johtaviin vesivayliin

7.4.1 Investoinnit Suomen satamiin 20162025

Sundberg ja Karvonen (2021) kartoittivat vuosina 2016-
2020 toteutuneita satamainvestointeja ja suunniteltuja
investointeja vuosille 2021-2025 satamien eri toimi-
joiden osalta kyselytutkimuksella. Kysely oli toteutettu
vuoden 2021 alussa. Investointisuunnitelmia paivite-
taan tarpeen mukaan ja esitetyt arviot voivat muuttua,
mikali satamien toimintaymparistossa, liilkkenteen suun-
nissa tai kansantaloudessa laajemmin tapahtuu
muutoksia. Yuosien 2021-2025 luvut ovat suuntaa
antavia varsinkin tarkasteluajanjakson loppuvuosien
osalta.

Satamanpitajien toteutuneet investoinnit olivat vuosina
2016-2020 lahes 600 milj. euroa, josta noin %3 tehtiin
laitureihin, vayliin ja satamakenttiin seka niiden kunnal-
listekniikkaan. Vuosille 2021-2025 suunniteltujen inves-
tointien arvo oli noin 800 milj. euroa.

Satamaoperaattoreiden investoinnit vuosina 2021-2025
ovat arviolta 210 miljoonaa euroa, mika on noin 73
miljoonaa euroa vahemman kuin toteutui vuosina 2016-
2020. Maarallisesti eniten ovat laskussa investoinnit
lastinkasittelylaitteisiin (-39 milj. eur; -20 %), joka on
myos satamaoperaattoreiden suurin investointikohde.

Kokonaisuutena satamainvestoinnit nayttaisivat
kasvavan arviolta yli 100 miljoonaa euroa vuosina 2021-
2025, mika vahintaankin yllapitda nykyista lastinkasit-
telykapasiteettia. Muuttuneessa markkinatilanteessa
ja rakennuskustannusten seka laitteiden hintojen
noustua osa investoinneista saattaa jadda tekematta
tai ainakin lykkaantya aiemmin suunnitellusta.

7.4.2 Investoinnit satamiin johtaviin vesivayliin
2022-2027

Vaylavirastolla on vuonna 2022 kdynnissa nelja vesi-
vaylahanketta, joista vain kaksi on tavaraliikenteen
kannalta merkittdvaa. Oulun merivayla syvennetaan
12,0 metrin kulkusyvyyteen ja linjataan kulkemaan
uutta, padosin luonnonsyvaa linjausta pitkin. Uuden
linjauksen suunnittelu on viimeistelyssa. Kustannus-
arvio noin 23 milj. euroa, joista mm. konepajaurakat ja
linjataulut 3,4 M€ ja kiinteat turvalaitteet 17,9 M€.

Kemin Ajoksen nykyinen 10 metrin vayla syvennetdan
12 metriin seka toteutetaan siihen liittyvat ruoppaus- ja
18jitystyot ja vaylan merkintaan liittyvat turvalaitetyot.
Hankkeen toteutukseen liittyvat myos sataman syven-
nystyot, joiden suunnittelusta ja toteutuksesta vastaa
Kemin Satama. Hankkeen kustannusennuste Vayla-
viraston osalta on 33 milj. €.
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Vaylaviraston ja ELY L-vastuualueen marraskuussa 2022
paivitetyssa vuosien 2022-2027 vaylahankkeiden alus-
tavassa hankintaohjelmassa on 45 hankekokonaisuutta,
joiden yhteenlaskettu kustannusarvio on 270 milj.
euroa (ilman alv:a). Mukana on vain yksi pieni vesivay-
lahanke, eli Vuosaaren satamanosan eteldpuolella sijait-
sevan Kuiva Hevosen saaren vesialueen rakennusty®
vuonna 2023, jonka kustannusarvio 0,5 milj. euroa.

7.5 EU:n rahoitusmekanismit TEN-T-
verkon satama- ja vaylainvestoinneissa

Vuodesta 2007 tuntuva osa Suomen satamainvestoin-
neista on saanut tukea EU:n rahoitusmekanismeista.
Naista tarkein on kaikki likennemuodot kattava liiken-
neverkko TEN-T (Trans-European Transport Network),
joka koostuu kahdesta tasosta: vuoden 2030 loppuun
mennessa rakennettavasta ns. ydinverkosta ja ns.
kattavasta verkosta, jonka on maara valmistua vuoden
2050 loppuun mennessa.

Ydinverkon satamia ovat talla hetkellda HaminaKotka,
Helsinki, Turku ja Naantali. Maantieyhteyksia ydinver-
kossa on vain E-4 ja E18-tiet ja rautateitse itarajalta
Kouvolan kautta Lahteen, Helsinkiin, Turku/Naantaliin,
Kotka-Kouvola- osuus sekd nyt Oulun kautta Ruotsiin
menevat yhteydet.

EU:n lilkenneneuvosto hyvaksyi 5.12.2022 yleisnake-
myksen TEN-T-asetusehdotuksesta, joka maarittelee
TEN-T-verkon ja saataa sen vaylia ja solmukohtia koske-
vista laatuvaatimuksista. Oulun satama on nousemassa
ydinverkolle ja Kaskisten satama sailymassa kattavalla
verkolla. Euroopan parlamentin kanta asiaan sataneen
vuoden 2023 alkupuolella. Sen jalkeen yhteista nake-
mysta ehdotuksen lopullisesta sisallésta haetaan jasen-
maiden, parlamentin ja komission valilla, jollainen on
odotettavissa viimeistdan vuonna 2024

TEN-liikennepolitilkan merellinen ulottuvuus on Merten
Moottoritiet, jonka tavoitteena on parantaa satamien
valisid meriyhteyksid. Rahoituskaudella 2014-2020
suomalaiset tahot olivat EU-maista suurin tuensaaja
Merten Moottoritiet ~-hankkeissa: tukea tuli noin 78
miljoonaa euroa eli saman verran kuin toiseksi suurin
Ranska (41 milj. euroa) ja kolmantena ollut Ruotsi (37
milj. euroa) yhteensa.

TEN-T-verkkojen rahoitusvalineen CEF:n (Connecting
Europe Facility) kautta Suomelle mydnnettiin rahoitus-
kaudella 2007-2013 kaikkiaan 188 miljoonaa euroa,
mista noin 45 miljoonaa meriliikenteen hankkeisiin.
Kaudella 2014-2020 Suomeen tuli noin 262 miljoonaa
euroa, mista yli 120 miljoonaa meriliikenteelle.

Suomen satamanpitdjistda CEF-tukea ovat vuodesta
2007 saaneet ennen muuta TEN-T- ydinverkon satamat,

eli Helsinki, HaminaKotka, Turku, Rauma ja Naantali.
Myds erdat satamiin johtavat vdylahankkeet saivat
huomattavaa CEF-tukea kesalla 2022, kuten Kemi-
Ajoksen syvavayla (yhteensa yli 26 milj. euroa, josta
Vaylaviraston osuus 12,5 milj. euroa ja Kemin Sataman
osuus 13,6 milj. euroa).

Kesalla 2022 paatettya CEF-tukea tuli myés muutamiin
muihin satamahankkeisiin, kuten Porin Satamaan (7,5
milj. euroa), Kokkolan Satamaan (3 milj. euroa) seka
Rauman ja Ystadin satamien yhteishankkeeseen (noin
2 milj. euroa).

7.6 Viranomaisten toimivaltuudet
satamien toimintaan

Tassa alaluvussa esitellaan erityisesti satamaturvalli-
suuteen liittyva keskeinen saantely, siihen liittyvat
toimivaltaiset viranomaiset seka havainnollistetaan
naiden toimia vakavissa hairidtiloissa ja poikkeuso-
loissa.

Satamien ja alusten varautumista laittomien tahallisten
tekojen uhkiin ja toimintaa ndissa tilanteissa ohjaa
keskeisesti IMOnN International Ship & Port Facility Secu-
rity Code eli ns. ISPS- sadnndstd. Tama kansainvalisesti
pakottava saanndstd on merkittava myos huoltovar-
muuden kannalta: sen turvatason nostolla sataman
toiminta voidaan pysadyttdd, ja ottaa se viranomaisten
valvontaan my6s normaaliajan valtuuksin.

7.6.1 ISPS-sdannosto: International Ship &
Port Facility Security Code

IMOn ja sen jasenmaiden laatima ISPS-saanndsto tai -
koodi on alusten ja satamien kansainvalinen turvasaan-
nosto, joka astui voimaan 1.7.2004. Se on osa ihmis-
hengen turvallisuudesta merelld vuonna 1974 tehtya
kansainvalistda SOLAS- yleissopimusta. Saanndston
tarkoitus on parantaa merenkulun turvatoimia ennalta
ehkaisemalld ja suojaamalla laittomien tahallisten
tekojen uhalta (terrorismi, merirosvous ja vastaava
rikollisuus).

ISPS-saannoston tarkoitus on myds estaa satamaan tai
alukseen paasy sellaisilta lasteilta, materiaaleilta tai
ihmisilta, joiden katsotaan aiheuttavan vaaraa itse sata-
malle ja/tai alukselle, sen miehistélle tai matkustajille.
Tavoitteena on parantaa satama- ja alusturvallisuutta
laittomia ja tahallisia tekoja vastaan. ISPS kohdistuu siis
turvallisuus- termin merkityksista "safety” ja "security”
jalkimmaiseen, eli ns. "kovaan turvallisuuteen”.

Itse ISPS-koodi on pysynyt muuttumattomana alusta
lahtien. Se on luonteeltaan ohjeasiakirja, joka maarittaa
vaadittavat toimet yleisella tasolla, mutta ei sisalla yksi-
tyiskohtaisia numeerisia tai muita tavoitearvoja. Taman
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vuoksi sen soveltaminen vaihtelee yksityiskohdissaan
ja toteutustavaltaan maasta toiseen jonkin verran.
Saannoésto on toimeenpantu EU:n jdsenmaissa EU:n
asetuksella alusten ja satamarakenteiden turvatoimien
parantamisesta (ns. turvatoimiasetus (EY) N:o
725/2004), jota Suomessa taydentaa turvatoimilaki.

7.6.2 Toimivaltaiset viranomaiset Suomen
satamissa

Toimivaltaisen viranomaisen tehtavana on valvoa, etta
satamien toimintaa sdatelevaa lainsaadantda (kuten
ISPS) noudatetaan ja tiedottaa toisilleen havaitsemis-
taan puutteista ja uhkista. Turvatoimilain tarkoittamia
toimivaltaisia viranomaisia ovat Suomessa:
e Rajavartiolaitos
e Poliisi (Supo, Keskusrikospoliisi ja alueelliset
poliisilaitokset, keskeisena Helsingin poliisilaitos)
Suomen Tulli
e Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom

Poliisin tehtava on asettaa sataman ISPS:n mukainen
turvataso (ks. tarkemmin jaljempana) ja paattaa tasojen
nostot ja laskut. Kdytanndssa poliisi tekee tallaisen
paatoksen kuultuaan ensin muita keskeisia toimival-
taisia viranomaisia seka satamanpitajaa.

Mahdollisen turvavalikohtauksen (ks. maaritelma
jaljempana) selvittelyyn osallistuessaan poliisi toteuttaa
luonnollisesti myos perustehtavaansa eli pitaa ylla
yleista jarjestysta ja antaa tarvittaessa ja tilanteen
mukaan virka-apua toimivaltaisille viranomaisille.

7.6.3 ISPS-sdannoston keskeisia maadritelmia
ja termeja

Satama ja satamarakenne:

e Satama on tarkoin maardtty maa- ja vesialue,
jonka rajat sataman sijaintijasenvaltio maarittaa
ja jonka rakenteet ja varusteet on tarkoitettu
kaupallisen merikuljetustoiminnan
helpottamiseen.

e Yksittainen satama voi muodostua yhdesta tai
useammasta ns. satamarakenteesta. Satama-
rakenne voi olla esim. tietty matkustaja- tai
konttiterminaali tai ndiden osa.

e Suomessa olivuoden 2021 alussa 65 ISPS-
koodin alaista satamaa ja 110
satamarakennetta.

Turvatoimialue (satama-alueen sisalla):

Turva-arvioinnin perusteella maariteltavaa alue, jolle
laaditaan turvasuunnitelma ja joka on merkittava naky-
vasti merkein tai kyltein. Satamarakenteen luonteesta
ja kaytosta riippuen sataman ISPS-saannosto voi olla
voimassa turvatoimialueella joko jatkuvasti tai vain osan
aikaa vuorokaudesta. Esimerkiksi matkustajaliikenteen

terminaalissa ISPS ei valttamatta ole voimassa aluksen
[ahto- ja tuloaikojen ulkopuolella.

Sataman turvatoimialueella ISPS:n mukainen vastuu
toiminnan turvallisuudesta on satamanpitajalla, jolla on
velvollisuus ilmoittaa toimivaltaiselle viranomaiselle
satamatoimintaan ja siihen liittyvdan merenkulkuun
kohdistuvista uhkista.

Turvavalikohtaus

Turvavalikohtaus tarkoittaa sellaisia epailyttavia tekoja
tai olosuhteita, jotka uhkaavat aluksen, mukaan lukien
rannikon edustalla olevat liikkuvat porausyksikét ja
suurnopeusalukset, tai satamarakenteen taikka
sataman ja aluksen vuorovaikutuksen taikka alusten
valisen toiminnan turvallisuutta.

ISPS-turvatasot (englanniksi MARSEC levels)
ISPS-koodi ja my6s EU:n turvatoimiasetus maarittelevat
satamien ja alusten turvatasot seuraavasti:
e Turvatasolla 1 yllapidetaan jatkuvasti asianmu-
kaisia suojaavia vahimmaisturvatoimenpiteita.
e Turvatasolla 2 yllapidetaan tietyn aikaa asian-
mukaisia suojaavia lisaturvatoimenpiteita
turvavalikohtauksen kohonneen riskin vuoksi.
e Turvatasolla 3 yllapidetaan rajoitetun ajan
suojaavia erityistoimenpiteitd, kun turvavali-
kohtaus on todennakdinen tai sen uhka on
valiton, vaikka tarkkaa kohdetta ei valttamatta
pystyta maarittamaan.

Turvataso 1 on turvatoimien vahimmaistaso, jolla
alukset ja satamarakenteet normaalisti toimivat. Turva-
tason 2 maaradyksia sovelletaan niin kauan kuin turva-
valikohtausten riski on tavanomaista korkeampi.

Turvatason 3 asettaminen on poikkeuksellinen toimen-
pide, jota kdytetaan ainoastaan, kun on saatu uskot-
tavaa tietoa siita, etta turvavalikohtaus on todenna-
koinen tai sen uhka on valitdén. Turvataso 3 on voimassa
ainoastaan tunnistetun turvauhan tai varsinaisen turva-
valikohtauksen ajan.

Vaikka alus voi tietyissa olosuhteissa toimia korkeam-
malla turvatasolla kuin satamarakenne, jossa se
vierailee, aluksen turvataso ei kuitenkaan voi olla sata-
marakennetta alhaisempi.

ISPS-koodin voimassaolon aikana Suomen kaikki
satamat ovat toimineet turvatasolla 1. Ainoastaan
Kemin satama oli vuonna 2005 lyhyen aikaa turvatasolla
2 ymparistéjarjestdon mielenilmauksen johdosta. Myds
muissa EU-maissa satamien turvatason nostaminen
tasolle 2 on erittdin harvinaista. EU-maissa mitaan
satamaa ei ole tiettavasti nostettu kertaakaan tositilan-
teessa tasolle 3.
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7.6.4 Satamien sulkeminen, ISPS-turvataso 3 ja
muut viranomaistoimet

Vuoden 2012 valmiuslaissa mainitaan toimenpiteena
myds “satamien sulkeminen”. Sellaisen toimeenpano
edellyttaa valmiuslain ao. toimivaltuuksien lisaksi myds
valtioneuvoston paatdsta. Lain valmistelussa toimen-
pide oli ajateltu nimenomaan sotilaallisiin poikkeuso-
loihin, silla tama toimivaltuus edellytti valmiuslain
maardytymisperusteena Suomeen kohdistuvaa aseel-
lista hydkkaysta tai sen valitdnta uhkaa. Kesalla 2022
valmiuslakiin tullut uusi ns. hybridiuhkaperuste laajensi
mahdollisuuden satamien sulkemiseen my®ds silla
perusteella (ks. my6s luku 10.7.2).

Sataman sulkemisen seurauksena sen kaupallinen
toiminta lakkaa, ISPS-status poistuu ja satama luovute-
taan viranomaisten valvontaan ja kayttéon. Huoltovar-
muuden kannalta tavoitteena tulisi kuitenkin olla sata-
mien hallitun toiminnan turvaaminen mahdollisimman
pitkdan myo6s poikkeusoloissa, ei niiden kategorinen
sulkeminen.

Satamien toiminta- ja turvallisuustasoa pystytaan
tarvittaessa sadtamaan nopeasti jo normaalioloissa
esimerkiksi ISPS-valtuuksin aina sataman tai satamara-
kenteen sulkemista vastaavalle tasolle. Sataman
kayttéa voidaan rajoittaa normaalioloissa myds eri
viranomaisten yleisilla toimivaltuuksilla. Esimerkiksi
pelastusviranomaisilla on pelastuslain nojalla erittain
laajat valtuudet rajoittaa toimintaa milla tahansa onnet-
tomuuspaikalla, myds satamissa. Sataman sulkeminen
poikkeusoloissa valmiuslain nojalla onkin viimesijainen
toimi.

Kuvio 10. Huoltovarmuudellisia johtopaatdksia satamista.

7.7 Yhteenveto

Satamien kapasiteettia ja toimivuutta koskevat
keskeiset havainnot on koottu alla (Kuvio 10).

Hairidtilanteessa esimerkiksi lastinkasittelylaitteistojen
ja IT-toimintojen siirto satamasta toiseen ja/tai operaat-
torilta toiselle on vaikeaa. Lisaksi kuljetusketjut ovat
muotoutuneet tietyn alueen tarpeiden ja olosuhteiden
mukaisesti ja toimivat tassa kontekstissa padosin varsin
tehokkaasti. Kuljetusten siirtdminen eri satamaan tai
terminaaliin voi hairiétilanteessa osoittautua hyvin
hankalaksi, vaikka siirron pitaisi teoriassa olla mahdol-
lista. Esimerkiksi vahemman kaytettyjen satamien
maaliikenneyhteyksien valityskyky ei valttamatta ole
riittava, vaikka satama pystyisikin ottamaan aluksia
vastaan. Alus voi myds mitoiltaan tai teknisilta ominai-
suuksiltaan olla sellainen, etta sen lastaaminen tai
purkaminen muussa kuin sen vakiosatamissa on
vaikeaa tai jopa mahdotonta.

Huoltovarmuuden kannalta satamien hallittu toiminta
tulisi turvata mahdollisimman pitkdan myos poikkeus-
oloissa, ei niiden kategorinen sulkeminen ja ottaminen
viranomaiskayttéén. Tama on mahdollista jo normaali-
olojen ISPS-valtuuksin my6s sataman sulkemista
vastaavalle tasolle ilman valmiuslain toimivaltuuksia ja
erillista valtioneuvoston paatosta.

o Kapasiteetti keskittynyt markkinaldhtoisesti;
muutokset hitaita

- Satamanpito paikallista kunnallisen yhtion tai
teollisuusyritykseen littyvaa toimintaa

-Vuosaaren jaJatkasaaren jalkeen ei uusia satamia
e Kansallista satamapolitiikka ei ole

- Vayldinvestoinnit valtiovallan tarkein (epa)suora
keino

e Erityista satamaviranomaista ei ole

- Mm. sataman turvallisuusjarjestelyiden ja
ISPS-turvallisuuskoodin valvonta Traficomilla

- Sataman ISPS-turvatason vahvistaa Poliisi
e Satamien valinen kilpailu lilkenteesta vahaista

- Kilpailua lahinna uusien teollisuuslaitosten
lasteista
e Metsa- ja metalliteollisuuden satamat erikoistuneet, ja
niiden kaytto yleiseen lilkkenteeseen osin hankalaa.

e Satamien/operaattoreiden investoinnit viime vuosina
kohtalaisen suuret.

e Kokonaismaarat laskussa ilman transiton
loppumistakin, joten satamakapasiteetti riittanee
2020-luvulla normaalioloissa hyvin

e Poikkeusolojen pienempiin kokonaismaariin
satamakapasiteettia pitdisi kokonaisuutena riittaa
erittain hyvin

e Ro-ro-liikenne sopeutuu poikkeusoloihin melko hyvin
ja nopeasti

e Mikali poikkeusolojen tavaravirtojen reitit ja/tai
koostumus muuttuu merkittavasti, satama-
kapasiteetin pullonkauloja voi syntya erityisesti
seuraavissa:

- Nestemaiset irtolastit, erit. dljynjalosteet, jos
Skoéldvik (paaosin) pois pelista

- Konttiliikkenne, mikali HaminaKotkan ja/tai
Helsingin kapasiteetti alhaalla

- Yksittaiset kuivat irtolastit

e Satamaoperaattorit avainasemassa operativisen
toiminnan sujuvuuden varmistajina
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8 Henkildston osaaminen ja riittavyys

poikkeusoloissa

8.1 Henkilostomaara ja palkkataso
Suomen rekisterin aluksilla

Merimieselakekassan tietojen mukaan vuonna 2019
noin 47 % suomalaisalusten palkkasummasta oli
matkustaja-alusten miehistén palkkoja. Vuonna 2020
yhteenlaskettu palkkasumma oli noin 70 milj. euroa
pienempi, silla erityisesti matkustaja-alusten miehiston
maara supistui koronan seurauksena tuntuvasti. Lasti-
varustamoiden osalta muutos vuoteen 2020 oli pieni.
Sen sijaan jaanmurron osalta suhteellinen muutos oli
iso, mika selittyy padosin jaatalvien eroilla.

