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Merikuljetukset ovat olennainen osa maail mantaloutta. Suurin osa maail mankaupasta
kulkee meriteitse myds Suomen tuonnista ja viennista hoidetaan huomattava osa
merikuljetuksilla. Merikuljetukset ssdltdva huomattavan mééran riskejg, jotka
merirahdinkuljettgjan tulee ottaa toiminnassaan huomioon. Pahimmillaan riskit voivat
toteutuessaan tuhota koko kuljetusta suorittavan aluksen lasteineen. IIman
asianmukaista riskienhallintaa merikuljetusten suorittaminen ei olisi mahdollista.

Vakuuttaminen on yksi oleellinen riskienhallintakeino muiden riskienhallintakeinojen
ohella Riskejaon lukuisia, ja eivatka kaikki tayta kirjaimellisesti vakuuttamisen
kriteereitd. Tasté huolimatta vakuutuksia on tarjolla myos sellaisille riskeille, jotka eivét
kaikkia kriteereita tayta. Vakuutuksia on saatavilla seka kotimaasta etta kansainvalisilta
markkinoilta. Suuntaus on kuitenkin koko ajan kohti yha kansainvalisempia
markkinoita. Suomalaiset vakuutusyhtiot tekevat entista tiiviimmin yhteistyota
ulkomaisten merivakuuttajien kanssa.

Tutkimuksessa k&ytetyt case-esimerkit, Finnlines ja Neste shipping, kayttavét
vakuutuksia oleellisena osana riskienhallintaansa. Ne eivét kuitenkaan vakuuta kaikkia
mahdollisiariskejd, vaan tarvetta harkitaan jopa aluskohtai sesti. Tahén vaikuttaa
esimerkiksi se, milla alueella alukset operoivat, mitéa ne kuljettavat ja ovatko ne
korvattavissa varustamon toisilla aluksilla. Luonnollisestikin myds vakuutustuotteen
hinta on p&dtokseen vaikuttava tekija. Tarkeimpid vakuutuksia ovat kaskovakuutus ja
P& I-vakuutus. Naista P& I-vakuutus on sellainen, jonka useimmat rahdinantajat
vaativat, ennen kuin tekevét kuljetussopimuksen. Varustamot hankkivat vakuutuksensa
useammalta eri tarjogjalta hyddyntéen niin kotimaisia kuin kansainvalisiakin
markkinoita

Vaikka merikuljetukset ovat riskialtista liiketoimintaa, ovat riskit kohtuullisen hyvin
hallittavissa vakuutustuotteilla. Varustamot kayttavét tuotteita, koska pahimmillaan
yksikin vahinko voi lopettaa koko liiketoiminnan, ellei sité vastaan ole asianmukaisesti
suojauduttu. Toimintaan liittyy my6s huomattavia vastuukysymyksig, jotka ovat
aiheellisia suojata vakuutuksin.
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1 JOHDANTO

1.1 Aiheenvalinnan tausta

Aiheenvalintaan on vaikuttanut erityisesti Suomen kansantalouden riippuvuus tuonnista
javiennistd, mika tapahtuu suurelta osin meriliikenteen kautta. Lastia kuljettavat alukset
ovat térkedssa asemassa kuljettaessaan tuhansien miljoonien eurojen arvosta tavaraa
seké Suomeen etta Suomesta pois. Néin ollen el voida vaheksya varustamoiden, niin
suomalaisten kuin ulkomaistenkaan, ja niiden kaluston merkitysté valtiomme
hyvinvoinnille. Tamén lisdksi alukset ovat rakennuskustannuksiltaan ja yllapidoltaan
varsin kalliita varustamoille, jolloin niille sattuvat vahingot ovat usein kustannuksiltaan

korkeita ja seurauksiltaan vakavia

Suomen liséksi merikuljetuksilla on erittdin suuri merkitys koko maail mankaupalle,
kuten myohemmin tassa tutkimuksessa todetaan. Kyseessd el ole vain erityisesti
Suomeen liittyva aihe, vaikka t&ssa tutkimuksessa suomalaisia varustamoita
tutkitaankin, vaan kyseessé on koko maailmankauppaa ja sen logistiikkaa kasitteleva

ahe.

Merikuljetuksiin liittyy aina riskejd, jotka koskevat niin alusta kuin lastiakin.
Toteutuessaan nama riskit voivat aiheuttaa kymmenien miljoonien eurojen
tappiot ja pahimmillaan koko liiketoiminnan loppumisen, tai koko aluksen ja sen
lastin menettamisen. Tasta syysta riskienhallinta on oleellinen osa varustamoiden
toimintaa. Tama korostuu nykyaan entisestaan, kun aluksista tehdaan entista
suurempia, ja ne kuljettavat entista enemman yhdell& kuljetuskerralla rahtia.
Vahinkojen suuruus kasvaa koko ajan tdman kehityksen vuoksi.

Aiheesta julkaistu kirjallisuus on tahan asti kasitellyt joko pelkkia vakuutuksia,
tai sitten kohteena on ollut pelk&staan lasti tai alus. Téhén mennessé ei ole
julkaistu sellaista kokonaisvaltaista materiaalia, jossa olisi tutkittu kuljetukseen
liittyvia riskej& merirahdinkuljettajan ndkdkulmasta. Téssa on yksi oleellinen syy

taman tutkimuksen tekoon.



1.2 Tutkimuksen tavoite

Tassa tutkimuksessa selvitetdan mita riskeja sisaltyy merirahdin kuljettamiseen
kuljetuksen aikana rahdinkuljettajan ndk6kulmasta. Riskeja tutkitaan niin itse
rahtauksen suorittavan rahdinkuljettajan, kuin rahdinkin nédkokulmasta. Taman
lisdksi tutkitaan, kuinka havaittuja riskeja voidaan hallita vakuuttamisen avulla.
Tama edellyttad havaittujen riskien vakuuttamiskelpoisuuden tutkimista.
Tutkimuksessa tuodaan esille case-esimerkkien avulla millainen rooli

vakuutuksilla on merirahdinkuljettajien riskienhallinnassa.

Tutkimusongelmat ovat Sis:

1. Mitariskejd on merikuljetuksissa rahdinkuljettgjan nékdkulmasta (alus ja lasti)?
2. Ovatko riskit hallittavissa vakuuttamisella?
a. Ovatko riskit vakuuttamiskelpoisia?
b. Onko olemassariskeja vastaavia vakuutustuotteita?
c. Kayttavatko rahdinkuljettajat vakuutusta riskienhallintakeinona? Jos
kayttavat, niin missa lagjuudessa?

1.3 Rajaukset

Tutkimuksessa el kasitella viranomaisaluksia eika kalastusaluksia. Tama
selventaa kohderyhman maarittelya ja tarkentaa tutkimuksen puhtaasti rahdin

kuljettamista harjoittaviin varustamoihin.

Tutkimuksessa ei kasitella ihmisten kuljetusta, vaikka sité tapahtuukin nykyaan
myds rahtialuksilla, ja ihmiset voitaneen ndin ollen maaritella erdanlai seksi
rahdiksi. Ihmisten kuljettaminen on oma laaja kokonaisuutensa, josta tulisi tehda

oma tutki muksensa.

Tutkimuksessa perehdytaan pelkastéan merimatkan aikaisiin riskeihin. Rahdin
lastauksen ja purkamisen aikaisia riskeja ei tarkastella, eik&d mydskaan

mahdollista valivarastointia. Nama ovat toimintoja, jotka aluksen henkilosto tai



ahtauksesta vastaava taho voivat suorittaa. Riskitarkastelussa ei myoskaan oteta
kantaa varustamoiden liiketoiminnallisiin riskeihin, eli sithen milloin toiminta on

kannattavaa ja milloin ei.

Tutkimuksessa el kasitella aluksen henkildstoon kohdistuvia ty6tapaturmariskeja.
Tama johtuu siitd, etta athealue on varsin laagja, ja siita tulisi tehdd oma
tutkimuksensa. Tyo aluksilla on varsin riskialtista, ja se sisdltda runsaasti riskeja.
Tutkimuksessa otetaan huomioon henkiléston aiheuttamat riskit, joista
esimerkkeind mainittakoon petokset seka maaraysten rikkomiset. Tutkimuksessa
el kéasitella lakkoa riskina merikuljetuksen aikana. Taman vaikutukset ilmenevat

yleensa satamissa eika aluksen ollessa merella.

Nakokulmana tutkimuksessa on koko gan pelkéastdan suomalaisen
merirahdinkuljettgjan kohtaameat riskit ja niiden hallinta vakuuttamalla tdman

operoidessa niin Suomen alueella kuin muuallakin maailman merialueilla

1.4 Keskeiset kasitteet ja merenkulun sanaston méaaritelmia

Haveri on merivahinko eli merella sattunut onnettomuus. (Nurmi 2004, 176) Téssa
tutkimuksessa haverilla tarkoitetaan merivahinkoa, jonka kohteena on alus ja/tai sen
kuljettama lasti.

IMO €li International Maritime Organization on kansainvalinen Y K:n alainen
merenkulkujarjestd. Sen tehtévanad on kasitella esimerkiksi meriturvallisuuskysymyksia,
merenkulun oikeudellisten kysymyksia seké merten saastumisen ehkéisya koskevia

asioita. (www.imo.org a)

Konossementti on rahdinkuljettajan antama, tai hanen puolestaan annettu asiakirja, joka

sisaltdd seuraavat ominaisuudet:

- todiste kuljetussopimuksesta
- kuitti siit, etta rahdinkuljettaja on vastaanottanut tavaran

kuljetusta varten, tai lastannut tavaran alukseen


http://www.imo.org

- dtoumus toimittaa tavara méérapaikkaan

- sitoumus luovuttaa tavara méarépaikassa ainoastaan sille,
joka esittda alkuperaisen konossementin

(Kaipainen 2002, 7)

Kontti on iso kuljetuslaatikko, rekka-auton umpinainen kuormalava, joka voidaan
laivata erillisend ja liittd& méarasatamassa toiseen autoon. (Suomen kielen sanakirja
1981, 352)

Merikuljetus voidaan jakaa kahteen eri osa-alueeseen: matkustajien kuljetukseen ja
tavarankuljetukseen. Téassa tutkimuksessa keskitytéén nimenomaan tavarankuljetukseen,
joka voidaan jakaa edelleen kappal etavaran kuljetukseen ja rahtaukseen. (Sisula-
Tulokas 2003, 9)

Merivakuutus madritelldén seuraavasti: " Merivakuutus jakaantuu vakuutettavan etuuden
mukaan kahteen pééryhmaan: kasko- eli laivavakuutukseen ja tavaravakuutukseen.
Kaskovakuutuksen kohteena on kuljetusvéline, alus, kun taas tavaravakuutuksen
kohteena on aluksen kuljettama lasti” (Myyryldinen 1998, 11). Laivavakuutukseen
sisaltyy rahdinkuljettgan vastuuvakuutus, jolla katetaan rahdinkuljettgjan vastuu
kuljetettavasta lastista. Tassa tutkimuksessa merivakuutuksella tarkoitetaan

nimenomaan laivavakuutusta.

Rahdinkuljettajana pidetédan sitg, joka on sitoutunut suorittamaan kuljetuksen.
Merikuljetuksissa yleisséanténa voidaan pitda sitg, ettd konossementin allekirjoittaja on
myos rahdinkuljettaja. (Miten valtamme kuljetusvahinkoja 1998, 28) Rahdinkuljettajan
ei tarvitse itse omistaa kuljetukseen kaytettavaa kuljetusvalinettad. Kuljetus voidaan
antaa alirahdinkuljettajalle hoidettavaksi. (Sisula-Tulokas 2003, 18) Rahdinkuljettaja ei
vastaa ainoastaan omista toimistaan, vaan myos niiden toimista, jotka avustavat hanta
kuljetuksen suorittamisessa. (Sisula-Tulokas 2003, 56) Rahdinkuljettajalla ymmarretéan
tassa tutkimuksessa sita tahoa, joka toteuttaa, tai on vastuussa merikuljetuksen
toteuttamisesta.

SDR, eli Special Drawing right, on yksikko, joka tarkoittaa erityista nosto-oikeutta. Sita
ké&ytetaan kansainvalisissa kuljetuksissa korvausméaérien laskemisessa. SDR on



kansainvélisen valuuttarahaston vahvistama arvoyksikkd. (www.beweship.com) Y hden
SDR:n arvo oli 8.10.2006 1,47708 USD. (www.imf.org)

Varustamo méaritell8an virallisesti seuraavasti: ” Kun kaksi tai useampi sopivat
kauppamerenkulun harjoittamisesta laivani séannistéyhtion muodossa omistamallaan
yhdelld alusrekisteriin merkitylla aluksella.” Kaytetaan tasta nimitysta varustamo.
(Merilaki 5 luku 18)

1.5 Tutkimuksen kulku

Tutkimusraportti on jasennelty niin, etta alussa perehdytetdan lukija merikuljetuksiin ja
sihen, kuinka tarkeita ne ovat niin Suomen kaupankaynnille kuin koko
maailmankaupan kannaltakin. Taman tavoitteena on herédttdd gatuksia sitd, kuinka
tarkedn kuljetusmuodon riskienhallinnasta on kyse ja sitd mitd tapahtuisi jos
riskienhallintaan ja vakuutuksiin e kiinnitettéiss huomiota. Tama térkeys korostuu
erityisesti  Suomen osalta  Tutkimuksessa osoitetaan, etta merikuljetusten
riskienhalinnannalla on kansantaloudellisesti ja Suomen kilpailukyvyn kannalta
merkitysta.

Seuraavaks tutkitaan mité riskejd merikuljetuksiin liittyy nimenomaan suomalaisen
rahdinkuljettajan  kannalta ja  samalla  tutkitaan  havaittujen  riskien
vakuuttamiskelpoisuutta. Riskej& havainnollistetaan onnettomuus/vahinko esimerkeill&
Johtopaétoksena saadaan lista riskeistd, jotka ovat vakuuttamiskelpoisia ja niisté joiden
kohdalta vakuuttaminen e tule kysymykseen, vaan ne on hallittava muilla
riskienhallintakeinoilla. Riskit on jaoteltu siten, etta alukseen kohdistuvat riskit
késitelldédn omana osanaan ja lastiin kohdistuvat riskit omanaan.

Taman jalkeen tutkitaan mita vakuuttamisen keinoja on téla hetkella saatavilla
havaittuihin riskeihin. Tutkimuksessa huomioidaan niin kotimaasta kuin ulkomailta
Saatavat tuotteet. Johtop&dtoksend saadaan mité riskegjd e voida nykyisilla tuotteilla
vakuuttaa vaan ne on hallittava muilla riskienhallintakeinoilla. Tastd saadaan selville
onko olemassa sellaisia riskegjd, jotka ovat vakuuttamiskelpoisia mutta niille el ole
olemassa talla hetkell& tuotetta


http://www.beweship.com
http://www.imf.org

Lopuksi luodaan lyhyt katsaus case-esimerkkien avulla, k&yttavatko suomalaiset
varustamot vakuutusta riskienhallintakeinona, jajos kayttavét, niin missa lagjuudessa.
Té&a havainnollistetaan tuomalla esiin kaksi suomalaista varustamoesimerkki&:

Finnlines ja Neste Shipping.

1.6 Kirjallisuuskatsaus

Tassa kirjallisuuskatsauksessa ei késitella kaikkia léhdeluettelossa olevia lahteitd, vaan

tarkempaan tarkasteluun on otettu ne, joita on kaytetty eniten.

Rahdinkuljettajan kohtaamista riskeista ja niiden hallinnasta vakuuttamalla el ole
Suomessa kirjoitettu paljoakaan. Tasta syysta kirjallisuuden méérg, jotaon kaytetty
myoskaan julkaistu montaa. Tutkimuksessa on kaytetty kaikkia tutkijan tiedossa olevia
julkaistuja kirjoja, jotka ka&sittelevét tutkimuksen aihetta.

