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Tama tutkielman tavoitteena on selvittad, miten meristrategiadirektiivin ensimmaisen vaiheen toi-
meenpano vaikuttaa Suomenlahden meriliikennesektorin ymparistdsaantelyyn. Tutkielman aineisto
on keratty analysoimalla asiantuntijahaastatteluita.

Meristrategiadirektiivi on Euroopan unionin vuonna 2008 s&atdma direktiivi, joka antaa EU:n j&-
senvaltioille meriympaériston tilaa koskevia velvoitteita. Meristrategiadirektiivin tavoitteena on me-
riympariston hyvan tilan saavuttaminen vuoteen 2020 mennessa. Meristrategiadirektiivin ensim-
maéisen vaiheen toimeenpano on Suomessa saatettu loppuun vuonna 2012.

Itdmeren alueella on historiallisesti vahvoja, ympéristoa koskevia sopimusjarjestelyja ja ymparisto-
lainsdadantoa. Itdmeren kriittinen tila on nostanut merialueen hyvinvoinnin kansainvaliseksi ongel-
maksi. Euroopan unioni on vasta viime vuosina aktivoitunut ymparisto- ja meripolitiikassa. Koska
kahdeksan yhdeksésta Itdmeren rannikkovaltiosta on myds EU:n jasenvaltioita, kiinnostaa Itdmeren
hyvinvointi myos EU:ta. EU:n aktivoituminen Itdmeren meripolitiikassa tuo mukanaan kiinnosta-
van nédkokulman kansainvélisen meriliikennesektorin toimintaan, jossa alueellisesti vahvaa lainsaa-
dantoa ei pideta taman elinkeinon kehittymisen kannalta positiivisena asiana. Euroopan unionin
ymparistosaantely vahvistaa alueellisen hallinnan tasoa, jossa aikaisemmin on luotu lahinn& suosi-
tuksia eiké sitovaa saantelya.

Meristrategiadirektiivi on yksi merkki EU:n aktivoitumisesta meripolitiikassa. Meristrategiadirek-
tilvi tuo mukanaan positiivisia vaikutuksia, kuten kokonaiskuvan saantelyn suunnasta seka yhteiset
tavoitteet Itdmeren ympéristonsuojelulle. Asiantuntijat toivovat meristrategiadirektiivin toimivan
ohjaavana suunnitelmana, joka kertoo mitd asioita tdméan merialueen suojelussa priorisoidaan. Posi-
tiivisista vaikutuksista huolimatta direktiivi ndyttaa olevan kuitenkin heikko ohjauskeino useiden
muiden velvoittavien ohjauskeinojen rinnalla. Direktiivin ei néhdé luovan sitovaa sééntelya télle
sektorille.

Suomessa on direktiivin vaikutuksista esiintynyt sektorikohtaisia tulkintaeroja. Direktiivié pidetaén
yleisesti ympéristopuolen lainsaadantong, jolla ei ndhda olevan merkittavié vaikutuksia litkennesek-
torille. Direktiivin toimeenpanoa koordinoidaan ymparistdhallinnosta ja direktiivin rooli tulevai-
suudessa on siita kiinni, kuinka laaja-alaisesti sitd toimeenpannaan muillakin hallinnonaloilla.

Avainsanat: Itdmeri, ympéristopolitiikka, meriliikennesektori, monitasohallinta, Euroopan unioni



"Sharing our marine waters does not mean only sharing the benefits from the seas,
but also addressing together the numerous challenges to be faced in achieving Good
Environmental Status.” (European Commission)
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1. Johdanto

Itdmeri on pienestd koostaan huolimatta yksi maailman vilkkaimmin liikennéidyista
merialueista. Merella arvioidaan joka hetki kulkevan noin 2000 alusta. Meriliikenne
on edullinen tapa kuljettaa seka raaka-aineita ettd ihmisid paikasta toiseen. Itdmeren
kasvanut ja vilkas liikenndinti on perdisin erityisesti 6ljyn kuljetuksesta. Haasteita
merenkululle luovat vilkas liikenne, Itdmeren pieni keskisyvyys, talvella meren jaa-
peite sekd rikkonainen rannikko. Laivaliikenteen mukanaan tuomat uhat ja muutokset

Itdmeren ekosysteemeissa ovat merkittavia.

1.1 Tutkimuksen Idhtékohdat

Huoli Itdmeren tilasta nousi esille jo 1970- luvulla. Alueella on téstd lahtien ollut
aktiivista ymparistopolitiikkaa ja vahvoja sopimusjarjestelmid, jotka ovat nostaneet
kysymyksen Itdmeren tilasta kansainvaliseksi ongelmaksi. Itdmerta ympéroivistd yh-
dekséstd rannikkovaltiosta kaikki, Vengjaa lukuun ottamatta, ovat Euroopan unionin
jasenvaltioita. Valtaosaa Itdmeren alueesta koskee siis kansainvélisen saantelyn ja
kansallisten lainsdadantdjen liséksi myds Euroopan unionin asettamat direktiivit seké
asetukset. Koska Itdmeri sijaitsee pdaosin Euroopan unionin alueella, on sen meriym-

péariston tila myds Euroopan unionin kiinnostuksen kohteena.

Euroopan unioni on vasta viime vuosina ottanut merialueiden suojelun tarkeéksi yk-
sittaiseksi poliittiseksi tavoitteekseen®. Tasta johtuen merkittdva maara uutta ympéris-
tosaantelyd on viime vuosina kohdistunut Itdmeren alueen rannikkovaltioille. Euroo-

pan unionin voidaan nahda olevan uusi toimija tdméan alueen ympdristopolitiikassa.

Uutena lisdnd Euroopan unionin ymparistolainsaadantoon on Euroopan unioni luonut
unionin jé&senvaltioita velvoittavan meristrategiadirektiivin. Meristrategiadirektiivin
ensimmaisen vaiheen (artiklat 8, 9 ja 10) toimeenpano viimeisteltiin vuoden 2012
aikana. T&han vaiheeseen kuuluu alustavan arvion laatiminen j&senvaltioiden
aluevesien tilasta, ympdriston hyvan tilan mééarittdminen sekd ymparistotavoitteiden

asettaminen. Vaikka Itdmeren k&ytt6 on jo ennestdan erittdin saadeltyd, on

! Schumacher T 2011,35



meristrategiadirektiivi Euroopan unionin tasolla ensimmadinen kansallisvaltioita
velvoittava ohjauskeino merien kokonaisvaltaiseen suojeluun. Koska meriliikennesek-
tori on yksi paineiden aiheuttaja Itdmerelle, koskee meristrategiadirektiivi myos tata
sektoria. Meriliikennesektorin ympaéristovaikutuksia on jo ennestd&dn hyvin vahvasti
séédelty niin kansainvalisilla sopimuksilla, kuin myds Suomen kansallisella lainséa-
dannolla. Meriliikennesektorin ollessa kansainvélinen elinkeino on erityisesti kan-

sainvalinen saantely merkittavaa talle sektorille.

Meristrategiadirektiivi tuo oman lisdnsa Suomenlahden ja koko Itdmeren
ymparistosaantelypolitiikkaan. Koska talla alueella on ymparistosadntelyn parissa
vahva menneisyys, on mielenkiintoista nahdé kuinka alueella uuden ympéristopoliitti-
sen toimijan luoma velvoittava sdéntely otetaan vastaan ja kuinka sen nahdaén vaikut-
tavan alueen ympadristolainsdadantéon. Koska erityisesti kansainvélinen sadntely on
meriliikennesektorilla merkittavassd asemassa, on my®s mielenkiintoista tarkastella
millaisen roolin meriliikennesektorin asiantuntijat antavat alueellisen saantelylle kan-

sainvalisen sééntelyn rinnalla.

1.2 Tutkimusongelma ja tutkimuksen rakentuminen

Meriliikennesektori on yksi aktiivisesti Itdmerta hyodyntévista sektoreista, eiké vaadi
puhdasta meriympérist6d toimiakseen ja kehittydkseen. Jos meriliikenteellda on kui-
tenkin merkittdvan negatiivinen vaikutus meriympdriston tilaan, voidaan merikulje-
tuksia ruveta rajoittamaan ja sddntelemaan, mika ei ole edullista meriliikennesektorin
kannalta. Néain ollen siis myds meriliikennesektorin on otettava huomioon toimin-

taympaéristonsa tila.

Taman tutkielman tutkimuskysymykset ovat:

1. Mitd uutta meristrategiadirektiivi tuo Suomenlahden meriliikennesektorin ym-

paristdsaantelyyn?

2. Millaiseksi asiantuntijat arvioivat meristrategiadirektiivin merkityksen tule-
vaisuudessa?



Meristrategiadirektiivin toimeenpanoa tarkastellaan Suomen nékokulmasta ja Suo-
menlahden alueella. Kaikkien Suomenlahden rannikkovaltioiden lainsaadannén léapi-
kédyminen meriliikennesektorin osalta ei ole mahdollista pro gradu -laajuisessa tut-
kielmassa. Aineistona tdssa tutkielmassa kaytetadn tutkielmaa varten tehtyjé asiantun-
tijahaastatteluita, itse direktiivia sekd sen toimeenpanemiseksi Suomessa laadittuja

dokumentteja.

Tama tutkielma etenee tutkielman teoreettisen taustan ja metodologian esittelysta me-
riliikennesektorin toimintaympariston kuvaukseen seké sen jalkeen tulosten esittelyyn
ja johtopaatoksiin. Taman rakenteen avulla lukijan on mahdollista ymmartéa tutkiel-
man taustoja ja ndhda meristrategiadirektiivi ja sen tuomat mahdolliset vaikutukset
niiden todellisessa toimintaymparistdssa. Tutkielman alussa kartoitetaan tutkielman
teoreettisena viitekehyksena Itameren ymparistopolitiikan kehitystd sekd Euroopan
unionin roolia ja toimintaa Itdmeren ymparistopolitiikassa. Taman avulla lukijan on
mahdollista liittdd meristrategiadirektiivi ja sen toimeenpano laajempaan yhteyteen
Itdmeren ymparistopolitiikassa. Taméan jalkeen esitell&dén itse direktiivin sisaltda pai-

nottuen sen ensimmaiseen vaiheeseen.

Néiden vaiheiden jalkeen luodaan yleiskuva siitd toimintaympéristostd, jossa direktii-
vid on toimeenpantu. Toimintaympariston esittely on jaettu kahteen osaan. Ensimmai-
sena esitellddn Suomenlahden ymparistdlainsaadannollinen toimintaymparistd, joka
pitaa sisallaan tarkeimman Suomenlahden meriliikennesektoriin kohdistuvan ymparis-
tosaantelyn. Toisena esitelldén itse meriliikennesektoria, sen tuomia paineita seka
arvioita tulevasta kehityksestd. Tama osio luo kuvan meriliikennesektorista ja sen

vaikutuksista, joita sd&delldan edella esitellyn saadannon avulla.

Tutkielman taustoituksen jalkeen esitelldan asiantuntijahaastatteluiden analyysin avul-
la esiin nostettuja tuloksia, joita tarkastellaan myShemmassa vaiheessa tutkielman
késitteellista taustaa vasten. Tutkielman lopussa kootaan yhteen tutkielmasta esille

nousseet merkittdvimmat huomiot.



2. Aineisto ja menetelmat

2.1 Tutkielmassa kdytetyt aineistot

2.1.1 Haastattelut

Tasséa tutkielmassa kéytetty aineisto on keratty asiantuntijahaastatteluiden avulla. Yh-
teensd haastatteluja tehtiin kuusi kappaletta. Asiantuntijahaastattelut olivat tarkedssa
asemassa syvemman nékokulman luomiseksi tutkielman aiheeseen. Koska meristrate-
giadirektiivin ensimmaisen vaiheen toimeenpano on viimeistelty vasta vuoden 2012
aikana, ei aiheesta todennakdisesti muuten olisi 10ytynyt riittavasti materiaalia pate-
van nékokulman aikaansaamiseksi. Liséksi oman oppimiseni sekd ymmarrykseni ke-

hittdmisen kannalta koin tarkeéksi haastatella timan aiheen asiantuntijoita.

Haastattelemani henkil6t ovat meriliikennesektorin asiantuntijoita, jotka tuntevat
sekd meriliikennesektorin, ettd siihen kohdistuvan ymparistosédéntelyn. Osa haastatel-
luista on ollut myds meristrategiadirektiivin toimeenpanossa mukana. Valitsin haasta-
teltavani julkisen hallinnon eri organisaatioista, seka yksityistd sektoria edustavista
organisaatioista niin, ettd haastateltavien joukossa oli sekéa liikennesektorin, ettd ym-
paristosektorin edustajia. Tavoitteena oli haastatella kattavasti eri organisaatioiden
edustajia, jotka toimivat meriliikennesektorilla, ja joiden toimintaan meriliikennesek-

torin ymparistosaantely vaikuttaa.

Esittelen seuraavaksi organisaatiot, joita haastattelemani asiantuntijat edustavat. Or-
ganisaatiot on numeroitu, ja tatd numerointia on kéytetty hyvaksi myos kappaleissa 5

ja 6 esitetyissé sitaateissa.

1) Suomen liikenteen turvallisuusvirasto Trafi vastaa Suomessa liikennejérjes-
telmén viranomaistehtévistd, kehittda sen turvallisuutta ja edistdd ymparistoys-
tavallisyytta. Trafi on ollut mukana meristrategiadirektiivin toimeenpanossa ja

Suomen merenhoitosuunnitelman laatimisessa meriliikenteen asiantuntijana.



2)

3)

4)

5)

Liikennevirasto edistad Suomen koko liikennejarjestelman toimivuutta, liiken-
teen turvallisuutta, alueiden tasapainoista kehitysté ja kestavéaa kehitysta. Lii-
kennevirasto vastaa valtion tie- ja rataverkosta sekd Suomen hallinnoimista
vesivaylista ja niithin kohdistuvien toimien yhteensovittamisesta seké ohjaa ja
valvoo vesivaylanpitoa koko maassa. Myos Liikennevirastolla on ollut edusta-

ja mukana Suomen merenhoitosuunnitelmaa laativassa asiantuntijaryhmassa.

Suomen ymparistokeskus (SYKE) on valtion tutkimus- ja asiantuntijalaitos,
joka tarjoaa yhteiskunnan kestavén kehityksen kannalta tarpeellista tietoa,
osaamista ja palvelua. SYKE on osa valtion ympaéristohallintoa, ja se toimii
padosin ymparistoministerion alaisuudessa. Suomen Y mpéristokeskuksen me-
rikeskus on ollut johtavassa asemassa Suomen merenhoitosuunnitelman laati-
misessa. Merikeskukselta on tdhan tutkimukseen liittyen haastateltu kahta asi-
antuntijaa, joista toinen on ollut mukana myds merenhoitosuunnitelman laati-

misessa (3a) ja toinen ei ole ollut tdsséd mukana (3b).

Suomen Satamaliito on yleisten kunnallisten, seké yksityisten satamien kes-
kusjarjestd, joka huolehtii jaseniensd edunvalvonnasta. Satamaliitto pyrKii
edistdmé&an satamatoiminnot huomioon ottavaa lainsaddantoa ja on antanut

lausunnon Suomen merenhoitosuunnitelmasta sen luomisvaiheessa

Suomen Varustamot ry on varustamoelinkeinon etu- ja tyomarkkinajérjesto,
joka edustaa Suomen lipun alla olevaa kauppalaivastoa. Suomen Varustamot
ry seuraa aktiivisesti meriliikennesektoriin kohdistuvaa lainsdadantoa ja pyrkii
vaikuttamaan siihen. Suomen Varustamot ry ei ole ollut mukana meristrate-

giadirektiivin toimeenpanotyssa Suomessa.

Sovin haastatteluiden ajankohdat ja toteuttamispaikat etukédteen haastateltavien kans-
sa. L&hetin haastateltaville kysymysrungon etukateen néhtavéksi. Osa kysymyksista
késitteli yksityiskohtaisesti direktiivin liitteiden eri kohtia ja katsoin parhaaksi, etté
haastateltaville annetaan mahdollisuus tarkistaa tiedot ennen haastattelua mahdolli-
simman tarkkojen tietojen saamiseksi tutkielmaani varten. Kaytin myos osittain eri-
laista haastattelurunkoa julkisen ja yksityisen sektorin haastatteluissa. Téalla tavalla oli
mahdollista ker&td tietoja sektorikohtaisesti tarkeista asioista.
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Haastattelut kestivat 45 — 90 minuuttia ja kaikki haastattelut nauhoitettiin. Haastattelut
toteutettiin kulloisenkin haastateltavan organisaation tiloissa ja lasnéd haastatteluissa
olivat vain haastateltava, sek& mind itse haastattelijan roolissa. Suoritin haastattelut
teemahaastatteluina, joita johdattelin puolistrukturoidun kysymysrungon avulla. Pidin
tarkedand mahdollisuutta esittaa lisakysymyksia ja tarkentaa haastateltavien vastauksia
tarpeen mukaan, mika osoittautuikin tarpeelliseksi haastatteluissa. Minulla oli myds
mahdollisuus ottaa yhteyttd haastateltaviin lisdkysymysten ilmetessa varsinaisten

haastattelujen jalkeenkin.

2.1.2 Asiakirjamateriaali

Tutkielmani aineistona olen liséksi kayttanyt meristrategiadirektiiviin ja sen toimeen-
panoon liittyvé&a asiakirjamateriaalia. Koko tutkielmalle pohjana toimivat Euroopan
unionin 17.6.2008 antama meristrategiadirektiivi (2008/56/EY) ja sen liitteet. Koska
tutkielma keskittyy meristrategiadirektiivin jo toimeenpantuun ensimmaiseen vaihee-
seen, on tassa tutkielmassa késitelty vain meristrategiadirektiivin artikloja 8 (Arvioin-
ti), 9 (Ympadriston hyvan tilan méarittdminen) ja 10 (Ymparistotavoitteiden asettami-
nen). Nama artiklat kasittavat meristrategiadirektiivin ensimmaisen vaiheen eli val-
misteluvaiheen®. Naiden lisaksi olen huomioinut direktiivin ensimmaisesta luvusta
“Yleiset saddokset” muita artikloja, jotka antavat ohjeistuksia koko direktiivin toi-

meenpanolle. Myos direktiivin liitteet on huomioitu tutkielmassa.

Meristrategiadirektiivi toimeenpannaan Suomessa kansallisen merenhoitosuunnitel-
man avulla. Merenhoitosuunnitelmassa arvioidaan meriympariston nykytila, maérite-
taan tavoiteltava hyva tila, asetetaan tavoitteet hyvan tilan saavuttamiseksi seké asete-
taan indikaattoreita meriympadriston tilan seuraamiseksi. Merenhoitosuunnitelman
valmistelua varten on Suomessa tehty selvityksid, jotka ovat 16ydettavissa mm. Suo-
men ympéristohallinnon ymparisto.fi internetsivuilla. Naistd selvityksistd olen tassa
tutkielmassa kayttanyt Meriympariston nykytilan arviota, joka on Suomen merenhoi-
tosuunnitelman valmisteluun kuuluva dokumentti. Taulukossa yksi on esitelty tasta

selvityksesta kaytetyt osiot. Olen tutkielmassani kayttanyt hyvaksi tatd valmisteluai-

2 Mysbs artikla 11 “seurantachjelmat” kuuluu meristrategiadirektiivin valmisteluvaiheeseen. Taté artik-
laa ei kuitenkaan ole tassa tutkielmassa huomioitu, koska se toimeenpannaan vasta vuonna 2014.
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neistoa ja tukenut tutkielman meriliikennesektoria kuvaavan osion tahén aineistoon.
Aineisto on tuoretta ja kuvaa hyvin niitd osa-alueita, joita haluan myos téssa tutkiel-
massa tuotavan esille. Koska aineisto jo itsessaan liittyy meristrategiadirektiiviin, tu-
kee se hyvin myo0s taté tutkielmaa.

Taulukko 1. Tutkielman pohjana kéytetty asiakirjamateriaali

Meriympériston nykytilan arvio

D) Ihmistoiminnan aiheuttamat paineet — osa 1

E) Ihmistoiminnan aiheuttamat paineet — 0sa 2

F) Sosioekonominen analyysi

2.2 Tutkielman metodologinen kehys

Tassa tutkielmassa kéytetty haastatteluaineisto koostuu alan asiantuntijoiden arvioista
siitd, kuinka meristrategiadirektiivi tulee mahdollisesti ympéristosaantelyyn vaikutta-
maan. Koska meristrategiadirektiivin vaatimia kansallisia meristrategioita vasta toi-
meenpannaan, ei tdiman direktiivin vaikutuksista ole olemassa kokemukseen perustu-

vaa tietoa.

Tama tutkielma on kvalitatiivinen tutkimus jossa padaineisto on kerétty teemahaastat-
teluiden avulla. Teemahaastattelut on nauhoitettu ja ne on litteroitu aineiston analyy-

sin helpottamista varten.

Litteroiduista asiantuntijahaastatteluista on teemoittelun avulla pyritty nostamaan
esille sellaisia aiheita, jotka ovat merkittdvia merilitkennesektorin ymparistosaantelyn
kannalta. Teemoittelu on kaytanndllinen analysointimenetelmé& tutkimuksessa, jossa
halutaan nostaa esille tutkimusongelmaan vastaavia tietoja aineistosta®. Tassa tutki-
muksessa aineistoa pyrittiin tarkastelemaan ymparistosédantelyn nékokulmasta. En-
simmaisena teemoittelun asteena pyrittiin aineistosta tarkastelemaan sit4, mitd asian-
tuntijat sanovat ymparistosaantelystad. Haastattelujen usean lapikéymisen jalkeen ru-
pesi aineistosta nousemaan esille tarkempia teemoja, joiden avulla oli mahdollista

hakea vastausta tutkimuskysymyksiin.

