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Luotsauslain muutoksella 2018 mahdollistettiin luvanvaraiset kokeilut etdluotsaukselle, jossa luotsi
luotsaa alusta muualta kuin luotsattavasta aluksesta kdsin. Muutoksella ei ollut tarkoitus vaikuttaa
merkittavasti kokeiluun osallistuvien vastuisiin ja velvollisuuksiin tai muuhun oikeustilaan. Tasta
huolimatta uusilla normeilla voi olla ennakoimattomiakin vaikutuksia, niiden kytkeytyessi osaksi
merioikeuden perinteistd tuottamusperusteista jirjestelméé, jossa korvausvastuun kanavoinnilla on iso
merkitys.

Tutkielma on ensimméinen oikeusdogmaattinen tarkastelu etiluotsauksen
vahingonkorvauskysymyksistd. Se muodostaa aihealueesta kokonaiskuvan ja paikantaa ongelmakohtia
jatkotutkimusta ja lainsdddannollisid toimenpiteitd varten kysymalld, miten etdluotsauksen
deliktivastuu muodostuu merioikeuden jérjestelmissé ja miten etéluotsaustoiminnan vaatimat uudet
roolit ja henkil6t vaikuttavat kokonaisuuteen.

Etdluotsauksessa paillikon ja luotsin tehtdvit joustavat LL 8.4 §:n periaatteiden mukaan muodostaen
epéselvyyttd heididn vastuurajoihinsa, ja ohjaa pééllikkod varautumaan etdluotsauksen
toimintah&irigissd toimimaan yksin. Tdma heijastuu osaltaan merilain (674/1994) 7:1 §:n kautta
laivanisénnélle, mutta ei ole hinelle merkittdva ongelma nykyisessa oikeustilassa.

Sen sijaan luotsausyhtidlle etdluotsauksen jarjestdmisen jaddminen luotsauslain (940/2003) LL 4 a §:n
vastuunrajoituksen ulkopuolelle muodostaa merkittdvan uuden vahingonkorvausoikeudellisen riskin
luotsausyhtiolle ja sen avustajille. Luotsausyhtion tehtédvikentin laajetessa, on sille asetettu myds
velvollisuus varautua erilaisiin ongelmiin. Vaikka luotsin kannalta tilanne on helpompi luotsauslain
8.4 §:44n liittyvan vastuunalansa rajauksen ansiosta, hdnen ja luotsausyhtion valille voi syntya
epétoivottava intressiristiriita siksi, koska luotsausyhtiélle vahingon osoittautuminen luotsin syyksi on
luotsausyhtiolle tarkedd LL 4 a §:n ja merioikeuden kanavointisdéntdjen vuoksi.

Viranomaisen rooli korostuu etiluotsauksessa ja se joutuu kiinnittimaéén erityistd huomiota paitsi
omaan huolisuuteensa, myds etdluotsauslupaan sen mééritellessé useita yksityiskohtia siitd, mité
osapuolilta edellytetddn. Oikeustilan selkeyttdmiseksi ehdotetaan sddtdimain luotsausyhtidlle
etdluotsaustoiminnassa korostunut huolellisuusvelvollisuus, siirtdméén luotsi luotsausyhtion
isdnnénvastuupiiriin ja lisdédméén luotsausyhtié merilain vahingonkorvausvastuun rajoittamiseen
oikeutettujen joukkoon. Muutokset kannustaisivat etdluotsauksen osapuolia kiinnittiméan huomiota
oman toimintansa turvallisuuteen, lisdisivét osapuolten luottamusta ja toteuttaisivat luotsauslain
tarkoitusta.

Avainsanat: luotsaus, luotsauslaki, merioikeus, vahingonkorvausvastuu.
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1 Johdanto

1.1 Aluksi

Disruptiivinen teknologinen kehitys merenkulussa joutuu herkésti tormayskurssille alan
rauhallisemmin liikkkuvan oikeudellisen jérjestelmén kanssa. Selkeimmin tilanne on tunnistettavissa
autonomisiin laivoihin liittyvassd keskustelussa, joka yhdistid seki valtavassa kehityksessa olevan
osin vield kokeilemattoman teknologian ja merioikeuden fundamentteihin kuuluvan riskin
kohdentamisen systematiikan. Erityisen haastavaksi ongelmaksi on muodostunut se, ettei ihmisen
virheisiin ja laiminlyonteihin pohjautuva vahingonkorvaus- ja vastuujdrjestelmé sovellu

optimaalisesti tilanteisiin, joissa inhimillista tekijda ei 16ydy tai sitd on hankala tunnistaa.

Etdluotsaus ei liity suoraan autonomisiin aluksiin eikd ole ldhesk&én niin dramaattinen muutos kuin
itsekseen tai etdhallinnassa kulkevat laivat. Sen keskeisin funktio kuitenkin on vain aluksen
luotsaaminen maista késin, jolloin luotsin ei tarvitsisi nousta lainkaan laivaan ndin mahdollisesti
vihentien ammattiin liittyvii riskeji, joita alukseen nousu tai poistuminen sisiltia. !
Vaatimattomasta kuvailusta huolimatta se rikkoo hyvin perinteisen tavan suorittaa luotsaus
asettamalla komentosillalla tehdyn suoran kommunikoinnin seké havainnoinnin véliin
yhteydenpito- ja monitorointijirjestelmid. Kuvaan astuukin samanlainen tematiikkaa ja pohdinta,
jota joudutaan tekeméin autonomisten ja etéiohjattavien alusten kohdalla.> Voidaan my®ds katsoa,
ettd etdluotsaus on erddnlainen harjoitus, jota tarvitaan askeleena kohti itsendisesti kulkevia

aluksia.’

Huolimatta lainsdddannolla luodusta mahdollisuudesta etéluotsausta ei ole Suomessa tarkasteltu
oikeustieteessd tutkielman tasolla aikaisemmin, mika voi johtua osittain siitd, ettei kokeiluja ole

olemassa vield.* Toisaalta samasta syysti juuri timi hetki on erinomainen mahdollisuus tuottaa

! Etiluotsaus ei ole maailmalla uusi ilmid, vaan kokeiluja tai se on jossain muodossa kiytdssi esimerkiksi Norjassa,
Hollannissa, seka Italiassa. EU:n alueella hieman tulkinnasta riippuen noin kymmenen valtiota antavat mahdollisuuden
luotsata tai opastaa alusta olematta kuitenkaan kyseisen laivan paélld. Ndistd vain jotkut voidaan laskea varsinaisesti
etédluotsaukseksi. Useimmiten kyse on VTS:n antamasta avusta, joka ei kuitenkaan ole sité etdluotsausta, jota Suomessa
tarkoitetaan. Ks. Artuso — Coleman — Drennan — ym. 2012, s. 186—188. Tarkemman tiedon puutteessa kyseessa lienee
tapaukset, jossa olosuhteet avomerelléd on luotsiveneelle liian rajut, mutta laiva pystyy vield operoimaan turvallisesti ja
satama-alueella on suotuisat olosuhteet. Ndissd oloissa luotsi on saattanut nousta alukseen saariston suojassa. Ks. Ibid.
s. 189-200.

2 Tarkempia hahmotelmia siitd, millainen jdrjestelmi kuitenkin voisi olla ks. Kovanen 2021, s. 39-42.
3 Témi on myds tuotu esiin hallituksen esityksessi, jolla luotiin puitteet etiluotsaukselle. HE 225/2018 vp, s.6

4 Aiheen taustatyon yhteydessi vastaan ei tullut kuin yksi etiluotsauksen juridista aspektia tarkastelevaa sivuavaa
lahdettd, joka oli PWC:n 2012 tekemé raportti EU-maiden lainsdddéntotilanteesta. Artuso — Coleman — Drennan — ym.
2012. Lahimmat liittyméapinnat on kdytdnndssa ollut edelld alaviitteessd 1 mainituissa autonomisten alusten kasittelyssa.
Teknologisesta ja ihmisen kayttdytymisen ndkdkulmasta keskeisind esimerkkeind mm. aikaisemmin mainittu Kovanen



kokeilun ja etenkin sen jilkeisen ajan kannalta oleellista informaatiota. Lisédksi, kun valmista

konseptia ei ole vield edes olemassa, ilmi6td on jopa helpompi ldhestyd teknologianeutraalisti.

Tarve etdluotsauksen oikeustieteelliseen tarkasteluun kumpuaa edelld mainitusta tyOprosessin
muuttumisesta. Aikaisemmin paillikon ja luotsin tydskenneltyd yhdessd vahingonkorvausoikeuden
kannalta oleelliset inhimilliset virheet ja laiminlyonnit oli helppo sijoittaa ldhtdkohtaisesti alukselle,
eikd vahingonkorvauksien kohdentaminen tuottanut mainittavia ongelmia. Laitteistoihin liittyvét
rikkoutumiset, huollon laiminlyonnit ja niin edelleen on myds voitu sijoittaa alukseen ja
vastuuhenkilot 16ytdd asiaan liittyvasti henkilostostd. Nyt esimerkiksi etaluotsauksen tarvitsema
yhteydenpitomenetelma seki luotsin tyon kannalta valttiméattomat laitteistot ja data tuovat viliin

tahoja, joilla voi olla merkitystd onnettomuuden jélkeisissé vahingonkorvausvastuun selvittelyissa.

Voidaan perustellusti véittda, ettd ihmistd korvaavan tai heiddn vuorovaikutustansa vélittdvin
teknologian kiyttdonotto ei poista inhimillisidi erehdyksii, se vain siirtdi ne uuteen kohtaan.’
Vahingonkorvausoikeuden perusperiaate on ammattimaisessa toiminnassa ollut tunnistaa virheen
tehnyt ja kanavoida mahdollisesti yksildlle liian suuri korvausvastuu levedmmille hartioille ja nédin
varmistaa vahingonkirsijin saama hyvitys.® Perinteisessi luotsauksessa aluksen palveluksessa
tehdyt virheet ja laiminlyonnit kanavoituvat laivanisédnnélle merilain (ML, 674/1994) 7:1 §:n

perusteella, jonka mukaan:

Laivanisédnti on, jollei tdssd laissa tai muualla laissa toisin sdddetéd, vastuussa
vahingosta, jonka aluksen paallikko, laivavéki, luotsi tai joku muu laivavikeen
kuulumaton henkild, joka laivanisdnnén tai padllikon toimeksiannosta tydskentelee
aluksen lukuun, on toimessa tekemélldén virheelld tai laiminlyonnilld aiheuttanut.

Etédluotsaus muuttaa tilannetta keskeisesti. Se tuo mukaan uusia tahoja, joita ei ole kyseisessd
normissa mainittu, mutta se my0s vaatii toimiakseen uusia roolinjakoja. Laivanisénti ei enda
esimerkiksi vélttdméttd huolehdi kaikista navigoinnissa tarpeellisista laitteista, eikd paéllikko
valttdmattd pysty tarkkailemaan entiseen tapaan luotsin toimintaa. Molemmilla seikoilla voi olla

merkitystd myos vastuunjaon kannalta. Siksi ndin merkittdvissd muutoksessa on kannattavaa tehda

2021. Oikeustieteen ulkopuolelta kotimaisia tutkimuksia mm. Lahtinen — Valdez — Kujala — ym. 2020, Salonen —
Wahlstrom — Karvonen 2020. Ulkomailta esim. Bruno — Liitzh6ft 2009.

5 Ks. Hoem — Porathe — Radseth — ym. 2018, s. 421-422. He toteavat, etti vaikka meilld on kattava tilasto inhimillisisti
virheistd, meilla ei kuitenkaan ole paljoa tietoa tilanteista, jotka eivit johtaneet onnettomuuteen ihmisen tultua laitteen
toiminnan véliin. Solvang puolestaan kuvaa useampiakin pisteitd, jonne inhimillisen virheen l&dhde voi liikkua ja lisai,
ettd osa ongelmista saattaa olla jopa sisdénrakennettuja ominaisuuksia, kuten tuotteen elinkaari. Solvang 2020,
(digitaalinen sivuton sivuton teos) kohta: 2.1.

6 Stihlberg — Karhu 2020, s. 7-8.



kokonaisuuden uudelleenarviointi, jotta voimme ymmaértdd, kuinka oikeustilanne mahdollisesti

muuttuu etdluotsauksen myd6té ja millaisia ongelmia siitd mahdollisesti nousee esiin.
1.2 Tutkielman tavoitteet

Tavoitteena on hahmotella, miten etdluotsauksen vahingonkorvausoikeudelliset vastuut
muodostuvat merioikeuden jdrjestelmdssd. Ty0 jakaantuu téltd osin kahteen osaan. Ensimméiiseksi
keskitytddn sithen, miten luotsaus muuttuu vahingonkorvausoikeuden kannalta siirryttdessa
perinteisestd luotsauksesta etdluotsauksen kontekstiin. Tarkastelu keskittyy tdssd tutkimaan asiaa
paallikon ja luotsin ndkokulmasta, jonka jalkeen nikokulma laajennetaan kattamaan ndiden
virheiden todennikodisimmin lopullisen korvausvastuun kantajiin, laivanisintdin ja luotsausyhtioon
isdnndnvastuun tai oman vastuun kautta. Toiseksi tiedonintressi kohdistuu vain etiluotsaukselle
tyypillisiin kysymyksiin. Etéluotsaus vaatii edelld mainittujen lisdksi muidenkin tahojen
osallistumista toimintaan ja luvittamiseen. Sen vuoksi selvitdn, miten ndiden osittain uusien tahojen
osallistuminen vaikuttaa vahingonkorvauskysymysten kokonaisuuteen. Téssd yhteydessi
tarkastelen, millainen on etenkin viranomaisten asema, koska alihankkijoiden ja luotsausyhtion

vilille liittyy todenndkdisid sopimussuhteita, jotka rajautuvat tutkielman ulkopuolelle.

Tekniset ongelmat ovat ihmisten toiminnassa viistiméattomia ja niithin on ohjeistettu varautumaan jo
etiluotsauslupahakemuksessa.’” Teknologian kiyttd luotsauksessa on myds kiytinndssi suurin ero
perinteiseen verrattuna, jolloin tarkastelua painotetaan néiltd osin. Koska tapauksia voi olla lukuisia,
on syytd konkretisoida mahdollista tilannetta mielekkéan késittelyn edistimiseksi. Esimerkki
tilanteesta, johon ei vélttdméttd 10ydy suoraa vastausta tarkastelemalla nykyistéd oikeuskdytantdd voi
olla seuraavanlainen: Alus on etdluotsauksen yhteydessa joutunut onnettomuuteen, jossa on
vaurioitunut paitsi laiva, myos kolmannen tahon omaisuutta vdylin varrelta. Vilittdmaisti ennen
tapahtumia aluksen etdyhteys pééllikon ja luotsin vililld on toiminut huonosti syystd, jota ei tiedeta.

Joko kyseessd on ollut luotsin kdyttdmien laitteiden antama viivistynyt tieto, joka on vilitetty tésté

7 Teknisten ongelmien mahdollisuuteen ovat kiinnittineet lain valmistelussa lukuisat useampi taho kuten
Ympaéristoministerio EDK-2018-AK-229297, s. 1 ja Luotsiliitto 2018, s. 1. Vastaava konkreettinen mahdollisesti
onnettomuuteen vaikuttanut tapaus on esimerkiksi Phoenix J nimisen aluksen onnettomuus, jossa VTS:n nayttolaite
vikaantui juuri ratkaisevalla hetkelld, eikd alusliikenneohjaaja pystynyt huomioimaan syntyvii vaaratilannetta.
Tarkemmin Onnettomuustutkintakeskus 2013.



syystd luotsin tietdméttd myohéssd, tai viestin kulkeutuminen on laivalle viivéstynyt suuren

latenssin vuoksi.® Skenaario on kuitenkin vain esimerkki, eiki tarkastelu rajoitu siihen.

Skenaarion avulla voidaan 16ytdd tahoja, jotka voivat joutua vastuuseen tapahtuneesta. Ensinna
kysymykseen tulee luonnollisesti padllikko seké luotsi paddhenkildind tapahtuneessa. Lopullisen
korvausvastuun kannalta keskeisempid ovat kuitenkin néiden taustalla olevat laivanisanté ja
luotsausyhtié. Kolmas kategoria ovat tahot, jotka vastaavat jarjestelmaista tai tiedon vélittimisesta,
ja viimeiseksi on syyta tarkastella toiminnan luvittajan vastuuta ja valtion roolia kokonaisuudessa.
Kokonaisuudesta pyritddn muodostamaan kehikko, jolla voidaan havaita mahdolliset
jatkotutkimuksen kohteet ja ratkaisua kaipaavat ongelmakohdat. Havaittuja ongelmakohtia pyritdén
samassa selvittdmain niin pitkélle, kuin se on aiheen rajauksen puitteissa mahdollista, koska vain
tarpeeksi perusteellisella havainnoinnilla voidaan kehikosta rakentaa luotettava. Ongelmakohtien

vihentdmiseen esitetddn lopuksi my0s varhaisia lainsdddannoéllisid korjausehdotuksia.
1.3 Metodi ja keskeiset lahteet

Kuvatusta tiedonintressistd johtuen tutkielmassa omaksuttu metodi on oikeusdogmatiikka.
Tarkemmin kyse on oikeussdéntdjen systematisoinnista ja osin keskeisten késitteiden tulkinnasta,
jota ei etiluotsauksen suhteen ole vieli Suomessa tehty.’ Tutkielma pyrkii palvelemaan etenkin
etdluotsauksen lainsdddédnnon kehityksen kdytdnnon tarpeita tuottamalla tietoa etdluotsauksen
vastuukysymysten kokonaisuudesta ja mahdollisista kipukohdista. Se my0s avustaa ylipdédtdan
luotsauslainsdddannon kehitystd osana muuta merioikeutta. Tarkoitus ei siten ole kehittda
vahingonkorvausoikeuden yleisid oppeja. Yhti lailla, vaikka lainsdddédnnon kehitys on yksi tavoite,
tutkimuksen aikana tukeudutaan ensisijaisesti olemassa olevaan normistoon, jotta pystytdan
havainnoimaan olemassa oleva vastuujirjestelma. Vahingonkorvausoikeudetta kasitelldan tassi
yhteydessi laajentamatta keskustelua vakuutusjérjestelmén suuntaan, vaikka sen merkitys voi olla
kokonaisuudessa keskeinen!®. Tutkimuskysymyksii kiytetiin ensisijassa ohjaamaan huomio

oikeaan pisteeseen ja toisaalta rajaamaan aihepiiri tiukasti etdluotsaukseen.

8 Kovanen esittid laajan joukon muitakin potentiaalisia teknologiaan liittyvid uhkia. Hinen listansa sisiltid pelkdstidin
kyberturvallisuuteen liittyvid tahallisesti tehtyjd hyokkéayksen uhkia, joten teknologian pettdmiseen ja virheisiin liittyvét
vahingot tulevat vield ndiden lisdksi. Kovanen 2021, s. 46-48.

% Seuraten Hirvosen kokoamaa termistdd. Hirvonen 2011, s. 34-36. Soininen toteaa systematisoinnin ja tulkinnan
olevan lainopin keskeisin funktio. Soininen 2016, s. 55-56. M&ittd menee keskustelussa tutkielmien metodeista niin
pitkalle, etté toteaa lainopin olevan jo tarpeeksi tarkasti maaritelty, jolloin lainopillisessa tutkielmassa riittid metodin
osalta maininta, ettd kyseessd on lainopillinen tutkielma. Maétta 2016, s. 145. Maéritelmén selkeyden ja riittivan
konsensuksen vuoksi téssa ei kuvata lainopin sisiltod sen teoreettisiin oppikirjoihin viittaamalla.

10 St&hlberg — Karhu 2020, s. 44-46.



Tulkintanormien etusijajérjestykseen vaikuttavat sekd merioikeuden ettd suomalaisen
vahingonkorvausoikeuden jokseenkin vakiintuneet kiaytdnnot. Falkanger, Bull ja Brautaset nostavat
luonnollisesti keskioon sananmukaisen tulkinnan, mutta painottavat erityisesti sitd, kuinka
merioikeudessa kontekstilla seké tavalla ymmartaa kéasite litketoiminnan ympéaristossa on
merkittdva rooli. Merioikeudessa onkin kiytossé lukuisia termejé, joita voi olla vaikea hahmottaa
yleiskielen perusteella, koska niille on muodostunut alan sisilld aivan tietyt merkitykset.!! Toisaalta
merioikeudella on omat uniikit tavat késitelld joitakin etenkin vahingonkorvauksiin liittyvia
tilanteita, joilla on kansainvilisiin sopimuksiin liittyvé tausta, jolloin yleisen vahingonkorvauslain
yhteydessa esitetyt tulkinnat saattavat olla konfliktissa merioikeuden kanssa. Merioikeuden oman
kontekstin ja sanaston vuoksi on myds oleellista ymmartéa relevantilta osin lainsdddédnndllinen

historia seki lain tarkoitus, mutta my®s jo kehittynyt tapaoikeus.'?

Verrattuna vahingonkorvausoikeuteen ehké ldhimmaét yhtymékohdat merioikeuden kanssa on
oikeustapausten keskeiselld merkitykselld, joka on osaltaan muokannut késitysti oikeudenalan
tulkinnoista vahvasti.'*> Tapaoikeuden merkitysti luonnollisesti viihentii vahinkojen
tapauskohtaisuus, ja yleisten ohjeiden havaitsemisessa tulee siksi olla varovainen.'*
Vahingonkorvauksiin liittyvéssé tulkinnassa on myds perusoikeuksilla merkitysté, kun kyse on
viranomaisen ja yksityisen vilisesti suhteesta.'® Niiti kysymyksii ei kuitenkaan ole silminnéihden
painotettu merioikeuden parissa, jolloin niiden keskeisyys on oma kysymyksensé. Syy voi olla
siind, ettd merioikeus ja esimerkiksi merilaki on suurelta osin lopulta vain tapa jérjestda tietyn

logistiikan sektorin keskindiset ja osittain ulkoiset vastuut ja korvauksiin liittyvét suhteet

viranomaisten kanssa jérjestyy muun kuin merilain mukaan'®.

Luotsauksella on, kuten on tuotu esiin, yhtyméapintoja merioikeuteen, mutta myos yleiseen

vahingonkorvauslakiin, ja etenkin tutkielman kannalta keskeisessd isdinnidnvastuussa sovelletaan

! Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 30-32.

12 Merilaki sisilti esimerkiksi omat isinnénvastuun kanavointisdinndt (ML 7:1 §), jossa isdnnénvastuun piiri laajenee
merilain ulkopuolisiin tapauksiin ndhden merkittdvésti. Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 200-201. Vrt. Stahlberg —
Karhu 2020, s. 264-267. Ks. alempana alajakso 2.2.6. Esimerkki, kuinka suomalaisessa kdytdnndssé voidaan
luotsauslakia tulkita kielellisesti, systemaattisesti ja lainsdddéntohistorian avulla ks. K 16/2008 vp, s. 87—88.

13 Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 35-36. Ks. myos merioikeuden ulkopuolella Hemmo 2005, s. 16—17. Vrt.
perusoikeusmydnteisen nakokulman suhteen Mielityinen 2006, s. 129—-131.

14 Hemmo 2005, s. 18.

15 Toinen oikeudenalan tulkintanormien painottamiseen liittyvi seikka on se, etti merioikeus ja etenkin luotsaus
sijaitsee julki- ja yksityisoikeuden rajapinnassa. Luotsausyhtié on toisaalta julkisen hallinnon jérjestimiseen perustettu
organisaatio, mutta se on toisaalta yksityisoikeudellinen osakeyhtio. Ks. alajakso 2.2.5.

16 Esimerkkind Pinguin Turun HO 19.1.1996 n:0 277 dnro: S 94/404 ja KKO 1995:61.



sddnnosti riippuen mahdollisesti kumpaakin.!” Toisaalta vahingonkorvausoikeudellisilla yleisilli
periaatteilla on my0s merkitystd merilain normien tulkinnassa ja merenkululliset késitteet tuskin
muuttuvat siirryttdessd merioikeuden soveltamisesta yleisen vahingonkorvauslain piiriin, jolloin

oikeudenalat sekoittuvat tarpeen mukaan.'®

Kaytetyt oikeuslihteet ovat metodin sallimia ja painottuvat etenkin esitdihin ja tapaoikeuteen
merioikeudellisessa kontekstissa.!® Siddetty olemassa oleva lakiteksti on kuitenkin luonnollisesti
ensisijainen, ja sen sisdltod tulkitaan merenkulun yhteydessd merkityksensd saaneilla
sanamuodoilla.?’ Taustan hahmottamiseksi joiltakin osin on syyti tarkastella lisiksi
lainsdddannollistd historiaa kontekstin kuvaamiseksi. Etenkin luotsauksen sddntely osaltaan liittyy
sithen, miten valtio on halunnut jérjestdd toiminnan omalta kannaltaan, ja tima heijastuu

tapaoikeudessa.?!

Oikeusldhteiden soveltuvuudessa on kuitenkin olemassa tiettyjd haasteita. Tuoreessa
lainsdddannossd normaalisti normin sisiltod haettaisiin sen esitdistd, koska ohjaavaa
oikeuskéytdntdd ei luonnollisesti voi olla vield kehittynyt. Ongelmalliseksi voi muodostua etenkin
se, ettei etidluotsaukseen liittyvien lainmuutoksien ollut tarkoitus vield tdssd vaiheessa kuin
mahdollistaa kokeilut, miké on otettava huomioon normin sisillon tulkinnassa®?. Etiluotsauksen
laki on tietoisesti jatetty avoimeksi, jotta se ei haittaisi kokeilujen monimuotoisuutta, ja etenkin
vastuukysymyksien on ajateltu tarkentuvan viranomaisten lupaehdoissa.?* Niiti lupaehtoja ei
kuitenkaan ole vield tissd vaiheessa olemassa. Vahingonkorvausoikeuden tulkinnassa etenkin
huolellisuusvelvoitteen médrittelyssd osalta erilaisilla maardyksilld, alan omilla ohjeilla ja totutulla

tavalla on merkitysti, jolloin tarkastelu viistimitti kohdistuu my®s niihin.?*

17 Esimerkkini luotsauslain (LL, 940/2003) 4 a §.

18 Esimerkkinid KKO 1995:61 ja KKO 1996:20. Vahingonkorvauslain (VahL, 412/1974) 1:1 § toteaa kuitenkin
viistyvén tissd tapauksessa, mutta yleiset periaatteet jadvit ainakin Suomessa voimaan. Tarkemmin VahL erityislakien
suhteesta Stahlberg — Karhu 2020, s. 69-73.

19 Merioikeuden keskeisisti oikeuslihteisti Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 28-38. Yleisesti oikeuslihteisti ks.
Hirvonen 2011, s. 42-43.

20 Falkanger, Bull ja Brautaset nostavat etusijalle tulkinnassa objektiivisen tulkinnan painottaen etenkin, kuinka
olennaista on ymmartdi normi sen merenkulkuun liittyvéssé kontekstissa, jolla voi olla eri merkitys verrattuna
tavalliseen yleiskieleen. Objektiivisen tulkinnan liséksi merkitystd annetaan teleologiselle ja historialliselle tulkinnalle
Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 30-31.

21 Tdmé nikyy hyvin oikeuskanslerin kannanotossa K 16/2008 vp, s. 87-88.
22 HE 225/2018 vp, s. 6.

23 HE 225/2018 vp, s. 7.

24 Stéhlberg — Karhu 2020, s. 93-95



Vastapainona esitdiden ja etenkin itse lainsdddédnnon vaikenemiselle vastuukysymyksien kohdalla
on tapaoikeuden vahva painotus, jolla on huomattavaa merkitystid vahingonkorvausoikeuden
tulkinnassa.?® Kyseessi on silti tiysin uusi konsepti, jota ei ole ollut missiin muodossa kiytdssi,
jolloin etenkin lainsdédadntohistorian painoarvo on rajattu. Ndiden oikeuslihteiden puutteiden vuoksi
argumentaatiossa joudutaan nojaamaan jonkin verran analogioiden hyddyntamiseen, silloin kun se
on sallittua.?® Etenkin perinteisen luotsauksen luoma oikeuskiytintd on merkittivissi asemassa,
joskin sopivien tapausten harvinaisuus aiheuttaa hankaluuksia linjan 16ytimisessi.?” Niiden arvoa
ei silti tule viheksyd, silld monilta osin yhteiset sddnnoét ja taustalla vaikuttava perinteiseen ja
etdluotsaukseen soveltuva merioikeuden jérjestelma tuovat luotsaustavat hyvin ldhelle toisiaan.
Lopulta kyseessé on kuitenkin tdysin sama toiminta ja tavoite, joka vain toteutetaan eri tavalla.
Valitussa menetelméssd on kuitenkin myds heikkoutensa, joista etenkin vahingonkorvausoikeudelle
tyypillinen tilannesidonnaisuus on kaikkein keskeisin?®. Joitakin etéluotsaukseen liittyvii ongelmia
el vain voi syntyd perinteisen luotsauksen yhteydessi. Niistd yhteydenpitoon liittyvit hairiot ovat
yksi kaikkein olennaisimmista. Ongelmaksi voi koitua myds se, ettei etdluotsaukseen valittavasta
teknologiasta tai toteutustavasta ole tissd vaiheessa mydskdin minkdénlaista selvyyttd. Téastd syystd
tutkielmassa ei voida aina menni kovin yksityiskohtaiseen analyysiin, vaan keskustelu sijoittuu
vaistdmattd suuntaa-antavalle tasolle. Toisaalta téllainen l&hestymistapa palvelee tdssd vaiheessa
paremmin valittua tiedonintressii, jossa oleellisempaa on pyrkid kerddmadn etidluotsauksen

vastuunjaon kokonaisuus mielekkiisti jisennettyyn kehikkoon ja ongelman tunnistamiseen.?

Tutkielma merioikeudesta saattaa olla haastavaa johtuen taustalla vallitsevasta todellisuudesta.
Merenkulkua ohjaavat lukuisat normit asettavat joskus tiukatkin raamit sille, mité voi tehdé ja mika
on kustakin teosta seuraus, jos normia rikotaan. Samaan aikaan merenkulku eldi tietylla tapaa
omien parhaiden kdytdntdjensd ja etenkin luonnon asettelemilla ehdoilla, joissa turvallisuudelle
asetetaan kaikkein suurin prioriteetti. Yhteiskunnan normit joutuvat joissain yhteyksissd timén

tosiasian hyviksymadn niin, ettd tietyissa tilanteissa esimerkiksi aluksen paillikko ohjataan toisella

2> Hemmo 2005, s. 15.

26 Analogian hyddyntiminen on sijoitettu tissd tutkielmassa ennemmin argumentaation tyokaluksi, kuin varsinaisesti
tulkintanormiksi. Hirvonen sijoittaa analogian osaksi tulkintanormien listaa, kun taas esimerkiksi Kolehmainen nojaten
Aarnioon nimeéd analogian argumentointikeinoksi. Kyse on joka tapauksessa normin tulkinnasta, jonka tavoitteena on
vakuuttaa kohdeauditorio. Hirvonen 2011, s. 39—40 ja Kolehmainen 2016, s. 115-116.

27 Témd ilmid on havaittavissa esimerkiksi siini keskustelussa, jota vakuuttamisesta kiydidin autonomisten alusten
suhteen. Ks. tarkempi luonnehdinta kaydysti keskustelusta Viljanen 2018, s. 966-970.

28 Tilannesidonnaisuus koskee kaikkia vahingonkorvaustapauksia maissa ja merelld. Ks. Hemmo 2005, s. 18.

29 Koska kyseessd on ensimmiinen oikeustieteellinen tutkielma aiheesta, on perusteltua siksi tavoitella ensijaisesti
ongelma-alueen kartoitusta, jotta jatkotutkimus voidaan rakentaa sen péélle. Tdssé vaiheessa keskittyminen detaljeihin
voi osoittautua jopa turhaksi tyoksi, jos kokeilu ei mene siihen suuntaan, kuin 1dht6oletukseksi on otettu.



normilla toimimaan vastoin perustilanteen normin sisdltod ja soveltamaan sen sijaan subjektiivista
parasta ammattitaitoaan. Esimerkiksi voidaan nostaa meriteiden sdént6ihin tehty kirjaus, joka ohjaa
tarpeen mukaan poikkeamaan niiden noudattamisesta*®. Samanlainen tilanne on merilain 6:9.2
§:ssd, jossa paillikolle annetaan vapaus tehdi kaikki tarvittavat toimet turvallisuuden takaamiseksi,
jos siihen on tarve’!. Normit siis ovat velvoittavina voimassa, kunnes on ylitetty piste, jonka jilkeen
jéljelle jaa vain neuvo toimia oman parhaan ammatillisen arvion mukaan. Tuo piste ja sen jilkeen
tehdyt asiat mahdollisesti tulevat arvosteltavaksi jélkikdteen oikeuskasittelyssé kuitenkin
oikeudellisten siéntdjen mukaan.®? Ilmid on olemassa myds vahingonkorvausoikeudessa, mutta
erityisen vallitsevana sitd voi pitdd on merioikeuteen liittyvissd tapauksissa esitetyisté syista.

Merkittivi osa normin sisillostd muodostuu siten vasta pitkén ajan kuluessa oikeuskiytinndssi. ™

Tutkielmassa omaksutaan Hemmon kéyttdmé terminologia tuottamuksesta. Niiltd osin, kun
viitataan tuottamukseen, se sisdltdd, ellei muuta ole mainittu, seké tahallisuuden (dolus) ettd

huolimattomuuden (culpa) ja niiden kaikki syyksiluettavuuden aseteet.>*

Merioikeudessa ja etenkin
luotsausyhtion vahingonkorvausvastuun suhteen kuitenkin on merkitystd huolimattomuuden
kvalifioiduilla muodoilla, mutta aiheenrajauksen puitteissa ei ole mahdollista pureutua niin syvélle
tuottamuksen analysointiin.>> Samasta syysti rajanveto moitittavuuden lievemmissi padssi jii
jatkotutkimusten varaan. Erityinen mielenkiinto keskittyykin sen paikallistamiseen, onko toiminta
etidluotsauksessa ylip4itiin moitittavaa normi- tai riskiperusteella.’® Nisti etenkin normiperuste
muodostaa suuren osan kdytetyistd esimerkeistd kahdesta syystd. Ensimmaéiseksi normeihin kirjatut

moitittavat teot ovat hyvin laajoja jo valmiiksi sisdltden monia erilaisia tekoja seké laiminlyontejé.

30 K ansainviliset sédnnot yhteentdrméimisen estdmiseksi merelld, 1972, joka on saatettu voimaan asetuksella 30/1977.
S&annot tunnetaan lyhenteestdin COLREGS tai meriteiden sddnndt. 2b séddntd ohjaa asettamaan kyseiset sddnnot
vilittdmén vaaran vélttamiseksi tarvittaessa sivuun.

31 Tdmé on my6s nihtivissd luotsauslain (LL, 940/2003) 11 §:ssi, jonka mukaan luotsin oletetaan luotsaavan, kunnes
saavutetaan hénen itse arvioimansa piste, jolloin hédn voi kieltdytya siita.

32 Minki vuoksi asiat késitelldén erityisessé asiantuntijakokoonpanossa merioikeudessa. Merioikeuden asiantuntijoiden
tehtdvand on avustaa nimenomaan merenkulullisissa ja meriteknisissd kysymyksissd ML 21:2 §.

33 Hemmo 2005, s. 17. Ks. Kurki 2014, s. 57-61. Kurki tarkastelee pitklld aikavililld kehittynyttd oikeuskdytintod
hyvén merimiestaidon laiminlyonnissa.

34 Hemmo 2005, s. 23-24.

3 LL 4 a § korvausvastuu on huomattavan korkealla. Merilain piirissi oikeus vastuun rajoitukseen poistuu, kun
vahingonaiheuttaja on toiminut erityisen moitittavasti ML 9:4 §.

36 Normi- ja riskiperusteista ks. Hemmo 2005, 27-33.



Toiseksi niissé on jo riskiperusteisen arvioinnin piirteiti sisillytettyni.?” Menetelmini arvioinnissa

kdytetddn etenkin oikeustapauksia ja niistd muodostettuja analogioita perinteisesti luotsauksesta.
1.4 Tutkimuksen rajaukset ja rakenne

Tutkielman tirkein rajaus koskee sopimuksia, jotka jitetdédn tarkastelun ulkopuolelle. Téstd
poikkeuksena ovat luotsausyhtion antamat yleiset palveluehdot, joka on ainoa selkeésti luotsauksen
yhteydessd olemassa oleva sopimus. Samalla rajautuvat pois rahtaus- ja vakuutussopimukset, kuten
myd6s mahdolliset etdluotsauksen jirjestdjien tai muiden osapuolten sopimussuhteiden tutkiminen.
Jalkimmaisia ei tiettdvasti myOskddn ole olemassa. Tassd tutkielmassa ei mydskéén oteta kantaa
sithen, miten etdluotsauksessa tulisi ymmarti rahtaussopimusten kannalta oleellinen termi
navigointivirhe, vaikka tilla yksittdiselld kysymykselld on rahdinkuljettajalle ja -antajalle
huomattavaa merkitysti*®. Rajauksen ulkopuolelle jitetiéin myds tiysin ulkopuolisten aiheuttamat
vahingot, joista voi syntyéd vahingonkorvauskysymyksid. Ndihin voidaan luetella esimerkiksi
etidluotsauksen estiminen haittaamalla sitd teknisesti tai muin keinoin, joskin luotsausyhtion

vastuun kannalta ulkopuolinen vaikuttaminen arvioidaan.

Tutkielmaan siséllytetddn teknologian osalta vain se, mitd nyt tiedetddn. Luotsi tyoskentelee etind ja
kommunikoi jollain menetelmalld aluksen kanssa. Ty0ssddn hén tarvitsee laitteen, johon syotetddn
tietoa aluksen litkkeistd ja ymparistostd. Lisdksi on oletettavaa, ettd teknologia tulee vaistdmatti
jossain tilanteessa pettdmaéédn ja juuri timi on tutkielman erityisen mielenkiinnon alla. Tutkielma ei
ota kantaa syy-yhteyksiin, vaan keskustelussa niiden oletetaan olevan olemassa. Edelld mainittua
laitteistoa kutsutaan téssi etdluotsausjirjestelmaiksi. Se, millainen jarjestelma on tai kuka sitd
hallinnoi ja miten jérjestettynd, ei ole tissd vaiheessa tiedossa. Jotta voidaan mielekkadsti kiayda
keskustelua aiheesta, timin tutkielman yhteydesséd etdluotsausjérjestelmailld tarkoitetaan
teknologianeutraalisti mitd tahansa laitteistoa ja siithen liittyvaa, tarvittavaa ohjelmistoa ja dataa,
jonka avulla etdluotsausta tarjotaan. Siihen voidaan kytked ulkopuolisia laitteita, joista saadaan

dataa, tai se voi keriti tietoa itse.’® Titi jarjestelmai luotsi kiyttid hyviksi luotsatessaan.

37 Sekd luotsia, ettd paillikkod koskeva ML 6:9 § hyvi merimiestaito ja sen rikkominen on hyvin laaja kisite siséiltien
useita erilaisia tapoja toimia huolimattomasti. Tarkemmin rikosoikeudellisessa viitekehyksessd Kurki 2014. Samoin ML
6:3 a § erikseen madritain paallikkod ottamaan huomioon tunnetut merenkulkuriskit, sddn sekd vélttimaan toimia, jotka
voivat aiheuttaa vahinkoa ympéristdlle.

3 Ks. ML 13:26 §.

3 Jirjestelmin toteutus voidaan jirjestid Finnpilotin omana toimintana, se voidaan ostaa avaimet kiiteen periaatteella tai
sitten jdrjestelmé voidaan antaa jonkin viranomaisen, jolla jo vastaavaa laitteistoa on, hoidettavaksi. Tutkielmassa ei
oteta kantaa siihen, miten luotsausyhtio aikoo jirjestdd laitehankinnat ja mita olisi mahdolliset seuraukset erilaisista
jarjestelmien toimittajien ja luotsausyhtion sopimussuhteista. Kovanen olettaa etaluotsauksen kyberuhkiin liittyvassa
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Tutkielma rajataan myds maantieteellisesti. Suomen merioikeudella on vahvat skandinaaviset
kytkokset, ja etenkin oikeuskdytdnnon ja -kirjallisuuden osalta on ollut tapana huomioida

t.*0 Luotsaus on tissi suhteessa jonkinasteinen poikkeus, jossa

pohjoismaiset soveltuvat ldhtee
paikallisella lainsddadédnnolla huomattavaa merkitystd. Tdma johtuu etenkin siitd, miten luotsaus on
valtiosta toiseen jirjestetty. Suomessa on kyse valtion erityistehtdviyhtiolle annetusta monopolista,
kun taas Ruotsissa ja Norjassa kyse on viranomaistoiminnasta. Tanskassa toimivat puolestaan
ainakin osin kilpaillut markkinat*'. Vaikka nidenniisesti Skandinaviassa on esimerkiksi samanlainen
normi merilaissa isdnndnvastuun kanavoinnissa, ovat luotsaukseen liittyvat jarjestimistavan erot

niin isoja, ettei téssa tutkielmassa hyddynnetd muiden Pohjoismaiden oikeusléhteitd kuin vain

valikoidusti.*?

Yksinkertaistamisen vuoksi tutkielmassa ei oteta kantaa sithen eroon, miké on laivanisannall,
varustajalla, laivan omistajalla tai ISM:n mukaisella ”Companylla” voi olla, eiki sithen kuinka
niilli kisitteilld saattaa olla tilanteesta riippuen eroa.** Kisittelyn helpottamiseksi tissi
tutkielmassa laivanisdnnaksi tai varustajaksi kutsuttu taho on aina sama oikeushenkild, ja sen

toiminta on jérjestetty osakeyhtiomuotoon.**

Tutkielma kisittelee lainsdddéntod soveltaen suomalaista ndkdkulmaa ja asioiden
yksinkertaistamiseksi Suomen merioikeus oletetaan toimivaltaiseksi.* Merenkulun kansainvilisen
luonteen vuoksi kuitenkin on syyté tarkistaa, soveltuvatko Suomen lait tdysiméardisesti luotsattaviin
aluksiin niiden kansallisuudesta riippumatta. Ldhtokohtaisesti aluksien pééllikot toimivat

ensisijaisesti oman lippuvaltionsa méérdysten ja sdddosten mukaan, mutta etenkin sisdisilla

véitoksessdén jarjestelmén olevan systeemien systeemi, jossa padllekkiin ja rinnakkain toimii lukuisia jérjestelmid,
joista jokaisella on toisistaan eroava logiikka ja joiden yhteensovittaminen voi olla hankalaa. Kovanen 2021, s. 39-42.

40 Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 35-36.

412012 mukaisen tilanteen koko Euroopassa voi havainnoida PWC raportista, joka on Skandinavian osalta
muuttumaton. Artuso — Coleman — Drennan — ym. 2012, s. 36-39.

42 Merilakien yhteneviisyydestd Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 28-29.

43 Kansainvilinen merenkulkujarjestd (IMO) hyviksyi vuonna 1993 alusten turvallista toimintaa sekd ympériston
pilaantumisen ehkdisemistd koskevan kansainvilisen johtamissaannoston (ISM tai ISM-sddnnosto, International Safety
Management Code), jonka 2 artikla méérittelee yhtion. ISM on tdll4 hetkelld Suomen voimassaolevaa oikeusjérjestysti
Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksella (EY) 336/2006 ja on kansallisilta osiltaan tiytintdonpantu lailla
laivavéestd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta (1687/2009). Se on my0s osa Kansainviélisistd sopimuksista
ihmishengen turvallisuudesta merelld vuonna 1974 tehdyn kansainvélisen yleissopimuksen ja siihen tehtyine
myo6hempine muutoksineen (SOLAS-sopimusta) SopS 11/1981. Se koskee kaikkia yli 500 bruttorekisteritonnin aluksia.
Asetuksesta itsestdin saa hyvéin kuvan siitd, mistd sddnnostossa on kyse. Yleisesti ISM-sddnnostostd Anderson 2015.

44 Seuraten samaa tapaa kuin alan standarditeoksessa Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 164—169.

45 Jos vastaajana on luotsausyhtid tai valtio, tai jos vahinko on tapahtunut Suomessa, oikeudenkiynti tapahtuu
todenndkoisimmin myds Suomessa. Oikeudenkéymiskaari (4/1734) 10:2 ja 25 §. 27 §:n kohdalla ks. alempana Rooma
II.
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aluevesilld ne joutuvat noudattamaan myds paikallisia lakeja. Kdytannossd Suomen luotsattavat
vaylat sijaitsevat sisdisilla aluevesillimme, jolloin luotsaukseen liittyvit normit koskevat myds
muun lipun alla olevaa alusta.*® Merilain soveltaminen kuitenkin joudutaan pohtimaan erikseen.
Etenkin sopimusten ulkopuolisen vastuun kohdalla lex loci delicti -periaate on merenkulussa
keskeinen, ja se ohjaa soveltuvissa tapauksissa osaltaan valitsemaan onnettomuuspaikan
lainsddddannon. Rooma II asetuksen tullessa noudatettavaksi kuitenkin valitaan sen maan laki, jossa
vahinko aiheutuu.*’ Asia ei kuitenkaan ole huomattavan ongelmallinen, koska monet piillikon
huolellisuuteen liittyvit asiat ovat johdettavissa paitsi merilaista, my0s kansainvélisistd
sopimuksista, piitdslauselmista, kiertokirjeisti ja ohjeistuksista.*® Keskeisin kysymys silloin liittyy
sithen, tuleeko merilain kuudes luku tai ML 7:1 § sovellettavaksi vai ei. Vastaus maaraytyy
prosessioikeuden siintdjen mukaan.*’ Yksinkertaistamisen vuoksi tissi yhteydessi esitetyissi
tulkintakannanotoissa nojataan kuitenkin vain Suomen lakiin ja sen oletetaan koskevan

laivaniséntda ja aluksen paillikkod kansallisuudesta riippumatta.

Tutkielma etenee niin, ettd varsinaisessa aiheenkésittelyssa avataan aluksi luotsaus oikeudellisena
jérjestelmédnd, jotta etiluotsauksen kasittelylld on pohja, johon nojata. Samassa yhteydessé
selvennetiin keskeisid maaritelmid ja esitelldén tarkasteluun otettavat tahot ja ndiden viliset suhteet
luotsauksessa. Luku on tietoisen taustoittava, koska se ensisijaisesti kuvaa oikeudellista
nykykaésitystd luotsauksesta. Toisaalta vastaavaa kokoavaa esitystd ei luotsaukseen liittyvésta
juridiikasta ole, eikd etéluotsausta voi ilman sellaista késitelld mielekkaisti, jolloin valinta on
perusteltu. Kolmannen luvun alussa paikannetaan alustavasti ongelmallisia kohtia, jonka jilkeen
luku jdsentelee kunkin potentiaalisen tahon vahingonkorvausvastuun muodostumisen periaatteet.
neljdnnessa luvussa keskitytdédn paitsi johtopadtoksiin ja kokoaviin ndkdkulmiin, myds sithen, miten
mahdollisesti tulevaisuudessa etidluotsauksen normeja tulisi muokata, jotta ongelmakohtia voidaan
purkaa ennen niiden realisoitumista. Lopulta vahingonkorvausoikeudessa on kyse kuitenkin

pyrkimyksesté estdd vahinkoja jo ennen niiden syntymista.

46 Marten 2014, s. 14-17.

47 Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 39. Ks. myds KKO 2010:51. Rooma II asetuksen (EY 864/2007) 4. artiklan
mukaan sovelletaan sen maan lakia, jossa vahinko aiheutuu. Saman artiklan poikkeussdanto tuskin tulee kyseeseen, jos
yksi osapuolista on valtio tai luotsausyhtid. Yleisesti Rooma II asetuksen voimassaollessa aluevesilld tapahtuneista
sopimuksen ulkoisista vahingoista ainoastaan tiukasti aluksen siséiset asiat jadvét rantavaltion lain soveltamisen
ulkopuolelle. Ks. Rooma II asetuksen tulkinnasta, joka tarkastelee suhdetta my6s kansainvélisiin konventioihin
Basedow 2010. Huomaa kuitenkin ns. Irma-Mignon kaava. Ks. Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 39-43.

4 Kurki 2014, s. 7-8.

4 Riita-asiassa merilain jonkin osan soveltaminen vaatii vield sen, etti jompikumpi osapuoli vetoaa relevantteihin
oikeustosiseikkoihin Ks. KKO 2016:47 ja KKO:n ratkaisut kommentein 2016:1 /Risto Koulu.
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2 Luotsaus oikeudellisena jarjestelmana

2.1 Mita luotsaus on?

Etdluotsausta ei voi menestyksekkaésti késitelld ilman, ettd kuvaa mité luotsaus ylipdétdéan on.
Terminologisen selvyyden vuoksi on mainittava sanan luotsaus kattavan toiminnan molemmat
muodot tdssa tutkielmassa. Niissd yhteyksissd, kun erottelulla on merkitystd, nyt kdytossa olevaan
luotsaukseen, jossa luotsi on aluksen pailla fyysisesti, viitataan perinteisend luotsauksena siind
missé etdnd suoritettava luotsaus on etdluotsausta. Jalkimméinen termi méaaritellddn tarkemmin

myo0s alempana.
2.1.1 Neuvojen antamista ja merenkulun asiantuntijuutta

Pinguin ratkaisussa tuomari kutsui luotsia hénen tehtdvainsi kuvatessaan osuvasti ’puhuvaksi
merikortiksi”.*° Juridinen luotsauksen médrittely on lihes yhti ytimekés ja monimerkityksinen
sisdltden kattokasitteen sekd perinteiselle ettd etdluotsaukselle. Luotsauslain 2.1 §:n 1. kohdan
mukaan se on aluksen ohjailuun liittyvdi toimintaa, jossa luotsi toimii aluksen pdallikon
neuvonantajana seki vesialueen ja merenkulun asiantuntijana’!. Luotsaus médrittyy niin ollen
luotsin suorittaman tehtdvén kautta, mutta LL ei tarkemmin selvennd, mitd on vesialueen ja
merenkulun asiantuntijuus, taikka sitd, millaisia neuvoja pééllikolle tulisi antaa. Luotsauksen
juridiselle médrittelylle joutuu siksi asettamaan jonkin verran lisdrajoja, jotta tunnistetaan, milloin

kyse on luotsauksesta ja milloin ei.

LL 2 §:n méaéritelmistd voi tehdi kaksi lisdhavaintoa. Etdluotsaus on eroteltu perinteisestd antamalla
sille lisdkuvaus, jonka mukaan luotsi ei ole sen aikana fyysisesti aluksella. Tami on perusteltu
tdsmennys, mutta on hyva huomata, ettei luotsaus itsessdédn luotsauksen miidritelmén mukaan vaadi
siti, etté luotsi on fyysisesti aluksella, vaikka niin tottuneesti kuitenkin kiytinndssi toimitaan.>
Toiseksi, vain luotsi voi luotsata alusta ja vain hidnen suusanallisesti antamansa tai muuten

ndyttdmansid merenkululliset neuvot ovat luotsausta. Néin esimerkiksi linjaluotsinkirjan omaavan

aluksen pdillikon tai vahtiperdmiehen suorittama ohjailu vayllld ilman luotsin avustusta ei ole

50 Turun HO 19.1.1996 n:0 277 dnro: S 94/404.

5! Médritelmé on pysynyt samana ensimmdisen varsinaisen luotsauslain séditimisestd asti. Sdatdmisprosessissa ei
miiritelmad avattu tarkemmin. Ks. HE 144/1997 vp s. 15. Téti aikaisemmin voimassa ollut luotsausasetus 393/1957 ei
sisdltdnyt lainkaan maaritelmid. Kotus sanakirja: asiantuntija = Henkilo, jolla on asiantuntemusta, erikoistuntija,
spesialisti. www.kielitoimistonsanakirja.fi (vierailtu: 21.8.2021).

32 Etiluotsaukseen palataan tarkemmin luvussa 3. Ks. kuitenkin HE 225/2018 vp s. 7-8.
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midritelmillisesti luotsausta.’® Sama koskee VTS-operaattorin, luotsikutterikuskin esimerkiksi

luotsin ottoon tai jittdon liittyvii tai muunkaan tahon antamaa ohjeistusta.>

Luotsauksen alkamishetki on LL 9 §:n ensimmaéisessd momentissa sidottu aluksen ldhtemiseen
laiturista tai ankkuripaikalta. Useammin kuitenkin alkamishetken tunnusmerkkiné toisen momentin
mukaan mereltd 1dhestyttdessd on se, kun luotsi on noussut alukseen ja aloittanut luotsauksen.
Lopetus tapahtuu, kun alus on kiinnitetty laituriin tai kun luotsi on luotsauksen péattényt.
Ratkaisuvalta vdyldn merenpuoleisessa padssa siitd, onko kyseessd luotsaus, kuuluu néin ollen
luotsille. Jarjestelyyn on syyna se, ettd merelld luotsauksen alkaminen ja padttyminen tarvitsee
litkkumavaraa muun muassa luonnonolosuhteiden vuoksi, eiké lopettamista tai alkamista voida
sitoa liian tarkkaan sijaintiin. Satamassa tilanne puolestaan on automaattinen ja sidottu aluksen
fyysiseen tilaan.>®> Edelld mainittu luotsin otto- ja jittShetkiin liittyvi ohjeistus eivit siksi ole edes

luotsin osalta luotsausta, jos luotsaus ei ole méaritelméillisesti alkanut kuvatulla tavalla.

Luotsaukselle on olemassa my0s merenkulullinen mairitelmé, joka tismentéd termin sisaltoa
oleellisesti. Merenkulun standardioppikirjan sanastossa luotsaus ja navigointi liitetdén ldheisesti
yhteen. Luotsaus on: ”The services of especially qualified navigators having local knowledge who
assist in the navigation of vessels in particular areas”.>® Viitatun navigoinnin méaritelmi on
puolestaan: “The process of planning, recording, and controlling the movement of a craft or vehicle
from one place to another.”” Yhteys niiden kahden toiminnon vilill4 on siini mielessd merkittivi,
ettd luotsin voi katsoa olevan pédllikdn avustaja etenkin navigoinnissa, ja vesialueen asiantuntijuus
olisi siten kykya navigoida paikallisissa olosuhteissa. Nama toiminnot puolestaan ovat luotsauslain
mukaan ohjailuun liittyvéa toimintaa (LL 2 §), joka on siis pdillikon vastuulla (LL 7 §). Tama

kuvaa hyvin sitd, kuinka luotsin tehtidva on ensisijaisesti tukea padllikkod héanen tyossdan.

33 LL 14 § mahdollistaa linjaluotsinkirjan mydntimisen myos perdmiehelle. Tyypillisesti rahtialuksilla paéllikkd toimii
linjaluotsina, kun taas sddnnéllisessd liikenteessé olevalla matkustaja-aluksilla tima tehtéva on erilliselld linjaluotsilla.

Erkama — Erkama — Helovuo — ym. 2007, s. 16—17. Kuitenkin vapautuksen luotsin kéytdstd voi saada vain alus, jonka

paéllikolla on linjaluotsinkirja (LL 5.3 § k 1.)

5% Tutkielmassa kiytetiéin alusliikennepalvelua ja VTS termii rinnakkain. Ks. Alusliikennepalvelulaki (AlpL, 623/2005)
2 §. Tarkemmin VTS:n kansainvélisestd taustasta Hughes 2009.

55 Luotsauksen aloituksesta ja lopetuksesta on ollut viranomaisten, Onnettomuustutkintakeskuksen ja luotsausyhtion
vililld keskustelua ja lainsdddantd on elédnyt tarkentuen tarpeen mukaan. Ks. kuvaava keskustelu M/S Phoenix J:n
onnettomuuteen liittyen Onnettomuustutkintakeskus 2013 Liitteet 4 ja 5. Esimerkiksi vanhoissa vanhemmissa
luotsausohjeissa muistutettiin erikseen, ettd ne neuvot, jotka luotsi tai joku muu antaa vaikkapa alukseen nousun
helpottamiseksi tulee muistaa mainita olevan neuvoa-antavia Merenkulkuhallitus Luotsausohjeet dnro: 321/510/88,
kohta: 15. Aikaisemmin luotsauksen aloittaminen vaati luotsilta erillisen aloitusilmoituksen epéselvyyksien
valttaimaiseksi. Merenkulkulaitos Luotsausohjeet dnro: 1/510/2000, kohta: 3.

56 Bowditch 2019, s. 389 (Vol 2).
57 Ibid. s. 379. (Vol 2).
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Mairitelmallisesti luotsaus on luotsauslain ja oppikirjan merkityksessd pétevoityneen
paikallistuntemusta omaavan henkilon suorittamaa toimintaa — pddasiassa navigointia, joka

kytkeytyy lidheisesti ohjailuun’®.

Luotsin neuvonantajan roolia on edelleen tarkennettu vastuita ja velvollisuuksia késittelevdssd LL 8
§:sséd. Luotsin tulee esittda reittisuunnitelma, joka on laadittu ajantasaista kartta- ja muuta aineistoa
kayttdmalld. Lisdksi hdnen on kerrottava tarpeen mukaan kaikki muut aluksen turvallisen kulun
kannalta tarpeelliset tiedot ja ohjeet, joita voivat olla esimerkiksi litkenndinti, ji&nmurto, satamia
koskevat asiat, viylin olosuhteet ja niin edelleen.’” Kiytinndssi niistd moni tieto on sellainen,
jonka hankkiminen voi olla pillikdlle itsenidisestikin mahdollista.®® Luotsin asiantuntija-
asemassaan voidaan katsoa pystyvdn omaan kokemukseensa nojaten myds tekeméén niistd synteesi

juuri kyseiselld viylilld ja antamaan arvionsa niiden vaikuttavuudesta tulevan matkan osalta.®!

Luotsin oletetaan osaavan etenkin véylin alueellisia erityispiirteitd, jotka eivét valttimétta avaudu
pelkéstiin karttaa katsomalla. Téllaisia ovat esimerkiksi virtauksien ja tuulen seki jaén vaikutukset,
viylin pohjan muodot seki merenkulun turvalaitteiden nikyvyyteen liittyvit tiedot.5? Niisti
muodostettua synteesid ja arviota siitd, missa alus on muutaman minuutin kuluessa kullakin
ohjailutoimenpiteell, voidaan kutsua liiketilan hallinnaksi.%® Juuri timi kyky on se, miti tehtivii
luotsi aluksessa ensisijaisesti suorittaa. Kééntden, ne toimet, jotka eivit liity tdhdn, eivit ole

luotsausta, kuten alukselle kuljetukset, raportoinnit ja niin edelleen.

38 Onnettomuustutkintakeskus 2010, s. 1-2.
3 Ks. LL 11 a § luettelo luotsaustutkinnon sisilldsti esimerkkin.

60 Niiti seikkoja tulee aluksen reittisuunnitelman laatijan myds etsid itsendisesti. Ks. STCW A-VIII/2.3-7.
Merenkulkijoiden koulutusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskeva vuoden 1978 yleissopimus SopS 22/1984 ja siithen
myohemmin tehtyine muutoksineen (STCW-yleissopimus), jonka liitteessd 2 on niin sanottu STCW-sdanndsto.
Saannoston osa A on pakollinen. Siind on myds tdmén tutkielman kannalta tarkein kohta A-VIII, joka muun ohella
sisdltdd vahdinpidon standardit. STCW-sddnnostd miirittelee myds sen osaamisen, koulutuksen ja kokemuksen, miti
aluksen henkilokunnalla tulee olla. Kansallisesti myos Liikenteen turvallisuusviraston maérays
TRAFI/12134/03.04.01.00/2011. Mairayksen sdddosperusta on laki laivaviestd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta
(1687/2009) 23.3 §, jonka taustalla on puolestaan STCW-séddnnosto. Tutkielmassa viitataan jatkossa STCW-
saannostoon, sen ollessa lippuvaltioneutraali verrattuna kansalliseen médardykseen.

61 Ks. luotsilta odotetusta osaamisesta IMO:n suositus IMO A.960(23). Recommendations on training and certification
and on operational procedures for maritime pilots other than deep-sea pilots, liite 1. kohta 7.

62 Ks. esim. Tuuli seké virta Salamis Turun HO 11.2.1986 n:o0 15018676 dnro: 1985 R 19 Rau I, sdd KKO 1981 II 79,
jaa KKO 1996:20, viyldn pohjan muodoista Helsingin RO 4.10.1982, n:o SX 81/179 ja merenkulun turvalaitteista
Vaasan HO 31.12.1987 2027/87 dnro: R 85/1429. Paikallistuntemuksen tasoa voi tarkastella niisté pdéosin ulkoa
opeteltavista osaamisvaatimuksista, jotka Liikenteen turvallisuusvirasto on antanut. Ks. Liikenteen turvallisuusviraston
méérdys Luotsaustutkinnot ja koeluotsaus TRAFI/ 57228/03.04.01.00/2015, kohta: 2.1.3. Méaédrdyksen sddddsperusta on
LL11a4§LL11b.6§LL12.3§14.6§jal6.7§.

3 TRAFI/ 57228/03.04.01.00/2015, kohta: 2.1.2.
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2.1.2 Luotsaus osana aluksen ohjailua

Verrattuna lentoliikenteen jarjestelmallisyyteen, merenkulussa aluksen ohjailutapahtuma on usein
huomattavasti jisentyméttdomampi.®* Luotsaus tapahtumana ja se, millaiseen tydnjakoon siini
paddytdin, on monin paikoin muun muassa henkilokemioiden, kokemuksen ja monen muun
vastaavan epdstandardin tilannearvion summa. Téllaisessa tilanteessa paitsi laivan padllysto, myds
luotsi vaihtelevat roolejaan joko tietoisesti tai tiedostamattaan paitsi eri luotsaustapahtumista
toiseen, myos kesken luotsauksen.®® Oikeudellisesti tarkasteltuna eri toimijat ndin ollen eivit pysy
kdytdnnon tilanteessa omien vastuukenttiensd raameissa, vaan etenkin luotsi liitkkuu LL 2 §:n
madritelmasté ottaen kiytdnnossd usein huomattavasti enemmén tehtdvia kuin laki hanelle sen

sanamuodon mukaisen tulkinnan mukaan maarittelee.®¢

LL 8 § antaa ymmartdi, ettd aluksen oma miehistd suorittaisi ohjailun, eikd luotsi kiytdnndssa
suorittaisi kuin luotsausta. Kaytdnndssid kuitenkin luotsi hyvin usein suorittaa itse myds ohjailun ja
paillikkd valvoo hinti enemmiin tai vihemmin.®” T4mé voi tarkoittaa miti tahansa
ohjailukomentojen antamisesta, jolloin luotsi mééraéd esimerkiksi ruorikulmasta tai ohjattavasta
kurssista, aina fyysiseen aluksen ohjailulaitteiden kdyttdmiseen asti. Malliin pdddytdén yleisesti
joko ohjailun virtaviivaistamiseksi tai etenkin siksi, etteivét alusten henkilokunnan omat taidot aina
riitd vaativaan viylilld ohjailuun.®® Se kuinka tehtivit komentosillalla jaetaan, on kuitenkin lopulta

aina paillikén mairiyksen alla ja valittavissa.®

Ohjailu-termid ei ole médritelty laissa, eiké sille ole olemassa yksiselitteistd tyhjentdvaa sisaltod,
mutta silld viitataan aluksen kokonaisvaltaiseen liikutteluun merelld. Toisin sanoen sen suunnan ja

nopeuden siitdmisti aluksen, reittisuunnitelman seki olosuhteiden mukaan.”® Vaikka paillikkod

% Bruno — Liitzh6ft 2009, s. 435-436.
85 Ks. yleisesitykseni Norros — Hukki — Haapio — ym. 1998, erityisesti s. 66—69.
% Ks. Haapajoki 2018, s. 217.