Erilaisiariskianalyyseja on tehty paljon, mutta namakin koskevat 1ahinna merenkulkua
Suomen vesilla ja rannikolla. Tutkimuksen viitekehyksena toimivasta riskienhallinnasta
on sen sijaan kattavasti niin suomalaista kuin ulkomaistakin materiaalia. Nain ollen
tahéan tutkimukseen ei ole otettu materiaaliksi kaikkia mahdollisia riskienhallintaa
késittelevia teoksia. Tutkimusmateriaaliksi on valittu teokset, jotkaovat yleisesti
ké&ytossa riskienhallinnan opetuksessa, esimerkiksi Tampereen yliopistolla.

Merirahdinkuljettajan vakuutusmahdollisuuksista on ilmestynyt vuonna 1998
Myyrylaisen teos " Aluksien vakuutukset”. Teos antaa hyvan yleiskuvan siita, millaisia
vakuutuksia on tarjollariskienhallintaan. Siind ei kuitenkaan perehdytd merenkulussa
esiintyviin riskeihin, vaan teos on puhtaasti vakuutuksiin keskittyva. Teoksen
heikkoutena on sen ik&. Merivakuuttamisen maailma on kokenut muutoksia esimerkiksi
11.9.2001 tapahtuneiden WTC-iskujen jalkeen. Kaiken kaikkiaan teos antaa kuitenkin
hyvan yleiskuvan siitd, mistd merivakuuttamisessa on kyse. Toinen puhtaasti
vakuuttamisen liittyvateos on Ek, Kosola, Penttinen ja Poyhdnen kirjoittama

" Kuljetusten vakuuttaminen”. Tama keskittyy padasiassa rahdinomistajan keinoihin



vakuuttaarahti kuljetuksen gjaks riskegja vastaan, mutta sivuaa myos rahdinkuljettgjan
mahdollisuutta k&yttda vakuutuksia suojaamaan hanen osuuttaan mahdolliselta
vahingolta joka kohdistuu rahtiin. Rahtiin kohdistuvia riskeja kasitelldéan melko
suppeasti ja vain rahdin nékokulmasta. Alukseen kohdistuviariskejdja niiden
seurauksia lastille ei késitella kovinkaan lagjasti.

Myyrylaisen teosta vastaava ulkomainen teos on "Marine insurance”, jonka on
kirjoittanut Barrie Jervis. Teos on vuodelta 2005, joten siind on hieman
gjankohtaisempaa tietoa kuin Myyrylaisen teoksessa. Lisdks teos keskittyy
merivakuuttamiseen hyvinkin kansainvalisesti, mika on suuntaus merivakuuttamisessa.
Enda el hankita kaikkia vakuutuksia kotimaisilta markkinoilta, vaan hyddynnetdan
my06s kansainvalisia markkinoita tuotteiden saamiseksi. Teos on huomattavasti laajempi
kuin Myyryléisen teos, silla se sisaltéd esimerkiksi tietoa myos jalleenvakuuttamisesta
jamerivakuuttamisen historiasta. Puutteena on se, ettei teos kasittele tiettyja osa-alueita,
kuten essmerkiksi jaé&vahinkojen vakuuttamista, ollenkaan. Muutoinkin vakuuttamista
késitellaan paikoin hyvinkin yleisella tasolla. Y hdistettyna témé teos Myyryladisen
teokseen saataisiin hyva yhteenveto aihealueesta.

Merirahdinkuljettajan kohtaamia riskeja on kasitelty ulkomaisessa teoksessa ” Shipping
at risk”, jonka on toimittanut Eric Ellen vuonna 1997. Teos on keskittynyt rikoksiin,
jotka kohdistuvat auksiin ja lastiin. Niita on kasitelty varsin kattavasti ja paikoin
hyvinkin seikkaperaisesti. Heikkoutena teoksella on se, ettd se on vuodelta 1997. Kuten
jo edella on mainittu, on vuosi 2001 muuttanut riskikenttéé. Ellenin teos antaa kuitenkin
varsin lagjan ndkemyksen siitd, millaisia petoksia, rikoksiatai muutarikollista toimintaa
voi aluksia kohtaan olla. Teoksessa kasitellaén jopa ihmissalakuljetusta ja
salamatkustgjia, jotka ovat tdndkin paivéna ongelmia meriliikenteessa. Naista
ongelmista el ole juurikaan kirjoitettu kotimaisissa teoksissa, vaikkariskit ovat
todellisuutta myds Suomessa.

Merirahdinkuljettgjan kohtaamia riskeja kéasitelléan lahinna erilaisissa raporteissa ja
selvityksissi. Mitédn kattavaa painettuateosta niista el ole julkaistu. Tassa
tutkimuksessa on kaytetty raportteja” Suomen merikuljetusten turvallisuus’ vuodelta
1999, "Meripelastustoimen riskien analysointi” vuodelta 2005 ja ” Suomenlahden
meriliikenteen riskitekija” vuodelta 2002. Nama edella mainitut julkaisut yhdistettyna
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toisiinsa antavat hyvan yleiskuvan riskei st& nimenomaan Suomen alueella. Julkaisut
eivét kuitenkaan ota kantaa kansainvalisessa liikenteessa oleviin aluksiin ja niiden
kohtaamiin riskeihin. Suomen alueella esiintyvét riskit kasitellédn nédissi teoksissa
varsin perusteellisesti. Raportit ovat jokseenkin rgjoittuneita esimerkiksi alueellisesti,
kuten ” Suomenlahden meriliikenteen riskitekijat”, joka keskittyy pelkéastééan
Suomenlahdella esiintyviin riskeihin. Riskit ovat kuitenkin helposti yleistettévissa
muillekin merialueille tietyin rajoituksin. ” Meripel astustoimen riskien analysointi”
poikkeaa muista teoksista, koska se kasittelee riskeja ja toimintaa viranomaisten ja
pelastgjien nékdkulmasta. Tama antaa hyvan lisan tutkimuksen muuhun aineistoon.

Merikuljetusten vastuullisia ja oikeudellisia nékokohtia tulee hyvin esille Sisula-
Tulokkaan teoksesta ” Kuljetusoikeuden perusteet”, joka on vuodelta 2003. Siina on
varsin selkedsti esitetty millaisia vastuita esimerkiksi rahdinkuljettgjalla on
kuljettamaansa rahtia kohtaan. Teos antaa selkedn, seka hyvin jasennellyn kuvan
oikeudelliselta kannalta merirahdinkuljettamiseen liittyviin kysymyksiin.
Lainsgédannollisesti olennainen on Merilaki, jota on niin ikdan kéytetty tutkimuksen
lahteen&d. Merenkulku on nykyaan hyvinkin sé8nneltyé toimintaa kansainvadisilla
séa&doksilg, jotkatulee huomioida.

Riskien havainnollistamiseksi on téssa tutkimuksessa kéytetty useita
Onnettomuustutkintakeskuksen raportteja. Lisaksi on kaytetty vastaavien instanssien
raportteja ulkomailta. Ne ovat varsin seikkaperdisia ja perusteel lisia tutkimuksia ympéri
maailmaa sattuneista onnettomuuksista. Raportit antavat varsin kattavan ja hyvan kuvan
siitd, millaisiariskega esiintyy, ja mitéd nama voivat toteutuessaan aiheuttaa niin lastille
kuin itse auksellekin. Raportit ovat varsin lagjoja (yleensd useita kymmeniatal satoja
sivuja), joten niista on poimittu tdhén tutkimukseen vain aiheen kannalta olennaisin
tieto. Raporteissa kaytetddn ammattisanastoa, joten niiden taydellinen ymmartaminen
vaatii alan tuntemusta ja tekniikan tuntemusta. Raportit ovat kaiken kaikkiaan erittéain
tarkasti ja realistisesti laadittu, ja niissa paneudutaan hyvin perusteellisesti sattuneisiin
onnettomuuksiin. Raportit ovat ehdottomasti paras |ahde tapahtuneista vahingoista, ja
ne antavat vankan pohjan vahinkojen analysoinnille jariskien tarkastelulle.

Riskienhallinnasta on runsaasti materiaalia, kuten jo edella on todettu. Tassa
tutkimuksessa on kaytetty teoksia Suomisen ” Riskienhallinta” (2003), Kuuselan ja

11



Ollikaisen " Riskit jariskienhallinta’ (2005), Suomisen ” Riskienhallintakayttaytyminen
javakuutuspolitiikka litkkeenjohdon toiminnan osana” (1994) sek& Rejdan " Principles
of risk management and insurance’ vuodelta 2001. Teoksia olisi 10ytynyt paljon
enemmankin. Nama kuitenkin kasittelevat samaa aihealuetta, ja asiasisaltd on hyvinkin
sama. Tasta johtuen el tdhan tutkimukseen ollut mielekasta ottaa enempaa
riskienhallinta-aineistoa. Edella mainituista teoksista Regda on ainoa, joka keskittyy
nimenomaan vakuuttamiseen riskienhallintakeinona. Suomisen teos vuodelta 1994
kasittelee myos paljon vakuuttamista, mutta lahinna liikkeenjohdon paétoksenteon
ndkokulmasta. Muissa teoksissa otetaan kantaa myos muihin riskienhallinta keinoihin
seka riskien luokitteluun. Teokset tdydentavét toisiaan, ja yhdistettyna ne sisdltavét

varsin lagjan méaran tietoa riskienhallinnasta.

Opinnaytet6ista Iahimpana tdman tutkimuksen aihetta on Blomsterin " Yritysten
riskienhallinta ja vakuuttaminen riskienhallintakeinona” vuodelta 1998. Sindll&an siina
ei tule esille mitéan uutta, mité ei alan kirjallisuudessa jo olisi késitelty. Tutkielmassaon
kuitenkin koottu yhteen kohtuullisen hyvin aihetta k&sitteleva materiaali. Tutkimus
antaa myos hyvéan kuvan siitd, kuinka pro gradu -tutkielmien arvosteluperusteet ovat
muuttuneet vuosien aikana. Nykyisilla kriteereilla kyseisesta tutkimuksesta [Oytyy
plagioinnin merkkeja, mutta vuonna 1998 tutkimuksesta on saatu kohtuullisen hyva
arvosana. Esimerkkitutkimuksena sitd el siis voi kéyttaa, vaan 1ahinné tiedon haun
|ahteena

Tutkimuksen perusteoksena on ollut myos Rantalan ja Pentiké&isen "V akuutusoppi”
vuodelta 2003. Tama on alan perusteos, joka sisaltaa hyvin esimerkiksi
vakuuttamiskelpoisuuden edellytykset ja perusteita riskienhallinnasta. Kovinkaan
syvdllisesti siind ei kuitenkaan riskienhallintaa tai merivakuuttamista kasitell&, vaan
niiden kasittely on osittain hyvin pintapuolista, mik& on taysin ymmarrettavaa ottaen

huomioon teoksen luonteen.

1.7 Tutkimusmetodit ja teoreettinen viitekehys

Tama tutkimus on luonteeltaan p&dosin kvalitatiivinen, eli tutkitaan millaisia riskeja

tiettyyn tapahtumaan, merikuljetukseen, liittyy. Lahtokohtana on todellisen eldman

12



kuvaaminen, eli se, mita todellisuudessa merikuljetuksen aikana voi alukselle ja sen
lastille tapahtua. Tutkimusta voidaan siis pitéa deskriptiivisend. (Tuomi & Sargarvi
2002, 26) Tutkimuksen kvalitatiivinen luonne ilmenee myos siing, etta aineisto on
koottu luonnollisista ja toddlisista tilanteista. Tutkimuksessa on myos kvantitatiivisia
piirteitd, kun riskien esintymistiheytta ja niiden aiheuttamia vahinkoja
havainnollistetaan tilastoilla ja taulukoilla. Tutkimuksen tarkoitus on olla selittéva, jossa
tutkitaan riskga yhden toimijan, rahdinkuljettgjan, nékokulmasta kokonaisvaltaisesti.
Tutkimuksesta on myos |6ydettavissa kuvailevia piirteitd, kuten edelld on jo todettu.
Tama tulee esille erityisesti onnettomuustapausten kuvailussa, jotka ovat todellisa
tapahtuneita tapauksa.  (Hirgérvi, Remes & Sagavaara 2003, 129, 130, 152, 155)
Tutkimuksessa ei pyrita tilastollisiin yleistyksiin, vaan tarkoituksena on ymmértéa ja
kuvata niitd tapahtumia, joita riskien toteutumisen taustalla on. (Eskola & Suoranta
1998, 61)

Tutkimuksessa kaytettyd materiaalia on kasitelty tutkijan oman henkilokohtaisen
kokemuksen ja aikaisempien havaintojen pohjalta, jotka ovat hyvin pitkalti
viranomaistoiminnasta ja meripelastuksen alueelta. Kokemus ké&sittéd 4 vuoden
merenkulkukoulutuksen ja 8 vuoden merenkulkukokemuksen merivartioston aluksilla
peramiehen ja padallikon tehtavissa. Merenkulkukokemus on hankittu p&&sdantoisesti
Itamereltd kaikkina vuodenaikoina, mutta kokemusta on myds Atlantilta ja
Pohjanmerelta. Talléin voidaan sanoa, ettd yksi tutkimusmenetelmistd on ollut
osdlistuva havainnointi (Eskola & Suoranta 1998, 16). Tutkijan henkilokohtaisia
kokemuksia el ole k&ytetty lahteend, vaan ne ovat ainoastaan toimineet aineiston
késittelyn taustatietona, ja vahvistaneet materiaalin esille tuomia ilmioita

Tutkimus on padosin teoreettinen. Aineistoa on saatavissa hyvin kirjoina, raportteina ja
tutkimuksina. Tutkimus sisdltéd myds empiirisen osuuden, joka toteutettiin kyselyna
varustamoille, jotka toteuttavat merirahdinkuljetuksia. Lisdksi  vakuutuksia
riskienhallintakeinona havainnollistetaan case-tapauksilla. Myo6s riskegja
havainnollistetaan case-esmerkeilld, jotka ovat todellisia, tapahtuneita tapauksia.
muualta maailmasta. Aineistoa tarkastellaan riskienhallinnan teoreettis-metodologisesta
ndkokulmasta. Aineistossa kiinnitetddn huomiota vain sithen, mika on tutkimuksen

viitekehyksen kannalta oleellista. Voidaan Siis sanoa, ettd aineistoa ldhestytaédn
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faktandkobkulmasta, eli aineistoa tutkitaan sen perusteella mita todellisuudessa on
tapahtunut. (Alasuutari 2001, 40, 90)

Tama tutkimus ei siis ole luokiteltavissa johonkin tiettyyn yksittéiseen lokeroon (pelkka
vakuuttaminen, pelkkariskien tutkiminen), vaan tama sisaltéd useita erilaisia
elementtgd, ja kokoaa merikuljetusta harjoittavien tahojen riskit yhdeksi

kokonaisuudeksi jatutkii ndiden riskien hallintaa vakuuttamalla.

Riskienhallinta toimii tutkimuksen viitekehyksen, ja aineistoa tutkitaan taman
eksplisiittisesta nakokulmasta, kuten edelld jo mainittiin. " Riskienhal lintaa voidaan
verrata veneilijaan, jonka on huolehdittava siitg, ettd matkustajat, vene itsessdan ja sen
kaikki varusteet ovat kunnossa. Eikéa tama vielariita, veneilijan on tarkkailtava
ymparistoa ja tilannetekijoita ja kyettava tekemaan niiden pohjalta tarvittavat
johtopé&étokset. Jos jokin osa-alue e toimi, riskienhallinta ontuu”. (Suominen 2003, 27-
28). Riskienhallinta alkaa riskien tunnistamisesta, jatkuu riskien arvioinnillajariskien
suuruuden maarittamisel |a pdétyen lopulta suojatoimenpiteiden suunnitteluun ja
suunnitelman hyvaksymiseen. (Suominen 2003, 31; Rantala & Pentikanen 2003, 84)
Tassa tutkimuksessa tutkitaan, mité riskejd merimatkan aikana kohdistuu aukseen ja
lastiin.

tunnistamista. Ilman téta lahtokohtaa jariskien tunnistamista ei riskienhallintaprosessia
voida léhted viemaan eteenpdin. Samalla arvioidaan myds riskien suuruus. Taman
jalkeen on oleellistariskien merkityksen arviointi riskien kohteena olevalle toimijalle.
Téassd arvioinnissa on oleellista arvioida riskin siedettavyys ja hyvéksyttavyys. Y leensa
onnettomuuksien syy 16ytyy analysoimattomista muutoksista, jotka koskevat toimintaa
jaympéristod Kaiken edella mainitun arvioinnin jalkeen voidaan keskittya riskien
pienentdmiseen ja niiden valvontaan. Tama sisdltaa paatoksentekoprosessin, jossa
paétokset tehdadn hyvaksyttavan riskin tasoista ja menetelmista, joilla naihin tasoihin
voidaan péasta. Pagtoksenteon lisdksi oleellista on myds toiminnan valvonta ja seuranta.
(Tuominen 2005, 40-41; Jokiranta & Kahkipuro 1998, 17-26)
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Edella mainittu riskienhallinnan prosessi etenee kuvion 1 mukaan, jossa kuvataan

riskienhallinnan prosessin kokonaisuutta ja osakokonaisuuksien yksinkertaistettua

riippuvuutta.

