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ESIPUHE

Liikenneinfrastruktuurin merkitys on korostunut viime aikojen keskustelussa talou-
dellisen kehityksen edellytyksistd. Infrastruktuuripalvelujen oikea hinnoittelu on kes-
keinen viline liikenteen ohjaamisessa taloudellisen tehokkuuden ja migrityissd tapa-
uksissa myos oikeudenmukaisuuden saavuttamiseksi. EU:n paljon keskustelua herit-
tanyt vihrei kirja liikenteen hinnoittelusta ilmestyi joulukuussa 1995. VATT osallistui
jo titd ennen aihetta koskevaan keskusteluun liikenneministerion tilaamana tehdyll,
vuoden 1995 alussa ilmestyneelld tutkimuksella. Myds tdmé tyd heritti vilkasta kes-
kustelua.

Tiassd tutkimuksessa tarkastelun kohteena on vesiliikenne. Tyossd sovelletaan inno-
vatiivisesti vesiliikenteeseen yleisid infrastruktuurin hinnoittelun késitteitd ja periaat-
teita. TyOssd selkiytetddn monia vesiliikenteen hinnoittelun kannalta keskeisid kysy-
myksii.

Tysé on Merenkulkuhallituksen VATT:1ta kevailld 1996 tilaama. Tyon ovat tehneet
tutkimusjohtaja, TTT, Esko Niskanen ja tutkija, VTM, Anton Goebel. Tyohon ovat
osallistuneet myds tutkimussihteeri Anita Niskanen sekd kauppat. yo. Karoliina Ant-
tonen ja kauppat. yo. Petri Miki-Frinti. Tyotd ovat kommentoineet Merenkulkuhalli-
tuksen puolesta Kimmo Mannola, Seppo Koivupuro, Keijo Kostiainen, Mauri Pauk-
konen ja Jukka Valjakka. Tyotd ovat kommentoineet myds Marja Heikkinen liiken-
neministeridstd ja BEsko Tainio valtiovarainministeriostd. Tyon siséllostd vastaavat
kuitenkin yksin tekijit.

Haluan VATT:n puolesta lausua parhaimmat kiitokset tyon tekijoille, tydtd kommen-
toineille seki kaikille muille sen syntymiseen vaikuttaneille.
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Reino Hjerppe
ylijohtaja
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ABSTRAKTI:

Tiéssd tyossd esitetddn vesiliikenteen tehokkaan ja oikeudenmukaisen hinnoittelun pe-
riaatteet. My0s tehddiin ehdotukset kdytdnnosséd perittdviksi védylimaksuiksi ja niitéd
verrataan nykytilanteessa perittdviin maksuihin. Vesiliikenteen viylisto, itse litkenne
ja viyldpalvelut jaotellaan hinnoittelua varten sopivasti. Vesiliikenteen tehokas ja oi-
keudenmukainen hinnoittelu voidaan kiteyttiid kolmeen periaatteeseen: kustannusten
ajheuttaja maksaa, viyldpalvelun kiyttdjd maksaa ja muu hydtyjd maksaa. Niiden pe-
riaatteiden mukaisesti tulee véyldpalvelujen kustannuksia vastaan erikseen perid kak-
siosaiset, muuttuvan ja kiintedn osan sisltavit, viylimaksut. Muuttuvat maksut ovat
rajakustannushintoja, kiinte#t maksut ovat liikkenteen médristé riippumattomia maksu-
ja. Ulkoisia kustannuksia vastaan tulee perid samoilla periaatteilla madrdytyvid padsto-
ja muita haittamaksuja. Yleisid hyotyjd vastaavasti tulee yksittdisten hyotyjien maksaa
vesiliijkenteelle korvauksia ja yhteiskunnan antaa tukea. Esitetyn hinnoittelun suurin
periaatteellinen ero nykytilanteeseen verrattuna on lapindkyvyys ja selkeid tehokkuus-
perusteisuus. Kaksiosaiseen hinnoitteluun sisiltyvit rajakustannushintoina perittdvit
muuttuvat maksut edistdvit lyhyen tihtdyksen tehokkuutta, kiintedt maksut edistévit
pitkén tahtiyksen tehokkuutta ja otkeudenmukaisuutta. Hinnoittelun kiytinnon toteut-
taminen luonnollisesti edellyttdd sekd muiden liikennemuotojen olemassaolon etti
EU:n liikennepolitiikan asettamien vaatimusten huomioon ottamista.

Avainsanat: liikenteen hinnoittelu, vesiliikenne, viyldmaksut

Niskanen, Esko ja Anton Goebel: Fair and efficient pricing of waterborne transport
(in Finnish). VATT, Government Institute for Economic Research, Helsinki, 1997 (B,
ISSN 0788-5008; No 38), ISBN 951-561-194-6.

ABSTRACT:

In this study principles of fair and efficient pricing of waterborne transport are pre-
sented. Proposals for waterway charges in practice will also be made and will be com-
pared to the current waterway charges. The efficient and fair pricing of waterborne
transport can be crystallized in the following three principles: the originator of the
costs pays, the user of the waterways facilities pays, and the other beneficiary pays.
According to these priciples, there should be two-part tariffs charged for the costs of
waterway facilities and for the external costs. Two-part tariffs consist of a variable and
a fixed part. Variable charges are marginal cost prices, fixed charges are independent
of the traffic volume. Also, the other beneficiaries should pay charges and the society
should give subsidies on waterborne transport because of the external benefits gained.
The most important difference between the above and the current pricing system is
transparency and the clear efficiency basis of pricing. Marginal cost based variable
charges promote efficiency in the short run. Fixed prices promote social justice and
efficiency in the long run. The implementation of the pricing in practice naturally calls
for consideration of both the existence of other transport modes and the requirements
of EU’s Common Transport Policy.

Key words: pricing of transport, waterborne transport, waterway charges







YHTEENVETO
Tydn tavoite

(1) Tdssd tyossi esitetdiéin vesiliikenteen tehokkaan ja oikeudenmukaisen hinnoittelun
periaatteet. Esitetyt periaatteet soveltuvat koko vesiliikenteeseen kiisittéden rannikon ja
sisdvesien kauppamerenkulun, muun alusliikenteen ja viylilld tapahtuvan veneilyn.
Ty6ssd myds tehdiddn ehdotukset kiytinndssi perittdviksi véyldmaksuiksi ja naitd ver-
rataan nykytilanteessa perittiviin maksuihin. Esitettyjen periaatteiden mukaisten viy-
lamaksujen suuruuksia arvioivia laskelmia tissé tyossd ei esiteti.

(2) Vesiliikennettd tarkastellaan muihin liikennemuotoihin rinnastettavissa olevana
asiana. Ty0ssd keskitytdsin hinnoittelun periaatekysymyksiin. N#itd ovat ennen kaik-
kea aiheutettuihin kustannuksiin perustuvan rajakustannushinnoittelun soveltaminen
seki rajakustannushintoja tdydentdvien kiinteiden maksujen méidrdaminen.

(3) Meilli ndité periaatteita ensimmaéisind esittivit, erityisesti tie- ja rautatieliikentee-
seen sovellettavaksi, Niskanen ja Sikow-Magny (1995) VATT:n liikenneministeriolle
tekemiissd tutkimuksessa “Liikenteen ulkoiset haitat ja vayldkustannukset huomioon
ottava hinnoittelu”, Liikenneministerion julkaisuja 4/95. Samat periaatteet ovat kes-
keisini esilld myds EU:n vaoden 1995 lopulla ilmestyneessi liikenteen vihre#ssi kir-
jassa “Towards Fair and Efficient Pricing in Transport”, COM(95)691.20.12.95. Nii-
hin tarkasteluihin perustuen on muilla liikennemuodoilla jo edetty kdytdnnon sovel-
Iuksienkin tasolle. Pisimmille tidssd suhteessa on menty Ratahallintokeskuksen selvi-
tyksessd “Ratamaksun periaatteiden ja suuruuden médrittiminen” (Ratahallintokeskus
23.10. 1996/KEH).

(4) Tissi tyossd selvitetdsin miten vesiliikenteen erityispiirteiden huomioon ottaminen
vaikuttaa edelld tarkoitettujen yleisten periaatteiden soveltuvuuteen. Muun muassa
edelld mainituissa julkaisuissa todetaan, ettd samat periaatteet soveltuvat myss vesilii-
kenteeseen. Mutta juuri sen enempii ei ole asiasta sanottu. Selvésti viite on kaivannut
tuekseen yksityiskohtaisempia perusteluja.

Véiyliston, liikenteen ja vayldapalvelujen jaottelu lahtokohtana

(5) Muihin liikennemuotoihin verrattuna vesiliikenteen viyldsto ja viylilld kulkeva
liikenne muodostavat kovin heterogeenisen kokonaisuuden. Hinnoittelua varten viy-
lasto tulee jakaa riittdvin homogeenisiin ja/tai muuten Kiinteésti toisiinsa liittyviin ko-
konaisuuksiin. Perusjako on ulkomaan kauppamerenkulun vaylien ja niiden liikenteen
sekd rannikko- ja sisdvesiviylien ja niiden liikenteen kesken. Edellinen tdydentdd
muita liikkennemuotoja, jilkimmiinen on niiden kanssa enemmén tai vdhemmin sel-
keéssd kilpailutilanteessa.

(6) Hinnoittelua varten on myos vesiliikenteen tarvitsemat viyldpalvelut ryhmiteltiva
sopivalla tavalla. Téssd tyossd viyldpalvelut jaetaan, nykyisestd kidytdnnostd poiketen,
aluskohtaisiin palveluihin ja viylanpitoon. Aluskohtaisiin palveluihin luetaan luotsaus
ja aluskohtaiset jadnmurtopalvelut eli jéissakulun avustukset ja hinaukset. Nédmd ovat




luonteeltaan ns. yksityisid hyddykkeitd. Vdylanpitoon kuuluviin palveluihin luetaan
jédnmurto teiden auraukseen verrattavissa olevalta osalta, muu ylldpito ja kehittimi-
nen eli nusien viylien rakentaminen. Nami ovat julkisia hyodykkeit.

(7) Ndmd jaottelut eivit ole ratkaisevassa asemassa vesiliikenteen hinnoittelun yleisii
periaatteita ajatellen: samat yleiset periaatteet soveltuvat yhtilailla kaikille véylidston
osille ja kaikille palvelutyypeille. Jaotteluilla on sen sijaan suuri merkitys kiytannon
markkamédriisten viylamaksujen midradmisen seké niiden toimeenpanon kannalta.

Vesiliikenteen kustannusten ja hyotyjen jaottelu

(8) Vesiliikenteen hinnoittelun periaatteiden esittimistd varten on vesiliikenteen kus-
tannukset hyddyllistd jakaa koimeen ryhméin: liikenteen siséiset kustannukset, viyli-
palvelujen kustannukset ja liikenteen ulkoiset kustannukset. Liikenteen sisdiset kus-
tannukset tarkoittavat aluksista, polttoaineesta ja tyvoimasta aiheutuvia kustannuksia.
Viyldpalvelujen kustannukset ovat ndiden palvelujen tuottamiskustannuksia, kisittéden
sekd kdyttokustannukset ettd pidomakustannukset. Ulkoisia kustannuksia ovat pédstét
ilmaan ja veteen, onnettomuuskustannukset siltd osin kuin alukset itse ja vakuutukset
eivit niitd kata, melu seké estevaikutus.

(9) Liikenteen sisdiset kustannukset litkenne kattaa automaattisesti itse. Koska ne tu-
levat jo huomioon otetuiksi markkinoilla, ne eivit ole esilld tisséd tyossd tarkastelta-
vassa hinnoittelussa. Véyldpalvelujen tuottamiskustannusten ja aiheutettujen ulkoisten
kustannusten hinnoittelu sen sijaan on tdmén tyon asiaa.

(10) Vesiliikenteen hyddyt voidaan vastaavasti jakaa kahteen ryhméin: liikenteen asi-
akkailtaan eli tavarantilaajilta ja tavarantoimittajilta sekd matkustajilta perimissd mak-
suissa sisdistyvit hyodyt sekd liikenteen yleiset hyddyt. Edelliset tulevat huomioon
otetuiksi vesilitkkennemarkkinoilla tehtdvissid pddtoksenteossa. Ne eiviit siten ole tdssd
tyossi tarkasteltavan hinnoittelun asiaa. Vesiliikenteen hinnoittelun kannalta tirkeits
hybtyerid sen sijaan ovat yleiset hyodyt. Yleiset hyddyt tarkoittavat ulkoisia hyotyjé ja
kerrannaisvaikutuksia. Ndmi ovat sellaisia hyotyjd, jotka eivit tule automaattisesti
vesiliikennemarkkinoilla sisdistetyksi.

(11) Ulkoiset hyodyt luonnollisesti tarkoittavat tavanomaisia oppikirjaesimerkkeji
kuten esimerkiksi rannalla olija hyotyy kauniin laivan nikemisestd. Vesiliikenteen
hinnoittelua ajatellen huomattavasti merkittdvimpii ulkoisia hydtyjd ovat verkosto-
vaikutus (network effect), ulkomaan kauppamerenkulun strateginen hyoty/merkitys
sekd rannikon ja Perdmeren liikenteen ja sisivesiliikenteen alueellinen tasa-
arvovaikutus.

(12) Vesiliikenteen hinnoittelua varten on tarpeen tehdd ero viyldn olemassaolosta
aiheutuvan ulkoisen hytdyn ja silld kulkevan liikenteen aiheuttaman ulkoisen hyddyn
vililld. Sekéd verkostovaikutuksen, strategisen merkityksen ettéd tasa-arvovaikutusten
kohdalla on erikseen arvioitava miltd osin aiheutettu hyoty johtuu viyldn olemassa-
olosta ja miltd osin véyldlld kulkevasta liikenteestd. Vesiliikenteen strategiseen merki-
tykseen liittyen voidaan erottaa vield kolmas ulkoisen hyodyn laji: kotimaisen kauppa-
laivaston olemassaolosta aiheutuva ulkoinen hyty.



(13) Kerrannaisvaikutuksilla tarkoitetaan markkinoiden kautta tapahtuvaa taloudelli-
tyollisyyden méirilld mitattuna. Edelld tarkoitetut ulkoiset hyddyt sen sijaan syntyviit
kuluttajille tai tuottajille suoraan, markkinoiden ohi.

Vesiliikenteen hinnoittelun tavoitteet ja periaatteet

(14) Vesiliikenteen hinnoittelun yleinen tavoite on edistdd yhteiskuntataloudellisen
tehokkuuden ja oikendenmukaisuuden toteutumista vesiliikenteen alalla. Pédtavoite
on tehokkuuden edistdminen. Kysymys oikeudenmukaisesta vesiliikenteen, niin kuin
minki tahansa muunkin litkenteen, hinnoittelusta on tarpeen ottaa erikseen esille vain
silloin kun maksut kohdistuvat suoraan kansalaisille, kuluttajille. Vesiliikenteessi ti-
min osuus on hévidvin pieni. Tuotantoa, elinkeinoeldmii ja taloutta palvelevan lii-
kenteen tapauksessa hinnoittelun oikeudenmukaisuus nousee esille erillisend kriteeri-
nd vain siirtyméivatheen aikana, siirryttdessd vanhasta hinnoittelusta vuteen. Eli vain
sini aikana minké yritykset tarvitsevat sopeutuakseen uuteen tilanteeseen.

(15) Vesiliikenteen hinnoittelu on vesilitkenteen taloudellista ohjausta. Tdmai tarkoit-
taa liikenteen ja kuljetusten ohjaamista resurssien allokoinnin ja ulkoisten vaikutusten
kannalta yhteiskuntataloudellisesti edullisimmille reiteille, kaluston ohjaamista yh-
teiskuntataloudellisesti edullisimpaan muotoon seki vesilitkenteen mairdn ohjaamista
yhteiskuntataloudellisesti optimaaliselle tasolle. Taloudelliselia ohjauksella voidaan
tehokkuuden toteutumista edistdd seki Iyhyella ettéd pitkilld aikavililld. Taloudellisen
ohjauksen ohella ndiden tavoitteiden saavuttamiseksi on kdytettdvissid myos hallinnol-
lisen ohjauksen keinoja.

(16) Vesiliikenteen erityispiirteistd huolimatta sielld soveltuvat samat hinnoittelun pe-
riaatteet kuin muillakin liikkennemuodoilla. Vesiliikenteen tehokas ja oikeudenmukai-
nen hinnoittelu voidaan kiteyttdd kolmeen periaatteeseen: kustannusten aiheuttaja
maksaa, viyldpalvelun kdyttdja maksaa ja muu hy6tyjd maksaa.

Kustannuksen aiheuttaja maksaa

(17) Kustannuksen aiheuttaja maksaa -periaatteen eli aiheuttamisperiaatteen mukainen
hinnoittelu tarkoittaa rajakustannushinnoittelua. Rajakustannushinnoittelun mukaisis-
sa viyldmaksuissa vesiliikenne maksaa aiheuttamistaan kustannuksista tiyden korva-
uksen. Toisaalta vesiliikenne maksaa vain liikenteestd suoraan aiheutuvista kustan-
nuksista, ei mistddn muusta. Viyldpalvelnjen tuottamiskustannuksista vesiliikenne
maksaa viylanpitdjille, siis merenkulkulaitokselle ja valtiolle, sekd muille mahdolli-
sille palvelujen tuottajille. Ulkoisista kustannuksista vesiliikenne maksaa muulle yh-
teiskunnalle eli valtiolle tai nimettiville yksittiisille haitan kirsijoille.

(18) Rajakustannushinnoittelun mukaiset viylimaksut kohdistetaan yksittiisille vesi-
liikenneviylien kiyttdjille sen mukaan kuinka paljon kukin suoraan aiheuttaa kustan-
nuksia. Markkamairiiset maksut midritetisn litkkenteen tai tuotetun/kéytetyn palvelun
médrin ja siitd aiheutuvien kustannusten vilistd riippuvuutta parhaiten kuvaavan yksi-
kon suhteen. Mahdollisia yksikkojd ovat tuotetun palvelun miérd, kuljettu matka,
kiytetty aika ja kulutettu polttoaine. Aiheuttamisperiaatteen mukaisten viyldmaksujen
kokonaissumma riippuu tuotetun palvelun ja liikenteen maérésti.




(19) Rajakustannushinnoittelussa on kyse pelkistiédn yhteiskuntataloudellisen tehok-
kuuden, ja nimenomaan lyhyen aikavilin tehokkuuden, edistimisestd. Siini ei ole ky-
se oikeudenmukaisuuden edistimisestd sindnsd. On toinen asia, ettd aiheuttaja maksaa
on monen mielestd jo itsesséidn oikeudenmukaista.

Viaylipalvelun kdyttdji maksaa

(20) Rajakustannushinnoittelulla saadaan keréttyd varoja viyldpalvelujen tuotantokus-
tannusten kattamiseksi. Rajakustannushinnoittelun mukaiset viyldmaksut eivit tyy-
pillisesti riitd kattamaan palvelujen tuotantokustannuksia, eivét vilttimitti edes
muuttuvia kustannuksiakaan saati kiinteitd. Véyldpalvelujen tuotannossa kiinteiden
kustannusten osuus kokonaiskustannuksista on suuri ja muuttuvien Kustannustenkin
osalta saatetaan olla laskevien keskim#drdiskustannusten alueella.

(21) Rajakustannushinnoilla kattamatta jadvit viyldpalvelujen tuotantokustannukset
voidaan periaatteessa maksattaa joko viyldn kayttédjilld eli vesiliikenteelld tai muilla.
Siltd osin kuin kdyttdjdt maksavat on selked ja yksinkertainen ja taloudellisesti tehokas
ratkaisu perid heiltd rajakustannushintojen mukaisten viyldmaksujen liséiksi kiinteitd
viyldmaksuja. Namd liikenteen ja tuotetun palvelun médristd riippumattomat maksut
voidaan asettaa mm. alustyyppid tai aikayksikkod kuten vuotta kohti. Niitd maksuja
sanotaan tidssi tyossd viyldpalvelun kiyttdjdi maksaa -periaatteen mukaisiksi mak-
suiksi.

(22) Viylamaksuilla katettavan kustannusosuuden médrittelevid yleispitevdd pro-
senttilukua ei ole helppo antaa. Ensinnékin on ratkaistava tuleeko téllainen kustannus-
vastaavuustavoitetta kuvaava luku asettaa koko viylidstolle ja/tai toiminnalle vaiko
erikseen ndiden joillakin kriteereilld médritellyille osille. Jalkimmaiisessi tapauksessa
on edelleen sovittava jaottelun pohjana olevista kriteereistd. Tétd varten on mm.
otettava kantaa tarvittavien ristisubventioiden suuruuksiin.

(23) Periaate sen médrdamiseksi miten paljon itse vesiliikenteen tulee véylapalvelujen
tuotantokustannusta kattaa ja miten paljon muiden on silti selked: vesiliikenne kattaa
siltd osin kuin se pystyy hinnoittelemaan némi kustannukset edelleen omilta asiakkail-
taan. Eli vesililkenne kattaa ne kustannukset, joita vastaavasti hyotyjd tulee sisiiste-
tyksi markkinoilla. Muut kattavat kustannuksia siltd osin kuin vesiliikenteen hyddyt
eivit tule vesiliikennemarkkinoilla sisdistetyiksi eli siltd osin kuin viyldpalveluja
tuottamalla vahennetiin ulkoisia kustannuksia tai aiheutetaan yleisid hystyja.

Muu hyotyjd maksaa

(24) Viyldpalvelujen tuottamisesta hydtyvit ensisijaisesti niiden kiyttdjat. Vaylan
kiyttdjien kautta edelleen episuorasti hyotyvit nédiden asiakkaat eli tavarantilaajat ja
tavarantoimittajat sekd matkustajat. Ja ndiden kautta mahdollisesti edelleen hyotyviit
monet muut talouden toimijat. Viyldn kiyttdjit perivét asiakkailtaan niiden saamia
hyotyjd vastaavasti maksuja. Siltd osin kuin perityt maksut vastaavat niitd hyotyja,
markkinat toimivat tehokkaasti. Mutta vesiliikenteen yleiset hyodyt eli vesiliikenteen

jotka eiviit sisilly viyldn kiyttdjien asiakkailtaan perimiin hintoihin.



(25) Sikili kuin tillaisia yleisid hyotyjd on ei vesiliikenteeltd ole perusteltua vaatia
viyldpalvelujen tuotantokustannusten osalta tdyttd kustannusvastaavuutta. Jos taysi
kustannusvastaavuus vaadittaisiin, liikenne vihenisi viirdssid kohtaa ja liikaa, ja ul-
koisista hyodyistd merkittdvé osa menetettiisiin. Témd ei olisi yhteiskunnan etu.

(26) Sama asia voidaan ndhd4d my6s toisella tapaa: yleiset hyodyt eivit markkinoilla
tehtivissi pidtoksenteossa vield tule otetuksi huomioon resurssien allokointiin vaikut-
tavana tekijand. Tapahtuu ns. market failure. Herdd kysymys my0s tdmén markkinoilla
hinnoittelematta jidvin hyodyn hinnoittelusta, tdsséd tapauksessa muilta hydtyjiltd pe-
rittdvien maksujen midrafimisestd. Vesiliikenteen kannalta nidmi maksut ovat luon-
teeltaan saatuja tukia. Nditd vesiliikenteen tukia sanotaan tdssd tydssd muu hyotyjd
maksaa -periaatteen mukaisiksi maksuiksi.

(27) Muu hyétyji voi tilanteesta riippuen olla nimettivissi oleva yksittiinen taho, ku-
ten satama, tai muu yhteiskunta kokonaisuudessaan. Maksu tulee tilanteesta riippuen
joko perid suoraan nimetyltd hyddyn saajalta, timin maksamana korvauksena, tai ellei
hyddyn saajaa pystytd identifioimaan kompensointi tulee suorittaa yleisistd veroista
yhteiskunnan antamana yleiseni tukena.

(28) Kolmansille osapuolille aiheutuvat yleiset hyddyt tulee luonnollisesti ottaa huo-
mioon jo viylidpalvelujen tuotantoa koskevissa kannattavuuslaskelmissa sekéd samassa
yhteydessi tehdyissi luotsauksen, ja@nmurron, muun ylldpidon ja kehittdmisen rahoi-
tuslaskelmissa. Jo tissd vaiheessa tulee nédin ratkaistuksi periaatteellinen kysymys
hydtyvien kolmansien osapuolten osallistumisesta. Téssd tarkoitettujen muu hyotyjéd
maksaa -periaatteen mukaisten maksujen médrittimisessd on vain kyse tdmén saman
asian kdytdnnon toteuttamisesta.

