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ESIPUHE

Liikenne- ja viestintdministerid on parhaillaan uudistamassa Suomen satama-
lainsdddantdd, mink& tavoitteena on saada satamatoiminnalle alan erityispiirteet
huomioon ottava ajantasainen ja toimiva lainséadénté. Lainsaadantotyon taustaksi
Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus (MKK) teki vuonna 2004
selvityksen Satamatoimintojen kehittaminen ja satamia koskevan lainsdadannén
uudistaminen.

Nyt valmistunut julkaisu on tdydennys vuoden 2004 selvitykseen. Liikenne- ja viestinta-
ministerion toimeksiannosta vertailtiin tiettyjen Euroopan maiden satamalain-
sédadantojen siséltod ja satamanpidon sééantelykenttddn liittyvia erilaisia kaytantoja.
Vertailumaiksi valittiin Alankomaat, Iso-Britannia, Ruotsi, Saksa ja Tanska, jotka ovat
Suomen ulkomaan merikuljetusten kannalta keskeisimpid maita.

Satamia koskevan lainsdadéntdpohjan kokoaminen ja vertailu osoittautui erittéin
haasteelliseksi tehtdvaksi, silla satamia koskeva lainsdédéantd on hyvin eritasoista eri
maissa. Selvitystyon keskeiset tulokset on koottu tdhan julkaisuun tiiviiksi raportiksi,
jota tdydentavat liitteend olevat maakohtaiset raportit.

MKK esittdd parhaat kiitoksensa tutkimuksen tilanneelle liikenne- ja viestinta-
ministeridlle ja sen puolesta projektia ohjanneille kansainvalisten asioiden neuvos Silja
Ruokolalle, liikenneneuvos Lassi Hilskalle ja ylitarkastaja Susan Hindstromille laitosta
kohtaan osoittamastaan luottamuksesta sek& hankkeen tutkijoille VT Hannu Tikkalalle
ja VTM Tapio Karvoselle kireélla aikataululla laaditusta hyvésta tyosté.

Turussa 9.3.2009
Juhani Vainio

johtaja
Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus



THVISTELMA

Liikenne- ja viestintdministerion tavoitteena on uudistaa Suomen satamalainsédadant6a
ajantasaiseksi, toimivaksi ja alan erityispiirteet huomioon ottavaksi. Ministerion
toimeksiannosta Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus (MKK)
laati vuonna 2004 satamatoimintojen kehittdmisesté ja satamia koskevan lainsaadédnnon
uudistamisesta selvityksen, jonka tadydennykseksi MKK nyt laati vertailun satama-
lainsaddannon siséllosta ja satamanpidon sééntelykenttdan liittyvistd erilaisista
kaytannoista tietyissd Euroopan maissa. Vertailun kohdemaiksi valittiin  Suomen
ulkomaan merikuljetusten kannalta keskeiset Alankomaat, Iso-Britannia, Ruotsi, Saksa
ja Tanska.

Kohdemaiden satamat toimivat satamasaantelyltdan hyvin erilaisilla malleilla. Erillinen
yleinen satamalaki 16ytyy vain Iso-Britanniasta ja Tanskasta, ja ne ovat keskendan
taysin erilaiset. Iso-Britannian vanha, vuodelta 1964 perdisin oleva Harbours Act ei
sovellu malliksi Suomen satamalainsdddannon uudistamiselle rakenteeltaan eika
sisalloltaan. Tanskan satamalaki vuodelta 1999 on l&hempéna Suomen lainsaadannén
perinteité ja voisi joltain osin soveltua kaytettdvaksi valmistelutydn pohjana. Saksassa
satamat kuuluvat osavaltioiden vastuulle. Ruotsin ja Alankomaiden satamat puolestaan
toimivat lakia alempitasoisilla s&é&nnoilla, jotka paikallisviranomaiset ovat vahvistaneet
voimaan.

Selvitystyon alaisiksi maariteltyja erilliskysymyksia (toimilupa, rangaistusmaaraykset,
viranomaistoiminnot, satamamaksut, alusten vastaanottaminen ja asiakassuhteet) ei
vertailumaissa pidetd erityisen merkittaving, silla saadoksissa erilliskysymykset
esiintyvét vain satunnaisesti.

Vertailumaiden satamalainsaddanndstd on saatavissa vain véhissa mééarin tukea Suomen
satamalainsaadannon uudistustydéhon. Ulkomaiset satamalainsdddannon ratkaisumallit
ovat kovin erilaisia ja osin hyvin niukkoja, joten k&yttokelpoista vertailupohjaa ei
selvityksessa tullut esille siind maarin kuin ty6td aloitettaessa oletettiin. Tanskan
sadantelymallia parempaa esimerkkia vertailumaiden aineisto ei tarjoa.

Satamalainsdddannon kaikki oleelliset osiot kattavan syvéllisen vertailun tekeminen
kohdemaista saadun aineiston perusteella ei ole mahdollista ja siksi on vaikea esitt4a
pitkalle menevi& johtopé&&toksia ulkomaiden ratkaisumallien soveltuvuudesta Suomeen.
Erilliskysymyksistd voidaan ottaa saanndkset mahdolliseen uuteen satamalakiin, mutta
pykalien muotoiluissa ei vertailumaista apuja saa, joten Suomi voi muotoilla ne
parhaaksi katsomallaan tavalla. Sisdltod, sééntelyrakennelmia ja kokemuksia 16ytyy
vertailumaiden satamalainsdddant6d paremmin analogian kautta Suomen rautatie- ja
lentoliikenteen saantelysta.
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1 JOHDANTO

1.1 Toimeksianto ja tavoite

Liikenne- ja viestintdministerid on parhaillaan uudistamassa Suomen satamalain-
séadanta. Tavoitteena on saada satamatoiminnalle ajantasainen ja toimiva lainsaadanto,
jossa alan erityispiirteet otetaan huomioon. Lainsd&ddannon uudistaminen tehdaan
kansallisista lahtokohdista.

Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus on tehnyt ministerién
toimeksiannosta lainsaddéntotyon taustaksi vuonna 2004 selvityksen satamatoimintojen
kehittdmisestd ja satamia koskevan lainsdaddannén uudistamisesta. Selvityksessa
keskityttiin satamatoimintojen nykytilanteen ja lainsdddannollisen pohjan kartoittami-
seen Suomessa seka kehittdmistarpeiden ja ongelmakohtien esiintuomiseen.

Liikenne- ja viestintdministerio pééatti syksylla 2008 taydentdd vuoden 2004 selvitysté
kansainvéliselld vertailulla satamalainsaddéannon sisallostad ja satamanpidon sadntely-
kenttd&n liittyvista erilaisista kéytannoistd Euroopassa. Maantieteellisesti Kkiinnostus
kohdistui Suomen ulkomaankuljetusten kannalta keskeisimpiin maihin. Tamé
tdydennysselvitys tilattiin -~ Turun  yliopiston  Merenkulkualan  koulutus- ja
tutkimuskeskukselta (MKK).

Selvityksen tavoitteet olivat:

1.  yleistasoinen kokonaiskuvan muodostaminen satamalainsdadédnnon
rakenteesta ja keskeisesté siséllosta kohdemaissa,

2. yksityiskohtaisempi  tarkastelu  satamanpidon  saantelykenttaan
liittyvista erityiskysymyksisté ja kdytannoistd kohdemaissa ja

3. Suomen lains&&dédnndon  kannalta  ongelmallisiksi  katsottujen
kysymyksien vertailu ulkomaisiin ratkaisumalleihin ja johtopadtosten
teko kohdemaiden kaytantdjen soveltuvuudesta Suomen tilanteeseen.

Tilaaja ja selvityksen toteuttaja valitsivat kohdemaiksi Alankomaat, Iso-Britannian,
Ruotsin, Saksan ja Tanskan.

1.2 Toteutus

Selvityksen toteutus aloitettiin kohdemaiden lainsaadantdpohjan kokoamisella ja
yleistarkastelulla. Valittujen viiden kohdemaan osalta pyrittiin kerd&dmaan keskeinen
satamien lainsdadénndllinen aineisto, saddokset ja maardykset. Tyodn oli sovittu
keskittyvan pddosin satamia koskeviin varsinaisiin erityislakeihin, vahdisemmassé
madarin myds muihin satamien toimintaa koskeviin lakeihin. Aineisto koottiin kunkin
kohdemaan lainsdadantéelimistd ja -tietokannoista sek& yhteisty6lla kohdemaiden
keskeisten toimijoiden kanssa. Euroopan satamaliitto ESPO oli térked apu
satamalainsaadantoon perehtyneiden yhdyshenkilGiden I0ytamiseksi eri maista.