Riskianalyysi
- vaarojen tunnistaminen
- riskin suuruuden arviointi

Riskin arviointi

Riskinmerkityksen arviointi
- péatokset riskin siedettavyydesta
- vaihtoehtojen analyysi

Riskin pienentaminen/ valvonta
- péatoksenteko
- toteutus
- Sauranta
KUVIO 1 Riskienhallintaprosessi

(SFSIEC-60300-3-9, 28)

Riskienhallinta

Riskien todenndkoisyyden, vakavuuden ja niiden aiheuttamien seurannaisvaikutuksien
mukaan tehddan paétokset siitd, kuinka riskeja voidaan hallita. (Suominen 2003, 35)

Yksi keino laskea riskin merkitystd omalle toiminnalle on kéyttda seuraavaa kaavaa:

Riski= Todenngkdisyys x Haitta. Téta voidaan kéyttda apuna valittaessa

riskienhallintavaihtoehtoja. (Kamppinen, Raivola, Jokinen & Karlsson 1995, 15) Tassa
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tutkimuksessa hallintakeinot on rajattu vakuuttamiseen. Tutkimuksessa tutkitaan mita
havaituista riskeista voidaan hallita vakuuttamisen avulla, ja ovatko riskit ylipaétaan
vakuuttamiskelpoisia niin, etté kyseinen hallintakeino tulee kysymykseen.

Riskienhallinnassa on ymmaérrettéva se tosiasia, ettei koko riskikentta ole yrityksella
tiedossa. Ainoastaan osa siité on tiedostettu, ja tamé alue kuuluu hallittuun alueeseen.
Osariskeista on hallitsemattomiajataysin yllattavia. (Blomster 1998, 16).
Riskienhallinnan tarkoituksena on 16yt&8 menetelmét, joilla saadaan riskien yritykselle
aiheuttamat menetykset mahdollisimman pieniksi ja siedettaviksi. (Rantala &
Pentik&inen 2003, 80)

Tutkimuksessa siis keskitytdan riskienhal lintak&yttéytymisen perusstrategioista
vakuutusorientoituneeseen siirtopainotteiseen strategiaan. Kuviossa 2 tdma nakyy

tummennettuna alueena.
Strategiatietoisuus
Puntaroitu Taka-alala
g Monipuolinen, harkittu Vakuutusorientoitunut,
'é hallintastrategia sirtopainotteinen strategia
% ¥
&
c
=
©
<
T
3 c Riskitietoinen, riskeja ottava Kunhan pakolliset vakuutukset
X
.% strategia ovat voimassa, "tuuristrategia’
<
<
KUVIO 2 Riskienhallintakayttéytyminen

(Suominen 1994, 22)

Tyobssa el perehdytd muihin riskienhallintakeinoihin kuin vakuuttamiseen.

Tutkimuksessa esitetdan mita riskeja alaan liittyy, ja kuinka naméariskit ovat
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hallittavissa vakuutusten avulla. Merilitkenteesséhan muita
riskienhallintamahdollisuuksia on lukematon méara, joista mainittakoon esimerkkeina
teknilliset ratkaisut, koulutus ja meriturvallisuuskasikirjat. Jokainen varustamo joutuu
pohtimaan omassa riskienhallinnassaan kuinka se toimii erillisten riskien kohdalla:
suojautuuko niitéa vastaan vakuutuksella, jéttaako omalle vastuulle, vai pyrkiiko jollain
toimenpiteilla poistamaan tai ainakin vahentamaan riskin todenndkdisyytta. Vastaavasti
vakuutusyhtiot pyrkivét 10ytamaan riskien joukosta sellaisia markkinarakoja, joille on
jarkevaa ja mahdollista kehittéd oma vakuutustuote. Vakuuttamisessa on siis kyse
varustamoiden riskin siirtdmisestd muualle, ja voidaan puhua vakuutuspai notteisen
sirtostrategian kaytosta riskienhallinnassa. (Kuusela & Ollikainen 2005, 140)

2 MERIKULJETUKSET

Téassa tutkimuksessa merikuljetuksilla ymmaérretdan rahdin kuljettamista meriteitse.
Merikuljetuksissa saadaan kerralla kuljetettua suuria méériarahtia. Esmerkiks yhteen
keskikokoiseen rahtialukseen mahtuu 330 rekan kuljettama méaéra tavaraa.
Merikuljetukset ovat edullisempi vaihtoehto maantiekuljetuksille, ja niita pidetddn myos
luotettavina ja varmoina kuljetusajallisesti. Merikuljetusten asemaa ei néhda uhattuna,
janiiden mééra on kasvussa. (www.shortsea.fi a) Energiataloudel lisuutta mitattaessa
merikuljetukset ovat 4-5 kertaa energiataloudellisempia kuin esimerkiksi
maantiekuljetukset. Lisdksi merikuljetukset ovat yks vahiten saastuttavista
kuljetusmuodoista, mik& osaltaan liséa niiden suosiota entisestdan yha enemman

ymparistonakdkohdat huomioon ottavassa maailmassa. (www.imo.org b, 1-2)

Merikuljetukset ovat olleet kautta aikojen yksi merkittéavimpié rahdin kuljetusmuotoja
maailmassa, kun kuljetetaan kerrallaan suuria maaria materiaalia kauas. Tama korostuu

erityisesti mannerten valisissa kuljetuksissa. (Kaipainen 2002, 2)

Merikuljetukset ovat energiataloudellisesti edullisia, ja aiheutuvat p&astét ovat yleensa
muihin paastolahteisiin verrattuna pienia. Paikallisesti esimerkiksi satama-alueilla
paastot voivat kuitenkin olla merkittavid. Tulee kuitenkin huomioida, etta
merikuljetuksiin liittyy suurista kuljetusméérista aiheutuviariskej, joilla voi olla
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vaikutusta melko lagjoillekin alueille. Esimerkkind voidaan mainita
oOljytankkerionnettomuudet. (www.kuljetusopas.com) Né&issi onnettomuuksissa

paikallinen ympéristo ja ekosysteemi joutuu valitettavan kovalle koetukselle.

2.1 Merkitys kansainvalisesti

Maailmanlagjuisesti merikuljetukset ovat varsin merkittavia. Merikuljetusten merkitys
on suuri niin taloudellisesti kuin poliittisestikin. (Sisula-Tulokas 2003, 8) Koko
maailmankaupan kuljetuksista noin 95 prosenttia tapahtuu meriteitse. Merikuljetuksista
puhuttaessa on kyse myos kansainvalisesti merkittavasta asiasta, jonka vaikeutumisella,
kallistumisellatai peréti loppumisellaon varsin merkittavia seurauksia. (Antola &
Seppéla 2005, 48)

Maailmassa on yli 45000 kauppa-alusta, jotka huolehtivat merikuljetuksista ympéri
maailmaa. Néiden merikuljetusten merkitysté on kuvattu sill, etté niiden loppuessa
puolet maapallon vaestosta paleltuu ja puolet ndlkiintyy. Maailmankauppa ei olis
yksinkertaisesti mahdollista ilman merikuljetuksia eika talous kehittyisi. (www.imo.org
b, 1-2) Ilman merikuljetuksia mannerten valinen kauppa ei olisi mahdollista. Tata
kauppaa ei pystyta hoitamaan jarkevasti ilma- tai maakuljetuksilla. Esimerkkina
merikuljetusten taloudellisuudesta otetaan esimerkiksi yksi 20 jalan kontti, johon
mahtuu 20 tonnia tavaraa. Taman kuljettaminen Aasiasta Eurooppaan maksaa saman
verran kuin yhden matkustajan edullisin lento samalle matkalle. Merikuljetukset
lisdantyvét jatkuvasti, ja niiden kustannukset vahenevét laivojen kehittyessa
suuremmiksi ja entista taloudellisemmiksi. Vuonna 1970 maail mankaupasta kuljetettiin
meriteitse 2566 miljoonaa tonnia. Vuonna 2003 méérad oli jo 6168 miljoonaatonnia, ja
kasvu jatkuu koko gjan. (www.marisec.org, 1-5). Nama tosiseikat huomioon ottaen
merikuljetusten merkitys lienee kiistaton koko maailmantaloudelle.

2.2 Merkitys Suomelle

Meriliikenteell& on varsin suuri merkitys Suomen kansantaloudelle. Suomen

ulkomaankauppa on hyvin pitkalti riippuvainen meritse tapahtuvista kuljetuksista.
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Suomen vientikuljetusten méarasta lahes 90 % (vuonna 2004) tapahtui meritse ja
meritse tapahtuneiden tuontikuljetustenkin osuus oli 70 %. Nain ollen merikuljetukset
ovat elinehto Suomen ulkomaankaupalle ja hyvinvointivaltiomme yll&pitamiselle.

(www.tulli.fi).

Suomen merenkulku poikkeaa monessa suhteessa muusta Euroopan Unionista.
Maamme pohjoinen, saarta muistuttava sijainti ja poikkeukselliset luonnonolosuhtest,
kuten talvi, nostavat logistisia kustannuksia, ja tuovat omat ongelmansa merenkulkuun
verrattuna muihin maihin. Suomen sijainti Euroopan koillisosassa meriyhteyksien
takana korostaa merikuljetusten merkitysta kaupank&ynnillemme. Meritse tapahtuvien
ulkomaankuljetusten volyymi on viimeisen 23 vuoden aikana kaksinkertaistunut.
(www.shortseafi b, 6-7)

Vaikka kotimaisen lipun alla purjehtivia aluksia onkin entistd vahemman, ei se poista
merikuljetusten merkitysta ja tarpeellisuutta. Suomalaisten alusten osuus kuljetuksista
on vahentynyt padasiassa kustannuskriisin vuoksi. Esimerkiksi vuonna 2001

suomal aisten alusten osuus kuljetuksistaoli 37,4 prosenttia, kun 1999 se oli viela 43,7
prosenttia. (Sisula-Tulokas 2003, 7)

Omalta osaltaan EU:n lagjeneminen ja rahtiliikenteen kasvu vaikuttavat myos
merikuljetuksiin liikennetté lisdavasti. Entistd enemman esimerkiksi raaka-aineita
kuljetetaan uusista EU-maista Pohjois-Eurooppaan laivoilla. Etuina merikuljetuksilla on
muihin kuljetusmuotoihin verrattuna edullisuus ja varmat toimitusajat.
Maantiekuljetuksissa verotus kiristyy ja nostaa kustannuksia, ja lentoliikenteessa
lentokentét ruuhkautuvat, mikali viela lisdtéan kuljetusten médraa. Junaliikenteessa el
juuri ole enda kapasiteettia kaytettavissa. (www.tukkk.fi, 16-17)

Suomen ja ulkomaiden valinen meriliikenne jakautui maantieteellisesti vuonna 2005
Seuraavasti:

EU-maat 74,1%

Muu Eurooppa 18,4%
Pohjois-Amerikka 4,2%
Afrikka 1,2%
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Aasial,0%
Etel&Amerikka 0,5%
Australia 0,5%
Keski-Amerikka 0,5%

(www.fma.fi @)

Liikenne Suomen satamissa on kehittynyt vuosien aikana runsaasti. Taulukossa 1 on
tilastot Suomen satamista lahteneistd ja Suomen satamiin sagpuneista aluksista.
voidaan paatella se, ettd Suomen ulkomaankaupan kehittyessé ja kasvaessa
merikuljetusten méara on kasvanut alusmaarallisesti 1ahes kaksinkertaiseksi vuoteen
1981 verrattuna. Tonnimaaraltéan merikuljetukset ovat yli nelinkertaistuneet vuodesta
1960.

TAULUKKO 1 Suomen satamiin saapuneet ja lahteneet alukset

1981 1987 1993 1999 2005
Saapuneet | 22783 22114 28180 33868 40207
L ghteneet 22782 22082 28135 33897 40239

(www.fmacfi b)
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KUVIO3  Suomen jaulkomaiden véliset merikuljetukset 1960-2005
(www.fma.fi @)

(Kuvion 3 ylin viiva kuvaa tuontia ja vientia yhteens4, toiseksi alin tuontia jaalin viiva
vientid.)

Suomen riippuvuus merikuljetuksista korostuu erityisesti kriisiaikana, jolloin muiden
kuljetusmuotojen kaytettdvyys on varsin kyseenalaista. Voidaankin sanoa, ettéa Suomi
tarvitsee poikkeusoloissa merikuljetuksiaan entista tiiviimmin. (www.shortseafi b, 6-7)

3 MERIKULJETUSTEN RISKIT JA NIIDEN
VAKUUTTAMISKELPOISUUS

Téassd luvussa kasitell&8n alukseen, rahdinkuljettgaan jalastiin kohdistuviariskejd ja
niiden vakuuttamiskel poisuutta. Riskien késittelyssa tulee huomioida se, etta samat
riskit vaikuttavat usein yhta aikaa seké alukseen etta lastiin. Esimerkiksi karilleajossa
vaurioituu sekéa alus ja mahdollisesti my6s lasti tai tulipalossa voi tuhoutua alus
lasteineen taydellisesti. Nain ollen riskeja tarkasteltaessa on syytd muistaa tama
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sidonnaisuus. Té&ssa tutkimuksessa riskeja tarkastellaan selvyyden vuoksi erikseen
alukseen (rahdinkuljettajaan) ja lastiin kohdistuvina.

3.1 Alukseenjarahdinkuljettajaan kohdistuvat riskit

Riski voidaan méaritella monella eri tavalla riippuen kéytetysta lahteesta ja
aihealueesta, johon riski kuuluu. Riski voi olla: onnettomuuden mahdollisuus, hasardien
yhdistelmd, ei ole ennustettavissa tarkasti, menettamisen epavarmuus, tappion
mahdollisuus. (Jervis 2005, 18)

Tassa tutkimuksessa riskilla ymmarretéan vahingon mahdollisuutta joko merikuljetusta
suorittavalle alukselle, sen kuljettamalle lastille, tai sitten néille molemmille
yhtdaikaistariskia Lisaksi tutkimuksessa kasitellaan aluksen ja sen henkildston
aiheuttamia vastuuriskeja.

Kuljetettaessa tavaraa on aina olemassa vahingonmahdollisuus niin lastille kuin
kuljettavalle aluksellekin. Rahdinkuljettgalle riskien toteutuminen saattaa aiheuttaa
esimerkiksi seuraavia kustannuksia ja seurauksia: aineelliset menetykset (aluksen
tuhoutuminen tai osittainen vaurioituminen), kunnostuskulut, tarkastuskulut, vahingon
hoito, toiminnan hairiintyminen, hallinnolliset toimet, henkildmenetyksig, toiminnan
keskeytyminen, korvausvastuu sopimuskumppanille esimerkiksi lastin osalta,
mainetappio ja korvaukset muille tahoille esimerkiksi 6ljyvahingoissa.
(Kuljetusriskien hallinta yrityksissa 1993, 15-16)

V ahinkomahdollisuuksia on paljon johtuen kuljetusreiteistd, kuljetusolosuhteista, lastin
pakkaustavoista, kuljetukseen kaytettavasta aluksesta ja sen henkil6ston
ammeattitaidosta, lastin laadusta sek& ulkopuolisista tekijoisté. (Nevalainen 2006, 2)

3.1.1 Ulkoisista tekijoista aiheutuvat riskit

Ulkoisista tekijoista aiheutuvillariskeilla tarkoitetaan niitéa riskejd, jotka tulevat
tutkimuskohteen, aluksen ja sen lastin, ulkopuolelta. Rahdinkuljettaja ei siis voi
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suoranaisesti vaikuttaa riskien syntymiseen, vaan hanen on hyvaksyttava ne osana

toimintaa.