Suomen rekisterille ei kdytanndssa ole vaihtoehtoa
esimerkiksi valtio-omisteisen jdanmurtoyhti¢ Arctian
operoinnissa. Jadnmurrossa suomalaisten merenkulki-
joiden palkkataso on niin korkea ja muut tyéehdot niin
hyvia, etta kaupallisessa liikenteessa vastaava ei ole
mahdollista.

My6s Nesteen sailidaluksilla palkkataso on alan keski-
palkkoihin verrattuna korkea, samoin kuin suomalaisten
matkustaja-alusten paallyston osalta. Esimerkiksi
vuoden 2022 alussa Nesteen yksinomaiseen liikentee-
seen tulleet kaksi uutta ulkomaisomisteista sailidalusta
ovat Suomen rekisterissa ja miehitetty kokonaan
suomalaisilla merenkulkijoilla. Yritys ei vallinneessa
paatoksentekotilanteessa nahnyt jarjestelylle vaihto-
ehtoa, vaikka kustannusero muuhun ratkaisuun oli
tuntuva.

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

Ulkomaanliikenteen markkinoilla suomalaisalusten
pysyminen kilpailukykyisena edellyttaa kdytanndssa
vastaavanlaista miehistokustannustukea, jota EU-
kilpailijamaatkin mydéntdvat. Tuen saamisen edellytys
on, ettd alus on merkitty Suomen kauppa-alusluette-
loon. Tuki tarkoittaa sita, etta tallaisen ulkomaanliiken-
teessa olevan aluksen merihenkil6stdn palkkaan sidok-
sissa olevat ty6nantajan sosiaalivakuutusmaksut ja
merimiesten tuloverot palautetaan varustamolle.
Miehistdtuet kohdentuvat eri merihenkiléstén ryhmiin
kaytannossa samassa suhteessa kuin palkkasumma (ks.
aiheesta tarkemmin Solakivi ym. 2022).

Valtion tulo- ja menoarviossa vuosille 2022 ja 2023
miehistokustannustukeen on varattu 89 milj. euroa/
vuosi momentille "Meriliikenteessa kaytettavien alusten
kilpailukyvyn parantaminen”.

8.2 Miehitysjarjestelyt
kansainvalisessa rahtiliikenteessa

Kansainvalisessa rahtiliikenteessa voi tydskennella
my®&s EU- ja ETA-alueen ulkopuolista merihenkilstoa,
eli talléin aluksella on ns. sekamiehistd. Esimerkiksi
miehistdtehtdvissa toimivien aasialaisten merimiesten
keskipalkka on noin 23 000 euroa vuodessa, eli noin
50-60 prosenttia suomalaisen/ruotsalaisen palkasta.
(Ks. tarkemmin esim. Solakivi ym. 2022)

Sekamiehistésdannokset madaritellaan tyénantaja- ja
tydntekijajarjestéjen tydmarkkinaneuvotteluissa.
Suomen kdytannén mukaan rahtialusten miehistéteh-
tavia hoitavista korkeintaan puolet voi olla EU- tai
ETA-maiden ulkopuolisia kansalaisia. Tama rajoitus ei
koske aluksen kansi- ja konepaallystoa.

EU- ja ETA-maiden kansalaiset tydskentelevat tietyn
ajanjakson laivassa ja ovat sen jalkeen vastaavan ajan
palkallisella vapaalla. Yhta tehtavaa varten tarvitaan
siten kaksi tyontekijaa: toinen on vapaavuorolla, kun
toinen hoitaa tehtavaa. Kaytanndssa tama tarkoittaa
keskimadrin hieman yli kahta henkil6tydvuotta/positio.

EU- ja ETA-maiden ulkopuoliset kansalaiset tyoskente-
levat laivoilla tyypillisesti kuusi kuukautta. He saavat
silta ajalta sovitun korvauksen tai palkan. Tydjakson
paatyttya tama henkildstd vaihtuu. Vapaa-ajalta tai
vapaavuorolta ei makseta korvausta tai palkkaa tyén-
tekijalle. Varustamon nakodkulmasta kuuden kuukauden
tyopanokseen tarvitaan joko hieman yli kaksi EU- ja
ETA-maiden tydntekijaa tai yksi EU- ja ETA-maiden ulko-
puolinen tyontekija. Jalkimmaisessa vaihtoehdossa
kokonaispalkkakustannukset ovat noin % EU- ja
ETA-maiden tydntekijoiden kayttoon verrattuna.

Pientonnistossa EU/ETA-maiden ulkopuolisen kansi-
paallyston kayttd on alan toimijoiden mukaan harvinai-
sempaa kuin suuremmilla rahtialuksilla. Nesteen
omassa lilkenteessa olevien sailidalusten ja jaanmurta-
jien miehist® on kdytannossa kokonaan suomalaista, ja
matkustaja-autolauttojen paallystd tulee Suomen
lisaksi EU/ETA-maista, erityisesti Virosta ja Ruotsista.
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8.3 Kansipaallyston patevyyskirjat
ja kelpoisuustodistukset

8.3.1 Kansi- ja konepaallystén patevyydet
EMSAN tilastoinnissa vuoden 2020 lopulla

Euroopan unionin meriturvallisuusvirasto EMSAn
mukaan vuoden 2020 lopulla EU- ja EFTA-maissa oli
voimassa yhteensa lahes 190 000 kansi- ja konepaal-
lystén patevyyskirjaa, joista noin 4 %:lla oli seka kansi-
ettd konepaallystdén patevyyskirja (EMSA 2022).
Suurimmat maat olivat Kreikka (noin 22 800 henkil6a),
Norja (21 400) ja Puola (20 600). Tassa EMSAnN tilastossa
Suomen lukumaaraksi oli ilmoitettu noin 3 000. Lukuun
sisaltyvat kansi- ja konepaallystén kaikki lupakirjat. EU-
ja EFTA-maiden kansi- ja konepaallyston kelpoisuusto-
distusten maara oli vuoden 2020 lopulla noin 174 000.
Noin 10 %:lla oli useamman kuin yhden EU- tai EFTA-
maan myontama kelpoisuustodistus.

EMSAN mukaan eniten kansi- tai konepaallyston kelpoi-
suustodistuksia olivat myéntaneet Malta (noin 75 000
henkil6a), Kypros (31 000), Norja (17 000) ja Portugali
(17 000). Suurimmat kelpoisuustodistusten myodntaja-
maat EU- ja EFTA-maiden paallystélle olivat vuonna
2020 Malta (noin 20 000), Kypros (noin 8 000) ja Portu-
gali (noin 4 700). Muut EU- tai EFTA-maat olivat myon-
taneet 477 kelpoisuustodistusta suomalaiselle kansi- ja
konepaallystélle. Esimerkiksi virolaisten luku oli 1 108,
ruotsalaisten 1 332 ja saksalaisten 1 121. Suurimmat
myonnetyt madrat olivat puolalaisilla (9 065), kreikka-
laisilla (6 660) ja kroatialaisilla (4 488).

EU:n ja EFTA:n ulkopuolisille merenkulkijoille eniten
kelpoisuustodistuksia ovat myodntaneet Malta (lahes
55 000), Kypros (noin 23 300) ja Norja (noin 13 300).
Eniten ndita kelpoisuuksia oli vuoden 2020 lopulla filip-
piinildisella paallystolla (Iahes 50 000), ukrainalaisilla
(noin 25 600) ja venalaisilla (noin 17 300).

Suomalaisella kansipaallystélla oli vuoden 2020 lopulla
EMSANn mukaan 438 jonkun muun EU- tai EFTA-maan
my&éntamaa kelpoisuustodistusta. Tama tarkoittaa arvi-
olta 400 yksittaista henkil6a, koska henkil6lla voi
samanaikaisesti olla voimassa useamman kuin yhden
tason kelpoisuustodistus. Suurimmat osuudet naista oli
Ruotsista (29 %), Norjasta (25 %), Virosta (16 %) ja
Kyprokselta (12 %).

8.3.2 Suomalaisen kansipaallyston
patevyyskirjat vuosina 2018-2021

Traficomin tilastoinnin mukaan vuoden 2021 lopulla 968
suomalaisella oli voimassa oleva merikapteenin pate-
vyyskirja. Yhdessa yliperdmiehen ja vahtiperamiehen
patevyyskirjojen kanssa suomalaisia kansipaallyston
patevyyskirjoja oli vuoden 2021 lopulla yhteensa 1 839
henkil6lla.

Merimieseldkekassan mukaan vuonna 2020 Suomeen
maksoi eldkemaksujaan noin 1 700 kansi- ja konepaal-
lysté6n kuuluvaa henkil8a, joista yli 90 % on suomalaisia
merenkulkijoita. Konepaallystda oli noin 500 henkilda
ja kansipaallystéa noin 1 200 henkeda. Pieni maara

Kuvio 11. Kansi- ja konepaallyston vuoden 2021 lopussa voimassa olevien patevyyskirjojen haltijoiden ikdjakauma.

Lahde: Traficom 2022c
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Suomeen eldkemaksuja maksavista tydskentelee muilla
kuin suomalaisilla aluksilla.

Patevyyden omaavan suomalaisen kansipaallyston
maara on supistunut viime vuosina selvasti. Muutokset
Suomen aluskannassa eivat ndyttaisi selittavan tilan-
netta. Vuodesta 2018 vuoteen 2021 Suomen kauppa-
alusluetteloon merkittyjen alusten nettolukumaara
(keskimaarin noin 110 alusta; heinakuussa 2022 luku oli
108) ja alusjakauma on talla ajanjaksolla pysynyt lahes
samana (Tilastokeskus 2021; Traficom 2021).

Yksittaista syyta kansipaallyston patevyyksien maarien
laskuun ei ole, vaan tilanne on kehittynyt mm. seuraa-
vien syiden yhteisvaikutuksena:

1) Suurten ikaluokkien eldkéityminen.

2) Tiukentuneet terveysvaatimukset patevyys-
kirjan uusinnassa.

3) Tiukentuneet uusimiseen oikeuttavan (meri)
tyén madritelmat.

4) Suomalaisen patevyyskirjan omaava henkilé on
hankkinut kelpoisuustodistuksen muusta tai
muista rekistereista, ja jattanyt suomalaisen
patevyyden uusimatta. Todennakoisyys talle on
kuitenkin pieni, mutta syyna tahan voisivat olla
kohtiin 2.) ja 3.) liittyvat ongelmat.

5) Poistuma aktiivisesta meritydsta tai alalta
muuten.

Vuoden 2021 lopulla meripaallyston patevyyskirjojen
omaavien ikdjakauma on vahvasti ylapainoinen.
Vajaasta tuhannesta merikapteenin patevyyskirjasta
noin puolet oli yli 50-vuotiailla ja noin 82 % yli 40-vuoti-
ailla. Yliperamies-paallikdn patevyyskirjoja oli voimassa
65, naiden haltijoista yli 50-vuotiaita oli noin 70 %.
Vastaavasti yliperamiehen ja vahtiperamiehen pate-
vyyskirjasta noin 25 % oli yli 50-vuotiailla. Konepaal-
lyston noin 570 ylikonemestarista noin 55 % on yli
50-vuotiailla, kun saman suuruisesta vahtikonemesta-
rien joukosta yli 50-vuotiaita oli noin 25 % (Kuvio 12).

8.3.3 Ulkomaisella paallystolla Suomessa
voimassa olevat kelpoisuustodistukset

Kelpoisuustodistus (Endorsement) vaaditaan henkil6lta,
joka tyoskentelee rekisterivaltion aluksessa ja jolla on
ulkomainen paallyston kansainvalisesti tunnustettu
patevyyskirja, jolla lippuvaltio tunnustaa toisen valtion
mydntaman patevyyskirjan. Kelpoisuustodistuksen
voimassaoloaika ja rajoitukset ovat yleensa samat kuin
alkuperadisen patevyyskirjan. Suomalainen patevyys-
kirja on voimassa 5 vuotta, joka on myds Suomessa
mydnnetyn kelpoisuustodistuksen voimassaolon enim-
maisaika.

Kelpoisuustodistuksen STCW-sopimuksen mukaisista
paallystdon patevyyskirjoista myéntda Suomessa
Traficom. Kelpoisuustodistus eli ns. lisdpatevyysto-

Kuvio 12. Kansi- ja konepaallystén vuoden 2021 lopussa voimassa olevien patevyyskirjojen haltijoiden ikdajakauma.

Lahde: Traficom 2022c
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distus voidaan antaa myds ¢ljysailio-, kemikaalisailio- ja
kaasusadilidaluksen lastitoimintojen hoitamiseen.
Miehiston patevyyskirjaan ei myonneta kelpoisuus-
todistusta.

Vuoden 2020 lopulla ulkomaiselle kansi- tai konepaal-
lystélle Suomen mydntamia kelpoisuustodistuksia oli
EMSAN mukaan voimassa 775, eli vain noin 4 promillea
EU/EFTA-maiden kokonaismaarasta.

Suomalaisen kelpoisuustodistuksen hankkineen ulko-
maisen kansipaallystén maara ja osuus Suomen rekis-
terin aluksilla on kasvanut kaikissa patevyysryhmissa
vuodesta 2018 (Kuvio 11; luvuissa ei ole mukana
konepaallystda). Tama kehitys jatkunee my6s lahivuo-
sina.

Vuoden 2021 lopulla Suomessa voimassa olleista meri-
kapteenin kelpoisuustodistuksista lahes puolet (46 %)
oli myoénnetty virolaisille. Seuraavaksi suurimmat
osuudet olivat Ruotsi (22 %), Alankomaat (9 %) ja Norja
(9 %). Yliperamiesten kelpoisuustodistuksista 64 % oli
virolaisilla ja 12 % ruotsalaisilla. Vahtiperamiehen kelpoi-
suustodistuksista 62 % oli filippiinilaisilla ja 19 % virolai-
silla. Yhdeksan muun maan osalta kyse oli 1-5 henki-
|6sta kussakin kansipaallyston kategoriassa.

8.4 Merialan koulutus ja
opiskelijamaarat

Absoluuttisesti pieni ja nopeasti vaheneva suomalaisten
aktiivimerenkulkijoiden maara nostavat esiin kysy-
myksen suomalaisten merenkulkijoiden riittavyydesta
merenkulun eri tehtaviin ldhitulevaisuudessa.

Merenkulun ammatit ovat sadnneltyja ja niihin liittyvat
tutkinnot edellyttavat jarjestajiltdan opetus- ja kulttuu-
riministerion myontamaa tutkintojen ja koulutuksen
jarjestamislupaa tai toimilupaa. Lupaharkintaa tehta-
essa tarkastellaan mm. sitd, onko koulutus tarpeellista.
Merenkulkualan koulutusmaarat ovat kokonaisuutena
pienet, mista syysta tilannetta on tarpeen tarkastella
myo6s huoltovarmuuden kannalta.

Taulukko 23. Merenkulkualan oppilaitoksia

Merenkulkualan oppilaitoksia on Suomessa neljalla
paikkakunnalla. (Taulukko 23)

Merenkulkualan 2. asteen perustutkinto sisaltaa nelja
osaamisalaa, kansi- ja konekorjauksen osaamisalan
(korjaaja), sdhkokaytdn osaamisalan (laivasahkdasen-
taja), kansipaallystén osaamisalan (vahtiperamies) ja
konepaallystdon osaamisalan (vahtikonemestari).

AMK-merikapteenin koulutus valmistaa kansipaallys-
téon vahtiperamieheksi. Opinnot ja niihin sisaltyvan
harjoittelun suoritettuaan merikapteenin tutkinnon
saanut voi hakea merenkulkuviranomaiselta (Traficom)
vahtiperamiehen patevyyskirjaa, joka vaaditaan kysei-
sessa tehtavassa toimimiseen. Merikapteenitutkinnolla
jariittavalla vahtiperamiehen ty6kokemuksella voi anoa
yliperamiehen- ja merikapteenin patevyyskirjoja, jotka
antavat oikeuden toimia suurten alusten yliperamie-
hena ja aluksen paallikkdbna kansainvalisessa liiken-
teessa.

Merikapteeniopinnot aloitti vuosina 2013-2020 keski-
maarin 138 opiskelijaa, ja 2013-2021 valmistuneita oli
keskimaarin 63; ulkomaalaisia ndista on ollut vain
muutama.

Merenkulun insiné6rikoulutus (AMK) antaa valmiudet
ja patevyyden toimia laivan konepaallystotehtavissa
kansainvalisessa liikenteessa. Valmistuneet voivat tyol-
listya my6s voimalaitoksiin tai teollisuuden palveluk-
seen valitsemalla energiatekniikan opintoja. Konemes-
tarien valmistumismadrat ja nama opinnot aloitta-
neiden maarat ovat erittain alhaiset. Merialalle
hakeutuvien maaraa pienentaa lisaksi se, etta koulutus
patevoittaa vastaaviin maapuolen tehtaviin.

2. tasolla koulutuksen aloittaa vuosittain 150-200 ja
AMK-tasolla noin 150-250 opiskelijaa. Valmistuneiden
lukumaarat vaihtelevat vuosittain paljon, ja varsinkin 2.
asteen ammattipatevyyden saaneiden lukumaaraa on
vaikea seurata, silla ammattipatevyyden voi saada
monilla osasuoritusten ja harjoittelun kombinaatioilla.
Kokonaiskuvan saaminen tilanteesta on vaikeaa myos

Sijainti Ammattikorkeakoulut 2. aste
Kotka Kaakkois-Suomen ammattikorkeakoulu Oy | Etela-Kymenlaakson Ammattiopisto Ekami
XAMK (Eteld-Kymenlaakson aikuiskoulutus Oy) /
Kotka Maritime Centre
Rauma Satakunnan ammattikorkeakoulu Oy SAMK | Lansirannikon Koulutus Oy WinNova
Turku Yrkeshdgskolan Novia (Novia) /Aboa Mare Axxell Utbildning Ab
(Ab Yrkeshogskolan vid Abo Akademi)
Maarianhamina | Hégskolan pé Aland (HA) Alands yrkesgymnasium
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opetushallinnolle, ja alan 2. asteen koulutusta ja sen
rakennetta ollaankin parhaillaan tarkastelemassa.

Varsinkin kansipaallystélle merkittdva patevoitymisen
pullonkaula on harjoittelupaikkojen 16ytyminen. Aihe
on osin kiistanalainen tyénantaja- ja tekijaliittojen
valilla. Varustamoille on usein edullisempaa palkata
vahtiperamiehiksi esimerkiksi aasialaisia samalla kun
suomalaiset merikapteeniopiskelijat harjoittelevat usein
kansimiehistdn tehtdvissa, mika hidastaa patevoity-
mista ylempiin paallystétehtaviin.

Maanpuolustuskorkeakoulun osana toimivan Merisota-
koulun kadetit voivat suorittaa merkittavan osan
vahtiperamiehen koulutuksesta ja tdydentaa sita
mySéhemmin merenkulun oppilaitoksissa. Kauppa-
merenkulun tai merenkulun siviilihallinnon piiriin tulee
taman vaylan kautta kuitenkin vain yksittaisia henkil6ita.

8.5 Muita merenkulun kriittisia
ammattiryhmia ja toimintoja

8.5.1 Merenkulun hallinto

Merenkulun hallinnossa, eli padosin Traficomissa ja
Vaylavirastossa, mutta myés mm. ELY- ja AVI-keskuk-
sissa, alan opetushallinnon tai ministerididen palveluk-
sessa olevan henkildékunnan merenkulullisesta
koulutustaustasta ei ole valmiina tilastotietoa. Koko-
naismadra on koottu tata tarkoitusta varten liikenne-
hallinnosta alkusyksyllad 2022. Luvuissa ei ole mukana
Puolustusvoimien tai Rajavartiolaitoksen henkilostoa.

Kootun aineiston mukaan lilkkennehallinnossa tyésken-
telee noin 100 merenkulun kansipaallyston, paaasiassa
merikapteenin tutkinnon suorittanutta henkilda. Koska
patevyyskirjan voimassaolo on viisi vuotta, pitempaan
virkamiehena toimineilla patevyyskirjan pitaminen
voimassa on hankalaa tai kdytannéssa mahdotonta.

8.5.2 Meriliikenteen ohjaus eli ns. VTS-palvelu

Meriliikenteen ohjauksen palvelut tuottaa Suomessa
valtion tdysin omistama Fintraffic Oy:n tytaryhtio Fint-
raffic Merililkkenteenohjaus Oy (Fintraffic VTS; lyhenne
sanoista Vessel Traffic Service).

Valtioneuvoston kanslian omistajaohjausyksikén alai-
sena sen eritystehtdva on tarjota, yllapitaa ja kehittaa
yhteiskunnan, viranomaisten seka elinkeinoeldaman
tarvitsemia likkenteenohjaus- ja hallintapalveluita, joilla
varmistetaan lilkenteen sujuvuus ja turvallisuus seka
huolehditaan liikenteenohjauksen ja -hallinnan toimin-
tavarmuudesta normaaliolojen hairiétilanteissa ja poik-
keusoloissa (VNK 2020).

Fintraffic VTS:n lilkevaihto on yhteydessa alusliikenteen
maaraan. Sen liikevaihto supistui vuoden 2019 noin 21,7
milj. eurosta noin 18,1 milj. euroon vuonna 2020, josta
se nousi noin 18,9 milj. euroon vuonna 2021. Liiketulos
on pysytellyt positiivisena vuosina 2019-2021. Fintraffic
VTS:n henkil6stén maara on vuosina 2019-2021 ollut
noin 100. N&ista noin 50 on merikapteeneita ja noin 20
vahtiperamiehia.

