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Alkusanat

Useissa Euroopan satamavaltioissa alusten polttoainetankkauksia tehd&an seka
suojaisella merialueella ettd satama-alueella pienten séilidalusten avulla.
Suomessa alukset tankataan satamissa joko suoraan jakeluverkoston kautta tai
séilidautoista. Keskeinen este aluksesta toiseen tapahtuvalle
polttoainetankkaukselle maassamme on alan toimijoiden mukaan kansallinen
luotsauslainsaadantd. Sen mukaan sdilidaluksen on aina kaytettava luotsia
aluksen koosta riippumatta. Luotsauksesta aiheutuvien kustannusten johdosta
kannusteita meriteitse tapahtuvaan polttoainejakeluun ei néin ollen synny.

Merenkulun neuvottelukunnan kokouksessa wvuonna 2011 sovittiin, ett4
Liikenteen turvallisuusvirasto ja ympdristohallinto laativat luotsausta ja
meriteitse  tapahtuvia polttoainekuljetuksia kasittelevan selvityksen. Sen
perusteella arvioidaan, onko nyt voimassa olevaa luotsauslakia tarpeen muuttaa
niin, ettd tietyn kokoluokan séilidaluksille voidaan tulevaisuudessa mydntaa
vapautuksia luotsinkayttdvelvollisuudesta.

Selvitys pienten sdilidalusten luotsinkéyttovelvollisuudesta péatettiin teettad
tutkimuslaitoksella, ja sen tekijéksi valittiin Turun yliopiston merenkulkualan
koulutus- ja tutkimuskeskus yhteistydssa Suomen ympéristOkeskuksen kanssa.
Selvityksen ovat tehneet FM Elisa Holma ja VTM Tapio Karvonen. SYKEn
osalta selvityksesté vastasi kehittamispaallikkd Jorma Rytkonen.

Liikenteen turvallisuusvirasto ja Turun yliopiston merenkulkualan koulutus- ja
tutkimuskeskus esittavat parhaimmat kiitoksensa tutkimuksen johtoryhmalle,
haastatteluihin osallistuneille henkildille, raportin vertaisarvioinnin tehneille FM
Reima Helmiselle ja VTM Jenni Storgardille seka kaikille raporttia
kommentoineille.

Helsingissa 25. kesédkuuta 2012
Valtteri Laine

Eritysasiatuntija
Liikenteen turvallisuusvirasto
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Forord

| flera hamnstater i Europa utfors bransletankning av fartyg pa bade skyddade
havsomraden och hamnomraden med hjélp av sma tankfartyg. | Finland tankas fartygen i
hamnarna antingen direkt fran distributionsnatet eller fran tankbilar. Enligt aktorer i
branschen &r den nationella lotsningslagstiftningen ett centralt hinder for brénsletankning
fran fartyg till fartyg i vart land. Enligt den ska ett tankfartyg alltid anlita lots oberoende
av fartygets storlek. P& grund av de kostnader som lotsningen medfor finns det inga
incitament for bransledistribution till sjoss.

Pa sjofartsdelegationens mote 2011 avtalades om att Trafiksakerhetsverket och
miljoforvaltningen gor en utredning om lotsning och brénsletransporter till sjoss. Utifran
den bedéms om det finns behov att andra den géllande lotsningslagen pa sa satt att
tankfartyg i en bestamd storleksklass i framtiden skulle kunna beviljas befrielse fran
skyldigheten att anlita lots.

Trafiksakerhetsverket beslutade att lata gora utredningen om skyldigheten for sma fartyg
att anlita lots hos ett forskningsinstitut, och till leverantdr av utredningen utsags
Sjofartbranschens utbildnings- och forskningscentral vid Abo universitet i samarbete med
Finlands miljocentral. Utredningen har gjorts av FM Elisa Holma och PM Tapio
Karvonen. Utvecklingschef Jorma Rytkonen svarade for utredningen for SYKE:s del.

Trafiksdkerhetsverket och Sjofartbranschens utbildnings- och forskningscentral vid Abo
universitet vill framféra ett varmt tack till utredningens ledningsgrupp, de personer som
deltog i intervjuerna, FM Reima Helminen och PM Jenni Storgard som utférde den
kollegiala fackgranskningen samt alla som kommenterat rapporten.

Helsingfors den 25 juni 2012

Valtteri Laine

Specialsakkunnig
Trafiksékerhetsverket
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Foreword

In many European harbour states, ships are refuelled in both sheltered sea areas and in
harbour areas with small tankers. In Finland, ships are refuelled in harbours directly via a
distribution network or tanker trucks. Operators working in the field claim that Finnish
pilotage legislation is a major obstacle to refuelling between vessels. According to this
legislation, tankers should always be piloted regardless of the size of the vessel. Due to
pilotage costs, there is no incentive to distribute fuel by sea.

At the meeting of the Advisory Committee of Navigation in 2011, it was agreed that the
Finnish Transport Safety Agency and the environmental administration would draft a
report on pilotage and fuel transportation by sea. The report will be used to estimate
whether the existing Pilotage Act should be amended to grant tankers of a certain size
category exemptions from the obligation to use pilotage services.

A decision was made to select a research institute to draft the report on the obligation of
small tankers to use pilotage services. The institute chosen was the Turku University
Centre for Maritime Studies in conjunction with the Finnish Environment Institute. The
report was drafted by Elisa Holma, M.Phil., and Tapio Karvonen, MPS. At the Finnish
Environment Institute, Development Manager Jorma Rytkénen was in charge of the
report.

The Finnish Transport Safety Agency and the Turku University Centre for Maritime
Studies express their warmest thanks to the research management team and to Reima
Helminen, M.Phil., and Jenni Storgard, MPS, who did the peer review of the report, along
with all those who commented on the report.

Helsinki, 25 June 2012

Valtteri Laine

Specialist Expert
The Finnish Transport Safety Agency



Trafin julkaisuja 16/2012

Sisallysluettelo
Index
Tiivistelma
Abstract
Sammandrag
B o 3 e - T 51 o S 7
3 R 1= 1] = P 7
1.2, TaVOItEEEE . e 7
1.3, TO EULUS e 8
2. Luotsauslainsddadannon keskeinen sisdlto Suomessa ja erdissa
EUrOOPaN MaiSSa  uuurumrumrumrumrunrinsnnssnssassassassansanssnsansansunsanssnssnnsnnsnnnnnss 8
2.1. Vaarallisten ja haitallisten aineiden maarittely .........coooiiiiiiiiiininn, 8
2.2. Luotsauskaytantdjen selvittaminen ... 9
2.3, POhJOIiSmMaat . e 9
2.4, LANSI-EUrO0D DA, i i e 18
2.5, PUOI@ Ja Latvid. oo e 21
2.6. Luotsinkayttévapautuksen mydntamisperusteiden keskeiset
eroavaisuudet eri MaiSSa ..uvvvrviiiiii i aareaneanees 22
3. Bunkrausdytinnot erdissa Euroopan maissa ...cccvvemrremrrnrransransnanses 24
3.1. Bunkrauskaytdntéjen selvittdminen ..o 24
3.2, POhJOIiSmMaat .o e 25
3.3, LANSI-EUNO0D DA it i e e 25
3.4. Baltia Ja PUOIa ..o e 26
4. Bunkrauksen toimintaymparisto ja onnettomuudet ...................... 27
4.1. Bunkrauksen toimintaymparistd, rajoitukset ja suositukset ............. 27
4.2. Pienille sdilidaluksille sattuneet onnettomuudet Itdmerella .............. 29
4.3. Eraitd muita bunkraukseen liittyvia ymparistonakokohtia................ 31
5. Bunkraus- ja jatevesikdaytannot Suomessa........civervrirrrrrranranas 34
5.1. Bunkrauskaytéanndét ja bunkrauksen tarve Suomessa...........cceeuvnne. 34
5.2. Alusten jatevesien kuljetus ja aluksella tehtdavan jatevesien
Kuljetuksen tarve SUOMESSA . ...ivui ittt i i i i i rae s 35
5.3. Satamien ndkemys luotsinkdyttdvapautuksesta ............ccovivininnnnn. 36
5.4. Mahdollisten palveluntarjoajien nakemykset.........ccooviiiiiiiiiiiinnn. 37
6. LGN Laivapolttoaineena .......cccvcuverimmvemmmmamssmsimss i s s s ssnssnssnnnnnss 38
7. Luotsinkayttovapautuksen arviointi ......c.ccvecviiiciic i i i snesnesnna e 40
7.1. Asiantuntijahaastattelut............oooiiii 40
7.2. Luotsauksen olosuhteet SUOMESSa . .cviiiiiiiiiiiiiiii e 41
7.3. Laivapaallystdon tydymparistd ja patevyys ..o 42
7.4. Ymparistonakokulma ja ymparistén haavoittuvuus..............coeveeene. 43
7.5. Bunkrauksen suorittamisen edellytykset..........cccooiiiiiiiiiiiiinn. 46
7.6. Sailidaluspalvelutarjonnan tarve vs. luotsausvelvollisuus.................. 48
7.7. Tyypillinen bunkrausalus ja liikenndinnin haasteet..............ccvevvnnene. 49
7.8. Nykyiset luotsinkayttovapautuksen vaatimukset ja meriliikenteen
=101 =] | = PP 50
8. Edellytykset luotsausvapautuksen myontamiselle .........ccvevvemiinnnn 51

165 1< 55



Trafin julkaisuja 16/2012



Trafin julkaisuja 16/2012

THVISTELMA

Suomen voimassaolevan luotsauslain mukaan aluksen on kéytettdva luotsia, jos
aluksen koko tai lastin vaarallisuus sitd edellyttdd. Alus voidaan vapauttaa
luotsinkayttovelvollisuudesta, jos aluksen pé&allikkd suorittaa linjaluotsin
tutkinnon tai hénelle on myonnetty erivapaus. Luotsinkayttdvapautusta ei
kuitenkaan voida myontad, jos lastina on vaarallista tai haitallista lastia.

Suomessa luotsaus on poikkeuksellisen haasteellista matalien ja mutkaisten
vaylien ja satamien jokavuotisen jaatymisen vuoksi. Luotsauksessa kyse on
ennen kaikkea meriympdriston turvallisuudesta, minkda vuoksi kaikki
Oljytuotteita ja  kemikaaleja irtolastina  kuljetettavat alukset ovat
luotsausvelvollisia. Luotsauksesta aiheutuu aina liikenndintikustannuksia
varustamolle tai aluksen aikarahtaajalle. Luotsauskustannusten suhteellinen
suuruus muihin kustannuksiin nahden riippuu mm. aluksen koosta, liikenteen
luonteesta ja lastista.

Luotsinkayttovelvollisuus tekee liikenteen esimerkiksi alusten
bunkrauspalvelua tarjoaville pienille séilidaluksille erittdin haasteelliseksi
Suomessa. Vaikka myos jadolosuhteet asettavat merkittavia haasteita aluksella
tehtdvélle bunkrauspalvelulle, nahd&an luotsinkayttovelvollisuus tatékin
ratkaisevampana esteena palvelutarjonnan syntymiselle Suomessa. Kysyntaa
tallaiselle palvelulle uskotaan kuitenkin olevan lahinnd Suomenlahdella ja
Saaristomerella.

Tassda  Liikenteen  turvallisuusviraston  toimeksiannosta  toteutetussa
selvityksesséd on kartoitettu, millaisia riskej&d ja edellytyksida mahdollisella
pienille séilidaluksille myonnettavalla luotsinkayttévapautuksella  olisi.
Selvityksessd on vertailtu luotsaus- ja bunkrauskéytdntdja erdissa Euroopan
maissa kirjallisuustutkimuksella ja keskeisille organisaatioille kohdistetulla
séhkdpostitiedustelulla.  Aluksille sattuneita onnettomuuksia ja havereita
selvitettiin  Helcomin tietokannan avulla. Kaytantdja ja tarvetta pienella
séilidaluksella toteutettavalle liikenteelle Suomessa selvitettiin  satamille
kohdistetulla kyselylla. Luotsinkdyttdvapautuksen arviointiin liittyen tehtiin
useita asiantuntijahaastatteluja luotsauksen ja meriliikenteen kannalta
keskeisisséd organisaatioissa.

Taustaselvityksen ja asiantuntijahaastattelujen perusteella esitetdan, millaisia
edellytyksida luotsauslain muutosta harkittaessa tulee ottaa huomioon.
Selvityksen perusteella todetaan, ettd luotsauslakia voidaan muuttaa niin, etta
luotsinkdyttovapautuksen myontdminen pienille  séilidaluksille  tehdaan
mahdolliseksi tietyilld ehdoilla, joilla varmistetaan, ettd meriliikenteen ja -
ympaériston turvallisuus ei vaarannu. Luotsinkéyttévapautuksen tulee edellyttaa
vaylékohtaista linjaluotsin tutkintoa ja aluksen maksimikoon rajoittamista, ja se
voidaan myontéé oljytuotteille, lievasti haitallisille kemikaaleille ja LNG:lle.
Vapautukseen johtavassa tutkinnossa tulisi erityistd huomiota Kkiinnitta
reittisuunnitelman ymmartdmiseen ja toteutukseen k&ytdnnossd seka kykyyn
kommunikoida sujuvasti muun liikenteen kanssa my6s poikkeustilanteissa.
Erityishuomiota tulee kiinnittdd turvallisuuden varmistamiseen sek&
aluspééllyston  tybaikojen noudattamiseen, jotta valtytddn vasymisen
aiheuttamilta inhimillisilta virheilta.
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ABSTRACT

According to the Finnish Pilotage Act a vessel is obliged to use a pilot if the size
of the vessel or harmfulness of the cargo provides that. A vessel can be granted a
pilotage exemption if the master of the vessel has passed a Pilotage Exemption
Certificate or exemption from pilotage. Exemption cannot, however, be granted if
the vessel is carrying dangerous or harmful substances in bulk.

Pilotage is exceptionally challenging in Finland due to shallow and winding
fairways and freezing over of ports every winter. Pilotage is a question of safety
of the marine environment at root, which is why all vessels carrying oil products
or chemicals in bulk are always obliged to pilotage. Pilotage always causes
traffic costs for the shipping company or time charterer of the vessel. The share
of pilotage compared to other costs depends on for example the size of the
vessel, characteristics of traffic and cargo.

The obligation to use a pilot makes traffic with small tanker vessels, offering for
example bunkering services, especially challenging in Finland. Although the
ice conditions are also a significant challenge for a bunkering service with a
vessel, the obligation to use a pilot is seen even more crucial obstacle hindering
bunkering services to be developed in Finland. However, this kind of service is
believed to have demand, mostly in the Gulf of Finland and the Finnish
Archipelago.

In this report, contracted by the Finnish Transport Safety Agency, risks and
conditions of a possible pilotage exemption granted for small tanker vessels are
surveyed. The pilotage and bunkering practices are compared in certain
European countries, based on literature survey and an e-mail enquiry to the focal
organizations. Accidents or averages happened to vessels in the Baltic Sea were
figured out using data service maintained by Helcom. Practices and demand for
traffic with a small tanker were figured out with an enquiry to Finnish ports.
Related to an evaluation of pilotage exemption several expert interviews were
made in focal organizations in connection with pilotage and maritime transport.

Based on the background survey and expert interviews, conditions for changing
the Pilotage Act and factors that should be considered when considering the
change have been made. Based on this survey it is stated that the Pilotage Act
can be changed so that granting Pilotage Exemption Certificate will be possible
for small tanker vessels, on certain conditions, which ensure that the safety of the
maritime traffic and marine environment is not endangered. Granting a Pilotage
Exemption Certificate shall require fairway-related diploma and restricted vessel
size. It can be granted to tanker vessels carrying oil products, slightly harmful
chemicals and LNG. In the degree requirements, special attention should be
given to understanding the route plan and its execution in practice and the
ability to communicate fluently with other traffic also in exceptional
circumstances. Special attention should be noted also to the compliance of
working hours of the crew, in order to manage to avoid human mistakes caused
by fatigue.
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SAMMANDRAG

Enligt gallande finsk lotsningslagstiftning ska ett fartyg anlita lots om fartygets
last ar farlig eller skadlig eller om fartygets storlek kraver det. Ett fartyg kan
befrias fran skyldigheten att anlita lots om fartygets befélhavare har avlagt
linjelotsexamen eller beviljats dispens. Befrielse fran skyldighet att anlita lots
kan dock inte beviljas om fartygets last ar farlig eller skadlig.

| Finland &r lotsning sarskilt kravande da farlederna ar grunda och krokiga och
hamnarna fryser varje ar. Lotsning handlar framfor allt om havsmiljons
sékerhet, och darfor &r alla fartyg som transporteras oljeprodukter och
kemikalier som bulklast skyldiga att anlita lots. Lotsning medfér alltid
trafikkostnader for rederiet eller fartygets tidsbefraktare. Lotsningskostnadernas
relativa storlek i forhallande till de Gvriga kostnaderna beror bland annat pa
fartygets storlek, trafikens karaktér och lasten.

Skyldigheten att anlita lots medfoér mycket stora utmaningar for sma tankfartyg
som tillhandahaller bunkringstjanst for fartyg. Aven om isférhallandena medfor
betydande utmaningar for bunkringstjanst som tillnandahalls med fartyg, ses
skyldigheten att anlita lots som ett &nnu mer avgdérande hinder for uppkomsten
av ett utbud av dessa tjanster i Finland. Man tror dock att det finns efterfragan
for en tjanst av detta slag framst pa Finska viken och i Skargardshavet.

| denna utredning som Trafiksékerhetsverket har latit gora kartlaggs vilka risker
och forutsattningar en eventuell befrielse av sma tankfartyg fran skyldigheten
att anlita lots skulle forknippas med. | utredningen jamfors lotsnings- och
bunkringsforfarandet 1 vissa europeiska ldander med hjalp av en
litteraturundersokning och en e-postforfragan till centrala organisationer.
Olyckor och haverier som drabbat fartyg utreddes med hjélp av Helcoms
databas. Forfarandena i anslutning till och behovet av trafik med sma tankfartyg
I Finland utreddes med en enké&t som skickades till hamnarna. | anslutning till
bedomningen av befrielsen fran skyldigheten att anlita lots gjordes flera
expertintervjuer med organisationer som dar centrala for lotsningen och
sjotrafiken.

Utifran  bakgrundsutredningen  och  expertintervjuerna  framfors  de
forutsattningar som ska beaktas da man dvervager en andring av lotsningslagen.
Utifran utredningen konstateras att lotsningslagen kan andras pa ett sadant satt
att det gors mojligt att bevilja sma fartyg befrielse fran skyldigheten att anlita
lots pad vissa villkor genom vilka man sakerstiller att sjotrafikens och
havsmiljéns sakerhet inte dventyras. Befrielsen fran skyldigheten att anlita lots
bor forutsdtta en farledsspecifik linjelotsexamen och begrénsning av fartygets
maximistorlek, och den kan beviljas oljeprodukter, lindrigt skadliga kemikalier
och LNG. | den examen som leder till befrielse borde fastas sarskild
uppmarksamhet vid formagan att forsta och genomfora ruttplanen i praktiken
samt vid formagan att kommunicera smidigt med den Ovriga trafiken i
exceptionella situationer. Sarskild uppméarksamhet bor ocksa fastas vid
sékerstallandet av sakerheten och iakttagandet av arbetstiderna for fartygsbefal
for att undvika manskliga fel som orsakas av trotthet.
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1. Johdanto

1.1. Tausta

Suomen voimassaolevan luotsauslain mukaan aluksen on Suomen aluevesilla luotsausvelvollisilla
vaylilla kéytettdva luotsia, jos aluksen koko tai lastin vaarallisuus sitd edellyttdd. Linjaluotsin
tutkinto tai  erivapaus voidaan myontad aluksen  pé&allikblle  ainoastaan,  jos
luotsinkayttovelvollisuuden perusteena on aluksen koko. Sen sijaan pienenkin aluksen, joka
kuljettaa Oljytuotteita tai kemikaaleja irtolastina, on aina kéytettdva luotsia kulkiessaan
luotsausvelvollisilla vaylilla Suomessa.

Luotsauksesta aiheutuu aina kustannuksia, joiden suhteellinen osuus muihin kustannuksiin ja
rahtituloihin néhden riippuu muun muassa aluksen kapasiteetista, liikenteen luonteesta ja lastista.
Epéasaannollisessd ulkomaanliikenteessa luotsaus on véistamaton osa kustannuksia, mutta
sédannollisessa linjaliikenteessa varustamot pyrkivat vélttdmaan luotsausmaksut, minkéa
edellytyksend on, ettd aluksen paallikko on suorittanut linjaluotsin tutkinnon ja saa siten oikeuden
kulkea tietylla vaylalla ilman luotsia.

Luotsauksen tarkoituksena on taata turvallinen meriliikenne. Turvallisuusvaatimuksista
tinkiminen kasvattaa aina onnettomuusriskid, minka seurauksena saattaa aiheutua vahinkoa
alukselle, miehistolle, lastille tai ymparistolle. Alus- ja lastivahingot voidaan useimmiten korvata
vakuutuksilla, mutta ymparistlle aiheutuvan vahingon seuraukset voivat olla hyvinkin
pitkaaikaisia ja vakavia. Suomessa meriliikenteen kayttamét vaylat ovat haasteellisia mataluutensa
ja mutkaisuutensa vuoksi. Oman haasteensa meriliikenteeseen tuo talviaikaan vaylien jaatyminen.
Luotsauksessa kyse on ennen kaikkea meriympariston turvallisuudesta, minka vuoksi kaikki
Oljytuotteita ja kemikaaleja irtolastina kuljetettavat alukset on velvoitettu kdyttaméaan luotsia.

Luotsinkayttovelvollisuus  asettaa  kuitenkin  haasteita esimerkiksi aluksella tehtdvén
bunkrauspalvelun tarjonnalle Suomessa, silla luotsinkéyttovelvollisuus tekee taloudellisesti
kannattavan liikenndinnin esimerkiksi pienilla 6ljya kuljettavilla sailidaluksilla alan toimijoiden
mukaan kaytanndssa mahdottomaksi. Pienella séilidaluksella tehtavélle palvelulle voisi Suomessa
kuitenkin olla kysyntdd. Muutamat yritykset ovatkin esittdneet kiinnostuksensa toimia
mahdollisina palveluntarjoajina. Tasta syysta Liikenteen turvallisuusvirasto TraFi tilasi Turun
yliopiston merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskukselta selvityksen mahdollisen pienille
séilidaluksille myonnettavan luotsinkéyttovapautuksen riskeista ja edellytyksista.

1.2. Tavoitteet

Tassd selvityksessa tarkastellaan, olisiko luotsauslakia tarpeen muuttaa pienten sailiGalusten
luotsausvelvollisuuden osalta, milla edellytyksilla muutos voitaisiin tehdd ja millaisia riskeja
mahdollinen pienille séilidaluksille myonnettava luotsinkdyttdvapautus aiheuttaisi. Riskien
kartoittamisessa keskeisessa osassa ovat olemassa olevat luotsaus- ja bunkrauskaytannot eréissa
muissa Euroopan maissa sekd@ pienille séilidaluksille sattuneet onnettomuudet Itdmerelld.
Luotsink&yttdvapautusta arvioitaessa erittdin  keskeisid ovat asiantuntijoiden nakemykset
tarpeesta pienelld séilidaluksella tehtavalle liikenteelle Suomessa, luotsinkayttovelvollisuudesta
seka luotsinkéyttovapautuksen riskeista ja mahdollisuuksista.

7
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Keskeiset tutkimuskysymykset ovat:

1. Millaisia bunkraus- ja jatevesikuljetuskaytéanttjd Suomen satamissa on talla hetkell&?

2. Millaisille pienilld sailidaluksilla toteutettaville palveluille Suomen vesialueella ja
satamissa olisi tarvetta ja missa?

3. Millaisia bunkraus- ja luotsauskaytanttjd muissa Euroopan maissa on, ja kuinka paljon ja
kuinka vakavia onnettomuuksia pienille séilidaluksille on Itamerell& sattunut?

