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Tiivistelma

Kasvanut meriliikenne ja muu lisdantynyt operointi polaarialueilla on saanut YK:n alai-
sen Kansainvalisen merenkulkujarjestén IMO:n hyvaksymaan Polaarikoodin. Polaari-
koodin paatarkoituksena on kokonaisvaltaisesti vahentaa tunnistettuja riskeja liikennoi-
taessé polaarialueilla ja se tulee koskemaan tietyin rajoituksin kaikkia aluksia, jotka
operoivat Polaarikoodin vaikutuspiiriin kuuluvilla merialueilla ja se asettaa tiukempia
maarayksia liittyen alusten turvallisuuteen ja meriymparisténsuojeluun.

Polaarikoodin edellyttamat alusten kansipaallystdn henkilésertifiointivaatimukset tulevat
mahdollisesti voimaan 1.7.2018. Taman opinnaytetydn paatavoitteena oli selvittda Po-
laarikoodin vaatiman, henkilésertifiointivaatimusten edellytyksena olevan hyvaksytyn
meripalvelun maaraytymista, hyvaksymista seka sita, miten meripalvelu voitaisiin todis-
taa ja todentaa.

Tutkimus tehtiin kvalitatiivisena tutkimuksena laajoin merenkulun eri asiantuntijoiden ja
viranomaisten, koulutuslaitosten edustajien, jddasiantuntijoiden seka polaari- ja jaaalu-
eilla tyéskennelleiden alusten kansipaallystédn kuuluvien henkildiden haastatteluin ja
kyselyin. Liséksi kaytettiin apuna aiheesta tehtyja aiempia suomalaisia seka ulkomaisia
tutkimuksia, julkaisuja, raportteja, teoksia ja artikkeleita.

Tutkimuksen tuloksilla saatiin luotua erimallisia kaytannén menettelytapoja hyvaksya
Polaarikoodin vaatima, aluksen kansipaallyston STCW-sertifioinnin edellytyksena oleva
meripalvelu sekd annettiin suosituksia meripalvelun maaraytymis- ja hyvaksymisperus-
teista. Merenkulun eri asiantuntijoille ja viranomaisille suunnattuja kyselyja ja haastatte-
luja apuna kayttéen, saatiin laadittua eri toteutusvaihtoehtoja hyvaksytyn meripalvelun
todistamiseen ja todentamiseen.

On vaikea etukateen arvioida Polaarikoodin aiheuttamia kokonaisvaikutuksia merenku-
lun turvallisuuteen ja meriymparistdn suojeluun, tutkimuksen tulosten perusteella voi-
daan kuitenkin todeta, etta pateva ja asiantunteva merihenkil6std on kaikkein tehokkain
keino varmistua aluksen turvallisuudesta, kun aluksella operoidaan vaativissa jaa- ja
ilmasto-olosuhteissa.
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Abstract

Increased traffic and other operations in polar regions have made the International
Maritime Organization (IMO) adopt Polar Code.

The main function of the Polar Code is to comprehensively reduce identified risks when
operating in polar regions. The Code will affect all the vessels, with some restrictions,
which are operating in polar region sea areas and give more stringent regulations con-
cerning the vessel’s safety and marine environmental protection aspects.

Polar Code’s mandatory minimum requirements for the certification of Masters and
Deck Officers will enter into force possibly on 1 July 2018. The main purpose in this
thesis was to study how Polar Code’s mandatory certification requirements regarding
the accepted seagoing service could be determined and approved and how the seago-
ing service could be proved and confirmed.

The study was carried out by using qualitative research methods with pervasive inter-
views and enquiries of maritime experts from various sectors including maritime author-
ities, ice experts together with Masters and Deck Officers who have been working on
polar regions and on ice covered sea areas. Finnish and foreign researches, publica-
tions, reports, books and articles were used as an additional source.

As a result of the study, various practical methods to approve Polar Code’s mandatory
minimum requirements for the certification were created and also different kinds of rec-
ommendations to determine and approve Masters and Deck Officers seagoing service
were given. With the inquiries and interviews of maritime experts in different countries,
various ways to prove and confirm approved seagoing service were found.

It is difficult to evaluate the general effects which Polar Code will induce to maritime
safety and environmental protection. Nevertheless, competent and qualified personnel
are the most effective way to ensure the safety of the vessel when operating in harsh
ice and climate conditions.
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ja lahtenyt ajelehtimaan.

Kansainvélinen merenkulkujarjesté (International Ma-
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Patevyys, joka vaaditaan tiettyjen erityistehtavien hoi-
tamista varten.

Todistus, jolla osoitetaan patevyys hoitaa tiettyja eri-
tyistehtavia.
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(International Convention for the Prevention of Pollu-
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Luoteisvayla (North-West Passage)

Kansainvalinen &ljy-yhtididen merenkulun foorumi (Qil
Companies International Marine Forum)

Merialue, jossa ei esiinny jaata missdadn muodossa.
Operatiivinen taso

Polaariohjekirja (Polar Water Operational Manual)
Kansainvalinen yleissopimus ihmishengen turvaami-
sesta merella (International Convention for the Safety
of Life at Sea)



STCW

TSR

UNCLOS

WMO

Yksivuotinen jaa

Kansainvalinen yleissopimus, jolla sdadelladn meren-
kulkijoiden koulutusta, patevyytta ja sen yllapitamista
(International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers).
Pohjoisnavan lapi kulkeva Transarktinen vayla
(Transpolar Sea Route).

Yhdistyneiden Kansakuntien merioikeusyleissopimus
(United Nations Convention on the Law of the Sea)
Maailman ilmatieteen jarjesté (World Meteorological
Organization)

Jaa, joka sulaa kesaisin eli ei selviydy kesan yli.



1

JOHDANTO

Polaarialueet, joissa merellinen infrastruktuuri on paaosin rajallista tai olema-
tonta, asettavat aluksille sekd alusten henkilékunnalle suuria haasteita. Li-
saantynyt merilikenne sekd muu toiminta, mm. éljyn seka kaasun etsinté ja
poraus, on saanut YK:n alaisen Kansainvalisen merenkulkujarjestén IMO:n
hyvaksymaan uuden Polaarikoodin (International Code for Ships Operating in
Polar Areas, Polar Code). Polaarikoodin paatarkoituksena on maarittaa ja va-
hentda kokonaisvaltaisesti meriliikenteen tunnistettuja riskeja liikennditdessa
polaarialueilla (IMO 2015).

Pakollinen Polaarikoodi asettaa yhtenaiset kansainvaliset maaraykset ja vel-
voitteet uusille seka jo olemassa oleville lasti- ja matkustaja-aluksille, joiden
bruttovetoisuus on vahintaan 500, joilla on SOLAS-yleissopimuksen mukainen
todistuskirja ja jotka operoivat polaarialueilla. Polaarikoodi sitoo kaikkia maita

ja silld on tarkoitus suojella arktisia seka antarktisia merialueita. (IMO 2015.)

Polaarikoodi hyvaksyttiin IMO:ssa vuoden 2015 toukokuussa ja sen ymparis-
t6- ja turvallisuusmaaraykset tulevat voimaan 1.1.2017. Polaarikoodin edellyt-
tamat kansipaallyston henkildsertifiointivaatimukset tulevat mahdollisesti voi-

maan 1.7.2018. (IMO 2015.)

Polaarikoodin arktinen vaikutusalue kulkee Venajan ja Kanadan pohjoisilla
merialueilla 60. pohjoista leveyspiiria pitkin ympardiden kehamaisend vydhyk-
keena pohjoisnapa-alueen ja jatkuen hieman etelamméksi, Grénlannin etela-
puolelle kattaen koko Grénlannin. Taman jalkeen vaikutusalueen raja kulkee
Grdnlannin itdpuolitse koilliseen Islannin pohjoispuolitse, liittyen Kaninin nie-
mimaan pohjoiskarkeen Barentsinmerelld, Vengjalla. (IMO 2015.)

P

Kuva 1. Polaarikoodin arktinen vaikutusalue (IMO 2015)
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Tama vaikutusalueen rajaus johtuu Golf-virran merta lammittavasta vaikutuk-
sesta ja tasta vaikutusalueen rajauksesta johtuen eivat ltdmeri ja Vienanmeri
kuulu Polaarikoodin soveltamisalueeseen. Jadolosuhteet Polaarikoodin sovel-
tamisalueilla vaihtelevat paljon eri vuosina ja liikenndinti Polaarikoodin arkti-
sella soveltamisalueella on vilkkainta kuukausina (Liite 1), jolloin jddolosuhteet
vastaavat monessa suhteessa talvisia olosuhteita Itdmerella ja Vienanmerella,
joissa esiintyy ainoastaan yksivuotista jaata. ltdmeren pohjoisosan talvinen il-
masto on myds hyvin samankaltaista kuin polaarialueilla tiettyind vuodenai-

koina.

Northeastern
Passage

Kuva 2. Jaan laajuus arktisella alueella 28.6.2016. Vihredlla aikaisempien vuosien liikenndin-
tiajat ja punaisella / keltaisella arvio vuodelle 2016 (Weathernews 2016)

Myoéskaan St. Lawrencen lahden merialue Kanadan itarannikolla ei kuulu Po-
laarikoodin soveltamisalueeseen, vaikka mygs siella jaa- ja ilmasto-olosuhteet
ovat monessa suhteessa samankaltaiset kuin Polaarikoodin arktisilla sovelta-
misalueilla vilkkaimpina liikenndinti kuukausina. Kylméasta Labradorinvirrasta
johtuen Kanadan itarannikolla esiintyy muista edella mainituista merialueista

poiketen myods jddvuoria pitkdlle kevaaseen saakka.

Kuva 3. Kylma Labradorinvirta Kanadan itarannikolla (Gulf of Maine Area 2016)
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Polaarikoodin antarktinen vaikutusalue kulkee 60. etelaista leveyspiiria pitkin
ympéardiden kehamaisena vybhykkeena koko Etelamantereen (IMO 2015).

Kuva 4. Polaarikoodin antarktinen vaikutusalue (IMO 2015)

Tama vaikutusalue vastaa Kansainvélisen Etelamanner-sopimuksen rajoja,
jonka mukaan Etelamannerta saadaan kayttaa vain tieteelliseen seka rauhan-
omaiseen tarkoitukseen. Sopimuksella on myds tarkoitus suojella Etelamante-
reen ymparistdd, joka on ainutlaatuista. (Etelamannerta koskeva sopimus
31/1984.)

1.1 Tutkimuksen tausta

Oma kiinnostukseni Polaarikoodia kohtaan on herannyt tyéskenneltyani pe-
ramiehend sailidaluksilla arktisella polaarialueella seka muilla Polaarikoodin
vaikutusalueen ulkopuolisilla merialueilla talviaikaan. Olen havainnut, etta na-
vigointi jAdolosuhteissa seka operointi kylmassa ja toisinaan myds erittain
kylmassa ilmastossa vaatii erityistd osaamista ja patevyytta, joka ei aina ole
kaikin puolin riittavalla tasolla. Tama on havaittavissa varsinkin vahan aikaa
kansipaallystdssa tydskennelleiden osalta, mika selittynee kokemuksen ja
koulutuksen puutteesta.

1.2 Tutkimuksen tarkoitus ja tavoite

Tama opinnaytety6 on tehty Liikenteen turvallisuusviraston, Trafin toimeksian-
nosta. Opinnaytetydn tavoitteena on tuottaa ja koota yhteen taustatietoja seka
antaa suosituksia erilaisista kaytanndén toteutusvaihtoehdoista aluksen kansi-
paallystén STCW-sertifioinnin edellytyksend olevan hyvéksytyn meripalvelun
maaraytymisesta, hyvaksymisesta seka todistamisesta ja todentamisesta. Hy-
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vaksytty meripalvelu liittyy IMO:n Polaarikoodiin ja STCW:n polaarialueita
koskevaan henkildsertifiointiin.

1.3 Tutkimuskysymykset ja ongelmat
Tutkimuksen tavoitteena on selvittda

¢ Miten Polaarikoodin vaatiman, aluksen kansipaallyston STCW-
sertifioinnin edellytyksena oleva hyvaksytty meripalvelu maaray-

tyy?
¢ Minkalainen meripalvelu voidaan hyvaksya?

¢ Milla tavoin meripalvelu voidaan todistaa ja todentaa?

Tutkimuksella pyritaan lisdksi saamaan kattava kasitys asian nykytilasta.

1.4 Teoreettinen viitekehys ja keskeiset lahteet

Tutkimus on tehty haastattelemalla eri maiden merenkulun asiantuntijoita ja vi-
ranomaisia, varustamojen ja koulutuslaitosten edustajia, jaatietopalveluntarjo-

ajien edustajia seka lisaksi useita polaari- ja jadalueilla tydskennelleitad alusten
kansipaallystén jasenia seka jaaluotseja.

Opinnaytetydn padasiallisina 1&dhteind on kaytetty lukuisia suomalaisia seka
ulkomaisia aiheeseen liittyvia julkaisuja, raportteja, teoksia, tutkimuksia ja ar-
tikkeleita.

1.5 Tutkimukset rajaukset

Tutkimuksessa on keskitytty kasitteleméaéan Polaarikoodin aiheuttamia lisayk-
sid ja muutoksia STCW-yleissopimukseen seka ongelmiin, jotka liittyvat meri-
palvelun maaraytymiseen, hyvaksymiseen, todistamiseen ja todentamiseen.
Polaarikoodin aiheuttamia muutoksia SOLAS- ja MARPOL-yleissopimuksiin ei
ole kasitelty enempaa kuin on ollut tarpeellista. LRIT- ja AlS-tietojen saata-
vuudesta ja kaytettavyydesta on keskitytty kasittelemaan tietojen hyddyllisyyt-
ta ja saatavuutta seka kaytettavyytta, tutkimuksessa ei ole kasitelty laitteiden

eika jarjestelman toimintaa enempaa kuin on ollut tarpeen.

Arktisen neuvoston jasenmaiden arktisia strategioita ei ole kasitelty enempaa
kuin on ollut tutkimuksen selvyyden kannalta tarpeellista.
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Saa- ja jaapalveluiden tuottajat on esitelty pintapuolisesti, mutta niiden tarjoa-

mat palvelut jaatietojen saatavuuden osalta tarkemmin. S&a- ja jaapalveluiden
tuottajat, joilta ei ole mahdollisuutta saada jaékarttojen historiatietoja on rajattu
ulos tasta tutkimuksesta.

Suomalaiset koulutusorganisaatiot on esitelty suppeasti, mutta koulutus- ja
kurssitarjonta koskien jadnavigointia tarkemmin. Ulkomaisia koulutuksen tar-
joajia ei haastateltu tdhan tutkimukseen, mutta heilta kysyttiin lisatietoja tarjol-
la olevista kursseista, joissa keskitytaan jaissa ja polaarialueilla purjehtimi-

seen, jotta saatiin vertailuaineistoa tahan tutkimukseen.

Muita merenkulun toimijoita on esitelty sen verran kuin on nahty tutkimuksen
kannalta tarpeelliseksi. Muiden merenkulun toimijoiden haastatteluiden tulok-
sia on koostettu tydn tulos- ja pohdintaosioihin.

2  TUTKIMUSMENETELMAT
2.1 Tutkimusstrategia

Tutkimusstrategiana oli kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus, joka toteutettiin
aineistolahtdisesti ja jossa voidaan hyddyntaa jo olemassa olevia valmiita ai-
neistoja. Lahtdkohtana kvalitatiivisessa tutkimuksessa on todellisen eldmén
kuvaaminen (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2010, 161). Tama tukee ajatusta
saada tutkimuskysymyksiin vastauksia kaytannén nakékulmasta.

Tutkimus tehtiin perehtymalla olemassa olevaan aineistoon seka laajoin me-
renkulun eri asiantuntijoiden ja aiheeseen liittyvien muiden tahojen haastatte-
luin. Tutkimuksella pyrittiin myés saamaan kattava kasitys asian nykytilasta

mahdollisimman kokonaisvaltaisesti.