8  Karvonen & Tikkala

Satamia koskevan lainsaddantdpohjan kokoaminen osoittautui erittdin haastavaksi
tehtdvaksi. Kohdemaista saatujen tietojen perusteella kéavi ilmi, ett4d satamia koskeva
lainsdadantd on hyvin eritasoista eri maissa: joissakin on séédetty erillinen satamalaki,
toisissa taas on paljon satamatoimintaa koskevia s&&doksid hajallaan eri laki-
kokonaisuuksissa.

Tietoja saatiin Internetin avulla suoraan eri maiden lainsdédantétietokannoista. Lisaksi
lakitekstejé ja tietoja satamia koskevan lainsdddannon olemassa olosta saatiin yhteys-
henkildiden avustuksella eri maista. Tarkeimmét yhteyshenkilot maittain olivat:
= Alankomaat:
- Jan Bron Dik, Directoraat-Generaal Luchtvaart en Maritieme
Zaken, Ministerie van Verkeer en Waterstaat
— Thijs Kattouw, Port of Amsterdam, Legal Affairs

= |so-Britannia:
- Mark Pearson, PD Ports
= Ruotsi
- Anders Klingstrom, Miljo och sakerhet, Sveriges Hamnar,
TransportGruppen
= Saksa

- Jana Scheidek, Port of Hamburg ja Martin Kroger, ZDS-
Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe e.V., Hampuri
Tanska

— Sgren Clausen, specialkonsulent, Tanskan litkenneministerio

Suunnitelmissa olleita satamalainsd&ddannon asiantuntijoiden haastatteluja kohdemaissa
ei selvityksen aikana tehty. Osittain tdhdn ratkaisuun paadyttiin siksi, ettd joidenkin
maiden osalta haastatteluilla ei olisi saatu mitd&n oleellista lisdarvoa, koska riittavan
kattavat tiedot saatiin muutenkin. Toisen syyn muodostivat yhteyshenkilGiden Kkiireet,
joiden wvuoksi suunnitteilla ollutta matkaa ei voitu toteuttaa aikataulujen yhteen-
sopimattomuuden vuoksi.

Selvityksen toteuttamisesta MKK:ssa vastasivat erikoistutkijat Tapio Karvonen ja
Hannu Tikkala, jotka vastasivat myds vuoden 2004 selvityksen toteuttamisesta.
Tilagjana toimineen liikenne- ja viestintdministerion puolelta hanketta ohjasivat
kansainvélisten asioiden neuvos, yksikon paallikkd Silja Ruokola, liikenneneuvos,
johtava asiantuntija Lassi Hilska ja ylitarkastaja Susan Hindstrom. Kansainvélisen
vertailun késittanyt selvitysty® valmistui helmikuussa 2009.
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2 SELVITYSTYON KESKEISET TULOKSET

2.1 Yleisiad havaintoja materiaalin perusteella

Selvityksen kohteina olivat Alankomaat, 1so-Britannia, Ruotsi, Saksa ja Tanska. Kohde-
maiden satamat toimivat satamasaédntelyltddn hyvin erilaisilla malleilla. Erillinen
yleinen satamalaki l0ytyy vain kahdesta maasta, Iso-Britanniasta ja Tanskasta.
liImeisesti satamalakien ik&erosta ja lainsaddantokulttuurista johtuen Iso-Britannian ja
Tanskan satamalait ovat keskenddn taysin erilaiset. Brittildisen yhdyshenkilon kanssa
kaydyn keskustelun perusteella Iso-Britannian jo ik&éntyneen, vuodelta 1964 peraisin
olevan Harbours Actin kaytannén painoarvo ei ole merkittdvd. Iso-Britannian
satamalain ikaantyneisyys yhdistettyna siihen, ettei sen painoarvo ole merkittava, ja
brittildisen lainsd&dantokulttuurin erilaisuus suomalaiseen verrattuna ovat tekijoitd,
joiden vuoksi Iso-Britannian satamalaki ei sovellu malliksi Suomen satama-
lainsdéddannon uudistamiselle rakenteeltaan eikd sisalloltaan. Tanskan satamalaki
vuodelta 1999 on lahempand Suomen lainsd&dannon perinteitd ja voisi joltain osin
soveltua kaytettavaksi valmistelutyon pohjana. Tosin lain IV-0sassa on tarpeettomalta
tuntuva satamien hallintotyyppien jaottelu.

Saksassa satamat kuuluvat Saksan osavaltioiden (lander) vastuulle. Osavaltioilla on oma
satamaviranomainen, joka valvoo alueensa satamia. Ta&man liséksi selvitystydssa
esimerkkitapauksena kaytetty Hampurin satama itsessddn on osavaltion satama-
viranomaisesta erillinen julkisoikeudellinen satamaviranomainen (HPA), joka p&attaa
kaytdnnon toiminnoista satamassa, sen kehittdmisestd, laajentamisesta, johtamisesta
seka julkisen infrastruktuurin tarjoamisesta kayttdjille ja maa-alueiden vuokraamisesta.

Ruotsin ja Alankomaiden satamat toimivat lakia alempitasoisilla saannoillg, jotka
paikallisviranomaiset ovat vahvistaneet voimaan omistamissaan  satamissa.
Alankomaiden esimerkkitapauksena tarkastelussa kdytetyn Rotterdamin yhtibmuotoisen
sataman saanngissa viitataan paikallisen kunnallislain 149 §:aan.

Vertailumaiden satamalait tai satamajérjestykset eivat kasittele kattavasti tdmén
selvitystyon toimeksiannossa madriteltyja erilliskysymyksié.

2.2 Erilliskysymykset
2.2.1 Toimilupa

Satamatoiminnan harjoittaminen edellyttdd toimilupaa Iso-Britanniassa ja Tanskassa.
Molemmissa maissa luvan myontdd kansallisen tason viranomainen: Iso-Britanniassa
kansallinen satamaneuvosto ja Tanskassa liikenneministerio. Lupa on tarpeen ainakin
sataman perustamiseen ja laajentamiseen. Tanskaa lukuun ottamatta vertailumaissa ei
eritelld eikd erikseen s&&nnelld erilaisia sataman hallintomalleja (satamatyyppejd).
Yksityisen kaupallisesti toimivan sataman osalta Tanskan laki (S.11) ei rajoita sataman
toimintaa. Tanskassa satamalain saatamisen taustalla olikin poliittinen tahto parantaa



10  Karvonen & Tikkala

satamien asemaa logistiikkaketjussa. Tanskassa katsottiin, ettd antamalla satamille
mahdollisuus muuttaa organisaatiomallinsa osakeyhtiopohjaiseksi ne voivat laajentaa
liiketoimintaansa myds muille aloille kuin satamainfrastruktuurin yllapitajaksi. Tama
muutos n&htiin  valttdmattomaksi, jotta satamien tehokkuutta ja siten niiden
kilpailukykya kansainvalisilla markkinoilla voidaan tulevaisuudessa vahvistaa.

Toimilupajérjestelmassa onkin mahdollista ainakin tosiasiallisesti antaa painoarvoa
sataman omistustaustalle yhtend toimiluvan ehtojen harkintakriteerind. Alankomaissa
satamatoiminta on puhtaimmillaan kuntien omistamaa liiketoimintaa, jolle omistaja on
omistusoikeuteensa perustuen vahvistanut saannot.

Maavertailun perusteella on vaikea esittdd suositusta kysymykseen yksityisen yleisen
sataman saantelystd. Toimilupajarjestelman kayttéonotto siirtdisi  kysymyksen
poliittisen paatoksenteon kohteeksi, mink& johdosta sataman liiketoiminta voisi tulla
vahemman ennalta arvattavaksi.

2.2.2 Rangaistusmaaraykset

Suomen perustuslain 8 8:n mukaan ketadn ei saa pitéa syyllisena rikokseen eiké tuomita
rangaistukseen sellaisen teon perusteella, jota ei ole tekohetkelld laissa sé&&detty
rangaistavaksi. Tamén perusteella pelkka satamajarjestyksen maarédysten rikkominen ei
voi olla rikos Suomessa. Kuitenkin kyseinen teko tai laiminlyonti voi tulla
rangaistavaksi jonkun voimassa olevan erityislain perusteella.

Lakiin perustuvat rangaistussadnnokset 16ytyvét Tanskasta ja Iso-Britanniasta. Tanskan
satamalaki mahdollistaa my0ds yhteisdrangaistuksen. Osakeyhtibmuodossa toimivan
Alankomaiden Rotterdamin sataman satamajérjestyksessd on rangaistussaannés (art.
8.2.), jonka mukaan satamajdrjestyksen rikkomisesta voidaan tuomita kahden
kuukauden vankeuteen tai sakkoon. Rangaistussadnnds ei tukeudu kansalliseen
lainsaadantoon.