4. Voitaisiinko Suomessa myontaa luotsinkéyttévapautus vaarallista tai ymparistod pilaavaa
lastia kuljettaville aluksille ja mill& ehdoilla?

1.3. Toteutus

Selvityksen taustaksi tarkasteltiin luotsaus- ja bunkrauskaytantdja erdissd muissa Euroopan maissa
Itdmeren ja Pohjanmeren rannikoilla. Lahteina kéytettiin eri maiden luotsauslainsaadantdja, minka
lisaksi tehtiin  s&hkdpostitse lisdtiedusteluja  luotsauksesta vastaaville organisaatioille.
Bunkrauskaytantoja selvitettiin sekd satamaliitoille tai vastaaville organisaatioille kohdistetuilla
séahkopostitiedusteluilla ettd etsimélld Internetistd eri maissa ja satamissa toimivia
bunkrauspalveluntarjoajia. Lisaksi kéytettiin aiheeseen liittyvaa Kirjallisuutta. Aluksille Itdmerella
sattuneiden onnettomuuksien tai havereiden selvittdmisessd hyddynnettiin - HELCOMin
yllapitaméaa tietokantaa. Suomen ymparistokeskus osallistui sisallén tuottamiseen etenkin luvuissa
43,74ja7.5.

Bunkraus- ja jatevedenkuljetuskaytédnt6jad ja kysyntédd pienelld séilidaluksella toteutettavalle
palvelulle Suomen satamissa selvitettiin satamille kohdistetulla kyselylla. Syvempi kuva
luotsauksen ja bunkrauksen olosuhteista Suomessa luotiin asiantuntijahaastatteluilla, joilla oli
erittdin keskeinen rooli myos luotsinkédyttévapautuksen arvioinnissa. Selvityksessa haastateltiin
asiantuntijoita seuraavista organisaatioista: Finnpilot, Laivanpaallystoliitto, liikenne- ja
viestintdministerid, Liikennevirasto, Liikenteen turvallisuusvirasto, Luotsiliitto, Satamaliitto,
Suomen Varustamot ja ymparistoministerio. Lisaksi Rajavartiolaitos kommentoi raportin siséltoa.
Muissa maissa vallitsevien kaytantdjen seka tunnistettujen tarpeiden ja asiantuntijahaastattelujen
perusteella laadittiin edellytykset, jotka tulisi ottaa huomioon harkittaessa luotsauslain muutosta
pienten sailidalusten osalta.

2. Luotsauslainsdadannon keskeinen sisalté Suomessa ja
erdissa Euroopan maissa

2.1.Vaarallisten ja haitallisten aineiden maarittely

Kansallisten luotsauslainsaadéntéjen perustana ovat kansainvaliset meriliikenteen turvallisuutta
koskevat saddokset. Vaarallisten tai haitallisten aineiden luokittelu perustuu Kansainvélisen
merenkulkujarjeston  IMO:n  (International Maritime Organization) keskeisiin  s&adoksiin
haitallisten aineiden merikuljetuksista ja kansainvélisiin yleissopimuksiin kuten MARPOL
73/78:aan. Nestemaisia irtolastikuljetuksia koskevat keskeisimmét sd&dokset, joihin kansallisissa
luotsauslaeissa usein viitataan, ovat
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e [IBC: vaarallisia kemikaaleja irtolastina kuljettavien alusten rakennetta ja varustelua
koskeva Kansainvélisen merenkulkujarjeston (IMO) kansainvalinen sddnngdsto

e |IGC: nesteytettyja kaasuja irtolastina kuljettavien alusten rakentamista ja varustamista
koskeva Kansainvalisen merenkulkujérjeston (IMO) kansainvalinen saanngsto

e MARPOL 73/78 -yleissopimus: alusten aiheuttaman meren pilaantumisen ehkéisemisesté
vuonna 1973 tehty kansainvalinen yleissopimus ja siihen liittyvd vuoden 1978 poytékirja
(SopS 51/1983) ja sithen my6hemmin tehdyt muutokset

e MARPOL 73/78, liite 1: Oljysta aiheutuvan meren pilaantumisen ehkaiseminen

e MARPOL 73/78, liite 2: Irtolastina kuljetettavista haitallisista aineista aiheutuvan meren
pilaantumisen ehkdiseminen

e SOLAS-yleissopimus: ihmishengen turvallisuudesta merella vuonna 1974 tehty
kansainvalinen yleissopimus (SopS 11/1981) ja sithen mydhemmin tehdyt muutokset.

Ruotsin  luotsauslainsdéddannossa viitataan 1BC-koodin  mukaiseen kemikaalisdilidalusten
alustyyppiluokitteluun, joka maarittad kemikaalisdilidalusten tekniset ja rakenteelliset
vaatimukset. Séilidalukset jaetaan kolmeen ryhmaéan sen mukaan, kuinka vaarallista lastia niiden
on tarkoitettu kuljettavan. Tyypin 1 aluksen tulee selvitd vakavimmasta vahingosta ja sen
lastitankkien tulee sijaita mahdollisimman kaukana aluksen ulkokuoresta.

1. Tyypin 1 alus on kemikaaliséilidalus, joka on tarkoitettu kuljettamaan kappaleen
17 tuotteita, joihin liittyy erittdin vakavia ymparisto- ja turvallisuusriskeja ja jotka vaativat
maksimaalisia varokeinoja lastin vuotamisen estamiseksi;

2. Tyypin 2 alus on kemikaalisdilidalus, joka on tarkoitettu kuljettamaan kappaleen
17 tuotteita, joihin liittyy kohtalaisen vakavia ymparisto- ja turvallisuusriskeja ja jotka
vaativat merkittavié varokeinoja lastin vuotamisen estamiseksi;

3. Tyypin 3 alus on kemikaalisailidalus, joka on tarkoitettu kuljettamaan kappaleen
17 tuotteita, joihin liittyy riittdvan vakavia ympdristo- tai turvallisuusriskeja ja jotka
vaativat kohtalaisen laajuista torjuntaa vahingon sattuessa. (IMO 2011.)

2.2. Luotsauskaytantojen selvittdminen

Eurooppalaisten luotsauskaytantojen selvittamisessa kaytettiin ensisijaisina lahteind eri maiden
luotsauslakeja tai luotsausta koskevia sd&doksié tai niiden epévirallisia englanninnoksia seka eri
maiden luotsauksesta joko kansallisella tai alueellisella tasolla vastaaville viranomaisille
lahetettyja sahkopostitiedusteluja.

Tassa selvityksessa keskitytddn eri maiden luotsauslainsaadantdon etenkin sdilidalusliikenteen,
vaarallisten  ja  haitallisten  aineiden  kuljetusten  sekd luotsausvelvollisuuden ja
luotsinkayttovapautuksen myontdmisen kannalta. Luotsaussaddosten tarkkuus ja kattavuus
vaihtelevat jonkin verran maittain, silld joissakin maissa, lahinn& Pohjoismaissa, luotsausta
koskevat s&d&dokset laaditaan kansallisella tasolla, kun taas toisissa maissa luotsaussdédoksié
laaditaan alueellisesti ja paikallisesti.

2.3.Pohjoismaat
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Suomi
Voimassa olevan luotsauslain (940/2003) 58 ensimmaisen momentin mukaan

aluksen on Suomen vesialueella ja Saimaan kanavan vuokra-alueella olevilla luotsattaviksi
vayliksi maaritellyilla vesilain (587/2011) 1 luvun 38:n 1 momentin

13 kohdassa tarkoitetuilla yleisilla kulkuvaylilla kaytettava luotsia, jos aluksen lastin
vaarallisuus tai haitallisuus taikka aluksen koko sitéa edellyttaa. (592/2011)

Luotsinkayttovelvollisuudesta on Suomen vesialueilla vapautettu Suomen valtion omistamat
alukset, joita ei kaytetd kaupallisen toiminnan harjoittamiseen sekd yleiseen tiehen
yhteysalusliikenteessd  kuuluvat lautat ja alukset.  Aluksen kokoon perustuvasta
luotsinkayttdvelvollisuudesta on vapautettu alus, jonka paallikélle on myonnetty linjaluotsikirja,
seka alus, jonka paallikélle on myonnetty erivapaus. (940/2003, 58.) Linjaluotsikirja tai erivapaus
voidaan kuitenkin myontda ainoastaan siind tapauksessa, ettd aluksen koko maaraa
luotsinkayttdvelvollisuuden.

Luotsinkayttovelvollisuus Suomen luotsausalueilla koskee alusta tai alus- tai hinausyhdistelmaa,
joka
1. kuljettaa irtolastina 6ljyd, nesteytettya kaasua, haitallisia nesteméisia aineita tai vaarallista
kiintedd irtolastia;
2. kuljettaa INF-lastia; tai
3. on suurimmalta pituudeltaan yli 70 metria tai suurimmalta leveydeltdén yli 14 metria tai
suurimmalta  sallitulta kesalastisyvaykseltddn suolaisessa vedessd yli 4,5 metrid
liikennoidessaan Suomen aluevesilla. (246/2011, 38.)

Nesteytetylla kaasulla viitataan 1GC-saannoston 19 luvun aineisiin tai niihin rinnastettaviin
nesteytettyna kuljetettaviin aineisiin. Naihin kuuluu muun muassa nesteytetty maakaasu eli LNG.
INF-lasti kattaa SOLAS-yleissopimuksen liitteen VII luvun D osan 14 sdadnndssa maaritellyn
séateilytetyn ydinpolttoaineen, plutoniumin ja erdiden radioaktiivisten jatteiden kuljetuksen
kappaletavarana aluksessa. (246/2011, 28).

Liikenteen turvallisuusvirasto voi myontéa vayla- ja aluskohtaisen linjaluotsikirjan hakijalle, joka
on toiminut paallikkona tai perdmiehend hakemuksen kohteena olevassa tai vastaavanlaisessa
aluksessa. Myontaminen edellyttaa lastialuksilla vahintaan kymmentd matkaa vaylan molempiin
suuntiin viimeksi kuluneiden 12 kuukauden aikana tai vahintddn kymmenta matkaa yhteen
suuntaan viimeisten 12 kuukauden aikana haettaessa yhdensuuntaista linjaluotsikirjaa. Matkustaja-
aluksen linjaluotsikirjaa varten vaaditaan vahintddn 30 matkaa vaylan molempiin suuntiin
viimeisten 12 kuukauden aikana. Lisaksi hakijan edellytetddn suorittaneen hyvéksytysti
Liikenteen turvallisuusviraston jarjestdamén tutkinnon sek& koeluotsauksen ja osoittaneen
hallitsevansa  tiedot ja taidot koskien aluksen  kasittelyd, paikallistuntemusta,
komentosiltatyoskentelyd sekd luotsausta, alusliikennepalvelua, jadnmurtoa ja meripelastusta
koskevien saddosten ja maaraysten sekd satamissa noudatettavien toimintaohjeiden tuntemusta.
(246/2011, 48, 78.)

Erivapauden myoéntaminen
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Liikenteen turvallisuusvirasto voi hakemuksesta myontdd aluskohtaisen erivapauden
luotsinkdyttdvelvollisuudesta aluksen seka alus- tai hinausyhdistelman paallikolle tai
perdmiehelle, jos aluksen bruttovetoisuus on alle 3 700. Aluksen koosta riippumatta erivapaus
voidaan myontad myos jadnmurtajan paallikolle tai peramiehelle. (940/2003,

168.)

Suomen kauppalaivastossa lahes kaikki bruttovetoisuudeltaan alle 3 700 olevat alukset ovat joko
hinaajia tai kuivalastialuksia (Liikennevirasto 2011). Kauppalaivastoon kuuluvista aluksista kaikki
hinaajat ja kuivalastialuksista l&hes kolme neljasosaa ovat bruttovetoisuudeltaan alle 3 700.

Luotsauslain 168:n 2 momentin mukaan erivapauden myontaminen edellyttaa, ettd hakijalla on:
1. pitkaaikainen kokemus liikenteestd Suomen aluevesilla tai Saimaan vesialueella joko

hakemuksen kohteena olevassa tai vastaavanlaisessa aluksessa;

paallikkona tai peramiehend toimimiseen vaadittava kansipaallyston patevyyskirja;

sellainen terveys ja kunto, joka vaaditaan kauppa-aluksessa kansipalveluksessa olevalta;

Liikenteen turvallisuusviraston hyvaksymé koulutus;

Liikenteen turvallisuusviraston jarjestamé hyvéksytysti suoritettu tutkinto; seka

tarvittava suomen tai ruotsin kielen taito.

ok~ wnN

Erivapauden myontdminen edellyttdd, ettei alusturvallisuus tai ymparistd vaarannu, ja siihen
voidaan liittdd ehtoja, jotka koskevat aluksen vahtijérjestelyjd tai muun paallyston kokemusta
aluksen navigoinnissa. Erivapaus myonnetddn maaraajaksi, enintaan viideksi vuodeksi kerrallaan.
(940/2003,168.)

Erivapauden myontaminen edellyttéda aluksen péaéllikolta tai perdmieheltd vahintdan 12 kuukauden
kokemusta liikenteestd hakemuksessa mainitulta vesialueelta hakemusta edeltavén viiden vuoden
ajalta. Ajasta vahintadan kuusi kuukautta on oltava kokemusta paallikkona tai perdmiehend joko
hakemuksen kohteena olevassa tai vastaavanlaisessa aluksessa. Erivapauden saaminen edellyttaa
hakijan suorittaneen hyvaksytysti Liikenteen turvallisuusviraston jarjestdman tutkinnon, jossa on
todettu hakijan aluksenkasittelytaidot, paikallistuntemus, komentosiltatyoskentelytaidot sekéa
luotsausta, alusliikennepalvelua, j&&nmurtoa ja meripelastusta koskevien sadddsten ja méardysten
sekd satamissa noudatettavien toimintaohjeiden tuntemus. Erivapaus myodnnetddn hakemuksesta
joko yksittdiselle tai useammalle vaylalle, ja se voidaan myodntdd myds koko Suomen rannikolle.
(246/2011, 118.)

11
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Kuva 1. Luotsausvelvolliset vaylat

Liikennevirasto 2011.

Ruotsi

Suomessa (merkitty punaisella).

Lahde:

Ruotsin luotsauslainsaadantd kuvataan Kuljetushallinnon saadoskokoelmassa (TSFS

Yksityiskohtaisessa

2009: 123).

myontéé luotsinkayttévapautusta

12

luotsauslainsaddanngssa
jakautuvat kolmeen luokkaan, joista ensimmadiseen kuuluvat ovat luotsinkayttovelvollisia seka
luotsivaylalla ettd sen ulkopuolella niissa kulkuvesissg, joita luotsink&ytto-velvollisuus koskee
aluksen ollessa liikkeelld. (TSFS 2009: luku 2.) Luokkaan 1 kuuluville aluksille ei yleensé voida

luotsinkayttovelvolliset
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Alukset kuuluvat luotsinkayttovelvollisuusluokkaan 1, jos (28)

1. aluksella on lastinaan pakatussa muodossa séteilevid polttoaineita, plutoniumia tai
runsasaktiivista radioaktiivista jatett,

2. aluksella on lastinaan nesteytettya kaasua irtolastina,

3. aluksella on lastinaan irtolastina nesteytettyja haitallisia aineita, joilla on alhainen
kiehumispiste sen mukaan, mitd Merenkulkuviraston saadoksissa (SJOFS 2006:35)
séédetéan irtolastina kuljetettavien nesteytettyjen kaasujen merikuljetuksista (IGC-koodi),

4. aluksella on lastinaan irtolastina yhtd tai useampaa nestemdistd ainetta, joka kuuluu
haitallisuusluokkaan X tai Y MARPOL 73/78 mukaisesti ja jotka kuljetetaan IBC-koodin
mukaisesti tyypin 1, 2 tai 3 aluksella,

5. aluksella on lastinaan irtolastina yhtd tai useampaa nesteméistd ainetta, joka kuuluu
haitallisuusluokkaan Z MARPOL 73/78 mukaisesti ja jotka kuljetetaan tyypin 1 tai 2
aluksella,

6. aluksella ei ole kaksoisrunkoa kaikkien lastitankkien alla ja aluksella on lastinaan yhté
tai useampia aineita, jotka kuuluvat haitallisuusluokkaan Z MARPOL 73/78 mukaisesti ja
jotka kuljetetaan tyypin 3 aluksella,

7. aluksella ei ole kaksoisrunkoa kaikkien lastitankkien alla, aluksen pituus on 50 metrié tai
enemman ja aluksella on lastinaan irtolastina yhté tai useampaa 0ljytuotetta, tai

8. aluksella on sellainen rakenne, koko ja lasti, joka esitetdan jossakin kohdista 2-7 ja kaikkia
lastitankkeja ei ole tehty kaasuttomiksi tai puhtaiksi sen jalkeen, kun lasti on purettu. (28)

Luotsinkayttovelvollisuusluokkaan 1 kuuluvat siis lahinnd sailidalukset, joilla kuljetetaan
vaarallista tai ympéristolle haitallista lastia. Sailidalus kuuluu aina
luotsinkayttdvelvollisuusluokkaan 1, jos silla kuljetetaan nesteytettyd kaasua, alhaisessa
lampotilassa leimahtavaa nestettd tai luokkiin X tai Y sisdltyvad vaarallista nesteméista lastia.
Suuri osa yksirunkoisista sailidaluksista kuuluu luotsinkayttévelvollisuusluokkaan 1, jos niilla
kuljetetaan haitallista lastia, lukuun ottamatta hyvin pienia oljysailidaluksia.

Luotsink&yttovelvollisuusluokkaan 2 kuuluvat alukset, jotka ovat luotsinkdyttovelvollisia
luotsivaylalld (38), jos alus kokonsa puolesta edellyttdd luotsinkdyttod. Luotsausvelvollisten
luokkaan 2 tai 3 kuuluvien alusten koon alaraja riippuu luotsausvaylasta. Vaylasta riippuen
luotsausvelvollisen luokkaan 2 tai 3 kuuluvan aluksen pituuden alaraja on
70-100 metria (TSFS 2009: 123, liite 1). Alus kuuluu luotsinkayttovelvollisuusluokkaan 2, jos
sill& on kaksoisrunko kaikkien lastitankkien alla ja silla kuljetetaan

1. irtolastina yhté tai useampaa haitallista nestemdista ainetta (luokkaan Z kuuluvat nesteet

MARPOL 73/78 mukaisesti) tyypin 3 aluksella,
2. irtolastina yhta tai useampaa 0Oljytuotetta tai
3. jadmia kohdissa 1. tai 2. mainitusta lastista.

Luokkaan 3 kuuluvat alukset, jotka eivat kuulu luotsinkéyttévelvollisuusluokkaan 1 tai
2 (48). Myos luokkiin 2 ja 3 kuuluvat alukset ovat luotsinkayttovelvollisia luotsausalueella
luotsivaylén ulkopuolella, jos alus
e on liikkeell, ja
e on pituudeltaan 70 metrié tai enemmaén, leveydeltddn 14 metrid tai enemman ja
syvaykseltaan 4,5 metria tai enemman. (58)

Ruotsin luotsauslainséddanndn mukaan pienten sdilidalusten on mahdollista liikennoida ilman
luotsia, mikéli niill& ei ole lastina vaarallisia kemikaaleja. Yksirunkoiset alle 50 metrin pituiset
Oljytuotteita kuljettavat alukset sek& kaksirunkoiset luotsivaylésta riippuen alle 70-100 metrin
séilidalukset voivat liikenngida vapaasti ilman luotsia.
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Luokkiin 2 tai 3 kuuluville aluksille, jotka tayttavét luotsinkayttévelvollisuuden, voidaan myontaa
vapautus luotsinkdytostd. Vapautuksia tunnetaan neljantyyppisid: vayldkohtainen vapautus
(ledanknuten lotsdispens), yleinen vapautus (generell lotsdispens), tilapdinen vapautus (tillféallig
lotsdispens) ja aluepoikkeus (omradesundantag). Ehdot luotsinkayttévapautuksen myontamiselle
ovat kuitenkin tiukat, ja aluksen ominaisuudet ja aluksen paallikon pétevyys aluksen
kuljettamiseen kulkuvaylalla ovat ehdoton edellytys vapautuksen myontamiselle.

Kuljetushallinto voi myodntéaa vaylakohtaisen vapautuksen luotsinkayttévelvollisuudesta
(TSFS 2009: luku 5, 18):
1. aluksen pééllikélle,
2. muulle osoitetulle aluspééllystolle, joka on péateva toimimaan aluspaallikkona aluksessa
lahiliikenteessd, ja
3. muulle osoitetulle alusp&allystdlle, mikéli sille on erityinen syy.

Vaylékohtainen luotsinkéayttévapautus on voimassa yhdelld tai usealla ilmoitetulla aluksella ja
koko tai osalla ilmoitetusta kulkuvéylasta siséltden mahdolliset haaraumat ja sivuvaylat.
Vaylékohtaisen vapautuksen myontaminen edellyttdd ettd hakijan alus on hyvaksytty
vaylakohtaisen vapautuksen kokeessa, joka muodostuu

e aluksen turvallisuusarvioinnista,

e hakijan patevyyden tarkastuksesta, ja

¢ hakijan suorittamasta teoreettisesta ja soveltavasta kokeesta. (38)

Yleiset ehdot, joiden perusteella vaylakohtaista luotsinkéyttovapautusta voidaan kayttaa, esitetaan
yksityiskohtaisesti Kuljetushallituksen s&d&ddskokoelman liitteessa 4. Poikkeustapauksessa
Kuljetushallitus voi kuitenkin paattad, etta vadylakohtaista vapautusta voidaan kayttad, vaikka
yksi tai useampia liitteen ehtoja ei tayttyisikdan (TSFS 2009: luku 5, 48).

Ruotsin kuljetushallitus (Transportstyrelsen) voi hakemuksesta myontda yleisen vapautuksen
luotsinkayttdvelvollisuudesta
1. aluksen paallikolle, tai
2. muulle osoitetulle aluspaallystolle, joka on patevd toimimaan aluksen paallikkona
lahiliikenteessd, jos sille on erityinen syy. (TSFS 2009: luku 6, 18.)

Yleisen luotsinkéyttovapautuksen perusteet (TSFS 2009: luku 6, 38):

Yleisen vapautuksen edellytyksend on, ettd hakijan alus on hyvéksytty yleisen vapautuksen
kokeessa, johon sisaltyy mm.

aluksen mitat, rakenne ja ohjattavuus kulkuvaylalla ja satamassa,

aluksen ja erityisesti komentosillan varustus,

lasti, jota aluksen on tarkoitus kuljettaa,

aluksen miehisto ja vahtiaikataulu,

hakijan patevyys,

hakijan kokemus Ruotsin rannikkovesissa aluspédéllikkoné ja vahtiperamiehenag,

hakijan kyky kommunikoida englanniksi tai vaihtoehtoisesti ruotsiksi ja englanniksi,
hakijan aikaisempi ja nykyinen luotsinkéyttdvapautuksen hallussapito, seka

hakijan palvelus vastaavassa aluksessa ja vastaavissa liikennekuvioissa viimeisen viiden
vuoden aikana.

CoNoUR~wWNE

Yleisen luotsinkayttévapautuksen myontdminen edellyttdd, ettd hakijan on normaalisti taytynyt
olla pé&éllikkond nykyisessd aluksessa kahden viimeisen vuoden aikana ja hanelld on oltava

14



Trafin julkaisuja 16/2012

yhteensd viiden vuoden palveluskokemus aluksella tai vastaavalla aluksella kulkuvesissa, joita
hakemus koskee. Liséksi aluksen liikennekuvioon tulee siséltya useita epdsaannéllisesti toistuvia
kaynteja ruotsalaisissa satamissa.

Yleiset ehdot, joiden perusteella yleista vapautusta voidaan ké&yttaa, esitetdan yksityiskohtaisesti
Kuljetushallituksen sé&doskokoelman liitteessa 4. Poikkeustapauksessa Kuljetushallitus voi
kuitenkin pé&attad, ettd yleistd vapautusta voidaan k&yttdd, vaikka kaikki liitteen ehdot eivat
tayttyisikaan (TSFS 2009: luku 6, 48).