Oma kokemukseni aiheeseen pohjautuu toimimiseeni vahtiperamiehena tank-
kialuksilla ja sen tuomaan ammatilliseen ndkdkulmaan. Aineistolahtdisessa
tutkimuksessa tutkimuksen tekijalla on valmiina k&sitys tutkittavasta asiasta.
Tutkimuksen tekijan taytyy kuitenkin tiedostaa, mitka seikat voivat vaikuttaa
tutkimuksen johtopaatéksiin. (Willberg 2009.) Tutkimuksen tekijan omia koke-
muksia, mielipiteita ja havaintoja jaa- seka polaarialueilta ei huomioida taman
tutkimuksen tuloksissa, jotta haastateltavien henkildiden nakékulmat seka il-
maisut tulevat varmasti ymmarretyiksi ja teoria on aineiston lukemisen, tulkin-

nan ja ajattelun I1dhtékohtana (Kurkela 2006).
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2.2 Haastateltavien valinta

Koska kyseessa oli kvalitatiivinen tutkimus, haastateltavien kohdejoukko valit-

tiin tarkoituksenmukaisesti, eika satunnaisotoksen menetelmaa kayttaen.

Haastateltavia kansipaallystdon jasenia valitessa kiinnitettiin huomiota henkildi-
den polaarialuekokemukseen ja lisdksi kokemukseen muilta merialueilta, joilla
esiintyy jaata. Tasta rajauksesta johtuen haastateltujen tai kyselyyn vastan-
neiden alusten kansipaallystén edustajien lukumaaréaksi muodostui 32 henki-

164.

Haastateltuja varustamoiden edustajia valittaessa keskityttiin ainoastaan niihin
varustamoihin, joiden alukset liikenndivat tai ovat liikennéineet polaarialueilla

ja joilla on vankka kokemus talvimerenkulusta myds muilla merialueilla.

Eri maiden merenkulusta vastaavia virastoja valitessa keskityttiin sahkdposti-
kysely lahettamaan yksinomaan niille viranomaisille, jonka valtio on jasenend
arktisessa neuvostossa seka lisaksi sellaisiin valtioihin, jotka ovat olleet Polaa-
rikoodin kehitystydssa alusta alkaen ja joille uusien sdanndsten voimaantulolla

on eniten merkitysta.

Merenkulun koulutusta jarjestavista organisaatioista keskityttiin kasittelemaan
ja haastattelemaan ainoastaan niita, jotka tarjoavat jadnavigointikoulutusta
Suomessa jo nyt tai joiden suunnitelmissa on tarjota Polaarikoodin edellytta-

maa koulutusta lahitulevaisuudessa.

Jotta voitiin varmistua tietosuojasta ja salassapidosta seka haastatelluiden
henkildiden yksityisyydensuojasta, haastatelluiden henkildiden nimet on esitet-

ty ainoastaan lahdetiedoissa.

Kaikkiin haastatelluista esiintyviin tietoihin, jotka on mainittu I1ahdetiedoissa, on
saatu lupa haastatellulta henkil6lta tai organisaatiolta. Tutkimuksessa mainitut
suorat lainaukset on kasitelty anonyymisti siten, ettei vastauksia voi yhdistaa
yksittaisiin henkildihin tai aluksiin. Kaikki haastatellut henkildt toimivat tai ovat
toimineet siind toimessa, joka on mainittu henkildn ammattinimikkeena lahde-

tiedoissa.
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2.3 Aikaisemmat tutkimukset

Polaarikoodista, sen merkityksestéd merenkululle ja merenkulun turvallisuuteen
on tehty aikaisempia tutkimuksia ja aihetta on kasitelty laajasti sekd Suomes-

sa ettd myods kansainvalisesti.

Viimeisin laajempi tutkimus Suomessa on Valtioneuvoston kanslian 24.3.2016
julkaisema tutkimus, jossa aluksen kansipaallystén patevyysvaatimuksia on
pohdittu. Tutkimuksesta kay ilmi ongelma liittyen riittdvan patevyyden toden-
tamiseen ja todistamiseen, jossa haastatellut merenkulun asiantuntijat pitivat
tatd kysymysta hankalana. (Yliskyla-Peuralahti, Ala-Rami, Rova, Kolli & Pong-
racz 2016, 27.)

Polaarikoodin siséltda ja padmaaraa on myds aiemmin tutkittu Suomessa.
Vuonna 2015 julkaistussa tutkimuksessa oli pohdittu Polaarikoodin tarpeelli-
suutta seka selvitetty sen rakennetta tarkemmin. (Friman 2015.)

Polaarikoodin aiheuttamia muutoksia SOLAS-, MARPOL- ja STCW-
yleissopimuksiin seka vaikutusta arktiseen alueeseen on mygs kasitelty Alas-
kan yliopiston tutkimuksessa, joka valmistui tammikuussa 2015. Siina tutki-
muksessa vaikutuksia arvioitiin Yhdysvaltojen arktisen strategian kannalta,
tutkimuksessa myos luotiin skenaario arktisen merenkulun tilasta vuonna
2050. (Brigham 2015.)

Useat luokituslaitokset ovat tuottaneet omia julkaisujaan Polaarikoodista ja
sen vaikutuksista, ndissa julkaisuissa on enemmankin kasitelty Polaarikoodin
aiheuttamia muutoksia SOLAS- ja MARPOL-yleissopimuksiin, eika tulevia
muutoksia STCW-yleissopimukseen ole paljoakaan pohdittu.

Myds merivakuutusyhtiét ovat tuottaneet julkaisuja Polaarikoodin vaikutuksis-
ta. Osassa naista julkaisuista tiedot ovat kuitenkin jo vanhentuneita ja/tai vir-
heellisia. Julkaisut ovat edelleen julkisesti saatavilla, mutta niihin ei ole tehty
korjauksia tai paivityksia julkaisuajankohdan jalkeen.

Tarkempaa tutkimusta keskittyen Polaarikoodin vaatimuksissa oleviin STCW-
sertifioinnin muutoksiin ei ole aiemmin tehty. Omassa tutkimuksessani asiaan
perehdyttiin syvemmin ja etsittiin vastauksia kaytanndén tasolta haastattelemal-
la polaari- seka muilla jaaalueilla tydskentelevia kansipaallystén jasenia ja jaa-
luotseja seka polaarialueilla operoivien varustamojen edustajia.
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3 MERENKULUN VIRANOMAISET

Meripalvelun todentamiskysymykseen ja LRIT-tietojen saatavuuteen eri valti-
oista pyydettiin lisatietoja sahkdpostitse. Sdhképostikyselyyn vastasivat Eu-
roopan meriturvallisuusvirasto, Marine Department of the Hong Kong Special
Administrative Region (SAR), Maritime and Port Authority of Singapore
(MPA), Panama Maritime Authority ja United States Coast Guard Navigation
Center. Edella mainituilta viranomaisilta tiedusteltiin samalla mahdollisia lain-

sdadanndllisia esteita tietojen luovuttamiselle eri valtioiden kesken.
3.1 Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on likenne- ja viestintaministerién hallin-
nonalalla toimiva keskushallinnon virasto, jonka toimialana on vastata liiken-
nejarjestelman saantely- ja valvontatehtavista. Trafin tehtavana on edistaa lii-
kenteen turvallisuutta ja kestavaa kehitysta liikennejarjestelmassa. Lisaksi
Trafi tuottaa liikenteen viranomaispalveluja. (Laki Liikenteen turvallisuusviras-
tosta 13.11.2009/863)

Polaarikoodin edellyttdmien kansip&allystén henkildsertifiointi vaatimusten tul-
tua voimaan Trafin tehtdvana on myontaad STCW-yleissopimuksen mukaisia
Polaarialueilla toimivien alusten paallystélta vaadittavia lisapatevyystodistuk-
sia. Kuten useat muutkin lisdpatevyystodistukset, myds polaarialueilla vaadit-

tava lisdpéatevyystodistus on uusittava viiden vuoden valein.

3.2 Euroopan meriturvallisuusvirasto

Euroopan Meriturvallisuusvirasto on yksi Euroopan Unionin hajautetuista vi-
rastoista, jonka toimipaikka sijaitsee Lissabonissa, Portugalissa. Viraston teh-
tavana on avustaa Euroopan komissiota ja jasenmaita neuvomalla seka an-
tamalla teknistd apua meriturvallisuusasioissa ja lainsdaddanndssa. Virastolla
on myds alusten satelliittivalvontaan ja LRIT-jarjestelmaéan seka 6ljyvahinkojen
torjuntaan liittyvia operatiivisia tehtavia. (European Maritime Safety Agency
2016).

Tutkimuksessa kysyttiin sdhkdpostitse usean eri Arktisen neuvoston jasen-
maan merenkulun turvallisuudesta vastaavalta viranomaiselta nadkemysta Po-
laarikoodin vaikutuksista ja hyvaksytyn meripalvelun arviointiperusteista ky-

seisessa maassa.
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Sahkoépostikyselyyn vastasivat Icelandic Transport Authority, Transport Cana-
da, Norwegian Maritime Authority, Danish Maritime Authority ja United States
Coast Guard. Kaikki edella luetellut maat ovat Suomen, Ruotsin ja Venajan li-
sdksi Arktisen neuvoston jasenmaita ja keskeisia arktisia toimijoita.

Edella mainittujen viranomaisten lisaksi tiedusteltiin sdhkdpostitse myés Uu-
den-Seelannin merenkulkuviranomaisen, Maritime New Zealand, kantaa hy-
vaksytyn meripalvelun arviointiin, koska Uusi-Seelanti on ollut mukana Polaa-
rikoodin kehittdmistydsséa alusta lahtien. Menettelemalla talla tavoin saatiin
vertailutietoja Polaarikoodin edellyttdman meripalvelun todentamiskysymyk-

seen eri maiden merenkulun patevyyskirjoja mydntavilta tahoilta.

Arktinen neuvosto on hallitusten valinen korkean tason foorumi, jonka tehta-
vana on edistaa yhteisty6ta ymparisténsuojeluun ja kestavaan kehitykseen liit-
tyvissa asioissa arktisten valtioiden seka alkuperaisvaestbjen kesken. Neu-
vostoon kuuluu kuusi eri tydéryhmaa, joissa Suomella on jokaisessa oma asi-
antuntijansa. Tyéryhmat tuottavat tieteellista tietoa seka antavat suosituksia.
Yksi tehtavista on keskittyminen arktisten merialueiden erityiskysymyksiin.
(Ulkoasiainministerio 2016.)

3.3 Keskeiset arktiset toimijat

Islanti on hyvaksynyt paatéslauselman maan arktisesta politiikasta vuonna
2011. Maa tahtaa arktisessa politikassaan alueelliseen ja monenvaliseen yh-
teistydhdn seké Islannin etujen varmistamiseen arktisella alueella. Maa katsoo
hybétyvansa maantieteellisesta sijainnistaan, kun arktisen merilikenteen edel-
lytykset paranevat. (A Parliamentary Resolution on Iceland's Arctic Policy
2011.)

Norja pyrkii olemaan eturintamassa arktista aluetta koskevissa kysymyksissa
ja panostaa voimakkaasti pohjoisiin alueisiin. Maa pyrkii vahvistamaan ase-
maansa vastuullisena toimijana sekd kumppanina pohjoisilla alueilla seka
olemaan eturintamassa arktista aluetta koskevissa kysymyksissa. Maa myés
korostaa kansainvalisen yhteistydn merkitysta varsinkin Vengjan kanssa.
(Norway’s Arctic Policy for 2014 and beyond - a Summary 2014.)

Kanadalla on julkaissut arktisen strategiansa vuonna 2009. Maalla on huo-
mattava arktinen maa- seka merialue, jolla maa korostaa suvereniteettiaan.

Maa myds pyrkii edistdméaén etujaan paikallisesti seka kansainvalisesti ja pa-
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nostaa pohjoisten alueidensa ekonomiseen ja sosiaaliseen kehittdamiseen.
Kanada on merkittdvasséd asemassa Arktisessa neuvostossa ja on johtava

maa arktisessa tutkimuksessa. (Canada and the Arctic region 2015.)

Ruotsi on julkaissut oman arktisen strategiansa vuonna 2011. Maan ensisijai-
sia tavoitteita ovat ilmaston, ymparistdn ja taloudellisen kehityksen edistami-
nen arktisella alueella. Ympéaristénsuojelu painottuu maan strategiassa voi-
makkaasti. Strategiassa on myds korostettu ilmaston muutoksen aiheuttamia
haasteita, mutta myds sen tuomia uusia mahdollisuuksia. Maa myés korostaa
osaamistaan johtavana merenkulun asiantuntijana arktisissa olosuhteissa.

(Sweden and the Arctic region 2015.)

Suomen arktinen strategia julkaistiin vuonna 2013. Suomen péaalinjaukset
ovat arktinen maa — arktinen osaaja — kestava kehitys ja ymparistén reunaeh-
dot. Kansainvalisen yhteistydén merkitysta on myds korostettu. Paaajatuksena
on vahvistaa ja tehda Suomesta arktisen alueen edellakavija kestavassa kehi-
tyksessa. Suomen arktisessa strategiassa on painotettu uusia liiketoiminta-
mahdollisuuksia, turvallisuutta, vakautta ja ymparisténsuojelua. Suomen arkti-
nen osaaminen nousee strategiassa myds vahvasti esille. (Suomen arktinen

strategia 2013, 7.) Suomen profilointi kansainvélisena jaanavigoinnin koulutta-

jana on otettu strategian yhdeksi tavoitteeksi. (Mts., 48.)

Tanska on myds arktinen maa Gronlannin kautta, jonka itsehallintoa Tanska
pyrkii vahvistamaan. Tanskan arktinen strategia julkaistiin elokuussa 2011.
Strategiassaan maa painottaa kansainvélisen yhteistydn merkitysta arktisen
alueen turvallisuudessa, kasvussa ja kehityksessa ymparista ja ilmastoa
kunnioittaen. (Kingdom of Denmark Strategy for the Arctic 2011— 2020.)

Yhdysvallat on julkaissut arktisen strategiansa vuonna 2013. Maa painottaa
strategiassaan kansallista turvallisuuttaan seka arktisten alueiden vastuullista,
rauhanomaista ja tasapainoista kehitystd. Maa haluaa strategiassaan myds
vahvistaa yhteisty6ta muiden arktisten valtioiden kanssa. (United States and
the Arctic region 2016.)

Venajan arktinen strategia julkaistiin vuonna 2013. Maa painottaa strategias-
saan arktisten alueiden sosioekonomista kehitysta, ymparistéturvallisuutta,
uuden ja nykyaikaisen infrastruktuurin luomista seka kansainvélista yhteisty6-

ta. Myos sotilaallinen turvallisuus ja omien rajojen puolustaminen nousevat
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Vendjan arktisessa strategiassa esiin. Strategiassaan maa myds haluaa edis-
taa Koillisvaylan tehokasta kayttéa kansainvélisena meritiena. (Russia and the
Arctic Region 2015.)

4 POLAARIKOODI

Polaarikoodi (International Code for Ships Operating in Polar Areas, Polar
Code) on kehitetty tdydentamaan jo olemassa olevia keinoja lisata alusturval-
lisuutta sekd vahentdmaan alusten lilkkennéinnin aiheuttamia vaikutuksia po-
laarialueiden ihmisiin ja ymparistddn. Polaarikoodi saatetaan lainvoimaiseksi
SOLAS- ja MARPOL-yleissopimusten muutosten kautta ja uudesta Polaari-
koodista johtuvat vaatimukset tullaan siséllyttdmaan STCW-yleissopimukseen.

Polaarikoodi koostuu johdanto-osasta ja turvallisuusosasta | seka ymparisto-
osasta Il. Johdanto-osa siséltaa pakottavat maaraykset, joita on sovellettava
Polaarikoodin osiin | ja Il. Osa | on edelleen jaettu osaan I-A, jossa on lueteltu
pakottavat turvallisuutta koskevat maaraykset ja osaan I-B, jossa on lueteltu

turvallisuutta koskevat lisdohjeet, ts. suositukset.

Osa Il on myds edelleen jaettu osaan Il-A, jossa on lueteltu pakottavat meren
pilaantumista ehkaisevat toimet, sekd osaan lI-B, joka siséltda johdannon ja

osan |I-A maarayksia koskevat lisdohjeet, ts. suositukset.