8.5.3 Luotsaus

Traficomin myéntamalla ohjauskirjalla saanut luotsaus-
oikeuden, mika Suomessa tarkoittaa luotsausyhtio
Finnpilot Pilotage Oy:n palveluksessa olevia luotseja.

Suomessa luotsin kaytosta ja luotsausmaksusta on
vapautettu alus, joka on kokonsa puolesta velvollinen
kayttamaan luotsia, mutta jonka kansipaallyston jase-
nelle Traficom on myéntanyt kyseista alusta ja vaylaa
koskevan linjaluotsinkirjan. Tiettya alusta ja vaylaa tai
vesialuetta koskevan erivapauden voi vuonna 2022
voimassa olevan luotsauslain mukaan saada my®és alle
3700 GT:n aluksille riippumatta aluksen rekisterista.

Luotsin ohjauskirjoja oli vuoden 2021 lopussa voimassa
152 henkil6lla, joista kaikki olivat miehid. Kaytannossa
kaikki ohjauskirjat olivat suomalaisilla ja Finnpilotin
palveluksessa olevilla luotseilla.

Linjaluotsinkirjoja oli yhteensa 414 eri henkil6lla, joista
10 naisia. Suomalaisten osuus oli vahintaan 58 %, silla
25 %:n osalta kansallisuustietoa ei ollut kaytettavissa.
Tiedossa olleista suurimmat maarat olivat Viro (22),
Ruotsi (18) ja Alankomaat (11).

Luotsauksen erivapauksia alle 3 700 GT:n aluksilla oli
yhteensa 83 eri henkil6ll3, joista suomalaisten osuus oli
80 %, kun kolmen henkilon osalta kansallisuustietoa ei
ollut kaytettavissa. Muut kansallisuudet olivat Viro (9
henkil6a), Ruotsi (3) seka Alankomaat (1) ja Venaja (1).

8.5.3.1 Luotsausyhtio Finnpilot Pilotage Oy
Luotauspalvelut tuottaa Suomessa yksinoikeudella
valtion tdysin omistama erityistehtavayhtio Finnpilot
Pilotage Oy. Taman VNK:n omistajaohjausyksikon
alaisen yhtion keskeinen tehtdva on huolehtia luotsaus-
palveluiden tarjonnasta sekd muista luotsauslaissa
saddetyista luotsaukseen liittyvista tehtavista ja velvol-
lisuuksista luotsauslaissa maaritellyilla vesialueilla.

Finnpilot Pilotage Oy:n liikevaihto koostuu lahes yksin-
omaan luotsauspalveluista, joten luotsauskertojen
vahentyessa vuosina 2020 ja 2021 yhtion liikevaihto ja
tulos laskivat [dhes samassa suhteessa. Vuonna 2019
liikevaihto oli noin 41 milj. euroa, kun se vuonna 2021
oli noin 35 milj. euroa ja liiketulos noin -1,2 milj. euroa.
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Luotsausyhtié Finnpilot Pilotagen palveluksessa oli
vuoden 2021 lopulla 332 henkes, joista 140 luotseja (ml.
aluepaallikot). (Finnpilot 2022).

8.5.3.2 Luotsausyhtion henkildston turvaselvitys-
vaatimus (luotsauslain muutosesityksen 15 §)

Luotsauslain muutosesitys on ollut kasittelyssa vuoden
2022 aikana, ja se vahvistettaneen lopullisessa muodos-
saan viela alkuvuonna 2023. Hallituksen Eduskunnalle
marraskuussa 2022 esittaman (HE 293/2022 vp) luot-
sauslain 158:ssa ehdotetaan saadettdvaksi luotsausyh-
tion velvollisuudesta varmistaa palvelukseen otta-
mansa henkiléstén nuhteettomuus ja luotettavuus
turvallisuusselvityslaissa tarkoitetulla turvallisuusselvi-
tykselld tai turvallisuusselvitystodistuksella.

Turvallisuusselvitys on muutosesityksen mukaan
tarpeen, silla luotseja koulutetaan navigoimaan myds
valmiusvaylilla, jotka ovat salassa pidettavaa tietoa. Osa
henkildstdsta voi tydssaan myds saada paasyn tietoon,
jonka vaarinkdyttaminen voi vahingoittaa kriittisen
infrastruktuurin toimivuutta tai merkittavalla tavalla
vaarantaa mm. valtion turvallisuutta, maanpuolustusta,
kansainvalisia suhteita tai poikkeusoloihin varautumista.

Huoltovarmuuden kannalta henkil6stélta edellytettava
turvallisuusselvitys on selva parannus nykytilaan, jossa
asiaan liittyvia toimintatapoja ei ole selkedsti maaritelty
nykyisin voimassa olevassa laissa. Tama koske erityi-
sesti henkil6ita, joilla on padsy valmiusvaylia seka poik-
keusoloissa toimimista koskevaan tietoon.

8.5.3.3 Luotsausyhtion tdsmennetty varautumis-
velvoite (luotsauslain muutosesityksen 16 8§)

Luotsauslain muutosesityksen 168:ssa saddettaisiin
luotsausyhtidn varautumista koskevista velvoitteista.
Nyt voimassa olevan varautumisvelvoitteen mukaan
luotsausyhtion pitda varautua hoitamaan tehtaviaan
my0s poikkeusoloissa sen mukaan kuin liilkenne- ja vies-
tintaministeri6 erikseen maaraa.

Muutosehdotuksessa luotsausyhtién on varauduttava
valmiuslaissa tarkoitettuihin poikkeusoloihin osallistu-
malla valmiussuunnitteluun ja valmistelemalla etuka-
teen poikkeusoloissa ja normaaliolojen hairiétilanteissa
tapahtuvaa toimintaa. Valmiussuunnittelu voi tarkoittaa
luotsausyhtion oman toiminnan jatkuvuuden lisaksi
myos asiakkaille tarjottavien palveluiden jatkuvuuden
varmistamista ja siihen liittyvaa ennakkosuunnittelua.

Huoltovarmuuden kannalta ehdotus on selkea parannus
nykyiseen asiantilaan, jossa varautumisvelvoitteen
sisaltéa, toimintatapoja ja siihen liittyvia vastuu- ja
paatdksentekosuhteita ei ole selkedsti maaritelty.

8.5.3.4 Luotsauslain muutosesityksen vaikutuksia
ns. PEC-lupakirjan osalta

Luotsauslain muutosesityksessa (HE 293/2022 vp) linja-
luotsinkirjat ja erivapaudet korvattaisiin vayla- ja alue-
kohtaisilla luotsinkayttévelvollisuudesta vapauttavilla
ns. Pilotage Exemption Certificate- lupakirjoilla.

Vaylakohtaisen PEC-lupakirjan hakijalta edellytetaan
riittdvaa englannin kielen taitoa seka tarvittavaa
suomen ja ruotsin kielen taitoa. Aluekohtaisen PEC-lu-
pakirjan hakijalta edellytetdan sellaista englannin,
suomen ja ruotsin kielen taitoa, joka mahdollistaa
turvallisen navigoinnin varmistamiseksi tarvittavat
edellytykset viestinnalle. Tarvittava kotimaisten kielten
taito madriteltaisiin tarkemmin vayla- ja aluekohtaisesti
osana muiden tutkintovaatimusten maarittelya.

Taydelle kotimaisten kielten taidon vaatimiselle esityk-
sessa ei nahda merenkulun turvallisuuden varmenta-
miseen liittyvaa tarvetta VTS-vaylilla, joilla viestinta
esimerkiksi VTS-palveluntarjoajan kanssa tapahtuu
l[ahtokohtaisesti englanniksi. Suomessa vain Saimaan
VTS-alue on suomenkielinen. VTS-vaylaalueiden ulko-
puolella vaadittaisiin edelleen suomen ja ruotsin kielen
taitoa.

Elokuussa 2022 valmistunut luotsauslain uudistuksen
huoltovarmuudellinen tarkastelu totesi, ettd muutoksen
kokonaishy6ty yhteiskunnan toimivuudelle ja huolto-
varmuudelle on todennakéisesti suurempi ja vaikutuk-
siltaan huomattavasti laajempi kuin sen mahdolliset
haitat (Ojala 2022).

Hallituksen esityksen lopullisessa muotoilussa oli
luovuttu mahdollisuudesta myéntaa PEC-lupakirjoja
pelkastaan riittavalla englannin kielen osaamisella, joka
on osa merikapteenien maailmanlaajuisia koulutusvaa-
timuksia.

VTS- ja luotsaustehtavissa paatyokieli on englanti, ja
tehtaviin vaaditaan suomen tai ruotsin kielen hallinta.
Kun kotimaisia kielia hallitsevien kelpoisten henkildiden
saatavuus merenkulun tehtaviin heikkenee, myds
naiden tehtdvien kielivaatimuksia jouduttaneen tarkas-
telemaan uudelleen viimeistaan 2030-luvulla.

8.5.4 Jaanmurto, merenmittaus ja vayldanhoito
(Arctia Oy)

Talvimerenkulun avustamisen viranomais- ja tilaajateh-
tavista seka valtakunnallisesta koordinoinnista, kehit-
tamisesta ja ohjauksesta vastaa Vaylavirasto. VTS-vay-
lilla ja avomerella jdanmurrosta ja talvimerenkulun
avustamisesta vastaa Suomessa valtion tdysin omis-
tama erityistehtavayhtioé Arctia Oy. Yhtion tuottamiin
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palveluihin kuuluvat myés merenmittaus ja tutkimus-
palvelut, vaylasuunnittelu, vaylanhoito, éljyntorjunta,
vesirakentaminen seka muoviputkiviittojen ja -poijujen
valmistaminen.

Arctia Oy:n liikevaihto vuonna 2021 oli noin 71 milj.
euroa, kun se vuonna 2019 oli noin 79 milj. euroa ja
vuonna 2020 noin 81 milj. euroa. Kokonaishenkil6sto-
madara oli vuoden 2021 lopulla 428, josta merihenki-
I6stda 235. Vahtiperamiehen tutkintoja oli Arctian ilmoi-
tuksen mukaan 5 ja merikapteenin tutkintoja 50.

8.5.5 Maantielautta-, lossi- ja
yhteysalusliikenne

Lautta-, lossi- ja yhteysalusliikenne merkitys paikalli-
selle vaestolle ja elinkeinoeldmalle on suuri. Poikkeus-
oloissa taman kaluston kaytettavyys saaristossa ja
rannikolla on hyva. Lisaksi suurten lautta- ja yhteys-
alusten kyky esimerkiksi ajoneuvojen, materiaalin ja
joukkojen kuljetuksiin on maanpuolustukselle tarkea.

Valtion kokonaan omistama Suomen Lauttaliikenne Oy
(Finferries) vastaa maantielauttaliikenteen hoidosta
muilla lauttapaikoilla kuin Arvinsalmessa (Liperi) ja
loppuvuodesta 2022 Bergon reitilla, joissa lauttaliiken-
teen hoitaa Kymen Saaristoliikenne Oy kahdella Vayla-
viraston omistamalla aluksella. Néama 150 tonnin ja
50 m pitkat sisaralukset Nestori ja Vikare ovat suurimpia
Suomessa lilkkenndivia maantielauttoja.

Suomen Lauttaliikenne Oy:n konserniliikevaihto oli
vuonna 2021 yhteensd 47,4 milj. euroa. Tytaryhtio
Suomen Saaristoliikenne Oy:n liikevaihto oli 7,9 milj.
euroa, josta noin puolet koostuu yhteysalusliikenteesta.
Henkil6ston maara oli vuoden 2021 lopulla 298. (Finfer-
ries 2022) Kymen Saaristoliikenne Oy:n kattavia tilin-
paatds- tai henkilostotietoja ei ollut tata kirjoitettaessa
saatavissa avoimista lahteista.

Yhteenlaskettuna maantielautta- ja lossiliikenne tyol-
listda suoraan yli 300 henked, joista aluksilla tyosken-
telee arviolta 250 henked. Useimmilla lautta- ja lossirei-
teilla aluksen paallikon tai kansipaallyston patevyytena
riittda kotimaan laivurinkirja tai lossinkuljettajan
tutkinto. Suurimmilla lautta- ja lossireiteilla aluksen
paallystolta vaaditaan vahintaan vahtiperamiehen
tutkinto ja patevyys.

Yhteysalusliikenteen palvelut perustuvat saaristolakiin,
jonka nojalla Varsinais-Suomen ELY-keskus kilpailuttaa
liikennetta Saaristomerella seka erailla Suomenlahden
reiteilld. Yhteysalusten reitit eivat ole osa tieverkkoa,
vaan tarjoavat liikkenneyhteyden vakituisesti asuttuihin
saariin. Vuoden 2023 valtion tulo- ja menoarviossa
momentille "Saaristo- ja yhteysalusliikenteen ostot ja
kehittaminen” on mydnnetty noin 18 milj. euroa.

Maantielautta-, lossi- ja yhteysalusliikenteen vuosit-
tainen markkina on siis yhteensa noin 65 milj. euroa.
Yhteysaluksilla tyoskentelee arviolta 40 henked, ja usein
kansipaallyston patevyytena riittda kotimaan laivurin-
kirja. Vahtiperamiehia tai merikapteeneja on yhteys-
alusliikenteessa arviolta 10 henkea.

Maantielautta-, lossi- ja yhteysalusliikenteessa vahti- tai
yliper@miehia on arviolta yhteensa 20 henkil6a ja meri-
kapteenin patevyyden omaavia henkil6ita noin 15.

8.5.6 Merenkulkuoppilaitokset

Suomessa toimii merenkulun AMK- ja 2. asteen tutkin-
toja tarjoavia oppilaitoksia neljalla paikkakunnalla
(Taulukko 23). Osa naista tarjoaa mm. kotimaan laivuri-
kirjaan tahtaavaa opetusta myos muilla paikkakunnilla
seka etdopetuksena. Naiden lisaksi Merisotakoulu
toimii osana Maanpuolustuskorkeakoulua.

Tarkkoja tilastoja merenkulkuoppilaitosten henkil6-
kunnan koulutustaustasta ei ole, mutta opetushenkilo-
kunnassa on arviolta 10 vahtiperamiehen ja noin 40
merikapteenin tutkinnon suorittanutta. Voimassa
olevien patevyyskirjojen maarista ei ole tietoa, mutta
oletettavasti vain harvalla varsinkaan pitempaan
opetustehtavassa toimivalla on patevyyskirja voimassa.

8.5.7 Laivameklarit, eli laivanselvittdjat, linja-
agentuurit seka alus- ja rahtimeklarit

Tassa selvityksessa laivameklarit-termi on yhteisnimike,
joka kattaa laivanselvittajat, linja-agentuurit seka alus-
ja rahtimeklarit. Ndiden toimintaa on kasitelty
tarkemmin luvussa 9 (ks. my6s Lyhenteet ja termit).

Pelkastaan laivanselvitykseen keskittyvia yrityksia on
Suomessa vain muutama. Suurimmat naista ovat C & C
Port Agency Finland Oy Ltd ja GAC Finland Oy, joilla on
yhteensa noin 35 paatoimista laivanselvittajaa. Taman
lisaksi on useita pienid, muutaman henkilon yrityksia,
jotka keskittyvat laivanselvitykseen. Lisaksi linja-agen-
tuureilla, muutamalla suurimmalla varustamolla, sata-
maoperaattoreilla sekd muutamalla teollisuusyrityk-
sella on henkil6ita, jotka toimivat laivanselvittajina osa-
tai kokoaikaisesti. Tallaisia yrityksia on 35-40. Kaikkiaan
laivanselvitysta osa- tai kokoaikaisesti hoitavia henki-
[6itd on Suomessa talla hetkella 120-150.

Linja-agentuurien palveluksessa on Suomessa kaikkiaan
noin 200 henke3, joista siis osa laivanselvitystehtavissa.
Keskeisia tehtavid ovat mm. rahtitilan varaaminen
paamiesten aluksilta, rahtimyyntiin liittyvat neuvottelut
erityisesti isojen asiakkaiden kanssa seka Suomen
padssa tarvittavat liilkenteen jarjestelyt satamaoperaat-
toreiden, satamanpitdjien, huolitsijoiden ja muiden
logistiikkayritysten seka kuljetusasiakkaiden kesken.
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Erittain tarkea tehtava on riittavan aluskapasiteetin
saaminen Suomen liikenteeseen, jossa neuvottelut
kdaydaan paamiehen, eli yleensa valtameriliikenteen
konttivarustamon kanssa.

Rahtimeklaripalveluja tarjoaa Suomessa kymmenkunta
yritysta, mutta pelkdstaan rahtimeklaritoimintaan
keskittyvia yrityksia on vain muutama. Rahtivalityk-
sessa toiminnan keskiéssa on etsia lastille aluksia ja
aluksille lasteja. Lyhytaikaisessa eli ns. spot-rahtauk-
sessa toiminta keskittyy lahinna kuiviin tai nestemaisiin
irtolasteihin ja niita kuljettaviin aluksiin. Pitempiaikaisen
alusvuokrauksen eli ns. aikarahtauksen tai bareboat-
rahtauksen kohteena voivat olla kaiken tyyppiset
alukset. Alusvalityksessa meklaritoiminta tarkoittaa
tyypillisesti alusten oston ja myynnin jarjestelya tai
aluksen hinnan arviointia.

Rahtimeklaripalveluja tarjoavat yritykset tyollistavat
yhteensa muutamia kymmenia henkil8ita. Lisaksi varus-
tamoissa tai suurimpien laivaajien palveluksessa on
naissa tehtdvissa Suomessa alle 50 henkil6a. Paa- tai
osa-aikaisesti rahtimeklarin tehtavia hoitaa talla
hetkella alle 100 henkilda.

8.5.8 Merenkulun ja merioikeuden juridinen
osaaminen seka alusrahoituksen osaaminen

Merenkulun ja merikuljetusten juridiikkaan (mm.
rahtausoikeus; sjoratt, maritime law) tai alusvakuutuk-
siin erikoistuneiden suomalaisten asiantuntijoiden
maara on hyvin pieni: varustamoissa naissa tehtavissa
toimii paa- tai osa-aikaisesti 10-20 henkil64, ja varusta-
moiden ulkopuolella esimerkiksi lakiasiantoimistoissa,
tuomioistuimissa tai alusvakuutuksessa on arviolta
joitakin kymmenia henkil6ita. Kokonaismaara Suomessa
on alan asiantuntijoiden mukaan alle 50 aktiivitehta-
vissa olevaa henkila.

Alusrahoituksen parissa toimii Suomessa paatoimisesti
alle kymmenen henkilda, silla isoilla rahoituslaitoksilla
nama tehtavat ovat esimerkiksi Koépenhaminan, Oslon
tai Lontoon yksikoissa.

Kansainvaliseen merioikeuteen® syvallisesti perehty-
neita juristeja on hallinnossa, yksityisella puolella tai
yliopistoissa yhteen laskien enintdan parikymmenia.
Kansainvalisen merioikeuden tuntemus on erityisesti
merenkulun hallinnossa ja merialueen valvonnassa
toimivien viranomaisten piirissa (mm. Traficom, Raja-
vartiolaitos ja Merivoimat) nyt huomattavasti aiempaa
tarkeampaa.

My®0s Itameren piirissa on esiintynyt aiempaa enemman
erilaisia merellisia hybridiuhkia, alueloukkauksia ja

vahingontekoja, joista syyskuussa 2022 toteutetut Nord
Stream -kaasuputkien rajdytykset ovat konkreettinen
esimerkki. Myds tahallisesti aiheutetut, ja onnetto-
muuksilta ndyttavat tilanteet ml. erilaiset kyberiskut
merenkulun infrastruktuuria aluksia ja jarjestelmia
vastaan voivat lahiaikoina mahdollisesti lisdantya.

Kyky toimia taman tyyppisissa tilanteissa edellyttaa
paitsi asiantuntijaty6ta ja jarjestelmallista varautu-
mista, myo6s toiminnallisia ja ilmidpohjaisia harjoituksia.
Naista yhtena esimerkkina on tdman hankkeen puit-
teissa jarjestetyt skenaarioharjoitukset alkuvuonna ja
kevaalla 2022.

Merellisia ja meren kayttoon liittyvia hybridiuhkia on
harjoiteltu monenkeskisesti myés mm. HybridCoE:n
johdolla ainakin vuodesta 2019 (ks. esim. HybridCoE,
2019). Tata tyota seka mahdollisten skenaarioiden
kansainvalisoikeudellista analyysia on syyta jatkaa niin
kansallisesti kuin yhteisty6ssa kumppanimaiden
kanssa.

Kokonaisuutena yksityisoikeudellisen ja kansainvalisen
merioikeuden seka alusrahoituksen ammattilaisia ja
syvallisia osaajia on Suomessa erittdin vahan; kokonais-
maara lienee noin 50 henkilda. Alalla toimivien arvion
mukaan ndiden osaajien madra on viimeisten 10-20
vuoden aikana vahentynyt ja tulee vahenemaan jatkos-
sakin, silla valtaosa asiantuntijoista on talla hetkelld yli
50-vuotiaita.

8.5.9 Satamanpito ja satamaoperaattorit

Satamanpitajien tai satamaoperaattoreiden palveluk-
sessa olevan henkildkunnan merenkulullisesta koulu-
tustaustasta ei ole valmiina tilastotietoa. Tyypillisesti
ainakin satamakapteenin ja satamamestarin tehtavat
ovat sellaisia, joissa edellytetdan kansipaallyston koulu-
tusta ja patevyyttd. Osaan muista tehtdvista, kuten
turvallisuuspaallikdn (tai vast.) tehtaviin voi soveltua
my®&s muu koulutus, kuten esim. DI tai AMK-insindori.