Yleisené ohjeena luotsinkayttovapautuksen myontamiselle esitetdan, etta

Paallikon, jolla on voimassaoleva yleinen vapautus luotsinkayttovelvollisuudesta, tulee
kayttaa luotsia, jos han arvioi sita tarvittavan.

Kun yleista vapautusta kaytetdan, paallikon tulee, pyrkidkseen edesauttamaan aluksen
yleista turvallista kuljettamista, varustaa komentosilta kahdella kansipaallyston jasenella
voidakseen soveltaa BRM:aa (Bridge Resource Management) ja co-pilot-jarjestelmaa.

Yleinen vapautus luotsinkayttovelvollisuudesta myonnetdan kerrallaan kolmeksi vuodeksi, ellei
Kuljetushallinto muuta péaata. Sen jalkeen vapautus voidaan uudistaa korkeintaan kolmeksi
vuodeksi kerrallaan. (78)

Kuljetushallinto voi myontaa tilapdisen vapautuksen luotsinkédyttévelvollisuudesta muussa
tapauksessa kuin vaylékohtaisen tai yleisen vapautuksen ollessa kyseessa. Tilapdinen vapautus
voidaan myontdd aluksen paallikolle, ja se on voimassa ilmoitetulla aluksella, ilmoitettuna
ajanjaksona ja koko tai osalla luotsinkéyttovelvollisissa kulkuvesissa silla tavalla kuin
poikkeusluvasta kdy ilmi. (TSFS 2009: luku 7, 18.)

Aluepoikkeus voidaan tietyilla alueilla myontda yhdelle tai useammalle vélille yhden tai
useampien paikkojen vélissa (esimerkiksi ankkuripaikat, laituripaikat tai satamanosat) tai
kulkuvéylélle tai sen osalle. Alueesta riippuen poikkeus voidaan maaritellyilla ehdoilla myontaa
joko kaikille luotsausvelvollisille aluksille tai poikkeuksessa maaritellyille aluksille. (TSFS 2009:
Luku 8, 18; liite 5.)

Norja

Norjan luotsauslain 6 8§ madrittadd seuraavat alukset luotsinkayttovelvollisiksi, kun ne liikkuvat 5
8:ssa madritellyilla luotsattavilla vaylilla (Kystverket 2011a):

1. Alukset, joiden pituus on 70 metrié tai enemman tai leveys 20 metria tai enemman;

2. Alukset, jotka tyontavat tai hinaavat yhté tai useampaa kohdetta, kun kohteen tai kohteiden
yhteispituus on 50 metria tai enemman;

3. Kaksirunkoiset alukset, joiden pituus on vahintddn 50 metrid ja jotka kuljettavat sellaisia
vaarallisia tai ympdaristod pilaavia aineita irtolastina, jotka on mainittu MARPOL-
yleissopimuksen liitteessé | [sisdltéd Oljytuotteet] tai aineita, jotka kuuluvat MARPOL-
yleissopimuksen liitteen 11 kemikaaliluettelon luokkaan X, Y ja Z (vrt. IBC-s&&nndston
luvut 17 ja 18);

4. Yksirunkoiset alukset, joiden pituus on vahintd&dn 35 metrid ja jotka kuljettavat sellaisia
vaarallisia tai merta pilaavia aineita irtolastina, jotka on mainittu MARPOL-

15



Trafin julkaisuja 16/2012

yleissopimuksen liitteessa | tai aineita, jotka kuuluvat MARPOL- yleissopimuksen liitteen
I kemikaaliluettelon luokkaan X, Y ja Z (vrt. IBC- sadnndston luvut 17 ja 18);

5. Alukset, joiden pituus on véhintddn 50 metrid ja jotka kuljettavat nesteytettyjd kaasuja
irtolastina (vrt. IGC-sadnnoston luku 19);

6. Alukset, joiden pituus on vahintddn 50 metrid ja jotka Kkuljettavat v&hintadn 10 tonnia
MARPOL-yleissopimuksen liitteessa |1l tarkoitettuja vaarallisuusluokkaan 1 kuuluvia
vaarallisia tai ympéristoa pilaavia aineita pakatussa muodossa (vrt. IMDG-s&annosto);

7. Alukset, jotka kuljettavat INF-s&&anndstossa mainittuja aineita;

8. Matkustaja-alukset, joiden pituus on 24 metrié tai enemman.

9. Ydinkayttoiset alukset.

Norjan rannikkohallinto (Kystverket 2011a) voi erityistapauksissa hakemuksesta myontaé aluksen
paallikolle tai muulle alushenkilstolle vapautuksen luotsinkdyttovelvollisuudesta maéaratylla
luotsausalueella. Vapautus on voimassa yhdelld tai useammalla mééaratylla aluksella ja yhdella tai
useammalla madréatylla vesialueella.

Luotsinkayttovapautusta késitellddn luotsaussdadosten luvussa 3. Vapautuksen myoéntdmiseen
vaikuttavat aluksen ominaisuudet, lasti seké hakijan asiantuntemus ja kokemus.

Harkittaessa luotsinkéyttévapautuksen myontdmista huomiota Kiinnitetddn erityisesti seuraaviin
seikkoihin:

1. Hakijan asiantuntemus ja vesialueen tuntemus.

2. Alukseen liittyvat riskit.

3. Vesialueeseen liittyvat riskit.

4. lhmishengen, terveyden ja ympériston etu, sisaltden aluksessa olevien henkiléiden mééran.

Luotsinkayttdvapautusta ei yleensa voida myontéaa seuraavanlaisille aluksille:
1. Aluksen pituus on 150 metrié tai enemman.
2. Ydinkayttoiset alukset.

Luotsinkayttdvapautusta ei yleensd voida myontad, jos aluksella kuljetetaan INF-koodin mukaista
lastia tai seuraavia nestemaéisié aineita irtolastina:

1. Nestemadisia kaasuja IGC-koodin mukaisesti;

2. Aineita, jotka kuuluvat luokkaan X MARPOL liitteen Il mukaisesti;

3. Aineita, jotka kuuluvat luokkaan Y MARPOL liitteen 1l mukaisesti, kaikkia aineita
MARPOL liitteen 1 mukaisesti ja aineita, joiden leimahduspiste on alle 23 °C, jos alus
on yksirunkoinen ja sen pituus on 70 metri& tai enemman;

4. Aineita, jotka kuuluvat luokkaan Y MARPOL liitteen 1l mukaisesti, kaikkia aineita
MARPOL liitteen 1 mukaisesti ja aineita, joiden leimahduspiste on alle 23 °C, jos
aluksessa on kaksoisrunko ja sen pituus on 90 metrid tai enemman.

Erityistapauksessa Norjan rannikkohallinto voi hakemuksesta paattaa, ettd luotsinkéyttévapautusta
voidaan kayttdd huolimatta siité, ettd aluksella kuljetetaan edell& mainittuja aineita. (Kystverket
2011a.)

Luotsinkayttovapautuksen hakijalta edellytetaan
1. vahintd&n vuoden kokemusta liikenteestd Norjan rannikolla vesialueella, johon vapautus
viittaa, tai
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2. suoritettua todistusta puoliperdmiehen luotsinkayttovapautuksesta vesialueella, johon
vapautus viittaa, tai

3. litkkennointid edellisen 12 kuukauden aikana vahintddn 6 matkaa molempiin suuntiin
vesialueella, johon vapautus viittaa. Matkat on taytynyt tehda aluksella tai aluksilla, joihin
vapautus viittaa, tai vastaavanlaisella aluksella. VVahintaan kaksi matkaa molempiin suuntiin
on taytynyt tehda pimealla.

Norjan rannikkohallinto paattdd kokeen suorittamistavasta ja voi péattdd myontédéd tayden tai
osittaisen vapautuksen vaatimuksesta kokeen suorittamiseen. Koe muodostuu teoriaosuudesta ja
kaytdnnon osuudesta. Teoriaosuudessa hakija osoittaa tietdimyksensda mm. paikallisista
lilkenneolosuhteista, merivirroista, aluksesta ja sen ohjailusta, reittisuunnittelusta, paikallisista
maarayksistd, turvallisuuteen ja ymparistoon liittyvistd asioista, ja osaa riittavasti englannin Kielta.
Kéytdnnon  osuudessa  hakija osoittaa  olevansa  riittdvdn  ammattitaitoinen  mm.
rannikkonavigoinnissa, aluksen ohjailussa, optisessa navigoinnissa, tutkanavigoinnissa,
kommunikointitavoissa, Yyhteistyossd komentosillalla ja tarvittaessa hinaajien kaytossa.
(Kystverket 2011a.)

Luotsinkayttovapautuksen mydntamiseen liittyy tiettyja luotsausaluekohtaisia erityisehtoja, joita
kuvataan tarkemmin Norjan rannikkohallinnon laatimissa erityisehdoissa ja rajoituksissa
(Kystverket 2011b). Luotsauksesta vapautettavien alusten maksimipituus vaihtelee alueittain, ja
erdissa osissa Skagerrakin ja Oslofjordenin luotsausalueita vapautusta ei ole mahdollista kéyttaa.

Tanska

Tanskan luotsauslainsdadantd perustuu luotsauslakiin - (567/2006) ja useisiin  Tanskan
luotsausviranomaisen (Danish Pilotage Authority) asettamiin maarayksiin.

Tanskan luotsauslain 48 mukaan alukset ovat luotsinkayttovelvollisia, jos
1. ne kuljettavat 6ljya tai lastitankkeja ei ole puhdistettu reagoimattomiksi ilman kanssa;
2. ne kuljettavat kemikaaleja;
3. ne kuljettavat kaasuja;
4. niilld on mukanaan yli 5 000 tonnia polttoainetta [omaan kayttoon] tai
5. ne kuljettavat runsasaktiivista radioaktiivista materiaalia.

Luotsauslain (567/2006) mukaan kaikki alukset, jotka kuljettavat 0ljya tai nestemaisia
kemikaaleja, ovat luotsinkéyttovelvollisia huolimatta aluksen koosta. Henkilokohtainen vapautus
luotsinkayttdvelvollisuudesta voidaan kuitenkin lastista riippumatta hakemuksesta myontaa
hakijalle, jolla on kattava tuntemus alueesta ja siitd aluksesta tai vastaavasta aluksesta, jolle
vapautus on tarkoitus myontad. Tanskan luotsausviranomainen maarittaa yksityiskohtaiset saannot
luotsinkdyttovapautuksen myontédmiselle, sisaltden vaatimukset, dokumentoinnin kokemuksesta
sekd kokeiden suorittamisen. Vapautus voidaan myontdd koskemaan useita aluksia ja useita
luotsausalueita.

Tanskan luotausviranomaisen maardyksen mukaan vapautus luotsinkédyttévelvollisuudesta
voidaan myoOnt&d, kun hakija on todistetusti suorittanut kyseiselld luotsausalueella vaaditun
madrédn aluskdyntejd ja on suorittanut hyvéksytysti teoriakokeen, jossa testataan hakijan
paikallistuntemus.  Vapautus myonnetd&n viideksi vuodeksi kerrallaan, mutta vapautuksen
haltijan on vuosittain toimitettava luotsausviranomaisille todistus siitd, ettd liikenteen
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toistumistineys on ollut riittdvd. (Lodstilsynet 2012, 21-2488.) Vuosittain vaadittava
luotsauskertojen tai aluskayntien mééra vaihtelee luotsausalueittain seuraavasti:
e Luokka A: 20 luotsauskertaa vuodessa todistuksen alkupdivasta lahtien (korkean riskin
satamat ja luotsausalueet)
e Luokka B: 10 luotsauskertaa/aluskayntid vuodessa todistuksen alkupéivasta lahtien
(alhaisen riskin satamat ja véhainen luotsaus)
e Luokka C: 5 luotsauskertaa/aluskayntid tai véhemmaén vuodessa todistuksen alkupdivasta
lahtien (alhaisen riskin satamat ja vahainen luotsaus).

Jos todistuksen haltija on tayttanyt vaadittavien aluskayntien maarén yli 5 vuoden ajan,
luotsausalueluokka merkittynda A* lasketaan luokkaan B. (Lodstilsynet 2012, liite 3.)
Tammikuussa 2012 vapautus luotsinkéyttovelvollisuudesta oli Tanskan luotsausviranomaisen
mukaan myonnetty 158 aluspaéllystoon kuuluvalle henkil6lle. Suurin osa vapautuksista on
myonnetty bunkrausta harjoittaville tankkialusten paallikoille.

2.4. Lansi-Eurooppa

Saksa

Saksassa luotsinkayttvelvollisia ovat yleisesti alukset, jotka ovat pituudeltaan 90 metrid tai
enemman tai leveydeltdan 13 metrié tai enemman tai jotka kuljettavat vaarallisia aineita irtolastina
(Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 2011). Luotsinkdyttovelvollisista aluksista ja
luotsinkayttdvapautuksesta séadetaan yksityiskohtaisemmin luotsausalueittain.
LuotsinkdyttOvapautuksen myontamisen ehdoista on saddetty erikseen meriliikenteen ja
sisdvesiliikenteen alusten osalta seké séilidalusten osalta (Bundesverband der Seeund Hafenlotsen
2011). Sailidaluksia koskevaa luotsausvapautusta koskevat maaraykset ovat samankaltaisia eri
luotsausalueilla, joskin alusten syvayksen maksimirajoissa on alueellisia eroja. Seuraavassa
esitetadn sailidaluksille myonnettavéan luotsinkayttdvapautuksen ehdot vapaasti kdannettyna Elben
luotsausalueella (Bundesverband der See- und Hafenlotsen 2003):

1)  Merenkulkuviranomainen voi hakemuksesta myontaa sailidaluksen aluspaallikolle
vapautuksen luotsinkayttovelvollisuudesta, jos

(@) Meriliikenteeseen rekisterdidyn sailidaluksen pituus on korkeintaan
60 metri& ja leveys 10 metrig;

(b) Sisavesiliikenteeseen rekisterdidyn séilidaluksen pituus on korkeintaan 60
metrid ja leveys 10 metrig;

(c) Kaksirunkoisen séilidaluksen pituus on korkeintaan 90 metrid ja leveys 13
metrid, jos syvays on korkeintaan 6,5 metrid.

2) Pituuden ja leveyden maksimaaliset mitat voivat olla kuitenkin suurempia (1:10
interpolaatiosta saadetddn 1 8 8 momentissa), jos joko pituus tai leveys on sallittua rajaa
alhaisempi, mutta kuitenkin korkeintaan:

(@) kohdan 1 ja 2 aluksilla: pituus korkeintaan 65 metrid ja leveys 10,5 metrig;
(b) kohdan 3 aluksilla: pituus korkeintaan 95 metrié ja leveys 13,5 metrid.

3) Vapautus luotsinkayttovelvollisuudesta voidaan myontéd, jos aluspaallikolla:
(@) On reitiltd kokemusta aluspééllikkénd viimeisen 12 kuukauden aikana kohdan
1 aluksella niin, ettd h&nelld on ollut luotsi mukanaan 6 matkalla, tai kohdan 2
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aluksella niin, ettd hénell4 on ollut luotsi mukanaan 6 matkalla, tai kohdan 3
aluksella niin, etta hénelld on ollut luotsi mukanaan 12 matkalla, ja hanelld on
siité esittaa todistus.

(b) On riittdvd saksan  kielen taito ja hdn on  suorittanut
Merenkulkuviranomaisen (Schifffahrtspolizeibehdrden) tutkinnon, jossa hén on
osoittanut, ettd hanelld on riittava tietdmys vaylasta ja lilkennesédannoista.

4) Aluksen tulee olla varustettu kunnolla toimivalla tutkalla sekd VHS-radiolla kulkiessaan
vaylilla kanavissa.

5) Tutkinnon suoritettuaan aluspééllikblle myonnetéan todistuksesta vapautus, joka on pidettava
mukana aluksessa. Vapautus on voimassa 12 kuukautta. Todistus siséltaa aluspaallikén nimen,
voimassaoloajan seké sen aluksen nimen ja alueen, jolle vapautus on myonnetty.

6) Vapautus voidaan hakemuksesta uusia 12 kuukaudeksi, jos aluspééllikkd on edellisen 12
kuukauden aikana tehnyt kappaleen 1 kohdan 1 tai 2 aluksella reitill4 vahintdédn 6 matkaa tai
kappaleen 1 kohdan 3 aluksella vahintdan 12 matkaa.

7) Meriliikenteen sailidaluksen (kappale 1 kohta 1 tai 3) aluspaallikblle mydnnettya
luotsinkdyttovapautusta voidaan hakemuksesta soveltaa sisdvesiliikenteen séilidalukseen
(kappale 1 kohta 2) aluspaallikon tehtya 3 matkaa luotsin kanssa talla aluksella.

8) Sisavesiliikenteen sailidaluksen aluspééllikblle myonnettyd luotsinkédyttévapautusta voidaan
hakemuksesta soveltaa meriliikenteen séilidalukseen (kappale 1 kohta 1) aluspaéllikon tehtya
kolme matkaa luotsin kanssa tall& aluksella.

9) Kappaleen 1 kohdan 3 alusta koskevaa luotsinkayttévapautusta voidaan hakemuksesta soveltaa
toiseen tyypiltddn samanlaiseen alukseen.

Saksan luotsauslain mukaan Oljytuotteiden tai vaarallisten aineiden kuljetus ei siis ole este
luotsinkdyttdovapautuksen myontamiselle, kunhan alusta ja aluksen paallikkod koskevat
vaatimukset tayttyvat.

Alankomaat

Alankomaiden luotsauslainsdddanndssa kaikki yli 75 metria pitkat alukset ovat
luotsinkayttovelvollisia. Luotsinkdyttévapautus voidaan Loodswezenin (Bentinck 2012) mukaan
myontéaa kaikille aluksille paitsi niille, jotka kuljettavat IMO-luokittelun mukaisesti vaarallista tai
ympaéristolle haitallista lastia. Téahan siséltyvat myds 6ljytuotteet. Jatevesia kuljettaville aluksille
luotsinkéyttdovapautus voidaan myontédd, mikali lasti ei lukeudu IMO:n luokittelun mukaisesti
vaaralliseksi tai haitalliseksi lastiksi. Alankomaissa sisavesiliikenteeseen rekisterdidyt proomut on
vapautettu luotsinkayttovelvollisuudesta.  Sisévesiliikenteen proomuilla kuljetetaan myaos
vaarallista ja ympéristolle haitallista lastia.

Alankomaiden luotsauslainsd&déantd on lahelld Belgian lainsaddantod, ja maat hoitavat luotsauksen
yhteistydssa Scheldt-joella ja Ghentin ja Terneuzenin vélisessa kanaalissa.
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Belgia

Belgiassa Scheldtin alueella luotsinkéyttd on pakollista kaikille meriliikenteeseen rekisterdidyille
aluksille, lukuun ottamatta:

o sisdvesiliikenteen aluksia;

e jokisuun liikennett;

e jokiliikennettd;

e pituudeltaan alle 80 metrin aluksia;

e ankkurissa olevia kauppa-aluksia;

e aluksia, jotka kuuluvat belgialaisille, flaamilaisille tai alankomaisille viranomaisille;

e aluksia, jotka kuuluvat alankomaisille tai flaamilaisille luotsausviranomaisille.

e sota-aluksia. (Vlaamse Hydrografie 2010.)

Aluksen koosta riippumatta kaikki seuraavat alukset lukuun ottamatta sisavesiliikenteen aluksia
ovat luotsinkayttovelvollisia:
o alukset, joilla kuljetetaan irtolastina vaarallisia tai ymparistolle haitallisia aineita
(tayteen tai osittain lastattuna tai tyhjan& mutta ei puhtaana tai kaasuttomana);
e alukset, jotka ovat osana hinausyhdistelméaa, elleivat viranomaiset ole myonténeet
vapautusta luotsinkayttévelvollisuudesta;
e alukset, jotka ovat hinauksessa, elleivat viranomaiset ole mydntaneet vapautusta
luotsinkayttovelvollisuudesta. (Vlaamse Hydrografie 2010.)

Alusten pé&allikbt ja navigoinnista vastaavat paallystdn jdsenet voivat hakea vapautusta
luotsinkayttdvelvollisuudesta tietylle alukselle ja luotsausalueelle. Myontdmisen ehtona ovat
toistuvat aluskaynnit ja koe. Alusten, joiden pé&allikdlle on myonnetty luotsinkayttévapautus, on
kuitenkin seuraavissa tapauksissa kaytettava luotsia:
e kun aluksessa on irtolastina vaarallista tai ymparistolle haitallista ainetta tai j&amié
tallaisista aineista;
e jos alus on osa hinausyhdistelméaé, ellei asianomainen viranomainen myonna
poikkeusta;
e jos alus on hinauksessa, ellei asianomainen viranomainen myonna poikkeusta. (VVlaamse
Hydrographie 2010.)

Alankomaissa ja Belgiassa 0ljya tai vaarallisia aineita kuljettaville aluksille ei voida myontaa
luotsinkdyttdvapautusta, mutta luotsauspakko koskee ainoastaan meriliikenteeseen rekisteroityja
aluksia. Sisavesiproomuilla sen sijaan kuljetetaan mm. 6ljytuotteita jokiliikenteessa ja jokisuissa,
joissa sijaitsee useita suuria satamia. Naita sisavesiliikenteeseen rekisterdityja omalla moottorilla
kulkevia proomuja kaytetadn myos bunkrausaluksina merisatamissa.

Iso-Britannia

Iso-Britannian luotsauslain (Pilotage Act 1987) 7§ 3 momentin mukaan luotsausvelvollisuus ei
koske alle 20 metrin pituisia aluksia eika kalastusaluksia, joiden rekisterdity pituus on alle 47,5
metrid. Satamakohtaisten luotsausmaardysten laatiminen on satamaviranomaisen vastuulla.
Satamaviranomainen voi hakemuksesta myontaa aluksen kapteenille tai yliperamiehelle myos
vapautuksen  luotsinkayttovelvollisuudesta  (88).  Luotsauslain  mukaan  mé&éardaikainen
luotsinkayttovapautus voidaan myontad kaikille aluksille, jos luotsinkéyttGvapautuksen hakijalla
on suoritettuna riittavasti vaadittavia matkoja kulkuvedessd, johon vapautusta haetaan, ja liséksi
hakijan ominaisuudet tayttyvat ja koe suoritetaan hyvaksyttavésti. Vaarallisia tai ympéristolle
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haitallisia aineita kuljettavia aluksia ei ole suljettu pois luotsausvapautuksen piirista.
Riskiarvioinnin puitteissa niille voidaan myontédd luotsinkdyttévapautus saanndsten linjan
mukaisesti. Mikali alus aiheuttaa erityistd vaaraa, luotsinkayttdvapautukselle voidaan maarata
lisdvaatimuksia. Luotsinkéayttdvapautta ei kuitenkaan myonneta raakadljyterminaalialueille.

Ranska

Ranskassa luotsaus on pakollista luotsiaseman laatimien paikallisten s&&ddsten maarittamien
rajojen sisépuolella. Alukset ovat luotsinkayttovelvollisia, jos niiden pituus on alueesta riippuen
vahintddn 40-70 metrid. Satamatasolla voidaan maaratd luotsausvelvollisiksi myods vaarallisia
aineita irtolastina kuljettavat alukset. Kaikki vaarallisia aineita kuljettavat alukset on asetettu
luotsausvelvollisiksi ainakin Dunkerquen ja Havren satamissa (Dunkerquen satama 2012, Grand
Port Maritime du Havre 2012). Alusten, joiden kapteenille on myonnetty luotsisertifikaatti, ei
tarvitse kayttad luotsia. Luotsisertifikaatti ei ole sama kuin vapautus luotsinkayttovelvollisuudesta.
Luotsinkayttovapautuksen myontamisen edellytyksista saddetddn tarkemmin paikallisissa
séadoksissa. Yleisend ehtona vapautuksen myontdmiselle on, ettd vain kapteeni voi saada
vapautuksen kansallisuudesta huolimatta. Vapautusta hakevalla kapteenilla tulee olla kolmen
vuoden kokemus luotsauksesta ja useita satamakdyntejd kapteenina kyseisessa satamassa
paikallisten sédaddsten mukaisesti. Naiden ehtojen taytyttya hakija tekee kokeen, jonka jélkeen
maaherra p&attdd vapautuksen myontdmisestd meriturvallisuuden asiantuntijoista koostuvan
paikallistoimikunnan avustuksella. Paikallistoimikunta esittdd maaherralle  (Préfet de
Département), millaisille ja minka kokoisille aluksille luotsinkdyttévapautus voidaan myontéa, ja
kuinka monta satamakayntid vaaditaan vapautuksen myontamiseksi. (Pilotes Maritimes 2007.)

