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Opinnaytetyon tarkoituksena oli kartoittaa, millaisia tahallisia turvauhkia Suomenlah-
den alueella liikenndiviin 6ljyséilidaluksiin voi kohdistua. Téallaisten uhkien piiriin
tyossa luettiin esimerkiksi terrorismi, sabotaasi, merirosvous, salamatkustus, ymparis-
toliikkeiden meriliikenteen tai varustamotoiminnan vastaiset mielenosoitukset seka ri-
kollisuus. Opinnaytetyo liittyy Minimizing risks of maritime oil transport by holistic
safety and security strategies —hankkeen (MIMIC) kolmanteen tyOpakettiin. Hankkeen
paarahoittaja on Euroopan unionin Central Baltic INTERREG IV A 2007-20113 -oh-
jelma.

Opinnaytetyon teoriaosuudessa tietolahteind kaytettiin aihekohtaisia olemassa olevia
tutkimuksia, teoksia ja kirjoituksia Suomesta seké& ulkomailta. Opinnédytetyon haastat-
teluosiota toteutettaessa kéytettiin tutkimusmetodeina kvalitatiivista tutkimustapaa se-
ka sisallonanalyysia. Haastatteluosion tavoitteena oli haastatella Suomenlahden sailio-
alusliikenteessa tydskentelevia ja alueen hyvin tuntevia kansipééallyston jasenid sekéa
selvittad, millaiseksi he kokevat Suomenlahden turvallisuustilanteen. Tyon teoreetti-
sessa osuudessa luodaan katsaus alueen satamiin seka liikennevirtoihin ja lisaksi tyos-
sé eritelldan turvauhkia, joita alueella voi esiintya.

Johtopéétoksend voidaan todeta, ettd 6ljyn merikuljetusten turvallisuustilanne Suo-
menlahden alueella vaikuttaa hyvalta. Asiaan nayttavét vaikuttavan erityisesti alueen
vakaa sosioekonominen tilanne sekd pitk& rauhan aika. Haastatteluissa kavi ilmi, ettd
ammattimerenkulkijat pitivat turvallisuustilannetta hyvéné. Todennakdisimmaksi, jos-
kin samalla myos vaikutuksiltaan melko vahaiseksi, uhaksi séilialuspaallystd koki
ymparistojarjestdjen mielenilmaisut.
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The high numbers of pirate attacks and recent increased terrorist activity towards mar-
itime targets have demonstrated that security has become an essential factor of modern
maritime transportation. A vast spectrum of literature and studies concerning maritime
security has already been published, albeit such studies observe the subject mainly

from an international viewpoint.

The aim of this thesis was to study the spectrum of hazards that could potentially
compromise the security of seaborne oil transports in the Gulf of Finland and to study
their effects on the area. The hazards included in the thesis were terrorism and sabo-
tage, piracy, stowaways, environmental activists and various sorts of criminal activity.
Another aim was to study how likely the deck officers working on oil tankers in the

Gulf of Finland find the possibility of such hazards.

The study was carried out by using qualitative methods. The interviews were con-
ducted with open questions to ensure that the answerers could describe their own

views on the matter as accurately as possible.

In conclusion, the area’s steady socioeconomical situation seems to guarantee that the
seaborne oil transports in the Gulf of Finland are safe and well secured from delib-
erately caused security hazards. The interviewees shared the same viewpoint and em-

phasized that the ISPS code has had a positive effect on ship security.
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KESKEISET KASITTEET

Ankkuriklyyssi

CIVPRO

Haraussyvyys

IMO

ISPS-koodi

Kansipaallysto

Litterointi

P&I —klubi

Riski

Ro-ro-alus

Syvays

Aluksen kannessa oleva aukko, jonka lapi ankkurin ketju

kulkee mereen.

Civil Protection Network. Helsingin yliopiston koordinoima

hanke, joka tutkii véestonsuojelua.
Vaylan varmistettu syvyys.

International Maritime Organization, Kansainvélinen me-
renkulkujarjestd. Yhdistyneiden kansakuntien alainen me-

renkulun turvallisuutta hallinnoiva organisaatio.

International Ship and Port Facility Security Code. IMO:n
julkaisema kolme eri turvallisuustasoa kattava ohjeistus,
jonka tarkoituksena on parantaa turvallisuutta seké laivoilla

ettd satamissa.

Aluksen kansiosaston pééallysto, jonka muodostavat laivan

paallikko, yliperamies seka muut perdmiehet.

Nauhoitetun keskustelun puhtaaksi kirjoittaminen.

Laivanvarustajien ja rahtaajien yhteinen vakuutusyhtio,
jonka myontdma Protection and Indemnity —vastuuvakutuus
korvaa kolmansille osapuolille aiheutuvia kuluja esi-
merkiksi haveritapauksessa. Esimerkkiyhtioita ovat North

of England seka norjalainen Gard.

Tassa tyossa riskilld tarkoitetaan ensisijaisesti jonkin tahal-
laan aiheutetun turvauhan toteutumisen mahdollisuutta seka

siitd aiheutuvia haittavaikutuksia.

Alus, jonka lasti kuljetetaan laivaan sisédén pyorilla.

Laivan kolin etéisyys vesirajasta.



Transitoliikenne

Turvallisuus

Turvauhka

Uhka

VTS

Oljykuljetus

Kauttakulkuliikennettd toisen maan kautta kolmanteen. Esi-
merkiksi Saksasta Vendjalle myytdvat autot saatetaan lai-
vata Suomeen, josta ne rahdataan eteenpdin Venéjalle.
Transitotavaraa ei listata kauttakulkumaan ulkomaankau-

paksi.

Turvallisuudella tarkoitetaan yleisesti ottaen tilaa, jossa
vaara riskien tai uhkien esiintymisesta on pieni. T&ssa tyos-
s& turvallisuudella viitataan useimmiten sellaiseen tur-
vallisuuteen, jota voi parhaiten kuvata englanninkielisella
termill& security, jolla ymmarretadén turvautumista esimer-
kiksi vékivallalta, terrorismilta tai muilta tahallaan aiheute-
tuilta teoilta. Termilla safety taas ymmarretdan merenkulun
piirissé esimerkiksi navigointiin, konerikkoihin tai tyotur-

vallisuuteen liittyvia turvallisuustekijoita.

Tassa tyossa turvauhalla tarkoitetaan tahallaan aiheutettua
tekoa tai tapahtumaa, joka toteutuessaan voi vaarantaa aluk-

sen, sen miehiston tai lastin turvallisuuden.

Teko tai tapahtuma, jolla voi toteutuessaan olla negatiivisia

vaikutuksia

Vessel Traffic Service, suomeksi alusliikennepalvelu. Toi-
minnan tarkoituksena on ohjata ja valvoa laivaliikennetté
sekd edesauttaa sen sujuvuutta, estdd mahdollisia on-

nettomuuksia ja parantaa liikenteen turvallisuutta.

Tassa tyossa oljykuljetuksella tarkoitetaan meritse tapahtu-
va kuljetusta, jossa sailidaluksella kuljetetaan raakadljya tai

oljyjalosteita.



1 JOHDANTO

Opinnaytetyon aiheena on tutkia niitd mahdollisia turvauhkia, joiden kohteeksi 6l-
jyséilidalukset saattavat joutua itaiselld Suomenlahdella liikennoidesséan. Tyon kes-
keisend ajatuksena on paneutua selvittdmaan nimenomaisesti tahallisista vahingonte-
oista aiheutuvia vélillisia ja valittémia vaikutuksia, ei niinkaan esimerkiksi navigointi-
virheista tai teknisista vioista johtuvia vaaroja. Tutkittavia turvauhkia kuvannee par-
haiten englanninkielinen termi security threat, jolle suomen kielessé ei ole olemassa
taysin yksiselitteista vastinetta. Termin alle mahtuvia turvauhkia edustavat esimerkiksi
rikollisuus, vandalismi, sabotaasi, erilaisten poliittisten tai uskonnollisten &arijarjesto-
jen suorittamat vakivaltaiset iskut, ekoterrorismi, salamatkustus, merirosvous ja eri-

laisten paihdyttavien aineiden aiheuttamat vaarat.

Tyossa itdisellda Suomenlahdella ymmérretddan Helsinki—Tallinna-linjan itépuolelle
jadvaa aluetta. Nain ollen tutkimuksessa ei esimerkiksi tarkastella vaikkapa Naantalin
kaltaisia alueen lansipuolelle ja&vid nestesatamia, eritelld alueen liikennevirtoja tai
pohdita toteutuneiden turvauhkien vaikutusta kyseisell& sektorilla. Lisaksi alueen pie-

nemmat 6ljysatamat on jatetty tutkimuksen ulkopuolelle.

Opinnaytetyo liittyy tutkimuskeskus Merikotkan hallinnoiman Minimizing risks of
maritime oil transport by holistic safety and security strategies —hankkeen, lyhyemmin
MIMICin kolmanteen tyopakettiin. Hankkeen kolmas tyopaketti tarkastelee 6ljykulje-
tusten turvauhkia Itdmeren alueella. Tydn ohjaavana opettajana toimii koulutus-
paallikkd Timo Alava ja MIMIC-hankkeen yhteyshenkilond Anne Fransas. Hankkees-
sa tutkitaan ja tarkastellaan 6ljysailidalusliikenteen riskinhallintakeinoja seké& yhteis-
kunnan ett4 litkeyritysten perspektiivistd (MIMIC-hanke).

1.1 Tutkimuksen taustaa

Itdmeren ja erityisesti Suomenlahden laivaliikenteen vilkastuessa ja aluskdyntien lu-
kumaaran kasvaessa ovat alueen meriliikenteen turvallisuusriskit kasvaneet, mika
asettaa tiukkoja vaatimuksia ja haasteita Suomenlahden kaltaiselle herkélle erityisalu-
eelle. Kotkan kaupunki on pyrkinyt omalta osaltaan vastaamaan néihin haasteisiin pe-
rustamalla tutkimuskeskus Merikotkan, joka tuottaa tietoa, jonka avulla Itdmeren me-
riturvallisuutta voidaan parantaa, ehkaista onnettomuuksia ennalta ja vesistoja suojella

tehokkaammin. (Meriturvallisuuden ja —liikenteen tutkimuskeskus Merikotka.)
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Tama opinnaytetyd liittyy MIMIC-hankkeen kolmanteen tydpakettiin, jonka tarkoi-
tuksena on tutkia 6ljykuljetuksiin kohdistuvia turvauhkia Itdmeren alueella. (MIMIC-
hanke). Opinndytetytn péaapaino on sellaisissa tahallisissa turvauhissa, jotka suuntau-
tuvat aluksiin useimmiten ulkopuolelta ja joista esimerkkeina voidaan mainita vaikka-

pa rikollisuus, sabotaasi ja ekoterrorismi.

1.2 Keskeiset lahteet

Tyon péaasiallisina l&hteind on kaytetty erilaisia aihekohtaisia tutkimuksia ja teoksia
niin Suomesta kuin ulkomailtakin. Suomenlahtea sek& sen satamia ja liikennevirtoja
kasittelevassa luvussa viisi on tukeuduttu péaasiassa kotimaisten tutkimuskeskusten
julkaisemiin Suomenlahtea késitteleviin teoksiin ja tutkimustuloksiin. Satamia koske-
vaa faktatietoa on etsitty satamien omien internet-sivujen lisdksi padasiassa Saara
Hénnisen ja Jorma Rytkdsen Kirjoittamasta Oil Transportation and Terminal Develop-
ment in the Gulf of Finland -teoksesta (VTT Publications, 2004) seka Antti Sauraman,
Elisa Holman ja Katja Tammen toimittamasta ja Turun yliopiston vuonna 2008 julkai-
semasta Baltic Port List 2006 —satamatietokirjasta. Liikennevirtoja ja tulevaisuuden-
nakymia koskeva tieto on hankittu ensisijaisesti Olli-Pekka Brunilan ja Jenni Storgar-
din tutkimuksesta Oil Transportation in the Gulf of Finland in 2020 and 2030 (Turun
yliopisto, 2012).

Turvauhkia késittelevasséd osuudessa tietoldhteend on kéytetty pédasiassa ulko-
maalaisia tutkimuksia ja kirjoituksia sekd Kansainvalisen merenkulkujarjeston IMO:n
julkaisemia tilastoja ja tiedonantoja. Tarkeitd lahteitd ovat olleet esimerkiksi yh-
dysvaltalaisprofessori Joshua Sinain teos Future Trends in Worldwide Maritime Ter-
rorism vuodelta 2004, Peter Chalkin essee Maritime Terrorism in the Contemporary
Era: Threat and Potential Future Contingencies (MIPT, 2006) sekéd Yhdysvaltain il-
mavoimille tehty tutkimus The Maritime Dimension of International Security: Terro-
rism, Piracy and Challenges for the United States (RAND, 2008). Lisaksi Michael
McNicholaksen kirjoittamaa teosta Maritime Security: An Introduction (Butterworth-
Heinemann, 2008) on kéytetty ldhteend ahkerasti etenkin salamatkustusta kasittele-

vassa luvussa.

Lisaksi tyota tehtdessd on haastateltu Kotkan rannikonpataljoonan komentajaa Juha-
Antero Puistolaa. Puistola on tydskennellyt Maanpuolustuskorkeakoulun strategian

paédopettajana ja palvellut useissa kansainvalisissa tehtavissd. Puistolan tutkimus- ja
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erikoisalaa ovat muun muassa terrorismi ja Lahi-idan kriisi, ja lisdksi han on pe-

rehtynyt merirosvoukseen ja merelliseen terrorismiin (Puistola et al. 2010).

2 TUTKIMUSONGELMA

Tutkimusongelmaa voidaan pitaa tieteellisen tutkimuksen peruskivend: tutkimuson-
gelman avulla voidaan perustella, miksi aihetta on viisasta tutkia tieteellisin metodein.
Liséksi se pitaa sisalladn sen kysymyksen tai ne kysymykset, joihin tutkimuksella hae-

taan vastausta. (Saukkonen, 2005)

2.1 Tutkimuksen tavoite

Tutkimuksen tarkoituksena on luoda katsaus siihen, minkélaisia riskeja alueella voi-
daan teoreettisella tasolla tavata, ei niinkain luoda valmiita toimintamalleja uh-
katilanteiden toteutumisen varalta. Nain ollen opinnéytetytssa ei keskitytd kasittele-
maan sitd, kuinka turvauhkiin tulisi varautua tai miten niiden varalta tulisi oikeaoppi-

sesti suojautua.

Lisaksi osatavoitteena on tutkia, millaiseksi Suomenlahden alueella ammatikseen lii-
kenndivat merenkulkijat kokevat alueen tdménhetkisen turvallisuustilanteen. Tarkoi-
tuksena on selvittdd nimenomaan laivavden nakemys, ei viranomaistahojen kat-
santokantaa. Lisdksi tavoitteena on selvittdd, miten sdilidalusten miehistdt kokevat

vuonna 2004 voimaan tulleen ISPS-koodin vaikuttaneen turvallisuustilanteeseen.

Tutkimuksen alkuvaiheessa tarkoituksena oli haastatella séilidalusten paallikoita, mut-
ta tutkimuksen edetessa kohderyhmé vaihdettiin tavoitettavuusongelmien vuoksi kat-

tamaan koko kansipaéallyston.