% Eskola & Suoranta 2001, 179




Laadullista analyysia voidaan pitda havaintojen pelkistamisend. Aineistoa tarkastel-
laan vain sen kannalta, mikd on teoreettisen viitekehyksen ja kysymyksenasettelun
kannalta merkittavaa." Tassé tutkielmassa aineistosta on teemoittelun avulla nostettu
esiin niita asioita, jotka ovat tdmén tutkielman tutkimuskysymysten kannalta merkit-
tavid. Aineisto on uudelleen jarjestetty ndiden teemojen mukaisesti. Nama teemat on

jaoteltu tutkielman kahden tutkimuskysymyksen perusteella ja esitelty luvuissa 5 ja 6.

Tassa tutkielmassa kootaan haastatteluista teemoittelun avulla esille nousseet tiedot
Itdmeren politisoitumista ja sen hallinnollisia muutoksia koskevan teorian ympaérille.
Itdmeren hallinnolliset muutokset tarjoavat tutkielmalle kontekstin, jonka avulla on
mahdollista liittdd meristrategiadirektiivi, ja asiantuntijoiden arviot siitd, osaksi Itdme-
ren ympdristopoliittista séantelyd. Asiantuntijahaastattelut luovat ndkokulmaa tasta
spesifista direktiivistd, jonka voi teoriakehyksen avulla ndhda osana suurempaa koko-
naisuutta. Asiantuntijahaastatteluiden ja niiden analysoinnin avulla tutkielman on
mahdollista pureutua aiheeseen, josta ei muuten olisi ollut 16ydettévissa tarpeeksi ma-
teriaalia. Aineiston analyysin ja teemoittelun avulla on pyritty jarjestelmallisesti ja
kattavasti kuvaamaan haastatteluissa esille nousseita keskeisimpia asioita. Haastatte-
luista esille nousseita asioita tarkastellaan tutkielman lopussa tutkielman kasitteellista

taustaa vasten.

Erot haastateltavien valilla ovat laadullisessa analyysissa tarkeitd. Ne antavat johto-
lankoja siita, misté jokin asia johtuu ja tekevat sen ymmarrettavaksi®. Tata nakokul-

maa on kaytetty hyvaksi myods tdman tutkielman aineistoa analysoidessa.

2.3 Kasitteellinen tausta

2.3.1 Itameren ymparistosaantelyn kehitys

Itdmeren rannikkoalueiden valtiot voidaan niiden poliittisen historian perusteella ja-
kaa kahteen ryhméan. Lansimaistuneet demokratiat, kuten Suomi, ovat huomioineet
Itdmeren merialueen ympéristdongelmat poliittisesti merkittdvind jo 1970- luvulta

alkaen. Entisen Neuvostoliiton, ja sen vaikutuspiirissa olleet, valtiot taas ovat aktivoi-

* Alasuutari 1994, 30-32
5 Alasuutari 1994, 34



tuneet ympaéristdasioissa vasta viime vuosikymmenilla. Itdmeren alueen poliittinen
historia vaikuttaa alueella myds nykypéivana, mutta Euroopan unionin laajentuminen
itdiseen Eurooppaan on kuitenkin tasoittanut poliittisia eroja. Itdmeren huono ekolo-
ginen tila on yhteinen ongelma sen rannikkovaltioille sekd valuma-alueen valtioille.
Tastd, sekd alueen aktiivisesta ympéristopolitiikasta, johtuen kysymys merialueen
hyvinvoinnista on noussut kansainvaliseksi ongelmaksi. Itdmeren alueelle ei ole ole-
massa ylikansallista saéntelyd, joka koskisi kaikkia meren rannikkoalueen ja valuma-
alueen valtioita. TAm4 tekee Itdmeren ekologisen tilan hallinnasta haasteellista.®

Itdmerien alueella on ollut ymparistopoliittisesti aktiivista yhteistydtd jo vuosikym-
menien ajan. Itdmeren politisoitumisen prosessi alkoi jo 1970-luvulla. Itdmeren alu-
eella on siitd saakka ollut voimassa vahvoja sopimusjérjestelmid, joiden osapuolia
ovat merialueen rannikkovaltiot. Yksi merkittdvimmistd toimijoista Itdmeren politi-
soitumisen prosessissa on Itdmeren merialueen suojelukomissio HELCOM (Helsinki
Comission), sekd sen toiminnan perustana oleva Itdmeren suojelusopimus (Helsinki
Convention on the Protection of the Marine Environment of the Baltic Sea 1974)".
HELCOM on edesauttanut Itdmeren ongelman profiloimista kansainvaliselle tasolle.
Komissio on rohkaissut ja kannustanut alueen toimijoita ymparistopoliittiseen yhteis-
tyohon niin valtiollisella tasolla, kuin mygs ei-valtiollisten toimijoiden kesken. Samal-
la HELCOM on vyllapitanyt Itdmeren alueella laajaa ympéristopoliittista verkostoa.®
Vaikka HELCOM luo vain suosituksia, on sen rooli ja toiminta kuitenkin hyvin ar-
vostettuja ja tunnettuja Itdmeren rannikkovaltioissa. HELCOM:in jasenid ovat kaikki
Itdmeren rannikkovaltiot, Ven&ja mukaan lukien. Tam& antaa HELCOM:ille edun,
jota muilla alueen toimijoilla ei ole. Itdmeren vankka poliittinen historia ympéristépo-
litilkan parissa luo alueelle ilmapiirin, jossa myds Ven&jan on mietittdva tekojaan.

Vendja onkin viime vuosina aktivoitunut Itdmeri-asioissa.

HELCOM:in arvostuksesta huolimatta sen suositusten ei-sitova luonne on yksi sen
suurimmista haasteista’. Vaikka HELCOM on toimintansa aikana luonut yli 200 Ita-
merta koskevaa suositusta, tarvitaan alueella myods velvoittavaa lainsaddantéa ja so-

pimuksia Itdmeren tilan parantamiseksi. Kansainvéliselld tasolla Itdmeren aluetta kos-

® pihlajamaki & Tynkkynen 2011, 18-19
" Tynkkynen 2011, 21

& VanDeveer 2011, 41

® Tynkkynen 2011,22, 27



kevia velvoittavia sopimuksia on ollut jo vuosikymmenid. Esimerkiksi kansainvalisen
merenkulkujarjeston IMO:n (International Maritime Organisation) aloitteesta l&htenyt
MARPOL 73/78 -yleissopimus on ratifioitu 70-luvun alussa. Tama yleissopimus
koskee alusten aiheuttaman pilaantumisen ehkaisemista'®. Sopimusta on edellisen
kerran paivitetty vuonna 2005.** Sopimus on siis yha ajankohtainen ja luo kansainva-

lisid ymparistovelvoitteita, jotka koskevat myods Itdmeren aluetta.

HELCOM:in merkitystd ei voida kuitenkaan sivuuttaa. HELCOM on luonut pohjaa
Itdmeren alueen aktiiviselle ympdristopolitiikalle. Tamén lisaksi HELCOM on
edesauttanut monitasohallinto-tyyppisen toimintamallin syntymista alueelle.** HEL-
COM on luonut my6s pohjaa EU-lainsdddannon toimeenpanemiselle talla alueella.
Vuonna 2007 HELCOM:issa toimeenpantu Baltic Sea Action Plan (BSAP) ndhdaan
Itdmeren alueen pilottihankkeena tulevalle meristrategiadirektiivin toimeenpanolle.
Itdmeren alue on siis ollut etulyontiasemassa HELCOM:in ansiosta, pystyessaan val-
mistautumaan tulevaan sdéntelyyn. Myds Euroopan unionin Itdmeren alueen strategi-
an ymparistoosio on tukeutunut BSAP-toimenpideohjelmaan. Tiiviimmén HEL-
COM:in ja EU:n yhteistyon esteend on Vendja, joka ei halua nahda HELCOM:ia

EU:n lahettilaana. 3

Samalla kun Itdmeren kysymys on noussut kansainvaliseksi ongelmaksi, on alueelle
kehittynyt myos uudenlaisia hallintomalleja, koska useiden eri hallintotasojen toimi-
joita on lahtenyt mukaan parantamaan meren tilaa.** Uusia hallintomalleja tarvitaan,
kun tavoitteena on Itdmeren ekologisen tilan parantaminen ja kestdvdmman kehityk-
sen mallin tuominen koko alueelle.'® Itameren alueen uudet hallintomallit ovat synty-
neet kolmen eri kehityskulun seurauksena. Ensimmaisend on kylmén sodan loppumi-
nen, joka johti uusien valtioiden valisten ja valtioiden sisdisten toimijoiden syntymi-
seen. Valtioiden valisten verkostojen syntyminen télla alueella on silmiinpistavééa ja

kehitys on selvasti dynaamisempaa kuin muilla alueilla Euroopassa®. Kylman sodan

19 hitp://www.trafi. fi/merenkulku/saadokset/kansainvaliset_sopimukset , Viitattu 8.3.2013

1 hitp://www.imo.org/about/conventions/listofconventions/pages/international-convention-for-the-
prevention-of-pollution-from-ships-(marpol).aspx Viitattu 13.2.2013

2 Tynkkynen 2011, 22-23

3 Tynkkynen 2011, 31

Y pihlajamaki & Tynkkynen 2011, 16-18

5 Kindler & Litner 1993 (Kern & Léffelsend 2004, 1)

16 Kern & Loffelsend 2004, 6
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loppuminen uudisti my6s vanhojen sosialististen maiden hallintoa. Toisena on YK:n
ympariston ja kestéavéan kehityksen konferenssi Rio de Janeirossa 1992. Konferenssis-
sa hyvaksyttiin Agenda 21, joka on YK:n kestavén kehityksen ohjelma. Tama johti
Itdmeren alueellisen kestavéan kehityksen ohjelman Baltic 21:n luomiseen ja tata kaut-
ta sekd valtioiden yhteistyon tiivistymiseen. Kolmantena on Euroopan alueen kasvava
integraatio ja Euroopan unionin laajentuminen kahdessa vaiheessa, vuonna 1995
(Suomi ja Ruotsi) ja vuonna 2004 (Puola, Latvia, Liettua ja Viro). Tdmé integraa-
tiokehitys voimisti Itimeren alueen eurooppalaistumista.’’” Uusien toimintamallien
taustalla on myos tiivis klassinen yhteistyd Itdmeren rannikkovaltioiden kesken jo
kylméan sodan aikana. Tana aika syntynyt Helsingin sopimus on yksi esimerkki tasta

yhteistyosta. '8

Aikaisemman valtio-keskeisen yhteistydmallin rinnalle on Itdmeren alueella kehitty-
nyt uusia hallintomalleja, joissa seké valtiolliset ettd ei-valtiolliset toimijat ndhdaan
samanarvoisina. Monitasohallinto ei poista valtioiden auktoriteettia, mutta tuo muka-
naan uudenlaista monimuotoisuutta ja uusia tasoja’®. Termina monitasohallinto (mul-
ti-level governance) viittaa usean tason samanaikaiseen toimintaa niin horisontaalises-
ti kuin vertikaalisestikin. Termi viittaa eri hallinnon tasojen (kansainvélinen, alueelli-
nen, kansallinen) keskinaiseen riippuvuuteen, mutta myo6s julkisten toimijoiden kas-
vavaan riippuvuuteen kolmannen sektorin (NGO, non-governmental organisation)
toimijoista.’ Euroopan yhdentyminen toi valtiollisen hallinnon rinnalle monitasohal-
linnon, jossa poliittiset toimijat ovat vuorovaikutuksessa eri hallinnollisten tasojen
kanssa. 2*Uusissa hallintomalleissa valtaa valtioilta on siirretty kolmeen eri suuntaan:
ylospdin kansainvalisille organisaatioille, sivusuunnassa yhteiskuntasektorin toimijoil-
le seka alaspain paikallisille toimijoille??. Uudet hallinnolliset mallit edustavat Itame-
ren alueella tapahtuvaa kahta samansuuntaista hallinnan kehitysta: ylikansallistumi-
nen ja eurooppalaistuminen®. Valtioiden viliset suhteet ja kansainvalinen yhteistyd

ovat avainasemassa ympariston hyvinvointiin liittyvassa saantelyssa.?*

" Kern & Léffelsend 2004, 13-17

18 Kern & Loffelsend 2004, 4

¥ Tynkkynen 2013, 3

20 \/an Tatenhoeve 2008 (van Leuween, van Hoof & van Tatenhoeve 2012, 637)
1 Kern & Léffelsend 2004, 6

*2 Rosenau 1999, 293

2 Kern & Loffelsend 2004, 2

# Tynkkynen 2013, 9
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Kylméan sodan jalkeen muodostettiin useita uusia valtioiden valisia ymparistopoliitti-
sia organisaatioita ja naihin liittyvia sopimusjérjestelyja. Tdma johti ympdristovastuun
osittaiseen siirtdmiseen kansainvéliselle tasolle jo tdssa vaiheessa. Myds Euroopan
unionin laajentuminen Itdmeren alueella on johtanut osittaiseen toimivallan siirtymi-
seen pois valtiolliselta tasolta. Tamén lisaksi aiemmin valtioille kuuluneita tehtavié on
siirretty yhteiskuntasektorin toimijoille.”® Uusissa Euroopan unionin jasenvaltioissa
valtion sisdista valtaa on hajautettu paikallisille ja alueellisille hallintotasoille.

Itdmeren alueen monitasohallinnossa ongelmana voidaan néhda toimijoiden suuri
lukumé&ara. Tdassé tutkielmassa esiteltyjen kansainvélisen, alueellisen ja kansallisen
tason lisaksi useita paikallisia ja ei-valtiollisia toimijoita on osana monitasohallintoa.?®
Poliittisissa prosesseissa kaikilla toimijoilla ei ole yhta paljon toimivaltaa. Poliittisessa
prosessissa vaatimuksen esittdjan painoarvo voi vaikuttaa siihen, mitké asiat otetaan
paatdksenteon piiriin ja mitka ei.?” Esimerkiksi HELCOM:illa on Itdmeren alueella
paljon painoarvoa sen pitk&n ympéristopoliittisen historian ansiosta, vaikkei se pysty-

kaan luomaan alueella sitovia velvoitteita.

2.3.2 Euroopan unioni ja Itameren ymparistonsuojelu

Euroopan unioni on Itdmeren alueen ympdristopolitiikassa uusi toimija ja se pyrkii
vahvistamaan rooliaan edelleen. Euroopan unioni on vasta viime vuosina huomioinut
merialueiden suojelun tarkeana yksittaisena poliittisena tavoitteena®. Tasta johtuen
my6s uusin Itdmeren ympéristokysymyksia koskeva lainsdédantd on perdisin Euroo-
pan unionilta. Kahdeksan yhdeksésta Itdmeren rannikkovaltiosta on EU:n jasenvalti-
oita, joten merkittdvd maard uutta ymparistosaantelya on kohdistunut viime vuosina
useille Itameren rannikkovaltioille?®. Koska EU:lta tuleva saantely on valtioita lailli-
sesti velvoittavaa, asettavat valtiot tdman séantelyn useimmiten HELCOM-suositusten

edelle®.

» Kern & Léffelsend 2004, 3

%8 pjhlajamaki & Tynkkynen 2011, 19
2" Jokinen & Tirkkonen 2001, 56-57
%8 Schumacher 2011, 35

# Tynkkynen 2013, 6

% Tynkkynen 2011, 30-31
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Suomen liittyminen Euroopan unioniin vuonna 1995 merkitsi Suomelle Euroopan
unionin ja kansallisen oikeusjérjestelman soveltamista rinnakkain. Euroopan unionin
myO6hempi laajentuminen on antanut EU:lle vahvan mahdollisuuden vaikuttaa Itame-
ripolitiikkaan®'. Euroopan unionin ymparistdpolitiikka on rakentunut viimeisen 50
vuoden aikana. Téna aikana ymparistopolitiikka on noussut marginaalipolitiikasta
yhdeksi aktiivisimmista politiikansektoreista EU:ssa.*> Myds meripolitiikassa EU on
aktivoitunut vasta viime vuosina®. Euroopan unionin aktivoituminen ympéristépoli-
tilkassa on tuonut Itdmeren alueelle uuden, Itdmeren hyvinvointiin sitoutuneen, toimi-

jan.

Vastuunjako Euroopan unionin ja sen jasenvaltioiden vélilla on selked. Jasenvaltioilla
on pdavastuu omasta ympéristostdan. Euroopan unionin subsidiariteettiperiaatteen
mukaisesti EU aktivoituu silloin, kun kansallisella tasolla ei muuten pystytd vastaa-
maan ympéristodn kohdistuviin haasteisiin®. Poliittinen todellisuus on kuitenkin hie-
man erilainen. Yli puolella jasenvaltioista ympériston kayttoa saadelldan vain EU:n
antamalla saatelylla.*> EU-saéntely on siis tarke4a ympéristén hyvinvoinnin kannalta.
Itdmeren rannikolla Euroopan unionin jasenvaltioiden ympéristolainsdadéantd vaihte-
lee suuresti valtioittain®. Erityisesti EU:n uusilla jasenvaltioilla on ymparistohallinto
vasta kehittymassa®’, kun taas Itimeren pohjoispuolen valtiot nahdaén yleisesti johta-
vassa roolissa ymparistépolitiikassa®. Valtioiden valilla olevat erot ovat tasoittuneet

Euroopan unionin laajenemisen jalkeen®.

EU-direktiivien tarkoituksena on jasenvaltioiden lainsd&ddéntdjen yhdenmukaistami-
nen ja harmonisoiminen. Komissio valvoo direktiivien toimeenpanoa jasenvaltiois-
sa.*? Kansalliseen tai kansainvéliseen lainsaadantoén verrattuna Euroopan unionin
ymparistolainsdddanté on uutta. Ennen alueellista lainsd&dantoa julkisen lainséd&dan-

non rakenne oli hyvin jakautunut: noudatettavaa séantelyd oli p&&osin kansallisella

*! Tynkkynen 2013, 5

% pollack, Wallace & Young 2011, 60
¥ Schumacher 2011, 35

3 Kern & Loffelsend 2004, 24

% Kramer 2011, 440

%Tynkkynen 2013, 7

¥ Kern & Loffelsend 2004, 26

% |jefferink & Andersen 1998, 255

% Tynkkynen 2013, 7

“0 Raunio & Wiberg 2000, 159-161
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tasolla ja kansainvélisella tasolla. Suomen nakdkulmasta Euroopan unionin saantely
on muuttanut julkisen lainsadadannon rakennetta kolmijakoiseksi vanhan kaksijakoisen
saantelyn sijaan.*! Itameren alueella on ollut alueellista saantelya jo aikaisemminkin
HELCOM:in toimesta, mutta tdmé& saantely ei ole ollut laillisesti velvoittavaa, toisin

kuin EU-séantely.

Euroopan unionin sdéntelyn on sopeuduttava kahdenlaiseen toimintaymparistoon:
ensinndkin on madriteltdvd mik& on unionin lainsdddannon suhde laajempaan kan-
sainvéliseen sdantelyyn. Teoriassa kansainvalisella tasolla ei ole olemassa yhta autori-
taarista saantelyd. Kaytanndssa Yhdistyneillda Kansakunnilla (YK) ja sen alaisilla
organisaatioilla on johtava rooli eri sektoreiden saantelyauktoriteettina.** Myds ympa-
ristosééntelyssé voidaan esimerkkind kansainvalisesta séantelysta pitdad YK:lta 1ahtoi-

sin olevia sopimuksia.

EU ja YK ovat sopimuspohjaisesti perustettuja organisaatioita. Kummankin organi-
saation auktoriteetin l&hteend on niiden jasenvaltioiden niille mydntamat valtuudet.
Mahdollisessa konfliktissa YK:n velvoitteiden ja minka tahansa muun kansainvélisen
sopimuksen velvoitteiden valilla on YK:n jasenvaltioiden kuitenkin priorisoitava
YK:n jasenyyden luomia velvoitteita. Esimerkiksi EU-lainsdadanto ei saa estdd YK:n
velvoitteiden noudattamista. Tdma on kirjattu sekd YK:n ettd EU:n sopimuksiin. Tasta
huolimatta voidaan ndmé organisaatiot nahda tasavertaisina. EU ei voi antaa l6ysem-
paa saantelya kuin YK, mutta se voi antaa tiukempaa sadntelyd. EU voi myos aloit-
teellisesti omalla alueellaan toimeenpanna YK:n sdéntelysta peréisin olevia maarayk-
sia.*® Nain toimitaan esimerkiksi rikkidirektiivi-tapauksessa®.

Kansainvélisen lainsaadannon lisaksi Euroopan unionin on pystyttava suhteuttamaan
oma lainsaadantonsé sen jasenvaltioiden kansallisiin lainsaddantdihin. Euroopan péa-
tuomioistuin on ylin lakia yll&pitdva elin unionin ja sen jasenvaltioiden kesken. Eu-
roopan unionin paatuomioistuimen mukaan mahdollisessa ristiriitatilanteessa unionin
lainsdadannon ja jasenvaltion lainsdddédnnon kanssa on noudatettava unionin lainsaa-

dantéd. Tamén Euroopan paatuomioistuin perustelee seuraavasti: kun on tehty vel-

' Kumm 2011, 118-120

“2 Birnie & Boyle 2002, 47-49

3 Kumm 2011, 118-120

* Rikkidirektiivi on perdisin MARPOL 73/78 yleissopimuksen kuudennesta liitteesté
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voittava sopimus, jonka kaikki osapuolet ovat hyvéksyneet, ei jasenvaltio voi sitéd yk-
sipuolisesti sivuuttaa, ilman muiden osapuolien suostumusta. Sopimuksen yksipuoli-
nen sivuuttaminen voisi kyseenalaistaa unionin lainsaadannon statuksen ja sitovuuden

my6s muiden jasenten silmissa.*

Euroopan unionin kiinnostus Itameren ympéristoasioita kohtaan on kasvamassa*.
Euroopan unionista on tullut yksi merkittdva toimija tamén alueen ymparistopolitii-
kassa. EU:n laajentuminen lahes kaikkiin Itameren rannikkovaltioihin muutti perus-
teellisesti Itdmeren alueen hallintaa ja se nayttéa tarjoavan todellisen mahdollisuuden

Itdmeren suojelemiseksi®’.