Polaarikoodiin liittyvat STCW-yleissopimuksen liitteiden muutokset, jotka kos-

kevat aluksen kansipaallyston patevyys- ja koulutusvaatimuksia tulevat mah-
dollisesti voimaan 1.7.2018. Polaarikoodi edellyttda aluksen kansipaallystolta
hyvaksyttavaa patevyytta seka osaamista operoida alusta merialueilla, jotka

kuuluvat Polaarikoodin vaikutusalueeseen.

4.1 Polaarikoodin aiheuttamat STCW:n muutokset

STCW:n uusi sdantd V/4 sisaltaa kaksitasoisen patevyysvaatimuksen.

Saannén vahimmaisvaatimusten mukaisesti séilié- ja matkustaja-aluksen
paallikdlla, yliperamiehella seka peramiehilld, jotka ovat vastuussa vahdinpi-
dosta, on oltava polaarialueiden Basic-training-lisdpatevyystodistus, kun alus
operoi polaarialueella. (Circular Letter No.3556 2015.)
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Jos polaarialueella navigoitavalla merialueella esiintyy jaata 10 % tai enem-
man, on kaikkien alustyyppien paéllikoilla, yliperamiehilla ja peramiehilla, jotka
ovat vastuussa vahdinpidosta, oltava polaarialueiden Basic-training-
lisdpatevyystodistus. Lisaksi paallikéilla ja yliperamiehilla myds polaarialuei-
den Advanced-training-lisapatevyystodistus. (Circular Letter No.3556 2015.)

Taulukko 1. Lispatevyystodistusvaatimukset eri alustyypeille (IMO 2015)

Ice conditions .Tankers .Pas senger ships .Other

lce Free Not applicable Mot applicable Mot applicable

Open waters Basic training for Basic training for Mot applicable
master, chief mate master, chief mate
and officers in charge and officers in charge
of a navigational of a navigational
watch watch

Other waters Adwvanced training for |Advanced training for |Advanced training
master and chief master and chief for master and chief
mate. mate mate.
Basic training for Basic training for Basic training for

officers in charge of a |officers in charge of a |officers in charge of
navigational watch navigational watch a navigational watch.

e |Ice Free tarkoittaa taysin jaasta vapaata merialuetta.

e Open waters tarkoittaa navigoitavaa merialuetta, jossa merijaata esiin-
tyy alle 10 %. Jaa ei saa olla "ice of land origin”.

e Other waters tarkoittaa kaikkia muita navigoitavia merialueita, joissa
jaata esiintyy 10 % tai enemman. (WMO 2015.)

STCW:n muutoksien tultua voimaan, on Trafin tehtdvana varmistaa, etté haki-
jan edellytykset saada polaarialueilla toimivien alusten paallystélta vaadittava
lisdpatevyystodistus tayttyvat, ennen kuin haettu lisdpatevyystodistus voidaan

hakijalle myéntaa.
4.2 Koulutusvaatimukset

Polaarikoodin STCW-sertifioinnin edellytyksena oleva koulutus on jaettu kah-

teen tasoon:

e Basic-training

e Advanced-training
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Polaarialueilla toimivien alusten paallystélta vaadittava Basic-training-
lisdpatevyystodistus on mahdollista hankkia kdymalla vaadittava koulutus ja

erillista aluspalvelua ei tarvita.

Polaarialueilla toimivien alusten paallystélta vaadittavan Advanced-training-
lisdpatevyystodistuksen hankkiakseen, on hakijalla oltava hyvaksyttya alus-
palvelua vahintdan kaksi kuukautta kansipaallystétehtavissa johto- tai opera-
tiivisella tasolla polaarialueella tai muuta vastaavaa hyvaksyttya aluspalvelua,
jonka lisaksi hakijan on kaytava polaarialueen Advanced-training-koulutus.
(Circular Letter No.3556 2015.)

Polaarikoodin pakottavat vahimmaisvaatimukset koulutukselle ja patevyydelle
koskien paallikéita ja peramiehid aluksilla, jotka operoivat polaarialueiden me-
rialueilla on tarkkaan maaritelty. STCW-koodin A-osaan tullaan lisdamaan uu-

si osa A-V/4, joka maérittelee ndma vahimmaisvaatimukset.

Polaarialueilla toimivien alusten paallystéltéa vaadittavan Basic-training-
lisdpatevyystodistuksen saadakseen hakijan on osoitettava patevyytensa teh-
taviin, velvollisuuksiin ja vastuisiin, jotka on erikseen lueteltu taulukon A-V/4-1

sarakkeessa yksi ja naita ovat:

e Polaarialueilla operoivien alusten turvallisuus

e Lain vaatimusten seuranta ja turvaaminen

e Turvalliset tydskentelykaytanndt ja reagoiminen hatatilanteissa

e Meriymparistdn pilaantumista ehkaisevien maaraysten noudattaminen

ja ymparistévahinkojen ennaltaehkaisy

Polaarialueilla toimivien alusten paallystélta vaadittavan Advanced-training-
lisdpatevyystodistuksen saadakseen hakijan on osoitettava patevyytensa teh-
taviin, velvollisuuksiin ja vastuisiin, jotka on erikseen lueteltu taulukon A-V/4-2

sarakkeessa yksi ja naita ovat:

e Polaarialueiden reittisuunnittelu ja menettelytavat

¢ Aluksen turvallinen operointi polaarialueilla

e Aluksen miehistdn ja matkustajien turvallisuus seka hengenpelastus- ja
palonsammutuslaitteiden ja muiden turvallisuusjarjestelmien toiminnan

yllapitaminen
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Taulukoiden sarakkeissa kaksi on lueteltu ne vahimmaisvaatimukset, jotka
koskevat tietoa, ymmarrysta ja taitoja.

Taulukoiden sarakkeissa kolme on lueteltu keinot patevyyden osoittamiseen ja

ne ovat:

Hyvaksytty meripalvelu
Hyvaksytty koululaivaharjoittelu

w0 p o=

Hyvéaksytty ja tarkoituksenmukainen simulaattorikoulutus
4. Hyvaksytyn koulutusohjelman suorittaminen

Taulukoiden sarakkeissa nelja on lueteltu ne kriteerit, joilla patevyys voidaan
arvioida. (Circular Letter No.3556 2015.)

4.3 Siirtyméaajan saannét

Siirtymaaikana, joka on kaksi vuotta sdédnndsten voimaantulosta, polaarialueil-
la toimivien alusten paallystélta vaadittavaa Basic-training-
lisdpatevyystodistusta varten taytyy hakijalla olla hyvéaksyttyd meripalvelua
kansipaallystétehtavissa johto- tai operatiivisella tasolla polaarialueella tai
muulla hyvaksytylla merialueella vahintadan kolme kuukautta viimeisen viiden
vuoden ajalta tai hakijalla taytyy olla suoritettuna hyvaksytty kurssi. (Circular
Letter N0.3556 2015.)

Siirtymaaikana polaarialueilla toimivien alusten paallystélta vaadittavaa Ad-
vanced-training-lisdpatevyystodistusta varten taytyy hakijalla olla hyvaksyttya
meripalvelua kansipaallystdétehtavissa johtotasolla polaarialueella tai muulla
hyvaksytylla merialueella vahintdan kolme kuukautta viimeisen viiden vuoden
ajalta tai hakijalla taytyy olla suoritettuna hyvaksytty kurssi, jonka lisédksi vaadi-
taan hyvaksyttyd meripalvelua kansipaéllystétehtavissa johtotasolla polaari-
alueella tai muulla hyvaksytylla merialueella vahintaan kaksi kuukautta. (Circu-
lar Letter N0.3556 2015.)

Siirtymaajan saannodissa mainitulla kurssilla tarkoitetaan STCW-koodin osassa
B/V-g "Guidance regarding training of masters and officers for ships operating
in polar waters” mainittua osaamista. STCW-koodin B/V-g osassa on lueteltu
suositukset asiaankuuluvasta osaamisesta, jotka aluksen paallikdn ja pera-
miesten tulisi hallita likennditdessa polaarialueilla. Kurssilla hankittu osaami-
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nen voidaan todistaa saadulla todistuksella, mallikappaleita naista todistuksis-

ta on liitteessa kaksi.

STCW-koodin B/V-g osassa viitataan lisdksi IMO:n paatdkseen A.1024(26)
“Guidelines for Ships Operating in Polar Waters”, jonka luvussa 14, kappa-
leessa 14.2 on lueteltu tarvittava osaaminen henkil6ltd, joka voi toimina navi-
goinnin asiantuntijana (lce Navigator) likennéitdessé polaarialueilla. (IMO
2010, 37.) Kurssilta saatu todistus oikeuttaa toimimaan edella mainittuna na-

vigoinnin asiantuntijana, kuten liitteen kaksi, mallitodistuksista ilmenee.
4.4 Polaari-lisapatevyyden uusiminen

Monet STCW-yleissopimuksen vaatimat lisdpatevyystodistukset on uusittava
viiden vuoden valein. Vaatimukset riippuvat kulloinkin uusittavasta lisapate-
vyydesta. (Valtioneuvoston asetus aluksen miehityksesta ja laivavaen pate-
vyydesta 166/2013). Myds polaarialueilla toimivien alusten p&éllystélté vaadit-
tava lisdpéatevyystodistus tulee uusia viiden vuoden valein, vaikka itse vaadit-

tava patevyys olisikin sailytetty.

Hakijan voidaan katsoa sailyttdneen polaarialueilla toimivien alusten paallys-
télté vaadittavan patevyytensa ja polaarialueilla toimivien alusten paallystélta

vaadittava lisdpatevyystodistus voitaisiin hakijalle myéntaa, jos

¢ hanelld on edeltavan viiden vuoden aikana vahintdan kaksi kuukautta
uusittavan patevyyskirjan kannalta tarkoituksenmukaista hyvaksyttya
meripalvelua

e tai hdn on toiminut edellisessa kohdassa tarkoitetun hyvaksytyn meri-
palvelun kaltaisissa vastaavissa tehtavissa

e tai hdn on suorittanut hyvaksytyn kokeen

e tai han on suorittanut hyvaksytyn koulutuksen tai koulutukset
(Circular Letter No.3556 2015.)

4.5 Jaaluotsien kayttd

Polaarikoodi mahdollistaa jaaluotsien kaytén aluksilla, jos aluksen paalli-
kolla, yliperamiehelld ja peramiehilla ei ole vaadittua osaamista ja pate-
vyytta polaarialueilla navigointiin. Jaéluotsilta edellytetdan, ettd han tayttaa
STCW-yleissopimuksessa saanndssa Il/2 ja STCW-koodin osassa A-ll/2
mainitut vaatimukset seka polaarialueilla toimivien alusten paallystélta
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vaadittavan Advanced-training-koulutuksen vaatimukset ja etté aluksella
on riittdvad maara henkildita, jotka tayttavat Polaarikoodin edellyttamat asi-
aankuuluvat koulutusvaatimukset kaikissa vahdeissa. Jaaluotsin tulee

my06s huomioida hallinnon vahimmaislepoaikamaaraykset.

Maérayksissa on lisdksi mainittu ne jadolosuhteet ja eri alustyypit, jolloin
myds aluksen paallikélla, yliperamiehella ja peramiehilla on oltava polaari-
alueilla toimivien alusten paallystélta vaadittava Basic-training-
lisdpatevyystodistus. Jaaluotsin kayttd ei vapauta aluksen kansipaallystba
heidan velvollisuuksistaan ja vastuistaan koskien aluksen turvallisuutta.

Kaikki miehistdn jasenet on perehdytettava toimintatapoihin ja laitteisiin,
jotka on sisallytetty tai joihin on viitattu aluksen polaariohjekirjassa
(PWOM) ja joilla on merkitysta heidan velvollisuuksiinsa.

5 KANSAINVALISET SOPIMUKSET
5.1 SOLAS

International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) eli Kansainva-
linen yleissopimus ihmishengen turvaamisesta merelld tuli voimaan vuonna
1980. SOLAS-yleissopimuksen tarkoituksena on parantaa meriturvallisuutta ja
varmistaa, etta kaikkien sopimuksen ratifioineiden maiden kauppa-alukset
noudattavat tiettyja minimiturvallisuusvaatimuksia, jotka koskevat aluksen ra-
kennetta, valineist6a ja turvallista operointia. Meriturvallisuutta sdanteleva
SOLAS-yleissopimus siséltaa kappaleet, joissa maaritellaan yleiset velvoitteet,
muutosproseduurit ym.

SOLAS-yleissopimuksen liitteet on jaettu kolmeentoista lukuun. SOLAS-
yleissopimuksen uusin luku neljatoista tulee asettamaan turvallisuusmaarayk-

set aluksille, jotka operoivat polaarialueilla.

e Luku | — Yleiset maaraykset

e Luku lI-1 — Rakenne: osastoiminen, vakavuus, koneisto ja sédhkélaitteet
e Luku lI-2 — Rakenne: palosuojelu, palon havaitseminen ja sammutus

e Luku lll — Pelastusvélineet ja -jarjestelyt

e Luku IV - Radiolaitteet

e Luku V — Navigoinnin turvallisuus



25

Luku VI — Lastin kuljetus

Luku VIl — Vaarallisten lastien kuljetus

Luku VIII — Ydinkayttdiset alukset

Luku IX — Turvallisuusjohtamisjarjestelma

Luku X — Suurnopeusalukset

Luku XI-1 — Erityistoimenpiteet meriturvallisuuden parantamiseksi
Luku XI-2 — Erityistoimenpiteet turvatoimien parantamiseksi

Luku XII — Lisaturvallisuusmaaraykset irtolastialuksille

Luku Xl — Saantdjen noudattaminen

Luku XIV — Turvallisuusmaaraykset aluksille, jotka operoivat polaari-
alueilla tulevat voimaan 1.1.2017 (IMO 2016.)

Polaarikoodin osan I-A pakottavat aluksia koskevat turvallisuusmaaraykset on

lueteltu alla:

Luku 1 — Yleiset maaraykset

Luku 2 — Polaariohjekirja (Polar Water Operational Manual, PWOM)
Luku 3 — Rakennemaaraykset

Luku 4 — Osastointi- ja vakavuusmaaraykset
Luku 5 — Vesitiiviys ja vesitiiviyden varmistaminen
Luku 6 — Koneistoméaaraykset

Luku 7 — Paloturvallisuus ja -suojelumaaraykset
Luku 8 — Hengenpelastusvalineet ja -jarjestelyt
Luku 9 — Navigoinnin turvallisuus

Luku 10 — Viestinté ja yhteydenpito

Luku 11 — Matkansuunnittelu

Luku 12 — Miehitys ja koulutus

Polaarikoodin osa |-B antaa erilaisia lisdohjeita ts. suosituksia ja toteutusvaih-

toehtoja osan I-A eri luvuille. Nama lisdohjeet koskevat osan |-A yleisia maa-

rayksia, polaariohjekirjaa (PWOM), aluksen rakennetta, hengenpelastusvali-

neita ja -jarjestelyja, navigoinnin turvallisuutta, viestintaa ja yhteydenpitoa se-
k& matkansuunnittelua. (MSC 94/21 2014.)
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5.2 MARPOL

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL)
eli Kansainvalinen meriymparistdén suojeluyleissopimus tuli voimaan vuonna
1983. Yleissopimuksen tarkoituksena on pyrkia ehkaisemaéan alusten paastéja
mereen ja ilmaan toiminnallisilla rajoituksilla ja kielloilla seké& alusten rakenne-
ja varustemaarayksilla. Yleissopimuksen maaraysten kehittymiseen ovat vai-

kuttaneet monet ymparistbonnettomuudet.
MARPOL-yleissopimuksessa on kuusi liitetta:

e Liite I - Oljy ja dljytuotteet

e Liite Il - Irtolastina kuljetettavat vaaralliset nestemaiset aineet
e Liite lll - Meriympéristélle vaaralliset pakatut aineet

e Liite IV — Alusten kaymalajatevedet

e Liite V — Kiinteét jatteet

e Liite VI—Illman suojelu

Polaarikoodin osan II-A pakottavat ymparistomaaraykset tulevat koskemaan
MARPOL-yleissopimuksen liitteita I, Il, IV ja V. Liitteisiin on lisatty tiukempia
ymparistdmaarayksia aluksille, jotka likenndivat polaarialueilla. MARPOL-
yleissopimuksen kappaleessa yhdeksan on jo aiemmin maaritelty tiukemmat
saannot niille aluksille, jotka likenndivat Antarktiksen alueella. (IMO 2011a,
109).