2.2 Aiemmat tutkimukset

Suomenlahden alusliikenteen navigointiturvallisuutta koskevia tutkimuksia on tehty
melko runsaasti, mutta alueen merenkulun turvallisuuspoliittista tilannetta kasittelevat
tutkimukset ovat kuitenkin ja&neet vdhemmélle huomiolle. Helsingin yliopiston vuon-
na 2009 julkistama Poseidon-hanke késitteli Itdmeren alueen alusturvallisuutta ja ter-
rorismia, mutta tutkimuksen padpainopiste oli matkustaja-aluskaappauksissa (Alek-
santeri-instituutti, 2009).
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Maailmanlaajuisessa mittakaavassa alusliikenteen turvallisuutta késittelevia teoksia ja
tutkimuksia on kirjoitettu hyllymetreittdin. Taméntyyppisessa kirjallisuudessa kuiten-
kin keskitytddn hyvin usein kasittelemaan esimerkiksi Adeninlahden kaltaisten jo en-
tuudestaan vaarallisina tunnettujen alueiden merenkulun uhkakuvia, eika varsinaista
ennaltaehkéisevaa tai spekulatiivista tutkimusta ole Euroopan alueelta juurikaan saa-
tavissa. Yhdysvalloissa tilanne on toinen; tavallisten siviilihenkil6idenkin saatavilla
on lukuisia tutkimuksia, joissa analysoidaan, kuinka maan merenkulkusektoriin koh-
distuvat turvauhat vaikuttaisivat valtiolliseen infrastruktuuriin ja maan talouteen. Esi-
merkkind tallaisesta kirjallisuudesta voidaan mainita vaikkapa yhdysvaltalaistutkija
Joseph Sinain essee Future Trends in Worldwide Maritime Terrorism vuodelta 2004.
Vaikka selvitykset ovatkin laaja-alaisia ja kattavia, ei niité valitettavasti voi aivan sel-
laisinaan soveltaa Suomenlahden alueelle jo pelkéstdédn maantieteellisten erojen vuok-

Si.

2.3 Merenkulun merkitys alueella

Potentiaalisia turvauhkia analysoitaessa on ymmarrettava, kuinka tarkeitd merenkulku
ja erityisesti 6ljykuljetukset ovat Suomenlahden rantavaltioiden hyvinvoinnin kan-
nalta. Suomenlahti on Venéajélle tarked kauppakéytava Euroopan 6ljymarkkinoille, sil-
14 80 prosenttia maan 6ljyviennistd suuntautuu EU:n alueelle, ja lahden pohjukassa si-
jaitsevat maan suurimmat Oljyterminaalit. (Euroopan komissio, 2009) Lisaksi Suo-
menlahden rannalla sijaitsevien Naantalin ja Porvoon 6ljynjalostamoiden kautta kul-
kevat kaytannossa katsoen kaikki maamme raakadljyvarat, minka vuoksi myds Suomi
on pitkalti riippuvainen lahden tankkeriliikenteen toimivuudesta. Viro kykenee va-
hentdmaén oljyntuontitarvettaan tuottamalla energiaa 0ljyliuskeesta, mutta siitd huo-
limatta maahan tuotiin vuonna 2011 lahes 6,8 miljoonaa tonnia nestelasteja (Eesti Sta-
tistika, 2012). Liséksi Viron Muugasta vieddan runsaasti esimerkiksi Venajalta tulevaa
Oljya (Alava, 2012). Nain ollen Suomenlahden sailialusliikenteen esteettémén kulun

lamauttavalla iskun vaikutukset olisivat moniulotteisia ja vakavia (Puistola, 2012).

Nimenomaisesti Suomen kannalta asiaa tutkittaessa on lisaksi huomioitava, kuinka
riippuvainen maamme on ulkomaankaupasta ja sitd kautta edelleen merenkulusta:
vuonna 2011 vientikuljetuksista 88,5 ja tuontikuljetuksista 82 prosenttia tehtiin me-
ritse. Mikéli Suomenlahden merikuljetukset syysta tai toisesta hairiintyisivét, voisi tél-

14 olla vakavia vaikutuksia maamme taloudelle. Suomen sisaiset markkinat eivat ole
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niin suuret, ettd ne elattaisivat suomalaisyrityksia ja -yhteiskuntaa, eivatka maantie-,
rautatie- ja lentokuljetukset k&ytannossa katsoen riita palvelemaan ulkomaanviennin
vaatimuksia. Nain tarkasteltuna Suomi tosiaan on vanhan sanonnan mukaisesti saari.
(Lahteenmaa, 2012.)

3 AIHEPIIRIN RAJAUKSET

Tassa luvussa esitelladn niitd rajauksia, joita tyon aihepiiriin on tehty. Lisaksi kappa-
leessa selostetaan, miksi joitakin tiettyja aihealueita on otettu mukaan ja miksi toisia

on jatetty pois.

3.1 Maantieteelliset rajaukset

Tyossa painopiste on asetettu itdisen Suomenlahden alusliikenteen turvauhkien tutki-
miseen. Itdisella Suomenlahdella tutkimuksessa tarkoitetaan sitd vesialuetta, joka jaa
Helsinki—Tallinna-linjan itdpuolelle. Nain ollen tydssa ei esitella alueen lansipuolella
olevia satamia tai pohdita tai tutkita alueen liikennevirtoja. Esittelyn ulkopuolelle on
esimerkiksi jatetty joitakin HaminaKotkan ja Helsingin kaltaisia satamia, joissa k&si-
tell&&n vuosittain suuret méérat tavaraa, mutta joiden kauppavaihdosta vain hyvin pie-

ni osa muodostuu 6ljysté tai sen johdannaisista (Saurama et al. 2008, 54-55).

3.2 Turvauhkiin liittyvat rajaukset

Tyossa keskitytddn kasittelem&&n nimenomaisesti tahallaan aiheutettuja turvauhkia,
kuten esimerkiksi terrorismia ja merirosvousta. Toisin sanoen tydssa keskitytaan kasit-
teleméén security-tyyppista turvallisuutta, kun taas safety-tyyppinen turvallisuus on
jatetty tyon ulkopuolelle. Merenkulun piirissa englanninkieliselld termilld safety ym-
marretddn useimmiten esimerkiksi navigointiin, ympariston tai onnettomuusriskien
vélttdmiseen liittyvad turvallisuutta, kun taas késite security kattaa juuri tdman opin-
naytetyon tutkimuspiiriin kuuluvan uhkakuvilta suojautumisen (African Maritime Se-

curity & Safety Agency).

Tyossa esitelladn yleisesti sellaisia turvauhkia, jotka huomioidaan merenkulun turval-
lisuutta ké&sittelevassa kirjallisuudessa ja tutkimuksissa. Ympaéristoliikkeiden jarjesta-

mi& mielenosoituksia kasitelld&n tallaisessa kirjallisuudessa melko harvoin, mutta tés-
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t4 huolimatta ne siséltyvat tdmén tyon aihepiiriin. Mielenilmaisuja jarjestetddn Suo-

menlahden alueella aina toisinaan, viimeksi vuoden 2012 vappuna (Greenpeace 2012).

Tdssa opinndytetydssa termid merirosvous kaytetddn nimenomaisesti sellaisista te-
oista, joiden tarkoituksena on tehda alukselle nopea rydstoretki, jonka paatyttya rikol-
liset poistuvat laivasta. Aluskaappauksista puhuttaessa puolestaan tarkoitetaan hyok-
kayksia, joissa hyokkaajat ottavat aluksen haltuunsa tarkoituksenaan vaatia lunnaita
sen miehistosté ja lastista.

3.3 Haastattelujen rajaukset

Tyon haastatteluosiota suunniteltaessa oli alkuperdisena tarkoituksena keskustella
alusturvallisuudesta tankkilaivojen paéllikdiden kanssa. Koska haastatteluaikojen
saaminen osoittautui kuitenkin ennakoitua vaativammaksi, paatettiin kohderyhma
vaihtaa kasittdmaan koko kansipaallyston. Haastateltavaksi valittiin kuitenkin ensisi-
jaisesti sellaisia kansipééallystdn jasenid, jotka ovat tyoskennelleet Suomenlahden lii-

kenteessa pitkaan ja tuntevat alueen hyvin.

4 TUTKIMUSMENETELMAT

Sellaisia turvallisuustutkimuksia, jotka sekéd keskittyisivat Suomenlahden alueeseen
ettd olisivat yksityishenkildiden kaytettavissa, ei ole aiemmin juurikaan tehty. Tdman
vuoksi opinndytety0 on toteutettu pédasiassa perehtymalld teoksiin ja selvityksiin,
joissa tarkastellaan merenkulun uhkakuvia joko yleisesti tai jonkin tietyn maantieteel-
lisen alueen nakdkulmasta katsoen. Néin hankittua tietoa on pyritty edelleen késitte-

lemadn ja soveltamaan Suomenlahden alueelle.

Suomenlahden satamia seké aluetta itseddn koskevia tietoja hankittaessa on tukeuduttu
sekd alan kirjallisuuteen ettd internet-l1ahteisiin. Tekstissa esiintyvat kauppavaihtoluvut
ja muut tarkat lukemat on hankittu satamien omilta internet-sivuilta sekd Suomen ja

Viron tilastokeskuksista ja tulleilta.

4.1 Kvalitatiivinen tutkimus

Koska tdman opinnéytetyon tarkoituksena on ymmartdd Suomenlahden alusliikenteen

tdmanhetkistd turvallisuustilannetta sekd tutkia ammattimerenkulkijoiden omia néke-
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myksid, on tutkimus pyritty tekeméaan kvalitatiivisin metodein. Laadulliselle tutki-
mukselle on tyypillistd, ettd aineistoa kerattdessa pyritd&dn hankkimaan mahdollisim-
man sisaltorikkaita vastauksia, el niink&&n suurta mé&&rdd yksittaisia vastauksia.
Avoimet haastattelukysymykset ovat tehokas tiedonhankintakeino tietyn ammattiryh-
man ajatuksia keréattaessa (Vilkka, 2005, 109), minkéa vuoksi haastatteluissa ei annettu
valmiita vastausvaihtoehtoja tai — asteikkoja. Avointen ja henkilokohtaisesti tehtyjen
haastattelujen avulla vastaajat pystyivat paneutumaan aiheeseen huolellisesti, ja nain
valtettiin monivalintakysymyksiin liittyva pikaisesti ja lilemmin ajattelematta annettu-

jen vastausten riski.

Kvalitatiivisen eli laadullisen tutkimusmenetelman avulla pyritddn selvittdmaan ja
ymmartamaan ilmiditd, joista ei entuudestaan tiedetd paljoa (R&sénen, 4). Kvalitatiivi-
sessa tutkimuksessa ideana on myds tulkita tutkittavaa ilmiota seka luoda télle malli,
jonka avulla ilmi6té on helppo kuvata. Aineistonkeruussa kaytetaan useimmiten useita
erilaisia menetelmi&: haastatteluja, painettuja l&hteitd sekd havaintoja. (Pitk&ranta,
2010, 19-20.) Yksinkertaisimmillaan laadullinen tutkimus voi tarkoittaa vain aineis-
ton ja sen pohjalta tehdyn analyysin muodon kuvausta (Eskola & Suoranta, 2005, 13).
Laadullinen tutkimus ei mydskaéan pyri varsinaisesti 10ytdmaan yhta totuutta, vaan pa-

remminkin ratkaisemaan olemassa olevia ongelmia (Vilkka, 2005, 98).

4.2 Sisalloénanalyysi

Siséllénanalyysi on aineiston tutkimustapa, jossa tekstimuotoista aineistoa tarkastel-
laan eritellen ja tiivistaen etsien siitd samalla eroavaisuuksia ja yhtalaisyyksia (Saara-
nen-Kauppinen & Puusniekka, 2006). Opinnaytetyon yhteydessé tehtyj& haastatteluja
on tutkittu aineistoldhtoisen sisallénanalyysin keinoin; aineistolédhtoisen siséllénana-
lyysin keinoin hankittua aineistoa voidaan havainnoida ja tutkia jarjestelmallisesti.
Aineisto pelkistetdan, minka jalkeen se jaetaan siina esiintyneiden yhtéléisyyksien ja
erojen perusteella luokkiin. (Jeronen, 2003.) Sisallénanalyysin periaatetta voidaan

parhaiten havainnollistaa seuraavan kaavion avulla:
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Aineistoon
tutustuminen

Aineiston
pelkistaminen

Aineiston
luokittelu ja
tulkinta

Analyysin
luotettavuuden
arviointi

Kuva 1: Siséllénanalyysi (mukaillen Jeronen, 2003).

5 ALUEEN MAARITTELY JA LIIKENNEVIRRAT

Tassa luvussa kaydaan lapi Suomenlahden maantieteelliset piirteet ja luodaan katsaus
alueella sijaitseviin merkittaviin oljysatamiin. Liséksi luvussa kasitelladn Suomenlah-

den meriliikenteen liikennevirtoja.

5.1 Suomenlahti

Suomenlahti on Itdmeren itdisin merialue, jonka rantoja reunustavat Suomen, Viron ja
Vendjén valtiot. Lahti on noin 400 kilometria pitkd, ja sen leveys vaihtelee 60:n ja 135
kilometrin vélilla&. Suomenlahden rantaviiva on osittain melko epatasainen: pohjoi-
sessa sitd rikkoo Suomen runsas ja moninainen saaristo, kun taas idassa sita pilkutta-
vat Karjalan kannakseen kuuluvat mantereesta irrallaan olevat maa-alueet. (Nikula &
Tynkkynen, 2007, 3.)
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Kuva 2: Suomenlahden 6ljysatamat (Brunila & Storgard, 2012, 21).

Suomenlahti on tarked kauppavéyld. On laskettu, etta sen alueella purjehtii paivittéin
yli 500 laivaa, joista keskimadréisesti noin 20 on 6ljysdilialuksia. (Helcom, 2010)
Alueen alusliikenne on kasvanut erityisesti muutaman viimeisen vuosikymmenen ai-
kana, silla Neuvostoliiton romahdettua nykyinen Vendjan federaatio joutui etsimaan
uusia kauppareitteja oljyvarantojensa ulkomaankauppaa varten (Hanninen & Rytko-
nen, 2004, 14). Vastauksena ongelmaan venéldiset alkoivat rakentaa lahden it&osiin
uusia Oljysatamia, joista merkittavin on entisella Koiviston alueella sijaitseva Pri-
morsk. Satamasta lahtee talla hetkelld& maailmalle vuosittain noin 80 miljoonaa tonnia
6ljya, mutta on ennustettu, ettd terminaalin kapasiteettia voidaan viela entisestaan nos-
taa yli sataan miljoonaan tonniin. (Primorsk Port Information Guide 2010, 12.) Muita
merkittdvid Suomenlahden 6ljysatamia ovat esimerkiksi Suomen Skoldvik seké Viron

Muuga.

5.2 Suomenlahden turvallisuusriskit

Helsingin yliopiston vdestonsuojelua tutkivassa CIVPRO-hankkeessa tehdyn tutki-
muksen mukaan l&heltd piti —tilanteita ja onnettomuuksia voidaan pitaa jokseenkin ta-
vanomaisina ilmi6ind Suomenlahden alueella (Nikula & Tynkkynen, 2007, 12). Lah-
den rantaviiva on etenkin sen pohjoisosissa rikkonainen, vesi on matalaa, vaylat ka-
peita ja liikenne runsasta. Tdméan liséksi ankarat jadolosuhteet hankaloittavat alueella

navigoivien merenkulkijoiden tyota.

Kun otetaan huomioon Suomenlahden rantavaltioiden padasiallisesti vakaa sosioeko-

nominen tilanne ja se tosiasia, ettei alueella ole kayty valtiojohtoisia aseellisia kon-
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5.3.1 Porvoo
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flikteja toisen maailmansodan paattymisen jalkeen, voidaan esimerkiksi terrori-iskun
tai vakivaltaisen aluskaappauksen toteutumisen todennékdisyyden ensi alkuun ajatella
olevan melko pieni (Bjergo. 2005, 3-4).

