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T&ssd opinnédytetyodsséd kasitelladn varustamon perustamista ja siind huomioon
otettavia asioita. Tyon tarkoituksena on kasitellda varustamotoiminnan aloitta-
mista kohta kohdalta ja tarjota vinkkeja ja tietoa eri vaihtoehdoista. Kdymme
lapi koko prosessin markkinoiden tiedostamisesta ja liikeidean saamisesta aina
lopullisen tuotteen eli rahdin vakuuttamiseen. Pyrimme tarjoamaan laajan na-

kemyksen mahdollisuuksista ja liiketoiminnan edellytyksisté.

Tama tyd keskittyy tuntemaamme ymparistoon eli 1ahinna Pohjois- ja Keski-
Euroopan markkinoille. Tarkoitus on antaa tietoa tdman pinta-alaltaan pienen
mutta liikennetiheydeltddan vilkkaan alueen erikoisvaatimuksista ja mahdolli-

suuksista.

Koska lahdemme liikkeelle perusteista, olemme lahestyneet aihetta pienen va-
rustamon tarpeista. Emme siis yritd kertoa milla evailla paastaan markkinajohta-
jaksi vaan miten saadaan pydrimaan se ensimmainen yritys ja liikkeelle se en-

simmadinen laiva.
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In this thesis we are processing the founding of a shipping company and the
things that need to be taken into consideration. The meaning of the thesis is to
handle the start up of a shipping company step by step and give tips and infor-
mation about different options. We go thru the whole process from recognizing
the markets and getting the business idea to insuring the final product, freight.

We try to offer a wide sight about the possibilities and requirements of business.

This thesis focuses to Northern- and Middle- European markets, because it is
the environment that we know. The meaning is to give information about the

special demands and opportunities of this small but densely trafficked sea area.

Because we are starting from the basics we are addressing the subject from the
needs of a minor shipping company. We are not trying to advise how to build a
market leader, but how to make the first business running and the first ship to

sail.
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1 JOHDANTO

Meilla kahdella on koulun lapi vieminen kestdnyt selkedsti kauemmin kuin
normaalisti. Syitd on monia, mutta tydllistyminen ja praktiikan hankkiminen
olivat etusijalla nuorten miesten silloisessa elamantilanteessa, joten koulu sai
jaada katkolle. Tyopaikan loytdminen olikin usein aiheena keskusteluissa seké&
koulussa ettd vapaa-ajalla. Koulussa kasiteltiin usein tyénhaku prosessia ja eri
kanavia jobin I6ytymiseen, kavereilta ja vanhemmilta seiloreilta sitten kyseltiin
vinkkeja vapaista paikoista. Tyopaikan luominen vaan ei koskaan tullut puheek-

Si.

Nyt, vuosikymmen mydhemmin, on asia alkanut mietityttd4d yha enemman. Mi-
k& estdd luomasta itselleen tyopaikkaa? Koulussa kun ei asiaa kayty lapi ollen-
kaan niin ajatus oman itsensa pomona olemisesta ajoi tutkimaan asiaa enemman.

N&in opinndytetydlle oli keksitty osuva aihe.

Tybéssdmme olemme ottaneet selvéaa asioista ja eri vaihtoehdoista jotka liittyvat
oman varustamon pydrittdmiseen ja yhtion perustamiseen. Tarkoituksena ei ol-
lut tehd& késikirjaa jota seurata askel askeleelta, vaan koota aiheesta tietoa ja
esitelld olemassa olevia vaihtoehtoja. Tydssd on myods paneuduttu l&hitulevai-
suudessa voimaantuleviin maarayksiin, jotka tuovat mukanaan uusia haasteita

merenkululle meille tutuilla vesilla.

Idea oman varustamon perustamisesta on tyon toteuttamisenkin jalkeen validi.
Helppoa se ei ole mutta eipd mahdotontakaan. Toivomme myags, ettd tydostamme

on apua muillekin asiasta kiinnostuneille.



2. MARKKINOIDEN KARTOITUS

Miké&li on edetty siihen tilanteeseen, ettd varustamon perustaminen vaikuttaa
ajankohtaiselta ja jarkevélta, on sille oltava tilausta. Tdm& saattaa tarkoittaa
esimerkiksi sitd, ettd on havaittu joko puutteita ennalta olevassa laivauspalve-
luiden tarjonnassa tai on ilmaantunut uusia tai hyddyntaméttomia mahdollisuuk-
sia kayttdd merikuljetuksia ja niiden mukanaan tuomia mahdollisuuksia. Joka
tapauksessa, téllaisessa tilanteessa on tarkoin selvitettdva, onko uudelle varus-
tamolle toiminta- ja selviytymisedellytyksid nykyisessa tai valittoman lahitule-
vaisuuden Kilpailutilanteessa. Tdmankaltaisessa selvityksessé on otettava huo-
mioon suuri maara muuttujia, jotka vaikuttavat niin varustamon toimintaan kuin

sen Kilpailukykyyn kanssatoimijoihinsa nahden.

2.1 Toiminta-alueen méaaritys

Vaikkakin merenkulku ja meriliikenne ovat lahtokohtaisesti maailmanlaajuista
toimintaa, eikd niitd juurikaan rajoita poliittiset tai uskonnolliset rajat, on eri
maantieteellisten alueiden valilla merkittaviakin eroavaisuuksia ja erikoisvaati-
muksia. Néihin kuuluvat muun muassa polttoaineita koskevat standardit ja kay-
tettdvien koneistojen rajoitukset seka maaraykset. Myos vuodenaikojen ja kausi-
luontoisten sédilmididen vaikutukset on otettava huomioon. Vallitsevan kilpai-
lutilanteen selvittely on myo6s tarkeda. Juurikin ndiden paikallisten erojen ja
toimintamallien tuntemus sekd mahdollisesti alueen sisélla aiemmin hankitut
kokemukset auttavat rajaamaan aloittelevan varustamon toiminta-aluetta ja ole-
tettuja Kilpailuvaltteja. Téssa tydssa keskitymme kuitenkin enimmakseen Itame-
ren ja sen lahialueiden erikoispiirteisiin ja palaamme niihin myéhemmissé ko h-

dissa tarkemmin.



2.2 Toiminta-alueen kuljetustilanteen méaaritys

Suomalaisten varustamoiden ja laivaliikenteen p&&paino on selkeésti Euroopan
siséinen tuonti ja vienti. Suurin osa laivastostamme onkin keskittynyt ltame-
renmaiden ja pohjoisen Euroopan lahiliikenteeseen. Vuonna 2010 Suomen lai-
valiikenteen bruttotulot viennista muiden pohjoismaiden valilla olivat noin 500
miljoonaa euroa kuten my6s tuonnin bruttotulot. Muihin Euroopan maihin vien-
tid oli noin 350 miljoonaa ja tuontia noin 320 miljoonaa. Vertailtaessa lukuja
muiden Euroopan maiden vililld (n. 110milj. €) ja Euroopan ulkopuolisten kul-
jetusten vdlilld (n. 20 milj. €), voidaan todeta suomalaisen meriliikenteen ja va-
rustamotoiminnan olevan erittdin Suomi ja Eurooppa keskeistd. (ETLA No
1270, Hernesniemi, 2012)

Taulukko L1. Suomalaisten ja ulkomailta aikarahdattujen alusten
bruttotulot (pl. aikarahtitulot) Iahto- ja madaramaan mukaan
ulkomaan meriliikenteessa 2010, milj. euroa

Muista
Pohjois- Muualta Muualta EU-27-
Suomesta maista Euroopasta maailmasta Yhteensa maista

Suomeen . 487 319 - 807 746
Muihin
Pohjoismaihin 486 - - - 531
Muualle
Eurooppaan 344 - 107 - 469
Muualle
maailmaan - - - - 28 -
Yhteensa 836 527 456 16 1836
EU-27-maihin 823 . . - 77

Huomio: Valtaosa, 1643 MEUR, liikenteen tuloista Suomi-sidonnaista.

lahde; Tliastokeskus




2.3 Toiminta-alueen kuljetustarpeen maaritys

Vaikka markkina-alue on pieni ja Euroopan sekd koko maailman taloustilanne
nykyaan erittdin haastava, tunnelin padhéan tuo valoa merikuljetusten oletusten
vastainen jatkuva kasvu. Vaikkakin kasvuvauhti on kahden viimeisen taantuman
myo6ta selvésti hidastunut, se ei ole kuitenkaan pysahtynyt. STT:n arvion mu-
kaan vuoteen 2020 mennessa on odotettavissa globaalisti noin 4 % kasvu tava-
ramadrissd. Se tarkoittaisi, ettd merikuljetusten maara nousisi maailmanlaajui-
sesti yli 12 miljardiin tonniin. (Kauppalehti 29.11.2012) Itdmeren tavaraliiken-
teelle on ennustettu Baltic Transport Outlook 2030-raportin mukaan jopa noin
30 % kasvua vuoteen 2030 mennessa. Tamé& nostaisi tavarakuljetusten maaran
lahes miljardiin tonniin vuodessa nykyisesta noin 750 miljoonasta tonnista. Té&-
mén kasvun suurimpana moottorina toimii Vengjan kiihtyvasti kasvava tavaran-
kuljetus tarve. Se, mitenk& suuren osan tuosta kasvusta Suomi ja suomalaiset
varustamot péaédsevat hyodyntdmaén, jaa nahtavéksi. Valtteina meilld on toimiva
ja tehokas transitoliikenneverkosto Vendjalle ja laaja kokemus Itdmeren eri-

koisolosuhteista.

2.4 Toiminta-alueen haasteet

Itdmeri on merialueena melko poikkeava ja lahes ainoa laatuaan maailmassa.
Sen suljettu, lahes jarvimainen olemus tuo mukanaan monia haasteita, jotka ra-
sittavat niin varustamoita kuin itse vesialuettakin. Itdmeri on keskisyvyydeltdan
vain 54 metrid kun esimerkiksi valimeri on noin 1000 metrid. Sen tilavuus on
siis pinta-alaan ndhden erittain pieni. Tama yhdistettyna rikkonaiseen ja saaris-
toiseen rannikkoon tekee merialueesta erittdin haavoittuvan niin saastekuorman
kuin ympéristd onnettomuuksien suhteen. Tastd syystd Itdmerelld on voimassa
joitain erikoismaarayksia ja kaytantoja. Muitakin erikoispiirteita kaydaan lapi

seuraavaksi.



2.4.1 SECA-alue

Itdmeri on kuulunut erityiseen SECA-alueeseen (Sulphur Emission Control
Area) jo vuodesta 1997. Nyttemmin alueeseen kuuluu my6s Pohjanmeri ja Eng-
lannin kanaali sekd osa Californian rannikkoa. Kyseiselld alueella on kaytettava
erityistd, matalarikkistd polttoainetta. Talla hetkelld raskas polttodljy saa SE-
CA-alueella sisaltaa rikkia enintddn 1 %. Muualla maailmalla kun saa ajaa viel&
vuoteen 2020 asti polttoaineella jossa rikki& on enintédén 3,5 %. Jo talla hetkelld
voimassa olevilla maarayksilla varustamot joutuvat maksamaan huomattavasti
enemman polttoaineistaan liikkuessaan SECA-alueilla kuin muualla maailmas-
sa. 1.1.2015 astuu voimaan viel&kin tiukemmat paastorajoitukset. Naiden rajoi-
tusten tdyttdminen tuo suunnattomia paineita niin laivan varustajille, telakka- ja
moottoriteollisuudelle kuin polttoaineen toimittajillekin. Vuoden 2015 alusta
alkaen kaytettdvan polttoaineen rikkipitoisuus taytyy olla alle 0,1 %. Talla het-
kella tallaista raskasta polttodljya ei ole edes saatavilla sen mahdollisesta hin-
nasta puhumattakaan. Kéytanngssa laivoilla on siis kolme mahdollisuutta vasta-
ta tuleviin maarayksiin:

1. Siirtya raskaasta polttodljysta dieselin kéyttéon.

2. Siirtya raskaasta polttodljystd LNG:n kdyttdéon

3. Asentaa laivaan ns. scrubberi tyyppinen rikkipesuri

2.4.1.1 Diesel

Dieselin kayttoon siirtyminen ei suoranaisesti tuota suuriakaan ongelmia laiva-
vaelle tai varustamolle, koska suurin osa koneista pystyy kayttdmaan dieselia
ilman suuria muutostoitd tai lisé laitteistoja sellaisenaan. Mutta olemassa ole-
valle infrastruktuurille sen kerrannaisvaikutukset saattavat nadkya pidemmalle
kuin akkiseltaan tulisi ajatelleeksi. Talla hetkelld dieselin hinta on jo karkeasti
kaksinkertainen raskaaseen polttodljyyn verrattuna. Tdma hintaero siirtyy joko
suoraan kuljetusten hintoihin ja sitd kautta kuluttajahintoihin tai on pois varus-
tamon Kkatteista, jotka jo nykydan ovat tiukkoja. Toinen pohtimisen arvoinen
asia on dieselin pienempi ominaispaino ja sitd kautta matalampi energia sisalto.