Hinnoittelun vaikutukset lyhyelld ja pitkilld aikavdlilld

(29) Vesiliikenteeltd eli viylidn/viyldpalvelujen kayttdjiltd perittivid kiinteitd maksuja
ja muilta hyotyjiltd perittdvid kiinteitd tukia tarvitaan ensisijaisesti viyldpalvelujen
tuotantokustannusten Kattamiseksi. On tirked ymmirtis, ettd ndmi maksut ja tuet,
koska ne eiviit ole liikenteen mééristi riippuvia, eiviit vaaranna rajakustannushinnoilla
aikaansaatavaa lyhyen tihtiyksen tehokkuutta. Kuitenkin niillé kiinteilld maksuilla ja
tuilla on ohjaavaa vaikutusta litkenteeseen pidemmiilld aikavalilla.

(30) Kiinteiden maksujen ja tukien kiyttékelpoisuutta on epdilty silld perusteella, ettid
ne vaikuttavat liikenteen méirdan ja jakautumiseen. Niin tehtiin esimerkiksi monessa
Niskasen ja Sikow-Magnyn tutkimuksesta (ks. kohta 3) litkenneministeritlle kevailld
1995 annetussa lausunnossa. Viimeksi on ajatus ollut esilld Ratahallintokeskuksen
ratamaksun periaatteita kisittelevissi selvityksessi (ks. kohta 3).

(31) Mutta ei tissi liikennevirtojen allokaatioon vaikuttamisessa mitddn viardd tapah-
du. Piinvastoin, mainituilla kiinteilld maksuilla ja tuilla tuleekin olla tallaista vaiku-
tusta. Niiden avulla liikennettd voidaan ohjata myos pitkilld aikavililla sinne, missi
kustannukset ovat alhaisimmat ja yleiset hyddyt suurimmat. Tédssd tarkoitettu liiken-
teen ohjautuminen tyypillisesti edellyttis uuden kaluston hankkimista, véylien ja sa-



tamien palvelutason nostamista sekd viime kiddessd myos teollisuuden ynnd muun ta-
loudellisen aktiviteetin uudelleen sijoittumista.

Hinnoittelu-kustannusvastaavuuskehikko

(32) Edelld hahmotellut vesiliikenteen tehokkaan ja oikeudenmukaisen hinnoittelun
periaatteet on esitetty kootusti kuvion 5 hinnoittelu-kustannusvastaavuuskehikossa.
Kehikossa ovat nikyvilld maksujen aiheet tai kohteet, eli tuotettujen palvelujen kus-
tannukset seki ulkoiset kustannukset ja yleiset hyodyt. Lisiksi ovat nakyvilldi maksu-
jen perustelut ja tavoitteet: kustannuksen aiheuttaja maksaa -periaate edistidd lyhyen
tihtdyksen tehokkuutta, viyldpalvelun kéyttdji maksaa ja muu hyotyji maksaa -
periaatteet edistdvit pitkén tdhtdyksen tehokkuutta ja oikeudenmukaisuutta.

(33) Kuviossa 5 esitetyn kehikon mukaisesti tulee seké aluskohtaisten palvelujen etti
viiylanpidon kustannuksia vastaan erikseen perid kaksiosaiset, muuttuvan ja kiinteéin
osan sisiltdvit, viyldimaksut. Muuttuvat maksut ovat rajakustannushintoja, kiinteit
maksut ovat liikenteen médrdstd riippumattomia maksuja. Viyldnpitoon liheisesti
liittyvid vesiliikenteen tarvitsemia viranomaistehtivid vastaan tulee perid Kiinteisiin
maksuihin rinnastettavia erityisveroja. Ulkoisia kustannuksia vastaan tulee perié raja-
kustannushintoina mééritetyt haittamaksut. Yleisid hyotyjd vastaavasti tulee yksittiis-
ten hyStyjien maksaa vesiliikenteelle korvauksia ja yhteiskunnan antaa tukea.

Maksun | Kustannuksen Viyldpalvelun Muu
perustelu/ | aiheuttaja kayttdja hyttyja
tavoite | maksaa/ maksaa/ maksaa/
lyhyen tihtiyksen pitkdn tdhtidyksen pitkén tihtdyksen
tehokkuus tehokkuus, tehokkuus,
Maksun oikeudenmukaisuus oikeudenmukaisuus

aihe tai kohde

Aluskohtaisten palvelujen
kustannukset

Muuttuva maksu

Kiinted maksu

Viyldnpidon
kustannukset

Muuttuva maksu

Kiinted maksu

Viranomaistehtivien
kustannukset

Erityisvero

Ulkoiset
kustannukset

Haittamaksu

Yleiset hyodyt
(ulkoiset hyddyt,
kerrannaisvaikutukset)

Muiden hyétyjien
korvaus
Yhteiskunnan
tuki

Kuvio 5. Hinnoittelu-kustannusvastaavuuskehikko.




(34) Muiden hyétyjien suorittamat korvaukset ja tuet huomioon ottaen voidaan oikeas-
taan puhua kolmiosaisesta hinnoittelusta. N&in méfriteltynd tehokkuushinnoittelu
kattaa kaikki viyldpalvelujen tuotantokustannukset. Vaikka tyypillinen ensireaktio
viylimaksujen kustannusvastaavuudesta kysyttiessi saattaa olla, etti oikeudenmukai-
suusnikékohdat vaikuttavat sen midrittimisessid keskeisini, niin niin ei ole. Tuotan-
nollisen toiminnan eli vesiliikenteen tapauksessa vesitse tapahtuvan tavaraliikenteen
yhteiskuntataloudellisesti tehokas hinnoittelu kattaa kustannukset aina kokonaan.
Muuten hinnoittelu ei olisi yhteiskuntataloudellisesti tehokasta. Eikd niin ollen ole
my6skidn mitéin ristiriitaa yhteiskuntataloudellisesti tehokkaan ja oikeudenmukaisen
hinnoittelun vilillA.

Muutokset nykytilaan verrattuna

(35) Edelld hahmotellun hinnoittelun suurimmat ero nykytilanteeseen vetrattuna ovat
ldpindkyvyys ja selkeisti todettu tehokkuusperusteisuus. Vain siltd osin kuin hinnoitte-
lu kohdistuu suoraan kansalaisiin eli kuluttajiin, vesiliikenteen tapauksessa kaytinnos-
si vain vapaa-ajan liikenteessi, astuu kuvaan oikeudenmukaisuus erillisend kriteerini.
Tavarankuljetusten osalta oikeudenmukaisuutta tarvitaan erillisend kriteerind vain
siirtymévaiheen aikana, siirryttdessd vanhasta hinnoittelusta uuteen.

(36) Suuri ero nykytilanteeseen verrattuna on vesiliikenteeltd perittdvien viyldmaksu-
jen selked kaksiosaisuus. T#lld edistetiddn samanaikaisesti sekd Iyhyen ettd pitkiin tih-
tiayksen tehokkuutta: rajakustannushinnoittelun mukaiset muuttuvat maksut edistévit
Iyhyen tihtdyksen tehokkuutta, kiintedt maksut edistévét pitkén tahtdyksen tehokkuut-
ta. Niitd itse vesiliikenteeltd perittdvid maksuja tdydentdvit muiden hyotyjien maksa-
mat korvaukset ja tuet. Ndmi ainakin kéytdnn0Ossd kiintedt maksut myos edistdvit pit-
kiin tahtdyksen tehokkuutta. Kiintedt maksut ja korvaukset/tuet edistdvét soveltuvilta
osin myds oikeudenmukaisuutta.

(37) Suuria eroja nykytilanteeseen verrattuna ovat edelleen aluskohtaisten palvelujen
hinnoittelun ja viylénpitoon kuuluvien palvelujen hinnoittelun erottaminen sekd ul-
koisten kustannusten tdysimidrdinen hinnoittelu.

(38) Tietyilté osin nykyiset maksut jo toteuttavat edelld kuvattuja periaatteita. Niiltd-
kin osin kokonaisvaltainen siirtyminen esitettyjen periaatteiden mukaiseen hinnoitte-
Juun vaikuttaa maksujen ja niihin siséltyvien ristisubventioiden suuruuksiin. Néiden
muutosten suunnan ja suuruuden arvioiminen edellyttdd huolellista vesiliikenteen
kustannusrakenteiden ynni muiden asiaan vaikuttavien tekijoiden kvantitatiivista

selvittimista.

Kiiytinnon maksut

(39) Muuttuva luotsausmaksu ja muuttuva jééinmurron palvelumaksu asetetaan vas-
taamaan vastaavan palvelun tuottamisen rajakustannuksia. Maksut, ja niiden perustana
olevat rajakustannukset, méadritetd4n luotsattua tai avustettua/hinattua matkaa tai kiy-
tettyd aikaa kohti. Maksuja mairittiessd otetaan huomioon aluksen koko ja jadmaksu-
luokka tuotetun palvelun kustannukseen vaikuttavana tekijand. Tami tarkoittaa aluk-
sen koon ja jaimaksuluokan mukaisten porrastusten siséllyttimistd maksuihin.




(40) Kiinted luotsausmaksu ja kiinted jddnmurron palvelumaksu kattavat, rajakustan-
nushintojen ylittéviltd osalta, vastaavien palvelujen tuotantokustannuksia. Niitd mak-
suja médrittiessd otetaan huomioon sekd aikaansaadut ulkoisten haittojen véhenemi-
set ettd aikaansaadut yleiset hyodyt. Luotsauksen kohdalla edellinen tarkoittaa ennen
kaikkea aikaansaatua ulkoisten onnettomuuskustannusten vihentymisti. Jddnmurto-
palvelujen kohdalla vaikuttavat yleiset hyddyt ovat ennen kaikkea ympirivuotisesta
liikenteestd aiheutuva strateginen hyoty ja alueellinen tasa-arvovaikutus. Niitd hyotyji
vastaavasti muiden hyotyjien tulee tukea ko. palvelujen tuottamista. Tillaisiin syihin
perustuen saattavat my9s kiinteisiin maksuihin sisiltyvit alueittaiset porrastukset olla
perusteltuja.

(41) Viaylanpitoon kuuluvista palveluista perittédvit muouttuva jasinmurron ja muuttuva
muun yllidpidon viylamaksu asetetaan vastaamaan kunkin alustyypin tarvitseman
vastaavan palvelun tuottamisen rajakustannuksia. Maksuja miirittiessd otetaan
huomioon aluksen koko ja jadmaksuluokka sen tarvitsemien palvelujen kustannukseen
vaikuttavana tekijind. Téamid saattaa tarkoittaa aluksen koon ja jdédmaksuluokan mu-
kaisten porrastusten sisdllyttdmistd maksuihin.

(42) Kiinted jddnmurron viyldmaksu ja kiinted muun ylldpidon viyldmaksu kattavat,
rajakustannushinnat ylittdviltd osalta, vastaavien palvelujen tuotantokustannuksia.
Kiinted vilylimaksu tulee perid myos kehittdmisen kustannuksia vastaavasti. Kiinteiti
viyldmaksuja eli viaylimaksujen kustannusvastaavuustavoitetta miéréttiessé tulee ot-
taa huomioon yleiset hyddyt. Jddnmurron kohdalla tdmi tarkoittaa etenkin ympiri-
vuotisesta liikenteestd johtuvia hyotyjd, muun ylldpidon ja kehittdmisen kohdalla ver-
kostovaikutusta, strategista hyttyid, tasa-arvovaikutuksia ja kerrannaisvaikutuksia.
Niihin syihin perustuen saattavat myos kiinteisiin maksuihin sisiltyvit alueittaiset
porrastukset olla perusteltuja.

(43) Vesiliikenteen ulkoisia kustannuksia eli pdéstdjd ilmaan ja veteen sekd onnetto-
muuskustannuksia, meluhaittaa ja estevaikutusta voidaan periaatteessa pitkille sisdis-
tdd asianmukaisilla pd#std- ja haittamaksuilla. Tdhan liittyen on kuitenkin huolellisesti
ratkaistava hinnoittelun ja hallinnollisen séitelyn tarkoituksenmukainen ja tasapainoi-
nen kaytto.

(44) Myo6s ulkoisten kustannusten arvottamistyStd tarvitaan lisdd ennen kuin niiden
laajamittainen hinnoittelulla sisdistiminen on mahdollista. Periaatteessa ulkoisista
kustannuksista ja niiden arvoista on oltava tietoa myos hallinnollista sigtelyd sovellet-
taessa. Erikseen on selvitettivd miten mahdollisesti hinnoittelun ja hallinnollisen s#a-
telyn tarpeet ovat tissi suhteessa erilaisia.

(45) Edelld kuvatut maksut peritaén maksutyypisti ja litkenteestd riippuen joko palve-
lun yhteydessd, satamassa kéynnin yhteydessi tai kausimaksuna. Vaikka tdssd hinnoit-
telun periaatteellisiin kysymyksiin keskittyvissd tyosséd on jokaista viyldpalvelua var-
ten kaavamaisesti midritelty erilliset maksut, kdytinndssd maksuja saattaa olla tarkoi-
tuksenmukaista yhdistelld. Esimerkiksi kiintedd jddnmurron palvelumaksua ei liene
kaytdnnossd, ei ainakaan nykytilanteessa missd palvelujen tuottajia on vain yksi, tar-
koituksenmukaista erottaa véylidnpitoon luettavan jddnmurron kiinteistd maksuista.



Ehdotetut maksut sek# niiden perustelut ja ominaisuudet on esitetty kootusti kuvioissa

6-8.

Maksun
nimi
Maksun
sigh, perustelut
ja ominaisyudet

Muuttuva
luotsausmaksu /
Jjddnmurron palvelumaksu

Kiinted
luotsausmaksu /
jddnmurron palvelumaksu

Maksun Luotsauspalvelun / Kustannusten kattaminen
syy Jjadnmurtopalvelun rajakustannushinnat ylittavilti osalta.
rajakustannus
tehtyd matkaa tai kdytettyd aikaa
kohti lausuttuna.
Maksun Lyhyen téhtidyksen Pitkén tihtiyksen
perustelu tehokkuuden edistdminen. tehokkuuden edistdminen.
Oikeudenmukaisuuden edistaminen.
Maksun Aluksen koon ja/tai Mahdollinen alueittainen porrastus.
porrastus jddmaksuluokan
mukainen porrastus,
Porrastuksen Aluksen koko jastai Mahdollinen maksussa huomioitava
perustelu jadmaksuluokka alueittainen yhteiskunnan tuki.
rajakustannukseen vaikuttavana tekijéni.
Maksun Rajakustannukset Kokonaiskustannusvastaavuutta
kustannusvastaavuus | katetaan kokonaan. ci valttamittd edellytetd kaikilla alueilla.
Kustannus- Lyhyen téhtdyksen Turvataan mahdolliset yleiset hyodyt,
vastaavuuden tehokkuuden edistiminen. lahinnd alueellisen tasa-arvon
perustelu totcutuminen.
Maksun Palvelun yhteydessé. Palvelun yhteydessi
perimistapa tai kausimaksuna.
Muutos Perittiva maksu sidotaan Kiinted maksu erotetaan selkedsti
nykytilaan rajakustannukseen. rajakustannushinnasta.
verrattuna Nykyisen luotsausmaksun porrastus / Kiintedn maksun suuruus ja edellytetty

nykyinen jadmaksuluokkaporrastus
ei tatd vilttimaittd toteuta.

kustannusvastaavuus liitetddn
selkedsti yleisten hyotyjen
olemassaoloon.

Kuvio 6. Luotsauksen ja aluskohtaisten jaddnmurtopalvelujen maksut.




Maksun
nimi

Maksun
syy, perustelut
_ja ominaisuudet

Muuttuva
jédnmurron /
muun ylldpidon
vilylimaksu

Kiinted
jédnmurron /
muun yllépidon /
kehittimisen
viyldmaksu

Maksun Jadnmurron rajakustannus / Kustannusten kattaminen
syy aluksen kulun aiheuttama yllapidon rajakustannushinnat ylittavaita osalta.
rajakustannus
tehtyd matkaa kohti lausuttuna.
Maksun Lyhyen tihtéiyksen Pitkén tdhtdyksen
perustelu tehokkuuden edistiminen. tehokkuuden edistdminen.
Oikeudenmukaisuuden edistdminen.
Maksun Aluksen koon ja/tai Mahdollinen alueittainen porrastus.
porrastus j#dmaksuluokan
mukainen porrastus,
Porrastuksen Aluksen koko ja/tai Mahdollinen maksussa huomioitava
perustelu jddmaksuluokka alueittainen yhteiskunnan tuki.
rajakustannukseen vaikuttavana tekijénd.
Maksun Rajakustannukset Kokonaiskustannusvastaavuutta
kustannusvastaavuus | katetaan kokonaan. ei vilttamittid edellyteti kaikilla alueilla.
Kustannus- Lyhyen tdhtdyksen Turvataan mahdolliset yleiset hyddyt,
vastaavuuden tehokkuuden edistdminen. lahinnd alueellisen tasa-arvon
perustelu toteutuminen.
Maksun Satamassakdynnin yhteydessi Satamassakdynnin yhteydessd
perimistapa tai kausimaksuna. tai kausimaksuna.
Muutos Perittdvd maksu sidotaan Kiinted maksu erotetaan selkeésti
nykytilaan rajakustannukseen. rajakustannushinnasta.
verrattuna Nykyinen jdimaksuluokkaporrastus Kiintedn maksun suuruus ja edellytetty

ei titd valttamitta toteuta,

kustannusvastaavuus litetdédn
selkedsti yleisten hyotyjen
olemassaoloon.

Kuvio 7. Jddnmurron, muun ylldpidon ja kehittéimisen viyldmaksut.
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Maksun | Muuttuvat Kiinte#t
nimi | pidsto- ja haittamaksut pédsto- ja haittamaksut
Maksun
syy, perustelut
ja ominaisuudet
Maksun Aluksen aiheuttamat Viylidn olemassaolosta
syy pédstot ilmaan ja vesiin aiheutuva ulkoinen haitta.
sekid muut ulkoiset haitat Onnettomuuksien torjunta- ja
valittua yksikkod kohti lausuttuna. pelastusjérjestelmien ylldpidon
kustannukset
Maksun Lyhyen ja pitkén tihtdyksen Pitkén téhtdyksen tehokkuuden edistimi-
perustelu tehokkuuden edistdminen. nen.
Oikeudenmukaisuuden edistiminen.
Maksun Aluksen koon ym. relevanttien Matkustaja- ja sdilidalusten
porrastus tekijéiden mukainen henkil6luvun ja lastinm#érin mukainen
portrastus. porrastus.
Porrastuksen Aluksen koko ym. seikat Aluksen koko
perustelu rajakustannukseen vaikuttavana tekijiné. | torjunta- ja pelastusjirjestelmén
kustannuksiin vaikuttavana tekijana.
Maksun Rajakustannukset Kokonaiskustannusvastaavuutta
kustannusvastaavuus | katetaan kokonaan. ei valttamittd edellyteti.
Kustannus- Lyhyen ja pitkén téhtdyksen Otetaan huomioon mahdolliset
vastaavuuden tehokkuuden edistiminen. ulkoiset turvallisuushyddyt.
perustelu
Maksun Polttoaineen tai Satamassakédynnin yhteydessi
perimistapa aluksen oston yhteydessa. tai kausimaksuna.
Satamassakidynnin yhteydessi
tai kausimaksuna.
Muutos Kokonaan uusi maksu. Kokonaan uusi maksu.
nykytilaan
verrattuna

Kuvio 8. Ulkoisia haittoja siséistdvit maksut.
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Hinnoittelun toteuttaminen kiytdnndssd

(46) Edelld esitettyjen vesiliikenteen hinnoittelun periaatteiden kédytdnnon toteuttami-
nen edellyttdd viyldpalvelujen rajakustannusten médrittimistd. Tdméin tekemistd var-
ten hyddylliset vertailukohdat antavat RHK:n ratamaksun periaatteita kisittelevi selvi-
tys (ks. kohta 3) seki timin pohjana oleva Sikow-Magnyn ja Metsdrannan selvitys
“Tieliikenteen ajoneuvoryhmittdinen kustannusvastaavuus” (elokuu 1996).

(47) Kiytdnnon maksujen madrittdminen edellyttdd myos liikenteen ulkoisten kustan-
nusten sekd liikenteen yleisten hyotyjen eli ulkoisten hyétyjen ja kerrannaisvaikutus-
ten markkaméériistd selvittdmistid. Yleisten hytyjen selvittiminen on tidrkedd nimen-
omaan kiinteiden maksujen ja viyldimaksujen kustannusvastaavuuden migrittdmisen
kannalta.

(48) Tissa tyossd esitetyt hinnoitteluperiaatteet soveltuvat yhtilailla kaikilla vesilii-
kenteen viyldston osilla. Ne soveltuvat myds kaikkiin viyldpalveluihin. Kiinteiden
maksujen ja kustannusvastaavuuden seki niihin siséltyvien tarvittavien tai haluttujen
viyldpalvelut jaettava keskeisten tekijoiden suhteen riittdvin homogeenisiin tai muu-
ten ldheisesti toisiinsa liittyviin osiin. Oikealla tavalla rajattujen maantieteellisten
ja/tai toiminnallisten osa-alueiden mérittiminen on tirked kysymys myés viyldpalve-
lujen tuottamisen organisoinnin ja siini tarvittavan kilpailun toteuttamisen kannalta.

(49) Hinnoittelun kéytinnon toteuttaminen luonnollisesti edellyttdd muiden liikenne-
muotojen olemassaolon huomioon ottamista. Viyléstostd ja liikenteesti tulee ensin-
nikin erottaa muita liilkennemuotoja tiydentivi osa, lahinnd ulkomaan kauppameren-
kulku, ja muiden kanssa kilpailutilanteessa oleva osa. Muiden liikkennemuotojen kans-
sa kilpailutilanteessa olevan vesiliikenteen osalta on perusteltua edetd samassa tahdis-
sa kuin muillakin liikennemuodoilla; tétd varten tarvitaan kaikki lilkennemuodot kat-
tava kokonaisvaltainen ratkaisu. Ulkomaan kauppamerenkulun osalta tillaista ehtoa ei
ole.

(50) Hinnoittelun toteuttaminen edellyttid myds EU:n liikennepolitiikkan asettamien
vaatimusten huomioon ottamista. Tissd tydssi esitetyt hinnoitteluratkaisut ovat EU:n
liikenteen hinnoittelua kisittelevissi vihredissd Kirjassa (ks. kohta 3) esitettyjen mu-
kaisia. Téssd tydssi on kuitenkin menty seki yleisten periaatteiden ettéi yksityiskohtien
kehittelyssa titéd vihredti kirjaa huomattavasti pidemmiille.
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1 JOHDANTO

Vesiliikenteelld on Suomessa keskeinen asema: maamme ulkomaankaupan kuljetuk-
sista suoritetaan tonneissa mitattuna yli 80 % meritse. Rannikon ja sisdvesiliikenteen
kauppamerenkululla on merkitystd myds aluepoliittisena tekijand. Meritse tapahtuva
henkildliikenne palvelee ihmisten litkkumistarpeita, huviveneily osaltaan toteuttaa
ihmisten vapaa-ajan tarpeita. Toisaalta vesilitkenteen kustannukset ovat meilld monia
muita maita suuremmat. Ankara talvi vaatii suurta jidnmurtajakalustoa, saaristoinen
rannikko edellyttid pitkid ja korkeatasoisia vaylid.

Taloudellinen integraatio edellyttdd yhteisistd eurooppalaisista litkennepoliittisista
tavoitteista sopimista ja niiden samanaikaista toteuttamista. Keskeiseni tavoitteena on
kestdvin kehityksen tavoitteiden saavuttaminen ja Euroopan kilpailukyvyn turvaami-
nen maailmaniaajuisessa talouskilpailussa. Integraatio toisaalta merkitsee Euroopan
sisdisen kilpailun kiristymistd eri toimialoilla, myos kuljetuksissa. Tdmi tarkoittaa
mm. liikennemuotojen viilisen yhteistyon ja/tai tilanteesta riippuen niiden vilisen kil-
pailun tehostamistarvetta. Suomen liikenneviyldverkostoa ja sen palvelutasoa tulee
kehittdd mm. ndmi seikat huomioon ottaen.