Rikosoikeudellisten seuraamusten osalta Suomessa on tarpeen muuttaa tai tdydentaa
lainsdadantéa. Erikoislainsdadanté ja kansainvaliset sopimukset (ISPS ym.) kattavat
suurimman osan ajateltavissa olevista rangaistavista teoista satamissa. Satama-
jarjestyksen maaraysten rikkomisen uhkaksi olisi mahdollista s&ataa viimesijainen lain
tasoinen rangaistussaannos tyyliin ..., jollei teosta muualla laissa séadetd ankarampaa
rangaistusta...”" (ks. esimerkiksi osakeyhtidlaki 25 luku tai henkil6tietolaki 48 § 2
momentti). Ratalaki 86 § voisi olla edellisia parempi esimerkki, onhan se ainakin
henkilttietolakia uudempi, logistiikan alaa ja aika lyhyen ytimekkaasti Kirjoitettu.
Tanskan satamalain S.18-kohta on yksinkertaisuudessaan maavertailun paras esimerkki
rangaistussaannoksesta.

2.2.3 Viranomaistoiminnot
Satamien viranomaistoimintoja ei ole madaritelty vertailumaista saadussa aineistossa.

Satamatoimintoja johtaa yleensd viranomaiseksi kutsuttu julkinen organisaatio (port
authority). Rotterdamin yhtiomuotoisen sataman lahes kaikki tehtévat hoitaa kaupungin-
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hallitus ("municipal executive™). Sille kuuluvat tyypilliset viranomaistehtavét kuten
lupien, poikkeusten ja vapautusten myontdminen, rajoitusten asettaminen ja satamassa
olevan laivan maardédminen siirrettdvaksi. Sataman kaupallista toimintaa ei aineiston
perusteella ole erotettu viranomaistehtévistd. Kunnanhallitus kyllakin nimittd4d Harbour
master -tittelilld toimivan henkilén, mutta tdmén toimenkuva jad l&hdeaineiston
perusteella epéselvaksi.

Viranomaistehtévat siséltavat julkisen vallan kayttdmistd, jonka on perustuttava lakiin
(Suomen perustuslaki 2 8). Julkisen vallan kdyttdminen pit&a sisallaan luonnollisiin ja
oikeushenkiloihin kohdistettua yksipuolista oikeuksiin puuttumista. Julkisen vallan
kayttajalla on myos oikeus saada virka-apua oikeustoimen taytdntéonpanossa.
Merkittavaa julkisen vallan kayttoa sisaltavié tehtdvid voidaan Suomen perustuslain 124
8:n mukaan antaa vain viranomaisille.

Maavertailu ei ratkaise kysymysta siitd, miten satamien julkiset tehtdvat tulisi erottaa
liiketoiminnallisesta p&aatoksenteosta. Vallitsevana nayttdisi olevan ajattelu, etté
omistusoikeuteen nojaten omistajalla on tdydet toimivaltuudet paattdd kaikesta
toiminnasta omistamallaan alueella, siis satamassa. Rajoitteina ovat vain ylikansalliset
sédannokset ja sopimukset liittyen esimerkiksi ympéristonsuojeluun. Suomelle on tarjolla
edelldkavijan asema, mikali satamalakiin otetaan asiaa koskeva saannos.

2.2.4 Satamamaksut

Sataman kaytosta aiheutuvat maksut ovat vertailumaissa yksityisoikeudellisia. Niita ei
voida saattaa ulosottoperintddan ilman alioikeuden tuomiota. Maksut eivat ole
luonteeltaan julkisoikeudellisia kuten Suomessa ns. kunnallisilla satamilla (Laki
kunnallisista satamajérjestyksistd ja liikennemaksuista 2 §). Kaytdnndssa satama-
maksujen periminen ei ole ongelma Suomessakaan eivatka luottotappiot ole mainittava
ongelma. Mydskéan vertailumaista ei kerrottu ongelmista maksujen kerryttamisessa.

Suomessa julkisoikeudellisilta maksuilta on vaadittu tiukkaa tasapuolisuutta suhteessa
maksajiin. Tdm& suhtautuminen on puhtaimmillaan estdnyt satamia neuvottelemasta
asiakaskohtaisia maksuja. Julkisten maksutariffien muuttamisella tai uusilla
tariffikohdilla on voitu ré&&taloida hintoja uusille asiakkaille. Hampurin satama-
jarjestyksessa on lueteltu erilaisia perusteita maksualennuksille ja -vapautuksille.
Vastaava tai pidemmalle menevé kriteerien avoimuus on tarpeen Suomessakin, mikali
satamamaksujen julkisoikeudellinen luonne halutaan sailyttaa.

Vertailun johtopédatoksena voidaan miettid, onko olemassa perusteita tai tarvetta sille,
ettd satamamaksut ovat luonteeltaan julkisoikeudellisia. Satamatoimintaa pidetdan yha
laajemmin normaalina liiketoimintana, joka ei tarvitse maksuilleen erityiskohtelua.

2.2.5 Alusten vastaanottaminen
Tanskan satamalaki on ainoa, joka asettaa satamalle selkedn yleisen velvollisuuden

vastaanottaa aluksia (S.5-kohta). Velvollisuutta ei kuitenkaan ole, jos sataman ja
laitureiden tilakapasiteetti on kéaytossd. Velvollisuutta on voitu rajoittaa myds
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liikenneministerion toimiluvassa. Laki ei kerro muita kapasiteetin jakokriteereita kuin
em. aikaprioriteettiin perustuvan “ensiksi ehtinyt saa laituripaikan”.

Rotterdamin satamajérjestyksessé on yksityiskohtaisia méarayksia oikeudesta laituroida.
Lahinn& ne ovat kieltoja, joilla varmistetaan séd&ntéjen noudattaminen sekd rajoitetaan
vahinkoa aiheuttavien laitteiden tai vaarallisten aineiden saapumista laituriin.

2.2.6 Asiakassuhteet

Vertailumaiden saddosaineisto kasittelee asiakassuhteita 1ahinnd maksujen ja sataman
kayttoon liittyvien teknisten seikkojen osalta. Asiakasvalintaan tai kaupallisiin
neuvotteluihin liittyvdd normistoa ei ole. Asiakkaita ei luokitella muuten kuin
esimerkiksi alustyypin mukaan maksuasioissa.
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3 YHTEENVETO

Kéytannon riitatilanteita vertailumaissa ei tullut esille selvityksen laatimisen
yhteydessé. Yksi selitys td4hdn on se, etteivat haastattelukdynnit toteutuneet eika
séantelyasioiden selvittdmisesta paasty eteneméaan kaytdnnossa esiintyneihin ongelma-
tilanteisiin.

Tassa selvityksessd madriteltyja erilliskysymyksid ei vertailumaissa pidetty erityisen
merkittavind. Sdadoksissé erilliskysymykset esiintyvat vain satunnaisesti. Viestinnassa
vertailumaiden yhteyshenkildiden kanssa yksikaan erilliskysymys ei johtanut
aktiiviseen jatkokeskusteluun. Tdma tarkoittanee sitékin, etteivat kyseiset seikat ole
aiheuttaneet ongelmia asiakassuhteisiin.

Vertailumaiden satamalainsaddanndstd on saatavissa vain véhissa méérin tukea Suomen
satamalainsaadannon uudistustyéhon. Ulkomaiset satamalainsdddannon ratkaisumallit
ovat kovin erilaisia ja osin hyvin niukkoja, joten k&yttokelpoista vertailupohjaa ei
selvityksessa tullut esille siind maarin kuin ty6td aloitettaessa oletettiin. Tanskan
sadantelymallia parempaa esimerkkia vertailumaiden aineisto ei tarjoa.

Satamalainsdddannon kaikki oleelliset osiot kattavan syvéllisen vertailun tekeminen
kohdemaista saadun aineiston perusteella ei ole mahdollista ja siksi on vaikea esitt4a
pitkalle menevi& johtopé&&toksia ulkomaiden ratkaisumallien soveltuvuudesta Suomeen.
Erilliskysymyksistd voidaan ottaa saanndkset mahdolliseen uuteen satamalakiin, mutta
pykalien muotoiluissa ei vertailumaista apuja saa, joten Suomi voi muotoilla ne
parhaaksi katsomallaan tavalla. Sisdltod, sééntelyrakennelmia ja kokemuksia 16ytyy
vertailumaiden satamalainsdddant6d paremmin analogian kautta Suomen rautatie- ja
lentoliikenteen saantelysta.
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LIITE 1: MAARAPORTIT

SAKSA

Saksassa ei ole liittovaltion tasoista satamalakia. Yleisesti voi sanoa, ettd satamat
kuuluvat Saksan osavaltioiden (lander) vastuulle. Kuitenkin asiasta riippuu, milla tasolla
on vastuu ja ohjaus. Liittovaltion kompetenssiin kuuluvat tulliasiat ja luontoarvot kuten
pohjavesi, eldimistd ja kasvisto. Samoin vesivaylat, erityistalousalueet, aluevedet ja
merenkulku ovat liittovaltiotason asioita. Vahingonkorvausnormisto méaéaraytyy
liittovaltion saddosten ja alan kauppatavan mukaan. Sataman turvallisuus- ja
ympadristasiat kuuluvat osavaltioille.