Monissa koneissa tdma tarkoittaa huipputehon tippumista. Tdm4 tarkoittaa, ettd

10



aiemman nopeuden yllapitdminen vaatii prosentuaalisen kuormituksen kasvat-
tamista, ja taten hyotysuhteen lievad tippumista. Eli kalliimpaa polttoainetta
kuluu myos tonneissa mitaten enemman kuin aiemmin. Tulevaisuudessa selviaa
myo6s vaikuttaako dieselin huonommat voiteluominaisuudet koneiden kestavyy-
teen tai huoltotarpeeseen. Ja kun otetaan huomioon dieselin kysynnan raju kas-
vu, noussee sen hinta entisestdan. Olemassa olevien jalostamorakenteiden kapa-
siteetti tulee myos olemaan kovilla mikali kaikki alueiden laivat paatyvat kayt-

tamaan dieselia

24.1.2 LNG

Raskaan polttodljyn korvaaminen LNG:II4 ei ole aivan ongelmatonta. T&lla het-
kelld olemassa olevissa aluksissa LNG kayttd vaati huomattavia muutostoita.
Muutokset koskisivat niin koneistoja kuin sdilytystakin. Nesteytettyjen kaasujen
varastointi vaatii erityiset paineastiat sekd erikoisvalmisteiset kylmakoneet kaa-
sun jatkuvaan jadhdytykseen sen pitdmiseksi nesteytetyssa muodossa. Propulsio
koneistot sindnsa on mahdollista muuttaa kaasulla toimiviksi mutta niiden ja
niiden lisdlaitteiden modifioinnit tekevét siitd taloudellisesti kannattamatonta.
Tésta syystd LNG:11& toimivat alukset tulevatkin kysymykseen lahinné uudisra-
kennuksina tai mittavien uudistusten yhteydessa toteutettavina. Naitdkin on jo
toteutettu. Wartsild oli mukana ensimmaéisessa muutostydssa kun Bit Viking
muunnettiin LNG kéyttoiseksi. Alus ajaa nyky&an Norjan rannikolla Bitumia ja
muita Oljytuotteita. Polttoaineena tosin LNG on jopa edullisempaa kuin raskas
polttodljy. Nykyaan LNG:II& toimivia uudisrakennuksia on jo jonkin verran lii-
kenteessd. Naistd valtaosa on kaasutankkereita, jotka kuljettavat lastinaankin
nesteytettyja kaasuja ja voivat ottaa polttoaineensa lastista. Poikkeuksiakin on.
Esimerkkinéd 2013 liikenndinnin aloittanut Viking Grace, joka on lajissaan maa-
ilman suurin matkustaja-alus ja ensimmainen Suomen lipun alle rekisterdity
alus, joka pystyy kayttdmaan polttoaineenaan yksinomaan maakaasua. Kaasujen
bunkrausverkosto on toistaiseksi liian harva ns. ”villin linjan” kédyttoon mutta
linjaliikenteessa sen kaytto on jo taysin mahdollista. Maaorganisaatioiden onkin
Syytéd heratd kasvavaan tarpeeseen ajoissa, jotta saanndsten voimaantultua polt-

toaineita on saatavilla riittavan laajalti. ( www.wartsila.com)
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2.4.1.3 Rikkipesuri

Rikkipesuri on erikseen asennettava laite, jonka tarkoituksena on puhdistaa
moottorin tuottamasta savukaasusta siihen sitoutuneet rikin oksidit. Namé& oksi-
dit ovat suoraan verrannollisia rikin mé&aréén polttoaineessa. Rikkipesureita on
kolmea péatyyppid. Makeavesipesurissa veteen sekoitetaan lipedé ja seos ruis-
kutetaan sumuna pakokaasun joukkoon jossa se sitoo itseensa pienhiukkasia ja
rikin oksideja. Lipe& on eméksista ja sen tarkoituksena on neutraloida rikkidiok-
sidin veden kanssa muodostamaa rikkihappoa. Lisaksi se nostaa prosessin hyo6-
tysuhdetta. Merivesipesurin idea on padpiirteiltddn sama mutta siind hyddynne-
tddn meriveden omaa alkalisuutta. Kuivapesurissa rikki saadaan reagoimaan
kiintedn kaliumhydroksidin kanssa ja néin ollen poistamaan sit4 pakokaasuista.
Jokainen ndistd laitteista poistaa toimiessaan tehokkaasti rikkipaastoja mutta
niiden vaatimat muutokset ja asennusty6t tuovat mukanaan kustannuksia ja mui-
ta ongelmia. Laitteet ovat sekd isoja ettd painavia, joten ne vievét tilaa ja lasti-
kapasiteettia. Ne myds asennetaan korsteeniin tai sen vélittoméan laheisyyteen,
toisin sanoen ylos, jossa ne heikentdvat laivan alkuvakavuutta. Liséksi niista
aiheutuu kustannuksia huoltojen ja kayttokulujen muodossa. Uudehkoihin ja
kohtalaisen kookkaisiin aluksiin jotka kuluttavat polttoainetta suuria maéaria on
taloudellisesti jarkevintd asentaa pesuri. Naissa aluksissa polttoaineiden hinta-
ero maksaa investoinnin takaisin noin 1-3 vuodessa riippuen arviosta ja laivasta.
Vanhempiin ja pienempi kulutuksisiin laivoihin pesuri ei ole hinnaltaan Kilpai-
lukykyinen vaihtoehto, johtuen jaljella olevien kéyttévuosien vahyydesta.
(http://publications.theseus.fi/bitstream/handle/10024/25235/jose_hernandez.PD
F.pdf?sequence=1)

2.4.2 Pohjoinen sijainti

Itdmeri ylettyy Peramerelld miltei pohjoiselle napapiirille. Tdmé aiheuttaa vais-
tamatta vuodenaikojen valilla suuria vaihteluita niin lampd6tiloissa kuin saa-
olosuhteissakin. Vaikka Golf-virta lammittaakin Itdmeren aluetta sijaintiaan
lampimammaksi, on talvimerenkululla tarjottavanaan merkittdvid haasteita niin

aluksille kuin niiden miehistoillekin. Kovimpina talvina vedet ovat jaassi Tans-
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kan salmiin asti ja pohjoisemmassa j&dpeite kasvaa niin paksuksi, ettei ilman
murtaja-avustusta parjaa kuin murto-osa alueella liikkuvista aluksista. Heikoim-
pinakin talvina pohjoisen merialueen satamat pysyvat suljettuna aluksilta joilla
ei ole tarvittavia jaéluokkia.

Kéytantd on osoittanut, ettd pelkk& laivan jadluokka ei riitd takamaan sen riitta-
vad kulkua haastavissa ja alati muuttuvissa olosuhteissa. Miehiston kokemukse I-
la ja tietotaidolla jadnavigoinnista on suuri merkitys laivan liikkeisiin jaddkentés-
sd. Koska jadnmurtajia on rajallisesti ja niiden avustus alueet suuria, laivojen
omalla konevoimalla kulkeminen nopeuttaa kuljetusten perille pddsya seka nos-
taa laivojen kéyttoastetta. Murtaja-avustuksella paéstaan kylla perille mutta
avustusta saattaa joutua odottamaan pitkidkin aikoja. Tdméa ajan menetys tuottaa
varustamolle tappiota. Tama korostaa hyvin koulutetun tyévoiman merkitysta
sekd varustamoille ettd koko elinkeinolle. Tuoreiden merenkulkijoiden koulutus
ja vanhan kokemuksen séilyttdminen alueella on ensiarvoisen tarkedd. Ilman
osaavaa miehistdd aluksen kulku jaissd hidastuu tai pyséhtyy kokonaan eiké

tavara kulje odotusten eiké aikataulujen mukaisesti.

3 YHTION PERUSTAMINEN

3.1 Yhtidmuodot

Yhtibmuodon valinta varustamoa perustettaessa on tarked péatds. Se vaikuttaa
sekd varustamon perustajan, ettd osakkaiden vastuun ja omistussuhteiden ja-
kaantumiseen. Taméan lisédksi yhtiomuoto vaikuttaa muun muassa yrityksen ve-
rotukseen. Vaikka varustamotoiminnassa yleisin yhtiomuoto on nykyaan osake-
yhtid, on aikaisemmin suosittu usein verotuksen ja myos kdytanndn syista useita
muitakin yhtiomuotoja kuten esimerkiksi kommandiittiyhtiéta tai laivaisannis-
toyhtiotad. Seuraavaksi kaydaan lapi yleisimmat yhtiomuodot ja niiden erityis-

piirteet.
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3.1.1 Yksityinen elinkeinonharjoittaja

Luonnolliset henkildt voivat harjoittaa omissa nimissaén tapahtuvaa yritystoi-
mintaa ilman, ettd sitd varten perustetaan erillinen juridinen organisaatio. Eril-
listd lakia yksityisend elinkeinonharjoittajana toimimisesta ei ole. Sopimus-
kumppani voi velvoittautua suoraan liikkeen omistajan kanssa ja talloin ei or-
ganisaatiota tarvita. Tamé elinkeinoharjoittamisen muoto on nimelt&d&n yksityis-
liikke ja sen harjoittaja on nimeltdan yksityinen elinkeinonharjoittaja. Oikeudelli-
sesta nakOkulmasta katsottuna luonnollisen henkildn ammatinharjoittamisella ja
yksityisliikkeelld ei ole eroa. Kuitenkin yksityisliikettd pidetdan laajempana
toimintana kuin pelkkad luonnollisen henkilon ammatinharjoittaminen omiin ni-
miinsd. Yksityisell4 elinkeinonharjoittamisella saadut varat voidaan ottaa valit-

tomasti kdyttdon ammatinharjoittajan yksityistaloudessa ilman erillista paatosta.

Yksityisella elinkeinonharjoittajalla on kirjanpitovelvollisuus yrityksen tapaan.
Téstd huolimatta ei yritystoiminnan ja yksityistalouden omaisuutta erotella,
vaikka naiden kirjanpidot eridvatkin toisistaan. Yksityinen elinkeinonharjoittaja
hoitaa yleensa elinkeinoonsa liittyvat oikeustoimet itse. (Villa, Ossa & Saarileh-
to, 2007, 21, 22)

3.1.2 Kommandiittiyhtio ja avoin yhti6

Kommandiittiyhtié ja avoin yhtié ovat henkildyhtiditd. Henkiloyhtion toimin-
taan vaaditaan kaksi tai useampi henkild jonka toimintaan yhtidmuoto ja organi-
saatio perustuu. Kommandiittiyhtié ja avoin yhtio pitdd merkitd kaupparekiste-
riin, mutta niiden toiminta perustuu sopimukseen. Yhtion rekisterdinti ei sinansa
anna yhtidlle oikeutta toimia. Yhtién toiminta alkaa vasta yhtiosopimuksen as-
tuessa voimaan. Yhtidsopimus voi olla malliltaan suullinen, hiljainen tai kirjal-
linen. Tunnusomaisina piirteind henkiloyhtidlle voidaan pitéa: yhtiomiesten oi-
keudellista itsendisyytta yhtiosta, yhtiomiesten varallisuus erilldaan yhtion varal-
lisuudesta, lisdksi yhtiomiehilla on rajaton henkilokohtainen vastuu yhtion vel-
voitteista. Osakeyhtidille on asetettu sdddoksia muun muassa padoman vahim-

maismaaran, padoman pysyvyyden sekd velkojen suojaa koskien. Tété ei olla
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néhty tarpeelliseksi henkiloyhtiiden kohdalla johtuen kommandiittiyhtion vas-
tuunalaisten yhtiomiesten ja avoimen yhtiomiesten rajoittamattoman henkilo-

kohtaisen vastuun takia.

Kuinka avoin yhtio ja kommandiittiyhtié eroavat toisistaan? Kommandiittiyhti-
olla ja avoimella yhtiolla on yhtéldinen oikeudellinen itsendisyys ja tarkoitus.
Ero kuitenkin syntyy siind, ettd kommandiittiyhtiolla on kahdenlaisia yhtiomie-
hia vastuunalaisia ja aianettomia. Adnettomia yhtiomiehia ja vastuunalaisia yh-
tiomiehia pitda molempia olla vahintdan yksi. Adnettomalla yhtiomiehella on
rajoitettu vastuu ja hanellé ei ole valtaa yhtion hallinnollisissa paatoksissé, ja ei
taten osallistu yhtion hallinnoimiseen tai paatoksentekoon ellei tastd ole erik-
seen sovittu. Aaneton yhtiomies toimiikin yhtidssa usein vain pdaoman sijoitta-
jana. Adneton yhtiomies vastaa kommandiittiyhtion sitoumuksista vain sijoitta-
mallaan pa&domalla. Vastuullinen yhtidmies kantaa henkilokohtaisen vastuun
yhtion sitoumuksista rajattomasti ja henkilokohtaisesti niin kommandiittiyhtios-
s& kuin avoimessakin yhtiossad. Avoimessa yhtiossé tdytyy myods olla vahintaan
kaksi yhtiomiestd ja he ovat molemmat vastuullisia yhtion sitoumuksista kuten

vastuullinen yhtiomies kommandiittiyhtiossa. (http://www.ypenter.fi)

3.1.3 Osakeyhtio ja julkinen osakeyhti6

Osakeyhtio on varustamotoiminnan kannalta yleisin ja ldhestulkoon ainoa yh-
tiomuoto nykyajan Suomessa. Esimerkiksi Suomen Varustamot ry:n 27 jasenva-
rustamoista 24 on osakeyhtioitd (OY), ja 3 on julkisia osakeyhtiditd (OYJ).
Naiden varustamoiden yhteenlaskettu liikevaihto oli vuonna 2012 noin 1.9 mil-

jardia. (http://www.shipowners.fi)

Suomessa osakeyhtidista on olemassa kaksi muotoa: Julkinen osakeyhtid (OYJ),
ja yksityinen osakeyhtit (OY). Yhtion perustamisesta lahtien molemmissa yh-
tiomuodoissa on yhtid, ja sen osakkeenomistajat erillisia oikeushenkildita. Yksi-
tyisen osakeyhtion arvopapereita ei voida kayttaa julkisen kaupankaynnin koh-
teena. Vahimmaisosakepddomat yrityksilla on seuraavat: Julkinen osakeyhtio

80 000 euroa ja yksityinen osakeyhtié 2500 euroa. Osakeyhtion oikeushenkilon
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oikeudet ovat erilladn sen osakkeenomistajien velvollisuuksista ja oikeuksista.
Oikeushenkilond osakeyhtid on oikeustoimikelpoinen. Taéma tarkoittaa sité, etta
osakeyhtiolla on velvollisuuksia ja oikeuksia. Osakeyhtid voi mm. hallita ja
omistaa omaisuutta, sekd olla kantajana ja vastaajana oikeudessa. Tarkeimpina
yhtidoikeudellisina periaatteina voidaan osakeyhtiossa pitdd johdon huolellisuus
ja lojaliteettivelvollisuutta, yhtidon voiton tuottamisen tarkoitusta ja tahdonval-
taisuuden periaatetta. Tahdonvastaisuuden periaatteen mukaan: ”Osakkeenomis-
tajat voivat yhtigjarjestyksessa maaratd yhtion toiminnasta sopimusvapauden
asettamissa rajoissa.” (Villa ym., 2007, 59) Osakeyhtidlaissa mainitaan liséksi
seuraavat keskeiset periaatteet: enemmistOperiaate, padoman pysyvyys, osak-
keenomistajan rajoitettu vastuu, osakkeiden luovutettavuus. Perimmadinen tar-
koitus osakeyhtion toiminnassa ellei toisin ole yhti6jarjestyksessa sovittu, on

voiton tuottaminen osakkeenomistajille.