Liikenteen hinnoittelu on keskeisessd asemassa liikenneviyldverkostoa ja sen palvelu-
tasoa kehitettdessd. Liikenteen hinnoittelu on ollut tihin asti esilli ennen kaikkea
maantieliikenteen kohdalla. Maantieliikenteen hinnoittelun ovat tehneet ajankohtai-
seksi ennen kaikkea liikenneméirien jatkuvan kasvun tuomat ongelmat seki se, etti
EU:n liikennepolitiikassa niitd ongelmia pyritdéin entistd enemmin ratkaisemaan
sdfintelyn rinnalla kdytettdvin taloudellisin ohjauskeinoin. Rautatie- ja vesiliikenteessi
liikennemiirit eivit ole kasvaneet. (Kuljetusmiiirdt ovat vesiliikenteessi kuitenkin
kasvaneet, johtuen alusten koon suurentumisesta.) Silti liikenteen hinnoittelun saat-
taminen yhteiskuntataloudellisesti tehokkaaseen ja oikeudenmukaiseen muotoon on
tirked tavoite myos ndilld liikkennemuodoilla. Kyse on olemassa olevan litkenteen te-
hokkaasta jirjestdmisestd, sekd ndiden liikkennemuotojen sisélli ettd ndiden liikenne-
muotojen ja maantieliikenteen kesken.

Tidssd tyossi esitetddn vesiliikenteen taloudellisesti tehokkaan ja oikeudenmukaisen
hinnoittelun periaatteet. My0s tehddédn ehdotukset kdytinndssi perittiiviksi maksuiksi
ja niitd verrataan nykytilanteessa perittiaviin maksuihin. Téssi tyossi ei lasketa esite-
tyn hinnoittelujérjestelmin mukaisia markkamaiiriisii maksuja. Tami ei olisi nykytie-
taimyksen valossa vield mahdollistakaan. Ennen markkamidriisten maksujen miérit-
tdmista tarvitaan monia vesiliikennettd koskevia lisdselvityksid, sekd vaikutusten mit-
taamiseen ettd arvottamiseen liitty vii.

Vesiliikenteelld tarkoitetaan virallisilla vdylilld tapahtuvaa alusliikennettd ja veneilyi.
Alusliikennetti on piiasiassa kauppamerenkulun viylilld tapahtuva liikkenne. Veneili-
jOistd kisitellddn vain viyldpalvelujen kiyttdjid. Suurin osa ndistd on huviveneiti seki
pienempid yhteysalusliikenne- ja kalastusaluksia. Soutuveneet ja pienet perdmoottori-
veneet eivit kuulu tdmén tyon piiriin.




Vesiliikenteen hinnoittelujérjestelméd kehitettiessd sivutaan monia vesiliikenteen
organisatorisia ja hallinnollisia kysymyksid. Niitd ei tissd tyossd yritetd ratkaista.
My®oskidn satamia koskevia kysymyksii ei kisitelld.

(1)! Tissé tyOssi esitetddn vesiliikenteen tehokkaan ja oikeudenmukaisen hinnoittelun
periaatteet. Esitetyt periaatteet soveltuvat koko vesiliikenteeseen kisittden rannikon ja
siséivesien kauppamerenkulun, muun alusliikenteen ja véylilld tapahtuvan veneilyn.
Ty06ssd my0s tehdédin ehdotukset kdytinnossid perittiviksi viyldmaksuiksi ja niitd ver-
rataan nykytilanteessa perittdviin maksuihin. Esitettyjen periaatteiden mukaisten viy-
lamaksujen suuruuksia arvioivia laskelmia tissi ty$ssé ei esiteti.

(2) Vesiliikennettd tarkastellaan muihin litkennemuotoihin rinnastettavissa olevana
asiana. Ty0ssd keskitytddn hinnoittelun periaatekysymyksiin. Nitd ovat ennen kaik-
kea aiheutettuihin kustannuksiin perustuvan rajakustannushinnoittelun soveltaminen
sekd rajakustannushintoja tiydentéivien kiinteiden maksujen méérédminen.

(3) Meilld niité periaatteita ensimmiising esittivit, erityisesti tie- ja rautatieliikentee-
seen sovellettavaksi, Niskanen ja Sikow-Magny (1995) VATT:n liikenneministeriolle
tekemdssi tutkimuksessa “Liikenteen ulkoiset haitat ja viyldkustannukset huomioon
ottava hinnoittelu”, Liikenneministerion julkaisuja 4/95. Samat periaatteet ovat kes-
keisind esilld myés EU:n vuoden 1995 lopulla ilmestyneessé liikenteen vihredssi kir-
jassa “Towards Fair and Efficient Pricing in Transport”, COM(95)691.20.12.95. Nii-
hin tarkasteluihin perustuen on muilla liikkennemuodoilla jo edetty kdytdnnén sovel-
luksienkin tasolle. Pisimmille tdssi suhteessa on menty Ratahallintokeskuksen selvi-
tyksessd “Ratamaksun periaatteiden ja suuruuden médrittiminen” (Ratahallintokeskus
23.10. 1996/KEH).

(4) Tassd tydssd selvitetddn miten vesiliikenteen erityispiirteiden huomioon ottaminen
vaikuttaa edelld tarkoitettujen yleisten periaatteiden soveltuvuuteen. Muun muassa
edelld mainituissa julkaisuissa todetaan, ettd samat periaatteet soveltuvat myds vesilii-
kenteeseen. Mutta juuri sen enempii ei ole asiasta sanottu. Selvisti viite on kaivannut
tuekseen yksityiskohtaisempia perusteluja.

Raportti etenee seuraavasti. Luvussa 2 kuvataan viylit ja vesiliikenne sek# luvussa 3
vesiliikenteen ohjaus ja organisointi. Luvussa 4 esitelliisn vesiliikenteen tarvitsemat
vidyldpalvelut. Luvuissa 5 ja 6 esitetddn vesiliikenteen hinnoittelun periaatteet seki
esitelldén hinnoittelussa huomioon otettavat kustannus- ja hyotyerit. Luvussa 7 teh-
déddn ehdotus vesilijkenteen hinnoittelukehikoksi ja kdytinnossd perittiviksi mak-
suiksi.

"Tekstissi on valikoidut kappaleet numeroitu. Numerointi vastaa yhteenvedossa kiytettyd numerointia.
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2  VAYLASTO JA VESILIIKENNE
2.1 Vaylastd

Suomen alueella sijaitsevat meriviylat tavallisesti jaetaan rannikon kauppamerenku-
lun viyliin ja rannikon matalaviyliin. Rannikon kauppamerenkulun viylilld tarkoite-
taan kaikkia véhintidfin 4 metrid syvid véylid. Nami palvelevat kaupallista tavara- ja
matkustajaliikennettd. Rannikon matalaviylit ovat alle 4 metrid syvid. Niitd kiyttivit
pienemmit alukset, kuten nippuhinausalukset, proomut, kalastusveneet ja yhteysaluk-
set sekd veneet.

Vesiliikenteen kdytdnnon hinnoittelua varten on rannikon kauppamerenkulun viylisti
tarkoituksenmukaista erottaa satamaantuloviyldt omaksi kokonaisuudekseen. Sata-
maantuloviylilld tarkoitetaan rannikon alusliikenteen kiyttdmid tunnistettavasti tiet-
tyyn satamaan johtavia, syvyydeltisin vihintdédn 4 metrisid vaylid. Tillaisen ryhmitte-
Iyn taustalla on nikemys, etti kun muiden rannikon kauppamerenkulun viylien lii-
kenne kilpailee maaliikennemuotojen kanssa kotimaankuljetuksista niin satamaantu-
loviylit palvelevat lisiksi, ja nimenomaan, ulkomaanliikennetti. Satamaantuloviylien
yhteys satamiin on my0s muita véylid kiintedmpi.

Satamaantuloviylien palvelutaso vaihtelee melkoisesti, syvimmait viylit ovat yli 15
metrisid. Satamaantuloviylit erotetaan satama-alueesta rajalla, joka jakaa viyldnpito-
vastuun merenkulkulaitoksen ja sataman omistajan kesken. Organisatorisesta jaosta
huolimatta satamaantuloviylin ja sataman palvelutaso muodostavat selkedn kokonai-
suuden. Vuonna 1995 oli Suomessa 55 satamaa, joista hoidettiin ulkomaanliikenteen
merikuljetuksia. Niistd 23 oli talvisatamia, joihin taataan ympirivuotinen liikenne.
Satamista suurin osa on kunnallisia ja loput yksityisid. Liséksi on yli 1000 piensata-
maa, joista suurin osa on veneilysatamia.

Muiden kauppamerenkulun rannikkovdylien eli sellaisten rannikolla ja saaristossa
sijaitsevien vihintéin 4 metrid syvien viylien, joilla ei ole suoraa yhteyttd mihinkéén
tiettyyn satamaan, syvyys on 10 metrid tai alle. Kauppamerenkulun véylien lisdksi
rannikolla on my®s muun vesiliikenteen eli pienalusten ja huviveneiden kéyttdmii alle
4 metrid syvii matalaviylii yli 2600 kilometrid. Ndma rannikon matalaviylét jactaan
edelleen veneviyliin ja hystyliikenteen matalaviyliin.

Myos sisdvesiviylat jaetaan kauppamerenkulun vdyliin ja muihin viéyliin. Sisévesien
kauppamerenkulun viyliksi luetaan Saimaan syviviyld ja Saimaan kanava. Sisdvesi-
alueilla sijaitsevista viylistdistd ylivoimaisesti tiarkein onkin Saimaan vayldstS. Taméd
koostuu kolmesta osasta: Saimaan syviviyld, Saimaan muut viylédt ja Saimaan kana-
va. Etupiiissi alusliikennettd palvelevan Saimaan syvaviylin syvyys on yli 4 metrid ja
kokonaispituus 780 kilometrid. Alle 4 metrid syvid muita viylid Saimaalla on 2700
kilometrid.

Saimaan viylidstd on ainoa meriyhteyden omaava sisévesiviyldstd. Saimaan kanava
yhdistii Saimaan syviviyldston Suomen lahdelle. Sulkuja Saimaan kanavassa on 8
kappaletta, lisdksi muualla Saimaan syvéviylalld 2 kappaletta. Satamia tai erillisid




alusten lastauspaikkoja Saimaan kauppamerenkulun osa-alueella on tilli hetkelld 20
kappaletta.

Muissa vesistdissd on alle 4 metrid syvid merkittyjd matalaviylid yhteensd 3300 kilo-
metrid. Muiden sisivesialueiden satamat ovat lihinni matkustaja-alus- ja venesatamia.
Sulkuja niilld vaylilla on 29 kappaletta.

Suomen tirkeimmiit vesitiet on esitetty kuviossa 1. Kuviosta kéyvit ilmi myds Suo-
men merisatamat seké niihin johtavat viyldt ja viylien syvyydet. Myos kidyvit ilmi
kauppamerenkulun rannikkoviylit ja sisdvesiviylit sekid niiden syvyydet. Lisétietoja
16ytyy mm. seuraavista ldhteistd: Tilastokeskus (1995): Liikennetilastollinen vuosikir-
ja 1995, Liikenne ja matkailu 1995:18; Merenkulkulaitos (1994-1995): Vuosikerto-
mukset; ja Merenkulkulaitos (1996): Merenkulkulaitoksen vuositilastot 1995.

2.2 Vesilikenne

Alusliikenne jaetaan tavallisesti kotimaanliijkenteeseen ja ulkomaanliikenteeseen.
Rannikon kauppamerenkulku on pédasiassa ulkomaanliikennetti. Vuonna 1995 ranni-
kon satamissa késiteltiin 81 milj. tonnia tavaraa, josta 70 milj. tonnia tilastoitiin ul-
komaankuljetuksiksi. Aluksilla suoritettava kotimaanliikenteeksi tilastoitava rannik-
koliikenne on suurelta osin Naantalin ja Skoldvikin jalostamoilta tapahtuvaa neste-
miisten polttoaineiden jakeluliikennettd. Lisiksi Ahvenanmaan ja Naantalin/Turun
vililld liikenndivilld ulkomaanliikenteen matkustaja-autolautoilla suoritetaan kappale-
tavaran kuljetuksia.

Rannikon tavaraliikenne on keskittynyt suurimpiin satamiin. Vuonna 1995 kymmenen
suurimman sataman kautta kulki tonniméadréisesti mitattuna 80 % tavaraliikenteesti.
Vuonna 1995 kotimaan rannikkoliikenteessd satamiin saapui 3700 alusta ja satamien
kaikista aluskdynneistd noin 30 % oli kotimaisten satamien vililld tapahtuvaa liiken-
nett.

Aluskdyntejd oli vuonna 1995 rannikon satamissa 32 700 kappaletta, niisti oli suo-
raan ulkomailta saapuneita aluksia 23 000 kappaletta. Suurin osa Suomen satamien
aluskiynneistd on sdannéllistd lyhytmatkaista liikennetts, joka tapahtuu p#iasiassa
pienilld aluksilla. Noin puolet tilastoiduista aluskdynneistd tapahtuu alle 2000 nettove-
toisuustonnin aluksilla. Suoraan ulkomailta satamiin saapuneista aluksista yli 60 %
kuuluu kahteen korkeimpaan jésimaksuluokkaan. Osaltaan timi selittyy suurien 13hin-
nd Ruotsiin liikenndivien jédvahvistettujen matkustaja-alusten kidyntien suurella lu-
kumairalld. Padosa tavarasta kulkee jiimaksuluokkaan IT kuuluvilla aluksilla.

Kaikista suoraan ulkomailta saapuneista aluskdynneisti melkein puolet tapahtui mat-
kustaja-aluksilla. Matkustaja-alusten lukumiiréd nostaa matkustajaliikenteen s#tin-
nollisyys ja pienillé aluksilla tehdyt Tallinnan matkat.

Suomen ja ulkomaiden vilisessd matkustajaliikenteessd vuonna 1995 matkusti 13,9
milj. henked. Lihes puolet ulkomaille suuntautuvista matkoista tapahtuu Helsingist,
jonka osuus matkustajaméristd on kasvanut nopeasti erityisesti Tallinnan matkojen
lisdéintymisen myotd.
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Sisdvesien tavaraliikenne tapahtuu lahes kokonaan Saimaalla. Vain pienid médrii ta-
varaa, etupiiissi uittoa, kuljetetaan muilla sisdvesilld. Vuonna 1995 Saimaan syviviy-
14114 sijaitseviin satamiin saapui Saimaan kanavan kautta 850 tavara-alusta, joista 770
kuljetti ulkomailla lastattua tavaraa. Lisdksi Saimaan syvidviyldsatamissa kdvi noin
500 alusta, jotka harjoittivat Saimaan sisdistd liikennettd. Saimaan sisidisessd liiken-
teessd aluksilla kuljetettiin 0,4 milj. tonnia tavaraa ja Saimaan kanavan kautta kulke-
vassa liikenteessd 1,6 milj. tonnia. Lisiiksi vuonna 1995 Saimaan syvé- ja matalaviy-
lilld uitettiin 1,2 milj. tonnia raakapuuta.

Vuonna 1995 Saimaan kanavan ldpi kulki 2100 kauppa-alusta ja noin 900 muuta vesi-
kulkuneuvoa, ldhinnd huviveneitd. Saimaalla harjoitetaan liikennettii ympérivuotisesti
muutaman aluksen voimin. Kéytéinnossa Saimaan liikennekauden pituus riippuu Sai-
maan kanavan liikennekaudesta, mikd on 9 2 kuukautta.

Sisdvesien matkustajaliikenteessid vuonna 1995 matkusti 510 000 henkilod. Sisdvesien
matkustajaliikenne on vilkkainta Péijénteelld ja Saimaan vesistossé. Sisdvesilld tapah-
tuvasta veneilysti ei ole kiytettdvissa tilastoja, mutta vuosina 1985-1993 valtion sul-
kukanavilla veneiden sulutusméiréd kasvoi keskiméérin 4 % vuodessa. Vuonna 1995
sulkukanavien liikenteen méiri oli 67 000 venettd.

Rannikon matalaviylilld tapahtuva kotimaan henkil6liikenne on pédasiassa huvivenei-
lyd. Tdmin méiridstd ei ole kiytettivissa tilastoja. Vesitse suoritettavaa linja-, tilaus- ja
yhteysliikennettd kuvaavien tilastojen mukaan rannikolla tapahtuva kotimaan henki-
|6litkenne on vihentynyt hieman viime vuosina.

Saimaan viyldston litkennettd ei voida jakaa yksiselitteisesti kauppamerenkulun syvi-
viylid ja muun vesiliikenteen matalaviylid kidyttdviin aluksiin ja veneisiin, Saimaalla
alukset ja veneet hyodyntévit ristiin koko viyldstod. Alusliikenne tapahtuu kuitenkin
pédasiassa tdimén litkennemuodon tarpeisiin rakennetulla Saimaan syvaviylalld.

Tilastoissa kotimaan vesiliikenteeksi luetaan kuljetukset, joissa tavaran/matkustajien
lastaus ja purku tapahtuu kotimaan satamissa. Vesiliikenteen hinnoittelua ajatellen on
kuitenkin my6s ulkomailla lastattua lastia kotimaan satamien vililld kuljettava liiken-
ne tarkoituksenmukaista kisitelld kotimaanliikenteeseen rinnastettavana asiana. Tai
tarkemmin sanottuna ndin tulee tehda siltd osin kuin tdmé rannikkoviylia kiyttdva
likkenne kilpailee maaliikennemuotojen kanssa samoista kuljetuksista. Tétd perustelua
voidaan soveltaa tiettyyn rajaan asti myos Perdmeren ulkomaanliikenteeseen. Edel-
leen, vaikka Saimaalla svoritettavat kuljetukset suuntautuvat pafiasiassa ulkomaille,
vesiliikenteen hinnoittelun yhteydessd on mys niitd tarkoituksenmukaista tarkastella
muiden kotimaisten liikkennemuotojen kanssa kilpailutilanteessa olevana liikenteeni.

Vesiliikenteen tosiasiallista kilpailua maakuljetusmuotojen kanssa kuitenkin rajoittaa
maantieteellisten tekijoiden liséksi erot kuljetusmuodoille ominaisissa lasteissa. Ve-
siliikkenteen suhteellinen etu on raskaiden massatavaroiden ja polttonesteiden kulje-
tuksissa. Kotimaan aluskuljetukset. ovatkin piiasiassa nestemdisten polttoaineiden ja
irtotavaran kuljetuksia, jotka soveltuvat suurissa erissi kuljetettaviksi ja joiden arvo
suhteessa vaadittuun kuljetustilaan on alhainen.



Sisdvesiviylien kdyttomahdollisuuksia rajoittaa toimivien meriyhteyksien puuttumi-
nen. VesistOissi sijaitsevat vayldstot ovat my0s toisistaan erilldéin ja tarjoavat kulje-
tusmahdollisuuksia ldhinnid pohjois-eteldisuunnassa. Saimaan syviviyldd lukuunotta-
matta sisdvesiviylien muita viyldston osia tiydentivd merkitys on vihiinen ja ne pal-
velevat etupéifissd vesistdjen sisdistd liikkennettd.

Vesitse tapahtuva kotimaan henkiloliikenne ei juuri kilpaile muiden litkennemuotojen
kanssa. Kotimaan henkildliikennettd kuvaavien tilastojen mukaan henkilokuljetus-
suoritteesta vain noin prosentti tapahtuu vesitse. Tilastot eivit kuitenkaan sisdlld huvi-
veneilyd.

Lisitietoja ulkomaanliikenteen ja kotimaanliikenteen tavaravirroista 16ytyy mm. seu-
raavista ldhteistd: Tilastokeskus (1995): Liikennetilastollinen vuosikirja 1995. Liiken-
ne ja matkailu 1995:18; Merenkulkulaitos (1994-1995): Vuosikertomukset; Meren-
kulkulaitos {(1996): Merenkulkulaitoksen vuositilastot 1995; Merenkulkulaitos (1996):
Saimaan kanavan liikenne vuonna 1995. Merenkulkulaitoksen tilastoja 1/1996; Me-
renkulkulaitos (1996): Kotimaan vesiliikenne 1995. Merenkulkulaitoksen tilastoja
4/1996; ja Merenkulkulaitos (1996): Merilitkenne Suomen ja ulkomaiden vililld
1995. Merenkulkulaitoksen tilastoja 5/1996.

(5) Muihin liikennemuotoihin verrattuna vesiliikenteen viyldstd ja viylilld kulkeva
liikenne muodostavat kovin heterogeenisen kokonaisuuden. Hinnoittelua varten viy-
ldst6 tulee jakaa riittdvin homogeenisiin ja/tai muuten kiintefisti toisiinsa liittyviin
kokonaisuuksiin. Perusjako on ulkomaan kauppamerenkulun viylien ja niiden liiken-
teen sekd rannikko- ja sisdvesiviylien ja niiden litkenteen kesken. Edellinen tdydentid
muita liikennemuotoja, jalkimmdiinen on niiden kanssa enemmaén tai vihemmin sel-
kedssd kilpailutilanteessa.




3 VESILIKENTEEN OHJAUS JA ORGANISOINTI

3.1 Vesiliikennetta ohjaava politiikka

Vesiliikennettd ohjaava politiikka voidaan jakaa vesiliikenteen elinkeinopolitiikkaan
ja vesiliikenteen liikennepolitiikkaan. Harjoitettavan politiikan suuntaviivat on Kirjattu
julkaisussa “Merenkulkupoliittinen ohjelma 1994-1996”, Liikenneministerion julkai-
suja 43/94. Tdmién taustalla on mm. “Liikenne 2000: Toisen parlamentaarisen liiken-
nekomitean mietintd.” Komiteanmietint 1991:3.

Merenkulun elinkeinopolitiikalla luodaan puitteet merenkululle seki edistetdsin sen
kansallisia ja kansainvilisid toimintaedellytyksid. Politiikan suuntaviivat ja keskeiset
tavoitteet vahvistetaan liikenneministerién johdolla toimivan merenkulun neuvottelu-
kunnan toimesta laadittavassa merenkulkupoliittisessa ohjelmassa. Ohjelma tarkiste-
taan médrdvuosina tai tarvittaessa. Neuvottelukunta myos seuraa tavoitteiden toteu-
tumista.

Merenkulun elinkeinopolitiikan tavoitteena on parantaa kotimaisen varustamoelinkei-
non kansainvilistd kilpailukykyd, viime kddessd turvata kotimaisen kauppalaivaston
olemassaolo. Merenkulun elinkeinopolitiikka tarkoittaa kdytdnndssdi mm. merenkul-
kuelinkeinolle annettuja tukia. Namé tuet kohdistuvat varustamoiden tydvoimakus-
tannuksiin ja alushankintoihin.

Tukimuodoista térkein on kauppa-alusluetteloon merkittyjen alusten omistajille mak-
settava alusrekisterituki. Tukea maksetaan vuosittain tietyin edellytyksin valtion va-
roista miéré, joka vastaa merenkulkijoiden meritydtulosta toimitettua ennakonpiditys-
td ja maksettua ldhdeveroa sekd tyGnantajan sosiaaliturvamaksuja. Toinen tukimuoto
on alushankinnoille annettavat korkotuet ja korkohyvitykset. Korkotukea saavat koti-
maisten varustamoiden vuosina 1988 ja 1989 tilaamat tai hankkimat pienalukset. T#-
min tukimuodon merkitys on asteittain vihenemissid. Korkohyvitystd maksetaan
suomalaisten varustamoiden kotimaisilta telakoilta tilaamia lastialushankintoja rahoit-
taneille luottolaitoksille. Uusia korkotukilainoja ei mydnnet.

Vuoden 1997 valtion talousarvioesityksessd kotimaiselle merenkululle osoitettiin tu-
kea yhteensd 170 milj. markkaa. Tdstd summasta on alusrekisterituen osuus 115 milj.
markkaa, vuosina 1988-1989 tilattujen tai hankittujen pienalusten korkotuen osuus 19
milj. markkaa ja lastialushankintojen korkohyvitysten osuus 36 milj. markkaa.