7 Esimerkiksi tdmé on lihtdkohtana kansainvilisissd parhaan kdytdnnon ohjeissa. International Chamber of Shipping
2016, s. 79-80. Tamé on kdytinndssi sama, mitd IMO suosittaa. Ks. IMO A.960(23), liite 2, kohta: 2.3.

% Luotseista tehty haastattelututkimus kuvaa hyvin tilanteiden vaihtelevuutta. Wederhorn 2014, s. 40—45.

% STCW A-VIII/2.49. Ks. myds Liikenteen turvallisuusviraston maériys Vahdinpito aluksella
TRAFI/16654/03.04.01.00/2011, kohta: 4.3.10. Madrdyksen sddddsperusta on sama, kuin edelld alaviitteessa 60.

70 Nykymerenkulun sanakirja ei esimerkiksi tunnista termii. Ks. S6derholm — Vihikyrd 1998. Jonkin verran apua saa
tarkastelemalla STCW-sdann0stod, jossa on lueteltu ne tehtdvit, mitd aluksen paillikdn on osattava. Listassa on jaettu
navigointi kisitteen alle paitsi paikanméiritys, myds suora aluksen ohjaaminen. Tdméa ohjaaminen on suomennettu
ohjailuksi. Ks. STCW A-I1/2 (taulukon sivut 1-11).
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tistd vastaa (LL 7 §), tulee luotsilla olla my&s ohjailusta hyvin kokonaisvaltainen ymmirrys.”!
Aluksen péaéllikko on lisdksi vastuussa siitd, ettd alusta kuljetetaan seké kasitellddn asiallisesti, ja

tdssd ongelmia havaittuaan hin on velvollinen asiaan puuttumaan (ML 6:9 §).

Luotsauslain sanamuotojen ja kdytdnnon toiminnan ilmeinen ero kuitenkin on joissain tilanteissa
johtanut sekaannuksiin etenkin oikeudessa. Tapauksessa Amsteldiep valtio kantajana pyrki
argumentoimaan, ettei autopilotin kaytto olisi luotsausta vaan esimerkiksi pééllikon tai
laivanisidnnin palveluksessa olemista.”” Vaikka oikeus jitti lopulta ottamatta suoraan kantaa, kenen
palveluksessa luotsi oli, totesi se tapaoikeuden pohjalta luotsauksen sisédltdvdan muutakin toimintaa
kuin suusanallista ohjeistamista, kuten autopilotin ja navigointivilineiden kiyttod.”® Ottamatta
kantaa mihinkdan yksittdistapaukseen, Liikenteen turvallisuusvirasto on myohemmin antanut oman
tulkinnan, jonka mukaan luotsin tulee tukeutua kaikkiin tarpeellisiksi katsomiinsa laitteisiin ja
apuvilineisiin, jotka aluksella on kéytettdvissé ja kansivahtiin kuuluvien on opastettava luotsia
niiden laitteiden kiytdssi, eik laitteiden kiyttiminen saa hiiritd luotsin varsinaista tehtivaa.
Navigoinnin apuvélineiden ja ohjailulaitteiden kéytto kuuluu siten erottamattomasti luotsaukseen.
Kéytidnnossi siis esimerkiksi luotsi ja pddllikkd voivat sopia, ettei luotsin tarvitse antaa ohjeita
henkildlle, joka kdyttdd vaikkapa autopilottia, vaan hidn voi tehdé sen itse. Kummin vain tehdién,
kyseessa on silti luotsaus. Jotta mahdollisuudet vidrinkasityksille minimoidaan, tissd tyossé luotsin

ohjailulla tarkoitetaan tapahtumaa, jossa luotsi luotsaa kiyttéien aluksen laitteita.”
2.1.3 Luotsaukseen kuuluva muu toiminta

Varsinaisen neuvojen jakamisen liséksi luotsauslain mukaan luotsauksen yhteydessd luotsin
tehtaviin kuuluu sellaisten aluksen ohjailun ja kisittelyn toimenpiteiden valvonta, joilla on
merkitystd alusliikenteen turvallisuudelle ja ympéristonsuojelulle (LL 8 §). Tehtdvii suorittaessaan

luotsit nostavat esille esimerkiksi sanattoman viestinnén tirkeyden heidédn tydssdén ja kuinka “eleet,

" Luotsitutkinnon sisdllon médrittelystd titd kuvaillaan termilld aluksen liiketilan hallinta, joka tarkoittaa 13hinnd paitsi
fyysistd laitteiden kayttod, myos ennen kaikkea kdsityksen luomista siitd, mihin alus kulloinkin vaikuttavien voimien
vuoksi seuraavaksi padtyy. TRAFI/ 57228/03.04.01.00/2015, kohta: 2.1.2

2 Amsteldiep Helsingin HO 28.2.2006, no 546, MO:n kisittely Helsingin KO 04/6599 dnro: L00/13350

73 Oikeuden viittaama luotsausohje on poistunut sittemmin kiiytostd kokonaan kuten ylli esitettiin, eiké vastaavanlaista
luotsausohjetta voida luotsausyhtion puolesta antaa.

74 Lisiksi viranomaisen mukaan: ... laitteisiin siséltyy aluksen kdsittelyyn liittyviit laitteet, kuten ruori,
automaattiohjauslaite sekd nopeuden ja potkureiden sddtoon kdytetyt laitteet’ Liikenteen turvallisuusvirasto 2011 ja
Liikenteen turvallisuusvirasto 2014. Sittemmin Liikenteen turvallisuusvirasto on muuttunut Liikenne- ja
viestintavirastoksi.

75 Miédrittely on myds viranomaisen kiytossi Ks. Ibid. ja Onnettomuustutkintakeskus 2013, liite 5, s. 3.



17

ilmeet, yleinen kiiyttiytyminen ja jopa tuoksu ovat luotsaukseen vaikuttavia tekijoiti.”’¢ Osaltaan
luotsi on aluksessa tapahtuvan toiminnan tarkkailija ja avustaa viranomaista (LL 8 §). Késittelyn
valvonta ja miehiston orientaation tarkkailu voidaan lukea yleisen edun valvontaan.”” Nimi ovat

my®ds niitd tehtivid, jotka katsotaan julkisen hallintotehtiivien piiriin.”®

LL 9 §:ssd on satamanpéén aloitus ja lopetus esitetty sitoen paédttyminen aluksen kiinnitykseen ja
irrotukseen. Luotsaus siséltdé tdhan liittyvan paillikon avustamisen. Neuvonantajan rooliin kuuluu
siten mm. aluksen kiinnitysjérjestelyistd sopiminen satamavalvojien kanssa. Olennainen tehtéva on
my®0s pitdd padllikko tietoisena kdytettdvien hinaajien resursseista, saatavuudesta ja useimmiten
kiytetystd manoveeraustavasta kyseisessd satamassa. Muita vastaavia, ei laissa lueteltuja, mutta
perinteisesti luotsin tehtéviksi katsottuja velvollisuuksia on kommunikointi satamavalvojien

kanssa.”’

Yhteen koottuna luotsin pddmaéaéra on saada alus turvallisesti satamaan tai sieltd pois. Taman
tavoitteen saavuttaminen on luotsaamisen ydin. Luotsauksen hin voi suorittaa joko antamalla
neuvoja ja ohjeita muodostamansa synteesin pohjalta aluksen paillystélle tai sitten vaihtoehtoisesti
luotsaamalla kéyttden aluksen laitteita. Tosiasiallisesti hdn kuitenkin tdlloin ohjailee. Tassédkin

tilanteessa aluksen péélliko61ld on vastuu ohjailusta.
2.2 Luotsaus vahingonkorvausoikeuden nakokulmasta
2.2.1 Velvollisuuksien ja vastuunjaon lahtokohdat luotsauksessa

Perinteisessé luotsauksessa olemassa olevat velvollisuudet ja oikeudet ovat muutamin luvussa
kolme kuvatuin poikkeuksin voimassa my0s etéluotsauksessa. Tilannetta voidaan kuvata niin, ettd
on olemassa vahingonkorvausvastuun muodostavat luotsauksen yleiset oikeudet ja velvollisuudet,
jotka tulkitaan etdluotsauksen kontekstissa, sekd nédiden liséksi vain etidluotsauksessa olemassa
olevat sille tyypilliset oikeusohjeet. Etédluotsauksen vahingonkorvausjirjestelmaia ei ole siksi

mahdollista tarkastella mielekkdisti perehtymaittd yleisesti luotsauksessa vallitsevaan jérjestelyyn.

76 Luotsiliitto 2018 Luotsiliiton viitannee tilld esimerkiksi LL 8 § velvoitteeseen tehdd havaintoja aluksen miehiston
toiminnasta, jolloin esimerkiksi alkoholin haju antaa merkittévaa tietoa navigoitsijoiden tilannetietoisuudesta. Muuten
erilaiset tuoksut saattavat indikoida vaikkapa aluksessa kytevistd sdhkopalosta.

77 Tiedot tulee raportoida alusliikennepalvelulle (LL 8.2 §), joka edelleen raportoi asianmukaisille viranomaisille (AlpL
18 §). Tehtdva on téltd osin yleisen edun valvontaa.

8 PeVL 12/2010 vp, s. 2.

79 Satamavalvojat ovat henkilditd, jotka vastaavat aluksen kiinnittimisesti ja irrottamisesta. Wederhorn 2014 s. 57-58.
Edelld mainitut tehtdvét on lueteltu IMO A.960(23), liite 2, kohta: 5. Erityisesti huomaa 5.1.
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Vahingonkorvausoikeuden kannalta paésdéntond on noudattaa vahingonkorvauslakia, ellei muussa
laissa tai sopimuksessa muuta sdddetd (VahL 1:1 §). Luotsauksen ollessa kyseessé, luotsauslaissa ja
merilaissa 16ytyy suhteessa vahingonkorvauslakiin kuitenkin merkittivit poikkeukset.®
Laivanisénnén ja luotsausyhtion deliktivastuu on, niilti osin, kun asiasta ei ole erikseen sééddetty
ankaraa vastuuta, tuottamukseen perustuvaa.®! Tuottamusta vastuuperusteena on merioikeuden
kontekstissa kuitenkin jouduttu jonkin verran selkeyttdmaan, silld kiinteisiin kohteisiin
tormédédminen sdddeltiin aikaisemmin merilain sijaan osittain vesilain sddntdjen mukaan, jolloin
laivanisdntdd kohtasikin ankara vastuu vilittomista vahingoista. Tadma oli merilain jéarjestelmassi
merkittivi poikkeus, johon myds KKO otti kantaa.®? Lakimuutoksen my&td 2011 muutettiin
merilaki ensisijaiseksi VL 13:4 §:n 1 momentilla suhteessa vesilakiin, ja padsdéntona tulee tdmén
jélkeen pitda tuottamusta. Muutosta ei pidetty vahinkoa kérsineen kannalta merkittdvana
heikennyksend, koska vastuun perusteen arviointiin ei liittyisi arvion mukaan epdvarmuustekijoitad
tai hankalia niyttokysymyksid.®* Missi méirin timéi arvio tulee ylipditiéin pitiméiin
tulevaisuudessa paikkaansa, ja4 nahtiviksi. Késilld oleva tutkielma on yksi, jonka aihepiirissa

vastuuperuste ei valttamatta ole itsestddnselva.

Luotsauslaki ja luotsausasetus (1385/2016) sidddetyissd muodoissaan on ensisijaisesti tehty
edistdméadn aluslitkenteen turvallisuutta ja ehkdisemédin ympaéristolle aiheutuvia haittoja (LL 1 §), ja
niitd tulisikin lukea juuri tissd valossa. Luotsauslaki ja osin merilaki paillikon osalta kuitenkin ovat
ainoita sdadoksii, jotka jakavat edelld mainittujen pdéhenkildiden viliset tehtdvit, joten niilld on

merkitystd myos vahingonkorvauksiin liittyvad vastuunjakoa silméllé pitéen.

Vahingonkorvausvastuun méérittelyssd on syyté tehda ero toisaalta henkilon vastuun jonkin
tehtdvén hoitamisesta ja vahingonkorvausvastuun vélilld. Lépi esityksen niiltd osin, kun viitataan

vastuuseen, tarkoitetaan vahingonkorvausvastuuta. Kun puhutaan tehtdavien hoidosta, kdytetdan

80 Seki LL, ettd ML vahingonkorvaussiinndt ovat lex specialis suhteessa VahL:n normeihin. Rak 2011, s. 167 ja
Henriksson 2011, s. 352.

81 Viljanen 2018, s. 960-961. Skandinaviassa tilanne ei yleisesti vilttdmétti ole niin. Ks. Falkanger — Bull — Brautaset
2017, s. 192—-193. Vastuun perustuminen tuottamukseen tai tahallisuuteen on tuotu esille luotsausyhtion muodostamisen
yhteydessd HE 214/2010 vp, s. 4 ja 10. Ankaraa vastuuta kuitenkin sovelletaan tilanteesta riippuen, joista keskeisin on
6ljypaastot (ML luvut 10-11) Néiden taustalla on kansainvéliset sopimukset Viljanen 2018, s. 960-961. Samaan
vahinkoon voi siten tulla sovellettavaksi erilaisia vastuuperusteita esimerkiksi mereen vuotaneen 6ljyn ja kolmannelle
aiheutetun vaurion suhteen.

82 Kysymys kiersi vesilain (264/1961) 1:25 §:nja ML (167/1939) 11:1 §:n (295/84), joka on nykyinen ML 7:1 §, vilistd
ristiriitaa. Ks. KKO 1996:150 perustelut. Tuolloin todettiin ML:n 11:1 § olevan toissijainen. Vrt. kuitenkin KKO 1983
1T 40, jossa nostosillan kéyttdjan virheen vuoksi ei ollut kyse vaarantamisvastuusta, josta VL 1:25 §:ssd on kyse. Vrt.
myo6s Norjan kiytintoon Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 283.

8 Muutosta perusteltiin silli, ettei vesilaki vanhassa muodossaan vastaa siti kansainvilistd kehitysti, mité on tapahtunut
merenkulussa HE 277/2009 vp, s. 158—159.
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termid velvollisuus. Tuottamusperusteisessa arvioinnissa, josta tdssé esityksessd on pddasiassa kyse,
namd kuitenkin kytkeytyvét erottamattomasti toisiinsa etenkin tyotehtdvien suhteen. Tassd
yhteydessd, kuten vahingonkorvausoikeudessa yleensd, ldhtokohtana tuottamusvastuun
selvittdmiselle on 16ytdd henkild, jonka voidaan katsoa toimineen virheellisesti tai laiminlyoneen
velvollisuutensa.’* Tarkasteltaessa mahdollisia laiminlydnteji, on relevanttia aloittaa tarkastelu
siitd, onko henkil6lla ollut laisinkaan velvollisuus hoitaa ko. tehtdvda. Yleisesti kuitenkin teon,
jonka kulloinkin katsotaan olleen tuottamuksellinen, ei tarvitse liittyd niihin tehtdviin, joita henkild
oli velvollinen hoitamaan, vaan kyseeseen voi tulla mika tahansa syy-yhteydessd oleva moitittava
toiminta. Téllaisten keksittyjen tapausten késittely ei kuitenkaan ole esityksen kannalta mielekasta,

minki vuoksi tarkastelu keskittyy vain meri- ja luotsauslaista johtuviin velvollisuuksiin®’.

Toinen erityisesti merenkulussa merkittivé syy velvollisuuksien ldhempéén tarkasteluun liittyy
vahingonkorvausvastuun kanavointiin. Vahingot, joita aluksien operoinnissa vaylilld potentiaalisesti
aiheutetaan, ylittdvét yksiloiden maksukyvyn, jolloin on oleellista tarkastella, kuka ja misti syisti
korvaukset lopulta maksaa.®® Koska vahingonkorvauksen kanavoituminen edellyttiii padsiintdisesti
moitittavasti toimineen virhettd tai laiminlyontid hdnen suorittaessaan tydtehtiviin liittyvaa
velvollisuutta (VahL 3:1 § ja ML 7:1 §), on tyotehtdvien jakautumisella eri henkildille suoraa
vaikutusta sithen, kuka vahingon korvaa. Luotsin kohdalla on vahingonkorvausoikeudellisesti
merkityksellistd my0s se, mitéd tehtdvaa luotsi kulloinkin suorittaa. Tadmai johtuu siitd, ettd
luotsatessaan luotsin on nihty toimivan irrallaan taustaorganisaatiosta ja ndin auttavan ldhinna
kapteenia seka titd kautta laivanisdantdd (ML 7:1§). Tdmin ajan ulkopuolella luotsi puolestaan on
normaalisti luotsausyhtidn palveluksessa.®” Luotsin tekemien virheiden korvausvelvollisuuden
kanavoitumisen tarkasteluun kuuluu kiintedsti my6s niin sanottu passiivisen identifikaation
doktriini, johon palataan alajaksossa 2.2.6.%® Tutkielman kannalta on siten syyti pitdi silmalld,

milloin luotsi toimii laivanisdnnén palveluksessa ja milloin puolestaan ei.

8 Tuottamus todetaan aina erityiselld perusteella. Yksinkertaistaen tuottamus on moitittavaa riskinottoa. Stahlberg —
Karhu 2020, s. 93-94.

85 Luvussa kaksi esitettyji tehtiivid syvennetdin myohemmin tarpeen mukaan luvussa kolme niilti osin, kun etsitéin
tehtdvien tarkempaa siséltod etdluotsauksen kontekstissa. Alla olevat alajaksojen 2.2.2 ja 2.2.3. listaus on sen vuoksi
luettelonomainen.

8 Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 190.
87 Ibid. s. 203-204.
88 Ks. alajakso 2.2.6.
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2.2.2 Paallikon velvollisuudet ja asema

Piillikon tirkeimpii tehtivid on valvoa ja jirjesti aluksen asianmukainen navigointi (ML 6:9 §).%°

Hénen ei tarvitse olla komentosillalla itse ldsna joka tilanteessa, mutta hyvaidn merimiestaitoon
katsotaan kuuluvan osallistuminen kriittisimpiin ja vaativimpiin aluksen turvallisuuteen vaikuttaviin
tilanteisiin, kuten haastavaan viyldajoon.”® Laivan paillyston ja sen paillikon roolia kuvaa, etti
mikali luotsin toimista tai aikomuksista tulee epdilyksid, tulee padllikkod informoida vélittomaésti ja
vaatimuksena on tarttua mihin tahansa tarvittavaan toimeen ennen paallikon saapumista

komentosillalle.”! Keskeisin ajatus on piti huolta ihmisten, aluksen ja ympéristdn turvallisuudesta.

Aluksen piéllikon roolia arvioidessa on hyvd muistaa hinen asemansa ja sijaintinsa, kun hén tekee
tyotaan. Koko paillikkyyden 14htokohta on miehiston, aluksen ja sen lastin turvallisuus kaikissa
olosuhteissa laivan suorittaessa kaupallista toimintaa, joka on luettavissa merilain kuudennesta
luvusta, mutta se saa tukea myds kansainvilisistd sopimuksista®?. Konkreettisesti kyse on silti hinen
michistonsé, omasta ja mahdollisten matkustajien hengestd, miké vaikuttaa merkittavésti siithen,
kuinka sitoviksi paéllikkod koskevat normit katsotaan. Lainsdddénto tukee paéllikon turvallisuutta
priorisoivaa tydskentelyd ja padtoksentekoa. Samaan aikaan se rakentaa turvallisuuden kannalta
epéoleellisia intressejd vastaan selkedn palomuurin ja viime kddessé luottaa paillikon

arvostelukykyyn poikkeustilanteissa. %3

Merilain mukaan aluksen péillikko vastaa aluksestaan ja on asemassaan hyvin itsendinen myos
luotsauksessa. Periaatteessa hén ei saisi olla taitojensa puolesta riippuvainen siitd, kiytetdénko
luotsia vai ei, mutta luotsin kdyttd on todettu turvallisuutta lisddvéksi seikaksi, ja Suomessa
kyseessi on pakko, ellei osoita lisiosaamista linjaluotsin kirjalla (LL 5 §).°* Pi#llikon tulee

huolehtia, ettd alusta kuljetetaan ja kisitellddn hyvan merimiestaidon mukaisesti, eikd kukaan

8 Myods mm. STCW-siidnnostd A-VII/2.9 ja A-VIII/2.49-50

% Aluksen piillikko tulee kutsua paikalle, jos tilanne edellyttdd. STCW-sddnnostd A-VII/2. ja A-VIII/2.40
o1 STCW-sidnndstd A-VIII/2.49-50.

92 Etenkin ML 6:9.2 §. Kansainvilisistd sopimuksista ihmishengen turvallisuudesta merella vuonna 1974 tehdyn
kansainvilisen yleissopimuksen SopS 11/1981 ja siihen tehtyine myohempine muutoksineen (SOLAS). Téssé erityisesti
SOLAS luku V. Lisdksi ISM-sddnndston kohdalla 5. on suuri merkitys.

93 Témi ilmenee mainiosti siitd, minkilaisia kykyji padllikoltd edellytetiéin pitevyyskirjan saamiseksi. STCW
muistuttaa paillikon vastuun olevan ensisijaisesti kyse siité, ettd tulee: ”"Bearing in mind that the master has ultimate
responsibility for the safety and security of the ship, its passengers, crew and cargo, and for the protection of the marine
environment against pollution by the ship ” STCW-sdidnndstd A-11/2.1. ”Standard of competence”. Kiistatta kuitenkin
vahingonkorvausoikeudella on katsottu olevan myos rooli ohjata kayttdytymisti haluttuun suuntaan eli silld on
preventiivistd vaikutusta Saarnilehto 2007, s. 13. ja Mielityinen 2006, s. 249.

% Ks. edellytetty osaaminen edellisen alaviitteen taulukosta.
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henkil0 saa estda tai rajoittaa hantd tekemistd padtostd, joka on ammatillisen arvion mukaan
tarpeellinen ihmishengen turvaamiseksi merelld tai meriympéristdn suojelun kannalta (ML 6:9 §).%
Tédmaén lisdksi hdnelld on ML 6 luvun mukaisesti muun muassa velvollisuutena hankkia tietoa
aluksen reitilti sekd kutsua tarpeen mukaan luotsi (ML 6:10 §), auttaa sekd toimia merihddédssa (ML
6:11a-12 §) ja ennen kaikkea hdnen on huolehdittava aluksen merikelpoisuudesta (ML 6:3 §).
Pééllikolta edellytetddn myos kykyéd ennakoida tunnetut merenkulkuriskit reittid suunniteltaessa

(ML 6:3a §).¢

Edella luetelluista vastuista hyvin merimiestaidon noudattaminen on monitulkintaisin ja vaatii aina
tilannekohtaisen analyysin. Kurki luonnehtii merimiestaidon laiminlydnnin olevan oikeustieteen
kannalta ennen kaikkea huolellisuusvelvoitteen rikkomista aluksen késittelyssa sekd sen
kayttdmisessd. Kyse on alalla valitsevasta késityksestd ammattimaisesta toiminnasta, jossa on vahva
paino asioiden ennakoimisella, kun huomioidaan kisilld olevan sdinnét, suositukset seki ohjeet.”’

Oikeudellisesti merenkulun ammattilaisten nikemykselli on siten huomattavaa merkitysti.”®
2.2.3 Luotsin velvollisuudet ja asema

Luotsaus ja luotsin tehtévit ovat hyvin pitkdlle sama asia timéan tutkielman kannalta. Luotsin
velvollisuudet onkin siten jo kuvattu ylld jaksossa 2.1. Joitakin tarkennuksia on silti syytd tehda
luotsin asemaan, jotta myohemmin esiteltdvit keskindissuhteet asettuvat oikeaan kontekstiin.
Luotsauksen historiasta eliméén on jadnyt késitys, jonka mukaan luotsin tulisi olla itsendinen ja

tiysin vaikutteista vapaa tydssiin.””

Suomessa luotsauksen suorittaa Finnpilot Pilotage Oy:n tydsuhteessa oleva luotsi. Luotsi on hyvin

pitkdlle samalla tavalla suojattu paatoksenteossaan kuin aluksen paillikkokin. Hénen itsendinen

95 Kohta on ML:ssid IMO MSC.153(78). Adoption of Amendments to the International Convention for the Safety of
Life At Sea, 1974, padtoslauselman perusteella ja ndin kansainvélisesti kaikkia koskeva. ML 6:9 §:n késite ihmishengen
turvaaminen sisdltdd myds navigoinnin HE 226/2006 vp, s. 3-5.

% Aluksen piillikdlld on my6s lippuvaltiolta tulevia velvollisuuksia, mutta yksinkertaistamisen vuoksi tissid
tutkielmassa ei viitata muun lippuvaltion, kuin Suomen lakeihin. Edelld mainitut vastuut ovat hyvin samanlaiset
kansainvilisesti johtuen ennen kaikkea kansainvélisistd sopimuksista, joissa samoja velvollisuuksia ilmenee. ks.
SOLAS V/33 (velvollisuus auttaa merihddéssd.) ja V/ 34. (merenkulkuriskien huomioiminen ja pééllikon autonominen
asema), sekd STCW-sddnnoston A-VIII/2.3—-6 — reittisuunnitelma.

97 Kurki 2014 s. 8 ja 185. Ks. myds tarkempaa sddntelyd STCW A-VIII/2.5, joka miéridd huomioimaan muun ohella
kaikki pysyvit tai ennakoitavissa olevat riskit. Hyvéstd merimiestaidosta suomalaisessa oikeusjarjestyksessé ks. Kurki
2014.

98 Keskeisimmin timi nikyy tuomioistuin toiminnassa, jossa merenkulkuun liittyvissi tapauksissa tulee tarvittaessa
kéyttdd avustajina merenkulun asiantuntijoita (ML 21:2 §)

9 Vrt. piillikon asemaan ML 6:9 §.
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asemansa luotsauksessa on pitkille tunnustettu niin, ettei sithen voi puuttua juuri edes luotsausyhtio.
Yksi vahva peruste tillaiselle ratkaisulle on ollut ja on edelleen se, ettd luotsit kantavat tekeméstdan
tyoOstd padtoksistadn henkilokohtaisen rikosoikeudellisen virkavastuun (LL 8 §), ja ndin ollen heidédn
tulee pystyéd toimimaan vapaassa harkinnassa, mutta noudattaen kaikkia voimassa olevia
saannoksia.'% Toiseksi, voidakseen hoitaa julkista hallintotehtivii luotsin on voitava tehdi
turvallisuuteen liittyvit padtoksensd kaupallisista vaikutteista vapaana.'®' Haapajoki tuo liséksi
esille, ettd luotsin oikeudet ja velvollisuudet johdetaan ensisijaisesti luotsauslaista eiké niink&én
tydsuhteesta, mikd on niin samalla merkkini pienesti tydnantajan direktio-oikeudesta.!®? Yhti
hyvin tdma korostetun arvostettu asema on niakyvissé esimerkiksi ratkaisussa KKO 1995:61, jossa

korkein oikeus perusteli padtostddn jattdad valtio tuomitsematta vahingonkorvauksiin mm. ndin:

Toisaalta téllaiset vaatimukset tiyttdvé valvonta luotsiasemalla ei tyon luonteen ja
tyoskentelyolosuhteiden vuoksi ole mahdollinen. — — Ottaen huomioon myos luotsien
koulutuksen ja tehtidvien vaativuuden seké heidédn virka-asemansa ja tuon aseman
mukaisen virkavastuunsa korkein oikeus katsoo, ettd seuranta téllaisessa laajuudessa on
ollut riittdva eika valtiolla ole ollut velvollisuutta jirjestdd tehokkaampaa yleisté
luotsien tydkuntoisuuden valvontaa.

Toisaalta on kysyttdvd, muuttuiko luotsin itsendinen asema jollakin tavalla vuoden 2016 LL:n
uudistuksessa, jossa luotsausyhtidlle luotiin velvoite pitdd ylld toimintakisikirjaa. Tuolloin
sdddettiin luotsausyhtiotd velvoittava LL 4 d §, jolla varmistetaan luotsin oikeuksien ja
velvollisuuksien noudattaminen. Laissa sdddettyjen luotsin vastuun ja velvollisuuksien vuoksi
lainsddtdjd piti tirkednd, etti luotsit osallistuvat kiisikirjan laatimiseen.'®® T#ssd mielessi lainsitija
toteaa luotsien oikeusturvan toteutumisen tarpeen, mutta ei eksplisiittisesti myoskdan tuo esille
luotsin autonomista asemaa. Toisaalta lainsédétdja olisi myds voinut velvoittaa suoraan

standardoimaan luotsausta, jos olisi timén halunnut toteuttaa.'**

10 Ndin mm. Haapajoki 2018, s. 215-216. Lisiksi ks. HE 214/2010 vp, s. 12. Virkamiehen vastuu omista virkatoimista
esim. Médenpid 2017, s. 434—435. Ero on merkittivé luotsausyhtioon verrattuna, jonka vastuu luotsauksessa on LL 4 a
ja b §:n mukaisesti hyvin rajattu. Tété pitdd kohtuuttomana esimerkiksi Rak 2011, s. 170.

101 Ks. alajakso 2.2.7. Luotsausyhtidssi kukaan muu ei virkavastuuta kanna ja yhtidlle itselleen asetettiin erillinen

rajoitettu vahingonkorvausvastuu (LL 8 ja 4a §).

102 1995 luotsit olivat vield virkamiehid, mutta timén jilkeenkédn luotsin ja luotsausta jérjestivin organisaation véliseen
valtasuhteisiin ei ole puutututtu lainsdddannollisesti, muuten kuin siirtdmélla luotsit virkasuhteesta rikosoikeudellisesti
virkavastuulliseen tydsuhteeseen Haapajoki 2018, s. 215-216.

103 Ks. HE 207/2016 vp, s. 13.

104 Jossakin médrin kyseessé voi olla vain tilanteen korjaaminen. Kun luotsauksen siirtyessi pois
viranomaistoiminnasta, menetti luotsausorganisaatio myds kyvyn antaa luotsausohjeita. Ks. tarkemmin Haapajoki 2018,
s. 215-219.
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2.2.4 Paallikon ja luotsin velvollisuuksien keskinainen suhde

Edella késiteltyjen jaksojen pohjalta on hyvin ndhtavissé, kuinka keskiossé luotsaustapahtuman
kannalta mutta my06s vahingonkorvausoikeuden ndkdkulmasta aluksen pééllikko ja luotsi ovat.
Vaikka muut sddnnokset tuovat vaatimuksen, jonka mukaan komentosillalla tulee usein olla myds
muita henkil6itd, kdytdnnossé toiminta rakentuu ndiden kahden viéliselle yhteistyolle ja
dynamiikalle.'® Merenkulun onnettomuuksista erittdin suuressa osassa juurisyy voidaankin jéljittis
tdméan yhteistyon epdonnistumiseen, minkd vuoksi ei ole tdysin merkityksetontd, kuinka ndma kaksi

ihmisti jakavat velvollisuutensa.'%

Perinteisen luotsauksen ollessa kyseessé virheen tehneet tahot 10ytyvét kiytdnnossé aina aluksen
komentosillalta, koska myos kaikki paitokset ja arvioinnit tehddin sielld. TAman lisdksi erittidin
usein kaikki padtoksentekoon vaikuttaneet laitteet, julkaisut seké niistd tehdyt havainnot ovat olleet
paikallisia.!?” Kaiken kaikkiaan niin my®ds vastuu tapahtumista on ollut helpohko sijoittaa suoraan
alukselle. Tastd poikkeuksena ovat ne vahingot, jotka ovat sattuneet merenkulun apuvilineiden

vikaantumisista tai esimerkiksi merenmittauksen virheista.'*®

Kuten kuvattu, luotsauslain 7 § ja 8 §:ssd jaetaan luotsauksen keskeisimmait tehtévit. Luotsi vastaa
luotsauksesta ja paillikko ohjailusta silloinkin, kun noudattaa luotsin ohjeita. Tamén lisdksi
molemmat ovat velvoitettuja jakamaan toisilleen oleellista tietoa, jolla on tai voi olla merkitysta
luotsaukselle tai aluksen turvalliselle kululle. Luotsauslaissa ei ole selonottovelvollisuutta, mutta

merilain kautta pdallikolla téllainen kuitenkin on (ML 6:9—-10 §).

Redundanttisuuden takaamiseksi luotsille on osoitettu myos tehtéviksi valvoa ohjailua (LL 8.1 §).

Vastavuoroista suoraan luotsauslaista tulevaa velvollisuutta ei paallikolld ole, mutta muiden

195 Tyypillisesti paikalla on tai tulisi olla tihystdjd, perimies ja mahdollisesti ruorimies. Kokoonpanoa voidaan
tilanteesta ja aluksesta riippuen joustavasti muuttaa. Wederhorn 2014, s. 39. Ks. peruskaavio jérjestelystd esim.
International Chamber of Shipping 2016, s. 79.

106 Muita tunnistettuja ja toistuvia syiti luotsauksessa on reittisuunnitelman riittiméton kiyttiminen ja
navigointiteknologian tehoton kiyttd Lappalainen — Kunnaala — Tapaninen 2014, s. 79—-83.

197 Bruno ja Liitzhoft kuvaavat titi prosessikokonaisuutta selkeésti Bruno — Liitzh6ft 2009, s. 430.

108 Esimerkkeind KKO 1980-11-93, jossa kyse loiston valon merkityksestd vahinkoon. Suomessa merenmittauksesta tai
vaylédn pidosta on tapauksia, jossa periaatteessa valtion tuottamus on vaihtoehto, mutta aluksen omat toimet ovat olleet
varsinainen syy-yhteys vahinkoon esimerkiksi Arctic Wasa KKO 1989:111 ja Bore king KKO 1992:167.
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normien kautta téllainen velvollisuus syntyy etenkin silloin, kun luotsi osallistuu aluksen

kuljettamiseen tai kisittelyyn (ML 6:9 §)!'%°.

Pééllikon ja luotsin vdlinen suhde méériteltiin toisin vield vuoden 1957 luotsausasetuksessa.
Péaéllikon tuli seurata luotsin osoituksia (393/1957) 19 §. Kéytetty termi osoitus voidaan katsoa
tarkoittaneen ilmauksia tai merkkeji, mutta ei niink#éin suoraa méiriysti.! ' Kun kuitenkin
huomioidaan se, ettd aluksen pééllikko on velvollinen noudattamaan hyvdi merimiestapaa, johon
kuuluu erityisesti luotsin ammattitaidoin hyddyntdminen, oli osoitusten noudattamatta jattdminen
selkedn kynnyksen takana. Osoituksen antoi kuitenkin virkavastuullaan valtion virkamies, jonka

auktoriteettiasemaan olisi syytd pystyd myds luottamaan l3htdkohtaisesti.'!!

Laivan pééllikolld oli aikanaan suhteellisen suuri mahdollisuus edelleen olla viyldsta tai
olosuhteista tietimaton, mikd ndkyy esimerkiksi tuomiossa KKO 1953 II 50. Aluksen ankkurin
rikottua vedenalaisen vesiputken satama-altaassa ei tapahtunutta katsottu aluksen péallikon
virheeksi tai laiminlyonniksi, vaikka hén ei ollut ottanut selvdé edes putken sijainnista. Syy oli
tdysin satamaluotsin, koska hén teki virhearvion. Lépi tuomion toistuu, kuinka paallikko toimi
satamaluotsin médrdyksesti.!'> Mydhemmin lainsdddinndssi paillikolle on jaettu enemmiin
velvollisuutta, ja luotsin rooli on muuttunut merenkululliseksi neuvonantajaksi, kuten se kuvataan

hallituksen esityksessi siirryttiessi luotsausasetuksesta (393/1957) luotsauslakiin (90/1998).!13

Muutokset luotsin ja aluksen oman henkilokunnan vélisessd tyOnjaossa ovat vditetysti jatkuneet jo
vuosikymmenid, ja kun otetaan huomioon Liikenteen turvallisuusviraston luotsausyhtiolle 2011

antamat tulkinnat, ovat ne olleet jokseenkin vakiintumattomat vield hiljattain.!'* Till4 seikalla on

199 Tdmiin lisiksi valvontatehtéivi tulee mm STCW:n kautta STCW A-VII1/2.49. Myos Vahtipiillikon tulee vilittomésti
selvittdd luotsin aikeet, jos hénelle herdd mitaén epdilyksid toiminnasta STCW A-VIII/2.50. Huomaa myo6s IMO
A.960(23), liite 2, kohta: 2.3.

10 Niin myds tulkitsee Onnettomuustutkintakeskus 2010 s. 8. Myds kielitoimiston sanakirja niin
www.kielitoimistonsanakirja.fi/osoitus. Vrt. titd nykyisen luotsauslain LL 2 § neuvonantaja ja asiantuntija rooliin.

11 Nyky#in kansainvilisesti tarkasteltuna tilanne ei ole néin hyvé virkatehtéviin liittyvén asiattomuuden, kuten
korruption vuoksi. Sampson — Acejo — Ellis — ym. 2016 s. 26-30.

112 Tapauksessa noudatettiin vuoden 1931 merilakia, joka kanavoi vahingonkorvausvastuun laivanisinnille. Siten
merilain mukainen isdnndnvastuu koski my6s satamaluotsin toimintaa. Satamaluotsin ja valtion luotsin suhteen ei ole
viitteitd siitd, ettd nditd kahta olisi kohdeltu vahingonkorvausoikeudessa eri kriteereilla.

13 Ks. HE 144/1997 vp s. 15-16. Muutos nykyiseen rooliin oli hidas lihtien suuriruhtinaskunnan aikakaudesta Suomen
itsendisyyden ajan ensimmaéiseen luotsausasetukseen (152/1922), jolloin aluksen paallikkd nimettiin vastuulliseksi
aluksen ohjaamisesta luotsin osoitusten mukaisesti (2:18 §). Ks. luotsauksen keskeisestd lainsdddéntohistoriasta tiivis
esitys Onnettomuustutkintakeskus 2010, s. 3—10.

14 K. ajalta, kun ISM oli vield uudehko sdannéstd Erkama — Erkama — Helovuo — ym. 2007, s. 29, sekd timin jilkeen
Onnettomuustutkintakeskus 2010, s. 167. Liikenteen turvallisuusviraston tulkinta koski komentosiltalaitteiden kayttod
ja luotsin tukeutumista niihin vield vuonna 2014. Liikenteen turvallisuusvirasto 2014.
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huomattavaa vaikutusta siihen, mitd tehtdvénjaosta on kunkin aikakauden oikeustapauksista
padteltidvissd. Lisdksi kdytdnnossa tehtidvit on saatettu jakaa toisin kuin luotsauslaki antaa
ymmartéa, ja keskustelua tyonjaosta kiydddn edelleen. Esimerkiksi Luotsiliiton parissa on esitetty
huolta siitd, kuinka laajan tehtdvén luotsit joutuvat ottamaan saaristonavigointiin tottumattomien

miehistdjen kanssa suhteessa puhtaaseen neuvonantajan rooliin'!>.

On merkille pantavaa, ettd pdillikon ja luotsin osin avointa velvollisuuksien jakautumista pidettiin
vahingonkorvausvastuun kannalta ongelmallisena 1998 luotsauslain lausunnoissa. Mikéli paéllikko
toimii luotsin virheellistenkin ohjeiden mukaisesti, jakaa luotsi sen osan korvausvastuusta, mika
hinelld on neuvonantajana. Jos paillikko puolestaan haastaa luotsin nikemyksen ja toimii oman
tilannearvionsa mukaan siinii epAonnistuen, hin kantaa korvausvastuun yksin.!'® Asia ei ole
niinkdin ongelma vahingonkorvausoikeudellisen vastuun allokoinnin kannalta tapauksissa, joissa
vahingonkorvausvastuu kanavoituu samalle taholle, eli laivanisénnélle, ja pééllikon osalta
sovelletaan VahL 4:1 §:n kohtuullistamissidént6a asiallisesti. Ongelmaksi tilanne saattaa muodostua
lopullisen korvausvastuun erittelyn osalta kuitenkin, jos jostain syystd on olemassa perusteita
kanavoida luotsin ja pdillikon vastuut eri tahoille, kuten on alempana avattavan passiivisen
identifikaation soveltamisen tilanteissa. Ndistd huomioista huolimatta mikéén ei kuitenkaan poista
sitd tosiasiaa, ettd komentosillan tyoskentelyn jdrjestiminen on aina viime kadessé paallikon

velvollisuus (ML 6:9 §).
2.2.5 Luotsausyhtion ja laivanisannan asema seka velvollisuudet

Luotsauspalvelujen jérjestdjand toimii tdlld hetkelld valtion omistama erityistehtdviyhtié Finnpilot
Pilotage Oy. Yhtio ei ole toiminut nykyisessd muodossaan kuin vuoden 2011 alusta, jolloin se
yhtiditettiin luotsausliikelaitoksesta.!!” Tutkielman kannalta asia on merkityksellinen erityisesti
oikeuden ratkaisujen tarkastelussa, silld organisaatiomalleilla on ollut vaikutusta eri tuomioihin.'®

Osakeyhtiomuotoinen toiminta on myds eri asemassa kuin valtion liikelaitos. Luotsausliikelaitos

115 Haapajoki 2018, s. 217.

116 Tihin on kiinnittdnyt huomiota myds Oikeusministerid todetessaan, ettd vastuunjaon ongelma on luotsauslain
ydinongelmia ja ainoastaan sovittelua ja kohtuullistamista koskevat VahL 4:1 § sdannokset toimivat paéllikon hyvéksi
Oikeusministerio 1995, s. 2. Kyse ei kuitenkaan ole ndin ollen muiden kuin pééllikon osalta preventiivisistd keinoista.
Téhén tarkasteluun pureudutaan tarkemmin luvussa kolme. Paillikon epikiitollisen aseman on todennut myds
Onnettomuustutkintakeskus 2010, s. 42-43.

117 Ks. laki luotsausliikelaitoksen muuttamisesta 1008/2010.

18 BEsimerkkind Vaasan HO 31.12.1987 2027/87 dnro: R 85/1429, jossa onnettomuuden sattuessa luotsaus oli valtion
virkamiesten tehtdvé, mutta luotsausorganisaation tehtéviin kuului my6s merenkulun turvalaitteiden sijainnin valvonta.
Télla hetkelld vesivdylien kunnossapidosta ja palvelutasosta vastaa Vayldvirasto. Laki Vidylédvirastosta (862/2009) 2 §.
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organisaationa kantoi ja vastasi valtion puolesta sekd valvoi tuomioistuimissa, viranomaisissa ja
toimituksissa valtion etua ja oikeutta liikelaitosta koskevissa asioissa. Osakeyhtio puolestaan on
valtion omistamanakin aina itseniinen oikeushenkild.!!” Ennen luotsauksen liikelaitostamista
vuonna 2004 luotsaustoiminta oli ollut puhtaasti valtion viranomaisen hoidossa, jollaisena se oli
toiminut koko Suomen itsendisyyden ajan.'?° Muutos pois viranomaistoiminnasta liittyi tarpeeseen
tehostaa toimintaa ja pitda asiakkailta kerdtyt maksut vain luotsaustoiminnan piirissa.
Liikelaitostamalla selkeytettiin luotsaustoiminta tilaaja-palvelutuottajamalliin.!?! Vastuukysymykset

eivit siten olleet timén uuden roolijaon lihtokohtana.'??

Seka luotsausyhtion ettd laivanisdnnin kannalta on oleellista tuoda esiin, ettei heilld ole kovin hyvai
mahdollisuutta kdyttdd direktio-oikeuttaan ja ndin varmistaa luotsien tai padllikoiden toimivan
vastuullisesti.!?? Kiytinndssi luotsausyhtidssi esihenkildiden ohjaus onkin joko ennakoivaa
rekrytoinnin, luvitusten, tydvuorojérjestelyjen tai kurssitusten keinoin tehtdvaa ohjausta tai
jalkikiteistd vahinkotilanteiden lipikdymisti ja ohjeistamista.!?* Vahva direktio-oikeus ei kovin
luontevasti edes sopisi, koska toimintaa harjoitetaan osakeyhtiomuodossa, johon liittyy
litketoimintamuodon vuoksi tulostavoite.!?> Varustamoilla on péillikon suhteen kiytettévissi
samanlaisia keinoja, mutta sen lisdksi esimerkiksi edelld mainittu ISM velvoittaa luomaan selkedn

jérjestelmin, jonka tarkoituksena on varmistaa asianmukainen ja turvallinen toiminta.'?

Merenkulkulaitoksella oli pitkdédn mahdollisuus antaa luotsauksen suorittamiseen liittyvid melko

yksityiskohtaisiakin médridyksen tasoisia ohjeita, joita julkaistiin laitoksen omassa tiedotuslehdessa.

19 Giordani — Kava 2019, s. 17. Huomaa liikelaitoslaki (1185/2002) 17 §. Liikelaitos valitaan organisaation muodoksi,
kun halutaan kdyttdd vahvaa ohjausvaltaa. Liikelaitokset ovat osa valtionhallintoa. Giordani — Kava 2019, s. 17.

120 K 16/2008 vp, s. 85 ja Onnettomuustutkintakeskus 2010, s. 8.

121 Se selkeytyikd toiminta tai saavutettiinko tavoitteet, on eri asia, mutta timi oli esitdissd mainittu tarkoitus. Ks. HE
38/2003 vp, s. 21 ja 32.

122 HE 38/2003 vp ei kisittele vastuukysymysti, kuin toteamalla sen sdilyvin ennallaan. Kysymysti valtion roolista
luotsauksen deliktivastuissa ei tarkasteltu yksityiskohtaisemmin kuin vastuunrajoituksen suhteen myohemmink&én ks.
HE 214/2010 vp. Tuolloin kumottiin VahL 3:7 § ja luotiin tilalle LL 4 a §. HE 214/2010 vp.

123 Tdmd johtuu jo siitd, ettd vain luotsi on luotsattavassa aluksessa. Direktio-oikeuden osittainen puuttuminen ilmenee

parhaiten siind, kuinka luotsilla on ndhty olevan autonominen asema siind, miten hédn suorittaa luotsauksen, vaikkakaan
tatd ei ole luotsauslaissa suoraan ilmaistu. Asia on kuitenkin ollut esilld erikseen yhtidittdimisen yhteydessé esimerkiksi
eduskunnassa ks. LiVM 18/2010 vp. My6s Haapajoki 2018, s. 215-216.

124 Ks. tarkemmin luotsien uranaikaisesta koulutuksesta Thomasson 2016. Lisiksi Finnpilot Pilotage Oy
toimintakésikirja s. 7-16.

125 Finnpilot Pilotage Oy ilmoittaa itse, ettd se tavoittelee kohtuullista tulosta. Finnpilot Pilotage Oy, Vuosiraportti 2020
| Finnpilot Pilotage Oy. (Luettu: 7.8.2021). LiVM 18/2010 vp kantaa myos huolta siité, ettei luotsausyhtion
muodostaminen ja yhtidmuotoiseen toimintaan liittyvit liiketaloudelliset arvot saa vaikuttaa luotsin itsendiseen asemaan
tai luotsauksen perimmadiseen tarkoitukseen.

126 Anderson 2015, s. 139—144.
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Ohjeet kuitenkin poistuivat kiytostd vuoden 2003 luotsauslain uudistuksessa luotsausvastuun
siirtyessd uudelle liikelaitokselle. Samalla siirryttiin aikaan, jossa luotsauksen suorittamisen tapa jai
hyvin pitkélle luotsin ja pdidllikon paitettaviksi. Vasta paljon myohemmin tilalle sdédettiin
velvollisuus ylldpitdd toimintakéasikirjaa, joka sentddn joiltakin osin kuvasi sitd, miten
luotsauspalvelut toteutetaan. Muun ohella kisikirjassa tulee kuvata, miten varmistetaan, ettd luotsin
LL:n mukaisten oikeuksien ja velvollisuuksien noudattaminen varmistetaan (LL 4 d §).'?” Nailti
osin kuvaus ei késikirjasta ole kuitenkaan kovin laaja johtuen todennékdisesti juuri luotsin
autonomiasta. Ettei kédsikirja jdisi néiltd osin pelkiksi lain toistamiseksi, on sithen annettu myos
joitakin viranomaisen tulkintoja tarkentamaan siti, miti luotsaus on.'?® Toimintakisikirja seki
viranomaisen antamat tulkinnat luotsauksesta tosin ovat ongelmallisia siind suhteessa, etteivit ne
ole samalla tavalla julkaistuja tiedotteita koko merenkulkuyhteisolle. Siind missd aikaisemmin tieto
luotsauksen toimintatavoista oli yhteistd tietoutta, on se nyt ainoastaan luotsausyhtion
tyontekijoiden ja viranomaisten vilistid. Suora seuraus on, etteivit alusten paillikot esimerkiksi

tiedi sitd, mikd ylip4dti4in on turvallisuusviranomaisen tulkinta luotsauksesta.!'?’

Laivanisénti ei ole suoraan yhteydessi luotsaukseen, eikd hénelld siten ole suoraan pelkkiéin
luotsaukseen liittyvédé velvollisuutta, jollei luotsaustaksasta (LL 6 §) huolehtimista sellaiseksi
lasketa. Hanelld on kuitenkin luotsaukseen epdsuorasti liittyva tehtdva huolehtia siitd, ettad
esimerkiksi ylempand mainittu aluksen turvallisuusjohtamisjirjestelma on asiallisesti kdytossa ja
ettd paillikko seka alus on asianmukaisesti resursoitu luotsattavalle véylélle niin tietojen, taitojen

kuin vilineidenkin osalta'?°,

2.2.6 Vastuu toisen aiheuttamasta vahingosta eli isannanvastuu

Periaatteena vahingonkorvausoikeuteen liittyvit kanavointisddnnot eivdt ole monimutkaisia
nykyisessd yleisessd vahingonkorvauslaissa, mutta merioikeus tekee poikkeuksen padsaantoon.

Isdnndnvastuu on merkittévésti laajempi merenkulun yhteydessé pdéasiassa historiallisista ja tapaan

127 Tosin 2011 luotsausyhtié on maininnut, etti silli on luotsausohje, mutta téssi ei voi olla kyse saman tasoisesta

dokumentista kuin viranomaisen antama luotsausohje on. Merenkulkulaitos poisti luotsausohjeen miarayksistdan 2003—
2004 vuodenvaihteessa. Onnettomuustutkintakeskus 2010, s. 35-36. Wederhorn viittaa Finnpilotin sisdiseen
luotsausohjeeseen. Wederhorn 2014, s. 27. Kyse voi olla huonosti valitusta nimestd. Nykyisin laki ohjeistaa tekemdén
toimintakasikirjan (LL 4 d §), joka tuli 2016 lakimuutoksessa HE 207/2016 vp, s. 13. Pelkka yrityksen sisdinen ohje ei
silti voi saada samaa merkitysté kuin aikaisemmin. Haapajoki 2018, s. 218-219.

128 Liikenteen turvallisuusvirasto 2011 ja Liikenteen turvallisuusvirasto 2014.
129 Finnpilot Pilotage Oy 2021. Toimintakésikirja on luotsausyhtion sisdinen dokumentti, eikd sitd ole julkaistu missdén.

Tutkielman kayttoon toimintakésikirja on saatu luotsausyhtiolti, mutta se olisi saatavilla viranomaiselta myos
tietopyynndn avulla. On selvéi, ettei esimerkiksi ulkomaanlipun alla olevat alukset tee tietopyynt6ja.

130 Ks. ISM-séinnoston 1.2.2, 3 ja 4.
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liittyvistd syistd!3!

. Vastuujdrjestelmissd on tarkasteltu suoraan laivanomistajan sijaan etupdissa
sitd, tekeeko kukin taho tyotd aluksen lukuun vai ei (ML 7:1 §), mika tuo erilaiset alihankkijat
selkedimmin isdnninvastuun piiriin kdyttdmalli itse alusta kiinnekohtana.!'?? Juuret tihin 16ytyvit
merenkulun globaalista luonteesta ja ajasta, jolloin valtioiden, jos niitd oli olemassa, kyky jarjestda

luotsausta tai mitéin palveluita oli heikompi.'*?

Luotsauksessa seké luotsin ettd paillikon virheista ja laiminlyonneistd aiheutunut korvausvastuu
lievenee niin, ettd heidén sijaansa tai ohella korvausvastuussa on laivanisantd (ML 7:1 §). Sita,
miksi juuri luotsi kuuluu tdhén joukkoon, ei kuitenkaan pystytd rakentamaan edelld mainitusta
historiallisesta taustasta, vaan kyseessi on erityisesti Pohjoismaissa valittu linjanmuutos
aikaisempaan. Luotsin ei ole katsottu kuuluvan laivanisdnnén vastuulle kuin vasta 1931, jolloin
muutos oli jokseenkin jopa yllattdva. Skandinaavinen tapa oli ollut katsoa vain paallikko ja

laivaviki tdhin ryhmédn. !>

Laivanisénnén vastuu on ollut aikaisemmin my0s hieman eri muodossa kuin nyt. 1994 tapahtuneen
muutoksen yhteydessé esitdisséd isdnnanvastuun perusteita ei kuitenkaan kuvattu kovinkaan
kattavasti. Hallituksen esitys totesi siihen asti kertyneen oikeuskdytdnnon pysyvén ennallaan, mutta
sana “aluksessa” vaihdettiin termiin “aluksen lukuun”. Muutoksen oli tarkoitus tdismentda
vastuupiiriin kuuluvan laajempikin joukko kuin pelkéstddn itse aluksessa olevat henkil6t, joista

esiin nostettiin ahtaajat niiden toimiessa laivaniséinnin tai p4illikon toimeksiannosta.!

ML 7:1 § mukaisessa suhteessa laivanisdntéén oleva vahingonaiheuttaja vastaa laivanisdnnén ohella
vain siitd mairdstd, jota ei voida saada laivanisdnndltd. Vahingon aiheuttajan vastuu
vahingonkirsijille onkin niin toissijaista tahallisesti aiheutetut tapaukset pois lukien'*®. Vaikka
laivanisédnnén isdnndnvastuu ML 7:1 §:n piirin henkilGisté e1 ole teknisesti katsottuna ankaraa, on
kyse silti tuottamuksesta riippumattomasta vastuusta ja regressioikeus on vain rajatusti hiinen
kaytossddn. Laivanisdnnilld on takautumisoikeus vahingonaiheuttajaa kohtaan, mutta kiytdnndssé

isdnninvastuun piirissd olevia tyontekijoitd suojaa VahL 4:1 §:n kohtuullistamissdintd, jonka

131 Tiberg — Schelin 2016, s. 22-27.
132 Tarkempaa erittelyd Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 199-207.
133 Tiberg — Schelin 2016, s. 22-27.

134 Onnettomuustutkintakeskus 2010, s. 8-9. Ks. myds hallituksen esitys laiksi laivaniséinnin vastuusta ja
meripanttioikeudesta 14/1930 vp, s. 1, jossa asiassa viitata kuin neuvotteluihin Pohjoismaiden kanssa.

135 HE 62/1994 vp, s. 24.

136 ML 7:1 § ensimmiisen momentin viimeinen lause.
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mukaan lievi tuottamus ei edes synnyti korvausvastuuta.'®’ Isinnéinvastuun toteutumiselle on myds
toiminnallinen rajaus. Luotsin vastuu kanavoituu vain niiltd osin, kun hdnen katsotaan olleen
aluksen palveluksessa. Kiytinnossi silloin kyse on niisti tilanteista, joissa luotsi luotsaa alusta.!®
Lisdksi merkitystd on silld, ettd vahinko on tapahtunut tyosuorituksen yhteydessé tydaikana ja
toiminta on ollut sellaista, mitd ko. tehtdvéssd yleensa tehddin. Joissakin olosuhteissa
korvausvelvollisuus isdnnénvastuun perusteella voi tosin langeta, vaikka tehtéva ei olisi itse

tydsuorituksen osa.'’

Laivanisdnnén vastuu ei ole rajattu edes hdnen kontrollikykynsa suhteen. Merioikeudessa on useita
laivanisédnnén isdnndnvastuun alaisia toimijoita, joiden toimintaan varustajan mahdollisuudet
vaikuttaa ovat rajatut.!* Keskeisimmit ovat hinaajat, ahtaajat seki agentit.'*! Nisti kaikkiin
varustaja ei voi kdyttidd edes valinnanvapautta. Lisdksi ongelmana on ollut kontrollikyvyn puute.
Selvig kdyttad esimerkkind ahtaajia, joilla on selked tydsopimus toiseen yritykseen, mutta jotka
tyoskentelevit aluksen lukuun. Néiden kohdalla oikeustila ei ole ollut aikanaan tdysin selvé, koska
laivaniséntd ole ollut johtamisvastuussa tyon suorittamisesta, joka vaikeutti vastuun kanavointia.

Sittemmin oikeustila on selkeytynyt ja edelld mainitut kuuluvat ML 7:1 §:n sisille.!*?

Oikeuskirjallisuudessa, jos mainitulla tavalla on noussut esiin epdilyksid toimijan tydskentelysti
aluksen lukuun, on kdyttoon otettu toinenkin testi kuin toimiminen aluksen lukuun. Laivanisdnnén
vastuun selvittdmiseksi on tehty kysymys, onko tehty tyo sellaista, joka tyypillisesti katsotaan
kuuluvan varustajan tai aluksen operointiin.'** Se ei ota kantaa lainkaan kontrollikykyyn vaan

luokittelee tehtdvit sen mukaan, kuuluuko se laivanvarustajan toimintoihin. Testi on kuitenkin

137 Suojaa ei siis anneta oikeushenkildille. Ks. Hemmo 2005, s. 60-61 ja Mielityinen 2006, s. 365-368.
Kohtuullistamisesta ks. Stdhlberg — Karhu 2020, s. 549-550. Kyse on néiltd osin pakottavasta oikeudesta (VahL 7:1 §).

138 Vrt. VahL 3 ja 4 luvut. Mielityisen mukaan kyse on tuottamuksesta riippumattomasta vastuusta isinnin osalta,
kunhan isdnnén ja toisen henkilon vélilld on toiminnallinen yhteys. Tuottamus tai tahallisuus tarvitaan kuitenkin joka
tapauksessa jonkun sellaisen taholta, josta isdntd on vastuussa Ks. Mielityinen 2006, s. 360. Samoin Stahlberg — Karhu
2020, s. 235-236. Huomaa rajat, joita on termilld aluksen lukuun. Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 204-205.

139 Esimerkiksi varomaton tupakointi, josta syttyy tulipalo HE 187/1973, s. 16 tai linnustaminen ND-1973-343 (Trygg).

140 Ks. Solvang 2021, s. 77. Vrt. KKO 1990:51 kuinka tapahtumat, joita ei tehdi tyonantajan lukuun ei muodosta VahL
piirissé vastuuta. Merioikeudessa laivanisdnnin vastuun piiri ei kuitenkaan pohjaudu pelkkéén tydsuhteeseen vaan
tehtdviin aluksen lukuun (ML 7:1 §).

141 Ks. myds niin sanottujen pakollisten avustajien suhteen Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 200-201.

142 T3hén kuitenkin Norjan korkein oikeus on mydhemmin ottanut kannan, ettid kyse on tydstd aluksen lukuun. Selvig
1968, s. 69—70. My6s Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 201.

143 Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 205 Laajasti aiheesta Solvang 2021. Ks. erityisesti Selvig 1968, s. 66 ja 74-75.
Nékokulma ottaa huomioon sen, ett eri laivanisdnnén toiminnot ovat toisistaan eroavia. Tima on myods Suomessa
VahL:n mukainen lisétesti arvioinnissa direktio-oikeuden ja taloudellisen hyodyn liséksi Stahlberg — Karhu 2020 s. 250.
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kritiikille altis etenkin sen sovellettavuuden vuoksi. Nykyaikainen liiketoiminta on perinteiseen
laivanvarustamiseen verrattuna, jos sellaista koskaan on ollut, monimuotoisempaa ja
ansaintalogiikat alati muuttuvia. Silld on kuitenkin mahdollista erotella tietyissa rajoissa esimerkiksi
toimijoita, jotka palvelevat merenkulun etua yleisesti niisté, jotka tekevit tyotd yksittdisen

varustajan hyviksi.

Luotsausyhtion toimintaa suojaa merkittdvé vastuunrajoitus, jonka voi ndhdé parina ML 7:1 §:n
kanavointisdédnndlle. Siihen liittyva lainsdddantohistoria on kuitenkin syytd avata.
Luotsausliikelaitos muutettiin osakeyhtioksi 2010, jotta padstéisiin eroon tietyista
kilpailuneutraliteettiin liittyvistd ongelmista.'** Menemiitti yksityiskohtiin syvemmille
yhtidittimisen seurauksena valtion vastuu luotsauksentoiminnan harjoittamisesta katkesi toiminnan
jérjestyessd itsendisen oikeushenkilon vastuulle. Kuinka pitkille valtio pystyisi oikeasti lopulta
valttdimédnkadn korvausvastuun luotsausyhtion kohdatessa esimerkiksi maksuvaikeuksia, on

relevantti kysymys, mikili korvausriski luvussa kolme esitetyin syin mahdollisesti kasvaisi.!*

Yhtidittdmisen yhteydessd kumottiin VahL 3:7 §, joka koski aikaisempaa valtion ldhes absoluuttista
vastuunvapautusta luotsauksesta.'*® Ilman uutta vastuunrajoituspykilii vaarana olisi ollut uuden
yhtion joutuminen vastuuseen luotsien tuottamuksesta normaalien isdnnidnvastuunormien
mukaisesti. Sen kuitenkin epdiltiin aiheuttavan ongelmia muun ohella vakuuttamiseen, joten
hallituksen esityksessd 214/2010 vp luotsauslakiin lisdttiin uusia vahingonkorvausvastuukohtia,

joilla rajattiin etenkin laivanisdnnén takautumisoikeuden mahdollisuudet vihaisiksi.