Karkeasti arvioiden Suomen yleisissa ja teollisuussata-
missa tydskentelee noin kymmenen vahtiperamiehen ja
noin 30 merikapteenin tutkinnon suorittanutta henkila.

Satamaoperaattoreiden palveluksessa olevan henkil6-
kunnan merenkulullisesta koulutustaustasta ei ole tilas-
totietoa. Merkittavimmat satamaoperaattorit ovat
Finnsteve, Steveco, Euroports, joiden osuus konttikasit-
telysta on noin 90 %. Lisdksi mm. KWH Logistics-
ryhmaan kuuluu useita satamalogistiikkaan erikoistu-
neita yrityksia, kuten M. Rauanheimo, Stevena, Blom-
berg Stevedoring ja Rodén Shipping. Ndiden toimijoiden
lisaksi Suomessa on useita pienia satamakohtaisia
satamaoperaattoreita.

5 Kansainvalinen merioikeus (havsratt, law of the sea) on oikeudenalana eri asia kuin yksityisoikeuden piiriin kuuluva
valtionsisainen merioikeus (sjoratt, maritime law). Kansainvalisen merioikeiden alaan kuuluvat mm. YK:n UNCLOS-
yleissopimukseen, eli merten kayttéon ja merellisten rajojen maarittelyyn kuuluvat asiat.
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Varovaisesti arvioiden satamaoperoinnissa Suomen
yleisissa ja teollisuussatamissa tyoskentelee noin
kymmenen vahtiperamiehen tai merikapteenin
tutkinnon suorittanutta henkil6a.

8.5.10 Ahtaajat

Vakinaisia ahtaajia oli vuonna 2017 oli noin 2 000
henkea®; tuo maara on vain joitakin satoja vdhemman
kuin vuonna 1977. Vuonna 2021 tuntipalkkaisia ahtaajia
(vuoden 2010 ammattiluokituksen 83441 mukaan) oli
Tilastokeskuksen mukaan 2 579 henked, joista miehia
2 456 (95,2 %) ja naisia 123 (4,8 %) (Tilastokeskus 2022h).

Lukumaaraltaan merkittavista ammattiluokista
Suomessa ahtaajien saanndllisen tydajan keskiansio on
kaikkein suurin. Vuoden 2020 IV neljannekselld ahtaa-
jien saannollisen tybajan ansio oli 22,88 euroa tunnissa
eli 12 prosenttia korkeampi kuin esimerkiksi paperite-
ollisuuden tyontekijalla (20,47 euroa/h) ja 27 prosenttia
korkeampi kuin teollisuustyontekijalla (17,97 euroa/h)
keskimaarin. Ahtaajien palkkaero kyseisiin tyontekija-
ryhmiin verrattuna on kasvanut vuosina 2015-2020.

Ahtaajat ovat ulkomaankaupan toimivuuden kannalta
kriittinen ammattiryhma, ja siihen kuuluvia henkiléita
on koko maassa yhteensa noin 2 000. Alan jarjestayty-
misaste on erittain korkea, mika on osaltaan mahdol-
listanut varsin tiukkojen tydtaistelutoimien kaytén,
vaikka pitkakestoisiin lakkoihin on paadytty harvoin.

8.5.11 Kaupallinen hinaustoiminta seka
satamajadnmurto

Merkittavimmat hinausliiketoimintaa Suomessa ja myos
muualla Itdmeren alueella ja sen satamissa harjoittavat
suomalaisyritykset ovat Alfons Hakans Group, Rauma
Cata Oy, R-Towing Oy ja Yxpila Hinaus - Bogsering Ab,
joiden Suomessa ilmoittama liikevaihto vuonna 2021 oli
yhteensa noin 28 milj. euroa. Ne voivat harjoittaa myos
jaanmurtoa rannikkoalueilla ja Saimaalla Vaylaviraston
sopimuksilla (Hakans).

Suurimmissa satamissa satamahinaus ja -jaanmurto-
palvelut tuottaa yleensa kaupallinen toimija. Neljan
suurimman toimijan liséksi on olemassa joitakin pienia
paikallisia toimijoita. Yleiset satamat ja useimmat teol-
lisuussatamat ovat pitkalti luopuneet omien hinaajien
operoinnista.

Rauma Cata Oy:lla oli syyskuussa 2022 kaytéssaan 10
erikokoista hinaajaa tai proomua, R-Towingilla 8 eriko-
koista hinaajaa, 10 proomua tai tyovenetta, ja Yxpila
Hinauksella kuusi hinaajaa, jotka kaikki ovat Suomen
rekisterissa. Alfons Hakans-yhtymalla oli samaan aikaan
kaytossaan 45 erikokoista hinaajaa, joista kolme
suurehkoa avomerihinaajaa, viisi proomua ja kahdeksan
tyévenetta. Hakansin hinaajista yli puolet on muussa
kuin Suomen rekisterissa, jotka toimivat padosin
Virossa, Latviassa ja Liettuassa.

Taulukko 24. Arvio merenkulun yleistehtéavissa toimivien kansipaallystén tutkinnon suorittaneiden maarasta
Suomessa elokuussa 2022. Varustamoiden, Puolustusvoimien tai Rajavartiolaitoksen henkil6sto ei ole
tarkastelussa mukana. Kooste ao. toimijoiden tiedoista; ei tarkoita voimassa olevia patevyyksia.

Arvio henkilostésta

Vahtiperamiehet Merikapteenit

Meriliikenteen ohjaus 20 50
Luotsaus 140
Jadnmurto, merenmittaus (Arctia) 5 50
Maantielautta-, lossi- ja yhteysalusliikenne 25 10
Merenkulkuoppilaitokset 10 40
Satamat ja satamaoperaattorit 10 40
Merenkulun hallinto 10 90
Yhteensa 80 420
Kaikki yhteensa 500

6 Tybehtosopimuksen mukaan vahintaan 90 % ahtaustydsta tulee olla vakinaisten ahtaajien tekemaa; tdma osuus on ollut osa
alan TES:ta jo pitkaan. Ks. Ahtausalan tydehtosopimus 9.2.2022 - 31.1.2023
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Kaupallisen hinaustoiminnan ja satamajaanmurron
yritysten ilmoittama henkiléstén kokonaismaara
Suomessa on noin 150, mutta sen jakaumasta esim.
merenkulun tutkintojen osalta ei ole tarkempaa tietoa.
Satamahinauksen ja -jddnmurrolla on joka tapauksessa
suuri merkitys toimivan merililkkenteen hoidossa. Tama
koskee erityisesti talvimerenkulkua Perameren sata-
miin. Nain ollen tdman kapasiteetin ja toiminnan saily-
vyys on liikenteelle tarkeaa.

8.5.12 Merenkulun muissa tehtavissa toimiva
kansipaallystétutkinnon henkildsté yhteensa

Varustamoiden ulkopuolella merenkulun eriyleistehta-
vissa toimii arviolta 500 kansipaallystén tutkinnon
suorittanutta henkil6a, joista arviolta yli 80 % merikap-
teenin tutkinnolla. Mukana ovat hallinnossa, alan
valtionyhtidissa ja opetuksessa seka satamissa toimivat
henkilét. Noin puolella ndissa tehtavissa toimivilla on
voimassa oleva ao. tehtavatason patevyyskirja.

Lahes kaikki merenkulun yleishallinnon tai -palveluiden
tehtavat edellyttdvat suomen ja/tai ruotsin kielen
hallintaa, eli kyseessa ovat suomalaiset kansipaallyston
tutkinnon suorittaneet. Konepdallystosta ei ollut
mahdollista laatia vastaavaa listaa. (Taulukko 24)

8.6 Henkilovaraukset
(ns. VAP-varaukset)

Tyonantajilla on mahdollisuus varata Puolustusvoimilta
henkilésténsa jasenia kriittisiin tehtaviin myds poik-
keusoloissa. Henkilovarauksista kaytetaan myos lyhen-
nettd VAP, ja ne liittyvat keskeisesti sotilaalliseen
valmiuteen ja varautumiseen poikkeusoloihin. Henkil-
varaukset perustuvat asevelvollisuuslakiin, joka
maarittaa milloin henkil6 voidaan jattaa palvelukseen
kutsumatta yleisen tai sotilaallisen edun vuoksi.

Mikali tyénantaja - esimerkiksi satamayhti6 tai varus-
tamo - haluaa varata henkil6stéaan, tapahtuu se lahet-
tamalla henkilévarauslomake Puolustusvoimille. Hake-
mukset ratkaistaan joko Puolustusvoimien aluetoimis-
toissa tai siviilipalveluskeskuksessa, riippuen
suoritetusta palveluksesta. Henkilo varataan tehtavaan
viideksi vuodeksi kerrallaan. Lisdksi varaajan tulee
tarkistaa varauksensa 1-3 vuoden valein ja aina mikali
yrityksen toiminnassa tai varattavan henkilén suhteen
tapahtuu merkittavia muutoksia.

Puolustusvoimat tekevat myos tarkastuspyyntéja vara-
ustietojen yllapitamiseksi. Varaukset eivat siis ole auto-
maatio, mutta tarjoavat tyokalun kriittisen henkil6ston
varaamiseen my0s sotilaallisen poikkeustilan aikana.
Varattujen henkiléiden sodan ajan tehtava on tall6in
tyonantajansa palveluksessa toimiminen yhteiskunnan
elintarkeiden toimintojen turvaamiseksi. (Huoltovar-
muuskeskus 2018; Puolustusvoimat 2022)

VAP-varausten huomiointi ja toteutus koskevat my6s
viranomaisia seka sellaisia yhtiéita, joilla lain mukaan
on varautumisvelvoite. Valtionyhtidista naita ovat mm.
liikenteenohjauksesta vastaava Fintraffic Oy tytaryhti-
oineen, Finavia Oyj seka Finnpilot Pilotage Oy, jonka
varautumisvelvoitetta luotsauslain muutosesitys
vuodelta 2022 tarkentaa. (Ks. myos Traficom 2020)
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9 Laivameklaritoiminta osana

huoltovarmuutta

9.1 Laivameklareiden
toimijaryhman kuvaus

Hankkeessa tarkasteltiin erikseen myds merenkulun
toimivuuteen keskeisesti vaikuttavaa laivameklareiden
toimijaryhmaa, joiden tehtavat ja rooli eivat valttamatta
ole alan ulkopuolella kovin hyvin tiedossa.

Tama tarkastelu kattaa i) globaalien konttivarustamojen
linja-agentuurit, ii) rahti- ja alusvalitykseen keskittyvat
rahtimeklarit ja iii) laivanselvittajat.

Naita kolmea toimijaryhmaa kutsutaan tassa selvityk-
sessa yhteisnimitykselld "laivameklari”; kasite
noudattaa Suomen Laivameklarit ry:n jasenkunnan
rakennetta. Laivameklarin tehtavat telakan edustajana
on jatetty taman tarkastelun ulkopuolelle. Kohde-
ryhmaa on eritelty kuviossa 13.

Linja-agentuuritoiminta liittyy valtameriliikennetta
harjoittaviin konttivarustamoihin ja tassa tarkastellut
linja-agentuurit ovat valtaosin tallaisten konttivarusta-
mojen suomalaisia tytdryhtiéita. Riippumattomia
linja-agentuureja on vain muutamia ja niiden osuus
Suomen konttivolyymista on véhainen. Suomessa toimi-
vien konttivarustamojen agentuurien henkil6sto

koostuu muutamasta henkildsta aina 50 tyontekijaan;
yhteensa naissa tyoskentelee noin 200 henkilda.

Rahtimeklaripalveluja tarjoavia yrityksida on Suomessa
kymmenkunta. Pelkastdan rahtimeklaritoimintaan
keskittyvia yrityksid on Suomessa vain muutamia.
Toiminnan keskitssa on etsia lastille aluksia ja aluksille
lasteja. Toiminta keskittyy lahinna kuivalasteihin. Mekla-
ritoiminta voi olla myds alusten oston ja myynnin jarjes-
telya tai aluksen hinnan arviointia. Rahti- ja alusmekla-
riyritykset tyollistavat Suomessa yhteensa muutamia
kymmenia henkildita.

Suomessa toimii muutamia pelkastaan laivanselvityk-
seen keskittyvia yrityksid. Suurimmat ovat C & C Port
Agency Finland Oy Ltd ja GAC Finland Oy, joilla on
yhteensa noin 35 paatoimista laivanselvittajaa. Taman
lisaksi on useita pienid, muutaman henkilon yrityksia,
jotka keskittyvat laivanselvitykseen. Em. joukon lisaksi
monilla satamaoperaattoreilla ja konttivarustamojen
suomalaisilla tytaryhtidilla seka linja-agentuureilla on
laivanselvittdjia, jotka toimivat naissa tehtdvissa paa- tai
osa-aikaisesti. Laivanselvittajia tyoskentelee arviolta
alle 40 yrityksessa. Kaikkiaan laivanselvittajan tehtavat
osaavien resurssi muodostuu 120-150 henkilésta.

Kuvio 13. Laivameklari-kasitteen alle asemoituvat toimijaryhmat tassa selvityksessa (vihreallda tummennetut

sarakeotsikot).

Laivameklari

Laivan ja lastin

Linja-agentuuri rahtimeklari

Alusten myynti- ja
hankintameklari

_______________

| Telakan |
Laivanselvittajat . edustajana X
I toimiminen !

\lf::lﬁlt;mojen Dedikoituneet
tytaryhtiot rahtimeklarit

Meklaus osa
palvelutarjontaa

Riippumattomat
linja-agentuurit

_______________

Laivanselvitys-
palveluyritys

Laivanselvitys
osana satama-
operaattorin
palveluja

Laivanselvitys
osana huolitsijan
palveluja
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Edelld kuvattuja kolmea laivameklaripalvelua tarjotaan
usein myds samassa yhtiossa. Esimerkiksi konttivarus-
tamot voivat hoitaa osan laivanselvityksistaan itse ja
ostaa osan palveluntarjoajalta. Satamaoperaattorit taas
tarjoavat yleisesti laivanselvitysta ja huolintapalveluja.
Laivameklariyrityksista osa on varustamojen (bulk,
break bulk-segmentti) omistuksessa ja valittavat taten
my®&s niiden lastitilaa.

Laivameklaritoiminta on viimeisen viiden vuoden aikana
jonkin verran keskittynyt yritysostojen kautta. Kontti-
varustamoista ranskalainen CMA CGM osti suomalaisen
Containershipsin ja tanskalainen Maersk saksalaisen
konttivarustamo Hamburg Sudin. Hollantilainen
paaasiassa kuivalastivarustamona toimiva Royal
Wagenborg osti Helsinki Charteringin, ja kokonaan
suomalainen C & C Port Agency osti Saimaa Termi-
nalsilta Dahlberg’s Agencyn.

9.2 Malleja huoltovarmuuskriittisen
ulkomaisen aluskapasiteetin
turvaamiseksi

Selvitysty®ssa nousi esiin erilaisia [ahestymistapoja
tai malliluonnoksia, joiden pohjalta yhteisty6ta erityi-
sesti ulkomaisten, mutta myds kotimaisten varusta-
moiden seka valtionhallinnon kanssa voisi edistaa.
Kuusi esiin noussutta lahestymistapaa tai mallia on
koottu kuvioon 14.

1) Esimerkiksi HVK voisi pyrkia yksittaisten varus-
tamojen kanssa puitesopimuksiin, joissa tilan-
teet ja tarpeet on maaritelty. Puitesopimus voisi
olla hyva lahtokohta, joka voitaisiin saannélli-
sesti paivittaa ja aktivoida kun tarve ilmenee.
Sopimuksessa tulisi maaritella mita tavaroita se
koskee, aluskalusto & konttityyppi, laivatila
(esim. TEU tai kaistametrit), yhteysvalit ja aika-
taulut (esim. kertaluonteinen tarve tai tietty
ajanjakso). Kuljetusten hinta voitaisiin kytkea
johonkin soveltuvaan rahti-indeksiin tai hinta-
haarukkaan tietyn pituista sopimusta varten.
Maariteltyjen kuljetusten osalta voitaisiin sopia
lastin priorisoitu paasy laivaan.

2

~

Useamman varustamon jakama aluksen kapa-
siteetti erityisesti konttililkenteessa. Tassa

1. mallia voitaisiin mukauttaa siten, etta
useampi varustamo jakaisi esimerkiksi yhden
konttien syottoliikenteen aluksen lastitilan
keskenaan ja silla tuotaisiin eri varustamojen
huoltovarmuuskriittiset valtameriliikenteen
kontit Suomeen. Tama voisi sopia poikkeus-
oloihin tai sita l[ahestyvaan tilanteeseen, jossa
alusta voitaisiin tarvittaessa suojata.

3) Keskinaiset neuvottelut (kontti- tai ro-ro-)
varustamon, HVK:n ja huoltovarmuus-
kriittisesta lastista vastaavan kuljetusasiak-
kaan kesken. Keskeista olisi sopia tiettyjen
tavaralajien kuljetusten priorisoinnista etuka-
teen. Tama edellyttaisi jonkinlaista tietoa varus-
tamolle kuljetusyksikén huoltovarmuuskriitti-
syydesta. Tallaista tietoa ei ole varustamoilla
yleensa ole. Esimerkiksi Brexitin yhteydessa
tehty kriittisten kuljetusten priorisointi osoittaa,
etta VIP-kohtelu on jarjestettavissa. Ennakkoon
sopien toimituksien sujuvuutta voitaneen
todennakdisesti parantaa.

&

Lista yrityksista, joiden kuljetuksia tulisi
priorisoida. Suoraviivaisempana ratkaisuna
huoltovarmuuskriittisten kuljetusten turvaami-
seen toimisi esimerkiksi HVK:n varustamoille
antama lista yrityksista, joiden kuljetutuksia
tulisi priorisoida. Alusten lastausta voidaan
sitten suunnitella tdman mukaan. Viranomaiset
voisivat helpottaa naiden yksikdiden tavaran-
tarkastusta. Myos satamien toiminta pitaisi
kriisissa varmistaa, jotta toimitukset paasevat
perille.

5) Tietyn allokaatio-osuuden varaaminen linja-
liikenteen aluksista. Jos varustamon kuljetus-
asiakas olisi globaali huolintaliike, voisi mahdol-
lisesti pyrkia sopimaan suoraan huolitsijan
kanssa aluksissa varatun allokaation tietyn
osuuden kayttéonotosta huoltovarmuustilan-
teessa.

6) Spot premium -hinta. Erityisesti konttiliikenne
on murroksessa ja siirtymassa lentoliikenteen
tapaan dynaamiseen hinnoitteluun.

Spot premium -hinnalla voi varmistaa kulje-
tuksen paasyn laivaan. Tama on kustannuk-
siltaan todennakdisesti kallis vaihtoehto, eika
sen osalta ole varmuutta voisiko kuljetuksista
sopia etukateen.

Yleisesti ottaen kuljetusten priorisoinnista ei valtta-
matta aiheudu suuria lisdkustannuksia (ehka 6.
ratkaisua lukuun ottamatta). Toisaalta eraan arvion
mukaan esimerkiksi konttirahdin hinta voi nousta
50 %-100 % jos Manner-Euroopan jatkosatamassa
joudutaan varaamaan nostokapasiteettia ja kenttatilaan
priorisoiduille lasteille. Joka tapauksessa HVK:n voi olla
tarpeen varautua maksamaan lastien priorisoinnista ja
turvaamisesta aiheutuneita lisakuluja kaikkein kriitti-
simmille lasteille.
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Kuvio 14. Erilaisia toimintamalleja (1-6) hallita huoltovarmuuskriittisia tilanteita ulkomaisten varustamojen

suorittamien kuljetusten osalta.

HVK Varustamo
HVK Useampi
varustamo

HVK Varustamo

Lastinantaja
Rahdinantaja

HVK Varustamo
Globaali
HVK huolinta-
liike
HVK Varustamo

© 00000
+y 4+$¥3¥& 333

Edelld kuvatut kuusi toimintamallia eivat ole toisiaan
pois sulkevia ja kuvatuista elementeista voidaan
muodostaa erilaisia yhdistelmia. Lisaksi eri toimijoiden
kanssa voidaan soveltaa erilaisia malleja. Tarkeaa on
kuitenkin samalla kohdistaa toimenpiteet niin, etta ne
hairitsisivat markkinoiden normaalia toimintaa mahdol-
lisimman vahan. Huoltovarmuusaspekti (kuljetusten
turvaaminen) ei saisi johtaa markkinatoimijoiden alisuo-
rittamiseen.

9.3 Konttivarustamot

Ulkomaisten varustamot ovat huoltovarmuutta tukeva
yritysryhma. Ulkomaiset konttivarustamot eivat kuiten-
kaan nde huoltovarmuutta liiketoimintamahdollisuu-
tena, joten tata nakékulmaa tulisi paremmin tuoda
varustamojen tietoisuuteen. Ulkomaisilla varustamoilla
on ylipaataan ollut ohut kosketuspinta huoltovarmuus-
organisaatioon. Konttivarustamojen suomalaiset tytar-
yhtioét ovat konsernin jatkuvuudenhallintajarjestelman

PUITESOPIMUS
Aluskalusto, konttityypit, laivatila (TEU),
yhteysvali (valtameri/SSS), aikataulu (kertaluonteiset/
yksittaiset kuljetukset, ajanjakso, jne.)