Merenkulun liikennepolitiikan tavoitteeksi on asetettu luoda maamme merikuljetuksil-
le teknisesti ja kuljetustaloudellisesti tarkoituksenmukaiset olosuhteet. Samalla paino-
tetaan maamme erityisolosuhteiden sekd merenkulun turvallisuuden ja ympéristénsuo-
jelun tarkeyttd. Keskeisid meri- ja sisdvesilitkennettd ohjaavan liikennepolitiikan osa-
alueita ovat véyldpalvelujen, erityisesti viylédston ylldpito ja kehittiminen, tuottaminen
seki liikenteen hallinnollinen ja taloudellinen ohjaus eli liikkenteen hinnoittelu. Kaikki
namd osa-alueet liittyvit liheisesti toisiinsa. Hinnoittelulla ohjataan liikenteen kysyn-
tdd ja sitd kautta viyldston ylldpito- ja kehittdmistarpeita. Samalla saadaan kerittya
tuloja véyldpalvelujen rahoittamiseksi.



Tirked véylipalvelujen tuottamiseen liittyvi kysymys on palvelujen laatu. Nykyisin
vesiliikennettd varten ylldpidettivin viylaston laajuus ja sille tarjottavien viyldpalve-
lujen taso midritellddn vuosittain likkenneministerion asettamina tulostavoitteina val-
tion talousarvioesityksen yhteydessd. Keskeisid tulostavoitteita ovat luotsien ja jdin-
murtajien viiveet, ylldpidettivien viylien pituus sekd aukipidettivien talvisatamien
lukuméidra. Esimerkiksi jadnmurtoavun keskimédriistd viivettd koskeva tavoite on
neljd tuntia.

Hallinnollinen ja taloudellinen ohjaus kytkeytyvit ldheisesti toisiinsa myos ulkoisten
kustannusten sisdistémisen kohdalla. Perinteinen tapa vaikuttaa paistojen mdérdan on
ten asettamilla teknologiamasrdyksilld, ohje- tai raja-arvoilla tai jopa ehdottomilla
kemikaalien ym. piistokielloilla vesistoihin. Vaihtoehtoisesti ulkoiset kustannukset
voidaan sisdistdd hinnoittelulla.

EU:n liikenteen liikenteen hinnoittelua kisittelevin vihreédn kirjan “Towards Fair and
Efficient Pricing in Transport” (1995) mukaan liikenteen taloudellista hinnoitteluoh-
jausta tulee kiyttdi tahanastista enemmén. Hinta- ja méfrdohjaus eivit kuitenkaan ole
toisensa poissulkevia keinoja vaan ne pitdd ndhdé toisiaan tiydentdvinid. Kiytinnon
tilanteissa on erikseen ratkaistava mitkd ulkoiset kustannukset on syytd sisdistdd hin-
noittelulia ja mitkd on parempi séidelld hallinnollisesti. Hallinnollinen ohjaus on tar-
koituksenmukaista esimerkiksi vihiisten, mutta erittdin haitallisten paistdjen kohdal-
la, varsinkin jos haitan aiheuttajia ei ole kovin monta. Hinnoittelu taas tyypillisesti
soveltuu pédstdihin, jotka ovat pienissi erissd vihemmin haitallisia, vaikkakin voivat
suurina miérind olla hyvinkin haitallisia, ja kun haitan aiheuttajia on paljon.

Ulkoisten haittojen hinnoittelun edellytys on, ettd niiden arvottamiseksi on kiytettd-
vissi luotettavaa tutkimustietoa. Téssé asiassa on viime aikoina kovasti edistytty. Ni-
menomaan vesiliikenteen ympéristShaitoille laskettuja yksikkoarvoja ei tosin ole vield
kiytettivissd. Ulkoisten haittojen arvioiminen rahassa asetaan joskus kyseenalaiseksi
vedoten haittojen moniulotteisuuteen. Totta on, ettd liikenteen pakokaasupiistot ai-
heuttavat vaikutuksia seki paikallisesti, alueellisesti ettd globaalisti. Ja totta on, ettd ei
ole aina helppoa midrittdi kriittisté tasoa, jonka ylityttyd péistot tulevat terveydelle ja
luonnolle haitallisiksi. Silti vetoaminen arviointimenetelmien puutteellisuuksiin tai
epitarkkuuksiin ei ole nykyién uskottava perustelu liikenteen ulkoisten haittojen hin-
noittelematta jattimiselle.

3.2 Merenkulkulaitos ja sen tehtavét

Vesiliikenteen kiytinnon toiminnasta vastaa liikkenneministerion hallinnonalaan kuu-
luva merenkulkulaitos. Merenkulkulaitoksen tehtédvit on médritelty laissa merenkulku-
laitoksesta (13/90). Tdmén mukaan merenkulkulaitoksen tehtivéind on "seurata me-
renkulun ja siihen liittyvien elinkeinojen kehitystd sekd ryhtyd liikenneministerion
asettamien tavoitteiden mukaisesti merenkulkua edistiviin, turvaaviin ja jirjestdviin
toimiin." Yleiselld tasolla merenkulkulaitoksen tehtdviand on liikenneministerion
asettamat tavoitteet huomioon ottaen edistid yhteiskunnan kokonaishyvinvointia. Ni-




mi tehtdvit on kuvattu merenkulkuhallituksen julkaisussa “Viyldohjelma 1993-2002”
(1993).

Merenkulkulaitoksen tehtivit ovat: viyldpalvelut, viranomaistehtivit sekd liikenteen
harjoittaminen ja liiketoiminta. Kuviossa 2 on lihemmin kuvattu ndiden tehtdvien
siséltd. Toiminnan volyymista suurimman osan, noin 80 %, muodostavat viyldpalve-
lut; ndma palvelut ovat tirkeimpid myds téssi tydssi tarkasteltavan vesiliikenteen hin-
noittelun kannalta. Vayldpalvelut voidaan edelleen jakaa aluskohtaisiin palveluihin ja
viyldnpitoon. Niiden kisitteiden sisélto selostetaan lihemmin luvussa 4.

Viyldpalvelut Viranomaistehtivit Liikenteen harjoittaminen ja
liiketoiminta

¢ Aluskohtaiset palvelut e  Merenkulun yleisen turvalli- e Saariston yhteysalusliikenne
e Viylédnpito suuden edistdminen ¢  Muu liiketoiminta

e Valtionavustusten hallinnointi

¢ Alusrekisteri

e  Merenmittaus

o Karttatoiminta

* ym.

Kuvio 2. Merenkulkulaitoksen tehtiviit,

Merenkulkulaitoksen viranomaistehtéivit kisittdvat hyvin erilaisia tehtdvid, Niitd ovat
merenkulun yleisen turvallisuuden edistiminen, valtionavustusten hallinnointi, alus-
rekisteri, merenmittaus, karttatoiminta, tilastointi, museotoiminta ym, N#illd tehtivilld
on vesiliikenteen suoran palvelun ohella my&s yleisempis merkitystd.

Vuonna 1917 perustettu merenkulkulaitos toimii virastomuodossa. Merenkulkulaitos
jakaantuu merenkulkuhallitukseen sekd merenkulkupiirien muodostamaan piirihallin-
toon. Merenkulkuhallitus on jaettu neljdiin osastoon, jotka ovat yleinen, merenkulku-,
liikenne- seki kartta- ja viyldosasto. Merenkulkuhallituksen vastuulla ovat jisinmurto-
toiminta merialueilla, merenmittaus, karttatuotanto, tutkimus- ja kehittimistehtiviit,
merkittdvit hankinnat seké asiantuntijapalvelut, Merenkulkupiireji on nelji: Suomen-
lahden, Saaristomeren, Pohjanlahden ja Jirvi-Suomen merenkulkupiirit. Niiden vas-
tuulla on toimialueensa merenkulun ja veneilyn turvallisuuden valvonta, luotsaustoi-
minta sekd aluskalustosta, viylisti, kanavista, ja yhteysalusliikenteestid huolehtiminen.

Merenkulkulaitoksen organisaatiota uudistettiin viimeksi vuonna 1990, T#llsin otet-
tiin kéyttoon nykyinen johtamiskdytints. Siind toimintalinjoista pi#ttas johtokunta ja
laitoksen johtamisesta on vastuussa pidjohtaja, apunaan osastojen sekd merenkulku-
piirien piillikot. Osastot ja merenkulkupiirit vastaavat omilla vastuualueillaan johta-
misesta ja asetettujen tavoitteiden saavuttamisesta tulosvastuullisesti. Organisaatio-
uudistuksen yhteydessi siirrettiin merenkulkulaitoksen vastuulle aiemmin tie- ja vesi-
rakennushallitukselle kuuluneet sisivesiviylien, kanavien ja rannikon uittoviylien
rakentaminen ja kunnossapito. Vuonna 1996 yhdistettiin viyliosasto ja merikarttaosa-
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osto yhdeksi osastoksi. Merenkulkulaitoksen organisaatiota ollaan edelleen kehitti-
massi.

3.3 Nykyiset vesilikenteen maksut
3.3.1 Luotsausmaksu

Luotsauksesta peritdéin nykyisin erillinen maksu. Luotsausmaksun suuruus riippuu
luotsatusta matkasta ja aluksen koosta. Kilometrid kohden peritty maksu laskee luot-
sausmatkan pidentyessid ja nousee aluksen koon kasvaessa. Maksu perustuu luotsa-
usasetukseen (393/57) ja myshemmin tehtyihin asetusten muutoksiin. Taulukossa 1
on esitetty luotsausmaksun médraytyminen.

Luotsaustaksat ovat samansuuruiset koko rannikolla. Harvaan litkennoityjen alueiden
korkeammat aluskohtaiset luotsauskustannukset eivit siten vaikuta maksun suuruu-
teen. Saimaan kanavalla ja Saimaan vesistdalueella kulkevalta alukselta peritdédn tau-
Iukon 1 mukaisista luotsausmaksuista vain 50 %. Luotsausmaksut tuottivat vuonna
1995 noin 100 milj. markkaa. Luotsausmaksun perii tullilaitos, joka tulouttaa maksut
valtiolle. Luotsausmaksuun liittyen asetetaan vuosittain valtion talousarvioesityksen
yhteydessi kustannusvastaavuustavoite. Vuonna 1997 se oli 58 %.

Aluksen Luotsatun matkan pituus
nettovetoisuus
Maksu (markkaa)

1-10 11-20 21-30 31-40 41-50 51-70 71 -100
0-200 1150 2000 2750 3600 4400 5600 7600
200 - 1000 1450 2400 3200 4250 5100 6500 8650
1000 - 3000 1750 2850 3850 4950 6000 7600 9850
3000 - 6000 2150 3450 4700 5900 7100 8950 11400
6000 - 10000 2400 4000 5400 6750 8250 10200 12900
10000 - 20000 3000 4750 6450 8000 9550 11900 15000
20000 - 30000 3500 5600 7600 9400 11200 13900 17300
30000 - 40000 4050 6550 8700 10800 12800 15800 19600
40000 - 50000 4600 7450 9850 12200 14500 17900 21900
50000 - 60000 5150 8350 11000 13500 16100 19900 24200
60000 - 5650 9250 12200 15000 17700 21800 26500

Lahde: Merenkulkuhallitus

Taulukko 1. Luotsausmaksu,

3.3.2 Vayldmaksu
Nykyisen vesiliikenteen hinnoittelun keskeinen viline on véylamaksu, joka perustuu
vuonna 1980 annettuun viyldmaksulakiin (1028/80). T#ll6in aiemmin perityt majak-

ka- ja jiamaksu yhdistettiin yhdeksi maksuksi. Nykyinen véylimaksu pohjautuu pit-
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kélti liikenneministerion viyldmaksutyéryhmén vuonna 1994 julkistettuun esitykseen
“Selvitys vdyldmaksulain ja -asetuksen uudistamistarpeista” (Liikenneministerion jul-
kaisuja 54/94).

julkisten kulkuviylien ja vesiliikenteelle tarpeellisten turvalaitteiden rakentamisesta,
ylldpidosta ja hoidosta sekd jddnmurtajien avustustoiminnasta valtiolle ajheutuneiden
kustannusten kattamiseksi." Viyldmaksu kattaa siis sekii viyldnpidon ettd aluskohtais-
ten palvelujen kustannuksia. Maksu koskee satamaantuloviylid ja rannikkoviylid.
Sisivesiliikenteessi viylimaksua ei periti. -

Viyldmaksua on velvollinen suorittamaan jokainen, joka harjoittaa kauppamerenkul-
kua Suomen aluevesilli rekisterdidylld suomalaisella taikka ulkomaalaisella aluksella.
Voimassaolevat viyldmaksun madrdytymisperusteet on méiritty asetuksella viylid-
maksuasetuksen muuttamisesta (1345/95). Aluskohtaista maksua méirittdessd otetaan
huomioon aluksen nettovetoisuus ja soveltuvuus talviliikenteeseen. Myds muita aluk-
sen rakenteeseen ja liikenteeseen vaikuttavia tekijoitd voidaan ottaa huomioon. Mak-
sun perii tullilaitos, joka tulouttaa sen edelleen valtiolle. Véyldmaksusta on mahdolli-
suus saada laissa ja asetuksessa erikseen mainituin perustein helpotusta ja vapautusta.
Niilld, esimerkiksi osalastitapauksia koskevilla, helpotuksilla tai vapautuksilla ei ole
suurta merkitystd kokonaisuuden kannalta.

Kotimaanliikenteen véyldmaksu peritdéin vuosimaksuna kultakin kalenterivuodelta.
Viyldmaksu on aluksen nettovetoisuus (so. aluksen lastinottokyky) kerrottuna 27,90
markalla. Alukselta, jonka nettovetoisuus on alle 1000, peritdéin maksusta vain puolet.
Ulkomaanliikenteen véylimaksu suoritetaan kertamaksuna tullilaitokselle aluksen
saapuessa Suomen aluevesille. Maksun suuruus riippuu taulukon 2 mukaisesti aluksen
jdimaksuluokasta ja nettovetoisuudesta. Aluksen jdamaksuluokka médraytyy aluksen
rungon lujuuden sekéd potkuri-, akseli- ja konetehon perusteella. Suurin osa ympéri-
vuotista liikennettd harjoittavista aluksista kuuluu jadmaksuluokkiin IAS ja IA. Jd&-
maksuluokka HI:n vdylimaksut ovat yli viisinkertaiset alimpaan jadmaksuluokkaan
verrattuna.

Aluksen nettovetoisuuden mukainen porrastus on puolestaan kolmiportainen. Lastin-
kuljetuskyvyn kasvaessa perityt kokonaismaksut nousevat, mutta nettovetoisuustonnia
kohden peritty maksu laskee. Maksua ei perité siltd osin kuin se ylittdd 630 000 mark-
kaa. Jos aluksesta (EU- ja ETA-maiden alukset) on maksettu kotimaanliikenteen vuo-
simaksu, peritddn siltd vain puolet ulkomaanliikenteen kertamaksusta. Kun vihintidédn
120 matkustajalle rekisterdity matkustaja-alus on maksanut viylimaksua 32 kertaa ja
muu alus 10 kertaa, alus vapautuu saman kalenterivuoden aikana enemmistd maksuis-
ta.

Viyldmaksujen tulokertymi on ollut 1990-luvulla 300-400 milj. markkaa. Valtion
vuoden 1997 talousarvioesityksessd viyldmaksujen tuotoksi on budjetoitu 402 milj.
markkaa.

Viylimaksujen rakennetta muutettiin vuonna 1995 annetulla asetuksella viyldmaksu-

asetuksen muuttamisesta (1345/95). Muutos perustui pitkélti liikenneministerion viy-
lamaksutydryhmin vuonna 1994 tekemiin ehdotuksiin. Viyldmaksutydryhma piti tér-
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kednd jatkaa ulkomaanliikenteen viyldmaksuissa talviliikenteeseen soveltuvaa ja
sadanndllisesti Suomeen liikenndivid tonnistoa suosivaa rakennetta.

Aluksen nettovetoisuus

alle 2000 2000 - 9999 yli 10000
Jasmaksuluokka my pm my pm my
I A Super 9,70 19400 8,30 85800 7,40
1A 19,40 38800 16,60 171600 14,80
IB 32,60 65200 27,70 286800 24,50
IC 43,60 87200 37,10 384000 32,70
- 49,00 98000 © 41,70 431600 36,80
11 54,50 109000 46,30 479400 40,90

pm = maksu nettovetoisuutta osoittavan luvun alarajan kohdalla (markkaa)
my = maksu nettovetoisuutta osoittavan luvun alarajan ylittavilta yksikoltd (markkaa)

Lihde: Merenkulkuhallitus

Taulukko 2. Ulkomaanliikenteen viylimaksu.

Tyoryhmin ehdottamat muutokset tarkoittivat lihinnd jddvahvistetun tonniston ase-
man entisestiddn parantamista. Tyoryhmi perusteli jédvahvistetun tonniston suosimista
kotimaisen jddvahvistetun kaluston saatavuuden turvaamisella seki tillaisen kaluston
'korkeammilla hankinta- ja kdyttokustannuksilla. Lisiksi tyoryhmi totesi jddvahvistet-
tujen alusten edelleenmyynnin ulkomaille olevan vaikeampaa jadvahvistusten rajoitta-
essa aluksen lastinkuljetuskykyd. Tyoryhmin ehdotuksesta viylimaksun rakennetta
muutettiin myds suuria aluksia suosivaksi siten, ettd nettovetoisuustonnia kohden pe-
ritty maksu laskee aluksen koon kasvaessa. Tétd perusteltiin mm. silld, ettd aluksen
nettovetoisuuden kasvaessa aluksen valmius toimia vaikeissa jidoloissa kasvaa. Myos
lilkenneministerion raportissa vuodelta 1994 “Merenkulkupoliittinen ohjelma 1994-
1996” (Liikenneministerion julkaisuja 43/94) ehdotettiin vidyldmaksujen rakenteen
muuttamista em. tydryhmén ehdottamaan suuntaan. Ks. myds liikenneministerion ra-
portti vuodelta 1995 “Jadnmurtajatyéryhmi 1995:n muistio”, Liikenneministerion
julkaisuja 20/95.

3.3.3 Muut maksut

Muita nykyisid vesiliikenteeltd perittivid maksuja ovat Saimaan kanavan kiytdsti
perittdvd lupamaksu, dljysuojamaksu ja ldstimaksu. Saimaan kanavan kiytdsti perit-
tivdd lupamaksua keriitddn lihinnd Vendjille maksettavien vuokrien kattamiseksi.
Maksun perii Jirvi-Suomen merenkulkupiiri. Maksun suuruus riippuu aluksen, lautan
tai laitteen koosta ja lajista. Vuonna 1995 lupamaksun tuotto oli 2,6 milj. markkaa.
Venijd on nyttemmin vaatinut erillistd lisimaksua.

Oljysuojamaksua peritidin maahan oljylastissa (raakadljy ja siiti saadut Sljytuotteet)

saapuvilta aluksilta. Maksun perii tullilaitos ja se tilitetdéin ympéristoministerion hoi-
tamaan 8ljysuojarahastoon. Maksun suuruus on 2,20 mk jokaiselta tiydelti tonnilta.
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Maksu peritdéin kaksinkertaisena alukselta, jota ei ole koko lastiosan pituudelta varus-
tettu kaksoispohjalla. Maksua on keritty vuosittain noin 30 milj. markkaa. Maksun
tuottoa kaytetdsin Gljyntorjunnasta aiheutuneiden kustannusten kattamiseen seki on-
nettomuuksista haittaa kokeneille suoritettuihin korvauksiin. Oljynsuojarahastoon
ker#tdén varoja myds muilta 6ljyd maahan tuovilta litkkennemuodoilta, kiytinndssi
6ljy4 tuodaan maahan lihinni meritse.

Lastimaksuja peritddn vuosittain 3-4 milj. markkaa. Listimaksut kerdd tullilaitos. Tu-
lot kiytetitin merenkulkuhallituksen esityksen mukaisesti meripelastustoiminnan
edistimiseen sekid merimiesten hyviksi tehtdvidin huoltotoimintaan. Avustuksina
maksettavat lastimaksut keritdsin ulkomaan liikenteen aluksilta, maksun suuruus on
60 pennid kerrottuna aluksen nettovetoisuutta osoittavalla luvulla.

3.3.4 Verot

Alusliikenne kiyttidi polttoaineena ldhinni raskasta ja kevyttd polttodljyid. Kotimaan-
liikkenteen alukset maksavat nykyisin kevyen polttosljyn hinnassa veroa 20,28 pennii
litralta ja raskaan polttodljyn hinnassa 20,45 pennii kilolta. Ulkomaanliikenteen aluk-
set, silld ne ostavat polttoaineensa ulkomailta, eivit kuitenkaan maksa tiiti veroa. Ko-
timaanliikenteessd toimiviksi tilastoidut alukset kéyttivit vuonna 1995 kevyttd polt-
todljyd 48 milj. litraa ja raskasta polttodljyd 45 000 tonnia. Tdmén perusteella arvioi-
tuna kotimaan alusliikenteen verokertymé vuonna 1995 oli noin 19 milj. markkaa.

LTT:n (1991) veneilyn taloudellisia vaikutuksia selvittivissi tutkimuksessa arvioitiin
veneilyn kuluttaneen vuonna 1989 moottoribensiinid noin 30 milj. litraa ja kevytpolt-
todljyd noin 23 milj. litraa. Nykyiselld verokannalla tistd kertyisi valtiolle verotuloja
hieman yli 100 milj. markkaa. Luku pitid kuitenkin sisillisin kaiken veneilyn, josta
suurin osa tapahtuu muualla kuin viylilld. Viylia kéyttdvin vesiliikenteen (alukset ja
veneet) voidaan siten arvioida maksavan noin 50 milj. markkaa valtioile tuloutuvia
erityisveroja kiyttdménsi polttoaineen hinnassa.

Liikenneministerion véylamaksutydryhmi ehdotti vuonna 1994 vesilitkenteen maksu-
jen (kdyttomaksu) ulottamista myds veneilyyn. Tité perusteltiin silld, ettd myds huvi-
veneet kiyttivit viylid ja muita merenkulkulaitoksen tuottamia palveluja. Maksuker-
tymd kiytettdisiin alentamaan kauppa-alusten viylimaksua tyéryhmin asetusluonnok-
seen ehdottamasta tasosta. TySryhmé ehdotti 300 markan vuotuista kiyttémaksua
kaikille rekisterdidyille moottoriveneille ja yli 8 metrid pitkille purjeveneille. Maksu
ehdotettiin perittdviksi sekd merialueilla ettd sisdvesilld. Kiyttomaksun vuotuiseksi
kertymiiksi tydryhma arvioi noin 50 miljoonaa markkaa.
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4 VAYLAPALVELUT -- VESILIKENTEEN EDELLYTYS
4.1 Vayldpalvelujen jaottelu

Viyldpalvelut ovat vilylien kayttdjien tarvitsemia palveluja. Nykytilanteessa viyldpal-
veluja tuottaa yksinomaan merenkulkulaitos. Periaatteessa palvelun tuottajana voi olla
my0s jokin muukin taho, vaikkapa yksityinen yritys. Viyldpalvelut jactaan tdssi tyos-
si aluskohtaisiin palveluihin ja viylanpitoon. Aluskohtaiset palvelut tarkoittavat alus-
kohtaisia luotsaus- ja jadnmurtopalveluita. Aluskohtaiset ji@nmurtopalvelut tarkoitta-
vat aluskohtaista jidnmurtoapua ja hinausta. Aluskohtaisissa palveluissa on nimensi
mukaisesti kyse tehtévisti, jotka ovat luonteeltaan yksityisia hyodykkeiti.

Viyldnpito jakaantuu ylldpitoon ja kehittimiseen. Ylldpitoa on jiddnmurtotoiminta
teiden auraukseen rinnastettavalta osalta sekd muu ylldpito késittden viylien turvalait-
teiden ym. viylirakenteiden sekéd viylan hoidossa kéytettdvien rakennusten ja kalus-
ton kunnossapidon. Ylldpitoon luetaan myds véylin palvelutason vihiinen parantami-
nen. Kehittimistd on uusien viylien rakentaminen ja olemassaolevien viylien palvelu-
tason selvi parantaminen. Viylidnpitoon kuuluvat tehtdvit palvelevat samanaikaisesti
suurta joukkoa viylankéyttdjid. Tuotettu palvelu on siten luonteeltaan julkinen hyody-
ke.