Esityksen perusteluissa todetaan, ettd kiytdnndssd kysymys on ensisijaisesti laivanisdnnén ja
luotsausyhtion suhteesta ja ensimmaiisen takautumisoikeudesta, koska merkittivda madrd kolmansille
aiheutettujen vahinkojen sdéntelystd perustuu vastuuseen toiminnassa aiheutetusta vahingosta (so.
ankaraa vastuuta) tai sopimuksiin. Niitd ovat vahingot matkustajille, tavaranomistajille tai
esimerkiksi 6ljyvahingot.!*” Vaikka tutkielma ei kisittele sopimusvastuuta, on kuitenkin
huomautettava, ettid edelld mainittu arvio on vajaa. Rahdinkuljettaja nimittéin ei valttdmatta ole

vastuussa vahingoista, jos vahinko on syy-yhteydessa pdéllikon tai luotsin laiminlyontiin tai

144 HE 214/2010 vp, s. 3.
145 Ongelman konteksti esitelldan tarkemmin alaluvussa 3.1.

146 Ks. Laki vahingonkorvauslain 3 luvun 7 §:n kumoamisesta (1051/2010). Sen poikkeuksena ns. passiivinen
identifikaatio, joka ottaa huomioon VahL 6:1 §:n mukaisen myétivaikuttamisen. Ks. alajakso 2.2.6.

147 HE 214/2010 vp, s. 9-10.



31

virheeseen navigoinnissa tai aluksen kisittelyssi.'*® Rahdinkuljettaja on my®ds oikeutettu
rajoittamaan vastuutaan merkittavésti (ML 9 luku ja ML 13:30 §), eivdtka kaikki kolmansille
tapahtuvat vahingot ole 6ljyvahinkoja. Néin ollen etenkin tavaranomistajilla voi olla intressi
osoittaa luotsausyhtioté kohtaan kanteita, mikéli kyse on ollut navigoinnissa tapahtuneen virheen

liséksi jostain muusta.

Taman hetkinen oikeustila siten on, ettd luotsausyhtio vastaa luotsauksessa aiheutetusta vahingosta,
Jjos vahinko on aiheutettu tahallisesti tai torkedstd huolimattomuudesta tietden, ettd sellainen
vahinko todenndkdisesti syntyisi (LL 4 a §). Liséksi korvausvastuulle on asetettu rahamadrdinen
katto 100 000 euroa (LL 4b §). Niiltd osin, kun kyse ei ole luotsauksesta, ratkaistaan luotsausyhtion
vahingonkorvausvastuu VahL:n sekd ML:n mukaisesti (LL 4 a §).'*’ Tll4 viitataan merilain osalta
erityisesti sithen, ettd luotsausyhtion vastuu luotsin aiheuttamista vahingoista on toissijaista, joskaan

titd ei ole merilakiin suoraan kirjattu.!>

Vahingonkorvauslaki puolestaan tulee kysymykseen normaalilla tavalla muusta kuin luotsaukseen
liittyvisti isinninvastuusta ja luotsiorganisaation omasta vastuusta.'>! Hallituksen esityksessi
214/2010 vp perusteluiden perustuslakianalyysissa todetaan muussa kuin luotsauksessa vaadittavan
VahL:n mukaisesti tahallisuutta tai torkedd huolimattomuutta.'> Tille ei kuitenkaan VahL:n
puolelta 16ydy perusteluita, ja esityksessd on téltd osin ilmeisesti kirjoitusvirhe. Etdluotsaukselle ei

ole luotsausyhtion osalta sidetty tihin liittyen erillisti vastuujirjestelméi VahL:ssa.!>?

Ehtoja on luonnehdittu poikkeuksellisen kireiksi ottaen huomioon se, ettei vuosien 1974 ja 2010

vililla ollut tiedossa kuin yksi torkedn tuottamuksen ylittdva tapaus, ja se, ettd kyseessd on

148 Edelld mainitusta tilanteesta poikkeuksena on tapaukset, jossa alus ei ole ollut merikelpoinen. Merilaissa tissi on
kyse ML 13:26 §:std sopimuksen osalta tai rahtaussopimuksissa keskeisesti kdytetyistd ehdoista. Kéytdnnossé
vastuunvapautus syntyy kaikkien aluksen lukuun tydskennelleiden henkik6iden tuottamuksesta, mutta ei
rahdinkuljettajan omasta tuottamuksesta. Falkanger — Bull — Brautaset 2017 s. 353—-354. Huomaa my6s ML 13:32 §,
jonka mukaan sopimuksettomista tilanteissa sovelletaan my6s 13:26 §:n poikkeusta.

1499 HE 214/2010 vp, s. 6 ja 10. Hankkeen yhteydessé lausuntokierroksella niin rankkaa vastuunrajoitusta kritisoitiin
useammaltakin taholta. Ibid. s. 8. HE kuvailee kritiikkié varsin lyhyesti. Lausuntoihin voi tutustua osoitteessa
lakitutka.fi (https://lakitutka.fi/asiakirjat/hallituksen-esitykset/he214-2010?hilight=he%20214/2010%20vp)

150 Luotsausyhtid korvaisi kolmannelle vahinkoja vain silti osin, josta korvausta ei voi saada laivanisinnilti. HE
214/2010 vp, s. 9.

151 Isénndnvastuun ohella organisaatiolla on vastuu sen orgaanien kautta, sekd tilanteissa, joissa anonyymi, seké
kumuloitu vastuu tulee kyseeseen. Stahlberg — Karhu 2020, s. 122—-125.

152 HE 214/2010 vp. s. 13.

153 Isdnnénvastuu syntyy jo tavanomaisesta huolimattomuudesta (VahL 3:1 ja 3:2 § sekd ML 7:1 §)
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kuitenkin periaatteessa voittoa tavoitteleva osakeyhtio.!>* Rajoituksella oli kuitenkin edelld kuvattu
lainsdddantohistoriallinen taustansa ja luotsauksesa haluttiin kuitenkin jotenkin sdilyttdd kevennetty
valtion vastuu. Luotsausyhtion muodostamisen yhteydessa otettiin lisdksi huomioon se, ettei uudella
luotsausyhtidlla valttaimattd ole mahdollisuuksia hankkia asianmukaista vakuutusta ja ettei
luotsiorganisaatio juuri muissakaan maissa ole luotsista vastuussa.'* Jilkimmiinen peruste
kuitenkin on paikkaansa pitdva ldhinnd Skandinavian kontekstissa, mutta yleisesti asia ei ole

liheskéin yhtd mustavalkoinen. !>

LL 4 a § ndhtyné luotsaustoiminnan suojaamiskeinona voidaan jossain mdirin perinteisen
luotsauksen valossa pitdd kohtuullisena huomioon ottaen, ettei valtio ollut tuota aikaissmminkaan
kantanut vastuuta luotsauksesta. Muusta kuin luotsauksessa tapahtuneesta vahingosta syntyy
VahL:n mukainen isinninvastuu (LL 4 a §).'>” Luotsauspalveluiden jérjestdmisessi siten on tirkedi
tehdé erottelu sen suhteen, miké toiminta on luokiteltavissa luotsauksessa tapahtuvaksi ja mik ei.
Téllaista LL 4 a §:n rajauksen ulkopuolelle jddvéé toimintaa voisivat olla esimerkiksi luotsien
tydvuorojen organisoinnista johtuvat mydhéstymiset, luotsien huono koulutus tai vaikkapa
luotsiveneen tormééiminen alukseen luotsinoton yhteydessi!>®. Niiden yhteydessi tulee

tarkasteltavaksi myds luotsausyhtion antamien palveluehtojen merkitys, josta tarkemmin alempana.

Yhtidittdmistd edeltavalta ajalta on olemassa yksi ennakkotapaus, jossa on tarkasteltu
luotsauspalvelujen jéarjestdmistd muuten kuin luotsauksessa. Ratkaisussa KKO 1995:61 luotsauksen
ulkopuolinen vastuu oli syntyméssd Merenkulkulaitokselle. Korvausvastuulta se kuitenkin vélttyi,
koska laitoksella ei katsottu olevan velvollisuutta esimerkiksi valvoa kohtuullista enempéda luotsien
tyokuntoa. Valvontatehtévé oli korkeimman oikeuden mukaan kiytdnnosséd hankala jérjestid, ja

159

luotsit olivat asemansa vuoksi jo virkavastuussa ja muutenkin korkeasti koulutettuja™>”. Kyse oli

154 Tdmin kannan esitti muun muassa lausunnossaan Oikeusministerid 2010. Ks. myds Aminoff 2011Rak 2011, s. 169
ja Henriksson 2011, s. 356-358.

155 HE 214/2010 vp, s. 10.

156 Useassa Euroopan maassa on rajattu mahdollisuus myds luotsiorganisaation vastuulle Ks. Artuso — Coleman —
Drennan — ym. 2012, s. 87-91. Mainitussa tutkimuksessa ei ole eroteltu onko kyse my®ds laivanisdnnin
regressioikeudesta luotsausorganisaatiota kohtaan luotsauksessa tapahtuneista vahingoista vai ainoastaan yleisesti
vastuusta luotsauksen ulkopuolella. Vrt. esim. Jensen 2013, s. 45—46. Skandinaviassa kanavoituminen laivaniséntiin on
padsadnto ja tdhan liittyva luotsiorganisaation takautumisvastuu rajattua. Henriksson 2011, s. 337-344.

157 Ndin myos HE 214/2010 vp, s. 9-10.
138 Ks. alajakso 3.5.5.
159 K oulutuksen ilmeisesti katsottiin korreloivan paremman tydmoraalin kanssa, miké on tydnantajan huolellisuuden

arvioinnissa omituinen perustelu. Se ei mydskddn ole mitenkédén todellisuutta globaalissa merenkulussa, jossa
korruptiota ja alkoholin kayttod havaitaan sdédnnollisesti luotsien parissa. Ks. Sampson — Acejo — Ellis — ym. 2016.
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myos niin sanotun standardisddnndn soveltamisesta, josta tarkemmin seuraavassa alajaksossa. LL 4

a §:44 ole vield kertaakaan testattu oikeuden edessé, joten oikeustila on osin tarkentumaton.

Suomalaisella luotsauksen juridiikalla on olemassa myds poikkeus padsdaéntoon. Merioikeudessa on
erityisesti luotsauksen aikana tapahtuneissa onnettomuuksissa laivanisdnnén isdnnénvastuuta
rajoittavana seikkana ollut olemassa niin sanotun passiivisen identifikaation konsepti. Siind on
lyhyesti kyse siitd, ettd niiltd osin, kun vahingon on aiheuttanut valtion palveluksessa oleva luotsi, ei
valtio voi saada vahingonkorvausta kirsimistdin vahingoista luotsin tuottamuksen osalta. Valtio voi
saada vahingonkorvausta edelleen kuitenkin, kun kyse on laivanisdnnin omasta tai hanen
palveluksessaan olevan muun henkilon huolimattomuudesta. Laajemmin kyse on vahingonkarsijan
osuudesta tapahtumaan, jonka vuoksi korvausta voidaan alentaa. 1°* Passiivisen identifikaation
suhteen nykyinen oikeustila vaikuttaa epédselvéltid. Kun luotsaus on ensin siirtynyt
luotsausliikelaitokselle ja myohemmin luotsausyhtion vastuulle, on luotsaustoiminta ja
merimerkkien omistajuus siirtynyt eri organisaatioiden toiminnaksi. Esimerkiksi Aminoff on
todennut asian selvittdmisen vaativan erityistd tutkimusta sen monimutkaisuuden vuoksi, jota se
kieltimittd on.'®! Luotsaustoimintaa harjoitetaan osakeyhtidmuodossa, mutta toisaalta kyse on
valtion monopolista ja julkisesta hallintotehtiviastd sekd oikeudesta saada korvaus sité suorittaessa
atheutetuista vahingoista. Laivanisdnnin kannalta asialla on erittdin suuri merkitys, jos valtio
pystyisi tavallisella lainsddddanndlld vahentdmédn omaa vastuutaan pilkkomalla toimintoja

pienempiin siiloihin kuten luotsaus- ja alusliikennepalveluyhtidihin.!'®>
2.2.7 Luotsausyhtion julkisen hallinnon tehtava

Perustuslakivaliokunta (PeV) on lausunut luotsauksen toiminnan luonteesta. Sen mukaan
kokonaisuus arvioiden siihen sisdltyy tehtdvid ja piirteitd, joita voi pitdd julkisena hallintotehtdavana.
Téssd viitataan etenkin luotsin valvontatehtéviin ja ilmoitusvelvollisuuteen (LL 8 §), minkd vuoksi

luotsi luotsaa virkavastuulla.'®® Luotsausyhtiollid on velvollisuus tarjota luotsauspalveluita

160 Esimerkkitapauksena KKO 1996:20. Ks. tyyppitapausluettelo passiivisen identifikaation soveltamisesta ja keskustelu
Wetterstein 1999, s. 210-211. My6s Aminoff 2011, s. 187—-190.

161 Aminoff 2011, s. 191.

162 Huomioi tdssd yhteydessd myos alajakso 3.6.6. On hyvin mahdollista, ettei valtio pysty ainakaan tiysin vilttiméin

korvausvastuutaan joissakin tilanteissa.

163 Valiokunta mainitsee vain luotsauksen olevan julkinen hallintotehtivi, eikd mitenkiéin ota esiin luotsausyhtion
asemaa. PeVL 12/2010 vp, s. 2. Sen sijaan HE 214/2010 vp s. 8 mainitaan /uotsaustoiminnan olevan julkisen
hallintotehtivén hoitamista. Ndin myds KKO 1995:61. Perusteluista: ”...luotsilaitoksen yllépitdminen on siten valtiolle
kuuluva tehtdvé ja julkisen vallan kéyttdmistd.” Luotsaustoimintaa ei ole méaaritelty laissa. Luotsin virkavastuuta
arvioitiin luotsausyhtiotd muodostettaessa, jolloin puhuttiin vain luotsien virkavastuusta. HE 214/2010 vp, s. 12. Ks.
myo6s K 16/2008 vp, s. 87
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lahtokohtaisesti kaikille, koska luotsauspakon vuoksi kieltdytyminen tosiasiallisesti estdé aluksen
padsyn tai ldhtemisen satamasta. Kieltdytymisoikeus on annettu luotsauslain mukaan vain luotsille,
jonka harkinta perustuu turvallisuuteen (LL 11 §).'%* Luotsauspalvelujen jirjestdmisen onkin
katsottu my0s olevan julkinen hallintotehtéva, kun tehtdvin delegoimista arvioitiin erityisesti PL

124 §:n tuomien rajoitusten valossa.'®

Saman tuo esille Wetterstein huomauttaen, kuinka luotsaustoiminnan ylldpito siséltdd tehtivia,
joihin liittyy julkisen vallan kdytt6d. On huomattava, ettei hin valtion vastuuseen keskittyvéssa
artikkelissa tee kdytdnnon eroa julkisen vallan ja julkisen hallintotehtdvin vilille
vahingonkorvausoikeuden nikokulmasta. Molempia suoritettaessa voidaan kayttia julkista
valtaa.'® Periaatteessa asiassa ei kuitenkaan ole ongelmaa. Korkein oikeus on KKO 1995:61
perusteluissaan todennut luotsilaitoksen ylldpidon olevan julkisen vallan kdytto4 ja ettd sithen

sovelletaan VahL 3:2 §:4a.

Hakalehto-Wainio ja myos Wetterstein erottavat julkisen vallan kadytostd yksityisoikeudellisen niin
sanotun tosiasiallisen hallintotoiminnan, jota olisi esimerkiksi teiden ja yleisten alueiden
kunnossapito. Vahingonkorvausvastuu tihiin toimintaan liittyen syntyy VahL 3:1 §:n mukaan.'®’
Erottelu julkisen vallan kdyton ja tosiasiallisen hallintotoiminnan vililld on olennaista, koska
toimintaan, joka on julkisen vallan kéyttod, sovelletaan VahL 3:2 §:44, joka tekee rajauksen
luotsausyhtidn vastuuseen lieventéimilli toiminnassa edellytettivia huolellisuuden tasoa'®®.

Rajanveto nédiden kahden vililld vaatii tilannekohtaista harkintaa.

Témin niin sanotun standardisddnnon mukaan julkista valtaa tai julkista tehtdvia hoitavalla on
korvausvastuu vain, milloin toimen tai tehtdvén suorittamiselle sen laatu ja tarkoitus huomioon
ottaen kohtuudella asetettavia vaatimuksia ei ole noudatettu (VahL 3:2.2 §). Siini tapauksessa, jos
vahinko on aiheutettu julkista valtaa kéytettdessd, vahingonkorvaus kattaa myds sellaiset

taloudelliset vahingot, jotka eivit ole yhteydessd henkil6- tai esinevahinkoon (VahL 5:1 §). On

164 Ks. Wetterstein 1999, s. 194 Kielto-oikeus on my®és alusliikennepalvelulain mukaan Liikenne- ja viestintévirastolla.
(Alusliikennepalvelulaki (623/2005) 17 a §)

165 Ks. PeVL 12/2010 vp, s. 2. Olennainen myos PeVL 16/2018 vp. Ks. esimerkkeji siitd, mitkd tehtdvit sisdltdvit
julkisen vallan kayttod esim. PeVL 26/2017 vp, s. 48—51. Luotsauspalvelut mééritelldén tarkasti alajaksossa 3.5.2

166 Wetterstein 1999 s. 192—193. Samoin Hemmo 2005, s. 81.
167 Hakalehto-Wainio 2008, s. 30-31 ja Wetterstein 1999, s. 195-196. Myds Hemmo 2005, s. 79.

168 Liséiksi on olemassa niin sanottu kannerajoitus (VahL 3:5 §) ja muutoksenhakuvaatimus (VahL 3:4 §), jotka

kuitenkin jaavét tutkielman ulkopuolelle niiden liittyessi kanneprosessiin. Ks. Hakalehto-Wainio. 2008 s. 32.
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huomattava, ettd mité tdssd yhteydessd on todettu luotsausyhtion VahL:n mukaisesta

isdnninvastuusta, koskee yhti lailla myohemmin késiteltdvad lupaviranomaista.

Suhtautuminen standardisddantoon vaihtelee, eikd sen olemassaolostakaan ole oikeuskdytdnndssa

169

tayttd varmuutta'*”. Wetterstein argumentoi oikeuskéytantoa tarkasteltuaan, ettei standardisdannon

kéyttd juuri ndy valtion korvausvastuun arvioinnissa merioikeuden parissa, mutta ei hén sen kéyttoad
poiskaan sulje.!'”® Samaan tulokseen paityy Hakalehto-Wainio viranomaisvalvonnan suhteen.!”!
Standardisdéntod on ylipaataan kritisoitu jadnteeksi, jota ei enéé tulisi ottaa huomioon, mutta timén

tutkielman aihepiirin kohdalla asiasta ei voi tehdi johtopaitoksid puolesta tai vastaan.!”?

2.2.8 Laivanisannan ja luotsausyhtion sopimussuhde

Luotsausyhtion suhdetta luotsausasiakkaisiin on syyta pohtia, silld ndiden
vahingonkorvausoikeudellinen suhde voi olla erilainen verrattuna puhtaasti ulkopuoliseen tahoon.
Se vaikuttaa olevan ainakin osittain sopimussuhteessa varustajien kanssa, mutta sopimuksen laajuus
ei ole tarkkarajainen. Finnpilot Pilotage Oy on antanut luotsauspalvelujaan koskevat yleiset
palveluehdot, joihin ehtojen mukaan sitoutuu antamalla palveluehtojen mukaiset ilmoitukset.!”
Sopimusoikeudellisten periaatteiden mukaan timé sopimus koskee vain sopimuskumppania, tissa
tapauksessa laivanisdntéd. Kolmatta osapuolta kohtaan sopimuksella ei voi olla vastaavaa
vaikutusta.!” Kuten edelli on todettu, luotsausyhtid on luotsauslain mukaan osoitettu tarjoamaan

luotsauspalveluja, minké se tekee yksinoikeudella valtion erityistehtavayhtiona (LL 4 §).

Palveluehdoissa on kohta, jota on syytd tarkastella. Palveluehtojen kuudennen kohdan mukaan
“Finnpilot ei vastaa néissd ehdoissa mainitun luotsauspalvelun tuottamisesta aiheutuneista
vilittomisti tai vilillisistid vahingoista.”!”> Koska luotsauspalvelun sisiltd on kiytinnossi ainakin
hyvin ldhelld samaa asiaa kuin edelld todettu yhtion julkinen hallintotehtidvé, vaikuttaa

vastuunrajoitusehto hyvin laajalta. Ensimmaiseksi, jos luotsausyhtid viittaa luotsauspalveluilla sen

19 Niin esim. Stahlberg — Karhu 2020, s. 280 ja Hemmo 2005, s. 81.

170 Wetterstein 1999, s. 194—195. Hin toteaa niin siitd huolimatta, ettd on huomioinut ratkaisun KKO 1995:61. Siini
standardisdéntdd sovellettiin suoraan Merenkulkuhallitukseen luotsausvahingon yhteydessa.

171 Hakalehto-Wainio 2010, s. 47.

172 Esimerkiksi Hakalehto-Wainio kritisoi sdéntdd vahvasti Hakalehto-Wainio 2010, s. 75-77.
173 Finnpilot Pilotage Oy 2021, kuudes kohta.

174 Hemmo — Hoppu 2021, (digitaalinen sivuton sivuton teos) kohta: ulkopuoliset.

175 Palveluehtojen kohta 2. toteaa, ettd palveluehtoja sovelletaan kaikkeen luotsauspalveluihin, eikii kuudes kohta anna
ymmértdd, muuta. Finnpilot Pilotage Oy 2021.
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lakiséateisten tehtidvien hoitamiseen, se kdytdnndssd sanoutuisi irti kaikesta vastuusta
luotsauspalvelujen tarjoamisessa. Oikeuskirjallisuudessa maarittelematon kaiken vastuun kieltava
sopimusehto on nihty lihtokohtaisesti pitemittomini'’S. Lisdshuomiona on mainittava, etti KKO
on ottanut myds kannan, ettei sopimussuhteessa voi vedota vastuunrajoitusehtoon, jos vahinko on
aiheutunut torkeésti huolimattomuudesta tai tahallisuudesta (KKO 1983 1T 91 ja KKO 1993:166).
Toiseksi luotsauspalvelujen tarjoaminen on julkinen hallintotehtivé, josta PeV on lausunut olevan
olennaista, ett tillaista tehtdvaa suorittava yksityinen taho vastaa toiminnastaan aiheutuvista
vahingoista.!”” Seikka oli otettu erikseen esiin hallituksen esityksessd 214/2010 vp, jonka pohjalta
sdddettiin luotsausyhtioti koskeva siintely.!”® Kolmanneksi laki elinkeinonharjoittajien vilisten
sopimusehtojen sidntelystd (1062/1993) kieltdd 1 §:ssi toisen osapuolen kannalta kohtuuttomat
ehdot, jollainen esilléd oleva ehto hyvinkin voisi olla. Toinen osapuoli on monopoliaseman takia
kaytdnnossé pakotettu hyviksymaiin luotsausyhtion ehdot, mikéli se haluaa aluksen satamaan,
jolloin osapuolet eivit kovin ole tasa-arvoisessa asemassa.!” Viimeiseksi on otettava huomioon
Suomen perustuslaissa (PL, 731/1999) 18.3 §, jonka mukaan jokaisella julkista tehtdvai hoitavan
henkildn laiminlydnnisti kiirsineelld on oikeus hakea vahingonkorvausta.!®® Yrityksen
palveluehdoilla tuskin voitaneen ohittaa perustuslakiin erikseen kirjattua sdéntod, etenkdan kun
tillaisesta tahtotilasta ei ole minké#nlaista rajoitusperustetta merkitty edes luotsauslain esitdihin. '8!
Niiltd osin, kun hallituksen esityksessdkin viitataan siihen, ettei oikeustila ole luotsaustoiminnan
harjoittajan suhteen muuttunut, pitéisin 1dhtokohtana, ettd muussa kuin luotsauksessa tapahtuneista
vahingoista tullaan ratkaisemaan edelleen VahL:n ja ML:n mukaan, eikd yksipuolisella

vakioehdoilla ole valttdmattd sitd merkitystd, mitd sanamukaisesti lukemalla saisi.

Palveluehtojen kattavuudesta on olemassa asiantuntija-arviointia kilpailun avaamista
luotsaustoiminnassa pohtineen tydryhmén loppuraportissa vuodelta 2011. Sen mukaan palveluehdot

koskevat vain sitd, miten luotsausyhtiod resursoi toimintaansa ja saavatko alukset palvelua ajallaan,

176 Hemmo — Hoppu 2021, (digitaalinen sivuton teos) kohta: Y1littivit ja ankarat ehdot. Myds Sirkka 20035, s. 30.
177 PeVL 2/2002 vp, s. 2.

178 On huomattava myds, etti lainsditiji toteaa, ettei ole asianmukaista, jos julkista hallintotehtéivdd hoitava orgaani ei
olisi vastuussa tehtivéd hoidettaessa aiheutetuista vahingoista. HE 214/2014 vp, s. 12. Témén vuoksi sdddettiin
rajoitettu vastuu, mutta edelleen esitydt luettelee korvattaviksi henkilo- ja esinevahingot, seki rajatusti taloudelliset
vahingot, jotka eivit ole yhteydessd edelld mainittuihin. Niilla jarjestelyilld PL 15 § kattava suoja téyttyisi. Ibid. s. 13.

179 Ks. kiiyttotilanteista esimerkkejda HE 39/1993 vp, s. 6.

130 Samoin oikeuskirjallisuudessa mm. Mienpid 2018, (digitaalinen sivuton sivuton teos) kohta: Julkisyhteisén
korvausvastuu perustuslaissa. Hakalehto-Wainio huomauttaa, ettd myds vahingonkorvauslakia pitda tulkita tarpeen
mukaan perustuslain mukaisesti Hakalehto-Wainio. 2008, s. 106.

181 Tarkemmin PL 118 § oikeuden rajoittamisesta Hakalehto-Wainio. 2008, s. 106-108.
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jolloin kyse ei olisi tdmén tulkinnan mukaan tapahtumista luotsauksessa. Ulkopuolelle jiisi silloin
myds se VahL:n mukainen vastuu, joka koskee muussa kuin luotsauksessa aiheutunutta
korvausvastuuta kolmannelle.'®? Jos kyse on vain palvelun ajantasaisuudesta, on asia huomattavasti
yksinkertaisempi, eivétka tissé oleellisempaa osaa niyttelevit itse luotsauksen tapahtumat ole
palveluehtojen piirissd. Kuitenkin palveluehdoissa on otettu esille useita muitakin seikkoja liittyen
aluksiin seki niiden varusteluun, tupakointiin ja niin edelleen. Luotsausyhtié myos katsoo, etté silla
on oikeus piittid luotsauspalvelujen antamisesta tietyissi jddolosuhteisiin liittyvissi tilanteissa.'®?
Ottamatta kantaa onko téllaista oikeutta vai ei, luotsauslaki ei tunnista luotsausyhtion oikeutta
kieltdytya palvelujen tarjoamisesta, joskin yrityksen huolellisuusvelvollisuus palveluntarjoajana ja
luotsien tyoturvallisuudesta vastaavana tahona voisi tdllaista mahdollisesti edellyttdd. Lain
vahvistama oikeus on vain luotsilla (LL 11 §), joka on juuri tdta julkista valtaa kdyttdessddn
rikosoikeudellisessa virkavastuussa.'®* Palveluehtoihin liittyvien ongelmien vuoksi siti ei voi

kayttad tdssd yhteydessd vastuukysymysten ratkaisemiseen, vaan tutkielma nojaa edelleen LL 4 a.3

§:ssd ilmaistuun lain valinnan periaatteeseen.
2.2.9 Osapuolten oma vastuu

Vahingonkorvausoikeudessa on suuri painoarvo silld, kuinka varmistetaan vahinkoa kérsineen
aseman palauttaminen, joten kanavoinnilla on myos tdssd tutkielmassa suuri rooli. Ei kuitenkaan
tule unohtaa vahingonkorvausoikeuden toista puolta, joka on vahinkojen ehkdiseminen. Siind suurin
merkitys on lopulta silld, kuinka onnistutaan ohjaamaan yksilon toimintaa, jolloin henkilokohtaisen
vastuun analysointi on aivan yhti olennaista.'®> Ennaltaehkdisyyn liittyy myos olennaisesti
rikosoikeudellinen vastuu, joka kuitenkin jii tutkielman rajauksen vuoksi vain tyokaluksi

tarkastella huolellisuusvelvoitteen kriteereita.

Sen lisdksi, mitd edelld on kuvattu potentiaalisen vahingonkorvausvastuun synnyttavista

velvollisuuksista, on seka padllikolla ettéd luotsilla rikosoikeudellinen vastuu osin samoihin tehtéviin

182 Liikenne- ja viestintdministerid 2011 s. 17.

183 K. Finnpilot Pilotage Oy 2021, liite 1 kiisittelee luotsaamista avustusrajoitusten voimassaoloaikana. On hyvin
mahdollista, ettd edelld mainitun raportin aikaan palveluehdot olivat erilaiset verrattuna nykyisiin. Siksi raportin
paitelmit eivét vélttdmattd sovellu endd nykyisiin ehtoihin.

184 Tdmi on PeV:n edellytys sille, ettd julkista hallintotehtivii voidaan delegoida muulle, kuin viranomaiselle. Ks. HE
214/2018 vp, s. 12. Palvelujen tarjoamisesta kieltdytyminen olisi pddtds, jossa kdytetdén julkista valtaa ilman siihen
kytkettya rikosoikeudellista virkavastuuta.

185 Mielityinen viitoksessdin viittaa hyvittimiseen tai reparaatioon seki ennaltachkiisyyn eli preventiovaikutukseen.
Kolmas keino on pulverisointi, jolloin vahinko hajautetaan laajemmalle yhteiskuntaan. Mielityinen 2006, s. 302—303.
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liittyvistd laiminlydnneisti seki virheistd. !¢ Erityisesti ML 20:2 § koskee molempia, mutta luotsin
kohdalla tulee sovellettavaksi lisiksi rikosoikeudellinen virkavastuu (LL 8.5 §)'%’.
Rikosoikeudellisen vastuun ja vahingonkorvausvastuun ei kuitenkaan tarvitse valttimaétta liittya
toisiinsa. Esimerkkind merikelpoisuudesta huolehtimisen laiminlyonti (ML 20:1 §) ei valttimétta
johda korvattavaan vahinkoon, jolloin korvausvastuuta ei mydskiin tissi suhteessa synny. '8
Hyvéan merimiestaidon laiminlydminen ML 20:2 §:n mukaan kuitenkin edellyttdd, ettei ole toiminut
merionnettomuuden estimiseksi, jolloin ainakin hyvin isolla todennékoisyydelld on syntynyt myos
korvattavaa vahinkoa. Koska vahingon synnyttyé syyllistyminen joko ML 20:1 §:n tai 20:2 §:n
mukaisiin tekoihin tai muihin rikoksiin vaativat kuitenkin tuottamuksellisuutta tai tahallisuutta,
niistd tuomitseminen antaa hyvét syyt olettaa korvattavan vahingon synnyttyé, ettd olemassa on
myo0s objektiivisesti arvostellen tuottamus tai tahallisuus myds vahingonkorvausoikeudellisesti. On

kuitenkin muistettava, etti rikosvastuun kynnys on tiukempi kuin vahingonkorvausvastuussa. '’

Vaikka vastuu kanavoituisikin laivanisdnnille tai luotsausyhtiolle, voi joissain tapauksissa
tyontekijé joutua kuitenkin korvaamaan vahingon tai osan siitd. VahL 4:1 §:n regressivastuu syntyy,
kun teko on lievdd suurempaa tuottamusta. Sen yhteydessé arvioidaan tydonantajan mahdollisuuksia
hakea korvauksia tyontekijidltd muun ohella sen mukaan, miké on teon laatu ja kuinka paljon
edellytetystd huolellisuudesta on poikettu. Tdssd yhteydessa tyontekijd joutuu erityisen hankalaan
asemaan, mikali hdn menettdd lisiksi ML 9 luvun mukaisen oikeuden vastuunsa rajoittamiseen.
Merilain mukainen oikeus vahingonkorvauksen vastuunrajoitukseen ei nimittdin koske saamisia,
jossa taustalla on torked huolimattomuus tietiien, etti vahinko todennikdisesti syntyy (ML 9:4 §).!%°
Tutkielma ei sen esitystavan puitteissa pysty ottamaan kantaa tuottamuksen asteen arviointiin, mutta

on syytd tiedostaa ne dramaattiset vaikutukset, jotka voivat liittyd huolellisuusarviointiin

korvausvastuun kannalta.

186 Tuottamuksen ja rikosvastuun erittely ja niiden liittyminen toisiinsa nikyy hyvin ratkaisussa KKO 1996:20. Luotsi
oli 3/5 ja perdmies 2/5 vastuussa vahingosta. Luotsi sai sakkorangaistuksen virkavelvollisuuden rikkomisesta ja
tuottamuksellisesta aluksen karilleajon aiheuttamisesta. Perdmies merilain rikkomisesta seké tuottamuksesta. Molemmat
tuomittiin vahingonkorvauksiin, jotka kanavoitiin asianmukaisesti eteenpdin huomioiden passiivinen identifikaatio.

187 Luotsauslaissa on lisiksi erikseen luotsausrikkomus (LL 19 §), mutta siini mainitut teot eivit kiytinndssé tule timéin
tutkielman kasiteltavaksi.

188 Esimerkiksi Turun HO 27.11.2012 n:0 2478 dnro: R 12/1366, jossa vastaaja sai rangaistuksen aluksen ollessa
miehitetty vastoin miehitystodistusta.

139 Niin myds Stéhlberg — Karhu 2020, s. 128-130 ja kvalifioitujen muotojen suhteen Hahto 2008, s. 104.

190 Stshlberg ja Karhu esitti, ettd kyse on rajanvedossa ldhtokohtaisesti objektiivisesta arvioinnista, mutta merkitysti
annetaan tyontekijan tiedoille vahinkoriskistd ja mahdollisuuksista ymmartéda se. Stahlberg — Karhu 2020 s. 115-119.
Paallikolla tallainen ymmaérrys on ldhtokohtaisesti oletettavan korkealla hénen jo hianen koulutuksensa ja aseman
edellyttdmin kokemuksen vuoksi. Ks. edelld alajakso 2.2.2.
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Oikeushenkilon kuten laivanisénnén tai luotsausyhtion oma vastuu perustuu niiden toiminnassa
olevien luonnollisten henkildiden tuottamukseen. Isdnnénvastuun lisdksi kyseeseen voi tulla
oikeushenkilon oma tuottamus tilanteissa, jossa vahinko aiheutuu sen paitoksenteko-orgaanin
tahallisesta tai tuottamuksellista vahingon aiheuttamisesta (VahL 2:1 §).'°! Varustajaa toisin kuin
luotsausyhtidtd suojaa vastuunrajoitus sddntd, kunhan tuottamus ei ylitd ML 9:4 §:n erityisen
moitittavuuden rajaa. Tamin rajan ylittavat virheet, joita tekevit esimerkiksi johtoryhma, nimetty
henkil6 tai senioriaseman osastonjohtajat, voivat osoittautua erittdin kalliiksi, koska

vastuunrajoitusjéarjestelma ei vélttdmatta ole voimassa laivanisdnndn oman tuottamuksen

kohdalla.'®?

Oma vastuu voi syntyd organisatorisista virheisti ja laiminlyonneistd, joihin kuuluu esimerkiksi
riskiarviointien resursoimisen laiminlyonti, puutteellinen ohjeistus tai riittdvén koulutuksen
antamatta jattdiminen. Tilannetta voi ldhestyé kahta kautta: Joko kyseessd on orgaanin tekema virhe
tai laiminlyonti, jolloin kyse on aidosta omasta vastuusta, tai sitten kyseeseen voi tulla niin sanottu
anonyymi tuottamus, joka puolestaan on isénndnvastuun erds muoto. Vaikka isénnanvastuu
vaatiikin luonnollisen henkilon virheen oikeushenkilon palveluksessa, ei téiti tahoa ole
valttdimétontd tunnistaa. Yhti lailla voi olla kyse useamman tahon tekemistd pienemmisté virheista
ja laiminlydnneisti, jotka yhdessi kumuloituvat moitittavuuden kynnyksen yli.!”®> Hemmo pitié
hyviksyttynd yhdistdd seka oikeushenkilon varsinaisen oman vastuun ja organisaatiossa tapahtuneet
isdnninvastuulla kanavoituneet anonyymi ja kumuloituva tuottamusvastuu ja kayttda néisté

194

yksinkertaistettua ilmaisua, oikeushenkilon tuottamus . Niiltd osin, kun tutkielmassa viitataan

luotsausyhtion tai muun yhteison tuottamukseen, kdytetddn titd esitystekniikkaa. Téstd huolimatta
on merioikeuden suhteen tirkedd tunnistaa, ettd anonyymiin tai kumulatiivisen vastuuseen liittyvét

tapaukset eivit kuitenkaan poista laivaniséinnin vastuunrajoitusoikeutta'®”.

191 Niin sanottu “oma” vastuu ei perustu merilakiin vaan vahingonkorvauslain yleisiin periaatteisiin ja

vahingonkorvauslakiin. Stahlberg — Karhu 2020, s. 122—124.

192 Lshinni vakavissa laiminlydnneissi (ML 9:4 §). Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 219-220. Myds Wetterstein
2019 s. 37-39, joka huomauttaa, ettd kyseessi nykyisessé oikeustilassa harvinaiset tapaukset. Selkeda listaa henkil6ista,
joiden tuottamus on suoraan oikeushenkilon tuottamusta ei ole olemassa Suomessa. Stdhlberg — Karhu 2020, s. 122—
123. Nimetylld henkil611d viitataan ISM-sdénndston osaan 4. Englanniksi termi on kuvaavampi: Designated person. ks.
laajemmin hdnen tehtévistdéin Anderson 2015, s. 121-139.

193 Stahlberg — Karhu 2020, s. 122-124. Vain orgaaniin identifioituva tuottamus tai tahallisuus jid ML 9:4 §
ulkopuolelle laivanisdnndn ndkdkulmasta, mikali teko on tarpeeksi moitittava. Jos kyse on isdnnénvastuusta, oikeus
rajoittamiseen jaa (ML 9:1 §).

194 Hemmo 2005, s. 63—64. Stahlberg ja Karhu eiviit niiin suoraviivaisia yhtildisyysmerkkeji tee, mutta lopputulos on
sama. Stahlberg — Karhu 2020, s. 123-124.

195 Ks. Wettersteinin ratkaisusuositus identifioinnista Wetterstein 2019, s. 37-38.
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3 Etaluotsauksen vahingonkorvausjarjestelma

3.1 Miten etidluotsaus muuttaa luotsausta?
3.1.1 Saantelyn muutokset

Periaatteessa Suomessa on aikanaan vield vuoden 1922 luotsausasetuksen mukaan ollut kiytossa
aluksen opastamisen muoto, joka muistuttaa osin etdluotsausta. Todenndkoisesti tima kdytdantd on
ollut voimassa jo aikaisemminkin. Tuolloin luotsi on voinut esimerkiksi hankalan sddn vuoksi
alukseen nousun estyessd antaa ohjauskomentoja veneestddn tai muusta sopivasta paikasta joko
lipuin tai valomerkein.'”® Mydhemmin vuoden 1957 asetuksesta poistui ohjauspaikan tarkennus
muu sopiva paikka ja jéljelle jii pelkka vene, mutta ei ole selvéé saiko tarpeen tullen edelleen ohjata
alusta maista kiisin.!”” Tekniikan kehittyessd 1980 otettiin ensisijaiseksi opastuskeinoksi tissi
muodossa radiopuhelin ja my6hemmin ohjeistuksessa kdyttoon saatiin my0s tutka. Luotsiveneen
liséksi mahdolliseksi tuli antaa opastusta myds luotsiasemalta. Ohjeet olivat korkeintaan
luonteeltaan neuvoa-antavia ja ratkaisuvalta niiden noudattamisesta olisi aluksella.!”® Vaikka
mahdollisuus oli, ei sen kdyton laajuudesta ole tutkielman l4hteissd mainintaa. Oikeuteen pédatyneitd
riitoja téllaisen luotsauksen vahingonkorvauksista ei valitettavasti myoskain 10ydy niistd
tietokannoista, joita titi tutkielmaa varten on ollut kiytettivissi.!®® Se, kuinka paljon jirjestelmii
kéytettiin muuhun kuin luotsin alukseen nousun lykkddmiseen tai sen aikaistamiseen

luonnonolosuhteiden vuoksi, ei ole tiedossa. 2%

Nykymuotoinen etéluotsaus tehtiin kuitenkin mahdolliseksi hallituksen esitykselld 225/2018 vp.?%!
Muutos tehtiin tissd vaiheessa ensisijaisesti mahdollistamaan viranomaisen kontrolloimat

teknologialtaan neutraalit kokeilut etdluotsauksen parissa. Etdluotsauksen oikeudellinen méaritelma

196 Luotsausasetus (152/1922) 14 §.

197 Kiytinnossé timd olisi ollut todennikdisesti hankalaa johtuen fyysisti rajoitteista. Maista tapahtuva luotsaus

vaihtoehtona antaisikin ymmartaé, ettd kyseessd on ollut keino ohjata alus suojaisempaan paikkaan luotsinottoa varten.

198 Luotsausasetuksen muutos 627/1980. Ks. tutkasta Merenkulkuhallitus Luotsausohjeet dnro: 321/510/88, s. 3. (ohje
15.) Vrt. valittua sanamuotoa alusliikennepalvelun antamaan navigointiapuun. AlpL 6 §.

199 Niitd ovat muun muassa Lovdata.no:ssa 18ytyvéd Nordiske domme i sjefartsanliggender (ND) tietokanta, sekd
kotimaiset Finlex, Suomen laki tai Edilex tietokannat.

200 Merenkulkulaitoksen vuoden 2000 luotsausohjeesta 16ytyy maininta, etti luotsi ei saa poistua komentosillalta ja etti
esimerkiksi luotsaus alkaa, kun luotsi saapuu komentosillalle ja ilmoittaa olevansa valmis luotsaukseen. Ks.
Merenkulkulaitos Luotsausohjeet dnro: 1/510/2000, s. 2-3. “Etéluotsaus” oli viimeistién téssid vaiheessa mahdotonta.

201 Syyni lakimuutostarpeelle kiytettiin juuri mm. LL 940/2003 9 § kuvausta luotsauksen alkamisesta ja péittymisesti.
9 § oli tullut lakiin tismennyksend 2003 uudistuksen yhteydessd. HE 39/2003 vp s. 6. Etdluotsauksessa luotsaus ei
luonnollisesti voi alkaa siitéd, kun luotsi nousee alukseen. ks. HE 225/2018 vp, s. 3.
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onkin LL 2 §:n 24. kohdan perusteella laaja sallien hyvin erityyppisid kokeiluja. Mééritelmén
mukaan toiminta luonteeltaan ja sisélloltddn rinnastuu perinteiseen luotsaukseen poiketen
ainoastaan siind, ettd luotsi luotsaa alusta muualta kuin luotsattavasta aluksesta (LL 2 § 2. kohta).
Lakimuutoksen yhteydessé on selkedsti tuotu esiin, kuinka luotsauksen perinteisté oikeudellista
kehikkoa on haluttu hiiritd mahdollisimman vihén — ainakaan tissi vaiheessa.?’? Timai ilmenee
ehké parhaiten juuri siind, kuinka etdluotsauksen sddntelyd on vain kaikkein pakollisimmissa
kohdissa, joita ilman luotsi ei voisi tai mahdollisesti suostuisi toimimaan etdnai tai joilla pyritdan
varmistamaan toiminnan turvallisuus. Téllaisella valinnalla on seurauksensa, jotka ilmenevét luvun

aikana.

Laki luotsauslain muuttamisesta (51/2019) méérittelee luotsauslakiin tehdyt viisi olemassa oleviin
kohtiin tehty muutosta ja seitsemin uutta etiluotsaukseen liittyvii kohtaa.?**> Olennaisin muutos
luotsin vastuussa perinteiseen luotsaukseen verrattuna syntyi tuomalla lain 8 §:44n uusi neljis
momentti, jonka mukaan: ”Luotsi on vastuussa etdluotsauksesta, jollei etédluotsauksen tekninen
toteuttaminen, toimintamalli tai viestintdyhteyksien héiriotilanne estd luotsia toimimasta tehtavinsa
mukaisesti.” Se kuitenkin jittdd mainitsematta sen tahon, joka téllaisista toimintamalleista tai

hairidistd vahinkotilanteesta vastaa.

Toinen tdrked muutos 16ytyy 16 g §:stéd, jonka on hieman harhaanjohtavasti otsikoitu siséltdvan
joukon erindisid sddnnoksid. Se madrittelee vastuusddnndsten periaatteet osapuolten vililld ja myd6s
sen, ettd aluksen paillikko saa kieltiytyé etdluotsauksesta siind missd luotsikin. Tdma kaéntden
tekee toimintaan osallistumisesta alukselle vapaaehtoista, milld voi olla vaikutusta myds

arvioitaessa vastuukysymyksia etenkin pdéllikon kohdalla.

Taysin uusista pykalistd 16 a-e koskevat etidluotsauksen luvanvaraisuutta ja luovat sen kehyksen,
missd toimintaa voidaan harjoittaa. Lainsdétédjd esimerkiksi asettaa etdluotsaukselle rajat
edellyttamalla siltd viranomaisen lupaa (LL 16 a §). Toiminta tapahtuukin tiukasti viranomais
kontrollissa. Liikenne- ja viestintdvirastolle on annettu mahdollisuus paitsi puuttua etdluotsauksen
harjoittamiseen my0s ohjeistaa sitd asettamalla lupaan ehtoja sekd mééardyksia (LL 16 b-c §). 16 £§
ohjaa valtion organisaatioiden toimintaa niin, ettd etdluotsaustoiminta pystyy saamaan

mahdollisimman laajasti sille tdrkedd dataa kdyttoonsd salassapitosdédnndsten estdméttd. Muut

202 HE 225/2018 vp, s. 8.

203 Tdysin uutena tulivat 16 a—g §:t.
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muutokset sisdltdvit 1dhinnd etdluotsauksen kannalta pienempié kohtia kuten 4 §:n, jonka mukaan

vain luotsausyhtié voi harjoittaa etdluotsausta, ja 19 §:n, jossa on tarkennus luotsausrikkomuksesta.

Kokonaisuutena arvioiden voidaan muutoksista sanoa, ettei etdluotsausta pysty késittelemadn
tuntematta perinteisen luotsauksen vastuujirjestelméd, koska lainsdddannollinen yhteys on edelleen
tiukka. Samalla tulee mahdolliseksi perinteisen luotsauksen oikeuskédytdnnon tarpeenmukainen
soveltaminen, koska mainittu LL 8.4 § on ainoa lain tasolla oleva poikkeus velvollisuuksiin tai
niistd syntyviin vastuisiin. Toisin sanoen etidluotsaus on siten luotsausta kaikin puolin siind missa

ennenkin, mutta toteutettuna vain muualta kuin itse alukselta.
3.1.2 Vahingonkorvausoikeudelliset suhteet ja avoimet ongelmat

Kuten on tuotu esiin, luotsauslaki ei sisédlld kuin yhden muutoksen velvollisuuksiin ja vastuisiin.
Hallituksen esitys etdluotsauksen mahdollistamiseksi mainitsee, ettd luotsaus etaluotsauksena ei
lahtokohtaisesti vaikuttaisi luotsauslaissa mainittuihin luotsausyhtion, paallikon tai luotsin
velvollisuuksiin tai vastuisiin eikd muihin luotsauslain si&nnoksiin.?** Sana lihtokohtaisesti on téssi
yhteydessi tarkemmin médritteleméton, koska vastuukysymysten késittelyyn ei myohemmin palata.
Toteamus ei ndyttdisi tdysin poissulkevan muutoksien mahdollisuutta vastuukysymyksiin, vaan
lienee tehty tarkemman tutkimuksen puutteessa. Tallda myds korostettiin toiminnan pienimuotoista
kokeilu luonteisuutta ja, ettd laajemman arvioinnin paikka on toiminnan mahdollisesti laajetessa
kokeiluvaiheen jilkeen.?* Titi tulkintaa vahvistaa mydhemmin valmisteluvaiheita ja -aineistoa
kuvaava esityksen kohta, jossa huomautetaan, ettei esityksessd ehdoteta merkittdvid muutoksia
vastuisiin tai velvollisuuksiin.??® Vaikka samassa yhteydessi kuitenkin kuvaillaan, kuinka
lausunnonantajat ovat asiasta erikseen olleet huolissaan, ei esityksessd tarkemmin kuitenkaan

anneta perusteluita sille, mihin lainvalmistelijan oletus pohjautuu.

Hallituksen esityksen tarkemmat yksityiskohtaiset perustelut nostavat esille, kuinka luotsin LL 8
§:ssé luotellut vastuiden ja velvollisuuksien on mahdollista joustaa, jos toimintamalli, valittu
tekniikka tai tietoliikenteen héirid sitd edellyttdd. Virkavastuun ja vahingonkorvausvastuun
perusteiden on siten mahdollista muodostua lupahakemuksessa ja -ehdoissa kuvatun toteutustavan

mukaan ilman, etti niisti sdidettiisiin lain tasolla, kuten nyt.2%” Valittu malli on niin ollen avoin

204 HE 225(2018 vp s. 8.

205 Kielitoimiston sanakirja antaa sanalle lihtokohtaisesti useita merkityksii: periaatteessa, yleensd, teoriassa,
pohjimmiltaan. (https://www .kielitoimistonsanakirja.fi/#/1dhtokohtaisesti?searchMode=all vierailtu 21.8.2021)

206 HE 225/2018 vp s. 11.
207 HE 225/2018 vp, s. 17-18.
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sallien merkittidvidkin poikkeuksia totuttuun tapaan jérjestdd velvollisuudet niiden ollen riippuvaisia
paitsi lupaehdoista, mutta myds reaalisesta tilanteesta. Tdhén asti luotsauksen olosuhteet tai

toimintamallit eivdt ole vaikuttaneet sithen, mitd velvollisuuksia luotsilla ja paallikolla on.

Seurauksena voi olla my0s muutoksia isommassa kuvassa. Luotsauksessa ei oletettavasti vaihdu
toteutustavan mukaan se tyomaéré (valmistelua, karttaan katsomista, paikanmééritysti jne.), jota
tarvitaan aluksen turvalliseen liikuttamiseen lapi vdylan. Siten, jos jokin tehtdava ei kuulu luotsille,
tehtdvin joutuu suorittamaan joku muu. Velvollisuus ndiden tehtdvien suorittamiseen ja sitd
seuraava huolellisen toiminnan arviointi siirtyvét toisille hartioille, jolloin potentiaalinen
korvausvastuuseen joutuminen ndihin tehtdviin liittyvéstd tuottamuksesta myos siirtyy. Tehtidvien

siirtymisen vaikutuksia arvioidaan alaluvuissa 3.2 ja 3.3.

Etdluotsauksen mahdollistava lakimuutos siséltdd edelld mainitun lisdksi my0s toisen toistaiseksi
ratkaisemattoman asiakokonaisuuden. Kuten esitetty, merioikeudessa vastuu kanavoituu
laivanisinnille, jos on tydskennelty aluksen lukuun. Luotsaus on perinteisesti tillaista.?’® Mikili
ML 7:1 §:n periaate vastuun kanavoitumisesta laivanisdnnélle luotsin ja pééllikon tuottamuksesta
etdluotsauksessa sdilyy, on ldhtokohtaisesti vastuujirjestelmd muuttumaton. Kuitenkin on
huomioitava, ettei laivanisdnnédn varustamotoimintaan kuulu ainakaan luotsauspalveluiden
jarjestdiminen, mutta tuskin mydskddn etidluotsausjirjestelmien ylldpitdminen, jolloin ndiden
velvollisuuksien hoitamisessa mahdollisesti syntyvé korvausvastuu kohdentuisi muun normin kuin
ML 7:1 §:n mukaan. Ennen tdmén arvion tekemistd tulee kuitenkin varmistaa, ettei esimerkiksi
etdluotsauksessa keskeiseksi luotsin tydkaluksi muodostuva etéluotsausjirjestelma tai sen ylldpitédja

kuulu laivanisinnin vastuupiiriin ja ndin perustelisi kanavointisdinndn olemassa olevaa tulkintaa.?*’

Jos vastuupiirin laajentaminen ei ole perusteltua, keskeiseksi nousee se, miten luotsausyhtion
vastuuasema paikantuu. LL 8.4 §:ssd mainittu teknisen héirion tilanne on hyva esimerkki. Kun
vastuu ei ymmarrettdvésti kohdennu luotsille, tulee kysyd, kuka siitd mahdollisesti silloin vastaa.
Luotsausyhti6 on tdssd tapauksessa yksi todennidkdinen taho sen ollessa velvollinen jédrjestiméén
luotsauspalveluita (LL 4 §). Luotsausyhtiolle on annettu myds HE:ssé varautumisvelvollisuus
mahdollisiin etaluotsauksen héiridtilanteisiin, mikd puolestaan voi synnyttdd uudenlaisia

vahingonkorvausvastuita.*!

208 Ks. alajakso 2.2.6
209 T4hédn palataan alajaksossa 3.6.7.

210 HE 225/2018 vp, s. 17-18.
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Kaytdnnossi, vaikka yhtio olisi toiminut huolimattomasti, on sen mahdollista rajata vastuutaan
huomattavasti. Taéman takia LL 4 a §:n méérittely nousee keskeiseksi. Jos todetaan, etteivét
etdluotsauksen jarjestelmaongelmista syntyvit vahingot ole tapahtuneet luotsauksessa,
luotsausyhtion vastuuta tarkastellaan VahL:n ja ML:n mukaan, eikd LL 4 b §:n mukaista
vastuunrajoitusta sovelleta (LL 4 a §). Luotsausyhtion vastuuasema muuttuu tilldin merkittavésti,

mutta tarkasteluun nousee sitd ennen myos palveluehtojen merkitys.

Kuten on tuotu esiin, on viranomaisen rooli korostunut etdluotsauksen harjoittamisessa. Laaja
mahdollisuus puuttua ja ohjata etidluotsausta aina prosessitasolle asti altistaa sen potentiaalisesti
myos vahingonkorvausvastuuseen, koska viranomaistoimintaan kuuluu my6s aikaisemmin kuvattu

211 Viranomaisen lisaksi

oma, siltd odotettu standardisddnnon alainen huolellisuutensa
etdluotsaukseen liittyy tahoja, joita ei perinteisessd toiminnassa ole ollut. Ndistd merkittdvimmassi
asemassa on esimerkiksi navigoinnissa tarvittavaa dataa tuottavat tahot, joiden joukossa on
todennédkoisimmin myds valtiollisia toimijoita. Rajauksen vuoksi tarkasteluun ei oteta tiysin
ulkopuolisia tahoja, heiddn oman vastuunsa osalta, mutta ndiden vaikutus luotsausyhtion vastuuseen

on kiinnostava kysymys.

Jotta esiintuotujen avointen kysymysten ldhempi tarkastelu olisi mielekésté, jaetaan luvun kolme
kisittely kuvassa 1. ndkyvin rakenteen mukaan. Etdluotsauksen vastuukysymykset voidaan jaotella
kahteen pidaihealueeseen kdyttden ML 7:1 §:n normin siséltod apuna. Ensimmaisen tarkastelun
kohteen muodostavat kysymykset luotsin ja paillikon velvollisuuksien tulkinnasta etidluotsauksen
kontekstissa ja ndiden kanavoituminen laivanisédnnélle. Nimé muodostavat perinteisesti tyypilliset
varustajan intressiin kuuluvat toiminnot?!2. T#ssi yhteydessi otetaan kantaa my®s siithen, miten LL
8.4 §:ssd mainitun hiiriotilanteen vastuun allokointi tulisi ratkaista. Toinen selked kokonaisuus on
tamén ulkopuolelle jddvi toiminta, jossa tarkastellaan etdluotsausjirjestelmii etenkin
luotsausyhtion, valtion viranomaistoiminnan ja mahdollisten muiden tahojen vastuukysymyksena.
Myos tutkielma etenee tdssa jarjestyksessa tarkastelemalla ensin pdillikkda ja luotsia, joiden vastuu
todenndkdisesti kanavoituu laivanisintdén, ja sen jdlkeen keskitytdédn etdluotsausjérjestelmin
vastuukysymyksiin aloittaen luotsausyhtiosti. Viimeiseksi, kun yksittdisien osapuolien asemaan on

otettu kantaa, pyritdin 16ytdmaan ndkdkulma ML 7:1 §:n vastuupiiriin etéluotsauksessa.

211 K. alajakso 2.2.7.
212 Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 200-203.
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3.1.3 Kokeilutoiminnasta ja luvanvaraisuudesta

Etédluotsaus on alussa kokeilutoimintaa, johon saattavat kohdistua erilaiset huolellisuuden

arviointikriteerit kuin mydhemmin varsinaiseen toimintaan. Osallistujilta vaadittu huolellisuuden
taso lienee korkeampi johtuen teknologian seké toimintamallien testausvaiheesta, jolloin erilaisia
ongelmia on odotettavaa, mutta my0s toivottavaa 16ytda lisdd. Lainsdétédja ei ole tdhin kuitenkaan
ottanut erityisesti kantaa, mutta ei olisi tavatonta, jos oikeudessa toiminta katsottaisiinkin

korostuneen huolellisuusvelvollisuuden alaan kuuluvaksi toiminnaksi?!®. Vaikutus olisi etupiissi
se, ettd kyseeseen tulisi esimerkiksi kddnnetty todistustaakka riskienhallintatoimien riittdvyydesti

ja/tai vaaditun huolellisuuden taso nousisi huomattavan korkealle.?!*

Viranomainen on luotsauslaissa erikseen velvoitettu huolehtimaan siité, ettd toiminta ei vaaranna
alusturvallisuutta, ympéristdd tai atheuta muuta haittaa kolmansille (LL 16 a §).
Toiminnanharjoittajan tulee esittdd luvan myontdmiseksi hyvin laaja aineisto riskiarvioinneista,
toimintaan osallistuvien pétevyyksiin, kokemukseen ja taitoihin asti.?!> Voi hyvin luonnehtia, etti se
tieto, mitd viranomaisella on padtoksenteon tueksi, on erittdin laaja. Namé samat seikat tulee
viranomaisen ottaa huomioon lupaharkinnassaan, jolloin voi olla perusteltua katsoa lupaehtoja

noudattavan hakijan olevan viranomaisenkin mielesti niilti osin huolellinen.?'®

Kokeiluvaiheessa lainsddtédjin tahtotila on, ettei etidluotsausta tehda kenen tahansa vaan ainoastaan
viranomaisen kriteerit tdyttdvan aluksen kanssa. Turvallisuuden takaamisessa nimenomaisesti
lupaan liitetyt ehdot ja midraykset tulevat ndyttelemddn keskeistd roolia. Lupaehtoihin kuitenkin
tulee lainsdétdjan mukaan sisdltyd jonkinlainen varmuus teknologian kypsyydestd, joskin sen
tyypisti ei luonnollisesti ole tietoa®!”. T#sti syysti on kokeiluvaiheessa hieman epihedelmillisti

vield arvioida eri osapuolten tarkkaa velvollisuuksien ja niihin liittyvien vastuiden rajaa.

Tutkielman fokus on kuitenkin kokeilun jélkeisessd ajassa, jos etdluotsausta harjoitettaisiin
nykyisessé oikeustilassa ja pyrkii ottamaan kantaa niihin velvollisuuksiin, joita ei voi lupaehdoilla

muuttaa. Néistd pdillikon lakiin perustuvat velvollisuudet ovat keskeisimmait, mutta luotsin

213 K. Stahlberg — Karhu 2020, s. 132.
214 Korostunut huolellisuusvelvoite on kisilld esimerkiksi, kun vahingon torjuminen ole ollut tdysin mahdotonta Ibid.
215 HE 225/2018 vp, s. 23-24.

216 Samoin, mutta kédntden esitettynd Stdhlberg — Karhu 2020, s. 93. Kysymys on my®ds julkisen vallan kiyttdmisesti.
Viranomainen on velvollinen ohjeistamaan riittivén yksityiskohtaisesti toimintaan osallistuvia jo hallintolain 6 ja 8§
perusteella Mienpéd 2018, (digitaalinen sivuton teos) kohta: Luottamuksensuojaperiaate. Taltd osin viittaan my0s
hyvén hallinnon periaatteiden luottamuksensuojaan. Ks. erityisesti Hakalehto-Wainio 2010, s. 344—-349.

217 HE 225/2018 vp, s. 23.
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toiminnasta on my0s 10ydettdvissd ydinalue, jota ilman luotsaus ei olisi todenndkdisesti enda
luotsausta. Kolmanneksi viranomaisluvalla ei voi ohittaa kanavointisdantoja, jolloin kdytanndssa
pystytddn antamaan véhintddn joitakin arvioita mahdollisista lopullisista

218

vahingonkorvausvastuista” °. Mielekkéan tarkastelun edistdmiseksi tutkielma olettaa, etti

kokeiluvaiheen jilkeen etiluotsaus olisi toimintaa, jota tarjotaan perinteisen luotsauksen rinnalla.
3.2 Paallikko

Pééllikon velvollisuuksista etdluotsausta koskevassa hallituksen esityksessé ei sanota suoraan
mitédén, jolloin lakimuutos vaikuttaa padltédpdin katsoen vain luotsin velvollisuuksiin ja niihin
nihtivisti ainoastaan ulottuvuutta rajaten.?!® Kuitenkin hallituksen esityksessd HE 225/2018 vp
oleva maininta siitd, ettd viranomaisen luvassa antamat ohjeet ja maaraykset seké valitut
toimintamallit ja tekninen toteutus voivat vaikuttaa vahingonkorvaukselliseen asemaan, on
huomioitava my®ds piillikén kannalta.??° Kuten on tuotu esiin, jonkun on suoritettava myds ne
tehtivit, joita vaikkapa luotsauksen toimintamalli ei mahdollista. Toisin sanoen on hyvin
mahdollista, ettd padllikon vastuuasema muuttuu, vaikka se ei ndy suoraan itse lakitekstista.
Luotsauslain jdddessd asiassa vaiti on vastuukysymyksié ensisijaisesti tarkasteltava muiden

voimassa olevien normien kautta ja pyrittdva soveltamaan niité etdluotsauksen kontekstissa.