2.5. Puola ja Latvia

Puola

Puolan meriturvallisuuslain epavirallisen englanninnoksen artiklassa 36 saadetaan yleisesti luotsin
patevyysvaatimuksista seka madritellddn kolmen alueellisen viranomaisen velvollisuudet
luotsauksen alueellisesta toteuttamisesta ja valvonnasta (Act of 9 November 2000 on maritime
safety). Yksityiskohtaisemmat madraykset luotsauksesta on laadittu alueellisesti, mutta yleisesti
alukset, jotka ovat pituudeltaan 50 metria tai enemman, ovat luotsinkayttovelvollisia. Aluksen
pituudesta riippumatta seuraavat alukset ovat luotsinkayttdvelvollisia (Gdansk Pilot 2005):

1. Alukset, joilla on lastina vaarallista lastia, ja joilla on kaasujaamia téallaisen lastin jaljilta;

2. Alukset, jotka on ylilastattu tai lastattu epéatasaisesti

3. Alukset, joissa on vaurioita, joista voi aiheutua ympériston saastumista ja

4. Matkustaja-alukset.

Satamamestari voi myontdd madrédajaksi vapautuksen luotsinkayttévelvollisuudesta satamassa
aluksen paéllikolle ja alukselle. Vapautus voidaan myoéntaa paéllikoille, joilla on vahintaan 12
kuukauden kokemus aluksen p&allikkona.

Satamamestarin  tulee arvioida vapautusta hakevan aluksen pé&éllikon edellytyksia

luotsinkayttovapautuksen saamiseksi seuraavien seikkojen perusteella (6 8) (Gdansk Pilot
2006):
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1. Koe, jossa varmistetaan pé&éllikon tiedot satamasta ja liikenneolosuhteista,

satamasdanndista, VTS-sédannodistd seka navigointiin ja ymparistonsuojeluun liittyvista

séannoista;

Aluksen tai hinaajan koko ja ohjattavuus;

3. Ké&ytdnnon luotsausharjoittelu, johon liittyy vahintddn 6 aluksen saapumista ja lahtoa.
Tietyn luotsausalueen péapilotin tulee vahvistaa aluspéallikon kéytdnnon harjoittelu, ja sen
tulee sisaltaa alusten ohjailun arviointi.

N

Luotsinkéyttovapautusta hakevien aluspéallikdiden, jotka toimivat bunkrausaluksilla, on edellisten
vaatimusten lisaksi taytettava seuraavat vaatimukset (7 8):
1. Vahintddn 12 kuukauden kokemus aluspadllikkénd tai vanhempana perdmiehend
tankkerialuksilla;
2. Suoritettuna 10 luotsin avustamaa satamaluotsausta (alus saapuu / lahtee satama-alueelta),
joista véahintéan 4 tulee olla suoritettuna yoaikaan.

Luotsinkayttdvapautus on voimassa kerrallaan 12 kuukautta (10 8).

Latvia

Latviassa luotsauspalveluja tarjoavat satamat, jotka myds maarittavat yksityiskohtaiset sdannot
luotsin kaytostd ja myontdvat mahdolliset vapautukset luotsinkdytostd. Riian sataman
luotsaussédantdjen mukaan kaikki yli 24 metrin pituiset alukset ovat luotsinkayttévelvollisia.
Vapautus luotsinkayttovelvollisuudesta voidaan myontaa aluksen paallikolle, jos han on kaynyt
satamassa 12 kertaa edellisen kolmen kuukauden aikana tietylld aluksella ja tietyssé terminaalissa
suoritettuaan kokeen. Vapautus on voimassa yhden vuoden. Vapautus voidaan myontad myos
aluksille, jotka kuljettavat vaarallisia aineita, mutta niiden osalta ainoastaan yhdensuuntainen
litkenne on sallittu. (Brokovskis 2012.) Ventspilsin satamassa kaikki yli 70 metrin pituiset alukset
ja  sdilidalukset  pituudesta  riippumatta  ovat  luotsinkayttovelvollisia.  Vapautus
luotsinkayttovelvollisuudesta voidaan myontad rannikkoliikenteen aluksille ja kaikille satamassa
sadanndllisesti liikenndiville aluksille, jos aluksen kapteeni on suorittanut kokeen. (Ventspilsin
satama 2012.)

2.6. Luotsinkayttovapautuksen myontamisperusteiden keskeiset eroavaisuudet eri maissa

Kaikkien tarkasteltujen Euroopan maiden luotsauslainsdddédnndssa tunnetaan sekd pakollinen
luotsaus ettd vapautus luotsinkéyttovelvollisuudesta (taulukko 1). Luotsausvelvollisten alusten
madritelma vaihtelee maittain, samoin se, mill& edellytyksilla alukselle on mahdollista myontaa
vapautus luotsinkayttovelvollisuudesta. Joissakin maissa pienilla sailidaluksilla on mahdollista
kuljettaa haitallista lastia tai 6ljytuotteita ilman luotsausvelvollisuutta, kun taas toisissa maissa jo
pienikin haitallista lastia kuljettava alus on luotsausvelvollinen. Erdissé maissa yksityiskohtaiset
luotsausmaéraykset laaditaan alueellisesti, ja myds poikkeusluvat voidaan myontaa paikallisella
tai alueellisella tasolla. Pohjoismaissa madraykset ja mahdolliset poikkeusluvat laaditaan
kansallisella tasolla, vaikka luotsausmaarayksissd olisikin alueiden erilaisista piirteista ja
luotsauksen haasteellisuudesta johtuvia alueellisia eroja. Suomi on tarkastelluista maista ainoa,
jossa kaikki vesialueilla liikkuvat 6ljya tai haitallista lastia kuljettavat sailidalukset ovat
luotsinkayttovelvollisia eika niille ole mahdollista myontaa vapautusta
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luotsinkayttovelvollisuudesta. Poikkeuksena on luotsinkayttovelvollisuudesta vapautettu pieni
Oljyséilidalus Tankos, joka kuljettaa 6ljyd Naantalista Ahvenanmaalle, sekd Suomenlahdella
litkenndiva hyvin pieni 6ljyséilidalus Oil Finn.

Esimerkiksi Ruotsissa ja Norjassa pienet sailidalukset eivat ole luotsinkayttvelvollisia, vaikka
niill& kuljetettaisiin lievasti haitallista lastia tai 6ljytuotteita. Luotsausvelvollisuuden ulkopuolella
olevien sailidalusten maksimikokorajaan vaikuttaa luotsausalueen lisaksi aluksen yksi- tai
kaksirunkoisuus. Luotsausvelvollisuuden tayttaville sailidaluksille on mahdollista hakea
vapautusta  luotsinkayttovelvollisuudesta, = mutta  suurille  sailidaluksille  vapautusta
luotsinkayttdvelvollisuudesta ei yleensd myonnetd. Tanskassa pienetkin séilidalukset ovat
lahtokohtaisesti luotsausvelvollisia, jos niill& kuljetetaan Oljytuotteita tai haitallista lastia, vaikka
ne liikkuisivat satama-alueella, mutta lastista riippumatta niille on mahdollista my6éntéa vapautus
luotsinkayttdvelvollisuudesta.

Kaikissa tarkastelluissa maissa luotsinkayttdvapautuksen myontaminen edellyttdé hakijalta vahvaa
merenkulun ja aluksen kasittelyn asiantuntemusta, kokemusta sekéd aluetuntemusta. Vapautuksen
myontdminen edellyttdd maasta riippuen kokemusta ja vahintddn satamaviranomaisen
hyvaksyméa suoritusta kokeessa. Kokeeseen siséltyy seké teoriaosuus ettd kdytannén osuus, joissa
hakija osoittaa kykenevansa liikenndiméan turvallisesti hakemuksessa mainitulla aluksella ja
kulkuvaylalla. Vaatimukset kokemuksen pituudesta ja vapautusta edeltévista liikenndintikerroista
vaihtelevat paitsi maittain ja alueittain, myos alustyypin ja liikenteen luonteen mukaan.

Alusten luotsausvelvollisuuden perusteena on useissa maissa lastin vaarallisuus. Myos haitallista
lastia kuljettaville aluksille on kuitenkin useimmissa maissa mahdollista myontéda vapautus
luotsinkayttdvelvollisuudesta, jos hakijalla on riittavat tiedot ja taidot aluksen turvallisesta
kuljettamisesta ja aluksen rakenteelliset ja liikenteelliset ominaisuudet tayttdvat vaatimukset.
Suomen, Alankomaiden ja Belgian luotsauslainsaadantd ei kuitenkaan mahdollista
luotsinkayttdvapautuksen myontamista oljytuotteita tai haitallista lastia kuljettaville meriliikenteen
aluksille. Tosin Alankomaissa ja Belgiassa Oljytuotteiden ja haitallisen lastin kuljettaminen
luotsinkayttovelvollisuuden ulkopuolella olevilla sisdvesiproomuilla on hyvinkin yleista joissa,
jokisuissa ja satama-alueilla.
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Taulukko 1. Yksinkertaistettu tiivistelma luotsinkayttovelvollisuudesta ja
luotsinkayttdvapautuksesta tarkastelluissa Euroopan maissa.

Suomi >70m Kaikki Ei
Ruotsi 70-110m <50m (yksirunkoiset) / Kylla Ei mahd. X/Y-
>70m-100m kemikaaleilla

(kaksirunkoiset)

Norja >70m >35m (yksirunkoiset) / Kylla Yksirunkoisilla 70m,
>50m (kaksirunkoiset) kaksirunkoisilla 90m

X/Y-kemikaaleilla
rajoituksia

Tanska . Kaikki Kylla

Saksa >90m Kaikki Kylla Yksirunkoisilla 60m,
kaksirunkoisilla 90m

Alankomaat >75m Kaikki Ei Poikkeuksena
sisdvesiproomut!

Belgia >80m Kaikki Ei Poikkeuksena
sisavesiproomut!

Iso-Britannia >20m >20m Kylla Paikalliset saadokset

Ranska 40-70m Kaikki / riippuu satamasta Kylla Paikalliset saadokset

Puola >50m Kaikki Kylla

Latvia >24m (Riika) >24m / riippuu satamasta  Kylla Paikalliset saddokset

>70m (Ventspils) Kaikki

3. Bunkrausaytannot eraissa Euroopan maissa

3.1. Bunkrauskaytantojen selvittiminen

Bunkrauskaytanttjd Euroopan maissa selvitettiin eri maiden satamaliitoille tai vastaaville
organisaatioille kohdistetuilla séhkdpostitiedusteluilla seké etsimélla Internetisté tietoa bunkrausta
tarjoavista yrityksistd. Bunkrausta eri maissa ja satamissa tarjoavia yrityksia on saatavilla kootusti
erailta sivustoilta®. Naiden lisaksi yrityksia etsittiin muun muassa satamien sivustojen kautta.

! Esim. http://www.bunkerindex.com
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3.2. Pohjoismaat

Ruotsi

Ruotsissa sdilidaluksista tehtdvad bunkrausta harjoitetaan Goteborgissa ja Tukholmassa, joissa
toimii useita bunkrausta tarjoavia yrityksid. Goteborgissa toimitetaan vuosittain 1,2—2 miljoonaa
tonnia laivapolttoainetta aluksiin joko satamassa tai merelld (GreenPort 2012). Tukholmassa
bunkrataan muun muassa matkustaja-autolauttoja. Tukholman alueella liikenndi huomattavasti
pienempid proomuja ja tankkialuksia, Goteborgissa puolestaan merikelpoiset suuremmat
tankkerit (DWT~1 000-4 000) ovat yleisid. Goteborgissa myos jatevesia kuljetetaan pienilla
tankkialuksilla. Goteborgiin suunnitellaan vuonna 2013 avattavaksi LNG-bunkrauspalvelu, jossa
bunkraus tehtdisiin suoraan aluksesta alukseen (GreenPort 2010).

Ruotsissa valtaosa luotsinkdyttovapautuksista myonnetddn pienille tiheésti liikenndiville
séilidaluksille. Vapautusta perustellaan mm. silld, ettd téhan tarkoitukseen ei ole riittavasti
luotseja, ja etté luotsinkaytosta aiheutuisi varustamoille suuria kustannuksia. (Sahili 2011.)

Norja

Norjassa toimii useita bunkrausyrityksia ja bunkrauspalvelua on saatavilla useissa satamissa. Osa
yrityksista palvelee ainoastaan rannikkoalueella ja satamissa, mutta bunkraus on yleistd myd6s
merellda  Norjan aluevesilla arktisia alueita mytden. Pienilla alle 1 000 dwt:n
bunkrausaluksilla  operoidaan  rannikkovesissd, mutta offshore-bunkrauksessa kaytetaan
suurempia tankkialuksia aina noin 6 000 dwt:n kokoluokkaan saakka (OW Atlantic: dwt 6 019).

Tanska

Bunkraus aluksesta toiseen on Tanskassa hyvin yleistd, ja turvallisen bunkraamisen takaamiseksi
merenkulkuviranomaiset ovat laatineet sille maarayksia Tanskan aluevesilla

(Sefartsstyrelsen 2007). Bunkrausta tehddan sek& satamissa ettd merelld. Alusten offshore-
bunkraus on tyypillistd, ja arvion mukaan 80 % bunkrauksesta tehddan merelld. Asiakkaat ovat
suurimmaksi osaksi kansainvalisid aluksia, jotka kulkevat Tanskan ohi matkallaan Itamerelle.
Tarkeimméat offshore-bunkrausalueet ovat Ison-Beltin alueella sekd Kdopenhaminan ja
Juutinrauman merialueilla. Bunkraus tehddan pienilla merikelpoisilla séilidaluksilla, joiden koko
vaihtelee 1 500 ja 6 000 dwt:n valilla ja joissa on yleensa polttoaineiden sekoitusmahdollisuus ja
valikoimissa kaikenlaisia laivapolttoaineita. (BeicipFranlab 2003.) Suuri osa Tanskassa
myonnetyistd luotsausvapautuksista on myonnetty bunkrauspalveluja tarjoavien tankkialusten
paallikoille.

3.3.Léansi-Eurooppa

Saksa

Saksassa on runsaasti bunkrauspalveluja tarjoavia yrityksid. Bunkrausta aluksesta toiseen on
saatavilla useissa satamissa Itdmeren ja Pohjanmeren rannikolla sek& Reinin varrella.
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Alankomaat

Alankomaissa alusten bunkraus on hyvin yleistd, ja alueella toimii lukuisia alan yrityksia.
Rotterdam on maailman toiseksi suurin bunkraussatama Singaporen jalkeen, vaikka vain
bunkraustarkoituksessa aluksia kdy satamassa harvoin. Bunkraus aluksesta toiseen on mahdollista
kaikissa satamissa, ja se on yleisin bunkrausmuoto. Yli 90 % bunkrauksesta tapahtuu proomuilla,
ja maassa onkin 80-100 kooltaan vaihtelevaa bunkrausproomua. (Beincipfranlab 2003.)
Bunkrauksessa kaytetd&n moottoroituja sailioproomuja, jotka on rekisterdity sisévesialuksiksi
eivatka siten ole luotsinkéyttévelvollisia. Alankomaiden lain mukaan offshore-bunkraus ei ole
laillista, joten bunkraus tapahtuu aina satama-alueella. Satamissa toimii my0s jatevesien kuljetusta
tarjoavia yrityksiéa.

Belgia

Myos Belgiassa alusten bunkraus on yleistd. Bunkrauspalvelua aluksesta toiseen on saatavilla
ainakin Zeebruggen, Antwerpenin, Ghentin ja Ostenden satamissa sek& merelld. Belgiassa
bunkrauksessa kaytettavat alukset ovat Alankomaiden tavoin sisévesiliikenteen proomuja, joiden
koko vaihtelee.

Iso-Britannia

Ison-Britannian merkittavin bunkrausalue sijaitsee Englannin kanaalissa, joka on otollinen
bunkrausalue Atlantilta saapuville aluksille. Kanaalin lansiosassa sijaitseva Falmouth rajaa myods
SECA-aluetta, jossa rikkipaastorajoitukset ovat Atlanttia tiukemmat. Bunkrauspalveluja on
tarjolla lisdksi ainakin Humber- ja Mersey-jokien jokisuissa, Bristolin kanavassa ja Thames-
joella. Myds Skotlannissa on tarjolla bunkrauspalveluja, mutta Forth Portsin (McLean 2012)
mukaan bunkraus ei ole sen toiminta-alueella kovinkaan yleistd. Aluksia bunkrataan seka
satamissa ettd merelld, ja bunkrauksessa kaytetddn seka sisdvesiproomuja ettd merikelpoisia
tankkialuksia. Alusten koko vaihtelee, ja suurimmat alukset ovat kantavuudeltaan jopa 7 500 dwt
(mt Whitonia).

Ranska

Ranskan pohjois- ja lansiosissa aluksella tehtdvaa bunkrauspalvelua on saatavilla ainakin
Dunkerquen (proomu), Le Havren (proomu Cimil, 4 500 dwt), Nantes-Saint- Nazairen ja
Donges’in satamissa. Englannin kanaalissa aluksia bunkrataan myds merelld. Jatevesien kuljetusta
proomulla on ainakin Dunkerquen satamassa.

3.4. Baltia ja Puola

Aluksilla tehtdvd bunkraus on yleistda my6s Baltian maissa ja Puolassa, ja ndissa maissa toimii
useita bunkrauspalveluja tarjoavia yrityksia. Virossa bunkrausta aluksesta toiseen tehddan ainakin
Tallinnan satamassa, jossa myds 6ljyisid jatevesia on mahdollisuus kuljettaa aluksella. Latviassa
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bunkrauspalveluja tarjotaan ainakin Riian ja Ventspilsin satamissa. Ventspilsin satama arvioi, etta
satamaan saapuneista aluksista 30-35 % bunkraa satamassa. Molemmissa satamissa kuljetetaan
my0s jatevesia tankkialuksilla. My0s Liettuassa bunkrauksessa toimii useita yrityksid. Puolassa
bunkrauksessa aluksesta toiseen kaytetaan jokialueilla sisavesiproomuja, jotka ovat kooltaan 100—
700 dwt, ja satamissa ja niiden edustalla merikelpoisia tankkialuksia, joiden koko vaihtelee noin
1 000 ja 1 300 dwt:n valilla.

4. Bunkrauksen toimintaymparisto ja onnettomuudet

4.1. Bunkrauksen toimintaymparisto, rajoitukset ja suositukset

Alusten bunkraus sdilidaluksilla on hyvin yleista Itdmerelld ja Pohjanmerelld. Bunkraus aluksesta
toiseen on selvasti yleisin bunkrausmuoto. Etenkin vilkkaimmilla bunkrausalueilla bunkraus
tehdaan aluksesta toiseen, silla suuret alukset vaativat paljon polttoainetta, jota ei ole jarkevaa
kuljettaa sdilidautoilla satamaan. Yhdella pienellakin tankkialuksella (esim. DWT 300) voidaan
korvata useita séilidautoja, vahentdd maantieliikennettd ja parantaa liikenneturvallisuutta. Jos
yksi sdiliauto voi kuljettaa noin 30 tonnia polttoainetta, vaadittaisiin 300 tonnin
tankkaamiseen 10 tdysperavaunullista sailiGautoa.

Bunkrauspalvelut keskittyvat sinne, missa liikennettd — ja siten myods kysyntda — on paljon ja
missé polttoainetta on mahdollista tarjota kilpailukykyiseen hintaan. Laajalla alueella liikenndivéat
kauppa-alukset normaalisti optimoivat bunkraustarpeensa niin, ettd alus bunkraa sielld, missa
polttoaine on edullisinta. Bunkrauspalveluiden tarjonta on Itdmeren ja Pohjanmeren alueella
vilkkaimmillaan Tanskan salmissa, jossa useat alukset bunkraavat saapuessaan Itdmerelle tai
lahtiessaan Itdmereltd, Lansi-Euroopan suurissa satamahubeissa Alankomaissa ja Belgiassa seka
Englannin kanaalissa SECA-alueen rajalla.

Bunkraukseen liittyvid suosituksia, ohjeita ja séantdja on laadittu koskemaan koko Itdmeren
aluetta, mutta tarkempia s&ant6jd bunkrauksesta on laadittu alueellisesti ja paikallisesti.
Esimerkiksi Tanskan merenkulkuviranomaiset ovat turvallisen bunkraamisen takaamiseksi
laatineet bunkraukselle maarayksia Tanskan aluevesilld (733/2007). Paikallisesti satamat laativat
tarkat saannot bunkrauksesta omalla alueellaan. Eri alueilla bunkrausolosuhteet ja -rajoitukset ovat
erilaisia, joten tarkat sd&dokset voi asettaa koskemaan vain tiettyja alueita. Laajoilla alueilla
sovellettavien suositusten ja ohjeiden sisalté painottuukin teknisen kaluston vaatimuksiin,
vastuisiin ja yleisiin toimintaohjeisiin. Bunkraussuosituksiin siséltyy usein tarkastuslista, joka
tulisi tayttad ennen bunkrausta ja hyvaksyttaa molemmilla osapuolilla.

MARPOL 73/78 -yleissopimuksen liitteessd 1 saddetd&n muun muassa 0ljysailidalusten teknisista
vaatimuksista, laitteista, katsastuksista ja vahingontorjuntavalmiudesta. Ta&man perusteella
HELCOM on laatinut suositukset, joiden tarkoituksena on taata turvalliset puitteet
bunkrausoperaatiolle ja 6ljyjen siirtdmiselle aluksesta toiseen Itdmeren alueella (HELCOM
recommendation 28/3). HELCOMin bunkrausoperaatiota koskeviin suosituksiin sisaltyy ohjeita

1. toimenpiteen hallinnasta,

2. bunkrauksessa kaytettavista letkuista,

3. héatépysaytyksesta,

4. ennen bunkrauksen aloittamista koskevista toimenpiteisté,

5. toiminnasta bunkrauksen aikana ja
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6. toiminnasta saastumisen sattuessa.

Euroopassa on HELCOMIin suositusten lisaksi tehty useita kattavia suosituksia ja ohjekirjoja
vaarallisten aineiden ja Oljytuotteiden kuljetuksesta. Esimerkiksi Central Commission for the
Navigation of the Rhine (CCNR) ja Oil Companies International Marine Forum (OCIMF) (2010)
ovat julkaisseet kattavan ohjekirjan nimelta International Safety Guide for Inland Navigation
Tank-barges and Terminals (ISGINTT), jonka tarkoituksena on parantaa vaarallisten aineiden
kuljetusten turvallisuutta sisdvesisailioproomujen ja muiden alusten kohtaamispisteessa
terminaaleissa. Oppaassa esitetddn suosituksia sdilidalus- ja terminaalihenkilokunnalle o6ljy-,
kemikaali- tai nestekaasualuksilla yleisesti kuljetettavien tuotteiden kuljetuksesta ja késittelysta.