* Kumm 2011, 121

“® Tynkkynen 2013, 6

*" German council of Environmental Experts on Marine Environment Protection of the North and Bal-
tic Seas, 204-205 ( Kern & Loffelsend 2004, 1)
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3. Meristrategiadirektiivi - kuvaus direktiivista
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Kuva 1

3.1 Yleista direktiivistd

Euroopan unioni séati meristrategiadirektiivi (Marine Strategy Framwork Directive,
MSFD) *® vahvistaakseen yhteisia tavoitteita ja periaatteita jasenmaidensa valilla ja
yllapitddkseen merikekosysteemien tilaa. Meristrategiadirektiivi toimeenpantiin 17.
kesdkuuta 2008 ja se on Euroopan tasolla ensimmaéinen kansallisvaltioita velvoittava
laki merien suojeluun. Direktiivin tarkoituksena on suojella tehokkaammin ja koko-
naisvaltaisemmin meriymparist6ja Euroopan unionin alueella ja saavuttaa ympériston
hyva tila (Good Environmental Status, GES) ndilla alueilla vuoteen 2020 mennessa.

Euroopan unionille oli myds tarkeédé luoda puitteet meripolitiikan yhteistyolle.

8 2008/56/EC
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Meristrategiadirektiivin mukaan Euroopan merialueet jakautuvat seuraavasti: Itameri,
Koillis-Atlantti, Valimeri ja Mustameri. Direktiivi koskee myds Azoreja, Madeiraa ja
Kanarian saaria ympardivia merialueita.”® Valtiot jotka sijaitsevat naiden merialuei-
den rannikoilla ja ovat Euroopan unionin j&senvaltioita, ovat vastuussa direktiivin
toimeenpanosta. Naiden rannikkovaltioiden on toimittava yhteistydssa muiden ran-
nikkoalueiden valtioiden kanssa, saavuttaakseen direktiivissé sovitut tavoitteet. Myods
sisdmaavaltioiden, jotka sijaitsevat merien valuma-alueilla, on osallistuttava direktii-

vin toimeenpanoon.*

Saavuttaakseen meriympdriston hyvan tilan on valtiollisten meristrategioiden otettava
huomioon jokaisen merialueen erityiset ongelmat ja tarpeet. Jokainen merialue tarvit-
see juuri talle alueelle suunnitellun ratkaisun. Taman takia rannikkovaltioiden on
kommunikoitava ja tehtdva yhteisty6td muiden samalla merialueella sijaitsevien ran-
nikkovaltioiden kanssa, jotta tuloksena olisi jokaiselle merialueelle mahdollisimman
harmoninen meristrategiakokonaisuus. On tarke&d, ettd jasenvaltiot ovat itse mukana
néiden meristrategioiden luomisessa, jotta niistd saadaan niin tarkkoja, kuin mahdol-
lista. EU:n jasenvaltioiden oli tuotava direktiivi kansalliseen lainsaadantoon 15. kesa-

kuuta 2010 mennessa.

Meristrategiadirektiivissa suositellaan, ettd jasenvaltiot kayttavat koordinoinnin to-
teuttamisessa hyvakseen jo olemassa olevia alueellisia yleissopimuksia ja merten suo-
jeluun omistautuneita komissioita.”* Nailla organisaatioilla on jo valmiiksi mielen-
kiintoa, kokemusta ja ammattitaitoa merien kanssa tyoskentelysta. Itdmeren alueella
tama koskee alueellista meren suojelukomissiota HELCOM:ia. Ndma merialuekohtai-
set organisaatiot helpottavat myos yhteistyota rannikkovaltioiden kanssa jotka eivat
ole Euroopan unionin jasenid. Vaatimus alueellisten merikomissioiden hyodyntami-
sestd direktiivin toimeenpanon alueellisessa koordinoinnissa, on direktiivin uniikki

piirre, jollaista ei 16ydy muusta meriin kohdistuvasta EU-lainsaadannosta™.

* MSFD Art 4
% MSFD Art 6
> MSFD Art 6
%2 van Leuween, van Hoof , van Tatenhoeve J 2012, 637
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3.2 Meristrategiadirektiivin ensimmdisen vaiheen toimeenpano

Direktiivin vaatimat toimenpiteet EU:n jasenvaltioilta sen toimeenpanemiseksi voi-

daan jakaa kolmeen osaan:

1) Meristrategioiden valmistelu
2) Toimenpideohjelmat ja paivittdminen

3) Raportointi ja julkinen tiedottaminen

Taméan kappaleen ensimmaiselté sivulta 10ytyva aikajana (Kuva 1) auttaa hahmotta-
maan direktiivin toimeenpanoprosessia. Merkittdva osa toimeenpanon ensimmaisesta
osasta toteutetaan vuoden 2012 aikana. Tama vaihe siséltaa artiklojen 8, 9 ja 10 toi-
meenpanon. Ensimmaéisen osan viimeinen vaihe, seurantaohjelmien kehittdminen (ar-
tikla 11), toimeenpannaan direktiivin mukaisesti vuoden 2014 aikana.>® Taman jal-
keen toimeenpanoprosessi jatkuu toimenpideohjelmalla (artikla 13), joka toimeenpan-
naan vuosien 2015 ja 2016 aikana. Prosessia yllapidetaan péivittamisen ja raportoin-

nin avulla.

Paivittdminen ja raportointi ovat tarkea osa meristrategiadirektiivin toimeenpanoa.
Direktiivi vaatii, ettd jasenvaltiot paivittavat meristrategiansa tasaisin valiajoin.>* Ta-
mén koordinoimiseksi jasenvaltioiden on raportoitava lyhyesti Euroopan komissiolle
aina kolmen vuoden vélein.>> Meristrategioiden eri vaiheiden paivittdminen on suori-
tettava kuuden vuoden valein.>® Tama tarkoittaa, etta seuraavan kerran meristrategiat
on paivitettdva vuonna 2018. Koska aikaraja ympariston hyvan tilan saavuttamiselle
on suhteellisen lyhyt (vuoteen 2020 mennessd), on erittdin tarkedd, ettd meristrate-
giadirektiivin toimeenpanoprosessi jatkuu tdmankin jalkeen. Meristrategioiden pdivit-
tdminen kuuden vuoden valein varmistaa, etté strategiat ovat vallitsevien olosuhteiden
mukaiset, ottaen huomioon meriympariston kunnon, lainsd&ddannoén ja, etta strategiat

ottavat huomioon sen hetkisen sosiaaliset ja taloudelliset vaikutukset. Tamé kuuden

>3 Monitoring programs are the last part of preparation of marine strategies (Art.11). Member states must develop
and implement these programs based on initial assessment and the programs should respect regional marine-areas.
Assessment of the marine waters by these programs must be ongoing and coordinated. When carrying out this act
member states must take into account what is said in Annex V about monitoring programs. Condition of the ma-
rine environments is assessed in the basis of the list in this Annex. Also Annex Il and Article 10 are involved in
this assessment. Establishment and implementation of coordinated monitoring programs will start in 2014. In this
year, the first phase of implementing the MSFD will be completed.

> MSFD Art 17

* MSFD Art 18

% MSFD Art 17
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vuoden aikajénteeseen perustava kierto varmistaa, etta jasenvaltioilla on sdanndllisia

mahdollisuuksia meristrategioiden kehittamiselle.

Meristrategiadirektiivin valmisteluvaiheessa Euroopan komissio vaatii jasenmailta

kolmea eri asiaa suoritettavaksi vuonna 2012.

1) Alustava arvio (Artikla 8)
2) Ympariston hyvan tilan méarittely (Artikla 9)

3) Ympéristotavoitteiden asettaminen (Artikla 10)

Direktiivin toimeenpanon ensimmaisessd vaiheessa jdsenmaiden on laadittava
alustava arvio heiddn aluevesiensd tilasta.” Tama alustava arvio on osa
meristrategioiden valmisteluvaihetta. Alustava arvio on analyysi, joka arvioi
merialueen tdmanhetkisen ekologisen tilan sekd paineet ja vaikutukset, jotka
kohdistuvat mereen, mukaan lukien ihmistoiminnan. Alustavan arvion on mygds
siséllettdva sosioekonominen analyysi merien k&ytosta sek& arvio meren tilan
rappeutumisen kustannuksista. Alustava arvio maarittelee l&htopisteen, josta merten
tilaa lahdetdén tarkastelemaan. Taman dokumentin perusteella merten kéyttéa on

mahdollista ldhted kehittdm&an kestdvampaan suuntaan.

Alustavan arvion perusteella jasenmaiden on maaritettdva merivesia koskevat ympé-
ristén hyvén tilan ominaispiirteet.®® Ympériston hyva tila kaikilla Euroopan merialu-
eilla on tavoite, johon meristrategiadirektiivilla pyritddn. Tama status pitdisi meristra-
tegioiden avulla saavuttaa vuoteen 2020 mennessa. Euroopan komissio on listannut
joukon laadullisia kuvaajia, jotka jasenvaltioiden on otettava huomioon méaérittaes-
sdan kyseisida ympariston hyvan tilan ominaispiirteitd. Nama kuvaajat on listattu di-
rektiivin liitteessd 1. Ympériston hyvén tilan ominaispiireteitd merialueilla maarittaes-

s&, on jasenvaltioiden huomioitava jokainen néistd yhdestétoista kuvaajasta.

Liite | on tdrke& osa ympdriston hyvan tilan méaérittelyd. Nama yksitoista laadullista
kuvaajaa helpottavat jasenvaltioiden ty6td tamén hyvan tilan statuksen maéarittelyssé.
Ne antavat suuntaviivoja koskien erityisesti meren ekologista tilaa sekd meren saastut-

tamista.

" MSFD Art 8
% MSFD Art 9
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Laadulliset kuvaajat, jotka on huomioitava ympariston hyvéa tilaa maaritettdessé (Me-
ristrategiadirektiivin liite I, koskee artikloita 3(5), 9(1), 9(3) ja 24)

10.

11.

Pidetaan ylla biologista monimuotoisuutta.

Ihmisen toiminnan vélitykselld levidvien tulokaslajien mééarat ovat tasoilla,
jotka eivét haitallisesti muuta ekosysteemeja.

Kaikkien kaupallisesti hyddynnettdvien kalojen sek& dyridisten ja nilvidisten
populaatiot ovat turvallisten biologisten rajojen sisalla.

Meren ravintoverkkojen kaikki tekijat, siltd osin kuin ne tunnetaan, esiintyvét
tavanomaisessa runsaudessaan ja monimuotoisuudessaan.

Ihmisen aiheuttama rehevoéityminen on minimoitu.

Merenpohjan koskemattomuus on sellaisella tasolla, ettd ekosysteemien ra-
kenne ja toiminnot on turvattu ja ettd etenkaan pohjakekosysteemeihin ei koh-
distu haitallisia vaikutuksia.

Hydrografisten olosuhteiden pysyvat muutokset eivét vaikuta haitallisesti me-
ren ekosysteemeihin.

Epdpuhtauksien pitoisuudet ovat tasoilla, jotka eivét johda pilaantumisvaiku-
tuksiin.

Kalojen ja ihmisravintona kéytettavien muiden meren antimien epapuhtausta-
sot eivét ylitd yhteison lainsdadédnndssa tai muissa asiaa koskevissa normeissa
asetettuja tasoja.

Roskaantuminen ei ominaisuuksiltaan eikd maaraltdén aiheuta haittaa rannik-
ko- ja meriympdristolle.

Energian mereen johtaminen, myoskaan vedenalainen melu, ei ole tasoltaan

sellaista, ettd se vaikuttaisi haitallisesti meriymparistoon

Nama yksitoista kuvaajaa ovat ldhtokohta, joiden avulla meriympariston hyvaa ekolo-

gista tilaa voi lahted maarittelemaéan. Meristrategioiden kehittdmiseksi johdonmukai-

siksi ja kokonaisvaltaisiksi yhtd merialuetta kohden, Euroopan komissio on méaritel-

Iyt nailla laadullisille kuvaajille kriteeri- ja indikaattoriluetteloita®. Nama luettelot

tdydentdvét ja tarkentavat jokaista ndista yhdestatoista kuvaajasta. Ndama Kriteerit on

%9 2010/477/EU
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taydennetty listalla indikaattoreita, jotta kriteereistd saataisiin operationaalisia ja jotta

ne tukisivat mahdollista kehitysta.

Ympériston hyvan tilan maarittdmisen jalkeen jasenvaltioiden on luotava kattavat
ympéristotavoitteet®™. Naiden tavoitteiden on perustuttava alustavaan arvioon ja otet-
tava huomioon yhtenéisyys merialueiden sisalla. Ympéristotavoitteet asettavat tavoit-
teita tulevaisuuteen ja ohjaavat meristrategiaty6ta kohti meriympadriston hyvéa tilaa.
Tata vaihetta toimeenpannessa jasenvaltioiden on otettava huomioon mit& meristrate-
giadirektiivin liitteen kolme, taulukko kaksi maaraa paineista ja vaikutuksista. Tama
liite antaa yksityiskohtaiset ohjeelliset luettelot ominaisuuksista, paineista ja vaiku-
tuksista, joita jasenvaltioiden on otettava huomioon. Myds liite IV on otettava huomi-
oon toimeenpanon tassa vaiheessa. Tama liite siséltad ohjeellisen ja yksityiskohtaisen

listan ominaisuuksista, jotka on otettava huomioon kun asetetaan ympéristotavoitteita.

Meristrategiadirektiivissa méarataan, etta edelld mainittujen vaiheiden (alustava arvio,
ympariston hyvan tilan méérittely sekd ympéristotavoitteiden asettaminen) toimeen-
panon on oltava valmista 15. kesakuuta 2012 mennessd. Ndista toimenpiteistd on ra-
portoitava Euroopan komissiolle kolmen kuukauden sisélla, eli 15. lokakuuta 2012

mennessa.

Euroopan komissio on hyvin tarkka raportoinnista, joka on tehtdva jokaisen vaiheen
toimeenpanon jalkeen. Kolme kuukautta on aikaraja, jonka sisélla raportoinnin on
tapahduttava.”® Raportoinnin jalkeen komissio arvioi ovatko toimenpiteet direktiivin
vaatimuksen mukaisia. Tahan arviointiin kuuluu myos jokaisen merialueen meristra-
tegioiden sisdisen yhtenevaisyyden tarkistelu. Raportointikdytantd on tarpeen helpot-

taakseen toimeenpanon seuraustyotd, jota komissio tekee.

Kaikissa meristrategioiden valmistelun vaiheissa merialueen valtioiden meristrategi-
oiden yhtenevaisyys sekd kokonaisvaltaisuus ovat hyvin tarkeitd. Merkkej& ymparis-
ton tilan huononemisesta nakyy yleensd koko merialueella, eikd vain tietyn valtion
aluevesilla. Kun ympériston seurantametodit ovat yhtenevaisia merialueiden siséll,

on myos seurannan tulosten yhteinen arviointi helpompaa.

% MSFD Art 10
1 MSFD Art 12, 16
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Suomessa meristrategiadirektiivid toimeenpannaan merenhoitosuunnitelman avulla.
Suomen kansallisessa lainsdéddannossd on vesienhoitolakia tietyin kohdin muutettu
direktiivin toimeenpanemiseksi. Laki vesienhoidonjarjestdmisesta on muutettu edus-
kunnan paatoksen mukaisesti laiksi vesienhoidon ja merienhoidon jarjestamisesta 25.
maaliskuuta 2011.

22



4. Kuvaus siita toimintaymparistosti, johon direktiivi on
tuotu

4.1 Lainsddddnnollinen toimintaympdristo

Meriliikennesektorin séantely perustuu kansainvalisiin seka alueellisiin sopimuksiin,
valtioiden véliseen yhteistyohon, alueelliseen ja kansalliseen lainsdaddantoon seké nai-
den toimeenpanoon. Koska meriymparistét kuuluvat sekd kansainvélisen, alueellisen,
ettd kansallisen hallinnan piiriin, toteutetaan meriymparistdjen ja niihin vaikuttavien
paineiden hallintaa usealla eri tasolla. Sdantelyn tavoitteena on suojella meriymparis-
t0d ja samalla mahdollistaa meren hyotykaytto taloudellisiin tarkoituksiin. Ympéris-

ton kayton saéntelyssé on otettava kaikki hallinnolliset tasot huomioon.

Ympériston kayttod on saddeltava, jotta kaikkien osapuolien intressit sitd kohtaan
voidaan sovittaa yhteen. Td&mé& on tehtdva niin, ettei tastd synny ymparistolle liian
suuria paineita. Tietyilld tahoilla on oltava ympériston suhteen paatoksentekovalta ja
sdddosvalta. Tama ei tarkoita sitd, ettd ndma tahot omistaisivat ympariston. Paatok-
sentekovallan ja sdaddsvallan omaava taho ratkaisee ympériston kayton kiistakysy-
mykset ja sovittaa erilaiset intressit yhteen.

Myo6s meriliikennesektori tarvitsee meriympéristda pystydkseen jatkamaan toimin-
taansa. Meriliikennesektori kérsii huonokuntoisesta ympéristosta tiukentuvien rajoi-
tusten ja nousevien kustannusten kautta. Merenkulkusektoria on 2000-luvulla saadelty
tiukemmin kuin koskaan aikaisemmin. S&atelyn syynd ovat ympéristo- ja terveyden-
suojelulliset syyt. Yleisesti tiukentuneen saantelyn liséksi, Itdmeri on huonon kunton-
sa vuoksi nimetty useiden eri perusteluiden johdosta pééastojen erityisalueeksi, joka

kiristaa sadtelya ennestaan.

Seuraavissa kappaleissa esitellddn Suomenlahden meriliikennesektoriin kohdistuvaa

séantelyd. Lapi kayddadn merkittadvimméat meriliikennesektoriin ympéristosééntelyyn
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vaikuttavat sopimukset ja lainsdddantd. Tama luo kuvaa siita sdadannollisesta toimin-

taympaéristostd, joka vallitsee Itdmerelld ennen meristrategiadirektiivin saatamista.

4.1.1 Kansainvaliset sopimukset

Merenkulku on kansainvélinen elinkeino ja néin ollen sitd on myos sdadeltavé kan-
sainvéliseltd taholta. Reilun toimintaympériston aikaansaamiseksi talle elinkeinolle,

on kaikkia toimijoita koskettava lahtokohdiltaan samankaltainen séantely.

YK:n merioikeusyleissopimus (UNCLOS, United Nations Convention on the Law of
the Sea, 1982) on maailmanlaajuinen puitesopimus. Tassd sopimuksessa maariteltyjen
periaatteiden tulee toteutua muissa merensuojeluun, -hallintaan ja -kayttoon liittyvisséa
sopimuksissa ja lainsaddannoissa. Merioikeusyleissopimusta kutsutaan usein "meren
perustuslaiksi”. Yleissopimus séételee miltei kaikkea mereen liittyvéa kalastuksesta
6ljynporaamiseen, ympéristokysymyksistd liikenteeseen ja valtioiden merirajoihin.

Taman sopimuksen on ratifioinut 162 valtiota ja 16 valtiota odottaa ratifiointia.®

Kansainvalinen merenkulkujérjestd (IMO, International Maritime Organization), on
YK:n alainen organisaatio. Se keskittyy kansainvélisen saantelyn luomiseen merilii-
kennesektorille ja sen tavoitteena on edistdd merenkulun aiheuttamien haittojen mi-
nimointia. IMO voidaan ndhda meriliikennesektorin piirissé korkeimman auktoriteetin

omaavana organisaationa.

MARPOL- yleissopimus (International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships) on merkittdvin meriliikennesektorin ymparistovaikutuksia koskeva sopi-
mus meriliikenteen péaéstdjen osalta. Sopimus saatelee meriliikennesektorin péastoja.
Sopimusta on toimeenpantu niin EU-tason lainsdadannolld, kuin suoraan Suomen
kansallisella lainsd&ddannollakin. MARPOL- sopimuksessa on kuusi liitett,

joista jokainen kasittelee eri péaastdja, joita alusliikenne aiheuttaa. Nama liitteet kos-
kevat kaikkia yleissopimuksen sopimusvaltioiden aluksia, ellei toisin ole saadetty.®®
Useissa ndista liitteistd on my6s huomioitu Itdmeren herkka tila ja se on, suojelun

tehostamiseksi, madritelty erityisalueeksi.

82 http://www.globalis.fi/Kv-sopimukset/Y hdistyneiden-Kansakuntien-merioikeusyleissopimus Viitattu
26.11.2012
8 Alusjatetoimikunta, Liikenne- ja viestintaministerio 2008, 9
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http://www.globalis.fi/Kv-sopimukset/Yhdistyneiden-Kansakuntien-merioikeusyleissopimus

MARPOL- yleissopimuksen liite |1 koskee aluksista aiheutuvia 6ljypaastoja. Tama
liite siséltad vaatimuksia liittyen aluksien rakenteeseen ja 6ljyn kuljettamiseen. Vuon-
na 1992 tehty lisdys tahan liitteeseen teki kaksoispohjan pakolliseksi kaikille uusille
oljytankkereille ja toi aikataulun kaksoispohjan rakentamiseen myds vanhoille tankke-
reille. 1tdmeri on nimetty taman liitteen myota erityisalueeksi. Talla erityisalueella

esimerkiksi 6ljypadstot veteen ovat taysin kiellettyja.

Liite 1l koskee muita haitallisia kemikaaleja ja pitaa sisalldén luettelon 250 kemikaa-
lista ja niiden kuljettamisesta. Tama liite siséltaa yksityiskohtaisia méaarayksia néaiden

aineiden kuljettamisesta irtolastina ja saastumisen kontrolloimisesta.

Liite 111 pitaa sisélladn maarayksia koskien pakattuja vaarallisia aineita ja niisté johtu-
van saastuttamisen ehkaisya. Liitteen antamat maaraykset koskevat merelld kuljetet-
tavien vaarallisten aineiden pakkaamista, merkitsemistd, asiakirjoja, kuormausta,
maéaréllisia rajoituksia, poikkeuksia seka ilmoituksia. Vaarallisiksi aineiksi luokitel-
laan ne aineet, mitkd on listattu merta saastuttaviksi aineiksi Maritime Dangerous
Goods Code (IMDG Code) — listalla® tai jotka vastaavat madrittelyja taman liitteen

mukana esitellyssa taulukossa.