3.1.1.1 Kasvavaliikennetiheysja maantieteelliset olosuhteet

Tihed alusliikenne aiheuttaa riskeja aluksille. Esimerkiksi Suomen merialueilla
liikennetiheys ja erityisesti poikittaisliikenne Viron ja Suomen valilla on liséantynyt
voimakkaasti viime vuosina. Kun tdhan liikenteeseen lisatdan maarallisesti kasvaneet
Oljykuljetukset seka vaarallisten aineiden kuljetukset, riskit kasvavat melkoisiksi.
(Hanninen, Nyman, Rytkdnen, Sonninen, Jalonen, Palonen & Riska 2002, 32-33)
Toinen esmerkki tihedsta jaristedvasta liilkenteestéa on Englannin Kanaali, jossa risteava
liikenne on erittdin vilkasta, ja jossa sattuu onnettomuuksia vuosittain.

Myo6s huviveneliikenne ja sen kasvu lisdavét riskid. Nykyaan huviveneilijoiden maaré
on kasvanut varsin voimakkaasti, ja yha useampi huviveneilijalahtee liikkeelle
puutteellisella ammattitaidolla varustettuna. Téllaiset veneilijét eivét osaa hallita edes
omaa austansa kunnolla, eika kaikilla ole riittavaa tietdmystd merenkulun séannoista.
Tamé aiheuttaa kauppaliikenteelle vaarallisiatilanteita. Kaikki huviveneilijé eivat osaa
ottaa huomioon suurempia kauppa-aluksia. Lisdksi huviveneilijét saattavat liikkua
viralisillavaylilla séantdjen vastaisesti aiheuttaen vaaratilanteita Pienet alukset elvét
valttamatta ndy tutkassa erityisen hyvin varsinkaan huonoissa olosuhteissa muiden
alusten joukosta, jolloin rahtialusten on vaikea huomioida niita. (Hanninen ym. 2002,
32-33) Luonnollisestikaan kaikkea edell& mainittua ei voida yleistéa koskemaan kaikkia

huviveneilijoitd, vaan kyseessd on &&rimmaisia esmerkkeja

Kokonaisliikennemaarien kasvun my6té on sdantdrikkomusten ja huonon
merimiestavan arveltu lisdantyneen. Nama aiheuttavat riskitekijoitg, vaikka omaa alusta
kuljetettaisiinkin turvallisesti ja séantdjen mukaisesti. Oman osansa nédihin riskeihin
tuovat alusten kasvaneet nopeudet, jotka vahentévét reagointiaikaa mahdollisiin
riskeihin. Tihe& liikenne aiheuttaa riskeja erityisesti huonoissa sddolosuhteissa, kuten
sumussa jaranté-, lumi- tai vesisateessa. (Hanninen ym. 2002, 32-33)

Tihed alusliikenne yhdistettyna maantieteellisiin olosuhteisiin, jotka voivat olla
hyvinkin hankalia (esimerkiksi erittéin tihed ja vaikeasti navigoitava saaristo), liséavét
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onnettomuuksien mahdollisuuksia. Erityisesti ristedva litkenne vaylien
risteémiskohdissa ja merenkulullisesti haasteelliset vayldalueet nostavat riskitasoa. Kun
néihin lisatdan se, ettei aluksen henkildsté mahdollisesti tunne véaylaaluetta, nousee
onnettomuusriski entisestéén. (Tuominen 2005, 67)

Kasvava liikennetiheys aiheuttaa my0s sen, ettd alukset joutuvat entistd useammin
sopimaan keskenaan radioitse esimerkiksi toistensa véistamisesta kapeikoissa
Asiantuntijat ovat olleet jo pidempaan sitd mieltd, etta tormayksié ei aina pystyttéisi
estamaan, vaikka alukset olisivat toisiinsa radioyhteydessa kohtaamisen |dhestyessi.
Ulkomaal aisten alusten kohdatessa ongelmaksi voi muodostua myds
kommunikointiongelmat. Alusten kohdatessa miehistét pyrkivéat sopimaan
toimenpiteista erikseen, ja jattavét noudattamatta merilitkenteen vai stamissdantoja.
(Meri tiedottaa 2/2004, 10) Naissa tilanteissa heikko kielitaito saattaa kostautua
vaaringymmarryksend ja aiheuttaa riskejd, jotka voivat pahimmillaan johtaa alusten

yhteentérmaykseen.

Esimerkki 1
Vuonna 2002 Tricolor-niminen autojenkuljetusalus térmési Kariba-
nimiseen rahtialukseen Englannin Kanaalissa. Tormays repi auki
Tricolorin kyljen, minka vuoksi alus kaatui ja upposi 30 minuutissa.
Miehisto onnistui pelastautumaan haveristilta. Tormays el kuitenkaan
jéényt ainoaksi. Englannin kanaali on erittéin vilkkaasti liikenndity, joten
uponnut alus aiheutti monia vaaratilanteita viranomaisten varoituksista
huolimatta. Hylkyyn térmési usea rahtialus, vaikka liikennetta varoitettiin,
jahylky merkittiin selvasti. Ainoastaan hyva onni pelasti tormayksissa
suuremmilta vahingoilta. Vaaratilanteiden vuoksi Ranskan hallitus
maarasi aluksen poistettavaksi, silla se oli vaarallinen alusliikenteelle ja
ymparistolle. Tasta alkoi historian yks suurimmista hylyn nosto-

operaatioista.(www.tricolorsalvage.com a)

Pelastusoperaatio aiheutti yli 40 miljoonan euron kustannukset.
Tuhoutuneen lastin arvoksi arvioitiin 90 miljoonaa USD:a. Lastina oli 2
871 loistoautoa seka 77 konttia rahtia. Liséksi aluksen rungon arvo oli 40
miljoonaa USD:a ja varustamon vastuuosuudet noin 35 miljoonaa USD:a.
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Y hdesta ainoasta aluksesta aiheutui siis varustamolle |dhes 170 miljoonan
euron vahingot. (www.tricolorsalvage.com b)

3.1.1.2 S&a&- jaluonnonolosuhteet

Vaikeat sB8olosuhteet saattavat pakottaa toisinaan alukset poikkeamaan reitiltdan ja
muuttamaan aikataulujaan sekd suunnitelmiaan. S&8olosuhteista mainittakoon
esimerkkeind myrsky, sade kaikissa muodoissaan, sumu, aallokko, tuuli yleensé seka
vaikeuttaa turvallista merenkulkua. Saa sinélléén saattaa aiheuttaa vaurion alukseen,
esimerkiksi suuret aallot rikkovat rakenteita, tai sGdolosuhteet saattavat aiheuttaa
aluksen poikkeamisen turvalliselta kulkuvaylalta. Tamé voi pahimmillaan aiheuttaa

karillegjon tai jopa aluksen rakenteiden pettdmisen. (Hanninen ym. 2002, 33-34)

Vélillisesti s8an aiheuttamiariskejaovat sellaiset, joissa aluksen lasti on irronnut
esimerkiksi myrskyss4, ja jaanyt ajelehtimaan merelle. Toiset alukset saattavat torméta
talaisiin gjelehtiviin kohteisiin ja altistua riskeille. Pahimmillaan alukset voivat saada
tormayksessa vuodon ja niiden rakenteet voivat vaurioitua. (Hanninen ym. 2002, 34)

IMO on tilastoinut maailmalla sattuneita merionnettomuuksia vuonna 2003. Niissa
tapauksissa, jotka ovat aiheuttaneet koko aluksen menettamisen tai suuriavaurioita, on
S84 vaikuttanut onnettomuuden syntyyn tai tilanteen pahenemiseen 50 tapauksessa
151:sta. (IMO, casualty statistics and investigations 2003) S&& ja luonnonolosuhteita el
voidasiis misséin nimessa vahétella tai aliarvioida, vaan ne tulee aina huomioida
riskitekijoina.

Suomen merenkulussa ja arktisilla alueilla liikuttaessa tulee ehdottomasti huomioida j&&
tal jaétavat olosuhteet. Jadtavét olosuhteet tarkoittavat sitg, ettd aluksen
kansirakenteisiin saattaa kertya yllattévan nopeasti jadkuormaa. Tama helkentéé aluksen
vakavuutta eli kykya liikkua merella turvallisesti. Vakavuudella ymmaérretéan yleensa
riippumatta (Suomen merikuljetusten turvallisuus 1999, 16). Y leensa jaatamista
tapahtuu silloin, kun lampdtila on miinuksella, meri on avoin ja on aallokkoa seké

tuulta. Lisaéksi talvimerenkulussa tulee huomioida j&8kenttien liikkeet, jotka saattavat
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saada aluksen poikkeamaan turvalliselta kulkuvaylalta tai kulkemaltaan turvalliselta
reitiltd. Jadkenttien liikkeet saattavat aiheuttaa myos sen, ettd alus joutuu puristuksiin
jéékenttien valiin. Tama saattaa rikkoa pahimmillaan aluksen rakenteita. (Tieto perustuu
tutkimuksen tekijan havaintoihin merivartioston laivoilla 1998-2006)

Aluksen henkildston tulee tietéd myds jaanmurtajien auki pitdmat vayla seka
ehdottomasti oman aluksen kapasiteetti kulkea jd8olosuhteissa. Taman seitkan huomioon
ottamatta jattéminen alheuttaa vakavia riskejd, ja osoittaa huonoa ammattitaitoa. Myos
se, ettd alus e pysty jddolosuhteiden vuoksi vaistamaan muuta liikennetta gjettaessa
jaiden rgjoittamalla kulku-urallatal se, etté alus gjautuu matalikolle etsiessdan
helpompaa reittia jéissa, aiheuttaa vakavia riskeja. Aluksen jdadessa kiinni jadkenttaan
on silla vaarana gjelehtia ja&dn mukana matalikolle ja saada vakavia vaurioita
(Tuominen 2005, 66) Liikuttaessa arktisilla alueillatai alueilla, joissa on jéavuoria,

tulee ndmakin huomioida suurena riskitekijand. (Hanninen ym. 2002, 43)

Oman riskinsd muodostavat veden virtaukset ja vuorovedet, jotka paikallisesti voivat
ollavarsin voimakkaitakin aiheuttaen ongelmia aluksen ohjailussa sek& muutoksia

vaylien turvallisissa kulkusyvyyksissa (www.wikipedia.org a)

Esimerkki
| so-Britannialainen 6ljytankkeri Rhonestern joutui ajelehtimaan jaiden
mukana Kalgjoen edustalla Peramerell&d Alusoli vaarassa joutua jéiden
viemana matalikolle. Rhonesternilla el ollut mitéan teknista vikaa, vaan
jédolosuhteet olivat sille vain liian vaikeat huomioon ottaen aluksen
kapasiteetti kulkea jdissd. Lopultajddnmurtaja Otso sai irrotettua aluksen
jaista, ja se pdas jatkamaan matkaansa eika vakavampia vahinkoja

sattunut. 1Iman apuatilanne olisi voinut paétya toisin. (www.rgjafi a)

3.1.1.3 Piratismi

Merirosvoja on viela nykyaankin. Erityisesti heitda on Somalian rannikolla, Kaakkois-
Aasiassa, Intiassa, Afrikassa, Indonesiassa seka Keski- ja Etel& Amerikassa.
Hyokkayksi & tapahtuu vuosittain useita satoja. Vuonna 2003 niitd oli peréti 445

kappaletta, mutta sen jalkeen médra on hieman vahentynyt. Viime vuosien aikana
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hyokkaysten méarat ovat vaihdelleet 300 ja 500 kappaleen valilla vuosittain.
Kansainvadinen merenkulkujarjestd, International Maritime Organisation, epéilee
kuitenkin, ettel 1aheskaén kaikkia hyokkayksia raportoida, vaan niista vaietaan. Syyna
raportoimattomuuteen arvellaan olevan sen, ettatapausten tutkinta hairitsisi yhtiéiden
aikataulujajatulosta enemman kuin merirosvoille menetetty saalis. Myos
vakuutusmaksujen mahdollista nousua on pidetty yhtena syyna. (Merivayla 1/2006, 28)
Kaukoidassa merirosvousta pidetéén vakavampana uhkana kuin terrorismia. (1f's risk
management journal 1/2004, 15) Kaiken kaikkiaan IMO:lle on raportoitu vuonna 2005
yhteensd 266 merirosvojen iskua ympari maailmaa. (www.imo.org c, 1)

Merirosvojen hyokkayksista aiheutuu vaaraa myds muulle meriliikenteelle. Y leensa
merirosvojen iskun jalkeen alukset j&avét ajelehtimaan miehittdmattomina merelle.
Toiset alukset saattavat tormété niihin tai sitten alus ajautuu matalikolle saaden
esimerkiksi vuodon. Pahimmillaan tasta aiheutuu ympéristokatastrofi, kun aluksesta

padsee valumaan 6ljy& mereen. (Ellen 1997, 50)

Esimerkki
Y K:n avustuskuljetukset eivét ole véalttyneet iskuilta. Saadakseen apua
perille hatéa kéarsiville Y K:n avustuskuljetuksia toimittavat alukset
joutuvat kulkemaan alueilla, joissa on vaara joutua merirosvojen uhreiksi.
Vuonna 2005 kaksi ruoka-apukuljetusta Kaakkois-Aasian tsunamin
uhreille kaapattiin eivéatkd, avustuslahetykset koskaan paatyneet perille.
(Merivayla 1/2006, 27)

3.1.1.4 Sota-alueet

Sodan vuoksi, tai sen jo uhatessakin alueita julistetaan sotatoimialueiksi. Riskeina
alueella toimimisesta on muun muassa. joutuminen sotatoimien kohteeksi (esimerkiksi
miinat ja suorat hyokkaykset). Alueita voidaan myos julistaa suljetuiks, jolloin alus
saattaa jadda alueen sisdlle, eiké se voi jatkaa matkaansa, ennen kuin alue vapautetaan
sulusta. Téllaista on tapahtunut esimerkiksi Persianlahden sodan aikana. (Meri tiedottaa
1/2003, 2; Myyryldinen 1998, 28) Riskina on siis pahimmillaan jopa aluksen
tuhoutuminen sotatoimien johdosta tai vahintéénkin aikataulusta myohastyminen seka

mahdollinen lastin pilaantuminen odottamisen vuoksi.
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3.1.15 Terrorismi

Terrorismi voidaan méaritella monilla ei tavoilla. Sen on yleisesti oletettu olevan
toimintaa, joka on yksittaisten ihmisten, ryhmien tai valtiollisten toimijoiden
vékivaltaista toimintaa. Suoraan iskun kohteeksi joutuvat eivét ole paékohteita, vaan he
joutuvat uhreiksi, jottaterroristit saisivat viestinsa perille. Tavoitteena on vaikuttaa niin
sanotun padkohteen kayttaytymiseen ja pdatoksiin uhrien seké tuhon avulla. (Koch
2004, 1)

World Trade Centerin terrori-iskut Y hdysvalloissa 11.9.2001 saivat maailman
havahtumaan siihen, mihin terroristit todella pystyvét. (Koch 2004, 252) Tama
uhkatekija sai aivan uudet mittasuhteet, joita e ennen osattu edes kuvitella
mahdolliseksi. Merirahdinkuljettgat alkoivat pohtia kuljetusten turvallisuuden
varmistamista. Suuret rahtialukset kuljettavat mita erilaisempia lasteja, janiiden
taydellinen tarkistaminen on varsin ty6lastg, jollei jopa mahdotonta. Esmerkiksi
kemiallisten ja biologisten aseiden joutuminen lastin sekaan el ole mikdan
mahdottomuus. Uudeksi uhkatekijéksi muodostuivat myos suorat iskut aluksia vastaan.
(Meri tiedottaa 4/2002, 2)