ALUKSEN YHTEISKAYTTOSOPIMUS

Useamman globaalin varustamon hv-kriittiset
kuljetukset lastataan yhteen alukseen

ENNAKKOSOPIMUS
Lastien priorisointi, kaytannon toimenpiteet

KULJETUSTEN PRIORISOINTISOPIMUS

Lista yrityksista joiden kuljetuksille
prioriteettikohtelu

ALLOKAATION KAYTTOSOPIMUS
Paasy huolintaliikkeen konttiallokaatioon
sovitussa laajuudessa

SPOT PREMIUM -ENNAKKOSOPIMUS

Sopimus aktivoitavissa tietynsuuruiseen lastitilaan ajan
hetken spot premium -hintaan

piirissa, joten niiden omassa toiminnassa varautumisen
voi arvioida oleva hyvalla tasolla.

Kuljetussopimukset ovat varustamon puolelta arvioitu
pitaviksi, joskin markkinamuutosten ym. liiketoimin-
taymparistdon muutosten vuoksi sopimusehtojen paivit-
taminen on varsin tavallista. Sopimuksiin on aina
kirjattu ns. force majeure -pykala, jolloin liikenne
loppuu, jos kdytanndssa ei voida enaa liilkenndida. Tama
voi johtua erilaisista syista, ja on vaikea arvioida, milloin
varustamot alkaisivat vetaa kalustoaan pois Suomen
liikenteesta.

Esimerkiksi heti Venadjan hydkkayksen kaynnistyttya
Ukrainaan suuret konttivarustamot eivat enaa tehneet
uusia kuljetussopimuksia Venajalle, vaikka uudet sank-
tiot eivat viela olleetkaan voimassa. Varustamoilla on
valmiudet muuttaa alusten reititysta esimerkiksi
Suomen satamien osalta muutamissa paivissa ja tarvit-
taessa nopeamminkin, jos paasy johonkin satamaan
vaikeutuu tai estyy.
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Kaikki selvitykseen haastatellut ulkomaisten varusta-
moiden agentit olivat valmiita tarkastelemaan milla
mallilla huoltovarmuuskriittisia kuljetuksia voitaisiin
turvata erilaisissa hairiétilanteissa. Huoltovarmuus-
organisaatiolle ei nostettu esiin erityisia yhteistyotoi-
veita, mutta toivottiin tiedotusta huoltovarmuustee-
moista. Satamaty6n turvaaminen hairiéiden varalta
mainittiin kehittamiskohteena.

9.4 Rahtimeklarit ja laivanselvittajat
osana huoltovarmuuden turvaamista

Suomessa on vain muutamia varsin pienia rahti- ja alus-
meklariyrityksia. Yritykset ovat keskittyneet lahinna
kuivien irtolastien ja break bulk -lastien valitykseen.
Rahtimeklarien rooli huoltovarmuustilanteessa koros-
tuisi téhan segmenttiin liittyvan aluskapasiteetin saata-
vuuden ja sopimusjarjestelyjen asiantuntijana.

Meklarit voisivat tuottaa ennakkoon ja vaikkapa maara-
ajoin markkinaselvityksia kapasiteetin saatavuudesta
ja rahtitasoista. Tama on toimintaa, jota meklarit
tekevat normaalioloissakin. Yritysten ja henkiléston
vahaisen maaran vuoksi rahtimeklaritoiminnan ja siihen
liittyvan osaamisen sailymiseen Suomessa olisi tarkoi-
tuksenmukaista kiinnittaa huomioita.

Laivanselvittajat toimivat varustamon edustajina sata-
missa ja heidan vastuullaan on monenlaisia aluskayntiin
liittyvia tehtdvia. Alusilmoituksen tekijana laivanselvit-
taja huolehtii erindisten maksujen maksamisesta varus-
tamon puolesta (mm. vayla-, luotsi- ja satamamaksut).
Laivanselvittajat edellyttavat ainakin EU:n ulkopuolisilta
toimijoilta ennakkomaksun laivanselvitystehtavan

vastaanottamiseksi. Muuten laivanselvitys ja sen myota
tavaran toimitus ei etene.

Huoltovarmuustilanteessa ja ennakkomaksun saamisen
ongelmissa olisi harkittava olisiko laivanselvittdjille
jarjestettdvissa valtion takuu aluskayntiin liittyvien
maksujen maksamiseen, erityisesti jos lasti on huolto-
varmuuskriittinen. Muita lukuisia laivanselvittajien
tehtdvia voitaisiin erityisjarjestelyin jakaa hairidtilan-
teissa muillekin toimijoille, vaikka laivanselvittaja luon-
nollisesti tekisi ne tehokkaimmin.

Kaikki selvitykseen haastatellut rahtimeklarit ja laivan-
selvitysyritykset suhtautuivat mydnteisesti ajatukseen
yhteisty6sta huoltovarmuuskriittisten kuljetusten
turvaamisessa. Rahtimeklarien rooli yhteisty6ssa voisi
olla esimerkiksi asiantuntemuksen tuominen huolto-
varmuusty6hon ja kapasiteetin hankkimiseen. HVK:Ita
toivottiin lahinna tiedotusta ajankohtaisista aiheista.

Laivanselvitysyritykset toivoivat lahinna tietoa teemaan
liittyvista ajankohtaisista asioista. Taman katsottiin
toteutuvan tehokkaasti erityisesti Suomen Laiva-
meklarit ry:n kautta.
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10 Merenkulku osana huoltovarmuutta

10.1 Suomen merenkulun markkina-
rakenne ja kytkenta huoltovarmuuteen

Toimivat logistiikkamarkkinat ja merikuljetukset niiden
osana ovat elinehto Suomen yhteiskunnan toiminnalle.
Suomen meriliikenteen markkinarakenne ja toiminta-
tavat ovat muovautuneet pitkan ajan kuluessa tyydyt-
tamaan ensi sijassa Suomessa toimivan teollisuuden ja
kaupan alan tarpeita.

Rahdinantajien (teollisuus, kauppa) rooli kuljetuspalvelun
tilaajana perustuu ennen muuta kaupalliseen harkintaan
osana niiden liiketoimintaa. Kansallinen huoltovarmuus
ei ole niiden ensisijainen, saati lakisdateinen tehtava.
Sama koskee my6s merenkulun toimijoita.

Kaupalliset toimijat voivat solmia viranomaisten kanssa
velvoittavia sopimuksia varautumisesta tai palveluiden
tuottamisesta hairittilanteissa tai poikkeusoloissa.
Tallaisia sopimuksia on esimerkiksi Yhdysvalloilla,
Britannialla seka erailla muilla Naton jasenmailla. Sopi-
musten kohteena voi olla tyypillisesti ro-ro- tai kontti-
aluksen tietyn lastitilan tai koko aluksen varaaminen
tilaajan kayttoon.

Suomen merikuljetusten markkinarakenne vaihtelee
paljon osamarkkinasta toiseen. Esimerkiksi raakadljy- ja
Oljytuotekuljetuksissa suurin suomalainen teollinen
toimija Neste Oyj osin omistaa operoimiaan aluksia,
mutta suuri osa senkin kuljetuksista tapahtuu ulkomai-
sella tonnistolla ja spot-laivauksina.

Polttoaineiden rannikkokuljetukset ovat huoltovar-
muuden "kovassa ytimessa”, ja siind Nesteen kaytta-
mien kotimaisten alusten osuus on ollut korkea. Toinen
suuri kotimainen polttonesteiden jakelija on NEOT, joka
kayttaa padosin tanskalaisvarustamon sailidaluksia
pitkaaikaisilla sopimuksilla.

Konttiliikenne on kdytanndéssa lahes kokonaan ulko-
maisten tai ulkomaisomisteisten toimijoiden varassa.
Suomen rekisterissa oli vuonna 2022 vain kaksi 907
TEUnN ja kolme 466 TEUn paaosin kontteja kuljettavaa
Langh Ship Oy:n alusta, jotka ovat suomalaisen teolli-
suuden sopimusliikenteessa.

Suomeen suuntautuvassa konttiliikenteessa toimii alle
10 varustamoa. Nama ovat joko suurten valtameriva-
rustamoiden tytdryhtidita tai isoja ns. syéttéliikenteen
toimijoita. Osa konttitoimijoista on erikoistunut tiet-
tyihin reitteihin ja/tai asiakkaisiin. Jadvahvistetun kont-
titonniston uusiutuminen on tarked kysymys 2020-

luvulla; kehitys voi johtaa tdaman konttimarkkinoiden
keskittymiseen Suomen liikenteessa.

Ro-ro- ja ro-pax-liikkenteessa Suomen rekisterissa olevaa
jaavahvistettua kapasiteettia on runsaasti, mutta mark-
kinarakenne on reittikohtaisesti keskittynyt. Matkusta-
ja-autolautat mukaan lukien isoja varustamoita on 5-6,
joista lahes kaikki toimivat Suomesta kasin. Vuoden
2022 alussa ruotsalaisvarustamo Stena Line aloitti
uutena tulokkaana ro-pax-liikkenndinnin Hangosta Ruot-
siin Nyndshamniin.

Irtolastiliikenteessa on pari isoa suomalaistoimijaa,
jotka kayttavat paaosin Suomeen rekisteroityja aluksia.
My®0s useita pienia irtolastialuksia on Suomen rekiste-
rissa, mutta varsinkin pienemman (jaavahvistetun)
kaluston uusiutuminen vaikuttaa haastavalta.

Tyypillisesti alle 3 700 GT:n pientonnisto kuljettaa teol-
lisuuden raaka-aineita Itdmeren ja osin Pohjanmeren
piirissa. Taman kokoluokan Suomen liikenteen alus-
kaynneista 23 % oli kotimaisilla aluksilla; ndiden osuus
yksittaisista aluksista oli 5 % vuonna 2021. Suomalaisten
varustamoiden suoraan tai tytaryhtion kautta omis-
tamia muissa rekistereissa olevia tassa kokoluokassa
kavi Suomessa vuonna 2021 noin 40 eri alusta (9 %).

Ulkomaiset tai ulkomaille rekisterdidyt alukset, eli
merenkulun markkinat, ovat tarked osa Suomen meren-
kulun huoltovarmuutta. Tilanne on syntynyt pitkan ajan
kuluessa markkinatoimijoiden, erityisesti laivaajien
ratkaisuiden kautta. Samalla kotimaisten varustamojen
aluskannan sailymisesta tulee huolehtia, kuten tode-
taan mm. valtioneuvoston periaatepaatdksena vuonna
2017 hyvaksytyssa Yhteiskunnan turvallisuusstrate-
giassa (YTS 2017).

10.2 Aluksen lippuvaltio
ja huoltovarmuus

Huoltovarmuuden kannalta lippuvaltio on useimmiten
omistussuhdetta olennaisempi tekija Suomen liiken-
teessa olevien kauppa-alusten osalta, silla se mahdol-
listaa viranomaisille laajemmat toimivaltuudet alukseen
kuin pelkkad omistus.

Ns. bareboat-rahdatun eli ilman miehistéa rahdatun
ulkomaisen aluksen on heindkuusta 2021 voinut rekis-
terdida alkuperadisen maan lisdksi myés Suomeen.
Tallaisia aluksia oli marraskuussa 2022 vain yksi. Suoma-
laisalusta ei voi bareboat-rahdata ulos niin, etta se olisi
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samanaikaisesti myds Suomen rekisterissa. Tassa ns.
kaksoisrekisteréinnissa kummankin lippuvaltion viran-
omaisilla on tietty toimivalta alukseen. Huoltovar-
muuden kannalta asetelma on haastavampi, kuin jos
aluksella on vain yksi lippuvaltio.

Aluksen lipulla on merkitystda myods vakuutusten
suhteen: ensi sijassa suomalaisten varustajien turvana
on laki poikkeusolojen vakuutustakuusta tilanteessa,
jolloin olosuhteisiin nahden asianmukaista jalleenva-
kuutusta ei ole saatavilla. My6s ulkomainen toimija voi
saada valtion vakuutustakuun, kun kysymyksessa oleva
tavara on Suomelle tarked. Poikkeusoloissa asetelmat
voivat nopeasti vaikeutua varustamoille, joiden toimin-
takyky tai jatkuvuudenhallinta ei ole kunnossa. Suomen
rekisteri antaa etusijan vakuutustakuuseen, joskaan
sellaisen saaminen ei ole mikdan automaatio.

Varustamon kannalta Suomen rekisterin vaikutus
alusten operointiin verrattuna muihin rekisterivaihto-
ehtoihin on suhteellisen vdahainen. Poikkeuksen
muodostavat alukset, joilla ei ole kansainvalisen kulje-
tustyontekijaliitto ITF:n hyvaksyntaa (ns. Blue Card),
jolloin ne eivat voi lilkkenndida Suomeen.

Alusrekisterien valilla on kuitenkin eroja mm. varus-
tamon, aluksen ja/tai miehiston verotuksen, miehisto-
ratkaisuiden seka mahdollisten merenkulun tukien tai
muiden kannusteiden saamisen osalta.

Sekamiehisto, eli EU-/ETA-maista ja ndiden ulkopuo-
listen merenkulkijoiden yhteismiehistd, on Suomen
rekisterin aluksille kdytanndssa ainoa ratkaisu, kun

Kuvio 15. Pelkistys Suomeen liikennoivan kauppa-
aluksen sidoksesta Suomen huoltovarmuuteen ja
viranomaisten toimivaltaan aluksen maaraavan
omistusosuuden ja rekisterin (lippuvaltion) mukaan.

Aluksen maaraava omistus ja rekisteri

E}Jk/ETA:” + Suomen toimivalta alukseen
utko- pieni tai olematon
puolella
Aluksen
rekisteri ja
omistus
Suomessa Suomen toimivalta
Y NS alukseen suuri

markkinoiden kustannuspaine on kova. Poikkeusoloissa
tilanne voi vaikeutua, mikali miehistdon vaihtuvuus
kasvaa, eika korvaavia tekijoita aluksille saada.

Aluksen rekisteri, aluksen tosiasiallinen omistus ja
varustamon kotimaa voivat muuttua nopeastikin
esimerkiksi alus- ja yrityskauppojen kautta. Myo6s oleel-
liset muutokset kansallisessa lainsadadanndssa ja/tai
kustannustasossa voivat olla syyna muutoksiin.
Nykylainsaadannén mukaan Suomen rekisterissa olevan
aluksen varustamolla tulee olla toimipaikka Suomessa.

Huoltovarmuuden kannalta lippuvaltio (tdssa: Suomi)
on useimmiten omistussuhdetta olennaisempi tekija
ainakin Suomen liikenteessa olevien kauppa-alusten
osalta, silla se mahdollistaa viranomaisille laajemmat
toimivaltuudet alukseen kuin pelkkd omistus, ja
toisaalta varustamolle paremman padsyn mm. vastuu-
takuun piiriin poikkeusoloissa. Toisaalta myds suoma-
laisomistuksessa oleva Suomeen rekisterdity alus
saattaa olla sellaisessa liikenteessa, etta sen kytkos
Suomeen voi olla heikko. Vastaavasti muualle rekiste-
roéity ulkomaisomisteinen alus voi olla hyvin kiinteasti
Suomen liikenteessa. (Kuvio 15)

Aluksen rekisterin ja huoltovarmuuden suhde ei siis ole
yksiselitteinen, koska mm. aluksen todellinen omistus-
suhde, varustamon kotipaikka, aluksen kulloinenkin
liikennealue, miehiston koostumus seka mahdolliset
muut sitoumukset aluksen kaytosta vaikuttavat koko-
naisuuteen.

10.3 Varautumisvelvoitteet
liikennesektorilla

Liikennepalvelulain Il vaiheessa kevaalla 2019 siihen
otettiin sadnndkset mm. lilkennejarjestelman toimi-
joiden varautumisvelvoitteista normaaliolojen hairio-
tilanteisiin ja valmiuslain mukaisiin poikkeusoloihin.
Toimijat velvoitetaan arvioimaan toimintansa jatku-
vuutta vaarantavat riskit ja osallistumaan toimintansa
edellyttamalla tavalla valmiussuunnitteluun. Samalla
lakiin tuli varautumisvelvoite luvanvaraisen maanteiden
henkil6- ja tavaraliikenteen harjoittajille, joilla on
enemman kuin 15 linja-autoa ja/tai yli 3 500 kilon
ajoneuvoa. Muu luvanvarainen maantieliikenne, kuten
taksiliikenne ei kuitenkaan kuulu pykalan soveltamis-
alaan.

Liikennepalvelulain sdddetaan lisaksi tieliikenteen
ohjaus- ja hallintapalvelun tarjoajan varautumisvelvoit-
teesta. Lilkkennejarjestelmasta ja maanteista annetussa
laissa (ent. maantielaki) saadetaan tienpitajan ja elin-
keino-, liikkenne- ja ymparistokeskusten varautumisvel-
voitteista. (Traficom, 2020)

Merenkulun VTS-palveluntarjoajan varautumisen edel-
lyttdmasta valmiussuunnittelun jarjestamisesta saade-
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taan alusliikennepalvelulain nojalla valtioneuvoston
asetuksella. Kasitteella VTS (Vessel Traffic Service) tarkoi-
tetaan alusliikenteen valvontaa ja ohjausta. Suomessa
palvelun tarjoaa valtion tdysin omistama erityistehtava-
yhtio Fintraffic Oy:n tytaryhtio Fintraffic Meriliikenteen-
ohjaus Oy, aputoiminimena Fintraffic VTS.

Nykyinen lainsaadanto (syksy 2022) ei suoraan koske
luotsauslaissa tarkoitettua luotsausyhtiotd, vaan luot-
sauslain mukaan luotsausyhtién (Finnpilot Pilotage Oy)
pitad varautua hoitamaan tehtavidaan myds poikkeuso-
loissa sen mukaan kuin liikkenne- ja viestintaministerio
erikseen maaraa. Kesalla 2022 lausunnolla ollut luot-
sauslain muutosesitys selkeyttaisi myos luotsausyhtion
varautumisvelvoitetta, mita voidaan huoltovarmuuden
kannalta pitaa hyvana asiana.

Lainsaadanto ei mydskaan sisalla merenkulun toimijoita
koskevia varautumisvelvoitteita Manner-Suomessa tai
Ahvenanmaan maakunnassa lukuun ottamatta VTS-
palvelun tuottajaa ja luotsausyhtiota seka eraita
Covid-19 pandemian leviamistad estavida madrayksia
merenkulkuun ja satamiin. Merenkulkua koskeva
alempitasoinen varautumista koskeva saantely voidaan
antaa vain valtioneuvoston asetuksella.

10.4 Viranomaistoiminnan
keinoja normaalioloissa

10.4.1 Traficom seka talvimerenkulun osalta
Vaylavirasto

Normaalioloissa Suomen viranomaisilla ei ole kovin
laajoja toimivaltuuksia puuttua yksittaisen aluksen
normaaliin ja lailliseen kaupalliseen toimintaan sen
rekisterista rilppumatta. Viranomaiset voivat kuitenkin
rajoittaa meriliilkennetta erilaisilla liikennerajoituksilla,
jotka kohdistuvat tiettyyn merivdylaan, -alueeseen tai
tietyn tyyppisiin aluksiin.

Mikali alusturvallisuus tai muu laillinen syy antaa aihetta,
alukseen voidaan kohdistaa ns. satamavaltiotarkastus,
jossa toimivaltainen viranomainen on Traficom. Alus-
turvallisuuden tarkastus tai aluksen pysayttaminen on
toimitettava siten, ettd valvonnan tarkoitus saadaan
toteutetuksi aiheuttamatta tarpeetonta hairiéta aluksen
toiminnalle. VTS-viranomaisen (Traficom) tavanomaisia
tehtavia aluksen kulkua koskevan rajoitteen toimeen-
panemiseksi on oikeus kieltaa:
1) alusta saapumasta VTS-alueelle tai
poistumasta VTS-alueelta;
2) tulemasta satamaan tai ankkuroimasta;
3) lahtemasta satamasta tai ankkuripaikalta;
4) jaamasta VTS-alueelle, satamaan tai
ankkuripaikalle.

VTS-viranomaisella on naissa tapauksissa oikeus antaa
luotsaus- tai jaanmurtoyhtitlle maarayksia toimeen-
panon tehostamiseksi. Lisaksi VTS-viranomainen voi
maarata aluksen siirrettavaksi, jos se ei noudata kohdan
4) kieltoa tai siirtdamiseen on muu aluksesta johtuva
meriliikennettd, ymparistoa tai turvallisuutta vaaran-
tava syy tai toinen viranomainen pyytaa siirtamista.
Siirtamisesta aiheutuvista kustannuksista vastaa
aluksen omistaja tai laivanisanta.

Viranomainen ei normaaliolojen toimivaltuuksilla
kuitenkaan voi suoraan ohjata alusta siirtymaan tiet-
tyyn satamaan lastausta tai purkausta varten, vaikka
voikin perustellusta syysta kieltaa sen paasyn johonkin
satamaan. Rajoituksilla tulee olla perusteltu syy, eivatka
ne voi olla mielivaltaisia. Esimerkiksi talvimerenkulussa
aluksen jaaluokkaan perustuvat Vaylaviraston liikenne-
rajoitukset ovat tavanomaista toimintaa.