Liite IV koskee alusten kdymaldjatevesia ja niista johtuvan saastumisen ehkdisya.
Kéaymalajatevesien mereen paastaminen on kielletty, ellei aluksella ole niiden puhdis-
tamiseen sopivaa jarjestelméaé tai alus pystyy hienontamaan ja desinfioimaan mereen
paastettavan jateveden. Naissékin tapauksissa puhdistettu jatevesi voidaan paastaa
mereen vain yli kolmen meripeninkulman pééssa lahimmaésta maasta tai puhdistama-
ton jatevesi yli kahdentoista meripeninkulman paassa maasta. Heindkuussa 2011 IMO
hyvaksyi viimeisimmat muutokset tdhén liitteeseen, jotka tulivat voimaan 1.1.2013 ja
koskevat myds Itdmerta. Ndiden muutosten mukaan Itdmeresté tulee liitteen IV mu-
kainen erityisalue, jolla matkustajalaivoilla on muita merialueita tiukemmat paasto-

maaraykset koskien kaymalajatevesia ja niiden paastomaaria.®® Nama maaraykset

#Maritime Dangerous Goods Code (IMDG Code) — lista
http://www.imo.org/blast/mainframe.asp?topic_id=158 Viitattu 29.1.2013

8 http://www.imo.org/about/conventions/listofconventions/pages/international -convention-for-the-
prevention-of-pollution-from-ships-(marpol).aspx Viitattu 29.1.2013
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http://www.imo.org/blast/mainframe.asp?topic_id=158
http://www.imo.org/about/conventions/listofconventions/pages/international-convention-for-the-prevention-of-pollution-from-ships-(marpol).aspx
http://www.imo.org/about/conventions/listofconventions/pages/international-convention-for-the-prevention-of-pollution-from-ships-(marpol).aspx

koskevat uusia matkustajalaivoja 1.1.2016 alkaen ja olemassa olevia matkustajalaivo-
ja 1.1.2018°%.

Liite V koskee erilaisia kiinteitd jatteita ja sitd kuinka niita pitéisi kasitella ja havittaa
eri etdisyyksilla lahimmasta rannikosta. Liitteen tarkein vaatimus koskee muovia ja
ehdotonta kieltoa tdmén materiaalin meriymparistoon paastamisestd. Myds taman
liitteen osalta uusin muutos on tullut voimaan 1.1.2013. Tama muutos koskee kiinteita
irtolasteja koskevia aluksia ja naiden ymparistolle haitalliseksi luokittelua.®’

Liite VI kasittelee aluksista ilmaan aiheutuvia paast6ja. Se asettaa rajoituksia alusten
paastdjen rikin ja typen oksideille seké kieltdéd otsonia heikentdvien aineiden kayton.
Itdmeri on tdman liitteen mukainen erityisalue, jolla ilmapééstoilla on tarkemmat ra-
joitukset.?® Tama liite uudistettiin vuonna 2008 jolloin hyvaksyttiin myds uudet rajat
rikkidioksidipaastoilld. Nama paastorajat ovat erityisen tiukat SECA (Sulphur Emis-
sion Control Area) -nimetyilla erityisalueilla. Myds Itameri kuuluu SECA- aluee-
seen.®® Nama muutokset tullaan Euroopan Unionin alueella panemaan voimaan val-
misteilla olevan rikkidirektiivin myota. Uusitun liitteen myota myos typenoksidien
padstorajoitukset tiukentuvat vaiheittain. Tiukimmat padstorajoitukset tulevat voi-
maan typpipaastdjen valvonta-alueilla (NECA) vuonna 2016 ja koskevat uusia aluk-
sia. Itdmeren valtiot valmistelevat ehdotusta Itdmeren julistamiseksi NECA — alueek-

si. Tast4 asiasta on tehty jo poliittisesti hyvaksyva paatos.”

Itdmeri on myos julistettu IMO:n toimesta (Venéjén aluevesia lukuun ottamatta) myos
erityisen herkéksi merialueeksi (PSSA, Particulary Sensitive Sea Area). Erityisen
herkk& merialue tarvitsee suojelua haavoittuvan luontonsa vuoksi. Taman kansainva-

lisen suojelustatuksen avulla rannikkovaltioiden on helpompaa tuoda esille herkan

% Routa. IMO:n ajankohtaiset s 10

% http://www.trafi.fi/tietoa_trafista/ajankohtaista/1965/irtolastien_kuljetuksiin_eri_kaytantoja_suomen_
ja_muiden_maiden_vesilla_vuodenvaihteen_jalkeen 29.1.2013

%8 http://www.imo.org/about/conventions/listofconventions/pages/international -convention-for-the-
prevention-of-pollution-from-ships-(marpol).aspx Viitattu 29.1.2013

% http://www.shipowners.fi/fi/ymparisto/ilmansuojelu+ja+ilmastonmuutos/merenkulun+rikkipaastot/
Viitattu 29.1.2013

™ http://www.shipowners.fi/fi/ymparisto/ilmansuojelu+ja+ilmastonmuutos/merenkulun+typpipaastot/
Viitattu 29.1.2013
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merialueen erityistarpeita. PSSA- statuksen voivat saada merialueet, jotka ovat erityi-

sen alttiita meriliikenteen aiheuttamille riskeille ja haitoille.”

Néiden lisaksi merkittavistd, Itdmeren merialueeseen vaikuttavista kansainvélisista
sopimuksista voidaan mainita YK:n biologista monimuotoisuutta koskeva yleissopi-
mus (Biodiversiteettisopimus, 1992), jota toteutetaan Suomen luonnon monimuotoi-
suuden suojelun ja kestdvan k&yton strategialla sekd& toimintaohjelmalla (2006—
2016).”? Pohjoismainen ympéristonsuojelusopimus vaikuttaa myds Itimereen ja se on
solmittu Norjan, Ruotsin, Suomen ja Tanskan vélille (1974). Taméan sopimuksen tar-
koituksena on estaa ymparistolle haitallinen toiminta, kuten esimerkiksi veden pilaan-

tuminen”®,

Itdmeren suojeluun ja hallintaan sitoutunut organisaatio on myds Itdmeren maiden
neuvosto (CBSS, Council of the Baltic Sea States), joka on laatinut Itdmeren alueen
kestavan kehityksen ohjelman, Baltic 21:sen (1998). Tama ohjelma t&dhtaa Itdmeren
kestavan kehityksen edistamiseen. Tdman liséksi Suomi on sopinut Tanskan, Islannin,
Norjan ja Ruotsin kanssa yhteistydsta 6ljyn tai muiden haitallisten aineiden aiheutta-
man meren pilaantumisen torjunnassa (Pohjoismainen torjuntayhteistydsopimus,
1998).

Lontoon dumppaussopimus (1974) taas on yleissopimus jatteen ja muun aineen me-

reen laskemisen aiheuttaman meren pilaantumisen ehkaisemisesta’.

4.1.2 Euroopan unionin sddntely

Euroopan unionin sen meriymparistéon kohdistama lainsdédanto eroaa kansainvalisen
tason sopimuksista, kuten YK-lahtoisista sopimuksista. EU-oikeus ei muodosta pel-
késtaan viitekehysta lainsaadénndlle, vaan tarjoaa myos mahdollisuuden taytantéon-
panon valvomiseen ja mahdollisten pakkokeinojen kayttamiselle.” EU:lla on keino-
valikoimassaan eritasoisia ja eri tavoin jasenmaiden toimintaa ohjaavia sédéntelykeino-

ja. Direktiivi on jasenvaltioille osoitettu lainsdadantévelvoite. Se velvoittaa saavutet-

™ http://www.ymparisto.fi/default.asp?contentid=191318 Viitattu 29.1.2013

2 http://www.ymparisto.fi/default.asp?contentid=28028 Viitattu 29.1.2013

"3 http://www.finlex.fi/fi/sopimukset/sopsteksti/1976/19760075 Viitattu 29.1.2013
™ http://www.finlex.fi/fi/sopimukset/sopsviite/1979/19790033 Viitattu 29.1.2013
> Basse1997, 363-364
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tavaan tulokseen néhden jokaista jasenvaltiota, jolle se on osoitettu, mutta jattda kan-

sallisten viranomaisten valittavaksi muodon ja keinot’®.

EU-sééantelyn tavoitteena on taata ihmisten ja tavaroiden vapaa liikkuvuus EU-
alueella. Tama koskee myds liikkumista merella. EU-s&antely on syntynyt jasenvalti-
oiden reaktioista muuttuvaa meriliikenteen kansainvalista toimintaymparistéd koh-
taan. Mielenkiintoa meriliikenteen sadntelya kohtaan ovat nostaneet muun muassa
tapahtuneet merionnettomuudet ja néistd aiheutuneet vahingot, kuten 6ljyn levidminen

luontoon.””

Suomen Liikenteen Turvallisuusviraston Trafin sivuilla meriliikenteeseen vaikuttavat
direktiivit on jaettu seuraavan teemoittelun mukaisesti: alusturvallisuus, alusturvalli-
suuden valvonta, laivavaki ja turvallisuusjohtaminen, satamat, aluksen rekisterdinti,
turvatoimet, kalastus, ymparistd ja alusliikenne. Euroopan unionin sééntely on siis
lasna meriliikenteessa monesta nakokulmasta katsottuna.”® Meriliikenteeseen kohdis-
tuvia direktiiveja on useita ja ne kohdistuvat meriliikenteen eri osa-alueisiin. Nama
direktiivit eivat muodosta kattavaa kokonaiskuvaa meriliikenteen hallinnasta, vaan

kohdistuvat lahinna tiettyjen osa-alueiden yksityiskohtiin.

Meriliikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta varten on perustettu Euroopan unionin me-
riturvallisuusvirasto (EMSA, European Maritime Safety Agency). EMSA:n tehtéaviin
kuuluu ”varmistaa meriturvallisuuden ja merenkulun turvatoimien seké alusten aihe-
uttaman pilaantumisen ehkéisyn ja torjunnan korkean, yhdenmukaisen ja tehokkaan
tason Euroopan Unionissa”. EMSA:n tavoitteena on antaa teknisté ja tieteellista tukea
meriliikennesektorista niin Euroopan unionille, kuin myods sen jasenvaltioillekin.
Paamadarand on EU:n meriliikenne lainsd&ddanndn mahdollisimman tehokas toteutta-

minen ja toteuttamisen seuraaminen.”

EMSA:n lisdksi meriliikennesektoriin Euroopan Unionin tasolla vaikutetaan eri paa-
osastojen kautta. DG MARE (Directorate-General for Maritime Affaires and Fishe-

ries) on vastuussa Euroopan komission yhteisen kalastuspolitiikan (Common Fishery

8 http://www.ek.fi/ek/fileu/lisaa_tietoa_eu/saantelykeinot.php Viitattu 8.10.2012

T http://www.trafi. fi/merenkulku/saadokset/eu-saadokset Viitattu 8.10.2012

8 http://www.trafi.fi/merenkulku/saadokset/eu-saadokset Viitattu 8.10.2012

™ http://europa.eu/legislation_summaries/transport/bodies objectives/I24245 fi.htm Viitattu 8.10.2012
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Policy) seka yhdennetyn meripolitiikan (Integrated Maritime Policy) toimeenpanos-
ta®. Taman padosaston lisaksi meriliikennesektorin oma padosasto on DG MOVE
(Directorate-General for Mobility and Transport), jonka vastuualueena on Euroopan
Unionin siséinen liikennesektorin kehittdminen ja alueellisen lainsaddannon toimeen-
pano®. Naiden lisaksi Euroopan Unionin ympéristdasioiden padosasto (Directorate-
General for Environment) valvoo ympéristolainsdaddannon toteuttamista. Euroopan
unionin p&dosastot ovat avainasemassa toimeenpantaessa uusia direktiiveja ja seurat-

taessa direktiivien toimeenpanon toteutumista.

4.1.3 Suomen kansallinen lainsaadanto

Kansallinen lainsaadantd maarittda jokaisen rannikkovaltion rannikkovesien ja alue-
vesien kayttoa. Myos Suomen kansallinen lainsdéntd puuttuu vahvasti meriliikentee-
seen ja sen eri osa-alueisiin. Suomen valtio puuttuu lainsdadannolldén seuraaviin me-
riliikenteen osa-alueisiin: merenkulku ja vesiliikenne, luotsaus, vaarallisten aineiden
kuljetus, meripelastus, veneily, alus, aluksenmittaus, aluksen rekisterdinti, alusturval-
lisuuden valvonta ja turvatoimet, miehitys ja laivavden patevyys, ympaéristd seka mak-
sut ja alusten tarkastuksiin liittyvat palkkiot.

Kansallisen lainsdadannon lisdksi Suomen valtio voi antaa omille aluevesilleen kan-
sallisia maarayksia. Kansalliset méardykset koskevat padosin kotimaanliikenteessa
liilkenndivien alusten teknisid turvallisuusvaatimuksia. Myos kansallisia maarayksia

on useita, mutta ne koskevat lahinna tiettyja yksityiskohtia meriliikennesektorilla®.

Meriliikennesektoriin kohdistuva kansallinen ympéristlainsdadanto tiivistyy meren-
kulun ympérist6lakiin (1672/2009) ja valtioneuvoston asetukseen merenkulun ympa-
ristdnsuojelusta (76/2010). Naissa saadetddn alusten tavanomaisesta toiminnasta ai-
heutuvan ympériston pilaantumisen vahentamisestd ja ehkéisemisestd. Taméan merilii-
kennesektoriin kohdistuvan lain liséksi on olemassa merensuojelulaki (1415/1994),

joka siséltdd méaarayksia koskien meren suojelua. Tamé laki pitéé sisalladn mm. me-

8 http://ec.europa.eu/dgs/maritimeaffairs_fisheries/index_en.htm Viitattu 29.1.2013
81 http://ec.europa.eu/transport/index_en.htm Viitattu 29.1.2013

82 http://www.trafi.fi/merenkulku/saadokset/kansalliset_maaraykset Viitattu 8.10.2012
8 http://www.trafi.fi/merenkulku/saadokset Viitattu 8.10.2012
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ren pilaamiskiellon sek& ympariston kannalta parhaan mahdollisen tekniikan kéytta-

misen.

Meristrategiadirektiivin toimeenpanoon liittyen on Suomen lainsdaddanndssa toimeen-
pantu laki vesienhoidon ja merenhoidon jarjestamisesta (272/2011) vuonna 2011.
Tama laki on uusi versio aiemmasta vesienhoidon jarjestamiseksi annetusta laista.
Tassé laissa sédédetdén luvussa 4a merenhoidon jarjestamisestd Suomen aluevesilla ja
talousvy6hykkeelld. Tdmén lain mukaisesti laaditaan merenhoitosuunnitelmaa, joka

toteuttaa kansallisella tasolla meristrategiadirektiivin toimeenpanoa.

Néiden lakien lisaksi kuuluu Suomen kansalliseen séantelyyn eri strategioita ja toi-
menpideohjelmia, joilla vaikutetaan my6s meriliikennesektorin toimintaan. Naist
mainittakoon kansallinen vieraslajistrategia seka Liikenne- ja viestintaministeriossa

kehitteilla oleva meriliikennestrategia.

4.1.4 Soft law -sddntely ja kolmannen sektorin toimijat

Suomi on Itdmeren merellisen ymparistonsuojelusopimuksen (Helsingin sopimus,
Helsinki Convention on the Protection of the Marine Environment of the Baltic Sea
1974) osapuoli, joka velvoittaa sopimuksen osapuolia vahentdmain mereen kulkeutu-
vaa paastd- seka ravinnekuormitusta seké suojelemaan Itamerta®. Sopimus uusittiin
aiempaa sitovammalla sopimuksella vuonna 2000.% Tamén lisaksi HELCOM on laa-
tinut Itdmeren toimintasuunnitelman (BSAP, Baltic Sea Action Plan, 2007), joka luo
suosituksia Itdmeren alueelle. Tamén suunnitelman tavoitteena on Itdmeren hyvén
ekologisen tilan palauttaminen vuoteen 2021 mennessé. Yksi ohjelman osioista kes-
kittyy meriliikenteeseen (Maritime Activities degment of the Baltic Sea Action Plan).
Myo6s tdma suunnitelma on hyvaksytetty Itdmeren valuma-alueen valtioilla. HEL-
COM:in tuottamia suosituksia voidaan pitaad soft law -sédéntelynd. Jasenvaltioiden ole-
tetaan toimeenpanevan néitéd suosituksia ja ottavan ne osaksi kansallisia lainsaadéanto-

ja, mutta tahan ei ole kuitenkaan lainsaadannéllista velvoitetta. Suositukset kuitenkin

8 http://www.itameriportaali.fi/fi/suojelu/kansainvalinen/ Viitattu 9.10.2012
8 http://www.ymparisto.fi/default.asp?contentid=109518 Viitattu 9.10.2012
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tukevat Helsingin sopimuksen toteutumista, joka taas on sen jasenvaltioita laillisesti

velvoittava sopimus.®

Suomi on my6s osapuoli Koillis-Atlantin merellisen ympariston suojelusopimuksessa
(OSPAR).

NGO:t (non-governmental organisation) ovat voittoa tavoittelemattomia kansalaisor-
ganisaatioita, jotka keskittyvat usein tietyn aihealueen ympérille®”. Nama4 ovat viime
vuosikymmenien aikana nostaneet merkittavasti profiiliaan ja niiden vaikutus valtioi-
den paattdjiin on kasvamassa. Yksi NGO:iden voimakeinoista vaikuttamisessa on
asiantuntijuus. Namé organisaatiot ovat perehtyneet tiettyyn problematiikkaan, tietylla
alueella, ja edustavat asiantuntemusta tdman asian suhteen. Edustuksellisessa demo-
kratiassa NGO:iden vaikutus hallituksiin on ehka vaikuttavin. NGO:t osallistuvat ny-
kyaan suurimpiin kansainvalisiin ymparistokokouksiin ja pyrkivat myos sielld vaikut-
tamaan paatoksentekoon. Itdmeren hyvinvointiin keskittyneitd NGO:ita Suomessa
ovat mm. Baltic Sea Action Group sekd John Nurmisen sdtio.

4.2 Meriliikennesektorin toiminta ja sen aiheuttamat paineet
Suomenlahdella

4.2.1 Kuvaus meriliikennesektorista

Suomenlahti on Itdmeren itéisin osa ja se rajoittuu Suomen, Viron ja Vendjan rannik-
koihin. Suomenlahden pituus on 400 km ja leveys vaihtelee valilla 48 — 135 km.
Suomenlahden kokonaispinta-ala on 29 570 km ja sen osuus Itdmeren vesitilavuudes-
ta on 5 prosenttia.2® Suomenlahden pienesta koosta huolimatta, sen taloudellinen mer-
kitys lahden rannikkovaltioille on suuri. Suomen valtion alueella Suomenlahden ran-
nikko kuuluu Etel&d-Suomen l&&nille. Tamén laanin alueella asuu yli 40 % maan vées-
tost4 ja noin 46 % maan tyopaikoista ja 40 % yritysten toimitiloista sijaitsee téalla alu-

eella. Suomenlahti sijaitsee siis Suomen suurimman asumis- seka liiketoimintakeskit-

% pyhala, Brusendorff, Pauloméki, Ehlers& Kohonen 2007, 48

8 http://www.ngo.org/ngoinfo/define.html, Viitattu 13.5.2013

8 ttp://www.itameriportaali.fi/fi/tietoa/itameren_tila/vuosiraportit/1998/fi_Fl/suomenlahden_tila_vuon
na_1998/ Viitattu 9.10.2012
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tyman reunamilla. Talla alueella asuu noin 2,2 miljoonaa ihmistd, joista suurin osa on

keskittynyt paékaupunkiseudun l&heisyyteen.

Laivakuljetukset ovat Suomen ulkomaankaupan tarkein kuljetusmuoto. Suomen vien-
nistd noin 90 prosenttia ja tuonnista noin 70 prosenttia hoidetaan meriteitse. Taman
kuljetusmuodon tarkeyden vuoksi Suomen meriliikenteen kehittdminen ja kilpailuky-
vyn takaaminen nahdaan erityisen tarkeana.® Tavarakuljetusten lisaksi laivaliikenteen
suosion kasvu nédkyy myo6s matkustajaliikenteessd. Vuonna 2010 laivaliikennetta hyo-
dynsi 21 miljoonaa matkustajaa, josta noin 17 miljoonaa oli ulkomaan liikennetté ja 4
miljoonaa kotimaan sisaista rannikkoliikennetta.*® Tama tarkoittaa sit4, etta yli puolet
Suomen kansainvalisesta matkustajaliikenteesta kayttaa hyvakseen laivaliikennetta.®*
Itdmeri yhdistdd Suomen Keski-Eurooppaan ja meriliikennesektori on avainasemassa,
kun tatd yhteyttd hyodynnetddn. Myds siis Suomenlahti on taloudellisesti hyvin mer-

kittava vayla sen rannikkovaltioille.

Suomen rannikoilla sijaitsee noin 50 satamaa. Néistd suurimpia ovat Kilpilahti, Hel-
sinki, Kotka ja Naantali.®* Yksistaan Suomenlahdella sijaitsevien satamien kautta
vuonna 2007 liikkui 61,2 miljoonaa tonnia rahtia®. Naist4 satamista kolme sijaitsee
Suomenlahden rannikolla (Kilpilahti (kuvassa Skoldvik), Helsinki ja Kotka). Merkit-
tavd osa Suomen kautta kuljetettavasta rahdista liikkuu siis myds Suomenlahden kaut-

ta. Kilpilahti on liséksi Suomen suurin 6ljysatama.