Riskinarviointia tehtdessd on muistettava, kuinka tarkeitd 6ljy ja sen merikuljetukset
ovat nyky-yhteiskunnalle. Nain ollen 6ljykuljetuksen vakivaltaisella eliminoinnilla
voidaan katsoa olevan paljon kauaskantoisia seurauksia, jotka eivat viela tyystin se-
koita Suomenlahden rantavaltioiden taloutta, mutta aiheuttavat ongelmia ja painvai-
vaa pitkélle tulevaisuuteen. Oletettavaa on, ettd alueen rahtihinnat nousisivat ainakin
hetkellisesti korkealle ja varustamoiden halu liikenndida alueella laskisi, miké puoles-
taan todennakdisesti rajoittaisi hyodykkeiden saatavuutta ja nostaisi niiden hintoja.
(Roell, 2006, 4) Lisaksi voidaan spekuloida silla, minké&laisia kustannuksia iskusta
mahdollisesti aiheutuvien ymparistévahinkojen torjuminen aiheuttaisi, minka lisaksi
iskulla olisi myds sosiaalisia vaikutuksia sen heijastuessa pelkona alueen asukkaisiin.
On siis huomioitava, etta 6ljysailidalukseen mahdollisesti kohdistuvan iskun tai hyok-
kayksen haittavaikutukset eivat rajoitu pelk&stdan merenkulun piiriin, vaan teolla voi

olla vakavia vélillisia vaikutuksia myds yhteiskunnan muilla aloilla. (Puistola, 2012.)

Itdisen Suomenlahden kaikilla rannoilla sijaitsee lukuisia rahtisatamia, jotka palvele-
vat sekd kansallista ettd kansainvélista liikennettd. T&ssd luvussa tarkastellaan alueen
Oljysatamia seké niihin johtavia vaylia. Toisaalta mukaan on otettu Sillaméen ja Ust-
Lugan vield rakennusvaiheessa olevat satamat, joissa sailidaluskéynnit ovat toistai-
seksi harvinaisia, mutta joiden Oljyliikenteen uskotaan kasvavan suuresti satamien
valmistuessa (Hanninen & Rytkonen, 2004, 89; Brunila & Storgard, 2012, 33).

Porvoon satama sijaitsee Porvoon Kilpilahdessa Neste Oilin 6ljynjalostamon yhtey-
dessa. Vuonna 2008 Porvoon kautta kuljetettiin yli 21 miljoona tonnia 6ljyd, mika te-
kee siitd tonnimaarissa mitattuna Suomen suurimman sataman. Aluskéynteja Kilpi-
lahteen tehddan vuodessa noin 1300. Satamassa késitellaan raakadljya, oljytuotteita,

kemikaaleja, syo6ttoaineita seké kaasuja. (Neste Oil.)
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Porvoo on seka tuonti- ettd vientisatama. Jokseenkin kérjistetysti voidaan sanoa, etta
satamaan tuodaan raakadljya, ja sieltd viedaan valmiiksi jalostettuja 6ljytuotteita. Osa
jalosteista jaetaan eteenpdin kotimaan pienempiin rannikkoterminaaleihin, kun taas

osa laivataan vientituotteina ulkomaille. Kaiken kaikkiaan noin 70 prosenttia jalostei-

den vientikuljetuksista tapahtuu meritse. (Neste Oil.)

Kuva 3: Ilmakuva Porvoon satamasta (Cnes/Spot Image et. al. 2012).

Satamaan johtava padasiallinen 15,3 metrin kulkuvadyla kulkee etel&sta pohjoiseen.
Vayla alkaa Kalbadagrundin majakalta, ohittaa Porvoon majakan sen itapuolelta ja
jatkuu kohti Emasaloa ja Porvoon satamaa. Vayla on valaistu ja varustettu kardinaali-
merkein. Aluksen suurin sallittu pituus on 300 ja suurin sallittu leveys 40 metri&. (Lii-
kenneviraston vaylakortti, 2011)

Ankkurointialueita on kolme: yksi Kalbadagrundin luoteispuolella, toinen Kalvon saa-
ren pohjoispuolella noin kahden ja puolen meripeninkulman etéisyydella satamasta ja

kolmas satama-alueen siséll& (Liikennevirasto 2011).

Pa&asiallisen kulkuvdylan lisdksi satamaan johtaa yksi seitsemén metrin vayl4, joka
kulkee Kalvon saaren lansipuolelta. Tdman lisaksi saariston l&pi kulkee it&-lansi-
suunnassa useita vaylia, joista yksi ristedd 15,3 metrin kulkuvaylan kanssa. (Liikenne-
virasto, 2011.)
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Yli 15 000 dwt:n aluksien on kaytettavé laituroidessaan apuna kahta hinaajaa. Raaka-
Oljytankkereille jarjestetd&n saattohinaus luotsipaikalta laituriin. (Liikennevirasto,
2011)

5.3.2 Primorsk

Primorskin satama sijaitsee Suomenlahden pohjukassa, noin 60 kilometria Viipurista
etelaéan. Nykyinen o6ljyterminaali on valmistunut vuonna 2001. (Primorsk Port Infor-
mation Guide, 2010, 12.)

Satama on lastikapasiteetiltaan Suomenlahden suurin: vuoden 2009 kauppavaihto oli
yhteensd noin 79 miljoonaa tonnia, josta noin nelja miljoonaa tonnia tuli dieselistd, lo-
put raakadljystd. Satamassa on neljd raakadljylaituria ja kaksi laituria jalosteiden las-
taamiseen. (Primorsk Port Information Guide, 2010, 12.) Vuonna 2006 satamaan teh-
tiin 1315 aluskéyntia (Nikula & Tynkkynen, 2007, 6).

Primorskin 6ljyterminaaliin johtaa lannesta pain yksi kulkuvayld, jota satamaan pur-
jehtivat alukset voivat kdyttdd. Noin 18 meripeninkulman mittainen vayla alkaa Seis-
karin saaren pohjoispuolelta koilliseen ja paattyy lopulta satama-alueelle. Vayla on
valaistu ja koko matkalta kaksisuuntainen. Lahin ankkurointialue sijaitsee Seiskarin
saaren itdpuolella. (Guide to Port Entry 2009-2010, 2361-2362.)
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Kuva 4: Primorskin satama (Summa Group, 2010).

Suomenlahden alueella sijaitsevista satamista on Pietarin suursatama Kiistatta suurin
aluskdynneissd mitattuna. Vuonna 2006 satamaan tehtiin kaiken kaikkiaan 12 593
aluskayntia. On kuitenkin syytd huomioida, ettd luku pitaa sisallaén kaikkien eri alus-
tyyppien satamakéynnit, ei ainoastaan Oljysdilidaluskdynteja. Samana vuonna sata-
massa laivattiin hieman alle 18 miljoonaa tonnia nestelasteja. (Saurama et al. 2008,
94)

Yleisesti ottaen Pietarin sataman alueen 6ljykauppa on vilkkaimmillaan kesé- ja syys-
kuukausina. Koska aluskaynnit satamaan ovat 2000-luvun alkuvuosista lahtien lisdan-
tyneet tasaisesti, mutta terminaalin laituripaikat pysyneet kuitenkin lukumaaréltaan
samana, joudutaan suuri osa satamassa késiteltavasta oljysta kuljettamaan pienemmil-
l& rannikkotankkereilla kauempana ankkurissa odottaville séilidaluksille. Liséksi sa-
tamaan johtavan véylan kapeus ja veden mataluus rajoittavat suurten alusten paasyéa
satamaan. Siirto-operaatioita ei kuitenkaan suoriteta ankkuripaikoilla talvisaikaan, mi-

k& nékyy notkahduksena kasitellyn 6ljyn maaréassa. (Hanninen & Rytkdnen, 2004, 76.)
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Kuva 5: llmakuva Pietarin suursataman o6ljyterminaalista (Cnes/Spot Image et. al
2012).

Pietarin sataman 6ljyterminaaliin johtaa Suomenlahdelta p&in vain yksi merkitty kul-
kureitti; noin 33 merimailin mittainen ja 11-metrinen Kronstadtin halki kulkeva vayla.
Vaikka vayléan varrella on vain muutamia kaannospisteita ja valtaosa vaylasta sijaitsee
avoimilla vesialueilla, on se silti vaikeakulkuinen: vesi on matalaa vaylan molemmin
puolin, ja vayla on parhaimmillaankin vain 120 metrid leved. (Guide to Port Entry
2009-2010, 2364.) Kapeuden vuoksi alukset pyritaan kuljettamaan satamaan tai sielta
pois luotsien johtamissa saattueissa yhteen suuntaan kerrallaan, mutta on mahdollista
ja jopa tavanomaista, ettd vastakkaiseen suuntaan kulkee samanaikaisesti pienempia
rannikkoaluksia tai proomuja. Varsinaisia ohituspaikkoja vaylén varrella ei ole.

5.3.4 Vysotsk

Vysotsk, suomeksi Uuras, on yksi Suomenlahden nuorimmista 6ljysatamista. Viipurin
pohjoispuolella sijaitsevan sataman 6ljyterminaali otettiin k&yttoon vuoden 2004 ke-
sékuussa, ja sita operoi venaldinen 6ljy-yhtié Lukoil. Vuonna 2009 satamassa laivat-
tiin noin 14 miljoonaa tonnia raakadljya ja sen johdannaisia. Satamassa on kolme lai-
turipaikkaa. Muihin Vendjan Suomenlahden 6ljysatamiin verrattuna pystytdan Vy-
sotskissa palvelemaan vain melko pienid aluksia; suurin sallittu syvdys on 7,5 metria.
(Port of Vysotsk Authority.)
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Uuraksen satamaan saavutaan Viipurin satamaan johtavaa vaylaé pitkin. Vaylan lii-

kennettd valvoo Vysotsk VTS. Samaista vayla4 pitkin kuljetaan myos Saimaan kana-
valle. (Guide to Port Entry 2009-2010, 2388.)

Kuva 6: IImakuva Vysotskin satamasta (Cnes/Spot Image et al. 2012).

5.3.5 Ust-Luga

Ust-Lugan monitoimisataman rakentaminen aloitettiin vuonna 1997 ja satama vihittiin
kayttoon vuonna 2001. Rakennusprojekti on kuitenkin vield toistaiseksi kesken. (Bru-
nila & Storgard, 2012, 33.) Sataman kaikkien terminaalien yhteen laskettu kapasiteetti

on 180 miljoonaa tonnia vuodessa (Ust-Luga Company 2012).

Tahan mennessa Ust-Lugan satamassa on kasitelty vain melko pienid maaria oljya.
Satamaan rakennetaan kuitenkin paraikaa kahta 6ljya ja 6ljytuotteita kasittelevaa ter-
minaalia, joiden valmistuttua sataman 6ljynkasittelykapasiteetti nousee huomattavasti.
Suunnitelmien mukaan satama yhdistetddn BPS-2-0ljyputkeen, jonka kautta satamaan
kuljetettaneen vuosittain 38 miljoonaa 6ljytonnia ulos rahdattavaksi. (Brunila & Stor-
gard, 2012, 33.) Satamaa voivat kayttad maksimissaan 120 000 dwt:n sailidalukset
(Ust-Luga Company, 2012).
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Kuva 7: Ust-Lugan 6ljyterminaali rakennusvaiheessa (Ust-Luga Company, 2009).

5.3.6 Tallinna

Tallinnan satama on viiden yksittdisen sataman muodostama hallinnollinen Kklusteri,
jonka alaisuuteen kuuluvat Saarenmaan, vanhan kaupungin, Paljassaaren, Muugan ja
Paldiskin satamat. Saarenmaan ja vanhan kaupungin satamat palvelevat I&hinna mat-
kustajaliikennettd, mutta kolmessa viimeisessé késitellddn myos kauppatavaraa. (Port
of Tallinn.) Vuonna 2011 Tallinnan satamissa kasiteltiin yhteensa 16,3 miljoonaa ton-

neja nestelasteja. Lukema siséltad seké tuonnin etta viennin. (Port of Tallinn, 2011, 8)

Muuga on tavaraliikenteen mééaran perusteella mitattuna koko satamaklusterin vilk-
kain terminaali: sen lapi kulkee noin 80 prosenttia koko Tallinnan sataman tuonti- ja
vientiliikenteesta seka 90 prosenttia Viron transitoliikenteesta. Vaikka satama palvelee
myos kuivarahtialuksia, koostuu noin % sen kauppavaihdosta raakadljysta ja oljyja-
losteista. 18 metrin haraussyvyys tekee Muugan satamasta yhden koko Suomenlahden

syvimmistd, ja mahdollistaa jopa ldhes 180 000 tonnin lastit. (Port of Tallinn.)

Muugan satamaan johtava vayla on kohtuullisen suora ja helppokulkuinen. Vayla on
koko mitaltaan kaytdnnossa katsoen avoin, ja vettd sen varrella on parhaimmillaan 90
metrid. Sailidaluksille suurin sallittu syvays on 17,1 metrid. Vayla on valaistu. Ankku-
rointialueet sijaitsevat Muuganlahdella noin puolentoista meripeninkulman paassa sa-
taman sisdankaynnisté. (Guide to Port Entry 2009-2010, 914)
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Kuva 8: Muugan satama (Tallinn News, 2010).

Paldiski palvelee paaasiallisesti ro-ro-liikennettd ja kuivatavara-aluksia, mutta sata-
massa on myos laiturit raakadljyé ja jalosteita kuljettaville tankkereille. Satama sijait-
see noin 45 kilometrid Tallinnasta lanteen. Paldiskissa pystytdan palvelemaan noin
50 000 dwt:n séilidaluksia. (Hanninen & Rytkonen, 2004, 87.)

Kuva 9: Paldiskin satamaa (Dockguard.co.uk).
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Paldiskiin vieva vayla on Muugan tavoin pitkélti avoin. Jalostelaiturit sijaitsevat kui-
tenkin satama-altaan pohjukassa, minka vuoksi suurin niissa sallittu syvays on rajattu
yhdeks&an metriin. Paldiskin véyla on valaistu ja merkitty seka kardinaali- etta late-

raalipoijuin. (Port of Tallinn.)

Paljassaaren terminaali sijaitsee noin kuuden kilometrin pééassad Tallinnan keskus-
tasta. Sataman vuosittainen kauppavaihto on noin kolme miljoonaa tonnia, josta noin
600 000 tonnia tulee Oljystd. Ndin ollen se on huomattavasti pienempi kuin Muugan ja
Paldiskin satamat. Perinteisempien 6ljyterminaalien lisdksi Paljassaaressa on laituri
my0s ruokadljyn lastaamista varten. (Port of Tallinn; Hanninen & Rytkénen, 2004,
88.)

Paljassaaren satama sijaitsee 800 metrid pitk&n ja kapeimmillaan 90 metrid levedn ka-
navan varrella. Itse satamaan johtava vadyla on kuitenkin muiden Tallinnan terminaa-
lien tapaan avonainen. Sdilidaluksille suurin sallittu syvays on 8,7 metrid. 30 metria
syva ankkurointialue sijaitsee Tallinnanlahdella. (Guide to Port Entry 2009-2010,
920)

5.3.7 Sillamae

Sillamée sijaitsee vain 25 kilometrin padssa Viron ja Venajan maantieteellisesta ra-
jasta, ja se on ndin ollen koko Euroopan unionin itéisin satama. Satama on vihitty
kayttoon vuonna 2006, ja sen rakentaminen on viel& osittain kesken. Tasta huolimatta
satamassa on Kkuitenkin jo talla hetkelld toimiva 6ljyterminaali, jossa kasiteltiin ava-
jaisvuonna 417 000 tonnia 6ljya. (Saurama et al. 2008, 48.) Terminaalin kokonaiska-
pasiteetti on kuitenkin suunniteltu nostettavaksi seitseméan miljoonan tonnin vuosita-
solle (Hanninen & Rytkonen, 2004, 89).
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Kuva 10: Sillamé&en 6ljyterminaali (Karel Kravik, 2009).
5.4 Liikennevirrat

Vuonna 2007 koko Suomenlahdella kuljetettiin meritse yhteensé 263 miljoonaa tonnia
tavaraa, josta raakadljyn ja 6ljyjalosteiden yhteen laskettu osuus oli 56 prosenttia. S&i-
lidaluskéyntejd Suomenlahden satamiin tehtiin saman vuoden aikana yhteensa 6432.
(Kuronen 2007, 3, 7.) Oljykuljetusten maara alueella on lisdantynyt huomattavasti, sil-
I& kymmenen vuotta sitten 6ljyn osuus alueen kokonaiskuljetuksista oli 40 miljoonaa
tonnia (Brunila & Storgard, 2012, 8).