Osakeyhtion johdon tehtdvé on toimia huolellisesti ja ajaa yhtion etua. Osake-
yhtion hallitukseen kuuluu yleensé hallintoneuvosto ja toimitusjohtaja. Huolel-
lisuus ja lojaliteettivelvoite koskee yhtion johtoon kuuluvia henkil6itd ja heidan
tulee toimia tehtavissédén ajaen yhtion etua. He ovat vastuussa toimistaan osak-
keenomistajille. Lahtdkohtaisesti hallintoneuvoston ja toimitusjohtajan pitaa
toimia yhtion tarkoituksen mukaisesti, eli voiton tuottamista tavoitellen. Huolel-
lisuusvelvoite nimensa mukaan tarkoittaa, ettd yhtion hallintoneuvoston ja toi-
mitusjohtajan tulee toimia yhtiota johtaessaan huolellisesti, siis samalla tavalla
kun huolellinen henkil® toimisi jos hanet laitettaisiin vastaavanlaisiin olosuhtei-
siin. (Villa, Ossa & Saarnilehto, 2007, 58, 59)

3.1.3.1 Osakeyhtidon perustaminen

Osakeyhtio perustaminen tapahtuu Kkirjallisella perustamissopimuksella jonka
laativat ja allekirjoittavat yhtitta perustavat osakkeenomistajat. Perustamisso-
pimuksen allekirjoittaminen edellyttdd yksimielisyyttd yhtién perustamisehdois-
ta. Toisin kun kommandiittiyhtio tai avoin yhti6, osakeyhtitta ei voida perustaa
hiljaisella tai suullisella sopimuksella, vaan osakeyhtién perustamissopimus on

aina kirjallinen. Perustamissopimuksessa ilmenee méarg, jonka kukin osakkeen-
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omistaja allekirjoittamalla sopimuksen itselleen merkitsee. Asioita joita perus-
tussopimuksesta tulee aina kayda ilmi: 1) Sopimuksen paivamaarg, 2) Kaikki
osakkeenomistajat ja kunkin merkitsemét osakkeet, 3) Osakkeesta yhtidlle mak-
settava maard, 4) Osakkeen maksuaika, 5) Yhtion hallituksen jésenet. Lisaksi
perustamissopimuksesta saattaa kaydad ilmi yhtion hallintoneuvoston jasenet,
toimitusjohtaja seka tilintarkastaja. Jo perustamissopimukseen voidaan nimeté
hallintoneuvoston ja hallituksen puheenjohtaja perustettavalle osakeyhtidlle.

3.1.3.2 Tilintarkastaja

Osakeyhtidlle ei tarvitse valita tilintarkastaja. Kuitenkin jotta tamé tulisi toteen
taytyy ainakin yhden seuraavista edellytyksistd tayttya kahden ensimmadisen
tilikauden aikana: Taseen loppusumma yli 100 000 euroa, liikevaihto tai sit4
vastaava tuotto yli 200 000 euroa, seka palveluksessa yli kolme henkil6d. Muus-
sa tapauksessa tilintarkastaja valitaan osakeyhtidlain mukaan. Tilintarkastajan
valintavelvollisuus koskee myds yhteis6a jolla jo perustettaessa on tilintarkas-
tusvelvollisuuden maarittavien raja-arvojen mukaista liiketoimintaa. (Villa, Os-
sa & Saarnilehto, 2007, 62)

3.1.3.3 Yhtiojarjestys

Osakeyhtiotd perustettaessa yhtidjarjestyksen taytyy olla osa perustamissopi-
musta. Se voi olla joko osa sopimusta tai se voidaan myos liittdd sopimukseen
erillisend asiakirjana. Myds yhtion tilikaudesta tulee maarata yhtidjarjestyksessa
tai perustamissopimuksessa. Suositeltavaa kuitenkin on ettd tilikaudesta maéaréat-
taisiin yhtidjarjestyksessa. On mahdollista laatia yhtidjarjestys hyvin lyhyena.
Pakollisia méarayksia siitd mita yhtidjarjestykseen tulee sisallyttaa ovat: 1) toi-
minimi, 2) kotipaikan kunta Suomessa, 3) toimiala. Perusilmoitus tehdaan
kaupparekisteriin. Siihen kuuluu perustamissopimus ja liséksi siihen tulee mer-
Kita perustettavan yhtion osakepddoman sekéd osakkeiden méaara. Osakkeita yhti-
0ssa on oltava vahintdan yksi. Osakepddoman vahimmaisméaéra on laissa saadet-

ty yksityisessa yhtiossd 2500 euron suuruiseksi ja julkisessa osakeyhtifssa
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80 000 euron suuruiseksi. (Villa, Ossa & Saarnilehto, 2007, 63)

3.1.3.4 Osake

Osake on osuus joka pitaa sisallaan osakkeenomistajan velvollisuudet ja oikeu-
det yhtiossd. Se on osakeyhtion vallankéyttéon seka rahoitukseen liittyvé véline.
Osakkeen méarittelemat velvollisuudet ja oikeudet voivat perustua mm. osak-
keen merkintdehtoihin, yhtidjarjestykseen, perustamissopimukseen, ja osakeyh-
tiolakiin. Osakkeeseen liittyvid velvollisuuksia, oikeuksia tai edes kaikkia pe-
ruspiirteitd ei maéaritella osakeyhtidlaissa erikseen. Osakeyhtidlaista voidaan
silti johtaa ndma kaikki. Voidaan sanoa kaikkien osakkeiden antavan yhtaldiset
oikeudet, jos néin ei kuitenkaan ole siitda mé&aratdan yhtidjarjestyksessa. Yhtion
eri osakkeet voivat poiketa toisistaan sek& velvollisuuksien ettd oikeuksien osal-
ta. Jos yhtion eri osakkeilla on eroja, ne tulee ilmetd yhtigjarjestyksestd. Yhtio-
jarjestyksessa eriarvoisiksi madaratyt osakkeet muodostavat oman osakelajin.
Suhde jonka osake luo osakkeenomistajan ja osakeyhtion vélille ei ole luonteel-
taan velkasuhde vaan yhtiésuhde. Tdman yhtiosuhteen osapuolia ovat kaikKi

yhtion osakkaat ja yhtio itse.

Osakkeen tuomat oikeudet ovat nimeltdan osakeoikeuksia. Tavallisesti osakeoi-
keudet jaetaan varallisuuspitoisiin oikeuksiin ja hallinnoimisoikeuksiin. Varalli-
suusoikeuksista keskeisimpia ovat: jako-osuus, oikeus osinkoon, ja oikeus mer-
kita yhtion uusia osakkeita. Hallinnoimisoikeuksista keskeisempia ovat: oikeus
moittia yhtiokokouksen péétoksia, puhe, aani seké lasnaolo-oikeus, aloiteoikeus
yhtiokokouksessa, ja oikeus kayttdd ns. vahemmistooikeuksia. Velvollisuutta

kayttaa osakkeenomistajan oikeuksia ei kuitenkaan ole.

Merkittdvin osakeoikeuden velvollisuuksista on osakkeen merkintdhinnan mak-
su merkintdehtojen mukaisesti. Liséksi yhtidjarjestyksessa voidaan antaa maa-
rays velvollisuudesta suorittaa lisamaksuja osakeyhtidlle. Yhtioon ndhden osake
on jakamaton. Tadma ei kuitenkaan estd osakkeen yhteisomistusta vaan tarkoittaa

sitd, ettd osaketta ei voi pilkkoa tai jakaa pienempiin osiin.
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LahtOkohtaisesti yksi osake antaa yhden &&nen yhtiokokouksen asioissa. Yhden
osakkeen antama &&nimaara voidaan kuitenkin méarata yhtidjarjestyksessa myos
erisuuruiseksi. Toisen osakelajin d44nimaara voi nykyéaéan olla esimerkiksi sata
tai tuhat aantd, ja toisen osakelajin osakkeilla saa yhden tai ei yhtdan &anta.
Namé kaikki asiat perustuvat tahdonvaltaisuuden periaatteeseen. Tahdonvaltai-
suuden periaatteen mukaan osakkeenomistajat maaravat itse keskindisista suh-
teistaan yhtiojarjestyksessa. Yhtidjarjestykseen ei kuitenkaan saa laittaa siséltoa
joka on osakeyhtid tai muun lain vastaista. (Villa, Ossa & Saarnilehto, 2007,
67)

3.1.3.5 Osakeyhtiomuodon muuttaminen

Jos yksityinen osakeyhtio tayttaa laissa saadetyt julkisen osakeyhtion maarayk-
set, voidaan yksityinen osakeyhti6 muuttaa julkiseksi kahden kolmasosan
enemmistolla yhtiokokouksen adnistd. Adnestys tehdaan ilman velkojiensuoja-
menettelyd ja ilman osakelajikohtaista danestystd. Yhtiomuodon muutos on vi-
rallinen vasta, kun julkinen osakeyhtié on rekisterdity kaupparekisteriin. Jos
halutaan muuttaa julkinen osakeyhtio yksityiseksi, onnistuu tdmé yhtiokokouk-
sessa samalla kahden kolmasosan &anienemmistdlld. Muutettaessa yksityinen
osakeyhtio julkiseksi, tulee yhtion toiminimen peréssa olla tdimén jalkeen mer-

kintd ”julkinen osakeyhtié” tai lyhenne “oyj”.

3.1.4 Osuuskunta

Osuuskunta on yhteisdyritys johon voi kuulua seka henkil6ita, ettd yrityksia.
Osuuskunnan tarkoitus on harjoittaa taloudellista toimintaa joka tukee sen jése-
nien elinkeinoa. Osuuskunnan jasenet myos kayttavat hyvakseen osuuskunnan
palveluja. Osuuskunnan perustamiseen tarvitaan vahintaan kolme henkil6a tai

yhteisfd. Sen omistajia kutsutaan jaseniksi ja padomaa osuuspaaomaksi.
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Jasenten kaikille saman suuruiset osuusmaksut muodostavat osuuspéddoman. Sen
mé&aré vaihtelee jasenméérén ja osuuskunnan saanndissa méaritellyn osuusmak-

sun suuruuden mukaan. Lakisaateistd vahimmaispédédomaa ei ole.

Jos osuuskunnan j&sen eroaa tai erotetaan osuuskunnasta, maksetaan talle
osuusmaksu takaisin. J&senet vastaavat osuuskunnan sitoumuksista vain siihen
sijoittamallaan padomalla. Osuuskunnan ylintd paaténtévaltaa k&yttavat jasenet.

Kullakin jasenelld on yleensa yksi &&ni kun péaétetdan osuuskunnan asioista.

Jasenet valitsevat osuuskunnan hallituksen. Hallitus puolestaan valitsee toimi-
tusjohtajan. Jasenten valitsemat tilintarkastajat valvovat, ettd hallitus ja toimi-
tusjohtaja ovat toimineet moitteettomasti seka siitd, ettd osuuskunnan tilinpaatos
antaa oikean kuvan sen taloudellisesta asemasta ja toiminnan tuloksesta.

(www.ypenter.fi)

3.1.5.10suuskunnan perustaminen

Osuuskunnan perustamiseksi laaditaan perustamiskirja, johon liitetddn osuus-
kunnan sadnnét. Saanndissd on mainittava véhintddn toiminimi, kotipaikka,
toimiala, tilikauden péattymispéivd sekd osuusmaksun méaérd, maksuaika ja -

tapa. (www.ypenter.fi)

3.1.6 Laivaisannistoyhtio

Laivaisannistoyhtion voi muodostaa kaksi luonnollista tai oikeushenkil6a eli
yhteis0a tai yritysta. He voivat harjoittaa kauppamerenkulkua yhdelld aluksella
joka on merkitty alusrekisteriin. Laivaisannistoyhtion velvoitteista vastataan

aluksen omistusosuuden mukaan.