LL 8 §:n mukaiset pddllikon tehtdvit ovat vastata ohjailusta ja jakaa luotsille kaikki luotsauksen ja
turvallisen kulun kannalta olennainen tieto. Merilain puolesta tdssd yhteydessé tirkein tehtidva on
valvoa hyvidn merimiestaidon noudattamista (ML 6:9 §) monitoroimalla luotsausta tai delegoimalla
sitd eteenpdin. Pdillikon tulee myds olla hyvin varautunut mahdollisiin ongelmiin seki riskeihin ja

ottaa niistd selko (ML 6:3aja 6:10 §:t).

Tutkielman kannalta olennaiseksi nousee kysymys, kuinka pitkélle paéllikon tulee pyrkid
poistamaan etéluotsauksessa jo olemassa olevat tunnetut merenkulkuriskit. Koska luotsi on
paéllikon erittdin tdrked neuvonantaja, on syytd arvioida, kuinka hinen tulee ottaa huomioon timén
avun paidttyminen kesken kaiken. Toisin sanoen, mikéili etdluotsauksen aikana yhteys esimerkiksi
katkeaa tai viivdstyy, minkédlainen varautumisen taso tulee pdillikolla olla tété tilannetta varten.

Enté kuinka hin voi asiallisesti monitoroida luotsia ja sitd, mitd timé tekee, vai voidaanko katsoa,

218 Mienpii 2018, (digitaalinen sivuton teos) kohta: Viranomaisen antamat oikeusnormit.

219 Ainakin liikenne- ja viestintiministerié omassa vastineessaan lausuntoihin on esittinyt, ettei mydskéin luotsin
velvollisuudet ja vastuu ainakaan kasvaisi. EDK-2018-AK-229297, s. 2.

220 HE 225/2018 vp, s. 18.
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ettei téllaista velvollisuutta jostain syystéd ole? Koska paillikon vastuu luotsauksessa on erityisesti
tilanteen monitorointia seké asiallisen navigoinnin jdrjestimistd ja toisaalta vastuuta siitd, ettad
tunnetut riskit on asiallisesti huomioitu ja niihin on varauduttu, tarkastellaan tésséd yhteydessa

paillikdn huolellisuusvelvoitetta nimenomaan suhteessa niihin.
3.2.1 Tiedonantovelvollisuus

Toteutustavasta riippumatta luotsaukseen kuuluu olennaisesti se, ettd péaéllikko informoi luotsia
kaikesta luotsauksen kannalta oleellisesta seikoista (LL 7 §). Etdluotsauksessa voi hyvinkin olla
niin, ettd itse alus tai sithen kytketty laitteet hoitavat tdiman informoinnin automaattisesti. Toisaalta
varmasti edelleen kaivataan tietoa siitd, miti paillikkd pystyy havaitsemaan®?!. Ilman huolellista
tiedon jakoa tai teknista ratkaisua luotsin ollessa eri paikassa tilannetietoisuus ei voi pysyé edes osin
jaettuna ja samana. On oletettavaa, etti téllaisten tietojen antaminen kuuluu niihin tehtiviin, joita

LL 7 § paéllikolle luettelee.

Niiltd osin, kun menestyksekés luotsaus riippuu paillikon luotsille antamista tiedoista, vastuu
tietojen kertomatta jattdmisesta tai niiden virheistd on toki paéllikon (LL 7 §). Hallituksen esityksen
mukaan ennen luotsausta tulee tehdi selko ohjailuun liittyvistd poikkeuksista ja vastaavista
seikoista tai jos padllikko antaa ohjailun jonkun muun tehtdvéksi luotsauksen aikana. Niin ollen
my0s kesken luotsauksen tilanteeseen liittyvien kaikkien tietojen antaminen on pééllikon vastuulla.
Etaluotsille tulisi siis mahdollisesti kommunikoida esimerkiksi siitd, miten alus reagoisi luotsin
ohjeen jiljilti etenkin, jos se on epétoivottua tai poikkeavaa.??> Huomioon tulee kuitenkin ottaa se,

miten hiinelli itselldén oli syyti olettaa asianlaidan olevan.???

Jos kyse olisi vaikka aluksen ldhettimastd datasta ja sen oikeellisuudesta, tilanne voi olla
haasteellinen. Lihtokohtaisesti alusten navigointilaitteet voivat vikaantua, ja kuuluu hyvéén
merimiestaitoon ymmartié niiden rajoitteet seka tietty hdiricherkkyys. Etenkin luotsin on tima

perinteisesti tullut ymmartda, mutta myos seki jérjestelmén rakentajan, luotsausyhtion seka

221 IMO:n A.960(23), liite 2, kohta 5. lihtee siiti, ettd tiedonvaihdon tulee molemmin puolin olla jatkuvaa.

222 Ibid. ja HE 144/1997 vp s. 16.

223 Soveltaen Nuutilaa, arviointi esim. ML 20:2 § mukaisista rikkeisti tilanteessa tehdéin ex ante nikokulmasta
arvioiden huolellisen tarkkailijan asemasta. Arviointi tehddin kuitenkin ajatellen, onko seuraus ollut yleiselld tasolla
ennakoitavissa. Nuutila 1996, s. 228. Ks. myods merenkulkulaitteiden osalta Ari-Matti Nuutila 1997 Julkaisematon
lausunto 6.6.1997 erdistd ms Silja Europa syyteasiassa esiin tulevista rikosoikeuden yleisten oppien kysymyksista
viitaten Kurki 2014, s. 144—145 kautta.
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lupaviranomaisen voidaan olettaa timin tiedostavan.?* Pallikon seki laivanisénnin velvollisuus
on tarkastuksin ja méérdaikaishuolloin huolehtia aluksen omien laitteistojen pitimisestd kunnossa ja
kdyttd4 niitd valmistajan ohjeiden mukaisesti.?* Niilti osin, kun laitteistoon tulee vikatila tai se
kayttdytyy ennakoimattomalla tavalla, jota ei ammattilainen perehdyttydén laitteistoon pysty

ennakoimaan, ei komentosiltahenkilokunta ole ainakaan automaattisesti vastuussa.??

Siihen, kuinka pitkédlle meneva velvollisuus padllikolla olisi esimerkiksi tarkkailla aluksen omiin
varusteisiin kuulumattomia navigointilaitteisiin kytkettivia laitteita ja mihin velvollisuus perustuisi,
on vaikea tésséd vaiheessa ottaa kantaa. Ensin tulisi tietdd ainakin mita laitteet ovat ja onko niiden
hoitamisesta jotain sovittu, koska sopimuksella laivanisdnndsté saattaisikin tulla yksi
etiluotsausjirjestelmin osa siini missi vaikkapa tietoliikennepalvelun tuottajakin olisi*?’. LL 7 §:n
pohjalta pééllikolle on tdméan tyyppistd huolto- tai yllépitovelvollisuutta kuitenkin vaikea rakentaa.

Kysymys on ilman muuta sellainen, joka tulee ottaa mydhemmin tutkimuskohteeksi.
3.2.2 Etaluotsaukseen ja sen ongelmiin varautuminen

Paillikon huolellisuusvelvoitteeseen liittyy oleellisesti velvollisuus ottaa selko voimassa olevista
midrdyksistd ja ohjeista sekd matkaan vaikuttavista seikoista reitinsuunnittelun yhteydessa ja ndin
varmistaa aluksen turvallinen kulku (ML 6:3a ja 10 §).22® Periaatteellinen p#tos siitd, voiko
etdluotsausta kayttdd, vaatii laivanisdnnin kanssa tehtyd harkintaa, jossa samalla luodaan alus- tai
varustamotasoinen ohjeistus niisti edellytyksisti, joita vaaditaan etiluotsauksen kiytdlle.??° Ennen
matkantekoa tapahtuvan merikelpoisuuden varmistamisen (ML 6:3 §) voinee tissé tutkielmassa
jattad vahemmadlle kisittelylle etenkin sen vuoksi, ettei etdluotsaus ole ainoa kdytettdvissd oleva

luotsaustapa, jolloin alus voi ldhted merelle aivan yhtd hyvin myds ilman etdluotsauslaitteita tai

224 Esimerkkind KKO 1996:20, jossa kyse oli tutkassa ilmenneesti aaltovilkkeestd, joka on tutkan ominaisuus tai
rajoite, ei vika. Téhdn olisi pitdnyt varautua.

225 Osaltaan pitidisi arvioida myds sité, millaisia laitteita alukselle ylipaétiin saa sijoittaa, koska laitteita ei missdén
tapauksessa saa sijoittaa sekd kytked miten vain. Esimerkinomaisesti ks. Suomen lipun alla litkkuvan aluksen
laivavarusteiden vaatimuksista laivavarustelaki (1503/2011).

226 Ndin mm. Silja Europan niin sanotun speedpilotissa olleen jérjestelmén luonteeseen liittyvin “vian” tai
ominaisuuden kohdalla. Ks. Ari-Matti Nuutila 1997 Julkaisematon lausunto 6.6.1997 erdistd ms Silja Europa
syyteasiassa esiin tulevista rikosoikeuden yleisten oppien kysymyksistd viitaten Kurki 2014, s. 144—146 kautta.

227 Ks. alempana 3.6.2.

228 ML 6:3a § vastine STCW sddnnostdssd A-VIII/2.5. Sama vaatimus muun muassa ISM-sddnnostén kohdassa 1.2.2,
joka méidrittdéd tekeméén tarpeellisen riskiarvion jo turvallisuusjohtamisjirjestelmad yllapitdessd. ISM:n titd osaa avaa
kéytdnndssé laajasti mm. Anderson 2015, s. 264—-293.

229 Etiluotsaus on prosessi, jota tulee arvioida varustamon tasolla, jotta ISM:n velvoitteet huolellisuudesta tiyttyvit. Ks.
ISM-sddnnoston osa 7. Avainprosesseiksi on katsottu kuuluvan luotsaus ja sen vaiheet. Anderson 2015 s. 269-270.
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valmiutta sen kdyttoon. Reittisuunnitelman ja merikelpoisuuden vilistd kytkentdd joutuu kuitenkin

seuraamaan 2021 marraskuussa tehdyisti englantilaisen merioikeuden tulkintalinjasta johtuen.?*°

Kun laivanisinti ja pddllikko tekevit alustavaa harkintaa etdluotsauksen kdytosti, heille saattaa
syntyd vaikeuksia saada kisiinsa kaikki tarvittava tieto. Heille ei ole 1dhtokohtaisesti sdddetty
oikeutta saada selkoa kaikista luotsausyhtion lupaan liittyvistd dokumenteista, joilla voi olla
merkitystd sen suhteen, voiko etiluotsia kédyttdd. Vaikka heidit voidaan laskea mukaan LL 16 f
§:ssd mainittuihin muihin etdluotsaukseen osallistuviin toimijoihin, voi tietojen jakamisessa silti
olla rajoituksia. Niin on etenkin, jos tiedot ovat merkityksellisid maanpuolustuksen kannalta.?!

Tastd seuraa se, ettd aluksella ei pystytd arvioimaan sitd, millaisilla laitteilla ja millaisilla laitteen

rajoituksilla luotsi laivaa luotsaa. Pditokset joudutaan tekemién osittain puutteellisin tiedoin.

Aluksen paéllikko ei mydskaén ole jérjestelmdasiantuntija tai riskiarvioinnin spesialisti, jolla olisi
resursseja ldhted esimerkiksi kyseenalaistamaan lupaviranomaisen analyysia siitd, onko etéluotsaus
asianmukaisesti jirjestetty ilman ilmeisti syyti epdilyyn.>*? Lihtokohtainen velvollisuus
riskianalyysiin on luotsausyhtiolld, joka ei kuitenkaan voi ottaa erilaisia varustamoita ja niiden
prosesseja yksityiskohtaisesti huomioon. Tétd analyysin tuotosta puolestaan valvoo

233

lupaviranomainen~~. Viranomaisella on kiytossddn merkittidvisti isommat resurssit ja lainsddtijin

antama velvoite, jolloin on uskottavaa viittdd huolellisuusvelvoitteen olevan silld suurempi
verrattuna etenkin péillikkdon.>>* Tami noudattaisi myds seurausvastuun periaatetta, joka on

Mielityisen viitdskirjassaan havaitsema vahingonkorvausoikeuden yksi yleisisti periaatteista.>>

230 Reittisuunnitelmalla voi olla merkitysti tulevaisuudessa arvioitaessa merikelpoisuutta, joka on ML 6:3 § pohjaava
kysymys. Alize 1954 v Allianz Elementar Versicherungs AG [2021] UKSC 51 tapauksessa puutteellinen
reittisuunnitelma aiheutti sen seurauksen, ettd alus katsottiin merikelvottomaksi. Tdlla tulkintakehitykselld on suuri
merkitys rahtaussopimusten kontekstissa.

1 HE 225/2018 vp, s. 26-27. Jos luotsin kiytdssi oleva jérjestelmi perustuu osin merellisten toimijoiden jakamaan
tilannekuvaan tai yhteisessd kaytossé oleviin radio-, tutkamastoihin taikka tietoliikennekaapeleihin, ei ndmaé tiedot ole
saatavilla ainakaan suoraan. Ks. tarkemmin alajakso 3.6.2.

232 P3illikon kyvyisti tehdd riskianalyysié ks. Daszuta — Ghosh 2018. Varustaja sen sijaan voi olla velvollinen ostamaan

ulkopuolelta riskianalyysiapua, jos omat voimavarat eivét riitd aluksen paillikon tukemiseen tdyttddkseen ISM:n
mukaisesti. Anderson 2015, s. 123.

23 LL 16 b § Luotsauslaki asettaa riskianalyysin kuitenkin luotsausyhtion tehtéviksi, mutta osaamista pitid olla myds
viranomaisella, jotta lupaa voidaan kriittisesti tarkastella. Tastd tarkemmin alajaksossa 3.6.4.

234 Viranomaisten ja luokituslaitoksien rooli on nimenomaan empiirisellé tarkastustoiminnallaan luoda luottamusta eri
toimijoiden vélilla siitd, ettd esimerkkisi yhden tarkastama alus on toisen viranomaisen, luokituslaitoksen tai vaikkapa
vakuutusyhtion hyviksyttivissd. Ks. Solvang 2019, s. 241.

235 e, jolla on paremmat edellytykset viihentii riskid, tulisi se tehdi ja tissd epionnistuessaan timin tulee kantaa
vastuu vahingosta ldhtokohtaisesti vahvemmin. Ks. Mielityinen 2006, s. 298.
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Koska toiminta on hyvin tiukan lupaharkinnan takana, jossa viranomaiselle on annettu oikeus
ohjeistaa sekd madriti toiminnasta aina vastuita ja velvollisuuksia mydden, on vahva presumptio,
ettd tdllaisten viranomaisehtojen ldpdiseminen ja ohjeistuksen noudattaminen riittiisi
huolellisuusvaatimuksen tiyttimiseksi piillikon osalta.?*® Edelld mainituin osin p#illikon pitiisi
voida luottaa lupaviranomaisen valvontaan ja luvan arvioinnin asianmukaisuuteen jo
luottamuksensuojan vuoksi>*’. Hineen nihden lupaviranomainen on suorittamassa julkista
hallintotehtivéa ja kdyttdd viranhoidossaan julkista valtaa. Julkisen vallan suhteen voimassa on

lisdksi korostettu luottamuksensuoja, jolloin odotukset lupaehtojen asianmukaisuudesta ovat

perusteltuja.?*

Lahtokohtaisesta luottamuksensuojasta huolimatta paéllikko joutuu yhdessé laivanisdnnin kanssa
varautumaan mahdollisiin ongelmiin, koska luottamus ei voi olla tdysin sokeaa®*®. Pillikén
tuottamusta on hyvé tarkastella etenkin riskiperusteisesti, koska mikéén erityinen normi ei ndyttdisi

240 velvollisuus ottaa huomioon on kuitenkin suhteellisen avoin

tdssd ohjaavan tarkempaa harkintaa
késite, ja viranomaisen ohjeistus esimerkiksi reittisuunnitelman mairittelysti ei ota asiaan

tarkemmin kantaa.>*! Toinen riskikartoitukseen ohjaava siinndstd on ISM, mutta sekén ei sisilld
tarkempia ohjeita.>*?> IMO:n oma ohjeistuskin on kiiytinndssi sen omaa tydskentelyi varten, joten

siitd ei ole hydtyi aluksella.?*

Tuottamus vahingonkorvausoikeudessa voidaan kuvata moitittavaksi riskinottamiseksi.*** Yksi tapa
ldhestyd ongelmaa on niin sanottu Learned hand -kaava. Sen mukaan menettely on

tuottamuksellista, mikéli vahingon vélttdmisen kustannukset olisivat pienemmat kuin vahingon

236 On huomattava, etti esitdissd juuri lupaehtojen ja méirdysten on katsottu olevan ympériston ja meriturvallisuuden
lukkona kokeilussa. Niilld on siten erityinen painoarvo. HE 225/2018 vp, s. 8 ja 10.

237 Yksi sallitun riskin erityistilanteista on luottamusperiaate. Kurki 2014, s. 149-150. Viranomaisen toimintaa voi piti
lainmukaisena ja pétevini, ellei ole osoitettu toisin Méenpda 2018, (digitaalinen sivuton teos) kohta: julkinen
luotettavuus ja laillisuusolettama.

238 Yleisesti odotuksista julkisen vallan asiantuntemusta kohtaan ks. Hakalehto-Wainio. 2008, s. 237-241.
2% Ibid.

240 Riski ja normiperusteisen arvioinnista tarkemmin ks. Hahto 2008, s. 84.

HIKs. STCW A-VIII/2.3-7.

242 ISM-sdannoston kohtaan 1.2.2. Ks. Anderson 2015, s. 187—192.

243 Ks. MSC-MEPC.2-Circ.12-Rev.2 Revised Guidelines for Formal Safety Assessment (Fsa) For Use in the IMO Rule-
Making Process. Riskiarvioinnista on kuitenkin olemassa useita oppaita ks. esim. Aven 2008 erityisesti sen osa I.

244 Stahlberg — Karhu 2020, s. 93-94.
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todenniikdisyyden ja odotettavissa olevan vahingon tulo.?*> Merenkulussa vahinkojen potentiaalisen
koon vuoksi riski nousee suhteellisen korkeaksi pienelldkin todenndkéisyydelld. Mikali riskin
poistamisen kustannus olisi kohtuuton, hyvidksytddn mahdollisesti hieman isompi jddnndsriski ja
pdinvastoin. Padllikko voi poistaa etdluotsauksessa kaikki odotettavissa olevat vahingot
yksinkertaisesti kieltdytymalla siitd, jolloin etédluotsauksen kdyton puolesta argumentointi on
haastavaa, etdluotsauksen ollessa vapaaehtoista toimintaa (LL 16 g §). Riskien hallinnassa ei
kuitenkaan edellytd jadnnosriskin tdydellistd poistamista, vaan eritasoisia riskejd hyviksytidin sen
mukaan, kuinka siedettivii ne ovat mm. yhteiskunnan kannalta.?*® Etiluotsauksen kohdalla timi
hyviksyttdvin jadnnosriskin maird on luonnollisesti vield madritteleméttd. Jonkinlainen mittari voi
olla se, miti esimerkiksi vakuutusyhtiét tulevat edellyttimiin.?*” Toinen tapa voi olla verrata
etdluotsausta perinteiseen ja tarkastella padddytddanko vahintddn yhté turvalliseen tai turvallisempaan
luotsaukseen vai ei**. Timin arvioin tekemisen hankaluutena tosin on puutteellinen tietimys

kaikista vallitsevista seikoista, eikéd toiminnasta ole olemassa kokemusta, kuten edelld kuvattiin.

Paillikon riskianalyysi kuvattujen periaatteellisten linjavetojen jélkeen ei aluksella kuitenkaan vaadi
endd monimutkaista analyysin tekoa, vaan pohjautuu hdnen ammatillisen osaamisensa
tilannekohtaiseen arvioon. Vahingonkorvausoikeuden keskeinen periaate siitd, ettd tuottamusta
tulee arvioida nimenomaan huolellisen, tissé tapauksessa ammattimerikapteenin nikdkulmasta,
tukee myds titd arviota.?* Tillaiseen ammattiosaamiseen perustuva subjektiivinen arvio ei ole vield
kovin resursseja vaativa riskianalyysin menetelmad, jolloin pééllikon arvioinniksi pitéisi riittda se,
ettd hin pystyy perustelemaan, ettd pirjaa tarvittaessa yksinkin ilman luotsin apua ja osaa tehdi
asianmukaista monitorointia teknisen ongelman ollessa keskeinen tunnettu riski.?*° T#llainen voisi
olla esimerkiksi ndyttda siitd, ettd vayla ei ole tidysin tuntematon hénelle eli hdn voisi olla ajanut
véyldn riittdvin useita kertoja luotsin opastuksella. Lisdksi annettu ndytto laivankisittelytaidoista tai

kokemus laivasta voi osoittaa osaltaan huolellisuutta ja riskien hallintaa kiytannossi auttaa asiassa.

245 United States v. Carrol Towing Co., 159 F.2d, 159 (2d Cir. 1949) Kotimaisessa kirjallisuudessa on esitetty, etti
kaavaan tulee lisdtd taloudellisen nikdkulman lisédksi moraaliset ndikokulmat. Ks. laajemmin kaavasta ja sen kaytosti
suomalaisessa vahingonkorvausoikeudessa. Viljanen 2005, s. 444-446.

246 Tarkemmin prosessista kokonaisuudessaan ks. Aven 2008 osa I.

247 Vihintédn tilldin tulee selvitetyksi riski, jonka vakuutusyhtio voisi hyviksyi korvaustilanteessa. Oikeudellisen
harkinnan kannalta tdlld voi olla suuntaa-antavaa vaikutusta, mutta mikdan ei tietenk&én sitd takaa
vahingonkorvausoikeuden ja vakuutusoikeuden eldessd osittain eri sdédnnoilld. Vakuutusyhtion ja vakuutetun vélisessé
suhteessa on etenkin vakuutusehdoilla kaikkein keskeisin merkitys. Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 618—620.

248 Tdmd on myds HE:n mukaan tavoite, jota voinee pitdd yhtend ohjaavana arviointikriteerind Ks. HE 225/2018 vp s. 6.
249 Ks. Hemmo 2005, s. 35.

230 HE 225/2018 vp, s. 17-18 nimeii ainoastaan tekniset ongelmat tissi yhteydess.
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Etenkin jo olemassa oleva linjaluotsin kirja jollekin muulle vayldlle osoittaa tiettyd vaadittavaa

kykyi selviytyd viylilld.>>!

3.2.3 Hyva merimiestaito ja luotsin toimien monitorointi - nakdkulmia

Paillikollda on myos yleisvastuu hyvén merimiestaidon noudattamisesta aluksen késittelyssé ja
kuljettamisessa (ML 6:9 §). Kasittely ja kuljettaminen vaikuttaa alkuun suhteellisen suppealta
madrittelyltd, mutta esimerkiksi Kurki lisensiaattityossédén on todennut hyvin merimiestaidon
laajentuvan navigointiin ja kaikkeen sellaiseen laivalla tapahtuvaan toimintaan, jolla on vélitonta
vaikutusta meriturvallisuuteen® 2. Niin vastuu olisi siitd, ettd myds luotsi toimisi hyvin
merimiestaidon mukaisesti. STCW puolestaan ohjaa nostamaan asian heti esille, mikali luotsin
antamasta ohjeesta tai toimista herii epiilys.?>* Kyseessi on samanlainen valvontavastuu kuin

merilaissa, joskin sidottuna konkreettiseen monitorointitilanteeseen.

Hyvé merimiestaito liittyy my0s osaltaan edelld kdsiteltyyn varautumiseen. Juuri ennen
etdluotsauksen aloittamista kyse ei ole enéd niinkdin matkan suunnittelusta vaan vahdinpidosta,
johon on olemassa tarkempaa siintelyd mm. STCW-sdinndstdssé ja alan parhaissa kiytinnoissi.?>*
Ohjeiden keskioon on nostettu ottaa huomioon tilanteen kehittyminen ja pyrkid ennakoimaan
tulevat tapahtumat. Tillainen tuleva tapahtuma on esimerkiksi alkava luotsaus.?>> Ohjeistusta saa
my0s oikeuskdytannostd. Keskeisimpind voidaan esitelld KKO 1981 II 79, jossa huolimattomaksi
varautumiseksi arvioitiin aluksen kuljettaminen vaylille valmistautumatta asiallisesti. Kyse oli
sadolosuhteiden yllattdvista heikkenemisesti ja tutkasta, jota ei ollut pistetty asialliseen valmiuteen.
Analogian avulla etidluotsauksessa vastaava tilanne voisi olla eteneminen viyldlle huolehtimatta
tarvittavista yhteystarkistuksista luotsin kanssa tai jatkaminen tietoisena siité, etteivét ne toimi kuten
pitdd. Samaan voi pdityd myos tapauksen KKO 1996:20 perusteella, jossa laiminlyonniksi laskettiin

olosuhteisiin nihden virheellinen tutkan kiyttd.>>¢ Edellytykseni voidaan pitdd myos

231 Ndihin tuloksiin on tultu Ruotsissa laajassa etiluotsausta koskevassa tutkimushankkeessa, jossa suoritettiin

kaytdnnon kokeiluja RISE Research Institutes of Sweden 2021 s. 75-76. Linjaluotsinkirja varten testataan edelld
luetellut seikat. Ks. LL 14 § ja luotsaustutkinnon osalta TRAFI/ 57228/03.04.01.00/2015 , kohta: 2.1.

232 Tihin viittaa myos relevantti rangaistussdéntdo ML 20:2 §. Raimo Kurki on tehnyt laajan tutkimuksen hyvin

merimiestaidon rikosoikeudellisesta sisillostd, johon téssd tutkielmassa tukeudutaan paikoin. Ks. Kurki 2014, s. 101 ja
127.

23 STCW A-VIII/2.49-50.

234 Ks. STCW A-VIII/2.8-51. Samaan viitataan alan parhaissa kiytdnnoissid. International Chamber of Shipping 2016 s.
43-44.

255 STCW A-VIII/2.49-50.

236 Kyse oli jaistd aiheutuvista kaiuista, jotka vaikeuttavat rantaviivan ja siten paikanméiritystdi KKO 1996:20.
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asianmukaisten olosuhteisiin liittyvien testausten tekemistd, joihin oikeuskdytdnndn sijaan

velvoittavat edelld mainittu saanndsto.’

Nadin tarkasteltuna pééllikon seuraa luotsin ohjeita, mutta hdnen tulee itse aktiivisesti analysoida
tilannetta. Hanen tulee pystyd varautumaan ylldpitdmaéllé jatkuvaa valmiutta siirtyd menetelmésti
toiseen ja suorittamalla esimerkiksi jatkuvaa laitteiden toisiinsa vertaamista ja saamiensa ohjeiden
arviointia. Tdhén ohjeiden arviointiin ja luotsin monitorointiin palataan alempana. Paéllikko siis
varmistaisi redundanttisuuden myds omalla laivalla, jos etdluotsaus jostain syysté pettdisi. Hinen on
my0s tehtdva tarvittavat viime kétiset turvallisuuteen liittyvat ratkaisut, mikéli kokee tarpeelliseksi

(ML 6:9 §).2%%

Etdluotsauksesta kieltiytyminen on aina lopulta paéllikon paétds, vaikka laivanisanti
lahtokohtaisesti on katsonutkin sen kdyton turvalliseksi tai jopa edellyttiisi sitd. Periaatteessa
kyseessd on oikeus, jota ei tulisi ndhda toimintavelvollisuutena. Velvollisuus kieltdytyé kuitenkin
syntyy vaatimuksesta varmistaa aluksen turvallinen kulku (ML 6:9 §), jolloin huolellisen
ammattilaisen tekeméin arvioin mukaan tilanteen tai olosuhteiden silti ndyttdessa ei etdluotsausta
voi kiyttid.>> Konkreettinen piitoksentekotilanne, kiyttiiko alus lopulta etéluotsia vai
kieltaytyyko siitd (LL 16 g §), on jétetty jokseenkin yhden henkildn harteille. Se toisaalta sopii
hyvin paillikon itsendisen aseman vaalimiseen ML 6:9 §:n hengessd, vaikka ei vilttamétta olisi

optimaalisin.

Kun pditos aloittaa etdluotsaus on tehty, huolellisuusvelvollisuuden arvioinnissa painopiste siirtyy
toiminnan asianmukaiseen jirjestimiseen. Luotsi on perinteisesti ollut osa aluksen komentosillan
tyoryhmaéé, ja juuri titd kokonaisuuden toimintaa paéllikon on tullut valvoa (ML 6:9 §). Pelkédn
neuvojenantamisen sijaan hdn on saattanut osallistua ohjailuun antamalla ruorimiehelle

ohjailukomentoja tai ohjailla fyysisesti my0s itse. Kun paéllikko tai hinen madradménsi henkild

7 STCW A-VIII/2.33-34.

238 Lisiksi tulee tehdi arvioita muun muassa tarvittavan henkildston suhteen. STCW A-VIII/2.9. Varautuminen
poikkeustilanteeseen tai lisdéntynyt ulkopuolinen kommunikaatio voi jopa vaatia enemmén resursseja, kuin
linjaluotsauksessa. Ks. seikoista, jotka pitdd ottaa huomioon alan parhaat kiytdnnot kokoavasta teoksesta International
Chamber of Shipping 2016 s. 20. Komentosillan tyokuorman pysymiseen kohtuullisena kiinnittdd huomioita myds
STCW:n suosituksia sisiltdvd B osa. Ks. STCW-sdédnnostd B-VIII/2.4—5 On hyvin todennékoistd, ettd myds
viranomainen antaa ohjeistusta asiaan liittyen. LL 16 c.1 § k 3. ja HE 225/2018 vp, s. 24.

259 Tulee huomata, ett turvallinen kulku tarkoittaa tissd yhteydessi sité, etti alusta kuljetetaan ja kisitelldin hyvin
merimiestaidon mukaisesti ja ndin estetddn onnettomuuksien syntyminen. ML 6:10 § on otsikoitu Aluksen turvallinen
kulku, mutta se viittaa tietojen hankkimiseen ja luotsin kdyttamiseen.
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valvoo, ettd luotsausta tehddén asiallisesti hyvdd merimiestaitoa noudattaen, on kyse

monitoroinnista.?¢°

Hyvéan merimiestaidon noudattamisen valvontaan voidaan laskea my0s luotsin navigointilaitteiden
kdyttdon liittyvin toiminnan tarkkailu.2! Etdluotsaustilanteessa kiytinndssi voidaan paityi
teknologiaratkaisuun, jossa paillikolla ei ole mitddn mahdollisuutta arvioida sitd, miten luotsi
luotsaa eli mikd on hénen orientaationsa taso tai toimivatko hénen laitteensa luotettavasti.
Luonnollisesti kyseeseen ei tule mydskéédn aluksen fyysinen ohjaus, vaan tyé on huomattavasti
enemmaén neuvonantajuutta. Ero on selked perinteiseen luotsaukseen. Siind, missd aikaisemmin
luotsi kdytti samoja laitteita kuin muu komentosillan ryhma ja istui kdytdnnossd samassa tilassa
heidédn kanssaan, etdluotsauksessa ei ndin endi ole. Paillikoltd puuttuu siten osa siitd turvallisen
navigoinnin kontrollikyvystd, joka liittyi perinteiseen luotsaukseen. Jos luotsi edelleen osallistuu
ohjailuun antamalla ohjailukomentoja, ei padllikkd kdytdnnossd voi timén tyon suorittamista

tarkkailla eiké arvioida, mihin ratkaisut perustuvat.

Etdluotsauksessa monitoroinnin suhteen on huomattava, ettei ainakaan ML 6:9 §:n rangaistussaanto
mainitse kuin toiminnan aluksessa (ML 20:2 §). Etdluotsin toiminta jdisi silloin automaattisesti
pdillikon kontrollivelvollisuuden ulkopuolelle ja néin ei luotsin orientoitumisesta juuri tarvitsisi

kantaa huolta piillikén oman huolellisuusvelvollisuuden nikdkulmasta.?%?

Vaikka luotsin varsinaisesta tyokunnosta ei tulisikaan kantaa huolta, skeptisyys annettuja ohjeita
kohtaan tulee sdilyttdd. STCW:n valvontatehtéivd on neutraali luotsin sijainnin suhteen, jolloin
paéllyston tulee edelleen kyseenalaistaa luotsin antamat ohjeet, jos sithen on syy. Téhén liittyy
my®s aktiivinen selonottovelvollisuus, jolloin luotsin ohjeiden haastamisen tulee olla jatkuvaa.?®®
Etédluotsauksessa huolellisuusarvioinnissa ei siten edelld mainittu huomioiden kannata keskittya
kontrollivelvollisuuteen luotsin toimista, koska sitd ei endé vilttimétti edes ole, vaan ensisijaisesti
arvioimaan sitd, mikd merkitys luotsin ohjeistukselle voidaan aluksessa antaa. Talle perinteisestd

luotsauksesta eroavalle monitoroinnille ei ole tissd vaiheessa parempaakaan termié, joten tutkielma

2600 ML 6:9 § kisittelee vain kuljettamista ja ksittelyd hyvin merimiestaidon mukaisesti, mutta alan parhaissa
kaytannoissd monitorointiin viitataan suoraan. International Chamber of Shipping 2016 s. 79-80, kuten myos IMO
A.960(23), liitteessd 2. Viitatun tyyppisessd monitoroinnissa on kyse tilanteesta, jossa luotsi enemmaén tai vihemman
tosiasiassa ohjaa alusta antamalla suoria kurssikomentoja tai kiyttdmalld esimerkiksi autopilottia.

261 Ibid.

262 Tt tukee myds se, etti ollakseen vastuussa jostain tulee henkil6lli olla tietoisuus asianlaidasta. Ks. alempana tissi
alajaksossa tapaus Uthaugin analyysi.

263 STCW A-VIII/2.49-50
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edelleen nojaa sithen. On huomattava, ettei kyse kuitenkaan vélttdmattd ole endé velvollisuuden

samasta sisallosta.

Monitorointi saattaa kuitenkin olla potentiaalisessa konfliktissa pdillikon luottamuksensuojan
suhteen. Herdd kysymys, miten pitkdlle osin tuntemattoman henkilon teknologian yli annettuun
viestiin voi luottaa, voiko itse teknologiaan luottaa sekd mihin asti huolellisen paéllikon tulee
kyseenalaistaa saamansa viestit. Tilanteen voi kuvata kéyttden perinteistd luotsausta
vertailukohtana. Periaatteessa voidaan olettaa olemassa oleva konsensus siitd, ettd perinteinen
luotsaus on turvallista ja sen kdyttiminen on hyviksytty seké pakollinenkin tapa edetd vaylalla.
Monitoroinnissa kyse ei ole tisti alun tilannearvioinnista vaan luotsauksen etenemisen ja

kehittymisen seuraamisesta.

Monitoroinnissa voi siis luotsiin 1dhtokohtaisesti luottaa, mutta perusajatus on, ettd jossain
vaiheessa, kun huolestuttavia signaaleita on tullut tarpeeksi, on siirrytty yli pisteen, jossa pédéllikon
olisi tullut ndhda tai epiilld luotsin toimivan virheellisesti. Perinteisessd luotsauksessa on olemassa
joitakin vahingonkorvaus- ja etenkin rikosoikeudenkiynteji, joissa titd rajaa on kasitelty, mutta
etdluotsauksessa sité ei ole vield olemassa. Avointa on, miké on sellainen merkki, jonka perusteella
tulee ymmirtii etiluotsausjirjestelmén kautta tulevan ohjeen olevan epiluotettava®®*. Tihin
vaikuttaa merkittdvasti paitsi se, kuinka vahva tuo signaali oli, my0s se, kuinka paljon jarjestelmain

on saanut luottaa alun perinkaén.
3.2.4 Monitorointi oikeuskaytanndssa

Kurki késittelee lisensiaatintutkimuksessaan luottamuksensuojaa nimenomaan vesilitkenteen
nidkokulmasta. Hinen mukaansa merenkulun toimivuus perustuu vastavuoroisiin odotuksiin ja
luottamukseen. Ndilld on merkitystd sen kannalta, kuinka asianmukaisia toisen paillikon toimet
ovat alusten kohdatessa, seki siind nakokulmasta, kuinka paljon péallikko voi luottaa turvalaitteiden
toimintaan, luotsin olosuhteiden tuntemukseen ja viylin kulkukelpoisuuteen.?®> Oikeuskiytinndssi
on tapauksia, joskin harvinaisia sellaisia, joissa paillikko (ja luotsi) on voinut luottaa esimerkiksi

merenkulun turvalaitteiden valomerkkeihin, karttatietoihin sekéd satama-altaan syvyyteen ja toisaalta

264 Tdssi tarkoitetaan etiluotsausjirjestelmin kautta tulevalla ohjeella kaikkia niitd luotsilta tulevia ohjeistuksia, jotka
perustuvat etdluotsaukseen. Kyse on siten luottamuksesta tekniseen jarjestelméédn, mutta myds luotsin henkilona
antamaan ohjeeseen, joka perustuu etiluotsausjérjestelmain.

265 Kurjen tutkimus tarkastelee asiaa erityisesti rikosoikeudellisen vastuun nikdkulmasta, mutta kriteerit pitevit myos
vahingonkorvausvelvollisuuteen. Ks. Kurki 2014, s. 149-158.
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jossain miirin myds luotsin paikallistuntemukseen.?%® Sokeaa ei luottamus ole kuitenkaan saanut
olla, vaan edellytyksend on ollut, ettd paikanmééritykseen on aina kdytetty myds muita keinoja tai
ettd vesialue esimerkiksi on viyldaluetta ja yleisesti liikenndity?®’. Tdmin arvion kanssa on
kuitenkin oltava varovainen, koska valtion vastuu juuri edelld mainituissa tilanteissa on liittynyt
viylien ylldpitoon, jossa on havaittu olevan korostuneen huolellisuusvelvoitteen piirteitd.?*® On
siksi vaikeaa tehdi analogiaa etéluotsaukseen, jossa kyse ei ainakaan suoraan ole viylisti.?® Joskin
vaylalld infrastruktuurina ja julkisena palveluna on mahdollisesti paljon yhtymékohtia

etdluotsaukseen.

Edelld mainittu luottaminen ei kuitenkaan poista paillikon velvollisuutta huolehtia itse aluksen
turvallisuudesta parhaan ammattitaitonsa mukaan, ja néin ollen hén ei voi jadda passiiviseksi

270 Kurki muistuttaa, etti paillikolla

havaitessaan toimintaohjeen johtavan vaaralliseen tilanteeseen
on tarpeen tullen mahdollisuus, mutta my0ds velvollisuus, ohittaa sdént6jé tai ohjeistuksia, jos niin
toimimalla saadaan aikaiseksi parempi lopputulos.?’! Kiytinnossd kokeneelle péllikélle tilanne ei
ole uusi. Ammatin luonteeseen, sen kansainvilisestd toiminta-alueesta johtuen, kuuluu suhtautua
varauksella luotsin tai jopa viranomaisten ohjeisiin, ja hdn voi priorisoida vain turvallisuuden, jos

sen kanssa kilpailevia muita intresseji nousee.?’?

Taltd osin on mahdollista tarkastella tarkemmin oikeuskdytantod, joka ei kutenkaan vaikuta olevan
erityisen koherenttia. Aikaisemmin todetun mukaan pééllystolld on ylipdéatiin selonottovelvollisuus
tilanteissa, johon siséltyy epdilystd sijainnista tai muusta navigoinnin kannalta merkityksellisesta.

Kyse ei tarvitse olla luotsin antamista ohjeista. Tima ilmenee ratkaisussa KKO 1980 II 93, jossa

266 Viylin syvyys KKO 1937 II 100, merimerkkien valoista: Véstanvik Vaasan HO 31.12.1987 n:o 2027 dnro: R
85/1429 ja luotsin paikallistuntemus: Amsteldiep Helsingin HO 28.2.2006, no 546, MO:n kasittely Helsingin KO
04/6599 dnro: L00/13350

267 Ks. KKO 1980 11 93, jossa aluksen péillikon olisi tullut varmistaa useammasta ldhteesti sijaintinsa. Kyseessi oli

hyvén merimiestaidon vastainen menettely. Myos KKO 1989:111, jossa merialueen ollessa yleisesti litkennoidyn
alueen ulkopuolella ei ollut sellainen, jonka kartta-aineistoon voisi luottaa. Vrt. KKO 1996:20, jossa lausuttiin, ettd
navigointilaitteiden kohdalla tulee my®ds tarpeen vaatiessa kéyttdd toista metodia. Karttatiedot viyldn reunamilla Ks.
KKO 1993:23.

268 Stahlberg — Karhu 2020, s. 140-143.

269 Alyviylien kehitys tuo mielenkiintoisen piirteen, sill aikaisemmin kyse on ollut viylin niyttimisti valoista ja
signaaleista, mutta dlyvayld pystyy kommunikoimaan muutakin dataa. Olisikin analysoitava kuinka ankara vastuu
niiden oikeellisuudesta aineiston tuottajalla mahdollisesti on. Ks. dlyviylastd Lahtinen—Valdez—Kujala— Hirdaris 2020.

270 Tdmi on ilmaistu selkedisti hyvin merimiestaidon rangaistussdinndssi ML 20:2 §.
271 Kurki 2014, s. 141.

272 Viitaten Sampson — Acejo — Ellis — ym. 2016 tekeméén tutkimukseen merenkulussa joutuu jatkuvasti varautumaan
huonoon tai jopa korruptoituneeseen hallintoon. Parhaillaan késittelyssd olevassa Stadiongracht tapauksessa on kyse
siitd, voiko alusliikennepalvelun viestiin luottaa ja kuinka paljon sitd tulee kyseenalaistaa. Helsingin HO Dnro S
19/2175. MO vilituomio 19/29531 20.6.2019
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aluksen paallikko syyllistyi hyvdn merimiestaidon laiminlydntiin, kun hén ei varmistanut
jddnmurtajalta saamansa monitulkintaisen viestin sisdltod. Tilanteessa oli myds linjaloisto ndyttanyt
vadrin, mika osaltaan vaikutti onnettomuuden syntyyn. Etédluotsauksessa eittimétti syntyy epdselvid

viesteji, minké vuoksi aluksen miehistén on pysyttivi valppaana’>.

Luotsin toimien tarkkailun osalta Turun hovioikeuden Salamis-tapauksessa paillikon virheeksi
luettiin se, ettd hiin epdonnistui luotsin toimien valvonnassa.?’* Alus ajautui ulos viylilti tuulen ja
virtauksen vaikutuksesta luotsin arvioitua véirin aluksen hiljaisen nopeuden kyvyt.?’”> Tillaisen
virheen havaitsemisen tulisi olla paillikon erityisen osaamisen alaa ainakin nykyéén, koska hianen
pitdisi tuntea aluksensa kdyttdytyminen, eikd huolellisuuden vaatimus mielestdni ole tdssé suhteessa
poikkeuksellisen korkealla.?’® Toisaalta merivirran ja tuulen vaikutusten eli olosuhteiden
huomioonottaminen paikallisesti on nimenomaisesti luotsin ydinosaamista (LL 11 a §), ja eittdmdtta
molempien kohdalla on havaittavissa huolimattomuutta.?”” Syyksi luettu hyvin merimiestaidon
laiminly6nti on perusteltu tuomiossa pééllikon epdonnistumisella monitoroimaan, ja korvaus

jakaantui siksi 50/50 luotsin kanssa, vaikka luotsi ohjaili alusta.?’®

Liiallista luottoa luotsin toimintaan moititaan my0s Vdstanvikin karilleajossa. Tapauksessa luotsi
teki navigointivirheen erehtyessiin poijusta.?’”® Aluksen paillikkd oli ko. viylilld ensimméisti
kertaa eikd oikeuden mukaan voitu olettaa hdnen tuntevan viylaa, jolloin navigointi oli tdysin
riippuvainen luotsista. Kuitenkin luotsin alkaessa epar6iméén reimarin sijaintia suhteessa laivaan
aluksen nopeutta oli hiljennetty. Pdéllikon olisi silloin tullut nostaa omaa valmiuttaan ja pyrkié
paikantamaan aluksen sijaintia teknisilld apuvilineilld. Tarvittaessa alus olisi tullut pyséyttaa.
Paikantamista teki aluksen yliperdmies tutkan avulla omatoimisesti. Hin huomasi luotsin virheen,

kun oli litan my6héista siitd mainita mitddn. Paallikkoé tuomittiin hyvan merimiestavan rikkomisesta

273 Ndin mm Costa — Lundh — MacKinnon 2018, s. 67. Kommunikointivirheisti haastavissa meriympéristdissi
tarkemmin esim. Bostrém 2020.

274 Salamis Turun HO 11.2.1986 n:o 15018676 dnro: 1985 R 19 Rau |
275 Laivalla on taipumus alkaa sortamaan, miti hiljempaa se liikkuu. Onnettomuustutkintakeskus 2010, s. 51-57.

76 Ks. listaus pitevyyskirjaan nykyién tarvittavista taidoista ja erityisesti STCW-sééinnostd taulukko A-I1/2 sarake 1:
Competence Manouvre and handle a ship in all conditions Sarake 2.2. Huomaa, ettd Salamis tapauksen aikana 1986
vaatimukset osaamisesta saattoivat olla erilaiset.

277 Luotsin suositellusta osaamisalueesta IMO A.960(23), liite 1, kohta: 7.

278 Turun HO 11.2.1986 n:0 150186—76 dnro: 1985 R 19 Rau |

27 Kyse oli myds sammuneesta loistosta, josta valtio vastasi osaltaan. Vaasan HO 31.12.1987 2027/87 Dnro: R
85/1429.
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osavastuuseen.?®® Paillikolti siis edellytetiiin aktiivisuutta, kun tilanne muuttuu haastavammaksi.
Kyseessd on nimenomaan hénen henkilokohtainen velvollisuutensa toimia ja jarjestaa

komentosillan tyoskentely riittdvan huolellisesti (ML 6:9 §).

Edelld mainitut tapaukset osoittavat myos, kuinka hyvin merimiestaidon noudattaminen saa sisaltoa
muistakin normeista, vaikka sitd ei suoraan ratkaisussa ilmaista. Aluksen turvallinen nopeus on
tarkemmin maéritelty meriteiden sdént6jen 6. sddnndssé, joka luettelee huomioon otettaviksi muun

281 Hyvin merimiestaidon kiisite ei siten ole niin abstrakti

ohella olosuhteet, laitteet ja aluksen kyvyt
kuin siitd alkuun saattaa paitelld, vaan kyse on usean erilaisen kdyttdytymisnormin erddnlaisesta
kattokisitteestd.?®? Luotsin ohjeiden haastamisen huolelliseen suorittamiseen ei kuitenkaan liity

tarkempaa ohjeistusta kuin se, mité tapaoikeudesta on havaittavissa.

Monitoroinnista on Salamiksen ja Vistanvikin jilkeen annettu ennakkotapaus KKO 1996:20, jossa
perdmiehen virheeksi jéi liiallinen luottamus luotsin paikallistuntemukseen. Vallitseviin
sadolosuhteisiin ndhden kumpikaan ei ollut tietoinen aluksen sijainnista, eikd kumpikaan ryhtynyt
tarpeellisiin toimiin sijainnin varmistamiseksi. Onnettomuuteen johtaneessa tilanteessa luotsi oli
toiminut voimassa ollutta luotsausasetusta vasten, eikd hdntd monitoroinut vahtipaillikké myoskaan
puuttunut tilanteeseen.?®® Tim# monitoroinnin ja samaan aikaan oman navigoinnin huolellisuuden

tarkeyttd korostava linja on johdonmukainen vanhemmissa ratkaisuissa.

Tuoreemmassa Amsteldiep-tapauksessa Helsingin HO totesi, ettei luotsausta paallikon sijaan
monitoroivalla perdmiehelld ollut tarvetta epéilld luotsin padtoksentekokykyé tai suoritusta, kun
alus tormisi luotsin ohjauksessa péin reunamerkkié véistettydén dkisti vastaantulevaa alusta. Luotsi
oli jonkin aikaa aikaisemmin ohittanut erdén poijun vaarélti puolelta eikd muutenkaan seurannut
kartalle ja maastoon merkittyi viyldi.?®* Tapausta tulee tarkastella kahdelta suunnalta.

Ensimmadinen kysymys on, olisiko perdmiehen tullut kutsua paillikko sillalle ja ymmartda luotsin

280 1987 oli vield vanhan luotsausasetuksen (393/1957) voimassaoloaikaa ja niin siis pdillikon ja luotsin vilinen vastuu
oli muotoiltu hieman toisin. Piddn kuitenkin ratkaisua edustavana, silld paéllikon vastuuta on ennemmin lisétty kuin
véihennetty ajan saatossa. Onnettomuustutkintakeskus 2010 s. 8.

281 Meriteiden 6. sdéntd. Téssd yhteydessd on huomattava, etti turvallisen kulkunopeuden noudattamatta jittiminen on
erikseen rikoslain 23:2.§ 2 mom. mukaan mainittu olevan vesiliikenteen vaarantamisen térked tekomuoto, kun teko on
ollut omiaan aiheuttamaan vakavaa vaaraa.

282 Samaan johtopéitdkseen tulee Kurki 2014, s. 185-186

283 Tapauksesta €i ilmene minkélaiset valmiudet vahtipédllikolld oli havaita kyseisessd tilanteessa ollut jaiden
aiheuttamat haasteet tutkanavigoinnille.

284 Helsingin HO 28.2.2006, no 546, MO:n kisittely Helsingin KO 04/6599 dnro: L00/13350.
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varomattomat toimet. Toinen kysymys asiassa oli se, oliko vahinkoon johtanut ohjausliike ollut

estettavissa.

Ensimmaiseen kysymyksen kohdalla ei lI6ydetty syy-yhteyttd onnettomuuden ja perdmichen
toiminnan vélilld. Reunamerkin ohittamiseen liittyen oikeuden mielestd hén sai luottaa luotsin
arviointiin, koska aikaisemmin vaylilld oli myds ajettu viyldd ilman ongelmia véérin.
Monitoroinniksi siten riitti, ettd tilanne vaikutti olevan hyviksyttdvissa ja alus olisi voinut ennen
dkkindistd ohjailuliikettd jatkaa kurssillaan. Joitakin valppauden nostoa vaativia signaaleita oli
olemassa etenkin oikaisun ja vastaantulevan laivan kanssa kdydyn radiokeskustelun perusteella,
mutta tille ei ole ndytetty laitettavan juurikaan painoarvoa huolellisuusarvioinnissa.
Jalkimmaiseen kysymyksen kohdalla todettiin, ettei perdimiehen oletettu osaavan tehdd muuta kuin
totella luotsin ohjetta yllédttivissa tilanteessa. Oikeus néin ollen antoi perdmiehelle huomattavan

laajan mahdollisuuden luottaa luotsin tekemédn arvioon ja katsoi, etteivét laiminlyonnit olosuhteet

ja syy-yhteys huomioiden ylittéineet vastuun synnyttivin huolimattomuuden rajaa.’°

Tapaus on osin ristiriidassa suhteessa edelld selostettuihin etenkin peramiehen monitoroinnin
huolellisuusvaatimuksen suhteen, mutta se ei ole kuitenkaan tavatonta vahingonkorvausoikeuden
tilannesidonnaisuuden vuoksi.?®” KKO 1996:20:ssa virheeksi laskettiin nimenomaan luotsin ja
vahtipdillikon vilisen kommunikaation puute. Samanlainen puute oli myos Amsteldiepissd, mutta
siitd ei syntynyt seuraamuksia. Valmistautumista edellytettiin luotsilta, mutta ei perimiehelt4.*®
IImeisesti ero tapausten vélilld on siind, ettd Amsteldiepin perdmies aktiivisesti teki aluksen
paikannusta hyvissd olosuhteissa eikd huomannut tarvetta puuttua siihen, kun taas tapauksessa KKO
1996:20 oli navigoinnin suhteen haastavammat olosuhteet, jolloin paikanméérityksen olisi tullut

olla monipuolisempaa. Edellytetty huolellisuusvaatimus siten eld ulkoisten olosuhteiden

muuttuessa.

Vihimmadisvaatimuksena selkeésti kuitenkin on, ettei paikanmééritys saa perustua vain yhteen
menetelmiin ja sen on oltava jatkuvaa huolimatta luotsin tekemisistd?*°. Ohjeiden
moniselitteisyyttd tulee my06s aktiivisesti pyrkid poistamaan vadrinkésitysten estimiseksi.

Nykyaikaisissa parhaissa kayténteissd ei kuitenkaan tehdd mitéén eroa sen vililld, onko luotsin tyd

285 Ibid.

286 Vrt. alempana esiteltyyn Stadiongracht tapaukseen. ks. alaviite 484.

287 Ks. Stahlberg — Karhu 2020 s. 30-32.

288 Helsingin HO 28.2.2006, no 546, MO:n kiisittely Helsingin KO 04/6599 dnro: L00/13350
289 Samoin Kurki 2014, s. 152.
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vakuuttavaa vai ei. Monitorointia tulee tehdi jatkuvasti.>”® Siksi on merkillepantavaa se, kuinka
tilanteen yllittavyydelle saatetaan antaa painoarvoa, vaikka hyvilld monitoroinnilla ei pitdisi tulla
tilannetta, joka Amsteldiepin kohdalla oli pdédssyt syntymédédn. Vastaantulevan aluksen kohtaaminen

ja ajoitus olisi asiallisella ennakkovalmistautumisella todennédkoisesti voitu suorittaa turvallisesti.

Vaatimus kyvystd reagoida kehittyvéén tilanteeseen ja luotsin toimintaan ndyttavit jonkin verran
vaihtelevan, mutta ne eivit vaikuttaisi olevan aivan kohtuuttoman tiukkoja. Minimissdén paallyston
tulisi olla miettinyt erilaisia prosesseja tiedossa oleviin vikatilanteisiin tai luotsin erehdyksiin ja
reagoida niihin herkisti.?®! Tétd havaintoa vasten Amsteldiep-ratkaisu ei ole linjassa, koska tilanteen
annettiin kehittya yllattavéksi, eiké riskeja pyritty minimoiminaan. Tapauksessa vahtipéallikko salli
luotsin oikaista ja ndin vihentda kiytettdvissd olevaa turvamarginaalia, mika on osoitus huonosta

komentosillan rutiinista.?*?

Tasapainottelua huolellisuusvaatimuksen ja luottamuksensuojan vililld voidaan pyrkid avaamaan
myos S/S Markus -tapauksella KKO 1983 II 40. Siiné alus tormisi Lauttasaaren lappésiltaan sen
jaatya hatakaytolla tdysin avaamatta. Normaali séhkokaytto oli vikaantunut, minkd vuoksi siltavahti
oli joutunut avaamaan siltaa manuaalisesti. Sillassa olleet kulkua ohjaavat litkennevalot eivit
ndyttdneet mitddn, jolloin aluksella ollut luotsi oli tiedustellut satamakonttorista, onko silta varmasti
auki. Kun luotsi oli saanut ilmoituksen, ettd silta olisi auki, ja havaittuaan siltavahdin tehneen tata
vahvistavia késieleitd, paittivit luotsi ja paillikko ajaa sillan ali varovaisesti. Silta oli kuitenkin
ollut vield hieman liian alhaalla, jolloin laiva tormési siithen aiheuttaen merkittavid vahinkoja.
Ratkaisussaan RO, johon tiltd osin KKO ei tehnyt muutosta, totesi luotsin ja pdéllikon menetelleen
huolellisesti etenkin sen vuoksi, ettd olivat epdilyksen syntyessd pysdyttineet aluksen ja

tiedustelleen asian laitaa.?*?

Keskeiseksi nousee jilleen se, ettd epdilyksen heridttyd syntyy positiivinen toimimisvelvollisuus
pyrkid vahentiméan mahdollisia seurauksia etenemadlld varovaisemmin tai jopa pysdyttamélla

alus.?®* Merkitysti annettiin kokonaistilanteelle ja sille, miti luotsin seki aluksen piillikon oli

20 International Chamber of Shipping 2016 s. 79-80.
21 Kyse on myds ISM sidinnoston kohdan 1.2.2 velvoitteesta, joka ei ole vain laivan komentosillan asia vaan

varustamotasoinen kysymys ratkaistavaksi.
292 Samoin Kurki 2014, s. 77.

293 KKO 1983 I 40. Ratkaisuun liittyy kuitenkin muuta vesilain ja merilain soveltamiseen liittyvii keskustelua, ettei
tapausta voi kdyttd4d muuten kuin mainituilta osin esimerkkiné ks. Wetterstein 1988, s. 56-57.

294 Niin myos Vaasan HO 31.12.1987 2027/87 dnro: R 85/1429. Samoin KKO 1981 11 79, jossa olisi tullut varautua
merkittdvasti paremmin ennen kuin alusta kuljetettiin viyldosuudelle, jossa on vaikea ankkuroida alus
paikanmééritysongelmien ilmaantuessa.
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mahdollista havaita. He kuitenkin saivat luottaa sillan aukioloon, kun mikdan muu asia ei sitd
vastaan puhunut, ja erityistd varovaisuutta oli noudatettu. Ulkoa tullutta ohjetta oli my0s

asianmukaisesti pyritty tarkistamaan toisaalta.?*>

Kun perinteisen luotsauksen monitorointiin liittyvén huolellisuusvelvollisuuden kéantaa
etdluotsauksen kontekstiin, suurimpana erona on tietoisuus luotsin toimista. Voidaan olettaa, etti
niiltd osin, kun pééllikko pystyy luotsin toimia edelleen havainnoimaan, ovat vastuun perusteet
edelleen samat. Jos hén kuitenkin haluaa edeti epétietoisessa tilanteessa varovaisesti, mité
ndytetddn oikeuskdytdnnodssé arvostettavan, luotsin antamaan ohjeistukseen liittyvaé uutta
epavarmuutta luotsin kunnosta ja tdmén kayttdmista laitteista tulisi pyrkid kompensoimaan jotenkin.
Tahan johtopditokseen paddytddn huomioimalla, etti etdluotsauksen tulee olla vahintddn yhta
turvallista kuin perinteisen luotsauksen®”¢. Tilanteen yllittivyys saattaa antaa kuitenkin suojaa,
jolloin etenkin vahingot, jotka syntyivit tilanteista, johon ei ollut mahdollista varautua, eivét

aiheuttaisi korvausvastuuta. Tahén kuitenkin merkittidvisti vaikuttaa se, mité olisi pitdnyt tietia.

Huolellisuusarviointiin on nostettava mukaan vield yksi ulottuvuus. Vain tapahtuman hetkelld
tiedossa olevat asiat otetaan huomioon sen arvioinnissa. Téstd on esimerkkiné skandinaavisen
merioikeuden usein siteerattu tapaus Uthaug, jossa pintaan nouseva sukellusvene sotkeutui
kalastusaluksen trooliin. Troolia ei havaittu aluksesta sen vuoksi, etta laitteiden kyvyt eivét sithen
riittdneet, eikd miehistd ollut tista tietoinen. Heille tosin oli koulutuksessa annettu ymmartia, etta
asiassa ei ole ongelmia, jolloin miehisto oli pyrkinyt ottamaan huomioon myds mahdolliset
laitteiden rajoitukset sen tiedon valossa, joka heilld oli.”®” Tdmi ajatus on helppo ottaa kiyttddn
my0s tilanteissa, joissa etdluotsattavan aluksen miehisto ei ole tietoinen siitd, ettd luotsin yhteydessi
on ongelmia, ohjeet ovat virheellisid tai ne tulevat viiveelld. Tietiméaton saisi mahdollisesti suojaa,

eikd tuottamusta vilttimétti pystyttiisi osoittamaan.?*®

Etdluotsauksessa tilanne ei kuitenkaan vélttdmaittad vapauta péallikkod yhta helposti kuin Uthaug-

tapauksen kohdalla. Esimerkiksi tekniset ongelmat ovat maallikollekin kuviteltavissa olevia

295 KKO 1983 11 40.

2% Ks. myds HE 225/2018 vp, s. 10, jossa painotetaan, ettei etiluotsaus saa vaarantaa merenkulun turvallisuutta.

27 ND-1973-348, ks. lyhyt analyysi myds asiasta Solvang 2021 s. 43—44. Huomaa, etti Uthaugin tapausta on kiytetty
esimerkkind siitd, kuinka merioikeuden vahingonkorvausvastuun rakentuminen on itsenéinen verrattuna yleiseen
vahingonkorvausoikeuteen, silld vastaavassa tapauksessa ilman merikontekstia olisi todennékoisesti pdddytty ankaran
vastuun doktriinin kdyttoon. Ibid. 73—-74.

298 Osaltaan titd pidtelmidd myos tukee edelld kuvattu humalaisen luotsin tapaus KKO 1995:61, jossa miehistd ei ollut
tietoinen humalatilasta ja tiltd osin heiddn ei todettu toimineen huolimattomasti.
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ongelmia, joihin on viitattu jo etiluotsauksen lakimuutoksen valmistelussa.?®” Luotsin inhimilliset
virheet eivét poistu etdluotsauksella, jolloin nithin tulisi my0s varautua ja ottaa monitoroinnissa
huomioon. Vetoaminen tietimédttomyyteen olisi ndin ollen hankalaa etenkin, kun paillikolla on
muita laitteita, joihin hén voi saamaansa tietoa verrata aktiivisesti. Oikeastaan tilanteen kehittymisté
taytyisi pitdd jopa mahdollisesti korostuneesti silmilld, mika asettaa véyldlla kulkevalle paillikolle
lisaa tehtdvid vieden myds pohjaa pois luotsauksen ydinajatukselta. Luotsauksen keskeiseen
sisdltoon kuuluu antaa paikallisiin olosuhteisiin sidonnaisia oikea-aikaisia ohjeita ylimdardisen
navigoinnin ammattilaisen toimesta vihentden laivan henkildston kuormaa ja ndin liséta

navigoinnin turvallisuutta.**

3.2.5 Yhteenveto paallikdn vastuusta

Luottamuksensuojan ja huolellisen monitoroinnin vélinen rajankéynti vaikuttaa olevan vahvasti
tilannesidonnainen. Etéluotsauksessa spesifisesti eteen nousee se, ettei luotsin toimia pysty
tarkkailemaan samalla tavalla, ja vihjeet ongelmista syntyvét todennikoisesti toisin. Epardinti ei
valttamatta vility etdluotsauksessa samalla tavalla kuin henkilon istuessa vieressd, eiké paallikolla
voi olettaa olevan timén havainnoinnissa tavallista merikapteenia harjaantuneempaa kykya. Hén
pystyy silti kompensoimaan titi puutetta keskittymilld omaan navigointiinsa entistd enemmén ja
ndin tekemadn aiempaa aktiivisempaa vertailua. Edes perinteisessé luotsauksessa ei oma orientaatio
sijainnista saa heiketé, mutta nyt se on entistd keskeisempii. Liséksi paéllikon tulee véalittomasti
pyrkid ottamaan selkoa tilanteesta, jos on aihetta epiilld luotsilta saadun tiedon paikkaansa
pitdvyyttd, kuten paikanmiérityksen kohdalla on aina tilanne. Syyt, joiden takia luotsi voi tehda
virheen, vaihtelevat, mutta miehiston pitdd pysya tilanteen tasalla. Epdilyksen syntyminen

luonnollisesti edellyttdd, ettd tilannetta on ylipdédtdén monitoroitu asianmukaisella tarkkuudella.