Valmiuslaissa mainittu "satamien sulkeminen” edel-
lyttaa valmiuslain ao. toimivaltuuksien lisaksi my6s
valtioneuvoston paatoésta. Sataman sulkemisen
seurauksena sen kaupallinen toiminta lakkaa, ISPS-
status poistuu ja satama luovutetaan viranomaisten
kayttéon. Satamien toimintatasoa voidaan saataa jous-
tavasti ja nopeasti jo normaaliolojen ISPS-valtuuksin
myds sataman sulkemista vastaavalle turvatasolle.
Satamien ISPS-tason muutoksissa toimivaltainen viran-
omainen on Poliisi. (Ks. tarkemmin luku 7.6)

10.4.2 Luotsauslain muutosesityksen
tarkastelua huoltovarmuuden kannalta

Luotsauslain esitysluonnoksessa kesalla 2022 esitetty
huoli kotimaisen kansipaallyston vahaisesta maarasta
on tuoreimpien lukujen valossa aito ongelma: pula
suomalaisesta kansi- ja erityisesti konepaallystosta on
ilmeinen. Tata taustaa vasten nykyisen erivapauden
korvaavan alueellisen PEC-lupakirjan saamisen ehtojen
laajentaminen luotsauslain muutoksen yhteydessa niin,
ettd patevyyden voisi saada my6s englannin kielella, on
kannatettava. Taman muutoksen hy6ty yhteiskunnan
toimivuudelle ja huoltovarmuudelle on suurempi ja
vaikutuksiltaan huomattavasti laajempi kuin sen haitat
(HE luonnos 2022).

Huoltovarmuuden kannalta muutosesityksessa henki-
[6stolta edellytettava turvallisuusselvitys on selva
parannus nykytilaan. Asiaan liittyvia toimintatapoja ei
ole selkeasti maaritelty nykyisin voimassa olevassa
laissa, vaan asia on jaanyt luotsausyhtiéon omien kaytan-
teiden varaan. Tama koske erityisesti henkil6ita, joilla
on paasy valmiusvaylia seka poikkeusoloissa toimimista
koskevaan tietoon.

Huoltovarmuuden kannalta myds muutosesityksen
luotsausyhtion varautumista koskevien velvoitteiden
tdsmennys on parannus nykyiseen asiantilaan, jossa
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esimerkiksi varautumisvelvoitteen sisaltoa, toimintata-
poja ja siihen liittyvia vastuu- ja paatéksentekosuhteita
ei ole selkeasti maaritelty.

10.4.3 Merialuesuunnittelu

Merialueiden kayttoon liittyen on noussut tarve koor-
dinoida aiempaa paremmin eri toimintojen merialue-
suunnittelua. Esimerkiksi merituulivoimaloita on osin
suunniteltu merivaylien paalle. Lukuisia uusia merituu-
livoimapuistoja on suunniteltu erityisesti Ahvenanmaan
pohjoispuolelta aina Peramerelle saakka.

Nama suunnitelmat tulisivat toteutuessaan vaikeutta-
maan merivaylien kayttda erityisesti talviaikana. Laajim-
millaan talvimerenkulku pohjoisiin satamiin vaikeutuisi
merkittavasti, ja joissakin tapauksissa se voisi jopa
loppua kokonaan.

Merialuesuunnittelussa on siis paljon yhteensovitta-
misen tarvetta eri viranomaisten kesken. Tilanteen
tekee ongelmalliseksi, etta merialueella ei ole sitovia
suunnitelmia kuten kaavoitusta, jolla alueiden kayttoa
voisi tehokkaasti ja ennakoivasti ohjata. Asia liittyy
lisaksi useiden ministerididen (mm. TEM, YM, LVM,
MMM, PLM) hallinnonalaan tai sivuaa sita vahvasti.

10.4.4 Satamien toiminnan rajoittaminen tai
sulkeminen kokonaan kaupalliselta liikenteelta

Satamien toiminta- ja turvallisuustasoa pystytaan
tarvittaessa saatamaan normaalioloissa esimerkiksi
ISPS-valtuuksin aina sataman tai satamarakenteen eli
sataman tietyn toiminnallisen osan sulkemista vastaa-
valle tasolle (ks. tarkemmin luku 7.6).

Sataman kayttéa voidaan normaalioloissa rajoittaa
my®0s eri viranomaisten yleisilla toimivaltuuksilla.
Esimerkiksi pelastusviranomaisilla on pelastuslain
nojalla erittain laajat valtuudet rajoittaa toimintaa milla
tahansa onnettomuuspaikalla, myds satamissa.

Poikkeusoloissa sataman tai satamarakenteen sulke-
minen kokonaan kaupalliselta liikenteelta valmiuslain
nojalla on viimesijainen toimi.

10.5 Keinoja puuttua alusten
toimintaan poikkeusoloissa

Poikkeusoloissa viranomaisten mahdollisuudet puuttua
alusten toimintaan ja liilkenteeseen ylipaataan riippuvat
siitd, milld perusteella ja missa laajuudessa poikkeus-
olot on saatettu voimaan. Valmiuslain 10 luvussa maari-
tellyt kuljetuksiin liittyvat lisdtoimivaltuudet edellyt-
tavat, etta niiden perusteena on joko sotatila tai sen
valitén uhka. Kynnys naiden kayttéénottoon on siis
erittain korkea.

Kesalla 2022 tehdyn valmiuslain muutoksen myéta
myods ns. hybridiuhkat voivat muodostaa perusteen
lahes kaikkien 10. luvussa mainittujen lisatoimivaltuuk-
sien kayttoonottoon, mukaan lukien satamien sulkemi-
seen (Kuvio 16). Satama voidaan sulkea jo normaali-
olojen valtuuksin ISPS-sdannéstén nojalla.

Aluksen omistussuhde on huoltovarmuuden kannalta
oleellinen tekija erityisesti poikkeusoloissa. Tama
tarkoittaa mm. Suomen rekisterissa olevia ja ulkomai-
somisteisia aluksia, silld omistajalla voi olla tarve poik-
keusolojen uhatessa tai niiden aikana siirtaa aluksia
muuhun kayttéon ja/tai muille merialueille. Valmiuslain
mahdollistama toimivaltuus lippusiirtojen maaraaikai-
seen estoon on nykymuodossaan niin hidas toimen-
pide, etta silla ei lippusiirtoja tositilanteessa pystyttane
estamaan tai viivyttamaan.

Aéritilanteessa, eli jos kansainvélinen tilanne on ajau-
tunut aseelliseen konfliktiin (IAC), jossa Suomi on osal-
lisena tai vaihtoehtoisesti kansainvalisen humanitaa-
risen lainsaadannon tilanteeseen (IHL), Suomen rekis-
teri voi yksittdisen aluksen kohdalla muuttua edusta
haitaksi.

Talldin vastapuoli voi takavarikoida tallaisen aluksen ja
internoida sen miehistdén omissa satamissaan, liittolais-
maidensa alueilla tai kansainvalisilla merialueilla.
Vastaavalla tavalla suomalaisviranomaisten toimivalta
voi sotilaallisessa kriisissa, jossa Suomi on osallisena,
ulottua vihollismaan rekisterissa olevaan alukseen.
Suomen rekisterin merkitys huoltovarmuuden nakékul-
masta ei siis ole yksiselitteinen.

Mikali kyse on Suomelle ystavallismielisen maan aluk-
sesta, toimivalta ao. alukseen on sen lippuvaltion viran-
omaisilla aluksen sijainnista riippumatta. Vastaavasti
Suomen viranomaisilla on niille kuuluvissa asioissa
toimivalta Suomen rekisterissa olevaan alukseen sen
sijainnista riippumatta. On toinen asia, milla tavalla tata
toimivaltaa voidaan poikkeusoloissa kaytannéssa
harjoittaa.

10.6 Kasvihuonekaasupaastojen
vahentamiseen tahtaavat
politiikkatoimenpiteet ja niiden
vaikutus Suomen merenkulkuun

Globaali IMOn ja EU-tason ymparistdosaantely vaikut-
tavat tulevaisuudessa merenkulun kaikkiin osamarkki-
noihin sekd maailmanlaajuisesti etta EU-tasolla.
Osamarkkinoiden valilla eroja on paitsi vaikutusten
suuruudessa myo6s alustyyppien valilla seka siing, miten
eri liilkennealueet ja/tai alustyypit pystyvat saantelyn
vaatimuksiin sopeutumaan. (Ks. tarkemmin esim. Sola-
kiviym. (2022) Luku 5.2)
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IMOn jo aiemmin paattama olemassa olevien alusten
energiatehokkuusvaatimus EEDI ja kesalla 2021 paatetyt
javuoden 2023 alusta pakottavana saantelyna sovellet-
tavat uusien alusten energiatehokkuusvaatimus EEXI,
alusten hiili-intensiteettimaarittely Cll seka seuranta-
jarjestelma SEEMP edellyttavat aluksilta jatkuvasti para-
nevaa energiatehokkuutta. Lisaksi IMO on asettanut
tavoitteekseen puolittaa merenkulun kasvihuonekaasu-
paastot vuoteen 2050 mennessa siita huolimatta, etta
merenkulun kuljetussuoritteen arvioidaan kasvavan
voimakkaasti. Tasta syysta IMO valmistelee erilaisia
lyhyen tahtaimen paastovahennyskeinoja, joiden
voidaan olettaa vaikuttavan merenkulun markkinaan
tulevaisuudessa. Yksi tallainen keino voisi olla alusten
kulkunopeuden rajoittaminen.

Erityisesti EEXI:lla seka hiili-intensiteetin maarittelylla
(Cll) tulee olemaan huomattava merkitys Suomelle mm.
talvimerenkulun vuoksi. EEXI on kertaluonteinen serti-
fiointi, joka kohdistuu suunnitteluparametreihin, mutta
Cll koskee alusten todellisia kaytossa olevia paastoja.
Vuoden 2023 alusta alkaen Cll-vaatimukset tulevat
voimaan kaikissa yli 5 000 GT:n rahti-, ro-pax- ja risteily-
aluksissa, jotka liikenndivat kansainvalisesti. Eri kaytto-
voimien elinkaarilaskelmien perusteet tasmentyvat
vield, mutta niiden maarittely on keskeinen Cll-saan-
telyn osa.

Suomen merenkululle monet IMO-keskustelussa olevat
tavoitteet ovat haasteellisia. Suomen ulkomaan meri-
liikenteesta padosa hoidetaan IAS- ja IA-jaaluokan aluk-
silla, jotka ovat jaaluokan vaatimusten takia tehok-
kaampia ja raskaampia ja kuluttavat siten enemman
energiaa kuljetussuoritteen yksikkoa kohti kuin avove-
teen suunnitellut alukset. Lisaksi Suomen ulkomaan-
kaupasta merkittava osa kulkee ro-ro ja ro-pax-aluksilla,
jotka operoivat tiukasti aikataulutetussa liikenteessa.
Taman vuoksi energiatehokkuusvaatimukset ovat
erityisen haasteellisia juuri Suomen liikenteessa operoi-
ville aluksille. Lisaksi niillda on muita rajallisemmat
mahdollisuudet hyddyntda operatiivisia paastovahen-
nyskeinoja.

Matkustaja-autolauttojen tulevaisuuden osalta kysymys
on myds matkustajaliikenteen tulevaisuudesta. Suur-
yksikkoliikenteen ndkdkulmasta keskeinen kysymys on,
onko toiminta kannattavaa ja kilpailukykyista myos tule-
vaisuudessa, vai nouseeko sille kilpailija esimerkiksi
konttiliikenteesta. Tama voisi tarkoittaa suuria muutos-
tarpeita Suomen merenkulun jarjestelmaan ja kuljetus-
asiakkaiden toimitusketjuihin.

My®6s EU:n komission heinakuussa 2021 julkaisema Fit
for 55 -aloite sisaltaa useita merenkulkuun kohdistuvia
aloitteita. EU sisallyttdaa merenkulun osaksi EU
ETS-paastokauppamekanismia asteittain 2024-2026
siten, ettad EU:n sisdinen liilkenne on mukana paastokau-
passa 100-prosenttisesti ja EU:n ulkopuolelle suuntau-

tuva liikenne 50-prosenttisesti. Pdastokaupassa ovat
mukana kaikki yli 5 000 bruttotonnin kokoiset alukset.
Talvimerenkulun osalta paastokaupassa huomioidaan
alusten jaavahvisteisuus. Jaissa kulusta aiheutuvaa lisa-
kulutusta ei huomioida. Kasvihuonekaasuista huomioi-
daan hiilidioksidin lisaksi vuodesta 2026 Idhtien myds
metaani ja typpioksiduuli.

Arvioitaessa esitysten taloudellista vaikutusta tulee
huomioida, etta polttoainekustannukset ovat alustyy-
pista riippuen jopa yli 50 % alusten kustannuksista.
Suomen ulkomaankaupasta noin 80 % kuljetetaan meri-
kuljetuksina, EU-keskiarvon ollessa alle 40 %. Lisaksi
padosa Suomen ulkomaankaupasta suuntautuu
EU-alueelle. Muun muassa ndista syista seka talvime-
renkulun vaatimuksista johtuen EU:n piirissa valmis-
tellut merenkulkuun kohdistuvat aloitteet vaikuttavat
Suomeen enemman kuin muihin EU-maihin.

My®6s EU:n energiaverodirektiivin uudistus tulee toteu-
tuessaan nostamaan merenkulun ja siten Suomen ulko-
maankaupan kuljetuskustannuksia jo lyhyelld aikava-
lilld. Suuri vaikutus voi olla myds vahahiilisten ja hiili-
neutraalien polttoaineiden kayton yleistymiseen
tahtaavalla FuelEU Maritime -aloitteella, jolla on
kunnianhimoinen keskipitkan ja pitkan aikavalin tavoite
merenkulun polttoaineiden hiilisisallélle.

Biopolttoaineet ovat kdytanndssa ainoa teknisesti ja
kaupallisesti valmis ratkaisu polttoaineiden hiilisisallon
alentamiseksi. Niiden tuotantomaara ja -potentiaali on
kuitenkin hyvin rajallinen. Lisdksi myds tie- ja lentolii-
kenne ottanee osansa tasta rajallisesta tuotannosta.
Mikali polttoaineiden ja moottoreiden tekninen kehitys
ei tuota uusia kaupallisesti toimivia ratkaisuja, johtaa
aloite polttoainekustannusten merkittavaan nousuun
keskipitkalla ja pitkalla aikavalilla.

Merenkulun paastdjen vahentamiseksi tahtadvan saan-
telyn muutoksilla tulee olemaan merkittava vaikutus
alusinvestointien toteutukseen 2030-luvulle tultaessa,
ja tama vaikutus tulee kasvamaan vuoteen 2050 saakka,
jonne nykyisten toimien ja paatdsten horisontti yltaa.

Suomen merenkulun kannalta haasteellisimmat kohdat
liittyvat mahdollisuuteen harjoittaa jatkossakin talvi-
merenkulkua siihen soveltuvalla, mutta samalla saan-
telynmukaisella kalustolla. Sdédntelynmuutokset ovat jo
johtaneet Suomen liikenteessa siihen, etta IAS-jaa-
luokan alusten sijaan tilataan lahinna IA- tai jopa
alemman jaadluokan aluksia sellaisilla ominaisuuksilla,
joiden todellinen jaissakulkukyky on aiempaa heikompi.
Samalla alusten keskimaarainen koko on ollut kasvussa
niin, etta niiden leveys ylittaa nykyisten jaamurtajien
tekeman rannin leveyden. Tama kasvattaa myds jaan-
murtoavustuksen tarvetta erityisesti keskivaikeina ja
kovina jaatalvina; ongelmat korostuvat Perameren
liikenteessa.
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Em. sdantelymuutosten aiheuttamat ongelmat ovat
viela lahivuosina paaasiassa operatiivisia ja kaupallisia,
silld useampikin suomalaisvarustamo on tilannut
vuosina 2021-2022 uusia ro-pax-, kuivarahti- ja myos
konttiliikenteeseen soveltuvia aluksia. Ndista padosa on
tulossa Suomen liikenteeseen, mutta vain osa Suomen
rekisteriin; valtaosa on korvausinvestointeja.

Saantelyn paineessa muuttuva tonniston rakenne voi
2030-luvulle tultaessa aiheuttaa ongelmia myos kansal-
liselle huoltovarmuudelle.

10.7 Merenkulun huoltovarmuuteen
liittyvia oleellisia muutoksia
kesalla 2022

10.7.1 Suomen ja Ruotsin Nato-jasenhakemus

Suomi ja Ruotsi jattivat 17.5.2022 jasenhakemuksensa
puolustusliitto Natoon. Lahitulevaisuudessa oletetta-
vasti varmistuvan jasenyyden merkitys my6s meren-
kulun toimivuuteen ja huoltovarmuuteen vakavissa
hairidissa ja poikkeusoloissa on erittdin suuri. Naiden
vaikutusten tarkempi arviointi on kuitenkin tassa
vaiheessa vaikeaa.

On kuitenkin selvag, etta kun kaikki Itameren rantavaltiot
Venajaa lukuun ottamatta ovat Naton jasenia, Suomen
meri- ja ilmavalvonnan kyky paranee merkittavasti.
Naton sotilaalliset resurssit myds meri- ja ilma-alueiden
suojaamisessa ja mahdollisessa saattotoiminnassa ovat
huomattavasti suuremmat kuin Suomella yksin.

10.7.2 Valmiuslain taydennys ns.
hybridiperusteella kesalla 2022

Eduskunnan 7.7.2022 paattama ja Tasavallan Presidentin
8.7.2022 vahvistama laki valmiuslain muuttamisesta
mahdollistaa aiempien poikkeusolojen viiden maaray-
tymisperusteen lisdksi myos ns. hybridivaikuttamisen
perusteeksi ottaa lain lisatoimivaltuuksia kayttoon.

Muutos parantaa huomattavasti Suomen kykya
reagoida monimuotoisiin uhkiin, joilla pyritaan horjut-
tamaan yhteiskunnan, sen talouden ja kansalaisten
toimintaa. Hybridiperuste avaa valmiuslain lisatoimi-
valtuuksia merenkulun ja satamatoimintojen osalta
yhta laajasti kuin aseellinen hyokkays tai sen uhka
(Kuvio 16). Jatkossa my6s mm. luotsausyhtién henki-
[6stdn palvelussuhteen ehdoista voidaan yhteiskunnan
toimintakyvyn ja turvallisuuden suojaamiseksi poiketa
hybridiuhkien perusteella todetuissa poikkeusoloissa.
Valmiuslain valtuuksien kdyttéonoton kynnys pysyy
muutoksesta huolimatta edelleen korkeana.

Kuvio 16. Valmiuslain 10 luvun lisdtoimivaltuuksien edellytykset merenkulussa ja satamissa 8.7.2022 vahvistetun

valmiuslain muutoksen jalkeen.

Valmiuslain 10 luvun lisdtoimivaltuuksien edellytykset merenkulussa ja satamissa

Lisdatoimivaltuuksien edellytys
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74; 76-78 | Tiekuljetusviranomaiset, -ajoneuvot
798
— 79 Meri- ja vesikuljetusten turvaaminen
81 IlImakuljetusten turvaaminen
82 Lentoliikenteen polttonesteen seka
varaosien ja tarvikkeiden sdannostely
83 Rautatiekuljetukset poikkeusoloissa
848§ 84 Kiireelliset evakuointikuljetukset
—>
858§ 85 LVM:n toimivalta maarata kuljetuksista

*) Yleispykala polttonesteiden sdanndstelysta 308
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10.8 Maailmanpolitiikan
muutosten vaikutuksia
merenkulun huoltovarmuuteen

Maailmanpolitiikan viimeaikaiset muutokset ovat
vaikuttaneet poliittiseen ja taloudelliseen tilanteeseen
merkittavasti myos Itamerelld ja Suomen ldhialueilla,
joista konkreettinen osoitus on Venajan 24.2.2022 aloit-
tama laajamittainen ja avoin hydkkays Ukrainaan.
Taman sotilaallisen ja poliittisen kriisin etenemisesta
huolimatta hydkkays on jo nyt vaikuttanut koko
Euroopan turvallisuuteen ja maailmantalouteen laajem-
minkin. Nama vaikutukset tulevat jatkumaan viela
pitkddn mm. energia- ja elintarvike- ja raaka-ainemark-
kinoiden myllerryksena poliittisesta epavakaudesta ja
Ukrainan sodan synnyttamasta inhimillisesta karsimyk-
sesta puhumattakaan.

Tilanteen johdosta mm. Suomen ulkomaankaupan tava-
raliikenne Vendjdlle ja Venajalta on padosin loppunut,
mukaan lukien liikenne Saimaan kanavan kautta.
Samoin alusliikenne EU-maista Venajalle ja venalaisten
alusten liikenne EU:n satamiin on lahes loppunut, ja
Venadjalle suuntautuvan alusliikenteen vakuutusmak-
sujen taso on noussut kdytannossa sotavakuutusten
tasolle. Tasta huolimatta pakotteiden ulkopuolella
olevia raaka-aineita tai energiaa, kuten bitumia ja neste-
ytettya maakaasua (LNG) on tullut Vendjan satamista
Suomeen vield elokuussa 2022 seka EU:n jdsenmaahan
tai EU:n ulkopuolisiin maihin rekisterdidyilla aluksilla.

EU:n tekeman paatoksen mukaan raakadljyn ja 6ljynja-
losteiden kuljetukset Vendjalta EU-maihin tulee loppua
vuoden 2022 loppuun mennessa, tietyin poikkeuksin
6-8 kk:n siirtymaajalla. Pakotelistalla olevia Venajalta
EU:hun tuotavia tuotteita ovat lisaksi mm. hiili ja muut
kiinteat fossiiliset polttoaineet, teras ja rauta, puu,
sementti ja tietyt lannoitteet.

Suomen ja Ruotsin oletettavasti lahiaikoina varmistuvan
Nato-jasenyyden merkitys merenkulun toimivuuteen ja
huoltovarmuuteen erityisesti sotilaallisissa poikkeus-
oloissa on erittain suuri. Kun kaikki Itameren rantaval-
tiot Venajaa lukuun ottamatta ovat Naton jasenia, erityi-
sesti Suomen meri- ja ilmavalvonnan kyky paranee
merkittavasti. Naton sotilaalliset resurssit myds meri- ja
ilma-alueiden suojaamisessa ja mahdollisessa saatto-
toiminnassa ovat huomattavasti suuremmat kuin
Suomella yksin.