Suomen Suomenlahden alueen 6ljykuljetukset koostuvat suurimmalta osin Porvoon
jalostamon tuonti- ja vientiliikenteestd, ja sen liséksi 6ljya kuljetetaan jonkin verran
my06s kotimaan sisélld. Lisaksi Suomen satamien kautta laivataan pienida maaria Ve-
néjan transitoliikenteen 6ljya. Viron ja Vendjan 6ljyliikenne puolestaan koostuu pit-
kélti venalaisista vientikuljetuksista. (Brunila & Storgard, 2012, 8.)

Vuonna 2007 Suomenlahdella laivatusta 263 miljoonasta tavaratonnista yhteensé noin
76 prosenttia kuljetettiin alueen neljan suurimman sataman, eli Primorskin, Pietarin,

Tallinnan ja Porvoon kautta (Kuronen, 2008, 3).
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6 TURVAUHAT SUOMENLAHDELLA

Tassa luvussa luodaan katsaus Suomenlahden alueella mahdollisesti esiintyviin tur-
vauhkiin sekd pohditaan niiden mahdollisia vaikutuksia Suomenlahden alusturvalli-
suudelle. Erilaisten turvauhkatyyppien kirjo on ainakin periaatteellisella tasolla lop-
puttoman pitka. Kasiteltdvéksi on valittu ne turvauhat, jotka yleisesti huomioidaan

merenkulun kirjallisuudessa.

6.1 Terrorismi ja sabotaasi

Terrorismi-sanalle ei varsinaisesti ole olemassa yhtd maailmanlaajuisesti hyvéksyttya
virallista méaritelmaa (Federal Bureau of Investigation, 2005), mutta arkikielessa ter-
mill& kuitenkin useimmiten tarkoitetaan joko yksilon tai ryhman harjoittamaa vakival-
taa, jonka perimmaisend tarkoituksena on vaikuttaa poliittiseen paatoksentekoon he-

rattamalld pelkoa ja sekasortoa yhteiskunnassa (Iso sivistyssanakirja, 2006, 324).

Sabotaasilla ymmarretadn tekoja, joilla pyritadn tietoisesti vahingoittamaan tai héirit-
semaén jonkun tietyn tahon toimintaa. Alun perin sanalla on ymmaérretty tyonteon es-
tdmistd tai tyokoneen pysayttdmistd, mutta nykyaan sabotaasilla voidaan tarkoittaa
myos esimerkiksi laitteen, koneen, sillan tai muiden vastaavien asioiden tuhoamista
poliittisena voimakeinona. (Iso sivistyssanakirja, 2006, 282.) Toisin kuin terrorismilla,
pyritadn sabotaasilla siis useimmiten ensisijaisesti aiheuttamaan vahinkoa omaisuu-

delle inhimillisten kohteiden sijasta.

6.1.1 Terrorismin riskit merikuljetuksille

Kauppamerenkulun merkitystda modernille markkinatalouskeskeiselle yhteiskunnalle
voidaan tuskin liiaksi alleviivata; on laskettu, ettd kaiken kaikkiaan noin 80 % maail-
man kauppatavarasta kuljetetaan meritse. On kuitenkin merkillepantavaa, ettd keskei-
sestd asemastaan huolimatta maailman merikauppainfrastruktuuri on verrattain haa-
voittuvainen ulkopuolelta suuntautuvia uhkia vastaan. Mannertenvélisen tavaraliiken-
teen saumaton kulku on pitkélti riippuvainen ainoastaan muutaman kansainvalisen
suursataman toiminnasta, ja yksittdiset kauppalaivat ovat jotakuinkin puolustuskyvyt-
tomia ulkopuolisten uhkien alla. Jo yksi ainoa laaja ja hyvin suunniteltu terrori-isku

saattaisi aiheuttaa merikauppaverkostolle vakavia héirioita. (Sinai, 2004, 49.)
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Liséksi voidaan panna merkille, ettd yksittdinen kauppa-alus saattaa vaikuttaa terro-
ristijarjeston silmissé houkuttelevalta kohteelta monikayttoisyytensa vuoksi: alus voi-
daan esimerkiksi upottaa keskelle ahdasta ja vilkkaasti liikennditya kulkuvaylaa, jol-
loin se aiheuttaa hairiotd merenkululle laajassa mittakaavassa, tai se voidaan kaapata
ja néin aiheuttaa tahallinen yhteentérmays esimerkiksi sotalaivan, voimalaitoksen, 6l-
jynporauslautan tai muun strategisen kohteen kanssa. Laivojen mukana voidaan myos
jokseenkin huomaamattomasti salakuljettaa aseita, ihmisid ja muuta laitonta kauppa-
tavaraa tarpeen vaatiessa aina mantereelta toiselle. (Jones, 2006, 3.) Erityisesti 0ljysai-
lidaluksiin kohdistuvaa riskid analysoitaessa on syytd huomioida niiden kuljettama
helposti syttyva ja ympéristdlle vaarallinen lasti, jonka avulla voidaan jokseenkin vai-
vatta aiheuttaa vakavaakin lisdvahinkoa. Lisaksi on otettava huomioon 6ljyn maail-
mankauppaan liittyvat poliittiset jannitteet, jotka voivat kasvattaa tankkereihin kohdis-

tuvaa potentiaalista uhkaa. (Sinai, 2004, 63.)

Yksittaisiin kauppa-aluksiin kohdistuvat terrori-iskut ovat toistaiseksi olleet melko
harvinaisia verrattuna “perinteisempiin” kohteisiin, kuten virastoihin, asutuskeskuk-
siin tai lentoliikenteeseen, kohdistuviin hydkkayksiin. Kauppamerenkulku saattaa kui-
tenkin nousta terroristijarjestdjen silmissa entista merkittdvammaksi kohteeksi erityi-
sesti, koska ilmailuala kirist&a alati turvallisuusvaatimuksiaan ja iskujen toteuttaminen

hankaloituu ndin entisestaan.

Sdilidalusta vastaan kohdistuvan terrori-iskun vaikutuksia voidaan havainnollistaa
nostamalla esimerkiksi ranskalaista raakadljyalus Limburgia kohtaan tehty pommi-
isku Hormuzinsalmen edustalla Jemenin rannikolla vuonna 2003. Aéri-islamilaisen
terroristijarjestd al-Qaidan toteuttaman iskun seurauksena yksi miehiston jésen kuoli
ja 12 muuta loukkaantui (BBC News, 2006), mutta iskun vaikutukset ulottuivat huo-
mattavasti inhimillistd tragediaa pitemmalle; valittomasti hyokkayksen jalkeen kaup-
pamerenkulun mé&ara alueella romahti hetkellisesti, raakadljyn barrelihinta nousi 0,48
Yhdysvaltain dollaria ja Adeninlahdelle myonnettdvien sodanvaaravakuutusten hinta
kolminkertaistui. Tdman johdosta aluskaynnit Jemenin satamissa vahenivat huomatta-
vasti, ja yksin menetettyjen satamamaksujen katsottiin aiheuttavan valtiolle 3,8 mil-
joonan dollarin tappiot kuukausittain. (Chalk, 2006, 26.) Edelleen on huomioitava ré-
jahdysta seuranneen ymparistévahingon aiheuttamat vélilliset ja valittomat kulut, silla
aluksesta valui iskun jalkeen mereen kaiken kaikkiaan 12 000 tonnia raakadljya (Ced-
re, 2006).
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6.1.2 Esiintyminen ja todennakdisyys Suomenlahdella

Suomenlahden o6ljykuljetuksiin kohdistuvan sabotaasi- tai terrori-iskun todennékoi-
syytta pohdittaessa on ensisijaisesti otettava huomioon alueen kohtalaisen stabiili tur-
vallisuuspoliittinen ilmapiiri. Tutkittaessa terrori-iskuja maailmanlaajuisessa mitta-
kaavassa voidaan Suomenlahti lahiympéristéineen nahdd melko turvallisena sektorina,
sillé iskut tapahtuvat useimmiten sellaisilla alueilla, joita koettelevat erilaiset ulko- tai
sisapoliittiset kriisitilanteet. Etenkin Suomen ja Viron turvallisuustilanne on hyva.
Vendjélla voidaan katsoa olevan joitakin sisdisia ongelmia, mutta tallaisten alueiden
polttopiste on kuitenkin Kaukasiassa, kaukana Suomenlahdelta. On epatodennakaista,
ettd ndmé& ongelmat heijastuisivat Itdmeren alueelle niin, ett4 jonkin Suomenlahden
rantavaltion 0ljy- tai energiakuljetuksia vastaan toteutettaisiin vakivaltainen hyokkays.
(Puistola, 2012.)

Kauppa-aluksiin kohdistuvien iskujen riski kasvaa olennaisesti sotatoimialueilla seka
vesilld, joilla olosuhteet ovat yleisesti ottaen epédvakaat. Erityisen korkean riskin alu-
eina voidaan pitaé esimerkiksi L&hi-ita4, Persianlahtea, Libanonin rannikkoa, Adenin-
lahtea seka Gibraltarin ja Malakan salmia. (Sinai, 2006, 60.) Suomenlahden turvalli-
suustilanteeseen vaikuttaa erityisen positiivisesti se tosiasia, ettei alueella ole sodittu

tai kayty aseellisia konflikteja lahes seitsemé&&dnkymmeneen vuoteen.

On kuitenkin syyta mainita, ettd vallitsevina maltillisina aikoina mainitun kaltaisen is-
kun toteutumisen mahdollisuuksia voidaan pitdd pienind monestakin syysta. Ensinna-
kin tulee huomioida, ettd merilld suoritettavaan pommi-iskuun tai siihen verrattavaan
hyokkaykseen liittyy huomattava maaré epavarmuustekijoitd, joiden myodtavaikutuk-
sesta iskun toteuttaminen ilman laajaa kontaktiverkostoa ja kattavia resursseja on vai-
keaa. Jos oletetaan, ettd isku suoritettaisiin veneista késin, mita voitaneen pitad kaik-
kein todenndkoisimpéna vaihtoehtona (Hill, 2009, 8), tulisi hyokkayksen toteuttavalla
taholla olla kdytdssdan merimiestaitoisten kandidaattien liséksi tietoa rajahdeaineiden
kayttdytymisesta vesiymparistossa seka niiden konkreettisesta kaytosta, ja liséksi teki-
joiden tulisi myds onnistua litkkumaan alueella alusliikennekeskusten huomaamatta
(Greenberg et. al, 2006, 10). Tamén voidaan olettaa rajaavan potentiaalisten hyok-
kadjien listalta yksittdiset toimijat ja niin sanotusti amatdoripohjalta operoivat tahot.
Toiseksi voidaan havaita, ettei Suomenlahden sektorilta nykytilanteessa juurikaan

I0ydy sellaisia jarjest6jé, joilla olisi seka vaadittavat resurssit etté tarvittava intressi is-
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kun toteuttamiseen: yhdysvaltalaisprofessori Joshua Sinai mainitsee (2006, 57) kaup-
pamerenkulkuun kohdistuvan terroriteon potentiaalisiksi toteuttajajérjestoiksi Sri Lan-
kassa toimivat Tamil Eelamin vapautuksen tiikerit, edesmenneen Osama bin Ladenin
johtaman al-Qaidan, libanonilaisen Hizbollahin seka Filippiineilld vaikuttavan Abu
Sayyafin. Toki on syyta muistaa, ettd Suomenlahdella toimii jonkin verran jarjestayty-
neitd rikollisorganisaatioita, joilta todennékdisesti 16ytyy tarvittavat voimavarat iskun
toteuttamiseen, mutta ndiden motiivi teon toteuttamiseen voidaan kuitenkin ky-

seenalaistaa (Puistola 2012).

Sinain (2006, 63) mukaan suurin terroriuhka kohdistuu erityisesti yhdysvaltalaisiin so-
ta-aluksiin, silld amerikkalaislaivastoa kohtaan tehdyllad hyokkéykselld saavutettaisiin
todennékdisesti suurin mahdollinen mediandkyvyys. Tutkija kuitenkin lis&4, ettd uhka
voi ulottua koskemaan myds muiden lansimaiden kauppalaivastoa ja etenkin 6ljytank-

kereita.

6.2 Merirosvous ja aluskaappaukset

Kansainvalisen kauppakamarin alajarjesto International Maritime Bureau kayttd4 me-

rirosvouksesta seuraavaa maaritelmaa:

“Piracy is an act of boarding or attempting to board any ship with the
apparent intent to commit theft or any other crime and with the apparent
intent or capability to use force in furtherance of that act.” (Chalk,
2008, 3.)

Vapaasti suomennettuna maaritelmalla tarkoitetaan sellaista luvatonta alukseen nou-
sua tai alukseen nousun yritystd, jonka perimmaisend tarkoituksena on tehda varkaus
tai muu vastaava teko ja jonka suorittajalla on mahdollisuus kéyttdd voimakeinoja te-

on onnistumisen takaamiseksi.

Aluskaappauksella puolestaan tarkoitetaan aluksen laitonta pysayttdmista ja sille nou-
sua niin, etta kaappareiden tarkoituksena on kayttaa laivaa omien tarkoitustensa aja-
miseen (Oxford University Press). Tassa tyossa kaappauksella viitataan erityisesti sel-
laisiin hyokkayksiin, joiden tarkoituksena on vaatia lunnaita laivasta, sen miehistosta

tai lastista.
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6.2.1 Merirosvous nykypaivana

Merirosvous ja aluskaappaukset ovat vakavasti otettavia turvauhkia, joiden esiintymi-
nen maailman merilld on yha tanékin paivana kaikkea muuta kuin harvinaista: yksin
vuoden 2011 aikana Kansainvéliselle merenkulkujérjestélle raportoitiin 544 meriros-
voustapausta (IMO, 2012, 2). Trendi hyokkayksissé on ollut selkeasti kasvava, silla

esimerkiksi vuosina 1994-1999 hyokkayksia tehtiin vuosittain keskimééarin 209.

Lukumaarén kasvuun voidaan nédhd& olevan lukuisia eri syitd. Ensinndkin tihedn sata-
maverkoston ja kauppamerenkulun runsaan méaaran vuoksi houkuttelevia rydstokoh-
teita on kdytannossa katsoen kaikkialla. Toiseksi suuri osa tarkeimmistd kauppakayté-
vistd sijaitsee Malakan- ja Hormuzinsalmen kaltaisilla suljetuilla alueilla, joiden Iapi
kulkiessaan alukset joutuvat hidastamaan vauhtiaan, ja nédin ollen ne helpottavat
hyokkaysten toteuttamista. Kolmanneksi tuloerojen kasvu ja maailmanlaajuiset talo-
uskriisit ovat lisdnneet merirosvouksen ja sitd seuraavan akkirikastumisen houkuttele-
vuutta, mink& lisdksi meriturvallisuuden hankala valvonta entisestdan helpottaa ryos-
tOoperaatioiden suorittamista. (Chalk, 2008, XI-XII.) Téallaisia korkean riskin alueita
ovat esimerkiksi Afrikan sarven alue maanosan itarannikolla, Adeninlahti Punaisella-

merelld sekd Malakansalmi kaakkoisessa Aasiassa (CCS, 2012).

Kaappaus- ja merirosvoustapauksista varustamoille koituvat kulut muodostavat eréan-
laisen noidankeh&n, jonka vuoksi vastatoimien kaytantddnpano entisestddn han-
kaloituu: epaillaan, ettd asiaankuuluvat viranomaisilmoitukset jaavat perati joka toi-
sesta kaappausyrityksesta tekemattd, silld laivanvarustajat pelkaavat raporttien ko-
hottavan aluskohtaisten vakuutusmaksujen hintoja (Chalk, 2008, 7). T&ll6in puoles-
taan ongelman todellinen laajuus ei koskaan tule viranomaistahojen tietoisuuteen, jol-
loin riittdvien valvonta- ja torjuntaresurssien keskittdminen ongelma-alueille kdy kéy-

tanndssa katsoen mahdottomaksi.