ISGINTT-ohjekirja (CCNR & OCIMF 2010) sisaltdaa bunkrausta kasittelevan osion. Sen mukaan
Oljysaastuminen johtuu useimmiten vuodoista bunkrausoperaation aikana. Ylivuodot ja
laikkymiset aiheutuvat usein inhimillisesta virheestd. Oppaassa esitetddn bunkrauksen suunnittelua
ja toteuttamista koskevia ohjeita, ja se sisdltdd esimerkin ennen bunkrausta téytettdvasta
tarkastuslistasta. Ohjekirjan mukaan yritysten tulisi vaatia, ettd bunkrausta valvotaan
turvallisuusjohtamisjarjestelmén mukaan. Turvallisuusjohtamisjérjestelméssé tulisi taata, ettd
operaatioon liittyvat riskit on arvioitu ja minimoitu, ja esittdd, miten mahdollisen 6ljyvuodon
sattuessa tulee toimia.

Goteborgin satama on yhteistydssé Ruotsin varustamoyhdistyksen ja bunkrausalan kanssa laatinut
lakialoitteen “vihredlle bunkraukselle” (Green bunkering) Ruotsin vesialueilla. Aloitteen
paaméaérand on taata turvallinen bunkraus ja parantaa ympéristonsuojelua. Aloitteen tarkoituksena
on pakottaa kaikki Ruotsissa toimivat bunkrausoperaattorit kadymaan l&pi erityiskoulutus,
kuljettamaan mukana tarpeellisia vélineitd ja tekemad&n s&&nnollisia testejd Oljypadstojen
estamiseksi. Goteborgissa Green bunkering -aloitteen séannét ovat jo kéytossa eika bunkraus ole
sallittua ilman ”Green cardia”. (GreenPort 2012.) Green bunkering -aloitteeseen siséltyy sédéntoja
liittyen muun muassa

e letkuihin
6ljyntorjuntavalmiuteen
hatasuunnitelmiin
kommunikointiin
koulutukseen ja kaytannon vaatimuksiin
ennakkotarkistukseen (vetting)
ylivuotosuojaan ja hatapysaytykseen
miehistdon ja patevyyteen
tarkistuslistoihin/toimintaohjeisiin
Kiinnitykseen ja
vakuutuskaytantoihin. (CNSS 2011.)

Bunkrauspalveluita tarjoavien yritysten tulee olla valveutuneita riskienhallinnassa ja
ymparistovahinkojen torjunnassa. Useat bunkrausyritykset ovat sertifioineet toimintansa ISO-
laatusertifikaatein. Riskienhallintastrategiat ovat ndkyvissa useiden bunkrauspalveluja tarjoavien
yritysten Internet-sivuilla. Toimitusehtoihin sisdltyy usein muun muassa yksityiskohtainen kuvaus
siitd, miten vastuut jakautuvat bunkrausoperaatiossa.

Bunkrauksen turvallisuudessa ei vyleisesti ndhda olevan eroa siind, tehd&&nkoé bunkraus
séiliautosta vai aluksesta, kunhan varotoimenpiteistd on huolehdittu huolellisesti. Seké&
séilidauto- ettd sdilidalusbunkrauksessa osa riskeistd on samantyyppisia: siirtotapahtumassa
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mahdollisesti tavanomaisin haveri molemmissa kuljetus/bunkrausmuodoissa on polttoaineen
siirtoon liittyvat ongelmat (letkuvaurio, liitinten pettdminen, ylitdyttd jne). Toisaalta
bunkrausaluksissa on oleellisesti enemman Oljya ja lastinsiirtonopeudet saattavat myods olla
séilidautoja suurempia. Sailidalus voi myds ajaa Karille ja/tai joutua yhteentérméykseen toisen
aluksen kanssa. Sataman ulkopuolella suoritetuissa bunkrauksissa mukaan tulevat myos
sédolosuhteista aiheutuvat rajoitukset tai haasteet, joita ei ole sailibautoista tapahtuvassa
bunkrauksessa. Bunkrausta ei voida tehdd, jos merenkdaynti on kovaa. Lisdksi merelld tehtavassa
bunkrauksessa on otettava huomioon muu meriliikenne ja ilmoitettava bunkrausoperaatiosta
muulle liikenteelle hyvissa ajoin. Myos alusten kiinnittyminen on tehtévé huolellisesti, ja alusten
valissa tulee olla kunnolliset lepuuttajat térmaysvahinkojen valttamiseksi.

Maailmanlaajuisesti bunkrauksessa sattuneet 6ljypaastét muodostavat hyvin pienen osan niista
Oljypééstoistd, joita on aiheutunut sailidaluksille sattuneista onnettomuuksista. Kéytdnngssé lahes
kaikki bunkraukseen liittyvét 6ljypéaéstot ovat olleet kokoluokaltaan alle 7 tonnia. Kaikista alle 7
tonnin 6ljypéaastoista 7 prosenttia on aiheutunut bunkrauksen aikana vuosina 1974-2010. (ITOPF
2012.) Todennakoisesti osuus on viime vuosina ollut tatd pienempi 1990-luvulta l&htien
voimakkaasti tiukentuneiden turvallisuusmaaraysten myota.

4.2. Pienille sailidaluksille sattuneet onnettomuudet Itamerella

HELCOM pitdé ylla tietokantaa, joka sisaltdd tietoa meriliikenneonnettomuuksista Itamerell&
vuodesta 1989 lahtien (HELCOM 2011). Tietokannasta voidaan selvittdd muun muassa aluksen
nimi, koko, tyyppi, onnettomuuspaikka, onnettomuustyyppi, oliko aluksella luotsi ja aiheutuiko
onnettomuudesta saastumista. Tietokannan mukaan Itdmerelld sattui yhteensd 70 onnettomuutta
bruttovetoisuudeltaan pienille, alle 5 000 tonnin sailialuksille vuosina 2000-2010. Tietokantaa
tdydennettiin tata selvitysta varten lisédmalld bruttovetoisuustieto niille aluksille, joille sita ei
tietokannassa ilmoitettu, jos se oli saatavissa muista l&hteista.

Liikennemaariin nahden pienille séilidaluksille on sattunut onnettomuuksia melko véhan. Suurin
osa tutkitulla aikavélilla tapahtuneista onnettomuuksista oli pieniéd tormayksia ja karilleajoja (kuva
2). Onnettomuudet kasautuivat niille alueille, joissa liikennettd on paljon ja vaylat
vaikeakulkuisia. Useimmat onnettomuudet sattuivat satamissa tai niiden edustalla. Suurimmat
onnettomuuskeskittymét olivat Goteborgissa, Tanskan salmissa, Gdanskissa, Tukholmassa ja
Tallinnan edustalla. Onnettomuudet olivat useimmiten kuitenkin pienid havereita, ja saastumista
tapahtui ainoastaan kuudessa onnettomuudessa. N&issa mereen péasi valumaan pienid maarié
0ljya. Kahdessa saastumista aiheuttaneessa onnettomuudessa kyse oli 6ljypéastosta, joista toisessa

satama-altaasta kerdttiin 12 m raskasoljyn ja veden sekoitusta sekd 2 m 0ljyisté jatetta.

Yleisimmin onnettomuus johtui inhimillisestd tai teknisestd syystd. Vuosina 2004-2010
inhimillinen tekijd oli taustalla lahes 40 prosentissa havereista, ja tekninen tekija lahes 30
prosentissa (taulukko 2). Kaksi saastumiseen johtaneista onnettomuuksista aiheutui térmayksestd,
joista toisessa osallisena oli propaanikaasualus (LPG), yksi karilleajosta vahvassa merivirrassa ja
auringon sokaisemana ja yksi koneviasta, joka johti siihen, ettd pieni mé&&ra hydrauliikkadljya
paasi mereen.
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Taulukko 2. Pienille (GT <5 000) sailidaluksille sattuneisiin onnettomuuksiin tai havereihin
johtaneet syyt.

Inhimillinen tekija 23
Tekninen tekija 17
Ulkoinen tekija 6
Muu tekija 8
Ei tietoa 6

Itdmerell& vuosina 2000-2010 sattuneesta 70 onnettomuudesta 59 tapauksessa on saatavilla tieto
siit4, oliko aluksella luotsi onnettomuuden sattuessa. L&hes kaksi kolmannesta onnettomuuksista
tapahtui aluksilla, joilla ei ollut mukanaan luotsia (taulukko 3). Tahan sisaltyvat alukset, joiden
paallikolle on myonnetty luotsinkédyttdvapautus. Luotsi oli mukana aluksella noin kolmanneksessa
tapauksista. Tilaston perusteella todetaan siis luotsattujen alusten olevan lahes kaksi kertaa
vahemman osallisina havereissa kuin ilman luotsia kulkevien alusten.

Taulukko 3. Pienille (GT <5 000) sailidaluksille sattuneet onnettomuudet tai haverit vuosina
2000-2010 sen mukaan, oliko aluksella tapahtumahetkell& luotsi.

Luotsi mukana aluksella 21
Ei luotsia aluksella 38
Ei tietoa luotsista 11
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Kuva 2. Pienille séilidaluksille (GT <5 000) sattuneet onnettomuudet Itamerella 2000-2010.
Onnettomuustietojen l1ahde: HELCOM Map and data Service 2011.

4.3. Eraita muita bunkraukseen liittyvia ymparistonakokohtia

EU-rahoitteisessa BRISK-hankkeessa (Sub-regional risk of spill of oil and hazardous substances
in the Baltic Sea) arvioitiin merenkulun riskeja koko Itdmeren alueella. Hankkeessa arvioitiin
paadosin yhteentdrmdys- ja pohjakosketusriskejd seka niistd mahdollisesti aiheutuvia
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Oljypdaastoriskeja. Tutkimuksissa sivuttiin my6s muita onnettomuustekijoitd, ja bunkraukseen seka
STS:aan liittyvia riskejé sivuttiin erddssa hankkeen tyoraportissa (COWI, 2010).

Vaikka STS (Ship to Ship) lastinsiirtotapahtumana on kertaluokkaa laajempaa toimintaa kuin
bunkraus, ovat niissa tapahtuvat toiminnot varsin analogisia. Siksi, pohdittaessa bunkraukseen
liittyvid ympéristonakokohtia, voidaan STS-tapahtumiin liittyvida tietoja kayttdd hyodyksi
arviointien tukena.

Suoritetun sindnsa varsin kapea-alaisen analyysin perusteella selvityksessa todetaan padosin
tanskalaisten kokemusten perusteella mm. ettd tarkastelujaksolla 2009 tehtiin Tanskassa 72 kpl
STS-operaatiota, joista suurin osa, 53 kpl Fredrikshavnissa, 7 Kalundborgissa ja loput muissa
paikoissa. Merkittavin STS-toimintaan liittyvistd riskeistd on norjalaisiin l&hteisiin viitaten
mahdollinen Oljyvuoto, joka aiheutuu siirtoletkun vaurion yhteydessa, ja sen suuruus on
mitoitusarvona noin tonni. Useamman siirtoletkun yhtéaikaisen kayton tapauksessa on
epatodennakaistd, ettd useampi letku katkeaisi samalla hetkellda — mikali alusten valinen kiinnitys
on varmistettu.

Pumppausvirtaamana STS-pumppauksessa kaytetaan 4 000 m3/h, jolloin aluksen kannelle ja
mereen valuvan 6ljymaarén suuruus voidaan arvioida haverin tapahtuman hetken ja hatéseis-
tapahtuman vélisen ajan perusteella.

STS-operaation aikana voi my6s syntyd onnettomuus skenaarion vilkkaasti liikenndidyssa
kohdassa, missd kolmas alus tormaa STS-prosessissa olevaan alusryhmaan. Norjalaisen DNV:n
mukaan todennékoisyys sille, ettd alukset osuvat toisiinsa tapahtumassa aiheuttaen runkovaurion
ja o6ljyvuodon, on luokkaa 1/30 000. On huomioitava, ettd mainittu todennékdisyys ei sinansa
lity ~ STS-tapahtumaan, vaan liikkuvan aluksen ja  kiintedn  kohteen  vélisen
onnettomuustodennakdisyyden arviointiin.

STS-lastinsiirtoa on aiemmin suoritettu myds Suomen aluevesilla. Suomen ymparistokeskuksen
mukaan Kilpilahden jalostamon edustalla on joskus suuresta sdilialuksesta siirretty lastia
pienempaén, joka sitten on ajanut lastin jalostamoille. Tapahtuman turvallisuuden varmistamiseksi
Suomen ympaéristokeskus edellytti, ettd siirtolastauksen aikana paikalla tapahtumaa varmistaa
valtion  Oljyntorjunta-alus.  Suoritettujen  lastausten aikana ei  tapahtunut  mitéan
turvallisuuspoikkeamia.

Edelld mainittu BRISK-hanke listasi vuonna 2009 tanskalaisten tilastojen perusteella

3 538 bunkrausoperaatiota Tanskassa, Virossa 228 tapausta ajanjaksolla lokakuu 2009 -
tammikuu 2010 eli vuosijaksolla 743 tapausta. Latviassa raportin perusteella oli 3
bunkrauspaikkaa (Riika, Ventspils ja Liepaja), mutta tietoja bunkrauksesta ei ollut saatavilla.

Bunkrauksen suhteen hankkeessa arvioitiin, ett4
e siirtoletkun vauriossa mitoituspaastoksi arvioitiin polttonesteille 600 kg, raffinoidun
tuotteen tapauksessa noin 150 kg (Oil spill DK 2007),
e pumppausteho on bunkrauksessa pienempi, ja oletusarvona voitaneen pitaa

o 400m’/h.

Siirtoletkun vauriossa 6ljy voi myos suihkuta suoraan alusten valiin. Tanskassa on ollut yleinen
kaytantdé puomittaa alukset ainakin perdpaan osalta, jolloin mereen vauriotilanteessa valuva 6ljy
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saadaan eristetyksi puomia vasten. Tallgin oletetaan, ettd alukset on ankkuroitu keulastaan, ja ne
paasevat vapaasti liilkkumaan tuulensuunnan suhteen.

Vastaavasti kuin edelld esitetyssd STS-arviossa, tulee vauriotilanteessa arvioida aikaa vaurion
syntymisestd hatdseis-toimintoon. Todetaan, ettd annetulla "insindoriarviolla” katkenneesta
letkusta tulee runsaat 111 (l/s) ja STS-operaatiossa kymmenen kertaa enemman.

Ylibunkrauksessa osa 6ljysté jaa alukseen osan valuessa kannelta mereen. Mahdollinen 6ljypéésto
mereen voi kuitenkin olla helposti useita satoja litroja. Aluksen kansijérjestelyisté ja mahdollisesta
puomituksesta riippuen ympéristohaitat vauriotilanteessa saattavat kuitenkin olla vahéiset ja
hallittavissa. Tama olettamus korostaa aluksen pdaallyston ja miehiston ammattitaitoa ja
bunkrausaluksen kalustovaatimuksia 6ljypaaston varalta.

Bunkraustilanteessa kolmannen aluksen térmé&amisen todenndkdisyyden arvioitiin lahteessé
COWI 2010 mitattdmaksi suhteessa tavanomaisiin  meriliikenteen  6ljypéaéastoriskeihin
(yhteentormays ja karilleajo). Arvio perustuu seuraavaan matemaattiseen kaavaan:

P =Pg x Pc x Pb, missa

Pg on geometrinen todennékdisyys, eli todennékoisyys sille, ettd alus on yhteentorméyskurssilla
bukrausaluksen kanssa (joko bunkraava tai bunkrattava). Todennakdisyys on arvioitu AlS-dataan
perustuen bunkrausalueen laheisyydessé. Arvion riski realisoitui bunkraustapahtumaa kohti ajavan
aluksen ollessa alle 20 alusmitan paassé tapahtumasta.

Pc on seurauksen todennakoisyys, eli todennédkaisyys sille, ettd yhteentérmayskurssilla oleva alus
ei véisté bunkraustapahtumaan osallisia aluksia. Tdma todennakoisyys sisaltdéd sekad inhimillisesta
ettd teknisesta haverista aiheutuvia tekijoita (ja myds COLREG s&antdjen noudattamista).

Pb on todenndkoisyys sille, ettd bunkrausalueella on bunkraustapahtuma k&ynnissé.
Bunkraustapahtumaan liittyva todennakdisyys yhteentérmaykseen on siis COWI:n mallissa
toteutettu samaan tapaan kuin itse BRISK-laskennan muutkin yhteentdrmaysarviot, eli
soveltamalla japanilaisen Y. Fujiin mallia vuodelta 1984 (COWI 2010). Menettelya tukee se
tosiseikka, etteivat bunkraustapahtumaan liittyvat aluksen ole koko aikana bunkrausalueella.
Tanskan vesialueilla toteutetun laskennan tuloksena bunkraustapahtumaan liittyvan
yhteentormaysriskin ja 6ljypaaston todennékdisyyden arvioitiin olevan merkitykseton verrattuna
muihin 6ljypaastotapoihin.

Taulukossa 4 on esitetty Itdmeren bunkraustilanne merialueilla tarkasteluvuonna 2008—
2009 (Cowi 2010).
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Country Bunkering at sea in Comments
2008/2009?

Yes No
Denmark X
Estonia X
Finland X
Germany X
Latvia X
Lithuania - - No information obtained yet
Poland X Bunkering at sea is banned in Poland
Russia - E No information obtained yet (BRISK-RU)
Sweden X

Taulukko 4. Bunkraus merella Itdmeren maissa 2008—
20009.

5. Bunkraus- ja jatevesikaytanndt Suomessa

5.1. Bunkrauskaytannot ja bunkrauksen tarve Suomessa

Suomessa alusten bunkraus on selvasti harvinaisempaa kuin muissa Itdmeren maissa.
Saannollisesti Suomessa bunkraavat ainoastaan jadnmurtajat, jotka liikkuvat vain Suomen
aluevesilla. Suomessa bunkraus tehdadn useimmiten séilidautoilla. J&&nmurtajan noin 200-300
tonnin bunkraukseen tarvitaan yleensd 5-10 sdilibautoa. Bunkraus suoraan satamassa
sijaitsevasta sailiosta on harvinaista. Joissakin satamissa varastoidaan laivapolttoainetta, mutta
satamien varastoissa polttoainelaatuja on rajoitetusti saatavilla. T&lla hetkelld yleisimmét
laivapolttoaineet ovat FO 180/380 ja MGO, joita on saatavilla useista satamista seka
Suomenlahdelta ettd Pohjanlahdelta. MGO voidaan yleensa korvata kevyelld polttodljylla, jota on
saatavilla kdytannossa kaikista éljyterminaaleista.

23 suomalaiselta satamalta tiedusteltiin internetpohjaisella kyselylld, kuinka bunkraus ja
jatevesien kuljetus niissé hoidetaan, olisiko satamassa tarvetta aluksilla tehtdvadn bunkraukseen
tai jatevesien kuljetukseen ja koetaanko satamissa téllaisille palveluille olevan joitakin esteita.
Satamilta tiedusteltiin  myds nakemyksid luotsinkdyttévapauden myontdmisesta pienille
séilidaluksille.

Kyselyyn vastasi 11 suomalaista satamaa, joista 6 Suomenlahdella tai Saaristomerelld ja

5 Pohjanlahdella. Vastanneista nelja satamaa ilmoitti, ettd aluksella tehtévalle bunkraukselle olisi
tarvetta. Kaikki ndma nelja satamaa sijaitsevat Suomenlahdella tai Saaristomerella.
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Kyselyyn vastanneista satamista nelja néki aluksella tehtévalle bunkrauspalvelulle olevan joitakin
esteitd. Esteind mainittiin polttoaineen kallis hinta, jonka vuoksi harva alus bunkraa Suomessa ja
halukkaan yrittdjan I0ytdmisen mahdollinen vaikeus. Esteend néhtiin my0ds toimintaymparisto,
joka ei nykyiselld&dn houkuttele toimijoita markkinoille, sekd vastuukysymykset. Myds jaa- ja
sadolosuhteet nahtiin aluksella tehtdvan bunkrauspalvelun esteiné.

Suurimpana syyna siihen, ettd alukset bunkraavat Suomessa harvoin, on todennadkoisesti
polttoaineen kalleus, mika osaltaan vaikuttaa myds bunkrausta tarjoavien yritysten innokkuuteen
tarjota palvelua Suomessa. Tama lisdd polttoaineen hintaa yhdessa korkean kansallisen
energiaverotuksen ja 6ljynsuojamaksun kanssa. Vuonna 2011 ulkomaan liikenteeseen myytiin
Suomesta 61 000 kevyttd polttodljyd ja 142 000 tonnia raskasta polttodljya (Oljyalan
Keskusliitto 2012).

Suomessa laivapolttoaineen kysyntd on eteldistd Itdmerta ja Tanskan salmia selvésti pienempéa
myos liikenteen vahaisyyden vuoksi. Suomessa vuosittain kayvista noin 1 600 aluksesta noin 80
prosenttia on linjaliikenteessd, jossa bunkraus hoidetaan muissa reitin varrella olevissa satamissa,
joissa polttoaine on halvempaa Satunnaisesti Suomessa kéyvisté aluksista osa bunkraa esimerkiksi
Goteborgissa tai Tanskan salmissa tullessaan Itdmerelle. Aluksella tehtdvan bunkrauspalvelun
nahdaan kuitenkin parantavan merenkulun edellytyksia Suomessa tuomalla lisdarvoa satamille
parantamalla niiden palvelutasoa.

Yksi merkittava syy siihen, ettd Suomessa ei aluksella tehtdvaa bunkrauspalvelua ole tarjolla, ovat
jadolosuhteet. Bunkrauksessa kaytettavat alukset eivat useinkaan tayta
jaavahvisteisuusvaatimuksia, ja liséksi alukset ovat koneteholtaan niin pienid, ettd ne eivéat paasisi
jaissa kulkemaan. Merialueen jaatyminen asettaisi haasteita bunkraukselle Suomessa
todennékdisesti Suomenlahtea myoten.

Kéytdnndssé potentiaalisia bunkrausalueita voisivat olla 1&hinnd Suomenlahden ja Saaristomeren
alueet, joilla liikenne Suomessa on vilkkaimmillaan ja kysyntaa olisi eniten. Pohjanlahdella pitkéat
kuljetusmatkat ja kysynnan vahdisyys todennakdisesti rajoittavat eteldisia alueita enemman
toiminnan kannattavuutta. Perdamerelld jadolosuhteet rajoittaisivat toimintaa aikaisemmin syksylla
ja myohemmin kevaélld kuin Suomen etelaisilla merialueilla.

5.2. Alusten jatevesien kuljetus ja aluksella tehtavan jatevesien kuljetuksen tarve
Suomessa

Alusten jatevesia ei Suomessa kuljeteta aluksilla. Tyhjennys tapahtuu useimmiten suoraan
aluksesta jatehuoltoyrityksen tai jatteenkasittelylaitteen sdilidautoon, jolla se kuljetetaan
puhdistettavaksi. Kasittely riippuu siitd, onko kyse harmaista tai mustista jatevesistd, 6ljyisista
pilssivesista tai jatedljyista.

Harmaat ja mustat jatevedet tyhjennetddn kyselyyn vastanneissa suomalaisissa satamissa
useimmiten suoraan jatehuoltoyhtion séiliGautoon. Jotkut satamat on liitetty kaupungin
jatevesiverkostoon, jonne jatevedet voidaan johtaa suoraan aluksesta tai satamassa sijaitsevan
purkukaivon kautta.
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Oljyiset pilssivedet kuljetetaan lahes poikkeuksetta  jatehuoltoyrityksen tai
jatteenkasittelylaitoksen sailidautoilla kasiteltavaksi jatteenkasittelylaitokselle. Joissakin satamissa
pilssivedet valivarastoidaan sataman varastoihin, tai jos sataman yhteydessa on Oljyisten
jatevesien kaésittelylaitos, pilssivedet johdetaan aluksesta suoraan putkistoon.

Alusten jatedljyt kasitellddn samaan tapaan kuin Oljyiset pilssivedet, eli pumpataan aluksesta
séilidautoon ja kuljetetaan jatehuoltoyrityksen tai jatteenkasittelylaitoksen sailidautoilla
kasiteltavaksi jatteenkésittelylaitokselle. Joissakin satamissa jate6ljyja valivarastoidaan sataman
varastoihin, tai jos sataman yhteydessd on jatedljyjen kasittelylaitos, jatedljy johdetaan aluksesta
suoraan putkistoon.