Saksassa on runsaasti lakeja, joista on valittava oikea sen mukaan, mitd osavaltiota ja
mité oikeudenalaa koskevaa tietoa etsii. Eri osavaltioissa on erilaiset sddnnot satamien
organisaatioista ja juridisesta statuksesta. Tiedonléhteet eivat kertoneet Suomen
satamaliiton kaltaisesta organisaatiosta, joka ohjaisi esimerkiksi satamajarjestyksia
mallisd&annoilla.

Jokaisella osavaltiolla on normaalit kauppaministerit, liikenneosastot jne. N&iden liséksi
osavaltioilla on oma satamaviranomainen, joka valvoo osavaltion alueen satamia, osaa
satamainfrastruktuurista, satama-alueen vuokraustoimintaa, myos liikenneyhteyksia
sisdmaahan jne.

Case Hamburg

Hampurin osavaltion/Hampurin sataman osalta viranomaisasemassa on Hamburg Port
Authority (HPA), joka on julkisoikeudellinen laitos ("public law institution”). HPA
hallitsee sataman maa-alueita ja vastaa sataman kehittdmisestd. Toimintamallina on ns.
landlord-jérjestelmé, jossa Hampurin kaupunki omistaa 7 300 hehtaarin maa-alueet ja
vuokraa niitd. Ei myy.

Saadosperustana on  Hampurin senaatin  kommunikaatio Hampurin parlamentille
koskien Hampurin satamaviranomaisen perustamista vuodelta 2005 ja perustamiskirja
("foundation law” / "Burgerschaft”), joka sisaltdd HPA:n oikeudet ja velvollisuudet.
Liséksi sdadoksiin kuuluvat kehittdmislaki (“development law”) ja satamamaksuja
koskeva dokumentti, joita sovelletaan Hampurin satamaan 1.1.2008. Dokumentit ovat
saksaksi.

Hampurin sataman 61-sivuisen perustamiskirjan sé&ntelemid aiheita ovat mm.
kilpailutilanne ja muutostarve sekd satamaviranomaisen asema ohjauksen, vastuiden,
pddoman, palvelun turvallisuuden ja palkitsemisen osalta. Henkiloston asemasta on
maarayksid, samoin sataman johtamisesta, resursseista ja taloudenpidosta. Maaraykset
ovat hyvin yleisia ja tavoiteluontoisia.



Satamalainsaadannon ja satamanpidon... 15

Hampurin sataman 25-sivuiseen kehittdmislakiin sisaltyy 23 pykaldd mm. sataman
kehittdmisestd yleissatamana, kilpailusta, alueturvallisuudesta, alueen kaytdsta, maan
etuostosta ja pakkolunastamisesta.

Hampurin sataman perustamiskirjan artikkelin 12 perusteella Hampurin satama-
viranomaisella on oikeus p&aattdd satamamaksuista. Vesialueen kayttdé synnyttaa
siviilioikeudellisen sopimuksen kayttdjan ja satamaviranomaisen kesken. Sopimus
syntyy aluksen saapumisella satama-alueelle. Tariffi ma&ardd satama- ja
laiturointimaksut. Maksuista vastaa yhteisvastuullisesti varustamo, agentti tai muu
vastaava. Maksun suuruus on kayttdjan laskettava itse, sanktiona on korotettu satama-
maksu. Tariffista voi saada alennusta tuomalla lisdliikennettd verrattuna saman toimijan
kahden edellisen vuoden keskiarvoliikennemaariin. Alennusperusteena on matkustaja-
aluksilla myos kéayntien lukumaara. Alennusta on vaadittava. Satamaviranomaisella on
pidatysoikeus laivaan maksamattomia maksuja vastaan. Pidatys/panttioikeudelle ei
tuoda esiin kansallista lainsd&ddantotukea.

Lisatietolahteita:

= www.hamburg-port-authority.de — englanniksi vastuut, maksut,
vuosiraportit ym.

= www.hafen-hamburg.de — markkinoinnin lisatietoa

=  www.bsh.de — "Liittovaltion merenkulku- ja merikartoitusviraston”
sivuilla on lains&dadént6a ymparistoasioista.

= Jana Scheidek, Port of Hamburg ja Martin Kroger, ZDS-
Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe e.V., Hamburg.

ISO-BRITANNIA

Kansallinen 100-sivuinen satamalaki Harbours Act on vuodelta 1964. Lailla perustetaan
Kansallinen satamaneuvosto (”National Ports Council”), jonka tehtdvdnd on
kontrolloida satamien kehittdmistd ja rahoitusta sekd maarata rakentamista,
parantamista, yll&pitoa, johtamista ja maksuja koskevista asioista. Satamaneuvoston
nimittdd liikenneministerid, puheenjohtajan lisdksi on 7-11 j&sentd eri satama-alan
ammattiryhmista.

Satamaneuvosto vastaa Iso-Britannian satamien kansallisesta suunnittelusta, johon
sisdltyy mm. olemassa olevia ja uusia satamia. Satamaneuvosto méarad kaikkien tai
osan satamaviranomaisten osalta satamamaksuista (section 4). Satamaviranomaisella
tarkoitetaan henkild, joka hoitaa kehittdmis-, yllapito- tai johtotehtévia satamassa.

Liikenneministerio kontrolloi satamien investointeja harkintansa mukaan kieltamalla tai
maard&dmalla investoinnin suuruudesta, kustannuksista, suhteesta toisiin projekteihin,
tarkoituksesta tai muista Kkriteereistd (sec. 9). Laissa on rahaméardisia valtuusrajoja.
Ministerid voi my0s antaa satamalle mé&arayksiad tavoitteista ja tehokkuudesta.
Paadtosvallan delegointia koskee kohta 18. Ministerid voi maaratd myos alusten
siirtamisesta satamissa (sec. 20).
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Satamalaki kumoaa satamaviranomaisen maksupéatosharkintaa rajoittavat aiemmat
sdannokset (sec. 26). Satamalakiin sisaltyy useita erilliskohtia ja yleinen kohta 45.
rangaistuksista. Laki asettaa sakoille (minimi)rahamaaria. Myods vankeus-
rangaistuspykaélia siséltyy lakiin (esim. sec.14).

Liikenneministerion sijasta Minister of Agriculture, Fisheries and Food ohjaa
kalastusasioita ja Secretary of State ohjaa “marine works” -asioita (sec. 15). Marine
work -k&site on madritelty 57. kohdassa, jossa on laaja listaus lain kayttamista
kasitteista.

Lakitekstin ulkopuolisista lahteistd saadun tiedon mukaan Iso-Britannian satamien
hallintomalleina ovat ainakin sdatiopohja (trust port) ja kunnallinen satama. Englannin
ja Walesin satamia koskevan selonteon mukaan kunnallinen satama on paikallis-
viranomaisen yksi toiminto muiden joukossa, kun taas saatiomallin satama on
itsendinen juridinen organisaatio. Selonteossa kaupallisen toiminnan harjoittamista
kunnallisella hallintomallilla ei pidetd suositeltavana — esille nousee epéilyjé kehityksen
ja kunnossapidon systemaattisen hoitamisen seka liiketoimintasuunnittelun puutteista.

Englannissa ja Walesissa on noin 60 kunnallista satamaa. Satamatoimintaa harjoittaa
paikallisviranomainen, joka asettaa satamalle paikalliset sd&nndt. N&md satama-
jarjestykset ovat samankaltaisia, mutta paikallisia variaatioita [0ytyy.

Sataman oikeus rakentaa ja yllapitdd satamainfrastruktuuria perustuu Satamalakiin ja
vaatii valtiosihteerin (Secretary of State) hyvéksynnan. Sataman on oltava avoin kaikille
kayttéjille (all persons for the shipping and unshipping of goods...). Satama-
jarjestyksessa oikeutetaan perimdén satamamaksuja ja sdéntelemadn sataman kayttoa.

Lisatietol&hteita:
=  Mark Pearson, PD Ports
= British Port Association www.britishports.org.uk

ALANKOMAAT

Alankomaissa ei ole erillistd kansallista satamalakia (toisin kuin Belgian Flanderissa,
jossa on “Havendecreet”). Kaikki sdantely Alankomaiden satamissa tapahtuu
paikallisviranomaisten toimesta kunnallisina saadoksina, maarayksina ja ohjeistuksina.*
Lahtokohtaisesti sataman perustaminen kuuluu elinkeinovapauteen, mutta ympéristo- ja
kaavoitussadnnokset yms. asettavat vaatimuksia, mistd johtuen uusia satamia ei
kéytannossa perusteta. Myos sataman tarvitsemasta maasta on niukkuutta.