Merirosvouksen ja aluksiin suuntautuvan terrorismin vélill4 voidaan havaita selkeitd
yhtymakohtia, ja rikosmuotoja voi toisinaan jopa olla vaikea erottaa toisistaan. Selkein
ero loytyy kenties hyokké&gjien tarkoitusperista: terrori-iskuilla pyritddn useimmiten
vaikuttamaan politiikkaan tai yhteiskunnallisiin oloihin, kun taas merirosvoudella ta-
voitellaan usein puhtaasti taloudellista hyotya. (Alava, 2011.) Terrori-iskussa voi olla

my0s Kyse puhtaasta kostotoimenpiteesta (Alava, 2012).
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6.2.2 Merirosvouksen riskit

Kuten terrori-iskuihin, ovat merirosvoukseen ja aluskaappauksiin liittyvat riskit vaka-
via ja moninaisia vaihdellen aina taloudellisista tappioista poliittisen epévakauden li-
sédantymiseen (Chalk, 2008, 14). Yhteiskunnallisten vaikutusten lisaksi merirosvouk-
sella on my6s huomattavasti kouraantuntuvampia inhimillisia vaikutuksia: esimerkiksi
vuosien 2005 ja 2006 vélill4 tapahtuneessa 515 merirosvous- ja kaappaustapauksessa
54 merimiesta haavoittui tai menetti henkensé (Chalk, 2008, 7). Lukumé&éran voidaan
kuitenkin olettaa olevan raportoitua suurempi, sill& kaikki tapaukset eivét vélttamatta
tule viranomaisten tietoon. Lisdksi on otettava huomioon vakivallan ja panttivankiti-
lanteiden aiheuttamat psyykkiset haitat, joiden varsinaisia kustannuksia on vaikea ar-
vioida. (Chalk, 2008, 7-16.)

6.2.3 Merirosvous ja aluskaappaukset Suomenlahdella

Merirosvous- tai aluskaappausskenaarion toteutumista Suomenlahden alueella voita-
neen pitdd melko epatodennakdisend jo kansainvalisten merirosvoustilastojen valossa
(CCS, 2012), silla I1tdmeren viimeiset tilastoidut merirosvoustapaukset sattuivat 1810-
luvulla (Lansstyrelsen i Gotlands Léan). Kesélla 2009 venaldinen kuivarahtialus M/S
Arctic Sea katosi, ja katoamista seuranneessa uutisoinnissa keskusteltiin myos alus-
kaappauksen mahdollisuudesta, mutta tapauksen todellinen luonne on jadnyt ha-
maraksi (Feifer, 2009).

6.3 Salamatkustajat

Kansainvalisen merenkulkujérjeston IMO:n mukaan salamatkustajalla ymmarretaan
ihmistd, joka ilman varustamon, aluksen paallikon tai muun vastaavan vastuullisen
henkilon myontdmaa lupaa ja maksutta tunkeutuu ja piiloutuu alukselle aikomukse-

naan matkustaa sen mukana vieraaseen maahan (IMO, 1997).

6.3.1 Salamatkustajien liikevirta

Salamatkustajien péaasiallinen liikevirta kulkee useimmiten tihedén asutuista kdyhista
kehitysmaista kohti Eurooppaa, Yhdysvaltoja, Kanadaa sek& muita varakkaita ja teol-
listuneita alueita. Matkaanl&dht6d motivoivat useimmiten kotiseudun heikot ja epéva-

kaat elinolot, tydpaikkojen puute ja toimeentulon epdvarmuus, erilaiset poliittiset epa-



34

stabiiliudet, luonnonkatastrofit sek& ennen kaikkea yleinen turvattomuuden tunne.
(Jones, 2006, 26.)

Suomenlahden rannikkovaltioita, etenkin Suomea ja Viroa, voidaan periaatetasolla pi-
tdd melko houkuttelevina kohteina koyhista ja epavakaista oloista lahtdisin oleville sa-
lamatkustajille. Etenkin Suomessa turvapaikkoja myonnetddn melko helposti: 2010-
luvun puolivélin jalkeen tulleista turvapaikkahakemuksista on hyvéksytty keskimaarin
joka kolmas (Maahanmuuttovirasto, 2012). T&sta huolimatta suurin osa Suomesta ta-
vattavista salamatkustajista on kuitenkin joko eksynyt vaaraan laivaan tai kauttakul-
kumatkalla johonkin toiseen maahan. Salamatkustajien padasiallinen kohdemaa on

nykyéaéan Englanti. (Alava, 2012.)

6.3.2 Salamatkustajatyypit

Kirjassaan Maritime Security: An Introduction Michael McNicholas (2008, 174) esit-
taa tyypillisen salamatkustajan profiilin. McNicholaksen mukaan salamatkustaja on
todennakdisimmin 15-35-vuotias mies, joka on liikkeelld ilman passia ja matkatava-
roita, mutta saattaa kantaa muassaan pientd maarad vettd ja muita elintarvikkeita. Sa-
lamatkustaja on todennékaisesti lahtoisin kdyhisté oloista ja on maksanut jollekin ta-
holle luvattomasta matkastaan joko rahalla tai esimerkiksi salakuljettamalla mukanaan
huumeita tai muuta kiellettyd tavaraa. On mahdollista, ettd luvattomalla matkalaisella
on kohdemaassaan yhdyshenkil® tai -organisaatio ja ettd han on yrittdnyt matkustaa
luvatta jo aiemmin. Kirjailija kuitenkin muistuttaa, ettd tdmankaltaiseen profiiliin on
olemassa paljon poikkeustapauksia, jotka toisinaan noudattelevat maantieteellisia ra-

joja.

Englantilainen P&I —klubi North of England madrittelee eri salamatkustajatyypit seu-
raavasti (2012, 2):

Pakolaiset matkustavat useimmiten ilman henkil6llisyystodistuksia ja muita tarvitta-
via matkustusasiakirjoja ja yrittdvat nédin ollen tunkeutua maahan maahantuloviran-
omaisten huomaamatta. Heiddn matkaanldhtonsa syita ovat useimmiten erilaiset tur-

vallisuuspoliittiset kriisitilanteet, kuten sota tai vaikkapa uskonnolliset levottomuudet.

Taloudellisista syistéa matkustavat salamatkustajat eivat valttamatta pakene henkeéén

uhkaavia kriiseja tai epainhimillisia elinoloja, vaan etsivat puhtaasti parempaa elinta-
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soa. Tallaiset matkalaiset yrittdvat useimmiten tunkeutua maahan huomaamatta, ja he-

pyrkivat nain ollen pysyttelemaén piilossa koko matkan ajan.

Rikolliset salamatkustajat matkustavat usein ryhmissé ja saattavat kuljettaa mukanaan
huumeita tai muuta laitonta tavaraa. Paljastuessaan rikolliset voivat olla yhteistytha-
luttomia ja jopa vékivaltaisia ja saattavat muodostaa vakavan uhan miehiston turvalli-

suudelle.

Laittomat siirtolaiset pyrkivét pysyttelemaan piilossa koko matkan ajan sek& tun-

keutumaan aluksen maérasatamaan paastya maahan kenenkaan huomaamatta.

Turvapaikanhakijat ovat pakolaisia, jotka kohdistavat matkansa erityisesti sellaisiin
maihin, joista heille voidaan suurella todenndkdisyydelld myontad pitempiaikainen
oleskelulupa valtion alueella.

Turvapaikanhakijoiksi itseddn kutsuvien salamatkustajien motiivit saattavat kuitenkin
toisinaan olla kyseenalaisia, silla turvapaikkaa anomalla paljastunut salamatkustaja
voi Véalttadd karkotuksen takaisin kotimaahansa. Taman vuoksi turvapaikkaa hakevat
salamatkustajat saattavat valehdella todelliset henkilGtietonsa ja véittad olevansa ko-
toisin joltakin Kkriisien runtelemalta alueelta, jolloin turvapaikan myontdmisen toden-

nakoisyys kasvaa. (North of England, 2012, 2)

Salamatkustajia paljastuu aika ajoin my6s Suomen aluevesilld, vaikka tapaukset ovat-
kin yleensa harvinaisia (Rajavartiolaitos, 2012). Esimerkiksi vuonna 2007 Helsingin
Lansisatamassa paljastui Saksasta saapuneen ro-ro-aluksen ruumasta Iranin kansalai-
seksi epailty luvatta ja ilman henkil6llisyystodistuksia tai muita matkustusasiakirjoja

matkannut mies (Rajavartiolaitos, 2007).

Suurimpaan osaan maailmalla tapahtuvista salamatkustustapauksista liittyy useimmi-
ten myos tavalla tai toisella jonkinasteista jarjestaytynytta rikollisuutta. On toki ole-
massa myos sellaisia luvattomia matkustajia, jotka tunkeutuvat laivoihin ilman ulko-
puolisten tahojen avustusta, mutta valtaosa paljastuneista suuren mittakaavan salamat-
kustustapauksista on erilaisten ihmiskauppiaiden ja rikollisjarjestdjen organisoimia.
(McNicholas, 2008, 174.)
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McNicholaksen (2008, 174) mukaan téllaisten jarjestdjen kaupan toimintamallit nou-
dattavat pitkélti samoja linjoja kuin varustamoliiketoiminta yleensd, vaikkakin niiden
tarkoitusperié voidaan pitad melko kyseenalaisina. Jarjestoilla on usein takanaan laaja-
alainen yhdysverkosto, joka kattaa toimijoita satama-aidan kummaltakin puolelta.
Tehtavaan on useimmiten lahjottu mukaan esimerkiksi satamaviranomaisia ja sataman
turvatarkastajia, ahtaajia sek& mahdollisesti jopa paikallisia virkavallan edustajia. Lu-
vattomat matkustajat ovat jarjestoille kauppatavaraa, ja he joutuvat useimmiten kor-
vaamaan matkansa rahalla, tai jos tdma ei ole salamatkustajan henkilokohtaisen talou-
dellisen tilanteen vuoksi mahdollista, kuljettamalla mukanaan huumausaineita tai mui-
ta kallisarvoisia mutta laittomia hyodykkeitd. Vaikka matkustusolot ovat ankeat, viih-
dykkeet véhdisia ja virvoketarjoilu olematon, perivat rikollisjarjestot salamatkustajilta
kovia hintoja: esimerkiksi matka Costa Ricasta Yhdysvaltoihin maksaa noin 4000 Yh-
dysvaltain dollaria, kun taas merimatka Kiinasta Pohjois-Amerikkaan voi maksaa yli
60 000 dollaria. (McNicholas, 2008, 174.)

6.3.3 Salamatkustuksen aiheuttamat riskit

Salamatkustajiin liittyy lukuisia vakavuudeltaan eriasteisia riskeja. Paljastuessaan sa-
lamatkustajat saattavat kayttaytya alushenkilokuntaa kohtaan uhkaavasti ja hairitse-
vasti, eikd ole harvinaista, ettd tallainen kdytds konkretisoituu vékivallantekoihin tai
niiden yrityksiin. Paljastuneita salamatkustajia on valvottava jatkuvasti, mik& sitoo
tyévoimaa, lisdd miehiston tyotaakkaa, vaikeuttaa tydssa jaksamista ja néin ollen valil-

lisesti lisda onnettomuusriskien todennakoisyytta. (Ondix, 3.)

Paljastuessaan salamatkustajat hankaloittavat aluksen toimintaa monin eri tavoin. On
epatodennakaistd, ettd laivan maarénpadssé sijaitseva satamavaltio on valmis otta-
maan laittomasti ja ilman henkil6llisyystodistuksia maahan saapuvia salamatkustajia
vastaan ilman asianmukaista byrokratiaa ja vaadittuja turvatoimia. (ITF, 1997.) On ar-
vioitu, ettd yksindinen salamatkustaja aiheuttaa laivanvarustajalle vahintdan 18 000
Yhdysvaltain dollarin suuruisen menoerén, mutta jos salamatkustajia 10ytyy useampia,
nousevat kulut jo 100 000 dollariin (Gard, 4). Satamavaltiot voivat my6s halutessaan
evatd paasyn aluevesilleen sellaisilta aluksilta, joilta on ilmoitettu ldytyneen sa-
lamatkustajia. Tallaisessa tapauksessa laivanvarustajalle aiheutuvat kulut ja ansion-

menetykset voivat pahimmassa tapauksessa nousta eksponentiaalisesti.
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Mikali alukselta 10ydetd&n salamatkustaja, tulisi siitd valittomasti ilmoittaa varusta-
moon, P&I-klubille sekd 14ht6- ja mé&&rdsataman agenteille (Gard, 21). Edelld esi-
tettyjen kuluerien ja hankaluuksien valossa on kuitenkin jokseenkin yleistd, ettd
asianmukainen ilmoitus jatetdén tekemattd, ja alus kuljettaa salamatkustajat tietoisesti
maihin. Téllainen toiminta on useimpien maiden alueella laitonta, ja alushenkilékunta
voidaan paljastuessaan tuomita ankarin henkilokohtaisin rangaistuksin. (Department
of Immigration and Citizenship, 2012.)

6.3.4 Salamatkustajat ja Suomenlahden 6ljykuljetukset

Perinteisesti salamatkustusuhan kannalta erityisen riskialttiina seutuna on pidetty Af-
rikkaa, mutta viime vuosien aikana luvattomia matkalaisia on tavattu entista useam-
min my0ds eurooppalaisista satamista. Euroopan siséinen salamatkustusliikenne on
usein suuntautunut kontti- ja ro-ro-alusten valityksella Balkanin alueen maista kohti
lantisempaa Eurooppaa. (North of England, 2012, 3.) Salamatkustajien alukseennou-
sun riski on kuitenkin yh& suurempi Afrikan lisdksi Keski-Amerikassa, Venezuelassa,
Kolumbiassa, ja Dominikaanisessa tasavallassa (Gard, 6.) Tassd valossa tarkasteltuna
Suomeen ja sen naapurimaihin mahdollisesti kohdistuva salamatkustusuhka vaikuttaa

melko marginaaliselta.

Maailmalla vuosittain kiinni jd&neiden salamatkustajien maara on IMO:n mukaan paa-
asiassa lisdéntynyt koko 2000-luvun ensimmaisen vuosikymmenen ajan, vaikka vuo-
sikohtaista vaihtelua onkin esiintynyt jonkin verran. Kun 2000-luvun alkuvuosina sa-
lamatkustajia jai vuosittain Kiinni alle 500, on lukema muutamana edellisvuonna la-
hennellyt tuhatta. (IMO, 2009.) Suomenlahden alueella tilanne on kuitenkin hyvin toi-
senlainen; Suomeen saapuvilta aluksilta salamatkustajia 16ydet&dén jokseenkin harvoin.
Paljastaneet salamatkustajat ovat olleet yksittdistapauksia, eivat osa suurempaa ihmis-
kauppavyyhted. (Rajavartiolaitos, 2012) Venéajan ja Viron Suomenlahden satamien sa-

lamatkustustilanteesta ei ole saatavilla virallisia tilastoja.
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Kuva 11: Paljastuneiden salamatkustajien maard maailmanlaajuisesti 2003-2010
(Mukaillen IMO, 2004—-2011).

Arvioitaessa salamatkustajien Suomenlahden 6ljykuljetuksille aiheuttamaa turvauhkaa
on lisdksi huomioitava, ettéd tilastojen valossa salamatkustajat suosivat useimmiten
kontti- ja ro-ro-aluksia séilidalusten sijasta. Esimerkiksi huippuvuonna 2008 IMO:lle
raportoitiin 494 tapauksesta, joissa jai kiinni yhteensd 2052 salamatkustajaa. Naista
hieman alle viidestisadasta salamatkustustapauksesta yhteensé vain 12 tapahtui séilio-
aluksilla; 6ljytankkereilta salamatkustajia I0ydettiin yhteensa kahdeksan kertaa ja ke-
mikaalisdilidaluksilta raportoitiin luvattomia matkustustapauksia neljasti. Vertailun
vuoksi voidaan mainita, ettd ro-ro-laivoilta salamatkustajia paljastui samana vuonna

yhteensad 334 kertaa. (IMO Reports on Stowaway Incidents.)