Esimerkki
Syyskuussa 2002 Limburg-niminen 6ljytankkeri joutui terrori-iskun
Jemenin edustalla. Yksi miehiston jasen kuoli, ja mereen pééasi 0ljyéa satoja
tuhansia litroja. Myos itse alus kérsi mittavia vaurioita. Rgahdyksen
aiheutti pieni vene, joka oli lastattu tyteen rgjahteita. VVene gjoi suoraan
Limburgin kylkeen aiheuttaen rgahdyksen. Aluksen kaksoisrunko pelasti
sen uppoamiselta ja esti koko 158 000 tonnin raakadljylastin pdasemisen
mereen. Tosin my6hemmin aluksen todettiin olevan niin huonossa
kunnossa, ettei siité ollut enda lilkenndimaan. (Meri tiedottaa 4/2002, 2;

Ifs risk management journal 1/2004, 14)
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3.1.2 Inhimillisistatekijoista atheutuvat riskit

3.1.21 Ammattitaidottomuuden lisdantyminen ja kokemattomuus

Kokonaisliikenneméérien kasvaessa on vaarana se, etta sééntdrikkomukset ja huono
Mukavuuslippuvaltioiden (kauppalaiva, joka esimerkiksi verojen maksujen
valttdmiseksi on rekisteroity ulkomaille) (Suomen kielen perussanakirja, toinen osa
1992, 237)) alusten paallysto ei tunne |&heskdan aina kaikkia paikallisia olosuhteita.
My6s miehiston koulutuksen tasossa saattaa olla suuriakin vaihteluita. Naiden alusten
miehistét ovat yleensd jonkin halvan tydvoiman maasta lahtdisin, miké selittda osaltaan
mahdollisen puutteellisen ammattitaidon. (Hanninen ym. 2002, 32)

Akillisissa ja nopeasti eteen tulevissa tilanteissa yksilon kyky tehda ratkaisuja paineen
alla perustuu pitkalti hanen aiempaan kokemukseen ja opittuihin toimintatapoihin.
Mikali kyseessa on kokematon ja mahdollisesti viela ammattitaidollisesti rajoittunut
henkil®, kasvaa riski joutua onnettomuuteen merkittavasti. (Tuominen 2005, 68)

Aluksen sisilla saattaa esiintya kommunikaatio-ongelmia aivan kuten edelld on mainittu
kommunikointiongel mista muiden alusten kanssa. Nykyaén miehistét ovat varsin
kansainvdisig ja henkildston kielitaito voi ollarajoittunutta, mika voi aiheuttaa
akillisissa tilanteissa ongelmia ja vadrinymméartamisia. Naiden seurauksenariski joutua
onnettomuuteen kasvaa. (Tuominen 2005, 68) Aluksen ohjailu ja k&sittely erityisesti
haastavissa olosuhteissa edel lytt&a tiivista yhteisty6ta koko aluksen henkilostolta.

3.1.2.2 Harhautuminen reitilta

Reitilta harhautumiset johtuvat pagsaantdisesti inhimillisista virheista. Esimerkking
tilanne, jossa e huomata k&antya vaylan risteyksessé tai mutkassa gjoissa, jatasta
aiheutuu karille gjo tai jopa yhteentormays toisen aluksen kanssa. Lisaksi nykyaan
luotetaan liikaa elektronisiin merenkulkulaitteisiin, eika varmisteta riittévan usein
sijaintia merenkulun perinteisilla menetelmilla (tutka- ja optinen navigointi).

Harhautumisriskeja lisdavét huonot sddolosuhteet. Toisaalta osa aluksista saattaa
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tietoisesti poiketa merkityilta reiteiltd jattéen tarkoituksella noudattamatta merenkulun
sdantdja. Myos huonojen sddolosuhteiden vuoksi alus saattaa harhautua turvalliselta
reitilté ja aiheuttaa ndin ollen riskitekijoita (Hanninen ym. 2002, 32-33). Yleensi nama
ovat seurausta useamman eri riskitekijan yhtéaikai sesta toteutumisesta, eika voida

osoittaa selkedsti yhta ainoaa syyta tapahtuneeseen.

Suomen aluevesil|& sattuneista karillegjoista voidaan todeta se, etta niité tapahtuu yksi
jokaista 1880 saapunutta alusta kohti ja yhteentormayksié tapahtuu yksi jokaista 12050
alusta kohti. Karille gjoissa 40% tapauksista ensisijaiseks syyksi todettiin
navigointivirhe, ja 30% tapauksista ensisijaisena syynaoli inhimillinen erehdys.

Y hteentérmayksissa inhimillinen virhe oli syyna 32% tapauksista ja navigointivirhe 2%
tapauksista. (Onnettomuusanalyysi 1990-2000)

Esimerkki 1
"Janra’ on 101 metrid pitka rahtialus, eli kyseessa on kohtuullisen pieni
alus. Alus oli lastattu Raumalla yhteensé 4170 tonnilla tavaraa joka oli
konteissa. Kontteja aluksella oli yhteensé 174 kappaletta joiden sisdltond
oli paperia ja sahateollisuuden tuotteita. Kyseinen alus oli matkalla
Raumalta Kielin kanavaan Saksaan. Vallitsevat sédolosuhteet olivat hyvét.
Y 6114 23.12.2000 klo 0307 " Janra’ kuitenkin tormési merimerkkiin
nimeltd” Troskeln Vastra’. Seurauksena oli, ettd alus lopulta kaatui ja
k&antyi ympari. Alusjai kuitenkin pinnalle, mutta pohja ylospéin.
Miehistd pelastautui alukselta ennen sen kaatumista.
(Onnettomuustutkintakeskuksen raportti B5/2000M)

Tormayksen syyna oli ollut puhtaasti inhimillinen virhe, joka johtui
osaltaan ammattitaidottomuudesta ja siitd, ettei navigointilaitteita hallittu
kunnolla. Onnettomuus aiheutti kaikkiaan yli 17 miljoonan euron
vahingot. (Onnettomuustutkintakeskuksen raportti B5/2000M)

Esimerkki 2
Toinen inhimillisista tekijoista johtuva haveri on ollut Douro Chemistin
karillegjo Turun saaristossa. Alus lahti Turusta kohti Oulua, jasill&a oli
luots mukana sillalla. Jostain syysta luotsi péétti muuttaa kesken matkan
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paallikon tekeméa reittisuunnitel maa ja kéénsi omatoimisesti aluksen eri
vaylalle. Ratkaisu aiheutti aluksen komentosillalla haridtilanteen, jonka
seurauksena alus gjoi karille. Onnettomuus johtui tdysin
yhteilsymmarryksen puutteesta luotsin ja aluksen padlikon valilla
(Onnettomuustutkintakeskuksen raportti C3/2002M)

3.1.2.3 Pitkat tyodajat jaitse aiheutetut tekijat

Monesti aluksella, jossa on pieni miehisto, saattavat tydajat venya varsin pitkiksi.
Talldin on vaarana se, etté vahtivuorossa oleva nukahtaa, tai hanen keskittymiskykynsa
heikkenee, ja alus gjautuu esimerkiksi vastaantulevan tai ristedvan liikenteen eteen
aiheuttaen vaaratilanteita. Myos sairaskohtaukset voivat aiheuttaa vastaavanlaisia
pitkalti siitd, ettd yleensd aluksen ohjaamossa tydskentelee kaksi henkil6a. (Hanninen
ym. 2002, 32; Tuominen 2005, 69). Pitkét tydgjat ja vasymys todettiin yhdeksi
osatekijaks edelld mainittuun Janran haveriin. VVuorokauden gjalla onkin oleellinen
merkitys siihen, milloin vasymyksesta aiheutuvia onnettomuuksia sattuu. Y leensi ndméa
tapahtuvat silloin kun vireystila on heikoimmillaan, di y6ll& ja erityisesti aamuyOll&.
Esimerkiksi Onnettomuustutkintakeskuksen raporttien mukaan vuorokauden
ensimmaisten kahdeksan tunnin aikana on tapahtunut melkein puolet onnettomuuksista.
Taldin myos n&kyvyyden rgjoittuneisuudella on oma osansa onnettomuuksiin. Taméa
korostuu erityisesti silloin, kun vahtityskentely tapahtuu yksin, eivéatka
merenkulkutehtévét pida yllariittévas vireystasoa. (Tuominen 2005, 91)

Henkildston omaan paétdksentekokykyyn vaikuttavien aineiden kaytto on yksi tekija,
joka lisda onnettomuusriskia. Téllaisia aineita ovat esimerkiksi alkoholi ja muut
huumaavat aineet. Nama vaikuttavat heikentavasti yksilon kykyyn toimia jatehda
padtoksia seké arvioida tilannetta. Tilastollisesti ndiden aiheuttamia onnettomuuksia el
ole rekister6ity montakaan, joten sindnsa kyse el ole kovin yleisesta riskitekijastd, mutta
riski on ainaolemassa. (Tuominen 2005, 68)

Esimerkki
Rahtialus Karen Danielsen tormési |son-Beltin lansisiltaan maaliskuussa
2005. Aluksen komentosilta ja osa rakenteista vaurioitui tormayksessa
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pahoin. Alus saatiin kuitenkin hinattua satamaan. Alus oli harhautunut
reitiltddn mink&, seurauksena se e kaéntynyt reitin mukaisesti, vaan
tormasi siltarakenteisiin. Syyna aluksen harhautumiseen todettiin olevan
komentosillalla olleen vahtiper&miehen nukahtaminen kesken vahdin.
(Marine accident report. Karen Danielsen, collision with the Great Belt
West Bridge 3 March 2005, 6 ja 46)

3.1.3 Teknillissta tekijoista aiheutuvat riskit

Nykyaan alukset ovat varustettu entistd suuremmalla maérélla teknologiaa. Taman
tarkoituksena on auttaa aluksen henkildst6& suoriutumaan tyttehtavastéén entisa
helpommin. Lisééntynyt teknologia kuitenkin tuo mukanaan uusiariskegjg, jotka
ilmenevét tekniikan pettamisend, tal sitten tekniikkaa ei osata hyodyntaa oikein. Alusten
tekninen kunto voi my0s aiheuttaa riskeja. Pienet varustamot kayttavét vanhoja aluksia
kustannusten minimoimiseks, ja austen kunto saattaa olla kyseenalainen.
Onnettomuusanalyysien perusteella Suomen aluevesil|a sattuneissa kauppa-
alusonnettomuuksissa tekninen vika ilmeni noin joka kolmannessa onnettomuudessa.
(Onnettomuusanalyysi 1990-2000)

3.1.3.1 Alusten kunto

Erityisesti 6ljyalusliikenteessa olevien aluksien huono tekninen kunto aiheuttaariskeja.
Talvelta 2003 muistetaan Oljytankkeri Stemnitsan liikkumisesta Suomenlahdella
noussut kohu. Alusta ei oltu teknisesti ja rakenteellisesti suunniteltu niin ankariin
jédolosuhteisiin kuin Suomessa tuolloin vallitsi. Kyseinen alus oli yksirunkoinen, ja se
oli vain keulastaan jddvahvistettu. Kyseisen talven olosuhteissa useita kaksirunkoisia ja
jéévahvigtettuja aluksia jai tulematta Suomenlahdelle juuri vaikean jaétilanteen vuoks.
Aluksen jé8dessa pahasti puristuksiin jé8kenttien véliin ja j88n vietavaks, tulee apua
olla saatavilla varsin nopeasti. (www.yle.fi) Pahimmassa tapauksessa j&ét puristavat
aluksen rungon rikki, tai jA8massat kuljettavat aluksen matalikolle. Tosin juuri kyseinen
alus sai aikaan hieman ylisuuren kohun, eiké alukselle lopulta kdynyt mink&anlaisia

vahinkoja.
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Mukavuuslippuvaltioiden aluksien kunto on varsin kyseenalainen. Téallaiset alukset
lisdantyvét ennusteiden mukaan tulevaisuudessa. Alukset ovat dttiita erilaisille
teknisille vioille, koska aluksen kunnossapitoon el investoida kovinkaan paljoa ja
henkil6ston ammattitaito saattaa olla hyvinkin kyseenalaista. Alusten litkennbinnin
tavoitteena on vain saada lasti vietyd mahdollisimman véhilla kustannuksilla perille.
(Hanninen ym. 2002, 34)

Aluksissa saattaa ilmetd myds rakenteellisia vikoja sekd rungon materiaalin vasymista
ian karttuessa. Viat saattavat aiheuttaa varsin yllattévia ongelmia, joistavois mainita
esimerkkiné rungon pettamisen merenkdynnissa. Rungon taivutusrasitukset saattavat
kasvaa voimakkaassa aallokossa vaarallisen korkeiksi. Talloin on kyseessé teraksen
vasymisilmio, joka pahimmillaan voi aiheuttaa rungon katkeamisen. Syyné rungon ja
rakenteiden pettémiseen voi olla my6s esimerkiksi korroosio, aluksen
rakentamisvaiheessa tehty virhe ta viallinen materiaali. (Suomen merikuljetusten
turvallisuus 1999, 17-18) Myo6s aluksen laitteiston (putkisto, venttiilit jne) aiheuttamia
riskeja on olemassa. Mita huonompaan kuntoon esmerkiksi putkisto péésee, sitd
riskialttiimpaa aluksella operointi on. Pahimmillaan seuraukset voivat olla
katastrofaalisia aiheuttaen jopa aluksen katkeamisen merenkaynnissa. (Hanninen ym.
2002, 32-35). Tallaisesta on esimerkki vastuuriskien kohdalla mainittu Prestigen tapaus.

Rakenteelliset viat ilmenevét ja korostuvat erityisesti huonoissa olosuhteissa.
Merenkaynnin, tuulen ja j&iden vaikuttaessa aukseen nousee naiden aiheuttama rasitus
yleensa niin suureksi, ettéa aluksen rakenteelliset viat ja heikko kunto tulevat esille.
Seuraukset ovat yleensa huonot johtaen rakenteiden pettémiseen ja mahdollisesti jopa

aluksen uppoamiseen.

Esimerkki
Esimerkkina huonosta teknisestéd kunnosta voidaan ottaa matkustgja-alus
Estonia. Viime vuosien tuhoisimmassa laivaturmassa aluksen tekniset
rakenteet pettivét, ja alus upposi kovassa merenkdynnissa vieden
mukanaan lukuisia uhreja. Estonia léhti Tallinnasta kohti Tukholmaa
27.9.1994. Seuraavan yon aikana aluksen keulavisiiri kuitenkin petti,
jolloin vesi péasi aluksen siséan aiheuttaen pahan kallistuman. Lopulta
kallistuma oli niin suuri, ettd alus kaatui kokonaan, se ja upposi Uton
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etelgpuolella. Kaiken kaikkiaan 852 ihmisté menetti henkensa
keulavisiirin rakenteen pettamisen vuoksi. Onnettomuuteen vaikuttivat
muutkin tekijat, kuten liian suuri nopeus kyseisissé olosuhteissa seké kova

merenkaynti. (www.onnettomuustutkinta.fi)

3.1.3.2 R&jahdys- tai tulipalovaara

Erityisesti séilidaluksilla rgahdykset jatulipalot aiheuttavat varsin suuren riskitekijan.
Ne saattavat aiheuttaa toteutuessaan varsin mittavaa tuhoa niin alukselle itselleen kuin
sen ymparistollekin. Y lipadt&an tulipaloa aluksella pidet&édn aina vaarallisena risking,
johon tulee suhtautua vakavasti. (Hanninen ym. 2002, 35)

Esimerkki
Vuonna 2002 Hanjin Pennsylvani-nimisel & aluksella syttyi tulipalo Intian
Valtamerella Tulipalo aiheutti myos useita rdahdyksia aluksella. Palo ja
rgjahdykset tuhosivat ja vaurioittivat 2 350:n kontin lastia. Aluksen runko
jarakenteet karsivat myds mittavia vaurioita. Alus paloi useitapéiviaja
miehistd evakuoitiin epdonnistuneiden sammutusyritysten jalkeen. Lopulta
pahoin vaurioitunut alus saatiin hinattua satamaan. Vahinko julistettiin
varustamon toimesta yhteishaveriksi. (Meri Tiedottaa 1/2003, 4)

3.1.3.3 Elektroniikka- ja koneisto viat

Elektroniikka- jakoneistoviat ovat varsin arvaamattomia vikoja. Nykyaikaisissa
aluksissa on erittéin paljon elektroniikkaa, jolla hoidetaan aluksen koneisto-, ohjailu- ja
navigointijarjestelmia seka mahdollisia aluksen lastinotto- tai purkutilanteita.
Elektroniikalle on yleista se, ettd sen vanhentuessa vikoja esiintyy yha enemman ja
nopeammin. Tekninen kehitys on nyky&an nopeaa, jajarjestelmista tulee entista
meriturvallisuutta. Pahimmillaan vika elektronisissatai koneistojérjestelmissa estéda
ihmista korjaamasta tilannetta, eikd aluksen liikkeisiin pystyta endd vaikuttamaan. Vika
elektronisissa laitteissa voi myds luoda virheellisté tietoa aluksen ohjailusta vastaavalle,
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joten han voi tehda virheellisen péaétoksen kayttamistaan taustatiedoista johtuen.
(Hanninen ym. 2002, 35; Tuominen 2005, 69)

Vanhojen jarjestelmien rinnalle asennetaan uusia j&rjestelmid, ja saattaa kayda niin,

etteivét laitteet ymmarratoisiaan, ja tasta aiheutuu vaaratilanteita.