Enin osa Alankomaiden satamista on kuntien omistamia. Kunnat ovat perustaneet niité
taloudellisten etujen vuoksi. Kunnat ohjaavat ja kontrolloivat satamiaan paattamalla

1 Jan Bron Dik, Directoraat-Generaal Luchtvaart en Maritieme Zaken, Ministerie van Verkeer en
Waterstaat
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satamajarjestyksestd ("municipal by-laws”). Kunnat eivat myy satamien maa-alueita
vaan toimivat landlord-konseptilla vuokraten maata ahtaus- ja teollisuusyrityksille.

Satamajdrjestyksessa maéritelladn sataman maantieteellinen alue, jolla satamajarjestys
on voimassa ja jolla satama on vastuussa infrastruktuurin suunnittelusta, rakentamisesta,
yllapidosta ja hyvéksikaytosta.

Sataman hallintomallin suhteen trendind on yhtidittdminen. Rotterdamin satama on
vuodesta 2004 lahtien toiminut yhtiomuodossa, yksityisend yhtiona, jonka osakkeet
omistavat kaupunki ja valtio.

Euroopan unioni, erityisesti DG TREN tuottaa satamatoimintoja ohjaavia méarayksia.
Tarkeitd aiheita ovat Kilpailuoikeus, valtion tuet ja sataman maa-alueiden kaytto-
oikeudet.

Case Rotterdam

Rotterdamissa on kayt0ssa satamajarjestys, jonka Rotterdamin kaupunginvaltuusto on
paattanyt saattaa voimaan 1.1.2004. Mitédén kansallista lakia ei mainita saannoston
perustana. Satamajarjestyksessa on maarayksia jarjestyksenpidosta, sataman kéytosta,
palveluista, vaarallisista aineista, lastitilan pesusta ja rangaistuksista.

Kunnanhallitus ("Municipal Executive”) on vahvassa roolissa, se mm. nimittada
satamajohtajan, myontaa lisensseja ja poikkeuksia, asettaa niille rajoitteita, voi siirrattaa
laivan laiturista toiseen ja antaa jarjestys- ja turvallisuusohjeita. Lisenssit annetaan
paasaannon mukaan enintddn 5 vuodeksi.

Satama madritelld&dn laivaliikenteelle avoimeksi vesivayléksi, joka on kaupungin
alueella. Maa-alueita, jotka eivat kuulu satamaan, on listattu.

Satamajarjestyksen rikkomisesta rangaistaan enintddn 2 kuukauden vankeudella tai
sakolla. Rangaistussaanndos (art. 8.2) ei tukeudu kansalliseen lainsaadantéon.

Lisatietolahteita:
= Frans van Zoelen, Head legal department, Port of Rotterdam
Authority. Vastaanotetussa liitemateriaalissa on paljon vaarallisia
aineita, jatteitd, aluksen pesua tms. ymparistdasioita koskevia
tekstejd ja lomakkeita.
=  Thijs Kattouw, Port of Amsterdam, Legal Affairs. Amsterdamin
satamajarjestys.
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TANSKA

Valtiopdivien ("Folketinget”) 28.5.1999 saitdama ja 1.1.2000 voimaan astunut
kansallinen satamalaki koskee kaupallisia satamia. Satamalaki kumoaa tai muuttaa
aiempia satamien omia lakeja. Satamalaki on vain 6-sivuinen ja liikenneministerién
ohjaus on vahva.

Satamalain saatamisen taustalla oli poliittinen tahto parantaa satamien asemaa kuljetus-
/logistiikkaketjussa. Tanskassa katsottiin, ettd antamalla satamille mahdollisuus muuttaa
organisaatiomallinsa osakeyhtiopohjaiseksi ne voivat laajentaa liiketoimintaansa myos
muille aloille kuin satamainfrastruktuurin yllapitdjaksi. Tama muutos nahtiin
valttamattomaksi, jotta satamien tehokkuutta ja siten niiden kilpailukykya kansain-
valisilla markkinoilla voidaan tulevaisuudessa vahvistaa.?

Uuden sataman perustamiseen tai olemassa olevan laajentamiseen vaaditaan
paasaantoisesti ministerion lupa. Kun ympéristovaikutusten arviointi on tarpeen, lupa
tarvitaan aina. Muutoin on lievennyksia vaatimukseen (2 8).

Ministerid voi maéaaratd yhteishankkeiden kustannusjaosta satamien kesken, antaa
infrastruktuurin korjausmaardayksia ja jopa purattaa sataman (3-4 8). Satamilla on
velvollisuus vastaanottaa aluksia tilakapasiteetin rajoissa, ellei ministerio ole toisin
maarénnyt satamalle mydntdmassaan toimiluvassa.

Laki tuntee viisi sataman hallintomallia:
1. valtion satama
2. kunnallinen satama
3. itsendinen kunnallinen satama
4. osakeyhtid, jonka kokonaan tai osittain omistaa paikallisviranomainen
5. yksityinen satama, joka ei taytd 4. kohdan ehtoja
Néaiden yhdistelméat ovat mahdollisia ministerion ohjeistuksen mukaan(6 8).

Sataman eri hallintomalleista on omat pykalat 7-11, samoin henkiloston asemasta eri
hallintomalleissa (12-14). Ministerilld on oikeus antaa maarayksid hyvasta
menettelystd satamissa (15 §).

Laiturointioikeuden epddmispaatokseen voi hakea muutosta ministerion asettamalta 10-
jaseniseltd hallitukselta, jonka puheenjohtaja on juristi. Ministeri6 maaréa hallituksen
saannot.

Lain rangaistussadannds mahdollistaa sakkorangaistuksen s&éntdjen rikkomisesta.
Y hteis6rangaistus on mahdollinen rikoslain mé&érdysten mukaisesti.

Lisatietolahteita:
= Satamalain 28.5.1999 epavirallinen englanninkielinen kdanngs
= Sgren Clausen, Specialkonsulent, Tanskan liikenneministeri6

2 Sgren Clausen, Tanskan liikenneministerio
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RUOTSI

Ruotsissa ei ole pelkastadn satamia koskevaa lainsdadént6a. Tarkein laki satamien
kannalta on ”Miljobalken”, jossa on tiukkoja satamia koskevia ympaéristollisia
rajoitteita. Lisdksi on suuri joukko lakeja, asetuksia ja saddoksid, jotka vaikuttavat
satamatoimintoihin sitd kautta, ettd ne Kkoskevat ympdristdd, tyoymparistoa,
turvallisuutta ja suojelua. Ruotsissa on myds EU-lainsdaddantdén pohjautuvaa
kilpailulainsaadantoa. ®

Miljobalkenin (1998:808) eli ymparistokaaren méaraykset pyrkivat edistaméén kestavéa
kehitystd, mika pitaa sisallaén sen, etta nykyisille ja tuleville sukupolville varmistetaan
terve ja hyvd ympdristd. Sellainen kehitys perustuu ndkemykselle, jonka mukaan
luonnolla on suojeluarvo ja ettd ihmisen oikeus muuttaa ja hyddyntaa luontoa yhdistyy
vastuuseen hoitaa luontoa hyvin.

Ymparistokaarta sovelletaan siten, etté
1. ihmisten terveys ja ymparistd6 suojellaan vahingoilta ja epakohdilta
rilppumatta siitd, johtuvatko ndmé& saastuttamisesta tai muista
vaikutuksista,
2. arvokkaat luonto- ja kulttuuriympéristot suojellaan ja niista pidetddn
huolta,
biologinen monimuotoisuus sailytetaan,
maata, vettd ja muuta fyysistd ympadristod kaytetddn siten, ettd
ekologisesta, sosiaalisesta, kulttuurisesta ja yhteiskuntataloudellisesta
nakokulmasta pitkajanteisesti hyvé taloudenpito varmistetaan ja etta
5. kierratystd ja uusiokdyttdd kuten myO0s muuta materiaalin, raaka-
aineiden ja energian saastoa edistetaan.

sw

Arbetsmiljolag (1977:1160) koskee tydympadristod ja siind on useita erillisia
huomautuksia soveltamisesta laivatyohon ja satamissa tapahtuvaan tyéhon.

Satamatoimintoja koskevia s&adoksia liittyen ympadristoon, tydymparistoon ja
turvallisuuteen on liitteessa.