Laivaisannistoyhtio perustetaan kirjallisella sopimuksella. Yhtidsopimusta voi-

daan mydhemmin tarvittaessa muuttaa laivaisantien yksimielisella paatoksella.
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Laivaisannistoyhtion juoksevia hallinnollisia asioita hoitaa paaisanté joka tallai-
sessa yhtiossa tulee aina olla. P&&isannan tulee asua Euroopan talousalueella.
Padisanta voi olla luonnollinen henkild tai oikeushenkild kuten yritys jonka ko-
tipaikka on Euroopan talousalueella. P&&isanta hoitaa yhtion asioita muiden
iséntien ohjeistuksen mukaan. Padisantd toimii yhtion puolesta esim. oikeusasi-
oissa ja viranomaisten kanssa.

Laivaisannistoyhtion kokous pédattaa yhtion asioista. Yhtiokokouksen voi kutsua
koolle kirjallisesti osakkaat joilla on omistuksessaan yhteensa 1/10 osa kaikista
osakkuuksista. Yleensa kokouksen kuitenkin kutsuu koolle pé&&isanta.

(http://www.nettilaki.com)

3.1.7 Pooling sopimukset

Pool-sopimukset ovat yhteisyrityksid joissa saman alustyypin aluksia liitetaan
yhteen suuremman markkinaosuuden, suurempien sopimuksien ja parempien
rahtaussopimusten mahdollistamiseksi. Pooleilla on yhteinen hallinto ja mark-
Kinointi. Pooliin liittyminen voi olla pienelle varustamolle merkittava kilpai-
luetu perinteiseen varustamotoimintaan verrattuna.

(http://www.varustamosaatio.fi)

3.1.7.1 BIMCO POOLCON

2012 Baltic and International Maritime Council eli BIMCO julkaisi alan en-
simmaisen yhtendisen pooling-sopimuksen 2012. POOLCOnNin mukaan poolin
toimintaa johtaa poolin johtaja (pool manager) ja alusten omistajat aikarahtaavat
aluksensa poolin kayttoon.

(https://www.bimco.orq)

3.1.8 Ship Management-sopimukset

Management-sopimus on sopimus jossa annetaan toimeksiantajan kayttoon asi-
antuntemus ja osaaminen toiselta osapuolelta korvausta vastaan. Taméa voi tar-
koittaa esimerkiksi, ettd toimeksisaanut eli manager ottaa hoitaakseen varusta-

mon joitakin toimintoja. Téllaisia toimintoja voivat olla esim.: aluksen yll&pito,
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tarkastukset, miehittdminen, kirjanpito, aluksen kaupallinen operointi, rahtaus ja
niin edelleen. Management-sopimuksen yksityiskohdat voivat vaihdella suures-
ti. Periaatteessa kuitenkin management tehtdvan saanut hoitaa alukseen liittyvié

asioita varustamon lukuun ja varustamon nimissé. (Siika-aho, 1999, 53)

Alan yleisin management sopimus on jo pitkdan ollut BIMCO Shipman 1998.
vuonna 2009 tuli BIMCOlta uudistettu versio management sopimuksesta Bl M-
CO 2009.

(https://www.bimco.org)

4, TONNISTOVEROTUS

4.1 Yleista

Tonnistoveron laskenta tapahtuu varustamon omistuksessa olevan nettotonnis-
ton perusteella, ja se pitda valita kymmeneksi vuodeksi tuloverotuksen sijaan.
Vaikka varustamo tekisi tappiollista tulosta, maaratdédn tonnistovero siitd huo-
limatta. Tonnistoverotus ei valttdmattd aina kuitenkaan merkitse alhaisempaa
efektiivistd veroastetta. Tonnistoverotusjarjestelman suurin ansio kuitenkin lie-

nee, ettd se johtaa aina neutraaliin verotukseen.

4.2 Hakeutumisaika tonnistovero jarjestelmaén

Jo olemassa olevien varustamoiden tulee valita tonnistoverojarjestelma neljan
vuoden sisddn kun muutokset tulevat voimaan. Jos kuitenkin juuri perustettu
varustamo haluaa liittya tonnistoverotuksen piiriin, se voi tehda niin, etta ha-
keudutaan jarjestelméan kolmen kuukauden sisélla siitd, kun varustamo on re-
Kisterdity. Jos tuloverotettava yhti6 tulee osaksi konsernia joka on tonnistove-
rotuksen piirissa, tulee sen myos hakeutua jarjestelmaan kolmen kuukauden si-
sdan. Jos konserniin liittynyt yhtio ei tata tee, on seurauksena koko konsernin

tonnistoverostatuksen peruuttaminen. Voi myds kdyd& niin, ettd tonnistovero-
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tuksen alaisena oleva yhtio liittyy konserniin joka on tuloverotuksen piirissa.

Té&ssé tapauksessa jos ei koko konserni halua siirtyd tonnistoverotukseen, taytyy

sithen liittyneen yhtion luopua tonnistoveron k&ytosta.

4.3 Yhtiot tonnistoverotuksen piirissa

Tonnistoverotuksen piriin voi hakeutua yhtitt jotka ovat yleisesti verovelvolli-

sia Suomessa, sekd EU:n alueelta tulevat varustamot joilla on Suomessa kiintea

toimipaikka. Tonnistoverotuksessa olevien varustamoiden taytyy siis tosiasialli-

sesti sijoittua Suomeen ja sitd tulee myods johtaa Suomesta. Lisdksi kaikkien

ndiden yhtididen tulee harjoittaa meriliikennettd kansainvalisesti. Kansainvéli-

seksi meriliikenteeksi luokitellaan:

Ulkomaisen ja Suomalaisen sataman vélinen liikenne

Avomeren ja ulkomaalaisen sataman vélinen liikenne

Liikenne kahden eri sataman vélilla kahdessa eri ulkomaassa. Kansainva-
liseksi liikenteeksi ei luokitella

Liikennettd joka tapahtuu kahden Suomalaisen sataman valilla
Ulkomailla tapahtuva liikenne jonka laht6 ja méaardsatamat ovat yhden

maan sisalla.

Yhtiomuodot jotka eivét kelpaa tonnistovero jarjestelmaén

Yksityinen elinkeinonharjoittaja
Kommandiittiyhtio ja avoin yhtio

Laivaisannistéyhtio

Alukset jotka voidaan ottaa tonnistoverotuksen piiriin

Alukset joita kaupallisesti ja strategisesti johdetaan Suomesta

alukset joilla Gros Tonnage vahintaan 100

Alukset jotka on tarkoitettu tavaroiden ja matkustajien kansainvaliseen
kuljettamiseen, ja joita tdhan tarkoitukseen padasiassa myos kaytetaan.
Jos varustamon aluksista 25% on alusrekisterissd ovat ne tonnistovero

kelpoisia
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e Varustamon aluksista enintaan 75% saa olla miehiston kanssa vuokrattu-
ja aluksia.

e Varustamon aluksista enintdan 40% saa olla liputettuna EU:n ulkopuolel-
le ettd sen suomeen rekisterdidyt alukset olisivat tonnistoverokelpoisia.

e My0s hinaajat ja puskijat voidaan ottaa tonnistoveron piiriin jos ne pus-
kevat tai hinaavat paasaantoisesti kansainvélisessa meriliikenteessé ole-

via aluksia.

Alukset jotka eivét kelpaa tonnistoveron piiriin
e Kalastusta harjoittavat alukset
e Alukset joita kdytetddn merikaapeleiden laskussa

e Jadnmurtajat ja ruoppaajat (Engblom,2011)

5 RAHOITUS

Rahoituksen jarjestaminen lienee yksi vaikeimpia asioita varustamoa perustettaessa.
Rahoituksen saaminen riippuu paljon siitd paljonko yksityisté rahoitusta on saatavis-
sa. Jos varustamon perustaja on jo toiminnassa oleva yhtié vankalla talouspohjalla
joka haluaa laajentaa varustamotoimintaan, ovat mahdollisuudet rahoitukseen hyvat,
ja mahdollisuuksien kirjo laaja. Sen sijaan, jos varustamoa perustavat yksityishenki-
16t tai henkil6t ilman suurta yksityista pddomaa, muuttuu mahdollisuuksien Kirjo
melko suppeaksi. Tama tarkoittaa kaytdnndssa pankkilainaa ja loppurahoituksen ha-
kemista yksityisilta pddomamarkkinoilta tai valtiollisilta tahoilta. Seuraavassa kay-

daan lapi rahoitusvaihtoehtoja.
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5.1 Alusrahoituksen historiaa

Alusrahoituksen historia juontaa juurensa 1500-luvulle, jolloin laivojen toimin-
taa rahoittivat varakkaat yksityishenkilot rajallisen vastuun alaisessa jérjestel-
méssé. Kiinnelainarahoittaminen muodostui oikeastaan vasta 1800-luvun puoli-
valissd, kun merenkulkuyhteis6 alkoi ottaa velkaa laivastojensa rahoittamiseen.
Noihin aikoihin lainat olivat yleensa rajoittuneet pieniin summiin ja konserva-
tiiviseen jarjestelmadn, jossa annettiin laina vasten laivan arvoa. Yleisesti me-
renkulun lainantarve oli v&hdinen. Monet vanhemmista yrittdjistd rahoittivat
hankintansa saavutetuilla voitoilla. Tilanne pysyi hyvin samanlaisena aina
1950-luvulle asti.

1950 ja 1960-luvuilla Yhdysvaltojen, Euroopan sekd Japanin nopeasta talous-
kasvusta johtuen kysyntéd kasvoi merkittavasti uusien, uuden tyyppisten ja suu-
rempien alusten suhteen. Pddoman kerdadminen entiselld tavalla voitoista tuli
jatkuvasti vaikeammaksi. Tasta syystd merenkulusta oli tulossa ala joka tarvitsi
suuria pddomia ja ulkoista rahoitusta toimiakseen. Aluksi pankit jatkoivat rahan
lainaamista entiseen malliin ja lainasivat rahaa laivan arvoa vastaan. Tyypilli-
nen laina-aika oli kolmesta viiteen vuoteen aikarahtiin perustuvissa sopimuksis-
sa, tai vaihtoehtoisesti 50% ennakkomaksu rungon arvosta. 1950-luvulta aina
1970-luvulle asti tapahtui merkittdvé kasvu rahtaukseen perustuvassa rahoituk-
sessa. Tah&n kuului aikarahtaussopimuksiin perustuva rahoitus, jossa tehtiin
sopimuksia jopa seitsemasta viiteentoista vuoteen, sekd pitkdaikaiset alusrah-
taussopimukset. 1960-luvulla suosioon tuli uudenlainen valtioiden takaama te-
lakkalaina. Se tarjosi 80 prosentin rahoitusta, teenndisen matalalla kiintealla
korolla. Telakat hankkivat tatd hyvaksikayttden mahdollisimman paljon tilauk-
sia. Taman ajan rahoitusmarkkinoita hallitsivat pankit ja telakkalainat. Telakka-
lainoista suurimman osan jarjesti pankit ja takasi valtiot. 1980-luvulla kiinnos-
tus telakkalainoihin kuitenkin hiipui, silld markkinakorot painuivat alle OECD:n

maéaritteleméan 8.5 prosentin kiintedn koron.
Vasta viimeisen 20 vuoden aikana on tapahtunut kehitystda merenkulun rahoituk-

sen suhteen ja on ilmaantunut uusia lahteitd hankkia pddomaa. Naihin lukeutu-

vat sekd velka ettd pd&doma julkisilta markkinoilta, verotukseen perustuva yh-
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teistyd (KS, eli kommandiittiyhtiot Norjassa, sekd K/G Saksassa), sekd padoma-
rahastot jne. Toiset néista rahoitusmuodoista tulevat k&yttoon vain ajoittain me-
renkulku ja rahoitusmarkkinoiden sen salliessa. Nykyaéan kuitenkin velkarahoi-
tus pankista on yleisin rahoitusmuoto ja se kattaa n.70% markkinoista.
(Stephenson & Harwood, 2006, 68)

5.2 Rahoituksen jarjestaminen.

Merenkulun rahoituslahteet prosentteina
e 35% Sisdinen padomarahoitus, telakkalainat, valtiolainat jne.
e 40% Syndikaattilainat
e 10% Ei laivaan sidotut kiinnelainat
e 5% Rahastot ja julkinen rahoitus
e 5% KS, K/G. Kommandiittiyhtiét (Rahoitus verohelpotusten kautta)
o 2.5% P&iomarahastot
e 2.5% Tax leasing
(Stephenson & Harwood, 2006, 68)

5.3 Rahoitusvaihtoehdot

5.3.1 Pankit

Merenkulun rahoitukseen erikoistuneista pankeista voidaan mainita esimerkiksi
Nordea joka on pohjoismaiden suurin merenkulkua rahoittava pankki ja myds
maailman laajuisesti viiden suurimman joukossa. Suuret pankit analysoivat va-
rustamon kassavirtoja ja taloudellista kokonaistilannetta, eivét siis pelkéstaén
yhden laivan kannattavuutta ja toimintaa. Toinen suuri kuljetustoimintaan eri-
koistunut pankki Euroopassa on DVB. DVB:Il4 on tyéryhma joka tarkkailee
merenkulun eri aloja ja kehittavat palveluitaan tata kautta merenkulun toimintaa
varten sopiviksi

(www.varustamosaatio.fi)

26



5.3.2 Rahastot

Suomessa ei varsinaista rahastoa merenkulku varten olla suunnitelmista huoli-
matta vield perustettu, mutta pohjoismaissa ja muualla maailmassa niit4 on usei-
ta. Auttaisikin suuresti varsinkin pienempiéd varustamotoimintaan lahtevia yri-
tyksid, jos heitd tukemassa olisi olemassa rahasto joka auttaisi esimerkiksi alus-
hankinnoissa lainatakauksia antamalla. Liséksi olisi tarpeellista jos I0ytyisi puo-
lueeton taho jolta voisi saada ilmaista tai edullista konsultointiapua rahoituk-
seen, alushankintaan ja rahtaussopimuksiin liittyen. Seuraavaksi esimerkkejé

muutamista jotka tarjoavat rahoitusmahdollisuuksia my6s kansainvalisesti.