Kuviossa 3 esitetdéin viyldpalvelujen jaottelu. Jaottelun pohjana on kéytetty meren-
kulkuhallituksen julkaisussa ‘“Viyldohjelma 1993-2002” (1993) kiytettyd jaottelua.
Erityisesti on huomattava, ettd tdssi esitetyssd jaottelussa tavanomaisesia kiytdnnosta
poiketen luetaan viyldnpitoon vain aluksia yleisesti hyodyttivi jidnmurto eli se osa
jadnmurtotoimintaa, joka ei ole selvisti aluskohtaista palvelua.

Aluskohtaiset palvelut Viylanpito
Ylldpito Kehittiminen
¢ Luotsaus ¢ Jddnmurto ¢ Rakentaminen
¢ Aluskohtaiset e Muu ylldpito s Palvelutason selvd
jadnmurtopalvelut parantaminen

Kuvio 3. Viyldpalvelut.

(6) Hinnoittelua varten on vesiliikenteen tarvitsemat viyldpalvelut ryhmiteltdvi sopi-
valla tavalla. Tissd tyossd viyldpalvelut jaetaan, nykyisestd kédytdnnostd poiketen,
aluskohtaisiin palveluihin ja viyldnpitoon. Aluskohtaisiin palveluihin luetaan luotsaus
ja aluskohtaiset jadnmurtopalvelut eli jdissdkulun avustukset ja hinaukset. Ndmé ovat
luonteeltaan ns. yksityisid hyddykkeitd. Viaylanpitoon kuuluviin palveluihin luetaan
jadnmurto teiden auraukseen verrattavissa olevalta osalta, muu yllédpito ja kehittdmi-
nen eli uusien viylien rakentaminen. Nidmi ovat julkisia hyodykkeitd.
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(7) Nimi jaottelut eivit ole ratkaisevassa asemassa vesiliikenteen hinnoittelun yleisis
periaatteita ajatellen: samat yleiset periaatteet soveltuvat yhtilailla kaikilla viylédston
osille ja kaikille palvelutyypeille. Jaotteluilla on sen sijaan suuri merkitys kidytdnnén

markkamédrdisten viylimaksujen médrddmisen sekd niiden toimeenpanon kannalta.

4.2 Aluskohtaiset paivelut

42,1 Luotsaus

Luotsaus on aluksen ohjaamista tukevaa toimintaa, jossa luotsi kyseisen vesialueen
asiantuntijana toimii aluksen piillikén neuvonantajana. Keskeisimmiit luotsausta ki-
sitteleviit sddnnokset sisdltyviat merilakiin (624/94) ja luotsausasetukseen (393/57).
Luotsausasetuksessa méiritetiin mm. aluksen luotsinkiyttovelvoite. Varsinaista luot-
sausta koskevaa lakitasoista sdddostd ei tilld hetkelld ole. Luotsaustehtidvid hoitavat
merenkulkupiirit. Ndiden tehtiviind on huolehtia luotsauspalveluista seki luotsauksen
valvonnasta, suunnittelusta ja kehittdmisestd. Vuonna 1995 oli luotsiasemia rannikolla
14 ja Saimaalla 7. Niilld tydskenteli 242 luotsia.

Luotsauspalveluja tarjotaan tilld hetkelld ainoastaan valtion toimesta. Luotsausasetuk-
sen mukaan ulkomaisten alusten on Suomen aluevesilli liikkuessaan kiytettdvd val-
tionluotsia. MyGs suomalaisten lastattujen alusten seki yli 1000 rekisteritonnin alusten
on piisdintdisesti kéytettdvi luotsia. Merenkulkuhallitus voi myéntidd kotimaiselle
alukselle vapautuksen luotsin kiyttovelvollisuudesta, mikéli aluksen paillikolld on
linjaluotsinkirja kyseiselle vaylille. Kiytinnossd ldhes kaikki sddnnollisessd liiken-
teessd olevat suomalaiset rahtialukset on vapautettu valtionluotsin kiytdstd. Lisdksi
suomalaiset ja ruotsalaiset matkustaja-alukset on vapautettu valtionluotsin kidytosti;
ndiden luotsaukset hoitavat varustamon palveluksessa olevat linjaluotsit. Saaristossa
tai sisévesilld irtolastina ympiristolle vaarallista 6ljy-, kaasu- tai muuta lastia kuljetta-
va alus on aina velvollinen kiyttimiin valtionluotsia. Vuonna 1994 Suomen satamiin
saapuneista ja niistd lihteneistd aluksista 72 % kiytti valtionluotsia.

Varsinaisen luotsauksen lisiksi valtionluotsit osallistuvat yleiseen merivalvontaan ja
meripelastustoimintaan sekd alusten yleisen meriturvallisuuden valvontaan. Luotsaus-
ta tarvitaan myos satama-alueella. Satamaluotsaus kisittid erityiset ohjailukeinot, jot-
ka ovat tarpeen aluksen kiinnittdmiseksi laituri- tai ankkuripaikkaan ja sieltd 1dhtéon
sekd sataman siséiset siirrot. Satamaluotsaus on pidsaéntdisesti vapaaehtoista, joissa-
kin kunnissa satamajirjestykseen sisdltyy méiriyksid luotsien kiytostd. Tyypillisesti
satama-alueella tapahtuvan luotsauksen hoitaa alusta varsinaisella viylilld ohjaava
valtionluotsi sivutoimiluvalla,

4,22 Aluskohtaiset jAdnmurtopalvelut

Aluskohtaisia jadnmurtopalveluita ovat aluskohtaiset jidnmurtoavut ja hinaukset. Pal-
velun kohteena voi olla yksittdisen aluksen sijasta myds alusryvis. Eridin arvion mu-

palvelua (Sjoman 10.9.1996).
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Aluskohtaisten jddnmurtopalvelujen tarve riippuu talven ankaruudesta sekd jidd- ja
tuuliolojen vaikeudesta. Tarpeen syntymistd luonnollisesti edesauttaa myds alhainen
liikenteen tiheys. Tarve vaihtelee alueellisesti ja keskittyy pédsaéntdisesti avomerelle,
erityisesti Perdmerelle. Myds Saimaan kanavan ja jdrvialueen jdfinmurtotoiminnasta
on osa luonteeltaan aluskohtaista palvelua.

4.3 Vaylanpito
4.3.1 Jaanmurto

Viyldnpitoon luettava osa jddnmurtotoimintaa suoritetaan pidasiassa Saaristomerelld,
jossa jdiden ahtautuminen ja siten my0s aluskohtaisien palvelujen tarve on véhiistd.
Mybds Suomenlahdella ja Saimaalla, silld alusliikenne on tihedd ja péivittiistd, viyld
pysyy etenkin suotuisissa tuuliolosuhteissa auki alusliikenteen omin voimin. Jadnmur-
tajien tehtévi rajoittuu tilléin ldhinnd alusliikenteen kulun helpottamiseen ja nopeut-
tamiseen.

4.3.2 Muu yllapito

Muun ylldpidon tehtivid ovat viylien litkennéitdvyyden varmistava kunnossapito seké
niiden turva- ym. laitteiden huolto ja uusiminen. Muuhun ylldpitoon luetaan myos
viyldn palvelutasoa vihiisessd mairin nostavat korvausinvestoinnit. Liséksi muuhun
ylldpitoon luetaan alusten ohjailuun liittyvit tehtdvit siltd osin kuin ne suoritetaan
teknisin laittein. Viyldt itsessdidn kuluvat vain vdhdisessd madrin kéyton ja luonnon-
olosuhteiden vaikutuksesta.

Muun ylldpidon tehtédviin kuuiuu my6s kuntien ja teollisuussatamien turvalaitteiden ja
vesiliikennemerkkien valvonta sekd sulkukanavien ylldpito. Suluttamista on viime
vuosina automatisoitu sulkujen itsepalvelukiytolli sekd syviviyldsulkujen kaukokéyt-
tolaitteilla.

4.3.3 Kehittdminen

Viyldnpidon kehittdmiseen sisiltyy uusien véylien rakentaminen sekd olemassaolevi-
en viylien palvelutason selvd parantaminen. Merialueilla kehittdmishankkeet ovat
keskittyneet satamaantuloviylien parantamiseen. Tarve tdysin uusien véylien perus-
tamiselle on vihiistd, tulevaisuudessa myds viylien syventimisen tarve vihenee.
Kehittimishankkeiden painopiste siirtyy jatkossa viyldston merenkululliseen paran-
tamiseen seké turvallisuuden kehittdmiseen. Sisévesilld kehittdmishankkeet kohdistu-
vat etupiissd uusiin viyliin tai olemassaolevien viylien palvelutason muunlaiseen
nostamiseen. Uudet kanavointihankkeet ovat harvinaisia, joskin niitékin esiintyy.

Toteutettavat kehittimishankkeet p#dtetdsn vuosittain valtion talousarvioesityksen

Jaatimisen yhteydessi. Toteutettaviksi suunnitelluista vaylahankkeista merenkulkulai-
tos laatii joka viides vuosi 10 vuoden vdyldohjelmat. -
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5 VESILIKENTEEN HINNOITTELUN LAHTOKOHDAT

5.1 Vesiliikenteen kustannusten ja hydtyjen jaottelu

Vesiliikenteen hinnoittelussa on kyse sekd liikenteen taloudellisesta ohjauksesta etti
viylidkustannusten kattamisesta. Vesiliikenteen tehokas ja oikeudenmukainen hinnoit-
telu siten edellyttdd liikenteen aiheuttamien kustannusten médrittdmistd kahta tarkoi-
tusta varten: ohjausta varten ja kustannusten kattamista varten. Vesilitkenteen kustan-
nukset on hinnoittelutarkasteluja varten hyodyllisti jakaa kolmeen ryhmién:

o liikenteen sisiiset kustannukset,
o viylipalvelujen tuottamiskustannukset ja
o liikenteen ulkoiset kustannukset.

Liikenteen sisdiset kustannukset -- alukset, polttoaine, tyévoima -- liikenne kattaa itse;
ndmi kustannukset eivit siten ole esilld tissd tyOssd tarkasteltavassa vesiliikenteen
hinnoittelussa. Téssad tyossd sen sijaan on kyse em. kahden muun erén eli viyldpalve-
lujen tuottamiskustannusten ja liikenteen ulkoisten kustannusten kattamisesta. Niiti
kustannuksia vesilitkenne ei automaattisesti maksa,

Viyldpalvelujen kustannukset tavallisesti jaetaan kiyttbmenoihin ja pdiomakustan-
nuksiin. Kéyttomenoilla tarkoitetaan juoksevia menoja, tdhinné palkkoja ja muita ku-
lutusmenoja. Ndmi voidaan jakaa kiinteisiin valmiuden ylldpidosta aiheutuviin kus-
tannuksiin ja muuttuviin véylipalvelujen kysynnistd riippuviin kustannuksiin, Pii-
omakustannukset ovat pitkévaikutteisten tuotannontekijoiden hankkimiskustannuksia.
Vesiliikenteen tirkeimpid ulkoisia kustannuksia ovat piistot, ilmakehdin ja veteen,
sekd onnettomuudet. Niisséd tapauksissa haitan kokijana on suurimmalta osin muu
yhteiskunta (ihmiset ja luonnonympiéristd). Muista liikennemuodoista poiketen ruuh-
kautuminen ja véylan kuluminen, jotka ulkoisina haittoina rajoittuvat kyseessé oleval-
le liikkennemuodolle (muu liikenne, viyldnpitdjd), eivit ole vesiliikenteessii suuri on-
gelma.

Vesiliikenteen hinnoitteluun ldheisesti liittyy kysymys kustannusvastaavuudesta:
kuinka paljon viyldkustannuksista liikenteeltd perittdvilld maksuilla tulee kattaa? Té-
hién kysymykseen vastaaminen edellyttdd vesiliikenteen hyodtyjen tuntemista, nimen-
omaan sellaisten hyotyjen, jotka eivit tule sisdistetyksi vesiliikenteen perimissi, ja
vesiliikenteeltd perityissd satama- ym. maksuissa. Vesiliikenteen hyddyt on hinnoitte-
lu- ja kustannusvastaavuustarkasteluja varten hyddyllisti jakaa kolmeen ryhméén:

¢ liikenteen asiakkailta perimissd maksuissa sisdistyvit hyodyt,
* ulkoiset hyodyt ja
e kerrannaisvaikutukset.

Tavara- ja henkiloliikenteen alusten asiakkailtaan eli tavarantilaajilta ja -toimittajilta
sekd matkustajilta perimissid maksuissa sisdistyvit hyodyt jo tulevat automaattisesti
huomioon otetuiksi piitoksenteossa ja siten myds resurssien allokoinnissa; néitd
hyotyjd ei ole tarpeen enempii tarkastella tidssd tyossd. Tdssd tyOssd tarkasteltavan
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vesiliikenteen hinnoittelun kannalta tirkeitd hyStyerid sen sijaan ovat ulkoiset hyodyt
ja kerrannaisvaikutukset. Niistd hyodyistd kiytetdidn tdssd tyossd nimitystd yleiset
hyodyt.

Viyldpalvelujen kustannukset ja ulkoiset kustannukset kuvataan ldhemmin luvuissa
5.2 ja 5.3. Yleiset hyodyt kuvataan lihemmin luvuissa 5.4 ja 5.5.

(8) Vesiliikenteen hinnoittelun periaatteiden esittdmistd varten on vesiliikenteen kus-
tannukset hyodyllistd jakaa kolmeen ryhmiin: liikenteen sisdiset kustannukset, viyli-
palvelujen kustannukset ja liikenteen ulkoiset kustannukset. Liikenteen sisdiset kus-
tannukset tarkoittavat aluksista, polttoaineesta ja tydvoimasta aiheutuvia kustannuksia.
Viyldpalvelujen kustannukset ovat nididen palvelujen tuottamiskustannuksia, késittden
seki kiyttokustannukset ettd padomakustannukset. Ulkoisia kustannuksia ovat piéstot
ilmaan ja veteen, onnettomuuskustannukset siltd osin kuin alukset itse ja vakuutukset
eivit niita kata, melu seki estevaikutus.

(9) Liikenteen sisdiset kustannukset litkenne kattaa automaattisesti itse. Koska ne tu-
levat jo huomioon otetuiksi markkinoilla, ne eiviit ole esilld tisséd tyossd tarkastelta-
vassa hinnoittelussa. Viyldpalvelujen tuottamiskustannusten ja aiheutettujen ulkoisten
kustannusten hinnoittelu sen sijaan on timéin tyon asiaa.

(10) Vesiliikenteen hyodyt voidaan vastaavasti jakaa kahteen ryhméin: liikkenteen asi-
akkailtaan eli tavarantilaajilta ja tavarantoimittajilta sekd matkustajilta perimissd mak-
suissa sisdistyvit hyodyt sekid litkenteen yleiset hyodyt. Edelliset tulevat huomioon
otetuiksi vesiliikennemarkkinoilla tehtiivissd paidtoksenteossa. Ne eivit siten ole tidssd
tyossd tarkasteltavan hinnoittelun asiaa. Vesiliikenteen hinnoittelun kannalta tarkeitd
hyttyerid sen sijaan ovat yleiset hyodyt. Yleiset hyddyt tarkoittavat ulkoisia hyotyja ja
kerrannaisvaikutuksia. Nami ovat sellaisia hyotyjd, jotka eivit tule automaattisesti
vesiliikennemarkkinoilla sisdistetyksi.

(11) Ulkoiset hyddyt luonnollisesti tarkoittavat tavanomaisia oppikirjaesimerkkeji
kuten esimerkiksi rannalla olija hyotyy kauniin laivan nidkemisestd. Vesilitkenteen
hinnoittelua ajatellen huomattavasti merkittdvimpid ulkoisia hyotyjd ovat verkosto-
vaikutus (network effect), ulkomaan kauppamerenkulun strateginen hyoty/merkitys
sekd rannikon ja Peridmeren liikenteen ja sisdvesiliikenteen alueellinen tasa-
arvovaikutus.

(12) Vesilitkenteen hinnoittelua varten on tarpeen tehdid ero vaylidn olemassaolosta
aiheutuvan ulkoisen hyddyn ja silld kulkevan litkenteen aiheuttaman ulkoisen hyddyn
vililld. Seki verkostovaikutuksen, strategisen merkityksen ettii tasa-arvovaikutusten
kohdalla on erikseen arvioitava miltd osin aiheutettu hy6ty johtuu viyldn olemassa-
olosta ja miltd osin viylilld kulkevasta liikenteestd. Vesiliikenteen strategiseen merki-
tykseen liittyen voidaan erottaa vield kolmas ulkoisen hyddyn laji: kotimaisen kauppa-
laivaston olemassaolosta aiheutuva ulkoinen hyoty.

(13) Kerrannaisvaikutuksilla tarkoitetaan markkinoiden kautta tapahtuvaa taloudelli-
sen aktiviteetin lisddntymistd, tavallisesti bruttokansantuotteen ja kansantulon seki
tyollisyyden médrélld mitattuna. Edelld tarkoitetut ulkoiset hyodyt sen sijaan syntyviit
kuluttajille tai tuottajille suoraan, markkinoiden ohi.
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5.2 Vaylapalvelujen kustannukset

5.2.1 Luotsaus

Luotsauksen kustannukset vuonna 1995 olivat rannikolla 155 milj. markkaa ja sisi-
vesilld 24 milj. markkaa. Luotsauksen kokonaiskustannukset vaonna 1995 olivat siten
179 milj. markkaa. Kokonaiskustannuksista oli kdyttomenoja 154 milj. markkaa ja
pédomakustannuksia 25 milj. markkaa. Luotsauksen keskimidrdiset kustannukset
luotsattua kilometrid kohden olivat rannikolla noin 70 % korkeammat kuin sisivesill.
Némi luotsauksen ja muiden seuraavissa luvuissa 5.2.2-5.2.5 lapikdytyjen viyldpalve-
lujen kustannukset perustuvat Merenkulkuhallitukselta saatuihin tietoihin seké julkai-
suun “Merenkulkulaitoksen vuositilastot 1995” vuodelta 1996.

5.2.2 Aluskohtaiset jAdnmurtopalvelut

Aluskohtaisten jdéinmurtopalvelujen osuus jéinmurtotoiminnan kokonaiskustannuk-
sista on arviolta 80 % (ks. luku 4.2.2). T4mén arvion mukaan aluskohtaisten jainmur-
topalvelujen kustannukset vuonna 1995 olivat 209 milj. markkaa. Tisti oli kiyttome-
noja 72 milj. markkaa ja pdsomakustannuksia 137 milj. markkaa.

Jadnmurron kiyttomenot vaihtelevat etupadssd talven ankaruuden mukaan. Ankarina
talvina kéyttomenot kasvavat noin 40 %:lla leutoon talveen verrattuna., Jddnmurron
pidomakustannukset ovat ldhes kaksinkertaiset kiyttdmenoihin nidhden. Syyni ovat

murtajan hinta on noin 300 milj. markkaa.

. 5.2.3 Jaanmurto

Viyldnpidoksi luettavan jd@nmurron osuus jddnmurron kustannuksista on arviolta 20
%. Tdmin arvion mukaan vuonna 1995 viylinpidon jdédnmurron kustannukset olivat
53 milj. markkaa. Tésti oli kiyttdmenoja 18 milj. markkaa ja pddomakustannuksia 34
milj. markkaa. Saimaan kanavan ja jirvialueen jiinmurron kustannukset vuonna 1995
olivat 5 milj. markkaa.

5.2.4 Muu yllapito

Muun ylldpidon kustannuksia aiheuttavat lshinné viylien ja niiden turvalaitteiden uu-
siminen ja huolto. Ndmé ovat ldhinni kiinteitd, viyldn kiytostd riippumattomia kus-
tannuksia. Néistd suurin osa on kdyttdmenoja, suurimpana erdnd tydvoimakustannuk-
set. Rannikon kauppamerenkulun viylien muun yllépidon kustannukset vuonna 1995
olivat 92 milj. markkaa ja rannikon matalaviylien 17 milj. markkaa. Sisivesiviylien
ylldpidon kustannuksista suurin osa aiheutuu kanavien ylldpidosta. Kanavien ylléipi-
don kustannukset vuonna 1995 olivat 54 milj. markkaa ja muiden sisivesiviylien 32
milj. markkaa.
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Viylidkohtaiset ylldpitokustannukset vaihtelevat vdylin palvelutason, sijainnin ja pi-
tuuden mukaan. Viylidn palvelutaso vaikuttaa ylldpidon kustannuksiin mm. turvalait-
teille asetettujen vaatimusten kautta. Viylin sijainnin osalta tirkein ero on sijaitseeko
vidyld sisdvesilld vai merialueella. Sisdvesilld viylien ylldpito vidyldkilometrid kohden
on halvempaa kuin merialueilla, jossa etdisyydet ovat pitkid ja turvalaitteiden koko on
suurempi. Keskimiarin yhden kauppamerenkulun viyldkilometrin yllipito rannikolla
on noin 30 % kalliimpaa kuin Saimaalla ilman kanavia.

5.2.5 Kehittdminen

Merenkulkulaitoksessa kdytossé olevan kustannusten laskentatavan mukaan viylien
kehittdmisen padomakustannukset vuonna 1995 olivat 263 milj. markkaa. Téstd 89
milj. markkaa oli rannikon kauppamerenkulun véylien, 10 milj. markkaa rannikon
matalaviylien, 136 milj. markkaa kanavien ja 28 milj. markkaa varsinaisten sisdvesi-
viylien osuutta.

Kehittimisen menot vuonna 1995 olivat merenkulkuhallituksen tietojen mukaan ran-
nikon kauppamerenkulun viylien osalta 31 milj. markkaa, rannikon matalaviylien
osalta 2,3 milj. markkaa ja sisdvesiviylien osalta 9,3 milj. markkaa. Eli yhteensi 42,6
milj. markkaa. Ndmi vuoden 1995 menot olivat keskimédraistd selvésti alhaisempia.

5.3 Ulkoiset kustannukset
5.3.1 Paastét ilmakehaan

Alusliikenteen terveydelle ja ympéristolle paikailisesti haittaa aiheuttavat pakokaasu-
pédstot ovat hiilimonoksidi (CO), rikki (S), hiilivedyt ja hiukkaset. Paikallisten péis-
tojen terveydellisid haittoja ovat mm. syopiriskin nousu sekd hengitysteiden herkis-
tyminen bakteeri- ja virusinfektioille. Ympéristolle paikallista haittaa aiheutuu maape-
rén ja vesistdjen happamoitumisesta. Pakokaasupiistot sisdltdvat myOs runsaasti hii-
lidioksidia (CO») ja typen oksideja (NOy). Niiden paistdjen haitat ovat lshinnd glo-
baaleja ja ndkyvit ilmastonmuutoksina ja kasvistovaurioina. Pakokaasupiistojen li-
siiksi alukset laskevat ilmakehéén haitallisia piiist6jé jitteiden poltosta sekd sammu-
tus- ja kylmiaineista. Nédiden padistdjen merkitys terveyden ja ympiriston kannalta
lienee kuitenkin vihiinen piistojen paikallisuuden ja pienten miérien vuoksi.

Kauppamerenkulun ilmaan aiheuttamia pézstdja on tarkastellut Lundén tutkimuksessa
"Laivaliijkenteen ympiristopadstot” (1992). Piistot vaihtelevat ajallisesti ja paikalli-
sesti. Korkeimmat paistopitoisuudet esiintyvét vilkkaasti liikenndidylld Suomenlah-
della ja Ahvenanmerelld. Paikallisesti padstot saattavat nousta korkeiksi, ja asetetut
ohjearvot saattavat ylittyd varsinkin epésuotuisissa sidolosuhteissa. Useissa tapauksis-
sa korkeat pitoisuudet rajoittuvat satama-alueelle, eivitkd ohjearvot ylity asutusalueil-
la. Myds viylien osalta pitoisuudet laskevat nopeasti pédstolihteestd etddnnyttiessa.

Veneiden pakokaasupiistst koostuvat 1dhinnd hiilivety- ja typenoksidipadstoistd. Ve-
neiden hiilivetyp#istot ovat merkittivia ja ylittdvét noin nelinkertaisesti alusliikenteen
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vastaavat pdistot. Veneliikenteen muut pédstot sen sijaan ovat Lundénin toisen tutki-
muksen “Merenkulku ja ympéristd; veneliikenteen pédst6t” (1993) mukaan vain
kymmenesosa alusliikenteen vastaavista padstOistd. Veneliikenteen pidstét saattavat
aiheuttaa paikallista haittaa vilkkaasti liikennoityjen veneilyviylien ldheisyydessi.