Alla on lueteltu ne keskeiset lisdykset, joita Polaarikoodin pakottavat ymparis-

téomaaraykset MARPOL-yleissopimuksen liitteisiin aiheuttavat.

e Liite | tulee kieltdmaan taysin kaiken 6ljyn ja 6ljyisten sekoitusten paas-
tdmisen mereen arktisella alueella. Liikenndinti polaarialueilla tulee asi-
aankuuluvasti huomioida éljypaivakirjan taytéssa, manuaaleissa seka
aluksen 6ljyvahinkovalmiussuunnitelmassa. Maaraykset sisaltavat li-
saksi myds muutamia rakenteellisia ja ohjailevia sdant6ja koskien
muun muassa tankkien kestavyytta seka suojausta ja ne tulevat kos-
kemaan ainoastaan uusia aluksia luokissa A ja B.

e Liite Il tulee kieltdmaéan kaikkien vaarallisten nestemaisten aineiden
paastamisen mereen. Liséksi liikenndinti polaarialueilla tulee asiaan-
kuuluvasti huomioida lastipaivakirjan taytdéssa, manuaaleissa seka

aluksen vahinkovalmiussuunnitelmassa.
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e Liite IV asettaa tiukempia rajoituksia alusten jatevesipaastoille.
e Liite V asettaa tiukempia rajoituksia alusten kiinteiden jatteiden mereen
purkamiselle seka velvoittaa huomioimaan lilkennéinnin polaarialueilla

aluksen jatepaivakirjassa seka jatehuoltosuunnitelmassa.

Polaarikoodin osa II-B siséltda johdannon ja osan II-A maarayksia koskevat li-
saohjeet ts. suositukset, jotka koskevat muun muassa myrkyttémien biohajoa-
vien tai vesipohjaisten voiteluaineiden kayttéa aluksen vedenalaisissa raken-
teissa. Huomio tulisi myds kiinnittda antifouling-maalien sopivuuteen polaari-
olosuhteissa, jotta voidaan minimoida vieraiden lajien kulkeutuminen. (MEPC
68/21 2015.)

5.3 UNCLOS

United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) eli Yhdistynei-
den Kansakuntien Merioikeusyleissopimus, jota usein kutsutaan myds merten
perustuslaiksi, tuli voimaan vuonna 1994, kun 60 valtiota oli hyvaksynyt sen
ehtoineen. Yleissopimuksen noudattamista valvoo Kansainvalinen merenpoh-
jajarjestd. Mahdolliset yleissopimuksen tulkintaa koskevat erimielisyydet kasi-
telladn Kansainvalisessa merioikeustuomioistuimessa. Yleissopimus antaa
valtioille oikeuden valvoa tulli-, vero-, maahanmuutto- ja terveysmaarayksien
noudattamista alueella, joka ulottuu 12 merimailia sen aluevesien ulkopuolelle.
Aluevesirajan ulkopuolelle valtio voi perustaa korkeintaan 200 merimailin etéi-
syydelle ulottuvan talousvyéhykkeen, jolla se voi hallita merialueen taloudellis-
ta hyddyntamista. (Yhdistyneiden Kansakuntien Merioikeusyleissopimus
50/1996.)

Johtuen ilmastonmuutoksesta ja 6ljyn lisdantyneesta kysynnasta ovat useat
maat viime vuosina pyrkineet kartoittamaan UNCLOS:n nojalla oikeuksiaan 6l-
jyn ja kaasun hyddyntdmiseen arktisella alueella. Esimerkiksi suurin osa Ve-

najan 6ljy- ja kaasuesiintymista sijaitsee arktisilla alueilla.

Tanska, Kanada, Yhdysvallat ja Venaja selvittavat parhaillaan, missa maarin
niilla on oikeuksia arktisen alueen merenpohjaan ja luonnonvaroihin seké nii-
den kaupalliseen hyddyntamiseen (Globalis 2015). Tanska, Kanada, Norja,
Yhdysvallat ja Venaja ovat UNCLOS:n nojalla esittaneet vaatimuksia koskien
talousvybhykkeensa laajentamista, maat perustelevat vaatimuksiaan silla, etta

kunkin maan mannerjalusta ulottuu yli 200 merimailin padhan maan rannikos-
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ta. (The Arctic Institute 2016a). Liitteessa kolme olevissa kuvissa tama on esi-
tetty graafisessa muodossa.

5.4 STCW-yleissopimus

STCW-yleissopimus on Kansainvalinen merenkulkijoiden koulutusta, pate-
vyyskirjoja ja vahdinpitoa koskeva vuoden 1978 yleissopimus (International
Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Sea-
farers), joka hyvaksyttiin jasenvaltioiden toimesta Lontoossa heindkuussa
1978. Yleissopimus tuli voimaan huhtikuussa 1984. (Sops 22/1984.) Yleisso-
pimuksen tarkoituksena on edistaa ihmishengen ja omaisuuden turvallisuutta
merelld ja suojella meriymparist6a, jonka johdosta maaritettiin yhteisesti kan-
sainvaliset merenkulkijoiden koulutusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koske-
vat normit. Katsottiin, ettd tdma tavoite saavutetaan parhaiten tekemalla kan-
sainvalinen yleissopimus koskemaan edella mainittuja asioita. (Sops
22/1984.)

Miehitys- ja patevyysasioita koskeva kansallinen lainsdadantd muuttui viimek-
si maaliskuussa 2013 STCW-yleissopimuksen liitteen ja merenkulkijoiden kou-
lutusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskevan saanndstén eli STWC-
sdanndstdn Manilan muutoksien johdosta, jotka hyvaksyttiin Manilassa kesa-
kuussa 2010. Manilan muutokset siséltavat sdanndksia meripalvelun hyvak-
symisesta, joidenkin patevyyskirjojen mydntamiseksi asetetuista vaatimuksista
miehitysasetuksessa, lisdpatevyystodistusten uusimisesta seka Manilan muu-
tosten siitymakauden jarjestelyista. (IMO 2011b.)

5.5 STCW-koodi

STCW-koodi hyvaksyttiin jasenvaltioiden toimesta heindkuussa 1995. Koodis-
sa viitataan STCW-yleissopimuksen ja sen liitteen eri kohtiin sekd maarayksiin
ja sité tulee kayttda yhdessa STCW-yleissopimustekstin kanssa.

Koodi koostuu pakollisesta osasta A ja suositusosasta B.

Koodin A-osa sisaltda pakottavat maaraykset, jotka antavat yksityiskohtaiset
merenkulkijoiden vahimmaispatevyysvaatimukset, jotka sopimusosapuolten

on taytettava.

Koodin B-osa antaa suosituksien muodossa ohjeita sopimusosapuolille. Oh-
jeiden tarkoituksena on auttaa sopimusosapuolia seka muita tahoja yleissopi-
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muksen soveltamisesta, taytantéénpanosta ja toteuttamisesta, jotta yleissopi-
mus saadaan yhtendisesti voimaan kaikilta osin. (IMO 2011b.)

6 JAATIETOPALVELUT

Maksuttomia jaatietopalveluja on saatavissa monelta eri palveluntarjoajalta,
jotka ovat paaasiassa eri maiden viranomaisia ja jollain tapaa eri maiden hal-
linnon alaisia. Internetisté saatavissa kartoissa on toisinaan kaytetty samoja
jadkarttoja eri palveluntarjoajien kesken. Jaékarttojen historiatietojen osalta
tarjonta on kuitenkin suppeampaa. Karttojen informatiivisuus seka tarkkuus

vaihtelevat suuresti eri palveluntarjoajien kesken.

limatieteen laitos Suomessa tuottaa todella kattavasti erittdin laadukkaita
jadkarttoja seka jaatietoja ltameren alueelta. Heiltd on myds mahdollista saa-
da eri merialueiden jaékarttojen historiatietoja usealta vuodelta, mutta palvelu

on silloin maksullista.

lImatieteen laitos myds tutkii napa-alueita monin menetelmin ja tuottaa kor-
kealaatuista tutkimusaineistoa. Arktisen tutkimuksen yksikét sijaitsevat So-
dankylassa seka Helsingissa. (llmatieteen laitos 2016a).

Suomi on panostanut myoés paljon tutkimukseen Etelamantereella, jossa
Suomella on ollut oma tutkimusasema jo useita vuosia (lImatieteen laitos
2016b).

Environment and Climate Change Canada on Kanadan valtiollinen saa- ja
jadpalveluja tuottava virasto, joka kuuluu Meteorological Service of Canadan

alaisuuteen.

Tarvittaessa virasto tuottaa raataldityja jaa- ja saatietopalveluja eri toimijoille
(Jolicoeur 2016).

Pohjois-Amerikan eri meri- ja jarvialueiden jadkartat, jadvuorikartat ja myos
Kanadalle kuuluvien arktisten merialueiden jaékartat usean vuoden ajalta ovat
maksuttomasti saatavissa internet-sivulta:
http://iceweb1.cis.ec.gc.ca/Archive/pagei.xhtml;jsessionid=CCF04BAASDDE
B5CBA171375E7DADOEA3?lang=en
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Ajantasaiset jadkartat Kanadalle kuuluvalta arktiselta alueelta ovat saatavissa
maksuttomasti internet-sivustolta:
http://iceweb1.cis.ec.gc.ca/Prod/page1.xhtml;jsessionid=688027B144AA45D4
FAOCFBD1A5D19EFB?grp=Guest&mn=_&lang=en

U.S. National Ice Center (NIC) on Yhdysvaltain laivaston (United States Na-
vy), Yhdysvaltain liittovaltion sda- ja valtamerentutkimusorganisaation (Na-

tional Oceanic and Atmospheric Administration) seké Yhdysvaltain rannikko-
vartioston (United States Coast Guard) yhteinen operaatiokeskus, jonka teh-
tavana on tarjota maailmanlaajuisia jaa- ja lumitietoja seka analyyseja ja en-

nusteita Yhdysvaltojen hallinnolle. (U.S. National Ice Center 2016).

Internet-sivulta: http://www.natice.noaa.gov/Main Products.htm on ladattavis-

sa vaivattomasti ajantasaiset jadkartat seka arktiselta ettd antarktiselta alueel-
ta, seka lisaksi polaarialueiden ja Pohjois-Amerikan merialueiden jaakarttoja
usean vuoden ajalta. Sivulta on ladattavissa myds rajoitetusti ltdmeren jaa-
karttoja usean vuoden ajalta, paasaantodisesti yksi jadkartta viikkkoa kohden.

Swedish Meteorological and Hydrological Institute (SMHI) kuuluu Ruotsin
Ympéristd- ja Energiaministerion alaisuuteen. SMHI:n tavoite on tuottaa opas-
tusta suunnitteluun ja paatéksentekoon organisaatioille, jotka ovat riippuvaisia
saatilasta. (SMHI 2016.)

SMHI:n tuottamasta ja yllapitimasta jaakarttatietokannasta internet-sivulta:

http://www.smhi.se/oceanografi/istianst/havsis en.php on maksutta saatavis-

sa ajantasaiset paivittéiset jadkartat seka lisaksi kaikki julkaistut jadkartat Ita-
meren alueelta vuodesta 2003 lahtien. Jaakartat vastaavat hyvin paljon ulko-
asultaan ja tarkkuudeltaan karttoja, joita limatieteen laitos Suomessa tuottaa
ja julkaisee.

Baltic Icebreaking Management (BIM) on l[tdmeren rantavaltioiden yhteinen
organisaatio, jonka tehtavana on kehittda tehokasta talvimerenkulkua ltdme-

ren alueella.

Internet-sivusto: http:/baltice.org/ tarjoaa luotettavaa seké ajantasaista tietoa

[tdmeren alueelta talvimerenkulun tarpeisiin. Tiedot toimittavat ltdmeren alu-
een rantavaltioiden jAdnmurrosta vastaavat viranomaiset, sivuston kaytté on
maksutonta. Sivustolta ei kuitenkaan ole mahdollista saada historiatietoja Ita-

meren alueen jaatilanteista.
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Global Change Observation Mission (GCOM) on sarja saasatelliitteja, joita
hallinnoi Japanin avaruusjarjesté, JAXA (Japan Aerospace Exploration Agen-
cy). JAXA saa rahoituksensa Japanin eri ministeridilta ja on panostanut viime

vuosina voimakkaasti maapallon ilmaston tutkimiseen.

Internet-sivulta: http://sharaku.eorc.jaxa.jp/cqgi-

bin/adeos2/seaice/seaice.cqi?lang=e&mode=large&y=2015&m=18&d=1&sen=
W1AM2&area=hok&pro=IC0&prsflg=0&wndflg=0 on kattavasti ja maksutto-

masti saatavissa Ohotanmeren jaakartat sekd myds naiden historiatiedot

useiden vuosien ajalta.

Northern Sea Route Information Office on Centre for High North Logistics
(CHNL) omistama ja operoima. Sen tavoitteena on tarjota kaytanndllista in-
formaatiota niille tahoille, jotka ovat suunnittelemassa tai jarjestamassa mat-

koja Koillisvaylalla. (Northern Sea Route Information Office 2016a.)

Internet-sivustolta: http://www.arctic-lio.com/nsr ice on mahdollista saada re-

aaliaikaista tietoa seka lisaksi myds historiatietoa vuoden 2012 maaliskuusta
lahtien arktisen alueen jaatilanteesta tdhan paivaan saakka. Kaikki jaatietoai-
neisto on maksutonta. Sivustolla on liséksi tiedot ltdmeren, St. Lawrencen
lahden, Ohotanmeren, Bohainmeren seka Beringinmeren jaatilanteesta ja jaa-
karttojen historiatiedot vuoden 2012 maaliskuusta alkaen. Jaatiedot talle si-
vustolle tuottaa japanilainen Weathernews Inc, joka on kaupallinen ja yksityi-

sessa omistuksessa oleva sdapalvelujen tarjoaja.

7 ALUSTEN PAIKKATIEDOT

Alusten liikkeistd on mahdollista saada historiatietoja kahdella eri menetelmal-
14, joko kayttden hyvéksi aluksen AlS- tai LRIT-tietoja. AlS-1ahetin-vastaanotin
seka LRIT-lahetin ovat kumpikin toisistaan riippumattomia ja tietyin rajoituksin
pakollisia laitteita aluksilla, joilla on SOLAS-yleissopimuksen mukainen todis-
tuskirja.

7.1 AlS-tiedot

AIS eli Automatic Identification System on alusten sijainnin maarittdmiseen
seka tunnistamiseen tarkoitettu jarjestelma. Jarjestelma lahettaa aluksen ni-
men, paikkatiedon, suunnan ja nopeuden. Useat eri kaupalliset palveluntarjo-

ajat seka eri viranomaiset keraavéat ja tallentavat naita tietoja.
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AlS-jarjestelma on SOLAS-luvun V, sdanndén 19 mukaisesti oltava kaikissa
kansainvalisen liikenteen matkustaja-aluksissa koosta riippumatta ja lastialuk-
sissa, joiden bruttovetoisuus on yli 300. (IMO 2014, 297, 298.)

Alusten AlS-paikkatietoja on mahdollista saada lukuisilta eri palveluntarjoajilta
ja suurin osa naista reaaliaikaisista paikkatiedoista on maksuttomia. Alusten
liikkeiden historiatietoja ei kuitenkaan ole mahdollista saada maksutta. Téassa
tutkimuksessa vertailtiin kolmen eri AlS-tietojen palveluntarjoajan tietojen kat-
tavuutta ja palvelun kaytannoéllisyytta. AlS-jarjestelman kuvaus ja toiminta on
tarkemmin esitetty liitteessa nelja olevissa kuvissa.