Kyselyyn vastanneista satamista yksik&&n ei ollut sitd mieltd, ettd satamassa olisi tarvetta
jatevesien Kkuljetukselle tankkialuksilla. Kahdessa satamassa ei osattu ottaa kantaa, olisiko
tallaiselle palvelulle tarvetta. Satamilta kysyttiin myos sitd, olisiko satamassa tarvetta muulle
séilidaluksella tehtavélle kuljetukselle. Yksi satama vastasi, ettd jatedljyn voisi kuljettaa
séilidaluksella aluksesta pois, ja kolme satamaa ei osannut ottaa kantaa.

Sailidaluksella tehtdvan jateveden kuljetuspalvelun esteind mainittiin samantyyppiset asiat kuin
bunkrauspalvelun osalta eli nykyinen lainsaddanto, toimintaymparisto ja jaé- ja sddolosuhteet.

Talla hetkelld jatevesien kuljetukselle sdilidaluksella ei ndyta juurikaan olevan kysyntaa, silla
aluksilta tulevan jatteen madrat ovat pienid. IMO:n tulevat painolastivesia ja ruumien
lastipesuvesid koskevat méaardykset kuitenkin ovat iso kysymys etenkin sellaisissa satamissa,
joissa kay suuria aluksia, mikali méaardaykset tulevat voimaan vuonna 2013 sellaisena kuin on
suunniteltu. MARPOL 73/78 -yleissopimuksen liitteen V uudistuksen myo6ta kuivalastialukset
eivat saa enda paastaa lastitilojen pesuvesia satama-altaisiin, jos ne siséltavat haitallisia aineita,
vaan satamilla on velvollisuus vastaanottaa pesuvedet. Aluksista tulevat vesiméaarat olisivat niin
huomattavia, ettd niitd ei voitaisi paastaa jatevesiverkostoihin, eika satamiin ole kannattavaa
rakentaa tuhansien kuutioiden selkeytysaltaita satunnaista jatevesien vastaanottoa varten.

5.3. Satamien nakemys luotsinkayttévapautuksesta

Kyselyyn vastanneista satamista kolme oli sitd mieltd, ettd nykyisia luotsauskayténtoja olisi syyta
muuttaa pienten séilidalusten osalta niin, ettd alus voitaisiin vapauttaa luotsinkaytosta
myontamalla aluksen kapteenille luotsausoikeus. Kaikki kolme satamaa olivat samoja, jotka
nékivat satamassa olevan tarvetta aluksella tehtdvalle bunkrauspalvelulle. Kolmessa satamassa
luotsauskéaytantdjen muuttamiselle ei koettu olevan tarvetta, ja viisi satamaa ei osannut ottaa
kantaa luotsauskaytantdjen muutostarpeeseen. LuotsinkdyttOvapautuksen myontdminen pienille
séilidaluksille nahtiin yleisesti tarkednd nimenomaan niissa satamissa, jotka kokevat vapautuksen
koskettavan niitd mahdollistamalla bunkrauspalvelutarjonnan syntymisen.

Satamilta tiedusteltiin myds ndkemyksia siitd, mill& edellytyksilla luotsink&yttGvapautus voitaisiin
pienille sailidaluksille myontad. Vastauksissa nousi esiin aluksen kokoraja, miehiston patevyys,
linjaluotsin tutkinto ja perehtyneisyys paikallisiin oloihin. Toisaalta mainittiin, ettd sailidaluksen
liikkuminen Saaristomerelld ilman patevdd henkilostod on riski. Luotsausvapautuksen
myontaminen siis edellyttéisi satamien nakokulmasta ehdottomasti vahvaa ammattitaitoa ja
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aluetuntemusta, jotta litkkuminen merialueella olisi turvallista. Seka patevyys ettd aluetuntemus
ovat erittdin olennaisia linjaluotsin tutkinnon myontamisperusteita.

Satamien n&kokulmasta pienten sdilidalusten luotsinkéyttévapautuksesta aiheutuvat hyodyt ovat
haittoja suurempia. Osa satamista ei kuitenkaan née vapautuksesta olevan mitdan hyotya, silla
polttoaineen ostaminen Suomesta on harvinaista. HyoOtyind n&hdaan aluksella tehtévén
bunkrauksen ympéristo- ja liikennenédkokohdat sataman ja satamaan johtavan maantieliikenteen
vdhentyessd.  Satamissa ndhdadn luotsinkéyttOvapautuksen  hyodyttdvan  ennemminkin
varustamoja, jos luotsinkdyttdvapautus johtaisi polttoainehintojen alenemiseen. Polttoaineen
hinnan aleneminen perustuisi kuljetuskustannusten pienenemiseen, silld merikuljetus on
taloudellisesti kannattavampaa, jos volyymi on riittdvan suuri. Toisaalta hyotyéa tulisi myos siitd,
etta luotsien tilaus- ja odotusajat loppuisivat, miké edesauttaisi pienten sailidalusten nopeampia
tulo- ja laht6aikoja.

Mahdollisina luotsinkayttdvapautuksen haittoina satamissa mainitaan epavarmuus siita, etta liian
huonokuntoisten alusten liikenndinti sallitaan, mika tosin ei ole luotsauskysymys, seka
paikallistuntemuksen h&vidminen. Yhdessd vastauksessa mainitaan, ettd vapautuksesta ei ole
haittaa, jos noudatetaan samaa kéaytantoa kuin muissa aluksissa eli paallikko suorittaa luotsikirjan.

Aluksella tehtdvaa bunkrausta ei nahda kéytdnnosséd mahdollisena, jos bunkrausaluksen on pakko
kayttad luotsia. Pienelld alueella tiheasti liikenndivien alusten olisi k&ytdnnossd mahdotonta
kayttdd luotsia paitsi kustannussyistd, myos siksi, ettd luotseja vaadittaisiin enemman ja luotsia
jouduttaisiin odottamaan aluksella kohtuuttomia aikoja.

5.4. Mahdollisten palveluntarjoajien nakemykset

Useat yritykset ovat osoittaneet viranomaisille kiinnostusta tarjota pienell& séilidaluksella tehtavaa
palvelua Suomen aluevesilld ja satamissa. Toiminnan aloittaminen edellyttaisi kuitenkin
muutoksia nykyisessd toimintaympéristdssa. Toiminnan aloittamisen esteista keskeisin on
voimassa oleva luotsauslainsédadantd. Mahdolliset palveluntarjoajat nékevat potentiaalisina
toiminta-alueina Suomenlahden, erityisesti Helsingin, HaminaKotkan ja Hangon satamat,
Saaristomeren ja Selkdmeren. Vaikka kysyntédd olisi enimmékseen satamassa tapahtuvalle
toiminnalle, on kiinnostusta esitetty myos erikseen maaritetyilla ankkuripaikoilla tapahtuvalle
toiminnalle Suomenlahdella.

Luotsink&yttovapautusta pidetddn toiminnan ehdottomana edellytyksend. Palveluntarjoajien
nakokulmasta toiminnan edellytyksia parantaisi myos etéohjattu luotsauspalvelu ja VTS-
keskuksen ja Finnpilotin tiiviimpi yhteisty0d. Palveluntarjoajat ndkevat vahvan aluetuntemuksen
olennaisena edellytyksena luotsinkayttovapautuksen myontamiselle.

Oljysta valmistettujen polttoaineiden bunkrauksen lisiksi palveluntarjoajat olisivat kiinnostuneita

tarjoamaan kaasu- ja biopolttoainetoimituksia, jatedljyn ja pilssivesien kerdystd sekd nopeasti
saatavan Oljyntorjuntakapasiteetin Suomen rannikolla ja koko Suomenlahdella.
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6. LGN Laivapolttoaineena

Pienten bunkrausalusten kysynnan arvellaan kasvavan nesteytetyn maakaasun eli LNG:n k&yton
lisddntyessd alusten polttoaineena, silld maakaasun varastointi ei ole yhta helppoa kuin 6ljyn.
LNG:n yleistyminen saattaa lisata tarvetta aluksella tehtdvalle bunkraukselle myds Suomessa.
LNG:ta laivapolttoaineena koskevat sdéddokset ovat kuitenkin edelleen kesken, vaikka sen kysynté
tulee kasvamaan Itdmerelld hyvinkin nopeasti l&hivuosina.

Kansainvélisen  merenkulkujérjeston  IMO:n  meriympariston  suojelukomitea  hyvéksyi
yksimielisesti 9.10.2008 MARPOL 73/78 -yleissopimuksen uudistetun ilmansuojeluliitteen (\V1),
jolla rajoitetaan alusliikenteen typenoksidi- ja rikkioksidipaastoja. Liite tuli voimaan 1.7.2010.
Saannoilla véhennetdan paastjen haitallisia vaikutuksia ihmisen terveydelle ja meriymparistolle
sekd  lisatddn  merenkulun  turvallisuutta.  Rikkipitoisuusméaraykset  rikkipéastojen
kontrollialueilla” (SECA), jotka nykyddn Kkasittavat Itdmeren, Pohjanmeren ja Englannin
kanaalin, laskivat 1.7.2010 alkaen 1,5 prosentista 1,0 prosenttiin ja laskevat 1.1.2015 alkaen 0,1
prosenttiin. Rikkipesurein varustetuissa aluksissa voidaan kayttdad myos nykyaan kaytossé olevia
polttoainelaatuja. (Kalli et al. 2009.) Vuonna 2016 tulevat voimaan myos typpioksidirajoitukset
uusien alusten osalta.

Paastorajoitusten  tiukentumisen ja  polttoaineiden  kallistumisen odotetaan  johtavan
vaihtoehtoisten, ympéristoystavéllisempien laivapolttoaineiden ké&yton yleistymiseen. Erittéin
todenndkdisend vaihtoehtona raskaalle polttodljylle ndhddan uusissa aluksissa LNG, joka on
huomattavasti  ympéristoystavallisempad kuin raskas polttodljy ja kustannuksiltaan
Kilpailukykyinen raskaan polttodljyn kanssa tiukempien paéstorajoitusten tullessa voimaan.
LNG:std aiheutuu 90-95 % vahemman rikkioksidipadst6ja kuin raskaasta polttooljysta,
typpioksidipaastot alittavat tulevat rajoitukset ja hiilidioksidipaéstot voivat vahentya 20-25 %
(Germanischer Lloyd 2012). Esimerkiksi Turun ja Tukholman véliseen liikenteeseen tuleva
Viking Linen rakenteilla oleva alus ms Viking Grace tulee kayttdméaan polttoaineenaan LNG:ta.

LNG laivapolttoaineena edellyttda kuitenkin uutta infrastruktuuria ja saantelyd sen kasittelysta
satama-alueella. Toistaiseksi maakaasun toimitusketjua laivapolttoaineeksi ei satamissa
kaytanndssa ole Itameren ja Pohjanmeren alueella, lukuun ottamatta Norjan rannikkovesia. Useita
LNG-tankkialuksia on kuitenkin jo olemassa, ja LNG-bunkrausasemia on suunnitteilla
ymparistoystavallisemman ja kilpailukykyisemman meriliikenteen kehittdmiseksi. Esimerkiksi
Nyndashamniin  avattiin  vuonna 2011 LNG-terminaali, Tukholmaan on rakennettu
maakaasuvarasto, ja Goteborgiin ja useille muille alueille Itdmerelld on suunnitteilla maakaasun
jakelukeskuksia. My6s Hampurin satamaan suunnitellaan LNG-jakelukeskusta. (Germanischer
Lloyd 2012.) Kuvassa 3 on esitetty LNG-terminaalirakentamisen tilanne vuoden 2011 tietojen
perusteella (DMA 2012).
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Kuva 3. LNG-terminaalit ja rakentamissuunnitelmat SECA-alueella (lahde:
Gazprom).

Tarkoituksena on, ettd tulevaisuudessa LNG toimitettaisiin alukseen samalla tavalla kuin
laivapolttoaine kansainvalisesti vallitsevan kdytanndn mukaan toimitetaan nykyaan, eli pienilla
tankkialuksilla. Edessd on kuitenkin teknisid ja lainsdadannollisia haasteita, ennen kuin LNG-
bunkraus satamissa tulee yleiseksi. Germanischer Lloyd arvioi, ettd ellei LNG-bunkrausta voida
toteuttaa samalla tavalla  kuin  raskasoljybunkrausta, LNG menettdd kaupallisen
houkuttelevuutensa laivapolttoaineena. (Germanischer Lloyd 2012.)

Esimerkiksi Ruotsin nykyinen luotsauslainsaddantd velvoittaa kaikki nesteytettyjd kaasuja
kuljettavat alukset luotsinkayttovelvollisiksi. Ruotsin luotsauksen saantelystd vastaava Ruotsin
kuljetushallitus (Transportstyrelsen) ei ole toistaiseksi tehnyt paatosta siitd, miten LNG:n
yleistymisen vaikuttaa kansalliseen luotsauslainsdadantdon. Viranomaiselle tehdyn tiedustelun
perusteella asenteet luotsaussdéddosten muuttamiselle LNG-kuljetusten osalta niin, ettd pienille
LNG-aluksille voitaisiin myontaa luotsinkayttdvapaus, ovat myonteisia (Rosén 2012). Aluksella
tehtdvdad LNG-bunkrausta ei ndhdd Kuljetushallituksessakaan realistisena vaihtoehtona, jos
bunkrauksessa kéytettavan aluksen on kaytettava luotsia.

LNG-bunkraus tulee satamille ja varustamoille hyvin nopeasti eteen, mutta sitd koskeva saantely
on edelleen kesken. Laivapolttoaineena kéytettdvia kaasuja koskevat talla hetkellda 1IMO:n
valiaikaiset turvallisuusohjeet maakaasukayttdisten moottoreiden asennuksista aluksiin (IMO
Interim Guidelined on Safety for Natural Gas-Fuelled Engine Installations in Ships). IMO:ssa
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laaditaan parhaillaan IGF-koodia (International Code of Safety for Ships Using Gases or Other
Low Flashpoint Fuels), jonka on tarkoitus tulla voimaan vuonna 2014 samaan aikaan SOLAS-
sopimuksen péivityksen kanssa. (Germanischer Lloyd 2012, Stemre 2011.)

Ensimmaiset luonnosversiot IGF-koodista on jo tehty. IGF-koodi kattaa maakaasun lisaksi myos
muita polttoaineena kaytettdvia kaasuja ja alhaisessa lampotilassa leimahtavia polttoaineita:
butaanin, propaanin, propaani-butaaniseokset, etyylialkoholin, metyylialkoholin, vedyn ja
dimetyylieetterin.  Polttokaasut ovat fysikaalisilta, kemiallisilta ja toksikologisilta
ominaisuuksiltaan keskendan hyvin erilaisia. Koodin tarkoitus on tarjota kansainvaliset standardit
aluksille, jotka kayttdvat polttoaineenaan kaasua tai muuta alhaisessa ldmpdtilassa leimahtavaa
nestettd. Koodi sisaltdd kriteerit, jotka liittyvat alusten koneiden sijoitteluun ja asennukseen,
varusteisiin ja jarjestelmiin, jotta voidaan minimoida alukselle ja sen miehistolle sek& ympéristolle
aiheutuvat riskit ottaen huomioon voimanldhteend kéytettavien polttoaineiden ominaispiirteet.
Koodi siséltdéd myods aluksen bunkraukseen liittyvid vaatimuksia sen osalta kuin ne liittyvét
bunkrattavaan alukseen. (IMO 2012.)

LNG ei aiheuta vaaraa meriympadristolle l&heskd&dn samassa madrin kuin Oljytuotteet tai
kemikaalit. LNG:hen liittyvét riskit ovat ennen kaikkea turvallisuusriskeja, jotka on vahvasti
otettu huomioon jo alusten teknisessd suunnittelussa. Koska LNG on selvasti
ympaéristoystavallisempi vaihtoehto laivapolttoaineeksi kuin polttodljy, tulisi sen yleistymisen
edellytyksia laivapolttoaineena tukea ja ottaa se huomioon myds bunkraukseen ja luotsaukseen
liittyvissa kysymyksissd. Sen sijaan muista polttokaasuista metyyli- ja etyylialkoholi ovat
myrkyllisia ja vety erittdin rajahdysherkkaa.

7. Luotsinkayttbvapautuksen arviointi
7.1. Asiantuntijahaastattelut

Selvitysta varten haastateltiin asiantuntijoita luotsauksen ja vaarallisten aineiden kuljetuksen seka
laivaliikenteen kannalta keskeisistd organisaatioista. Haastateltuja organisaatioita olivat Finnpilot,
Laivanpaallystoliitto,  liikenne-  ja  viestintdministerio,  Liikennevirasto,  Liikenteen
turvallisuusvirasto, Luotsiliitto, Satamaliitto, Suomen Varustamot ja ymparistoministerio.
Asiantuntijahaastattelujen  avulla  pyrittiin -~ saamaan laaja nékemys siitd, millainen
toimintaymparistd6 Suomessa luotsauksen ja bunkrauksen kannalta on, ja millaisia riskeja
mahdollinen pienten séilidalusten luotsinkdyttovapautus erilaisten toimijoiden nakdkulmasta
aiheuttaisi. Suomen ymparistokeskus tuo luvuissa 7.4 ja 7.5 esille turvalliseen merenkulkuun ja
bunkraukseen liittyvia seikkoja, joilla on merkitystd ympdaristonsuojelussa ja ympériston
pilaantumisen ehkaisyssa.

Luotsinkayttovapautuksen riskejd ja mahdollisuuksia selvitettdessd pyrittiin - ottamaan
mahdollisimman kattavasti huomioon muun muassa ympariston, meriliikenteen turvallisuuden,
laivapaallyston ja yritystoiminnan ndkokulmat. Haastatteluissa kysyttiin my0ds haastateltavien
nakemysta siité, tulisiko nykyisté luotsauslainsdadantod heidan nakokulmastaan muuttaa pienten
séilidalusten osalta, ja milla ehdoilla mahdollisen vapautuksen heidan ndkokulmastaan voisi
myOntédd. Seuraavassa Kkuvataan esiin nousseita argumentteja, jotka luotsauslainsdddannon
muutosta harkittaessa tulisi ottaa huomioon.
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7.2. Luotsauksen olosuhteet Suomessa

Luotsaus Suomessa on hyvin haasteellista rikkonaisen rantaviivan sekd mutkaisten ja matalien
vaylien vuoksi. Kaikki satamiin johtavat vaylat ovat ainakin osittain ruopattuja. Suhteessa vaylien
mutkaisuuteen ja mataluuteen Suomessa ajetaan suurilla aluksilla ja alusliikennettd on paikoittain
kohtalaisen paljon. Suomessa alusliikenne ei kuitenkaan aiheuta l&hesk&an samantasoisia ruuhkia
kuin vilkasliikenteisimpien satamien edustat It4&- ja Pohjanmerelld. Luotsattavia vaylid on
yhteensd yli tuhat ja luotsattavia satamia tai laitureita yli 60, joihin kaikkiin johtaa oma
enemman tai vdhemman mutkainen ja/tai matala vayla. Myo6s Ruotsissa ja Norjassa rantaviiva on
rikkonainen, mutta yhtd laajaa saaristoaluetta ei ndissd maissa ole, vaan vaylat satamista
avomerelle ovat yleensa lyhyempia. Vaylat ovat Ruotsissa ja Norjassa keskimaarin syvempia kuin
Suomessa, joten karilleajon todennakdisyys on pienempi. Ne eivat mydskaan jaady yhta helposti
kuin Suomessa ja jadnmurtaja-avustusta ei juuri tarvita Ruotsin pohjoisimpia satamia lukuun
ottamatta. Suomessa merenkulun haasteet liittyvétkin lahinna haasteellisiin vayliin eivatka
niink&an ruuhkiin. Karilleajo on todennakdisempi onnettomuuden syy kuin yhteentérmays, silla
pienikin harhautuminen vaylalta voi johtaa pohjakosketukseen.

Suomi on maailman ainut maa, jossa normaalitalvina kaikki satamat jaatyvat, mika tuo omat
haasteensa suomalaiseen merenkulkuun. Suomen merialueen tuulista 75 % puhaltaa talvisaikaan
lounaasta, miké& pakkaa jaat Suomen rannikolle. Suomen meriliikenteessé aluksen péaallikon tai
luotsin on osattava kasitelld alusta hyvin vaihtelevissa olosuhteissa. Haasteellisten olosuhteiden
vuoksi alusten turvallinen ohjailu edellyttdd hyvin vahvaa aluetuntemusta ja kokemusta
meriliikenteesta.

Suomessa on sekd ykkosluokan ettd kakkosluokan vaylid riippuen vayldn geometriasta ja
vaylamerkinndistd. Kauppalaivastoon kuuluvat alukset liikenndivat kéaytannossa ainoastaan
ykkosluokan vaylilld, jotka ovat helppokulkuisempia ja paremmin merkittyja kuin kakkosluokan
vaylat. Kakkosluokan vaylilla aluksen ohjailu on haasteellisempaa ja merkinnét osin puutteellisia.

Suomessa sattui HELCOMIin onnettomuustietokannan mukaan yhteensa 85 laivaonnettomuutta
tai haveria vuosina 2004-2010 (HELCOM Map and Data Service 2011). Se, oliko aluksella
onnettomuuden sattuessa mukana luotsi, on tiedossa 72 tapauksessa. Néistd onnettomuuksista
kaksi kolmesta sattui aluksille, joilla ei ollut luotsia. Luotsi oli mukana noin joka kolmannessa
tapauksessa. Onnettomuudet ovat kuitenkin olleet kokoluokaltaan hyvin pienia ja saastumista
aiheutui ainoastaan neljéssa tapauksessa.

Onnettomuuksista l&ahes puolet oli Kkarilleajoja. Torméyksid joko toisten alusten tai muiden
kohteiden kanssa oli noin kolmannes. Yhdessakaan onnettomuudessa, joka aiheutui karilleajosta
tai tormayksestd, ei aiheutunut Oljypdastdja mereen. Kuvassa 4 esitetddn, missa Kkarilleajot ja
torméykset sattuivat, ja oliko aluksella haverin sattuessa luotsi.
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Kuva 4. Suomen aluevesilla sattuneet karilleajot ja tormaykset 2004-2010 ja luotsin kayttd
onnettomuushetkella. La&hde: HELCOM Map and Data Service 2011.

7.3. Laivapaallyston tydymparisto ja patevyys

Laivapaallyston tydaika saddetddn merityoaikalaissa (296/1976) ja kotimaan liikenteen osalta
laissa tyoajasta kotimaanliikenteen aluksissa (248/1982). Merity6aikalain mukaan laivapaallyston
tybaika péaivassa on normaalitilanteessa maksimissaan 14 tuntia. Jokaista 24 tuntia kohti
tyontekijan taytyy saada 10 tunnin lepoaika, ja viikossa lepoaikaa tulee olla vahintadan 77 tuntia.
Lepoaikojen  noudattamiseen  kiinnitetddn  erityistda  huomiota, ja sitd valvotaan
tyOaikakirjanpidolla.

Pienilld aluksilla, joilla tydskentelee hyvin véhdn henkilostod, lepo- ja tyodaikojen jarjestely on
vaikeaa, erityisesti jos satama-ajat ja merimatkat ovat lyhyitd. Etenkin pienyrittdjille sopivan
kombinaation l6ytdminen tyontekijoiden maardn, tydajan ja toiminnan kannattavuuden suhteen
voi olla haasteellista, silla riittdvien lepoaikojen jéarjestdmiseksi tarvitaan enemman tyontekijoita,
jos liikennetté on paljon.

Laivapaallyston riittdva levonsaanti on hyvin olennaista aluksen turvallisen liikenndinnin
kannalta. Ylipitkat tyoajat ja sadnnoksien rikkominen saattavat johtaa inhimillisiin virheisiin
aluksen ohjailussa. Véasyneend keskittyminen herpaantuu ja paallikon nukahtaessa alus helposti
eksyy reitiltd ja onnettomuuden riski on ilmeinen.