Lisatietolahteita:
= Anders Klingstrom, Milj0 och sakerhet, Sveriges Hamnar,
TransportGruppen

* Anders Klingstrém ja Katarina Hellner, Sveriges Hamnar
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LIITE?2

Ruotsin ~ satamatoimintoja  koskevia  sdadoksia  liittyen  ymparistoon,
tyOymparistoon ja turvallisuuteen:

Miljobalken med tillhdrande férordningar
Miljobalk (1998:808)
Forordning (1998:899) om miljofarlig verksamhet och hélsoskydd
Forordning (1998:901) om verksamhetsutdvares egenkontroll
Forordning (1998:1388) om vattenverksamhet mm
Forordning (1998:1473) om miljoskadeforsakring och saneringsforsékring
Forordning (2001:527) om miljokvalitetsnormer for utomhusluft
Avfallsférordning (2001:1063)

Naturvardsverkets foreskrifter och allmanna rad
NFS (2001:2) allmanna rad om egenkontroll
NFS (2003:18) allmanna rad om tillstdndsprévning av hamnar
NFS (2004:14) allmanna rad till avfallsférordningen (2001:1063) avseende farligt avfall
NFS (2005:3) om transport av avfall
NFS (2006:9) om miljérapport
NFS (2008:4) om &ndring i NFS (2006:9) om miljérapport

Naturvardsverkets handbdcker
Handbok (2001:2) om miljérapport
Handbok (2001:3) om egenkontroll - en fortldpande process
Handbok (2003:5) om tillstandsprévning och anmélan avseende miljofarlig verksamhet
Handbok (2003:7) om hamnars halso- och miljépaverkan, MKB, tillstandsprévning mm
Handbok (2003:8) om farligt avfall enligt avfallsférordningen
Handbok (2003:9) Natura 2000

Arbetsmiljé
Arbetsmiljélagen (1977:1160)

Arbetsmiljéférordningen (1977:1166)

AFS (2001:1) Systematiskt arbetsmiljoarbete

AFS (2003:4) om andring i AFS (2001:1) Systematiskt arbetsmiljdarbete

AFS (2008:15) om &ndring i AFS (2001:1) Systematiskt arbetsmiljdarbete

AFS (2001:9) Hamnarbete

AFS (2003:6) Besiktning av lyftanordningar och vissa andra tekniska anordningar

AFS (2005:15) Vibrationer

AFS (2006:4) Anvandning av arbetsutrustning

AFS (2006:5) Anvandning av truckar

AFS (2006:6) Anvandning av lyftanordningar och lyftredskap

AFS (2006:7) Tillfalliga personlyft med kranar och truckar

SJOFS (2006:33) om samverkan mellan Sjofartsinspektionen och Arbetsmiljoverket

Checklista for skyddsrond och kartldggning av arbetsmiljé, hamnar allméant

Checklista for skyddsrond och kartldggning av arbetsmiljd, containerhantering

Vibrationsguiden, hjélpmedlen for kartlaggning och och bedémning av risker vid
helkroppsvibrationer samt hand- och armvibrationer

Blankett "Kortillstand for truck” (TYA)

Blankett "Kortillstand for lyftanordningar” (TYA)

Blankett "Dokumentation av praktiska och teoretiska kunskaper for truck och lyftanordningar"
(TYA)

Skydd mot olyckor
Lag (2003:778) om skydd mot olyckor
Forordning (2003:789) om skydd mot olyckor




Satamalainsaadannon ja satamanpidon... 21

SRVFS (2003:10) om skriftlig redogorelse for brandskyddet

SRVFS (2004:3) allmanna rad och kommentarer om systematiskt brandskyddsarbete

SRVFS (2004:4) allmanna rad och kommentarer om skriftlig redogorelse for brandskyddet bilaga
till SRVFS (2004:4)

SRVFS (2004:8) allminna rad och kommentarer om skyldigheter vid farlig verksamhet

Seveso lagstiftning (Storskaliga kemikalieolyckor)

Lag (1999:381) om atgarder for att forebygga och begransa foljderna av allvarliga
kemikalieolyckor

Forordning (1999:382) om atgarder for att forebygga och begransa foljderna av allvarliga
kemikalieolyckor

SRVFS (2005:2) om atgarder for att forebygga och begransa foljderna av allvarliga
kemikalieolyckor

AFS (2005:19) Forebyggande av allvarliga kemikalieolyckor

AFS (2005:22) om &ndring i AFS (2005:19)

Brandfarliga och explosiva varor

Lag (1988:868) om brandfarliga och explosiv varor

Forordning (1988:1145) om brandfarliga och explosiv varor

SAIFS (1990:2) om hantering av brandfarliga gaser och vitskor i anslutning till vissa
transportmedel

SAIFS (1995:3) om tillstand till hantering av brandfarliga gaser och vétskor

SAIFS (1996:3) Forbuds- och varningsanslag samt méarkning av rorledning vid hantering av
brandfarliga och explosiva varor

SAIFS (1997:9) om 6ppna cisterner och rorledningar m.m. for brandfarliga vatskor

SAIFS (2000:2) om hantering av brandfarliga vatskor

AFS (2003:3) Arbete i explosionsfarlig miljo

SRVFS (2004:7) om explosionsfarlig miljo vid hantering av brandfarliga gaser och vatskor

Farligt gods
Lag (2006:263) om transport av farligt gods

Forordning (2006:311) om transport av farligt gods

SRVFS (2006:9) om sakerhetsradgivare for transport av farligt gods

SRVFS (2006:7) om transport av farligt gods pa véag och i terrang (ADR-S)

SRVFS (2006:8) om transport av farligt gods pa jarnvag (RID-S)

SJOFS (2007:20); IMDG-koden band 1 (ver 33-06)

SJOFS (2007:20); IMDG-koden band 2 (ver 33-06)

SJOFS (2008:21) om andring i (SJIOFS 2007:20) om transport till sjoss av forpackat farligt gods
(IMDG-koden)

SJOFS (1991:8) om transport av farligt gods i hamn

SJOFS (2005:21) om &ndring i SJIOFS (1991:8)

SJOFS (2008:34) om &ndring i SJIOFS (1991:8)

SJOFS (2008:1) om transport av férpackat farligt gods pé rorofartyg i Ostersjon (Ostersjoavtalet)

SJOFS (2008:22) om éndring i (SJOFS 2008:1)

SJOFS (2008:57) om andring i (SJOFS 2008:1)

Se &ven om anmalnings- och rapporteringsplikt under Fartygsrapporteringssystem (FRS) nedan.

Avfallsmottagning fran fartyg
EG direktiv 2000/59/EG om mottagningsanordningar i hamn for fartygsgenererat avfall och
lastrester
Lag (1980:424) om &tgarder mot fororening fran fartyg
Forordning (1980:789) om atgarder mot fororening fran fartyg
SJOFS (2001:12) om mottagning av avfall frén fartyg
SJOFS (2008:46) om &ndring i SJIOFS (2001:12)
SJOFS (2007:15) och allménna rad om &tgarder mot fororening fran fartyg
SJOFS (2007:25) om andring i SJOFS (2007:15)
SJOFS (2008:85) om andring i SJOFS (2007:15)




22

Karvonen & Tikkala

Sjofartsverkets handbok "Mottagning av fartygsavfall i hamn"

Se &ven om anmalnings- och rapporteringsplikt under Fartygsrapporteringssystem (FRS) nedan.
Forordning (1983:140) om statshidrag for omhandertagande av oljeavfall m m fran fartyg
SJOFS (1983:62) om statshidrag for omhéndertagande av oljeavfall m m fran fartyg

Transport av last (giftig atmosfar i lastrum och lastsakring pa fartyqg)

EG direktiv 2001/96/EG om lastning och lossning av bulkfartyg

IMO:s resolution A.862(20), BLU-koden

IMO Circular 1160, Guidlines till BLU-koden

Lag (2003:367) om lastning och lossning av bulkfartyg

Forordning (2003:439) om lastning och lossning av bulkfartyg

Fartygssékerhetslag (2003:364)

Fartygssékerhetsforordningen (2003:438)

SJOFS (2008:4) om transport av last

SJOFS (2008:26) om andring i (SJOFS 2008:4) om transport av last

Sjofartsskydd

EG forordning 725/2004 om forbattrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnanldaggningar (innehaller
aven ISPS-koden i bilagorna)

Lag (2004:487) om sjofartsskydd

Forordning (2004:283) om sjofartsskydd

SJOFS (2004:13) om sjofartsskydd

SJOFS (2005:3) om andring i SJOFS (2004:13)

SJOFS (2008:95) om andring i SJIOFS (2004:13)

SJOFS (2004:14) om Kustbevakningens uppgifter enligt férordningen (2004:238) om
sjofartsskydd

SJOFS (2008:94) foreskrifter om avgifter for tillsyn

Checklista for intern kontroll av hamnanldggningens skyddsaktiviteter

Hamnskydd

EG direktiv 2005/65/EG om 6kat hamnskydd
Lag (2006:1209) om hamnskydd

Forordning (2006:1213) om hamnskydd
SJOFS (2007:1) om hamnskydd

SJOFS (2008:74) om andring i (2007:1)

Fartygsrapporteringssystem (FRS)

EG direktiv 2002/59 om ett dvervaknings- och informationssystem for sjofarten

SJOFS (2005:19) om anmélningsplikt, informations- och rapporteringsskyldighet i vissa fall
SJOFS (2006:22) om éndring i SJIOFS (2005:19)

SJOFS (2007:16) om éndring i SJIOFS (2005:19)

SJOFS (2008:87) om éndring i SJIOFS (2005:19)
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Ministry of Transport Act No.326 of 28 May 1999

Harbours Act
This unofficial version is based on the latest official Act No. 326 of 28 May 1999 from the

Ministry of Transport.