Téallaisissa tilanteissa huollon ja asennusohjeiden merkitys korostuu. Laitteet voivat olla

jopataysin yhteen sopimattomia keskendan. (Tuominen 2005, 70)

Esimerkki 1

Esimerkki 2

Esimerkkina koneistovian aiheuttamasta riskista voidaan mainita rahtialus
Camillan hététilanne Pohjois-Atlantilla tammikuussa 2003. Alus sai
konevaurion, jase jai gelehtimaan ohjailukyvyttomana Newfoundlandin
itdpuolella. Hinausapua el ollut saatavissa aikataulujen ja s&&ennusteiden
vuoksi, silla luvassa oli myrskya. Aluksen henkilosto el pystynyt
korjaamaan merella vikaa. Aluksen paallikko teki tilanteessa
evakuointipddtoksen, ja miehisto pelastettiin Kanadan rannikkovartioston
meripelastushelikopterilla. Alus jé ajelehtimaan yksindan. Mydhemmin
alus saatiin kuitenkin hinattua satamaan ja korjattua.
(Onnettomuustutkintakeskuksen raportti B1/2003M)

Esimerkkina elektroniikkaviasta voidaan esittda Finnfellowin karillegjo
Ahvenanmaalla. Alus oli matkalla Kappelskaristd Naantaliin huhtikuussa
2000. Alusta ohjailtiin saaristossa integroidun navigointijarjestelman
autopilotillaeli automaattisella ohjausjéarjestelmalla. Aluksen
ohjailujérjestelmé oli uusittu muutama vuotta aikaisemmin. Aluksen
hyrrakompassi sai kuitenkin radiotaajuisen hairion, jonka vuoksi se
jumiutui samaan lukemaan 66 sekunnin gjaksi. Tama aiheutti sen, etta
aluksen k&annos epédonnistui, ja Finnfellow térmasi saareen. Vahingot

kuntoon. (Onnettomuustutkintakeskuksen raportti B2/2000M)
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3.1.3.4 Lagin aiheuttamat riskit alukselle

tal muita vastaavia aineita, lastin ominaisuus tulee aina ottaa huomioon. Tama vaikuttaa
lastin késittelyyn ja sijoittamiseen aluksella. (Hanninen ym. 2002, 35) Oman erityisen
riskin muodostavat kaytettya ydinpolttoainetta kuljettavat alukset. Lasti jo yksindan
aiheuttaa dukselle ja sen henkil6stolle huolimattomasti lastattuna vaaratekijan.

Y dinjétetta kuljettavan aluksen tormétessa toiseen alukseen dtistuu séteilylle
molempien alusten henkilost6 jalahiympéristo. (Suolanen, Lautkaski, Rossi, Nyman,
Rosgvigt & Sonninen 2004, 84) Lasti voi aiheuttaa myds riskin aluksen vakavuudelle.

Y leensa téma riski saa alkunsa jo satamassa lastauksen yhteydessa, kun lasti
kiinnitetd8n huonosti paikoilleen. Riski kuitenkin toteutuu ja konkretisoituu vasta
merenk&ynnissg, jolloin lasti saattaa padsté lilkkumaan. Pahimmillaan lastin siirtyminen
voi aiheuttaa koko aluksen kaatumisen tai vahintéankin vaurioita aluksen rakenteisiin.
(Suomen merikuljetusten turvallisuus 1999, 17)

Esimerkki
Esimerkkina lastin aiheuttamasta riskista voidaan mainita suomalaisella
Oihonna- aluksella sattunut kemikaalikontin irtoaminen. Oihonna oli
matkalla Lyypekistéd Raumalle, ja siind oli muun lastin ohella nelja
vetyperoksidiséiliokonttia. Alus joutui matkalla myrskyyn, ja se joutuli
laskemaan nopeuttaan suurten aaltojen vuoksi. Yksi séiliokonteista paasi
irtoamaan kovan jyskinnan ja keinunnan seurauksena kiinnityksistaan.
Sailiokontti liikkui kannella vapaasti, ja lopulta se osui aluksen
rakenteisiin niin, etta séilioon tuli reikd, ja vetyperoksidia purkautui ulos.
Yli 20 tonnia vetyperoksidia paasi valumaan kannelle, mik& aiheutti
vakavan terveysvaaran. Tilanne kuitenkin paéttyi onnellisesti miehiston
hyvan ammattitaidon ja hyvien varusteiden ansiosta.
(Onnettomuustutkintakeskuksen raportti C3/1998M)
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3.1.4 Vaguuriskit

Vastuuriskilla tarkoitetaan sellaista riskid, joka toteutuessaan aiheuttaa yritykselle
korvausvelvollisuuttatai mahdollisesti tulojen menetysta. (Suominen 1994, 16)
Tallaisia ovat esimerkiksi toiminnan vastuu ja ympéristovastuu. (Suominen 2003, 15)

Y mpéristéon kohdistuvista vastuista mainittakoon 6ljypééstomaksu, jonka maaréaminen
on ollut mahdollista 1.4.2006 jalkeen myos Suomessa. Maksu maarétaan, kun alus
tahallisesti laskee 6ljya mereen ja jda tasta kiinni. Maksu tulee varustamolle, ja se voi
suurimmillaan ollayli 400 000 euroa. Lisaksi alus voidaan pysayttda kahdeks viikoksi
tutkinnan ajaksi. (www.fimr.fi; www.rgjafi b). Kyseinen kaytanto on yleinen myés
muualla maailmassa. Esimerkiksi USA:ssa kyseinen maksu voi olla jopa 10 miljoonaa
dollaria. (Jervis 2005, 181)

Aluksen omistaja on vastuullinen korvaamaan 6ljyvahingon silloinkin, kun han itse tai

kukaan hanen vastuullaan toimiva ei ole aiheuttanut kyseista vahinkoa. Oljyvahingolla

ymmarretdan aluksesta paasseen 6ljyn aiheuttamaa pilaantumisvahinkoa ja siitéa johtuvia

torjuntatoimenpiteitéa. Aluksen omistaja on kuitenkin vapaa vastuusta, jos vahinko on

aiheutunut

- sotatoimista, vihollisuuksista, siséllissodastata kapinastatai ylivoimaisesta
luonnonilmidsta

- kolmannen henkil6n vahingontekotarkoituksessa tekemésta teosta

- navigoinnin apuvalineiden yll&pitoon velvollisen viranomaisen tekemasta
laiminlydnnista

(Merilaki 10 luku 18 ja 38)

Toiminnan vastuusta voidaan mainita esimerkiksi aluksen aiheuttamien aaltojen
aikaansaamat vahingot muille aluksille jarakenteille, joitavoi ollarannoilla
Luonnollisestikaan tété vastuuta el synny, mikali alus on noudattanut alueella vallitsevia
rajoituksia, kuten nopeusrgjoitusta ja aallontekokieltoa. Mikali rajoituksia on rikottu ja
aiheutettu vahinkoa, on korvausvelvollisuus olemassa. (Vesiliikennelaki 2 luku 58)

Esimerkki 1

Esimerkkina vastuuriskeisté voidaan mainita Exxon Valdezin karillegjo.
Exxon Vadez niminen 6ljytankkeri ajoi karille Alaskan rannikolla
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24.3.1989. Tamén seurauksena mereen paés vaihtelevien arvioiden
mukaan 42000-132000m3 raakadljya. Seurauksena tasta onnettomuudesta
(www.wikipedia.fi b) Onnettomuuden jalkeen kdydyissa
oikeudenkdynneissé 0ljytankkerin omistaja Exxon Mobile tuomittiin
maksamaan 5.4 miljardia euroa vahingonkorvauksia tankkerin ja sen 6ljyn

aiheuttaman tuhon vuoksi. (www.akrrt.org, 34-35)

Esimerkki 2
Prestige oli 26 vuotta vanha yksirunkoinen oljytankkeri, joka purjehti
Kreikan lipun alla. Alus joutui haveriin Espanjan rannikolla marraskuussa
2002 sen ollessa yli 70 000 tonnin polttodljylastissa. Alus katkesi kahtia,
kun sitd yritettiin hinata kauemmas rannasta. Tamén vuoksi mereen joutuli
huomattavia mééria oljya. Itse alus upposi 3,5 kilometrin syvyyteen, ja
siitd vuotaa vield nykyaankin oljya. Aluksen arvellaan aiheuttaneen
pelkastéan alueen kalastuselinkeinolle 2,4 miljardin euron vahingot.
Oikeudenkaynti tapauksesta on viela kesken, joten lopullisia
korvaussummiaei vielatiedetd. On kuitenkin arveltu, ettd ne nousevat

useisiin miljardeihin euroihin. (www.taentum.com)

Merikuljetuksissa toiminnan vastuuriski tulee esille esimerkiksi lastin tuhoutuessa
kuljettavan aluksen henkildston toimien vuoksi, jolloin kuljettaja on vastuullinen
korvaamaan tietyn osuuden lastista. Rahdinkuljettga on vastuussa kuljettamastaan
lastista tiettyyn rgjaan asti. Tama raja on mééritelty merilaissa, ja se on 667
SDR/tavarayksikolté/kolliltata 2 SDR/kg (Ek, Kosola, Penttinen, POyhtnen 2004,
118). Rahdinkuljettgja on vastuullinen korvaamaan vahinkoa lastin haviamisesta,
vahingoittumisestatal viivastymisestd, jokaon syntynyt tavaran ollessa hanen
huostassaan. Rahdinkuljettaja ei ole kuitenkaan korvausvelvollinen, jos vahinko on
aiheutunut joistakin seuraavista syist&:

- aluksen kéasittely- tai navigointivirhe

- rahdinottajasta riippumaton tulipalo

- merenkululle ominainen vaaratai onnettomuus

- luonnontapahtuma

- laivagjan tai tavaranomistgjan laiminlyonti
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- sotatoimi, merirosvous tai vastaava

- tavaran tai pakkauksen virhe

- lakko, tyosulku, kapinatai levottomuus

- aluksen salainen puutteellisuus.
(Kuljetusriskien hallinta yrityksissa 1993, 45)

3.1.5 Epérehdlisestatoiminnasta aiheutuvat riskit

Alukseen jarahdinkuljettgaan kohdistuva eparehellinen toiminta voi olla hyvin
moninaista. Péasaantoisesti epérehellinen toiminta kohdistuu nimenomaan
rahdinkuljettgjaan, jaalus toimii valineend tassi toiminnassa. Eparehelliseen toimintaan
voivat syyllistya aluksen henkil6st6 tai rahdinkuljettgan k&yttama alirahdinkuljettga.
Rahdinkuljettaja saattaa ottaa alirahdinkuljettajakseen " aavelaivan”, jonka tiedot ovat
vaarennettyjd, eika aluksen omistgjaa tai miehistoa pystyta jakikéteen helposti
selvittamaan. Télainen alirahdinkuljettgja aluksineen " havida” salaperdisesti lastin
saatuaan, eikd saavu koskaan méérésatamaan. Téllaisen toiminnan tavoitteena on myyda
lasti eteenpdin, ja alirahdinkuljettaja pitdd myynnisté saadun tuoton. Yleensa alukset,
joita ké&ytetaan téllaiseen toimintaan vaihtavat nimedan ja tietojaan usein. Lisaksi néiden
alusten miehistd on sitoutunut tallaiseen rikolliseen toimintaan. (Ellen 1997, 58-61)

Aluksen henkil6sto saattaa myos olla osallisena eparehel liseen toimintaan. Henkilosto
saattaa olla osallisena siihen, ettd aluksesta tulee edella mainitun kaltainen " aavelaiva’.
Henkildsto voi yhteistyossa rikollisten kanssa kadottaa aluksen merikuljetuksen aikana
jamyyda lastin seka aluksen eteenpéin. Tamariski korostuu, kun rahdinkuljettaja
kayttaa taustaltaan tuntemattomia miehiston jasenid, jotka yleensatulevat niin
sanotuista kolmansista maista. (Ellen 1997, 66-67) Alus poikkeaa normaalilta ennalta
sovitulta reitiltéén ja myy jossain satamassa lastin uudelle ostgjalle. Pahimmillaan myo6s
koko aus voidaan myyda ja sen nimi vaihtaa. (Nevalainen 2006, 10)

Aluksen henkil6st6 saattaa salakuljettaa huumeita tai jotain muuta laitonta tavaraa
aluksessa maasta toiseen. Myos se on riski, etta jokin kolmas taho, joka on antanut
rahtia aluksen kuljetettavaksi, on voinut kdtkea laitonta tavaraa lastin mukaan. Sindll&an
tama riski kuuluu aluksen lastauksen ja purkamisen aikaisiin riskeihin, mutta on

kuitenkin mainitsemisen arvoinen, koska alus saatetaan pysayttéa merella viranomaisten
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toimesta téllaisen epéilyksen ollessa kyseessa. Tama keskeyttaa pahimmillaan aluksen
matkan paiviks, ellei jopaviikoiks tutkinnan ajaks aiheuttaen rahdinkuljettajalle
ylimé&aréisia kusannuksia. (Ellen 1997, 100-102)

Merikuljetuksen aikana aluksen henkilost6 saattaa syyllistya varkauteen. Taméa korostuu
erityisesti silloin, kun kuljetetaan esimerkiksi matkapuhelimia, viihde-elektroniikkaa,
arvometalleja, alkoholia, tupakkaa, arvoesineitatai taideteoksia. Mikdli lasti ei ole
tavaraa. Yleensa tallaiset huomataan vasta myohemmin, kun vastaanottaja purkaa
saamansa lahetyksen. (Nevalainen 2006, 10)

Asiakirjavaarenndkset ovat myods mahdollisia matkan aikana. Henkilosto saattaa
muuttaa lastiin liittyvid asiakirjoja, jolloin osa lastista on myytavissa muualle, eika se
koskaan saavu vastaanottajalleen. Tassi tapauksessa rahdinkuljettajaa syytetdan
tapauksesta, ja han joutuu korvausvastuuseen, jos tapaus tulee ilmi. (Nevalainen 2006,
11)