Svenska Skeppshypotek on rahasto joka perustettiin vuonna 1929 nuorentamaan
Ruotsin kauppalaivastoa rahoituksen kautta. Skeppshypoteket voi luotottaa
hankintoja 70% asti ja pienempid yhti6itd rahoitetaan erikoistapauksissa jopa
90%. Nykyaan Hypoteket rahoittaa ulkomaalaisia varustamoja jos niilla on in-
tressejd myos Ruotsissa. Ndistd lainoista Ruotsin valtio takaa 350 Miljardia ja
rahoitus kerdtdaan pankeilta. Laina aika on maksimissaan 15 vuotta ja alukset
joita rahoitetaan, saa olla enintddn 20 vuotta vanhoja. Laina-asioiden liséksi

toimii Hypoteket myds neuvonantajana.

Norjassa puolestaan on toiminnassa rahasto jonka toiminta tahtdda NOXx-
paastdjen vahentdmiseen. Se on perustettu yhteistydssa Norjan ympéaristominis-
terion kanssa. Rahasto toimii niin, ettd alukset maksavat rahastolle maksua, ja
rahaston tuotto kéytetadn NOXx-paastdjen vahentdmiseen. Rahaston tavotteita on
mm. kolmenkymmenenkahden aluksen muuntaminen LNG-kéyttoisiksi, seka
vahentdd NOx-paastéja 23000 tonnia vuoteen 2017 mennessa. Liséksi Norjassa
on olemassa NOx-vero joka on suuruudeltaan 2€/NOx kg. Kuitenkaan aluksien

jotka kuuluvat rahastoon ei tarvitse téta veroa maksaa.

Yhdysvalloissa on kehitetty Title XI Federal Ship Financing Program-niminen
rahoitusohjelma. Tassa ohjelmassa Yhdysvaltojen hallitus tukee kauppameren-
kulkua jotta se pysyisi modernina ja kehittyisi. Rahoitus on jarjestetty yksityi-
seltd sektorilta, esimerkiksi eldkerahastoista, vakuutusyhtidistd, pankeista seka

kaikille suunnatuista joukkovelkakirjoista. Rahoitusta on saatavissa laivatyy-
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peista riippuen 87,5% asti ja maksuaikaa aina 25 vuoteen asti. Jotta yhtio péasi-
si mukaan kyseiseen ohjelmaan, tulee laivojen téyttaa tarkat valtion antamat
laatustandardit. tdman lisdksi yhtididen tulee todistaa kannattavuutensa pitkalla
aikavélilla

Saksassa johtava merenkulkulogistiikan rahastoyhtid on nimeltddn Buss Capital.
Buss Capital luo ja myy investointeja. Buss Capital aloitti toimintansa vuonna
2003 jotta se voisi hyodyntaa Buss Groupin merenkulkuosaamisen koko meren-
kulkusektorilla. Aloittamisensa jalkeen on perustettu yksitoista suljettua kontti-
rahastoa, kaksi risteilyalusrahastoa, ja kaksi konttialusrahastoa. Vaikka rahastot

ovat suljettuja, on ne tarkoitettu myos yksityisille sijoittajille.

Euroopan sekd Yhdysvaltojen markkinoilla toimii myds Northern Shipping
Funds niminen merenkulun rahoittaja. Se on keskittynyt 6ljy, offshore ja ship-
ping- palvelusektoreille. Norhern Shipping Fundsin strategia on tarjota varus-
tamoille vaihtoehtoista rahoitusta ja tatd kautta se keskittyy pitkdn tahtdimen
merenkulun kehitykseen. Yhtion toimistot sijaitsevat Irlannissa, Iso-
Britanniassa ja Norjassa.

(www.varustamosaatio.fi)

5.3.3 Rahoitusvaihtoehtoja Suomessa

Pankkien ja rahastojen lisdksi Suomessa rahoitusta tarjoaa valtion omistama
Finnvera. Rahoitusmahdollisuuksia tarjotaan jotta alaa voitaisiin edistdaa koko
Suomen talouden hyvéksi. Finnvera tarjoaa rahoitusta yrityksen alkuun saami-
seksi, yrityksen kasvattamiseksi seka yrityksen kansainvalistymisen edistami-
seksi, merenkulun ja sen toiminnan edistdmiseksi. Suomalaista merenkulun toi-
mintaa ja merenkulkua edistéaville projekteille voi hakea alustakauksia Finnve-
ralta sekd kotimaiset, etta ulkomaiset toimijat. Takausta voivat hakea Telakat
sekd varustamot uusille tai jo olemassa oleville laivoille, jotka tayttavat tietyt
Kriteerit. Yleisimpid Finnveran myontdmia alustakauksia ovat rakennusajan lai-

nat sekd maksutakuut telakoille tai vientiluotot ulkomaalaisille ostajille. Takuun

28



suuruus on enintddn 80% myyntihinnasta. Finnveran lainoja on takaamassa val-
tio, t&std syysté se voi antaa lainaa suuremmalla riskill& kun esimerkiksi pankit.
Finnveran rahoitus on yleensa myds hieman pankkeja kalliimpaa, silla se ei kil-
paile ndiden kanssa rahoituksen antajana.

(www.varustamosaatio.fi)

6. KAYTETYN ALUKSEN HANKINTA

Aluksen ostaminen ei oikeastaan ole kovinkaan monimutkainen prosessi mikéli
rahoitus on kunnossa. Se aloitetaan valitsemalla laivameklari jonka puoleen
kaannytaén. Meklarin kanssa kaydéén lapi viiden kohdan prosessi. Ensiksi kat-
sastetaan markkinoita ja tarjolla olevia aluksia. Tdméan jalkeen neuvotellaan
aluksen hinta, kirjoitetaan “memorandum of agreement”, suoritetaan aluksen
tarkastukset ja lopuksi lyoddan kaupat lukkoon tekemilld ns. ”closing”. Closing

on yleisesti kaytetty termi kaupan virallistamisesta.

6.1 Meklari

Aluskauppa-ala on suuri ja maailmanlaajuinen bisnes, jossa liikkuu suuret vo-
lyymit ja suuret rahat. Aluksia myydaan ja ostetaan jatkuvasti, kymmenillad mil-
jardeilla vuosittain. Martin Stopfordin tutkimusten mukaan vuonna 1997 myy-
tiin noin 1000 alusta ja kaupoissa liikkui rahaa noin 9,5 miljardia euroa. Vuonna
2006 samat luvut olivat 1500 alusta ja 36 miljardia euroa. Aluskaupalla on mo-
nia eri syitd, kuten vanhentuneen laivaston uusiminen tai taloudellisen tilanteen
heilahtelut. Yleisesti aluksia ei myyda suoraan varustamolta toiselle vaan vali-
katend kaytetdaan alaan erikoistuneita laivameklareita. Meklarin tehtéviin kuu-
luu joko myydé alus varustamon puolesta tai etsia markkinoilta varustamolle
sopiva alus. Vaikka meklarit pyytavat yleensd prosentin valityspalkkioita kaup-
pasummasta, on heilld laajemmat kontaktit tarvittavan aluksen tai ostajan l6yta-

miseksi.
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6.2 Toimeksianto laivan ostamiseksi tai myymiseksi

Myyntitoimeksiannossa meklari saa kaikki alukseen liittyvat tiedot ja piirustuk-
set koneistoista, varustuksesta, luokituksista, katsastuksista ja muista asiaan ja
kauppaan liittyvisté seikoista varustamolta. Kauppahinnan méaarittdmisessé kay-
tetd&n usein asiaan perehtynyttd arvioitsijaa. Nailla tiedoilla alus asetetaan kau-
pattavaksi.

Meklarit ja meklaritoimistot toimivat siten, ettd he ottavat yhteyttd asiakkaisiin-
sa ja muihin meklaritoimistoihin ja yrittdvat myyda alusta kaikkien olemassa
olevien kanaviensa kautta. Talla tavoin suuri osa meklareista tekee yhteisty6ta
kesken&én. (Stopford, 2009)

Ostotoimeksiannossa varustamo ilmoittaa meklarille omat vaatimuksensa aluk-
sen koon, tyypin, idn, hinnan, ominaisuuksien tms. suhteen ja meklarin teht&-
vaksi jaa etsia markkinoilta parhaiten asiakkaan toiveita vastaava alus.

Kun toimeksianto on tehty meklari aloittaa joko ostajan tai sopivan aluksen et-
simisen. Varustamot voivat luonnollisesti myydé tai ostaa aluksia omatoimises-
tikin mutta tdmé on melko harvinaista silld ostaja ja myyja ovat usein maantie-
teellisesti kaukana toisistaan eikd kummallakaan aika riit4 lennelld katsomassa

erilaisia aluksia.

6.3 Neuvottelut hinnasta ja kunnosta.

Kun meklari on I6ytédnyt sopivan ostajan alukselle tai ominaisuuksiltaan ostajal-
le sopivan aluksen markkinoilta, alkavat neuvottelut hinnasta ja muista maksu-

asioista.

Nopeilla ja jatkuvasti elavilla markkinoilla ostajalla ei ole lilemmin aikaa pohtia
paatoksiaan. Hyvat alukset myydadn nopeasti ja mikali paatosta venytetaan liian
pitkaan saattaa joku muu ostaja ilmaantua paikalle ja nopealla paatoksella vieda
aluksen. Toisaalta, jos alus on markkinoilla myynnissd pitkdaan, on aluksessa

joko jotain vikaa tai hinta-arvio ei ole kohdallaan. Se saattaa myods olla ajan-

30



kohdan rahtimarkkinoille vaarénlainen tai tarkoitettu niin kapealle toiminta-

alueelle ettei sille ole yleista tilausta maailmalla.

Kun neuvottelut on saatu siihen pisteeseen, ettd kysyntd ja tarjonta kohtaavat
Kirjoitetaan ns. re-cap telex”. Toisin sanoen asiakirja jossa selvidd sovitut pad-
kohdat aluksesta ja kaupan ehdoista. Kun kaikki asiat on saatu sovittua, siirry-
tddn seuraavaan vaiheeseen. (Stopford, 1997, s.97)

6.4 Memorandum of agreement (MOA)

Kun myyjéa ja ostava ovat paasseet yhteisymmarrykseen kaupan yksityiskohdista
ja kauppaan kuuluvista varusteista yms. kirjoitetaan MOA eli memorandun of
agreement. MOA on kauppasitoumus koskien kaupan kohteena olevaa alusta.
Tahan sopimukseen kirjataan aluksesta maksettava hinta, luovutuspaivé tai ajan-
jakso sekd muita yksityis-kohtia jotka kuuluvat kauppaan. N&it4 ovat muun mu-

assa varastot, varusteet, liikuteltavat koneistot, yms.

Jokaisella meklaritoimistolla saattaa olla kdyt6ssdédn oma versionsa MOA:sta
mutta on myo6s yleisesti kéytettyja vaihtoehtoja. Norwegian shipbrokers as-
sosiationin MOA on ehka yleisimmin kaytetty laivakaupoissa. Siita kéytetaan
yleisimmin nimed Salesform. Kyseistd sopimusta on nykyadn kolmea eri versio-
ta. Vanhin, Salesform 87 on norjan kielinen ja keskimmainen Salesform 93, on
tasta lahinna suora kaannods. Salesform 93 on yleisimmin kéytetty mutta tdman
hetken markkinoille siihen on kaivattu tiettyja muutoksia. Niinpd BIMCO:n ja
Norwegian Shipbrokers Assosiationin yhteistydssa tekema uusin versio on vuo-
delta 2012. Se koostuu 18 klausuulista jotka eivat ole pakollisia mutta auttavat

kauppakumppaneita sopimaan asioista riittavan kattavasti.

6.5 Tarkastukset

Kun ostosopimus on allekirjoitettu ostaja tai erillinen katsastusmies (surveyor)
tulee tarkastamaan aluksen. Yleisimmin tarkistetaan aluksen vedenalaiset osat.

T&mé& voidaan tehd& joko telakoimalla alus tai kustannussyistd yleisemmin su-
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keltajien toimesta. My6s muut aluksen osat, rakenteet ja koneistot tarkastetaan
huolellisesti. Naissé tarkistuksissa selvitetddn muun muassa, ettd luokituslaitok-
sen maaraamat minimivaatimukset tayttyvét ja kartoitetaan tulevien investoin-
tien ja korjausten méaraa. Mikali ostaja katsoo, ettei ole tyytyvéinen tarkistuk-
sen tuloksiin, on talla oikeus vetdytyd kaupasta ilman seuraamuksia. (Stopford,
1997)

6.6 Kaupan lopullistaminen (closing)

Mikéli ostaja on hyvaksynyt tarkastusten tulokset ja kauppasopimus tyydyttaa
kaupan molempia osapuolia, on aika siirtyd kaupan loppuun viemiseen, joka
tunnetaan nimella closing. Kun kaikki tarvittavat paperit on kasassa ja luovutus
paiva ladhestyy, annetaan ilmoitus, ettd laiva on valmiina luovutukseen (Notice
of readiness of delivery). Kun ilmoitus on otettu vastaan, jarjestdd ostaja lop-
pumaksun aluksesta. Kun myyjan pankki vahvistaa kauppasumman vastaanote-
tuksi, voidaan alus luovuttaa ostajalle. Luovutuksen ohessa hoidetaan loppuun

alusrekisterin ja luokan paperit ja kauppa on viety loppuun.