6.4 Ymparistoliikkeet

Ymparistoliikkeet kampanjoivat nimensa mukaisesti ymparistén hyvinvoinnin puo-
lesta. Muihin tassa tutkimuksessa esiteltdviin uhkiin verrattuna ympéristoaktivismia
voidaan pitdd melko tuoreena ilmiond, silla jarjest6ja alettiin perustaa ensimmaisen
kerran 1960-luvulla (OneWorld, 2010).

Ryhmittymét suunnittelevat ja toteuttavat erilaisia tempauksia tai iskuja, jotka koh-
distuvat usein sellaisiin toimijoihin, joiden koetaan jarjeston piirissé joko suoraan tai
epésuorasti vahingoittavan ekosysteemia tai muodostavan uhan ympdriston turvalli-
suudelle. Tunnettuja yritysten vastaisia toimintatapoja ovat kirjallisten vetoomusten ja

kuluttajaboikottien lisaksi rdikeét tempaukset ja mielenosoitukset, joiden avulla jar-
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jestot pyrkivat tehokkaimmin kiinnittdméaan median ja yleison huomion katsomiinsa
epékohtiin. Téllaiset mielenosoitukset eivat aina noudata lain kirjainta, mutta takaavat
suuren nédkyvyyden. (OneWorld, 2010.)

6.4.1 Ymparistojarjestojen toimintavat

Ymparistojarjestdjen suorittamat iskut voidaan jakaa karkeasti kahteen luokkaan. En-
simmaéiseen kategoriaan lukeutuvat aggressiiviset ja vihamieliset hyokkéykset, joiden
kohteeksi valikoituu usein ymparistouhaksi koettuja yrityksia ja naiden tyontekijoita.
Iskujen tarkoituksena on usein aiheuttaa kohteelle vahinkoa sellaisessa mittakaavassa,
ettei tdmé enda pysty viemaan alueella suorittamiaan toimia loppuun. Esimerkista kay
yhdysvaltalainen Sea Shepherd, voittoa tavoittelematon jarjestd, joka pyrkii toimillaan
suojaamaan valaita, hylkeitd ja muita merenel&vid ihmisen harjoittamalta kalastuksel-
ta. Jarjeston ymparistépolitiikka on melko &arimmadista ja sen teot kaliiberiltaan ras-
kaita: erds Sea Shepherdin suosimista toimintastrategioista on pyrkia tahallisesti tor-
maamaéaan valaanpyyntia tai laajamittaista kalastusta harjoittaviin aluksiin ja néin ollen
hankaloittaa niiden toimia. Liike ei tyydy pelkkiin peltikolareihin, vaan pyrkii useim-
miten jarjestelméllisesti upottamaan kohteeksi valitsemiaan aluksia niin merelld kuin
satamassakin. (Herbert-Burns et al. 2009, 66)

Toiseen luokkaan voidaan laskea jossakin maarin maltillisemmat iskut ja tempaukset,
joiden perimmaisend tarkoituksena on l&hinnd kiinnittdd median sekd suuren yleison
huomio jarjestdon itseensé seka niihin ekologisiin epakohtiin, joita ympéristoliike na-
kee kohdeyrityksensa toiminnassa. Tallaisten iskujen varsinaisena motiivina ei
useimmiten ainakaan lahtokohtaisesti ole yrityksen omaisuuden sabotoiminen tai vé-
kivallan harjoittaminen, vaan enemmankin yleisen mielipiteen muuttaminen ja siihen
vaikuttaminen (Greenpeace, 2007). Vakivallattomallakin iskulla voi kuitenkin olla

vahva negatiivinen vaikutus yrityksen talouteen tai sen julkisuuskuvaan.

Suomenlahden alueella aktiivisesti toimivista ymparistoliikkeista suurin ja nakyvin on
yhdysvaltalaislahtoinen Greenpeace, joka kampanjoi aktiivisesti ympdristonsuojelun
puolesta. Jarjestd protestoi voimakkaasti esimerkiksi uusiutumattomien luonnonvaro-
jen ja fossiilisten polttoaineiden liikakdytt6d vastaan, ja se on jarjestanyt useita mie-
lenilmaisuja muun muassa suomalaisen 6ljynjalostus- ja markkinointiyritys Neste Oi-
lin harjoittamaa palmudljyntuotantoa vastaan. (Greenpeace, 2007.) Tallaisia mielen-

osoituksia voidaankin pitdd esimerkkeind juuri edella mainitun kaltaisista maltilli-
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semmista iskuista, joiden lahtdkohtana ei ole henkil6- tai omaisuusvahinkojen aiheut-
taminen, vaan pikemmin yrityksen julkisuuskuvan kautta tapahtuva yleinen mielipi-

devaikuttaminen.

6.4.2 Ympadristojarjestojen toiminnasta aiheutuvat riskit

Vaikka suoran toiminnan ymparistojérjestdjen vertaaminen jarjestaytyneisiin terroris-
tiorganisaatioihin saattaa vaikuttaa yliampuvalta, voidaan kuitenkin panna merkille,
ettd kummankin kaltaisten ryhmien toimintaa ajaa usein yhteinen motivaatio: halu
Kiinnittada yleinen huomio epakohdiksi katsottuihin seikkoihin sekéd pyrkimys parantaa
asiain tolaa rankoinkin keinoin. Tdman vuoksi ei ole harvinaista, etta erilaiset ympa-
ristojarjestot tiedottavat iskuistaan ja tempauksistaan etukédteen seka kohteeksi joutu-
valle alukselle tai varustamolle ettd tiedotusvalineille, silla ndin jarjestd voi pyrkié

saavuttamaan mielipiteelleen laajimman mahdollisen medianakyvyyden. (Greenpeace
2007)

Kuva 12: Viranomaiset irrottavat 6ljytankkerin ankkuriketjuun kahliutunutta aktivistia
(AFP, 2008).

Kotivesiemme ekoryhmittymien intressit kohdistuvat useimmiten laivanvarustajien
moraaliseen painostamiseen omaisuusvahinkojen aiheuttamisen tai vékivallantekojen
sijasta; Suomenlahdella aktiivisimmin toiminut ymparistojarjestd Greenpeace peréan-

kuuluttaa toiminnassaan vékivallattomuutta, ja alueella aiemmin tapahtuneet mielen-
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osoitukset ovat sujuneet ilman fyysistd voimankayttéa. Yleisia toimintatapoja ovat ol-
leet esimerkiksi alusten rakenteisiin kiinnittyminen niiden liikkeellel&hddn estdmi-
seksi tai kulun hidastamiseksi seka erilaisten julisteiden ja banderollien kiinnittami-

nen. (Greenpeace, 2012.)

Esimerkkind ympéristojarjestdjen operoimista iskuista merikuljetuksia vastaan voi-
daan mainita vaikkapa Greenpeacen mielenosoitus marraskuussa 2007 Skoldvikin 6l-
jynjalostamon edustalla Porvoossa. Protestoijien pyrkimyksend oli estad palmu-
Oljylastissa satamaan saapuvaa Oljysailidalus Suulaa laituroitumasta. Jérjeston jasenet
partioivat satama-alueella kumiveneilld valmiina pysayttaméan aluksen, jos kohta lai-
va joutui ankkuroitumaan odottaakseen laituripaikan vapautumista. T&std huolimatta
jarjesto jatkoi demonstraatiotaan sataman alueella, ja mielenosoitus saatiin loppumaan

vasta poliisivoimin. 33 ymparistdaktivistia pidatettiin. (Yle Uutiset, 2007.)

6.4.3 Esiintyminen ja todennakdisyys Suomenlahdella

Suomenlahden alueella vaikuttavista ympéristojarjestoistd Greenpeace on jarjestanyt
mielenosoituksia, joiden fyysisiksi kohteiksi on valikoitunut merenkulkualan toimi-
joita varustamoista yksittdisiin aluksiin. Mielenilmaisuilla ei ole kuitenkaan pyritty
hairitsemaan meriliikennettd, vaan pikemminkin nostamaan yleiseen tietoisuuteen sel-
laisia ekologisia epékohtia, joihin jarjestd toivoo kiinnitettdvdn enemman huomiota.
Greenpeace perdénkuuluttaa toiminnassaan vakivallattomuutta, eikd sen jarjestamissa
merenkulkualaa koskevissa mielenilmaisuissa ole ilmennyt vakivaltaa. (Greenpeace,
2012)

6.5 Suomenlahden séilidalusliikenteeseen kohdistuva rikollisuus

Tassa tyossé rikollisuus-nimikkeen alle luetaan sellaisia lainvastaisia tekoja, joista voi
valillisesti tai vélittomasti aiheutua vaaraa Suomenlahdella liikenndivélle 6ljysailio-
alukselle tai sen miehistolle, mutta joita ei kuitenkaan voi mahduttaa edellisissa lu-

vuissa esiteltyjen uhkien alle.

Rikollisuus on turvauhka, jota voidaan olettaa esiintyvan kaytanndssa katsoen maail-
man kaikilla kolkilla. Nimikkeen alle voidaan niputtaa lukematon mé&éra luonteeltaan

ja vakavuusasteeltaan erilaisia lainvastaisia tekoja aina kunnianloukkauksesta hengen-
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riistoon (Morrison, 2009, 1), mutta tassa luvussa keskitytddn tarkastelemaan sellaisia

rikoksia, jotka voivat aiheuttaa vaaraa Suomenlahden tankkeriliikenteelle.

6.5.1 Salakuljetus

Alusliikenne tarjoaa rikollisille ainakin periaatetasolla oivan tavan kuljettaa huomaa-
mattomasti laitonta kauppatavaraa tai muita tarvikkeita paikasta toiseen. Salakuljetet-
tavan tavaran laatu voi vaihdella aina huumausaineista aseisiin ja piraattituotteista ih-
misiin. (Herbert-Burns et al. 2009, 77.)

Yleisesti ottaen voidaan ajatella, ettei salakuljetusuhka kohdistu Suomenlahden 6ljy-
kuljetuksiin kovinkaan voimakkaana. Suosituin ja todennakdisesti myds helpoin tapa
kuljettaa tavaraa viranomaisten ja laivavden huomaamatta on nédet kétked se aluksen
lastin tai lastinké&sittelylaitteiston joukkoon (McNicholas, 2008, 197).

6.5.2 Paihteet

Ihmisen ollessa paihteiden vaikutuksen alaisena hdnen toimintansa muuttuu helposti
arvaamattomaksi ja epdjohdonmukaiseksi. Paihderiippuvaiset ihmiset saattavat yltya
odottamattomiin vakivallantekoihin tai rydstoihin helpottaakseen péihteidenkayton ai-
heuttamaa akuuttia kassavajettaan ja muodostaa nain vakavan turvauhan lahiymparis-
tolleen. (Alava, 2011.)

Vaikka laittomien péihteiden k&ytté onkin vakava ongelma niin Suomessa, Virossa
kuin Vendjalla, ei se aiheuttane kovinkaan suurta ulkopuolista uhkaa séilidalusympé-
ristossd. Paasyyna tahan voidaan pitaa tankkilaivoilla harjoitettavaa tiukkaa kulunval-
vontaa, mika kaytanndssa katsoen minimoi asiattomien ulkopuolisten henkildiden
paasyn ja matkustamisen aluksilla. Toki on olemassa mahdollisuus, ettd joku alusmie-
histdn jasenista on vakavassa péaihdekoukussa, jos kohta téllaista tilannetta voitaneen
pitad jokseenkin hypoteettisena. Useat sdiliGalusvarustamot ovatkin ottaneet kayt-
toonsa tiukan paihdepolitiikan, jonka rikkominen saattaa johtaa kirjalliseen varoituk-
seen tai tydsopimuksen purkamiseen. Lisédksi laivoilla jarjestetddn usein saannollisia
puhallus- ja huumetestej4, joilla politiikan noudattamista pyritaan kontrolloimaan ja
néin ollen entisestddn minimoimaan péaihteiden aiheuttamaa riskid. (Oil Companies In-

ternational Maritime Forum, 1995.)
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6.5.3 Varkaudet

Rikollisten mielenkiintoa aluskuljetuksia kohtaan saattavat lisdta myos laivoille kul-
jetetut arvotavarat, joista kallisarvoisinta on usein lasti. Vaikka varkaustapauksista ai-
heutuva haitta onkin usein lahinné taloudellista, voivat varkaudet tietyissa tapauksissa
aiheuttaa myos turvauhaksi luettavia vaaratilanteita. (Alava, 2011) Todennakdista kui-
tenkin on, ettd varkaat siirtavat katseensa Oljysailidaluksista muihin alustyyppeihin,
silla tankkilaivan lastia on jokseenkin mahdotonta varastaa.

7 HAASTATTELUJEN TOTEUTUS

Koska haastattelukysymysten aihepiiri oli rajattu maantieteellisesti Suomenlahdelle,
pyydettiin vastaajiksi sellaisia henkil6itd, joiden arveltiin tuntevan Suomenlahden ja
sen Oljysatamat hyvin. Haastattelupyyntdja l&hetettiin padasiassa sailidalusten paalli-
koille ja yliperamiehille, silla uskottiin, ettd he ovat pitkien tyduriensa aikana toden-
nakoisesti ehtineet tutustua alueeseen hyvin. Haastateltavaksi pyydettiin kuitenkin
myos sellaisia alemman kansipaallyston jasenid, joiden varmasti tiedettiin tyosken-
nelleen pitkaan yksinomaan Suomenlahden sdilidalusliikenteessa.

Haastatteluilla haluttiin selvittaa, millaiseksi séilidaluksilla tydskentelevat henkil6t ko-
kevat turvallisuustilanteen Suomenlahdella nykyaén seka tulevaisuudessa ja pitavatko
he jotakin tiettyd aluetta erityisen riskialttiina. Liséksi tarkoituksena oli tutkia, kuinka
kohderyhmén jasenet kokivat ISPS-koodin vaikuttaneen alusturvallisuuteen seka lai-
vojen ja naiden miehistdjen kykyyn ja valmiuteen selviytya erityyppisista turvauhista.
Ennen haastattelujen aloittamista tarkastutettiin kysymykset opinndytetyon hankkeis-

tajalla.

Koska tutkimuksen tarkoituksena oli selvittad, millaisena séilidalusten turvallisuusti-
latta pidettiin Suomenlahden alueella yleisesti, ei ainoastaan yhden yhtion sisélla, la-

hetettiin haastattelupyynt6ja yhteensa viiden varustamon aluksille.

7.1 Haastattelukysymykset

Haastateltaville esitettiin seitsemén kysymysta.

Kysymys 1. Kuinka kauan olet tydskennellyt kansipaallystossa?
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Kysymys 2. Kuinka todennakoiseksi koet sen, ettd Suomenlahden alueella liikkuvaan
Oljysailidalukseen kohdistuisi jokin tahallaan aiheutettu turvauhka? Esimerkkeind
voidaan mainita vaikkapa terrorismi ja sabotaasi, salamatkustus, merirosvous, ympéa-

ristdliikkeiden suorittamat iskut seka rikollisuus.

Kysymys 3. Minkélaisen uhan toteutumista pidat kaikkein todennakéisimpana?

Kysymys 4. Uskotko, ettd iskun kohteeksi joutumisen todennakoisyys voisi kasvaa tu-

levaisuudessa, esimerkiksi seuraavan kymmenen vuoden aikana?

Kysymys 5. Koetko, etté iskun kohteeksi joutumisen todennékdisyys voisi kasvaa tal-

visaikaan?