Salamatkustgjat ovat yksi riskitekija, jotka aiheuttavat rahdinkuljettgjalle ja aluksen
miehigtdlle ylimaaraista tyotad. Salamatkustajat menevét aluksen tiloihin yleensi salaa
satamissa, ja piiloutuvat miehistoltd. Heidan tavoitteensa on pdasta uuteen maahan
ilman matkustusasi akirjoja ja matkakustannuksia. Sindll&én salamatkustajat eivét
yleensi aiheuta vaaraa alukselle elka sen lastille, mutta miehistd saattaa joutua heidan
epétoivoisten tekojensa kohteeksi. Salamatkustajat havaitaan yleensa aluksen ollessa
merell§, jatastd alkaa tilanteen selvittdminen viranomaisten kanssa. Pahimmillaan
tallaiset tapaukset aiheuttavat aluksen mydhastymisen aikataulustaan jopa useilla
paivilla Lisaks rahdinkuljettaja joutuu yleensa hoitamaan kustannukset, jotka
salamatkustgjista on aiheutunut. Aluksen paallikko saattaa ratkaista ongelma toisinkin
kuin ottamalla yhteytta viranomaisiin. Esimerkiksi 1997 TCK Sunanta-nimisen aluksen
paallikko havaits aluksellaan 12 salamatkustgjaa. Han teki nopeat johtopaétokset, ja
heitti salamatkustgjat laidan yli tynnyreista tendylle lautalle Etel& Afrikan rannikolla
(Ellen 1997, 230, 237)

Salamatkustgiin liittyva ongelma on myos laiton ihmissalakuljetus. Aluksen henkil6std
saattaa rahastaa laittomasti maahan pyrkivia sillg, etta pddstavét heidat aluksen tiloihin
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lahtOsatamassa, ja madranpaéssa laskevat heidét salaa ulos aluksesta. Talloin voidaan
puhua laittomasta ihmissal akuljetuksesta, jotatehdéén taloudellinen hyoty tavoitteena.
Toimintaan saattaa olla osallisena joko yksittainen miehiston jasen tai koko aluksen
henkilostd. Tama alheuttaa rahdinkuljettagjalle ongelmia, mikali salakuljetusyritys
selviag, javiranomaiset aloittavat toimenpiteensi. Alus myohastyy aikataulustaan ja
saattaa olla satamassa tai ankkurissa merell& pitkiakin aikoja tutkimusten aikana. (Ellen
1997, 247-248). VV uonna 2005 raportoitiin kaikkiaan 317 salamatkustajasta ympari
maailmaa. Y leensd salamatkustajat yrittavat matkustaa yksinaén, jolloin kiinnijaamisen
mahdollisuus on pienempi kuin suurella joukolla liikuttaessa. (www.imo.org d)
Tapauksia lienee todellisuudessa kuitenkin huomattavasti enemman, mutta ne kaikki

eivét tule ilmi.

3.2 Rahtiin kohdistuvat riskit

Tavaraa kuljetettaessa mita erilaisimmilla tavoilla on se aina alttiina vahingoille.

V ahingon suuruus kasvaa sen mukaisesti, mité suurempia maéarié tavaraa kuljetetaan
kerrallaan. Tamé korostuu erityisesti silloin, kun tavaraa kuljetetaan laivoilla. Taloin
vahingot voivat olla helposti kymmeni& miljoonia euroja. (Kuljetusriskien hallinta
yrityksissa 1993, 15)

Kuljetettavaa lastia kohtaan kohdistuu kuljetusriski. Sillétarkoitetaan vahingonuhkaa,
joka kohdistuu aluksessa olevaan kauppatavaraan tai muuhun vastaavaan omaisuuteen.
Mahdollisiariskejd ovat esimerkiksi tavaran katoaminen, rikkoutuminen, héaviaminen,

likaantuminen tai kastuminen, tai joku muu vastaavanlainen vahinko. (Ek ym. 2004, 15)

Erityisen riskialttiita ovat tuotteet, jotka: ovat yksikkokooltaan suuria,
ominaispainoltaan raskaita, muodoltaan epasymmetrisia, riittaméattomasti pakattuja
kuljetusolosuhteisiin ndhden, termotuotteet eli sellaiset jotka vaativat tietyn
kuljetusldmpdtilan kuten elintarvikkeet, huonosti térinda jaiskuja kestavia, varkaudelle
alttiit tuotteet kuten elektroniikka, vaaralliset aineet kuten esimerkiksi kemikaalit.
(Nevalainen 2006, 8)
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3.2.1 Ulkoisista tekijoista aiheutuvat riskit

Mekaaniset sérkymiset ailheuttavat suurimman osan, jopa 70% kuljetusvahingoista.
Téallaisia voivat olla esimerkiksi putoamiset, kaatumiset, iskut, térinét ta

kuljetusvélineen joutuminen onnettomuuteen. (Ek ym. 2004, 16)

Dynaamisiarasituksia aiheutuu aallokosta ja aluksen keinumisesta. Merikuljetuksissa
tama tarkoittaa sitg, etta alus keinuu kelluntapisteensd ympari kolmessa eri tasossa.
Keinunnan yhteisvaikutus rasittaa kuljetettavaa lastia. Tama korostuu erityisesti silloin,
kun lasti on kiinnitetty huonosti. Pahimmillaan tdméa aiheuttaa lastin liikkeelle
lahtemisen, ja sité kautta sen rikkoutumisen. Tama voi myos vaurioittaa kuljettavaa
alusta. (Miten valtdmme kuljetusvahinkoja 1998, 4)

Myos ilmastolliset riskit aiheuttavat kuljetettavalle lastille omat vahinkonsa. Kastumis-
kosteus, lampdtilavaihtelu, valo, sételly tai muu vastaava likaava olosuhde. IImastolliset
riskit ovat riippuvaisia siitd, minne ja miten kuljetettava tavara on laivalla sijoitettu.
Lampotilan vaihtelu aiheuttaa mahdollisia vahinkoja kuljetettavalle tavaralle ja
kastumisriski on suuri sateisellatal muuten kostealla séélla. Lumi ja jé& aiheuttavat
omat riskinsa lastille. Lasti saattaa vahingoittua erityisesti silloin, kun se on aluksen
kannella suojaamattomana. Lisdksi myds hikoiluriskit aiheutuvat ilmastomuutoksista.
(Ek ym. 2004, 16-17) Nailla tarkoitetaan sitg, kun alus siirtyy lampimasta ilmanalasta
kylmempaan, tiivistyy kosteus aluksen tai kontin rakenteisiin, ja pahimmillaan vesi
tippuu lastin paélle. (Miten valtdmme kuljetusvahinkoja 1998, 8) Myds kuumuus ja
kylmyys sindlléén aiheuttavat riskej& Alusten liikkuessa pitkia matkoja ilmastoalueelta
toiselle saattavat [ampdtilanvaihtelut olla huomattavia. Suljetussa yksikossa saattaa
lampdtila nousta niin korkeaksi, etté lasti pilaantuu. Toisaata myos liiallinen kylmyys
voi aiheuttaa esimerkiksi kumien ja muovien rakenteen muutoksia, tai nesteiden
jaatymista. (Miten vatamme kuljetusvahinkoja 1998, 10) Kuljetettavan tavaran ollessa
arkaa joko kylmédlle tai lampoiselle, tulee se suojata néiden edellytysten mukaisesti.
Kuljettavan aluksen laitteiden rikkoutuessa voi seurauksena olla lastin pilaantuminen.
Téllainen laitteiden rikkoutuminen saa aikaan helposti sen, etté tavaran oma ominaisuus
aiheuttaa biologisen rasituksen, joka saattaa ilmetd bakteerien tai vastaavien

levidamisena. (Nevalainen 2006, 7-8)
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Myos kova merenkaynti ja aallokko luetaan ilmastollisiin riskeihin. Nama aiheuttavat
yleensa sek& mekaanisia vahinkoja etta kosteusvahinkoja. (Ek ym. 2004, 18) Varsinkin
silloin, kun lastia kuljetetaan avonaisella séékannella, altistuu se kastumiselle, ellei
kuljetuspakkaus (esimerkiksi kontti) ole vesitiivis. (Miten valtamme kuljetusvahinkoja
1998, 9)

Tuhoelamet aiheuttavat osaltaan oman riskinsa kuljetuksiin. Tuhoeldimiks voidaan
laskea jyrsijét, linnut ja hydnteiset. Biologista saastumista voivat aiheuttaa myos
pilaantuminen, home, bakteerit ja sinistyminen, joka on ominaista puutavaralle. Naiden
riskien toteutuminen tosin riippuu hyvin pitkalti kuljetettavan lastin laadusta. Erityisesti
nama ovat riskitekijoita elintarvikkeiden javiljan kuljetuksessa. (Miten valtdmme
kuljetusvahinkoja 1998, 16, 18)

Esimerkki
Ulkoisten tekij6iden aiheuttamista vahingoista esimerkkind on vuonna
1998 APL Chinan joutuminen myrskyyn. Aluksen jyskintajakeinunta sai
aikaan sen, ettd kansilastina olleista konteista huuhtoutui mereen noin 450
kappaletta, mika aiheutti 1ahes 100 miljoonan dollarin vahingon. Syy
lastin irtoamiseen oli aallokon aiheuttama voimakas keinuntaja jyskinta,
joita korosti aluksen kapteenin suorittamat vaarét ohjailuliikkeet. (Meri
tiedottaa 1/2003, 9)

3.2.2 Inhimillisista tekijoista aiheutuvat riskit

Torjuttaessa mahdollisia tuholaisia saattaa naiden torjuntatoimet vaurioittaa itse lastia
enemman kuin varsinaiset tuholaiset. Esimerkiksi rotanmyrkyn levittdminen
huolimattomasti voi tuhota osan tai jopa koko lastin. Tall6in vahinko on aiheutettu
miehistén oman inhimillisen ja huolimattoman toiminnan seurauksena. (Miten
valtamme kuljetusvahinkoja 1998, 11)

Yleensa lastin tuenta ja kiinnitys kuuluvat rahdinkuljettgan vastuulle. Aluksen
henkil6std huolehtii kiinnityksistd huomioiden tulevan matkan rasitukset parhaansa

mukaan. Laiminlyonnit kiinnityksissa voivat aiheuttaa lastin vaurioitumisen, jos se
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paésee litkkumaan. Tassd on my6s huomioitava se, ettd alustatulisi ohjailla olosuhteet
huomioon ottaen niin, ettalasti ei joudu ylimaaréisen rasituksen kohteeksi. Kovassa
merenk&ynnissa huolimaton aluksen késittely voi aiheuttaa vahinkoja, vaikka lagti olisi
kiinnitetty kuinka hyvin tahansa. On tarkedd, etta aluksen henkildsto on
ammattitaitoista, ja tietéd mita tekee. Ammattitaidoton henkilost6 ei osaa kiinnittédaja se
seurata lastia oikein, mika saattaa kostautua lastin vaurioitumisena. (Miten valtdmme
kuljetusvahinkoja 1998, 30-31)

Esimerkki
Esimerkiksi voidaan ottaa vuonna 1999 Hangon edustalla ollut rahtialus,
joka sai myrskyssa pahan kallistuman, minka seurauksena lasti paasi
liikkeelle. Osaa lagtista el oltu kiinnitetty ollenkaan. Lastina olleet 50
autoa paasivét liikkeelle ja vaurioituivat tormétessdan aluksen rakenteisiin
jatoisiinsa. (Suomen meri tiedottaa 1/2000, 4)

3.2.3 Teknillissta tekijoista aiheutuvat riskit

Kuljetettavan tavaran omasta ominaisuudesta johtuen saattaa se olla itsestdan syttyvéa.
Tallgin lasti syttyy palamaan ilman ulkoista vaikutusta ja se vaarantaa samalla muun
lastin seka koko aluksen. (Miten valtdmme kuljetusvahinkoja 1998, 12) Taloin
korostuu se, kuinka edella mainitun kaltaista lastia tulee kuljettaa ja kasitella

turvallisesti, eli inhimillinen tekija on my6s aina olemassa

Jokaisella kuljetusvélineelld on sille ominainen resonanssi eli varahtelytagjuus ja -
lagjuus. Laivoissa tama ominaisuus korostuu. Samanlainen ominaisuus on myos
kuljetettavallatavaralla. Naiden yhtyessa toisiinsa saattaa varahtely olla niin
voimakasta, etta se rikkoo lastin. (Miten valtamme kuljetusvahinkoja 1998, 7)

Edellisessa luvussa késiteltiin rahdinkuljettgan vastuuta kiinnittda lasti asianmukaisesti.
Saattaa kuitenkin k&yda niin, etta kiinnityksissé ja tuennassa kaytetyt materiaalit
pettavét, ja aiheuttavat néin lastin liikkeelle paésyn. Tdlainen voi aiheutua joko
valmistusvirheesta tai materiaalin vasymisesta. (Miten vatamme kuljetusvahinkoja
1998, 31) Lastin pastessa liikkeelle saattaa se vaurioitua osuttuaan esimerkiksi aluksen
rakenteisiin. Samalla myos alus kérsii vahinkoja.
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3.2.4 Epérehdlisesta toiminnasta aiheutuvat riskit

Rikollisuus on lisdantynyt viime vuosina, ja tdma lisda varkausriskeja koskien
kuljetettavaa tavaraa. Kuljetusrikollisuuden riskeihin voidaan laskea kuuluvaksi
esimerkiks varkaudet, petokset, ry0stot ja muut vastaavat riskit. (Ek ym. 2004, 16).
Itse adlusta kohtaan kohdistuva eparehellinen toiminta koskee yleensa myos aluksen
kuljettamaa lastia, eli molemmat ovat attiina samoille riskeille, joita luvussa 3.1.5 on

mainittu.

Aluksen lastitiloihin saattaa pdésta ulkopuolisia henkil6ité, jotka aiheuttavat vahinkoa
lastille, tai lastia saatetaan varastaa. Tamariski korostuu silloin, kun aluksella
kuljetetaan myds matkustajia, tai silloin kun alus k&y satamassa, jossa voi litkkua myds
ulkopuolisia henkildita. (Miten valtamme kuljetusvahinkoja 1998, 30)

Tahan riskiin kuuluu myés jo edelld mainittu mahdollinen aluksen henkiloston

rikollinen toiminta aluksen kuljettamaa lastia kohtaan.