Pienen aluksen pé&allikoltda vaadittava koulutus on melko matala. Koulutus- ja
kokemusvaatimukset kasvavat aluksen koon ja tyypin sekd liikennetyypin mukaan.
Kansipaallyston patevyyskirjoja ovat kuljettajankirja, kotimaanliikenteen laivurinkirja,
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vahtiperdmiehenkirja, yliperdmiehenkirja sek& merikapteeninkirja. Kotimaanliikenteessa
bruttovetoisuudeltaan alle 100:n olevalta lastialukselta vaaditaan tietylld alueella kuljettajankirja.
Kotimaanliikenteen lastialuksen, jonka bruttovetoisuus on véhintdédn 100 mutta alle 500,
paallikolla on oltava kotimaanliikenteen laivurinkirja. Kotimaanliikenteen aluksen, jonka
bruttovetoisuus on véhintdadn 500 mutta alle 1 000, paallikolla on oltava vahtiperdmiehenkirja.
Itdmerenliikenteessa tai lahiliikenteessa olevan aluksen, jonka bruttovetoisuus on alle 1 000,
paallikolta edellytetddn liséksi meripalvelua vahtiperdmiehend kansainvélisessa liikenteessa.
Aluksen, joka on bruttovetoisuudeltaan vahintaan 1 000 mutta alle 3 000, paallikolta edellytetaan
yliperdmiehenkirjaa ja kokemusta meripalvelusta vahtiperdmiehend ja liikenteesta riippuen myos
yliperamiehena. (1797/2009, 8 § ja 15 8.)

Vaarallista tai haitallista lastia kuljettavan aluksen laivavaelle on edelld mainitun patevyyden
lisaksi joitakin lisdvaatimuksia. Oljysailidaluksen, kemikaalisailidaluksen ja nestemdista kaasua
kuljettavan sdilidaluksen paallikolta, yliperamieheltd, konepaallikolta, 1. konemestarilta ja muulta
henkiloltd, joka on valittomésséd vastuussa lastin kasittelystd, vaaditaan toimeen muuten
vaadittavan patevyyskirjan lisaksi hyvaksytty sdilidalustyypille erikseen jérjestettavan
erikoiskoulutuksen suorittaminen sekd véhintddn kuusi kuukautta tehtdvien edellyttdaméé
meripalvelua tyypiltadn samanlaisessa aluksessa (1797/2009, 51 8). Erikoiskoulutuksen sisélto
riippuu Kuljetettavasta lastista.

7.4. Ymparistonakokulma ja ympariston haavoittuvuus

Séilidalusten teknisista vaatimuksista on s&adetty IMO:n sdannoksissé, jotka koskevat myos
Suomea. Lastin vaarallisuus huomioon ottaen sdilidalusten rakenteelle on laadittu eritasoisia
turvallisuusmaarayksia. IMO ei kuitenkaan ota kantaa luotsausméérayksiin, jotka Suomessa on
laadittu kansallisella tasolla. Luotsinkdyttovapautuksen mydntaminen on talla hetkelld ennen
kaikkea ympéristokysymys. Esimerkiksi suurille matkustaja-autolautoille linjaluotsikirjan
myontdminen on mahdollista, mutta ei séilidaluksille riippumatta lastikapasiteetista. Alukselle
aiheutuvat vahingot saadaan usein korvattua yritysten omilla vakuutuksilla. Aluksen omistaja ja
laivaisantd ovat ensisijaisesti vastuussa Oljyonnettomuudesta ja sen torjunnasta aiheutuneista
kustannuksista. Vahingonkarsija voi suoraan osoittaa korvaushakemuksensa aluksen
vakuutusyhtiolle tai nk. P&I-klubille. Suurissa alus6ljyvahinkotapauksissa korvauksia haetaan
myos 10OPC-rahastosta. Téassa prosessissa noudatetaan CLC-yleissopimusta (SopS 43/1996) ja
rahastoyleissopimusta (SopS 42/1996). Laajoissa 0ljyvahingoissa rahastojen ja vakuutusyhtitiden
varat eivat paasaantdisesti korvaa kaikkea ympéristdlle aiheutettua vahinkoa, vaan suuri osa
kustannuksista korvataan yhteiskunnan varoin. Varovaisuusperiaatteen mukaisesti vahinkoja
pyritddn ennaltaehkédisemaan jo ennen niiden aiheutumista. Vahingon sattuessa torjuntatoimista
aiheutuu merkittavasti korkeammat kustannukset kuin niiden ennaltaehk&isysta.

Kansallisella tasolla 6ljy- ja kemikaalikuljetuksia sd&nnelld&n merenkulun ymparistonsuojelulaissa
(1672/2009) ja onnettomuuden sattuessa Oljyvahinkojen torjuntaa koskevassa o6ljyvahinkojen
torjuntalaissa  (1673/2009).  Oljyvahinkojen torjuntalaki velvoittaa mm. satamat ja
pelastuslaitoksen laatimaan torjuntasuunnitelmia 6ljyonnettomuuden varalle.

Itdmeri kokonaisuudessaan on maailman haavoittuvimpia merialueita, jossa lajisto on valtamerié

huomattavasti kdyhempaa. IMO on asettanut Itameren meriympariston kannalta erityisalueeksi.
Oljykuljetusten madran ennustetaan kuitenkin kasvavan Suomenlahdella maailman vilkkaimmaksi
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vuoteen 2015 mennesséd Vendjan Oljyviennin kasvaessa. Tama liséa oljyonnettomuuden riskeja, ja
erityisesti rannikon likaantumisvaaraa Suomessa vallitsevan tuulensuunnan Suomenlahdella
ollessa lounaasta. Suuren 6ljyonnettomuuden sattuessa Oljyntorjuntakapasiteetti Suomenlahdella
ei ole riittdva. Etenkin 6ljyn varastointikapasiteetin vahyys on pullonkaula. Bunkraukseen liittyvia
tai ylipaataan sellaisia onnettomuuksia, joissa bunkrausalus on ollut osallisena, on Itamerelld
sattunut hyvin véahan, ja niista aiheutuvat paastot olisivat suurimmillaankin hyvin pienia verrattuna
vaikutuksiin, joita aiheutuisi suurelle Oljytankkerille tapahtuvasta onnettomuudesta.
Oljyonnettomuuden sattuessa viranomaisen on mahdollista ottaa torjuntaan soveltuva aluskalusto
kayttoonsa. Pienid bunkrausaluksia voitaisiinkin hyddyntad lisdkapasiteettina 6ljyntorjunnassa
kayttdmalla niiden tankkikapasiteettia meresta kerdtyn Oljyn varastona ja Oljyn siirtoon
onnettomuuspaikalta maihin pumpattavaksi.

Ympadristolle haitallisten kemikaalien kuljettamisesta aiheutuu ymparistolle tavallisesti pienempaé
ympdristonpilaantumisriskia kuin 6ljykuljetusten tapauksessa. Oljypaistosta aiheutuu suurempi
potentiaali ympéristdvahingon syntymiseen kuin kemikaalivahingoissa: kemikaaleja kuljetetaan
tavallisemmin pienemmilld kemikaali- ja tuotetankkereilla, joissa lastitankeissa saattaa olla
useita erilaisia kemikaalilaatuja. Haveritapauksessa kemikaalin tyypistd ja ominaisuuksista
riippuen se voi kaasuuntua, sekoittua veteen, upota tai kellua. Se voi olla myds tulenarkaa,
rajahdysherkkéad, ja usein kemikaaleista aiheutuukin suurempi vaara ihmishenkien menetykselle,
kuin ymparistolle. Pienemmistd kuljetusyksikoista johtuen haitalliset vaikutukset mereen ovat
paikallisia, ja kemikaali sekoittuu nopeasti vesimassaan. Satamassa tapahtuva kemikaalip&ésto voi
rajoitetun tilan vuoksi olla myds erittain haitallinen ymparistolle.

Oma lukunsa ovat suuriin LPG- ja/tai LNG-kuljetusaluksiin liittyvét riskit, joista voi periaatteessa
olla seurauksena aluksesta kulkeutuvan kaasupilven aiheuttamat vaikutukset (r&jéhdys- ja
palovaara, tukehtuminen, palovammat). LNG-kuljetuksia silméll&pitden on maailmalla julkaistu
useita riskianalyysiraportteja. Yli 40 vuoden kuljetushistorian aikana ei ole sattunut yhtdan LNG-
haveria, joskin joitakin aluksia on ajanut Karille ja/tai tormannyt toisiinsa ilman vaikutuksia
lastitankkeihin.

Pienet sdilialukset ovat ympaériston kannalta suurempi riski kuin pienet kuivalastialukset, joiden
paallikoille on myoénnetty erivapaus. Toisaalta suurten matkustaja-autolauttojen paallikdille on
mahdollista nykyisilla saadoksilla myontad linjaluotsikirja huolimatta siitd, ettd niiden omissa
polttoainetankeissa saattaa olla ldhes 2 000 tonnia polttoainetta, joka ei valttdmatta ole edes
kaksoisrungon tai -pohjan takana. Pienessa séilidaluksessa lasti olisi todennékdisesti jakautunut
erityyppisten lastipolttoaineiden wvuoksi useisiin tankkeihin, minka lisaksi aluksella olisi
kaksoisrunko suojaamassa lastia karilleajon tai tormayksen sattuessa. L&htokohtana luotsaus- tai
luotsinkayttdvapautuskysymyksessa tulisi olla ylipaatdén nollatoleranssi karilleajojen suhteen, ja
painopisteen tulisi joka tapauksessa olla kuljetuksen turvallisuuden takaamisessa lastista ja
aluksesta riippumatta.

Bunkrauksen mahdollisia ympéristOvaikutuksia arvioitaessa tulee ottaa huomioon myos
bunkrattavien polttonesteiden laatu. Seuraavassa esitetddn erdita tyypillisimpia merenkulussa
kéytettavia polttonestelaatuja ja niiden ominaisuuksia (http://en.wikipedia.org/wiki/Fuel oil):
e IFO 380 - Intermediate fuel oil with a maximum viscosity of 380 Centistokes
o (<3.5% sulphur)
e |FO 180 - Intermediate fuel oil with a maximum viscosity of 180 Centistokes
o (<3.5% sulphur)
e LS 380 - Low-sulphur (<1.5%) intermediate fuel oil with a maximum viscosity of 380
Centistokes

44


http://en.wikipedia.org/wiki/Fuel_oil)

Trafin julkaisuja 16/2012

e LS 180 - Low-sulphur (<1.5%) intermediate fuel oil with a maximum viscosity of 180
Centistokes
MDO - Marine diesel oil.
MGO - Marine gasoil.
LSMGO - Marine gasoil.
LSMGO - Low-sulphur (<0.1%) Marine Gas Qil - The fuel is to be used in EU
o community Ports and Anchorages. (EU Sulphur directive 2005/33/EC)

Valtaosa tavanomaisista polttonesteistd on joko raskasta polttodljyd (IFO 380 tai LS 380), tai
kevyttd polttodljya (IFO 180 / LS 180). Kevyt polttodljy on mereen joutuessaan hankalampi
kerétd, toisaalta se haihtuu nopeasti ja useassa tapauksessa pienehkd Oljypaastd ehtii haihtua
olemattomiin ennen Oljyntorjuntatoimien aloittamista. Kevyt polttodljy on erittdin vahingollista
vesimassan pienelidille ja sen ominaisuus dispergoitua aallokossa veteen on raskasta polttodljya

suurempi. Kevyen polttodljyn tiheys on tavallisesti noin 890-910 kg/ms.

Raskas polttodljy on oleellisesti viskoogimpaa, ja tiheydeltddn hyvin lahelld veden tiheytta tai
jopa sen ylapuolella (991-1 010 kg/m®). Vettd raskaampi 0ljy yksinkertaisesti vajoaa pinnan
alle ja kulkeutuu joko pohjassa tai soveltuvassa horisontaalissa kerroksessa pitkiakin matkoja.
Raskas polttodljy on normaalilampétilassa jahmedd, erittdin viskoosia ainetta, ja sen kaytto
aluksissa edellyttdd sen lammittdmista ennen kayttoa. Aluksissa raskasta polttodljya pidetaankin
lammitettyind erityisissa “pédivatankeissa”, joihin nimensd mukaisesti pumpataan sailidsta
tarvittava méaard polttoainetta. My0ds raskaan poltto6ljyn siirrossa bunkraustapahtumassa 6ljyn
tulee olla lammitettyd, jotta se on pumpattavaa ja pumppausmaarat kyetadn hoitamaan nopeasti.
Mahdollisessa siirtoletkun vauriotilanteessa lammitetty 6ljy leviddkin sitten nopeasti kannelle ja
mereen, missa se jahmettyy nopeasti sitkedksi tahnaksi. Raskaan polttodljyn kerddaminen
esimerkiksi harjakerdimin on tehokkaampaa kuin kevyen, koska sen tarttuvuus harjoihin on
parempi.

Bunkrauksessa tapahtuva polttoaineen siirto on oleellisesti pienimuotoisempaa kuin STS-
operaatiossa tapahtuva lastinsiirto. Laivapolttoainetta jakavien alusten Kkirjo on kuitenkin
maailmalla suuri, kuten voidaan huomata esimerkiksi taulukosta 5, johon on esimerkkina kerétty
vain yhden venaldisen 6ljy-yrityksen kdyttdma oma bunkrauslaivasto Pietarissa, Murmanskissa ja
Jaroslavlissa.
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Name of Port Volume|Fuels |Quantity
ship of and
cargo pumps
tanks, capacity,
cub.m. cub.m./h
Baltic Seagull  St.Petersburg 4230 MGO,IFO 2x400,
1x200
Hercules St.Petersburg 1832 MGO,MDO 4x150,
IFO, oil  1x20
Aries St.Petersburg 3638 MGO,MDO 2x200,
IFO 1x150
Abigail St.Petersburg 1401 MGO,MDO 1x250,
IFO 1x150
Neva Luke St.Petersburg 1512 MGO, IFO 1x70,
1x150
Loy St.Petersburg 250 MGO, oil  1x60, 1x20
Lilaste St.Petersburg 1600 MGO,IFO 2x150,
oil 1x20
Tarnika St.Petersburg 660 MGO, IFO 2x150
Arctic St.Petersburg 4600 MGO, IFO 2x300,
1x150
Aginskoye Murmansk 3170 MGO, IFO 3x200,
1x40
Desna Murmansk 3170 MGO, 3x200,
IFO 1x40
Shipka Yaroslavl 389,2 MGO, ol 3x60, 1x20
Nalivnaya-2405 Yaroslavl 2700 MGO 1x150
Nalivnaya-2406 Yaroslavl 2700 MGO 1x150

Taulukon avulla voidaan hahmottaa aluksissa olevia polttonestemaaria ja lastinsiirrossa
tapahtuvaa pumppauskapasiteettia. Suurimmissa bunkrausaluksissa on polttonesteitd noin 4
000 tonnia lastinsiirtotehojen ollessa yleensa 150-300 m®“/h. Todetaan siirtonopeusarviot
BRISK-hankkeessa realistisiksi.

7.5. Bunkrauksen suorittamisen edellytykset

Perinteinen alusten bunkraus satamissa on SYKEn ndkdkulmasta ollut satamissa tapahtuvaa
aluksen polttoainehuoltoa, johon liittyvat riskit 6ljypéastdon ovat oleellisesti vahdisempid kuin
alusten yhteentormayksiin ja Kkarilleajoihin liittyvat 6ljypaastoriskit. Oljypaastoon varautumisen
ja torjunnan jarjestelyjen kannalta satamabunkraukseen liittyva riski on paremmin hallittavissa
kuin vaylalla ja/tai avomerelld tapahtuva bunkraus.
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Varsinaisen bunkrauksen suorittaminen tulee tapahtua HELCOMIin suosituksen 24/6 mukaan
(GUIDELINES ON BUNKERING OPERATIONS AND SHIP TO SHIP CARGO TRANSFER
OF OILS, SUBJECT TO ANNEX I OF MARPOL 73/78, IN THE BALTIC SEA AREA).

Suomen ymparistokeskus nakee bunkrauksen jarjestamisessa kaksi erilaista tapahtumaa:

1. satamassa tapahtuvan bunkrauksen ja 2. sataman ulkopuolella, vaylalla tai erikseen osoitetulla
bunkrausalueella tapahtuvan bunkrauksen. Bunkrauksen suorittaminen on periaatteessa analogista
STS-lastinsiirtoprosessin kanssa — volyymit ja pumppaustehot per aikaikkuna ovat erilaiset.

e Satama-alueella tapahtuvan bunkrauksen jérjestelyt ja toiminta haveritilanteessa (haté-
/valmiussuunnitelma) tulee laatia  yhteistydssd satamanpitdjan ja  alueellisen
pelastusorganisaation kanssa. Bunkrausaluksen miehistolld tulee olla riittdva kokemus ja
ammattitaito suoriutua poikkeustilanteessa ja estdd ympéristovahingon syntyminen, mika
edellyttdd myos tietyn puomituskaluston ja 6ljyvuodon rajoituskaluston nopeaa saatavuutta
ja kayton hallintaa bunkrausalueella. Bunkrausaluksen turvallisuusjohtamisjérjestelmista
(International Safety Management Code) tulee I0ytyd riittdva selostus bunkrauksen
suorittamistavasta ja hatéd/valmiusproseduureista. Aluksella tulee olla myods kaytosséa
tarkistuslistat bunkraustapahtuman suorittamiseksi "hyvén tavan mukaisesti”. EsimerkKi
bunkrauksen tarkistuslistasta on http://shipsbusiness.com/bunkering-checklist.html.
HELCOMin suosituksen mukainen tarkistuslista oytyy lahteesta:
http://www.helcom.fi/stc/files/Recommendations/Rec24-6 Attl.pdf

e Satamabunkrauksista SYKE ei tarvitse ilmoitusta, joskin bunkrausaluksen miehiston tulee
hallita my0s hatatoimenpiteet mahdollisen haveritapauksen suhteen ja osoittaa ko.
tapahtumaa varten suoritettu erityiskoulutus.

e Sataman ulkopuolella tapahtuvasta bunkrauksesta tulee ennen bunkrauksen suorittamista
valittdd VTS:aan ja SYKEn paivystgjalle tieto (nykykaytantd 48 h ennen), josta selvida
bunkrauksen suoritusajankohta, paikka ja siirrettdvd méaara sek& bunkraustapa ankkurissa —
bunkraus liikkuvien alusten tapauksessa ei olisi sallittua. VTS tarkistaa ko. bunkraustavan
suorittamiseen liittyvan mahdollisen tuulen / aallokon rajoittavuuden ja antaa luvan
toimenpiteelle. Bunkrauspaikka tulee hyvaksyttdd SYKEssa etukateen ja / tai katsoa
paikallisen ELY-keskuksen kanssa, jotta "madritetty bunkrausalue” ei ole ristiriidassa
herkkien alueiden, NATURA-alueiden tai muuten ympéristonsuojelullisesti arvokkaiksi
katsottavien alueiden kanssa.

e Bunkrausaluksen miehiston tulee haveritapauksessa omata riittavat taidot ja kyky
pysayttda Oljyvuodon péasy mereen ja/tai vuodon leviaminen aluksesta. Hata- ja
hélytystoimintojen tulee myds olla selvat.

e Palvelunsuorittajan lupahakemuksessa tulee ndkya bunkraustapa sekd selvitys mainitun
toimenpiteen tuuli- ja aallokkorajoista (ankkurissa, liikkeessa, kylkikiinnitys, joku muu
tapa). Kuvassa 5 on esitetty tavanomainen bunkraustapa LNG-siirrossa.

e LNG-bunkrauksen suhteen tulee palveluntuottajan esittdd luvan saamisen ehtona myos
riittdvan laaja  turvallisuussuunnitelma,  hatdsuunnitelma  (ja  riskianalyysi).
Hatasuunnitelman prioriteettina on turvallisuus, ja siind tulee olla menettelytapaohjeet mm.
seuraavia polttoaineen siirtoon ja kasittelyyn liittyvid onnettomuusskenaarioita varten:

- tulipalo aluksella (jJommassakummassa)
- LNG-vuoto
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- siirtoletkun vaurio

- siirtoletkun kiinnityksen pettdminen

- alusten kiinnitysten pettdminen

- henkilovahingon syntyminen (cryogenic burn, hengitysongelmat)
- héatapoistumisprosessit

- 0ljyvuoto tavanomaisen polttoaineen siirtoon liittyen

- alusten valisten fendereiden vaurioituminen

Kuva 5. Tavanomainen alusten kiinnitystapa LNG-bunkrauksessa (Swedish Marine Technology
Forum).

7.6. Séilidaluspalvelutarjonnan tarve vs. luotsausvelvollisuus

Suomessa pienia sailidaluksia on talla hetkelld liikenteessa hyvin vahan. Tama johtuu ainakin
osittain  nykyisestd toimintaympéristostd, jossa pienten séilidalusten liikenteen tekee
kannattamattomaksi polttonesteen korkeampi hinta kuin muualla Itdmeren altaalla ja nykyinen
luotsausmaksupolitiikka. Luotsauslaki myos velvoittaa kaikki 6ljya tai haitallista lastia kuljettavat
alukset kayttdmaan luotsia. Luotsinkayttovelvollisuus lisda séilidalusten toimintakustannuksia
huomattavasti, mutta lisdhaasteita aluksella tehtavélle bunkraukselle tulee my6s talviolosuhteista.

Pienten sailidalusten kysynta liittyy ennen kaikkea 6ljyn kuljettamiseen kattaen laivapolttoaineen
ja alusten Oljyisten jatteiden kuljettamisen sekd Oljytuotteiden palvelutarjonnan turvaamisen
saaristossa.

Alusten bunkraus on Suomessa harvinaisempaa kuin muualla Euroopassa, mihin yksi merkittava
syy on polttoaineen kalleus. Kysyntédéd aluksella tehtdvalle bunkraukselle uskotaan kuitenkin
riittdvdn myos Suomessa, vaikka suuri osa kansainvélisessé liikenteesséd olevien alusten
bunkrauksista hoidettaisiin myds tulevaisuudessa aluksen reitin varrella Suomen ulkopuolella.
Suomessa eréat mahdolliset palveluntarjoajat ovat esittdneet Kiinnostusta aluksella tehtdvan
bunkraustoiminnan aloittamiseksi Suomenlahdella ja Saaristomerelld. Sailidalusliikenteen
kysyntd ei kuitenkaan ole yksin yritysten intressi, silla Saaristomerelld pienelle
séilidalusliikenteelle voi olla tarvetta myds puolustusvoimien ja saariston asukkaiden 6ljynsaannin
turvaamisessa.
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Huolimatta siitd, ettd suuri osa kansainvalisen liikenteen aluksista bunkraa muualla kuin
Suomessa, bunkrausta tehdd&dn myos Suomessa. Bunkraus tapahtuu nykyisin l&dhes poikkeuksetta
séilidautoista, joita tarvitaan kerrallaan useita alusten polttoainetankkien tayttamiseksi. Sailidautot
voivat héiritd aluksen purkamista tai lastausta, silla sailibauto saattaa olla laiturilla lastinké&sittelyn
tielld&. Bunkrausalus sen sijaan sijaitsisi bunkrattavan aluksen meren puolella, jolloin koko laituri
vapautuisi lastinkasittelyyn. Nykyisessa toimintaymparistdssa on arvioitu, ettd luotsausmaksu on
noin kolminkertainen verrattuna bunkrausaluksen rahtituloihin.