We Margrethe II, by the grace of God Queen of Denmark hereby witness:

Folketinget has adopted and We with Qur consent hereby enact the following Act:

Part]
Area and scope

S.1-(1) This Act shall apply to harbours
which are used for the commercial handling
of freight, vehicles, people, and for the
landing of fish.

(2) The provisions of Ss3. 4, and 15 also
apply to harbours which are not harbours used
commercially.

Part 11
Construction, maintenance, and demolition of
harbours

S.2-(1) Construction of a new harbour or
extension of an existing harbour requires the
authorisation of the Minister for Transport in
pursuance of this Act.

(2) Extension of an existing harbour by
establishing a permanent construction.
deepening. and reclaiming the sea territory
within the defence infrastructure of a harbour
may be carried out without the authorisation
referred to in (1) above unless such extension
requires an environmental impact assessment
of construction. The Minister for Transport
shall lay down reguiations hereon.

(3) In connection with notification of
authorisation under (1) above conditions may
be stipulated, including guarantees for
expenditure on removing a harbour or parts of
its infrastructure.

S.3 On request. the Minister for Transport
shall determine the allocation of expenditure
between harbours in situations where several
harbours located in the same fjord or channel

shall jointly carry out works to ensure the
necessary water depth on the fjord or channel,
or where several harbours shall jointly carry
out buoying and ice-breaking. Further, the
Minister may order a harbour to contribute to
expenditure on work of a specific nature
which is carried out by one or more harbours
on the same fjord or channel..

8.4~(1) The Minister for Transport may order
appropriate repair of the infrastructure of a
harbour or necessary removal of such.

(2) The Minister for Transport may order a
harbour to be removed when it is no longer in
use.

Part [T
Access to use a harbour

S.5 Harbours have a duty to receive ships to
the extent that this is allowed by the harbour
space available unless otherwise determined
by the Minister for Transport in permits
issued in  accordance with previous
legislation.

Part IV
Type of administration eic.

S.6-(1) A harbour may be administered as

1) a state harbour

2) a municipal harbour

3) an independent municipal harbour

4) a limited company owned wholly or partly
by a local authority, or

5) a private harbour which is not covered by
4) above.



(2) Two or more local councils may operate
one or more harbours as mentioned in (1) No.
2 or 3 above as a joint local-authority
enterprise, c.f. S60 of the Local Government
Act. A regional council may participate in a
joint local-authority enterprise as mentioned
in the point above. The determinations of
municipal  supervision  authorities  on
authorisation of a joint local-authority
enterprise to operate one or more harbours
shall be made according to statements
obtained from the Minister for Transport.

S.7-(1) A state harbour shall be managed by
the Minister for Transport or a person
authorised by the Minister for Transport.

(2) The Minister may establish a harbour
council to conduct the daily operations. If a
harbour council is established, the local
council in the local authority wherein the
harbour is located shall elect two of the
members of the harbour council. The Minister
shall lay down the powers of the harbour
council.

(3) The harbour shall be responsible for
construction and operation of the harbour
infrastructure, including defence
infrastructure, quays. harbour basins, and
adjacent land areas, and may also make
available cranes. warehouses. and similar with
a view to serving ships, stevedores. tenants,
ete.

(4) The Minister for Transport, or a person
authorised by the Minister for Transport, shall
lay down fees for using state harbours.

(5) The Minister for Transport may decide
that a state harbour is to be transferred to a
local authority. c.f. S6(1). nos. 2) and 3). or
that it is to be converted into a limited
company, c.f. S6(1), nos. 4) and 3).

S.8-(1) A municipal harbour shall be
managed by a local council in the local
authority wherein the harbour is located.

(2) The harbour shall be responsible for
construction and operation of the harbour
infrastructure, including defence

()

infrastructure, quays, harbour basins, and
adjacent land areas.

(3) If a municipal harbour has an annual
tumover of goods of more than 0.5 million
tonnes, or has fish landings which amount to
an annual value of more than DKK 100
million, the local council may decide that the
harbour shall be converted to one of the types
of harbour mentioned in $6(1). nos. 3)-5).

S.9-(1) An independent municipal harbour is
an independent enterprise which is managed
by the local council in the local authority
wherein the harbour is located.

(2) The harbour is managed by a harbour
board which is elected by the local council.
The harbour board shall comprise an odd
number of members. A proxy shall be
appointed for each member who may be
called in when a member is prevented from
attending. Elections shall be held at the initial
meeting of the local council and shall be
effective for the entire tenure of the local
council. The harbour council shall elect a
chairman.

(3) Following submission from the harbour
board, the local council shall approve the
board's articles and financial statements. as
well as decisions on raising loans and
recruitment and dismissal of the harbour
master.

(4) The local council and the harbour board
shall safeguard the interests of the harbour in
the execution of their duties. The harbour
board is responsible to the local council for
the operation and maintenance of the harbour.
(5) The harbour shall be responsible for
construction and operation of the harbour
infrastructure, including defence
mfrastructure, quays, harbour basins, and
adjacent land areas and may also make
available cranes. warehouses, and similar with
a view to serving ships. stevedores. tenants.
etc.

(6) Provided it is warranted by conditions in
particular circumstances, and at the request of
the local council. the Minister for Transport
may permit that harbour, in addition to the



tasks mentioned in S5, be responsible for
harbour-related operator functions either
alone. or in co-operation with private
enterprises.

(7) The harbour shall be operated so that its
ncome at least covers its expenses. Within
the financial framework laid down by the
local council, and in connection with the
resolutions adopted hereon, the harbour board
shall have independent control of capital and
operating resources solely for the purpose of
serving the interests of the harbour.

(8) Harbour resources shall be separated in
the financial statements from the resources of
the local authority, however see (11), point 2
below. The harbour shall prepare profit and
loss accounts and balance sheets according to
the rules in the Danish Company Accounts
Act.  Audit of the harbour's
statements shall be carried out by an auditor
elected by the local council.

(9) The Minister for Transport shall lay down
regulations on remuneration and
disbursements for the chairman of the harbour
board and other members, as well as their
proxies. The expense for this purpose shall be
defrayed from harbour funds.

(10} An independent municipal harbour,
following a determination by the local
council, may be converted to a municipal
harbour when the harbour is no longer in a
competitive situation. A harbour is considered
to be no longer in competition when it has an
annual turnover of goods of less than 0.5
million tonnes. or has fish landings which
amount to an annual value of less than DKK
100 million and an annual turnover of goods
of less than 0.3 million tonnes. Furthermore. a
harbour may be considered not to be in
competition when it only serves a small
number of enterprises in the vicinity of the
harbour and the goods turnover of these
enterprises cannot be moved to other
harbours. '

(11) An independent municipal harbour shall
be converted to a municipal harbour when it
has suffered an operating loss after interest
payments but before depreciation for three

financial

L9

consecutive years. In special circumstances
however, the local council may, with the
approval of the Minister for Transport, decide
to Inject new capital into the harbour.

S.16-(1) A harbour which is organised as a
limited company owned wholly or partly by a
local authority is a commercial enterprise. A
harbour organised as a limited company
owned wholly by a local authority shall be
treated as a state-owned limited company
under the Danish Companies Act and under
the Danish Company Accounts Act.

(2) When an independent municipal harbour
or a municipal harbour is converted to a
limited company and when in this connection
a non-cash contribution of plant etc. is made.
dividends etc. to shareholders shall only be
paid after provisions for maintenance and new
construction in the harbour have been made.
(3) A harbour organised as a limited
company owned wholly or partly by a local
authority, in addition to operating a business
as an independent municipal harbour, c.f.
S9(5). shall only carry out harbour-related
operations.

S.11 A privately organised harbour is a
comunercial enterprise which is not limited
from operating other business by this Act.