Selvaa on, etta merenkulun huoltovarmuuden turvaa-
minen kaikissa oloissa ja siihen tahtaavien jarjeste-
lyiden merkitys tulee korostumaan lahivuosina.
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11 Keskeiset johtopaatokset ja

jatkotoimien aiheita

11.1 Merikuljetusten tarkastelun
lahtoétilanne: tilastovuosi 2021

Aihepiiria kasiteltiin luvuissa 2 ja 3. Padhuomiot on
tiivistetty alla:
e Merituonnin tonnit supistuneet vuodesta 2010
n. 10 milj. tn, v. 2021 <45 milj. tn
e Merivienti kasvoi vuoteen 2019, mutta on
supistunut: v. 2021 noin 50 milj. tn
- Transitoliikenne padosin poistuu v. 2023;
v. 2019 n. 6 milj. tn ja v. 2021 n. 5 milj. tn
- Kotimaan vesiliikenne v. 2021 yht. 4,8 milj. tn;
rannikolla 4,2 milj. tn
- 1-7/2022 kotimaan kokonaismaara 2,9 milj.
tn; v. 2021 vastaava oli 2,4 milj. tn
e Raakadljyn tuonnista yli 60 % suomalais-
aluksilla, vientia ei kdytanndssa ole
e Ro-ro-tai ro-pax: tuonnista n. 50 % ja viennista
yli 40 % suomalaisaluksilla
e Kuiva irtolasti: tuonnista n. 30 % ja viennista
n. 10 % suomalaisaluksilla
e Tuotetankkerit: tuonnista alle 10 % ja viennista
n. 20 % suomalaisaluksilla
e Konttiliikenteesta vain 3 % suomalaisaluksilla,
joka sekin sopimusliikennetta
e Suuryksikkéliikenteen volyymi nayttaa jatkavan
kasvuaan

Arvio Suomen rekisterissa olevien alusten osuudesta
meritse kuljetetusta ulkomaankaupan tonneista alus-
tyypeittdin v. 2021 on esitetty luvussa 4 (Taulukko 5).
Suomeen kauppa-alusluettelossa oli heindkuussa 2022
yhteensa 108 alusta; vuodesta 2018 alusten nettoluku-
maara ja alusjakauma on pysynyt Idhes samana. Suoma-
laisvarustamoilla oli tdman lisaksi lilkkenteessaan noin
50 muihin EU- tai ETA-maihin rekisterditya alusta.
Naiden lisaksi 11 alusta oli EU- tai ETA-maiden ulkopuo-
lisissa rekistereissa, joista yhdeksan on noin 100 000
DWT:n padosin Bahamaan rekisteroitya oljysailiéalusta,
jotka eivat ole Suomen liikenteessa.

IAS- ja IA-luokkaan jadvahvistetuissa aluksissa Suomi
on ro-ro-, ro-pax- ja matkustaja-autolauttojen osalta
yksi maailman suurimpia rekistereita: noin 23 % aluk-
sista ja noin 29 % alusten kaistametreista. Irtolasti- ja
kuivarahtialuksia oli syksylla 2022 yhteensa 23 (3 %
maailman IAS- ja IA-aluksista). Sen sijaan muita korkean
jaaluokan aluksia on vain muutama (Taulukko 25).

Taulukko 25. IAS- ja IA-alusten lukumadra maailman kauppalaivastossa syksylla 2022. Lahde: Clarksons 2022

IAS- ja IA-alusten

Muu

0, io
lukumaara syksylli  Globaali  maailma  Muu EU e e s
22022 (ml. Norja) g g
Irtolasti- ja kuivarahti- 909 489 397 44 % 23 3%
alukset
Oljysailidalukset 93 74 17 18 % 2 2%
Kemikaali- ja tuote- 51 296 211 41 % 4 1%
tankkerit
Kaasusailidalukset 64 46 22 34 % 0 0%
Konttialukset 381 185 196 51 % 0 0%
Ro-ro & matkustaja- 248 83 109 44 % 56 23 %
autolautat
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11.2 Aluskannan riittavyys
poikkeusolojen esimerkkiskenaariossa

Esimerkkitapauksen arviossa suomalaisen tonniston
riittdvyydesta ei ole huomioitu mahdollisia alusva-
rauksia sotilaallisiin kuljetuksiin tai alusten vaurioitu-
mista esimerkiksi sotatilanteessa. Lisaksi oletetaan,
etta kaikki Suomen rekisterissa olevat alukset olisivat
kaytettavissa. (Ks. tarkemmin Luku 6)

Esimerkkiskenaariossa suomalainen ro-ro/ro-pax-ka-
pasiteetti nayttaisi riittavan tyydyttamaan koko kulje-
tustarpeen. Varaumana on mm. se, etta nama alukset
voivat kuljettaa hyvin monia eri lastityyppeja, jolloin
tarve niiden kayttéon voi poikkeusoloissa kasvaa
skenaariossa arvioitua suuremmaksi samalla kun
naiden alusten kysynta myés muualla voi samaan
aikaan kasvaa.

Kotimaisten 6ljysailidalusten kapasiteetti riittaisi katta-
maan noin 60 % ja tuotetankkerit noin 35 % poikkeus-
olojen kuljetustarpeesta. Pienten irtolastialusten osalta
kotimainen tonnisto kattaisi tarpeesta noin 40 % ja
suurten kuivarahtialusten osalta osuus olisi noin 30 %.

Konttiliikkenne tulisi varmistaa lahes kokonaan ulkomai-
sella tonnistolla. My6s kaasusailidalusten kuljetustarve
vaatii ulkomaista tonnistoa. Pienia maaria nesteytettyja
kaasutuotteita voidaan kuljettaa sailiokonteissa, mutta
ne kattavat kokonaistarpeesta vain hyvin pienen osan
my6s normaalioloissa. Hairittiloissa tai poikkeusoloissa
sailio- ja erikoiskonttien saatavuus voi kuitenkin olla
erittain heikko.

Maanpuolustuksen lisaantynyt kuljetustarve poikkeus-
oloissa voisi olla 3-5 milj. tonnia vuodessa, joka kasvat-
taisi merikuljetuskapasiteetin tarvetta poikkeusolojen
skenaariossa arviolta 10-20 %. Tama huomioiden ro-ro/
ro-pax-alusten tarve kasvaisi, jolloin kotimainen
tonnisto riittaisi kattamaan ehka 80-90 % naiden
alusten kuljetustarpeesta. Samalla kotimaisten pienten
kuivarahtialusten ja tuotetankkerien kapasiteetti
kattaisi kuljetustarpeesta mahdollisesti noin 30
prosenttia.

Mikali Suomen 6ljynjalostuskapasiteetti olisi nykyista
pienempi, ulkomaisten tuotetankkereiden tarve voisi
kasvaa arvioitua suuremmaksi, silla pidempien kulje-
tusmatkojen vuoksi kuljetustyon tarve kasvaa, elisama
kalusto pystyy tuomaan véhemman tuotteita Suomeen.

Esitetyt arviot ovat suuntaa-antavia, silla skenaarion
kuvaaman tilanteen tarkempi luonne, laajuus, ajan-
kohta ja kesto vaikuttavat oleellisesti kuljetustarpee-
seen seka saatavilla olevaan tonnistoon. Keskeinen
tekija on myos se, milta osin tilanne ajoittuisi talvikau-
teen ja millaiset talvimerenkulun olosuhteet olisivat.
Nailla on suora vaikutus jadvahvistetun tonniston ja
talvimerenkulun avustuksen tarpeeseen.
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11.3 Tonniston saatavuuden pohdintaa
alustyypeittain vuoden 2022 lopulla

Luvussa 4.3 tarkasteltiin maailman jaavahvistettua alus-
kantaa seka suomalaisalusten osuutta siina. Tallaisten
alusten ssaatavuus lokakuussa 2022 voidaan tiivistaa
seuraavasti (Taulukko 26):

Taulukko 26. Arvio IAS- ja IA-jadvahvistettujen alustyyppien saatavuudesta merenkulun markkinoilta vuoden 2022
lopulla seka pohdintoja saatavuuden kehityksesta 2030-luvulle.

Jadvahvistetut

IAS- ja IA-alukset

Oljysailidalukset
on talla hetkellda melko heikko.

Suomen rekisterissa kaksi 112 000 DWT:n alusta. Taman ylittava saatavuus markkinoilta

Saatavuus Suomen liikenteeseen

Kemikaali- ja
tuotetankkerit

Suomen rekisterissa 4 alusta. Saatavuus talla hetkella riittava; markkinoilla olevien
alusten lukumaara on kohtalaisen suuri.

Ikdrakenne huomioiden saatavuus 2030-luvulle heikkenee, mikali uusinvestoinnit jaavat
vahaisiksi. Samalla kuljetustydn tarve lisdantyy kuljetusmatkojen kasvaessa ja oman
jalostamokapasiteetin vahentyessa.

Mikali yksi suuri tai kaksi pienempaa dljytuotteita kasittelevaa satamaa ja niiden
terminaalikapasiteetti olisi poissa kaytosta, aluskapasiteettia suuremmaksi
pullonkaulaksi voi muodostua maakuljetuskapasiteetti, eli erityisesti sailidautojen ja
kuskien saatavuus. Rautatiekapasiteetti ndiden tuotteiden jakeluun on rajallinen jo nyt.

Kaasusailidalukset

Suomen rekisterissa ei ole kaasusailidaluksia. Saatavuus sopimusliikenteessa olevien
lisaksi on nykytilanteessa erittdin heikko.

Konttialukset
kontinkuljetuskapasiteettia.

Tyyppiluokitukseltaan konttilaivoja ei Suomen rekisterissa ole, mutta 12 aluksella on

Saatavuus Suomen lilkenteeseen on padsaantoisesti ollut hyva, mutta aluskannan ika-
rakenne huomioiden saatavuus 2030-luvulle heikkenee, mikali uusinvestointeja ei tule.

Ro-ro-, ro-pax- ja
matkustaja-
autolautat

Aluskannasta yli 22 % (47 alusta) ja kaistametrikapasiteetista noin 29 % on Suomen
rekisterissa. Muiden EU-maiden 108 aluksesta 15-20 on Suomen liikenteessa.
Saatavuus on ollut erittain hyva, mutta alusten monikayttdisyyden vuoksi saatavuutta
poikkeusoloissa vaikea arvioida, jolloin tarve mm. sotilaallisiin kuljetuksiin on suuri, ja
kaytosta on oletettavasti olemassa erilaisia varausjarjestelyja myds ulkomaille.

Kuivalastialukset

vastaa uutta alusta.

Jaavahvistettuja kuivalastialuksia on maailmassa noin 900, mutta niiden keski-ika

(18 vuotta) on korkea. Alle 5000 DWT:n aluksia on alle 250; keski-ika noin 22 vuotta.
Kuivalastialusten kysynta on pysynyt erittdin korkeana, ja syksylla 2022 rahtitasot ovat
korkeat. Kaytettyja alle 5000 DWT:n aluksia ei kdytdnndssa ole tarjolla, tai niiden hinta

Erityisesti alle 5000 DWT:n alusten saatavuus heikkenee 2030-luvulle tultaessa
merkittavasti, mikali uusinvestoinnit jaavat vahaisiksi.

11.4 Satamien lastinkasittelyn
maara, laatu, sijainti ja siirrettavyys

Aihepiiria kasiteltiin tarkemmin luvussa 7. Tilastokes-
kuksen tilastointi kattaa 70 eri satamaa, joista ulkomaan
tilastoissa on 51 ja kotimaan lilkkenteessa 65. Keskeisten
satamien maara on tata merkittavasti pienempi, silla 70
satamasta 15:sta (n. 20 %) ei liikennodity vuonna 2021
lainkaan. Kolmen suurimman sataman osuus seka ulko-
maan etta kotimaan liikenteessa oli noin 45 % ja
kymmenen suurimman osuus 80 %.

Kotimaan liikenteessa oli 41 satamaa, joiden osuus oli
alle 1 % kokonaisvirrasta; ulkomaan liikenteessa
vastaava maara oli 34. Satamien tavaraliikenne on
keskittynyt pitkalti suurimmalle kolmannekselle sata-
mista ja naistakin padosin 3-5 suurimmalle. Ro-ro- ja
konttikuljetukset ovat keskittinyt eteldiseen Suomeen.
Kummassakin liikennetyypissa viiden suurimman
sataman osuus suuryksikkoéliikenteesta on noin 97 %.
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Hairiotilanteissa haasteeksi nousee se, etta kiintean
lastinkasittelylaitteiston ja IT-toimintojen siirto sata-
masta (operaattorilta) toiseen on vaikeaa.

Lisaksi nykyiset kuljetusketjut ovat muotoutuneet tietyn
alueen tarpeiden ja olosuhteiden mukaisesti ja toimivat
tassa kontekstissa padosin varsin tehokkaasti. Kulje-
tusten siirtdminen eri satamaan tai terminaaliin voi
osoittautua hairidtilanteessa odotettua hankalam-
maksi, vaikka siirron pitdisi periaatteessa olla mahdol-
lista. Esimerkiksi vahemman kaytettyjen satamien
maaliikenneyhteyksien valityskyky ei valttamatta ole
riittdva, vaikka satama pystyisikin ottamaan aluksia
vastaan (ks. myos Kuvio 10).

11.5 Henkilostén osaaminen
jariittavyys

Aihepiiria kasiteltiin luvussa 8. Padhuomio on se, etta
kotimaisten merenkulkijoiden maara on laskussa, ja jo
nyt varustamoiden kohtaava pula osaavista ja patevista
tyontekijdista nakyy viimeistadan vuosikymmenen lopulla
my®ds varustamoiden ulkopuolisissa tehtadvissa (mm. luot-
saus, VTS, hallinto, satamat, lauttaliikenne ja alan opetus).

Ulkomaisen kansipaallystdn maara ja osuus patevyys-
kirjan tai kelpoisuustodistuksen omaavista merenkulki-
joista on Suomessa kasvanut viime vuosina. Tama kasvu
on kuitenkin pienempi kuin kotimaisten poistuma.

e Suomalaisia kansipaallyston patevyyskirjoja
v. 2021 yht. 1 839; alla muutos vuodesta 2018
- Vahtiperamiehet -16 %; merikapteenit -12 %;
yliperamiehet: +/- 0 %

- 2020-luvulla odotettavissa iso eldakditymis-
poistuma

- 628 ulkomaisella kansipaallystén kelpoisuus-
todistus Suomessa v. 2021; muutos + 23 %

e 400:lla suomalaisella kansi- tai konepaallyston
kelpoisuus muusta EU/ETA-maasta ja noin
300:lla muista maista (osin samoja henkilita)

e Hallinnossa, valtionyhtidissa, opetuksessa ja
satamissa vajaalla 500:lla kansipaallyston
tutkinto; naista yli 80 % merikapteeneja. Alle
puolella naistd on voimassa oleva patevyyskirja.

Suomalaisten merenkulkijoiden koulutustilanne ja alalle
valmistuminen on kokonaisuutena vaikea, joskaan ei
vield huoltovarmuuden kannalta kriisiytynyt. Tilanne
vaikuttaisi kuitenkin kehittyvan huonompaan suuntaan
niin miehisto- ja paallystotehtaviin valmistuvien maaran
kuin alan kiinnostavuuden osalta.

Yhteisia ja nopeita toimenpiteita tarvittaisiin kaikilta
keskeisilta toimijaryhmilta, eli oppilaitoksilta, opetus-
hallinnolta, varustamoilta (merenkulkuelinkeino) seka
tyomarkkinajarjestoilta.

11.6 Yleisia havaintoja merenkulun
huoltovarmuudesta

11.6.1 Suomen merenkulun markkinarakenne
ja kytkenta huoltovarmuuteen

Toimivat logistiikkamarkkinat ja merikuljetukset niiden
osana ovat Suomen yhteiskunnan toiminnan elinehto.
Meriliikenteen markkinarakenne ja suomalaisvarusta-
moiden toimintatavat ovat muovautuneet pitkan ajan
kuluessa tyydyttamaan ensi sijassa Suomessa toimivan
teollisuuden ja kaupan alan tarpeita.

Suomen merenkulun huoltovarmuus rakentuu meren-
kulun markkinoiden varaan. Normaalioloissa ulko-
maiset tai ulkomaille rekisteroidyt alukset tuottavat
huomattavan osan merikuljetuksista kotimaisen
tonniston lisaksi. Myds normaaliolojen hairiétiloissa ja
poikkeusoloissa tarvitaan seka ulkomaisia etta koti-
maisia aluksia. Kotimaisen aluskannan merkitys
korostuu varsinkin poikkeusoloissa, ja esimerkiksi
Yhteiskunnan turvallisuusstrategiassa todetaan, etta
kotimaisten varustamojen aluskannan sailymisesta
huolehditaan (YTS 2017).

Suomen merikuljetusten markkinarakenne vaihtelee
paljon osamarkkinasta toiseen. Raakadljy- ja 6ljytuote-
kuljetuksissa Neste Oyj osin omistaa operoimiaan
aluksia, mutta suurin osa senkin kuljetuksista tapahtuu
ulkomaisella tonnistolla. Oljytuotekuljetuksiin sovel-
tuvia jddvahvistettuja aluksia on normaalioloissa mark-
kinoilta ollut saatavissa melko hyvin, mutta yli 100 000
DWT:n sailidaluksia vain vahan.

Polttoaineiden rannikkokuljetukset ovat huoltovar-
muuden "kovassa ytimessa”, ja siind Nesteen kdyttaman
kotimaisen tonniston osuus ollut kohtalaisen korkea.
Toinen suuri polttonesteiden jakelija NEOT kayttaa
tuontikuljetuksiinsa pitkaaikaisilla sopimuksilla padosin
tanskalaisen varustamon tuotetankkereita.

Konttiliikenne on lahes kokonaan ulkomaisten tai ulko-
maisomisteisten toimijoiden varassa. Suomen rekiste-
rissa oli vuonna 2022 vain viisi konttialusta suomalaisen
teollisuuden sopimusliikenteessa.

Suomeen suuntautuvassa konttiliikenteessa toimii 6-10
varustamoa, jotka ovat joko suurten valtamerivarusta-
moiden tytaryhtidita tai isoja syottoliikenteen toimi-
joita. Jaavahvistetun konttitonniston uusiutuminen on
jatkossa tarkea kysymys; kehitys voi johtaa Suomen
konttiliikenteen keskittymiseen.

Ro-ro- ja ro-pax-liikenteessa on runsaasti kotimaista
jadvahvistettua kapasiteettia, markkinarakenne on
reittikohtaisesti keskittynyt, ja isoja varustamoita on
5-6, joista lahes kaikki toimivat Suomesta kasin.

Suomen merikuljetusten huoltovarmuuskapasiteetti

69



Irtolastiliikenteessa on pari isoa suomalaistoimijaa,
jotka kayttavat padosin Suomeen rekisterdityja aluksia.
My®0s useita pienia irtolastialuksia on Suomen rekiste-
rissa, mutta varsinkin pienemman (jadvahvistetun)
kaluston uusiutuminen vaikuttaa haastavalta.

11.6.2 Aluksen lippuvaltio ja huoltovarmuus

Huoltovarmuuden kannalta lippuvaltio on useimmiten
omistussuhdetta tarkedmpda Suomen liikenteessa
olevien kauppa-alusten osalta, silla se mahdollistaa
viranomaisille laajemmat toimivaltuudet alukseen kuin
pelkka omistus, ja toisaalta varustamolle helpomman
paasyn mm. vakuutustakuun piiriin poikkeusoloissa.

Varustamon operatiiviseen toimintaan Suomen rekis-
terin vaikutukset verrattuna muihin rekistereihin ovat
suhteellisen vahaiset. EU-/ETA-maiden ja naiden ulko-
puolisten merenkulkijoiden sekamiehisté on varusta-
moille kdytannossa valttamaton ratkaisu, kun markki-
noiden kustannuspaine on kova. Se on samalla koti-
maisen tonniston huoltovarmuuden kannalta
valttamattomyys.

Poikkeusoloissa tilanne voi vaikeutua, mikali miehiston
vaihtuvuus kasvaa. Myds sekamiehiston kansallisuuk-
silla on merkitysta (Vendja, Ukraina). Toisaalta myos
suomalaisten merenkulkijoiden tyéehdot esimerkiksi
vuorottelujarjestelyiden osalta voivat poikkeusoloissa
olla erilaiset kuin normaalioloissa.

Aluksen rekisteri, aluksen tosiasiallinen omistus ja
varustamon kotimaa voivat muuttua nopeastikin
esimerkiksi alus- ja yrityskaupoissa tai kansallisen lain-
saadannon ja/tai kustannustaso muutoksissa.

Yhteenvetona aluksen rekisterin ja huoltovarmuuden
suhde ei ole yksiselitteinen. Kokonaisuuteen vaikuttavat
myds mm. aluksen todellinen omistussuhde, varus-
tamon kotipaikka, aluksen kulloinenkin liikennealue,
miehistén koostumus seka mahdolliset muut
sitoumukset aluksen kaytosta.

11.6.3 Keskeisia havaintoja ty6pajoista

Hankkeen puitteissa jarjestettiin tammi-toukokuussa
2022 kolme ilmiépohjaista skenaariotydpajaa, joissa
kasitellyt viisi teemaa on esitetty alla. Tydpajojen sisal-
|6sta vastasi professori Lauri Ojala ja ne toteutettiin
Insta Advance Oy:n Trasim-alustaa hydédyntaen.
Kuhunkin ty6pajaan osallistui yli 20 henkea, jotka edus-
tivat viranomaisia (tai vastaava) ja elinkeinoelamaa
(varustamot, satamat, satamaoperaattorit) tai ndiden
edusjarjestoja.