7.7. Tyypillinen bunkrausalus ja liikennéinnin haasteet

Bunkrauksessa kaytettavat alukset ovat tyypillisesti pienid, proomutyyppisia aluksia (kuva 6).
Niiden lastikapasiteetti on usein pienempi kuin suurten rahti- tai matkustajaliikenteen alusten
omat polttoainesailiot, joita ei tosin yleensd tankata kerralla tayteen. Suuretkin kuivarahti- tai
matkustajaliikenteen alukset saavat kuitenkin liikennoida ilman luotsia, jos aluksen paallikko on
suorittanut  linjaluotsin  tutkinnon.  Esimerkiksi  Suomessa  liikenndivan  ro-ro-aluksen
polttoainetankeissa voi olla runsaat 1 000 tonnia polttoainetta ja suurimmat ro-ro-alukset ovat
pituudeltaan yli 200 metrid. Kantavuudeltaan 1 000 tonnin bunkrausalus olisi Suomen
mittakaavassa jo huomattavan suuri, silla esimerkiksi kokoluokaltaan samankaltaiset
sailidalukset, Tukholmassa aluksia bunkraava Zebron sekd Suomessa Saaristomerelld lilkennoiva
Tankos, ovat molemmat kantavuudeltaan alle 600 tonnia ja pituudeltaan alle 50 metria.

Kuva 6. Tyypillinen bunkrausalus, pituus 48 m, leveys 8 m syvays 4,3 m. 576 GT: (Kuva: Brian
Crocker 2012, http://www.shipspotting.com/gallery/photo.php?lid=1560381)

Pieni sdilidalus on helpompi ohjattava kuin kuivarahtia tai matkustajia kuljettava suurikokoinen
alus, jonka alle jaa matalilla saaristovaylilla huomattavan paljon vahemman varavettd kuin
kokoluokaltaan pienelld sailidaluksella. Bunkrausaluksella toisaalta pd&see ajamaan matalampia
vaylia, jolloin varaveden maara voi myods tulla mitoitustekijaksi. Bunkrauksessa kéytettavan
aluksen tulee olla hyvin ohjattava, jotta se pystyy ldhestymaan bunkrattavaa alusta turvallisesti.
Jos aluksen pééllikko tuntee luotsaamansa alueen ja aluksen riittdvan hyvin, ei pieni séilidalus
aiheuta ainakaan suurempaa vaaraa ympdristolle ja muulle liikenteelle kuin suuri alus, joka
nykyisen lainsd&dd&nndn mukaisesti voi saada vapautuksen luotsinkayttévelvollisuudesta.
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Pienten sailidalusten ymparivuotisen liikenteen tekevat Suomessa haasteellisiksi jd&olosuhteet.
Palvelun tarjoaminen taloudellisesti kannattavasti edellyttdd kuitenkin ympérivuotista toimintaa,
mik& edellyttdd erikoiskalustoa. Aluksen on pystyttava litkkumaan jéissé itsendisesti ensinnakin
sen vuoksi, ettda pienuutensa vuoksi se ei valttamatta olisi jddnmurtoavustuksen piirissg, ja
toisaalta my0Os aikataulutetun liikenteensd vuoksi. Valtaosa olemassa olevista pienista
séilidaluksista ei ole jaavahvisteisia eikd niiden koneteho riitd jdissa kulkemiseen. Teknisesti
jadvahvisteisen ja jdissa itsendisesti kulkemaan kykenevén aluksen rakentaminen on tdysin
mahdollista, mutta vaatimukset kaluston erikoisvarustelulle  lisdavdt  luonnollisesti
rakentamiskustannuksia. Suuremmat rakentamiskustannukset voivat johtaa siihen, ettd sellaisia
bunkrausaluksia, joita voitaisiin kayttda satamien ulkopuolella talvisaikaan, ei rakenneta. N&in
ollen bunkraus todenndkdisesti suoritetaan satamassa rikotun jadpeitteen alueella. Mekaanisella
potkuriratkaisulla rakentamiskustannukset eivat kuitenkaan nousisi  propulsion osalta
kohtuuttoman korkeiksi.

Luotsink&yttovelvollisuuden muuttaminen yksin yritysintressin - vuoksi ei ole missdin
tapauksessa hyvéksyttdvad. Muutosta harkittaessa on otettava huomioon mahdolliset riskit
ympariston ja meriliikenteen turvallisuudelle. Palvelutarjonnan syntymisen mahdollistava
mahdollinen muutos on vaativissa olosuhteissa toteutettava silla tavoin, ettd alusten ohjailussa
séilyy vahva ammattitaito, kokemus ja ympéristovastuullisuus.

7.8. Nykyiset luotsinkayttévapautuksen vaatimukset ja meriliikenteen seuranta

Suomessa vapautuksen luotsinkdytdsta voi saada aluksen paallikon suoritettua linjaluotsikirjaan
tai erivapauteen johtavan tutkinnon. Kéytdnnossé linjaluotsikirjalla rajataan tarkemmin véaylat,
joilla paallikké saa aluksella liikenndida ilman luotsia. Erivapaus voidaan myéntdd vapaammin
tietyille vaylille tai esimerkiksi kaikkiin rannikkosatamiin. Aluksille, joille on myo6nnetty
erivapaus, sattuu keskiméaardista enemman havereita ja niilld on enemmaén puutteita VTS:n eli
alusliikennepalvelun kaytossa.

Linjaluotsin tutkintoon vaaditaan Suomessa enemman harjoitusmatkoja kuin muualla Euroopassa,
joka maamme rannikkovaylien mataluuden ja kapeuden vuoksi onkin perusteltua. Toisaalta
linjaluotsintutkinto voidaan aluksen koosta riippumatta myontaa kaikille aluksille, jotka eivat
kuljeta haitallista lastia. Linjaluotsin tutkinnon voi suorittaa joko suomen, ruotsin tai englannin
kielelld, erivapauden mydntaminen edellyttdd suomen tai ruotsin kielen hallintaa. Kieliongelmat
saattavat aiheuttaa kommunikaatio-ongelmia, jos kommunikaatio ei tapahdu omalla didinkielella,
varsinkin jos kyseessda on normaalista poikkeava tilanne. Kieliongelman ratkaisuksi on tarjottu
VTS:n tulkkauspalvelua, mutta tulkkausta pidetddn alusturvallisuuden kannalta kyseenalaisena.
Toisaalta englanti on perinteinen merenkulun kieli, joten sitd tulisi kaikkien luotsinkaytosta
vapautettujen hallita riittdvassa maarin.

VTS toimii alusliikenteen ohjausjérjestelménd, johon kaikkien yli 24-metristen alusten on
osallistuttava. VTS:n avulla liikennettd seurataan reaaliaikaisesti ympéari vuorokauden ja sen
avulla voidaan ottaa yhteyttd alukseen ja antaa tiedotuksia, navigointiapua ja tai rajoittaa
liikennettd poikkeavissa olosuhteissa. VTS:II& on havaittu melko paljon véylalta poikkeamisia,
jotka ovat johtaneet siihen, ettd aluksen kulkemiseen on puututtu. Vuonna 2011 VTS:n kautta
puututtiin aluksen liikkumiseen Suomen aluevesilla noin 5 000 kertaa, joista 22 tapauksessa
estettiin karilleajo. Puuttumiset ovat kohdistuneet usein pieniin aluksiin, joiden henkil6kunta on
nukahtanut. Vaikka VTS:n avulla voidaan hairittilanteessa puuttua liikenteeseen, vastuu aluksen
ohjailusta sdilyy aina aluksen pé&éllik6lla. Liikenteen turvallisuuden takaamiseksi aluksen
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paallikolla on ehdottomasti oltava riittavéat tiedot ja taidot aluksen ohjailuun vaihtelevissa
olosuhteissa, jos alus liikkuu luotsattavalla vaylalla ilman luotsia.

Navigointiteknologian kehitys on vahentanyt paikallistuntemuksen merkitystd. Luotsauksessa tai
aluksen ohjailussa keskeista on kyetd laatimaan hyva reittisuunnitelma, ymmartdmaan, miksi se on
laadittu silla tavalla kuin on, ja noudattamaan sitd ké&ytdnnossd. Tarkedd on ymmartad, mitka
tekijat vaikuttavat aluksen ohjailtavuuteen, osata liikkua sujuvasti vayléalla ottaen huomioon muut
vaylan kayttdjat ja osata soveltaa tietojaan ja taitojaan myos mahdollisessa poikkeustilanteessa.
Né&ihin tulisi Kiinnittdd entistd enemman huomiota myo6s luotsinkéyttévapautukseen johtavissa
tutkinnoissa.

Laivasimulaattorilla on nykyaan mahdollista korvata osa kaytdnnon harjoitusmatkoista. Laivojen
simulointi on kuitenkin haasteellisempaa kuin lentokoneiden, joiden ohjaamot ovat aina
standardisoituja. Laivasimulaattoreissa on vield paljon kehitystyota edessd, jotta niiden tarjoamat
mahdollisuudet saadaan kunnolla hyddynnettya opetusvalineind. Jos simulaattorilla kyetdan
jaljittelemddn toiminta- tai operointiympadristod todellisuutta vastaavasti, se tarjoaa kaytannossa
ainoan turvallisen tavan harjoitella toimintaa poikkeustilanteessa, kuten onnettomuustilanteessa,
jota harjoittelumatkojen aikana todenndkoisesti ei kohdata. Joka tapauksessa tutkinnon
suorittaminen hyvaksytysti tulisi edellyttad sen varmistamista, ettd aluksen paallikko tai peramies
hallitsee ohjaamansa aluksen kuljettamisen turvallisesti l&htOpaikasta perille saakka kaikissa
olosuhteissa.

8. Edellytykset luotsausvapautuksen myéntamiselle

Edelld tassa raportissa esitettyjen olemassa olevien kaytantojen, tunnistettujen riskien, tarpeiden
ja asiantuntijahaastatteluiden perusteella on seuraavassa esitetty ndkemyksidamme edellytyksistd,
joita tulee arvioida, mikéli pienten sailidalusten luotsauskaytdntéon aiotaan tehdd muutoksia.
Raportissa esittimdamme ndkemykset pohjautuvat tamén selvityksen aikana koottuihin
kaytanteisiin muualla Itdmeren altaalla ja asiantuntijahaastatteluihin.

1. Luotsinkayttévapautus edellyttad nykyisen maaraaikaisen linjaluotsin tutkinnon tai
vastaavan tutkinnon suorittamista.

Peruste: Tutkinnon suorittaminen on kaytanndssa ainoa keino varmistua siitd, ettd
aluksen paallikolla on riittdva kéytdnnon kokemus liikenteestd kyseisella merialueella ja
aluksella seké riittavat taidot kommunikoida muiden alueella liikenndivien alusten kanssa.
Luotsattavien véylien haasteellisuus tulee ottaa huomioon tutkintoa suoritettaessa.
Ensisijaisesti luotsink&yttévapautus tulisi myont&a ainoastaan ykkosluokan vaylille, joilla
litkenn@inti on turvallisempaa syvyyden ja merkintdjen vuoksi. Ympéristod pilaavaa lastia
kuljettavan sailidaluksen péallikolta tulisi edellyttda vastaava mééra harjoitusmatkoja kuin
vaaditaan matkustaja-aluksen linjaluotsikirjan myontdmiseksi, eli 30 matkaa luotsattavan
vayldn molempiin suuntiin. Jos alus liikenndi s&anndllisesti luotsattavien véylien
ulkopuolella esimerkiksi saaristossa, tulee tdm& ottaa huomioon, ja talldin
luotsinkéyttovapautus voidaan myontdd nykyisen erivapauden myontamisen perustein
rajatulle alueelle. Jos luotsinkdyttdvapautus myonnetddn erivapauden edellytysten
mukaisesti, tulee varmistua siitd, ettd tutkintoon vaadittava 12 kuukauden kokemus on
riittava.
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2. Luotsinkayttdvapautuksen tulee olla vaylakohtainen.

Peruste: Ymparistod pilaavaa lastia kuljettavalle sailialukselle myonnettava
luotsinkayttovapautus tulee olla vaylédkohtainen, silla liian laajalla alueella vaylien ja
alueen riittdva tunteminen on kokeneellekin aluspéallikélle haasteellista, mika kasvattaa
turvallisuusriskejd. Tietyille véaylille myonnettdvan linjaluotsikirjan avulla voidaan
paremmin kontrolloida p&éllikon osaamista ja aluetuntemusta ja rajata aluksen liikenne
turvallisille vaylille.

Luotsinkayttdvapautus voidaan myontaa sailivalukselle, jonka maksimipituus on
korkeintaan 70 metri&, leveys 14 metri& ja syvays 4,5 metria.

Peruste: Luotsauksen kannalta aluksen ohjattavuus riippuu enemman aluksen koosta kuin
sen vetoisuudesta ja lastista. Matalilla ja mutkaisilla saaristovaylilla aluksen pituus ja
syvays ovat keskeisimmat mitat. Tosin aluksen luontevat mitat muodostuvat usein
lastikapasiteetin kautta, joten hankalien teknisten rajojen muodostamista tulee valttaa.
NyKkyisten sadddsten mukaisesti linjaluotsintutkinto voidaan myodntaa koosta riippumatta,
jos alus ei kuljeta haitallista lastia. Meriympdriston turvallisuuden kannalta ympéristoé
pilaavaa lastia kuljettavalle sailidalukselle on ehdottomasti laadittava aluksen koon ylaraja,
josta tulee pitda kiinni. Talloin sdilidaluksen lastitankkikapasiteetti ei ylitd suurten
linjaluotsattujen alusten omien polttoainesailididen kapasiteettia. Pienidk&an sailivaluksia
ei tule asettaa kokonaan luotsinkayttovelvollisuuden ulkopuolelle, vaan haasteellisten
olosuhteiden vuoksi Suomessa tulee jatkossakin sdilyttaa esimerkiksi Ruotsia ja Norjaa
tiukempi linja. Edell& ehdotetut mitat perustuvat olemassa oleviin luotsausvelvollisuuden
tayttavien alusten vahimmaismittoihin silloin, kun alus ei kuljeta vaarallista tai ymparistoa
pilaavaa ainetta.

Luotsinkayttdvapautus voidaan myontaa oljytuotteille ja lievasti haitallisille
kemikaaleille sekd LNG:lle.

Peruste: Pienten séilidalusten kysynta painottuu lahinnd oljytuotteiden kuljetukseen.
Oljytuotteiden kuljetukseen liittyy jossakin mairin aina ympdristovahingon riski, mutta
tatakin suuremmat riskit liittyvat kuitenkin kemikaaleihin, joiden vaikutuksia ei aina edes
tunneta  riittdvasti.  Kemikaalien  osalta ~ mahdollisuus  myontdd  alukselle
luotsinkayttdovapautus tulee rajata MARPOL 73/78 - yleissopimuksen liitteen I mukaisen
kemikaaliluokituksen haitallisten kemikaalien luokkaan 2z, eli lievasti haitallisiin
kemikaaleihin. X- ja y-luokkiin sisdltyvat kemikaalit tulee jatkossakin sailyttaa
luotsinkayttdvelvollisina. Taté linjaa noudatetaan useissa Euroopan maissa, ja samaa linjaa
voidaan noudattaa myods Suomessa. Luokkiin x ja y kuuluvien kemikaalien rajaaminen
luotsinkayttovapautuksen myontamisen ulkopuolelle on linjassa myds merenkulun
ymparistonsuojelulain (1672/2009) kanssa, silld luokkiin x ja y kuuluvia kemikaaleja
kuljettavien alusten sailiot ja putkistot on pestava ennen kuin alus l&htee satamasta.

Lahitulevaisuudessa laivapolttoaineena tullaan kayttdmaan nykyista useammin nesteytettya
maakaasua eli LNG:t4, jonka yleistymistd laivapolttoaineena on ilmansuojelusyista syyta
tukea. LNG-terminaaleja on suunnitteilla eri puolille Itdmerta Suomi mukaan lukien.
LNG:n kuljetus edellyttdd nykyisten luotsausméaardysten mukaan aina pakollista
luotsausta, mutta LNG-bunkrauksen yleistyessé luotsinkéyttovapautuksen myontdminen
myos pienille LNG-aluksille voi olla aiheellista. LNG:n riskit eivat liity niink&an
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meriymparistoon vaan yleisesti turvallisuuteen, joka on otettu huomioon jo alusten
teknisissa  vaatimuksissa.  Esimerkiksi  Ruotsissa LNG-aluksille  myodnnettavaan
luotsinkayttovapautukseen suhtaudutaan myonteisesti, vaikka nykyisilla sdadoksilla myos
Ruotsissa LNG:n kuljetus vaatii aina luotsin. LNG:hen liittyvat IMO:n madraykset ovat
vasta luonnosvaiheessa, mutta luotsausmaérayksin voidaan edesauttaa LNG:n yleistymista
laivapolttoaineena, jos sen bunkraaminen aluksella tehdaén mahdolliseksi.

5. Linjaluotsikirja tulisi olla sek& aluksen paallikolla etta peramiehella.

Inhimillisen tekijan vaikutus, tai onnettomuusriskin kasvu inhimillisesta tekijastd saattaa
korostua juuri bunkrauksessa: jos vain yhdelld aluksen navigaattoreista olisi
linjaluotsipatevyys,  merkitsisi  se  mahdollisesti  pitkia  tyopdivia  alukselle
kannattavuuden varmistamiseksi, jolloin miehiston/paéllyston tydkyky olisi pitemmén
paalle kyseenalaista.

Bunkrauspalvelua tarjoavat yritykset ovat usein pienid yrityksid, joissa tyontekijoita on
hyvin véahan. Pienyrityksilla ty6- ja lepoaikojen jarjestaminen on haasteellista, etenkin jos
matkat ovat lyhyité ja litkenne tihedd. VVasymys on usein syynd aluksen harhautumiseen
vaylalta ja siitd johtuneeseen karilleajoon tai muuhun onnettomuuteen. Tapaukset, joissa
alusliikenteen ohjausjarjestelmd VTS:n kautta on jouduttu puuttumaan alusten
liilkkumiseen, ovat kohdistuneet usein pieniin aluksiin, joiden henkilokunta on nukahtanut.
Turvallisuuden lisd&miseksi linjaluotsikirja tulisi olla aluksen paallikon lisaksi myo6s
peramiehelld, jotta vasymisesta johtuvia karilleajon ja térmayksen riskia voidaan vahentaa.
Erityishuomiota tulisikin kiinnittdd lepoaikojen noudattamiseen ja valvontaan, jotta
vasymyksestd johtuvat riskit voidaan minimoida.

Useissa asiantuntijahaastatteluissa nousi esiin se, ettd satama-alueella liikkuvan pienen
séilidaluksen paallikon olisi osattava paikallista kieltd. Edellisessa luotsauslain muutoksessa
linjaluotsin tutkintovaatimuksia muutettiin niin, ettd tutkinto voidaan suorittaa englannin kielelld.
Tama nahdaan usein haasteellisena, ja alusten liikkumisen ja kommunikoinnin sujuvuuden
takaamiseksi satama-alueella litkkuvan aluksen paallikon olisi syyta hallita riittdvassad maéarin seka
englantia ettd paikallista Kielta.

Aluspéallikon, jolle luotsinkdyttévapautus mahdollisesti myodnnetaan, tulee yllapitaa saannollisesti
patevyyttddn ja osaamistaan vaylalla ja aluksella, joille vapautus on mydnnetty. My0s tata tulee
jarjestelmallisesti valvoa. IMO:n maarayksissé asetetaan tietyt vaatimukset 6ljya tai kemikaaleja
kuljettavien alusten teknisille vaatimuksille ja katsastuksille. Kansallisella tasolla voidaan asettaa
tarvittaessa tiukempia kriteereja alusten teknisille vaatimuksille. Ndiden perusteella tulee valvoa,
ettd toiminnassa kdytetaan kriteerit tayttavia aluksia, joilla litkenndinti on turvallista.

Pienilla séilidaluksilla liikennoivilta yrityksilta tulee edellyttaa tiukkaa
turvallisuusjohtamisjarjestelmé@an integroitua toimintatapaa, jolla voidaan taata turvallisuus
merelld, estdd ihmisten loukkaantuminen tai ihmishenkien menetys sekd valttdd omaisuudelle ja
meriympdristélle  aiheutuvat  vahingot.  Kansainvalistd  turvallisuusjohtamissddnnostoa
(International Safety Management Code, ISM) edellytetddn jo nykyisellddn kansainvélisessa
liikenteessd olevilta 6ljy- ja kemikaalisdilidaluksilta, joiden bruttovetoisuus on vahintdan 500
(TraFi 2012). Vastaavaa jarjestelmad tulisi edellyttdd myods kotimaanliikenteessa liikenndivilta
pieniltd sailidaluksilta, jotta Vvéaltytddn ympdriston pilaantumisen kannalta riskialttiilta
liiketoiminnalta.
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Polttonesteen  jakelua harjoittavan  yrityksen tulee kouluttaa aluksen henkil6kunta
onnettomuustapausten varalle ja aluksessa tulee olla riittdvd ja hyvéksyttdva varustus
6ljyvahingon ensitorjuntaan. Yritys tulee velvoittaa harjoittelemaan saannéllisesti meripelastus- ja
6ljyntorjuntaviranomaisten kanssa. Harjoituksiin tulisi osallistua aluksen henkiloston lisaksi
ajoittain myos koko varustamon turvallisuusorganisaatio. Harjoittelun painopisteend tulisi olla
paasaantoisesti toiminta vaurioituneella aluksella sek& onnettomuuteen liittyva viranomaistuki ja
6ljyn- / aluskemikaalintorjunta.

Aluksen bunkraustoimintojen tulee olla osa yrityksen turvallisuuskulttuuria ja esitetty
turvallisuussuunnitelmissa. IMO:n luonnosvaiheessa olevassa IGF-koodissa mainitaan LNG:n
lisaksi muutamia muita polttoaineena kaytettavia kaasuja ja alhaisessa lampdétilassa leimahtavia
polttoaineita. Osa ndista on myrkyllisia tai rdjahdysherkkia kaasuja, joille luotsink&yttdvapautusta
ei suositella myonnettavaksi.

Biopolttoaineet ovat kaasujen lisdksi toinen voimakkaasti kehittyvd polttoainetyyppi.
Biopolttoaineiden maaré lisdantyy jatkuvasti, ja niitd koskevat kuljetussdéddokset elavat talla
hetkell& hyvin voimakkaasti, joten niiden kehittymistd on seurattava myds luotsauksen kannalta.
Biopolttoaineet luokitellaan nykydan usein vaarallisiksi kemikaaleiksi. Esimerkiksi joitakin
IMO:n tunnistamia polttoaineita ja niiden seoksia voidaan télla hetkelld kuljettaa
oljyséilivaluksilla, mutta usein niiden kuljettaminen edellyttdad kuitenkin kemikaalialusta. Vaikka
biopolttoaineet ovat uusiutuviin luonnonvaroihin perustuvia tuotteita, ne voivat meriymparistéon
paastessddn olla hyvinkin haitallisia. Saadosten eldessd jatkuvasti luotsinkdyttovapautuksen
myontamista biopolttoaineita kuljettaville aluksille kannattaa harkita siind vaiheessa, kun
biopolttoaineiden kuljetussaadokset ovat I0ytédneet paikkansa ja niiden ympéristoriskeista on
saatavilla parempaa tietoa.
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Trafin julkaisuja 16/2012

Haastattelut

Finnpilot: Toimitusjohtaja Matti Pajula 6.3.2012
Laivanpaallystoliitto: Toiminnanjohtaja Pekka Partanen 5.3.2012

Liikenne- ja viestintaministerid: Liikenneneuvos, johtava asiantuntija Seija Miettinen ja
merenkulkuneuvos Sirkka-Heleena Nyman 3.2.2012

Liikennevirasto: Apulaisjohtaja Matti Aaltonen ja merenkulun johtava asiantuntija,
talvimerenkulkuyksikon pééallikkd Jarkko Toivola 22.3.2012

Liikenteen turvallisuusvirasto: Erityisasiantuntija Valtteri Laine ja erityisasiantuntija
Jyrki Véhéatalo 12.3.2012

Luotsiliitto: Puheenjohtaja Antti Rautava 16.3.2012

Satamaliitto: Toimitusjohtaja Markku Mylly 20.1.2012

Suomen Varustamot: Toimitusjohtaja Olof Widén 6.3.2012
Ymparistoministerio: Erityisasiantuntija Magnus Nystrom 12.3.2012
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