53.2 Paastot vesiin

Aluksista ja veneistd pidsee veteen harmaa- ja mustavesipéddstoji. Harmaavesipidstot
ovat suihku-, pesuallas- ja keittiovesip4astojd, mustavesipiistot ovat kdymilijiteve-
sipddstojd. Nama pidstot aiheuttavat vesistdjen rehevditymisti.

Harmaavesipidstot on luvallista laskea veteen. Suomen aluevesilld nididen péist6jen
médrdksi on arvioitu 120 I/hlo/vrk, eli kaiken kaikkiaan 150 000-190 000 m®. Suu-
rimman osan tisté tuottaa matkustajaliikenne.

Késitteleméttomén mustaveden pééstiminen veteen on kiellettyd Suomen aluevesilli;
vain tyyppihyviksytylld puhdistimella puhdistettu mustavesi voidaan laskea veteen.
Jos aluksessa ei ole hyviksyttyd kisittelylaitteistoa, kdymilijitevesi on keréttidvi sii-
lioon. Mustavesipidstdjen midrdksi arvioidaan, huuhteluvedet poisluettuna, 1,8
I/hl6/vrk. Matkustaja- ja miehistomidriin seké aluevesilld viivyttyyn aikaan perustuva
arvio laivaliikenteen mustavesipézstojen madristd Suomen aluevesilli on 50 000 m®
vuodessa.

Oljyvahinkoja aluksille arvioidaan tapahtuvan vuosittain noin 150-200 (Lundén
1992). Useimmissa tapauksissa veteen piisseet 8ljymédrit ovat vihiisid ja muodostu-
vat valtaosin toiminnallisista padstoistd. Naitd aiheuttavat polttoainetankkien puhdis-
tus, pilssivesi, ylitiytot, epdpuhtaat painolastit ja lastauslaitteiden vuodot. Vihiisistid
Oljypadstoistd aiheutuvien kustannusten suuruudesta ei ole esitetty arvioita.

Alusten pohjakisittelyyn kiytetyistd maaleista irtoaa veteen jonkin verran vesieldimil-
le ja -kasveille erittdin haitallisia myrkyllisid tinayhdisteitd, PCB-yhdisteet rikastuvat
rasvaliukoisina ja pysyvini aineina mm. merielidihin, ja niiden arvellaan heikentivin
monen lajin elinmahdollisuuksia. Alusten kone-, pumppu- ja muissa vastaavissa ti-
loissa kaytettdvien tehokkaiden puhdistusaineiden kiyton tuloksena syntyvit emulsiot
erottuvat huonosti erotuskaivoissa ja pilssivesiseparaattoreissa. Suomi on kieltinyt
tehokkaimpien antifouling-maalien kiytén alle 25-metristen alusten maalauksessa.
Kielletty on mybds PCB:n ja sitd sisdltidvien valmisteiden maahantuonti, myynti tai
luovutus, ja markkinoille onkin tullut korvaavia tuotteita. Suomessa ei ole annettu
detergenttien hajoamista koskevia mairiyksid, mutta monet valmisteet tiyttavit EU:n
direktiivien vaatimukset.

5.3.3 Onnettomuudet

Vesiliikenteen onnettomuuksista aiheutuu ympiristd- ja henkilévahinkoja. Ympiris-
tovahingot ovat ldhinnd 6ljyvuotoja. Muiden vaarallisten aineiden kuljetusten yhtey-
dessi ei ole toistaiseksi sattunut vakavia onnettomuuksia. Suuria 6ljyvuotoja aiheutun
keskiméirin yksi vuodessa. Itdmeren alueella vuotoon johtavan merionnettomuuden
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mahdollisuus 100 000 matkaa kohti on siilidaluksella avomeriosuudella 3, tavan-
omaisella satamaviyldlld 6 ja pitkélld saaristoviylidlld 10. Mikili alus on varustettu
kaksoisrungolla, vuodon todennékdisyys on néistéd luvuista kahdeksasosa. Témin mu-
kaan Suomen aluevesilld tapahtuisi noin kolme vuotoon johtavaa sdilidalusonnetto-
muutta 10 vuodessa (Lundén 1992). Muiden alusten kohdalla pohjakosketuksista ja
karilleajoista aiheutuvan 6ljyvuodon todennikdisyys riippuu alustyypisti. Jadvahviste-
tun kaluston kohdalla riski polttoaineen paiisemisestd mereen on selvisti vihiisempi.

Oljyonnettomuuksien haittojen torjunnasta ja luonnonympiéristolle aiheutuneista kus-
tannuksista ei ole esitetty arvioita. Onnettomuuksista suoranaisesti aiheutuneiden
kustannusten lisdksi oljyntorjuntaan kdytetyn kaluston ylldpitdmisestd aiheutuu kus-
tannuksia. Osa 6ljyntorjuntakaluston hankinnoista rahoitetaan 6ljysuojarahastosta.

Alusliikenteen onnettomuuksissa aiheutuu vain harvoin henkildvahinkoja. (On toinen
asia, ettd esimerkiksi vuonna 1995 vesilld tapahtuvissa onnettomuuksissa kuoli 92
ihmisti.) Toisaalta suuronnettomuuden vaara on jatkuvasti olemassa. Vuonna 1995
merten alusliikenteessd tapahtui 50 onnettomuutta, joista vain yksi vaati ihmisuhrin.
Alusten merionnettomuuksista yli puoleen on syynd inhimillinen tekija. Veneilyssd
henkilévahinkoja tapahtuu alusliikennettd selvisti enemmaén, tosin ndistd vain osa
tapahtuu varsinaisia vaylid kiyttdville veneille.

5.3.4 Muut haitat

Alusliikenteen melu tarkoittaa laivan kulusta aibeutuvaa melua ja alusten antamia
dianimerkkeji. Aluksen ohiajon aiheuttama melu on kestoltaan lyhytaikaista ja rajoit-
tuu varsin pienelle alueelle. Kulussa olevan aluksen ympéristdmelua ei pidetd yleensi
hiiritsevdnd. Nopeakulkuiset kantosiipi- ja ilmatyynyalukset tuottavat melua huomat-
tavasti laajemmalle alueelle kuin tavanomaiset alukset. Ndiden nopeus nousee tavalli-
sesti korkeaksi vasta asutuksen ulkopuolella. Ulkolaitamoottoreilla varustettujen
moottoriveneiden aiheuttama melu saattaa olla hyvin héiritsevad vilkkaasti litkennoi-
dyilld alueilla. Melun haitat kohdistuvat seki ihmisiin ettd luonnonvaraisiin eldimiin.
Eldimistslle aiheutetut haitat ovat suurimmillaan pesintidkaudella.

Alusliikenne saattaa aiheuttaa muuta haittaa viylien ldheisyydessi asuville ihmisille ja
kalataloudelle. Viylien aukipito talviaikaan aiheuttaa estevaikutuksen, joka haittaa
saariston ja Saimaan alueen asukkaiden mahdollisuuksia kdyttdd jddteitd hyvikseen.
Alusten periaallot saattavat aiheuttaa hiiritd asukkaille ja rikkoa laitureita. Kalata-
loutta alusliikenne voi haitata estimilli troolinvetoa ja kiinteiden pyydysten laskemis-
ta.

5.4 Ulkoiset hyddyt
5.4.1 Verkostovaikutus

Liikenneinfrastruktuuriverkko on kokonaisuus, jossa toiset osat ovat enemmin kiytet-
tyja kuin toiset. Vilkkaampien osien kayttdjat hyotyvit sekd vihemmin vilkkaiden
osien olemassaolosta ettd niilli tapahtuvasta liikenteestd ainakin kahdella tapaa: ole-
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massaolon hyoty seki jatkokuljetukset ja systtoliikenne seké henkilo- ettd tavarakulje-
tuksissa.

Téllaisia ulkoisia hyodtyjd voidaan kutsua verkostovaikutukseksi (network effect).
Verkostovaikutuksen vuoksi saattaa olla perusteltua, ettd vilkkaampien osien kéyttijit
subventoivat hiljaisempien osien kéyttdjii. Toisin sanoen myds tehokkuushinnoitte-
luun sisdltyvind voi ristisubventointi olla perusteltua.

Satamien viyldston ylldpidosta ja kehittiimisestd saama hydty on tyypillistd verkosto-
vaikutuksena saatavaa ulkoista hyotyd. Siten on perusteltua ottaa esille kysymys sa-
tamien osallistumisesta viyldston, ennen kaikkea satamaantuloviylien, ylldpidon ja
kehittdmisen kustannuksiin.

5.4.2 Vaesiliikenteen strateginen merkitys

Vesiliikenteen merkitys on kansantalouden tilinpidon numeroiden valossa aika vihdi-
nen. Vesiliikenteen osuus liitkennesektorin tuottamasta bruttokansantuotteesta vuonna
1994 oli 9 %, kokonaistulot olivat noin 9 mrd markkaa. Vesitse kuljetetun tavaralii-
kenteen osuus vaihtotaseen menoista vuonna 1994 oli 3,6 % ja tuloista 2,5 % (vienti ja
tuonti fob-perusteisina). Tavaraliikenteen menoista vesiliikenteen osuus oli 63 % ja
tuloista 50 %. Vesiliikenteen tyollistiava vaikutuskin on suhteellisen vihdinen: vuonna
1994 vesiliikenne tydllisti 7 % kaikista liikenteen tyollisista.

Vesiliikenteelld on silti keskeinen asema Suomen ulkomaanliikenteen kuljetuksissa:
Suomen ja ulkomaiden vililld kuljetetusta tavaramééristd tonneissa mitattuna yli 80
% kulkee meritse. Tdami tekee vesiliikenteestid kansantalouden kannalta strategisesti
merkittéviin sektorin. Syyn4 vesikuljetusten keskeiseen asemaan on maamme maantie-
teellinen sijainti meren takana suhteessa tirkeimpiin kauppakumppaneihin. Toinen
syy on maamme viennin rakenne: se on suurelta osin raskasta tavaraa.

Vesiliikenteen keskeisen aseman ennustetaan sdilyvin tulevaisuudessa. Liikennemi-
nisterién tydryhmi ennustaa vaoden 1995 alussa julkistamassaan raportissa "Suomen
liikkenneinfrastruktuuri 2010" vuonna 2005 ulkomaan vesiliikenteessd kuljetettavan 86
milj. tonnia tavaraa, joka on 16 milj. tonnia enemmin kuin mitd vuonna 1995 kulje-
tettiin. Eri kulkumuotojen kuljetussuoriteosuuksissa ei odoteta tapahtuvan suuria
muutoksia. Myds kotimaan tavarankuljetuksissa vesiliikenteen odotetaan siilyttdvin
asemansa kasvun ollessa keskiméirin hieman alle 3 % vuodessa. Henkiloliikenteen
kasvuodotukset ovat samansuuntaisia.

Vesiliikenteen strateginen merkitys ulkoisena hydtynd voi perustua joko véyldston
olemassaoloon, kotimaisen kauppalaivaston olemassaoloon tai itse liikkenteeseen.

5.4.3 Alueelliset tasa-arvovaikutukset

Liikennejirjestelmilld on aina ollut tirked rooli alueiden vilisen tasa-arvon edistdjind.
Kattavalla liikenneyhteyksien ja -palvelujen tarjonnalla on parannettu yritysten ja koti-
talouksien edellytyksid pérjatd myos syrjdisilld alueilla. Yrityksille on myds maksettu
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suoraa alueellista kuljetustukea kuljetuskustannusten alentamiseksi. Vesiliikennettd on
kéytetty aluepolitiikassa parantamaan nimenomaan yritysten toimintaedellytyksid, ja
edelleen titi kautta kohentamaan syrjdisten alueiden tydllisyyttd ja kasvattamaan tulo-
ja.

Téssd tyossd myos alueelliset tasa-arvovaikutukset on luettu ulkoiseksi hyodyksi.
Osaksi tdssdkin on kyse viyldston olemassaolosta aiheutuvasta ulkoisesta hyodysti,
osaksi liikenteestd aiheutuvasta.

5.5 Kerrannaisvaikutukset

Kun edelli tarkoitetut ulkoiset hyodyt syntyvét markkinoiden ohi, niin kerrannaisvai-
kutuksilla tarkoitetaan nimenomaan markkinoilla tapahtuvien sopeutumisten kautta
syntyvid vaikutuksia. Tyypillisesti kerrannaisvaikutusten syntyminen edellyttdd koko
verkoston, ja koko kuljetusketjun, olemassaoloa, ei vain vilkkaimpien osien olemas-
saoloa. Talloin nditd vaikutuksia ei voida eikd pidd yrittdidkidn kohdentaa jollekin
yksittdiselle verkoston osalle.

Vesiliikenteen kerrannaisvaikutuksia arvioitaessa tulee erikseen arvioida kansantalou-
delliset ja aluetaloudelliset vaikutukset. Alueellisen tason vaikutuksia, siltd osin kuin
ne ovat alueiden vilistd siirtymidd, ei pidd ottaa huomioon kokonaistaloudellisessa
tarkastelussa. Vesiliikenteen kerrannaisvaikutuksia ovat selvittineet mm. Ojala ja
Saarto vuodelta 1992 olevassa tutkimuksessa “Merenkulku kansantaloudessa”, Lii-
kenneministerion julkaisuja 12/92.
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6 TEHOKAS JA OIKEUDENMUKAINEN HINNOITTELU

6.1 Tehokkaan ja oikeudenmukaisen hinnoittelun periaatteet

Yhteiskuntataloudellisen tehokkuuden kannalta on tirkeitd, ettid vesiliikenteeltd perit-
tivit maksut heijastavat sekd maksuhalukkuuksia ettd aiheutettuja kustannuksia. Ai-
heutetuilla kustannuksilla téssé tarkoitetaan seki litkenteen tarvitsemien viylidpalvelu-
jen tuotantokustannuksia ettd ulkoisia kustannuksia. Kdytdnndssd nididen tavoitteiden
saavuttaminen edellyttdd selvid yhteyttd véylidn kysynnin, véylin kiytostéd aiheutuvien
kustannusten ja kayttdjimaksujen vilille. Nami kriteerit tdyttivd vesiliikenteen teho-
kas ja oikeudenmukainen hinnoittelu voidaan kiteyttdi seuraavaan kolmeen periaat-
teeseen:

¢ kustannusten aiheuttaja maksaa,
e viyldpalvelun kéyttdji maksaa ja
¢ muu hy6tyji maksaa.

(14) Vesiliikenteen hinnoittelun yleinen tavoite on edistdd yhteiskuntataloudellisen
tehokkuuden ja oikeudenmukaisuuden toteutumista vesiliikenteen alalla. Péidtavoite
on tehokkuuden edistiminen. Kysymys oikeudenmukaisesta vesiliikenteen, niin kuin
minki tahansa muunkin liikenteen, hinnoittelusta on tarpeen ottaa erikseen esille vain
silloin kun maksut kohdistuvat suoraan kansalaisille, kuluttajille. Vesiliikenteessi
tdimin osuus on hividvén pieni. Tuotantoa, elinkeinoeldmii ja taloutta palvelevan
liikenteen tapauksessa hinnoittelun oikeudenmukaisuus nousee esille erilliseni kritee-
rind vain siirtymévaiheen aikana, siirryttdessd vanhasta hinnoittelusta uuteen. Eli vain
sind aikana mink# yritykset tarvitsevat sopeutuakseen uuteen tilanteeseen.

(15) Vesiliikenteen hinnoittelu on vesiliikenteen taloudellista ohjausta. Tam4 tarkoit-
taa liikenteen ja kuljetusten ohjaamista resurssien allokoinnin ja ulkoisten vaikutusten
kannalta yhteiskuntataloudellisesti edullisimmille reiteille, kaluston ohjaamista yh-
teiskuntataloudellisesti edullisimpaan muotoon seki vesiliikenteen mééridn ohjaamista
yhteiskuntataloudellisesti optimaaliselle tasolle. Taloudellisella ohjauksella voidaan
tehokkuuden toteutumista edistéd sekd lyhyelld ettd pitkalld aikavililld. Taloudellisen
ohjauksen ohella ndiden tavoitteiden saavuttamiseksi on kéytettivissd myos hallinnol-
lisen ohjauksen keinoja.

(16) Vesiliikenteen erityispiirteistd huolimatta sielld soveltuvat samat hinnoittelun
periaatteet kuin muillakin litkennemuodoilla. Vesiliikenteen tehokas ja oikeudenmu-
kainen hinnoittelu voidaan kiteyttdd kolmeen periaatteeseen: kustannusten aiheuttaja
maksaa, viiyldpalvelun kéyttdjd maksaa ja muu hyotyjid maksaa.
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6.2 Hinnoittelun periaatteet 1dhemmin

6.2.1 Kustannuksen aiheuttaja maksaa

Kustannusten aiheuttaja maksaa -periaate eli aiheuttamisperiaate tarkoittaa rajakus-
tannushinnoittelua. Liikenteen yhteydessd timi yleensd liitetdsin kysymykseen ulkois-
ten kustannusten sisdistimisestd. Mutta aiheutettuihin kustannuksiin perustuva raja-
kustannushinnoittelu on keskeinen hinnoittelun periaate myos aluskohtaisten viyld-
palvelujen eli luotsauksen ja aluskohtaisten jafinmurtopalvelujen osalta. Periaate so-
veltun myds viyldnpitoon kuuluvaan osaan jadnmurtoa ja muuhun ylldpitoon.

Rajakustannushinnoittelussa maksut kohdennetaan vesiliikenneviylien kiyttdjille sen
mukaan kuinka paljon kukin aiheuttaa kustannuksia, joko viylinpitijille tai muulle
yhteiskunnalle. Tallainen hinnoittelu luo vesiliikkennemarkkinoilla toimiville, sekd
viyldpalvelujen tuottajille ettd niiden kiyttéjille, yllykkeet toimia yhteiskuntataloudel-
lisesti tehokkaalla tavalla: kuljetusten kokonaistaloudelliselta kannalta optimaalisen
tason saavuttamiseksi, kuljetusten ohjaamiseksi kokonaistaloudellisesti tehokkaimmil-
le reiteille ja kuljetusmuodoille seki ulkoisten haittojen vdhentidmiseksi. Rajakustan-
nushinnoittelu edellyttii sopivan mittayksikon (kilometri, tunti, tonni jne) valitsemista
viyldpalvelun rajakustannuksen médrddmiseksi. Rajakustannushinnoittelun kaksi kes-
keistd kysymysti ovat kustannusten ja haittojen kohdistaminen seki, ulkoisten haitto-
jen osalta, vaikutusten arvottaminen.

Rajakustannushinnoittelun yhteydessd usein kiytetty kisite on rajakustannusvastaa-
vuus. Mm. ratahallintokeskuksen selvityksessd “Ratamaksun periaatteiden ja suuruu-
den mdirittiminen” (1996) timi midritellddn seuraavasti: rajakustannusvastaavuus
toteutuu jos liikenteen vuoden aikana aiheuttamat muuttuvat kustannukset ovat yhté-
suuret kuin liikenteen samana aikana maksamat muuttuvat verot ja maksut. Muouttuvat
kustannukset kisittévit liikenteen aiheuttamat ulkoiset kustannukset sekd liikenteen
radanpidolle aiheuttamista kustannuksista sen osan, joka aiheutuu litkenteestéd suoraan
eli on nolla silloin kun liikenteen méiri on nolla. Muuttuvat verot ja maksut saadaan,
muuttuvia kustannuksia vastaavasti, erottamalla liikenteen vuoden aikana maksamista
veroista ja maksuista ne, jotka kertyvit itse litkenteen myotd eli jotka olisivat nolla jos
liikennetti ei olisi ollenkaan. Taustalla on nikemys, ettd jos tdssd midritelty rajakus-
tannusvastaavuus on voimassa liikenteen méaird on yhteiskuntataloudellisesti tehok-
kaalla tasolla. Niin voidaan ajatella, jos voidaan tehdd oletus vakioisista rajakustan-
nuksista. Tami ei kuitenkaan tarkoita, ettd rajakustannuksista ja muuttuvista kustan-

symys on vain siitd, ettd ndiden suureiden vilille voidaan osoittaa todettu yhteys.

Tilannetta on havainnollistettu kuviossa 4. Jos hinta p = p* = rajakustannus, liikenteen
mérd q (brtkm/vuosi) on optimaalisella tasolla g*. Lisdksi muuttuvat kustannukset ja
muuttuvat verot ovat yhtisuuret (alue Op*Aq*). Jos hinta on suurempi kuin rajakus-
tannus, niin muuttuvat verot ovat suurempia kuin muuttuvat kustannukset ('jaqh.Ja
jos hinta on pienempi kuin rajakustannus, muuttuvat verot ovat pienempid kuin
muuttuvat kustannukset (p* ja q°).
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Kuvio 4. Rajakustannushinnoittelu.

(17) Kustannuksen aiheuttaja maksaa -periaatteen eli aiheuttamisperiaatteen mukainen
hinnoittelu tarkoittaa rajakustannushinnoittelua. Rajakustannushinnoittelun mukaisis-
sa viylimaksuissa vesiliikenne maksaa aiheunttamistaan kustannuksista tiyden korva-
uksen. Toisaalta vesiliikenne maksaa vain liikenteestd suoraan aiheutuvista kustan-
nuksista, el mistiin muusta. Viyldpalvelujen tuottamiskustannuksista vesiliikenne
maksaa viylanpitijille, siis merenkulkulaitokselle ja valtiolle, sekd muille mahdolli-
sille palvelujen tuottajille. Ulkoisista kustannuksista vesiliikenne maksaa muulle yh-
teiskunnalle eli valtiolle tai nimettéville yksittéisille haitan karsijsille.

(18) Rajakustannushinnoittelun mukaiset viyldmaksut kohdistetaan yksittéisille vesi-
liikennevéylien kiyttdjille sen mukaan kuinka paljon kukin suoraan aiheuttaa kustan-
nuksia. Markkamairiiset maksut mééritetéin liikenteen tai tuotetun/kidytetyn palvelun
mi#rdn ja siitd aiheutuvien kustannusten vilisté riippuvuutta parhaiten kuvaavan yksi-
kon suhteen. Mahdollisia yksikksjd ovat tuotetun palvelun mé#ird, kuljettu matka,
kiytetty aika ja kulutettu polttoaine. Aiheuttamisperiaatteen mukaisten viyldmaksujen
kokonaissumma riippuu tuotetun palvelun ja liikenteen méarésta.

(19) Rajakustannushinnoittelussa on kyse pelkistiin yhteiskuntataloudellisen tehok-
kuuden, ja nimenomaan lyhyen aikavilin tehokkuuden, edistimisestd. Siind ei ole
kyse oikeudenmukaisuuden edistimisesti sinéinsd. On toinen asia, ettd aiheuttaja mak-
saa on monen mielestd jo itsessiin oikeudenmukaista.
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6.2.2 Vayldpalvelun kayttdja maksaa

(20) Rajakustannushinnoittelulla saadaan keritty4 varoja viyldpalvelujen tuotantokus-
tannusten kattamiseksi. Rajakustannushinnoittelun mukaiset viyldmaksut eivit tyy-
pillisesti riitd kattamaan palvelujen tuotantokustannuksia, eivit vilttimittd edes
muuttuvia kustannuksiakaan saati kiinteitd. Viaylédpalvelujen tuotannossa kiinteiden
kustannusten osuus kokonaiskustannuksista on suuri ja muuttuvien kustannustenkin
osalta saatetaan olla laskevien keskiméaériiskustannusten alueella.

(21) Rajakustannushinnoilla kattamatta jidvit vdyldpalvelujen tuotantokustannukset
voidaan periaatteessa maksattaa joko viylin kéyttdjilld eli vesiliikenteelld tai muilla.
Silta osin kuin kayttijit maksavat on selkei ja yksinkertainen ja taloudellisesti tehokas
ratkaisu perid heiltd rajakustannushintojen mukaisten viyldmaksujen lisdksi kiinteita
viyldmaksuja. Nami liikenteen ja tuotetun palvelun mééréstd riippumattomat maksut
voidaan asettaa mm. alustyyppié tai aikayksikkod kuten vuotta kohti. N&itd maksuja
sanotaan tissi tyossi viyldpalvelun kdyttdjd maksaa -periaatteen mukaisiksi mak-

suiksi.