I. Pandemia?: Covid-19:a huomattavasti
nopeammin levidva suhteellisen lievaoireinen
pandemia

Il. Erittain suuri 6ljyonnettomuus lantisella
Suomenlahdella ja sen vaikutukset meri-
liikenteelle

I1l. Merenkulun ymparistdsaatelyn vaikutukset
Suomen merenkulkuun, aikajanne noin 10
vuotta

IV. Kyberturvallisuuspoikkeama konttiliiken-
teessd ja niiden satamatoiminnoissa

V. Kansainvalisen merialueen kdyton esto
merisotaharjoituksella

Ty6pajojen keskusteluiden ja arvioiden keskeiset
havainnot on tiivistetty seuraavasti:
o Poikkeusolojen lainsdadanndssa ja sen sovelta-
misessa viela kehitystarpeita
e Viranomaisilla toimivalta rajoittuu kdytannossa
vain valtakunnan vesialueille
e Kansainvalisilla merialueilla kansallisten viran-
omaisten vaikuttamismahdollisuudet pienet
- Kansainvalisen merioikeuden sdantely on
syyta tuntea hyvin (erityisesti viranomaiset)
e Merivoimien toteuttama saattotoiminta ja meri-
liikenteen suojaus
- Passiivinen suojaus mm. vaylia rajoittamalla,
tieto vieraiden ja omien alusten sijainnista
- Aktiivisena esim. saattosuojaus; resurssit
rajalliset alusten suojaamiseen
- Sotilaallisissa poikkeusoloissa Nato-jasenyys
padosin parantaa tilannetta
e Kriittisia resursseja mm. luotsit ja talvimeren-
kulun avustus
e Myo0s satamien ja maayhteyksien jatkuvuuden
hallinta erittdin tarkeaa
e Tonniston saaminen ja pitaminen Suomen-
liikenteeseen /-ssa kriittinen tehtava, missa
erityisesti linja-agentuurien ja rahtimekla-
reiden, mutta myos laivanselvittajien rooli on
erittain tarkea
e Merikuljetuksiin, satamiin seka logistiikka-
ketjuihin ja -jarjestelmiin kohdistuvien kyber-
hyokkaysten todennakoisyys kasvaa, ja kykya
tunnistaa niita seka toimia tallaisten toteu-
tuessa tulee parantaa seka logistiikka-alalla etta
viranomaisten toiminnassa
e Viranomaisten johtovastuiden hahmottaminen
logistiikka-alalla osittain ongelma
e Pandemian kokemuksina toimijoiden resilienssi
vastaavassa hairidssa vaikutti olevan hyva
e Pandemia myds paransi elinkeinoelaman ja
viranomaisten tiedonvaihtoa ja kykya yhteis-
toimintaan: tasta "pakotetusta harjoituksesta”
selvittiin melko hyvin.
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11.6.4 Merenkulun huoltovarmuuteen liittyvia
oleellisia muutoksia kesalla 2022

Suomen ja Ruotsin oletettavasti varmistuvan Nato-
jasenyyden merkitys merenkulun huoltovarmuuteen
sotilaallisissa poikkeusoloissa on erittdin suuri. Vaiku-
tusten arviointi on kuitenkin nyt vaikeaa.

Valmiuslain muutos kesalla 2022 toi poikkeusolojen
perusteeksi myos ns. hybridivaikuttamisen aiempien
viiden maaraytymisperusteen lisaksi. Tama parantaa
huomattavasti kykya reagoida monimuotoisiin uhkiin,
silla hybridiperuste avaa poikkeusolojen toimivaltuudet
kuljetusalalle yhta laajasti kuin aseellinen hyokkays tai
sen uhka. Toimivaltuuksien kdyttéénoton kynnys pysyy
tasta huolimatta edelleen korkeana.

11.6.5 Kasvihuonekaasupéaastéjen vahenta-
miseen tahtaavat politiikkatoimenpiteet ja
niiden vaikutus Suomen merenkulkuun

Seka globaali IMO-saantely etta EU-tason ymparisto-
saantely vaikuttavat tulevaisuudessa merenkulun kaik-
kiin osamarkkinoihin yha voimakkaammin. Aihetta kasi-
telldan tarkemmin luvussa 10.6.

IMOn jo paattamat alusten energiatehokkuusvaati-
mukset (EEDI ja EEXI), alusten hiili-intensiteettimaarit-
tely Cll seka seurantajarjestelma SEEMP edellyttavat
aluksilta jatkuvasti paranevaa energiatehokkuutta.
Lisaksi IMOn tavoite on puolittaa merenkulun kasvi-
huonekaasupaastot vuoteen 2050 mennessa samalla
kun merenkulun kuljetussuoritteen arvioidaan
kasvavan voimakkaasti. IMO valmisteleekin erilaisia
lyhyen tahtaimen paastévahennyskeinoja, jotka vaikut-
tavat merenkulun markkinaan.

Erityisesti EEXI ja hiili-intensiteetin (Cll) maarittely ovat
Suomen merenkululle haasteellisia mm. talvimeren-
kulun vuoksi. Suomen ulkomaan meriliikenteesta
padosa hoidetaan jaavahvisteisilla aluksilla, jotka kulut-
tavat enemman energiaa kuin avoveteen suunnitellut
alukset. Merkittava osa aluksista kulkee aikataulute-
tussa lyhyiden reittien linjaliikenteessa, jossa on vaikea
hyédyntaa muita paastévahennyskeinoja.

Matkustaja-autolauttojen osalta kysymys on myos
matkustajaliikenteen tulevaisuudesta. Suuryksikko-
liilkenteen keskeinen kysymys on, miten kannattavaa ja
kilpailukykyista toiminta on myos tulevaisuudessa.

EU sisallyttaa merenkulun osaksi EU ETS-paastokaup-
pamekanismia asteittain 2024-2026 siten, etta EU:n
sisainen liikkenne on mukana paastdkaupassa
100-prosenttisesti ja EU:n ulkopuolelle suuntautuva
liilkenne 50-prosenttisesti; mukana ovat kaikki yli 5 000
GT:n alukset. Talvimerenkulun osalta paastékaupassa

huomioidaan alusten jaavahvisteisuus, mutta ei jaissa
kulusta aiheutuvaa lisakulutusta. Kasvihuonekaasuista
huomioidaan hiilidioksidin lisaksi vuodesta 2026 lahtien
my®6s metaani ja typpioksiduuli.

Suomen ulkomaankaupasta noin 80 % kuljetetaan
meritse, kun EU-keskiarvo on alle 40 %. Lisaksi yli 80 %
Suomen meriliikenteesta suuntautuu EU-alueelle,
jolloin Suomen absoluuttinen kustannusrasite on
EU-maiden karkitasoa. Polttoainekustannukset ovat
alustyypista riippuen jopa yli 50 % alusten kustannuk-
sista. Nain EU:n merenkulkuun kohdistuvat aloitteet
vaikuttavat Suomeen muita EU-maita enemman.

EU:n energiaverodirektiivin uudistus tulee toteutues-
saan nostamaan merenkulun ja erityisesti Suomen
ulkomaankaupan kuljetuskustannuksia jo lyhyella aika-
valilld. My6s FuelEU Maritime -aloitteen keskipitkan ja
pitkan aikavalin tavoitteet merenkulun polttoaineiden
hiilisisallélle ovat Suomelle vaikeita. Biopolttoaineet
ovat kdytanndssa ainoa teknisesti ja kaupallisesti valmis
ratkaisu polttoaineiden hiilisisallén alentamiseksi.
Niiden tuotantomaara ja -potentiaali on kuitenkin hyvin
rajallinen.

Merenkulun paastdjen vahentamiseksi tahtaava saan-
tely vaikuttaa myos alusinvestointeihin 2030-luvulle
tultaessa, joka vaikutus kasvaa vuoteen 2050, jonne
nykyisten toimien ja paatdsten horisontti yltaa.

Suomen merenkululle haasteellisimmat kohdat liittyvat
mahdollisuuteen harjoittaa jatkossakin talvimeren-
kulkua siihen soveltuvalla, mutta samalla sdantelynmu-
kaisella kalustolla. Tilanne on jo johtanut siihen, etta nyt
Suomen liikenteeseen tilataan aluksia, joiden jaissakul-
kukyky on aiempaa heikompi. Samalla alusten keski-
koko on ollut kasvussa, ja niiden leveys voi ylittaa
nykyisten jaamurtajien tekemdn rannin leveyden.
Vaikeina jaatalvina ongelmat tulevat korostumaan
erityisesti Perameren liikenteessa.

Merenkulun saantelymuutosten aiheuttamat ongelmat
ovatvield lahivuosina padasiassa operatiivisia ja kaupal-
lisia. Useampikin suomalaisvarustamo on tilannut
vuosina 2021-2022 uusia ro-pax-, kuivarahti- ja myos
konttiliikenteeseen soveltuvia aluksia. Ndista padosa on
tulossa Suomen liikenteeseen, mutta vain osa Suomen
rekisteriin; valtaosa nadista on korvausinvestointeja.

11.6.6 Valtiovallan "tydkalupakki” suomalaisen
merenkulun tukemiseksi

Valtiovalta tukee suomalaisen merenkulun kilpailukykya
ja suomalaista tonnistoa useilla tavoilla. Tarkeimmat
tyokalut ovat kuitenkin jo kaytdssa lahes tdysimaarai-
sesti. Tama tarkoittaa, etta sellaisia merkittavia toimen-
piteita ei juuri ole olemassa, jotka olisivat mahdollisia
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seka EU-saantelyn etta kansallisen lainséadannén ja
kansallisen politiisen paatéksenteon kannalta (ks.
tarkemmin Solakivi ym. 2022).

Keskeiset havainnot on tiivistetty alla (jarjestys ei indikoi
toimenpiteiden keskinadista tarkeytta):

Yritysverotus: nykymuotoinen tonnistoverotus ollut
kaytdssa yli 10 vuotta
e Lahes kaikki lastivarustamot sen piirissa,
efektiivinen veroaste hyvin alhainen
e Lakimuutoksin vaikea lisata suomalais-
varustamoiden kilpailukykya nykyisesta

Miehistétuki: nykymuodossa Suomen rekisterin netto-
kustannus lahella esimerkiksi Ruotsia
e Suomen rekisterissa miehistokustannusten
taso huomattavasti korkeampi erityisesti avoi-
miin rekistereihin verrattuna
e EU:ssa sallituilla muutoksilla vaikea lisata
suomalaisvarustamoiden kilpailukykya nykyi-
sesta

Vaylamaksut: v. 2014 "puolitusta” jatkettu (ks. vayla-
maksuista tarkemmin Ojala ym. 2020)
e Aluksen jadluokalla keskeinen vaikutus vayla-
maksun suuruuteen
e Vaylamaksut eivat ole sidoksissa aluksen
rekisteriin
e Kokonaistaloudellisuus ajaa alusinvestointeja
nyt jadluokkaan IA, vaylamaksun ohjaus-
vaikutus naissa paatoksissa vahainen, joskaan
ei olematon
e Kyseessa on vero, jolla kytkds jaanmurron ja
vaylien yllapitoon: nostopaineita on

Luotsausmaksut: ~4,7 % korotus 1.1.2023; maksusta
52-90 % perustuu luotsausmatkan pituuteen
e Maksujen vertailu muihin maihin vaikeaa, mutta
hintataso melko maltillinen
e Luotsauslain muutos nostaisi toteutuessaan
luotsausvapautuksen kustannuksia

Kaksoisrekisterdéinti: bareboat-aluksen rekisterginti
myos Suomeen mahdollista heinakuusta 2021
e Marraskuussa 2022 Suomen rekisterissa oli vain
yksi kaksoisrekisteroity ro-ro-alus.
e Mahdollisuus B/B- ulosrahtaukseen lisaisi
suomalaisvarustamoiden kilpailukykya
e B/B- ulosrahtauksen yhdistaminen tonnisto-
veron piirissa olevien varustamoiden aluksiin
edellyttaa, etta varustamolla pysyy edelleen
riittdva maara aluksia Suomen rekisterissa
e Haasteena tydmarkkinaosapuolten kannat,
muutos olisi poliittisesti hankala toteuttaa
e Potentiaalisia aluksia jarjestelyyn vahan, joten
hyoédyt jadnevat vahaisiksi

e Suomesta muualle kaksoisrekisterdity alus
huoltovarmuuden kannalta ongelmallisempi
kuin vain Suomen rekisterissa oleva alus

Rinnakkaisrekisterdinti: ajatus Suomen mahdollisesta
kansainvalisesta alusrekisterista
e Kustannustehokas malli vaikea rakentaa ja ylla-
pitaa, potentiaalisia aluksia vahan
e Hyddyt tarjolla olevia vaihtoehtoja ajatellen
vahaiset (NIS, GIS, Madeira, Malta...)

TKI-tuet: mahdollisia Idhinna innovaatioihin ja teknolo-
giseen kehitykseen
e Meriteknologinen klusteri keskeinen kohde,
varustamot osin hyotyjina
e Hyddyt usein epasuoria ja hidasvaikutteisia

EU:n infra-, kyber-, hybridi- ym. resilienssituet: useita
mahdollisia kohteita;
e Connecting Europe Facility: menestys mm.
satama- ja vaylahankkeissa ollut hyva
o CEF-tukea voidaan hakea myds talvimerenkulun
turvaamiseen, kuten jadnmurtajahankintoihin
e Jaanmurtajakaluston uudistaminen keskeisin
merenkulun kriittisen infrastruktuurin
kehittamiskohde 2020-luvulla, silla
suunniteltuja isompia vesivayldinvestointeja
ei ole nakopiirissa
e Liikenneverkon resilienssin merkitys korostuu
EU-tukea hakevien infrastruktuurihankkeiden
perusteluissa (ks. esim. Ojala ja Levidakangas
2022)
e Hybridiuhkien torjuntaan suunnattujen instru-
menttien aktiivinen hakuvalmistelu
e EU:n Military Mobility -hankkeet erityisesti
infrastruktuurin kehittamiseen

Naton kaksikayttéinfran ym. tuet: useita potentiaalisia
kohteita
e Valtiovallan tuki keskeisen tarkeaa naiden
hyédyntamisessa, ja sen organisointiin tulee
[6ytaa keinot ja tarvittavat resurssit
e Satama- ja maa- seka merivaylainfrastruktuuri
ilmeisia kohteita
e Huoltovarmuustonniston vahvistaminen (sopi-
musteitse tai muuten)

Huoltovarmuus: tiivistyva yhteisty6 viranomaisten ja
elinkeinoelaman valilla
e Varautumisen kehittdminen viranomaisten
johdolla
e Huoltovarmuussopimukset koti- ja ulkomaisen
tonniston kaytosta poikkeusoloissa
e Viimeksi mainittu huomio liittyy my6s tassa
selvityksessa hahmoteltuihin sopimuspohjaisiin
malleihin ulkomaisen tonniston saatavuuden
varmistamiseksi
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Huoltovarmuustonniston vahvistaminen tarkoittaa
my®s huoltovarmuuden "kovan ytimen” varmistamista
kansallisista lahtokohdista. Tassa keskeisin kuljetus-
tarve on polttonesteiden jakelun turvaaminen. Suomen
oma 6ljynjalostuskapasiteetti on viime vuosina supis-
tunut ja tulevina vuosikymmenina kapasiteettiin on
odotettavissa lisad merkittavia muutoksia. Kuluneen
vuosikymmenen aikana oleellinen muutos polttones-
teiden jakelussa on mm. se, etta talla hetkella alalla on
kaksi kokoluokaltaan vastaavan suuruista kansallista
toimijaa. Harkinnassa on vuodesta 2014 toimineen
Navidom- mallin paivittaminen taman hetken tilantee-
seen seka nakymiin vahintaan 15-20 vuoden ajalle.

11.7 Tunnistettuja jatkotoimien aiheita

Taman selvitystyon aikana nousi esiin useita kehitys-
kohteita, joiden avulla merenkulun ja satamatoiminnan
huoltovarmuutta ja varautumista vakaviin hairiétiloihin
seka poikkeusoloihin voidaan parantaa. Keskeisia
ldhiajan jatkotoimien aiheita ovat muun muassa
seuraavat (esitysjarjestys ei indikoi tarkeytta tai kiireel-
lisyytta), joissa toimeksiantajina voivat olla esimerkiksi
HVO ja sen eri poolit:

Satama- ja lastilajikohtainen kapasiteettianalyysi

e [Imi6- tai skenaariopohjaisessa tarkastelussa
tulisi huomioida myds maakuljetusten jatkoyh-
teydet ja kapasiteetti erilaisissa skenaarioissa
tarkeimpien tavararyhmien osalta, joihin
kuuluuvat muun muassa polttonesteiden varas-
tointi ja jatkokuljetukset
Ty6 edellyttaa yhteistoimintaa poolien kesken

e Tyo voi edellyttda mallinnuksia annettujen
lahtdolettamusten pohjalta suhteutettuna
maakuljetusverkon ja -kaluston kapasiteettiin

o Tyo edellyttda hyvaa yhteistyota erityisesti
satamaoperaattoreiden ja myds sataman-
pitajien kanssa

Meri- ja satamahenkildston riittavyys erilaisissa
hairiétilanteissa (yksi tai kaksi eri hanketta)

e Seka- ja kotimaisen miehityksen kaytto
suomalaisaluksilla ja ndiden vaikutukset
poikkeusoloissa

e Satamahenkil6ston tehtavat ja kaytto poikkeus-
oloissa (satamaoperaattorit ja satamanpitajat)

e Arvio voisi olla skenaario- tai ilmiépohjainen,
jotta vaikutuksia olisi mahdollista peilata konk-
reettisia tilanteita vasten

o Tyo edellyttda hyvaa yhteistyota erityisesti
satamaoperaattoreiden ja myds sataman-
pitajien kanssa

e Suomalaiskaluston riittdvyys my6s ymparisto-
saantely ja alusten jaissakulkukyky huomioiden

e Tarkastelu edellyttaa tiedossa olevien seka
valmisteltavien saantelymuutosten todenna-
koisia vaikutuksia alusten todelliseen jaissa-
kulkukykyyn tulevaisuudessa

e Tarkastelu tukisi myds arvioita tulevaisuudessa
tarvittavasta jadnmurtokapasiteetista

Suomalaisvarustamoiden potentiaali kasvattaa
toimintaansa Suomen liikenteen ulkopuolelle
e Tavoitteena olisi selvittad, onko Suomeen
rekisteréidyn aluskannan maaraa mahdollista
kasvattaa
e Tarkastellussa tulisi myos selvittaa, milla
keinoin toiminnan laajentaminen olisi mahdol-
lista, ja millaisia toimenpiteita se edellyttaisi
elinkeinoelamalta, alan toimijajarjestoilta seka
valtiovallalta
e Tarkastelu paivittaisi Merenkulun markkina-
selvitys 2021 -tyon tuloksia nopeasti ja merkit-
tavasti muuttuneessa toimintaymparistdssa

Alusten ja satamalaitteiden korjaus- ja
huoltokapasiteetin selvitys
e Erityisesti poikkeusoloissa alusten kaytetta-
vyys, vaurioituminen, mahdollinen pidatta-
minen seka alusten huolto, varaosien ja
korjaustydévoiman saanti on rajoitettua ja
saattaa merkittavasti heikentda alusten seka
satamien todellista kaytossa olevaa
kapasiteettia
e Tarkastelun keskitssa tulisi olla vakavien hairio-
tilanteiden ja poikkeusoloja vastaavien tilan-
teiden edellyttdma korjaus- ja huoltokapasi-
teetti suhteutettuna arvioon mahdollisesta
korjaustarpeesta niin maaran kuin laadun
suhteen

Ulkomaisen tonniston saatavuuden
varmistamiseksi hahmoteltujen mallien jatkotoimet
e Tassa selvityksessa hahmoteltujen kuuden
mallin ja nilden muunnelmien jatkohiominen ja
mahdollinen sopimusten teko; ks. tarkemmin
Luku 9
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13 Liitteet

Liite 1. Maailman IAS- ja IA- alukset paatyypeittain 2017 ja 2022

Kaikki yli 300 GT:n alukset. Vuoden 2022 lukumaadra sisaltaa tiedossa olevat uudisrakennukset, jotka toimitetaan
vuosina 2023-2026

2017 2022 Muutos

GLOBAALI Irtolasti- ja kuivarahtialukset 909 909 0
Oljysailialukset 81 93 12
Kemikaali- ja tuotetankkerit 552 511 -41
Kaasusailidalukset 64
Konttialukset 334 381 47
Ro-ro ja matkustaja-autolautta 246 248 2
suowmli Irtolasti- ja kuivarahtialukset 22 23 1
Oljysailidalukset 2 2 0
Kemikaali- ja tuotetankkerit 4 4 0
Kaasusailidalukset 0 0 0
Konttialukset 0 0 0
Ro-ro ja matkustaja-autolautta 53 56 3
MUU EU Irtolasti- ja kuivarahtialukset 417 397 -20
Oljysailivalukset 36 17 -19
Kemikaali- ja tuotetankkerit 265 21 -54
Kaasusailidalukset 22
Konttialukset 177 196 19
Ro-ro ja matkustaja-autolautta 128 109 =1%)
MUU Irtolasti- ja kuivarahtialukset 470 489 19
MAAILMA -
Oljysailidalukset 43 74 31
Kemikaali- ja tuotetankkerit 283 296 13
Kaasusailidalukset 46
Konttialukset 156 185 29
Ro-ro ja matkustaja-autolautta 65 83 18

Tilastolahde: Clarksons (2022)
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