Marine Traffic on vuodesta 2007 toiminut AlS-tietojen palveluntarjoaja. Heilla
on talletettuna alusten AlS-historiatietoja vuodesta 2009. Vuonna 2012 he
solmivat yhteistydsopimuksen Orbcomm-yhtién kanssa SAT-AIS-tietojen valit-
tamisesta ja nyt myds naité tietoja on mahdollisuus saada. Historiatietoja on

tallennettuna vuodesta 2009 lahtien. Internet-sivulta: www.marinetraffic.com

on mahdollista saada reaaliaikaisia alusten paikkatietoja maksutta, mutta his-
toriallisten AlS-paikkatietojen hinta perustuu tarjoukseen seka kirjalliseen so-
pimukseen, jossa kaikista ehdoista ja palvelun hinnasta sovitaan kirjallisesti.
(Tichavska 2016.)

Vesselfinder on vuodesta 2011 toiminut AlS-tietojen palveluntarjoaja. Heilla
on mahdollisuus tarjota AlS-historiatietoja yhteistybkumppanien avulla vuo-
desta 2009. Alusten paikkatietoja on mahdollisuus saada eri aikaresoluutioilla
hyvinkin tarkasti. Palvelun hinta muodostuu halutusta paikkatietotineydesta ja
mahdollisista muista kuluista, jotka alusten paikkatietojen hakeminen aiheut-

taa. Internet-sivulta: www.vesselfinder.com saa alusten reaaliaikaista AlS-

tietoa maksutta. Historiallisten AlS-paikkatietojen osalta palvelun kayttéénotto
edellyttaa erillisen sopimuksen tekemista, jossa kaikista ehdoista ja palvelun
hinnasta sovitaan kirjallisesti. (McQuin 2016.) Mahdollisuus on myds hakea
tietyn aluksen historiallista paikkatietoa suoraan internet sivulla:
https://www.vesselfinder.com/historical-ais-data olevalla lomakkeella, jolloin

he |lahettavat erillisen tarjouksen jokaiselle erikseen tehdylle paikkatietohaulle

tapauskohtaisesti.

Vessel Tracker on vuonna 2006 toimintansa aloittanut AlS-tietojen palvelun-

tarjoaja. Osa internet-sivuston: www.vesseltracker.com palveluista on maksu-

tonta, mutta vaatii kuitenkin kirjautumista palvelun kayttajaksi. Heilla on mah-
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dollisuus tarjota historiallisia alusten AlS-tietoja ja voivat tehda tarvittaessa
asiakkaan tarpeiden mukaisen tarjouksen. He voivat toimittaa myés SAT-AIS
tietoja alusten liikkeista, mutta palvelun kayttdé edellyttaa erillisen tarjouksen ja
sopimuksen hyvaksymista. (Vesseltracker 2016.)

7.2 LRIT-tiedot

LRIT eli Long-Range-ldentification and Tracking on pitkan kantaman jarjes-

telma alusten tunnistamista ja seuraamista varten.

Kaikki kansainvélisessa liikenteessa olevat matkustaja-alukset, aluksen koos-
ta riippumatta ja kansainvalisessa liikenteessé olevat lasti-alukset, joiden brut-
tovetoisuus on vahintaan 300, ovat tietyin poikkeuksin ja rajoituksin SOLAS-
luvun V, sdanndn 19-1 mukaisesti velvoitettuja 1ahettdamaan LRIT-tietoa. Aluk-
sen LRIT-tiedoilla on mahdollista varmentaa, missa alus on milloinkin ollut.
Alusten LRIT—laitteet lahettavat tiedot ja LRIT-jarjestelma vastaanottaa seka
mahdollistaa tiedon kaytdn. Jarjestelma tallentaa aluksen nimen, paikkatiedon
ja paivamaaran seka kellonajan. Vuodesta 2016 tietoihin on datakeskusten ja
lippuvaltioiden toimesta lisatty myds alustyyppi. Vaatimus on, etta alus lahet-
taa tiedot vahintaan kuuden tunnin vélein ja lahetysvélia voidaan lyhentaa
enintddn 15 minuuttiin. Jarjestelman saa aluksessa kytkea pois paalta vain
erityistapauksissa, jos aluksen turvallisuus sita vaatii, mutta tasta tulee aina
tehda ilmoitus aluksen lippuvaltion viranomaiselle. (Metsérinne 2016.)

LRIT-tietojen luovuttamiselle ja saatavuudelle on asetettu rajoituksia ja naiden
tietojen kayttéén on oikeus tietyin poikkeuksin ainoastaan viranomaisilla. Lip-
puvaltio voi paattda kenelle jakaa omien alustensa tietoa, joissain maissa sa-
tamille ja jopa varustamoille on annettu tietoa. Eri maiden merenkulkuviran-
omaisilla on oikeus saada omaan maahansa rekisterdidyn aluksen LRIT-tiedot
rajoituksetta, liséksi tietyin rajoituksin tiedot niista aluksista jotka ovat osoitta-
neet aikomuksensa saapua kyseisen maan satamaan sekd my®os tietyin rajoi-
tuksin tiedot niistd aluksista, jotka purjehtivat 1000 merimailin etaisyydella ky-
seisen maan rannikosta. (Metséarinne 2016.)

Euroopassa tietojen kerdamisesta ja tallentamisesta vastaa Euroopan meri-
turvallisuusvirasto (EMSA). EU:n alueellinen LRIT-datakeskus perustettiin
vuoden 2009 kesékuussa ja EMSA on koonnut ja tallentanut kaikkien EU:n

lippuvaltioiden ja muiden keskukseen liittyneiden alusten LRIT-tiedot sen pe-
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rustamisesta saakka. (Aichmalotidis 2016.) Tasta huolimatta tiedot kuuluvat
kuitenkin lippuvaltiolle, johon kyseinen alus on rekisterdity ja paasy naihin tie-
toihin on ainoastaan kyseisella lippuvaltiolla ja kyseisen lippuvaltion luvalla tie-
toa voidaan antaa eteenpain. (Metséarinne 2016.)

EMSA on lahettanyt useita kyselyitd EU:n jasenvaltioiden alusten LRIT-
tietojen kaytdésta esim. eri EU:n virastojen ja EU:n tutkimushankkeiden kayt-
t66n liittyen. Tallennettuja LRIT-tietoja on mahdollisuus saada edellisessa
kappaleessa mainituin rajoituksin myés EU:n ulkopuolelle rekisterdidyista
aluksista. (Metsarinne 2016.) Naita tietoja voidaan luovuttaa ainoastaan toimi-
valtaisille kansallisille viranomaisille sek& asiaankuuluville EU:n toimielimille.
(Regulation (EC) No 1406/2002).

LRIT-jarjestelman kuvaus ja toiminta on tarkemmin esitetty liitteessa viisi ole-

vissa kuvissa.

Eri valtioilla on joko omia kansallisia LRIT-datakeskuksia tai valtiot ovat liitty-

neet johonkin alueelliseen LRIT-datakeskukseen. Esimerkiksi Yhdysvalloissa
LRIT-tietojen kerd@misestd ja tallentamisesta vastaa kansallinen U.S. Coast

Guard Navigation Center. (U.S. Coast Guard Navigation Center 2015.)

8 KOULUTUSTARJONTA

Merenkulun koulutusta ja vahimmaiskoulutusvaatimuksia Suomessa ohjaa
STCW-yleissopimuksen liséksi Euroopan Unionin direktiivi 2008/106/EC. Ku-
ten STCW-yleissopimuksenkin, direktiivin tavoitteena on yhdenmukaistaa me-
renkulkijoilta vaadittava koulutus ja maaritella eri patevyyksien vahim-
maisosaaminen. (Directive 2008/106/EC.)

Suomessa merenkulun koulutusta jarjestaa 11 erillisté oppilaitosta:

e Aboa Mare / Yrkeshdgskolan Novia / Axxell Utbildning Ab

e FEtela-Kymenlaakson ammattiopisto (EKAMI)

e Hogskolan pa Aland

e Kymenlaakson ammattikorkeakoulu (KyAMK), 1.1.2017 lahtien XAMK
e Lansirannikon koulutus Oy (WinNova)

e Merisotakoulu (Puolustusvoimat)

e Meriturva, Merenkulun turvallisuuskoulutuskeskus

e Rajavartiolaitoksen Raja- ja merivartiokoulu
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e Satakunnan ammattikorkeakoulu (SAMK)
e Alands Gymnasium

o Alands sjdsakerhetscentrum / Maritime Safety Center

STCW-yleissopimus edellyttaa, etta jokaisen maan koulutus- ja patevyysasia-
kirjajarjestelma seka niiden laatujarjestelma on IMO:n hyvaksyma ja etta audi-
toinnin on tehnyt riippumaton taho. Suomessa Kansallinen koulutuksen arvi-
ointikeskus Karvi kokoaa riippumattoman auditointitiimin alan toimijoista, joka
auditoi koulutus- ja patevyysasiakirjajarjestelman. Edella mainittu auditointi on
tehtava viiden vuoden vélein ja sen tulokset on lahetettava IMO:lle seka
EU:lle. Ainoastaan sellaisilla koulutusyksikailld, joilla on IMO:n hyvaksynta, on
oikeus antaa sellaista merenkulun koulutusta, jolla on mahdollista hakea kan-
sainvélistd patevyyskirjaa. (Kansallinen koulutuksen arviointikeskus 2015.)

9 TUTKIMUKSEN TULOKSET

Tutkimuksessa suosittiin metodeja, joissa haastateltavien nakékulmat paasi-
vét esille ja sallittiin vastaajien ilmaista itseadn omin sanoin. Talla myds pyrit-
tiin paljastamaan odottamattomia seikkoja ja tarkasteltiin kerattya aineistoa
monitahoisesti ja yksityiskohtaisesti eli tutkimusten tulosten tarkastelussa kay-
tettiin induktiivista analyysia. Nama& ovat myés tyypillisia piirteita kvalitatiivi-
sessa tutkimuksessa, kuten Hirsjarvi, Remes & Sajavaara (2010, 164) ovat
luetelleet.

Haastattelupyyntd tai sahképostikysely lahetettiin yhteensa 108 henkildlle,
vastauksia saatiin yhteensa 70 henkil6lta, 13:sta eri maasta.

Vastanneet henkil6t jakautuivat seuraavasti:

e alusten paallikot 10 henkil6a
e alusten yliperamiehet 5 henkil6a
e alusten peramiehet 15 henkil6a
e jaaluotsit 4 henkil6a
e merenkulun viranomaiset 16 henkil6a
e jadasiantuntijat 5 henkil6a
e koulutusjarjestajat 6 henkilda
e varustamoiden edustajat 6 henkild6a
e muut asiantuntijat 3 henkil6a

Haastateltua kansipaallystédn kuuluvien joukkoa voidaan pitdéa kohtuullisen
suurena, koska polaarialueilla tyéskennelleitd henkilitd on Suomessa vahan.
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Ulkomaisia kansipaallysté6n kuuluvia henkil6ité vastaajista oli kolme ja heilla
kaikilla on useiden vuosien kokemus operoinnista arktisella merialueella.

Haastateltaville paallikéille, yliperamiehille ja vahtiperamiehille seka jaaluot-
seille annettiin johdanto aiheeseen, koska aihe ei ollut kaikille taysin tuttu.
Haastatelluille ei esitetty tutkimuksen tekijan omia hypoteeseja eika johdateltu
haastateltavien vastauksia milldan keinoin. Kaikki vastauksissa esiintyvat
haastatelluiden kommentit ja vastaukset ovat suoria lainauksia haastatteluista,
eika niita ole stilisoitu millaan tavoin. Haastateltujen paallikéiden, yliperamies-
ten ja peramiesten seka jaaluotsien aluskokemus muodostuu kemikaali-, raa-
kadljy- ja tuotetankkereista, irtolastialuksista, hinaajista, kuivarahtialuksista,
ro-ro-aluksista, erikoislastialuksista, jadnmurtajista seka ydinjadnmurtajista.
Tybkokemusta kansipaallystdsta haastatelluilla on yhteensa noin 280 vuotta,
joka jakaantui yhden vuoden tyékokemuksesta 33 vuoden tydkokemukseen.

21:11a henkildlla on merikapteenin koulutus.

Jaaluokkien osalta paallikdiden, yliperamiesten ja peramiesten polaari- ja jaa-
navigointikokemus on muodostunut suomalais-ruotsalaisesta jaéluokasta 1A
(Finnish-Swedish Ice Class Rules), venalaiseen jaaluokkaan ARC 8 (Russian

Maritime Register of Shipping).

IACS on maarittanyt vastaavuudet eri luokituslaitosten jaaluokille vastaamaan
polaarijaaluokkia PC 1 — PC 7. Polaarijaaluokat on eritelty liitteessa yhdeksan

olevassa taulukossa.

Classification Society lce Class
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Russian Maritirm Arc9fArcE | ArcT Arch Arch Arcd
egister of 5h g
Rules 200T)
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nnish-Swedish lce h Su |
Class Rules

Kuva 5. Jaaluokkavertailu eri luokituslaitosten kesken (OCIMF 2014)

Merenkulkukokemusta polaarialueilta haastatelluilla kansipaallystén jasenilla
on useita kymmenia vuosia. Osa haastatelluista oli tehnyt useita kauttakulku-
matkoja Koillisvaylan kautta Euroopasta Aasiaan, seka toisinpain. Osalla kan-
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sipaallyston jasenilla oli myds tydkokemusta pelkastaan arktisen merialueen
likenteesta ja arktisen alueen satamista useiden liikkenndintikausien ajalta.
Muutama henkil6 oli myds tydskennellyt arktisella merialueella normaalin lii-
kenndintikauden ulkopuolella. Joillakin oli my6és kokemusta jokiliikenteesta
arktiselta alueelta. Lisaksi osa haastatelluista myds tyéskentelee talla hetkella
ainoastaan arktisella merialueella.

16

14

o Paallikko

M Yliperamies o 12

M Peramies

o Jadluotsi 10

M Viranomainen

M Varustamon edustaja

W Koulutuksen tarjoaja [ 6 -+

M Jaapalvelun tarjoaja

M Vakuutusyhtio I

& Muu asiantuntija H
2 r
0 d

Kuva 6. Haastatteluun ja/tai kyselyyn vastanneiden ryhmittely

=

Vastanneiden lukumaara
=

Varustamoiden edustajille kerrottiin tyén taustasta ja tarkoituksesta seka mihin
ongelmiin etsitdan ratkaisuja. Erillista johdantoa ei varustamojen edustajille ol-
lut tarvetta esittdd, koska aihe oli kaikille haastatelluille varustamoiden edusta-
jille entuudestaan tuttu aiheen ajankohtaisuudesta johtuen.

Tutkimusongelmiin oli olemassa useita eri ratkaisuvaihtoehtoja. Tasta johtuen
haastateltaville ei annettu mitadan valmiita vastauksia eikd monivalintakysy-
myksia. Nain saatiin laajempi nakékulma itse tutkittavaan aiheeseen seka 16y-
dettiin uusia keinoja ratkaista tutkimusongelma. Haastatteluista ja kyselyista
saadut vastaukset litteroitiin ensitilassa, jonka jalkeen kaikki vastaukset yhdis-
tettiin yhdeksi tiedostoksi. Taman jéalkeen kaikista vastauksista laskettiin sa-
mankaltaisuudet ja poikkeavuudet. Lopuksi saaduista vastauksista muodostet-
tiin yhtenainen teoriapohja. Haastatteluista ja kyselyista saadut hyvinkin sa-
mankaltaiset vastaukset tukevat tutkimuksen reliaabeliutta eli sen kykya antaa
ei-sattumanvaraisia tuloksia, kuten Hirsjarvi, Remes & Sajavaara (2010, 231)

ovat todenneet.
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Hyvéksytyn meripalvelun maéraytyminen, arviointi ja hyvaksyminen

Kun selvitettiin kysymysté Polaarikoodin vaatimuksissa olevasta hyvéksytta-
vasta meripalvelusta muulta kuin polaarialueilta, oli alusten paallikdiden, ylipe-
ramiesten ja peramiesten vastauksissa eroavaisuuksia. Eri maiden merenku-
lun viranomaisten sekd varustamoiden edustajien vastaukset taas olivat hy-

vinkin samankaltaisia.

Alusten kansipaallystélta, jaaluotseilta, varustamoiden edustajilta seka eri
maiden merenkulun viranomaisilta kysyttiin pitéisiké jaédnavigointikokemus
Itamerelld, Vienanmerelld seka St. Lawrencen lahdella jddnmurtokauden ai-
kana olla Polaarikoodin vaatimaa aluksen kansipaallystén STCW-sertifioinnin
edellytyksena olevaa hyvaksyttya meripalvelua, seka perusteluita vastauksel-
le.