Arvioni mukaan pédllikdn on tdsséd vaiheessa vilttimatontd huomioida, olivat viranomaisen
vaatimukset milld tasolla tahansa, etti tarpeen tullen hénen tulee parjétéd véylalld ilman luotsia. Kun
riski on korkealla ja todennikdisyys etdluotsauksen virhetilanteille on suuri, pitdd kuormitus
komentosillalla pystyd pitiméédn edelleen siedettdvilla tasolla, ottaen huomioon se, ettad
ongelmatilanteiden ratkaisu tuo liséd tyo6td ja sekoittaa keskittymiskykyd. Johtopdétds palaa siten
ML 6:9 §:n mukaiseen velvollisuuteen varmistaa asialliset resurssit. Sitd, millaisella osaamisella

tastd tilanteesta selvidd, ei kuitenkaan ole timén tutkielman puitteissa mahdollista selvittda.

29 HE 225/2018 vp, s. 17-18.

300 Ks. Luotsin kiyttd pakkoa on perusteltu meriturvallisuuden kautta luotsauslain esitdistd. HE 38/2003 vp. s. 40. ks.
myo0s alaluku 2.1.
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Paillikon omassa puntaroinnissa varmasti tulee vaikuttamaan se, ettd hdnelld on turvallisen kulun
varmistamisessa monilta osin rikosoikeudellinen vastuu toimia huolellisesti. P4édtés on lopulta aina

hinen riippumatta mistidén ulkopuolisesta ohjeistuksesta.

Paillikolle etdluotsaus ndyttda lisddvan velvollisuuksia verrattuna perinteiseen luotsaukseen,
etenkin sen vuoksi, ettd lopulta hdn on omillaan, eiké voi tehdd niin helposti arvioita siitd, onko
luotsin toiminta vakuuttavaa vai ei. Paéllikko on perinteiseen luotsaukseen verrattuna enemmén
aluksen ulkopuolella tapahtuvien prosessien varassa. Viranomaisella on keskeinen rooli siina,
kuinka huolellinen pédllikko voi etdluotsausta hyvilld omallatunnolla ryhtyd kdyttamaan.
Paallikolta edellytettdvaa varovaisuutta voi kompensoida lopulta vain tekemaélla etdluotsauksesta
sen verran turvallisempaa, etti paillikon kontrollikyvyn poistuminen menettdd merkityksensa. Se,
millaiseksi paéllikon velvollisuudet lopulta muodostuvat, on kuitenkin hyvin pitkélle kiinni siita,

millaisiksi katsotaan luotsille kuuluvat velvollisuudet valitussa etdluotsauksen toimintamallissa.

3.3 Luotsi
3.3.1 Luotsin velvollisuuksien epamaaraisyydesta

Kuten alajaksossa 2.2.3 tuotiin esiin, luotsin vastuu tehtidvassdén on ensisijaisesti huolellisuutta
hénen antamistansa neuvoista ja ohjeista luotsauksessa sekd LL 8 §:ssd luetteloiduista tehtévista.
Vaikuttaa jopa siltd, ettei etdluotsaavaa luotsia koskisi endd vaatimus hyvastd merimiestaidosta,
koska merilain rangaistussdannds (ML 20:2 §) viittaa vain aluksessa tapahtuvaan toimintaan. Han ei
myoskadn voisi endd tehdé virheitd tosiasiallisessa ohjauksessa, jolloin vuosikymmenié jatkuneet
ongelmat piillikon ja luotsin tehtiviinjaon suhteen poistuisivat’®!. Ongelman tarkastelu ei niyttiisi

ndistd syistd olevan niin monimutkainen kuin paillikon tapauksessa.

Luotsin etédluotsausvastuuta arvioidessa huomio kiinnittyy LL 8§:n neljainnen momentin
tilannesidonnaisen vastuun ulottuvuuteen. Esitydt toteavat, ettei luotsi ole vastuussa tilanteesta, joka
aiheutuu teknisestd hdiriosti tai viestintdyhteyden katkeamisesta, jolloin hin on estynyt hoitamaan
tehtdviddan. Muotoilu tarkoittaa ainakin sitd, etteivdt vahingot, joiden syy-yhteys liittyy mainittuihin
héiridihin, ole luotsin vastuulla. Kyseeseen voivat tulla silloin esimerkiksi viestintdhdirididen ohella
tietojen virheellisyydet tai niiden puutteet. Lisdksi hin ei olisi vastuussa sellaisesta tilanteesta, jossa

hén ei de facto voi silld hetkelld hoitaa tehtdvidan kattaen sanamuodon mukaan kaikki LL 8 §:n

30 Ongelmiin on viitannut mm Oikeusministerié 1995, s. 1-2 ja Onnettomuustutkintakeskus 2010 s. 37-38.
Etdluotsauksessa ei tissd vaiheessa ainakaan ole kysymys aluksen hallinnasta mitenkdan eténa.
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mukaiset tehtivit. > Niiden lisiiksi vaikuttaa myds se, miten etéiluotsaus on péitetty toteuttaa ja
miten lupahakemuksessa luotsin velvollisuudet kyseisesséd toimintamallissa on kuvattu. Ndin myos

muut kuin tekniset ongelmat vapauttavat luotsin siiti tehtivisti, jota hén ei voi hoitaa.>%?

Ratkaisematon kysymys on, joustaako LL 8 § vain luotsin vastuun pienemisen suuntaan vai voiko
vastuu kasvaa riippuen siitd, mité juuri etdluotsaukseen liittyvi laissa mainitsemattomia tehtdavia
luotsille katsotaan kuuluvaksi. Mikali luotsille osoitetaan tehtdaviksi jotain, mika ei suoraan laista
ilmene, pitéisi tapauskohtaisesti myds suorittaa arviointi siitd, onko kyseinen tyosuorite luotsausta
vai ei**. Esimerkkind tistd voisivat olla vaikkapa toimenpiteet, joita voisi kuvitella suoritettavan
ennen etéluotsauksen aloittamista, kuten vaikkapa jonkinlaisen tarkistuslistan l&pikdyminen tai
yhteyksien luominen.*® Tutkielma ei mahdollista vastaamista niihin kysymyksiin juuri niiden
tapauskohtaisuuden vuoksi, mutta on syyté pitdd mielessé, kuinka asiat muotoillaan lupaehtoihin.
Tyontekijille ei saisi jattdad epdselviksi, mitd hdnen rikosoikeudellinen virkavastuunsa kidytdnnossa
tarkoittaa ja missi sen rajat kulkevat.’*® On my®s otettava huomioon, etti hin on luotsausyhtidssi

ainoa, joka tdmin tasoisella vastuulla tyoskentelee.

Numeerisesti kuvattuna asian voisi muotoilla seuraavasti. Ne LL 8 §:ssd luetellut tehtivit, jotka
luotsi perinteisessd luotsauksessa voi suorittaa, on ldhtdkohtaisesti aina 100 prosenttia, ja ndistd hin
on vastuussa. Etdluotsauksessa tehtivit, joita voi suorittaa ja joista siksi seuraa vastuu, on
toimintamallin valinnasta riippuen kaiken toimiessa jotain X prosentin ja 100 prosentin vélilld, jossa
X on riippuvainen lupahakemukseen valitusta toimintamallista. Teknisen héirion sattuessa luotsi
olisi vastuussa 0 - X -prosenttisesti atheutuneesta tilanteesta riippuen siité, estddko hiirié kunkin
toimintamallin mukaisen tehtéivin hoidon vai ei.’*’ Tillainen vastuun tapauskohtainen eliminen on
samalla ehkd suurimpia eroja, mitd pééllikon ja luotsin vélilld etdluotsauksessa on. Kuten

aikaisemmin on todettu, padllikko ei missdén kohtaa vapaudu tekemésté harkintaa sen suhteen,

302 Lihtokohta on varsin ymmiérrettivé, koska luotsilla on oletettavasti hyvin viihidn vaikutusvaltaa siihen, kuinka

taustalla pyorivit jarjestelmdt toimivat tai kuinka etéluotsaus on organisoitu.
303 HE 225/2018 vp s. 17-18. Tihin kategoriaan kuuluu tietojen jako- ja valvomistehtivit, jotka on lueteltu LL 8 §:ssi.
394 Titd tarvitaan erityisesti kanavointiin liittyvien kysymysten ratkaisemiseksi. Ks. alajakso 3.5.5.

395 Tdmd puolestaan vaikuttaa olennaisesti siihen, seuraako vahingonkorvausvelvollisuus LL:n ja ML:n vai VahL
jérjestelmaa.

306 Virkavastuusta tissd yhteydessd keskeisin on velvollisuus hoitaa tehtédvinsi asianmukaisesti. Virkavelvollisuuden
rikkomisesta rankaiseminen yleensé perustuu mairéttyjen tehtdvien hoitoon liittyvdan tuottamukseen, siind missi
esimerkiksi yleiseksi ymmarrettavat ohjeet, kuten hyva hallintotapa jai rikosoikeudellisen vastuun ulkopuolelle.
Mienpad 2018 (digitaalinen sivuton teos) kohta: virkavelvollisuuden rikkominen. Huomioi luotsin kohdalla erityisesti
PeVL 12/2010 vp s. 3. lausunto rikosoikeudellisen vastuun tunnusmerkistdn tarkkarajaisuuden vaatimuksesta.

307 Kysymys voi olla myos 0 prosenttia tai X prosenttia tilanteesta, jos tehtéivin hoitaminen estyy vain osittain, mutta

kokonaisuutena arvioiden velvollisuuden suorittamisesta tulee epidvarmaa.
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onko tuleva eté- tai perinteinen luotsaus turvallista, vaikka toiminta olisi tdysin viranomaisen

luvittamaa, vaan hiinen tulee joka tapauksessa tehdi oma itsendinen harkintansa®®®,

Toisin sanoen, jos luotsi ei pysty tekemain esimerkiksi tarpeeksi tarkkoja optisia havaintoja ei
vastuuta kyseisistd ongelmista luotsille synny.>” Niiden havainnointi jiisi mahdollisesti siten yksin
paillikon ja hanen miehistonsi velvollisuudeksi. Téllaisella toimintamallilla tai teknologisella
ratkaisulla voidaan muuttaa keskeiseltd osin oikeuskaytdnnossd muodostunutta luotsauksen
ydinsiséltod siitd, mitd kuuluu luotsin asiantuntijatehtdviin. Muutoksen tekijana olisi lupaa hakeva

yksityinen yritys, joka samalla on itse yksi niistd, joiden vastuuasemaan paiatos vaikuttaa.

Yleisesti voitaneen olettaa, ettd etdluotsaukselle ei voida myOntéa viranomaisen puolesta lupaa, jos
lahtokohta on, ettei siind voisi jonkin teknisen toteuttamistavan tai toimintamallin takia
tosiasiallisesti luotsata laisinkaan. Ajattelu pohjautuu puhtaasti siihen, ettei vaikuta rationaaliselta
myontii lupaa etiluotsaukselle, joka ei vastaa edes jotenkin sitd, miti luotsaukselta odotamme.3!°
Luotsinkin kohdalla on siis joka tapauksessa jokin minimi. Hén aina véhintdan vastaisi siitd, ettd
paillikolle annetut LL 2 §:ssé luotsauksen madritelmén muodostavat asiantuntijan neuvot
perustuvat huolelliseen tydskentelyyn. Toisaalta mikédén ei estd toteuttamasta etiluotsausta tavalla,
joka el muistuta edes nykyistd luotsausta, kunhan turvallisuuden taso pysyy samana tai paranee ja
siind annetaan luotsin toimesta vesialueen ja merenkulun asiantuntijuuteen perustuvia neuvoja

311

paillikolle’” . Vaihtoehtoisia menetelmid e1 ole mahdollista ennakoida ja tdssa vaiheessa on siksi

haastavaa tutkia kovin tarkasti, missé luotsin vastuun ulkoraja kulkisi.

Huolimatta LL 8.4 §:n vastuunrajoituksesta luotsilla sdilynee velvollisuus pyrkiéd estimééin
merionnettomuuden syntyminen, jos sithen on olemassa edes jonkinlainen mahdollisuus tai

tilaisuus.’'? Voidaan my®s katsoa, etti hiiridtilanteessa hiinelld on velvollisuus alkaa selvittimiin

308 Samoin Kurki 2014, s. 83.

399 Omiin silmiin perustuvat havainnot ovat keskeisessi asemassa erityisesti luotsin tehtéivissid. Merimerkkien
havainnoimisesta omin silmin jdéolosuhteissa. Samaa paikallistuntemusta ei ole edellytetty paallikoltd. KKO 1996:20.
Loiston havainnoimisesta Véstanvik Vaasan HO 31.12.1987 n:0 2027 dnro: R 85/1429, jossa kuitenkin luotsi syyllistyi
muihin virheisiin. Turun HO 3.6.1983 n:o 150483-N:0 431 RO 27.5.1982 dnro: S80/1024/X

310 P4illikon neuvomista ja merenkulun sekié vesialueen asiantuntemuksen jakamista (LL 2 §).

31 Tdmé on huomioitu hallituksen esityksessd, jossa mainitaan esimerkkinid mahdollisuus paritydni tai liikkkuvalta
alustalta tapahtuvaan luotsaukseen. HE 225/2018 vp s. 17-18.

312 passiivisena pysytteleminen voidaan katsoa tuottamukselliseksi, jos oli mahdollisuus toimia toisin. Esimerkkini
KKO 1998:146. Vrt kuitenkin KKO 1996:117, jossa pelastuslaissa oleva velvoitteesta todettiin, ettei se ole pelkéstidin
tuottamuksen peruste. Huomioi néiden jélkeen uusittu pelastuslaki (379/2011) 3 §, joka velvoittaa lahtokohtaisesti
kaikkia ryhtymédn torjumaan vaaraa. Luotsin kohdalla on vaikea argumentoida, ettei hinelld ole toimimisvelvollisuutta
ottaen huomioon hénen asiantuntijaroolinsa meriturvallisuudessa. Luotsia ei kuitenkaan néyttdisi endd koskevan ML:n
rangaistussddannos hyvén merimiestaidon rikkomisesta sen kohdistuessa niihin, jotka ovat aluksessa (ML 20:2 §).
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tilannetta, yllépitda tilannetietouttaan ja pyrkiéd palauttamaan toiminta normaaliksi niin nopeasti
kuin mahdollista mahdollisen onnettomuuden estimiseksi.>!® Perinteisen luotsauksenkaan kohdalla
hén ei voi jadda passiiviseksi, jos jokin luotsaukseen kdytetty laite aluksella vikaantuu tai nikyvyys
on huono, vaan on pyrittdva lisddmain toisten vield kayttokelpoisten navigoinnin menetelmien

osuutta, kiiyttimiin varajirjestelmii tai pysiyttiméin alus turvallisesti.>'*

Ongelmatilanteiden valttamiseksi lainsddtdja on erikseen halunnut, ettd velvollisuuksia kuvataan
lupahakemuksessa ja toimintaksikirjassa, jonka valvonnasta vastaa viranomainen.*!> Luotsin
oikeusturvan kannalta tilanne ei ole optimaalinen, koska kriteereiden tilannekohtaisen soveltamisen
antaminen jonkun muun kuin luotsin kisiin voitaisiin mahdollisesti katsoa puuttumiseksi itse
luotsaukseen. Jos ohjeistuksen laatii luotsausyhtio tuottamalla toimintakésikirjan, se tekee tyon
ilman virkavastuuta. Minkélainen asema toimintakésikirjalla ja lupahakemuksella on luotsin

huolellisuusvelvoitteen arvioinnissa, on my0s vield ratkaisematta.
3.3.2 Etaluotsaavan luotsin vahingonkorvausvastuun syntyminen

LL 8.4 §:n vastuualueen rajauksen toteuttava tilanne tulee olemaan vain yksi mahdollinen skenaario
etdluotsauksen vahinkotilanteista. On erittdin mahdollista, ettd edelleen luotsille sattuu
samantapaisia virheitd ja laiminlyontejd kuin perinteisessdkin mallissa. Luotsin velvollisuuksia ja
vastuuta on siksi tarkasteltava my0s niissd tapauksissa, jossa LL 8.4 § ei toteudu. Kuten
perinteisessd, etdluotsauksessakin ensimmainen virhe voi liittyé sithen, kun luotsaus ylipdataan

aloitettiin.

Luotsilla on edelleen mahdollisuus kieltdytyd luotsaamasta, mikéli tilanne ei ole turvallinen (LL 11
ja 16 g §). Tata valtaa hdnen myos tulee kéyttdd, koska se on samalla keskeisin mekanismi
pysayttdd aluksen eteneminen vaylille, jos edellytyksié turvalliselle luotsaukselle ei ole olemassa.
Oikeus kieltdytyd on muotoiltu niin, ettd etdluotsaukseen sovelletaan, mité luotsin oikeudesta
kieltdytya luotsauksesta tai keskeyttid luotsaus sdddetdan 11 §:ssd (LL 16 g §). LL 11 § soveltuu

perinteisessd luotsauksessa tilanteisiin, jotka liittyvét ensisijaisesti olosuhteiden, aluksen tai sen

313 Esimerkiksi KKO 1996:20 katsoi tuottamukselliseksi sen, ettei luotsi ryhtynyt toimenpiteisiin laitteissa olleiden
héirididen (aaltovélke meressé olevasta jadstd) takia vaan jatkoi tdyttd vauhtia vastoin sen aikaisia luotsausohjeita.

314 Esimerkiksi Vaasan HO 31.12.1987 n:0 2027 dnro: R 85/1429 ja Turun HO 3.6.1983 n:0 150483-N:0 431 RO
27.5.1982 dnro: S80/1024/X

315 HE 225/2018 vp, s. 18. Kyse on nimenomaan lupahakemuksesta eikd edes itse luvasta. Viranomaisen tehtdvini on
téssd ilmeisesti vain hyvéksya harkintansa mukaan, pyytdd lisdselvitystd ja antaa ehtoja toiminnalle (LL 16 b-c §).
Esimerkki luettelosta siitd, mitd lupahakemuksessa tulee olla, kuitenkin uupuu viittaus vastuukysymysten kuvaukseen.
Ks. HE 225/2018 vp, s. 22-24.
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miehiston luomiin ongelmiin. Siind asiayhteydessé kieltdytymisti ei ole luonnollisesti ollut, ettd
jokin luotsausjirjestelmén osa olisi viallinen, mutta etdluotsauksessa timén voi olettaa kuuluvan

oikeuksien piiriin.

Oman arvioni mukaan viranomainen voi uusilla miirdyksenantovaltuuksillaan antaa
etdluotsauslupaan sidottuja madrdyksid tilanteista, joissa etdluotsaamisesta on kieltdydyttdva. Tdma
perustuu LL 16 c.2 §:n 2. kohdan tulkintaan, jossa lupaan voidaan liittdd ehtoja kdytettavista
menettelyistd.?!® Kyseeseen voisivat esimerkinomaisesti tulla laitteistoviat tai liian vaativat
keliolosuhteet®!”. Jos etéluotsausta ei saa jollain hetkelli tarjota, sen voi katsoa sitovan luotsia
sellaisenaan hinen rikosoikeudellisen virkavastuunsa kautta. Titd vastuuta nimittéin ei ole laissa
sidottu erikseen luotsaustapahtumaan vaan se koskee hiinen toimintaansa yleisesti (LL 8.5 §).!8
Toisaalta kieltdytymispditos on todennédkoisesti my0s julkisen vallan kéytt6d etenkin tilanteissa,
joissa luotsauksesta kieltdydytiddn kokonaan, eikd edes perinteisté luotsausta tarjottaisi. Tassd
asiayhteydessi voidaan erityisesti olettaa luotsin toimivan LL 8.5 §:n puitteissa.’!® Samasta syyst,
koko luotsauksesta kieltdytymiseen liittyva lopullinen paitos olisi silti annettava luotsille itselleen,
joka siitd myds kantaa vastuun. Luotsilla ei ole vaikuttamisyrityksiltd suojanaan samanlaista
viimekatistd padtosvaltaa toiminnastaan kuin paallikolla. Lupaviranomainen voinee maarata
lupaehdoissa luotsia ohjaten myos siitd, miten hinen tulee suorittaa etdluotsausta ylipaatidén, mutta
ottaen huomioon kuinka paljon tydssa edellytetddn hetkeen liittyvédé harkintaa, on epatodennikoista

sen kuitenkaan tillaisia kovin yksityiskohtaisesti antavan.¥*°

Vaikka LL 16 g § on luotsin osalta viittaussddnnds LL 11 §:44n, on sen esitdissd mainittu olevan
samanlainen kieltdytymisoikeus kuin piillikon kohdalla.’*! Luotsilla on kuitenkin perusteluvelvoite
kieltaytymisestd LL 11 §:n mukaan, ja tekninen ongelma lienee tdhén hyva syy. Kesken luotsauksen
tapahtuva kieltdytyminen etenkin perinteisessd mallissa tdytyisi todenndkoisesti kuitenkin suorittaa

riittdvan hallitusti, jotta luotsi noudattaisi hyvdd merimiestapaa vilttdékseen vaarantamasta

316 Tillainen linjaus ei puuttuisi luotsin autonomiseen asemaan, mutta sitoisi luotsin miériysti noudattamaan
tosiasiallisesti samalla tavalla, kuin virkavastuussa olevan tulee noudattaa tehtdvainsa koskevia tyonjohtomaérayksia.
Ks. esimerkki Méenpad 2018, (digitaalinen sivuton teos) kohta: Virkatehtdvét tyonjohtomaéraysten kohteena
Esimerkilla ei kuitenkaan tarkoiteta, ettd lupaviranomaisen ja luotsin vélilld olisi jonkinlainen tyonjohdollinen suhde
vaan fokus on siind, mink& tyyppiset ohjeet voivat tulla kyseeseen.

37LL 16 ¢.2 §:n kohdat 3 ja 7.

318 Nidin on ymmirrettivissd myos HE 214/2010 vp, s. 9, jossa ei sidota virkavastuuta pelkkién luotsaukseen vaan
Vhtiossd toimimiseen.

319 K. edelld alajakso 2.2.7.
320 Ks. asiaa my®s lupaviranomaisen nikokulmasta alajaksossa 3.6.3.

321 HE 225/2018 vp, s. 27.
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meriturvallisuutta. Jos hyvdn merimiestavan noudattamista ei sen sijaan vaadita enéé etiluotsilta,
rakentunee luotsilta odotettava toiminta hidnen huolellisuuteensa neuvonantaja-asemaansa

etiluotsatessa tai velvollisuuteensa pyrkii estimiin merionnettomuus’?.

Huolimattomuudesta annetuista virheellisistd neuvoista tai niiden antamiseen liittyvasti
laiminlyonnistd luotsi kantaa vastuun kuten ennenkin pohjaten huolellisen ammattilaisen
standardiin, mutta tilannetta on syyti arvioida hiiriotilanteen kohdatessa.*?* Etiluotsaukseen
oleellisesti kuuluu se, ettd luotsi on sensoreista tulevan tiedon varassa eikd hinelld ole olemassa
omin silmin havaittavaa reaaliaikaista tietoa aluksen etenemisesti.*?* Uthaug-tapauksessa kiytetty
argumentti lienee kdytettavissa luotsilla paremmin kuin paillikolld, koska hén on aidosti laitteidensa
ja paéllikon antamien tietojen varassa siind, missa sukellusveneen miehistokin. Jos aitoa tietoa

laitteiden virhetilasta ei ole, eikd siti ollut syytikiin epiilld, ei vastuuta syntyisi.>?’

Toisaalta luotsilla on katsottu olevan pitkélle meneva selonottovelvollisuus asiantuntijaroolissaan jo
perinteisenkin luotsauksen kohdalla. Esimerkiksi tapauksessa KKO 1996:20 luotsin olisi tullut
ymmartii tutkassa ollut rajoite visuaalisista vihjeistd ja kdyttda toisia paikannusmenetelmia.
Toisessa tutkaan liittyvissa ratkaisussa KKO 1981 II 79 péadteltiin, ettd luotsin olisi pitdnyt
ymmirtid valmistautua tutkan kayttoon. Tapauksessa ei kuitenkaan oletettu hinen olevan tietoinen
poikkeuksellisesta ja harvinaisesta tilanteesta, joka liittyi erdin loiston lasin huurtumiseen.?°
Yhdistavini seikkana kahden esitellyn ratkaisun kohdalla oli se, kuinka luotsaamisessa tulee

ymmirtidd kunkin menetelmin keskeiset ominaisuudet ja rajoitteet.

Luotsilta edellytetddn myos nopeaa havainnointikykya olosuhteiden ja tilanteen kehittymisestd,
kuten Amsteldiepissé.>*’ Luotsin on oletettu myds olevan luonnollisesti ylipditdin paremmin

tietoinen paikallisista olosuhteista sekéd osaavan ottaa huomioon niisté syntyvét rajoitukset

322 K. alaviite 312. Kieltdytymisen oikeus on annettu nimenomaisesti silloin, kun luotsauksen jatkaminen vaarantaa
aluksen, siind olevien ihmisten, muun vesiliikenteen tai ympdriston turvallisuutta. (LL 11 §). Kieltdytymisell tuskin
voisi ndin ollen saada luoda vaarallista tilannetta tai lisitd olemassa olevaa vaaraa.

323 Mik#in ei viittaa oikeustilan muuttumiseen luotsista omasta virheesti annetun virheellisen neuvon suhteen. Millaista
on huolellisesti tehty neuvonta, ei ole siksi niin relevanttia. Huolellisesta ammattilaisesta ks. Stahlberg — Karhu 2020, s.
112-113.

324 Videoyhteys tietenkin pystytédn jirjestimiin, mutta se on myds verkon yli tulevaa informaatiota, joka voi vikaantua
tai viivdstyd eri tavoin.

325 Ks. Uthaugin tapauksen selostus alajaksosta 3.2.4.

326 KKO 1981 11 79 perustelut.

327 Helsingin HO 28.2.2006, no 546, MO:n kisittely Helsingin KO 04/6599 dnro: L00/13350
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paremmin kuin paillikkd.>*® Uthaugissa kiytetty perustelu ei siten ole helposti kilytettivissi, ja
luotsilla tulee olla ymmarrys laitteiden rajoitteista seké yleisesti tilanteesta.>?” Tydntekijiani hinelld
epdilemattd saa joka tapauksessa olla 1dhtokohtainen luottamus jérjestelmien toimimiseen
ylipadtdin samoista ldhtokohdista, kuin se on aikaisemmin esitetysti pallikolldkin. Luotsille ei
kuitenkaan ole asetettu samanlaista lakiin perustuvaa velvollisuutta ennakoida tunnettuja
merenkulkuriskejd kuin paillikolle (ML 6:3a§ ), jolloin luotsia arvioitaisiin tdssdkin vain

huolellisen ammattilaisen nakokulmasta.

Huolellinen ammattilainen kuitenkin voi joutua onnettomuuteen eiké siitd seuraa tuottamusta, jos on
pyrkinyt tilannetta kattavasti selvittimain. Ratkaisussa KKO 1983 II 40 s/s Markus luotsin
selonottovelvollisuus oli tiytetty, kun luotsi oli kysynyt, onko silta auki, ja pyrkinyt yhdessa
paillikon kanssa ohjailemaan alusta varovaisesti sillan ali. Torméyksen syntya ei olisi voinut
vilttdd, kun tietoisuus vaarasta syntyi lilan myohdén. S/s Markuksessa luotsia suojasi, kuten
Amsteldiepissd perdmiestd, tuottamukselta tilanteen yllattavyys. Amsteldiepin kohdalla luotsilta
odotettiin kuitenkin perimiesti enemmin>*°. Toisaalta luotsin kohdalla on muistettava hinen
neuvonantaja-asemansa. Hanen on esimerkiksi katsottu tayttdneen velvollisuutensa, kun luotsin
antamista varoituksista huolimatta aluksen p#illikko kiytti liian lujaa laituriin 13hestymisvauhtia.!
Toisin sanoen, neuvonantaja antaa parhaan kykynsd mukaan neuvoja, ja sen jilkeen paéllikko

paattaa silti lopulta, mité tiedolla tekee.
3.3.3 Yhteenveto luotsin vastuusta

Kokoavasti voitaneen todeta luotsin olevan etidluotsauksessa mahdollisesti parhaiten suojattu taho
LL 8 §:n mukautuvasta siséllostd johtuen. Hén vélttyy useimmissa etdluotsausspesifeissi
ongelmatilanteissa vastuulta. Etenkin tilanne on niin, jos vertaa hidnen lahimpéén tyGtoveriinsa,
aluksen padllikkoon. Hianen kuitenkin tulee kayttdé kaikkia kasilld olevia vilineitd ja varautua
niiden rikkoutumiseen sekd ymmartdé niiden rajoitteet. Toisin sanoen hédnen tulee hyvin tarkasti

perehtyd laitteistoon ennen etdluotsauksen aloittamista tutustuakseen sen rajoituksiin. Néin

328 K. KKO 1996:20 ja Vaasan HO 31.12.1987 2027/87 dnro: R 85/1429. Niitd voisi kuvailla myds oikeuskiytinndn
vahvistamaksi yhdeksi osaksi LL 2 §:n mééritelmén luotsauksen vesialueen ja merenkulun asiantuntemuksen sisltoa.

329 ND-1973-348. Ammattilaisella on myds toimintavelvollisuus, jos héin epiilys ongelmista herdi Vaasan HO
31.12.1987 2027/87 dnro: R 85/1429. Samoin Turun HO 3.6.1983 n:0 150483-N:0 431 RO 27.5.1982 dnro:
S80/1024/X

330 Huomaa kuitenkin, ettd Amsteldiepissd luotsin kohdalla dkkindinen suunnanmuutos ei vapauttanut vastuusta, koska
hén oli aluksen tuohon tilanteeseen ajanut. Helsingin HO 28.2.2006, no 546, MO:n késittely Helsingin KO 04/6599
dnro: L00/13350

331 Helsingin RO 7.11.1989 n:o R88/3113.
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huolellinen luotsi on tehnyt ennen perinteisté luotsausta tdhankin asti. Luotsauksen aloittaminen on
edelleen vain ja ainoastaan luotsin paitoksen takana, jonka hin tekee ammatilliseen arvioonsa
nojaten. Etéluotsauksessa kuitenkin méaarayksilld on oletettavasti suurempi merkitys
paétoksentekoon, kuin aikaisemmin, koska nyt viranomaisella on merkittdvésti vahvempi
toimivalta.’3? Epdvarmoissa tilanteissa hiinelld on edelleen oikeus kieltidytyi luotsauksesta, jos
turvallisuudessa havaitaan mitdén poikkeamia. Oikeus muuttunee velvollisuudeksi kieltdytya siind

tapauksessa, jos se on ainoa keino estdd mahdollinen onnettomuus.
3.4 Laivanisannan vastuu etaluotsauksessa

Etdluotsauksen uudet normit luotsauslaissa tai sen esityot eivét ota milldén tavalla kantaa olemassa
olevaan vahingonkorvausvastuiden jarjestelyyn, joten 1dhtokohtaisesti varustajalle ei pitiisi olla
merkitystd, kumman tyyppistd luotsausta alus kayttdd. Tilanne olisi siis sama kuin pédllikon
kohdalla. Oman oikeushenkildon liittyvédn vastuunsa osalta etdluotsaus ei tuone mitéén mullistavaa
huomioon otettavaa. Varustamon tulee etdluotsausta kdyttoon otettaessa olla huolellinen siina,
missd muissakin tilanteissa, joissa uutta teknologiaa tai prosesseja implementoidaan, ja pitda huolta
niiden kirjaamisesta asiallisesti turvallisuusjohtamiskisikirjaan.***> Muutos ei liene ylitsepidisemitdn
etenkdin niille varustamoille, joissa hyddynnetdén nykyisté linjaluotsausmahdollisuutta, mutta

etenkin kokeiluvaiheeseen osallistuvien on syyté harjoittaa erityistd huolellisuutta.

My®ds merilaki ja sen pohjalta kehittynyt oikeuskdytintd ndyttavit sanelevan suhteellisen
yksiselitteisesti sen, kuinka pédllikon ja luotsin aiheuttamat vahingot ja niistd syntynyt vastuu
kanavoituvat edelli tehtyjen havaintojen jilkeen ML 7:1 §:n mukaisesti laivanisénnille.*** Tilanne
muuttuu kuitenkin uudenlaiseksi, kun luotsin vastuu rajautuu viestinti- tai muun teknisen héirion
perusteella LL 8.4 §:n mukaisesti. Mikali luotsi e1 ole vastuussa, eikd laivan puolelta ole tehty

mitidén moitittavaa, ei ole suoraa laista 10ytyvad perustetta kanavoida vastuuta laivanisinnélle.

Koska vahinkoa kirsinytté tahoa ei olisi toivottavaa vahingonkorvausoikeuden tavoitteiden kannalta

jattdd ilman korvausta toisten taloudellisen toiminnan aiheuttamista vahingoista, olisi vastuu

332 On lisiiksi huomautettava, ettd pdillikolld on myds itsendinen mahdollisuus kieltiytyé luotsauksesta, mutta héin ei voi

paéttdd sen aloittamisesta yksin, vaan tdhdn vaaditaan myds luotsin halu luotsata (LL 11 §).

333 Ks. esim ISM-siénnostd 10.1, jossa ohjataan laitetestauksiin. Myds 1.2.2.2 (riskiarvioinnista) 4. (tuen jérjestiminen
laivoille) ja 6. ja 6.5 (pédllikon osaamisen varmistaminen). Tarkemmin ISM:n prosesseista Anderson 2015.
Esimerkkind tehtdvistd toimista jatkuvasti suosiota lisddvé nesteytetty maakaasu polttoaineena vaatii miehiston
kurssittamista ja monipuolisia riskianalyysejd. Ks. IMO MSC.391(95). Adoption of the international code of safety for
ships using gases or other low-flashpoint fuels (IGF code), liite 1.

334 Ks. edelli alajakso 2.2.6. omasta vastuusta 2.2.9.
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mahdollisesti joka tapauksessa osoitettava jollekin taholle.>*> Yksi tillainen voisi olla laivanisinti,
koska hanen takanaan on pitkalle kehittynyt vakuutusjirjestelmé, joka kykenee pulverisoimaan
suhteellisen isotkin vahingot.>*® Laivanisénnin puolelta puuttuva tuottamus edes niiden osalta, jotka
tyoskentelevit aluksen lukuun kéytdnndssa tarkoittaisi, ettei mik&én tuottamusperusteinen
menetelma ole kaytettdvissd, jolloin siirryttiisiin ankaran vastuun puolelle. Se olisi
fundamentaalinen muutos vallitsevaan merilain isdnnénvastuun tulkintaan etenkin Suomessa, jossa
muuten kuin erikseen merilain sddtdmissi tilanteissa ankaraan vastuuseen on suhtauduttu

torjuvasti.>’

Laivanisédnnén vastuuperusteen maérittelyssa autonomiset alukset nousevat vertailukohdaksi
etenkin etéluotsausjirjestelmiin liittyen. Niiden yhteydessd joudutaan myds pohtimaan, mité
tehdédén, kun “jirjestelma” pettdd, eikd virhe tai laiminlyonti vélttimattd henkil6idy kehenk&én.
Oikeuskirjallisuuden puolella Trond Solvang on erityisesti tuonut esille, ettd laivanisédnnélle asetettu
ankara vastuu toisaalta olisi elegantti ratkaisu. Silloin viltyttdisiin hdiritsemédsté tuottamukseen
perustuvan vastuun periaatteita mahdollisesti epitoivottuun suuntaan.>*® Tissi on selkeini hyvini
puolena se, ettd vahingonkdrsiji saisi korvauksen ilman suurta ongelmaa. Nikemysti voi ja tulee
kritisoida siitd, ettd laivanisénti ei voi mitdan sille, miten luotsausyhtié monopolitoimintaansa
harjoittaa, eikd tissé olisi edes ndin ollen hdnen taloudellinen etunsa vaan ehki jopa valtion tai
luotsausyhtion. On my®s perusteltua sanoa, ettd valtion pitdd jirjestdd toimintansa niin, ettd
merenkulkuyhteisd voi siti kdyttid ilman ankaraa vastuuta.>*® Ankaraa vastuuta kevyempii
vaihtoehtoja voisivat olla tuottamuksen méairitelmén joustava tulkinta tuomioistuimissa niin, etti
huolellisuusvaatimusta tulkittaisiin kiredmmin. Tosin on muistettava, ettd laivanisdnnilla ei ole
tuottamusta lainkaan taustalla. Poikkeuksena korkeintaan olisivat tilanteet, jossa argumentoidaan,
ettei etdluotsausta olisi tullut valita alun perinkdin. Samanlainen tilanne on, jos sovellettavaksi

valitaan Solvangin autonomisiin aluksiin varauksin esittimi ki#nnetty todistustaakka®*.

335 Stahlberg ja Karhu katsovat tavoitteiksi jirjestyksen ylldpitémisen ja turvallisuuden toteutumisen niin, ettei toisten
toimintavapaus rajoitus. Néiden toteuttamisessa kdytetdén preventiivisid ja reparatiivisia keinoja. Stahlberg — Karhu
2020, s. 7-8. Téassd jarjestyksen ylldpitdiminen puoltaa reparatiivisen keinon kéyttamista.

336 Viljanen 2018, s. 968.
337 Ks. edelld alajakso 2.2.1. Myos KKO 1996:150.
338 Solvang 2021, s. 124-125. Samoin Soyer 2020, s. 114-115.

339 On my®s hyvin todennikdisti, ettei etiluotsaus saisi juurikaan suosiota, jos se olisi poikkeuksellisesti rakennettu
ankaran vastuun periaatteelle. Intressi kysymykseen palataan alajaksossa 3.6.7.

340 Ks. tarkemmin Solvang 2020, (digitaalinen sivuton teos) kohta: jakso 2.2.
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Edella esiteltyjen vaihtoehtojen lisdksi on mahdollista vield tarkastella anonyymin ja kumulatiivisen
vastuun doktriineja, joissa tuottamusta ei tarvitse osoittaa yksilotasolla vaan riittda, etta
organisaation toiminta on ollut huolimatonta kokonaisuutena tai useat pienemmait teot ovat
johtaneet yhdessi tuottamuskynnyksen ylittymiseen.**! Mallin omaksumisessa on kuitenkin se
ongelma laivanisdnnin vastuuttamisen kohdalla, ettd oikeuskirjallisuudessa keskustellaan vain
saman organisaation sisélld tapahtuneista laiminlyonneista tai virheista tai niistd joista laivanisanta
on isdnnanvastuussa. Etdluotsauksessa mukaan taytyisi laskea mahdollisesti myds organisaatioita,
joiden kohdalla ei anonymiteetin vuoksi tiedetd, onko laivaniséntd néistd vastuussa. Tama
laajentaminen ei kuitenkaan sovellu kisilld olevaan kysymykseen, silld laivanisdnnédn vastuu on
vain ML 7:1 §:n mukainen, jolloin isdnnénvastuun piiriin liittyvét anonyymilld tai kumulatiivisella
tuottamuksella vain ML 7:1 §:n tarkoittamat tahot. Tdma siksi, koska anonyymi ja kumulatiivinen
vastuu on yksi isdnnidnvastuun ilmentymad, jonka kohdalla esimerkiksi Solvang muistuttaa, ettei
doktriinin tarkoitus ole muuttaa isdnnénvastuuta ankaraan vastuuseen pohjautuvaksi niin, ettad
tuottamusta ei jotenkin médriteltiisi isdnninvastuun ML 7:1 §:n piiriin kuuluvaksi.>*?
Etdluotsauksen tapauksessa etenkin anonyymin tuottamuksen soveltaminen vaikuttaisi olevan

jélleen riippuvainen siitd, mikd on laivanisdnnin vaikutuspiirin ulottuvuus.

Laivanisdnnidn ML 7:1 §:n mukaisen vastuupiirin laajentaminen esimerkiksi luotsausyhtioon on
tiettyjen uudelleen tulkintojen avulla ehkd mahdollista. Tama kuitenkin vastaavaan vaatisi ML 7:1
§:n tulkinnan laajentamista ulos totutusta seka riippuisi siitd, mitd tiedimme muun muassa
luotsausyhtiostd. Kysymys késitelldén siksi vasta osana jaksoa 3.6.7, joka keskittyy tarkastelemaan
etdluotsaukseen liittyvid uusia ndkokulmia. Edelld todetun perusteella vaikuttaa my0s selvélta, ettei
tdssd vaiheessa ole perusteita osoittaa LL 8.4 §:n tilanteissa korvausvastuuta laivanisdnnille. Jaljelle
jaavét vaihtoedot ovat siten tahoja, jotka kuuluvat kuvassa 1. vasempaan puoliskoon ja joiden

toiminta on tyypillisesti valtion toimintaan kuuluvaa.
3.5 Luotsausyhtio
3.5.1 Tuottamuksen arvioinnin prosessi etaluotsauksessa

Luotsausyhtion korvausvastuun méérittely etdluotsauksessa on monivaiheinen punninta, minké voi
havaita edelld alaluvussa 3.1 esitetystd yksinkertaistetusta kuvasta. Kéytdnndssé korvausvastuu

syntyy kahdesta seikasta. Organisaation velvollisuudesta jirjestdd luotsauspalveluita ja varautua

341 Ibid. Tarkemmin ks. St&hlberg — Karhu 2020, s. 122-125
342 Solvang 2021, s. 87-88.
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etdluotsauksen ongelmiin. Molemmissa voi olla kyse paitsi oikeushenkilén omasta vastuusta, mutta
myds tyontekijoistd kanavoituvasta anonyymista, kumuloituvasta tai tavanomaisesta

1sdnnanvastuusta.

Tuottamuksen arvioimisessa tulee huomioida luotsausyhtion suorittavan julkista hallintotehtdavaa,
jolloin moitittavuuden arviointiin soveltuu standardis4éintd.>** Kun on onnistuneesti selvitetty, onko
huolellisuus ylittinyt moitittavuuden tason, nousee esiin kysymys siité, oliko kyse luotsauksesta.
Kysymys jakaa vastuun LL 4 a/b §:n rajoitettuun vastuuseen tai edelleen VahL:n ja ML:n
systematiikkaan. Lopuksi on syyté tarkastella luotsausyhtion palveluehtoja, jos niilld on olennaista
vaikutusta vastuunjakoon. Nykyisissd palveluehdoissa luotsausyhtid on todennut, ettei se ota mitdén

vastuuta luotsauspalvelujen tuottamisesta, josta on edelld keskusteltu alajaksossa 2.2.8.

On huomattava, ettd etdluotsauksessa luotsausyhtié on ainoa taho, jolle lupa voidaan myontda ja
joka saa harjoittaa etiluotsausta (LL 16 a §). Lainsdatdjan mukaan luvan ehdoilla voi olla kuitenkin
vaikutusta my®s eri tahojen vastuisiin ja tehtiviin hiiridtilanteissa.>** On epéselvii, miti eri tahoja
lainsditija tarkoittaa, mutta tuskin kovin laajasti luvan ulkopuolisia. Ldhinni kyseeseen voinevat
tulla luotsausyhtion kanssa etidluotsausta yhteisty0ssé jédrjestdvit osapuolet, koska kolmansien
asemasta on sdddetty lain tasolla ja viranomaisella ei ole etdluotsauksen lupaan liittyvaa
hallintosuhdetta muihin.**> Koska tutkielmaa kirjoittaessa ei ole késilld esimerkiksi
lupaviranomaisen madrdyksii tai ehtoja etdluotsaustoiminnalle, tdssd yhteydessa ei pystytd
ottamaan kantaa sithen, missd menee moitittavan toiminnan raja. Siksi vastuuperustetta joudutaan
tassd yhteydessi kisittelemédn tdtd olennaista seikkaa tietdimattd. Standardisdédnnon osalta tyydytdin
sithen mitd on esitetty alajaksossa 2.2.7, koska soveltaminen edellyttdisi kannan ottamista myos

huolellisuusvaatimukseen.
3.5.2 Kuinka tulee ymmartaa luotsauspalvelut?

Mairittelemélld luotsauspalveluiden sisdltd, voidaan hahmotella se tehtdvien laajuus, joiden
jarjestdiminen on luotsausyhtion velvollisuus (LL 4.3 §) ja joka tapahtuu julkisena hallintotehtdvéna.

Sen maédrittely on myos siksi tirkedd, ettd HE 214/2010 vp esitetyn ndkemyksen mukaan, jos

33 K. edelld alajakso 2.2.7.
344 HE 225/2018 vp, s. 18.

345 Normihierarkian vuoksi erikseen lain asettaman tehtéviin laajentaminen tai supistaminen mériykselld on vaikea
hyviksyé. Normihierarkiasta ks. Husa — Pohjolainen 2014 s. 10—14 ja viranomaisen norminantovaltuuksista Méenpaa
2018, (digitaalinen sivuton teos) kohta: Viranomaisen antamat oikeusnormit, seké kohta: Hallintopadtdksen asiallinen
ala. Kuten edelld on tuotu esiin LL ja ML méérittelevit jo ainakin luotsin seké paéllikon tehtévid ja laivanisdnnén
vastuuta.
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luotsausyhtid aiheuttaa vahinkoa laiminlydmélld huolimattomuudesta tai tahallaan jirjestia
luotsauspalveluita, se ei voisi kdyttdd LL 4 a §:n ensimmadistd momenttia vaan vastuu madraytyisi

kolmannen momentin mukaan>*°,

Etdluotsaus sindnsd kuulunee saman kattokésitteen alle kuin luotsauspalvelut, koska luotsauslaista
ei ilmene erikseen etdluotsauspalvelun késitettd. Muutenkin, jos etidluotsaus jossain vaiheessa
laajenee, ei nykyisessd oikeustilassa ole olemassa muuta vertailukohtaa, jolloin luontevin tapa
hahmottaa tehtdvikenttd on edetd nykyisen luotsauspalvelu kisitteen kautta. Etaluotsauksen
kohdalla asiaa voidaan siksi ldhestyé perinteisen luotsauksen kautta, mutta se huomioon ottaen, ettei

tassd kohtaa etdluotsausta tarjota kaikille.

Luotsauspalvelut on késite, joka ei ndytd suoraa aukeavan lakia tarkastelemalla, eika sitd
luotsauslain esitdissikiin oikeastaan tarkenneta**’. Luotsauspalvelujen rinnalla LL 4.1 §:ssi kulkee
késite luotsaustoiminnan tai etdluotsauksen harjoittaminen, joka niin ikdén on kielletty muilta kuin
luotsausyhtidltd. Luotsaustoiminnan harjoittaminen on téssi yhteydessa se toiminta, mité
luotsausyhtio tekee, ja luotsauspalvelujen tarjoaminen LL 5 §:n osoittamilla alueilla on sen
velvollisuus**®. Toisin sanoen luotsaustoimintaa harjoittaa luotsausyhtio, jonka on
monopoliasemassa tarjottava luotsauspalveluja. Se, ettd LL 4 § mainitsee etdluotsauksen
luotsaustoiminnan harjoittamisen rinnalla, liittyy tarpeeseen osoittaa, etteivit etdluotsaustakaan voi

harjoittaa muut kuin luotsausyhtio>*.

Luotsauslain esitdiden perusteella pystyy tekemédédn joitakin paédtelmid kisitteista.
Luotsausliikelaitoksen perustamisen yhteydessa esityot erottelivat sen tehtdaviin kuuluvan
luotsauspalvelut, luotsiveneiden kuljetuspalvelut sekd luotsaukseen liittyvét tietopalvelut ja
mahdollisesti muut vesiliikennetti tukevat palvelut — esimerkiksi konsultointipalvelut.*>°
Etdluotsauksen osalta konsultointipalvelut ovat merkityksettomid timén tutkielman kannalta,

samoin tietopalvelut ja kuljetuspalvelut. Niiden avulla kuitenkin voidaan péétell4, ettd

346 HE 214/2010 vp, s. 9-10. Silloin myds alempana tapahtuvan luotsauksessa termin méirittely helpottuu.

347 Termi luotsauspalvelu esiintyy ensimméisen kerran hallituksen esityksessi 39/2003 vp, s. 3 ja 5.
luotsausliikelaitoksen perustamisen yhteydesséd. Tétd ennen puhuttiin luotsaustoiminnan harjoittamisesta, joka on LL 4
§ otsikko vieldkin. Luotsaustoiminta on sanana tuotu ensimmaéiseen luotsauslain 4 §:4dn hallituksen esitykselld

144/1997 vp, s. 15. jossa Merenkulkulaitos huolehti ja valvoi luotsaustoimintaa.
348 Konteksti on nihtidvissi hallituksen esityksessi, jonka pohjalta muutettiin luotsauspalvelujen tarjoamisen

liikelaitoksen tehtdvéksi. Ks. HE 39/2003 vp, s. 5
349 HE 225/2018 vp, s. 15-16.

330 HE 38/2003 vp, 24-25. Tietopalveluilla ilmeisesti viitataan ensisijassa esimerkiksi tilastojen tuottamiseen tai
vastaavaan datan tarjoamiseen.
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luotsauspalvelut olisivat hyvin tiukasti itse luotsaukseen kytkoksisséd olevaa toimintaa, koska
luotsien kuljettaminenkin on laskettava sen ulkopuolelle. Kyseessé voi yhtad hyvin kuitenkin olla

esitykseen tehty huolimaton kirjaus, koska kasitteita ei ole selitetty tarkemmin.

Luotsausyhtioti perustettaessa luotsausliikelaitoksen toiminnat siirrettiin vastuineen ja
velvollisuuksineen luotsausyhtidlle. Téssd yhteydessé todettiin osakeyhtion tehtavéksi
huolehtiminen luotsauslain mukaisten luotsauspalvelujen tarjonnasta sekd muista luotsauslaissa
sdddetyistd tehtdvisti ja velvollisuuksista. Toimialana on vesiliikenteen turvallisuuden ja
toimintaedellytysten turvaamiseksi luotsauspalvelujen tarjoaminen. Kyse on julkisesta
hallintotehtivistd.>>! Toteamus ei avaa suoraan jilleen mitiéin, mutta ilmiselvisti tarkoitus on
varmistaa, ettd luotsausta on saatavilla l&htokohtaisesti kaikissa olosuhteissa ja ettd toiminta on

turvallista. Kyse on tissi yhteydessi etenkin siis resursseista ja yleisesti turvallisuudesta.’>

Luotsauspalveluista on olemassa myds yksi ohjaava ennakkotapaus. KKO 1995:61 muotoili
luotsauspalveluista seuraavaa: ”Valtion tehtiva luotsilaitoksen ylldpitdjana on jarjestdd patevit ja
riittdvat luotsipalvelut sekd huolehtia niiden jatkuvasta saatavuudesta.” Jatkuvuuden varmistaminen
tarkoittanee vidhintddn resursointia, jolloin etidluotsauksen yhteydessé ainakin luotsien saatavuus ja
patevyys kuuluisi yhtion vastuulle. Silloin selked koulutuksen puute luotsin osaamistasossa olisi

eittimitti ainakin osittain luotsausyhtion laiminlyonti®>>,

Jos vahingossa oli kyse esimerkiksi siitd, ettd etdluotsaava luotsi oli puutteellisesti koulutettu
havaitsemaan laitteiston tuottama virhe, joudutaan etsimién rajaa siitd, olisiko luotsin pitdnyt
ymmartidd koulutuksensa puutteet vai ei, ja mitkéd timén seuraukset olisivat luotsausyhtidlle ja
luotsille. Etdluotsaus kuitenkin on toimintaa, jossa luotsin jo osaamalla merenkulun
asiantuntijuudella ei ole vélttaimaittd kiyttdd etaluotsauksen jirjestelmien suhteen, jolloin jonkun
tahon on jérjestettdvi ja valvottava asianmukaisen koulutuksen toteutumista osana kokonaisuutta.
Mainittuun saatavuuteen ja resursointiin kuulunee myos etdluotsausyhteyden luominen aluksen seka
luotsin vilille ja etdluotsaamiseen tarvittavien tyokalujen tarjoaminen luotseille, jotka ovat

luotsausyhtiolld tyontekijdasemassa.

31 HE 130/2010 vp, s. 7 Kyse on siis HE:ssi olleesta toteamuksesta, ei niinki#in endi seikasta, jota yhtio voisi siksi
juurikaan endd muuttaa.

352 Samoin voidaan péitelld mydhemmin perustetun kilpailun avaamista pohtineen tyéryhméin nakemyksistd siihen,
miké on luotsauspalveluissa olennaista. Liikenne- ja viestintdministerio 2011, s. 33 ja 43.

353 Tilanne on sama kuin missi tahansa tydpaikalla. Tydnantajan tulee seki julkisoikeudellisessa, ettd yksityisessi
tyOpaikassa huolehtia, etti tyontekija osaa kayttdd hinelle annettuja laitteita ja tarvittaessa huolehdittava
asianmukaisesta koulutuksesta. Stahlberg — Karhu 2020, s. 277-278 ja Hemmo 2005, s. 62.
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Némad arviot perustuvat tissd vaiheessa ainoastaan sithen, miké vaikuttaisi minimitarpeelta, jotta
etdluotsausta voitaisiin edes harjoittaa. Edelld mainitun lisdksi kahden muun oikeustapauksen
perusteella on katsottu, ettd luotsausyhtio olisi ollut vastuussa muun muassa siité, ettd luotsia olisi
informoitu merimerkkien kunnosta.*>* Niin ollen my®s luotsien tilannetietoisuuden yllipito tai
ainakin vélineiden ja menetelmien tarjoaminen sen yllapitoon kuuluisi yhtion luotsauspalveluihin,
ja tdma seikka tuskin muuttuisi etdluotsausympaéristossd. Tamén pidemmaélle tapahtuvaa
oikeustapausten analyysia vaivaa niiden puute. Luotsausyhtioon itseensa liittyvid ratkaisuja ei ole

tdman tutkielman puitteissa enempéi 16ytynyt.

Ottaen huomioon aikaisemmin esiin tuodun, luotsauspalvelujen voi ymmartia tarkoittavan julkista
hallintotehtdvaa, jolla varmistetaan, ettd alukselle on fyysisesti saatavilla oikea-aikaisesti seka
riittdvasti patevid vaylistd ajantasaiset tiedot omaavia luotseja ja ettd toiminta on heidédn osaltaan
turvallisuuteen tihtdivid.>> Etidluotsauskontekstissa titd vastaisi silloin se, ettd luotsausyhtiélld on
velvollisuus jarjestdd julkisena hallintotehtévina eténd luotsaavien yhteydet, varmistaa luotsien
saatavuus seki huolehtia etéluotsien tietotarpeiden tiyttymisestd luotsauksen onnistumisen

turvaamiseksi.

Mikéén ei viittaa siihen, ettei etdluotsaus kuuluisi julkisen hallintotehtévin piiriin, koska lopulta on
kyse samasta luotsauspalvelujen tarjoamisesta kuin perinteisessdkin mallissa. Luotsin sijainti on
vain toinen. Julkisen hallintotehtdvin on oikeuskirjallisuudessa katsottu luotsaustoiminnassa
liittyvén liikkenteen ohjaamiseen ja turvallisuuteen, ja téssd kontekstissa etdluotsaus on perinteisen
luotsauksen kanssa samanlaista.** Jossain méirin tehtivikentt4d voi pitdd mainitun tulkinnan
mukaan jopa laajempana, koska huolehtiminen jirjestelmien toiminnasta ei ole oleellinen asia
perinteisessd luotsauksessa. Se kuitenkin on myds vahvasti yleiseen turvallisuuteen liittyvéa seikka,
jolloin téllaisen tehtdvén pitdiminen muuna kuin julkisena hallintotehtdvéna ei olisi valttimatta

perusteltua. Luotsauspalvelujen sisdlto julkisena hallintotehtivinad lienee my0s aluetta, josta

3% Juttu on tosin ajalta, jolloin niin véyld, kuin luotsauskin oli valtion viranomaistoimintaa ratkaisun perusteella. Kyse
kuitenkin oli luotsausorganisaation sisdisestd tiedottamisesta, jolloin analogia luotsausyhtiéon on perusteltu. Asiassa
kyse oli ssmmuneesta loistosta ldheiselld véylélld. Asiassa riitti, ettd ei voitu todistaa luotsin saaneen tietoa merimerkin
tilasta, koska siitd ei ollut esimerkiksi merkinti4 ilmoitustaululla tai paivikirjassa. Mielenkiintoisesti valtion vastuun
syntymiseen riitti, ettd loisto oli pimed ja ei voitu pois sulkea sen vaikutusta vahingon syntymiseen. Vaasan HO
31.12.1987 2027/87 dnro: R 85/1429. Samaan paityi tiedottamisen osalta Turun HO 3.6.1983 n:o 150483-N:0 431 RO
27.5.1982 dnro: S80/1024/X.

355 Samaan lopputulokseen pidityy Henriksson 2011, s. 347.

336 Giordani — Kava 2019 s. 5. Etilluotsausta on perusteltu ensisijaisesti luotsin tyohon liittyvisti
turvallisuusndkokulmista ja mahdollisista muista luotsauspalvelun jéarjestdmiseen liittyvistd ndkokulmista ldhtien,
jolloin vaikuttaa kiistattomalta, ettd kyseessd on edelleen julkinen hallintotehtdvi. Kokeiluvaiheessa on kyse
todennékdisesti hallintotehtdvadn liittyvistd toiminnan kehittdmisestd. Ks. HE 225/2018 vp. s. 6.
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viranomainen ei voisi lupaechdoissa méérati toisin ottaen huomioon PeV:n kannan valtiolta

delegoituihin tehtiviin ja luotsauksen monopoliasemaan?>’.
3.5.3 Luotsausyhtion velvollisuus varautua

Luotsausorganisaatio voi kuten on todettu, joutua vahingonkorvausvastuuseen toiminnassaan paitsi
luotsauspalvelujen jérjestdjdnd, myds sen varautumisvelvollisuuden kautta, joka pohjaa hallituksen
esityksessi ilmi tuotuun tahtotilaan.>>® Hallituksen esityksen kirjausta voi tissi yhteydessi pitdd LL
16 b §:n lukuohjeena etenkin viranomaiselle, jonka pitdd varautumista edellyttdd lupaa hakevalta.
Luotsausyhtion tuleekin siksi olla jo etukdteen varautunut mahdollisiin hdiridihin ja muihin
poikkeustilanteisiin, joka osaltaan my0s nédyttdd kuinka uudessa roolissa luotsausyhtié on. Kyseessa
on tdysin uusi vain etdluotsaukseen liittyva velvollisuus, joka myos osoittaa yhden mahdollisen

korvausvelvollisen LL 8.4 §:n mukaisessa hiiridtilanteessa.>>

Velvollisuus on ilmaistu hallituksen esityksessé yksiselitteisesti. Vaikka etdluotsausjirjestelméin
toimittaisi kolmas taho tai datan tuottaisi ja sitd hallinnoisi muu kuin luotsausyhtid, ainakin
osittainen vastuu voi syntyé jo ndissdkin ilmenevien héirididen johdosta, jos varautuminen on
laiminly6ty.>®® Kyseeseen voinevat tulla esimerkiksi luonnonilmidt, kuten lumisade tai kovasta
tuulesta aiheutuvasta sdhkokatkos, joiden kohdalla mitddn varsinaista aiheuttajaa ei ole edes
olemassa. Riskien kartoittamisen, niistd tehdyn analyysin ja ndiden pohjalta tehdyn varautumisen
tulee olla kuvattu sekd lupahakemuksessa ettd toimintakésikirjassa, joiden pohjalta viranomainen
antaa tarvittavat lupachdot ja méiriykset*®!. On siten hyvin mahdollista, ettei luotsausyhtid voi

ainakaan kovin helposti vedota ennakoimattomiin seikkoihin.

Varautumisvelvollisuuden ilmaiseminen vain hallituksen esityksessd osaltaan néyttdd, kuinka
kevedd etdluotsauksen sddntely on vield tdssd vaiheessa. Kun tehdédén vertailu

alusliikennepalvelulakiin tietojirjestelmien yllapidon sdéntelyssd paljastaa suuren eron

357 Ks. PeVL 12/2010 vp kokonaisuudessaan.

338 Tarkalleen: Etiluotsausta koskevassa lupahakemuksessa seki toimintakisikirjassa tulee arvioida etéluotsaukseen
liittyvét mahdolliset riskit ja uhkakuvat sekd niiden hallinta, varajérjestelmat ja poikkeus- ja héiridtilanteiden kannalta
tarpeelliset toimintatavat. Luotsausyhtion tulee olla jo etukdteen varautunut mahdollisiin héiridihin ja muihin
poikkeustilanteisiin etdluotsauksessa. Luvassa maéritetyilld ehdoilla voisi siis olla vaikutusta my0s eri tahojen tehtéviin
ja vastuisiin héiriotilanteissa.” HE 225/2018 vp, s. 18.

339 Velvollisuus on ilmaistu lain yksityiskohtaisissa perusteluissa juuri LL 8 § kohdalla vilittdmisti luotsin vastuun
rajoitusta kisittelevin kohdan jilkeen, joka osoittaa osaltaan ndiden kahden vastuun olevan yhteydessa toisiinsa. HE
225/2018 vp, s. 18.

360 Ibid.
36! Ibid.
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etdluotauksen ja VTS:n vililla. AlpL 16.5 §:n mukaan alusliitkennepalveluntarjoaja on velvollinen
huolehtimaan viestintdverkkoihin ja tietojérjestelmiin kohdistuvien riskien hallinasta. Lisdksi AlpL
18 a §:n ja 28 §:n mukaan palveluntarjoajalla on velvollisuus ryhtya toimenpiteisiin ja toisaalta
ilmoittaa mahdollisista tietoturvallisuuden hdiridistd. Ensisijaisesti kyse on tietoturvariskeistd, joihin
lasketaan paitsi tietojen varastaminen, myds ennakoimattomia syy-yhteyksié aiheuttavat
verkkotoiminnan hédiritsemisen tai muu toiminta, joka aiheuttaa riskin merenkulun
turvallisuudelle.*®? Vastaavaa velvollisuutta ei niyti olevan laintasolla luotsausyhtiolld, mutta
varautumisvelvollisuuden voi olettaa konkreettisesti tarkoittavan juuri téllaisia seikkoja toiminnan

jarjestdmisen yhteneviisyyksien vuoksi.