Kysymys 6. Osaatko nimeta jotakin tiettya aluetta, jolla isku voisi mielestési toden-
nakoisemmin tapahtua? Koetko jonkun Suomenlahden vaylan tai Oljysataman ris-

kialttiimmaksi tai haavoittuvaisemmaksi kuin jonkin toisen?

Kysymys 7. Koetko, etta laivoilla on varauduttu tdmankaltaisiin turvauhkiin riittavan
hyvin? Jarjestetadnkd asiaan liittyvia harjoituksia mielestasi riittavasti? Olisiko si-

nulla parannusehdotuksia tai muita ideoita?

Haastattelupyyntdja lahetettiin suoraan aluksille yhteensa 34 kappaletta, ja sen lisaksi
kolmen varustamon henkilostopéaallikoitd pyydettiin valittamaan pyynnoét eteenpain
omien yhtididensé laivoille. Henkilokohtaisten kontaktien kautta haastattelua pyydet-
tiin vield 20 muulta henkil6ltad. Yksi varustamo kieltaytyi vélittdmastd haastattelu-
pyyntoja eteenpdin turvallisuuspolitiikkaansa vedoten, joten kaiken kaikkiaan haas-
tattelupyyntoja lahetettiin suoraan tai valikésien kautta 82 kappaletta. Mydnteisia vas-

tauksia haastattelupyynt6ihin tuli yhteensé 11. VVastausprosentti oli siis 13,4.

7.2 Haastattelutulosten analysoinnin esivalmistelut

Koska haastatteluissa esitetyt kysymykset olivat avoimia, oli saaduista vastauksista
vaikea tehda yleistdvaa yhteenvetoa tai graafista esitystd. Liséksi oli huomioitavaa, et-
t& kaksi eri vastaajaa saattoi vastata samaan kysymykseen myontévasti, mutta tyystin
eri perustein. N&in ollen parhaaksi tavaksi kasitella saatuja vastauksia katsottiin si-

séllonanalyysi — tarkastelutapa, jossa haastatteluissa keratysté aineistosta etsitdan eroja
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ja yhtaldisyyksié sita samalla tiivistden. Sisallénanalyysin toimintatapa eriteltiin tar-

kemmin luvussa 3.2.

8 TULOKSET

Kun haastatteluja oli tehty riittdvd maara ja nauhoitetut vastaukset litteroitu, alettiin
saatuja vastauksia kayda lapi. Vastauksista etsittiin yhtaldaisyyksia, ja sen lisdksi niiden
perusteella muodostettiin erilaisia luokkia. Ensimmainen kysymys jatettiin viel& tassa

vaiheessa huomioimatta. Vastausten perusteella syntynyt luokitusjako oli seuraava:

Vastaajien tyokokemus

Suomenlahden turvallisuustilanne on téall& hetkella hyva

Ympéristoliikkeet ovat todennékdisin turvauhka

Turvallisuustilanne heikkenee tulevaisuudessa

Turvallisuustilanne séilyy samana tai paranee tulevaisuudessa

Turvallisuustilanne paranee talvella

Turvallisuustilanne heikkenee talvella

Miké&an tietty alue ei ole erityisen riskialtis

Tarve nostaa varautumistasoa on tapauskohtaista

Muita haastatteluissa esille nousseita asioita

8.1 Vastaajien tyokokemus

Ensimmaéinen kysymys ei suoranaisesti liittynyt tutkittavaan aiheeseen, mutta se kat-
sottiin kuitenkin aiheelliseksi, jotta voitaisiin ndhd4, onko tyokokemuksen maarén ja

vastauksien laadun valilla havaittavissa jonkinlainen yhteys.
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Vastaajat olivat tyoskennelleet kansipaallystossa keskimaarin noin 12 vuotta. Aivan
tarkan keskiarvon laskeminen on vaikeaa, sill4 etenkin pitk&n uran tehneet vastaajat
eivét aina aivan tarkasti muistaneet, koska olivat aloittaneet kansipaallystossa tyos-

kentelyn.

8.2 Suomenlahden turvallisuustilanne on télla hetkella hyva

Kaikki vastaajat kokivat Suomenlahden alueen turvallisuustilanteen talla hetkelld hy-
vaksi ja turvauhkien esiintymistodennakoisyyden pieneksi. Eradt haastateltavat kertoi-
vat uskovansa, etta alueen vakaa ja vauras tilanne ehkéisee vakavien uhkien konkreti-
soitumista ja ettd Suomenlahden rantavaltioiden harjoittama politiikka on siind maarin
maltillista, ettei alueella ole tarvetta pelata sen koommin sisdisid konflikteja kuin ul-

kopuolelta suuntautuvia uhkiakaan.

“eik6han taalla oo nailla vesilla suhteellisen hyvin asiat kansalaisilla, niin ei tarvii

’

ryostelld laivoja.’

“en ainakaan henkilokohtasesti nda niinkun mitaan sellasia uhkakuvia, ettd mitdan

tallasta taalla Itamerelld tai pohjosella Itdimerelld tulis tapahtumaan.”

"No tota kyl md piddn siti Suomenlahdella hyvinkin pienend sitd uhkaa, et et kun me

)

ollaan kuitenkin maailmanpoliittisesti tddlld suhteellisen sivussa’

8.3 Ympéristoliikkeet ovat todennékdisin turvauhka

Kaikki haastateltavat nostivat Suomenlahden sailidalusliikenteen todennakdisimmaéksi
turvauhaksi ymparistojarjestdjen suunnittelemat mielenosoitukselliset iskut. Monet
vastaajat perustelivat nakemystaan silla, ettd ymparistoliikkeet ovat jo aiemmin toimi-
neet aktiivisesti Suomenlahdella ja osoittaneet mieltéén erityisesti 6ljykuljetuksia vas-

taan.

“Tota sanotaan ndin, ettd ympdristoliikkeethdn on jo tehnyt niitd iskuja. - - Kaikkein
todenndkdsimpana ma pidan nimenomaan nditéa ymparistoliikkeiden tekemia terro-

’

risti-iskuja.’
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“md en usko ettd mitddn muuta kuin tdtd ympdristéaktivistien suorittamia iskuja voi

1

tapahtua, ja niitihdn on tapahtunutkin.’

Vaikka ymparistoliikkeiden suorittamat iskut koettiinkin todennékdisiksi, korostivat
monet vastaajat kuitenkin pitdvéansa niistd aiheutuvaa vaaraa melko pienend. Haasta-
teltavat kokivat, ettd jarjestdjen varsinaisena tarkoituksena ei ole aiheuttaa vaaraa
alukselle tai sen miehistolle, vaan mielenosoitusten varsinaisena kohteena ovat pi-
kemminkin varustamoiden yrityskuvat seka sellaiset toimet, jotka jarjeston piirissa
nahdaan ympariston kannalta edesvastuuttomiksi. Mielenosoitus voi kuitenkin johtaa
onnettomuuteen tai vaaratilanteeseen, sill& aktivistit hankaloittavat toimillaan aluksen

turvallista navigointia.

“niiden tarkotus on herattdd huomiota ja aiheuttaa sille brandille tai imagolle ongel-
mia. Saatikka sitten itse lastille tai alukselle, niin sehén ei oo naitten ymparistojar-

jestojen timmonen tavote”

“ja sitten taas sen (ymparistoliikkeen jarjestdman mielenosoituksen) myota jos aluk-
sen paallysto tekee jonkinlaisia hatikoityja ratkasuja, niin se saattaa aiheuttaa kylla

’

sitten jonkun ndkésen onnettomuuden’

”Nehdn ei sindllddn aiheuta semmosta henkilokohtasta uhkaa kenellekddin, mutta sel-
lasen turvallisuusuhan ne aiheuttaa. Etta niille voi itselleen kdyda pahasti, tai sitten

alus voi heiddn takiaan sitten vahingoittua.”

8.4 Turvallisuustilanne heikkenee tulevaisuudessa

Kaiken kaikkiaan kahdeksan vastaajaa uskoi, ettd iskujen todennakdisyys voi kasvaa
vahintdankin yhden iskutyypin kohdalta. Syind tdhan mainittiin muun muassa liséan-
tyvét liikennemadrét, mahdolliset kiistakysymykset 0ljystd sek& maailmalla yleisesti
lisadntyva epédvakaus. Vastauksia tulkittaessa tulee kuitenkin huomioida, etta kaikista
néin vastanneista kaksi korosti uskovansa, ettd riski kasvaa ainoastaan ymparistoliik-

keiden kohdalla, ei muiden iskutyyppien.

”jos liikkenne kasvaa niin kai ne riskitkin kasvaa. - - tilaisuuksia tulee sitd enemman

mitd on sitd litkennettd”
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“kun nyt kattoo maailmaa ja mité tas nyt on tapahtunu viime aikoina, ni eikéhan kaik-

ki tommoset terrori-iskut tuu lisddntymddn”

“kyl mé& siind suhteessa aika pessimisti olen. - - tuskin tilanne ainakaan paremmaksi

’

muuttuu.’

8.5 Turvallisuustilanne séilyy samana tai paranee tulevaisuudessa

Vaikka enemmist0 vastaajista uskoikin, ettd Suomenlahden turvallisuustilanne voi
muuttua tulevaisuudessa huonompaan suuntaan, nousi haastatteluissa esille myos
painvastaisia, positiivisempia ndkdkantoja. Perusteluina kéytettiin Suomenlahden alu-
een vakaata tilannetta maailmaan padasiallisiin kriisipesékkeisiin verrattuna, minka li-
séksi eras vastaaja néki alueella toimivien ryhmittymien resurssit siind méaarin rajalli-
siksi, ettei uskonut tilanteen muuttuvan huonommaksi. My6s ISPS-koodin myo6tévai-
kutuksesta tiukentuneiden turvallisuusmééaraysten seka alueen tehokkaan liikenneval-

vonnan koettiin parantavan asiaa.

“md uskon ettd tddlld on aika hyvin turvallisuusasiat hoidettu ja tullaan hoitamaan”™

“en kylld lihe uskoo oikee siihe. Siind vaadittais sitte jo niin erikoista kalustoaki sit-

12

te.

“jos Euroopan tasapaino pysyy ja me eletddn timmosessd herrakodossa tddlld, niin
eipa meilla turvallisuusuhat hirveasti nouse. Nyt kun on ISPS-koodin mukana paasty
jonkunlaiseen kulunvalvontaan ja satamatkin on aidattuja, niin tota noin, kylla se aika

vahdistd tddlld on.”

"Aluksilla on seurantajdrjestelmd, VTS:n liikennevalvontaa, alusten omaa valvontaa,
etté alus mill& ei oo mitdan tunnusta, niin kyllah&n siihen kiinnitetd&dn huomiota ja si-
ta seurataan. Valvontahan paranee ja tietotekniikka kehittyy, et se (hyokk&aminen)

vaikeutuu koko ajan.”

8.6 Turvallisuustilanne paranee talvella

Ne vastaajat, jotka uskoivat talven vaikuttavan turvallisuustilanteeseen positiivisesti,

perustelivat mielipiteitddn pédasiassa talviajan vaativilla sdé- ja jadolosuhteilla. Vas-
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taajat tuntuivat kokevan, etta talven kylmyys ja pimeys hankaloittaisivat hyokkaajien
toimia siind maarin, ettd mahdolliset iskut ajoittuisivat pikemminkin sulan veden ai-
kaan. Lisaksi useat vastaajat kertoivat uskovansa, ettd jadolosuhteet tekevat veneilla
liikkumisen kaytannossa katsoen mahdottomaksi, miké entisestdaan hankaloittaa hyok-

kadjien toimia.

"Md ndkisin ndin, ettd talvi saattaa hillitd mitddn nditd iskuja. Ne on sellasia kelejd
joilla ei noin vaan kannata lahte& tonne merelle. Jos nyt joku kuvittelis tekevansa ter-
rorismia tai jotain muuta niin kylla ma nyt luulisin et kesalla tulis tapahtumaan, hy-
vien sditten vallitessa. Et enpa usko, ettd kukaan lahtis tonne jaitten sekaan seikkaile-

’

maan.’

”No ainakin veneelld liikkuminen on talvella hankalaa, ettd jdissd ajettaessa... Ehkd

se on sitten enemmdnkin tdmmonen hillitsevd tekija.”

”Just tda ymparistohommakin, kesalla ne tapahtuu. Se on vaikeeta tommosella kumi-

)

veneelld mennd tuolla jditten seassa.’
"En ndkis, ettd milld ihmiset, tai siis ndd hyokkddjdt pddsis sinne laivalle talvella.”
8.7 Turvallisuustilanne heikkenee talvella

Turvallisuustilanteen heikkenemistéd talvikuukausien ajaksi perusteltiin ensisijaisesti
sillg, ettd etenkin jaissa kiinni olevat alukset ovat verrattain helposti tavoitettavissa.
Tata nakemysté perusteltiin sill, ettd paksua jaapeitetta pitkin aluksen luokse voidaan
saapua melko vaivattomasti, esimerkiksi vain autoa tai moottorikelkkaa kayttaen. Mo-
net tdménkaltaisen nakemyksen esittdneet vastaajat tosin tdhdensivét tarkoittaneensa
péaasiassa vain jaissa kiinni olevia laivoja, eivét niink&an kulussa olevia aluksia. Li-
séksi erés vastaaja mainitsi, ettd jadn vuoksi alusten mahdollisuudet erilaisiin vaisto-

liikkeisiin ovat rajalliset, jolloin hyokkaysyrityksen torjuminen voi olla vaikeaa.

“paaseminen alukselle tai jonnekin voi olla talvella helpompaa, et jos sataman kautta

’

el pddse ni jditdhdn pitkin pddsee aina.’
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“jos laivat tota, oottelee jdissd ni sillon, mutta kylld md sanon, ettd sillon ku liikkeessa

ollaan ni siinon aika hurja kaveri joka jollain moottorikelkalla tai jollain tulee siihen
kyljelle.”

’

“Jos on kovempi jddtilanne, niin ei siit ihan ldhetd hanee silleen.’

8.8 Mikaan tietty alue ei ole erityisen riskialtis

Padosa vastaajista ei osannut nimetd mitéan tiettya aluetta, vaylaa tai sataman edustaa
erityisen riskialttiiksi, vaan vastauksissa annetut mielipiteet olivat padasiassa suuntaa-
antavia ja pohdinnallisia. Vastaajat saattoivat esimerkiksi mainita riskialttiiksi pienet
satamat tai yleisesti ankkurialueet nimedmatta kuitenkaan mitéan tiettya paikkaa. Li-
séksi kaksi vastaajaa kertoi, etteivat he osaa nimetd Suomenlahden alueelta mitéén

paikkaa, missé hyokkays voisi kdydé toteen.

”Avovettihdn on joka puolella niin pitkdt matkat, ettd en mé silla tavalla, tota, nékis
et mika ois hyva semmonen tukikohta mista ne paasis lahtemaan liikkeelle. Etta silla

1

tavalla ei tuu mieleen mitdd yksittdistd paikkaa.’

“pienemmdt Suomenlahden satamat ehkd on niitd alttiimpia. Mutta, mitd tohon paik-

kaan tulee, ninnin, se onki sitte jo hankalampi juttu.”

“Jos md nyt terroristi oisin, niin semmosessa paikassa jossa laivat on ankkurissa tai
ajaa hitaasti. Ehka jopa satamat. L&hinna nyt aattelen, aattelen jotain siséankkuri-
paikkoja, lahestymisté satamaan, rantavaylia. Semmosessahan nyt on helppo sitten

toimia, kun laivat ei pakoon pddse.”

"No ei, eikd nyt meiddn litkennealueella nyt oo mitddn, et tietysti se on sitte enemman
kiinni siita valtiosta missa se tapahtuu. Voisin kuvitella nyt, etta Brittein saarilla nyt

ehkd Euroopassa tai sitte Jenkeissd.”