(22) Viyldmaksuilla katettavan kustannusosuuden médrittelevad yleispitevidd pro-
senttilukua ei ole helppo antaa. Ensinnikin on ratkaistava tuleeko téllainen kustannus-
vastaavuustavoitetta kuvaava luku asettaa koko viyldstolle ja/tai toiminnalle vaiko
erikseen ndiden joillakin kriteereilld médritellyille osille. Jilkimmadisessd tapauksessa
on edelleen sovittava jaottelun pohjana olevista kriteereistd. Tatd varten on mm.
otettava kantaa tarvittavien ristisubventioiden suuruuksiin.

(23) Periaate sen méadrddmiseksi miten paljon itse vesilitkenteen tulee viyldpalvelujen
tuotantokustannusta kattaa ja miten paljon muiden on silti selked: vesiliikenne kattaa
siltd osin kuin se pystyy hinnoittelemaan nimi kustannukset edelleen omilta asiakkail-
taan. Eli vesiliikenne kattaa ne kustannukset, joita vastaavasti hyotyjd tulee sisdiste-
tyksi markkinoilla. Muut kattavat kustannuksia siltd osin kuin vesiliikenteen hyodyt
eivit tule vesiliikennemarkkinoilla sisdistetyiksi eli siltd osin kuin viylidpalveluja
tuottamalla vahennetiiin ulkoisia kustannuksia tai atheutetaan yleisid hyotyja.

623 Muu hyétyja maksaa

(24) Viylédpalvelujen tuottamisesta hyotyvit ensisijaisesti niiden kayttdjat. Viyldn
kiyttdjien kautta edelleen episuorasti hyotyvit ndiden asiakkaat eli tavarantilaajat ja
tavarantoimittajat sekd matkustajat. Ja niiden kautta mahdollisesti edelleen hydtyvit
monet muut talouden toimijat. Viyldn kiyttijit perivit asiakkailtaan ndiden saamia
hyotyjd vastaavasti maksuja. Siltd osin kuin perityt maksut vastaavat naitd hyotyjd,
markkinat toimivat tehokkaasti. Mutta vesiliikenteen yleiset hyodyt eli vesiliikenteen
ulkoiset hyddyt ja kerrannaisvaikutukset ovat jo méritelmillisesti sellaisia hyotyja,
jotka eiviit sisélly véylin kéyttijien asiakkailtaan perimiin hintoihin.

(25) Sikili kuin tillaisia yleisid hydtyjd on ei vesiliikenteeltid ole perusteltua vaatia
viyldpalvelujen tuotantokustannusten osalta tdyttd Kustannusvastaavuutta. Jos tdysi
kustannusvastaavuus vaadittaisiin, liikenne vihenisi védrdssid kohtaa ja liikaa, ja ul-
koisista hyodyistd merkittivi osa menetettiisiin. Tdmd ei olisi yhteiskunnan etu.
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(26) Sama asia voidaan nihdid myds toisella tapaa: yleiset hysdyt eivit markkinoilla
tehtidvissi pidtoksenteossa vield tule otetuksi huomioon resurssien allokointiin vaikut-
tavana tekijéni. Tapahtuu ns. market failure. Herédd kysymys my6s tdman markkinoilla
hinnoittelematta jd4védn hyddyn hinnoittelusta, tdssi tapauksessa muilta hydtyjiltd pe-
rittdvien maksujen médrddmisestd. Vesiliikenteen kannalta ndmé maksut ovat luon-
teeltaan saatuja tukia. Niitd vesiliikenteen tukia sanotaan tdssd tydssd muu hyotyji
maksaa -periaatteen mukaisiksi maksuiksi.

(27) Muu hydtyjd voi tilanteesta riippuen olla nimettivissid oleva yksittdinen taho,
kuten satama, tai muu yhteiskunta kokonaisuudessaan. Maksu tulee tilanteesta riippu-
en joko perid suoraan nimetyltd hyodyn saajalta, timén maksamana korvauksena, tai
ellei hyodyn saajaa pystytd identifioimaan kompensointi tulee suorittaa yleisistd ve-
roista yhteiskunnan antamana yleisens tukena.

(28) Kolmansille osapuolille aiheutuvat yleiset hysdyt tulee luonnollisesti ottaa huo-
mioon jo viyldpalvelujen tuotantoa koskevissa kannattavauslaskelmissa sekd samassa
yhteydessi tehdyissd luotsauksen, jaéinmurron, muun ylldpidon ja kehittdmisen rahoi-
tuslaskelmissa. Jo téssd vaiheessa tulee ndin ratkaistuksi periaatteellinen kysymys
hydtyvien kolmansien osapuolten osallistumisesta. Tdssi tarkoitettujen muu hyétyjid
maksaa -periaatteen mukaisten maksujen médrittimisessi on vain kyse timédn saman
asian kiytdnnon toteuttamisesta.

6.3 Hinnoittelun vaikutukset lyhyella ja pitkalld aikavalilia

(29) Vesiliikenteeltd eli viylan/viyldpalvelujen kayttdjiltd perittdvid kiinteitd maksuja
ja muilta hyotyjiltd perittdvid kiinteitd tukia tarvitaan ensisijaisesti viylidpalvelujen
tuotantokustannusten kattamiseksi. On tirked ymmértédid, ettd ndméi maksut ja tuet,
koska ne eivit ole litkkenteen méadristi riippuvia, eivit vaaranna rajakustannushinnoilla
aikaansaatavaa lyhyen téhtdyksen tehokkuutta. Kuitenkin n#illé kiinteilld maksuilla ja
tuilla on ohjaavaa vaikutusta liikenteeseen pidemmilld aikavélilla.

(30) Kiinteiden maksujen ja tukien kiyttokelpoisuutta on epdilty silld perusteella, etti
ne vaikuttavat liikenteen miérédn ja jakautumiseen. Niin tehtiin esimerkiksi monessa
Niskasen ja Sikow-Magnyn tutkimuksesta (ks. kohta 3) liikenneministeriolle kevéilld
1995 annetussa lausunnossa. Viimeksi on ajatus ollut esilld Ratahallintokeskuksen
ratamaksun periaatteita kisittelevissa selvityksessi (ks. kohta 3).

(31) Mutta ei tissi liikennevirtojen allokaatioon vaikuttamisessa mitédéin vadrdd tapah-
du. Pdinvastoin, mainituilla kiinteilld maksuilla ja tuilla tuleekin olla tillaista vaiku-
tusta. Niiden avulla liikennettd voidaan ohjata myés pitkillid atkavililld sinne, missid
kustannukset ovat alhaisimmat ja yleiset hyddyt suurimmat. Téssd tarkoitettu liiken-
teen ohjautuminen tyypillisesti edellyttdd uuden kaluston hankkimista, viylien ja sa-
tamien palvelutason nostamista sekid viime kiddessd myds teollisuuden ynnid muun
taloudellisen aktiviteetin uudelleen sijoittumista.
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7 EHDOTUS VESILIIKENTEEN HINNOITTELUKSI

7.1 Hinnoittelu-kustannusvastaavuuskehikko

(32) Edelld hahmotellut vesiliikenteen tehokkaan ja oikeudenmukaisen hinnoittelun
periaatteet on esitetty kootusti kuvion 5 hinnoittelu-kustannusvastaavuuskehikossa.
Kehikossa ovat nikyvilld maksujen aiheet tai kohteet, eli tuotettujen palvelujen kus-
tannukset sekd ulkoiset kustannukset ja yleiset hyddyt. Lisdksi ovat nakyvilld maksu-
jen perustelut ja tavoitteet: kustannuksen aiheuttaja maksaa -periaate edistdd lyhyen
tahtdyksen tehokkuutta, vidyldpalvelun kiyttdji maksaa ja muu hyotyjd maksaa -
periaatteet edistévit pitkdn tahtdyksen tehokkuutta ja oikeudenmukaisuutta.

(33) Kuviossa 5 esitetyn kehikon mukaisesti tulee sekd aluskohtaisten palvelujen etti
viylanpidon kustannuksia vastaan erikseen perid kaksiosaiset, muuttuvan ja kiintedn
osan sisiltivit, viyldmaksut. Muuttuvat maksut ovat rajakustannushintoja, kiinteiit
maksut ovat litkenteen médristd riippumattomia maksuja. Viyldnpitoon ldheisesti
liittyvid vesiliikenteen tarvitsemia viranomaistehtivid vastaan tulee perid kiinteisiin
maksuihin rinnastettavia erityisveroja. Ulkoisia kustannuksia vastaan tulee perid raja-
kustannushintoina méiritetyt haittamaksut. Yleisid hyotyjd vastaavasti tulee yksittiis-
ten hyotyjien maksaa vesiliikenteelle korvauksia ja yhteiskunnan antaa tukea.

Kuviossa ei ole vield eritelty yksittiisid aluskohtaisia palveluita, yksittiisid viylanpi-
toon kuuluvia palveluja, eikd yksittdisid ulkoisia haittoja. Néin ollen ei ole my&skéin
eritelty néitd vastaavia maksuja. Toisaalta saattaa hyvinkin olla, ettd hinnoittelun hal-
linnollisten kustannusten takia ei jokaista hinnoittelun aihetta vastaavasti ilman muuta
kannata asettaa erillistd maksua. Perimiskustannukset nousisivat liian korkeiksi sub-
teessa tehokkuus- ja tasa-arvotavoitteiden saavuttamisiin. Yksittdisissd maksuissa si-
ten saattaa olla tarkoituksenmukaista yhdistéd, tilanteesta riippuen, kaksi tai useampi
hinnoittelun aihe. Niin tehden ei kuitenkaan saa hamirtdd lapindkyvyyden kriteerié:
vesiliikenteen hinnoittelua kiytdnndssid toteuttavien maksujen on oltava maksajien
ymmirrettivissi ja ennakoitavissa.

(34) Muiden hydtyjien suorittamat korvaukset ja tuet huomioon ottaen voidaan oikeas-
taan puhua kolmiosaisesta hinnoittelusta. Nidin mdéiriteltynd tehokkuushinnoittelu
kattaa kaikki viyldpalvelujen tuotantokustannukset. Vaikka tyypillinen ensireaktio
viyldmaksujen kustannusvastaavuudesta kysyttiessi saattaa olla, ettd oikeudenmukai-
suusnikokohdat vaikuttavat sen méaérittamisessi keskeisini, niin niin ei ole. Tuotan-
nollisen toiminnan eli vesiliikenteen tapauksessa vesitse tapahtuvan tavaraliikenteen
yhteiskuntataloudellisesti tehokas hinnoittelu kattaa kustannukset aina kokonaan.
Muuten hinnoittelu ei olisi yhteiskuntataloudellisesti tehokasta. Eikd niin ollen ole
my6skiin mitdidn ristiriitaa yhteiskuntataloudellisesti tehokkaan ja oikeudenmukaisen
hinnoittelun vililla.
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Maksun | Kustannuksen Viyldpalvelun Muu
perustelu/ | aiheuttaja kéyttdjd hyotyjd
tavoite | maksaa/ maksaa/ maksaa/
lyhyen tidhtdyksen pitkén tdhtiyksen pitkin tdhtiyksen
tehokkuus tehokkuus, tehokkuus,
Maksun oikeudenmukaisuus oikeudenmukaisuus
aihe tai kohde
Aluskohtaisten palvelujen | Muuttuva maksu Kiinted maksu
kustannukset
Viiyldnpidon Muuttuva maksu Kiintes maksu
kustannukset
Viranomaistehtdvien Erityisvero
kustannukset
Ulkoiset Haittamaksu
kustannukset
Yleiset hyodyt Muiden hyétyjien
(ulkoiset hyodyt, korvaus
kerrannaisvaikutukset) Yhteiskunnan
tuki

Kuvio 5. Hinnoittelu-kustannusvastaavuuskehikko.

7.2 Muutokset nykytilaan verrattuna

(35) Edelld hahmotellun hinnoittelun suurimmat ero nykytilanteeseen verrattuna ovat
ldpindkyvyys ja selkedsti todettu tehokkuusperusteisuus. Vain siltd osin kuin hinnoitte-
lu kohdistuu suoraan kansalaisiin eli kuluttajiin, vesiliikenteen tapauksessa kiytdnnds-
sd vain vapaa-ajan liikenteessi, astuu kuvaan oikeudenmukaisuus erillisené kriteerini.
Tavarankuljetusten osalta oikeudenmukaisuutta tarvitaan erillisend Kkriteerind vain
siirtymévaiheen aikana, siirryttdessi vanhasta hinnoittelusta uuteen.

(36) Suuri ero nykytilanteeseen verrattuna on vesiliikenteeltd perittdvien vidyldmaksu-
jen setked kaksiosaisuus. Talli edistetdiin samanaikaisesti seki lyhyen etté pitkén tih-
tdyksen tehokkuutta: rajakustannushinnoittelun mukaiset muuttuvat maksut edistaviit
lyhyen tihtdyksen tehokkuutta, kiintedt maksut edistivit pitkén tihtdyksen tehokkuut-
ta. Niitd itse vesiliikenteeltd perittivid maksuja tiydentdvit muiden hyotyjien maksa-
mat korvaukset ja tuet. Nam4 ainakin kdytdannossd kiintedt maksut myos edistévit pit-
kén tdhtdyksen tehokkuutta. Kiintedt maksut ja korvaukset/tuet edistivit soveltuvilta
osin myos oikeudenmukaisuutta.
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(37) Suuria eroja nykytilanteeseen verrattuna ovat edelleen aluskohtaisten palvelujen
hinnoittelun ja viyldnpitoon kuuluvien palvelujen hinnoittelun erottaminen seké ul-
koisten kustannusten tdysiméiréinen hinnoittelu.

(38) Tietyiltd osin nykyiset maksut jo toteuttavat edelld kuvattuja periaatteita. Nailti-
kin osin kokonaisvaltainen siirtyminen esitettyjen periaatteiden mukaiseen hinnoitte-
luun vaikuttaa maksujen ja niithin sisdltyvien ristisubventioiden suuruuksiin. Niiden
muutosten suunnan ja suuruuden arvioiminen edellyttdd huolellista vesilitkenteen
kustannusrakenteiden ynnd muiden asiaan vaikuttavien tekijoiden kvantitatiivista
selvittdmisti.

7.3 Kaytanndn maksut

7.3.1 Luotsausmaksut ja jadnmurron palvelumaksut

Luotsauspalvelu ja aluskohtaiset jafinmurtopalvelut ovat luonteeltaan yksityisid hyo-
dykkeiti: palvelu annetaan kerrallaan yhdelle alukselle. Tosin jadinmurtopalvelujen eli
jdissidkulun avustusten ja hinausten kohdalla palvelun saaja voi olla myos alusryvis.
Tallsinkin sekéd palvelun saaja on helposti nimettivissi ettd kunkin asiakkaan saaman
palvelun méird ja laatu on selkedsti médritettdvissi.

Luotsaus lisdi turvallisuutta eli ennalta estdid onnettomuuksia. Samalla luotsaus lisai
alusten turvallista nopeutta, ja joissain tapauksissa saattaa olla edellytys sille, ettd alus
ylipiidnsd piisee perille. Luotsauksessa on, sen pakollisuudesta johtuen, hallinnollisen
sddntelyn piirteitd. Luotsauksen tarve, matkassa mitattuna, on kullakin viylalld viran-
omaisten toimesta kiinnitetty. Sen méirddn ei voi alus itse vaikuttaa, eikd siihen niin
ollen voida vaikuttaa palvelun hinnoittelullakaan. Hinnoittelulla voidaan kuitenkin
vaikuttaa alusten reitin valintaan, silld luotsauksen tarve on eri viylilla eri suuri.

Onnettomuuskustannuksista osa on aluksen omia kustannuksia, osa on ulkoisia kus-
tannuksia. Siltd osin kuin luotsauksella vihennetdin aluksen omia onnettomuuskus-
tannuksia, sen kuuluu maksaa luotsauksesta. Ja tdydellisen informaation vallitessa alus
my0s haluaa niin tehdd. Alus haluaa hankkia luotsauspalvelua parantaakseen omaa
turvallisuuttaan, ja on valmis maksamaan siitd lisdédntyvistd turvallisuudesta saamaan-
sa hyGtyd vastaavan hinnan. Maksamalla vakuutusmaksuja alus osaltaan sisdistdd
omia onnettomuuskustannuksia ex ante. Luotsaus osaltaan laskee néitd kustannuksia;
aluksen tulee téltd osin maksaa luotsauksesta saamaansa hyotyd vastaava maksu.

Luotsauksen pakollisuus voidaan nihdi ulkoisia kustannuksia sisdistivind hallinnolli-
sena s#dtelynid: hallinnollisella sddtelylld nimeltd luotsaus vihennetiidn onnettomuus-
kustannuksia, sisdisid ja ulkoisia. Luotsauksen ulkoinen turvallisuushyoty on ulkoisten
onnettomuuskustannusten viheneminen. (Tétd luotsauspalvelun aikaansaamaa ulkois-
ta hyotyd ei pidi sekoittaa itse liikenteen aikaansaamiin ulkoisiin hy&tyihin. Pdinvas-
toin tassi ollaan sisdistimassi liikenteen ulkoista haittaa, onnettomuuskustannuksia.)

Luotsauspalvelulla aikaansaatavan ulkoisen onnettomuushaitan vihenemisen takia

siltd ei tule edellyttdd tdyttd kustannusvastaavuutta. Aluksen oma maksuhalukkuus ei
siten ole ainoa peruste luotsauksen tarpeelle. Onnettomuuksista aiheutuvien ulkoisten
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kustannusten vuoksi yhteiskunnan tulee tuottaa alusliikenteen turvallisuutta tarjoamal-
la luotsausta yli sen minké alus itse on valmis maksamaan.

Muuttuvan luotsausmaksun méérittaminen edellyttiéd luotsauksen kustannusrakenteen
tuntemista. Maksu tulee perid rajakustannuksia parhaiten kuvaavan yksikon, aika,
matka, nettovetoisuus tai jokin nédiden yhdistelmi, suhteen. Kiinted maksu voi erota
alueellisesti, jos kustannuksissa on selvii alueellisia eroja.

Aluskohtaiset jadnmurtopalvelut erotetaan téssd tyossdé nykykiytdnnostd poiketen,
yksityisind hyodykkeind, teiden auraukseen rinnastettavissa olevasta jadnmurrosta. Eri
alukset tarvitsevat aluskohtaisia jiinmurtopalveluja eri médrid. Palvelun hinnoittelulla
voidaan vaikuttaa alusten reitin valintaan ja viime kddessd kaluston kehittymiseen
jdissdkulkuun sopivaksi.

Aluskohtaisten jdinmurtopalvelujen erottaminen yksityisend hyddykkeend jaanmur-
rosta selkeyttdd hinnoittelun perusteita. Lisiksi se tekee alueellisen ja toiminnoittaisen
ristisubvention paremmin ldpindkyviksi. Edelleen se selkeyttdd keskustelua maksu
vaiko vero vaiko veroluonteinen maksu.

Jadnmurron palvelumaksun médrittdminen edellyttdd jadnmurron kustannusrakenteen
tuntemista. Aluskohtaisista jidnmurtopalveluista tulee perid myos kiinteitd kustan-
nuksia kattavaa kiinte#td palvelumaksua. Maksun kustannusvastaavuudesta voidaan
tinkid yleisten hyotyjen perusteella. Niitd voivat olla odotusaikojen vihenemisesti
yhteiskunnalle ajheutuvat kerrannaisvaikutukset ja liikenteen ympirivuotisuudesta
saatavat alueelliset tasa-arvovaikutukset. Ndiden suuruus on selvitettdvi. (Ndami teki-
jdt on luonnollisesti selvitettiivi jo jadnmurtajahankintojen kannattavuusarvioinnissa.)

Muuttuva luotsauksen palvelumaksu peritddn palvelun saannin yhteydessi. Kiinted
luotsauksen maksu peritddn kausimaksuna. Muuttuva jadnmurron palvelumaksu peri-
téidn palvelun yhteydessd. Kiinted jidnmurron palvelumaksu peritdédn palvelun yhtey-
dessi tai kausimaksuna.

Nykytilaan verrattuna luotsauksen maksujen kohdalla suuri muutos on hinnoittelun
muuttuminen selkedsti kaksiosaiseksi. Aluskohtaisten jddnmurtopalvelujen maksut
ovat kokonaan uusi asia. Nykyisin nditd palveluita vastaavat maksut sisiltyvit nyky-
muotoiseen viylimaksuun. Ehdotetut muutokset tekevit hinnoittelun ldpindkyviksi,
sen kustannuksiin pohjautuvien perustelujen, yleisten hystyjen huomioon ottamisen
palvelumaksua ei ole kuitenkaan kiytinnossi nykytilanteessa, missi palvelujen tuot-
tajia on vain yksi, tarkoituksenmukaista erottaa viylinpitoon luettavan jédnmurron
kiinteistd maksuista.

Ehdotetut luotsauksen maksut ja jadnmurron palvelumaksut seké niiden ominaisuudet
ja perustelut on esitetty kootusti kuviossa 6.

taamaan vastaavan palvelun tuottamisen rajakustannuksia. Maksut, ja niiden perustana
olevat rajakustannukset, maéritetddn luotsattua tai avustettua/hinattua matkaa tai kéy-
tettyd aikaa kohti. Maksuja mafrittiessi otetaan huomioon aluksen koko ja jddmaksu-
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Iuokka tuotetun palvelun kustannukseen vaikuttavana tekijidnd. Tam4 tarkoittaa aluk-
sen koon ja jadmaksuluokan mukaisten porrastusten siséllyttimistd maksuihin.

(40) Kiinted luotsausmaksu ja kiinted jaddnmurron palvelumaksu kattavat, rajakustan-
nushintojen ylittdviltd osalta, vastaavien palvelujen tuotantokustannuksia. N#itd mak-
suja migrittdessi otetaan huomioon sekd aikaansaadut ulkoisten haittojen vihenemi-
set ettd aikaansaadut yleiset hyddyt. Luotsauksen kohdalla edellinen tarkoittaa ennen
kaikkea aikaansaatua ulkoisten onnettomuuskustannusten vihentymistd. Jddnmurto-
palvelujen kohdalla vaikuttavat yleiset hyddyt ovat ennen kaikkea ympirivuotisesta
liikenteesti aiheutuva strateginen hyoty ja alueellinen tasa-arvovaikutus. Niitd hyotyjd
vastaavasti muiden hyotyjien tulee tukea ko. palvelujen tuottamista. Téllaisiin syihin
perustuen saattavat myos kiinteisiin maksuihin siséltyvit alueittaiset porrastukset olla
perusteltuja.

7.3.2 Jaénmurron, muun yllapidon ja kehittdmisen vayldmaksut

Viyldnpitoon kuuluvat palvelut, jidnmurto teiden auraukseen verrattavissa olevalta
osalta, muu ylldpito ja kehittiminen, ovat julkisia hyddykkeitd: tuotettua palvelua,
kuljettavissa olevaa viyldd, voivat samanaikaisesti kéyttid useat alukset. Téhén liitty-
en palvelun antaja ja saaja eivit ole suorassa yhteydessd. Silti palvelujen kiyttéjit ovat
helposti nimettidvissd. Yksittdisen kdyttdjin saaman palvelun méird ja laatu on myds
midritettivissi, vaikkakaan ei yhtd helposti kuin aluskohtaisten palvelujen tapaukses-
sa.

Myés jdgnmurron, muun viyldnpidon ja kehittdmisen hinnoittelussa perussdintoni
tulee olla, ettd viyldn kdyttdjit osallistuvat kustannusten kattamiseen vain siltd osin
kuin ne niitd aiheuttavat. Jadnmurron ja muun ylldpidon muuttuvat viylamaksut ase-
taan vastaamaan kunkin alustyypin tarvitseman jainmurron ja muun ylldpidon tason
tuottamisen rajakustannuksia.

Eri alukset tarvitsevat ja kysyvit jddnmurtoa eri madrid. Taltd osin hinnoittelun pai-
periaatteena tulee olla aiheutettuihin kustannuksiin perustuva rajakustannushinnoitte-
lu: jasnmurrosta perittdvd maksu médritetddn aluksen tai alustyypin aiheuttaman lisd-
jadnmurtotarpeen kustannuksen mukaisesti. Tdmi kustannus riippuu aluksen jdissd-
kulkuominaisuuksista ja aluksen avatulla véylalld kulkeman matkan pituudesta.