Juuri tdménlaista jirjestelmiin liittyvaa riskienhallintaa on kuitenkin mahdollista vaatia
lupahakemukseen hallituksen esityksen ja LL 16 b §:n mukaan.*®® Hiirién syntyminen ylip#tiin ja
sen yhteydessd tapahtuva vahinko antaisivat vahvan indikaation siitd, ettd varautuminen on
mahdollisesti laiminly0ty etenkin, jos kyseiseen héiriodn varautuminen on kuvattu
toimintakasikirjassa. Téllaisessa tilanteessa luotsausyhtion tehtdvéksi tulee pystyad jalkeenpiin
osoittamaan noudattaneensa erityisti toimintavelvollisuuttaan®®*. Lisiiksi velvollisuus ottaa
riskienhallinnalla laajassa mielessd huomioon hiirit my0s kasvattaa niiden tapahtumien joukkoa,
joita voi pitii odotettavina.’®> Viranomaisen méairiyksilli on siten huomattavaa merkitysti

huolellisuusvelvollisuuden arvioimisessa.>%°

Vahingonkdérsijélle varautumisvelvollisuus on merkittdva helpotus. Tuottamuksen osoittaminen
luotsauspalveluiden jarjestimisessd, luotsausyhtion toiminnassa tai sen isdnnénvastuun piirissé
olevien tyossd saattaa olla haastavaa. Vahingonkaérsijén kannalta luotsausyhtion tietojirjestelmén
kuvaukset ovat suurella todenndkdisyydelld tarkoituksensa vuoksi luottamuksellisia ja tiedon saanti

voi muulle kuin viranomaiselle olla haastavaa®®’

. Vahingonkaérsijén tulisikin pahimmillaan seurata
viranomaisen luotsausyhtioon liittyvid valvontaprosesseja ja tehdé niistd omia johtopadtoksidén.
Toimintakésikirjan ja lupaehtojen perusteella niiltd osin, kun dokumentit on saatavilla

tietopyynndlld, hén kuitenkin voi arvioida luotsausyhtion toimintaa ja esittad

362 HE 192/2017 vp, 67 ja 70-71.

363 Ks. tarkempi listaus HE 225/2018 vp. s. 22-24.

364 Ks. Hemmo 2005, s. 38-39 ja Hahto 2008, s. 88.

365 Tarkemmin aiheesta Stéhlberg — Karhu 2020 s. 411-414.

366 Maaridysten merkityksestd huolellisuusarvioinnissa lyhyesti ks. Mielityinen 2006 s. 323-324. My®ds Stéhlberg —
Karhu 2020 s. 94-96.

367 Ks. alajakso 3.6.2.
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vahingonkorvauskanteessa perustellun epéilyksen varautumisen pettimisesti.>*® Hiin ei niin ollen
valttamattd joutuisi esittdmain todistelua siitd, ovatko yhtion jarjestelmét toimineet tai kenen

laitteista oli edes kyse. Téllaisen toteen ndyttdminen voisi olla hankalaa.
3.5.4 Luotsausyhtion vastuuperuste etaluotsauksessa

Kun luotsausyhtion etédluotsaukseen liittyvét tehtivit, luotsauspalvelujen jarjestdminen ja
varautumisvelvollisuus on madritelty, voidaan tarkastella néihin liittyvad vastuuperustetta.
Luotsausyhtion vahingonkorvausvastuussa voi olla kyseessé isdnndnvastuu sen tyontekijoista tai
sen oma tuottamusvastuu, kun virheen tai laiminly6nnin on tehnyt yhtion orgaani. Jaksossa 2.2.9
esille tuodun mukaisesti tdssd yhteydessa voidaan kuitenkin kayttia yleisesti termid luotsausyhtion
vastuu ilman tarkempaa erottelua niiden vililli.>®® Vastaavasta kisittelytavasta on
esimerkkitapauksena KKO 1980 II 93. Tapauksessa kyse oli siitd, ettd karilleajoon vaikuttavaksi
osasyyksi katsottiin linjaloiston lampun véiré asento. Syy sithen, miksi lamppu oli viérdssa
asennossa, ei selvinnyt, mutta oli epatodennékdisti, ettd se olisi voinut johtua muusta syystéd kuin
virheellisestd tai varomattomasta asennustyostd. Valtion katsottiin olevan vastuussa tapahtuneesta
anonyymin vastuun perusteella. Vaikka vdylien ylldpidon on néhty olevan korostuneen
huolellisuusvelvollisuuden alueella, oli perusteluissa kuitenkin ratkaisevaksi tekijaksi nostettu juuri

anonyymi tuottamus>’’.

Vaikka henkil6ltd odotetun huolellisuuden tason arvioimisessa on merkitysta silld, missd asemassa
hén on, ja mikd hinen ammattiosaamisensa taso on, ei tdssé yhteydessi ole mahdollisuuksia
pureutua niin spesifiin erotteluun.’”! Timin lisiksi on olemassa my®s toinen huolellisuuden tason
tarkastelua rajoittava tosiasia. Késilla ei ole etidluotsauksen lupahakemusta tai sen perusteella
annettua lupaehtoja ja -médrdyksid. On my0s vaikea 16ytda perinteisestd luotsauksesta tai

etdluotsausta muistuttavista toiminnoista riittdvén laheisid merioikeuden esimerkkejd, ja

3% Tuottamus vahingonkorvausoikeudessa todetaan erityiselli perusteella, joka tissi tapauksessa voisi muodostua
esitdissd annetulla erityiselld toimintavelvollisuudella varautua teknisiin héiridihin ja sen tekemaéttd jattamiselld eli
laiminlyonnilld. Stahlberg — Karhu 2020 s. 93. Laiminlydnti ei kuitenkaan automaattisesti aiheuta tuottamusta, kuten
tuotu ylempéna esiin. Liséksi tietenkin tarvitaan syy-yhteys laiminlyonnin ja vahingon vililld sekd korvattava vahinko.
Ibid. s. 383.

369 On joka tapauksessa muistettava, ettd isinninvastuu ja organisaation vastuu ovat toisistaan periaatteessa irralliset,
jolloin vahingon satuttua voidaan hyvinkin todeta yrityksen organisaationa toimineen huolellisesti, mutta vastuu voi silti
syntyé tyontekijén virheen tai laiminlyonnin perusteella. Stahlberg — Karhu 2020, s. 235-237.

370 Viylistd: Stdhlberg — Karhu 2020, s. 140-141. Anonyymisti tuottamuksesta KKO 1980 1I 93 lisiiksi Stahlberg —
Karhu 2020, s. 122—-125. Maaliikenteestd esimerkkind KKO 1982 II 120.

371 K. Stdhlberg — Karhu 2020, s. 93.
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kysymykset ovat osin uudentyyppisid. Téstd huolimatta joihinkin kysymyksiin, kuten esimerkiksi

vastuuperusteeseen ja ndyttotaakkaan, on mahdollista esittdd nikokulmia.

Koska ainakaan tdssd kohtaa ei ole olemassa lainsdadidnt6on pohjautuvaa ankaraa eli
tuottamuksetonta vastuuta, tarkasteluun tulee etenkin se, onko toiminta jo lahtdkohtaisesti
korostuneen huolellisuusvelvoitteen piirissd vai ei. Doktriinin suurin vaikutus olisi vaikutus
todistustaakkaan, joka korostuneen huolellisuusvelvollisuuden pohjautuvassa arvioinnissa voi
kddntyd. Kyseeseen saattaisi tulla myos oikeuskdytdnnon myo6td ankara vastuu, jolloin huolellisuutta
ei tarvitse edes arvioida.?”? Tarkoituksena ei ole pohtia, tulisiko kutakin vastuuperustetta kiytti,
vaan ennemmin se, soveltuvatko ne etdluotsaukseen ja olisivatko siten joka tapauksessa

sovellettavissa.

Vastuuperuste ei ole merkitykseton etenkin sen mahdollistaessa edelld mainitun kdénnetyn
todistustaakan. Todistustaakalla on erityistd merkitysté tilanteissa, joissa hdirioon varautumisen
laiminlydminen ei ole suoraan kdytettavissd tuottamuksen perusteena, ja ongelmana on, etté
kolmannelle osapuolelle tai laivanisidnnélle voi koitua hyvin haastavaksi niyttda mahdollinen virhe
tai laiminlyonti. TAma on erityisen akuutti tilanteissa, joissa vahingonkérsineelld ei ole riittavésti
mahdollisuuksia tutustua luotsausyhtion jérjestelmiin tai sithen, mité etdluotsauksen

toteutuspaikassa todellisuudessa tapahtui.’”?

Yhti lailla kysymykseen voi tulla tilanne, jossa luotsin ja luotsausyhtion intressit eivit kohtaa, ja
jossa molemmilla olisi ymmarrettdva syy pyrkid osoittamaan toisen virhe tai vastaavasti oman
tuottamuksen puute juuri LL 4a §:n vastuunrajoituksen ja kanavointisddnnon vuoksi. Luotsin tarve
toki on todistaa omaa syyttomyyttddn, mutta luotsausyhtiolld tai sen vakuutusyhtiélld voi olla
yhtildinen tarve osoittaa, etti kyse oli nimenomaan luotsauksessa tapahtuneesta luotsin virheesti.>”*

Kolmannelle puolestaan tdyden korvauksen saanti voi riippua siitd, onnistuuko hdn tekeméén eron

siind, oliko tapahtumissa kyse luotsauksesta vai ei.

372 Vastuuperusteista luetteloinnista ja merkityksesté ks. Stahlberg — Karhu 2020, s. 80-86

373 Jos kyseessi laivanisinniin kanssa olisikin sopimussuhde, niin silloin riittéisi pelkki niyttd vastapuolen velvoitteen
rikkomisesta Stahlberg — Karhu 2020, s. 586—587. Ks. myds kohtaan liittyvét oikeustapaukset.

374 Tilanne muistuttaa aikaa, jolloin valtion laitos oli vastuussa seké valtion omaisuuden hoidosta viylilld sekd
luotsaustoiminnasta saman katon alla. Tyypillisessd merimerkin vahingoittamisessa juristit, jotka puolustivat
Merenkulkulaitoksen intressejd kiytdnnossé eivit voineet aina suojata omia tyontekijoitdan luotseja. T4td varten
Merenkulkulaitoksella jouduttiin osastoimaan lakimiehid nditd kahta eri tarvetta varten. Ténd pdivina luotsit ovat
jérjestdneen oman oikeusturvansa ammattiliiton kautta, joka ei kuitenkaan ole 1dhtokohtaisesti ideaalitilanne etenkin
ajatellen tyosuhteen moraalisia lojaliteettivelvoitteita. Haapajoki 2018, s. 221-222.
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Hallituksen esityksestd pditellen vahintddn osittain etdluotsauksen tarkempi tehtdvienkuvaus,
tehtivien jako eri tahoille sekd sitd seuraava vastuu tulisivat suoraan lupaehdoista®”>. Tuottamuksen
arviointi ja velvollisuuden rajojen médrittely ex post tehtdneen silloin ensisijaisesti
normipainotteisesti luvan mahdollisen kriteeristdn mukaan.?’® Tillaisten kriteerien asettamisessa on
kuitenkin rajansa. Viranomainen tuskin voisi puuttua luotsauspalveluiden jarjestdmisvelvollisuuden
sisdllon laajuuteen ainakaan supistavasti, silld julkisen hallintotehtdvan hoitoon liittyvat
aikaisemmin esiin tuodut norminantovaltuudet. Keskeisillad kdyttdytymisohjeilla viranomainen voi
joka tapauksessa auttaa velvollisuuden tarkentamissa, jolloin edellé tehdylléd luotsauspalvelujen
madrittelylld etdluotsauskontekstissa ei olisi niin paljoa merkitystd. Viranomainen voisi esimerkiksi
médritelld hyviksyttivid raja-arvoja tai muita kriteereita riittdvian turvallisen palvelutason
tdyttdmiseksi. Médrittelyjen teon sivutuotteena olisi, ettei huolellisuusvelvoitteen rikkomisen tai

toiminnan asianmukaisuuden toteen ndyttiminen olisi mahdoton tehtdvd myohemmaissé vaiheessa.

Tapauksen KKO 1995:61 perusteella voidaan sanoa luotsausyhtion vastuun luotsauspalveluista
pohjautuvan tuottamukseen. Valtion asemaa arvioitiin tapauksessa nimenomaan sen kautta, kuinka
huolellinen luotsiorganisaatio oli toiminnassaan. Etdluotsauksen jérjestdmisestd ja hdiridihin
varautumisesta ei ainakaan lainsddddannon perusteella sovelleta perinteisestd poikkeavaa
vastuuperustetta, mutta titd koskevasta oikeuskdytdnnosté ei luonnollisesti ole olemassa tietoa.
Tuottamusperusteeseen viittaa myos LL 4 a §:ssa mainitut virhe tai laiminlydnti, seké sen viittaus

vahingonkorvauslakiin, joka perustuu myds tuottamukseen.

Hemmo mainitsee tavallista huolellisempaa toimintaa vaaditun etenkin asiantuntijapalveluiden
tarjoajilta.”” Lihtokohtaisesti luotsin tyd on asiantuntijapalvelua jo LL 2 §:n méiritelméinkin
vuoksi, jolloin sille on luontevaa asettaa korkeat vaatimukset. Sen vaativuus on myds
oikeuskiytinndssi erikseen todettu.’”® Tuottamusarvioinnissa asiantuntijuuden korostuneesta
huolellisuusvelvollisuudesta ei kuitenkaan ole timén tutkielman aineistoon liittyvéssé alajakson

3.3.2 oikeuskiytinndssi viitteitd edes luotseilla.>”® Heitd arvioidaan ammattilaisroolissa, mutta

375 He 225/2018 vp, s. 18.
376 Normiperusteisesta tuottamusarvioinnista kattavasti esim. Mielityinen 2006, s. 323-348.
377 Asiantuntijoista esimerkkeini on tilintarkastajat, asianajajat ja kiinteistonvilittijit Hemmo 2005, s. 37.

378 Kyse oli luotsin humalatilasta tapauksesta KKO 1995:61. Perusteluissa kuvailtiin luotsin merkittivii asiantuntija-
asemaa ndin: ’Ottaen huomioon myos luotsien koulutuksen ja tehtdvien vaativuuden sekd heidén virka-asemansa ja
tuon aseman mukaisen virkavastuunsa...”

379 Nidin muun muassa KKO 1983 11 40 ja KKO 2996:20.
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tavallisen tuottamuksen mukaan. Luotsin ja luotsausyhtion roolit ovat luonnollisesti toisistaan
vahvasti erilliset, mutta huomioon ottaen kuinka luotsi on luotsauksessa juuri erityinen asiantuntija,
on hankala asettaa luotsausyhtidlle ainakaan hianti korkeampaa huolellisuusvelvoitetta.
Etiluotsauksessa arvio voi olla toinen ottaen huomioon, kuinka keskeinen asema luotsausyhtidlle on

asetettu turvallisen toiminnan jirjestimisessi>®’.

Ankaran vastuun doktriinia kehitetddn erityisesti oikeuskdytanndssi. Stahlberg ja Karhu mainitsevat
turvallisuudeltaan puutteellisen koneen kidyton tyyppitapauksena, johon ankara vastuu soveltuu.
Tarkemmin kyse on yhtiosti, jonka kone on kyseessi.*®! He viittaavat erityisesti
betonipumppausauton tapaukseen, jossa rakenneviasta johtuen auton jakelupuomi putosi
tyontekijin péélle. Auto sindnsi ei ollut vaarallinen kone, mutta sen omistaja oli vastuussa siité, ettd
laite olisi tapaturmien ehkiisemiseksi tarkoituksenmukainen.*®? Etiluotsausjirjestelmin
turvallisuuspuutteet voisivat vertautua koneen puutteisiin, mutta tydkoneen tapauksessa aiheutettu
vahinko oli henkildvahinko tyontekijélle, joka voi olla ldhtdkohtaisesti ankaramman arvostelun
piirissi, kuin tilanteet, jossa ei henkildvahinkoja synny.*** Samasta tyyppitapausluettelosta 16ytyy
mahdollisesti kuvaavampikin tapaus KKO 1992:3, jossa maksujérjestelmén turvallisuuspuutteet
johtivat vain kddnnettyyn todistustaakkaan. Téssé tapauksessa kuitenkin ongelma analogian
kiyttimiseen on se, ettd tapauksen taustalla oli sopimus, jolloin suora soveltaminen

deliktivastuuseen ei ole mahdollista.%*

Ankaraa vastuuta on sovellettu myds tapauksiin, joihin liittyy suurten energiaméérien kdyttdiminen
tai varastoiminen seki vaaralliset aineet.*®* Etiluotsausjirjestelmin kiyttiminen mahdollistaa
suurten energiamddrien kdyttdmisen (laivat, joilla on vaarallisia lasteja), ja tuloksena voi olla
vakavia vahinkoja vélillisesti. Jilkimmainen on merilaissakin jo osin ankaran vastuun piirissa,

mutta yleisesti alusliikenteen ei ole merilain mukaan katsottu kuuluvan tdhédn kategoriaan, kuten

380 Viitaten hallituksen esitykseen HE 225/2018 vp, s. 18, 22-24. muotoiluihin seikoista, jotka luotsausyhtién tulee ottaa
huomioon ja varautua.

381 Stahlberg — Karhu 2020, s. 195-197.

382 Stahlberg — Karhu 2020, s. 195-197. Ks. lisid KKO 1990:55 samoin KKO 1991:156.

383 Stahlberg — Karhu 2020, s. 195-197.

384 Jostain syysti teoksen kirjoittajat eivit titd ole huomioineet luvussa, joka kisittelee deliktivastuuta. Ibid.

385 Ibid. s. 191-194.
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edelli on esitetty.>®® Vaikuttaa silti, ettei ankaraa vastuuta pysty erityisen helposti soveltamaan

etdluotsaukseen.

Toisen ndkdkulman vastuuperusteen kannalta voi 10ytdd, jos tarkastelee etdluotsausjarjestelmaa
kriittisend infrastruktuurina, joka ei saa olla kovin vikaherkki.*®’ Etiluotsauspalvelu ei vaikuta

388 Hahto sijoittaa

kestivin keskeytyksid, milléd voi olla merkitystd huolellisuuden tason arvioinnissa
korostuneen huolellisuusvelvoitteen alle tapahtumat, jossa edellytetidin tietyn turvallisuustason
saavuttamista.’® Asia ei kuitenkaan etiluotsausjirjestelmin kannalta vilttimétti ole néin.
Kriittiseen infrastruktuuriin liittyvddn Suomen Erillisverkot -erikoistehtdvayhtioonkéén ei sovelleta
ankaraa vastuuta ainakaan lainsdaddnnon perusteella, eikd korostuneesta huolellisuusvelvoitteesta
ole keskustelua hallituksen esityksessi.*>*° Huolellisuus on mainitussa tapauksessa jérjestetty toisin.
Yhtion henkil6sto ja pddttdvien toimielimien jidsenet ovat rikosoikeudellisessa virkavastuussa,

minki voi olettaa nostavan huolellisuuden tasoa.**! Tdmi ei kuitenkaan sulje korostunutta

huolellisuusvelvoitetta pois, koska doktriini kehittyy etenkin oikeuskiytinndssi.>*>

Tuottamuksen ankaruuden arviointia voidaan osaltaan selventii viylien pitoon liittyvalla
tapauksella. Tapaus Pinguin Turun hovioikeudessa péétyi valtion ja yksityisen yrityksen
korvausvelvollisuuteen, kun siirtynyt merimerkki oli yhteydessi vahinkoon.>** Huolellisuuden tasoa
el tapauksessa arvioitu, vaan merkin viari sijainti ja valvontatehtdvin laiminlyonti riittivét.
Kyseinen poiju oli tiettdvisti siirtynyt ainakin kaksi kertaa pois paikoiltaan, miké antoi erityisen
syyn kiinnittdd huomiota poijun sijaintiin. Vayldn hoidosta huolehtiminen siten, etté se oli
kulkukelpoinen ja merimerkit paikoillaan, oli Merenkulkuhallituksen alkuperdisen paétdksen ja sen

aikaisen vesilain (264/1961) 11 §:n mukaan Naantalin kaupungin velvollisuus. Tehtéva oli

386 Ks. alajakso 2.2.1. Wetterstein myds tuo esiin, ettei yleistd ankaraa vastuuta vaarallisesta toiminnasta ole Suomessa
hyviksytty. Wetterstein 1986, s. 11, alaviite 17.

387 Merikuljetusten turvaaminen on méritelty turvallisuuskriittiseksi toiminnaksi ks. Valtion Valtioneuvoston piitos
huoltovarmuuden tavoitteista (1048/2018) kohta: 5.3.

388 Yhteyttd tarvitaan etenkin ohjeiden vilittimiseen, mutta sitéikin keskeisempéi on siilyttdd jaettu tilannekuva, koska
nykyinen luotsaus perustuu vahvalle yhteistydlle. RISE Research Institutes of Sweden 2021, s. 39—40.

389 Hahto 2008, s. 87. Myds Stahlberg — Karhu 2020, s. 114.

3% Sen sijaan on huomattava, etti Suomen Erillisverkot -yhtidti koskevassa HE:ss# varautumisvelvollisuus laissa
julkisen hallinnon turvallisuusverkkotoiminnasta (10/2015) 12 §:ssé liittyy nimenomaan siihen, ettd verkko olisi aina
toimintavarma. Ks. HE 54/2013 vp, s. 35.

31 Laki julkisen hallinnon turvallisuusverkkotoiminnasta (10/2015) 20 §. Luotsausyhtion henkil6stdsti vain luotsin on
vastaavassa asemassa (LL 8 §). Yhtilailla virkavastuun edellyttdmistd voi pitdé julkiseen hallintotehtédvan delegointiin
liittyvénd ehtona, mutta joka tapauksessa kyse on néilti osin laadun varmistamisesta. Ks. PeVL 12/2010 vp.

392 Stahlberg — Karhu 2020, s. 130-134.
393 Turun HO 19.1.1996 n:o 277 dnro: S 94/404
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sittemmin siirretty yksityisen tahon omistamalle osakeyhtidlle, joka piti telakkaa viyldn péadssa.
Hoitovelvollisuuteen kuului myos pitdd huolta merkkien sijainnista. Valtion viranomaisella, tdssa
tapauksessa Merenkulkuhallituksella oli asetuksen vesikulkuvéylien merkitsemisesti (846/1979) 4
ja 12 §:n mukainen velvollisuus valvoa, ettd navigoinnin apuvélineet ovat paikoillaan, ja tissi
tehtivassi silld oli oikeus muun ohella teettdd tyo hoidosta velvollisen kustannuksella, mikali tima
ei toimi tarpeeksi nopeasti. Sen tehtéviin kuului liséksi vaylien turvalaitteista miadrddminen ja
tarpeellisten madrdysten antaminen, jotta merimerkit ovat luotettavasti paikoillaan. Lisédksi

merimerkkien viiristd sijainneista tuli ilmoittaa Merenkulkuhallitukselle.***

Viylien pidon, siind missé teiden kunnossapidonkin, on yleisesti katsottu kuuluvan ainakin ldhelle
ankaran vastuun piirié, jota Pinguin myos hyvin edustaa. Oikeuskirjallisuuden mukaan
vapautuminen /dhes ankarasta vastuusta edellyttdd ndytt6d esimerkiksi seikoista, jotka olisi ollut
ylitsepdicisemditonti ennakoida.>®> Analyysii ei ole syyti monimutkaistaa kisitteiti lisdamalla.
Tamaén ldhelle ankaraa vastuuta sijoittuvan vastuuperusteen voi kuitenkin laskea yhdeksi
korostuneen huolellisuusvelvoitteen muodoksi.**® Taustalla vaikuttaa olevan tarve odottaa
julkisyhteisdjen toiminnalta 1dhtokohtaisesti suurempaa luotettavuutta ja ennakoitavuutta. Nakemys
on timé huolimatta siitd, ettei julkisyhteiso voi kieltdytyd rakentamasta viylid mahdollisen

tuottamuksen vuoksi tai vaikka siti suojaisi standardisiints. >’

Merenkulussa luotsausyhtio olisi mahdollista sijoittaa samaan asemaan, kuin véylésti vastaava
yritys. Tosin yritykseen verrattuna luotsausyhtié on saanut velvollisuuden huolehtia luotsauksesta

suoraan delegoituna julkisena hallintotehtivini®*®

. Analysoiden Pinguin-tapausta tissi
kontekstissa, siind, missa yritys oli korostuneen huolellisuusvelvoitteen piirissd védylien pidosta,
olisi luotsausyhtio samassa asemassa. Samastamista vastaan puhuu kuitenkin se, ettei ainakaan

Henriksson eikd my0dskéddn Rak kisittele luotsausyhtion vastuuta muuten kuin tavallisen

394 Tbid.

395 Ks. Stahlberg — Karhu 2020 s. 131-133. Tit ei kuitenkaan ldhdetty tarkastelemaan Pinguin tapauksessa, joka
osoittaa ankaraa arvostelukriteerid tuottamukseen tai jopa ldhes ankaraa vastuuta Turun HO 19.1.1996 n:o 277 dnro: S
94/404.

3% K. koko keskustelu yleisisti teisti, kaduista ja viylistd korostuneen huolellisuusvelvoitteen alla Stihlberg — Karhu
2020 s. 133—143.Henriksson 2011

37 Standardisdintd antaa mahdollisuuden tarkastella tuottamusta lievemmin kriteerein kuin normaalisti. Ks. edelld
alajakso 2.2.7. Huomaa kuitenkin esimerkiksi valtion vastuulle kuuluva kartoitustoiminta ja vayldalueen ulkopuolisesta
alueesta KKO 1989:111, jossa valtion syyksi ei laskettu karille ajoa, joka johtui kartan virheellisestd merkinnésta
alueella, jota ei kaytetty juurikaan merenkulkuun. Merikarttojen tietojen osalta viyldn pitdjan vastuusta myos KKO
1993:23. Viylaalueellakin valtio voi etenkin jddolosuhteissa vapautua vastuusta KKO 1992:167.

38 Ks. edelld 2.2.7 ja HE 214/2010 vp, s. 1.
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tuottamuksen ja standardisdinndn pohjalta. Tosin he tarkastelivat vain perinteisti luotsausta.>®

Luotsauspalvelujen ja etdluotsauksen vilille ei siksi vilttdmattd voi vetdd yhtildisyysmerkkejd ylla
oleva huomioiden. Perinteisen luotsauksen jérjestiminen on kuitenkin luonteeltaan hallinnollista
resursointia, laskutusta, venekuljetusten organisointia ja niin edelleen.*” Etéluotsauksessa toiminta

laajenee entisestd uusille alueille huomattavasti.

Niiltd osin, kun etdluotsauksen jirjestelmét katsottaisiin kuuluvan samanlaiseen infraan kuin vaylét,
voisi mainittu korostunut huolellisuusvelvoite olla perusteltua. Samaan yhteyteen on kuitenkin
todettava, ettd liitkennevilineiden kohdalla ankara vastuu on tavattu asettaa lainsdadannolla,
merenkulku pois lukien, liikennevdilineen kiyttijdlle tai omistajalle.*®' Vahingonkirsijille, jos kyse
ei ole laivanisénta itse, asialla ei liene merkitystd, mutta aikaisemmin todetun mukaan

etdluotsauksessa tdllainen ratkaisu ei vaikuta mahdolliselta, jos kyse on jérjestelmén pettdmisesta.

Lisdksi on syytd huomioida, ettd toisista liikennevélineisti tehtdvélld analogialla voi myds osoittaa
vastuun tiysin toiselle taholle. Esimerkiksi raideliikenteenharjoittajan kohdalla perustelu ankarasta
vastuusta liittyy muiden tahojen tiydelliseen kontrollikyvyttomyyteen rautatien haltijan
toiminnasta, jolloin ei voi vilttyi assosiaatiosta luotsausyhtidn etiluotsausjirjestelmiin®®?. Milldin
muulla taholla kuin viranomaisella ei ole sanottavaa, kuinka etdluotsauksesta vastaava yhtio

toimintansa jarjestii.

Kooten havaintoja yhteen, etdluotsauksessa astutaan tdysin uudelle alueelle, jossa toiminnassa on
kriittisen infrastruktuurin ylldpidon piirteitd ja sen sisdlld etdluotsauksen jarjestdmistd. Tédllainen
toiminta samastuu 1dhemmaéksi véyldn pitoa ja kaikille tarjottavaa palvelua, jonka sisilld on
yksittéisille aluksille tarjottavaa toimintaa, joita tarjoavat yksittdiset luotsit tavanomaisella
tuottamusarvioinnilla. Etidluotsauksen jarjestdmista tulisi silloin tarkastella korostuneen
huolellisuusvelvoitteen vastuun pohjalta tai kdénnetyn todistustaakan kautta, jollei lainsdidanto
myohemmin aseta yhtion muulle henkildstolle rikosoikeudellista virkavastuuta, kuten Suomen

Erillisverkot Oy:l14. On siten vahva epdilys sille, ettd ellei kyseessé ole korostunut

3% On huomattava keskustelussa, ettd nikokulma on ollut ennen 2010 lakimuutosta etenkin VahL 3:7 §
vastuunrajoituksessa, jolloin tuottamus ei tule edes keskusteluun. Henriksson 2011 ja Rak 2011, s. 182—191.

400 Nin myds Henriksson 2011,s s. 358-359.

40! Raideliikennevastuulaki (113/1999) 3 §, Ilmailulaki (864/2014) 13:136 § ja Liikennevakuutuslaki (460/2016) 31 §.
Vrt. kuitenkin Liikennevakuutuslain 33 §. Merenkulussakin ympéristovahingot ovat laajalti ankaran vastuun piirissa
lainsdddannon perusteella. Ks. ML 10-11 luvut. Ks. yleiskuvaus ankarasta vastuusta eri kuljetusmuodoissa HE
234/1997 vp, s. 7-8.

402 Ks. HE 234/1997 vp, s. 14.
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huolellisuusvelvoite, johon analyysi viittaa, todistustaakka etiluotsausjérjestelmédn liittyvissi
vahingoissa voisi olla kddnnetty, kun syyllinen vahinkoon voidaan presumoida.
Etéluotsausjérjestelmadn liittyvét ongelmat antavat vahvan epdilyksen siité, ettei varautumista ole

suoritettu asiallisesti*?®

. Olen my®os taipuvainen hyvéiksymaién vahintdin kdannetyn todistustaakan
kuvattujen, erityisesti kolmannen osapuolen oikeussuojaa haittaavien niyttdongelmien vuoksi.***
Asia vaatii lisdselvitystd ja esimerkiksi erillistd tarkastelua paitsi etdluotsauksen jérjestimisesta,
myds aikaisemmin kuvatusta varautumisen velvollisuudesta. Ndiden arviointi voi perustua

erilaiseen huolellisen toiminnan odotuksiin.
3.5.5 Mita tarkoittaa termi luotsauksessa?

Jos luotsausyhtion vahingon, vastuuperusteen ja syy-yhteyden olemassaolo on todettu, tarkastelussa
siirrytddn seuraavaan vaiheeseen tutkimaan, miten LL 4 a §:n vastuunrajoitussdintdd tulee soveltaa.
Luotsausyhtion kannalta on keskeisté selvittdd, mité tarkoittaa termi luotsauksessa, kun puhutaan
etdluotsauksen kontekstista. Vastuurajoituksen miirittely on jokseenkin hankalaa sen vuoksi, ettei
luotsauksessa-késitteelle ole olemassa etiluotsauksen kohdalla tarkkaa sisdltod. On epdselvaa
esimerkiksi se, katsotaanko luotsauksessa tapahtuneeksi laiminlyonniksi tai virheeksi se, ettd
etdluotsausjérjestelma vikaantuu luotsauksen aikana. Luotsauspalveluja késittelevén alajakson
perusteella voidaan kuitenkin sanoa, ettei luotsauspalvelut itsessddn kuuluisi LL 4 a § rajoituksen

piiriin ainakaan esitoihin ilmaistun kannan perusteella.

Edella esitettyjen tiedollisten aukkojen paikkaamiseksi on olennaista tehdé ero sen vililla,
lasketaanko mukaan vain luotsin aiheuttamat vahingot vai myos niité vahinkoja, joissa syy on
jossain muualla, mutta ne ovat ajankohdaltaan sattuneet luotsauksen aikana. Enti miten
suhtaudutaan sithen, jos virhe on jo tapahtunut aikaisemmin vaikkapa ohjelmoinnissa, mutta
konkretisoituu luotsauksen aikana? Toisin sanoen on kysyttavd, onko kyse ajallisesta kontekstista

eli siitd tapahtuiko jokin asia, kun oltiin luotsauksessa (luotsauksen aikana ylipdétiin), vai onko

403 Etdluotsauksessa argumentaatio rakentuisi siihen, ettd syy-yhteys vahinkoon liittyi johonkin tuntemattoman tahon
huolimattomuuteen etéluotsausjarjestelmissa ja koska luotsausyhtio siitd (oletettavasti) vastaa heidén tulee néyttda, ettei
asia ndin olisi. Ks. Stahlberg ja Karhu 2020, s. 581-582. Kéainnetysti todistustaakasta Saarnilehto 2010 s. 81-87, joka
kayttda tdssd yhteydessd myos kuvaavaa termid kokemusperdinen todenndkoisyys. Huomaa kuitenkin KKO 1990:78
johon Saarnilehto myds viittaa. Tuottamuksen ndyttdminen oli mahdotonta kidytdnndssi, mutta vahinko ja syy-yhteys
siihen oli kohdistettavissa pieneen joukkoon tekijoitd. Jokainen heistd katsottiin yhteisvastuulla korvausvelvolliseksi.
Ibid. s. 80.

404 Saarnilehto myds toteaa niyttomahdollisuuksien voivan vaikuttaa todistustaakkaan ja ettd timi nikdkulma on
hyviksytty oikeuskdytdnnossa. Saarnilehto 2010, s. 69 ja 87.
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kyse teon kuvauksesta luotsauksessa (luotsin luotsauksessaan tekemén virhe). Kumpikin vaihtoehto

on yleiskielen mukaan yhti oikein, eikd merenkulun kontekstissa 18ydy tarkentavaa merkitystd. 40

Normin kohdalla ei ndytd olevan selkedd lainsdddannollistd tarkoitusta, jolloin teleologisen
tulkinnan kéyttdiminen on haastavaa. Luotsauslain itsensi tarkoitus on muun ohella séétéé luotsin
tehtivisti ja vastuusta sekd luotsausyhtion oikeuksista ja velvollisuuksista (LL 1 §). Tosiasiassa se
my0s sddtad selkedsti myos padllikon velvollisuuksista (LL 7 §) seké luotsausyhtion vastuusta (LL

4 a §) ja ndin tehdessédén kattaa mahdollisesti my6s muut kuin pelkit luotsit.

Vastuunrajoitukseen liittyva lainsdddanndllinen historia vaikuttaisi paljastavan mahdollisesti,
keneen LL 4 a § viittaa. Luotsauksessa-termi on tullut vahingonkorvauslakiin (VahL 3:7 §) sen
saatamisen yhteydessad 1973. Esityot mainitsevatkin silloisen valtion vastuuvapautuksen 3:7 §:n
kohdalla siind olevan kyse luotsien kohdalla tehdystéd poikkeuksesta ja heidin aiheuttamastaan
vahingosta.**® Koska VahL 3:7 §:n lainsiidintohistoriallisena jatkumona voidaan pitdid LL 4 a §:44,
voitaisiin perustellusti vdittdd LL 4 a §:n ensimméisen momentin koskevan vain luotsia ja hdnen
virheitéin ja laiminlydntejdin.**” Kolmas momentti olisi silloin muita kuin luotseja koskeva

viittaussaanto.

KKO 1995:61, joka on tidssd yhteydessd usein kéytetty esimerkki, antaa mahdollisuuden tehda
padtelmid sen ensisijaisen kanteen perusteluiden pohjalta. Kyse oli luotsin paihtymyksesta
luotsauksessa, mik ei kuulunut KKO:n mukaan valtion vastuun piiriin VahL 3:7 §:n nojalla*’®,
Juopumuksessa oli kyse suoraan luotsin tekemisisti luotsauksessa, josta valtio voitiin rajata
kyseisen normin avulla pois.*”” Nykyaikaan tuotuna tulkintana LL 4 a § ja ML 7:1 § olisivat myds
toistensa vastinpari ohjaten kanavoinnin samaan suuntaan tehokkaasti rajoittamalla laivanisdnnin

regressioikeutta.*!°

405 Kotuksen sanakirja ei tunnista kuin luotsaus sanan substantiivina, mutta ei sanaa luotsauksessa.
(https://www kielitoimistonsanakirja.fi/luotsaus, Vierailtu: 31.8.2021)

406 HE 187/1973 vp, s. 21. Myds oikeusministerié on omassa lausunnossaan HE:een 214/2010 vp kisittédnyt niin, ettd
luotsausyhtion vastuunrajoitus liittyy vain luotsin luotsatessaan tekemiin tekoihin. Oikeusministeri6 2010 s. 3.
407 Kun luotsausyhtid perustettiin VahL 3:7 §:n tilalle piti tehdi toinen rajoitus, jotta luotsausyhtid ei altistuisi etenkin

tdysimittaisille laivanisdnnin vaatimuksille. Ks. HE 214/2010 vp, s. 6. ja Henriksson 2011, s. 349-350
408 KKO 1995:61 perustelut.
409 Samaan tulkintaan pdityy myos Rak 2011, s. 185.

4071 4 a § 3. momentin viittaus merilakiin liittyy mielestéini nimenomaan laivanisdnnin vastuun ensisijaisuuteen.
Samoin toteaa myos LivM 18/2010 vp, s. 10.
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Toissijaisen kanteen osalta kyse oli luotsauspalvelujen jérjestimisestd ja siltd kohtuudella asetuista
vaatimuksista. Tuomioistuimen analyysistd voi kuitenkin tehda sen lisdpédatelmén, ettd vahingon
sattuminen ajallisesti luotsauksessa ei sulje pois, etteiké kanne voisi menestyd muilla perusteilla,
vaikka valtion suojana olisikin absoluuttinen vastuunrajoitus luotsauksessa. Syy-yhteyden tulee vain
viitata luotsin luotsauksessa aiheuttaman ulkopuolelle.*!! Siten VahL 3:7 § ei kata tilanteita, jotka
ovat tapahtuneet mahdollisesti aikaisemmin, kuten luotsausorganisaation mahdollista

epdonnistuminen luotsin tydkunnon tarkastamisessa.*!?

Madéritelméaa voi rajata myos sen perusteella, mitéd luotsauksessa ei ole. Luotsauksessa-késite tulee
KKO 1995:61 mukaan maiéritelld koskemaan vain itse luotsausta, mutta ei niin suppeasti, kuin HO
oli valmis tekemin, jossa esimerkiksi luotsin humalatila rajattaisiin kisitteen ulkopuolelle.*!* Niin
luotsauksessa-késitteen sisdlle jad kaikki luotsin luotsauksessa tekemé, mutta ei mitddn muuta.
Ratkaisusta on myds luettavista, ettd vastuunrajaus on VahL:n poikkeus. Télld on merkitysti. LL 4
a § on poikkeus VahL mukaiseen isinnéinvastuun pisiintdon siind missi VahL 3:7 § oli.*!*
Kaytinnossa poikkeus ja KKO:n tekema rajanveto nékyisi esimerkiksi niin, etti jos luotsikutteri
perinteisen luotsauksen aikana tormdisi aluksen kylkeen, timén ei katsottaisi tapahtuneen

luotsauksessa. Samoin etéluotsausjérjestelmén ylldpitdjan virheen kaadettua koko

etdluotsaussysteemin, sen ei voi katsoa tapahtuneen luotsauksessa.

Ajallisesti puolestaan luotsausta on vain se tapahtuma, jossa luotsi tosiasiallisesti luotsaa alusta ja
jolle on kiintei tai luotsin paitdksesti riippuva alku seki loppu.*!® Etdluotsauksen kohdalla on
kuitenkin tdhén annettu véljennys (LL 9.2 §), jonka mukaan luotsaus ei vdlttaimatta ole sidottu
perinteisen malliin ja alku sekd loppu méaérétédn luvassa. Etdluotsausta koskevissa hallituksen

esityksen perusteluissa ei huomioida sité tarkeétd seikkaa, ettd luotsaus itse asiassa alkaa, kun luotsi

41 KKO 1995:61 perustelut. Samaa ajattelua on RO:n ratkaisussa vuodelta 1982, jossa otettiin kantaa VahL 3:7 §:ién.
Siind on todettu: ”Vastuuvapaus koskee vain sellaista toimintaa, joka on katsottava luotsaukseksi. Jos vahinkoon
johtaneessa tapahtumasarjassa voidaan osoittaa virheitd itse luotsilaitoksen toiminnassa, on valtio vastuussa téllaisista
virheistd tai laiminlydnneisti aiheutuneista vahingoista.” Kyse oli luotsilaitoksen osalta pimeéstd reunamerkisté ja siitd,
ettei luotsi ollut tdstd tietoinen. Luotsausyhtid oli vastuussa normaalein VahL 3 luvun mukaisin isinnénvastuin muista
kuin luotseista. HO ylldpiti RO:n perustelut téltd osin. KKO ei valituslupaa. Turun HO 3.6.1983 n:o 150483-N:0 431
RO 27.5.1982 dnro: S80/1024/X

412 KKO 1995:61 kuitenkin péityi soveltamaan standardisiéntod ja ei havainnut moitittavuuden ylittédvia
huolimattomuutta.

413 Wetterstein 1999, s. 216217 perustelee saman suppean tulkinnan nikdkulman silld, ettd VahL 3:7 on vaikea pitii
kohtuullisena.

4141995 oli kyse vield tdydellisestd valtion vastuunrajoituksesta luotsauksessa VahL 3:7 § perusteella. Pykili on
kumottu, kuten edelld esitetty 2010 lakimuutoksen yhteydessd. Nykyinen vastuunrajoitus on kuitenkin totaalisuudessaan
lahelld vanhaa vastuunrajoitusta, jolloin on hyvit perustelut tehdi vastaava tulkinta vield nykyéén.

45 Ks. jakso 2.1.1.
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de facto sen aloittaa ja loppuu vastaavasti samanlaisella aktiivisella toimella*!¢. On kuitenkin
otettava lahtokohdaksi, ettd etdluotsauksessakin mereltd 1dhestyesséd luotsaus alkaa, kun luotsi alkaa
tosiasiallisesti harkintansa mukaan luotsaamaan, eikd kysymysté voi luotsin oikeusturvan vuoksi

sitoa muihin lupachdossa mahdollisesti annettuihin ma#riyksiin.*!”

Harmaalle alueelle luotsin toiminnassa menndén niiltd osin, kun luotsaus ei ole vield alkanut, mutta
tyotehtévit liittyvat olennaisesti tulevaan luotsaukseen. Etdluotsauksessa téllaisia voisivat olla
erilaisten tarkistuslistojen ldpikédynti tai etdluotsausjérjestelmain liittyvét testaukset tai muut
kdynnistystoimet. Sanamuodon mukaan ndma eivit tapahdu luotsauksessa, mutta liittyvét
oleellisesti sen valmisteluihin ja onnistumiseen*'®. Jos ndiden vilittdmien valmistelevien toimien
laiminly0nti johtaa kuitenkin vahinkoon, on niilld hyvin ldheinen suhde itse luotsaustapahtumaan.
Voidaan jopa argumentoida, ettd luotsauksessa luotsin olisi tullut ottaa huomioon, ettei valmisteluja
ole tehty kunnolla ja timén vuoksi toimia toisin tai jittdd luotsaus aloittamatta tai keskeyttda se

ennen vahinkoa.

Téssd yhteydessi ei ole mahdollista tehdé kattavaa analyysid asiasta, mutta yleisend oikeusohjeena
voinee pitdd sitd, ettd LL 4 a §:n ollessa normaalisti vahingonkorvausvelvollisen vastuuta rajoittava
sadnnds, on sitd edelleen tulkittava suppeasti. Silloin vahingon syntymiseen vaikuttavat muut kuin
luotsauksessa tapahtuneet tekijat tulisi tarkastella erikseen, jolloin valmisteluun liittyvét tapahtumat
seuraisivat LL 4 a §:n kolmatta momenttia. Ndin kaikki luotsausta valmistelevat tyot,
etdluotsauslaitteiston valmistaminen, huolto ja ylldpitdiminen sekéd luotsin koulutus etéluotsaukseen
eivdt ndytd mahtuvan luotsauksessa-késitteen alle. Jos kuitenkin valittomésti ennen luotsauksen
alkamista tapahtuvien toimien katsottaisiin kuuluvan luotsaukseen, tulisi raja vedettya tilta osin

epamadrdiselle liukuvalle alueelle, verrattuna selkedén luotsauksen aloitukseen ja lopetukseen.

Vaikuttaa vahvasti silté, ettd ilman lainsdétdjan suoraa kannanottoa luotsauksessa-termi ei sisélla
muuta kuin luotsin henkilokohtaisen tyopanoksen hdnen luotsatessaan alusta.
Etéluotsausjérjestelmissi luotsauksen aikana esiintyvit virheet tai sithen liittyvét laiminlyonnit
eivit ole luotsauksessa tapahtuneita asioita ja niihin siksi sovelletaan LL 4 a §:n kolmatta

momenttia. Alustavana kannanottona esitdn my®ds, ettd luotsin oikeusturvan takaamiseksi ja

416 HE 225/2018 vp. s. 19.

417 Luotsaus ei voi oikein mitenkién alkaa ilman luotsin pd#tdsti, koska hiin kantaa luotsauksesta henkildkohtaisen
vastuun (LL 8.5 §). Luotsin oikeusturvan vuoksi hénelld tulisi olla mahdollisuus todeta, ettd nyt hén alkaa luotsauksen.

418 L uotsi olisi joka tapauksessa tehnyt virheen, mutta luotsausyhtion kannalta on jdlleen olennaista, onko tapahtuma
aiheutettu /uotsauksessa vai ei (LL 4 a §)
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rajanvedon vihentdmiseksi tuottamus luotsauksessa koskee vain luotsin virheitd ja laiminlyonteja
hinen aloitettuaan tosiasiallisen luotsauksen ja ennen sen paattamistd. Tahdn ei siséltyisi

mahdollisia valmistelevia vaiheita.
3.5.6 Yhteenvetoa luotsausyhtion vastuusta

Kokoavasti voidaan todeta luotsausyhtion potentiaalisen vahingonkorvausvastuuseen joutumisen
kohonneen etidluotsauksessa merkittavisti etenkin uusien velvollisuuksien, mutta myos
etdluotsauksen vastuun rajojen tulkinnan vuoksi. Lainséétdja on ottanut selkedn kannan, jossa
aikaisemmin hyvin keskeisen luotsauspalvelujen jérjestimisvelvollisuuteen liittyvin vastuun
rinnalle etidluotsauksessa tulee velvollisuus varautua héiriéihin. On melko selkeéé, ettd niiltd osin,
kun LL 8.4 § rajaa luotsin vastuun héirioissd ulkopuolelle, tarkasteluun tulee luotsausyhtio etenkin
ongelmiin varautumisvelvollisuuden osalta. Toisaalta etdluotsaus kuuluu luotsausyhtion julkisen
hallintotehtévén piiriin, jossa sen tulisi varmistaa palvelun toimivuus my0s ilman erillistd kehotusta
varautumiseen. Huolellisuutta ei valttimatta arvostella korostuneen huolellisuusvelvollisuuden
periaattein, mutta vihintdén todistustaakan voi ennakoida kddntyvin oikeuskaytdnnossa.
Luotsausyhtiolld ei ole tehtidvidédn suorittaessaan LL 4 a-b §:n vastuuta rajaavaa sdantod
kéytettdvissd. Kyseinen normi on ennemmin nédhtivéa tarkennuksena ja vastinparina ML 7:1 §:n

mukaiselle kanavoinnille luotsin omasta huolimattomuudesta luotsauksessa.
3.6 Valtion ja kolmansien tahojen vastuu
3.6.1 Etaluotsauksen muut mahdollistajat

Aikaisemmissa jaksoissa on tarkasteltu perinteisen luotsauksen kannalta oleellisia tahoja
etdluotsauksen kontekstissa ja toisaalta tdhin liittyen luotsausyhtion uudenlaisen roolin mukanaan
tuomaa vahingonkorvausvastuuta. Téssd yhteydessd on noussut paikoin esiin lupaviranomaisen
keskeinen asema etéluotsauksen kannalta oleellisimmissa kysymyksissd. Valtion asemaa onkin
syyté siksi tarkentaa edelleen, jotta kokonaiskuva selkenee. Yhti lailla on oleellista katsoa, miten
muut mahdolliset etdluotsaukseen liittyvit tahot vaikuttavat kokonaisuuteen. Alla ilmenevien syiden
vuoksi tissd vaiheessa vastuuperusteesta tai huolellisuusvelvoitteen tasosta on tdssa alaluvussa esiin
tuotujen tahojen kohdalla hyvin vaikea tehdd muita kuin yleisen tason huomioita, jolloin

tarkempaan tarkasteluun otetaan vain lupaviranomainen.

Luotsausyhtidlld vastuu itse tuottamistaan palveluista, joilla se toteuttaa etdluotsausta. Sen sijaan
ulkopuolelta ostetut tai muuten tuotetut palvelut ja laitteet ovat haastavampi kysymys, sillé jos joku

muu taho kuin luotsausyhti6 ei noudata viranomaisen antamia maérayksid tai toimii tahallisesti
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vahinkoa aiheuttaen, ei luotsausyhtidlle téstd ainakaan automaattisesti synny vastuuta muuten kuin
varautumisvelvollisuuden kautta.*'” Ndmi vastaavat omasta toiminnastaan normaalein VahL:n

mukaisin kiytinnoin, mikili vahingonkorvausvastuuseen asettamisen edellytykset toteutuvat.**°

Luotsausyhtio ei isénténd ole tuottamusperusteisessa vastuussa itsendisten yrittdjien toiminnasta
isdnnénvastuulla (VahL 3:1.3 §). Tésti on kuitenkin olemassa merkille pantava poikkeus
tilanteessa, jossa isdntd katsotaan toimivan korostuneen huolellisuusvelvoitteen alla, joka voi olla
kisilli etdluotsauksessa.**! Jos niin ei ole, anonyymi tuottamuskaan ei auta vahingonkirsijii
tilanteessa, jossa vahinko voi olla tdysin toisen tahon aiheuttama, eiki asiassa ole selvdi nédyttoa.
Vahinkoa kirsineelle voi ollakin hankalaa paikantaa sitd tahoa, joka voisi olla deliktivastuussa,
mikili hiin esimerkiksi haluaa haastaa tahon suoraan luotsausyhtion sijaan*??. Syy tillaiseen
ratkaisuun voisi olla edelld mainitun liséksi se, ettd luotsausyhtioon sovelletaan standardisddntoa ja
ei julkista valtaa kdyttdvan tahon huolellisuuden arvioinnin tiukemmat kriteerit mahdollisesti

koituisivat vahingonkarsijan eduksi.

Kyse voi olla tilanteesta, jossa luotsausyhtio voi osoittaa itse toimineensa lupachtojen mukaisesti
héiridihin liittyvén varautumisen suhteen, mutta silti on tiedossa, etté jokin etdluotsauksen
jarjestelmassé petti. Tdma voi tapahtua esimerkiksi tilanteessa, jossa lupachdot ovat huomattavan
valjat asettaen vain kevyen kehyksen toiminnalle. Jos taho onnistutaan paikantamaan, sithen voi
soveltaa jo aikaisemmin esiteltyd yleisen vahingonkorvausoikeuden jirjestelméa. Asia ei ole
sindnsd ongelmallinen vaan keskeinen pulma on vahinkoon syy-yhteydessé olevan paikantaminen ja

sithen liittyvit niyttdongelmat*>,

Valittiin toimintatavaksi mikéd tahansa, on hyvin todennékdistd, ettd etdluotsausjéirjestelma tarvitsee
jonkinlaista véylien ldheisyyteen rakennettua tai olemassa olevaa infrastruktuuria toimiakseen.
Kaytannossi kaikki luotsattavat viyldt ovat jo kattavan valvonnan piirissi erilaisten sensoreiden

sekd kommunikointijarjestelmien avulla. Valvontaa harjoittavat viranomaiset Suomen rannikolla

419 Esimerkiksi KKO 1997:73 jossa todettiin, ettd vaikka taho olisi velvollinen valvomaan turvaméiréysten
noudattamista, ei hidn ole vastuussa, mikili valvottava itse tietoisesti rikkoo médrdyksid. Sopimussuhteissa ja
isdnnénvastuutilanteissa vastuu tyontekijin tai apulaisen tuottamuksesta hyvin todennékdinen. Ks. Stahlberg — Karhu
2020, s. 239-240 ja 245-247.

420 piiperiaate selostettuna esim. Stihlberg — Karhu 2020, s. 87-89, 261 ja 264. Aiheen rajauksen vuoksi luotsausyhtion
ja kolmannen vilistd todenndkdisti sopimussuhdetta ei tarkastella.

41 Stahlberg — Karhu 2020, s. 264-267.
422 Samoin Havu — Roslin 2019, s. 914,

423 Jonkun muun kuin luotsausyhtion paikallistaminen potentiaaliseksi vahingonkorvaajaksi, voi muutenkin olla
houkuttavaa, koska tillaisiin tahoihin ei liity LL 4 a §:n mukanaan tuomia kysymyksid vastuunrajoituksesta.
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ovat vuodesta 1994 ldhtien tehneet teknistd yhteistyotd vaihtamalla keskendén jirjestelmiensé
tuottamaa tietoa. Yhteistyd, jota kuvataan merelliset toimijat -yhteistyoksi (METO), on rakennettu

niin, etti yksittdinen osallistuja saa yhtendisen tilannekuvan koko merialueesta.***

Mukana ovat Puolustusvoimat, Rajavartiolaitos, Liikenne- ja viestintdvirasto, Vayldvirasto ja
viranomaisen palveluntuottajana alusliikennepalvelun tarjoaja Fintraffic.*** Kiytinndssd VTS
tuottaa tilannekuvaa omista sensoreista, joiden saamiseksi eri toimijat ovat kytkeytyneet verkkoon
omalla kayttoliittymalldan. Julkisista lahteisté ei ole paételtdavissd, saako VTS tietoa muilta
toimijoilta, mutta yhteisty0hon voisi paatelld kuuluvan ainakin jonkinlaista vastavuoroisuutta

426

esimerkiksi sensorien alustojen suhteen™®. Kéytdnnossa yhteistyon piirissa oleva infrastruktuuri

koostuu vihintdin kamera-, AIS- ja tutkadatasta seka turvallisuusradioverkosta, merikaapeleista,

rakenteista, mastoista ja kiinteistdistd.*?’

3.6.2 Korvausvelvollisen paikantaminen ja vastuuperuste

METO-yhteistydlli jaettava tieto on osittain luottamuksellista.**® Lainsdddénnolli on mahdollistettu
tiedon jako ja keruu, mutta muuten yhteistyd perustuu keskinisiin sopimuksiin.**° Siini missi
alusliikennepalvelun tuottaja on velvoitettu huolehtimaan jarjestelmiensa turvallisuudesta ja
tuottamansa datan aitoudesta sekd eheydestd (AlpL 16 §), ei vastaavaa velvoitetta ndytd olevan
esimerkiksi Puolustusvoimilla.**® Vaikka epiilemitti he tekevit kaikkensa suojautuakseen

ulkoisilta uhilta, tuskin Puolustusvoimatkaan on immuuni laiterikoille.

424 Toiminnalla on tavoiteltu ilmeisen menestyksekkisti tehokkuutta, tuottavuutta ja kustannusvihennyksii, kuin
paallekkdisid jarjestelmii ei ole ollut tarpeen rakentaa. METO toiminta on ilmeisen turvallisuuskriittista ja siitd saatava
tieto on keréttdva useasta epdsuorasta lahteestd eika julkisia yhteenvetoja ole juuri saatavilla. Hirvi 2017, s. 37-38.
Viitatut tiedot on keritty hallituksen esityksestd HE 34/2018, vp s. 10—11.

425 Ojala — Solakivi — Kiiski — ym. 2018, s. 24 ja 26. Alusliikenteenpalveluntuottaja on AlpL 16 a § nojalla velvollinen
osallistumaan yhteistyShon.

426 Todennikoisesti dataa kulkee molempiin suuntiin kiytetyistd sanamuodoista péitellen. Ks. HE 61/2018 vp, s. 79-80.

427 Liikenne- ja viestintiministerié 2020 s. 117. Liséksi viitaten alkuperiislédhteen puuttuessa Hirvi 2017, s. 37-38
kautta Osola Kalle: Euroopan unionin yhdennetty meripolitiikka — monialaiset merelliset turvallisuustehtadvit.
Yhdennetyn meripolitiikan vaikutukset merellisten turvallisuusviranomaisten toimintaan Suomessa —
Rajavartiolaitoksen nakokulma, Maanpuolustuskorkeakoulu, Helsinki, 2012, s. 15.

428 Ks. HE 34/2018 vp, s. 23.

429 Hirvi 2017, s. 38. Ks. normiperustasta Aluevalvontalaki (755/2000) 30 a § ja 30 b § sekd siihen liittyd HE 34/2018
vp, s. 60-61.

0 Ks. HE 192/2017 vp, s. 71-72. Tarkastelemalla mainittua hallituksen esitystd tai muuta normistoa ei
puolustusvoimien velvollisuudesta 10ydy mainintaa. Puolustusvoimiin kuitenkin soveltuu normaalit virkavastuun
periaatteet, joita on aikaisemmin tuotu esiin.
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Etiluotsauksessa tieto, joka aluksen ja luotsin vililld liikkuu, lienee luokiteltava
turvallisuuskriittiseksi etenkin, jos palvelulla jossain vaiheessa korvataan fyysisii luotseja.*! On
selvdd, ettd puhuttaessa turvallisuuskriittisestd infrastruktuurista, sen toimintaperiaatteen tarkempi
kuvaus tai ylldpidon rutiinit ovat tietoa, jota kenenkéén ulkopuolisen on hyvin vaikea saada kéasiinsd
arvioitavaksi. Se, ettd edelld mainittujen toimijoiden laitteet ja verkot on luokiteltavissa
turvallisuuskriittisiksi toiminnoiksi, ei kuitenkaan poissulje alihankkijoiden kéytt6d rakentamisessa
ja yllipidossa**. Se puolestaan tarkoittaa sitd, ettd mukaan astuisi vield isompi joukko
organisaatioita, joiden edes karkea paikantaminen on tutkielman puitteissa mahdotonta. Kuvaavaa
on, ettei tutkielmaa varten 10ytynyt julkisista ldhteistd minkédanlaista kuvausta siitd, ostetaanko

palveluja ulkoa vai ei. Tdmén ongelman edessé on luonnollisesti myos vahingonkérsija.

Etdluotsaukseen liittyen luotsausyhtion ja etidluotsaukseen osallistujien, joiden lakisdéteinen tehtdva
edellyttdd mahdollisuutta saada tietoa viranomaisten ja alusliikennepalvelujen jirjestelmistd, on
kirjattu LL 16 f §:44n. Kyse ei ole siis oikeudesta, ja normin tarkoituksena on mahdollistaa
etiluotsausjirjestelmii varten tarpeellista tietojen saaminen, ei keriti todistusaineistoa.*** Sainnén
muotoilusta voi kuitenkin péételld jotain kolmattakin hyodyttavaa. Tieto kulkisi kdytdnndssa
aluslitkennepalveluntarjoajan, Vdyldviraston tai Liikenne- ja viestintiviraston kautta, koska muut
merelliset toimijat eivét kuulu LL 16 f §:n soveltamisen piiriin. Kuten edelld todettiin, olisi

aluslitkennepalvelu velvollinen huolehtimaan omalta osaltaan ulosannetun datan tasosta.

Jos rajattaisiin vahingonkérsijén kannalta tilanne helpoimpaan mahdolliseen, kéytettdessi
alusliikennepalveluntarjoajaa datan toimittajana joutuu vahingonkaérsija selvittiméén, kumpi
kahdesta valtion erityistehtdvayhtiostd, luotsausyhtio (tai sen alihankkija) vai alusliikennepalvelun
tarjoaja tai Litkenne- ja viestintdvirasto, on luottamukselliseen tietoon liittyvastd virheesta

vastuussa. Tatd voi pitdd jossain médrin kansalaisen kannalta kohtuuttomana tilanteena.

Toiminnan asiallisuuden varmistamiseksi on kuitenkin olemassa suojaavia normeja, jotka toimivat

ennalta estdvisti. Virastojen viranomaisilla on oma huolellisuusvelvoite tuottamastaan tiedosta

431 Merikuljetusten turvaaminen on médritelty turvallisuuskriittiseksi toiminnaksi ks. Valtion Valtioneuvoston piétos

huoltovarmuuden tavoitteista (1048/2018) kohta: 5.3.

432 Suomen kaikkein keskeisimpienkin viranomaisten ja valtion hallinnon viestintiverkkoja hallinnoi erityistehtdviyhtio
Suomen Erillisverkot Oy. Ks. Laki julkisen hallinnon turvallisuusverkkotoiminnasta (10/2015) 7 §, jossa on yhtién
tehtdvit sekd 13 §, joka sddtda alihankkijoista. Ei kuitenkaan ole varmaa, onko ko. yhtié osallistunut METO-toimijoiden
verkkojen rakentamiseen muun kuin turvallisuusverkon osalta. Ei mydskéén voida sanoa, kulkeeko data osana
turvallisuusverkkoa.

433 Ks. HE 225/2018 vp, s. 26-27.
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VahL:n mukaisesti, mutta heilli on my®&s rikosoikeudellinen virkavastuu.*** Sen piirissi puolestaan
on muitakin kuin luotsi ja virkamiehet. Esimerkiksi siltd osin, kun kéytettéisiin esimerkiksi Suomen
Erillisverkot Oy:n jdrjestelmid, yhtion tyontekijéitd on nimenomaisella lain kohdalla
rikosoikeudellisessa virkavastuussa tehtivistiin.**°> Niiden toimijoiden virkavastuuta ja siihen
liittyvdd odotettua huolellisuutta ei kuitenkaan ole mahdollista tarkastella timén tutkielman

puitteissa.