Alla joitakin poimintoja vastauksista, koskien ltdmeren hyvaksymista Polaari-
koodin vaatiman, aluksen kansipaallyston STCW-sertifioinnin edellyttamaksi
hyvaksytyksi merialueeksi:

Ainakin osaksi, kylld itdmeren jéissédkin oppii esimerkiksi lukeman tutkaa, seu-

raamaan jaanliiketta, jaatamista yms.

Ainakin kunnon jaétalvena. Perdmeri aina hankala ja sielld oppii ajamaan. Pe-
rdmeren kokemuksesta oikeasti hydtya 1-vuotisessa jadssé, monivuotiseen ei

oikein asiaa ilman murtajaa.

Varsinaista polaarialueella saatavaa jdédkokemusta on harvoin saatavilla, joten
ainakin osittain pitdisi muukin jadénavigointi hyvéksyéa vaikka onkin erilaista

olosuhteiltaan.

Ei. Itdmeren jdétilanne lukuunottamatta perdmerta ja ehké itdistd Suomenlah-
tea on ollut todella heikko jo vuosia. Ahtojdépankkeja ollut jonkin verran Pe-
rdmerelld sekd ltdisellda Suomenlahdella aivan perélld. Lisédksi ltdmerelld ei ole
monivuotista jdéatd, joka luo omat vaatimuksensa esim Koillisvaylalla niin aluk-

sen ominaisuuksien kuin miehistén osaamisen suhteen

| would guess that icebreaking experience from Gulf of Finland etc. might be

interpreted as relevant equivalent seagoing service.
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kylla pitéisi. Voi olla toisinaan hyvinkin haastavaa Perdmerell4 ja jGdolosuhteet
ovat hyvinkin aidot.

| consider both ice navigation experiences (polar navigating and other one)
should be approved equally.

Alla joitakin poimintoja vastauksista koskien Vienanmeren hyvaksymista Po-
laarikoodin vaatiman, aluksen kansipaallystén STCW-sertifioinnin edellytta-
maksi hyvaksytyksi merialueeksi:

Kylla, alueella riittdvén talviset olosuhteet jddnmurtokaudella.
Kylla, sielld kunnon jéitd
Olosuhteiltaan sama kuin ltdmeri eli samalla tavalla hyvéksyttavaa.

Vienanmeren jaétilanne keskimdéarin on jo hiukan haastavampi kuin Iltdmerel-

14, silti varauksin. Vienanmerelld usein lisdksi menndan ydinmurtajan perdssé
haastavamman jaédnalueella. Se toki kuuluu osana jaanavigointiii ja operointiin
kylmilld/arktisilla alueilla muttei tuo aluksen kansip&éllystélle itsendisen jééna-

vigoinnin kokemusta. Vienanmerelldkéén ei ole monivuotista jaéata.

Alla joitakin poimintoja vastauksista koskien St. Lawrencen lahden hyvaksy-

mista Polaarikoodin vaatiman, aluksen kansipaallystén STCW-sertifioinnin
edellyttdmaksi hyvaksytyksi merialueeksi:

Olosuhteiltaan sama kuin ltdmeri eli samalla tavalla hyvéksyttavaa.
Ei. Alueella ei ole monivuotista jaata.
Kylld. Olosuhteet voivat olla hyvinkin jéiset ja haastavat.

Of course there are some differences between the polar ice and (e.g.) the
Gulf of St. Lawrence ice. But the basic principles and the methods of the ice
navigation are the same practically. So each experienced ice navigator can
adapt his skills for any type (polar, gulf, river, etc.) of ice navigation. | got that
knowledge while my voyages to Arctic, Gulf of Finland, Gulf of St. Lawrence
and other ice covered regions.

Haastatteluissa esiin tulleiden seikkojen perusteella voidaan todeta, etta suu-
rinta ristiriitaa vastaajien kesken Itdmeren, Vienanmeren ja St. Lawrencen

lahden merialueita koskevassa hyvaksymiskysymyksessé aiheuttivat jaan laa-
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tu ja liikkeet seka erilaiset saatilan vaihtelut. On totta, ettéd edelld mainituilla
merialueilla esiintyy ainoastaan yksivuotista jaata, mutta kuten tydn johdanto-
osassa jo todettiin, on liikenne vilkkainta Polaarikoodin soveltamisalueilla ai-
koina, kun siella esiintyy paasaantdisesti yksivuotista jaata. Tata tukevat myods
litteissa yksi ja kuusi olevat tiedot. J&an liikkeet ovat erilaisia eri merialueilla ja
tahan vaikuttavat merivirrat ja vallitsevat tuuliolosuhteet. Muista edella maini-
tuista merialueista poiketen Itamerella ei ole voimakkaita pysyvia merivirtoja,
vaan jaan liikkkeet aiheuttaa tuuli (Ilmatieteen laitos 2016¢). Joidenkin haasta-
teltujen kanssa kaydyista keskusteluista tdma kay myds hyvin ilmi:

Napajaéat kun ldhtee liikkeelle se on aivan kauheaa ajella sielld normaalilla lai-
valla. Marraskuussa -96 esimerkiksi meité oli kolme laivaa ja kaksi ydinmurta-
jaa, silti joinakin pdivind emme edenneet yhtdén, vaan mentiin taaksepéin
kymmenen mailia vuorokaudessa. Toinen murtaja tiedusteli, tuli hakemaan
laivan kerrallaan, pakkasta 50 astetta ja olosuhteet sellaiset ettei paljoa kurssit

siind auta
kokemus opettaa, Kemi -30°C ja kunnon tuuli niin siitd saa vdhan esimakua

hyvénékin kesédné Koillisvaylalla voi olla isoja valleja esimerkiksi Karanportis-
sa

ei se jddajo mitdan vaikeeta ole, siitd on vaan tehty vaikean kuuloista ja yksi
ohje riittda: 4la hajota laivaa

painottaisin avomerikokemusta, satamaan pdéasee aina

A professional judgement from one of the consultants will, as mentioned, en-

compass previous experience, trade areas, type of vessels and of course also

service in ice-covered waters and/or isolated areas.
suolavesi aika haperoa, ei kuten Itdmerella

Suomenlahti on ainoa paikka jossa olen ndhnyt kolmen solmun jééavirran, sit-

ten tuli Urho ja siltikin meni kaksi tuntia viiden mailin matkalla

Hyvaksyttyd merialueen rajaa ltdmerelld koskevat vastaukset olivat melko
samankaltaisia. Suuri osa vastaajista oli sitd mielta, ettd maantieteellinen raja
Itamerella voisi kulkea latitudilla 60° ja kaikki sen pohjoispuoliset alueet tulisi

maaritella hyvaksytyksi merialueeksi talvi- tai jadnmurtokauden aikana tai
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vaihtoehtoisesti se paivamaara, jolloin 1A /2000 dwt jdarajoitus Perameren

satamiin alkaa ja alus antaa ilmoituksen sivuuttaessaan Svenska Bj6rnin.
Alla joitakin poimintoja naisté vastauksista:

Riippuu jéétalvesta. Toisinaan vain Perdmeri sopivaa aluetta kun taas toisi-
naan saattaa koko Suomen rannikko olla jddssa. Vaikea madritelld yhta aino-
aa ja oikeaa rajaa.

Korkeintaan talvikohtaisesti pienelld varauksella. vastaavaan tyyliin ltdmerel-
ldkin aluksien jaaluokan vaatimukset muuttuvat jaétilanteen mukaan. Jos jaéti-

lanne on nolla miten siitd voisi antaa automaattisesti jdanavigointikokemusta?
Latitudi 60° ja Suomenlahdella longitudi 026° itaista.

Merenkurkusta yléspéin, riippuu talvesta. Suomenlahti kovana jaa talvena
hankala. Pietari myds usein hankala.

Keskim&aréisen jddrajan korkeudella.

Merenkurkussa, Nordvalenista pohjoiseen. Tétd alempana ei ole moneen vuo-
teen ollut kunnollista jééatalvea.

En osaa sanoa, voisi mennd esim. jGaluokka vaatimusten perusteella

Tutkimuksessa ja haastatteluissa nousi esiin, ettd myds Asovanmeri Krimin
niemimaan itdpuolella, Ohotanmeri Venajan Kaukoidassa seka Bohainmeri
Kiinassa ovat Polaarikoodin arktisen vaikutusalueen ulkopuolella. Asovanmeri
jaatyy osittain talvisin ja Ohotanmerestéa suuri osa jaatyy talvikuukausien ajak-
si. Bohainmeren rannikko ja merenlahdet jaatyvat osittain joka vuosi ja meren
pohjoisosassa esiintyy jopa metrin paksuista jaata kovina talvina. Osa haasta-
telluista oli myds sitéa mieltd, ettd Pohjois-Amerikan Suuret jarvet tulisi talviai-
kana maaritella hyvaksytyksi merialueeksi, samoin perustein kuin ltamerikin.

9.2 Hyvaksytyn meripalvelun todentaminen ja todistaminen

Todentamis- ja todistamiskysymykseen Idydettiin useita eri ratkaisuvaihtoehto-
ja. Kaikkiin ratkaisuvaihtoehtoihin |6ydettiin kuitenkin melko samankaltainen
keino ratkaista edelld mainitut kysymykset.
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Sahkoépostikyselyyn, jossa tiedusteltiin LRIT-tietojen saatavuutta, vastasivat
Euroopan meriturvallisuusvirasto, Marine Department of the Hong Kong Spe-
cial Administrative Region (SAR), Maritime and Port Authority of Singapore
(MPA), Panama Maritime Authority ja United States Coast Guard Navigation
Center. Edella luetelluilta merenkulun viranomaisilta saatiin heikosti vastauk-
sia kysyttyihin asioihin, mika selittynee silla, ettd kyseessé on alusten turva-
toimiin liittyva laite, jonka tietoihin ei ole oikeutta tietyin rajoituksin muilla kuin
merenkulun viranomaisilla. Alusten turvatoimiin liittyvien seikkojen johdosta on
ymmarrettavad, etteivat viranomaiset halunneet kertoa tdman jarjestelman
tiedoista, toiminnasta, tietojen jakamisesta ja eri kdytanndista tutkimuksen te-

kijalle paljoakaan.

Arvioitaessa jadpalveluntarjoajien luotettavuutta, voidaan kaikkia kappaleessa
kuusi lueteltuja palveluntarjoajia pitéa luotettavina. Kaikki ovat jollakin tapaa
valtionhallinnon alaisia ja tuottavat palveluita eri maiden hallinnoille. Tasta joh-
tuen ei 16ydy syitd kyseenalaistaa palveluntarjoajien luotettavuutta ja tietojen
paikkaansa pitavyyttd. Edelld mainittujen luotettavuuskriteereiden liséksi jaa-
palveluntarjoajat tekevat laajaa yhteisty6ta muiden jadpalveluntarjoajien kans-
sa, joka lisaa tietojen luotettavuutta omalta osaltaan.

9.3 Lisakommentit liittyen Polaarikoodin vaikutuksiin

Eri vakuutusyhtiéiden edustajilta tiedusteltiin mahdollisia vaikutuksia vakuu-

tuksiin ja vakuutusmaksuihin, jotka Polaarikoodin vaatimat STCW-sertifioinnin
muutokset tulevat aiheuttamaan. Kysymyksilla haluttiin selvittda Polaarikoodin
vaikutuksia eri merenkulun toimijoiden liiketoimintaan ja saamaan kattavampi

kasitys asian nykytilasta. Alla joitakin saatuja vastauksia:

The Polar Code will be just another set of rules vessel has to comply with be-
fore insurance is granted. Size of insurance premium is usually discussed be-
tween owner/manager and underwriter, and usually it depends very much on

conditions parts agree upon.

The Polar Code sets additional requirements with regards to training. These
requirements will be enforced via SCTW. It remains to be seen how these re-
quirements will be implemented and whether insurance premiums will be af-
fected. Usually content of the negotiations regarding insurance premium and

result of such is not freely available to public.
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Compliance with all existing rules and regulations is a pre-requisite in order to
obtain insurance. It is desirable that vessel classified by a Class Society which
is a member of IACS and does not fly “black listed” flag, but these conditions
are subject to the internal rules of inception and may vary from company to

company.

Kaikilta kansipaallystén jasenilta, jaaluotseilta, varustamoiden edustajilta ja
merenkulun viranomaisilta kysyttiin lisaksi mitéd hyvaa he nakevat Polaarikoo-

dissa. Alla joitakin poimintoja naista vastauksista:
meriturvallisuuden paraneminen.
Saadaan yhdenmukaiset vaatimukset kyseiselld alueella likenndivilla.

Turvallisuus paranee koska sen myéta ihmisilld on edes perus tietdmys jaas-

td/talvisista olosuhteista.
koodin rakennevaatimukset ja jos niista pidetdan kiinni ja ovat oikeanlaiset

erikoisosaamiselle annetaan arvoa jos sitd on, kokemus ja tieto lisda turvalli-

suutta
hyvé riskienhallinta tydkalu
Arktisten vesialueiden ympdristénsuojelu paranee

Kaikilta kansipaallystén jasenilta, jadluotseilta, varustamoiden edustajilta ja
merenkulun viranomaisilta kysyttiin myés mitd huonoa he nakevéat Polaarikoo-
dissa. Alla joitakin poimintoja naista vastauksista:

Jos vaatimukset asetetaan liian ylés, niin taas ldhtee suomalaisilta tybpaikkoja

Ja filippiinit ja kreikkalaiset ajaa ndmékin matkat.

Jos koodi vaatii varsinaista polaarikokemusta serttid varten niin sen hankkimi-

nen on hankalaa.

On riski, ettd alueella operoineet henkildt, mutta ilman siitd todistusta olevat
Jjaévét inhottavaan rakoon. Myds sijaisuuksia tekevét saattavat joutua maksa-
maan itse kurssin pééstakseen tarjoamaan osaamistaan kyseisille alueille.
Télléin taloudellinen tilanteesi saattaa vaikuttaa mahdolliseen tyéllistymiseesi

omalla osaamisalueellasi.
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kaiken sééntelyn lisddminen, eikd merenkulussa ole jo tarpeeksi koodeja ja
saantoja?

Riippuen sdannén lopullisesta tulkinnasta, saattaa rajata liikaa: pétevyydet va-

luvat liian harvoihin k&siin.
Lisda kustannuksia merenkulkijoille

The Polar Code divides the ships to the additional classes (polar classes) and
categories (A,B,C). It creates the disorientation of the ships classification for
the practical navigators. It should be suitable to prescribe the safe ice naviga-

tion methods according to the traditional register classification classes.

Kaikilta kansipaallystén jasenilta, jadluotseilta, varustamoiden edustajilta ja
merenkulun viranomaisilta pyydettiin liséksi vapaaehtoisia kommentteja liittyen

Polaarikoodiin. Alla joitakin poimintoja naista vastauksista:

Praktiikkakysymys on olennainen ja hallinnon tulkinnalla luodaan perusta
suomalaisen merenkulun osaamisen viennille nyt ja varsinkin kymmenien
vuosien perspektiivilld, jolloin kaupallinen hyédyntdminen polaarialueilla tulee

kasvamaan ja alueella operoidaan monenlaisella kalustolla.

Onko selvyys miké instanssi hyvdksyy Suomen lipun alla seilaavan aluksen
polaarikoodin Polar Water Operional Manualin osuuden?Lippuvaltio vai luok-
ka? Jos lippuvaltio niin mitd eroavaisuuksia,riskejé se luo vs jos PWOM hy-
véaksyy luokituslaitos tai toistepdin?

Liséksi erdan haastatellun asiantuntijan mukaan lisapatevyyksien siirtyma-
ajansdannét voisi jattda huomiotta, ja polaari-lisapatevyystodistuksia voisi
mydntaa etupainotteisesti heti kun se tulee mahdolliseksi.