7. UUDEN ALUKSEN HANKINTA.

Aloittelevalle varustamolle harvemmin tulee eteen uuden aluksen hankkiminen,
ellei tarkoitus ole aloittaa taysin uudenlaista tai erittdin kapean sektorin liike-
toimintaa. Varsinkin rahoitus ilman aiempaa liiketoimintaa vaatii luovuutta,
koska yhtion on pystyttdva toimimaan myds rakennusvaiheen ajan. Laivan ra-
kentaminen kun on aikaa vievd& toimintaa eikd varustamolla tdn& aikana ole
ainakaan laivan suhteen minkaanlaisia tuloja, pelkastaan menoja. Mikali varus-
taja kuitenkin paatyy uudisrakennuksen tilaamiseen, on projekti aloitettava huo-

lellisella suunnittelulla.
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7.1 Telakan valinta

Lahtokohtana voidaan pité4, ettd aluksen ominaisuudet niin kayttotarkoituksen
kuin mittojenkin osalta ovat tiedossa ja suunnittelutyd on saatu paatokseen. Mi-
k&li alus on niin sanottua malli sarjaa, eli vastaavanlaisia on jo tehty useampia,
on rakentavan telakan valinta helpompaa. Mikéli kyseessa on ainutlaatuinen tai
muutoin erikoisempi alus, on telakan valinnassa useita eri kriteereja ja niiden
sekoituksia. Harkittavana ovat ainakin hinta, aikataulutus, telakan aiemman pre-
ferenssit ja toimitusvarmuus. Naiden seikkojen painotus on tapauskohtaisia ja
riippuu monesta eri asiasta. Kun varustamon omat kriteerit telakan valinnan
suhteen ovat selvilla, jarjestetddn usein tarjouskilpailu telakoiden valilla. Eri
telakoille toimitetaan sekd yleispiirustukset ettd tarkat listat vaadittavista ja
asennettavista laitteista. Telakat sitten omien kokemustensa pohjalta laativat
tarjoukset rakennustydsta. Tarjouksiin kirjataan pyydetyt asiat kuten hinta, aika-
taulu ym. Tarjousten perusteella valitaan mink& telakan palveluksia tilataan.
Miké&li markkinat ovat avoinna ja rahtaussopimusten neuvotteluissa on Kiire,
saattaa hinta olla toisarvoinen nopeaan luovutukseen verrattuna. Laatu ja aluk-
sen toiminta varmuus taasen saattavat olla etusijalla vaikeissa olosuhteissa ja
pidempiaikaisissa sopimuksissa. Vaativissa ja pioneerityyppisissa tilauksissa
telakan aiemmat tyot ja kokemus vaativista projekteista saattavat auttaa tarjous-

Kilpailun voitossa.

7.2 Rakennussopimus

Kun telakan valinta on suoritettu, aloitetaan sopimusneuvottelut. Neuvotteluissa
rakennetaan lopullinen rakennussopimus. Rakennussopimus on monimutkainen
sopimus kokonaisen laivan rakentamisesta ja luovuttamisesta, joka kasittelee
vasta tulevaisuudessa olemassa olevan tavaran kauppaa. Siihen merkitaan tark-
kaan kaikki laivaan tulevat varusteet, koneet, jarjestelmaét ja niiden yksityiskoh-
dat. Siina késitelladn myds riskien jakamista ja hallintaa sek& mahdollisia va-
kuuksia ja takauksia. Sopimuksessa on yleisesti maaratty myos viivastyksista

johtuvat kompensaatiot ja mahdolliset sakot.
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Vaikka jokainen sopimus on erilainen ja raataloity tietylle tilaukselle, rakennus-
sopimukset kasataan yleensd olemassa olevien standardisopimusten ympérille.
N&itd ovat esimerkiksi: SAJ Form (Shipbuilder’s of Japan 1974) ja AWES Form
(Assosiation of European Shipbuilders and Shiprepairers 1999). Sopimuksen

pohja valitaan useimmiten telakan sijainnin perusteella.

7.3 Rakennusvaihe

Vaikka kyse olisi pienestékin aluksesta, sen vaatima tydmaaré on valtava ja sen
sitomat resurssit suuria. Jotta aluksen valmistumisaikataulu olisi edes siedetté-
vd, on rakentamisessa mukana suuri méara ulkopuolisia toimijoita. Telakat ja-
kavat laivan ns. osiin ja ulkoistavat pienempid kokonaisuuksia alihankkijoille.
Namé puolestaan teettdvat osan toistd pienemmilla alihankkijoilla. Jotta moni-
tahoinen paketti pysyisi kasassa ja lopputulos olisi laadultaan ja kustannuksil-
taan toivottu, tarvitaan projektiin jatkuvaa tarkkailua ja valvontaa. Kun laivan
varsinaiset rakennustyot paastaan aloittamaan, niiden etenemistd seurataan tar-
koin monien tahojen toimesta. Telakan oma tydnjohto ja laaduntarkkailijat ovat
luonnollisesti paikalla koko projektin ajan. Varustamon edustaja/edustajat ovat
myds lasnd koko rakennusajan. Yleensd varustamon puolesta paikan paélle lahe-
tetddn toimintaa valvomaan sekd kansi- ettd konepuolen edustaja. Kaytanndssa
toita valvovat aluksen tuleva péallikko seka konepaallikkd. Valitun luokituslai-
toksen edustaja on myds virkansa puolesta valvomassa téiden edistymista ja
varmistamassa, ettd rakenteet, materiaalit ja laitteistot ovat sd&ddosten ja maara-

ysten mukaisia.

7.4 Luovutus ja takuu

Kun laiva on saatu valmiiksi ja koeajot ym. on hyvaksytysti suoritettu, on aika
luovuttaa laiva ostajalle. Lyhyiden koeajojen ja testausten aikana ei kuitenkaan
saada tayttd kuvaa laivan toimimisesta kokonaisuutena. Tasta johtuen aluksille
mydnnetaan takuu aivan kuten esim. uusille autoille. Takuun kesto on aina so-
pimuskohtainen. Vaikka ty0t ja asennukset on tehty valvonnan alla ja tarkastettu

ja hyvaksytty varustamon edustajan toimesta, on rakenteiden ja laitteiden vauri-
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oituminen normaali k&ytdssd tai niiden toimimattomuus toimittaneen telakan
vastuulla. Vastuu ei kuitenkaan koske méardysten ja ohjeiden vastaista tai muu-
ten huolimatonta kaytt6d. Myds normaalien huoltotoimenpiteiden laiminlydnti

johtaa vastuusta vapautumiseen.

8 UUDISRAKENNUKSIA KOSKEVIA MAARAYKSIA

Kuten mik& tahansa teollisuudenala myos laivanrakennus kehittyy jatkuvasti.
Uusia sdadoksia kehitelldadn ja uusia innovaatiota joudutaan luomaan, jotta nii-
hin pystytdan vastaamaan. S&&dokset saattavat koskea turvallisuutta, toimintaa
tai nykyaén yleisesti ympariston kokemaa kuormitusta alusta kaytettdessa. Na-
mé sdénnot tulevat usein voi-maan portaittain tai erilaisilla siirtyméaajoilla ja
koskettavat ensimmadisind uudisrakennuksia tai tiettyja maantieteellisia alueita.
Aiemmin késitellyn rikkipaastonormin rinnalle onkin tulossa uudisrakennuksia

koskevia hiilidioksidi ja typpioksidi rajoituksia.

8.1 Hiilidioksidipaasttjen vahentdminen

IMO eli kansainvalinen merenkulkujarjestd hyvaksyi vuoden 2011 heinakuussa
sé&annot, joiden tarkoituksena on véahentéa laivojen paastdja ja nostaa energiate-
hokkuutta. Ideana on, etté jos polttoaineen kulutusta vdhennetdan, on paastojen-
kin vahentaminen helpompaa. Laivojen uudet energiatehokkuusmaaraykset kir-
jataan MARPOL-sopimuksen ilmansuojeluliitteeseen ja ne tulevat voimaan

vuonna 2013.

Jaavahvistetuissa aluksissa joudutaan runko rakentamaan avovedessa kulkevia
laivoja huomattavasti vahvemmaksi ja ndin ollen myds painavammaksi. Myos
konetehoa tarvitaan enemman. Suomi onkin vahvasti ajanut saantdihin ehdotus-
ta jadvahvistettujen aluksien erikoisominaisuuksien ottamisesta huomioon kun

niitd sovelletaan laivojen suunnitteluun. Talla pyritddn varmistamaan, etteivat
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jaissé kulkevat alukset joudu huonompaan asemaan kuin pelkastdadan avovedessa

kulkevat.

Energiatehokkuussaaddsten ideana on, etta jokaiselle laivalle lasketaan jo suun-
nittelu-vaiheessa energiatehokkuutta ilmaiseva indeksiarvo, EEDI (Energy Effi-
ciency Design Index). Tdmé indeksi ilmoittaa laivan ja sen koneistojen tuotta-
man hiilidioksidima&rén suhteessa sen kuljettaman lastimaardan. Laskelmassa
oletetaan laivan kayttavan konetehostaan 75 prosenttia. Jokaiselle laivatyypille
lasketaan oma referenssikdyransa, johon otetaan keskiarvo kaikkien laivatyyppi-
luokkaan kuuluvien, viimeisen kymmenen vuoden aikana rakennettujen alusten
EEDI-arvoista. Uusien alusten on alitettava ndmé referenssiarvot. Alkuvaihees-
sa sdantdja sovelletaan vain tiettyihin laivatyyppeihin, kuten séilié-, kontti- ja
kuivalastialuksiin. Ro-Ro- ja Ropax-alukset kuljettavat kulutukseensa néahden
pienid tonnimé&arid ja néille ollaankin kehittelemdssd omia laskus&antojaan.
Suomen Varustamot ry on tiiviisti mukana kehittdméassa naitd laskusééntoja,
jotka ottavat huomioon néiden alusten erityisvaatimukset ja ja&olosuhteiden

vaatimat ominaisuudet.

8.2 Typen oksidien vahentdminen

Vuonna 2008 IMO teki paatoksen, jonka mukaan laivaliikenteen typenoksidi
(NOx) paastoja tullaan rajoittamaan vaiheittain. Uudet maaraykset tuovat mu-
kanaan Tier Il —vaatimukset. Niiden tavoitteena on vahentdd NOx-paastdja
noin 80 prosenttia. Tier Il —vaatimukset tulevat voimaan 1.1.2016 alkaen uusil-
la aluksilla, jotka operoivat erikseen maarattavilla NECA-alueilla (NOx Emissi-
on Control Area). Itdmeren suojelukomissio (HELCOM) hakee Itamerta liitetta-
vaksi kyseiseen alueeseen. Myds Pohjanmeri tullee liitetyksi NECA —alueisiin.

Télla hetkella ainut kaupallinen vaihtoehto vastata maardyksiin on SCR-
katalysaattori mutta ennen vuotta 2016 on markkinoille odotettavissa myds mui-
ta menetelmid, jotka tayttavat vaatimukset. Myds LNG:n kayttd on yksi tapa

tayttad nama maaraykset.
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9. RAHTAUSSOPIMUKSET JA KULJETUSSOPIMUKSET

Rahtaussopimus on yksi tdrkeimpid asioita laivanvarustajalle ja varustamotoi-
mintaa suunnittelevalle yrittajalle. Esimerkiksi rahoitusta hankittaessa on nayt-
telee rahtaussopimus suurta roolia. Aluksen rahoitusta haettaessa pitka aikarah-
taussopimus voi taata sekd@ varustajalle ja alukselle toitd pitkaksi aikaa. Taté
kautta pystytddn myds rahoittaja vakuuttamaan sijoituksen kannattavuudesta ja
varustajan takaisinmaksukyvystd. Toisaalta taas monen uudisrakennuksen ta-

kaisinmaksu hoidetaan alusrahtaus sopimuksen kautta.

9.1 Rahtaussopimukset (charter-party, C/P, certepartia)

9.1.1 Alusrahtaus (Bareboat charter, demise charter)

Kun rahdataan alus ilman miehist6d, on kyseessa bareboat-rahtaus eli alusvuok-
ra. Bareboat-rahtauksen ollessa kyseessd, operoi aluksen rahtaaja alusta taysin,
eli vastaa miehityksestd, polttoaineesta ja niin edelleen.

Alusrahtausta on kahta muotoa. Naitd ovat rahoitusperdinen ja operatiivinen
rahtaus. Rahoitusperéista rahoitusta kaytetddn vaihtoehtona lainarahoitukselle.
Tama rahoitusmuoto on kdytdssa etenkin uudisrakennusten kanssa. Tata mene-
telméa voidaan myods kayttdd varustamon alusten siirtdmiseksi pois yrityksen
taseesta. Nain toimittaessa alus voidaan myydé esimerkiksi rahoituslaitokselle,
ja tamén jalkeen vuokrataan se takaisin omaan kéayttoon. Tallaiset sopimukset
ovat tavallisesti monimutkaisia, ja voivat olla hyvinkin pitkakestoisia. Edella
mainitut sopimukset sisaltavat yleensd myos ehdon, jonka mukaan vuokranotta-

jalla on sopimuksen paatyttya velvollisuus ja oikeus ostaa alus.