Vaikka tiyttd analogiaa autonomisiin ja etdohjattaviin aluksiin tulee etdluotsauksessa vilttaa,
voidaan sielld tehdysti tutkimuksesta hakea joitakin suuntaviivoja vastuuperusteeseen**®. Collin
tarkastelee esimerkiksi tuotevastuulain soveltuvuutta autonomiseen merenkulkuun ja
monimutkaisiin jérjestelmiin, joiden aiheutettua vahinkoa on vaikea erottaa luonnollista henkil6d
moitittavaksi. Soveltaen hinen ajatteluaan etidluotsauskontekstissa kysymys olisi esimerkiksi siité,
ettd vahinkoa kérsinyt osapuoli esittdd vaatimuksensa suoraan etiluotsauksen laitevalmistajaa
kohtaan tilanteissa, jossa jirjestelmiin vuoksi on tapahtunut onnettomuus.**” Tim4 olisi poikkeus
nykyiseen malliin, jossa luotsauksessa tuottamuksen aiheuttanutta etsitdén padasiassa tapahtumiin
liittyvien ihmisten joukosta. Hinen péddloytonsi on, ettd nykyisessd muodossaan tuotevastuulaeista
voi l0ytya jotain ratkaisuja, mutta toistaiseksi sithen ei ole tartuttu merilain kolmannelle taholle

edullisempien siintdjen vuoksi.**®

Collinin mallin hyva puoli on se, ettei nykyisestd vastuuperusteesta, joka perustuu tuottamukseen,
tarvitsisi luopua, ja vastauksia voisi 10ytyé jo nykyisen lainsdddannon piiristd. Ongelma on se, ettd
tuotevastuulait ovat pddasiassa kuluttajalakeja, ja jos vahingonkérsijd on esimerkiksi

elinkeinonharjoittaja, joudutaan hankaluuksiin.**° Tuotevastuulain soveltamisen hankaluus nikyy

434 Hakalehto-Wainio 2008, s. 358—359.

435 Laki julkisen hallinnon turvallisuusverkkotoiminnasta 20 §. Lain 1 §:n mukaan sitd sovelletaan myds muihin
viranomaisen aikakriittisiin viestintdpalveluihin.

436 Autonomisten alusten kohdalla kysymys on kokonaan puuttuvasta tuottamuksen aiheuttavasta henkildsti.
Etéluotsauksessa aluksella ja maissa on ihmiset edelleen tekeméssé tyotd. Yhdistdva tekijd on ndiden henkildiden viliin
tuleva teknologialla toteutettu yhteys ja kdytetyt instrumentit. LahtSkohtaisesti voidaan olettaa, ettei datajarjestelmét ja
muut tekniset sovellukset, jolla luotsausyhtid etdluotsausta harjoittaa, ole laivanisdnnén vaan sen sijaan mité
kattavimmissa maérin luotsausyhtion vaikutuspiirissi, joka on muistettava vertailussa autonomiseen merenkulkuun.
Etdohjattavissa aluksissa on sen sijaan enemmin yhtéldisyyksid, mutta edelleen alus on miehittdmaton.

437 Tosin on muistettava, etti jérjestelmin toteuttaja usein suojaa itsensd sopimuksellisin keinoin, mutta se ei estiisi
vahingonkérsinyttd saamasta korvaustaan. Collin 2018, s. 47-48.

438 Ibid. s. 45-46.

439 Asiaa tulisi tilloin tarkastella yleisen vahingonkorvauslain perusteella ja katsoa voiko tuotevastuulain komponentteja
kuitenkin soveltaa. Ibid. s. 33-34.
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myos siind, ettd autonomisen laivan sijaan huomiota joudutaan kiinnittdméédn koko etéluotsauksen

jérjestelmdin, jossa on kuten esitetty, mahdollisesti lukuisia tahoja jirjestimissi tilannekuvaa.*4?

Wetterstein puolestaan katsoo, ettei jarjestelmévikoja voi mielekkéésti tarkastella tuottamusvastuun
pohjalta lihinni juuri viitaten teknologisten vikojen niyttdongelmiin**!. Ei ole uskottavaa viitti,
ettd luotsausyhtion jérjestelmai- tai datatoimittajien kohdalla tilanne olisi sen helpompi etenkién,
kun osa toimijoista tuottaa edelld kerrotun mukaisesti luottamuksellista tietoa. Hin my0s
muistuttaa, etti sovellettavaksi voivat tulla myds anonyymin ja kumulatiivisen vastuun perusteet**.
Tosin ndidenkin isdnnidnvastuuseen perustuvien doktriinien kanssa saatettaisiin olla edelleen ndyton
kanssa ongelmissa, kun kyseessé olisi usea eri yhtio ja vaatisi luotsausyhtion kohdalla korostuneen
huolellisuusvelvoitteen toteamista. Kéytdnnossa vahingonkarsijille lienee silloin yhdentekevia,

onko korvausvastuussa luotsausyhtio vai sen alihankkija, jos kdytossd on korostunut

huolellisuusvelvoite.

Tuomioistuinprosessissa editiosdédnndstomme ei ole lahelldkdan angloamerikkalaista, jossa
discovery-jirjestelmin avulla voidaan todistusaineistoa keritid huomattavasti helpommin***. Niin
ollen keskeiseksi tuottamuksen paikantamisen tydkaluksi voisi jddda kddnnetty todistustaakka tai
korostunut huolellisuusvelvoite, mutta timéin vahingonkirsiji nikisi vasta oikeuskidytinndssi.**
Toinen relevantti hankaluus on, ettei vahinkoa kérsineelld ole valttimaéttd kompetenssia tulkita

saamastaan aineistosta kiytinndssi mitiin. **

Vaikuttaa siltd, ettei ndyttdongelmasta eikd tuottamukseen syyllistyneen paikantamisongelmasta
etukéteen pddse sujuvasti eroon, ja vahingonkdrsiji saattaa jdad4 ilman asiallista suojaa. Ongelmaa
el kuitenkaan ole, jos pddpaino asetetaan hyvin laadituille lupaehdoille. Niiden avulla

luotsausyhtion varautumisvelvollisuus ja tehtidvét voidaan miiritelld tasapainoisesti.

440 Kovanen kuvailee mahdollista jérjestelmid systeemien systeemiksi, joka koostuu lukuisista erilaisista laitteista ja
ohjelmistoista. Kovanen 2021, s. 18 ja 24.

41 Wetterstein 2019, s. 30-31.
442 Tbid.
443 Frinde — Helenius — Hietanen-Kunwald — ym. 2017, (digitaalinen sivuton teos) kohta: Editiovelvollisuus.

444 Wetterstein huomauttaa myds kiiinnetyn todistustaakan olemassaolosta, mutta ehdottaa autonomisten alusten
kohdalla kayttoonotettavaksi ankaraa vastuuta. Wetterstein 2019, s. 31, 40 ja alaviite 40 sivulla 31. Ks. ankarasta
vastuusta aikaisempi keskustelu jaksossa 3.5.4.

445 Tami on aito huoli autonomisten laivojen kohdalla ks. Viljanen 2018, s. 955.
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3.6.3 Viranomaisen maarayksienantovaltuuden rajat

Vertailu perinteiseen luotsaukseen paljastaa, kuinka laajat valtuudet lupaviranomaisella
etdluotsauksessa on. Esimerkiksi toimintakdsikirjan osalta riittdd, ettd perinteisessd luotsauksessa
luotsausyhtid toimittaa vain tiedoksi kisikirjan ja sen mahdolliset muutokset (LL 4 d §)*°. Toisaalta
Liikenne- ja viestintdvirasto valvoo jo lain noudattamista muiden kuin 6 §:n sdédnnosten suhteen,
mutta silld ei ole laista ilmenevid ohjauskeinoja luotsausyhtioté kohtaan, kuten
madrdyksenantovaltuuksia itse toimintaan. Lisdksi Liikenne- ja viestintdministeriolla (LVM) on
velvollisuus ohjata ja kehittdd yleisesti luotsaustoimintaa (LL 18 §). Toisaalta perinteisessa
luotsauksessa luotsausyhtion velvollisuudet ovat 1dhinnd resursoida luotsaustoimintaa ja jarjestaa

palveluja saataville kuten esitetty.

Lupaehtojen ja midrdysten keskeisen roolin vuoksi on syyté tarkastella, mihin niilld oikeastaan voi
vaikuttaa. Etdluotsaustoimintaa sdddelladn yksityiskohtaisesti luotsauslain 16 a-e §:ssd. Ennen luvan
saamista toiminnanharjoittajan tulee toimittaa viranomaiselle laaja paketti erilaisia dokumentteja,
joihin Liikenne- ja viestintivirasto voi halutessaan pyytii tiydennysti ja lisidselvityksid.**
Lainsditija edellyttdd paitsi tietoja osallistuvista aluksista ja niiden ominaisuuksista, myos
kokeiluun osallistuvista henkiloistd. Henkildiden kohdalla tulee mainita osaaminen, kokemus ja

pitevyys, minki voi olettaa koskevan my®s alusten henkilostoa. 48

Luotsauslaki mahdollistaa viranomaiselle oikeuden antaa méérayksid luvan ehdoista koskien LL 1
§:ssd sdddettyjen tavoitteiden toteutumista edistévistd vaatimuksista ja liséksi ehtoja etédluotsauksen
turvallisuuden varmistamiseksi.**’ Hallituksen esitys 225/2018 vp toteaa, etteiviit kyseiset
madrdyksenantovaltuudet ole ristiriidassa perustuslain kanssa ollessaan teknisié, vihéisid ja tarkasti
rajattuja.*° Kun valtuuksia vertaa perinteisessi luotsauksessa oleviin, tulisikin kysyi, milld
perusteella kyse on vain vihdisista valtuuksista. Kuten aikaisemmin on todettu, saattaa joillakin
médrdyksilld olla suoraa vaikutusta ulkopuolisen vahingonkérsijén tai paéllikon asemaan, joten

valtuus ei ole missdén tapauksessa kovin pieni.

46 Vrt. Alusliikennepalvelulakiin, jossa toimintakésikirja edellyttid viranomaisen hyviksyntdd (AlpL 19 §).
447 Lista on lueteltu paitsi LL 16b §:ssd, myds tarkemmin HE 225/2018 vp s. 22-23.

448 Vaatimus aluksen ominaisuuksien kuvauksesta on kirjattu lakiin asti, mutta vaatimus henkildiden tarkemmista
tiedoista on ainoastaan esit0issa. Siitd mitkd alukset saavat kokeiluun osallistua, viranomaisen tulee maarata
lupaehdoissa. LL 16 ¢ § vrt. HE 225/2018 vp, s. 23.

49 1LL 16.2 ¢ § kohdat 1 ja 3.
40 HE 225/2018 vp, s. 30.



98

LL 16 ¢ §:n méédrayksenantovallan laajuus huomioiden lainkohta vaikuttaa jossain méédrin jopa
ylimitoitetulta.*! Perinteisessi luotsauksessa laajat viranomaisvaltuudet on tyrmitty useammalta
taholta. Luotsauksen yhtidittdmisen aikana Liikenteen turvallisuusvirastolle oli lakiluonnoksessa
ehdotettu luotsauksen turvallisuutta koskien méiédraysvaltaa, joka kuitenkin paddyttiin poistamaan
varsinaisesta esityksesti.*>? Ongelmalliseksi koettiin luotseja edustavien taholta etenkin se, etti
viranomaisella on néin oikeus seké paattdd, mika on turvallista luotsausta, ettd peruuttaa luotsin
luvat. Niin seki “lainsdidiantd” ettd “tuomiovalta” olisivat samoissa kisissd.*>> Muiden joukossa
Luotsausliikelaitos vastusti ko. kohtaa muistuttaen, ettd viime kddessé luotsi arvioi tilanteen
turvallisuuden varmistamiseksi. Liikelaitos vertasi tilannetta omaan rajalliseen kykyynsa
tyonantajanakaan ohjata luotsausta, koska ei ole itse jokaisella kerralla paikan péélld arvioimassa
tilanteen kulkua. Toisin sanoen heiddn mielestdén vastaavasta méaédrdysten annosta tulisi
viranomaisenkin pidttiytyi. Kyse oli niin ollen hyvin pitkilti luotsin autonomiasta.*** Lopulta
jopa Liikenteen turvallisuusvirasto piti itselleen ehdotettua valtuutusta liian laajana PL 80.2 §:n
huomioiden. Vastaavasti samassa luonnoksessa esitettiin poistettavaksi luotsin virkavastuu, mutta
titd puolestaan vastusti oikeusministerid huomauttaen PeV:n lausuntokdytdnnosti. Virkavastuu
lopulta kuitenkin jii, mutta laaja miiriyksenantovalta poistettiin.*>> Ratkaisu on mielestini

perusteltu ja ymmarrettdvd huomioiden luotsauslain kehityskaaren ja sen toimintamallin.

Nyt tarkastelussa olevassa etdluotsauksen sddntelyssd paddyttiin hyviksymaan laajat

viranomaisvaltuudet etidluotsausluvan osalta eiki edelld ilmaistuja huolia tuotu esiin. Asiassa on

41 Luvan ehdoilla (LL 16 c §) on kiiytinndssi mahdollista ohjata tarkasti etiluotsauksessa kiytettivisti teknologiasta,
menetelmistd, ihmisten osaamistasosta, sekd paattdd millaisella riskitasolla kokeilua tehdédén. Lisdksi viranomainen voi
antaa teknisluonteisia maarayksid lupahakemukseen sisdllytettavistd selvityksistd kuten riskienhallinnasta (LL 16 b §).

452 Ks. HE XXX/2010 vp Hallituksen esitys Eduskunnalle laeiksi luotsauslain muuttamisesta ja vahingonkorvauslain 3
luvun 7 §:n kumoamisesta luonnos pdivittynd 25.8.2010. (sivunumeroimaton) Lain yksityiskohtaiset perustelut 1.1/ 8
§:n perustelut. Vrt. lopullista HE 214/2010 vp. s. 10—11.

453 Muun muassa Luotsiliitto vastusti jyrkésti viranomaisen miériyksenantovaltaa, koska se olisi saattanut sotkea
vakavasti voimassa oleva oikeudellinen jérjestelmédn. Luotsiliitto 2010, s. 6-8. Ei luotsiliitto tdysin vaédrdssidkdédn tassa
asiassa ole. Viranomaisen norminantovaltuus rinnastuu lainsdadéntovallan kayttoon Maenpdd 2018, (digitaalinen
sivuton teos) kohta: Viranomaisen antamat oikeusnormit. Lisdksi liikkenne- ja viestintdvirastolla on oikeus peruuttaa
luotsin ohjauskirja, jos luotsi esimerkiksi rikkoo toistuvasti viranomaisen antamia méarayksia (LL 13 §). Paallikon
patevyyskirjan voi sama viranomainen peruuttaa muun muassa, jos osoittaa yleistd piittaamattomuutta sddnnéoksistd tai
mddrdyksistd. Laki liikenteen palveluista (320/2017) 242 §. Yhtilailla silti on perusteltua luottaa, ettd viranomainen on
kykenevi rakentamaan asiallisen palomuurin kahden erilaisen toiminnon vilille.

454 Luotsausliikelaitos Finnpilot 2010, s. 3-4.

45 Vrt. He XXX/2010 vp Hallituksen esitys Eduskunnalle laeiksi luotsauslain muuttamisesta ja vahingonkorvauslain 3
luvun 7 §:n kumoamisesta luonnos paivéttynd 25.8.2010. (sivunumeroimaton) Lain yksityiskohtaiset perustelut 1.1 /8
§:n perustelut. ja lopullista He 214/2010 vp, s. 10—11. Liikenteen turvallisuusvirasto 2010, s. 2.
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voinut vaikuttaa tarve tehdéd kevyttéd sddntelyd kokeilun ajaksi, mutta muuttunutta tilannetta ei voi

jattdd vain sen varaan, etti kyse on ainoastaan kokeilusta.*>

Luotsin ohella madrayksilld on ajateltu kyettdvéan vaikuttaa myds paallikon tekemiin
toimenpiteisiin. Ymparistoministerid muun ohella esitti huolen turvallisuuden varmistamisesta
ehdottaen lupaharkintaan lisattaviksi ehtoja siitd, onko alus pyséytettdava tietoliikenneyhteyden
katkettua. Lakia valmisteleva LVM vastasi asiaan, ettei huolta ole, koska LL 16 e § antaa
mahdollisuuden asettaa ehtoja LL:n tavoitteiden toteuttamiseksi, joista juuri aluksen pysdyttiminen
olisi yksi harkittava ehto.**” Lakiesityksen péaddyttyi esityksen mukaisena sididoskokoelmaan on
syntynyt tilanne, jossa perinteiseen luotsaukseen ei saa puuttua lahes rajaamattomilla maarayksilla,

mutta etdluotsaukseen saisi.

Kéytdnnossi ja normihierarkian kannalta LVM:n perustelu tormii ongelmiin, joissa on potentiaalia
vaikeasti ennakoitavien seuraamuksien aiheutumiseen.*® Aluksen pyséyttimisesti mi4riiminen
vaylélld on ymmarrettivisti hyvin tilannesidonnainen asia ja luettavissa vahintdédn jonkin asteiseksi
puuttumiseksi aluksen turvalliseen navigointiin. Luotsilla tai edes paéllikon tyonantajalla ei ole
pdillikon harkinnan ylittdvai sananvaltaa siihen, kuinka ja minkélaisia turvallisuuteen liittyvid
paitoksid paéllikkod merelld tarpeen tullen tekee yksittdisessa tilanteessa. Yleistasoisia
toimintaohjeita ja velvollisuuksia on annettu useitakin, mutta paillikolla on joka tapauksessa oikeus
ohittaa nekin, jos hdnen arvionsa mukaan ne ovat tarpeellisia ihmishengen turvaamiseksi merella tai
meriympéristdn suojelun kannalta (ML 6:9 §).**° Periaate on my®s kodifioitu kansainviliseen
oikeuteen pohjautuvan viittauksen vuoksi merilakiin.**® Viranomaiselle annettu méiriysvalta ei
ulotu merilakiin, eikd se kdytdnt6d normihierarkian vuoksi siksi pystyisi muuttamaan. Paallikon
ohjeistaminen sitovasti tekemain muita toimia kuin sen, minka hén turvallisuus huomioon ottaen
katsoo henkilokohtaisen vastuun kantavana ammattilaisena tarpeelliseksi, tulee néistd syistd johtuen

suhtautua torjuvasti.

456 Etdluotsaushankkeen aikana annetuista lausunnoista ei pysty tekemiin vastaavia péitelmii, koska hankeikkunan
tiedostot ovat puutteelliset ja kaikkia lausuntoja ei ole kdytettdvissd. Liikenne- ja viestintdministerion antamassa

kirjallisesta vastineesta valiokunnalle voidaan tehdé edelld kuvattuja arvioita. EDK-2018-AK-229297, s. 1-2.
457 On mahdollista, ettd vastineessa on tullut painovirhe 16 e § ja 16 ¢ § pykilien vilill ja oletan siind tarkoitetun 16 ¢
§:td. Ks. EDK-2018-AK-229297, s. 1. Huomaa myds LiVM 32/2018 vp lausunto hallituksen esityksesta laiksi

luotsauslain muuttamiseksi, jossa ko. yleistd méérdystenantovaltuutta pidetdén jostain syysté turvallisuuden takuuna.

438 Ks. alaviite 345.

459 Esimerkkini pakottavista normeista STCW-sdéinndston A-VIII/2 vahdinpidon méardykset

460 Ks. SOLAS V / 34-1, jossa tarkalleen sama sanamuoto. Tullut merilakiin ML 6:9 § HE 22/2002 vp. Sama merkitys
my0s ISM sdidnnoston 5.2. Ks. tarkemmin Anderson 2015.
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Luotsin ja padllikon velvollisuuksista on lain tasolla sdéddetty lisdksi luotsauslaissa. LL 7-8 § ja LL
16 g § vahvistavat ndiden soveltuvan etdluotsaukseen. Niitakddn velvollisuuksia ei pysty
madrdyksen tasolla muuttamaan pois lukien luotsin LL 8.4 §:n mukainen toimintamallin mukainen
vastuun ulottuvuus, jolloin jdd avoimeksi, mika on tarkalleen se mekanismi, jolla lainsdétéjén
mukaan esimerkiksi paéllikon ohjailuun luotsausyhteyden katkettua voisi puuttua. Esimerkiksi
vesilitkennelain (782/2019) 19 § sallii tietyissa tapauksissa aluksen matkan estimisen, mutta sen
soveltaminen ei vaikuta oikein mitoitetulta tyokalulta ottaen huomioon ongelman laadun. On
hankala ajatella etdluotsauslupaa myonnettavan, mikali pelkka yhteyden katkeaminen johtaa
ilmeisen onnettomuuden vaaraan tai ympdristdhaitan uhkaan, mikéa perustelisi matkan estdmisen

pykélédn mukaan.

Argumentointina ministerididen olettamaa suppeamman toimivallan puolesta puhuu myds se, ettd
PL 80.2 §:n mukaan yksildiden oikeuksien ja velvollisuuksien perusteista on saiddettava lailla. Onko
tassd kyse velvollisuuksien perusteista, on oma keskustelunsa, mutta edelld kuvatusti titd perustelua
on kdyttanyt, kuten sanottu, jo muun muassa luotsauslain noudattamista valvova viranomainen itse
omasta toimivallastaan luotsiin. Tosin sité ei voi sivuuttaa, ettd paillikon ja luotsin
padvelvollisuudet on kuvattu luotsauslaissa viljisti, jolloin niiden sisddn on mahdutettavissa hyvin

erilaisia tapoja hoitaa sama asia.

Pééllikon kohdalla velvollisuuden sisdistd laajenemisvaraa on mahdollisesti enemmaén, mutta luotsin
neuvonantaja- ja asiantuntijaroolia ei voine venyttii kisitteiden merkityksen ulkopuolelle.**! Tassi
vastaan voi kuitenkin tulla kielto laajentaa tai supistaa lain tasoista normia.*®> Lupaehdot, jotka
liittyisivét esimerkiksi luotsin julkisen hallintotehtidvan hoitamiseen, voivat olla edellistikin
rajatumpia sisdllon muokkaamiselle niihin liittyvén julkisen vallan delegoimisen lailla sddtdmisen
vaatimuksen vuoksi (PL 124 §). Vaikka sinidnsi sdddettdessd toimintamallista riippuvasta liukuvasta
tehtidvikentdstd on sdddetty lailla LL 8.4 §:ssd, on vaikea pitdé asiallisena sitd, ettd sen tosiasiallisen

sisdllon padttdd viranomainen hyviaksymalld lupahakemuksen ja antamalla ehtoja sekd maardyksia.

Luotsausyhtion ja sen tyontekijoiden osalta ei viranomaisen mairidyksenantovalta vaikuta siltikdén
ongelmalliselta. Kyse on kuitenkin luvanhakijan ja luvan myontdjan vélisestd hallinto-

oikeudellisesta suhteesta. Luotsausyhtidlle on kuitenkin annettu lakisdateinen velvollisuus tarjota

461 p3illikon tehtivi on vastata aluksen ohjailusta, joka voidaan tehdi monella tavalla, eiki péillikko teoriassa saisi olla
riippuvainen luotsista. Ks. luotsin ja paillikon tehtavét alajaksosta 2.2.2-2.2.3 ja 3.2-3.3.

462 Maenpid 2018, (digitaalinen sivuton teos) kohta: Viranomaisen antamat oikeusnormit. Huomioi myés PL 107 §.
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luotsauspalveluita, jota voi pitdd viranomaisen méédrdayksenantovaltuuden rajoina (LL 4 §). Téssa

yhteydessi normin avoin muotoilu mahdollistanee ohjata toimintaa suhteellisen vapaasti.*®3

Etédluotsausluvan madrayksilld on kuitenkin oletettu olevan vaikutusta myos kolmansien osapuolten
toimintaan, miti ei voi pitid ongelmattomana.*** Niyttdd my®ds siltd, ettei viranomaisella ole
kéyttokelpoista midrdysvaltaa heihin etdluotsauksessa. Esimerkiksi laivanisintd tai paallikko ei ole
luvan osapuoli, vaan luvan mydntdminen perustuu luotsausyhtion toimittamiin dokumentteihin ja
niissi esille tuotuihin selvityksiin (LL 16 a-c §).*®> On ilmeistd, etti laivanisinnin asioita ja
kalustoa sekd mahdollisesti henkilostdd joudutaan ainakin kokeiluluvan yhteydessa lupaan

kuvailemaan, mutta lupa myonnetiin silti vain luotsausyhticlle*66.

Jos kuitenkin kéy niin, ettei jostain oleellisesta seikasta pystyisi madrddmain ja se vaikuttaisi
turvallisuuteen, huolellinen viranomainen ei vilttaimétti voi lupaa edes myontdd. Viranomainen
voinee kuitenkin esimerkiksi kieltdd luotsausyhtioti toimimasta sellaisten alusten kanssa, jotka eivit
taytd madriteltyjd turvallisuusehtoja, kunhan luotsausta on ylipdétién saatavilla samalla
palvelutasolla. Silti ongelmia voi olla edessd. Luotsausyhtionkin kdyttiminen vélikappaleena
hyviksymaiin etidluotsattavat paéllikot, alukset ja varustajat saattaa olla ongelmallista, koska
esimerkiksi kelpoisuusvaatimuksista ei voi méarétd edes asetuksella, eikd viranomaiselle ole

annettu oikeutta subdelegointiin muuten kuin mahdollisesti teknisluonteisiin tehtiviin*¢’.

Niiden kysymysten ddrelld nidkyy selkedsti, kuinka nykyinen lainsdadant6 on radtaloity rajattuun
kokeiluun. Laajentaminen muuhun kuin yksittéisten alusten kanssa toimimiseen aiheuttaa vélittomié
ongelmia. Lainvalmistelijan tarkoitus huomioon ottaen tdssd kontekstissa kokeilutoimintaa ei voi
pitdd sellaisena palveluna, jota luotsausyhtio olisi velvollinen tarjoamaan laajemmin, joskaan timé

ei vaikuta sithen, mitd etdluotsausluvan ulkopuolisista, kuten paillikostd on sanottu.

463 Huomaa edelli keskustelu alajaksossa
464 K. Méenpii 2018 (digitaalinen sivuton teos) kohta: Hallintopdétoksen asiallinen ala.

465 Midenpid 2018 (digitaalinen sivuton teos) kohta: Pditdksen hallinto-oikeudelliset vaikutukset ja Viranomaisen
antamat oikeusnormit

466 T4hin kaluston ja osallistuvan henkilston kuvailuun on viitattu esitdissd. HE 225/2018 vp, s. 23.

467 Ks. PeVL 31/1998 vp. Vrt. PeVL 26/2017 vp, s. 51. Tdmi kuitenkin vaatii, ettd poikkeuksellisesti oletetaan
luotsausyhtidlld olevan oikeus kieltdytyd tarjoamasta etdluotsausta kaikille. Téllaisen paatoksen teko on joltain osin
julkisen vallan kdyttod, johon luotsausyhtioté ei ole delegoitu valtaa. Luotsauksessa kieltdytymisoikeus koskee vain
luotsia, kuten edelld alajaksossa 2.2.7 on tuotu esiin.
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3.6.4 Lupaviranomaiselta odotettu huolellisuus

Luotsausyhtion vastuun tarkastelun yhteydessa esitelty Pinguin-tapaus antaa mahdollisuuden
keskustella siitd, miten viranomaisen huolellinen toiminta voisi muodostua etdluotsauksen
valvontatoiminnassa.**® Pinguin-tapauksen aikoina valtiolla tai kiytinnossi
Merenkulkuhallituksella oli laaja lainsd4tdma tehtdva huolehtia merenkulun turvalaitteisiin
liittyvisti asioista.*®® Merenkulkuhallituksen tuli mé#riti tai antaa tarpeelliset ohjeet kulkuviylien
merkitsemisestd, turvalaitteiden ominaisuuksista, poistamisesta ja siitd, miten ne toimivat. Lupaa

rakentamiseen tuli hakea Merenkulkuhallitukselta, joka mé#risi mainituista ehdoista luvassa.*”°

Hyvin samanlaisia velvollisuuksia on etdluotsauksen suhteen annettu Liikenne- ja
turvallisuusvirastolle. Tdman liséksi silld on voimassa edelleen yleinen luotsaustoiminnan

).4"! Kuten Pinguin osoittaa, valvonnan laiminlydnti voi johtaa

valvontavelvollisuus (LL 18.2 §
myds vahingonkorvausvastuuseen.*’? Analogiaa kiiyttien on vihintiinkin perusteltua
argumentoida, ettd viranomaisella on etdluotsauksessa samantyyppinen vastuu valvonta- sekd oman
lupatoimintansa huolellisuusvelvollisuuden vuoksi kuin Merenkulkuhallituksella oli.
Perusldhtokohta on kuitenkin tavanomainen virkamiehen huolellisuus, ja mahdollinen vastuuperuste
on tuottamus.*’* Se, minkilaista huolellisuutta kussakin toiminnassa edellytetiin, on tissi
yhteydessa liian laaja kysymys, joten nyt tyydytdén esittdimiin yleisid etdluotsauksen yhteydessa
relevantteja huomioita. Toisten hallinnonalojen kédyttdminen vertailuun huolellisuuden tasosta voi
kuitenkin olla epétarkka, koska tuottamuksen arvioinnissa hallinnonalan erityissdédntely asettaa

erilaiset vaatimukset huolellisuudelle.*’*

Ensinnéd on huomioitava, ettd etdluotsauksen luvan myontdminen, ehtojen ja mééraysten

asettaminen kuin my®ds valvontatoiminta luetaan julkisen vallan kiiyttimiseksi.*’> Tdmin vallan

468 Liikenne- ja viestintivirasto on sen perusteella, mitd Pinguin tapauksessa Merenkulkuhallitusta kuvattiin
merimerkeistd 1&hes yksi yhteen samanlaisessa asemassa kuin etdluotsauksen osalta on kuvattu LL 16 a-e §:ssd. Turun
HO 19.1.1996 n:0 277 dnro: S 94/404. Tapaus kuvattu edelld alajaksossa 3.5.4.

4691991, jolloin siteerattu onnettomuus tapahtui, oli asetuksen vesikulkuviylien merkitsemisesti (846/1979) 12 §
mukaan valtiolla vastuu asetuksessa olleiden méairdysten noudattamisesta.

47 Samoin viranomaisella oli valta kehottaa turvalaitteiden korjaukseen tai suorittaa se itse. ks. kokonaan asetus
vesikulkuviylien merkitsemisesté (846/1979)

471 vrt. edelld mainittuja 18 § valvontavastuuseen ja 16 ¢ § luvan ehtoihin.
472 Turun HO 19.1.1996 n:o0 277 dnro: S 94/404

473 Midenpid 2017, s. 434-435.

474 Hakalehto-Wainio 2010, s. 403

475 Stghlberg — Karhu 2020, s. 274-275
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kayttdjan vahingonkorvausvastuu puolestaan perustuu PL 118 §:44n. Se antaa jokaiselle
virkamiehen tai muun julkista tehtdvaa hoitavan henkilon lainvastaisen toimenpiteen tai
laiminly6nnin vuoksi vahinkoa kérsineelle oikeuden vaatia vahingonkorvausta. Viranomaisen
korvauskynnykseen ja huolellisuusvelvollisuuden arviointiin puolestaan vaikuttaa standardisdénto,
jonka kohdalla viitataan alajaksossa 2.2.7 esitettyyn. Vaikutuksesta on tissd yhteydessd myos

haastavaa tehdi johtopiitoksia ilman erillisti tutkimusta.*’®

Toinen arviointiin keskeisesti vaikuttava seikka on viranomaisen kyky valvoa ja luvittaa kyseessa
olevaa kohdetta. Viranomaisen luonnollisesti tulee olla huolellinen seké tuntea laki ja sdddeltava
asia, mutta hineltd vaadittava asiantuntemus vaihtelee*””. Joidenkin esimerkkien valossa on
ndhtdvissd, ettd vaadittava osaaminen skaalautuu sen mukaan, miké on taho ja sen projekti, jota
valvotaan, ja mité tdltd taholta voidaan edellyttdd. Kun kyseessd on tavanomainen valvonta,
viranomainen voi osittain luottaa hankkeeseen osallistuvien asiantuntemukseen.*’® Tosin
haastavimmissa projekteissa ei automaattisesti voida olettaa, ettd erityisasiantuntijat 10ytyvét juuri
projektin parista tai etti heidén tekemiinsi arviot edustavat parasta tietimysti.*”” Etdluotsaus
kiistdimattd on Suomessa tiysin ainutlaatuinen hanke, johon liittyy merkittdvié riskejd, jolloin

valvovalta viranomaiseltakin tulee odottaa huolellisuutta ja merkittivii resursointia.*3

Odotettua huolellisuutta arvioitaessa on huomioitava, etti lainsdatdja on asettanut viranomaiselle
hyvin tehokkaat vaikuttamiskeinot, joilla on keskeistd vaikutusta turvallisuuteen. Tdémén vuoksi on
oletettava, etti viranomaisen tulee pystyd myds ohjeistamaan luvanhakijaa laadukkaasti tai tarpeen
mukaan hankittava riittivi osaaminen*®!. Tdmi asiantuntevuus kietoutuu miti suuremmissa méérin
sithen, ettd viranomainen my0ds organisaationa pitdd huolta osaajiensa kouluttamisesta. Tasta

esimerkkind voidaan tuoda esiin tutkielmaa tehtdessa vallitseva tilanne. Valtionhallinnossa on

476 Ks. Hakalehto-Wainio 2010 s. 26-30.

477 Hakalehto-Wainio on antanut asiantuntevalle viranomaistoiminnalle viisi laatukriteerii: 1) alaansa liittyvien yleisten
periaatteiden tuntemus, 2) alan normipohjan tuntemus, 3) toiminnassa vaadittavat tiedot ja taidot 4) siihen liittyvien
riskien arvioinnin kyky seké 5) kyky varautua ennustettaviin riskeihin Hakalehto-Wainio 2008, s. 241.

478 Ndin mm. KKO 2001:2, joka on samalla esimerkki standardisiéinnon soveltamisesta.

479 KKO 2008:62 ja siitd Hakalehto-Wainion analyysi Hakalehto-Wainio 2010, s. 341-342. Vrt. kuitenkin KKO:n
ratkaisut kommentein 2008 I, jossa tapausta kommentoinut Norros jdi punnitsemaan, onko ratkaisu KKO:n linjaan
etenkin suhteessa KKO 2001:2.

40 Ks. riskeistd Kovanen 2021., Luotsausyhtié luvanhakijana (LL 16 a §) edustaa téssd tapauksessa maan ehdottomasti
parasta osaamista luotsauksen suhteen. Etdluotsaukseen ldheisesti liittyvdén Sea 4 Value -projektiin puolestaan, jossa
luotsausyhtid on tiiviisti mukana, on keritty merkittdva maard huippuosaamista, jota ei valttdmaittd samassa suhteessa
16ydy viranomaisen enemmén yleiseen osaamiseen keskittyvéssi toiminnassa. Ks. https://www.dimecc.com/dimecc-
services/future-fairway-navigation/ Vierailtu: 24.8.2021.

481 Hakalehto-Wainio tuo esiin, kuinka havaintojensa mukaan viranomaiselta odotetaan nyky#in entisti enemmén oman
hallinnonalansa tuntemusta. Hakalehto-Wainio 2010, s. 58-59.
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hiljattain todettu, etteivét logistiikan viranomaiset tunne kovin tarkkaan kaikkia it-jérjestelmiin
liittyvia kysymyksié*®2. Jos tisti tietoisena ilman koulutukseen panostamista tapahtuisi virhe juuri
etdluotsausjarjestelmin suhteen, voisi kasilld olla tilanne, jolloin ei olisi noudatettu kohtuudella
asetettavia vaatimuksia laatu ja tarkoitus huomioiden. Viranomainen ei voisi vedota toimineensa

huolellisesti, jos se on laiminlydnyt valvojiensa kouluttamisen.**3

3.6.5 Yhteenveto viranomaisen vastuusta

Viranomaisella on lupaehtoihin liittyvissd harkinnassa edessda mahdollisia ongelmia normien
yhteensovittamisessa ja potentiaalia aiheuttaa huonosti harkituilla méaérayksilld ongelmia. Etenkin,
jos ei oteta huomioon koko luotsaukseen yhteydessi olevaa monipolvista merioikeuden
jarjestelmai, jota on tissékin tutkielmassa hieman avattu, voidaan herkésti koskea yksilon
oikeuksiin ja velvollisuuksiin tahattomasti. Viranomaisen onkin syyté tarkkaan harkita, mink&laisia
ehtoja ja médriyksid se antaa ja ei anna. Kumpikin toimenpide voi héiritd merioikeuden totuttua

vastuunjakoa seké luotsin ja paéllikon turvallista navigointia.

Vaikka viranomainen ei vélttimatta tidstd muuttamisesta joutuisi korvausvastuuseen, voi sellainen
syntyd ottamalla kantaa sithen, miten osapuolten odotetaan toimivan. Mahdollista skenaariota ei
tarvitse kaukaa hakea. Stadiongracht-tapauksessa kyse oli viranomaisen antamasta ohjeesta ja sen
velvoittavuudesta.*®* Mikili ministerididen kaavailun mukaan aluksen piillikdlle annetaan edes
kiertotietd toimintaohjeita, joiden noudattaminen on syynd vahinkoon, jouduttaisiin pohtimaan
viranomaisen korvausvastuuta, hyvda merimiestaitoa, méidrayksen velvoittavuutta, paillikon
harkintavaltaa, toisin toimimisen mahdollisuutta ja niin edelleen. Tédssd suhteessa huonosti
harkituilla etdluotsauksen lupaehdoilla ndyttadkin viranomainen kutsuvan valtion takaisin

mahdollisten vahingonkorvausvastuuseen joutuvien joukkoon.

482 Omassa periaatepiitoksessiin Valtioneuvosto toteaa logistiikan viranomaisten puutteellisen osaamisen tieto- ja
kyberturvallisuusosaamisessa Valtioneuvosto 2021, s. 15-16.

483 Stahlberg — Karhu 2020, s. 277.

484 Stadiongrachtin tapauksessa on kyse Rauman edustalla 29.12.2010 luotsin ottoon liittyneesti karille ajosta, jossa
VTS oli késittdnyt vadrin sen, missd alukselle tuleva luotsi on ja ohjeistanut alusta jatkamaan etenemisté, koska oletti
luotsin olevan tulossa laivalle. Asiassa oli muun ohella kyse siitd, oliko VTS-operaattori vastuussa karille ajosta sen
vuoksi, ettd olisi antanut virheellisen ohjeen edetd muuhun kuin luotsipaikkaan; oliko VTS laiminlydnyt estdé
vaaratilanteen ja oliko se antanut my0s virheellisen navigointiohjeen. Vastaajana ollut Suomen valtio, jonka puhevaltaa
kaytti Vaylavirasto, kiisti kanteen esittden lisdksi, ettd oikea vastaaja olisi ollut Finnpilot Pilotage Oy. Viite sai
taustansa siitd, ettd valittomasti tapahtuman jélkeen vuoden vaihteessa oli tapahtunut luotsausliikelaitoksen
yhtidittiminen. Osaltaan kyse oli myos siis siitd, seurasiko vahingonkorvausvastuu myds uuteen luotsausyhtioon vai ei.
Helsingin HO Dnro S 19/2175. MO vilituomio 19/29531 20.6.2019 (asia kesken). On huomattava, ettd Vaylédvirasto oli
tapahtumien aikana Liikennevirasto. Asia on tullut vireille 6.3.2017, jonka jélkeen VTS toiminta on myds yhtiditetty.
Ks. HE 61/2018 vp, s. 49.
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3.6.6 Valtion kokonaisvastuu

Jaksossa 2.2.7 tuotiin esiin luotsausyhtion suhde julkisen vallan kayttoon. Kyse oli luotsausyhtion
kohdalla sille delegoidusta julkisesta hallintotehtidvéstd, jonka yhteydessa todettiin luotsilla olevan
kiytdssiin myos julkista valtaa, joka on saatu delegoituna lainsaadannolla.*®> Liahtokohtaisesti,
kuten on esitetty, korvausvastuussa on tillaisessa tapauksessa valtion sijaan kukin yhteisé omista
toimistaan.**® Yksityisten yritysten kohdalla lisiksi omistajan sijaan on oikeushenkild

tuottamuksestaan vastuussa.

Vaikuttaa kuitenkin silté, ettei valtiokaan tdysin pystyisi ulkoistamaan korvausvastuutaan, vaikka se
luotsausyhtion kohdalla kayttadkin yksityistd yritystd. Niiltd osin, kun kyse on julkisen vallan
kéytostd tai julkisesta hallintotehtévisti, ei valtio valttimattd voisi vilttyd vastuusta, jos yksityinen
toimija ei pystyisi vahinkoa korvaamaan.*®” Nikokulma perustuu kahteen seikkaan: PL 118 § takaa
oikeuden saada korvaus kérsitystd julkisen vallan kdyton aiheuttamasta vahingosta. Tamin lisdksi
PL 124 § kieltda vaarantamasta oikeusturvaa ja perusoikeuksia. Vahinkoa kérsineen asema ja
oikeus saada vahingonkorvausta eivit saa siten olla riippuvaisia siitd, miten valtio on paittanyt
toimintansa jirjestdd.*®® VahL:n esitdiden mukaan valtion korvausvastuuta olisi pitinyt pohtia
jokaisen erityislainsdddannon kehittyessd, mutta tarkemmasta punninnasta ei ole viitteitd ainakaan
luotsauslain esitdiden kohdalla.**® Valtion vastuun toteutuminen voisi siis teoriassa toteutua
riippuen kuitenkin paitsi vakuutuksen kattavuudesta, myds siité, atheutuiko vahinko suoritettaessa

julkista hallintotehtavaa.

Perustuslain suhteen on olemassa toinenkin valtion kokonaisvastuuta koskeva kysymys.
Luotsausyhtiotd muodostettaessa hallituksen esityksessé tuotiin esiin, kuinka silloinen VahL 3:7
§:ssd sdddetty valtion kategorinen vastuunrajoitus oli perustuslain kannalta kyseenalainen, jolloin

sen poistaminen oli perusteltua. Tilalle sdddettiin LL 4 a ja b §, jonka katsottiin esityksen tekstin

485 K. Luotsausyhtion kohdalta HE 214/2010 vp. s. 12 ja suhde perustuslakiin seki viranomaisen kohdalla HE 61/2018
vp, s. 208-209. Huomioi luotsausyhtion kohdalla my6s PeVL 12/2010 vp.

486 Hakalehto-Wainio 2009, s. 18.

487 Tillainen tilanne tuskin tarkoittaa sité, ettd valtio antaisi luotsausyhtion menné konkurssiin. Todenniikdisempéi on,
ettéd teoreettisessa maksukyvyttomyydesséd yhtion toiminta varmistettaisiin muuten.

488 Ndin myods Hakalehto-Wainio 2010 s. 17-18. Hén kuitenkin muistuttaa, ettei PL 118§ ole perusoikeuksien
luettelossa, mutta se on kuitenkin kirjoitettu oikeuden muotoon ja eri luvuissa olevat pykélat eivit poikkea toisistaan.
Hakalehto-Wainion mielesti kyse on perusoikeudesta. Hin myds viittaa Scheiniin, joka pitdé ko. sddnnosta
perusoikeussddnnoksend. Hakalehto-Wainio. 2008, s. 105.

489 Luotsausyhtiotd muodostettaessa otettiin kantaa siihen, milld perusteilla yhtid vastaa vahingoista ja miten vastuuta
rajataan, mutta keskustelua valtion vastuunkannosta ei ole kayty. Ks. HE 214/2010 vp.



106

mukaan olevan perusteltavissa korvausvastuun rajoituksen valttiméattomyyden ja suhteellisuuden
vaatimusten kanssa. Esityksessa vilttiméttomyys vaikuttaa olevan perusteltu mahdollisella
vakuutushintojen nousulla ja suhteellisuus laivanisdnnin korvausvastuulla, luotsaustoiminnan
yleiselld luonteella merenkulkua avustavana toimintana ja vahinkoriskien suuruudella.**® Niiden
argumenttien liityntdpintaa vilttimattomyyteen on kuitenkin hankala havaita, koska esityksessi

vakuutushintojen nousu nihtiisiin vain nousupaineena luotsausmaksuihin.*’!

On liséksi huomioitava, ettei vastuunrajoituksen todellista merkitystéd ole koskaan oikeuden edesséi
koeteltu. Ottaen huomioon edelld selostettu, ei ole tdysin poissuljettua, ettd LL 4 a § laitetaan
sivuun, jos se estdd vahingonkorvauksen saamisen esimerkiksi laivanisédnnélti tai tarkemmin
rajoittaisi kohtuuttomasti hinen vakuuttajansa takautumisoikeutta. Rak esimerkiksi huomauttaa, etté
PL 118 § suojaa jokaista, joka on kérsinyt vahinkoa julkista tehtdvéa hoitavan henkilon
lainvastaisen toimenpiteen tai laiminlydnnin vuoksi.*** Perusoikeusmy®énteisen tulkinnan
huomioiden tuomioistuimessa voi nykyisessd oikeustilassa jossain vaiheessa tulla ratkaistavaksi,
ovatko nykyisen LL 4 a ja b §:n vastuurajoitukset kohtuullisia.*** Vastauksen ollessa kieltivi
erottelu siitd, tapahtuivatko asiat luotsauksessa vai eivit, saattaisi menettdd merkityksensa.
Kuitenkin, jos edelleen noudatetaan tapauksen KKO 1995:61 linjaa, jossa vastuunrajoitus
luotsauksessa katsotaan sellaiseksi, ettei siitd voi poiketa, kohtuullisuus ei tule puntaroitavaksi.
Vaikuttaa siltd, ettei kysymysté voida ratkaista kokonaisuudessaan timén tutkielman puitteissa,
mutta huomioiden sen, ettd kyseessd on edelleen julkinen hallintotehtéva, ei laivanisdnnén tulisi
joutua kédrsiméén siitd, miten valtio valitsee jirjestdd toimintaansa. Merkittdvissd médrin kyse on

my0s luottamuksensuojasta julkista toimijaa kohtaan.
3.6.7 Tapahtuuko etaluotsausjarjestelman tarjoaminen aluksen vai valtion lukuun?

Valtion vastuun toteutuminen vaatii, ettei luotsausyhtion aiheuttamien vahinkojen korvausvastuu
kanavoidu muualle. Jos esimerkiksi laivanisintd olisi luotsausyhtion tekemisté virheista

etdluotsausjarjestelmin ylldpidossa isdnndnvastuussa, vahingonkorvausvastuu kanavoituisi jélleen

490 HE 214/2010 vp. s. 12-13. LiVM 18/2010 vp, s. 3 on kirjattu lisiksi muistutus, ettd kyseessi olisi VahL 3:7 §:n
tilanteeseen merkittdva parannus. Téssd suhteessa kyse on kuitenkin 1&hinnd periaatteellisesta parannuksesta.

“1HE 214/2010 vp. s. 12-13.

492 Rak nostaa esille esimerkkini VTS-operaattorin. Hinen mukaansa myds VTS organisaatio olisi yhteisvastuussa
tyontekijansé virheestd Rak 2011, s. 174.

493 Ks. Hakalehto-Wainion nikemys perusoikeusmyonteisyydesti standardisiinnon kohdalla. Hakalehto-Wainio 2010,
s. 61. Molemmissa on kyse julkisen vallan oikeudesta rajoittaa vastuutaan. Myo6s Henriksson 2011, s. 356 ja Rak 2011,
s. 169—170 kritisoi vastuunrajoitusta, kuten tekee summan osalta myos Oikeusministerié 2010, s. 2-3.
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varustajalle valtion sijaan.*** Kéntien kysymys on siis siité, voiko laivanisinniin vastuupiiri ulottua
etidluotsauksessa aina luotsausyhtion toimintaan asti.**> Perinteisessi luotsauksessa ei ole ndin. ML
7:1 §:std voimassaolevan tulkinnan mukaan luotsausyhtion ei katsota kuuluvan laivanisdnnan
vastuun piiriin, mutta etiluotsauksen kohdalla tilanne voi olla toinen.**® Kysymys on laivanisinnin
kannalta osin triviaali ML 7:1.2 §:n regressioikeuden vuoksi, mutta luotsausyhtiolle asialla on
merkitystd. Jos vastuu kanavoidaan aluksi laivanisédnnéille, luotsausyhti6lld on kdytossddn merilain
vastuunrajoitussddnnot (ML 9:1 §). Jos luotsausyhtid on suoraan vastuussa kolmansille, merilain

9:1 §:n sijaan sovelletaan luotsauslakia ja vahingonkorvauslakia (LL 4 a §).

Luotsausyhtion voi mahdollisesti katsoa tuottavan enemmén laivanisantda hyodyttavai palvelua
aikaisempaan verrattuna, koska etéluotsausjirjestelma ja sen asiallinen toiminta itsessdin on hyvin
kiintedssd suhteessa luotsaussuoritukseen. Tétd voi havainnoida seuraavalla ajatusmallilla:
Oletetaan, ettd laivasta keréttéisiin etdluotsausjdrjestelmén avulla suoraan liiketietoa, joka
lahetetddn vain maihin luotsin hyodynnettaviksi. Jarjestelmaian voidaan kerété lisiksi vield
mahdollisesti muuta ulkopuolista dataa, jota ei ole aluksella saatavilla. Tdmin jdlkeen luotsin ohjeet
palautetaan laivalle paéllikon avuksi niin, ettd luotsaus on jopa laadukkaampaa kuin se olisi laivalla
tehtdessd. Talloin etdluotsausjdrjestelmd hyodyttdisi suoraan alusta ja jirjestelmésti vastaavan

luotsausyhtion voisi katsoa tekevin laivavikeen kuulumattomana henkiloné tyotd aluksen lukuun.

Voidaan ajatella, ettd etdluotsausjirjestelmastd vastaava luotsausyhtio tuottaa aluksen lukuun
tyoskentelevien navigoitsijoiden vélille kommunikointipalveluja sekd heiddn avuksensa
navigointipalveluja. Etéluotsausjdrjestelmén voisi silloin rinnastaa navigointivilineisiin kuten
tutkiin, kaikuluotaimeen ja niin edelleen, jotka ovat laivanisdnnin vastuunpiiriin kuuluvia
jarjestelmid, vaikka niiden kunnossapito olisikin ulkoistettu.*”” Niin on etenkin tilanteissa, jossa osa
etdluotsauksen laitteista on sijoitettu alukselle ja jarjestelmd nojaa osittain aluksella tuotettuun

navigointitietoon.**®

494 VahL isinndnvastuu lihtdkohtaisesti koskee luonnollisten henkildiden tekemié vahinkotilanteita, mutta ML
mukainen laivanisdnnén vastuu koskee myos yrityksid, jotka tydskentelevit aluksen lukuun, kuten joissakin tapauksessa
telakkaa. Ks. Mielityinen 2006, s. 360 ja Falkanger — Bull — Brautaset 2017 s. 206-207.

45 Vrt. kysymyksen asetteluun, jonka Solvang on tehnyt autonomisten alusten kohdalla. Solvang 2021 s. 5-6.
496 Ks. KKO 1995:61 hyvini esimerkkini siité, ettei luotsauspalvelut ole laivanisinnin vastuunpiirissi.
47 Aluksen lukuun tydskentelee myds esim. tekniset konsultit. Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 207.

498 Niin ajateltua jirjestelmii voisi verrata etdohjattavan alusten mahdollisesti vaatimaan laitteistoon, jotka epdilemitti
my0s tarvitsevat vastaavia jérjestelyitd. Kuitenkin johtuen mahdollisista IT-jérjestelmiin liittyvistd tuottamuksen
toteamisen ongelmista, esimerkiksi Wetterstein vaikuttaa olevan valmis hylkddméén etdohjauksen ja autonomisten
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Navigointilaitteet, joihin rinnastus tehtiin, ovat kuitenkin tdlld hetkelld laivanisdnnén omistamia tai
hallinnoimia, jolloin vertailukohdan hakeminen on monimutkaisempaa. On muistettava, etti
luotsilla on tilldkin hetkelld kdytossdin tyonantajansa tablettitietokone, joka kéytdnndssa toimii
samalla periaatteella kuin etéiluotsaavan luotsin laitteet.**® Mikili etiluotsausjirjestelmin rinnastaa
tahén tablettiin, kyseessi olisi luotsin tyonantajan hénelle antama tydkalu siind missd muutkin
vilineet. Téllaisen laitteiston aiheuttaman vahingon korvausvastuu kohdentuisi LL 4 a §:n 3.

momentin perusteella VahL:n sdéntdjen mukaisesti luotsausyhtioon. >

Toisaalta etdluotsausjirjestelmdd voidaan aivan hyvin pitii ensisijassa merenkulkua yleisesti
tukevana infrastruktuurina, jonka taytyy olla olemassa luotsin tydskentelyd varten. Ndin on etenkin,
jos huomioidaan HE 214/2010 vp:n perustelut siitd, ettd luotsaustoiminnassa on kyse julkisena
hallintotehtdvdni merenkulkua vain yleisesti avustavasta tehtidvésti, ei niinkdén yhden aluksen
edusta.”®! Lisiksi arvioinnissa painaa se, etti etiiluotsauksessa on hallituksen esityksen mukaan kyse
ensisijaisesti muista kuin laivanisintii hyddyttivisti seikoista.’®> ML 7:1 §:n aluksen lukuun -kisite
ei myoskddan mahduta sisédnsi erilaisia valtion tarjoamia infrastruktuureja ja palveluita, kuten

navigoinnin apuvilineiti, karttoja tai globaaleja paikannusvilineiti. %

Se kummaksi edelld kuvatuista vaihtoehdoista etdluotsaus luetaan, voi vaikuttaa osaltaan siihen,
mitd laivanisdnnén ja luotsausyhtion vélisen mahdollisen sopimuksen voidaan katsoa
merkitsevin®*. Perinteisessi luotsauksessa kiytdssi ovat vakioehdot, joiden mukaan laivanisinti
hyvéksyy ehdot ilmoittamalla aluksen palveluun. Yhté lailla ndyttaa siltd, ettd kyseisilla
vakioehdoilla sovitaan vain siitd, miten luotsi toimitetaan ja mink&laiset ehdot tdhén liittyy. Itse
luotsauksesta ei ole vakioehdoissa sovittu mitdén, ja toisaalta luotsin itsendisen aseman huomioiden

luotsausyhti6 tuskin paljoa sen suorittamisesta voi edes sopia. Ylipddtdan nykyiset vakioehdot

alusten kohdalla ML 7:1 §:44n perustuvan tuottamuksen soveltumattomana ja ehdottaa tilalle ankaraa vastuuta.
Wetterstein 2019, s. 40.

4% Finnpilot Pilotage Oy 2021, s. 11. Erona on vain se, etté luotsi on fyysisesti edelleen laivassa ja kéyttii ensisijaisesti
aluksen laitteita navigoinnissa, jolloin oikeuden eteen tuskin tulee ratkaistavaksi tablettitietokoneen merkityksesti
onnettomuudessa.

S0 Ks. jakso 3.5.5 ja analyysi termisti luotsauksessa.
S0 HE 214/2010 vp, s. 13.
502 HE 225/2018 vp, s. 6.

303 Falkanger ym. huomauttaa, ettd ensin mainitut navigoinnin apuvilineet ovat ennakkoehto tai palvelu merenkululle
yleisesti ja siten eivit kuulu laivanisénnédn vastuuseen. Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 202-203, 207.

304 Sopimus siis viittaisi sithen, ettd myos luotsausyhtio toimii aluksen lukuun. Luotsausyhtié saa myds taksan mukaisen
korvauksen, jolloin oltaisiin hyvin pitkélld aluksen lukuun tyoskentelevien tunnusmerkeissi. Ks. Falkanger — Bull —
Brautaset 2017, s. 200-201.
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néyttavat olevan etéluotsaukseen sopimattomat, ja on todenndkdistd, ettd niihin tulee muutoksia

tistd syystd. *

Oikeuskirjallisuuden mukaan voidaan vastuunpiirin selvittimiseksi esittdd myos tarkentava
kysymys, onko kyse tyypillisestdi laivanisdnnén toiminnasta vai jostain muusta.>*® Muu toiminta voi
olla edelld kuvattujen valtion palvelujen lisdksi esimerkiksi alusliitkennepalveluja, jotka tyypillisesti
ovat valtion tehtivii palvellen yhteistd hyvdd.>®” LL 1 §:n mééritelméllinen tarkoitus on
alusliikenteen turvallisuus ja ympaériston haittojen ehkdiseminen, mika osoittaa edelleen
toimimisesta merenkulun hyviksi.> Luotsauspalvelut ovat jotain tilti vililti ollen niiden palvelun
tuottamisen osalta julkista hallintotehtévai valtion delegoimana ja itse luotsin luotsaamisen osalta
laivanisénnén tyypillistd toimintaa aluksen lukuun, vaikka siithenkin liittyy julkisen vallan kayttoa
seki luotsauspakko.>® Jos lihtokohdaksi oletetaan luotsauspalveluihin kuuluvan
etdluotsausjérjestelmin ylldpito, kuten alajaksossa 3.5.2 ja 3.5.4 todettiin, olisi silloin kyse edelleen

valtiolle omasta tyypillisestd ja delegoimasta tehtdvésti, eikd jostain mitd laivanisénta tekisi.

Analyysin voi kdintdd my0s toiseen suuntaan. Luotsi kuuluu hyvin vahvasti laivanisdnnin vastuun
piiriin etenkin sen vuoksi, ettd hanet ML 7:1 §:ssi erityisesti mainitaan. Se, ettd luotsi mainitaan
ML 7:1 §:ssé, ei kuitenkaan tarkoita, ettd hén toimisi automaattisesti aluksen lukuun. Kyse voi olla
jopa enemmain valtion tyypillisestd tehtdvistd, joka tapahtuu sen lukuun, kuin niinkdin
laivanisénnélle tyoskentelemisestd, ottaen huomioon esimerkiksi luotsille annetun
ympiristdnsuojeluun liittyvin valvontatehtivin ja ilmoitusvelvollisuuden (LL 8 §).°'° On
muistettava, ettd vaikka laivan navigoinnin avustaminen hankalan vdyldn ldapi mahdollistaa
laivanisédnnén litketoimintaa, ei nykyaikana luotsia kuitenkaan kaikissa aluksissa valttamatta
tarvittaisi. Ei ainakaan sen perinteisen syyn vuoksi, eli opastamaan satamaan, kun karttoja ei ole

saatavilla’!!, Etdluotsauksessa on timén lisiksi huomioitava aikaisemmin todetun mukaan sen

595 Tarkemmin edelli alajaksossa 2.2.8

3% Solvang huomauttaa, etté kyse ei ole niinkién laivanisinnin omista tehtivistd, joita hin ulkoistaa vaan palveluista,
joita hén tarvitsee liiketoiminnassaan. Solvang 2021, s. 80.

507 Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 207.

308 Etiluotsauskokeiluvaiheessa tarkoitus on myds lihinni palvella koko merenkulun etua, joka puhuisi sen puolesta,
ettei luotsausyhtion vastuuta voi kanavoida laivanisdnnélle. HE 225/2018 vp, s. 67

509 Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 201. KKO 1995:61.

310 Nidmi ovat myds PeVL:n esiintuomat tydn piirteet, joiden vuoksi luotsin tehtivit ovat julkisen hallintotehtivin
hoitamista PeVL 12/2010 vp, s. 2.

311 Niin tilanteen niikee ilmeisesti myds EDK-2018-AK-229297, s. 2. Samaan aikaan on todettava, ettd alusten
komentosiltamiehityksen kyvyt navigoida véylilld vaihtelevat valtavasti, joka vaikuttaa valttiméttd myos luotsin
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edellyttidvin paallikolta kykyd toimia tarvittaessa ilman luotsia, jolloin asiantuntijuuden merkitys on
ennestiddn vahentynyt. Luotsin kédytto ei kuitenkaan ole valinnainen asia vaan Suomessa on
luotsauspakko, ellei poikkeusta ole tietyin ehdoin mydnnetty.>!? Kun asiaa ldhestyy niin, ei
luotsausyhtion tai edes luotsin voisi argumentoida olevan laivanisdnnian vastuun piirissd. Luotsin

pitdisi ML 7:1 §:n joukossa vain se, ettd hdnet on pykildssd nimeltd mainiten liitetty vastuun piiriin.

Laivanisdnnédn saama hyoty luotsaustavan valinnasta ei vaikuta myoskaan erityisen suurelta
etdluotsauksessa, koska pééllikon kieltiytymisoikeuden pohjalta myds tavanomaisen luotsauksen
tulee olla saatavilla viivytyksettd, mikili paillikko ei halua etiluotsausta kiyttii.>!* Ennemmin
laivanisinnélle koituu lisdtyotd ja mahdollisesti ennakoimatonta riskid ennen kuin kdytdnndsté alkaa
kertymiin oikeuskiytintdd. '* Etdluotsaustoiminta ei vaikuttaisi siten sellaiselta, jota laivanisinti
tyypillisesti tekisi itse missddn vaiheessa. Sen sijaan valtiolle tyypillisten tehtdvien puolesta puhuvat
tissdkin etdluotsauksen julkilausutut pitkén aikavilin tavoitteet, joiden mukaan luotsaustoiminnan
turvallisuus luotsin osalta paranisi samoin kuin toiminnan tehokkuus, kun luotseja ei tarvitse

kuljettaa eniii aluksille asti.’!®

Analyysin avuksi voidaan ottaa toinen merenkulkua maista késin avustava palvelu.

Alusliikennepalveluilla ja luotsauspalveluilla on keskeisiéd yhtédldisyyksid, mutta niissi

tapahtuneiden vahinkojen korvausvastuut kanavoidaan toisistaan poikkeavasti.>!®

Alusliikennepalvelu tai alusliikenteenohjaaja ei nimittiin kuulu ML 7:1 §:n piiriin.>!’

tarpeellisuuteen. Kokeneellekin miehistdlle navigoinnin ammattilainen on kuitenkin aina tervetullut asia, joskaan ei aina
valttdméaton. Bruno — Liitzhoft 2009, s. 435.

5122003 luotsauslain muutoksessa tuotiin esiin, ettd Suomen rannikon vaikeakulkuisuuden vuoksi on katsottu, ettd
onnettomuuksia ja niistd saariston luonnolle aiheutuvia vahinkoja voidaan ehkdistd ennakolta kayttamdlla aluksen
navigoinnissa vakinaisen vahtipdadllyston lisaksi luotsia. HE 38/2003 vp. s. 40. Téllainen lainsdétédjan kannanotto puhuu
vahvasti sen puolesta, ettd kyseessd on oikeastaan valtion etu, jota luotsauksella tavoitellaan. Laivanisdntd voi vakuuttaa
omaisuutensa ja hénelle tappio on ldhinné taloudellinen. Suomen meriluonto ei valttimétta rahallista korvauksista
huolimatta palaisi onnettomuuden jélkeen ennalleen.

513 Etiluotsauksen vaikutuksista luotsaustariffiin ei ole olemassa arvioita, joten esimerkiksi rahallinen hyGty on vaikea
arvioida. Hy6ty ndkdkulma on aavistuksen eri kuin perinteinen ML 7:1 § testi. Kyse on Mielityisen esittdmasté yhdesta
vahingonkorvausoikeuden yleisesté periaatteesta - reilun haitanjaon periaatteesta, joka jakaa vahingonkorvaukset siind
suhteessa, kun eri tahot ovat vahinkoa aiheuttaneesta toiminnasta hyotyé saaneet. Mydskddn muut hédnen
luonnehtimansa periaatteet eivit osoita vastuuta laivanisdnnin suuntaan. Mielityinen 2006, s. 453.