Itdmeri on yksi maailman vilkkaimmin liikenndidyistd merialueista. Merella liikennoi
joka hetki noin 2000 alusta.** Itameren pienesta koosta huolimatta, sen osuus koko
maailman merikuljetuksista on jopa 15 prosenttia®™. Itameri on my6s Suomelle tarkea
yhteyskanava muuhun maailmaan, silld sen kautta kulkee merkittdvd osa Suomen
rahdista seka matkustajavirroista®™. Suomen rannikolla alustiheys on suurin Suomen-
lahdella, missa liikkuu yhteensa noin 100 000 alusta vuodessa. Valtaosa pitkittaislii-

kenteestd Suomenlahdella koostuu tavarakuljetuksista, kuten Vendjalle liikennoivista

8 http://www.lvm.fi/web/fi/merenkulku Viitattu 9.10.2012
% | jikennevirasto 2011a ja 2011b

*! Tilastokeskus 2011a

% Hyytiainen, Kulmala & Salojérvi 2011, 17

% Kuronen, Helminen, Lehikoinen & Tapaninen 2008, 15
% Helle & Kuikka 2010, 190

% HELCOM Overview 2007, 8

% |_eppénen, Rantajarvi, Bruun & Salojérvi (toim.) 2012
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oljytankkereista. Poikittaisliikenne taas koostuu pitkalti Helsinki — Tallinna vélisella

reitilla liikennoivista matkustaja-aluksista.”’

Itdimeren suurin 6ljysatama Koivisto (Primorsk) sijaitsee Vendjalla, Suomenlahden
pohjukassa. Tamén satama on yhteyksissa Lansi-Siperian sekéd Luoteis-Venajan 6ljy-
kenttiin ja on myds paatepiste Baltic Pipeline System (BPS)- 6ljyputkelle. Vendja
kuljettaa nykyadn jo neljanneksen 6ljyntuotannostaan Suomenlahden kautta. Suomen-
lahden Oljykuljetusten arvioidaan kasvavan ennestédan ja 250 miljoonan tonnin raja
ylitetddn todennékdisesti jo ennen vuotta 2015. Tama arvio pohjaa osiltaan Vendjan
aloittamaan BPS-2-hankkeeseen, jonka tarkoituksena on tuoda 6ljya Lénsi-Vengjalta
Ust-Lugan satamaan Suomenlahden etelarannalle.”® Venijan 6ljyntuotanto ja siihen
liittyva oljynkuljetus Suomenlahdella, eivat varsinaisesti ole yhteyksissd Suomen me-
riliikennesektoriin ja sen tutkimiseen. Suomi voi luoda sadntelyé vain omien aluevesi-
ensd ja talousalueensa sisépuolella. Suomen omien vesialueiden lisaksi, on Suomessa
kuitenkin huomioitava myos lisdantyvat merikuljetukset Suomen aluevesien vélitto-
massa laheisyydessa. Ne lisddvat paineita merelliseen ympéristoon ja massiivinen
6ljynkuljetus Suomen aluevesien ohitse lisdd merkittavasti riskia myos Suomen ran-
nikkoalueiden saastumiselle 6ljyonnettomuuden sattuessa. Suomen on meriturvalli-
suusstrategioita luodessaan otettava, Suomenlahden kapean vaylan johdosta, huomi-
oon myos kansainvélisellda merialueella litkenndivét alukset ja niiden kuljettamat tuot-
teet. Oljyonnettomuuden sattuessa, sen vaikutukset nakyvit todennakoisesti myos

Suomen rannikolla.

4.2.2 Meriliikennesektorin tuomat paineet

Meriliikenne elinkeinosektorina ei itsessadn ole herkk& ympériston tilan suhteen: lai-
vat pystyvét liikenndimééan ja meriliikennesektorin toiminta jatkuu, vaikka ympariston
tila olisikin huono. Meriliikenne on kuitenkin yksi merkittavid paineita tuovista sekto-
reista Itdmerelle ja Suomenlahdelle. On myds huomioitava, ettd ympariston tila voi
vaikuttaa meriliikennesektoriin myds muilla tavoin; liikenne voi joutua esimerkiksi
voimakkaan sadénnostelyn kohteeksi, mikali sen katsotaan olevan hyvin vahingollista

meriympariston kannalta.

°" Tervala, Nyman, Jokinen & Laine 2009, 5
% Helle & Kuikka 2010, 191
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Kuljetus ja liikenne tuottavat monenlaisia paineita meriympaéristolle. Osa paineista
aiheutuu alusten paéastamistéd paastoista niin veteen, kuin ilmaankin. Alusten jatevesi-
paastot ovat suoraan meriveden tilaan vaikuttavia paast6ja. Ne tuovat ravinteita Ité-
mereen, ja nédin ollen myds aiheuttavat rehevoitymisté. Laivojen typpipaastot ovat 356
tonnia vuodessa ja fosforipaastot 119 tonnia vuodessa.” Naista kokonaispaastdista
matkustajaliikenne aiheuttaa jopa 25 %, vaikka vain joka 20, Itdmerelld liikenndima
alus on matkustajalaiva. Tdma kuormitus on véhaista esimerkiksi maatalouteen verrat-
tuna, mutta suoraan laivoilta veteen kulkeutuvat p&astot ovat meressa suoraan levien
kaytettavissa, ja edistavat omalta osaltaan rehevoitymista erityisesti kesaaikana.'®
Myos alusten ilmaan paastamat paastot luovat paineita Itdmerelle. llmaan joutuvista
paastoista merkittdvammiksi nousevat typen- ja rikinoksidipaastot seka kasvihuone-
paastot. Typenoksidit rehevoittavat Itdmerta ja rikinoksidit happamoittavat sitd. Suo-
men koko liikenteensektorin typenoksidipaastoista jopa 45-50% on peraisin merenku-

lusta. 10

IIma- ja vesipéastojen lisaksi vieraslajit aiheuttavat paineita Itdmeren ekosysteemille.
Vieraslajeja siirtyy Itdmerelle muun muassa alusten painolastivesien mukana. Alukset
ottavat painolastiveden ldhtosatamastaan séilyttadkseen vakauden merimatkalla ilman
varsinaista lastia. Ennen lastin lastaamista alukseen, painolastivedet pé&&stetdan pois
maaranpaassa olevassa satamassa. Tdma mahdollistaa sen, ettd painolastivesien mu-
kana voi siirtya tulokaslajeja niilta merialueilta, joilta vedet on otettu sinne, missé
painolastivesi puretaan. IMO:n arvion mukaan painolastivedet muodostavat yhden
merkittdvimmista uhkista merivesien biodiversiteetille. Itdmeressé on télla hetkelld
120 vieraslajia, joista 25 esiintyy myds Suomen aluevesilla. Vieraslajit saattavat syr-
jayttad Itdmerelle alkuperdiset lajit ja ndin muuttaa ekosysteemin toimintaa ja raken-
netta’®. Erityisesti Itdmerelld tdima on vakava uhka, silla Itdimeren elidstd on jo en-
tuudestaan hyvin suppea lajeiltaan. Itdmeren satamissa kdy laivoja yli 50 maasta,

joista suurin osa tulee Pohjanmereltd ja Mustaltamereltd. Lisdksi runsasta liikennett

% http://www.trafi.fi/merenkulku/meriymparisto Viitattu 5.1.2013
100 hitp://www.ess. fi/?article=274809 Viitattu 5.1.2013

101 Aaltonen & Makinen 2012, 262

192 | appalainen, Paavilainen & Sydanoja 2012, 257258
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Itdmeren satamiin tulee Luoteis-Afrikasta, Pohjois-Amerikan itdrannikolta, Aasiasta

ja Vélimerelta.'®

Edellisten lisaksi meriliikennesektori aiheuttaa paineita Suomenlahdelle uusien véayli-
en ja satama-altaiden rakennustdiden ja yllapidon osalta. Merellisia rakennustoita teh-
daédn muun muassa ruoppauksen avulla. Koska Suomella on paljon matalia rannikko-
vesid, suoritetaan ruoppausta koko rannikkoalueen pituudelta. Ruoppaustoiminta ai-
heuttaa fyysistd vahinkoa merenpohjalle. Myo6s ruoppauksesta aiheutuvat 1djitystyot
muuttavat merenpohjaa. Suurimmat ruoppaus- ja ldjitystoiden aiheuttamat riskit liit-
tyvat pohjasedimenteissd sijaitsevien mahdollisten haitallisten aineiden levidmiseen

meriymparistoon.

Ruoppauksesta aiheutuvien pohja-aineksen massa vaihtelee Suomen rannikkoalueilla
tehtdvissé ruoppauksissa suuresti. Esimerkiksi saaristoalueilla tehdaén jatkuvasti pie-
nempié ruoppauksia, joista aiheutuvat massat eivat ole merkittavén kokoisia. N&iden-
kin ruoppausten yhteenlasketusta massasta voi kuitenkin muodostua merkittavan ko-
koinen. Suomen rannikkoalueella tehdaén ajoittain myos suurempia yksittéisia ruop-
pauksia, esimerkiksi Vuosaaren sataman ruoppauksesta aiheutuvan pohja-aineksen
arvioidaan olevan noin viisi miljoonaa tonnia. Tamakin massa koostuu kuitenkin
useiden vuosian ruoppaustydsta. *** Ruoppaus- ja lajitystoiminnasta aiheutuvien mas-
sojen kokoa merkittdvampéna tekijand ymparistopaineiden aiheuttamisessa on masso-
jen laatu. *® Satama-alueiden pohja-aineksen haittapitoisuudet voivat olla hyvinkin
suuria. Ruoppauksen vaikutuksesta mahdolliset haitta-ainekset vapautuvat sedimen-
teistd ja leviavat veteen. Tamén liséksi myos l&jityspaikan sijainti vaikuttaa merkitta-

vasti toiminnan ympéristvaikutuksiin. 1%

Meriliikenne aiheuttaa my6s meren pohjan kulumista. Laivaliikenteelld on merkitta-
vid eroosiovaikutuksia. Vilkkaasti liikennoidylld ja kapealla Suomenlahdelle laivalii-
kenteen merkitys pohjan meriluonnolle on suuri. Aluksen liikkuessa merivaylilla, se

syrjayttdd oman vedenalaisen osionsa suuruisen vesimassan ja synnyttdd ndin aalto-

103 R3ike, Pitkanen, Ekholm, Lehtoranta, Heikkinen, Perttula, Suomela, Puro-Tahvanainen & Térrénen
2012, 334

104 hitp://portal.liikennevirasto. fi/sivu/wwwi/flymparisto_turvallisuus/vaylanpito ymparisto/itameri
Viitattu 9.10.2012

105 Holm, Helminen & Laine 2012, 255

106 Njumminen 2012, 254
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vaikutuksen. Herkemmilla alueilla jo pienveneliikenne voi aiheuttaa eroosiovaikutus-
ta. Suomen rannikkoalueella eroosio-ongelmat ovat merkittavimpia saaristoisilla alu-
eilla, joissa vaylat sijaitsevat l&ahelld rantaviivaa ja jossa meriliikenne on tihe&dé. Ran-
tojen eroosiosta ja kulumisesta seuraa monenlaisia vaikutuksia. Tutkimuksissa on
havaittu, ettd laivavaylien laheisilla rannoilla kasvillisuusvyohykkeiden lajiluku ja
kasvien biomassa vahenevat. Kaloille rantojen kuluminen merkitsee rantojen elinym-
pariston koyhtymistd. Suojapaikat ja kutupaikat véhenevét, ja kalojen ravintoeldimet

vahenevat. Kulumisella on vaikutuksia my®s eliéstén yksilémadriin. %’

Muihin fyysisiin hairiéihin, joita meriliikenne aiheuttaa, kuuluu vedenalainen melu.
Aani veden alla on veden painetta ja hiukkasten liikettd. Aanta voi synnyttaa esimer-
kiksi tuuli, maanjaristykset, eldimet tai kuten t&ssé tapauksessa ihmisen toiminta. L&-
hes kaikki eldimet aistivat painetta, tdman lisaksi kalat ovat vieléd erityisen herkkia
hiukkasten liikkeelle vedessd. Useimmille eldimille vedenalaiset &&net ovat térkeitd
aistimisen valineitd, ne saalistavat, kommunikoivat ja suunnistavat niiden avulla. Me-
rilitkenteen aiheuttaman vedenalaisen melun vaikutus meren eldimistéon on riippu-
vainen monesta asiasta: eldimen lajista, sijainnista, &anen tasosta ja sen kestosta. Eri
eldinlajit ovat erityisen herkkia eri danen korkeuksille. Meriliikenteen aiheuttaman
melun vaikutus voi olla siis hyvin pieni tai vastaavasti hyvin suuri. Itdmeren kohdalla
tietoa sen vedenalaisesta &dnimaailmasta on hyvin véhan ja tasta johtuen myds siihen

vaikuttaminen on olematonta.®®

Meriliikenteestd johtuvat haitalliset aineet ja niiden aiheuttama pilaantuminen voivat
aiheuttaa merkittavid paineita Itdmeren herkélle ekosysteemille. Haitallisia aineita voi
joutua mereen meriliikenteen toiminnallisten padstdjen seurauksena tai vahingon
kautta. Toiminnallisia 0ljypaastoja tapahtuu erityisesti aluksilla. Nama o6ljypaastot
ovat usein pienid ja ne kulkeutuvat meriymparistoon avomerelld ja laivavaylilla. Suu-
remmat haitallisten aineiden, kuten 6ljyn, pééstot mereen Suomen merialueella ovat
johtuneet alusonnettomuuksista. Suomenlahden 6ljykuljetusten kasvaessa entisestaan,
suurenee myos riski haitallisten aineiden joutumisesta meriymparistoon alusonnetto-
muuksien yhteydessd. Vuosina 2000-2011 on Suomen alueella sattunut 149 alusten

poikkeamatilannetta, joissa on ollut alus6ljyonnettomuuden mahdollisuus. Suurimmil-

197 | appalainen, Paavilainen & Sydanoja 2012, 257258
1% Aaltonen & Makinen 2012, 265-270
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ta onnettomuuksilta on kuitenkin saastytty, néissa tapauksissa 15:ta on Suomen meri-
alueelle joutunut 6ljya, tosin vain pienid maaria. Viimeisin suurempi 6ljyvahinkoon
johtanut alusonnettomuus on sattunut Suomen merialueella vuonna 1987.1%° Tosin on
huomioitava, ettd myos kansainvalisilla merialueilla sattuvat aluséljyonnettomuudet

voivat vaikuttaa Suomen meriymparistéon merkittavasti.

Oljyn vaikutukset meriymparistoon ja rannikkoalueisiin voidaan jakaa valittémiin ja
pitkaaikaisiin vaikutuksiin. Valittomat vaikutukset liittyvét elioston kuolemiseen niin
6ljyyn tahriintumisen kuin myrkyttymisen seurauksena. Pidemmaén aikavalin
vaikutuksia 0ljylla voi olla eliéstoon esimerkiksi negatiivisena vaikutuksena kasvuun,
vastustuskykyyn tai lisaantymistehoon. Oljyonnettomuus vaikuttaa merkittavasti
eldinyksiloihin, mutta sen vaikutukset myos koko ekosysteemissd voivat olla hyvin
vakavia. Oljyonnettomuus voi pahimmillaan johtaa kokonaisten elinympéristojen
tuhoutumiseen. Myds yksittaisten elidlajien tuho tietylld alueella, voi vaikuttaa
merkittdvasti ekosysteemin toimintaan. Erityisen vakavaa on jo ennestaan

harvinaisten tai uhanalaisten lajistojen altistuminen 6ljylle.

Oljyonnettomuuden ekologisia ympdristdvaikutuksia on vaikea arvioida ennakolta.
Onnettomuuden aiheuttama paine ymparistolle on riippuvainen useista tekijoista:
sddolosuhteet, Oljytyyppi, vuodenaika, torjunnan tehokkuus yms. Vaikutusten
arvioinnin haastavuutta lisaa se, ettd Itamerella (eik& siis myoskaan Suomenlahdella)
ole tapahtunut toistaiseksi suuren luokan 8ljyonnettomuutta. **° Tamanhetkiset arviot
mahdollisen 6ljyonnettomuuden vaikutuksista perustuvat l&dhinnd asiantuntijoiden

mielipiteisiin, Kirjallisuuteen ja erilaisiin selvityksiin.
4.2.3Meriliikenteen turvallisuutta parantavat jarjestelmat

Meriliikennettd kontrolloidaan lainsd&dd&nnon ja sopimusten lisaksi erilaisilla teknisil-
14 jarjestelmilld, joiden avulla voidaan seurata alusten liikenndintid Itamerelld. Kan-
sainvalinen AIS (Automatic Information System) -jarjestelmd on seurantapalvelu,
jonka avulla pystytdan tunnistamaan merialueella liikenndivien alusten sijainti, suunta

sekd tunnistustiedot. Tatd jarjestelmad hallinnoivat VTS (Vessel Trafic Service) -

109 Bryun J-E 2012, 281
110 Helle & Kuikka 2010, 190-195
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keskukset, jotka myos tarjoavat aluksille tietoa esimerkiksi muusta meriliikenteestéa

seka vaylien kunnosta.***

Taman lisaksi Suomenlahden kansainvélisella merialueella on kaytdssé alusliikenteen
pakollinen ilmoittautumisjarjestelmd GOFREP. Liikennekeskukset Helsingissa, Tal-
linnassa seka Pietarissa valvovat alusliikennettd, seka antavat neuvoja ja tietoa Suo-

menlahden sagolosuhteista.''?

4.2.4 Meriliikennesektorin tulevaisuudenniakymia Suomenlahdella

Arviot Itdmeren liikenteen kasvusta ovat hurjia, mutta myos realistisia. On selvaa, etta
meriliikenne Itdmerelld tulee jatkamaan kasvua tulevaisuudessa. Merkittavaa kasvua
on luvassa jo lahivuosina. Arvioita meriliikenteen kasvusta on paljon. Er&an arvion
mukaan tavarankuljetus Itdmerell& tulee kaksinkertaistumaan vuoteen 2017 mennes-
sa™®. Kuten edelld mainittiin, erityisesti dljynkuljetusten arvioidaan lisaantyvéan Ve-
ndjan ottaessa uuden BSP-2-0ljyputken kayttdonsa. Vuonna 2017 Itamerelld arvioi-
daan kuljetettavan mahdollisesti jopa yli 507 miljoonaa tonnia rahtia. On kuitenkin
huomioitava, etta vaikka meriliikenteen arvioidaankin kasvavan, se ei kuitenkaan au-
tomaattisesti tarkoita merikuljetusten ymparistoon aiheuttamien paineiden kasvua
tulevaisuudessa, silla kuljetustapojen on mahdollista muuttua ympaéristoystavéllisem-
miksi, ja ndin ollen tasoittaa meriliikenteestd aiheutuvia paineita. Suomen osalta meri-
litkenne ei ennustusten mukaan tule kasvamaan samassa tahdissa koko Itameren kul-
jetusten kanssa. Suomen kautta kulkevien 6ljykuljetusten ennustetaan pysyvéan sama-
na, tai jopa laskevan.™* Yleisesti ottaen laivakuljetusten suosion kasvu nakyy koko

Itamerell4 ja Itameren laivaliikenne vilkastuu jatkuvasti.**®

11 Helle & Kuikka 2010, 195

12 hitp://portal.liikennevirasto.fi/sivu/www/flammattiliikenteen_palvelut/meriliikenteen_ohjaus/gofrep
Viitattu 8.10.2012
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5. Direktiivin tuoma lisdarvo meriliikennesektorin ym-
paristosadntelylle

Meristrategiadirektiivin toimeenpano Euroopan unionin jasenvaltioissa tuo uuden
ohjauskeinon Euroopan unionin merialueiden ymparistosaéntelyyn. Tata tutkielmaa
varten haastateltujen asiantuntijoiden arvioiden mukaan direktiivin vaikutukset ympé-

ristdsadntelyyn ovat viel& heikkoja.

5.1 Ympdiristosddantelyd selkiyttdimdssd

Meristrategiadirektiivin ensimmaisessa artiklassa mainitaan, etta talla direktiivilla
pyritddn edistimain meriympéristoon vaikuttavien eri politiikkojen, sopimusten ja
lainsaadannollisten toimenpiteiden keskinaista johdonmukaisuutta.'® Samanaikaisesti
Suomenlahden meriliikennesektorin ymparistovaikutuksia sdédelld&n usealta eri hal-
linnon tasolta ja usean eri toimijan toimesta. Sdantelyverkosto on tané paivana, talla

alueella, hyvin monitasoista ja monelta suunnalta tulevaa.

Asiantuntijoiden mielesta Itdmeren alueella on tarve meriliikenteen ympéristolainséé-
danndn yhteen kokoamiseen. Meristrategiadirektiivin etuna asiantuntijoiden arvion

mukaan on sen kokoonpaneva vaikutus alueen ympaéristolainsdadantéon.

"Siis se mitd merenkulku arvostelee koko ajan, tai esimerkiksi varusta-
mot on se, ettd miksi heille ei tarjota kokonaiskuvaa siitd mihin ollaan
menossa (esimerkiksi ilmansuojeluun liittyvissa asioissa). No tassahan

se on!” — Liikennesektorin edustaja (1)

Asiantuntijoiden mielestd meristrategiadirektiivin yhteen kokoava vaikutus néhdaan
direktiivin ja merenhoitosuunnitelman vahvuutena. Asiantuntijat kertovat, ettd meri-
strategiadirektiivi ei tuo mukaan Suomenlahdelle uutta yksittdista sdéntelyd, vaan on
nimensd mukaisesti ennen kaikkea strategia, joka asettaa painopisteen sille, kuinka
esimerkiksi merenkulusta ymparistolle aiheutuvia haittoja tulisi vahentad. Eréan haas-

tateltavan mukaan strategia ei suoranaisesti anna maarayksia, vaan silla ohjataan méaé-

118 Meristrategiadirektiivi, Artikla 1, momentti 6
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rayksien suuntaa. Suomen merenhoitosuunnitelma antaa siis asiantuntijoiden mukaan
yhtendisen suunnan sille, mihinka suuntaan ympdristosaantely on menossa. Meristra-
tegiadirektiivin rooli suunnannéyttdjana tulevalle sadntelylle olisi asiantuntijoiden
mielesté kaivattu lisa tdman sektorin ymparistosaéntelyyn.