Joidenkin haastateltujen varustamoiden edustajien mukaan Suomen pitéisi ot-
taa uusista sdanndksista kaikki irti heti niiden tullessa voimaan, jotta voidaan
osoittaa, ettd Suomesta I6ytyy kykya ja osaamista varsinkin laadukkaan koulu-
tuksen jarjestamiseen. Jos Suomi viivyttelee asian kanssa ja jos vaatimukset
osoittautuvat liian kireiksi, joku toinen valtio kylla osaa asian hyédyntaa ja "ra-
hastaa” silla alkamalla jarjestaa koulutusta ja mahdollisesti hyvaksymalla saa-
tua praktiikkaa valjemmin perustein kuin Suomessa, ja oltaisiin eriarvoisessa

asemassa muihin maihin nidhden.
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10 TUTKIMUSTULOSTEN POHDINTA

Vastauksia kysymyksiin ja ongelmiin etsittiin enemmankin kdytannén tasolta,
kuin akateemisesti. Tama oli tutkimuksen tilaajan toive jo sopimuksentekovai-
heessa.

Pidemman aikaa alalla olleet kansipaallystén jasenet olivat selvasti enemman
huolissaan siita, etta sdanndista tulee liilan valjat, kun taas vihemman aikaa
alalla olleet olivat selvasti painvastaista mielta, mika selittynee mahdollisesti
huolella omista nykyisista ja tulevaisuuden tyépaikoista, jos sdannét asetetaan
liilan kireiksi.

Kuten kaikkien Arktisen neuvoston jdsenmaiden arktisista strategioista kay il-
mi, kaikki korostavat kansainvalista yhteistydta. Suomi voisi panostaa ja nous-
ta esiin juuri arktisen merenkulun huippuosaajana seka kouluttajana. Kansain-
vélisen yhteistydn merkitysta ei tule vahatella, Suomen tulisikin panostaa voi-
makkaasti koulutuksen ja osaamisen markkinointiin, jotta oltaisiin eturinta-
massa ja edelldkavijamaa juuri arktisen teknologian ja koulutuksen huip-
puosaajana. Myés Suomen meriliikennestrategiassa koulutuksen rooli on nah-
ty oleellisesti tarkedksi elementiksi, johon tulisi panostaa voimakkaasti. (Suo-
men Merilikennestrategia 2014-2022 2014, 71-73).

Koulutusta jaénavigointiin ja operointiin kylmissa olosuhteissa on Suomessa jo
nyt tarjolla (Aboa Mare 2016). Koulutuksen tarjoajien haastatteluista nousi
selvasti esiin se seikka, ettd Suomessa ei ole yhteisty6ta eri koulutuksen tar-
joajien kesken. Ennemminkin on havaittavissa kilpailua koulutuksen tarjoajien
valilla, tosin joillakin suomalaisilla oppilaitoksilla on jo nyt yhteisty6ta ulkomais-
ten oppilaitosten kanssa. Kilpailu ja yhteistydn puuttuminen suomalaisten op-
pilaitosten valilla voisi erdan haastatellun oppilaitoksen edustajan mielesta liit-
tya siihen, etta jossain vaiheessa todellinen pudotuspeli oppilaitosten vélilla
kdydééan ja jokainen haluaa pitdéa tontistaan kiinni niin pitk4an kuin suinkin.

Tama on ristiriidassa joidenkin aikaisemmin tehtyjen tutkimusten kanssa, mut-
ta tukee Suomen Meriliikennestrategiassa esiin tulleita seikkoja, jossa yhdeksi
heikkoudeksi on noussut esiin yhteisen linjan puuttuminen (Suomen Merilii-
kennestrategia 2014-2022 2014, 45).
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Koulutuksen jarjestéjat voisivatkin luoda uuden toimintamallin, joka voisi sailyt-
tdd osan vanhoista toimintamalleista, mutta joka toisi myds jotain uutta. Tama
voisi rakentua avoimella yhteisty6ll4, jossa eri roolit kilpailutekijdéiden perustei-
na korostuisivat. Suomalaisella koulutuksella on hyva maine, laaja-alainen se-
ka tiivis yhteistyd eri koulutuksen tarjoajien valilla antaisi kilpailuetua ja vah-
vuutta sekd etumatkaa muihin maihin ndhden. Tama tukisi myés Suomen me-
rilikennestrategian sekd Suomen arktisen strategian tavoitteita ja huomioisi
teollisuuden kilpailukyvyn haasteet laaja-alaisemmin, ja varmistaisi osaltaan
korkealuokkaisen koulutuksen ja osaamisen sailymisen Suomessa seka profi-
loisi Suomen kansainvaélisena jaanavigoinnin kouluttajana. (Suomen Merilii-
kennestrategia 2014-2022 2014, 45; Suomen arktinen strategia 2013, 48).

Joidenkin haastatteluissa esille tulleiden vastausten seka tutkimuksen tekijan
selvitysten mukaan, viime aikoina kukaan eduskunnassa ei ole kommentoinut
tai ottanut millaan tavoin Suomen meriliikennestrategiassa ja Suomen arkti-
sessa strategiassa mainittuja koulutusasioita esille. Voisikin olla asiallista tie-
dustella nykyiselta likenneministerilta, mita mieltd hdn on Suomen meriliiken-

nestrategiasta ja sen toteuttamisesta talla hetkella.

Eri koulutuksen tarjoajien haastatteluihin ja muihin saatavilla olleisiin tietoihin
perustuen voidaan todeta, etta jdanavigointikoulutusta seka harjoittelua kyl-
missa todenmukaisissa olosuhteissa tarjoaisi talla hetkella parhaiten Kotka
Maritime Centre ja Aboa Mare. Heilla on toimivat navigointisimulaattorit sek&
Kotkassa lisaksi jaissé kulkeva koulualus Katarina, joka on todella suuri etu
muihin koulutuksen tarjoajiin ndhden. Yksi vaihtoehto voisi olla lahettaa koulu-
alus Katarina Peramerelle tietyksi ajaksi talvella ja harjoitella ja&navigointia
seka operointia kylmassa todenmukaisissa olosuhteissa. Kuten haastatteluista
kavi ilmi, simulaattorikoulutus ei voi missaan tapauksessa taysin korvata har-
joittelua oikealla aluksella todellisissa olosuhteissa. Aboa Mare on panostanut
viime aikoina voimakkaasti todella laadukkaan jaanavigointisimulaattorin kehi-
tysty6hdén yhdesséa muiden alan toimijoiden kanssa. Aboa Mare on myés jo al-
kanut markkinoimaan ja alkaa pian jarjestdmaéan Polaarikoodissa mainittuja
kursseja (Aboa Mare 2016). Muut kyselyihin tai haastatteluihin vastanneet
koulutuksen tarjoajat kylla suunnittelevat alkavansa jarjestda Polaarikoodissa
mainittuja koulutuksia, mutta kurssien ajankohdasta ja sisallésta ei ole viela
tietoa.
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Suomessa ollaan kuitenkin edella pohdittaessa Polaarikoodin meripalvelun
todentamiskysymysta seka sita, miten meripalvelu voitaisiin todistaa. Kuten eri
maiden viranomaisten haastatteluista kavi selvasti ilmi, muissa maissa ei ole
paljoakaan pohdittu polaari-lisdpatevyysasioita ja mahdollisia muita merialuei-
ta, jotka voitaisiin hyvaksyéa Polaarikoodin vaatiman, aluksen kansipaallyston
STCW-sertifioinnin edellyttamaksi hyvaksytyksi merialueeksi, vaan asiaa on
tarkoitus tarkastella tarkemmin sitten, kun Polaarikoodi on voimassa. Jos
Suomessa voitaisiin mydntaa polaarilisapatevyyksia etupainotteisesti ennen
kuin uudet maaraykset tulevat voimaan, antaisi se etumatkaa muihin maihin
nahden ja tukisi myds aikaisemmin mainittuja Suomen merilikennestrategian
ja Suomen arktisen strategian tavoitteita. On myds lisdksi mahdollista, etta

maat seuraavat toistensa esimerkkeja.

Varustamoiden kanta on tulosten perusteella Suomessa melko yhtenainen.
Haastatteluista kuvastuu huoli Suomen kilpailukyvysta, jos sdanndét tehdaéan
lilan tiukoiksi. Jos vaatimuksista tehdaan Suomessa liian tiukat, voisi se joi-
denkin varustamoiden edustajien kommenttien perusteella hairita liiketoimin-
taa ja polaarialueille suuntautuvan liikenteen hoitamista. Suomesta liikenndi-
daan koko ajan varsinkin arktiselle alueelle, ja sdantéjen tulkinnalle olisi aina-

kin sdantdjen voimaantulon alkuvaiheessa tarvetta.

Tutkimuksesta oli selvasti havaittavissa eri maiden merenkulkuviranomaisten
samankaltainen tahtotila sddnndsten yhtenaistamiseksi. Merkillepantavaa ol
myds se, kuinka samankaltaisten ongelmien parissa viranomaiset eri maissa
ovat, pohdittaessa Polaarikoodin edellyttaman meripalvelun maaraytymista sil-
loin kun kyseessa on jokin muu, kuin polaarialueen merialue. Kaikki haastatel-
lut merenkulun viranomaiset nakivat Polaarikoodin kuitenkin lisdavan meritur-
vallisuutta huomattavan paljon. Osa merenkulun viranomaisista odottaa ja ha-
luaisi nahda tulevaisuudessa Polaarikoodin laajenevan koskemaan myés mui-
ta aluksia, eikd ainoastaan lasti- ja matkustaja-aluksia, joilla on SOLAS-
yleissopimuksen mukaisen todistuskirja, ja joiden bruttovetoisuus on vahin-
taan 500.

Myds varustamoiden edustajia haastatellessa tdma asia nousi esiin. Erdan
haastatellun mukaan vaarana on, kun jadpeite pohjoisessa vahenee, etta siel-
|& alkaa liikkua enenemassa maarin myés huvialuksia, joita Polaarikoodi ei

koske. Jos jollekin huvialuksella sattuu jotakin, on myds sen aluksen, jota Po-
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laarikoodi koskee, mentava tata alusta ja aluksen miehist6a pelastamaan sa-
malla mahdollisesti vaarantamalla oma alus ja aluksen henkilékunta seka
mahdollinen aluksessa oleva lasti. Vaikka aluksen paallikkd viime kadessé ar-
vioi turvallisuusriskit, joita toisen aluksen pelastamisesta saattaa aiheutua
omalle alukselle, ei kaikkia odottamattomia seikkoja voi aina etukateen kuiten-
kaan huomioida. Tata haastatellun nakemysta lisdantyvasta huvialusliiken-
teesta tukee myds Washington Post -sanomalehdessa taannoin julkaistu ar-
tikkeli, jossa kerrotaan suunnitelmista jarjestaa purjehduskilpailu Luoteis-
vaylan kautta New Yorkista, Yhdysvaltain itdrannikolta Victoriaan, Kanadan

l&nsirannikolle (Mooney 2015).

Toinen asia, joka aiheuttaa huolta varsinkin arktisen alueen rantavaltioiden
keskuudessa, on lisdantynyt risteilyalusliikenne. Ensimmainen suuri ristei-
lyalus kulki Luoteisvaylan lapi Alaskasta New Yorkiin kuluvan vuoden elo-
kuussa ja uusia matkoja markkinoidaan kovaa vauhtia. Huolta aiheuttaa var-
sinkin alueen infrastruktuuri, jota ei ole suunniteltu suurille ihmismaarille. Jo in-
fluenssaepidemia saattaa saada pienen kaupungin sairaalan toimimaan &ari-
rajoilla. Jos risteilyalukselle, jossa voi olla tuhat matkustajaa ja 600 miehistdn-
jasenta tapahtuu onnettomuus, ovat pelastustoimet lahes mahdottomia. (Den-
nis & Mooney 2016).

Median sea ice
extent, 1981-2010

Julissat

" Nome
Sisimiut

Ulukhatok Pond Inlet \ _Nuuk

Dutch
“\ Harbor .
* Seward Cambridge
Kodiak Bay

Bar Harbor, Maine _
Boston _

e -Ncwpon, RI
New York City

Kuva 7. Risteilyaluksen reitti 1api Luoteisvaylan (Dennis & Mooney 2016)

Vaikkakin arktisilla ja antarktisilla merialueilla on paljon yhteista, on niilla myés
paljon eroavaisuuksia. Eri maantielliset ja lainsdadanndélliset eroavaisuudet on
kuitenkin pyritty ottamaan huomioon Polaarikoodin suunnitteluvaiheessa (IMO
2015).
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Kun verrataan merijaan laajuutta Polaarikoodin arktisella vaikutusalueella (Lii-
te 7), voidaan todeta merijaan laajuuden vahenevan vuosi vuodelta. Uusim-
pien tietojen mukaan viimeisten kymmenen vuoden aikana on mitattu kymme-
nen alhaisinta merijaan laajuutta Polaarikoodin arktisella vaikutusalueella ja
monivuotisen jadn maara on vahentynyt. (Ilmatieteen laitos 2016d.) Viimeiset
tutkimustulokset seka lukuisat eri merenkulun asiantuntijoilta saadut haastat-
teluiden ja kyselyiden vastaukset seka kommentit tukevat ajatusta hyvaksya
Itameri, Vienanmeri seka St. Lawrence lahden merialue Polaarikoodin vaati-
man, aluksen kansipaallystén STCW-sertifioinnin edellyttaméaksi hyvaksytyksi
merialueeksi. Tata ajatusta tukee myds se tosiasia, ettd Beringinmeren poh-
jois-osassa esiintyy osan vuodesta ainoastaan yksivuotista jaata ja kuitenkin
Beringinmeren 60. pohjoisen leveyspiirin pohjoispuolinen merialue on luokitel-
tu Polaarikoodin rajauksen mukaan Polaarikoodin vaikutusalueeksi ja aluspal-
velu Beringinmeren pohjois-osassa hyvaksytaan kokonaisuudessaan polaari-
alueen meripalveluksi. Tasta syysta myds muita merialueita, joilla esiintyy ai-
noastaan yksivuotista jaata, tulisi hyvaksya Polaarikoodissa mainituksi muuksi
hyvaksytyksi merialueeksi, muuten ollaan eriarvoisessa asemassa muihin

maihin nahden.

Vertailtaessa merijaan laajuutta Polaarikoodin antarktisella vaikutusalueella
(Liite 7), on tassa asiallista todeta, ettei merijaan laajuudella ole merkittavaa
vaikutusta kaupallisesta ndkdkulmasta, koska meriliikenne talla merialueella
on suurimmalta osin tutkimus- ja huoltokuljetuksia seka risteilyalusliikennetta.

11 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Opinnaytetydn tavoitteena oli I16ytaa erilaisia toteutusvaihtoehtoja Polaarikoo-
din vaatiman, aluksen kansipaallyston STCW-sertifioinnin edellytyksena ole-
vaan hyvaksyttyyn meripalveluun ja minkalainen meripalvelu voitaisiin hyvak-
sya STCW-sertifioinnin edellytyksena olevaksi hyvaksytyksi meripalveluksi
muulta, kuin polaarialueiden merialueilta, sek& miten edellda mainittu meripal-
velu voitaisiin todistaa ja todentaa. Aihe oli ajankohtainen kasiteltavaksi ja tut-
kittavaksi juuri nyt, koska Polaarikoodi astuu voimaan 1.1.2017 ja Polaarikoo-
din STCW-muutokset todennakéisesti 1.7.2018.

Tutkimuksen suorittaminen kvalitatiivisena tutkimuksena osoittautui oikeaksi
lahestymistavaksi ja haastatteluilla seka kyselyilla saatiin tuotettua vastauksia
tutkimuskysymyeksiin.
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Kyselyilla eri maiden merenkulusta vastaaville viranomaisille saatiin myés ka-
sitys asian nykytilasta eri maissa. Eri maiden viranomaisilta saadut vastaukset
ja kommentit tukivat pitkalti muilta merenkulun toimijoilta seka alusten kansi-
paallystdn jaseniltd saatuja vastauksia ja kommentteja.

Nama edelld mainitut seikat yhdessa helpottivat merkittavasti suositusten laa-

timista.