Muuttuvat maksut peritdin viyldlld kuljettua matkayksikkod kohti. Maksuja matirittd-
essd otetaan huomioon aluksen koko ja jddmaksuluokka sen tarvitsemien palvelujen
kustannukseen vaikuttavana tekijand. Tami tarkoittaa aluksen koon ja jadmaksuluo-
kan mukaisten porrastusten sisdllyttdmistd maksuihin. Jiinmurron ja muun ylldpidon
muuttuvat viylimaksut peritéin satamassa kdynnin yhteydessa tai vuosimaksuna.

Kiinteilld jaanmurron, muun yllépidon ja kehittdmisen viylimaksuilla katetaan, raja-
kustannushintojen ylittidvalti osalta, vastaavien véylipalvelujen tuotantokustannuksia.
Nytkin otetaan huomioon eri alustyyppien tarvitsema erilainen palvelun taso. Esimer-
kiksi kehittdmisen kustannukset magrdytyvit pitkilti suurempien alusten véyldn palve-
lutasolle asettamista vaatimuksista; tdltd osin aluksen maksaman véyldmaksun suuruu-
teen tulee vaikuttaa myos sen koko.
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Kiinteitd viaylimaksuja eli kustannusvastaavuustavoitetta méirittdessi otetaan huomi-
oon yleiset hyodyt. Jddnmurron kohdalla tamé tarkoittaa etenkin ympérivuotisesta
liikenteestd johtuvia hyotyjd. Téllaisiin syihin perustuen saattaa kiinteisiin maksuihin
sisdltyvd alueittainen porrastus olla perusteltua. Kiinte#dt vdylimaksut peritddn sata-
massa kdynnin yhteydessi tai kausimaksuna.

Jadnmurron palvelua tarvitaan vain keskitalven aikana. Silti jiinmurron kiinteit kus-
tannukset karttuvat ympiéri vuoden. Herdd kysymys tuleeko jadnmurron kustannuksia
kattavia maksuja perid vain viylid talvella kiyttdviltd aluksilta, vai tuleeko kaikkien
alusten, my0s niiden, jotka liikennGivét vain kesilld, osallistua kustannusten kattami-
seen? Taloudellinen tehokkuus edellyttidd rajakustannusten perimistd silloin kun ne
syntyvit, eli tiltd osin korkeampien maksujen perimistd talvella eli silloin kun jdén-
murtoa todella tarvitaan. Kiinteitd kustannuksia, jotka karttuvat myds kesilld, tulee
sen sijaan maksaa ldpi vuoden. Niiti tulee siten maksaa myds vain kesiisin liikkuvien
alusten.

Jadnmurron kustannusten alueittainen kohdistaminen on myds tirked kysymys. Téss#
pitdd ottaa huomioon myds toiminnalla aikaansaadut ulkoiset hyoddyt ja kerrannaisvai-
kutukset. Jadnmurrolle ominaista ovat myds suuret ja portaittaiset jadnmurtokapasi-
teetin lisddmisen kustannukset. Lisdjdénmurtajan hankkimispidétoksen tulee perustua
sekd jadnmurtopalvelujen tarvitsijoiden maksuhalukkuuteen saavutettavista aikasiis-
toistd, epidvarmuuden vihenemisestd ja muista mahdollisista hyodyistd sekéd yhteis-
kunnan mahdollisesti saamaan yleiseen hyotyyn, esimerkiksi kuljetusviiveisiin liitty-
viin epévarmuuden vihenemisesti.

Nykytilaan verrattuna vutta on viyldmaksun periminen viylédston kaikilla osilla, kui-
tenkin alueelliset erot kustannuksissa ja yleisissd hyddyissd huomioon ottaen. Kiintedé
jddnmurron viyldmaksua ei ole kdyténnossd nykytilanteessa, missé palvelujen tuottajia

teistd maksuista. Tarvittava erottelu voidaan hoitaa alueellisella porrastuksella.

Ehdotetut jadnmurron, muun ylldpidon ja kehittdmisen vdyldmaksut seké niiden perus-
telut ja ominaisuudet on esitetty kootusti kuviossa 7.
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Maksun
nimi

Maksun
syy, perustelut
ja ominaisuudet

Muuttuva
luotsausmaksu /
jddnmurron palvelumaksu

Kiinted
luotsausmaksu /
jddnmurron palvelumaksu

Maksun Luotsauspalvelun / Kustannusten kattaminen
syy jadnmurtopalvelun rajakustannushinnat ylittavilta osalta.
rajakustannus
tehtyd matkaa tai kaytettyid aikaa
kohti lausuttuna.
Maksun Lyhyen tdhtiyksen Pitkén tihtidyksen
perustelu tehokkuuden edistiminen. tehokkuuden edistdminen.
Oikeudenmukaisuuden edistiminen.
Maksun Aluksen koon ja/tai Mahdollinen alueittainen porrastus.
porrastus jddmaksuluokan
mukainen porrastus.
Porrastuksen Aluksen koko ja/tai Mahdollinen maksussa huomioitava
perustelu jaamaksuluokka alucittainen yhteiskunnan tuki.
rajakustannukseen vaikuttavana tekijiné.
Maksun Rajakustannukset Kokonaiskustannusvastaavuutta
kustannusvastaavuus | katetaan kokonaan. ci villttamiittd edellyteti kaikilla alueilla.
Kustannus- Lyhyen tihtéyksen Turvataan mahdolliset yleiset hyodyt,
vastaavuuden tehokkuuden edistdminen. ldhinni alueellisen tasa-arvon
perustelu toteutuminen.
Maksun Palvelun yhteydessa. Palvelun yhteydessi
perimistapa tai kausimaksuna.
Muutos Perittiva maksu sidotaan Kiinted maksu erotetaan selkedsti
nykytilaan rajakustannukseen. rajakustannushinnasta.
verrattuna Nykyisen luotsausmaksun porrastus / Kiintedn maksun suuruus ja edellytetty

nykyinen ja@maksuluokkaporrastus
el tatd valttdmitté toteuta,

kustannusvastaavuus liitetddn
selkedsti yleisten hyodtyjen
olemassaoloon.

Kuvio 6. Luotsauksen ja aluskohtaisten jddnmurtopalvelujen maksut.
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Maksun | Muuttuva Kiinted
nimi | ja&nmurron / jédnmurron /

muun ylldpidon muun ylldpidon /
Maksun véylimaksu kehittdmisen
syy, perustelut viyldmaksu
ja ominaisuudet
Maksun Jdéinmurron rajakustannus / Kustannusten kattaminen
syy aluksen kulun aiheuttama yllépidon rajakustannushinnat ylittdvilti osalta,

rajakustannus

tehtyd matkaa kohti lausuttuna.
Maksun Lyhyen tihtiyksen Pitkéin tdhtdyksen
perustelu tehokkuuden edistdminen. tehokkuuden edistdminen.

Oikeudenmukaisuuden edistdminen.

Maksun Aluksen koon ja/tai Mahdollinen alueittainen porrastus.
porrastus jédmaksuluokan

mukainen porrastus.
Porrastuksen Aluksen koko ja/tai Mahdollinen maksussa huomioitava
perustelu Jjddmaksuluokka alueittainen yhteiskunnan tuki.

rajakustannukseen vaikuttavana tekijini.
Maksun Rajakustannukset Kokonaiskustannusvastaavuutta
kustannusvastaavuus | katetaan kokonaan. ei viilttamattd edellytetd kaikilla alueilla.
Kustannus- Lyhyen tihtdyksen Turvataan mahdolliset yleiset hysdyt,
vastaavuuden tehokkuuden edistdminen. ldhinn4 alueellisen tasa-arvon
perustelu toteutuminen.
Maksun Satamassakéynnin yhteydessé Satamassakdynnin yhteydessi
perimistapa tai kausimaksuna. tai kausimaksuna.
Muutos Perittiva maksu sidotaan Kiinted maksu erotetaan selkeisti
nykytilaan rajakustannukseen, rajakustannushinnasta.
verrattuna Nykyinen jaamaksuluokkaporrastus Kiintedn maksun suuruus ja edellytetty

el titd vilttimited toteuta.

kustannusvastaavuus liitetdin
selkedsti yleisten hydtyjen
olemassaoloon.

Kuvio 7. Jddnmurron, muun ylldpidon ja kehittimisen vdylimaksut.
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(41) Viyldnpitoon kuuluvista palveluista perittivit muuttuva jagdnmurron ja muuttuva
muun ylldpidon viyldmaksu asetetaan vastaamaan kunkin alustyypin tarvitseman
vastaavan palvelun tuottamisen rajakustannuksia. Maksuja méirittiessi otetaan
huomioon aluksen koko ja jisimaksuluokka sen tarvitsemien palvelujen kustannukseen
vaikuttavana tekijand. Témd saattaa tarkoittaa aluksen koon ja jidmaksuluokan mu-
kaisten porrastusten sisallyttdmistd maksuihin.

{42) Kiinted jadnmurron vdylamaksu ja kiinted muun ylldpidon viyldmaksu kattavat,
rajakustannushinnat ylittdviltd osalta, vastaavien palvelujen tuotantokustannuksia.
Kiinted viylamaksu tulee perid myds kehittdmisen kustannuksia vastaavasti. Kiinteitd
viyldmaksuja ‘eli viylimaksujen kustannusvastaavuustavoitetta midrittiessd tulee
ottaa huomioon yleiset hyddyt. Jadnmurron kohdalla tdmé tarkoittaa etenkin ympiri-
vuotisesta liitkenteestd johtuvia hyotyj4, muun ylldpidon ja kehittdmisen kohdalla ver-
kostovaikutusta, strategista hyotyd, tasa-arvovaikutuksia ja kerrannaisvaikutuksia.
Niihin syihin perustuen saattavat myds kiinteisiin maksuihin siséltyvit alueittaiset
porrastukset olla perusteltuja.

7.3.3 Pa&aastd- ja muut haittamaksut

Vesiliikenteen ulkoiset kustannukset eli p#dstot ilmaan ja veteen sekéd onnettomuus-
kustannukset, meluhaitta ja estevaikutus esiteltiin luvussa 5.3. Niitd kustannuksia
voidaan periaatteessa pitkille sisdistdd asianmukaisilla pidstd- ja muilla haittamaksuil-
la.

Vesiliikenteen ilmakehéin laskemien pakokaasupéistdjen médrit riippuvat liikkenteen
midrastd. Pakokaasupidistot voidaan periaatteessa sisdistdd aiheuttamisperiaatteen
mukaisella rajakustannushinnoittelulla. Aiheutetun rajakustannuksen, ja siten tarvitta-
van maksun suuruus riippuu mm. aluksen teknisistd ominaisuuksista kuten aluksen
ikd, koko, moottorityyppi, kdytetyn polttoaineen laatu ja mahdollisten katalysaattorei-
den olemassaolo.

Pakokaasupéistst kasvavat likimain samassa suhteessa polttoaineen kulutuksen kans-
sa. Periaatteessa maksut voidaan joko perid satamassa kdynnin yhteydessi, ne voidaan
siséllyttdd polttoaineen hintaan tai voidaan kidyttidd ndiden yhdistelméa.

Kiytdnnén maksujen suuruuden midrittdmistd varten on haitat pystyttivd arvotta-
maan. Vesiliikenteen ilmakehéén laskemien pédstdjen suuruudesta on olemassa useita
tutkimuksia, ja niiden perusteella on mahdollista muodostaa alustavaa kuvaa péistojen
suuruusluokasta. Vesiliikenteen paistojen arvottamista yksikkohinnoilla ei ole toistai-
seksi tehty. Vesiliikenteen pddstdjd sisdistivien kdytdnnon maksujen méadridmiseksi
tarvitaan lisidé arvottamistutkimusta.

Aluskohtaisten maksujen méérdamistd varten on alukset jaettava vaikuttavien tekijoi-

den mukaisiin luokkiin. Tietoa pisistdjen haitallisuuksista ja alusten ominaisuuksista
tarvitaan my0s pédstojen hallinnollista sidtelya varten.
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Erikseen on ratkaistava hinnoittelun ja hallinnollisen séitelyn tyénjako. Edelleen on
maksuja midrittdessd ratkaistava hinnoittelun piiriin kuuluvien piéstéjen kattavuus:
miten pitkille otetaan mukaan my0s Suomen aluevesien ulkopuolella aiheutuvia
pidstojd ja globaaleja kasvihuonepiastdjd. Yli rajojen ja globaalia haittaa aiheuttavien
hiilidioksidipdastojen osalta kansainviliset sopimukset, vaikkapa kaikkien osapuolten
taholta tehty sitoutuminen noudattaa sovittuja hinnoitteluperiaatteita, ovat joka tapa-
uksessa tarpeen.

Myds alusten veteen laskemien musta- ja harmaavesipadstot, silld niiden madrit riip-
Aluksille, jotka eiviit todistettavasti jitd niitd paistdjd satamaan ja joilla ei ole asian-
mukaisia késittelylaitteistoja, voidaan asettaa aluksen henkildlukua ja kuljettua mat-
kayksikkod kohti asetettu haittamaksu. Huviveneiden kohdalla musta- ja harmaavesi-
pédstojd voidaan sisdistdd myOs kalustohankintoja ympéristdystdvillisempéin suun-
taan ohjaavalla hinnoittelulla. My0s veteen laskettujen péistojen kohdalla tarvitaan
hinnoittelun ja hallinnollisen sdidtelyn huolellista yhteensovittamista.

Vesiliikenteen onnettomuuksista aluksille ja kolmansille osapuolille aiheutuneet kus-
tannukset tulevat pitkélti sisdistettyd KASKO- ja vastuuvakuutuksen sekd vakuutta-
mattomien alusten korvausvelvollisuuksien kautta. Vakuutusten piirissd ovat lidhes
kaikki Suomen aluevesilld litkkuvat alukset. Huviveneiden kohdalla vakuuttamatto-
mien veneiden osuus on suurempi.

Nykyiset vakuutus- ja korvausjérjestelmiit kattavat vain onnettomuuksien vilittémille
osapuolille aiheutuneet kustannukset. Esimerkiksi henkilévahinkojen kohdalla kor-
vausvastuu ulottuu vain uhreille tai omaisille vélittdmésti aiheutuviin menetyksiin.
Lisiksi korvausta maksetaan vain onnettomuuksien haittojen torjumisen kustannuksis-
ta (ex post) ja elinkeinon harjoittamiselle aiheutuneista haitoista. Erityisesti 6]jysuoja-
rahastosta katetaan vain oljyonnettomuuksien torjuntaan hankitun kaluston kustan-
nuksia seki sellaisten 6ljypidstojen kustannuksia, joiden aiheuttaja ei ole tiedossa.

Osa yhteiskunnalle aiheutuneista kustannuksista jii titen kattamatta. Luonnonympé-
ristdlle aiheutuneita haittoja ei korvata. Myoskidn yhteiskunnalle ihmishenkien me-
nettdmisestd aiheutuvia talondellisia ym. hyvinvoinnin menetyksii ei korvata. Merihi-
tddn joutuneet alukset ja huviveneet, silloin kun kyseessid on ihmishenkien pelastami-
nen, eivit joudu korvaamaan pelastustehtivistd aiheutuvia kustannuksia. Myoskiin
pelastusjérjestelmin ylldpidon kustannuksista liikenne ei kata kuin murto-osan.

Perussidnto on, ettd ympéristd- ja henkilovahingoista aiheutuvat ulkoiset kustannukset
liikenteen eli alusten tulee kattaa kokonaan. Kéytdnnossd timé voi tapahtua vakuutus-
ja korvausvelvollisuuksia laajentamalla. Onnettomuuksien torjunta- ja pelastusjirjes-
telmien kustannuksia katettaessa on otettava huomioon, ettd jarjestelmit eiviit palvele
yksinomaan vesiliikennettd. Esimerkiksi veneilyn, jonka kohdalla toimenpiteisiin
johtavat onnettomuudet ovat lukuméériisesti alusliikennettd yleisempii, saattaa olla
perusteltua osallistua nididen kustannusten kattamiseen.

Onnettomuuksista aiheutuvien ulkoisten kustannusten sisidistimisessi tulee hallinnol-

lisella sédtelylld varmasti aina olemaan keskeinen rooli. Silti hinnoittelulla voidaan
edelleen parantaa vesiliikenteen turvallisuutta, mm. ohjaamalla kalustohankintoja ja

40



turvallisuutta edistdvien lisdlaitteiden hankintoja onnettomuuksia véhentidviin suun-
taan. Esimerkiksi kaksoispohjalla varustetuilta tankkereilta ja jadvahvistetuilta aluksil-
ta maksut peritdéin alempina kuin rakenteeltaan heikommilta vastaavilta aluksilta.

Meluhaittoja voidaan sisiistdd asettamalla meluisalle kalustolle oston yhteydessé pe-
rittivid haittavero. Myos tidssd kohtaa hinnoittelun rooli voi olla vain hallinnollista
sidtelyid tiydentiava. Viylien aiheuttama estevaikutus kohdistuu tyypillisesti rajatulle
alueelle. Tami ei ole itse liikenteen ulkoista haittaa, vaan jo viyldn olemassaolosta
ajheutuvaa.

Vesiliikenteen ulkoisten kustannusten sisdistdmiseksi asetetut maksut ovat uusia ve-
siliikenteelle asetettuja maksuja. Ehdotetut ulkoisia haittoja siséistdvit maksut seki
niiden ominaisuudet ja perustelut on esitetty kootusti kuviossa 8.

(43) Vesiliikenteen ulkoisia kustannuksia eli péddstojd ilmaan ja veteen seki onnetto-
muuskustannuksia, meluhaittaa ja estevaikutusta voidaan periaatteessa pitkélle sisdis-
tid asianmukaisilla paésto- ja haittamaksuilla. T#hin liittyen on kuitenkin huolellisesti
ratkaistava hinnoittelun ja hallinnollisen sditelyn tarkoituksenmukainen ja tasapainoi-
nen kiytto.

(44) Myos ulkoisten kustannusten arvottamistyotd tarvitaan lisdd ennen kuin niiden
laajamittainen hinnoittelulla sisdistiminen on mahdollista, Periaatteessa ulkoisista

kustannuksista ja niiden arvoista on oltava tietoa myds hallinnollista saitelyé sovellet- -
taessa. Erikseen on selvitettdvd miten mahdollisesti hinnoittelun ja hallinnollisen sdi- -

telyn tarpeet ovat tissd suhteessa erilaisia.
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Maksun

nimi
Maksun Muuttuvat Kiinteit
syy, perustelut pédstd- ja haittamaksut padsto- ja haittamaksut
_ja ominaisuudet
Maksun Aluksen aiheuttamat Viyldn olemassaolosta
syy pédstot ilmaan ja vesiin aiheutuva ulkoinen haitta.
sekd muut ulkoiset haitat Onnettomuuksien torjunta- ja
valittua yksikkdd kohti lausuttuna. pelastusjirjestelmien ylldpidon
kustannukset.
Maksun Lyhyen ja pitkin tdhtdyksen Pitkéin tdhtdyksen tehokkuuden edistdmi-
perustelu tehokkuuden edistdminen. nen.
Oikeudenmukaisuuden edistiminen.
Maksun Aluksen koon ym. relevanttien Matkustaja- ja sdilidalusten
porrastus tekijoiden mukainen henkil6luvun ja lastinméérdn mukainen
porrastus. porrastus.
Porrastuksen Aluksen koko ym. seikat Aluksen koko
perustelu rajakustannukseen vaikuttavana tekijdné. | torjunta- ja pelastusjérjestelmén
kustannuksiin vaikuttavana tekijdna,
Maksun Rajakustannukset Kokonaiskustannusvastaavuutta
kustannusvastaavuus | katetaan kokonaan, ei vilttamittd edellyteti.
Kustannus- Lyhyen ja pitkén tdhtdyksen Otetaan huomioon mahdolliset
vastaavuuden tehokkuuden edistdminen. ulkoiset turvallisuushyddyt.
perustelu
Maksun Polttoaineen tai Satamassakidynnin yhteydessd
perimistapa aluksen oston yhteydessi. tai kausimaksuna.
Satamassak#ynnin yhteydessi
tai kausimaksuna.
Muutos Kokonaan uusi maksu. Kokonaan uusi maksu.
nykytilaan
verrattuna

Kuvio 8. Ulkoisia haittoja sisdistédvit maksut.
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7.4 Maksujen kaytantédnpano

(45) Edelld kuvatut maksut peritdéin maksutyypisti ja liikenteestd riippuen joko palve-
lun yhteydessi, satamassa kdynnin yhteydessi tai kausimaksuna. Vaikka tdssd hinnoit-
telun periaatteellisiin kysymyksiin keskittyvissd tydssd on jokaista viyldpalvelua var-
ten kaavamaisesti midritelty erilliset maksut, kdytinndssd maksuja saattaa olla tarkoi-
tuksenmukaista yhdistelld. Esimerkiksi kiintedd jaanmurron palvelumaksua ei liene
kidytinnossid, ei ainakaan nykytilanteessa misséd palvelujen tuottajia on vain yksi, tar-
koituksenmukaista erottaa viylidnpitoon luettavan jasdnmurron kiinteistd maksuista.

(46) Edelld esitettyjen vesiliikenteen hinnoittelun periaatteiden kéytinnon toteuttami-
nen edellyttdd vayldpalvelujen rajakustannusten médrittdmistd. Tamén tekemistd var-
ten hyodylliset vertailukohdat antavat RHK:n ratamaksun periaatteita kisittelevi selvi-
tys (1996) sekd tamin pohjana oleva Sikow-Magnyn ja Metsdrannan selvitys
“Tieliikenteen ajoneuvoryhmittidinen kustannusvastaavaus” (elokuu 1996).

(47) Kiytinnon maksujen madrittiminen edellyttdd myos liikenteen ulkoisten kustan-
nusten seki liikenteen yleisten hyotyjen eli ulkoisten hyotyjen ja kerrannaisvaikutus-
ten markkaméirdistd selvittdmistd. Yleisten hyotyjen selvittdminen on tdrkedd nimen-
omaan kiinteiden maksujen ja vdyldmaksujen kustannusvastaavuuden méirittdmisen
kannalta.

(48) Tissd tydssd esitetyt hinnoitteluperiaatteet soveltuvat yhtilailla kaikilla vesilii-
kenteen viylidston osilla. Ne soveltuvat myds kaikkiin vdyldpalveluihin. Kiinteiden
maksujen ja kustannusvastaavuuden seké niihin sisiltyvien tarvittavien tai haluttujen
ristisubventioiden migdradmistd varten on viyldsto ja sielld tapahtuva litkenne seki
viyldpalvelut jaettava keskeisten tekijoiden suhteen riittivin homogeenisiin tai muu-
ten ldheisesti toisiinsa liittyviin osiin. Oikealla tavalla rajattujen maantieteellisten
ja/tai toiminnallisten osa-alueiden médrittdminen on tirked kysymys myds viyldpalve-
lujen tuottamisen organisoinnin ja siini tarvittavan kilpailun toteuttamisen kannalta.

(49) Hinnoittelun kdytinnon toteuttaminen luonnollisesti edellyttdd muiden liitkenne-
muotojen olemassaolon huomioon ottamista. Viyldstostd ja liikenteestd tulee ensin-
nékin erottaa muita liikennemuotoja tdydentdvi osa, lihinni ulkomaan kauppameren-
kulku, ja muiden kanssa kilpailutilanteessa oleva osa. Muiden liikennemuotojen kans-
sa kilpailutilanteessa olevan vesiliikenteen osalta on perusteltua edetd samassa tahdis-
sa kuin muillakin liikennemuodoilla; titd varten tarvitaan kaikki liikkennemuodot kat-
tava kokonaisvaltainen ratkaisu. Ulkomaan kauppamerenkulun osalta téllaista ehtoa ei

ole.

(50) Hinnoittelun toteuttaminen edellyttdd myods EU:n liikennepolitiikan asettamien
vaatimusten huomioon ottamista. Tdssi tydssd esitetyt hinnoitteluratkaisut ovat EU:n
liikenteen hinnoittelua kasittelevissid vihredssd kirjassa (1995) esitettyjen mukaisia.
Tissa tydssd on kuitenkin menty sekd yleisten periaatteiden ettd yksityiskohtien kehit-
telyssi tédtd vihredtd kirjaa huomattavasti pidemmiille.
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