Operatiivista rahtausta harjoittava merenkulkuyritys on vuokrannut aluksen
kayttéonsa. Tallaisella yrityksella ei ole halua, tai ehkd valmiutta ostaa omaa
alusta, mutta silla voi kuitenkin olla riittavat henkiléstéresurssit ja tekninen
osaaminen aluksen operointiin. Jotta yritys, jolla on hyva kaupallinen osaami-
nen ja markkinointikanavat valmiina, haluaa lahted operoimaan alusta ilman

merenkulkuun tarvittavaa teknistd osaamista, tietotaitoa ja henkilostod. Aluksen
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operoiminen tallaiselta yritykseltd onnistuu solmimalla miehitys ja tekninen
management sopimus yrityksen kanssa joka on erikoistunut juuri naihin palve-

luihin. Tamé&kin on yksi esimerkki operatiivisen rahtauksen harjoittamisesta.

Aluksen omistajan tulee saada vuokraa jokaiselta péivélta jolloin alus on vuok-
rattuna. Aluksen vuokrasopimuksen paattyessa aluksen vuokraaja on vastuussa
siitd, ettd alus palautetaan sopimuksen mukaisessa kunnossa. Aluksen omistajal-
la on panttioikeus aluksella kuljetettavaan rahtiin. Jos aluksen vuokraa, vakuu-
tuksia, yllapitoa tms. laiminlyddaan, saa aluksen omistaja ottaa aluksen haltuun.
Bareboat-rahtauksessa yleisimmin kaytetty rahtaussopimusmalli on BIMCO:n
Barecon 2001. (Ek, Korkka, Kosola & Pdyhdnen, 2011, 197)

9.1.2 Aikarahtaus ( Time Charter)

Aikarahtaus perustuu siihen, ettd alus on rahtaajan kaytdssa jonkun tietyn ajan.
Aluksesta on sovittu joku tietty paivavuokra. Paivavuokra veloitetaan kuukau-
sittain ja velottaminen tapahtuu usein myods etukateen. Aikarahtaussopimuksen
aikana rahtaaja on vastuussa suorista kayttokuluista esimerkiksi: vaylamaksuis-
ta, satamamaksuista, bunkkerista sek& tietysti alusvuokrasta. Laivan varustaja
puolestaan on vastuussa lasti- sekd merikelpoisuudesta, navigoinnista, seké
miehityksesta. Lisdksi sopimuksesta riippuen varustamo vastaa usein myos las-
tin kasittelysta. Jos verrataan matkarahtaukseen, on aikarahtauksessa varustajal-
la suurempi riski joutua kdarsimdadn mm. odotettua hitaammasta liikenndimisesté
tai matkan viivastymisestd. Jos rahtaussopimukseen liitetddn ns. off-hire-
lauseke voi varustamo joutua vastuuseen mm. satamassa makuu ajasta (laytime),
mistd se ei ilman tatd lauseketta vastaisi. Off-hire-lausekkeessa madritellaan
tapaukset, joissa rahtaaja ei ole velvollinen maksamaan alusvuokraa koska alus-
vuokra on jonkun ehdoissa mainitun syyn takia katkennut. Erityinen express-
lauseke on aikarahtaussopimuksissa jotta voitaisiin maarata alukselle toiminta-
nopeus.  Esimerkiksi New York Produce Exchange eli NYPE-
rahtaussopimukseen sisaltyy tallainen lauseke. Aikarahtaussopimuksessa varus-
tamo vastaa paaomakustannuksista, operointikustannuksista, yllapidosta seka
miehiston kustannuksista. Kuljetettavalle tavaralle tapahtuneista vahingoista

vastuu yleensé jaetaan ja tasta sovitaan erikseen rahtaussopimuksessa. On yleis-

38



td, ettd rahtaaja ottaa vahinkovakuutuksen nimeltd Charterer’s liability. Charte-
rer’s liability vakuutus kattaa korvausvastuun sekd oikeudenkdyntikulut mikali

lasti vaurioituu kuljetuksen aikana.

Kun rahtaussopimus saatetaan voimaan, voidaan sille edellytyksend tarkistaa
aluksen bunkkeri sekd varustus rahtaajan eli aikarahdinantajan toimesta. Rah-
taajalla on oikeus saada korvausta varustamolta, tai jopa purkaa rahtaussopimus
jos esimerkiksi lastaus tai aluksen luovutus viivastyy varustamosta johtuvasta
syystd. Liséksi jos aluksessa on vikoja tai puutteita on rahtaajalla oikeus vaatia
rahdin vahennystd. Jos kyseessd on vakavia vikoja tai puutteita, on rahtaajalla
oikeus jopa purkaa rahtaussopimus.

Rahtaaja on aikarahtaussopimuksen mukaan vastuussa ahtauksesta, lastaukses-
ta, purkauksesta, trimmauksesta sek& lastin luovuttamisesta. Rahtaajan kuiten-
Kin tdytyy noudattaa néissd toimissa varustamon ohjeistusta turvallisuuden ja

alusvakavuuden sdilyttdmiseksi.

Aluksen merikelpoisuudesta ja turvallisuudesta tulee huolehtia kaikkina aikoina
silla rahtaaja voi lain puitteissa purkaa rahtaussopimuksen jos alus ei ole meri-
kelpoinen. Rahtaaja voi purkaa rahtaussopimuksen myds jos varustamo toimin-
nallaan aiheuttaa matkan mydhdstymisen tai jos varustamo muuten ei tayta rah-
taussopimuksen ehtoja. (Ek, Korkka, Kosola & Pdyhonen, 2011, 197)

9.1.3 Matkarahtaus

Matkarahtauksessa kuljetetaan sovittua lastia tietty matka satamasta toiseen.
Rahdinantaja sopii kuljetuksen varustamon kanssa ja maksaa rahdin kuljettami-
sesta sovitun hinnan. Matkarahtaussopimus voi kattaa vaan yhden matkan tai
tiettyind ajankohtina tapahtuvat useammat matkat. Aluksen operoinnista vastaa
tassd rahtausmuodossa varustamo ja kantaa myds taloudellisen riskin ja vastuun
matkan suorittamisesta. Aikarahtauksessa varustamon vastuulla ovat aluksen
merikelpoisuus, navigointi, varustus, seka miehitys. Rahdinantaja on vastuussa

siitd, ettd rahti vastaa rahtaussopimusta sekd maaraltaan etté laadultaan.
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Rahdin hinta on sovittavissa rahtaajan seka varustamon vélilla, ja se mé&araytyy
matkan mukaan. Vaikka usein maksuperusteena kéaytetédén yksikkdrahtia joka on
jokin tietty maaré US-dollareita per rahdattu tonni, voidaan rahti sopia makset-

tavaksi myds konttasummana (lumpsum).

Matkarahtaussopimusmalleista yleisimmin kaytetty on BIMCOn Gencon 1994.
T&ta sopimusmallia tdydennetddn tarvittaessa erityisehdoilla. Gencon 1994 rah-
taussopimus on varustajan kannalta hyva sopimus. Gencon 1994 rajaa varusta-
jan vastuuta melko laajalti. Rahdinantajalle taas paremmat ehdot t&ssé tapauk-
sessa ovat Gencon 1976 sopimuksen ehdot. Rahtaussopimusta solmittaessa rah-
taajan tuleekin Kiinnittd4 erityistd huomiota Genconin toiseen lausekkeeseen
(Owner’s responsibility clause). Tétd lauseketta tarkastelemalla tulevat ilmi

Gencon 1994 ja 1976 sopimusversioiden erot vastuun suhteen.

Lastaukseen ja purkaukseen kuluva aika on rahtaussopimuksessa méaaritelty tar-
kasti (laytime). Siind tapauksessa etta lastaus tai purkaus viivastyy, tulee rah-
dinantajalle eli rahtaajalle maksettavaksi lisdémaksu (demurrage). Rahdinottaja
on vastuussa siita etta lastitilat ovat sellaiset, ettd lasti voidaan niissa kuljettaa
turvallisesti. Rahdinantaja puolestaan on vastuussa rahtaussopimuksessa sovitun
lastaussataman ja purkaussataman soveliaisuudesta aluksen purkamiseen ja las-
taamiseen. Lisdksi rahdinantaja on vastuussa siitd ettd rahtaussopimuksessa so-

vitut satamat ovat turvallisia.

Yleisesti kaytossd olevien free in and out-sdantéjen, eli FIO-sééntdjen ollessa
kéytossa, ei varustamo ole vastuussa lastin purkamisesta tai lastauksesta. Sen
sijaan varustamo on vastuussa vahingoista joita lastille saattaa sattua matkan
aikana. Rahdinantaja on vastuussa jos lasti aiheuttaa alukselle tai muulle lastille
vahinkoa. Rahtaajan vastuuta vahingon sattuessa ei ole rajoitettu. Téata varten on
olemassa Charterer’s liability-vakuutus. Kyseisen vakuutuksen voi hankkia
alusvakuutuksia antavasta P&I-Klubista. P&I-klubista hankittaessa Charterer’s
liability vakuutuksen enimmadisvastuu on yleensa 50 milj. USD. Myés vakuu-
tusyhtiot myontdvit Carterer’s liability-vakuutuksia. Jos kyseinen vakuutus

hankitaan vakuutusyhtion kautta on enimmaisvastuu yleensd 10-20 milj. USD.
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Vaikka vakuutusyhtididen vakuutuksen enimmaisvastuun maard on huomatta-

vasti pienempi, on my@s itse vakuutuksen hinta pienempi.

Jos rahdinantaja jostain syystd peruu rahtaussopimuksen ennen kun lastaus on
alkanut, on rahdinkuljettajalla oikeus saada korvausta menetetysté rahdista. Jos
rahdinkuljettaja haluaa perua rahtaussopimuksen, voi han tehd& niin, jos ilmoit-
taa asiasta kohtuullisissa ajoin ennen rahdin ottamista. Jos lastinantaja aiheuttaa
rahdinottajalle my6héstymisen, on rahdinottaja oikeutettu korvaukseen.

Kun kyseessd ovat tankkilaivat, usein on kaytdsséd pelkastaan tankkilaivoille
suunnattuja sopimusmalleja. Naistd ké&ytetyimpid lienevat Internationa Asso-
ciation of Independet Tanker Owners, eli INTERTANKON Asbatankvoy seka
Intertankvoy. Lisaksi suuryritykset kayttdvat monesti omia rahtaussopimuksiaan
kuten Shell:in Shelltime. (Ek, Korkka, Kosola & Péyhdnen, 2011, 197,198)

8.2 Kuljetussopimukset

9.2.1 Merirahtikirja (Sea waybill)

Lastinantaja saa todistuksen siitd, ettd hdn on sopimusosapuoli merikuljetukses-
sa merirahtikirjan eli sea waybill:in. Merirahtikirjassa nimetdan vastaanottaja
jolle rahti luovutetaan méardasatamassa. Merirahtikirja todistaa myods rahtikir-
joissa nimetyn rahdin laadun ja maaran. Tavaran omistusoikeuteen ei merirahti-
kirjalla ole vaikutusta. On yleistd nykyaan, ettd sea waybill toimitetaan sahka i-
sesti. (Ek, Korkka, Kosola & Péyhdnen, 2011, 196)

9.2.2 Konossementti (Bill of Lading, B/L)

Konosementti on siirrettdva arvopaperi joka samoin kun merirahtikirja on todis-
te rahdin laadusta ja madarasta sekd merirahtaussopimuksesta. Rahdin kuljettaja
on velvollinen luovuttamaan rahdin konossementtia vastaan. Remburssikaupas-
sa edellytetddn padsdantoisesti ettd konossementti laaditaan toimitukselle joka

on kaupan kohteena. Konossementteja on nykyaan myos séhkdisessd muodossa,
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mutta perinteisesta konossementista sahkdiseen siirtyminen on silti ollut hidas-
ta. . (Ek, Korkka, Kosola & Pdyhdnen, 2011, 196)

10. MERIVAKUUTUS

Vaikka merivakuutus jakautuu tavarankuljetusvakuutukseen ja alusvakuutuksiin.
Seuraavassa késitelladn ainoastaan alusvakuutuksia silla tavaran kuljetusvakuutuksen
ottaa yleensd kuljetusasiakas ja sen merkitys varustamotoiminnan kannalta on mini-
maalinen. Sen sijaan alusvakuutuksen ehtoihin ja tarpeeseen on syyté perehtyd huo-
lella, silla onnettomuuden sattuessa vaaranlainen vakuutusturva ajaa melko varmasti
varsinkin pienemman varustamoyrittdjan konkurssiin. Tassé osiossa on lyhyesti ker-
rottu erilaisista alusvakuutuksista ja siitd, mitd ne kattaa. Vakuutukset on eritelty

pakollisiin ja vapaaehtoisiin vakuutuksiin.

10.1 Merivakuutuksen historiaa

Kuljetusvakuutus juontaa tiedettavasti juurensa aikaan 2250 eKr., ja Hammura-
bin lakiin. Hammurabin laki oli ensimmainen séilynyt dokumentti jossa saédet-
tiin karavaanilainasta. Karavaanilaina oli laina jonka kauppias otti suunnitelles-
saan karavaania. Laina oli kuljetettavaa tavaraa vastaava arvoltaan ja otettiin
sitd vastaan. Noihin aikoihin sattui usein, ettd lasti ei saapunut perille, joten
tappio tuli usein lainan antajan harteille. Jos kuljetus sen sijaan onnistui, tuli
laina maksaa takaisin 20 % korolla.

Foinikialaiset levittdvét karavaanilainan valimerelle. Vélimerell4 karavaanilai-
nan vakiintuneeksi nimeksi antiikin aikoina tuli merilaina. Rooman valtakun-
nassa keisari Justianuksen laki maarasi merilainan koron 12 prosenttiin. Meri-
lainan 12% korosta katsottiin puolet olevan sotavaaran kattamista varten. Meri-

lainajarjestelma lakkautettiin vuonna 1227 silla katollinen kirkko kielsi sen,
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koska katsoi etta se on kiskonnan muoto. Tamén kiellon katsotaan olevan lopul-

linen sysdys merivakuutustoiminnan alkamiseksi.