Part V
Employment

S.12-(1). If a state harbour is converted to a
state-owned limited company, c.f. S7(5), the
civil servants who at such time are serving in
the state harbour shall serve in the limited
company under the same terms and conditions
as those which apply in their employment by
the state. In the same way, the limited
company shall be responsible to the state to
employ them. This provision shall also apply
to civil servants who serve in the state
harbour administration at Esbjerg and at
Frederikshavn.

(2) The limited company shall, within a
period of two years from the establishment of



the company, offer the «civil servants
mentioned in (1) above the opportunity to
serve in the limited company under special
terms and conditions.

(3) The state shall pay salaries etc. and
pensions in accordance with the regulations in
the Public Servants legislation to those civil
servants who do not wish to take up
employment in the limited company under (2)
above,

(4) On taking over the operation of the
harbour, the limited company shall refund to
the state such salaries etc. which have been
paid under (3) above, and the limited
company shall pay regular pension
contributions to the state for civil servants
who take up employment in the limited
company with a right to continue to earn a
civil-service pension from the state. The
amount of such pension contributions shall be
laid down by the Minister for Finance.

5.13 The provisions in S12 shall also apply
for civil servants employed at state harbours
when operation of the state harbour is taken
over by a local authority. a joint local-
authority enterprise. or a limited company
owned wholly or partly by a local authority,
or when it is taken over fully or partly by a
state-owned limited company. The local
authority. the joint local-authority enterprise,
or the limited company owned wholly or
partly by a local authority shall be responsible
to the state and the civil servants in the same
way as a state-owned limited company. When
a local authority or a joint local-authority
enterprise take over the operation of a state
harbour. the offer of employment under
special terms and conditions, c.f. S12(2), may
be replaced by an offer of employment as a
public servant in the local authority or the
joint local-authority enterprise.

S.14-(1) Election of employee
representatives to the board of directors in
limited companies. c.f. S49(2) of the Danish
Companies Act. shall take place no longer

| S.17-(1)

than four months after the company has taken
over operation of a harbour.

(2) Civil servants who are seconded to a
limited company in pursuance of Ss12 and 13
above have the right to vote employee
representatives to the board of directors on
equal terms with employees in the limited
company. and in the same way they are
eligible for election to the board. The same
applies for local-authority public servants
who are seconded to a limited company
owned wholly or partly by a local authority.

Part VI
Regulations for good order and rights of
appeal

S.15 The Minister for Transport may lay
down regulations for good order in harbours.

S.16-(1) Appeals regarding the allocation of
berthing space in harbours which have a duty
to receive shall be submitted to a board set up
by the Minister for Transport, c.f. (2) and (3)
below. The decisions of the Board may not be
referred to other administrative authorities.

(2) The Board shall comprise five members
who are appointed by the Minister for
Transport. The Chairman shall have a masters
degree in law. The other four members shall
possess harbour-technology. maritime.
shipping, and fishing expertise respectively.
Alternates for the Chairman and the other
members shall be appointed.

(3) The Minister for Transport shall lay down
the rules of procedure for the Board.

Appeals regarding the
administration of a state harbour shall be
submitted to the Minister for Transport.

(2) Appeals regarding the administration of
an independent municipal harbour may be
submitted to the local council. If the harbour
is operated as a joint local-authority
enterprise, appeals may. however, be
submitted to the board of the joint local-
authority enterprise.



(3} Determinations pursuant to this Act made
by the local council or the board of a joint
local-authority enterprise may be referred to
the Minister for Transport.

(4) Furthermore, the Minister for Transport
may determine other questions covered by
this Act.

Part VII
Penalties, commencenient. transitional
provisions efc.

S.18-(1) The following offences shall subject

to a fine;

1) failure to comply with a determination
under S3, or

2) failure to comply with an order issued in
pursuance of $4.

(2) In rules and regulations which are issued

in pursuance of this Act. penalties of fines

may be laid down for violations of the

provisions in such rules and regulations.

(3) Companies etc. (legal persons) may be

subject to penalties according to the

regulations in Part V of the Penal Code.

S.19-(1) This Act shall enter into force on 1
January 2000. However, S26 shall enter into
force on 1 June 1999.

(2) The Commercial Harbours etc. Act No.
316 of 16 May 1990 is repealed.

(3) The rules and regulations issued by the
Minister for Transport in pursuance of the
Commercial Harbours etc. Act No. 316 of 16
May 1990 shall remain in force until they are
replaced by rules and regulations issued in
pursuance of this Act. Violations are subject
to the same penalties as previously applied.
(4) In the period until 1 January 2002 permits
for the construction of new harbours under
S2(1) above shall only be issued in special
clreumstances.

5.20-(1) Irrespective of S9(3). permits issued
by the Minister for Transport to harbours
under the regulations applying hitherto which
allow them to carry out stevedore work. shall
remain in force.

(2) Irrespective of S7(3), S8(2). and S9(5),
harbours which have hitherto carried out
shipping-related services, including pilotage.
towing, and hawser towing may continue
these services.

S.21-(1) A harbour with restricted use shall
be managed by the harbour owner in
accordance with the conditions which,
pursuant to previous legislation, have been
laid down by the Minister for Transport in
permits for the establishment or extension of
the harbour. Violations of these conditions are
subject to the penalties in the regulations
which applied hitherto.

(2) Conditions which restrict the use of a
harbour as mentioned in (1} above shall lapse
if the harbour owner notifies the Minister for
Transport that the harbour wishes to extend its
use in relation to the original permit.
However. these conditions may only lapse for
notifications which take effect no earlier than
1 January 2004.

(3) In special circumstances the Minister for
Transport may permit that conditions which
restrict the use of a harbour lapse before the
end of the period mentioned in (2) above.

(4} When the conditions mentioned in (2) and
(3) above have lapsed. the harbour shall be
subject to a duty to receive, ¢.f. S5 above.

S.22-(1) Decisions regarding the type of
administration a harbour falls under according
to this Act may be made before 1 January
2000 so that the decision may come into
effect from this date.

(2) Harbours which are administered as
municipal commercial harbours as at 1
January 2000 shall be converted to
independent municipal harbours unless the
relevant local council decides on some other
type of administration within the framework
of this Act.

(3) When a municipal commercial harbour is
converted to an independent municipal
harbour, the local council shall elect a harbour
board, c.f. S9(2). The local council may.
however. decide that the harbour board shall



be composed of members of a harbour
comunittee which is set up pursuant to S19(2)
of the Local Government Act.

(4) The period referred to in S9(11) shall be
calculated from a date no sooner than 1
January 2000.

S.23 The Port of Copenhagen Act No. 504
of 24 June 1992 shall be amended as follows:

1. 56(1) shall be worded as follows:
‘The Harbours Act shall be applied for the

operation of the Port of Copenhagen except
for S2(2) and Part IV.'

S.24 The Local Government Act, c.f.
Consolidated Act No. 59 of 29 January 1998
shall be amended as follows:

1. In S16(5) 'S16a(3) shall be amended to
'S16a(2)".

2. In S16(8) 'Si6a(3) and (4) shall be
amended to 'S16a(2) and (3)".

S16a(2) shall be repealed.
(3)-(8) shall hereafter become (2)-(7).

[F%]

4. In Sl6a(4), which shall become (3), '(3)
shall be amended to (2)'.

W

In S16a(6), which shall become (5), '(1)-
(4)" shall be amended to '(1)-(3)".

6. In S16a(8). which shall become (7). '(7)'
shall be amended to '(6)'.

7. In S19(1) 'c.f.. however, (2) shall be
omitted.

8. S19(2) shall be repealed.
9. S6é4a(l), point 3 shall be repealed.

10. In S65a(1), 'c.f.. however, S19(2)' shall
be omitted.

11. In S65¢(1), 'S19(1)' shall be amended to
'S19°.

12. 867(1), point 2 shall be worded as
follows:

'Furthermore the board shall approve

provisions on salaries and employment terms

and conditions for personnel at independent

municipal harbours, c.f. the Harbours Act.'

S.25 In the Hanstholm Harbour Act No. 173
of 29 April 1960, S3 shall be repealed.

S.26 The Commercial Harbours etc. Act No.
516 of 16 May 1990, as amended by Act No.
234 of 4 April 1995 and Act No. 294 of 28
April 1997 shall be amended as follows:

1. S3(3) shall be worded as follows:

'(3) Extension of an existing commercial
harbour by establishing a permanent
construction, deepening, and reclaiming the
sea territory within the defence infrastructure
of a harbour may be carried out without the
authorisation referred to in (2) above unless
such extension requires an environmental
impact assessment construction. The Minister
for Transport shall lay down regulations
hereon.’

S.27 This Act shall not apply in the Faeroe
Islands or Greenland.

Fredensborg Slot, 28 May 1999
Under our Royal Seal and Hand

Margrethe R.

/Sonja Mikkelsen
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