Tutkimuksen tuloksiin perustuen suositan Liikenteen turvallisuusvirastolle, etta
Polaarikoodin vaatiman, aluksen kansipaallystén STCW-sertifioinnin edelly-
tyksena oleva hyvaksytty meripalvelu ltdmerella alkaisi siita hetkesta, kun en-
simmaiset 1A / 2000 dwt likennerajoitukset tulevat ltAmerella voimaan ja alus
antaa pakollisen ilmoituksen sivuutettaessa Svenska Bjorn paikassa 59° 33'N
020° 01’E, siihen hetkeen saakka, kunnes edelld mainitut rajoitukset poiste-

taan.

Yhdeksi ongelmaksi edelld kuvatussa ratkaisumallissa voi muodostua se, etta
jaan laajuus Iltamerella vaihtelee vuodesta toiseen. Edella kuvattu ratkaisumal-
li voisi kuitenkin toimia arvioinnin perustana ja maantieteellista rajaa voisi tar-
peen vaatiessa siirtda etelammaksi jaan laajuudesta riippuen. Liikenteen tur-
vallisuusvirasto voisi joka vuosi maarittda paikan, josta Polaarikoodin edellyt-
tdma muu hyvaksytty meripalvelu alkaisi.

Taulukko 2. Raportointiohje (Liikennevirasto 2015)

Raportointipaikka: sivuutettaessa Svenska Bjérn™®
59° 33 P20°01'1
Kutsu: ICE INFOQ
Kutsukanava: VHF kanava 84 (tai puh. +46(0)31 69 91 00)
Raportin sisdltd: - aluksen nimi

- kansallisuus

- maardsatama ja ETA

- kulkunopeus
Kieli: ruotsi tai englanti
Sahkdposti: iceinfo@sjofartsverket.se

* Ilmoittautumispaikkaa voidaan siirtad eteldmmaksi jadtilanteen ndin vaatiessa.

Toiseksi ongelmaksi saattaa muodostua tilanne, jossa alus lahtee talvella
esimerkiksi Riikasta, Latviasta maaranpaana Kemi. Riianlahdella esiintyy
my0s toisinaan jaata, tallaisessa tapauksessa koko matka pitaisi hyvaksya
Polaarikoodin edellyttdmaksi muuksi hyvaksytyksi meripalveluksi, koska myoés
esimerkiksi Koillisvaylalla ja Luoteisvaylalla vilkkaimpina liikenndintiaikoina lii-
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kennditdessa esiintyy matkan aikana erilaisia jadolosuhteita ja osa matkasta
suoritetaan avovedessa, kuten edella kuvatussakin tapauksessa. Aluksella
kuitenkin yllapidetdan jaanavigoinnin ja kylmassa ilmastossa operoimisen
edellyttamia toimia koko matkan ajan, vaikka osa matkasta suoritetaankin

avovedessa.

Koskien muita tasséa tutkimuksessa kasiteltyja merialueita, tulisi tutkimuksen
tuloksiin perustuen myds Vienanmeri ja St. Lawrencen lahden merialueet hy-
vaksya Polaarikoodin vaatiman, aluksen kansipaallystén STCW-sertifioinnin
edellytyksena olevaksi hyvaksytyksi meripalveluksi. Vaikka edellda mainittujen
merialueiden tarkkaa maantieteellistd hyvaksymisrajaa ei tdssa tutkimuksessa
selvitetty, asiaa voitaisi tarkistella tapauskohtaisesti ainakin siihen saakka,
kunnes yhtenaiset menettelytavat I6ytyvat ja saadaan lisatietoa, miten muissa
maissa uusia maarayksia aletaan soveltaa. Samoin voisi myds menetella
muidenkin tédssa tutkimuksessa mainittujen merialueiden kanssa ainakin sii-
hen saakka, kunnes yhtenaiset menettelytavat ovat |6ytyneet. Edellytyksenéa
tietysti, ettd merialueella on esiintynyt jaata silloin, kun alus on siella likenndi-
nyt ja kyseinen henkild on aluksessa palvellut.

Kaiken aluspalvelun tulisi olla linjassa Polaarikoodin pakottavien koulutusta
koskevien vahimmaisvaatimusten kanssa. Tata tarkoitusta varten voisi olla
tarkoituksenmukaista kehittda vastaavanlainen jarjestelma kuin esim. DP-
aluksilla kaytettéava paivakirja, johon aluksen paallikkd allekirjoituksellaan var-

mentaa suoritetut tehtavat aluksella tarkasti eriteltyina.

Toinen vaihtoehto voisi olla aluksen paallikbn tai varustamon laatima seka al-
lekirjoittama todistus suoritetuista toimista ja palveluajasta aluksella seka tie-
dot aluksen lilkenndinnista hyvaksytylld merialueella. T&ma voi tosin johtaa
siihen, etta yhteista linjaa eri alusten kesken ei 16ydy ja mahdollisesti joitain
vaadittavia tietoja saattaisi jaada todistuksesta puuttumaan, joka voisi johtaa
siihen, ettei henkilélla olekaan edellytyksia saada polaarialueilla toimivien
alusten paallystélta vaadittavaa lisapatevyystodistusta, vaikka hyvaksytty
aluspalvelu olisikin suoritettu asianmukaisesti. Tata tarkoitusta varten Liiken-
teen turvallisuusvirasto voisi laatia mallilomakkeen, joka olisi ainoa hyvaksytty
keino todistaa suoritettu aluspalvelu ja jota kaikki olisivat velvollisia kaytta-
maan. Edella kuvattu lomake tulisi laatia ja sita tulisi alkaa kayttamaan heti

kun Polaarikoodissa mainittu koulutuskin Suomessa aloitetaan. Lomake tulisi
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ottaa kayttéén mahdollisimman nopeasti, jotta koulutuksen kaynyt henkilé voi
alkaa kerata STCW-sertifioinnin edellytyksena olevaa meripalvelua heti koulu-

tuksen suoritettuaan.

Hyvaksytyn meripalvelun todentamiskysymyksessa ongelma saattaa muodos-
tua silloin, kun ulkomaalainen henkilé on kaynyt vaadittavan Advanced-
training-koulutuksen Suomessa ja hakee polaarialueilla toimivien alusten paal-
lystélta vaadittavaa lisdpatevyystodistusta Suomesta. Vaikka lahtdkohtaisesti
edellisessa kappaleessa kuvattu varustamon tai aluksen paallikdn allekirjoit-
tama todistus henkilén meripalvelusta tulisi hyvaksya, taytyy tarvittaessa I0y-

tya keino meripalvelun todentamiseen.

Suomalaisten merenkulkijoiden osalta taméa voidaan melko vaivattomasti teh-
da, kun haetaan henkilén meripalvelutiedot Trafin yllapitdmasta merimiesre-
kisterista, jadkarttojen historiatiedot jaddpalvelun tarjoajan tietokannasta ja
aluksen liikennetiedot kayttamalla hyvaksi LRIT-, AlS- tai SAT-AIS-
historiatietoja. N&ita tietoja ja henkildn itse ilmoittamiaan tietoja vertaamalla
saadaan varmennettua, tayttdakod henkildn lisdpatevyyshakemus hyvéaksytyn
meripalvelun kriteerit ja voidaanko polaarialueilla toimivien alusten paallystolta

vaadittava lisapatevyystodistus henkildlle myoéntaa.

Jos henkildn meripalvelu koostuu ainoastaan Polaarikoodin vaikutusaluee-
seen kuuluvalta alueelta, voidaan tdman tiedon varmentamiseen myds kayttaa
edellisessa kappaleessa mainittuja LRIT-, AlS- tai SAT-AIS-historiatietoja.
Tassa tapauksessa jaakarttojen historiatietoja ei ole tarkoituksenmukaista sel-
vittda, koska kaikki Polaarikoodin vaikutusalueeseen kuuluvalla alueella suori-
tettu aluspalvelu hyvaksytdan Polaarikoodin vaatiman, aluksen kansipaallys-
ton STCW-sertifioinnin edellytyksena olevaksi hyvaksytyksi meripalveluksi.

Jos ulkomaalainen henkild suorittaa Polaarikoodin STCW-sertifioinnin edelly-
tyksena olevan koulutuksen suomalaisessa oppilaitoksessa, tulee Trafin
mydntaa hanelle lisdpatevyystodistus.

Ulkomaisten merenkulkijoiden kohdalla meripalvelun todentamisessa ongelma
saattaa muodostua silloin, kun halutaan varmentaa onko kyseinen henkild ol-
lut kyseisella aluksella ilmoittamanaan aikana.

Meripalvelutietoja ulkomaisista henkildista voidaan saada henkildiden meri-
mieskirjoista tai "Discharge Book” —tiedoista ja joissakin maissa on kaytéssa
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samantapainen merimiesrekisterijarjestelma kuin Suomessa, joista meripalve-

lutietoja on myds mahdollisuus saada. (Tuomaala 2016.)

Merimiesrekisteri on Trafin yllapitdma tietokanta, joka siséltdd merenkulkijoi-
den meripalvelu-, koulutus- ja patevyystiedot. Rekisterissa on merenkulkijoi-
den henkilé- ja palvelusaikatietojen lisaksi tiedot aluksista, toimista seka lii-
kennealueista, jossa henkild on kulloinkin tydskennellyt. Rekisteriin on myds
merkitty merenkulkijan ammattipatevyyteen liittyvat koulutukset, patevyystie-
dot, lisdpatevyydet ja kelpoisuustodistukset seka edella mainittujen lisaksi
myds mahdolliset erivapaudet ja terveyspoikkeusluvat. (Liikenteen turvalli-

suusvirasto 2016.)

Osa jaakarttojen historiatiedoista on saatavissa maksutta. Laadukkaat limatie-
teen laitoksen sekd SMHI:n jadkartat ItAmeren alueelta vastaavat lahes toisi-
aan, joten ainakin alkuvaiheessa kannattaisi hyédyntda SMHI:n tarjpamaa

maksutonta palvelua.

Kun polaarialueilla toimivien alusten paallystélta vaadittavia lisdpatevyystodis-
tuksia aletaan Suomessa myo6ntaa, yksi varteenotettava keino meripalvelun
todentamiseen olisi tietotekninen kasittelyprosessi, joka voisi tapahtua vaiheit-

tain.
Vaiheita voisivat olla:

1. Selvitettavan henkildn valinta ja perustietojen haku (selvitysprosessin
kaynnistdminen)

Henkildn meripalvelutietojen haku

Tarvittavien alusten liikennetietojen haku

N

Tarvittavien jaatietojen haku
5. Tietojen tarkistaminen ja selvityksen paéatés

Aluksi voisi joku edellad kuvatuista vaiheista olla manuaalinen ja joku puoles-
taan automaattinen. Kasittelyprosessin automaatioastetta voitaisiin myéhem-
min lisdtd mahdollisesti tarjolla olevia tai erikseen kehitettavia tietoteknisia ra-

japintoja hyddyntaen. (Juselius 2016.)

Haastatellun asiantuntijan mukaan mitdan estetté tietojarjestelméan toteuttami-
selle teknologiamielessa ei olisi, vaan mahdolliset ongelmat liittyisivat tietojen
omistajuuteen ja mahdollisiin kayttérajoituksiin. Oleellista toteutusta ajatellen

olisivat siihen tarvittavat integraatiot, eli missd muodossa ja millaista rajapin-
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taa hyédyntéen tiedot kasittelyprosessiin saadaan ja se miten ne halutaan
kayttajalle esittdd. Aluksi kannattaisi tehda pienimuotoinen pilottitoteutus, jon-
ka tarkoituksena olisi testata itse konsepti. Pilotissa kannattaisi mahdollisuuk-
sien mukaan hyédyntaa pilvialustoja, joiden avulla pilotin kustannukset saatai-
siin pidettyd mahdollisimman alhaisina. (Juselius 2016.)

Yhta ja ainoaa oikeaa keinoa meripalvelun todistamiseen ja todentamiseen ei
talla tutkimuksella I16ydetty, kokeilemalla suositeltuja vaihtoehtoja, voidaan

melko varmasti 16ytaa parhain toimintatapa.

On vaikeaa arvioida minkalaiseksi ja kuinka suureksi liikenndinti polaarialueilla
ja varsinkin arktisella alueella tulee muodostumaan. On kuitenkin selvasti ha-
vaittavissa, etté likenne on kasvanut vuodesta toiseen ja ei ole syyta uskoa
liikenteen kaantyvat laskuun (Liite 8). Tdman hetkinen alhainen 6ljyn hinta
saattaa aiheuttaa pienen notkahduksen arktisen alueen kauttakulkuliikentees-
s&, mutta 6ljyn hinnan noustessa voidaan olettaa sailibaluskuljetusten kasva-
van varsinkin Koillisvaylalla ja ehka myés muilla arktisilla merireiteilla (Liite 9).
Liséksi Vendja on panostanut voimakkaasti arktisen alueen éljyn etsintaan ja
poraukseen. Venaja aloitti 6ljyn laivaukset Vorota Arktiki —6ljyterminaalista
vuoden 2016 toukokuussa. Terminaalissa on tarkoitus operoida vuoden ympa-
ri ja se on suunniteltu darimmaisiin sdaolosuhteisiin. Tiedotteen mukaan ope-
rointi on mahdollista -50°C lampétilassa, 40 m/s tuulessa ja 2,5 metrin paksui-
sessa jaassa. (President of Russia 2016.) Maa mydés kaynnisti hiljattain Vos-
tochno-Messoyakhskoye-6ljykentan kaupallisen operoinnin, joka on arktisen
alueen suurin 6ljynporaushanke tdhan mennessa. Tiedotteen mukaan 6ljyn-
tuotanto talla kentalla tulee olemaan huipussaan vuonna 2020, ollen 5,6 mil-
joonaa tonnia vuodessa. (Putin launches commercial operation of the Arctic’s
largest oilfield 2016.)

Polaarikoodin aiheuttamia kokonaisvaikutuksia on etukateen vaikea arvioida,
mutta tutkimusten tulosten perusteella nayttaisi silta, etta ne tulevat olemaan
merenkulun turvallisuuden ja meriymparistén suojelun kannalta positiivisessa
mielessa merkittavia. Toimimalla nyt Suomessa oikein saadaan luotua uusia
toimintamahdollisuuksia ja tuotettua lisdarvoa suomalaiselle merenkulun
osaamiselle seka turvataan merenkulun kilpailukykya ja kilpailuedellytyksia,

eikd suljeta itseAmme ulos tasta nyt avautuvasta mahdollisuudesta.
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Kaikkein tehokkain keino varmistua aluksen turvallisuudesta, varsinkin kun
aluksella operoidaan vaativissa jaa- ja ilmasto-olosuhteissa, on kuitenkin aina

pateva ja asiantunteva aluksen paallystd ja miehisto.
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Liikenne Beringinsalmen alueella ja Luoteis-Alaskassa 1.6. — 30.11.2013 (Brigham 2015)

Liikenne Beringinsalmen alueella ja Luoteis-Alaskassa 1.1. — 31.5.2013 (Brigham 2015)
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AlS- ja SAT-AIS-jarjestelmien vertailu (EoPortal Directory 2016a)

SAT-AIS-jarjestelmakuvaus (EoPortal Directory 2016b)
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ARCTIC

Friday, August 16, 2013

Arktisen alueen jaatilanne 16.8.2013 (U.S. National Ice Center 2016)
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Arktisen alueen jaatilanne 18.8.2015 (U.S. National Ice Center 2016)
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NSR:n liikennetilasto 30.7. — 1.10.2015 (Northern Sea Route Information Office 2016b)



Arktisen merijaan laajuus 2.10.2016 ja vertailu (NASA 2016)

Antarktisen merijaan laajuus 2.10.2016 ja vertailu (NASA 2016)
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Polar Class | Ice Description (based on WMO sea ice nomenclature)

include old ice inclusions

PC 1 Year-round operation in all Polar waters

PC 2 Year-round operation in moderate multi-year ice conditions

PC 3 Year-round operation in second-year ice which may include
multi-year ice inclusions.

PC 4 Year-round operation in thick first-year ice which may include
old ice inclusions

PC 5 Year-round operation in medium first-year ice which may
include old ice inclusions

PC6 Summer/autumn operation in medium first-year ice which
may include old ice inclusions

PC 7 Summer/autumn operation in thin first-year ice which may

Polaarijaaluokat (OCIMF 2010)
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Arctic Bridge Route (ABR) 5 ¥ e A

Arktiset merireitit (The Arctic Institute 2016b)
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