Merivakuutustoiminnan alkupéivista ei ole juurikaan sailynyt tietoa. Ensimmai-
nen sdilynyt vakuutuskirja l6ydettiin Genovalaisen kauppiaan papereiden jou-
kosta ja on muodoltaan hyvinkin samanlainen kun Englannissa vield 1980 luvun
lopulla kaytossa ollutta SG, eli Shipping & Goods- policy. SG perustui sekin
merilainaan. Véalimereltd vakuutustoiminta levisi ensin kohti lantta Portugaliin
ja sieltd kohden pohjoista. 1300-luvulla perustettiin Portugaliin laivojen keski-
néinen vakuutusyhdistys. Myods Antwerpenissa on harjoitettu vakuutustoimintaa
jo hyvin varhaisessa vaiheessa ja Hollannissa sekd Saksassa hieman my&hem-
min eli 1500-luvulla. 1668 perustettiin Pariisiin ensimmainen merivakuutusy h-
ti6. Vaikka merivakuutustoiminta alkoi Englannissa 1500-luvulla, vakiintui sen
kéytdntd 1600-1700 luvun vaihteessa. Alkunsa Englantilainen vakuutuskéaytant6
sai Lontoossa jossa laivavakuutusten valittdjilla ja vakuutuksen tarvitsijoilla oli
tapana tavata Edwart Lloyd’sin pitiméss Lloyds Coffee House- kahvilassa va-
kuutusten merkeissa. Tastd kehittyi Corporation of Lloyd’s of London niminen
instituutio joka on tavallaan vakuutuspdrssi, ei vakuutusyhtié. 1720 Englantiin
perustettiin kaksi vakuutusyhtiotd jotka onnistuivat saamaan aikaan lain joka
Kielsi uusien vakuutusyhtididen perustamisen Englantiin lahes sadan vuoden
ajan Tdamaén ansiosta Lloyd’s saavutti Englannin markkinoilla ldhestulkoon mo-

nopoliaseman.

Pohjoismaisten merivakuutusyhtididen historia alkaa 1726 kun Kddpenhami-
naan perustettiin ensimmainen merivakuutusyhtié. Ruotsin ensimméainen meri-
vakuutusyhtio perustettiin Tukholmaan 1739. Norjan ensimmdainen merivakuu-
tusyhtié perustettiin puolestaan 1845 ja Suomen Turussa aloitti vuonna 1850
Suomen Merivakuutusyhdistys. Vakuutuksen kohteena alussa olivat purjelaivat
jotka ylittivat tietyn vahimmaiskoon. 1860 aloitti toimintansa Toinen Meriva-
kuutusyhdistys. Toisen Merivakuutusyhdistyksen paapaino oli lastien vakuut-
tamisella, se myonsi kuitenkin vakuutuksia myods aluksille. Ensimmaisia varsi-
naisia vakuutusyhtioita olivat Merivakuutusosakeyhtié Triton ja Suomen Meri-

vakuutus Osakeyhtid. Triton perustettiin vuonna 1889 ja Suomen Merivakuutus
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Osakeyhtid vuonna 1898. Muidenkin alojen vakuutusyhtiot laajensivat vakuu-

tustoimintaa merivakuutuksen piiriin saavuttaen siind suuria markkinaosuuksia.

Merivakuutusyhtididen toiminta keskittyi enenevissd méérin. Tasta syysté meri-
vakuutusyhtididen maara on alkupdivistd lahtien jatkuvasti laskenut. Nykyaén
80% kuljetusvakuutus markkinoista on kahden yhtioryhmén hallinnassa. Vuon-
na 2010 kaskovakuutusta aluksille Suomessa tarjoaa yksi kotimainen ja kaksi
ulkomaista yhtiota. Lisaksi Suomessa toimii joitakin edustajia jotka merkitsevat
vakuutuksia padasiassa Lontoossa toimiville vakuuttajille. (Ek, Korkka, Kosola
& Poyhodnen, 2011, 9, 10, 11)

10.2 Merivakuutuksen nykytila

Pian sen jalkeen kun Englannissa sallittiin taas perustaa uusia vakuutysyhtigita,
perustettii Lloyd’sin kanssa kilpaileva jirjestd nimeltddn Institute of London
Underwriters eli ILU. Kustannuspaineet ja jasenkato pakottivat ILUn yhdisty-
ma&n London International Insurance and Reinsurance Market Assosiationin eli
LIRMA:n kanssa vuoden 1998 loppupuolella. Tdman uusi yhtié nimettiin In-
ternational Underwriting Assosiation of Londoniksi, eli lTUA:Kksi. IUA:n Institu-
te-ehdot ovat saavuttaneet johtavan aseman maailmankaupassa. Nykyaan Lo-
yd’s sekd IUA tekevét paljon yhteistyotd tavaravakuutuksien osalta yhteis-
tydelimessd nimeltd Joint Cargo Committee Vastaavia elimia alusten vakuutta-
misessa on Joint Hull Committee sekd Joint War Committee sotavakuutuksissa.
Naiden yhteistydelimien lausunnot vaikuttavat suuresti merivakuuttajien maail-

manlaajuiseen toimintaan. (Ek, Korkka, Kosola & Poyhonen, 2011, 14)

Vakuutusala on voimakkaasti keskittynytta liiketoimintaa. Kilpailulainsaadanto
on myos tiukentunut silla seurauksella etta vakuuttajien yhteistyo joka on jatku-
nut jo pitkaan, on paattynyt 2000-luvulla. Suomessa on lopettanut toimintansa
Merivakuutusyhtididen yhdistys MVY, Ruotsissa vastaava yhteistydjarjesto

sekd Pohjoismainen Merivakuutuspooli on lopettanut toimintansa.
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Etenkin alusvakuutuksen piirissd on havaittu Norjan merivakuuttajien yhdistyk-
sen (Cefor) nousu yhteispohjoismaisen yhdistyksen asemaan sill4 siind on jése-
nid kaikista pohjoismaista. Ollaan siirrytty yhteispohjoismaisten vakuutusehto-
jen ( Nordic Plan) k&yttoon ja lopetettu kansallisten ehtojen kehittely.

Sama kehitys on néhtavissd myods tavaravakuutus puolella. Tosin siell&d ollaan
hylkadmassa kehityksessé pyséhtyneet kotimaiset ehdot ja siirrytddn kohti kan-
sainvélisessd kaupassa yleisesti kaytettyja Institute-ehtoja. (Ek, Korkka, Kosola
& Poyhonen, 2011, 15)

10.3 Alusvakuutukset

10.3.1 Pakolliset alusvakuutukset

10.3.1.1 Kaskovakuutus

Aluksen vahinkovakuutus on nimeltd&dn kaskovakuutus. Kaskovakuutuksella
vakuutetaan alus koko arvosta. Vakuutus korvaa varustajan tarpeiden mukaan ja
riippuen suojan kattavuudesta meripelastuksen, kokonaishavion, omalle aluksel-
le tulleet vauriot osittain, yhteentérméysvastuun, yhteishaveritapauksessa aluk-
sen osuuden, konevauriot seka jaavauriot, edellyttden alukselta jadluokkaa.

(http://www.alandia.com)

10.3.1.2 Protection&Indemnity eli P&I-vakuutus

P&I-vakuutus on vakuutus joka pitaa sisallaan aluksen operaattorin tai varusta-
jan laissa maéaritellyn vastuun vahingonkorvaamisesta aluksen operoinnin yh-
teydessa. P&I- vakuutus toimii kaskovakuutusta taydentavana lisavakuutuksena.
P&I vakuutus tdydentda kaskon vastuusuojaa esim. yhteishaveritapauksissa seka
yhteentdrmaystilanteissa. Kaskovakuutuksen tavoin P&I vakuutukseen voidaan
liittaa useita lisdturvaa antavia osia, mutta yleisimmat P&l vakuutukseen laitet-

tavat vastuualueet ovat:
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Henkildvahinkovastuu
Korvaa vahingot aluksella oleville matkustajille, miehist6lle, ahtaajille,

esim. kuolemantapauksen, matkatavaroiden tai muut omaisuusvahingot,

henkilévahingot jne.

Lastivastuu
Korvaa rahdin menetyksen tai vaurioitumisen

Paastovastuu
Korvaa esim. kemikaali tai 6ljyvuodon aiheuttamat kustannukset kuten

paéstojen rajoittamisen tai puhdistuksesta aiheutuneet kustannukset

Vastuu toisten omaisuudesta
Korvaa jos vakuutuksenottaja aiheuttaa vahinkoja jonkun muun omai-

suudelle.

Y hteentdrmaysvastuu
Korvaa sellaiset osat jotka eivat kuulu kaskovakuutuksen piiriin yhteen-

tormayksen tapahtuessa. Yhteentdrmays voi olla aluksen tai muun kellu-
van esineen kanssa. P&Il-vakuutukseen voi ottaa kaskoa tdydentamééan
yhteentdrmays vastuuvakuutuksen..

Hylynpoisto

Korvaa esim. lastin, varusteiden tai hylyn pelastamisen ja/tai pois viemi-

sen, merkitsemisen seké havittamisen.

Palvelu ja neuvot vahinkotapausten arvioinnissa.
(http://www.alandia.com)

Nykyaan ei ole yleista velvoitetta ottaa P&I vakuutusta, se on kuitenkin lisatty

ns. pakollisten vakuutusten joukkoon silld suurin osa maailman tonnistosta on

jonkin tyyppisen rahoituksen alaisena ja rahoittajat usein vaativat kyseista va-

kuutusta rahoituksensa kohteelle. Lisdksi on olemassa kolme sdddosta jossa

vaaditaan vakuutusta niissa spesifioiduille aluksille. P&l Vakuutus on yksi va-

kuutusvaihtoehto. (http://www.alandia.com)

”Bunkkeriyleissopimus ~ Vuonna 2008 voimaan astunut yleissopimus

edellyttaa, ettd kaikilla yli 1 000 bruttotonnin aluksilla on oltava vakuu-
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tus, joka kattaa aluksen omistajan vastuun bunkkeriéljyn aiheuttamissa

pilaantumisvahingoissa.

e EU:n vakuutusdirektiivi aluksen omistajan vakuutuksesta merioikeudel-
lisissa vahingonkorvausvaatimuksissa. Direktiivid on sovellettava EU:n
jasenvaltioissa 1.1.2012 alkaen, ja se edellyttdd, ettd kaikilla aluksen
omistajilla, joiden aluksen bruttovetoisuus on vahintddn 300 tonnia, on
velvollisuus vakuuttaa aluksensa varustajan vastuun yleisten rajoitus-

sdantdjen mukaan.

e Ateena-asetus. Asetus, joka astui voimaan 31.12.2012, edellyttds, etté
kaikilla yli 12 matkustajalle rekisteroidyilla matkustaja-aluksilla, jotka
litkenndivét kansainvalisessé liikenteessd sekd kotimaan liikennealueilla
A ja B, on oltava varustajan matkustajavastuu yleissopimuksen mukai-
sesti. Asetusta voidaan laajentaa kattamaan myds muut matkustaja-
alukset jotka liilkenndivat kotimaan Liikenteessé 7

(http://www.alandia.com)

10.3.2 Vapaaehtoiset alusvakuutukset

10.3.2.1 Keskeytysvakuutus

Loss of hire-vakuutus on lisavadkuutus joka korvaa tulonmenetyksen kun alus
on poissa kaytosta kaskovahingon takia. Tavallisesti ndissé tapauksissa on 21 tai
14 paivan mittainen omavastuu aika, ja vakuutuksen kattama aika on 90 tai 180
paivan mittainen. Loss of hire-vakuutuksen ehdoissa on sovittu paivakorvauk-

Sen suuruus.
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10.3.2.2 Kaskoetuusvakuutus

Kaskoetuusvakuutus tai rahtietuusvakuutus on vakuutus jota voidaan verrata
keskeytysvakuutukseen jonka mé&ara on aiemmin méaaratty. Kaskoetuusvakuu-
tuksen korvaus maksetaan kertakorvauksena. Kaskoetuusvakuutus korvaa aino-
astaan kokonaishavion sattuessa. Vakuutusmaara on ylimmilladn 25% aluksen

kaskovakuutusmaarasta.

10.3.2.3 Sotavaaravakuutus

Sotavaara on riski jota tavallinen kaskovakuutus ei kata. T&sté syysta sotavaaraa
varten on otettava oma vakuutuksensa. Tiettyihin maihin meneminen tarkoittaa,
ettd sotavaara on suurempi. Tdméa puolestaan johtaa siihen, ettd joudutaan mak-
samaan suurempi vakuutusmaksu jos halutaan pitdd vakuutus voimassa. Sota-

vaaravakuutuksen piiriin voivat kuulua mm. seuraavat tapaukset

e Valtaus

e Pidatys

e Pakkoluovutus
e Lakko

e TyoOsulku

e Mellakka

e Kansalaislevottomuus
e Sabotaasi

e Rosvoaminen

e Merirosvous

e Kapina
10.3.2.4 Lakkovakuutus
Lakkovakuutus otetaan puolestaan pelkkid lakkotapauksia varten. Lakkovakuu-

tus korvaa varustamolle lakosta aiheutuneet kulut ennalta vakuutussopimukses-

sa méaaritetyn maaran mukaan. Myds lakkovakuutuksessa on omavastuuaika.
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Lakkovakuutus korvaa sataman tai aluksen lakkoilusta johtuneet kulut. Lakko-
vakuutuksia myontavat yleensa niihin erikoistuneet vakuutusyhtiot.
(Alandia,2013)
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