Myos direktiivin tavoitteeksi asettamalle ymparistosaantelyn keskindiselle johdonmu-
kaistamiselle olisi meriliikenteen asiantuntijoiden mukaan tarvetta. Haastatteluista
nousi esille, ettd merenkulun puolella on tulossa seuraavien vuosien aikana useita tiu-
kentuvia ymparistosaadoksia. Taman lisaksi jo Suomen sisélla kehitetdén useita meri-
lilkennesektoriin liittyvid strategioita samanaikaisesti. Meristrategiadirektiivin toi-
meenpanon liséksi litkenne- ja viestintdministeriossa valmistellaan kansallista merilii-
kennestrategiaa. Hiljattain on myos luotu merentutkimuksenstrategia. Eri strategioi-
den moninaisuus nousee esille erityisesti yksityisen sektorin edustajien haastatteluis-
sa. Tahan tutkielmaan haastatellut yksityisen sektorin toimijat edustavat molemmat
edunvalvontaorganisaatioita, joiden yhtend paatehtdvistd on seurata heidan omalle
sektorilleen kohdistettua sadntelyd ja sen vaikutuksia. Useiden eri strategioiden seu-
raaminen ja paallekkaisyys nahdaan heidan mielestdadn haastavana. Haastavana néh-
daan myos ymparistdsadntelyn valmistelu useiden eri toimijoiden toimesta mm Eu-

roopan unionissa.

"EU:n meripolitiikka on hirvedn sekava, koska siind tehddan monessa
paaosastossa, ne eivat ole EU:ssakaan ne asiat mitka koskevat merilii-
kennetta niin yhden p&dosaston alla vaan hirveén levalldan. Sitten Suo-
messakin tuntuu, ettd on paljon eri tahoja, jotka seuraa eri paaosastoja,
on ymparistoministerio ja liikenne- ja viestintd ministerio ja valtioneu-
vosto. Se on vahan sekavaa, ettd niista ei ole sellaista kokonaiskuvaa,

ettd mitd se EU:n meripolitiikka kuitenkaan on.’

— Edunvalvontajérjeston edustaja (5)

Taman sekavuuden selkiyttdmisen haastateltavat nékevat meristrategiadirektiivin
mahdollisuutena liittyen Suomenlahden ympéristosaantelyyn. Haastateltavien lausun-
tojen mukaan olisi toivottavaa, ettd olisi olemassa yksi toimija, joka kokoaisi kaiken
sééantelyn ja tavoitteet yhteen. Tdma selkiyttaisi haastattelujen perusteella moniulot-
teista séantelyn kenttaa.
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Haastatteluissa asiantuntijoilta kysyttiin meristrategiadirektiivisséa esitellyn kokonais-
valtaisen ndkemyksen (merien tila, kdytto ja suojelu) merkitystd meriliikennesektoril-
le. Asiantuntijat nékevat taman ymparistosadntelyn kannalta merkittavané asiana.
Asiantuntijat korostavat vahvasti asioiden suhteuttamista oikealla tavalla. He toivovat
ymparistokysymyksié katsottavan kokonaisuutena. Taméa néhdaan yhtenda direktiivin
tuomista eduista. Sekd kansallisella, ettd kansainvaliselld taholla tehtdvistd ”yhden
asian politiikasta” he toivovat siirryttavan eteenpéin kohti kokonaisvaltaisempaa séan-
telyd. Olennaisena tulevalle saantelylle nahdaan tehtdavien toimenpiteiden kokonais-
vaikutus ja kokonaishyddyt. Meristrategiadirektiivi voisi asiantuntijoiden arvioiden
perusteella olla askel kohti tata tavoitetta. Asiantuntijat ndkevat meristrategiadirektii-
vissé esilld olevan kokonaisvaltaisen nakokulman merien kaytdsta nousseen véhitellen
esille jo viime vuosien aikana. Jos katsotaan kuitenkin Itdmeren ymparistopolitiikkaa
vuosikymmenien paahan, on tdma ndkdkulma siihen verrattuna heiddn mielestaan

kuitenkin uusia asia.

5.2 Voimaa alueellisesta yhteistyostd

Meriliikennesektorin ymparistdsdantelyn johdonmukaistaminen on haastateltujen asi-
antuntijoiden mielestd merkittava asia myods maantieteellisesséd nakdkulmassa. Meri-
litkennesektori on kansainvélinen elinkeino, jossa kuljetusketjut voivat olla hyvinkin
pitkid. Asiantuntijat nostivat esille sadntelyn alueellisen tasapuolisuuden merkityksen.
Meristrategiadirektiivi luo yhteisia tavoitteita Euroopan unionin alueelle, mutta asian-
tuntijoiden mielesta vield merkittdvdmpéa on saantelyn johdonmukaisuus globaalilla
tasolla. Vaikka meriliikennesektorin séantelya harmonisoitaisiinkin Euroopan-
laajuisesti, ovat asiantuntijoiden mukaan tdméan elinkeinon kilpailijat kuitenkin muissa

maanosissa, joissa ymparistosaantely ei ole yhta pitkalle vietya kuin Euroopassa.

"Se, ettd pitdd olla kaikille tasapuoliset sddnnét, se on aika tirkeda. Se,
ettei joku saa Kkilpailuetua siitd, ettei ole taalla meidan nurkilla toimi-
massa, koska taalla on tiukemmat s&annot, niin se kylla rasittaa aika
voimakkaasti kuljetussektoria, koska kuljetusketjut ovat nykypaivana ai-

ka pitkid, ne on globaaleja” — Liikennesektorin edustaja (2)
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Globaalin tason térkeyden painottamisesta huolimatta merkittdvana tekijana merilii-
kennesektorin ympéristosaantelylle asiantuntijat mainitsevat alueellisen yhteistyon
Itdmeren alueella. HELCOM:in rooli Itdmeren ympéristosdadannollisend toimijana
nousee useasti esille haastatteluissa. Se, ettd rannikkovaltioiden meristrategioiden
toteuttamista koordinoidaan alueellisesti, jotta strategioista tulisi yhdenmukaisia, on

asiantuntijoiden nakemyksen mukaan positiivisena asiana.

Asiantuntijoiden mielesta alueellisen yhteistyon tarkeys korostuu erityisesti direktiivi-
en toimeenpanovaiheessa. Asiantuntijoiden nékemysten mukaan puitedirektiivin
heikkoutena on se, ettd vaikka jasenvaltioille annetaan yhteiset tavoitteet, eivat me-
rialuekohtaiset toteutukset ole kuitenkaan aina linjassa toistensa kanssa. Asiantunti-
joiden mukaan Euroopan unionin lainsd&danto voisi olla tehokkaampaa, jos séantely

ei hajoaisi alueellisiksi versioiksi alkuperaisesta saantelysta.

Tassd kohdin alueellisella yhteisty6lla voidaan asiantuntijoiden mielesta yhteisten
linjausten avulla tehostaa merialuekohtaisia ympéristostrategioita. Asiantuntijoiden
mielestda HELCOM:in ennestéan jo vahva rooli Itdmerelld on positiivinen tekija direk-
tilvin toimeenpanovaiheen tukemisessa ja meristrategioiden alueellisen yhtenevaisyy-

den varmistamisessa.

5.3 Yhteisten tavoitteiden luonti

Meristrategiadirektiivi ja kansallinen merenhoitosuunnitelma asettavat tavoitteita,
jotka liittyvat meren hyvaan tilaan ja tdimén saavuttamiseen. Ympdristotavoitteista ja

niiden asettamisesta sdadetdan meristrategiadirektiivin artiklassa 10.

Asiantuntijoiden arvioiden mukaan yksi direktiivin tuomista mahdollisista muutoksis-
ta meriliikennesektorin ymparistosaantelyyn on yhteisten tavoitteiden asettaminen
sektorin toimijoille. Haastateltavat esittavét, ettd vaikka tyokalut ndiden tavoitteiden
toteuttamiseksi I0ytyvat muun lainsdaddannon kautta, yhteiset tavoitteet voivat olla
tasta huolimatta merkityksellisida ymparistosadantelyn kannalta.

Asiantuntijoiden mielestd on selvaa, ettd meristrategiadirektiivista ei nouse merilii-
kennesektorille merkittdvad saantelyd, mutta tastd huolimatta sen toimeenpanemiseksi

laadittu kansallinen merenhoitosuunnitelma voisi toimia ohjaavana suunnitelmana,
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joka kertoisi mita asioita pitaisi ymparistosaantelyssa priorisoida ja mihin kiinnittaa
huomiota. Tamantyyppinen merenhoitosuunnitelman informoiva vaikutus nahdaan

asiantuntijoiden mielestd tarkeana.

"No tietysti siitd merenhoitosuunnitelmasta toivoisi, ettd se olisi sellai-
nen silla tavalla ohjaava suunnitelma, etté se kertoisi mita pitaa priori-
soida ja mihin pitaa kiinnittdd huomiota kun kaikkea ei ole mahdollista
tehda kerralla. Suhteuttaisi asioita ja olisi kokonaisraami jonka kautta
voisi katsoa mita yksittaisissa asioissa pitaisi tehda ja sitten tietenkin
kanssa, ettd mitkd on ne mahdollisuudet tehdd. Kun naitd muitakin
suunnitelmia ja ohjeita ja normeja on olemassa, jotka liittyvat Itame-
reen, ettd tdma olisi sellainen joka kokoaisi ne, véhan niin kuin orkeste-

’

rinjohtaja.” — Liikennesektorin edustaja (4)

Asiantuntijoiden ndkemyksen mukaan yhteiset tavoitteet ja yhteinen suunta ympéris-
tosaantelylle voisi yhdenmukaistaa myos eri sektoreilta tulevia toimenpiteitd. Asian-
tuntijat korostavat, ettd sektorikohtaisen saantelyn liséksi, on pystyttdva katsomaan
kaikkien sektoreiden yhdessa tuomia paineita kokonaisuutena ja suhteutettava ne toi-
siinsa. Haastateltavat muistuttavat, ettd vaikka meriliikennesektorin ymparistosaéantely
olisi kunnossa, ei se ole merkityksellistd, jos esimerkiksi maatalouden saantely ei ole
tarvittavalla tasolla. Meristrategiadirektiivin ja merenhoitosuunnitelman tuomat yhtei-
set tavoitteet kaikille sektoreille auttavat asiantuntijoiden arvioiden mukaan kokonai-

suuden hahmottamisessa.

Haasteena tallaisessa, kaikki sektorit yhdistavéssd, strategiassa on asiantuntijoiden
mielesta toimijoiden yhteisen kielen puute. Haastateltavat kertovat, ettd koska ympa-
ristdsadntely on pitkalti sektorikohtaista, eivét eri sektoreiden toimijat valttdmatta
tunne muiden sektoreiden sddntelyd tai toimintatapoja. Keskustelu yhteisista tavoit-
teista on heiddn mukaansa haasteellista, jos yhteisté kieltd ja termistod ei ole. Asian-
tuntijat korostavat haastatteluissa muutenkin vahvasti ymparistésaantelyn sektorikoh-
taisuutta ja sektorikohtaisen ymparistosaantelyn tehokkuutta. Myos muilla, kuin meri-
liikennesektorilla, sektorikohtainen sdéntely on asiantuntijoiden mielestd tehokkainta,
koska sill4 pystytddn suuntaamaan yksityiskohtaisesti esimerkiksi tukipolitiikkaa ja

sitd kautta vaikuttamaan merten ekologiseen tilaan.
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Vaikka yhteisid tavoitteita luova direktiivi on asiantuntijoiden mielesta heikompi,
kuin sektorikohtainen s&éntely, nostetaan yhteiset tavoitteet silti esille positiivisena
asiana. Asiantuntijoiden mielestd yhteiset tavoitteet voivat selkiyttad sédantelyd, mutta
ennen kaikkea kertoa eri sektoreille, mitd muilla sektoreilla tehddén ja minka painei-
den minimointiin sielld tahdatdan. Myos tassa kohtaa asiantuntijat painottavat meri-
strategiadirektiivin merkitystd informoivana tyokaluna, joka ndyttdd mihin suuntaan

sddntelya ollaan viemassa.

5.4 Tulkintaeroja merenkulun tavoitteesta

Yleisesti meristrategiadirektiivin tuomat yhteiset tavoitteet nédhtiin asiantuntijoiden
mielesté positiivisena asiana. Puhuttaessa yksityiskohtaisemmista tavoitteista ja meri-
strategiadirektiivin vaikutuksesta néihin, asiantuntijoiden mielipiteet olivat huomatta-
vasti eridvampid. Suomen kansallisessa merenhoitosuunnitelmassa esitellaan joukko
tavoitteita, jotka ohjaavat meriympériston hyvaan tilaan. Yksi ndista tavoitteista kos-
kee merenkulkua: “merenkulku on turvallista ja silld on mahdollisimman véhén hai-

55117

tallisia ymparistovaikutuksia Haastattelussa asiantuntijoilta kysyttiin arvioita

tasta tavoitteesta ja sen toteutumisesta meristrategiadirektiivin puitteissa.

Erot haastateltavien vélilla antavat johtolankoja siitd, mist4 jokin asia johtuu ja teke-
védt sen ymmarrettavaksi**®. Asiantuntijoiden mielipiteet meristrategiadirektiivin ja
Suomen kansallisen merenhoitosuunnitelman vaikutuksesta tdmén tavoitteen toteutu-
miseen olivat jakautuneita. Tatd jakaumaa voidaan aineiston analyysin myota perus-
tella silla, milla sektorilla asiantuntijat tyoskentelevat. Liikennesektorin toimijoiden ja

ymparistosektorin toimijoiden haastatteluista nousi teemoittelun myota esille eroja.

Liikennesektorin edustajien arvioiden mukaan on haastavaa ndhdd meristrategiadirek-
tiivin vaikutuksia tdman tavoitteen toteutumiseen. Asiantuntijat muistuttavat, ett4d me-
rilitkennesektorin sadntely on hyvin voimakasta jo entuudestaan. Aikaisempaan Vvoi-
makkaaseen sadntelyyn verrattuna, he nékevat tdman direktiivin vaikutukset heikkoi-

na tdman tavoitteen saavuttamisessa. Liikennesektorin asiantuntijoiden mielesta ta-

17| eppénen & al, 2012, 37
18 Alasuutari 1994, 34
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méan tavoitteen toteutumisen kannalta merkittdvampad on kansainvalinen séantely.
Kansainvélisen merenkulkujérjestén IMO:n roolia ja IMO:lta tulevaa sééntelya asian-
tuntijat korostavat vahvoina vaikuttajina merenkulkusektorilla. Heiddn mielestdan
meristrategiadirektiivin vaikutukset ovat todennakoisesti heikkoja néihin verrattuina.
Liikennesektorin asiantuntijat nédkevat meristrategiadirektiivin parhaimmillaan har-
monisoijana, joka kokoaa yhteen tyon alla olevat asiat. Haastateltavien mielesta direk-
tilvi antaa vaatimuksia, muttei keinoja. Hei eivat nde meristrategiadirektiivill& olevan

suoranaista vaikutusta merenhoitosuunnitelmassa esitetyn tavoitteen toteutumiseen.

”No ne on kauniita sanoja. Se milla nama saavutetaan tulee muun lainsaa-
dannon kautta ja muun saéantelyn kautta.” — Liikennesektorin edustaja (1) (ky-
syttdessa edelld esitetyn tavoitteen toteutumisesta)

Vaikka liikennesektorin edustajat eivat ndekdaan meristrategiadirektiivia merkittdvana
tekijand uuden sitovan séantelyn tuomisen kannalta, he kuitenkin korostavat, etta

sééntelyn suuntaa ohjaavana strategiana se on kuitenkin merkittava.

Ymparistosektorin asiantuntijat nakevat tdiman meriliikenteeseen liittyvan tavoitteen
eri tavalla. Direktiivilla ja kansallisella merenhoitosuunnitelmalla on ymparistosekto-
rin asiantuntijoiden mielestd vaikutusta merenkulun turvallisuuteen ja ympéristovai-
kutuksiin. He muistuttavat, ettd meristrategiadirektiivi seka kansallinen merenhoito-
suunnitelma kasittelevat meren hyvaan tilaan johtavia vaikutuksia kokonaisuutena ja
direktiivi koskee ndin ollen siis my0s eri elinkeinosektoreita. He nakevat tdman posi-
tilvisena asiana. Asiantuntijoiden nédkokulmasta kun useita eri sektoreita tuodaan yh-
teen miettim&an Itdmeren ymparistosaantelya, niin poistaa se painetta ymparistdsekto-
rin puolelta. Talléin myds muiden sektoreiden nahdaan tekevén jotain yhteisen Itdme-
ren hyvaksi, eikd asia jaa vain ympéristosektorin harteille. Ymparistdsektorin asian-
tuntijat korostavat, ettd meristrategiadirektiivin toimeenpanon puitteissa on mahdollis-
ta tuoda yhteen toimijoita eri aloilta, jolloin ymmarrys muista aloista toivottavasti

kasvaa ja samalla kasvaa vuorovaikutus eri elinkeinosektoreiden valilla.

”Kylla se minun mielestani antaa, koska kun johdonmukaisesti tuodaan
esille, ettd tassa on kaikki toimijat takana ja sidosryhmat otetaan mu-

kaan niin silloin tietyn tahon oman toiminnan vaikutukset tulevat hyvin
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esille ja muut ymmartavat paremmin sita, ettd miksi noi ihmiset tai toi

>

elinkeinohaara toimii tolla tavalla.” — Ympéristosektorin edustaja (3b)

(kysyttdessa edella esitetyn tavoitteen toteutumisesta)

Ymparistosektorin asiantuntijat nakevat positiivisena myos direktiivin informoivan
vaikutuksen td&mén tavoitteen saavuttamisen kannalta. Merkittdvand toimena tahdn
tavoitteeseen péasemiseksi ymparistosektorin asiantuntijat mainitsevat myos haitta-
vaikutuksien listaamisen. He muistuttavat, ettd kun pystytédan osoittamaan haittavaiku-

tukset, voidaan myos kohdistaa toimia naiden vaikutusten minimoimiseksi.

5.5. Erilainen ndakokulma sdcdntelyyn

Asiantuntijat nakevét yhtend meristrategiadirektiivin ominaisuuksista sen erilaisen
nakokulman verrattuna kansainvaliseen meriliikennesektorin ympéristosaéantelyyn

Asiantuntijat kertovat, ettd kansainvélinen IMO-l&htdinen sééntely luo maarayksia
koskien aluksia ja esimerkiksi niiden teknisid ominaisuuksia ja aluksilla suoritettavia
kaytantdja. Meristrategiadirektiivi taas lahtee tarkastelemaan ympéristosaantelya ym-

péariston tilan kautta.

"Tdd ei ole merenkulun direktiivi...okei se on sieltd ympdristopuolelta,

mutta sddntely tulee kylld muualta” Liikennesektorin edustaja (1)

Asiantuntijoiden mielestd ndma erilaiset ndkokulmat korostavat liikennesektorin ja
ympéristosektorin sddntelyiden eroja. Asiantuntijoiden mukaan liikennesektorin sek-
torikohtaisen ymparistosaantelyn lahtokohtana ovat alukset ja niiden toiminnan muut-
taminen ympadriston tilan parantamiseksi. He kertovat, ettd ympéristosektorilta l1ahtoi-
sin oleva saéntely, kuten meristrategiadirektiivi, l&htee taas liikkeelle ympériston ti-
lasta ja siitd mit& keinoja on tehtdva, ettd sitd saataisiin parannettua. Asiantuntijoiden
ndkemyksen mukaan on merkittdvad huomioida séantelyssa ndma erilaiset lahtokoh-

dat, vaikka kummillakin keinoilla tavoiteltaisiin samaa lopputulosta.

"Tdd direktiivi ldhtee kylld ymparistonakokulmasta.” Julkisen sektorin
edustaja (3a)
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Meristrategiadirektiivin ympéristonakokulmasta l&dhtevassa séantelyssd, asiantuntijat
nékevat meriliikennesektorin roolin olevan yksi paineiden muodostajista meriympa-

ristélle. Erds asiantuntija mainitsee liikenteen néhtdvan haittatekijana ymparistolle.

"Ndmdhdn tahtoo olla silleen, ettd ndissd litkennettd ei vdlttamdittd

nahdd muuna kuin haittatekijind - Liikennesektorin edustaja (2)

Liikennesektorin edustajat, jotka ovat olleet mukana direktiivin toimeenpanossa, ko-
kevat, ettd ympaéristolahtoista sadntelyd toimeenpannessa he ovat joutuneet selitta-
méaan oman sektorinsa toimintaa, jotta se saataisiin pois syyllisen roolista. Tamén he
kertovat johtuvan osittain siité, etté eri sektorit eivat tunne toistensa toimintaa, eivétka
sitd mitd muilla sektoreilla on ymparistosadntelyn parissa tehty. Aineiston analysoin-
nin myota tdma teema nousi esille aineiston jakautumisena tyéllistymissektorin perus-
teella. Eri sektoreille tydllistyneet asiantuntijat korostivat haastatteluissa eri asioiden

merkityksié.

Asiantuntijoiden ndkokulmasta yhdelle sektorille suunnatun, mutta kahdesta eri lahto-
kohdasta tulevan saantelyn toteuttaminen voi olla ongelmallista. He my®s mainitse-
vat, ettd vaikka IMO:n roolia kansainvélisen meriliikennesééntelyn auktoriteettina

korostetaankin, ei ympériston tilaan liittyva sdéntely kuulu sen toimenkuvaan.