514 Jos etiluotsauksessa vertailukohtana tulisikin kéyttdd linjaluotsausta perinteisen luotsauksen sijaan, tulisi ennen
arvion antamista tehdé kattavaa vertailua esimerkiksi ndiden kahden toiminnan paéllikdlle annettujen
koulutusvaatimusten suhteen.

SIS HE 225/2018 vp, s. 6.
516 Wetterstein on kiinnittinyt huomiota samanlaisuuksiin jo 1999 Wetterstein 1999, s. 216.

517 Vahingonkorvausvastuusta ei laissa suoraan sanota mitéén, mutta asia on todettu alusliikennepalvelulaista annetussa
hallituksen esityksessd HE 33/2005 vp, s. 8. Tarkalleen kyse on siitd, etti LL 4 a § ja4 b § ovat lex specialis muuhun
vahingonkorvauslainsdddantoon nihden Henriksson 2011 Toisin sanoen, jos nimé sekd ML:n kanavointisdénto
poistettaisiin, olisi alusliitkennepalvelun tuottajan ja luotsausyhtion vastuut hyvin ldhella toisiaan. Hemmo kuitenkin
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Alusliikennelain ensimmaéisessd pykaldssé sen tarkoitukseksi mainitaan alusliikenteen
turvallisuuden lisddminen, tehokkuuden parantaminen seké alusliikenteestd ympéristolle
aiheutuvien haittojen ehkiiseminen (AlpL 1 §)°'8. LL:n tarkoitus on alusliikenteen turvallisuuden
edistiminen sek alusliikenteestd ympiristdlle aiheutuvien haittojen ehkiisy.>'” Tavoitteet ovat
selkedn samanlaiset, mutta ehkd my0s ymmarrettdvistad syistd eroavat ainoastaan VTS:n
tehokkuuden ndkokulmasta. Tehokkuus ei sindnsa kerro vield mitdan, koska liitkenteensa
tehostaminen on myos laivanisdnnille tyypillistd toimintaa ja asia, jota varustaja perinteisesti haluaa

itsekin parantaa, tosin vain omassa toiminnassaan.

Alusliikennepalvelujen tarjoajan ja etidluotsauksen palveluja tuottavan luotsausyhtion tehtévit ovat
hyvin samanlaiset. Tilannekuvaa tuottavan jarjestelmin kiyttotarve on néilld kahdella toimijalla
varsin erilainen. Lahtokohtaisesti luotsi etdluotsatessaankin todenndkdisesti keskittyisi yhden
aluksen palvelemiseen, siind missd VTS:114 on ndkdkulma kokonaiskuvaan ja potentiaalisten
ongelmien tunnistamiseen2°. Luotsin perinteinen tyd on hyvin kouriintuntuvasti asiantuntijatyoti
aluksen pailld, jossa de facto myo0s saatetaan ohjailla alusta. VTS puolestaan tyytyy tiedottamaan ja
informoimaan (AlpL 5 §) seki titd harvemmin antamaan tarpeen tai pyynnoén mukaan
navigointiapua. Navigointiapu on kuvattu ohjeelliseksi ja pddméadrdhakuiseksi (AlpL 6 §).
Kaskyvaltaa VTS:114 on alusliikenteen jarjestelyssd vaara- ja ruuhkatilanteiden valttamiseksi (AlpL

7 §), joka puolestaan luotsilta neuvonantajana puuttuu.

Etdluotsauksessa asiassa paljon merkitsee se, millaisen toimintamallin se ottaa, ja sekoittumisen
uhka VTS:n toimintaan on ilmeisti tietyissa tilanteissa. Luotsaus ei olisi endd luotsausta, mikili se
tosiasiallisesti on useaan laivaan keskittyvaa vain tarvittaessa annettavaa paamaardhakuista ja
ohjeellista navigointiapua seké informointia paikallisista olosuhteista, eika paillikon
neuvonantajuutta ja vesialueen sekd merenkulun asiantuntijuutta. Myos hallituksen esitys ottaa sen

lahtokohdan, ettei toimina saa olla lilan samankaltaista®?!. Jos tarkastellaan eroa laivanisdnndin

muistuttaa, ettd jos erityislailla on sdénnelty vastuun rajoittamisesta ei vahingonkérsiji voi sdéntoé kiertdd VahL.n
kautta. Hemmo 2005 s. 21.

518 Pykilissi kidytdnndssi toistetaan kansainvilinen VTS jirjestelmiin tavoite Ks. IMO A.857(20). Guidelines for vessel
traffic services. Muutenkin alusliikennepalveluiden kehitys on vahvasti kansainvilisen kehityksen lopputulosta HE
33/2005 vp, s. 4-5. Ks. myds Rak 2011 s. 170-171.

SI9 LL siséltdd jonkin verran myds VTS:din liittyvid sddtelyd, kuten LL 4 d § luotsausyhtion toimintakisikirjasta; LL 8
§ ja 11 § luotsin velvollisuus ilmoittaa tietyistd havainnoista ja luotsauksesta kieltdytymisestd VTS:lle; LL9 §
tilapdisestd luotsipaikasta ja LL 18 § luotsin kdyton valvonnasta

320 Eron nikee AlpL 2 § 1. kohta méiritelmissd, jossa VTS ohjaa liikennettd ja reagoi liikennetilanteisiin. Luotsin pitid
valvoa vain yhtd alusta kerrallaan Kurki 2014, s. 86.

2L HE 225/2018 vp, s. 3.
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tyypillisen toiminnan nikokulmasta, liian yleistasoinen etiluotsaus voi ollakin jotain, jota ei voi

lukea endd tdhdn kategoriaan luotsin osalta, jos nyt se ei ole sité alusliikenneohjaajan osaltakaan.

Navigointiapu tai tarkemmin paikanmairityksen varmentaminen on jotain, joka tapahtuu aluksen
lukuun ja on lisdksi tyypillistd varustajan toimintaa, mutta alusliikennepalvelut eivét silti kuulu
laivanisdnnén vastuun piiriin. Ehka kokonaisuus vaikuttaa téssdkin enemmaén. Tarkasteltaessa
alusliikennepalvelua sen lopullisen kdyttotarkoituksen kautta voi navigointiavunkin ymmaértaa
yleisesti turvallisuutta parantavaksi poikkeustilanteen tehtévéksi, vaikka siind on myos selked
aluksen lukuun tehty teko paikanmaééritys. Omasta mielesténi tdma nédkokulma soveltuu rajatuissa
tapauksissa ML 7:1 §:n tarkastelemisen, mutta siind on heikkoutensa, koska yksityinen hyotyy aina
yleisestd toiminnasta, kuten navigointiavusta. Kéédntien yleisen turvallisuuden parantaminen ei ole
laivanisénnén tyypillistd toimintaa, vaikka se siitd vilillisesti hy6tyykin. Jos kyseessd on
ennakkoehto alueen turvalliselle merenkululle, se ei kuulu laivanisdnnin vastuunpiiriin. ML 7:1 §:n
testit vaikuttavat kuitenkin olevan huonommin soveltuvia kuin aikaisemmin, kun toimintaa

jarjestellddn moderniin muotoon.

Kuten esitettiin, edelld mainituista syistd luotsin kuuluminen etéluotsauksessa ML 7:1 §:n luetteloon
ei ole endé tdysin perusteltavissa niilld argumenteilla, joilla se sinne on aikanaan mukaan luettu
etenkin, jos kyseessé ei endd etenkdén toimintamallista johtuen olisi selkedsti alusliikenneohjaajasta
eroava toimintatapa. Luotsin kohdalla liukuminen kohti yleistd etua ndkyy my®ds siind, kuinka LL
8.4 § on luonnollisesti ymmaértdvéinen luotsauspalvelun keskeytymiselle, mutta sitikin enemmaén
toimintamallista riippuvalle velvollisuuksien joustamiselle. Laivanisénti ei etdluotsauksessa
valttamattd saa endd edes sitd henkilokohtaista palvelua, jota on totuttu tarjoamaan, jos luotsin
velvollisuuksia vihennetdin ja ne jadvit paéllikon tiedonhankkimiskyvyn varaan. Tdma ja edelld
analysoitu huomioiden, ndyttdd my0s perustellummalta, ettei luotsausyhtiotikdédn tdhan ryhméain
lasketa navigointivélineisiin liittyvéstd vasta-argumenteista huolimatta. Pddasyini tdhin ovat etenkin
valtion hiljalleen muuttuneet tai selkeimmin artikuloidut intressit luotsauksessa, luotsin
merkityksen vihentyminen etiluotsauksessa ja laivanisdnnén kontrollikyvyn menetys. Tdhédn
voidaan kuitenkin vaikuttaa valitsemalla toimintamalli, joka tuottaa henkildkohtaista lisdarvoa tai

védhintddn saman palvelun kuin perinteinen luotsaus nyt.
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4 Johtopaatokset

4.1 Keskeiset havainnot

Tutkielman tarkoitus oli selvittdd, miten etdluotsauksen vahingonkorvausoikeusvastuu muodostuu
merioikeuden jérjestelmissd sopimuksen ulkopuolisissa vahingoissa. Asiaa ldhestyttiin tekemalla
havaintoja perinteisen luotsauksen avulla etidluotsauksesta ja tutkimalla edelleen, miten vastuu
muodostuu vain etidluotsaukselle ominaisissa kysymyksissa. Niiltd osin, kun etidluotsaus ja
perinteinen luotsaus ovat rinnastettavissa aluksen kulkuun vaikuttavissa prosesseissa, mikdén ei
oleellisesti muutu vastuuperusteessa. Huolellinen toimintakin on edelleen huolellista navigointia
vayldlla ja asioiden ennakoimista. Erityinen mielenkiinto kohdistuu luotsin ja pééllikon tilanteeseen.
Ohjeiden mukainen toiminta ei luonnollisesti heille aiheuta korvausvastuuta, mutta heidén
huolellisuuttaan tullaan arvioimaan etéluotsauksen vuoksi suhteessa muuttuneeseen
tehtdvankuvaan. Kun oikeuskdyténtoa tai lupaehtoja ei ole olemassa, ei ole tdysin tiedossa,
minkdlaisia tehtivié ja huolellisuutta heiltd tidssé roolissa odotetaan. Asiaa monimutkaistaa se, ettd
valittu toimintamalli ja tekniset héiriot vaikuttavat siithen, miké kulloinkin katsotaan pééllikon tai
luotsin tehtidviksi. TAdma on toisaalta tietoinen valinta, koska etéluotsaus on kokeiluvaiheessa ja

toiminnan méérittelyn ei voida olettaa jadvén etidluotsauksen vakiintuessa aivan yhté joustavaksi.

Laivanisénnélle heijastuvat lopulta kanavoinnin kautta samat pééllikon ja luotsin huolellisuuden
arvioinnin hankaluudet, mutta muuten hin ndyttda olevan suhteellisen hyvin entisessd asemassaan,
kunhan hin hoitaa uuteen teknologiaan liittyvét prosessit asiallisesti. Teoreettista epdvarmuutta
liittyy vastuunpiirin rajoihin, jos etiluotsausjirjestelmén tarjoajan katsottaisiin kuuluvan sen
sisdpuolelle, kuten tehddén navigointilaitteiden kohdalla. Kysymys on hidnen kannaltaan kuitenkin

triviaali regressioikeuden vuoksi.

Muutos uudessa tavassa luotsata nikyy parhaiten siind osassa, joka on tyypillistd vain
etdluotsaukselle. Keskeisin muutos, jota ei voi suoraan paitelld lain sanamuodoista, on
luotsausyhtion merkittivéasti kasvanut mahdollisuus joutua korvausvastuuseen. Tama arvio perustuu
kahteen seikkaan. Ensiksi esitdissd on asetettu suora velvollisuus varautua teknisiin héiridihin.
Velvollisuus on hyvin laaja. Télld velvollisuudella luotsausyhtion tulee huomioida niin erilaisten
toimijoiden kuin puhtaiden luonnonilmiéiden vaikutusmahdollisuus ja pyrkié torjumaan niitd
asiallisesti. Toiseksi luotsausyhtio ei tdssd tutkielmassa tehdyn tulkinnan perusteella voi suojautua
endd edes LL 4 a §:n rajoituksen taakse, jos virhe ei ole luotsin luotsauksessa tekemé. Muutos

vuotta 2010 edeltidvista valtion tdydestd vastuunrajoituksesta etdluotsaukseen on huomattava.
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LL 4 a § ja varautumisvelvollisuus on ikdén kuin kolikon kaksi puolta. Teknisen héirion syntyessa
luotsi ei niistd vastaa. Luotsausyhtidlld on sen sijaan paitsi positiivinen velvoite ennalta estda
hiirioitd, myos kdytdnndssa jalkikdteen VahL:n mukainen todenndkdinen vahingonkorvausvastuu
jarjestelmin aiheuttamista ongelmista sen vastatessa luotsauspalveluista. Luotsausorganisaation,
joka nykyisessd muodossaan on luotseja vélittdva valtion omistama yritys, etiluotsaus siirtda
vahingonkorvausoikeudellisesti Iihemmaksi esimerkiksi alusliikennepalveluja, joka on kokonaan
VahL:n piirissd. Se on myds hyvin luonnollinen suunta, kun ottaa huomioon toimintojen osittaisen
samankaltaisuuden. Toiminnan muuttaessa muotoaan my0ds vahingonkorvausvelvollisuuden tulee

reagoida samassa suhteessa.

Vaikka luotsauslakia voi pitdd onnistuneena edelld mainitusta syystd, on siind my0s silmiinpistava
ongelma. On valitettavaa, etté etdluotsauksen vahingonkorvausvastuun méairittelyn kannalta
keskeisin termi — luotsauksessa — on jadnyt tismentdméttd etdluotsauksen kohdalta. Vaikka
tutkielmassa tehdyilld argumenteilla on vahva pohja, ei se kuitenkaan korvaa lain mairitelméaa.
Sama koskee tilannetta, jossa luotsi on oikeutettu kayttdmain LL 8.4 §:n mukaista
vastuunrajoitustaan. Késitteiden ollessa monitulkintaisia tai normin jdddessd ytimensa osalta
mykaéksi, osapuolten riskit kasvavat tarpeettomasti ja voivat ndin haitata yhteistyon kannalta tirkeéda
tyonjaon selkeyttd. Niistd puutteista huolimatta, tutkielman valossa, katson LL 8.4 §:n mainitseman
teknisestd hairiostd tai muusta LL 8.4 §:n tarkoittaman syyn aiheuttamasta vahingosta muodostavan
korvausvastuun luotsausyhtiolle. Etéluotsauksessa luotsausyhtioltd myds todennékdisesti odotetaan
korostunutta huolellisuusvelvollisuutta. Laivanisdnnélle eivét 1dhtokohtaisesti
etdluotsausjarjestelmin ongelmat kuuluisi. Kun kyse on LL 8.4 §:n mainitseman toimintamallin
aitheuttamasta ongelmasta, vastaus on monipolvisempi ja riippuu muun ohella lupaehdoista.
Esimerkiksi pédllikko joutuu oman huolellisuusvelvollisuutensa puolesta sopeuttamaan omaa

tyotdnsd muuttuneeseen tilanteeseen.

Lisdksi tutkielmassa kysyttiin, miten etdluotsaukseen liittyvit keskeiset toimijat, vaikuttavat
vahingonkorvauskysymysten tarkasteluun. Tarkastelu toi uusiksi tahoiksi osin luonnollisesti datan
toimittajan, mutta my0s jirjestelmén ylldpitéjét, joiden toiminnasta luotsausyhtid voi olla myds
vastuussa korostuneen huolellisuusvelvoitteen vuoksi. Merkittdva uusi taho toiminnassa on
viranomainen, joka avaa edelleen valtion suojausta luotsauksen vahingoista oman etdluotsauksen
luvittamiseen ja valvontaan liittyvdn odotetun huolellisuuden kautta ehké jopa viranomaisenkin
yllattavalla tavalla. Ainakaan valmistelun yhteydessi asiasta ei ndhtévisti ole kdyty havaittavissa
olevaa keskustelua asiasta. Valtion kohdalla en mydskdin pidd poissuljettuna laajempaa vastuuta

erityistehtaviayhtididensa aiheuttamista vahingoista, joskin timé osin teoreettinen ongelma vaatisi
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jatkotutkimusta. Perinteiseen luotsaukseen liittyvé valtion riski on merkittévisti pienempi,
kapseloitavissa osakeyhtioon ja hallittavissa vakuutuksin. On hyvd myds havaita, kuinka etéluotsaus
on muuttanut kokonaisuutta ja toisaalta huomata pidempi kehityskaari. Kuten havaittiin, etdluotsaus
ja yleinen kehitys on muuttanut luotsausta toiminnaksi, jolla on vdhdisempi kytkos aluksen lukuun

tehtévidn tyohon kuin aikaisemmin, joka voi edistyesséén aiheuttaa ML 7:1§:44n muutospainetta.

Viranomaisen lupakésittelyyn liittyy myos tutkielman tuloksien suurin epavarmuus. [lman
konkreettista lupamenettelyé ja sen pohjalta annettua paétostd sekd méardayksid osapuolilta
edellytettyd huolellisuutta on hyvin haastava arvioida. Kéytdnnossd jokainen osapuoli on jollain
tavalla riippuvainen siitd, mitd lupaehdoissa lukee, ja siksi tdssd analyysissa on pyritty poistamaan
lupaehdon vaikutukset. Viranomaiselle on annettu tietoisesti valtaa médritelld keskeisié osia

etdluotsauksen kokonaisuudesta, ja siksi on myos kohtuullista odottaa siltd huolellista toimintaa.
4.2 Pohdinta

Valittu tarkastelutapa, jossa jokaista etdluotsauksen toimijaa tarkastellaan yksildllisesti, vaikuttaa
perustellulta. Jos oma toiminta saavuttaa vahintéén siltd edelletyn huolellisuuden tason, valttia
korvausvastuun. Ankara vastuu tulee kysymykseen tutkielman 16ydoksien mukaan vain lain
sadatdmissd tapauksissa. Keskeisessd asemassa ovat silti kanavointisddnnot sekd viranomaisen

toiminta etdluotsausluvan suhteen. Néitd suhteita on syytd pyrkié vield erikseen kerddamidn yhteen.
4.2.1 Horisontaaliset tyontekijatason suhteet

Etdluotsauksessa keskeinen pari, jonka vililld vastuu jakaantuu, on edelleen alusta luotsaava luotsi
ja sen padllikko. Nailld henkil6illé ei ole kuitenkaan erityistd vahingonkorvausoikeudellista suhdetta
toisiinsa, mutta sitdkin suurempi omaan huolellisuuteen heijastuva riippuvuus toisen tyon laadusta.

Heidén tyonjaollaan voi olla myds suuri merkitys lopulliseen vastuun kanavointiin etdluotsauksessa.

Yhteistyd on fundamentaalisesti erilaista verrattuna perinteiseen luotsaukseen. Paéllikolld on
aikaisempaa raskaampi taakka kannettavanaan, koska hin joutuu téll4 kertaa tekeméddn arvion
sellaisen henkilon kyvykkyydestd, joka ei ole ldsnd. Samoin hén joutuu jatkuvasti varautumaan
ongelmiin ja arvioimaan laitteiden toimintakuntoa, jota hén ei ole oman laivan tai varustamon
prosessissa tarkastanut. Luotsi puolestaan joutuu harkitsemaan samaan tapaan eténi, ovatko
edellytykset luotsauksesta kieltdytymiseen ldasné. Téllaisessa ldhtokohdassa oikeudellinen ja

ammatillinen henkilokohtainen vastuunkanto saattaa aiheuttaa sen, ettd naiden keskeisten
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yhteistyokumppanien vililld vallitsee turvallisuutta ja navigoinnin tehokkuutta haittaava

luottamusongelma’?2.

Juridisesti tilanteessa kilpailee toisaalta paillikon velvollisuus ottaa asioista selvéa ja hinen
luottamuksensuojansa julkista hallintoa kohtaan. Luotsilla on oikeus saada tieto luotsaukseen
vaikuttavista seikoista, mutta hdnen tulee kiyttad asiantuntijuuttaan arvioidakseen edellytykset
luotsauksen turvalliselle onnistumiselle. Téahdn konfliktiin voidaan hakea selkeys johonkin
pisteeseen asti tarkistamalla lainsdddént6d. Jos ndin ei tehdé, oikeustilanne selkeytyy
oikeuskdytdnnolld, mutta se vaatisi vahinkoja seki aikaa. Siksi voi olla parempi, ettd tilanne
ratkaistaan jo ennakkoon luottamuspulaa vdhentdvilla teknologialla sekd lainsdddannolla tai
médrdyksilld, jotka my6s antaisivat osapuolille mahdollisuuden tehdé tietoon perustuvia arvioita

olettamuksien sijaan.

Pééllikon on edelleen pyrittdva monitoroimaan luotsia, mutta etdluotsauksessa se ei endd voi
tarkoittaa sitd, ettd luotsi luotsaisi aluksen laitteita kdyttden. Monitoroinnilla on epdilemaitti osin
uusi sislto etidluotsauksessa ja sité voisi kutsua esimerkiksi aktiiviseksi ohjeiden haastamiseksi tai
ohjeiden kyseenalaistamiseksi. Kuinka paljon téiti aktiivista haastamista tulee tehdd, on hankala
maédritelld tilannesidonnaisuuden vuoksi. Koska luotsi ei ole laivassa ja hinen tilannetietoisuutensa
on eri kuin pééllikolla, tulee kapteenin hyvin todennékoisesti olla merkittavisti aktiivisempi kuin
aikaisemmin. Lopulta kuten ennenkin kysymyksen ratkaisee se, mité pidettdisiin hyvana

merimiestaitona.

Etiluotsaus muuttaa poikkeustilanteissa perusprinsiippejd tehtdvien jaosta. Yhteyden katketessa
luotsi ikddn kuin poistuu olemasta, ja mitddn keskindistd tehtdvienjakoa ei tuosta hetkestd eteenpdin
ole hinen ja paillikon vililld. On vaikea arvioida, onko tuolloin kyseessd endd luotsaus vai ei.
Vaikka luotsi ei LL 8.4 §:n mukaan enéé vastaisi siitd, mitd hén ei voi tehda, olisi silti paikallaan
lupaehdoissa tismentid, miti kiyttiytymisnormia luotsilta tilanteessa edellytetién.>** Mikili yhteys
el palaudu, tekee paillikko kaikki tarpeelliset ratkaisut itse ja kantanee niistd tiyden vastuun. VTS
on jonkinlainen apu, mutta sen padasiassa paikantamispalveluihin liittyvad navigointiapu ei ole sitd,

mité luotsi on tekeméssd. VTS:n vastuu liittyy vain tédhén alusliikennepalvelunlain mukaiseen

522 Bruno — Liitzhoft 2009, s. 432. 434-435.

523 Vaikka hyvin merimiestaidon edellyttiminen loppuisikin, on edelleen olemassa toimintavelvollisuus pyrkii
estdmdin onnettomuus
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avustamiseen, eikd silld ole muuta lainmukaista tehtidvaa tai realistista mahdollisuutta opastaa siiné

laajuudessa kuin luotsi pystyy tekemiin’24.

Huolellinen paillikko on tdhén varautunut, ja olisi hyvin olennaista viranomaisen téssd vaiheessa
madritelld se, mitd timd varautuminen ja toisaalta hyvad merimiestaito pitéisi sisélléén ottaen
huomioon katkokseen liittyviin komentosillalle tulevan lisitydn méirin. ?° Muuten on olemassa
mahdollisuus, ettd paillikon tidytyy tehdd omat johtopddtoksensa ja joko kieltdytyé etdluotsauksesta
tai hankkia linjaluotsinkirja kyseiselle véylélle. Koska kukaan muu ei kuitenkaan voi turvallisuuteen
liittyvddn ohjailuun mairayksin puuttua, voi tima méérittely kdytdnndssa olla viranomaiselle

haastavaa norminantovaltuuksien rajojen vuoksi.

Viranomainen ei pystyne madrddméén aluksen paillikon koulutuksen hyvaksymisestd, mutta
lupaehtoihin voitaneen sisdllyttidd velvoite, ettei etdluotsausta saa tarjota kuin tietyt kriteerit
tiyttiville alukselle, jossa miehistd on osallistunut sovittuun koulutukseen>2¢. Tosin timi tulkinta
perustuu sille, ettd luotsausyhtion LL 4 §:n mukaiseen luotsauspalvelujen tarjoamisvelvoitteen
tayttdmiseksi riittdd, ettd tarjolla on ylipddtdan luotsausta ja luotsausyhtio saa niin valita partnerinsa
tdysin vapaasti ainakin kokeiluvaiheessa.’?” Hallituksen esitys toteaa, ettei ole tarkoituksenmukaista
uudistaa tdssd yhteydessd luotsauksen tutkintoja, jolloin osallistumisen mahdollisuudet eri yhtiGilla
ja henkil6illa maarittyvit pitkélti viranomaisen myontdmaén etidluotsausluvan perusteella.
Viranomaisen on syytd pohtia tilannetta tarkkaan. Erilaisiin patevyyksiin liittyvat
myoOntdmisprosessit ovat julkisen vallan kayttdd, jolloin sen on kiinnitettdva erityistd huomiota

sithen, miti vaatii, kenelti ja milli valtuuksin.>?8

Kohtuuden vuoksi tulisi jossain vaiheessa myos lainsddtdjén ottaa kantaa sithen, mitd kykyja

paallikolla tulee ylipdétian olla ja samoin indikoida selkeédt mittaustavat tille osaamiselle. On

324 VTS-operaattori, joka opastaisi yli oman kouluksensa mukaisen tehtivin joutuu ottamaan huomioon oman
virkavastuunsa ja siihen liittyvén huolellisuusvelvoitteen. Etéluotsaus ja VTS:n navigointiapu on erotettu toisistaan jo
hallituksen esityksessd. Niité ei saa sekoittaa HE 225/2018 vp, s. 3.

525 Kyseessd on piillikon yksiselitteinen lakiin kirjattu velvoite huolehtia, etté aluksessa pidetéin olosuhteisiin nihden
turvallista vahtia Ks. Laki laivavdestd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta (1687/2009) 23 §. Myds STCW A-VIII/2.9.

526 Yhtilailla pdillikon osaamisen taso vaikuttaa varustamon toiminnan arviointiin, koska heidin on otettava jo viitatun
ISM-séénndston 1.2.2.2 vuoksi huomioon tillainen potentiaalinen riski. Jos néin ei tehdd, kyseessé saattaisi olla
varustamon jérjestelmén tasoinen huolimattomuus Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 220.

327 Tillaiseen tulkintaan voinee piityd my®ds siitd hengestd, miké on hallituksen esityksesti luettavissa. Toiminta on

pienimuotoista kokeilutoimintaa, jossa haetaan vasta varsinaisen toiminnan muotoja ja teknologiaa. Kyseessa ei siis
mitenkddn ole laajamittainen kaikkien saatavilla oleva palvelu. HE 225/2018 vp, s. 7.

528 Tutkintojen hyviksyminen on itsesséin jo julkisen vallan kidyttd4 ja luotsauksessa tutkintojen sisiltd on siddelty lain
tasolla. Viranomainen saa méératé vain teknisluonteisista kysymyksistd. (LL 11 a-d § ja 14 §) Julkisen vallan kéyttoa
ylipdétién ja tutkintojen osalta avaa erinomaisesti HE 196/2002 vp, 68 ja 32.
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vaikea pitdé toivottavana, jos etdluotsauksen kannalta keskeisten jédrjestelmien epdonnistuessa
kaiken taakan jo muutenkin kantavaa paallikkoé ei opastettaisi hankkeessa, jolla tavoitellaan

yhteiskunnallista hyotya ja luotsien tyoturvallisuuden parantamista.
4.2.2 Vertikaaliset kanavointisuhteet

Kysymys laivanisdnnén vastuupiiristd seuraa suurelta osin edelleen perinteisen luotsauksen mallia,
eikd tdhdn kysymykseen ndyttdisi olevan tulossa muutosta. Luotsausyhtidstd isdnnédnvastuun
kantaminen vaatisi, ettei sen toimintaa katsottaisi niinkddn luotsauspalvelujen tarjoajana, joka
tuottaa etdluotsauksen infrastruktuurin ja siihen liittyvit palvelut, vaan ettd kyse olisikin jostain
sellaisesta, miké tapahtuu aluksen lukuun, esimerkiksi navigoinnin tuesta. Ajatus on mielesténi
hyléttdva. Luotsaustoiminnassa on kyse ensisijaisesti sellaisista valtion tuottamista palveluista
yhteiskunnalle, jotka se on madrdnnyt monopolilla hoidettaviksi itse omistamassaan erikoisyhtidssé
julkisen hallinnon tehtdvani. Myds etdluotsaustoimintaa on siten pidettdva valtion toimintana ja sen
jarjestiminen on ennakkoehto merenkulun turvalliselle toteuttamiselle. Samanlaiseen

lopputulokseen voi pédtyé, kun huomioi luotsauslain tarkoituksen.

Luotsin tehtévid puolestaan on edelleen avustaa kdytdnndssa laivan henkilokuntaa, mutta tissi
kohtaa joudutaan vakavasti arvioimaan, ovatko merioikeudessa esitetyt testit tyostd aluksen lukuun
ja arviointi, jossa pédtelldan, kuuluuko jokin laivanisdnnén tyypilliseen toimintaan, edelleen
ajankohtaisia. Myo0s luotsin sijoittamisesta ML 7:1 §:n listaukseen olisi keskusteltava uudelleen
etiluotsauskontekstissa. >’ Etenkin se, ettei laivanisinnilld ole end mitisin mahdollisuutta seurata,
arvioida, vaikuttaa tai valita tehtdvadn osoitetun toimintaa, nostaa esille sen, ettei vastuun
kanavointi vélttdmattd ole endd kohtuullista. Tosin tilldkin saralla teknologia voisi mahdollistaa
paillikolle samanlaisen mahdollisuuden seurata luotsin toimintaa, jolloin kysymys séilyttéisi

edelleen mielekkyytensa.

Siind missd epdluottamusta voi esiintyé luotsin ja paéllikon valilla molempien pyrkiessi
suojautumaan vahingonkorvausvastuulta, niyttiisi etdluotsauksessa syntyvdan myos uusi jakolinja,
joka on véhintddn yhtd epétoivottava. Koska luotsausyhtiosta tulee entistd useammin potentiaalinen
vahingonkorvausvelvollinen, on tdysin ymmaérrettdvad, mikili se pyrkii ndyttdiméaan luotsin tehneen

virheen luotsauksessa ja ndin vihentimédn omaa korvausriskiddn vahinkotilanteessa. Ei luotsinkaan

329 Myos Rak on heritellyt hieman keskustelua ML 7:1 §:n péivittdmisesti jo perinteisen luotsauksen kohdalla. Rak
2011, s. 167. Hieman aikaisemmin ajatuksen nosti esille myds Onnettomuustutkintakeskus 2010, s. 167. Huomaa lisdksi
luotsauksen kilpailuttamista tarkastelleen tydoryhmén pohdinta vastuuperusteen ankaroittamista avoimessa kilpailussa.
Liikenne- ja viestintiministerio 2011, s. 16.
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intressissé ole esittdd asiaa omalta kannaltaan epdedullisesti. Luotsin ja luotsausyhtion véilinen
vertikaalinen tyontekija-tyonantaja suhde on aikaisemminkin ollut ML 7:1 §:n kanavointisddnndin

vuoksi epdtavallinen, mutta nyt tilanne saa uudet suhteet.
4.2.3 Horisontaaliset yrityssuhteet

Yritysten suhteen etéluotsauksen vahinko puolestaan voi aloittaa monimutkaisen selvittelyn.
Luotsausyhtidlld on jatkossa erittdin vahva intressi pyrkia osoittamaan esimerkiksi yhteyden
katkeamiseen liittyvan onnettomuuden selvittelyssi, ettei heiddn toiminnassansa ole mitéén
moitittavaa. Termi luotsauksessa ei ndytd laajenevan tietoteknisten jarjestelmien ylldpitoon tai
muihin organisaation jdrjestelyihin, jotka luotsausyhtio joutuu hoitamaan jollakin tavalla
etdluotsauksen mahdollistamiseksi. Tadstd seuraa se, ettei ainakaan timén tutkielman valossa
luotsausyhti6 voisi jirjestelmdongelmissa suojautua luotsauslain vastuunrajoituksella vaan olisi
tdysimittaisesti vahingonkorvauslain ja merilain piirissd laivanisdnnén takautumisteitse tekemén
vaatimuksen ja kolmannen osapuolen korvausvaatimusten tarkastelussa. Tdma tulkinta on
sopusointuinen sen suhteen, ettei syyton asiantuntija, luotsi, tisti ainakaan joutuisi kirsimédn, ja

toisaalta pééllikko, joka kayttdd koko ammattitaitonsa, saisi myos luottamuksensuojaa.

Osaltaan téllaista tulkintaa tukee myds se, ettd néin tulisi kannustettua jokaista tahoa pyrkiméan
tekemiin parhaansa onnettomuuden estdmiseksi, ja juuri tdstd vahingonkorvausoikeuden
preventiivisesti keinossa viime kidessi on kyse.>*? Esiin nostettua etiluotsausyhteyden
katkeamisen riskid on vaikea kuvitella tdysin poistettavaksi milldén teknologisella ratkaisulla, eikd
sithen pystyne oikeustiede tai lainsdddantokain. Tuskin tillaista voidaan edes edellyttidd, mutta
insentiivi tavoitteluun tulee sdilyttdd. Koska merioikeudessa ei eri osapuolilla tavallisessa
huolimattomuudessa ole yleensé asetettu rajoittamattomaan vastuuseen vahingoista, voi
vahingonkorvausriski olla jopa kohtuuton luotsausyhtion kannalta. Jos etdluotsausta aiotaan jatkaa
varsinaisena toimintana, voisi olla kohtuullista asettaa luotsausyhti6é vastuunrajoituksen suhteen
samaan asemaan kuin laivanisinté, vaikka taustalla olisi viime kéddessa valtio. Ratkaisu vaatisi

muun ohella vakuutusjérjestelmiin liittyvad tarkastelua, mutta voisi olla hyvéksyttavissa.

Etdluotsauksen vastuukysymysten reparatiivinen keino sekd vahinkojen pulverisointi nayttaa
toteutuvan, kunhan huolehditaan nayttokysymyksistd. Jos halutaan pitdé kiinni mallista, jossa

luotsausorganisaatio vilttdd suurimmalta osin vahingonkorvauksellisen vastuun,

330 Ks. Vahingonkorvausoikeuden ydinalueesta eli preventiivisisti ja reparatiivisista keinoista Mielityinen 2006, s. 302—
303.
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vahingonkorvauksen preventiivinen ja reparatiivinen tehtiva voitaneen hoitaa myos laivanisénnin
kautta. Silloin tosin edellytettéisiin, ettd tima joutuisi kantamaan etéluotsausonnettomuuksissa
ankaran vastuun tai luotsauksessa-kisitettd laajennetaan. Se puolestaan laittaa laivanisdnnét
harkitsemaan keinoja, joilla vélttda vastuu asiasta, joka ei mitenkdén ole heidén kontrollissansa.

Helpoin vastaus voi olla kieltdytya etdluotsauksesta tdysin.
4.2.4 Muut toimijat

Nayttokysymykset saattavat nousta keskeiseen rooliin etdluotsauksessa niihin liittyvien ilmeisten
vaikeuksien vuoksi. Onnettomuustutkintakeskus todennikoisesti tekee oman tutkinnan, mutta siitd
saatavan tiedon kiyttd ei ole kannustettavaa korvauskisittelyissi.>*! Osa datasta tullee
luottamuksellisista ldhteistd, uuteen teknologiaan liittyy epdileméttd myds tuotekehittelyyn liittyvia
salassapitosopimuksia, eikd tutustumatta jérjestelman rakenteeseen tarkoin vélttdmattd pysty
selvittimiin onnettomuuteen johtaneen vian alkuperii.’*? Kiytettévissi on anonyymi tuottamus,
mutta rajapintojen kohdalla eteen tulee viistimétta samoja ongelmia kuin autonomisessa
merenkulussa.”®* Tuossa huomattavasti enemmiin tutkitussa kontekstissakin ovat ongelmat
jokseenkin vield ratkaisematta, minkd vuoksi timén tutkielman puitteissa on mahdotonta esittdd
varmaa vastausta paitsi ndyttokysymyksiin, my0s siithen, miten luotsausyhtion toimintaa tulisi

arvioida kokonaisuutena.

Luotsausyhtion velvollisuus varautua hiiridtilanteisiin ja ottaa niitd huomioon, muuttaa ehka
selkeimmin yritysten suhteita toisiinsa ndhden. Téllainen vastuu olisi hyvinkin mahdollista 16yt4a
oikeuskdytannon kautta myohemminkin, mutta etukiteen sanottuna esitdissé ilmaistu tahtotila
siivoaa joitakin ndyttdongelmia pois. Jos vahinko on syy-yhteydessa tekniseen hdirioon, on hyva

syy tehdd ennakko-oletus, ettei varautumista ole hoidettu asiallisesti, jolloin todistustaakka voisi

31 Turvallisuustutkintalain (525/2011) 1 § méiria, ettei turvallisuustutkintaa tehdi oikeudellisen vastuun
kohdentamiseksi ja ndin on mielesténi hyvin kyseenalaista sen kdyttiminen oikeudenkdynnissd tutkinnan tarkoituksen
vuoksi. Téllaisessa tilanteessa kuultavien tahojen oikeussuoja ei toteudu mm. ko. lain 24 §:n takia, jossa kuultavalla ei
ole automaattista oikeutta saada toista henkilod kuulemiseen. Kuultavalla on kuitenkin mahdollisuus rajoittaa tietojen
jakamista HE 204/2010 vp, s. 47. Vrt. Esitutkintalain 805/2011 10 §. Ks. erityisesti HE 204/2010 vp, s. 25 ja 28. On
valitettavasti kuitenkin todettava, ettd kiytdnnossd OTKES materiaaleihin viitataan myos oikeuskésittelyissé paitsi
osapuolten, myos tuomioistuimen puolesta. ks. esim. MO vélituomio 19/29531 20.6.2019 s. 7, 18 ja 32. Tdssd
tapauksessa vastaajana oleva valtio etenkin kayttdda OTKES:n materiaalia todistelussaan, joka on erityisen
kyseenalaista. Etenkin viranomaisen tulisi kunnioittaa turvallisuustutkintalain henked, vaikka litigointi olisikin
ulkoistettu.

332 Hyvin kuvaava on yli 25 vuotta vanha Silja Europan karille ajo, jossa vield nykypidiviin verrattuna suhteellisen
yksinkertaisen elektroniikan kohdalla ei pystytty sulkemaan pois ohjelmistovikaa tai fyysistd komponenttivikaa.
Onnettomuustutkintakeskus 1995 s. 44—46.

333 Ks. edelld alaluku 3.4.
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kadntyd. Luotsausyhtio tdlloin voisi ndyttdd oman varautumisensa olleen huolellista ja mahdollisesti

pyrkid osoittamaan tahon, jonka heiddn mukaansa tulisi asiassa kantaa vastuu.

Ongelmat eivét kuitenkaan ole automaattisesti ratkaistu vahingonkérsijan korvausvaateiden
kannalta, jos luotsausyhtio osoittaa varautuneensa asiallisesti, mutta jokin etdluotsausjéirjestelméassi
tai sen kilytdssi kuitenkin oli syy-yhteydessi vahinkoon.’** Varautumiselta odotettu huolellisuus ja
vahinkoon liittyvin toiminnan odotettu huolellisuus voivat perustua erilaiseen arviointiin, josta ei
ole tisséd vaiheessa tietoa. Lisdksi kun kyse on useista yhteisoistd, joista osan toiminta on vieldpa
vahvasti luottamuksellista, voi kantajalle osoittautua hyvin kohtalokkaaksi se, jos vahingon
aiheuttanutta ei 10ydeti pitkiin kestivissi oikeuskisittelyssd>*>. Teknologialla voidaan
ndyttdongelmia jonkin verran ratkoa edellyttdmalld esimerkiksi itsendisen VDR-laitteen tapaisen
tallentamisjirjestelmiin asentamista tiloihin, jossa etéluotsausta harjoitetaan.’*® Laitteella voitaisiin
ndin valvoa luotsin laitteiston tilaa ja luotsin toimintaa, joka helpottaisi keskustelua siitd, mita
tapahtui. Samalla voisi yksinkertaistua niiden kysymysten ratkaiseminen, joka liittyy edelld
mainittuun luotsin ja luotsausyhtion mahdolliseen uuteen, toisistaan vahvasti erilliseen intressiin

vahingonkorvausselvittelyissa.

Viranomaisen ratkaisut lupahakemuskasittelyssddn ja sen pohjalta annetut ehdot, méiédraykset ja
suoritettu valvonta nayttavit olevan keskeisid paitsi turvallisuuden kannalta, myds jélkiselvittelyssa.
Selvin vaikutus tulee olemaan silld, miten teknisiin hdiriéihin varautumisen vastuu tullaan
médrittelemadn ja mitd tasoa luotsausyhtion tulee ylldpitdd. Asialla on vaikutusta myos
viranomaisen omaan vastuuseen, jos sen ei katsota toimineen tarpeeksi huolellisesti kisittelyssdin
tai jos annetuissa madrayksissid on merkittdvid ongelmia. Samaan aikaan sen kuitenkin tulisi

huolehtia siitd, ettd kokeilutoimintaa ei kdytanndssa estetd liian jaykilld madrayksilla.

534 Esimerkiksi, jos luotsausyhtié on tehnyt sen, mité lupaviranomainen siltd on edellyttéinyt, mutta lupachdot
osoittautuvat talta osin puutteelliseksi, voidaan luotsausyhtion todeta varautuneen sen mukaisesti, kun siltd on odotettu.
Kyse on tissi siitd, mihin katsotaan asetettavan hyvéksyttdvin jaddnndsriskin taso. Tosiasiallisesti ndin voidaan
hyvéksya tietyt harvinaiset tilanteet, joiden poistaminen maksaisi litkaa. Ks. Aven 2008. Téta riskid luotsausyhtio voi
hallita vakuuttamalla toimintansa asiallisesti.

335 Esimerkiksi Stadiongracht tapaus saattaa piityi siihen, ettei pitkén oikeuskisittelyn aikana ilmenneiden seikkojen
vuoksi ole mahdollista endd nostaa kannetta mahdollisesti syyllistd tahoa vastaan, sen toimiessa erityistehtavayhtiona.
Helsingin HO dnro S 19/2175. MO vélituomio 19/29531 20.6.2019.

536 VDR on vaatimuksena isolla osalla SOLAS sopimuksen piirissi olevilla aluksilla Ks. soveltamisalue SOLAS V/20.
ja ominaisuuksista IMO MSC.330(90). Adoption of amendments to the revised performance standards and functional
requirements for the long-range identification and tracking of ships (MSC.263(84).
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4.3 Luotsauksen tulevaisuus - de lege ferenda ja jatkotutkimuksen tarve

Esitettyihin ongelmakohtiin on hyva palata myohemmissé lakihankkeissa. Ilman vahinkoja ja niista
annettavia oikeuden ratkaisuja voitaisiin tarpeellisten oikeusldhteiden tdydentymistd joutua
pahimmillaan odottamaan vuosia. Lahestymistapa ei ehka olisi vahingonkorvausoikeudellisestikaan
asiallinen, mikali keskeiset vastuukysymykset, joiden ratkaisemisella voitaisiin lisétd turvallisuutta,
jéisivat epéselviksi liian pitkédksi aikaa. Merenkulussa kuitenkin on jo nyt riittdvésti vaarallisia
tilanteita, joissa vastuut ja velvollisuudet eivét ole selvid ja joissa voi syntyd vadrid olettamuksia
toisten tehtidvikentdsti®’. Tillaisia tilanteita ei missiin tapauksessa saisi jittid lainsdadintoon

tietoisesti, mikéli etdluotsauksessa edetdin kokeilua pidemmalle.

Ilman lakimuutoksia voidaan edeti jo jonkin verran. On toivottavaa, ettd viranomaisilta tulee
paillikolle riittava tuki tilanteessa, jossa lainsddtdja on jéttdnyt kysymyksid avoimeksi. Jos
méidrdysten antamisessa ilmenee ongelmia, padtoksentekoa voidaan kuitenkin avustaa kehittdmalla
ja julkaisemalla alan parhaita kdytdntdjd, jotka osaltaan voivat muodostua huolellisuuden
noudattamisen arvioinnin referenssiksi. Jos sédntely jétetdan pdéllikon ammattiosaamiseen liittyvin
arvostelukyvyn eli niin sanotun hyvan merimiestaidon méiéritelmén varaan, lopputulos odotetusta

huolellisuuden tasosta selvidi lopullisesti vasta tuomioistuimessa®>%.

Lainsdaddnnon tarkentamista kaipaa etenkin se, mitd tarkoittaa luotsauksessa, koska se miarittelee,
onko LL 4 a/b §:n mukainen vastuun rajaus luotsausyhtion kdytettdvissd. Tdsmennysté kaipaa siis
se, onko kyse vain luotsin henkilokohtaisesta suorittamisesta, johon tutkielman havainnot viittaavat.
Lisidksi tdlla hetkelld etdluotsauksen kannalta oleelliset hetket ennen luotsausta ja tilanteet, jolloin
luotsaus on keskeytynyt, ovat epéselvid vastuunjaon kannalta. Toisena tarkennusta kaipaavana
asiana luotsauslaissa on, mitd koulutusta paillikolta ja luotsilta odotetaan ja kuinka osaaminen

todennetaan®

. Vahingonkorvausoikeuden oikeudenmukaisuuden vuoksi olisi myds oleellista
ratkaista ongelmat ndyttokysymyksiin liittyen jo téssd vaiheessa. Lisdksi lopulta tulisi huolehtia
siitd, etteivit luotsausyhtion ja luotsin intressit ajaudu konfliktiin vahinkoihin liittyvén selvittelyn

aikana, sekd varmistaa kaikkien osapuolten luottamus toisiinsa.

337 Viitaten etenkin Stadiongrachtiin, joka on tyyppiesimerkki véiristi olettamuksista syntyneisti vahingoista. Helsingin
HO dnro S 19/2175. MO vilituomio 19/29531 20.6.2019

338 Ks. alajakso 3.2.3, joka osoittaa hyvin merimiestaidon monet ilmenemismuodot ja kuinka tismentyminen on
tapahtunut hyvin pitkdn ajan kuluessa.

339 Vrt. miten osaamisen on nykyiselldin méiritelty STCW A-II/2:ssa ja toisaalta linjaluotsauksen suhteen LL 14 §:ssi
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Néiden kolmen viimeksi mainitun kohdalla on mahdollista poistaa ongelmia tdsmallisilla, mutta
tehokkailla muutoksilla. Edelld kuvattujen ongelmien estimiseksi ehdotan, ettd luotsausyhtiolld on
korostunut huolellisuusvelvollisuus etdluotsaustoiminnassaan. Vahingonkérsijilla olisi oikeus
korvaukseen vahingosta, jonka hén kérsii luotsausyhtion etdluotsaustoiminnan vuoksi, jollei
luotsausyhtid osoita, ettd vahinko johtuu sen vaikutusmahdollisuuksien ulkopuolella olevasta
syystd, jota sen ei (kohtuudella) voida edellyttdé ottaneen huomioon ja jonka seurauksia se ei
mydskiin (kohtuudella) olisi voinut vilttia eiké voittaa.>*” Toiseksi sdddettiisiin, ettd
etdluotsauksessa katsottaisiin luotsin kuuluvan laivanisdnnén sijaan luotsausyhtion vastuun piiriin
lisddamalla ML 7:1 §:44n poikkeussdantd. Kolmanneksi ehdotan, etti luotsausyhtiolle lisdtddn oikeus
rajata vastuutaan saman periaatteen mukaan kuin laivanisénti voi rajata omaa vastuutaan. Tdma
toteutettaisiin lisédmailld asiasta maininta merilakiin. Sama oikeus olisi luotsausyhtiota

etdluotsauksessa avustavilla henkiloilla.

Esitetty valinta on perusteltava tarkemmin. Oikeustieteen avulla voidaan hahmotella, mika voisi
olla paras ldhestymistapa laivanisdnnin vastuupiirin méérittelyssi. Mielityinen véitdskirjassaan on
esimerkiksi muotoillut vahingonkorvausoikeudesta nelji yleisti periaatetta.>*! Liiallisen riskin
kantamisperiaatteessa on kyse siitd, etté liiallisen riskin toteutuessa korvausvastuussa on henkild,
joka on toisen perusoikeuksia ndin vaarantanut. Vakavien vahinkojen korvaamisen periaate
kohdistuu etenkin henkilovahinkoihin, jolloin vakavaa vahinkoa kohdanneella olisi oikeus saada
korvauksensa.’*? Henkildvahinkojen osalta, silloin kun kyse on matkustajista, merioikeudessa on
erillistd sdédntelyd, joten tdma periaate ei soveltune heihin liittyviin kysymyksiin. Sama on tilanne
yhteentdrmaiyksissi, joita koskevat kysymykset ratkaistaan merilain 8. luvun mukaan.>*® Periaate
voi tosin soveltua silloin, kun kyseessd on joku muu kuin aluksessa matkustajana ollut henkil6.
Reilun haitanjaon periaate jakaa vahingonkorvaukset siind suhteessa kuin eri tahot ovat vahinkoa
aiheuttaneesta toiminnasta hyotyi saaneet®**. Timin soveltamisessa huomio keskittyy siihen, ettei

ole taysin yksiselitteistd, kuka on etédluotsauksessa hyotyva taho. Perinteisen luotsauksen kohdalla

540 Sulkujen kohtuudella” liséitdén, jos halutaan lieventid huolellisuusvelvoitetta. Muotoilu on sovellettu
esimerkinomaisesti kuluttajansuojalain (38/1978) 10 §:sta.

341 Mielityisen erottelu on ensisijassa akateeminen, joka auttaa tiivistimiéin vahingonkorvauslain pohjalta kehittynytti
oikeuskdytdntdd ja jarjestelmid. Hinelle periaatteet ensisijaisesti ohjaavat ratkaisuharkintaa, jolla voidaan tehda
punnintaa tilanteessa, jossa vahvasti velvoittavia oikeuslihteitd tiytyy tulkita. Mielityinen 2006, s. 464—465.

42 Mielityinen 2006 s. 453.
33 ML 15 luku, ML 8:3 §,
344 Mielityinen 2006, s. 453.
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on ajateltu, ettd hydtyvi taho on laivanisinti, ja vastuun tulisi siirtyi titi kautta héinelle>*.

Aikaisemmin esiin tuodut seikat luotsauslain liukumisesta kohti valtion intressid ja tyypillistd

546

toimintaa hdmartavit nykyéén tatd kuvaa*®. Viimeiseksi, seurausvastuun periaate nostaa esille sen,

ettd ne tahot, jotka pystyvit ennakoimaan ja ehkdiseméén vahingon, vastaavat vahingosta

lahtokohtaisesti vahvemmin>*’.

Kun periaatteita soveltaa sithen, onko vastuun kanavointi laivanisdnnille kohtuullinen, vastaus on
ei. Relevantimpi kanavoinnin kohde on luotsausyhtio. Laivanisdnnéll ja hdnen takanaan olevalla
vakuutusjdrjestelmalld on kylld resursseja ottaa tarpeen mukaan vastaan vakavien vahinkojen
korvaamisen periaatteen mukaisesti korvausvastuu, mutta samanlainen mahdollisuus on eittdmétté
my0s valtion omistamalla erityistehtdvayhtiolld etenkin, kun huomioi vahinkoa kérsineen
perusoikeudet PL 124 §:n valossa. Seurausvastuun, mutta myds liiallisen riskin kantamisperiaatteet
puolestaan osoittaisivat eniten luotsausyhtion suuntaan. Ensimmaéinen etenkin sen vuoksi, etti
luotsausyhtiolld on kaikki langat kdsissdin varmistaa etdluotsausjirjestelman toimivuus verrattuna
laivaniséntddn. Jalkimmaisen periaatteen puolestaan johtaa luotsausyhtioon, koska kyseessd on
keskeisesti valtion intressi ja tyypillinen toiminta hallituksen esityksen perusteluiden mukaan>#.
Perusoikeus, jota tulee suojata muiden toiminnan haitallisilta vaikutuksilta, on vahinkoa kérsineen
omaisuudensuoja (PL 15 §) ja oikeus vahingonkorvaukseen (PL 118 §). Néistd ensimmaéinen kuvaa
my®0s sitd, mitd kutsutaan vahingonkorvausoikeuden preventiiviseksi keinoksi siind missa
jilkimmaiisen kohdalla on kyse reparatiivisesta keinosta>*. Jos luotsausyhtié voisi piasiallisesti

vilttdad korvausvastuunsa, vahingonkorvausoikeuden preventiivinen keino ei toimisi, koska

545 Falkanger — Bull — Brautaset 2017 s. 200-202. Luotsaus kuitenkin maksaa seké on pakollista. Tariffi on sen verran
merkittdva, ettd linjaluotsauskirjoista tulevat ylimaérdiset henkilosto-, sekd hallintokulut ovat jarkevid. Lisdantynyt
turvallisuus luotsauksessa on tietenkin hankalasti euroistettavissa oleva asia. Artuso — Coleman — Drennan — ym. 2012
s. 226-227.

546 Alajakso 3.6.7
547 Mielityinen 2006, s. 453.

548 Luotsauksen historiassa on sen luonteen suhteen liikuttu pitkéd matka, vaikka tydnkuva sininsi ei olisikaan
muuttunut. Vuosikymmenié sitten tapahtuneessa luotsauksessa valtion vastuu torjuttiin jarjestelméllisesti, koska
luotsaaminen néhtiin ensisijaisesti alusten ja niiden laivaniséntien eteen tehtynd tyond. Karrikoiden ilmaistuna piéasia
oli, ettd laiva pédsi satamaan, lasti tuli turvallisesti perille ja kauppa kédvi. Vuoden 1957 luotsausasetuksessa (393/1957)
ei ollut sanaakaan yleisestd meriturvallisuudesta tai ympériston suojelemisestd. Luotsauslain (90/1998) sadtimiseen
tultaessa oli tilanne muuttunut. LL 1 § mukaan tarkoitus on alusliikenteen turvallisuuden edistdminen ja ympéristolle
aiheutuvien vahinkojen ehkdiseminen. Tété perusteltiin ndkokulmilla, jossa kyse on Suomen valtion edusta, kun
vahinkojen méarit vihenevit luotsia kéytettdessd. Kyse ei ole enédd niinkddn laivanisdnnén kaupallisista eduista vaan
nimenomaisesti yleisestd edusta, jossa laivanisdnnédn valinnanvapautta rajoitetaan asettamalla luotsauspakko.

349 Ks. Stdhlberg — Karhu 2020, s. 7-8.
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luotsausyhtion vastuullinen toiminta perustuisi vain heidén epdilemattd korkeaan

ammattiylpeyteensé ja moraaliin.

Luotsauksen vastuukysymysten yhteydessd saattaa kuulla argumentin, ettd kokonaisuudessaan
merenkulun korvausjirjestelma on niin globaali jarjestelma, ettei ole jarkevéa ldhted titd tasapainoa
hiiritseméén. Todellisuus on kuitenkin jotain muuta. Vaikka valtioilla etenkin Skandinaviassa onkin
usein haluttomuutta hyviksyé vastuuta vahingoista, ei sddntely tissd asiassa ole missddn
tapauksessa yhtenevdisti. Itseasiassa jo Skandinavian sisélld, EU:sta puhumattakaan on olemassa
merkittivid eroja vastuun allokoinnissa®>. Tiss# suhteessa Suomella on vapaat kiidet rakentaa
jérjestelmdnsé, miten haluaa. Isoin reunaehto etenkin merioikeuden vakuutusjirjestelmén kannalta
todennékoisesti on, ettei Suomen etiluotsausjarjestelma saisi aiheuttaa merivakuuttajille sellaista
riskid, joka pitdisi vain tdtd maata varten erikseen hinnoitella tai joka aiheuttaisi varustamoille
velvollisuuden ilmoittaa muuttuneesta riskistd>>'. Ei olisi realismia, ettd ndin rakennettua
etidluotsausta kéyttiisi moni, jos tarjolla on mahdollisuus kdyttdd perinteistd oikeuskdytdnnoltdin

koeteltua ratkaisua.

Jos luotsausyhtion etidluotsaustoimintaan liittyvistd vahingoista luotsausyhtioltd odotettaisiin
korostunutta huolellisuusvelvollisuutta, positiiviset vaikutukset olisivat merkittavit. Ehdotetut
lainsdddantomuutokset voisivat muun ohella tukea toimijoiden vélistd luottamusta, koska eri
osapuolilla on vahva ymmarrys samassa veneessd olemisesta. Jokaisen tiedettdisiin ndin kantavan
kortensa kekoon. Tdma on tirkedd myds sen vuoksi, ettei luotsi vaikuttaisi toimivan enéé tdysin
samalla rikosoikeudellisella vastuulla etdluotsauksessa, koska ML 20:2 §:n soveltamisen estda se,
ettei hin ole endd aluksessa. Lahtokohtaisesti osapuolten tulisi pystyd takaamaan, ettei heidin
toiminnastaan aiheudu muille haitallisia seurauksia, tai sitten toiminnasta tulisi pidattiytya.
Regressioikeus loisi kuitenkin luotsausyhtidlle (tai sen vakuuttajalle) toimivan tyokalun etsid
vahingolle sen oikean korvausvelvollisen, koska oletettavasti paras tietimys kokonaisuudesta on
yhtiossd. Toiminnan asiallisuuden takaamisen vaihtoehtona on my0s asettaa luotsausyhtion
vastuuhenkil6itd rikosoikeudelliseen virkavastuuseen siind, missd luotsikin on. Luotsausyhtidlla
olisi télloin myds vahva insentiivi jérjestdd laitetoimittajien ja datasta vastaavien sopimukset
asianmukaiseen kuntoon. On kuitenkin tirkeéa, ettd luotsausyhtion tulisi pystyd vakuuttamaan

toimintansa, ja tdiman vuoksi merilain vastuunrajaussadnnot tulisi tdimén tutkielman valossa

330 Ks. vertaileva taulukko Artuso — Coleman — Drennan — ym. 2012, s. 81-91. Rak kuitenkin muistuttaa, etti globaalisti
pédasiassa laivanisantd jaé ilman korvausta luotsin vahingosta. Rak 2011, s. 165-166.

3! Laivanisdnnin muuttuneen riskin ilmoitusvelvollisuudesta Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 633—635.
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laajentaa koskemaan my0s luotsausyhtioté ja sen avustajia, mikéli se on mahdollista taustalla

vaikuttava kansainvilinen sopimus huomioon ottaen>>2.

Ongelmaksi kuitenkin télldin jaavat luotsin ja luotsausyhtion vahvasti erilaiset intressit ja ndin
syntyvi luottamuspula tyontekijan ja hdnen tyonantajansa vilille. Téllaista ongelmaa ei voi
pysyvisti poistaa kuin asettamalla vastuu yhden tahon harteille, jolloin ML 7:1 §:n
kanavointisdédntoon voisi harkita tehtavan poikkeus etdluotsauksen suhteen. Talloin on hyva
kysymys, jouduttaisiinko kuitenkin kohtuullisuuden vuoksi mahdollisesti puuttumaan jossain
madrin luotsin autonomiseen asemaan ja organisaatio rakentaa sellaiseksi kuten VTS-toiminnassa
nyt on. Tdma olisi luonnollinen suunta, jos etdluotsauksessa paddytdin kevyen avustamisen
toimintamalliin. Toisaalta, jos niin ei haluta tehdi, vapaus toimia liiketoimintaan liittyvista
asiattomista vaikutteista vapaana voidaan vahvistaa puolestaan muodostamalla luotsauslakiin

samantyyppinen kannanotto kuin paéllikon kohdalla on merilain 6:9.2 §:ssé.

Ennen lainsdadéntotyon aloittamista tulee kuitenkin suorittaa véhintddn joitakin etdluotsauksen
kokeiluja. Tdma on my0s oivallinen kohta suorittaa lisdtutkimusta etenkin osapuolilta odotetun
huolellisuuden kysymyksistd. Tutkielmassa hahmoteltu runko vahingonkorvausvastuun jaottelusta
vaatii my6s merkittdvan méidrdn lainopillista liséselvitystd ja tdssd suhteessa tutkielma saavutti
tavoitteensa niiden paikantamisesta. Yksityiskohtia on syyti tarkentaa etenkin niilti osin, kun on
kyse standardisddnnon soveltumisesta luotsauksessa, passiivisen identifikaation nykytilasta ja
valtion lopullisesta vastuusta. Keskeinen asema on my®os silld, miten aluksen l&hettdmédén dataan tai
sielld olevien muiden omistamien laitteiden antamiin tietoihin pitdd suhtautua kokonaisuuden
kannalta. Kenen vastuulla on néisté ldhtevén tiedon oikeellisuus, jos etidluotsausjdrjestelma vaatii
niitd toimiakseen? Aiheellista on tehda tarkastelua my0s tutkielman tietoisesti tehdyn rajauksen

ulkopuolelle. Tarkeimpéna pidén selvittdd etdluotsauksen tuomia vaikutuksia sopimussuhteissa.

Lopulta jossain vaiheessa joudutaan edelleen tarkastelemaan tdssé esitettyjd argumentteja valtion ja
laivanisédnnén suhteesta etenkin, jos luotsauksen trendi kohti yleisen turvallisuuden nikdkulmaa
jatkuu. Oikeustila on luotsin kohdalla tédlld hetkelld kiistaton, mutta onko se perusteltu ottaen
huomioon etidluotsauksen muuttuneet tarpeet? Kysymys olisi hyvi ratkaista osana samaa

kokonaisuutta, johon liittyy muu etdné suoritettu aluksen hallinta ja ohjaaminen.

552 Ks. taustasta Falkanger — Bull — Brautaset 2017, s. 213-214. Tdma tutkielma ei ota kantaa kysymyksiin vakuutuksen
hinnoittelun vaikutuksista luotsaustaksaan tai vastuunrajoituksen perusteltavuuteen ylipadtddn merioikeudessa.
Etdluotsausta kuitenkin tarjotaan todennikoisesti tiukan kriteeriston tayttiville alukselle, jolloin kokonaisriskit ovat
tissd suhteessa pienemmat. Namai eivat myOskéédn vaikuta luotsausyhtion korvausvelvollisuuteen.
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