8.9 Tarve nostaa varautumistasoa on tapauskohtaista

Vastaajat olivat enimmakseen sitd mieltd, ettd mahdollisiin turvauhkiin on varauduttu
vallitsevat olosuhteet huomioon ottaen hyvin. Yleisin mielipide oli, ettei tdméan opin-

naytetyon aihepiiriin kuuluvien turvauhkien varalta suoritettavan harjoittelun maaraa
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ole tarvetta lisatd kuin kuin siind tapauksessa, ettd Suomenlahden turvallisuustilanne

huononisi tai alus alkaisi liikenn6ida alueilla, joilla olosuhteet tiedetddan huonoiksi.

“Ja ettd laiva ajaa jotain Primorski-Porvoo-Primorski-Porvoo-Naantali — valig, ja
hurjimmissa reissuissa piipahdetaan jopa Rotterdamissa asti, niin ma koen sen todella
turhauttavaksi pitaé naita terrorismiharjotuksia ja tallasia. En niin kun kokenut niita

mielekkddksi niitd harjotuksia”™

“Jos koko aika yrittdd olla 110 skarppina niin ei se pidemmdn pddille onnistu. - - Ja
tuota laivallakin pitda muitakin hommia tehda, etta ei oikein voi siitdkaan lahteda, etta

’

Jatkuvasti ois jonkun sortin sotatila.’

”Niin, no koulutusta pidetddn, mutta ne on enemmdn sitte jos seilataan tuolla meri-

rosvoalueella ni sitte ehkd tarpeellisempaa.”

8.10 Muita huomioita

Varautumis- ja koulutustilannetta koskeva kysymys oli kaytdnndssa katsoen ainut,
jossa vastaajan mielipiteelld ja tyokokemuksella ndytti olevan yhteys. Pitkan uran teh-
neet olivat harjoittelun lisddmista vastaan, kun taas nuoremman polven merenkulkijat
kokivat, ettd harjoittelua voisi lisata tilanteen niin vaatiessa. Toisaalta tulee kuitenkin
ottaa huomioon, etta tutkimuksen kokonaisotanta on melko pieni, eika havainnon poh-

jalta ole ndin ollen turvallista tehda yleistyksia.

Vaikka haastatteluissa ei kysyttykadn, mité alueita vastaajat pitivat epatodennakoisiné
iskupaikkoina, korostui useassa vastauksessa kuitenkin haastateltavien epausko siihen,
ettd jokin vékivaltainen turvauhka toteutuisi Vendjan aluevesilla. Vastaajat kokivat
venaldisten suhtautuvan turvallisuusasioihin siind maarin vakavasti, ettd hyokkays
Vendjéa tai sen satamainfrastruktuuria vastaan pidettiin jopa mahdottomuutena. Tal-
laisia nakokantoja esittdneet vastaajat myos uskoivat, ettd Vendjéalla kaytossé olevat
ankarat rangaistukset ja nopea toimintavalmius k&antdvat mahdollisen iskun suun-

nittelijoiden katseet toisaalle.

“mut katos mun mielestd Pietari on poissuljettu, koska tota (venaldiset) on sitten aika

pdtevid siind, ettd ne listii ne heebot pois maailmankartalta kokonaan.”
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”No tuolla Vendjan puolella nyt ei ainakaan tuu mitaan tapahtumaan, siella on aika
tiukka kuri noissa asioissa. Jos sinne lahtee jotain totdilemaan niin aika lujaa tulee

ndpeille, md ndkisin ndin.”

9 JOHTOPAATOKSET

Tassa luvussa esitetyt olettamukset eivat pohjaudu suoraan mihinkaéan alan lahdeteok-
siin tai tutkimuksiin, vaan edustavat kirjoittajan omia nakemyksid. Luvun tarkoitukse-
na on esitella niita aiheeseen liittyvid ajatuksia ja johtop&aatoksia, joita opinndytetyon

Kirjoittamisen aikana on herannyt.

9.1 Suomenlahden yleinen turvallisuustilanne

Yleisesti katsoen turvallisuustilanne Suomenlahden alueella vaikuttaa rauhalliselta ja
stabiililta. Alueen rantavaltioiden valiset ulkopoliittiset suhteet ovat tukevalla pohjalla
ja sisépoliittinen tilanne erityisesti Suomessa ja Virossa on vakaa. Venaja karsii toisi-
naan erilaisista sisaisista ja aluepoliittisista kérjistymisistd, mutta tallaistenkin myller-
rysten fokus on Kaukasiassa, siis kaukana Suomenlahdelta. Kun vield otetaan huomi-
oon rantavaltioiden jokseenkin vauras ekonominen tilanne, voidaan havaita, etteivét
Suomenlahden alueen elinolot tarjoa kovinkaan hedelmallista kasvualustaa terrorismin

ja merirosvouksen Kkaltaisille ilmidille.

Myos salamatkustusuhan kannalta alueen 6ljykuljetusten turvallisuustilanne vaikuttaa
vakaalta. Salamatkustajia tavataan Suomenlahdella jo tilastojen valossa harvoin, min-
ka liséksi asiattomat matkalaiset tuntuvat suosivan useimmiten ro-ro-aluksia ja mat-
kustaja-autolauttoja sailidalusten sijasta. Taméan voitaneen katsoa johtuvan ainakin
osittain Oljysatamien tarkasta kulunvalvonnasta ja hankalasta tavoitettavuudesta seké
siitd, ettd asianmukaisten piilopaikkojen 16ytaminen tankkilaivoilta voi olla yksinker-

taisesti vaikeampaa kuin muilta edelld mainituilta alustyypeilta.

Rikollisuuden ja salakuljetuksen luoma uhka vaikuttaa yhtalailla vahaiselta. Oljya kul-
jettavan tankkilaivan lastin joukkoon on luonnollisestikin hankala piilottaa mitaan, ei-
vatka sailialuksen lastinkésittelylaitteet luo sen parempia mahdollisuuksia salakul-
jetukselle. Toiseksi 6ljysatamat ovat usein tarkkaan valvottuja, ja huomaamaton paasy
alukselle sek& l&hto- ettd mé&rdsatamassa saattaisi tuottaa suuria vaikeuksia ilman

alus- tai satamahenkildkunnan apua.
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Liséksi Suomenlahden séilidalusliikenne on melko véhéistd muihin alustyyppeihin
verrattuna: alueella péivittéin purjehtivista 500 aluksesta vain noin 20 on tankkereita.
Néin ollen rikollisilla on kaytettdvdndan suuri madra muunlaisia aluksia merellisten

salakuljetustarpeidensa tyydyttamiseksi.

Kenties nakyvimman, joskin aiempien kokemusten perusteella myds lievan, turvauhan
Suomenlahden tankkeriliikenteelle muodostavat erilaiset ymparistojarjestot, joiden
joukosta aktiivisimmaksi toimijaksi nousee yhdysvaltalaisldhtdinen Greenpeace. Jar-
jestd on kampanjoinut aktiivisesti alueen Oljykuljetuksia vastaan ja pyrkinyt saarta-
maan séilidaluksia niin niiden kunnon kuin kuljettamien lastienkin vuoksi. Esimerk-
keind voidaan mainita tydssd jo aiemmin késitelty Suula-tankkerin pysaytys Por-
voossa vuonna 2007 sekd yksirunkotankkeri Byzantiota vastaan tehty mielenilmaus
Tallinnan edustalla 2002. My6s tyon yhteydessa tehdyissa henkil6haastatteluissa ym-
paristoliikkeiden muodostama uhka vaikutti alueen ammattimerenkulkijoiden mielesta
selkeéasti todennakdisimmaltd, jos kohta monet haastateltavat mainitsivat, etteivat usko

aktivistien pyrkivan mielenilmaisuissaan tahallisesti aiheuttamaan henkilévahinkoja.

9.2 Tilanne tulevaisuudessa

Luetun lahdemateriaalin ja tehtyjen henkilohaastattelujen valossa vaikuttaa silta, etta
alueen turvallisuustilanne ei ole tulevaisuudessa muuttumassa ainakaan dramaattisesti
huonompaan suuntaan. Vaikka litkennemaarat alueella todennékdisesti kasvavat vuo-
sien saatossa ja potentiaaliset maalit samalla lisaantyvat, vaikuttaa alueen so-

sioekonominen tilanne pysyvan vakaana jatkossakin.

Talla hetkelld vakaalta vaikuttava tilanne ei kuitenkaan ole tae siité, etteivat olosuhteet
voisi tulevaisuudessa radikaalisti muuttua; voidaan esimerkiksi spekuloida sill&, mil-
laisia jannitteitda Euroopan yhteisvaluuttajarjestelman kaatuminen loisi tai kuinka
Suomenlahden puoleisen Vendjan aseman kasvu maailman éljynviejien keskuudessa
vaikuttaisi alueen tankkeriliikenteen turvallisuustilanteeseen. Esimerkiksi Madridin
junapommitukset vuonna 2004, Utgyan saaren joukkosurma kesélld 2011 sek& Tuk-
holman autopommit ovat osoittaneet, ettd terrorismia sek& siihen verrattavia rikoksia

voidaan t&na paivana pitad kansainvalisend ja Pohjoismaitakin koskevana ilmiona.

Liséksi voidaan spekuloida silld, kuinka tilanne muuttuu, jos Vendjan asema maail-

man 6ljynviejamaiden joukossa entisestdadn vahvistuu. Koska teollisuusvaltioiden hy-
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vinvointi-infrastruktuuri on pitkélti riippuvainen 06ljysta ja sen johdannaisista, on
mahdollista, ettd 6ljyvarantojen ehtyessé aineen omistajuus- ja kauppasuhteista voi
syntya taloudellisia ja poliittisia jannitteitd. Tallainen ajatusmalli on kuitenkin melko

pitkalle viety, eiké liene syyté uskoa, etta ndin tulisi kdyméaén lahitulevaisuudessa.

Mikali turvallisuuspoliittinen ilmapiiri Suomenlahdella kuitenkin muuttuisi olennai-
sesti nykyisesta, voisi alusliikenteen turvallisuustilanteen uudelleenpuntarointi olla
paikallaan, etenkin kun otetaan huomioon kahden venal&disen suursataman, Primorskin
seka Pietarin, merkitys koko alueen ulkomaankaupalle ja tavaraliikenteelle. Primorsk
on Vendjan suurin 6ljyn vientisatama ja avaa tdarkeén ikkunan Euroopan 6ljymarkki-
noille. N&in ollen sataman toiminnan hairitsemiselld voisi olla vakava negatiivinen
vaikutus maan ulkomaankaupalle. Mikali sataman edustalla suoritettaisiin vakivaltai-
nen hyokkays yksittaisen sailidaluksen kimppuun, on todennékdistd olettaa, ettd lii-
kenne alueella véhenisi, miké puolestaan pakottaisi venélaisia etsimaan vaihtoehtoisia
tapoja pitaa ylla éljyn vientikauppaa. Kun lisdksi otetaan huomioon, ettd Suomen raa-
kaoljyvaroista 94 prosenttia tuodaan juuri Venégjélta, voitaisiin onnistuneen iskun ko-

konaisvaikutuksia ainoastaan arvella.

9.3 Tutkimuksen validiteetti ja reliabiliteetti

Tutkimusta voidaan pitédd validina eli patevand, mikéli sen lopputulos vastaa tutki-
mukselle asetettuja padadmaéarié ja tutkimuksen kohdetta. Mikali valmistunut tutkimus ja
alussa asetettu tutkimusongelma eivét lopulta kuitenkaan kohtaa toisiaan ja tutkimus
on eksynyt alkuperaisesté aiheestaan, ei tutkimusta voida talloin pitaa validina. (Varto,
1992, 103.)

Taman opinnédytetyon tutkimusongelmana oli tarkastella, millaisia tahallisesti aiheu-
tettuja turvauhkia Suomenlahden alueen 6ljyn merikuljetuksiin voi kohdistua, seké
selvittad, millaiseksi Suomenlahden séilidalusliikenteen parissa tydskentelevét kansi-
paallyston jasenet kokevat alueen turvallisuustilanteen tall4 hetkell4d. Tahan kysymyk-
seen etsittiin vastausta paéasiallisesti haastattelemalla turvallisuusalan asiantuntijoita,
tutustumalla meriturvallisuutta kasitteleviin tutkimuksiin seka lukemalla erilaisia asi-

aan liittyvia tilastoja.

Opinnaytety6 antaa vastauksen siihen, millaisiin turvauhkiin Suomenlahden alueella

voidaan torméatd, minka lisaksi haastatteluiden avulla on saatu selvitettyd, minkélai-
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seksi Suomenlahden ammattimerenkulkijat kokevat alueen turvallisuustilanteen. Toi-
sin sanoen opinnaytetyon lopputulos ja sille alussa asetettu tutkimusongelma kohtaa-
vat toisensa, jolloin ty6té voitaneen pitéa validina.

Tutkimuksen reliabiliteetilla eli luotettavuudella ymmarretdén sen kykyé tuottaa olen-
naista ja ei-sattumanvaraista tietoa. Luotettavassa tutkimuksessa sellaiset tekijat, jotka
saattaisivat vaikuttaa tutkimustuloksen satunnaisuuteen, on pyritty neutralisoimaan,
jotta saadut tulokset séilyisivat johdonmukaisina ja luotettavina. (Varto, 1992, 103—
104.)

Koska haastatteluissa saadut vastaukset ja esitetyt kysymykset kohtasivat toisensa hy-
vin, voidaan kysymyksia pitda selkeind ja yksinkertaisina. Tdméan perusteella tutkimus
vaikuttaa luotettavalta, silla epaselvéat kysymykset olisivat voineet aikaansaada risti-
riitaisia ja epajohdonmukaisia vastauksia, jotka eivét olisi kohdanneet esitettyjen ky-
symysten kanssa. Tutkimuksen haastatteluosion luotettavuutta lisainnee myods se to-
siseikka, ettd viimeisimmastd vakavasta turvallisuusselkkauksesta Itdmeren alueella
on kulunut jo varteenotettava mééaré vuosia. Jos haastattelut olisi tehty esimerkiksi va-
littobmasti Arctic Sea -aluksen kaappaustapauksen tai Suula-laivan pysaytysyrityksen
jalkeen, olisivat vastaukset saattaneet profiloitua selkeammin erisuuntaisiksi. Nyt tuo-
reet tapaukset eivét kuitenkaan padsseet vaikuttamaan haastateltavien mielipiteisiin.
Tutkimusta voidaan siis pitda luotettavana.

9.4 Pohdintaa tydsta

Tutkimustyon tekeminen oli mielenkiintoinen ja ennen kaikkea avartava kokemus, jo-
ka avasi uusia ndkokulmia niin Suomenlahden kuin koko maailman alusliikenteen tur-
vallisuuteen. Ensisijaisesti tyd opetti ymmartdmaan ja jasentdmaan merenkulun ase-
maa ja tarkeyttd Suomenlahden rantavaltioille, minka lisaksi se myds antoi hyvan ku-
van alueen turvallisuustilanteesta sekd pitempaan tydsséd olleiden ammattimeren-
kulkijoiden katsantokannoista. Liséksi tutkimusprosessi itsessaan oli antoisa ja mo-

nellakin tasolla opettavainen elamys.

Tulevaisuudessa olisi mielenkiintoista tutkia Suomenlahden alueen satamien turvalli-
suustilannetta, silla siihen ei téssa tydssa syvennetty. Samoin laaja-alainen, koko It&-
meren tai jopa Ldnsi- ja Pohjois-Euroopan vesialueet kattava turvallisuustutkimus

saattaisi olla kiintoisa tutkimusaihe, sill& tutkimuksen maantieteellisen piirin kasva-
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essa muuttuisivat kenties myos tutkittavat turvauhat moninaisemmiksi ja luonteeltaan
erilaisiksi. Toisaalta tallaisen tutkimuksen aihe saattaisi sinalladn olla niin laaja, ettei-
vét yksittaisen opiskelijan rajalliset resurssit riittaisi sen pohjalta tehtdvan opinnayte-

tyon toteuttamiseen.
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