"Tdlld tavalla sitd saantelya tulee usealta eri suunnalta ja helposti kay
niin, etta sitd kokonaisuutta tai kokonaisvaikutusta esimerkiksi elinkei-
noon on vaikeampi hahmottaa kun saannoksia tulee hyvin monesta pai-

kasta.” — Liikennesektorin edustaja (4)

Kun séantelyd kohdistetaan yhteen sektoriin useasta eri suunnasta, voi se asiantunti-
joiden arvioiden mukaan tehda sééantelyn kentésta epaselvan. He kertovat, ettd kum-
mistakin ndkokulmista tuleva sdéntely vaikuttaa sektoriin, mutta luo haasteita sektoril-
la toimiville organisaatioille. Haastatteluissa nousee myos esille, ettd usealta suunnal-
ta tulevan sadntelyn kokonaisvaikutuksia on myods haastavaa hahmottaa. Erityisesti
meriliikenne-elinkeinon edustajien arvion mukaan useasta ndkokulmasta tuleva saan-

tely luo heidén tyolleen haasteita.
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6. Meristrategiadirektiivi - tulevaisuuden tyokalu

Meristrategiadirektiivin toimeenpano on laadittu toteutettavan sykleiss, jotta direktii-
vin ajankohtaisuus myos tulevina vuosina voidaan varmistaa. Koska Suomenlahdelle
ja koko Itdamerelle kohdistuu jo entuudestaan runsaasti ympéristosaantelyd, on meri-
strategiadirektiivin pystyttdva ottamaan oma paikkansa tdman saantelyn joukossa,

jotta se nahtéisiin myos tulevaisuudessa merkittdvana saantelykeinona.

6.1Ympidristopuolen direktiivin vaikutukset liikennesektorilla

Meristrategiadirektiivin toimeenpanoon on Suomessa osallistunut toimijoita eri elin-
keinosektoreilta. Mukana on ollut ministeridistd Ympéristoministerid, Maa- ja metsa-
talousministerio sek& Liikenne- ja viestintdministerio. N&iden lisdksi merenhoito-
suunnitelmaa laativassa asiantuntijaryhmassa on ollut aktiivisesti mukana ELY - kes-
kuksia seka ministerididen alaisia tutkimus- ja asiantuntijaorganisaatioita, kuten Suo-
men Ympdristokeskus ja Riista- ja kalatalouden tutkimuskeskus. Samoista organisaa-
tioista on ollut henkil6itd myds asetustydryhméssa, jonka tehtdvana on ollut valmistel-
la ja laatia ehdotus merenhoidon jarjestamista koskevaksi valtioneuvoston asetuksek-

Si.

Asiantuntijoiden nékemyksen mukaan, vaikka direktiivin toimeenpanossa on ollut
mukana toimijoita useilta eri elinkeinosektoreilta, on direktiivi lahtokohtaisesti kui-
tenkin ympaéristopuolen direktiivi. Asiantuntijat korostavat tata useasti asiantuntija-
haastatteluissa, puhuttaessa meristrategiadirektiivin merkityksesta meriliikennesekto-
rille. My0s tassé teemassa nousee aineiston analysoinnin kautta esille selittdvana teki-
jana jako tyoskentelysektoreiden valilla. Liikennesektorin asiantuntijat ja ymparis-
tosektorin asiantuntijat nayttavat haastattelujen perusteella nostavan esille eri asioita,
puhuttaessa direktiivin vaikutuksista meriliikennesektoriin. Erityisesti liikennesekto-
rin asiantuntijat kéyttavat termid “ympéristopuoli’ useasti kuvaamaan sitd, ettd meri-

strategiadirektiivi ei ole meriliikennesektorin sektorikohtaista sdéntelya.
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”Taa on ymparistdpuolen lainsdadantéa.” — Liikennesektorin edustaja

1)

Liikennesektorin  asiantuntijoiden n&kokulmasta direktiivin  “ympéristopuoli”-
lahtoisyys nahdaan asiana, josta johtuen direktiivia ei ndhdd merkittavand meriliiken-
nesektorin ymparistosaantelylle tulevaisuudessa. Asiantuntijat muistuttavat, ettd meri-
liikennesektorille kohdistuu merkittavésti sektorikohtaista ymparistosaantelya. Koska
tamaé direktiivi ei luo sitovaa lainsdédéantod, vaikuttaa se asiantuntijoiden ndkemyksen

mukaan heikolta muuhun saéntelyn verrattuna.

"Md en tiedd tuoko tdd tavallaan juuri Itdmerelle mitddn uutta. Siihen

taytyy ymparistéihmisten vastata enemmdn.” Liikennesektorin edustaja

@)

Liikennesektorin asiantuntijat ndkevat kuitenkin, ettd direktiivi saattaa vaikuttaa hei-
déan tyohonsa tulevaisuudessa niin, ettd he joutuvat ottamaan ympériston paremmin
huomioon. He kuitenkin korostavat, ettd varsinainen sitova lainsdadanto tulee tassakin
asiassa todennakdisesti IMO:Ita. Asiantuntijahaastatteluiden perusteella direktiivin ei
nahdd tuovan mukanaan tarvetta konkreettisille toimille meriliikennesektorin ympé-
ristosédéntelyn parissa. Liikennesektorin asiantuntijat, jotka ovat olleet direktiivin toi-
meenpanotydssa mukana nakevétkin, ettd direktiivin toimeenpano meriliikennesekto-
rin osalta on helppoa. Koska heidan ndkokulmansa mukaisesti direktiivin ja meren-
hoitosuunnitelman esille nostamien tavoitteiden eteen tehddén jo ty6ta, ei tamén di-

rektiivin takia tarvitse erikseen tehdé toimenpiteité.

Asiantuntijoiden nédkemyksen mukaan direktiivin tuominen vahvemmin meriliiken-
nesektorin piiriin olisi ollut mahdollista direktiivin toimeenpanovaiheessa niin Euroo-
pan unionin tasolla, kuin my6s kansallisella tasolla. Asiantuntijat nakevét merkittavé-
né sen, ettd meristrategiadirektiivin valmistelusta Euroopan komissiossa on vastannut
meri- ja kalastusasioista vastaava DG MARE® ja, etta direktiivi voidaan nahda Eu-
roopan Unionin meripolitiikkaan ympdristosaantelyn ytimend. Meriliikennesektoriin

vahvinten vaikuttava padosasto on DG MOVE, joka vastaa liikenteesta ja lilkkumises-

119 hitp://ec.europa.eu/dgs/maritimeaffairs_fisheries/about us/mission_statement/index_fi.htm Viitattu
15.1.2012
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ta ja niihin liittyvien asioiden valmistelusta. Asiantuntijoiden mukaan on mahdollista,
ettd jos direktiivi olisi ollut useiden pééosastojen tai vastaavasti vain liikenteesta vas-
taavan pé&dosaston valmistelema, olisi se mahdollisesti otettu eri tavalla meriliiken-
nesektorilla vastaan. Asiantuntijoiden mukaan my6s Suomessa direktiivin toimeenpa-
no on tehty ymparistohallintovetoisesti. Tama nayttdd heidan mielestdédn myos vaikut-

tavan direktiivin tulevaisuudennakymiin meriliikennesektorilla.

”Kannattaisi paneutua siihen, ett& ketka on ne virkamiehet, ketk& on ol-
leet néita indikaattoreita laatimassa ja kato sielté niin ne on kaikki ym-
paristdpuolen ihmisid. Niin kuinka silloin kuvitellaan, ettd jotkut muut

toimijat omisi sen omakseen? ” — Liikennesektorin edustaja (1)

Meriliikenne-elinkeinon edustajat toivovat, ettd heidat otettaisiin tulevaisuudessa pa-
remmin huomioon sidosryhmind ymparistéhallinnon toimeenpanemissa strategioissa
ja saantelyssa. Vaikka Liikenne- ja viestintdministerio heiddn mukaansa hoitaakin
padosaa asioista, joidenka kanssa he tyoskentelevét, he kuitenkin nakevat, ettd myos
osa ympadristohallinnon alaan kuuluvista asioita voisi kuulua myos heille. Tama olisi
merkittdvad asiantuntijoiden mielestéd erityisesti koska tulevina vuosina meriliiken-
nesektoriin kohdistuva saantely on vahvasti ympéristosaantelyd. Erds asiantuntija ko-
rostaa, ettd heidan olisi pystyttavéd vaikuttamaan valmistelutyohon ja sitten tiedottaa

siitd eteenpdin, jotta tiedettdisiin mihin sdadoksiin tulee varautua.

Liikennesektorin asiantuntijat korostavat vahvasti sektorikohtaista ymparistosaante-
lyd. Asiantuntijalausuntojen mukaan meriliikennesektorin omassa, sektorikohtaisessa
ymparistosaantelyssa tapahtuu muutoksia jatkuvasti. Tamén vuoksi heidan mielestaéan

ei ohjauskeinoja, jotka eivat luo sitovaa saantelyd, huomioida niin merkittavani.

Asiantuntijoiden haastatteluissa nousee esille asiantuntijoiden tekema erottelu ”ympé-
ristopuolen” ja “liikennepuolen” vélilld. Asiantuntijoiden ndkemyksistd kéy ilmi, etta
ymparistopuolella valmistellulla direktiivilla on vahva ymparisté-leima ja sen vaiku-
tukset liikennesektoriin tulevaisuudessa eivét naytd merkittavilta. Vaikka asiantuntijat
ovatkin korostaneet direktiivin etuna kokonaisvaltaista ndkemystd ja sdantelyn har-
monisoinnin edistdmistd, on direktiivin merkitys tastd huolimatta varsin heikko lii-

kennesektorin asiantuntijoiden silmissa.
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6.2 Alueellinen sddntely meriliikennesektorilla

Asiantuntijat korostivat haastatteluissa vahvasti IMO:n rooli ja téltd organisaatiolta
tulevaa sadntely. Haastatteluista nousi selvésti esille IMO:n rooli auktoriteettina meri-
litkennesektorin séantelylle. Asiantuntijat vetosivat haastatteluiden aikana useaan ot-
teeseen kansainvélisen saantelyn merkittavyyteen meriliikennesektorilla, viitaten sa-
malla myds meriliikennesektori- toimialan kansainvalisyyteen. Vaikka kansainvélista
sééantelya painotettiinkin vahvasti, korostavat asiantuntijat kuitenkin myos sité, etta
valtioiden oma lainsd&déanto, johon IMO:n méaraykset toimeenpannaan, on kuitenkin

se varsinainen tyokalu ymparistosaantelyssa.

Euroopan unionilta tulevan sééantelyn ndhdaan asiantuntijoiden mielesta olevan alueel-
lista sddntelyd. Haastatteluissa kavi ilmi, ettd asiantuntijoiden ndkékulmasta alueelli-
set madraykset ja rajoitukset luovat haasteita meriliikenteelle elinkeinona. Jos merilii-
kennettd halutaan sdadelld, on asiantuntijoiden ndkemyksen mukaisesti se tehtava

kansainvélisen merenkulkujarjeston kautta.

"Kylld marssijdrjestys on se, ettd ensin IMO ja sitten nama EU:n direk-
tiivijutut on vasta toisessa aallossa ja ne pystyy tavallaan jalkauttamaan

suuria linjoja.” — Julkisen sektorin edustaja (3b)

Asiantuntijat nostavat haastatteluissa esille vahvasti meriliikenne-elinkeinon kansain-
valisyyden ja kansainvélisen sddntelyn merkittdvyyden. Usea asiantuntija esitti, etta
olisi toivottavaa, ettd kaikki meriliikennesektoria koskeva saédntely tulisi yhdelta kan-
sainvéliselté taholta, jolloin kaikki séantely olisi padésaantdisesti samaa kaikille toimi-
joille. Huomioon ottaen kansainvélisen sédéntelyn luomat erityisalueet. Asiantuntijoi-
den mukaan tdman myotd kansainvalisen sopimuksen ratifioineet valtiot pystyisivét
viem&an tdman sdantelyn omiin kansallisiin lainsd&dantdihinsg, ja sitd kautta toi-
meenpanemaan saantelya. Haastateltavat esittivat, ettd yhdelté taholta tuleva sadntely
voisi myos selkiyttad sektorille kohdistuvaa ympéristosaantelyé ja sen noudattamista.

Puhuttaessa meriliikennesektorin ympéristosédantelystd, asiantuntijat eivat nosta Eu-
roopan unionilta tulevan saéntelyn roolia merkittdvain asemaan. Vaikka asiantuntijat

kertovat, ettd meristrategiadirektiivi voidaan suoran sadntelyn sijaan ndhdd enemman-
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kin saantelya suuntaavana ohjauskeinona, nousee haastatteluissa toistuvasti esille alu-
eellisen ympaéristosaantelyn negatiiviset vaikutukset meriliikennesektorille elinkeino-

na.

"Merenkulkua pitdisi sdddelld kansainviliselld, eli IMO:n tasolla ja sii-
nd mielessd me ollaan vastaan kaikkea tallaista EU-tason maarayksia ja
alueellisia rajoituksia, koska kyseessa on kuitenkin globaali elinkeino ja
saannot pitaisi olla silloin samat kaikille toimijoille.”

— Liikennesektorin edustaja (5)

Asiantuntijat toivovat kansainvalistd ymparistoséantelya alueellisen sééntelyn sijaan.
Tama on yksi syy minké takia asiantuntijat eivat nde meristrategiadirektiivid merkit-

tavana tulevaisuudessa meriliikennesektorin ymparistdsaéantelylle.

Asiantuntijat kertovat, ettd heiddn mielestdan Euroopan unioni yrittd4 liian voimak-
kaasti koordinoida sen jasenvaltioiden kéyttaytymista esimerkiksi IMO-ty6ssa. Eréan
asiantuntijan mukaan Euroopan unioni on jo useampaan otteeseen tehnyt virheliikkei-
td pyrkiessaan koordinoimaan jasenvaltioidensa toimintaa IMO:a tiukemmalla lain-
sadadannolla. Asiantuntijoiden mukaan merenkulun lainsdadantoa ei Euroopassa saada
lilaksi eriyttdd kansainvélisestd lainsdadannostd, tai tastd voi koitua Eurooppalaiselle
merenkululle vain haittaa. Tdma on syy miksi asiantuntijoiden nakemyksen mukaan

alueellinen saédntelytaso ei ole toivottava taso saadella meriliikennesektoria.

Asiantuntijahaastatteluista nousi myos esille, ettd HELCOM - maat ovat itsesséén jo
hyvin aktiivisia IMO-ty6ssé ja ymparistosaantelyn parissa. Jos meriliikennesektoria
halutaan saadell&, on asiantuntijoiden mukaan tédhan oikea vayla IMO-sééntelyn kaut-
ta, kuten HELCOM -maat tall&kin hetkelld tekevét.

6.3 Strategia-tyyppinen sddntelymalli

Haastatteluiden analysoinnin my6ta nousi esille jako niiden asiantuntijoiden valill,
jotka ovat olleet mukana direktiivin toimeenpanoty6ssé ja niiden valill4 jotka eivét ole
olleet titviimmin toimeenpanotydssa mukana. Meriliikenne-elinkeinon edustajat koki-

vat direktiivin ja Suomen merenhoitosuunnitelman tulevaisuuden hieman epéselvina.
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He tulkitsivat asiaa kasittelevien dokumenttien perusteella, ettd direktiivista ei tule
heille sitovaa lainsaddantod. Tastd huolimatta he myos kertoivat, etta direktiivin vai-
kutukset eivat ole heille konkretisoituneet ja, etta direktiivin toteuttamistapa on jaanyt

epéselvaksi.

Vaikka kansainvélisen saantelyn merkitysta korostetaan, kertovat asiantuntijat, etta
meriliikennesektoria koskevan sdintelyn monipuolisuuden takia olisi toivottu, etta
merenhoitosuunnitelma olisi asemoitu tarkemmin jo olemassa olevaan lainsdadantoon
néhden. Taman nahtéisiin selkiyttdvan merenhoitosuunnitelman roolia ja sen mahdol-
lisia toimenpidevaikutuksia. T&td ajatusta korostivat erityisesti meriliikenne-
elinkeinon edustajat, jotka eivat olleet meristrategiadirektiivin toimeenpanossa muka-
na. Erds meriliikenne-elinkeinon edustaja esittdd omassa lausunnossaan merenhoito-
suunnitelmasta, ettd suunnitelma eriteltdisiin niihin toimijoihin, joita ohjataan tdmén
suunnitelman kautta, ja niihin toimijoihin jotka ohjautuvat muun séantelyn kautta.
Néaistd meriliikennesektorin edustajat kuuluvat selkeésti jalkimmaiseen kategoriaan.
Meriliikenne-elinkeinon edustajat kertoivat, ettd epéselvaksi on jaanyt, tuleeko direk-
tiivi vaikuttamaan elinkeinoon vai ei. Selked erittely voisi heiddn mukaansa selkeyttaa
tilannetta toimijoille. Asiantuntijoiden mukaan uuden ohjauskeinon toteuttamisen

epéselvyys voi olla tulevaisuudessa jopa haitaksi meriliikennesektorille elinkeinona.

Meristrategiadirektiivin toimeenpanossa mukana olleet asiantuntijat eivat nostaneet
tata asiaa esille haastatteluissa. Epaselvyyttd tassa asiassa on siis ollut havaittavissa
vain meriliikenne-elinkeinon toimijoilla, jotka eivét ole olleet toimeenpanossa muka-
na. Meriliikenne-elinkeinon edustajat kertovat Suomen kansallisen meristrategian
asemoitumiseen suhteessa muuhun saadantdon tuovan lisad epaselkeytta useiden stra-

tegioiden toimeenpanon samanaikaisuus Suomessa.

"Sitten on vield tdillainen terminologinen hdssdkkd tdlld hetkelld kun
mydskin litkennesektorilla on meriliikennestrategia ja ne olisi halunnut
sen meristrategiana tehda ensin. Naita strategioita on paljon nyt kaytos-

sd - Meriliikenne-elinkeinon edustaja (5)

Meriliikenne-elinkeinon asiantuntijoiden haastatteluista nousi myos esille epéilys stra-
tegia-tyyppista saadantod kohtaan, joka ei luo suoranaista sitovaa séantelya. Strategia-
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tyyppinen sdadantomalli ei asiantuntijahaastatteluiden perusteella vakuuta asiantunti-

joita.

"Ndissd strategioissa on ollut sellainen toimintatapa, ettd luodaan jokin
strategia tai menettelytapa taikka kaytanto ja sitten niille ei osoiteta kui-
tenkaan omaa rahoitusta vaan sanotaan, ettd sieltd olemassa olevista
otetaan ja ne jdd silld tavalla usein vihdn torsoiksi” — Meriliikenne-

elinkeinon edustaja (4)

Asiantuntijoiden haastatteluista nousee esille, etta erilaisten strategioiden toimimat-
tomuutta tai keskenerdisyyttd, on ollut olemassa aikaisemmin. He kertovat myos esi-
merkkeja strategioista, jotka ovat heidan nakokulmastaan jaaneet kesken, tai joidenka
tavoitteita ei ole saavutettu. Asiantuntijoiden mukaan tdmaén direktiivin tuomien meri-
strategioiden tuomien muutosten konkretisoituminen kertoo paljon siita kuinka strate-

giat tulevat mahdollisesti elinkeinoon vaikuttamaan.

Asiantuntijoiden ndkemykset meristrategiadirektiivista ja sen tulevaisuudesta on pe-
rustettu direktiivin toimeenpanon ensimmainen vaiheen toteutukseen. Erityisesti yksi-
tyisen sektorin toimijoiden haastatteluissa nousi ilmi, ett4 toimenpideohjelman odote-
taan selkiyttdvan direktiivin merkitystd meriliikennesektorin ympéristoséantelylle
seka selkeyttdvan direktiivin asemoitumista suhteessa muuhun saantelyyn. Toimenpi-
deohjelma néhdaan naiden asiantuntijoiden keskuudessa merkittdvana asiana kun pu-
hutaan direktiivin tulevaisuudesta. He nostavat esille, ettd toimenpideohjelman toivo-
taan konkretisoivan direktiivié ja sen tavoitteita.

6.4 Direktiivin syklisyys

Asiantuntijoiden ndkemyksen mukaan direktiivin syklinen toimeenpano nahdaan po-
sitiivisena asiana. Heid&n arvionsa mukaan se on ainoa keino, jolla valtiot saadaan
tietyin véliajoin esittelemdén direktiivin toimeenpanon edistymistd. T&ssd asiassa sa-
maa mieltd olivat kaikkien sektoreiden edustajat. Sitovan s&antelyn lisaksi asiantunti-
jat korostavat, ettd sadntelyn toteuttamista on valvottava, jotta sdéntely olisi tehokasta.
Heidan mielestdan direktiivin syklisyys on jasenvaltioille hyvé keino mitata saavutet-

tua ja paivittdd suunnitelmia. Asiantuntijoiden mukaan direktiivin toteutus tulee tar-
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kemmin nayttamaén syklisen toimeenpanon painoarvon. Se, tuleeko meristrategiadi-
rektiivi tulevaisuudessa vaikuttamaan meriliikennesektoriin, riippuu heiddn mukaansa
siitd, huomioidaanko toteutuksessa laajasti eri mereen vaikuttavia sektoreita, vai jaako
toimeenpano lahinna ympéristohallinnon tehtavéksi.

Asiantuntijoiden nédkemyksen mukaan on kolmen vuoden paivitysrytmi Kkuitenkin
pitka aika meriliikennesektorilla, verrattuna tdméan sektorin kehittymisvauhtiin. Meri-
litkennesektorin toimintaympéristossa ehtii asiantuntijoiden nékokulmasta tapahtua
paljon kolmen vuoden aikana. Heiddan mukaansa esimerkiksi erilaiset taloudelliset

taantumat vaikuttavat meriliikennesektorin toimintaan.

”Se on aika pitkd aika nykyddn, kolme vuotta. Md naen tassa sen, etta
muutosvauhdit on jollakin aloilla sen verran suuria...”

— Ympadristosektorin edustaja (3b)

Erddn haastateltavan mukaan muutokset meriliikennesektorilla voivat olla niin hurjia,
ettd sitd ja sen vaikutuksia olisi seurattava paivittain varmojen tutkimustuloksien saa-
miseksi. Asiantuntijahaastatteluiden perusteella kansallisten meristrategioiden uusi-
minen tasaisin valiajoin ndhd&an kuitenkin, hitaasta rytmista huolimatta, direktiivin
tulevaisuuden kannalta hyvana asiana. Hitaan etenemisen syyksi ymmarretdan Euroo-

pan unionin laajuus organisaationa.

6.5 Direktiivin toimeenpanon vaikutus asiantuntijatyohén

Asiantuntijoilta kysyttiin haastatteluissa kuinka he nékevat direktiivin toimeenpanon
vaikuttavan heiddn omaan tyohonsid. Myods téssa teemassa nousee aineiston ana-
lysoinnin Kkautta esille jako eri tydskentelysektoreiden vélilla. Jako ympéristésektorin
ja liitkennesektorin edustajien valilla on lasnd, mutta tdssa teemassa néista kahdesta
eroavat myos meriliikenne-elinkeinon edustajat, jotka muuten haastatteluja ana-
lysoidessa ovat ryhmittyneet useasti samalle puolelle liikennesektorin edustajien
kanssa. Tdman jako voidaan haastattelujen analysoinnin perusteella perustella sill,
ettd julkisen sektorin ja yksityisen sektorin tyotehtavat ympéristosdéntelyn parissa

ovat hyvin erilaiset.
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Ymparistosektorin asiantuntijat nakevat direktiivin toimeenpanon tyollistavan vaiku-
tuksen. Meristrategiadirektiivin toimeenpanon myotd, heidan sektorilleen kohdistuu
todenndkaisesti lisdd valvonta- ja tutkimusty6td. Koska direktiivin toimeenpano ete-
nee syklimuotoisesti, niin se tulee tulevaisuudessakin tyollistamaan ympéristohallin-

non tyontekijoita.

Liikennesektorin edustajien mukaan meristrategiadirektiivin toimeenpanolla on suu-
rempia vaikutuksia ympaéristosektorin edustajille ja organisaatioille, kuin heille itsel-
leen. Liikennesektorin edustajat eivat nde meristrategiadirektiivin tehostavan heidan
omaa tyotaan. Sen nahdadn vaikuttavan niin, ettd he joutuvat mahdollisesti tulevai-
suudessa ottamaan ymparistoasiat omassa tydssdan paremmin huomioon. He kertovat,
ettd mahdollisimman turvalliseen meriliikenteeseen tdhdatédan joka tapauksessa, eika

tama direktiivi tule muuttamaan sita.

Euroopan unionin aktivoituminen meripolitiikan saralla voi sen sijaan vaikuttaa myos
Suomen aktiivisuuteen meripolitiikassa niin, ettd Suomessakin huomioitaisiin parem-

min merenkulun ja meriympériston tarpeet.

“Ylipddtddn Suomessa ei juurikaan meripolitiikkaa ole tehty, md toivon,

ettd se tdssd nyt hieman paranee” — Liikennesektorin edustaja (1)

Liikennesektorin asiantuntijoiden mukaisesti ymparistopolitiikan ohella varsinaisen
meripolitiikan tekeminen on sek& Suomessa, ettd Euroopan unionissa ollut alhaista.
Euroopan unionin aktivoitumisen toivotaan aktivoivan my6s Suomea meripolitiikan
parissa ja tdma taas voisi vaikuttaa vahvemmin myds liikennesektorin asiantuntijoiden

tyohon.

Meriliikenne-elinkeinon tehtdva ympéristosadntelyn parissa on asiantuntijoiden mu-
kaan lainsdadannon toimeenpanotydn seuraaminen, siihen vaikuttaminen ja tulevien
lainsdadantojen informoimien eteenpdin sektorilla toimiville yrityksille. Tdmén sekto-
rin asiantuntijat kertovat, ettd koska meristrategiadirektiivista aiheutuvat toimenpiteet
heidan toimialoilleen eivat ole vield heille konkretisoituneet, niin eivéat he voi viela
nédhda myoskaan direktiivin toimeenpanon vaikutuksia heiddn omalle ty6lleen. He

kuitenkin korostavat ympadristdlainsdddannon merkitystd meriliikennesektorille tule-
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vaisuudessa, mutta uskovat kuitenkin sektorikohtaisen ymparistosaéntelyn vaikutta-

van heidéan ty6honsa tata vahvemmin.
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7. Johtopdatokset

7.1 Meristrategiadirektiivi luo suuntaa ymparistosaantelylle

Meristrategiadirektiivin ensimmaistd vaihetta on toimeenpantu Suomessa vuoden
2012 aikana. Meristrategiadirektiivi tuo oman lisdnsa jo entuudestaan runsaaseen Ita-
meren ympéristolainsaadantoon. Vaikka Itdmeren alueella on tehty jo vuosikymmenié
aktiivista ymparistopolitiikkaa, ei tall4 alueella ole kuitenkaan ollut velvoittavaa, yli-
kansallista sadntelyd, joka koskiksi kaikkia Itdmeren alueen rannikkovaltioita. Tama
on tehnyt Itdmeren tilan hallinnasta hankalaa.”®® Tama on aiheuttanut my®s sen, etta
Itdmeren tilaa on pyritty hallitsemaan lukuisilla eri sopimuksilla ja suosituksilla, joista
osa on laillisesti velvoittavia ja osa ei ole. Monitasohallinto-tyyppisen hallintomallin
kehittymisen myota alueen ymparistépolitiikkaan on myos osallistunut useita eri toi-

mijoita eri hallinnon tasoilta'*".

Asiantuntijat nostavat esille tarpeen Itdmeren ympaéristosadntelyn selkiyttdmiselle.
Meriliikennesektorin asiantuntijat ovat kaivanneet Itdmeren alueen ympaéristosaante-
lyyn kokonaisvaltaisuutta, saantelylle selkedé suuntaa seka tarvittavien toimenpiteiden
tarkeysjarjestysta. He toivovat ympéristosaantelya katsottavan kokonaisuutena, jotta
eri toimenpiteiden kokonaisvaikutukset ja kokonaishyodyt pystyttdisiin hahmotta-
maan. Ainoastaan yhdeltd suunnalta tuleva sééntely voisi myos helpottaa asiantunti-
joiden omia tyotehtévia.

Euroopan unionin laajentuminen kahdeksaa yhdeksasta Itdmeren rannikkovaltiota
koskevaksi on muuttanut perusteellisesti Itdmeren alueen hallintaa ja ndyttaa tarjoa-
van todellisen mahdollisuuden Itameren suojelemiseksi'?®. Vaikka Itdmeren alueella
ei vielakaan ole kaikkia sen rannikkovaltioita velvoittavaa saantelya'?, niin ensim-
maéistd kertaa suurinta osaa Itdmeren alueen rannikkovaltioista saadelldan velvoitta-
vasti yhden toimijan toimesta. Tatd tutkielmaa varten tehtyjen haastattelujen perus-

teella Euroopan unionin luomalla meristrategiadirektiivilla olisi mahdollista toimia

120 pihlajaméki & Tynkkynen 2011, 18-19

121 pihlajaméki & Tynkkynen 2011, 19

122 German council of Environmental Experts on Marine Environment Protection of the North and
Baltic Seas, 204-205 ( Kern & Loffelsend, 1)

12 pihlajamaki & Tynkkynen 2011, 18-19
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kokoonpanevana suunnitelmana, jota alan asiantuntijat ovat kaivanneet. Asiantuntijat
korostavat, ettd meristrategiadirektiivi ei tuo uuttaa yksittdistd ymparistosaantelya,
vaan on strategia, joka ohjaa ympéristosaantelyn suuntaa. Tdmén strategian mahdolli-
suutena on katsoa Itdmeren ymparistosadntelyd kokonaisuutena, sektorikohtaisen ym-
paristosadntelyn sijaan. Asiantuntijoiden mukaan myods yksityisen sektorin toimijat
voisivat arvostaa selkedampad kokonaiskuvaa tdman sektorin ymparistosaéntelysta ja

erityisesti sit4, mihin suuntaan ymparistosédantely on menossa.

Meristrategiadirektiivi tuo Itdmeren meriliikennesektorin ympéristosaantelyyn alueel-
lisen hallinnon tasolta uuden ohjauskeinon. Kylman sodan jalkeinen ymparistovas-
tuun vahittainen siirtaminen pois valtiollisilta toimijoilta kansainvaliselle tasoille***
nékyy tassa alueellisen tason ymparistohallintana. Euroopan unionin aktivoituminen
meripolitiikassa on vahvistanut Itdmeren alueen alueellisen tason hallintaa. Meristra-

tegiadirektiivin toimeenpano on osa Euroopan unionin meripolitiikan kehittamista.

Suomessa meripolitiikan tekeminen on asiantuntijoiden mukaan vahaista. Euroopan
unionin meripolitiikan kehittymisen my6td on mahdollista, ettd myds sen jasenvaltiot
vahvistavat meripolitiikan tekemista ja ottavat meriympariston toiminnallisena koko-
naisuutena enemman huomioon. Haastattelujen perusteella talla voisi olla positiivisia

vaikutuksia myos asiantuntijoiden tyohon.

Vaikka Euroopan unionin laajentuminen Itdmeren alueelle kahdessa eri vaiheessa ja
Euroopan yhtendistyminen ovatkin edistaneet uusien hallintomallien syntymista'®,
korostaa Euroopan unionin subsidiariteettiperiaate kuitenkin kansallisen tason hallin-
taa'?®. Valtioiden toimeenpaneva rooli on sailynyt uusien ja dynaamisten hallintomal-
lien rinnalla tarkednd. My0s useat asiantuntijat nostivat esille kansallisen tason toi-
meenpanevan roolin merkittdvyyden ja kansallisen lainsdddannon tarkeyden Itdmeren
ympéristonsuojelussa. Meristrategiadirektiivin vaikutus Suomenlahden ymparis-
toséantelyyn on vahvasti sitd toimeenpanevista valtioista kiinni. Euroopan unioni vel-

voittaa jasenvaltioita raportoimaan direktiivin toimeenpanon edistymisestd. Kuitenkin

124 Kern & Loffelsend 2004, 3
125 Kern & Loffelsend 2004, 13-17
126 Kern & Loffelsend 2004, 24
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kustakin jésenvaltioista riippuu se, kuinka laajasti ne soveltavat kansallisen meristra-

tegian suuntaviivoja muilla hallinnon sektoreilla, kuin vain ympéristéhallinnossa.

Asiantuntijat korostavat, ettd direktiivin vaikutukset meriliikennesektorin ympéris-
tosaantelyyn riippuvat siitd, kuinka vahvasti tdiman sektorin toimijoita otetaan tdman
uuden ohjauskeinon kehittdmiseen mukaan. Talla hetkell& meristrategiadirektiivilla ja
sen toimeenpanemiseksi laaditulla Suomen kansallisella merenhoitosuunnitelmalla ei
néytd asiantuntijoiden mukaan olevan merkittdvia vaikutuksia meriliikennesektorin
ymparistosaantelyyn Suomenlahdella. Vaikka asiantuntijat kaipaavatkin kokonaisval-
taisempaa kuvaa saantelyyn, kohdistuu meriliikennesektoriin talla hetkell&a niin mer-
kittdvasti sektorikohtaista ymparistosdéntelyd, ettd asiantuntijoiden on keskityttava

sen toimeenpanemiseen ja seuraamiseen.

7.2 Ympiiristépoliittisen historian vaikutus meristrategiadirektiivin tulevai-
suuteen

Itdmeren vahva ymparistopoliittinen historia vaikuttaa myods nykypéivan ymparis-
tosaantelyyn. Eri ymparistopoliittisten toimijoiden roolit ja toimiminen eri hallinnon
tasoilla nayttaa vaikuttavan siihen, kuinka uusi ymparistosaéntely otetaan tdman alu-
een merilitkennesektorilla vastaan. Uusista hallinnollisista malleista huolimatta alueen
ympaéristopoliittinen historia luo alueelle tilanteen, jossa toimijat ja toimijoiden roolit
ovat ympéristopolitiikassa hyvin pitkélle vakiintuneita. Poliittisissa prosesseissa toi-

mijoiden painoarvo voi vaihdella?’.

Asiantuntijahaastatteluiden perusteella voi sa-
noa, ettd Suomenlahden meriliikennesektorilla Euroopan unionille ei talla hetkell&

aseteta merkittavaa poliittista painoarvoa.

Asiantuntijahaastatteluissa nousi esille negatiivinen suhtautumistapa EU:n meriliiken-
nesektoria koskevaan ympéristosaantelyyn. Tassé taustalla oli negatiivinen suhtautu-
mistapa yleisestikin alueelliselta tasolta tulevaan velvoittavaan ympéristoséantelyyn.
Sitovan alueellisen saantelyn voidaan asiantuntijahaastatteluiden perusteella néhda

vaikuttavan esimerkiksi kilpailun véaristymiseen meriliikennesektorilla.

127 Jokinen & Tirkkonen 2001, 56-57
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Selvéna yhtenaisend linjana haastatteluiden perusteella voi sanoa, ettd alan toimijat
toivovat jatkossakin sédntelyn tulevan padosin kansainvéliseltd tasolta, alueellisten
tasojen sijaan. Tama vaikuttaa varmasti meristrategiadirektiivin merkitykseen merilii-
kennesektorin ympdristosaantelyssa tulevaisuudessa. Euroopan unioni on vasta viime
vuosina aktivoitunut meripolitiikassa*®® ja timan voi huomata my6s asiantuntijahaas-
tatteluista esille nousseista asenteista. Koska Itdmeri on Idhes EU:n sisdmeri, on tdméa
taho oletettavastikin Kkiinnostunut nayttaytymé&an merkittdvand toimijana alueella,
my0s meripolitiikassa. Itdmerella vakiintuneen ymparistopoliittisen asemoitumisen
vuoksi Euroopan unionilla voi kuitenkin olla haasteita, ennen kuin se hyvéksytaan
alueen meriliikennesektorilla taysipainoisena sadntelya luovana toimijana. EU:n myo-
hainen aktivoituminen talla sektorilla ndyttda vaikuttavan myos siihen, kuinka silta
tulevaa sdéntelyad otetaan vastaan. Meristrategiadirektiivi on osa EU:n ympéristolain-
sadadantdd. Sen vuoksi yleinen asenne Euroopan unionia kohtaan voi myds heijastua
samanlaisena asenteena unionin ymparistélainsaddantéa kohtaan. Tamén tutkielman
perusteella meristrategiadirektiivi vaikuttaa muihin saantelykeinoihin verrattuna hei-
kolta.

Itdmeren alueen aktiivisen ympdristopolitiikan johdosta, on Itdmeren huono tila huo-
mioitu jo 1970- luvulta lahtien'®. N4ina vuosikymmenina on Itdmeren alueen merilii-
kennesektorille ehtinyt kohdistua runsaasti sadntelyd. Runsaan sektorikohtaisen saan-
telyn vuoksi ei yleisesti meren tilaan kohdistuvaa strategiaa huomioida merkittavana
meriliikennesektorin ymparistosaantelylle. Asiantuntijat nostavat esille, ettd meristra-
tegiadirektiivin tyyppisilla strategioilla olisi mahdollisesti ollut paremmat mahdolli-
suudet menestyd, jos ne olisi toimeenpantu ennen vahvan sektorikohtaisen lainséé-

dannén kehittymista.

Meriliikennesektorin asiantuntijoilla ei ollut positiivisia kokemuksia strategia-
pohjaisesta sadntelystd. My0s tdmé voi vaikuttaa tdmén uuden ohjauskeinon vastaan-
ottamiseen. Taman direktiivin tehokas toimeenpano, ja kaikki toimijat huomioiva
loppuunsaattaminen ja yllapitdminen voisi nostaa Euroopan unionin kuvaa ymparisto-

poliittisena toimijana meriliikennesektorin asiantuntijoiden silmissa.

128 Schumacher 2011, 35
129 pihlajamaki & Tynkkynen 2011, 18-19
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7.3 Pddtelmdit

Meristrategiadirektiivi on puitedirektiivi. Direktiivin hyvaksymisen jélkeen sen toi-
meenpano on yksittéisten jasenvaltioiden vastuulla. Erityisesti meristrategiadirektiivin
toimeenpanossa jasenvaltioiden rooli korostuu, koska direktiivi ei aseta tiettyja keino-
ja sen tavoitteiden saavuttamiseksi. My6s ainoa direktiivin asettama tavoite, ymparis-
ton hyvan tilan saavuttaminen vuoteen 2020 mennessd, on itsessaan hyvin suurpiirtei-
nen. Direktiivi tarjoaa jasenvaltioille puitteet Itdmeren meriympariston suojelulle,
mutta on jasenvaltioista kiinni, kuinka ne toimivat tdssa Euroopan unionin saantely-

ymparistossa.

Uusista hallinnollisista malleista huolimatta kansallisvaltioiden rooli toimeenpanevina
toimijoina pysyy Euroopan unionin alueella vahvana. Vaikka valtaa kansalliselta ta-
solta on jo vuosikymmenia siirretty kansainvélisille tasoille, ei kansallisen tason mer-
kittdvyyttd voida kuitenkaan sivuuttaa. Kansalliset toimijat ovat sekd& Euroopan
unionissa ettd YK-lahtoisessd IMO-sadntelyssa merkittdvassa asemassa rakentamassa

uusia linjoja ympéristosaantelylle.

Euroopan unionin laajentuminen Itdmeren alueella ja aktivoituminen meripolitiikassa
tuo mukanaan kiinnostavan nédkokulman kansainvélisen meriliikennesektorin toimin-
taan. Euroopan unioni ja sen sitova lainsaadanto luo uuden mahdollisuuden Itdmeren
merialueen ekologisen tilan parantamiselle. Itdmeren alueella on peraankuulutettu
koko aluetta koskevan sitovan lainsaadannén tarvetta merialueen hyvinvoinnin paran-
tamiseksi. Euroopan unionilla alueellisena toimijana on my6ds mahdollisuus ottaa

huomioon Itdmeren erityispiirteet herkkana merialueena.

Meriliikennesektori on kansainvélinen elinkeino, jossa alueellisesti vahvaa lainsaa-
dantéa ei pidetd tdman elinkeinon kehittymisen kannalta positiivisena asiana. Tama
nakyy myos asenteissa Itdmeren rannikkovaltioille kohdistuvaa EU-lainsdadéantoa
kohtaan. Euroopan unionin aktivoituminen Itdmeren alueella on edistanyt alueellisen
tason sddntelyn kehittymista alueen ympaéristopolitiikassa. Ennen Euroopan unionin

laajentumista ei Itdmeren alueella ole ollut alueellisesti sitovaa ymparistosaantelya.
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On mielenkiintoista seurata jatkossa sitd, miten meriliikennesektori suhtautuu Euroo-
pan unionilta tulevaan alueelliseen ymparistosédantelyyn. Vaikka meriliikennesektori
korostaakin kansainvélisen tason saantelyn roolia, on sen kuitenkin noudatettava
myos alueellisen, t&ssd tapauksessa EU-tason saantelyd. Koska Euroopan unioni on
vasta viime vuosina aktivoitunut meripolitiikassa, on odotettavissa, etta tata elinkei-
nosektoria koskevaa velvoittavaa ympéristosaantelyéd tulee Euroopan unionilta myos

tulevaisuudessa.
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http://www.trafi.fi/merenkulku/saadokset/eu-saadokset%20Viitattu%208.10.2012
http://www.trafi.fi/merenkulku/saadokset/kansalliset_maaraykset
http://www.trafi.fi/merenkulku/saadokset
http://www.trafi.fi/merenkulku/meriymparisto
http://www.trafi.fi/merenkulku/meriymparisto/painolastivedet_ja_vieraslajit

Suomen Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi. Paastot ilmaan.
http://www.trafi.fi/merenkulku/meriymparisto/paastot ilmaan Viitattu 9.1.2013

Suomen Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi. Kansainvéliset sopimukset.
http://www.trafi.fi/merenkulku/saadokset/kansainvaliset _sopimukset
Viitattu 5.1.2013 ja 8.3.2013

Suomen YK- liitto. Yhdistyneiden Kansakuntien merioikeusyleissopimus.
http://www.globalis.fi/Kv-sopimukset/Y hdistyneiden-Kansakuntien-
merioikeusyleissopimus Viitattu 26.11.2012

Suomen Ympéristohallinto. Suomenlahden erityispiirteet.
http://www.ymparisto.fi/default.asp?contentid=167042 Viitattu 9.10.2012

Suomen Ympéristohallinto. Alusoljypéastojen valvonta.
http://www.ymparisto.fi/default.asp?contentid=164818&lan=fi Viitattu 11.1.2013

Suomen Ympéristohallinto. Itdmeren suojelu.
http://www.ymparisto.fi/default.asp?contentid=191318 Viitattu 29.1.2013

Suomen Ympéristohallinto. Biodiversiteettisopimus- ja politiikka.
http://www.ymparisto.fi/default.asp?contentid=28028 Viitattu 29.1.2013

Suomen Varustamot ry. Kdymalavedet.
http://www.shipowners.fi/fi/lymparisto/vesiensuojelu/alusten+kaymalajatevedet/
Viitattu 9.1.2013

Suomen Varustamot ry. Meriturvallisuus.
http://www.shipowners.fi/fi/turvallisuus+ja+tekniikka/meriturvallisuus/
Viitattu 11.1.2013

Suomen Varustamot ry. Merenkulun rikkipaastot.
http://www.shipowners.fi/fi/'ymparisto/ilmansuojelu+ja+ilmastonmuutos/merenkulun
+rikkipaastot/Viitattu 29.1.2013

Suomen Varustamot ry. Merenkulun typpipaastot
http://www.shipowners.fi/fi/ymparisto/ilmansuojelu+ja+ilmastonmuutos/merenkulun
+typpipaastot/ Viitattu 29.1.2013

Suomen Varustamot ry. Kansallinen ja kansainvalinen lainsaadanto.
http://www.shipowners.fi/fi/turvallisuus%20ja%20tekniikka/kansainvalinen%?20ja%?2
Okansallinen%20lainsaadanto Viitattu 29.1.2013
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