3.3 Riskien vakuuttamiskelpoisuus

Riskienhallinta vakuuttamalla edellytt&4, etta riskit ovat vakuuttamiskelpoisia. Riskien
tulee tayttaatietyt edellytykset, eivétka |aheskdan kaikki riskit ole vakuuttamiskelpoisia.
Riskien tulee tayttda seuraavat vaatimukset:

- Ennustettavuus: riskin taytyy ollariittavalla tarkkuudella ennustettavissa, jolloin
voidaan mééritella vakuutusmaksut ennakolta. (Rantala & Pentikainen 2003, 67-69)

- Riippumattomuus: riskin taytyy olla edunsaajasta riippumaton. Esimerkiksi
liikeriski on sellainen, jota el voida vakuuttaa. Tall6inhan tappion kattaisi aina
vakuutusyritys, ja voiton saisi pitéa vakuutuksenottaja. Mydskaan sellainen riski el
ole vakuutuskelpoinen, jonka edunsaaja on itse tahallaan aiheuttanut. (Rantala &
Pentik&inen 2003, 67-69)
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Stabiliteetti: riskin tulee olla ajallisesti stabiili. Mikali riski muuttuisi huomattavasti
ajan myota, e seolisi enda stabiili, eika edellytyksia vakuutusmaksujen

madréamiselle endd olisi. (Rantala & Pentikainen 2003, 67-69)

Riskin harvinaisuus: riskin toteutumisen téytyy olla harvinainen tapahtuma. Jos
kyseessa olisi hyvin yleinen tai jopa varma vahinko, olis suoritettava
vakuutusmaksu vahingon suuruinen, eikatalloin voitais puhua engé
vakuuttamisesta puhtaimmillaan. (Rantala & Pentikdinen 2003, 67-69)

Suuri joukko: jottariskeja voidaan vakuuttaa, tulee olla ensin suuri joukko yksikdita
attiinakyseiselleriskille. Talla tarkoitetaan sitd, etté suurten lukujen lain mukaan
voidaan laskea tiettyja todennakoisyyksia riskien toteutumisille. (Rejda 2001, 21-22;
Williams, Smith & Y oung 1998, 384-385)

Sattumanvaraisuus ja tahattomuus: riskin tulee olla sattumanvarainen ja
ulkopuolella vakuutetun kontrollista. Tarkoituksella aiheutetut vahingot eivat tayta
téta vaatimusta. Mikali myos tarkoituksella aiheutetut vahingot korvattaisiin,
lisdantyisi moraalinen uhkapeli huomattavasti, ja vakuutusten kannattavuus olisi
kyseenalaista vakuutuksenantajan nékokulmasta. (Rejda 2001, 22)

Mé&riteltéavyys ja mitattavuus: vahingon tulee olla mitattavissa ja maériteltavissa.
Vahinko tulee pystya méarittelemaén syyn, gjan, paikan ja mdaran suhteen. (Rejda
2001, 22; Williams ym. 1998, 385)

Ei katastrofaalinen menetys: vahinko el saa olla katastrofaalinen, €li el saisi tapahtua
suurelle joukolle yhta aikaa. Tasta on kuitenkin varsin vaikea pitéd kiinni, koska
esimerkiksi tulvat aiheuttavat pienell& alueella usealle samanlaisia vahinkoja. Yksi
vaihtoehto taman ehka&isemiseksi on jakaa riski mahdollisimman suurelle
maantieteelliselle alueelle. (Rejda 2001, 22-23)

V ahingon aiheuttaman menetyksen mahdollisuus tulee olla laskettavissa:
vakuuttajan tulee kyeta laskemaan mahdolliset menetykset tulevaisuudessa, jotta
maksut voidaan méaéritella vahinkojen mukaan. Tama on erityisen vaikeaa

esimerkiksi tulvien ja sotien aiheuttamien vahinkojen osalta, koska ndiden
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aiheuttamia tappioita on vaikea arvioida etukéteen. (Rejda 2001, 23; Williams ym.
1998, 385)

- Taloudellisesti jarkeva maksu: vakuutuksesta perittavan maksun tulee olla jarkeva,
jotta vakuutuksenottajat ovat valmiita ottamaan vakuutuksen, ja kykenevét
maksamaan maksut. Riskin tulee olla samallataloudellisesti toteutettavissa niin, etta
vakuutustoiminta on mahdollista jarjestaa jarkevasti. (Rejda 2001, 23)

Edella mainitut edellytykset ovat vakuutettavuuden kriteereita puhtaimmillaan ja
teoriassa. Kéytannon toiminta poikkeaa ndista, kuten jaljempana téassa tutkimuksessa

tulemme toteamaan.

3.3.1 Alus

Taulukkoon 2 on kerétty alukseen kohdistuvat riskit ja vakuuttamiskel poisuuden ehdot.
V akuuttamiskel poisuutta koskevat ehdot ovat koottu Rejdan ja Rantala & Pentikéisen
seka Williams, Smith & Y oung teoksista. Taulukossa el ole huomioitu taloudellisesti
jarkevia maksuja, koska ne ovat vakuutusyrityksen itsendisia padtoksia ja riippuvat
niiden omasta markkinoinnista. Taulukon kohdat, joissa on merkinta -/X tarkoittaa Sitg,
ettariippuen taustatekijoista ja tilanteesta riski voi téyttaa vakuutettavuuden kriteerit tai

sitten &l.
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TAULUKKO 2 Aluksen riskien vakuuttamiskel poisuuden kriteerit
Vakuutettavuu- | Suuri | Ennustet- | Ajallinen | Riippumatto- | Sattumanvarai- | Tahatto- | M&ariteltd- | Ei
den kriteerit joukko | tavuus | stabiliteetti | muus suus muus |vissdja katastrofaali-

edunsagjasta mitattavissa | nen menetys
Riskit
Liikennetiheys | X X X X X X X -IX
Saa ja X X X X X X X -IX
luonnonol osuh-
teet
Piratismi X X X X X X
Sotaralueet -IX -IX X -IX -IX X -IX
Terrorismi X -IX X X -IX
Ammattitaidot- | X X X X X -IX X -IX
tomuus
Harhautuminen | X X X X X X X -IX
Pitkat tyoajat X X X -IX X -IX
Alusten kunto | X X X X X -IX
Réjahdys tai X -IX X X X X X -IX
tulipalo
Tekniset viat X X X X -IX -IX X -IX
(elektroniikkaja
koneisto
Lastin X X X X -IX -IX X -IX
aiheuttamat
riskit
Toiminnan X X X -IX -IX -IX X -IX
vastuu
Ympéristovastuu | X X X -IX -IX -IX -IX -IX
Epérehellisesta | X -IX XX -IX
toiminnasta
aiheutuvat riskit
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Ulkoisista tekijoista aiheutuvat riskit

- liikennetiheys

- s8& jaluonnonolosuhteet
- piratismi

- Sota-alueet

- terrorismi

Kasvava liikennetiheyden aiheuttamat riskit ovat osa normaalia merenkulkuaja
kuuluvat toiminnan riskeihin. Naitariskejavoitaisiin verrata maantieliikenteeseen ja
liikennevakuutukseen. Eli tietty mé&ara litkennetta ja sen mukana tuleva liikenteen
aiheuttama riski on toimintaan kuuluva hyvéksyttava tekija.

S&& jaluonnonolosuhteet voivat aiheuttaa vahinkoa niin alukselle kuin lastillekin.
Pahimmillaan seurauksena voi olla auksen uppoaminen lasteineen. Tilanne voi olla
ennalta arvaamaton, joskin paikallisten sddolosuhteiden ennustaminen on mahdollista.
Kuten liikennetiheyskin, sé& ja luonnonolosuhteet ovat osa normaalia toimintaa ja
kuuluvat litketoiminnan luonteeseen ja tayttavét padsdantoisesti

vakuuttamiskelpoisuuden kriteerit.

Piratismia tiedetéén esiintyvan tietyillé alueilla. Kyseessa on rikollisen toiminnan
kohteeks joutuminen, mik& on ennalta arvaamatonta. Mikali varustamo operoi
jatkuvasti alueilla joissa on mahdollista joutua piratismin kohteeks, tulee tastariskista
todenndkdinen, eika voida puhua enda taysin sattumanvaraisesta riskista. Varustamo siis
tietoisesti toimii riskipitoisella alueella. Tamariski ei tayté vakuutuskel poisuuden
kaikkia kriteereita.

Sota-alueiden osalta tilanne on sama kuin piratisminkin kohdalla. Téma voidaan jakaa
kuitenkin kahteen eri tilanteeseen. Mikali varustamo operoi alueellajossa el ole
sotatilaa, mutta aluksen siell& ollessa tilanne muuttuu ja riski toteutuu, tayttyy useampi
vakuutuskel poisuuden kriteeri. Mikéli alus jo matkaan l&htiessdan tietda menevansa
sota-alueelle, el kovinkaan moni kriteereista tayty. Sota, risking, ei tayta

vakuutuskel poisuuden kaikkia kriteereita.
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Terrorismi on ennalta arvaamaton riski. Viime vuosien tapahtumat ovat aiheuttaneet
taman vakuuttamiskel poisuudessa muutoksia. Erityisesti t&han on vaikuttanut WTC:n
isku 11.9.2001, jolloin terrorismi sai alvan uudet mittasuhteet. Terrorismi e téyta

kaikkia vakuuttamiskel poisuuden ehtoja.

Inhimillisista tekijoista aiheutuvat riskit
- ammattitaidottomuuden liséantyminen

- harhautuminen reitilta
- pitkét tyoajat

Ammattitaidottomuus ndkyy navigointivirheind ja mahdollisina tormayksing,
harhautumisenareitilta, karillegjoinatai lastin huonona kiinnittamisena. Sindlléan
vakuuttamiskelpoinen riski, kun sité el aiheuteta tahallaan. Oma toiminta siis vaikuttaa
vakuutuskel poisuuteen. Naiden riskien toteutumiseen voi vaikuttaa hyvin suurelta osin
myos tekniset asiat, kuten esimerkiksi elektroniikan pettdminen. Tayttaa

vakuutuskel poisuuden kriteerit, paitsi silloin kun rahdinkuljettaja ottaa tietoisesti tdihin
itselleen henkilon, jolla el ole vaadittavaa ammattitaitoa ja tama al heuttaa vahingon.

Silloin voitaneen katsoa kyseessé olleen tahallisen toiminnan.

Inhimillisista tekijoista, kuten pitkista tyoajoista johtuvat riskit ovat
vakuuttamiskelpoisia. Tyonantajan tulisi kuitenkin huolehtia, ettei téllainen aiheuta
riskia. Jostaustalla on tahallisuutta, el kyseessa ole endé vakuutuskelpoisuuden kriteerit
tayttava riski.

Teknillisista tekijoista aiheutuvat riskit

- austen kunto
- rgahdystai tulipalovaara
- elektroniikka ja koneistoviat

- lastin aiheuttamat riskit alukselle

Jos aus tai sen laitteisto akillisesti ja ennalta arvaamattomasti pettéd, on kyseessa
vakuuttamiskelpoinen riski. Mikali varustamo on kuitenkin tietoisesti paéttanyt sdastéa
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kustannuksissa, jajéttanyt aluksen huollot jatekniset korjaukset tietoisesti tekemétta, ei
voida en&i puhua vakuutuskel poisuuden kriteerit tayttavasta riskistd. Talléin varustamo
on voinut jopatietdd 100 % varmuudella jonkin osan aluksesta pettévan korjausten
laiminlydnnin vuoksi. Talloin kyseeseen tulee tahallisuus. Riippuen edella mainituista

tekijoistariski voi tayttaa kriteerit tai sitten eli.

Elektroniikka- ja koneistoviat ovat yleensd arvaamattomia ja tapahtuvat yll&ttéaen.
Mikali kyseessa on kuitenkin valinpitdméattomyydesta johtunut vika, eli kalustoa ei ole
pidetty kunnossa, ja se on jatetty asianmukaisesti huoltamatta, el vakuutuskelpoisuuden
kriteerit tayty. Muutoin kyseessa on kriteerit tayttavariski.

Lastin aiheuttamat riskit riippuvat paljolti aluksen kuljettamasta lastista. Jos alusta ei ole
suunniteltu kuljettamaan esimerkiksi ydinjatettd, ja silti sitd kuljetetaan, e voida sanoa
vakuutuskel poisuuden tayttyvan kovinkaan monessa kohtaa. Mikali rahdinkuljettaja

kuljettaa lastia asianmukaisella kalustolla, on kyseessd vakuutuskel poinen riski.

Vastuuriskit

- toiminnan vastuu

- ympéristbvastuu

Vastuu muille ailheutetusta vahingosta tai lastille sattuneesta vahingosta on
vakuutuskel poinen riski. Mikdli kuitenkin on kyse tahallisuudesta e tama tayta
kriteereitd. Tama riippuu pitkalti rahdinkuljettgjan toiminnasta ja siita kuinka
tahalliseksi se voidaan luokitella.

V ahingossa tapahtuneet, essmerkiks haverin yhteydessa ympéristéon kohdistuneet
vahingot ovat vakuutuskelpoisia. Mikéali kyseessa on tahallinen teko, esimerkiksi 6ljyn
tal jatteiden paéstaminen, ei vakuutuskel poisuuden kriteerit endé tayty. Talloin kyseessa
on edunsagjan omaa taloudellista hy6tyéa tavoitteleva toiminta, ja kyse on tahallisesta

51



toiminnasta. Nain voi kédyda esimerkiksi silloin, kun rahdinkuljettaja yrittéa valttéa
satamassa tulevilta jatedljymaksuilta ja paéstéé oljyn tarkoituksella mereen. Riippuen

taustatekijoista voi tayttaa vakuutettavuuden kriteerit tai sitten ei.

Epérehellisesta toiminnasta aiheutuvat riskit

Omaarikollistatoimintaa ei voi vakuuttaa. Eli tal6in kyseessd ei ole misséin nimessa
vakuutuskel poisuuden kriteerit tayttavariski. Mikali eparehellinen toiminta on
ulkopuolisten aiheuttamaa ja kohdistuu esimerkiksi koko alukseen, tayttéa riski
useammat vakuutuskel poisuuden kriteerit. Téhan voi kuitenkin vaikuttaa esimerkiks se,
millaista rahtia rahdinkuljettaja kuljettaa. Jos lastina on aina arvotavaraa, jota
kuljetetaan esimerkiksi alueellajossaon paljon piratismia, voitaneen sanoa, ettariskin
toteutuminen on erittéin todenndkoisté eiké kyse ole enda sattumanvaraisuudesta.
Tamakaan riski el siis ole yksiselitteinen jatilannetta voidaan tarkastella useasta eri

ndkokulmasta, mika johtaa erilaisiin lopputuloksiin.

33.2 Ladi

Taulukkoon 3 on kerétty alukseen kohdistuvat riskit ja vakuuttamiskel poisuuden ehdot.
V akuuttamiskel poisuutta koskevat ehdot ovat koottu Rejdan ja Rantala & Pentikainen
seka Williams, Smith & Y oung teoksista. Kuten edellisessa taulukossa, el téssékaan ole
huomioitu taloudellisesti jarkevia maksuja. Riskien luokittelu on taulukkoon 3
jasennelty lagjemmaksi kokonaisuudeksi, johtuen rahdinkuljettgan vastuusta
kuljettamaansa lastia kohtaan. Kuten edellisessakin luvussa, taulukon kohdat, joissa on
merkinta-/X tarkoittaa sitg, etta riippuen taustatekijoista ja tilanteesta riski voi tayttéa
vakuutettavuuden kriteerit tai sitten ei.
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TAULUKKO 3 Lastin riskien vakuuttamiskelpoisuuden kriteerit
Vakuutetta- | Suuri | Ennus- | Ajallinen | Riippumatto- | Sattumanva- | Tahatto- | M&&riteltévis- | Ei
vuuden joukko | tettavuus | stabiliteetti | muus raisuus muus |sdja katastrofaali-
kriteerit edunsagjasta mitattavissa | nen menetys
Riskit
Ulkoisista | X X X X X X X -IX
tekijoista
aiheutuvat
Inhimillisis- | X X X X X -IX X -IX
tatekijoista
aiheutuvat
Teknillissta | X X X X -IX X X -IX
tekijoista
aiheutuvat
Epareheli- | -/X -IX X -IX -IX -IX X -IX
sesta
toiminnasta
aiheutuvat

Ulkoisista tekijoista aiheutuvat riskit

tuhoelaimet

sé& jaluonnonolosuhteet

dynaaminen rasitus

mekaaniset sarkymiset

Edella mainitut kuuluvat matkan aikaisiin rasituksiin ja kuuluvat rahdinkuljettgjan

harjoittaman liiketoiminnan luonteeseen yhtena tekijana. Riskit tayttavat pa&sdantoisesti

vakuutettavuuden kriteerit. Jos lastia | astataan tietoisesti vaardan paikkaan aluksella, ja

se tdman takia altistuu esimerkiks séélle, e voida puhua vakuutettavuuden kriteerit
tayttavasta riskisa

Inhimillisista tekijoista aiheutuvat riskit

lastin kiinnitys

tuholaisten torjunta

Riskit ovat ennalta arvaamattomia, ellei kyseessa ole huolimattomuus ja sen myota

lastin kiinnityksessa tapahtuneet laiminlyonnit. Mikali kyse on tahallisuudesta, e

tahattomuuden kriteeri enda tayty. Nain voi kéyda jos lasti jétetaan tietoisesti
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kiinnittamétta, ja luotetaan siihen, etta se pysyy matkan aikana itsestéan paikoillaan.
Tuholaisten torjunnassa voidaan my6s miettia kriteerien tayttymista, jos esimerkiksi on
kaytetty tuholaismyrkkyatietéen sen tuhoavan lastin. Tall6inkaan ei ole kyse
tahattomuudesta. Inhimilliset tekijét ovat vakuuttamiskelpoisia edella mainituin
poikkeuksin.

Teknillisista tekijoista aiheutuvat riskit

- lastin laatu
- resonanss

- kiinnitys

Teknillisista tekijoista aiheutuvat riskit, ja néiden aiheuttamat vahingot lastille ovat
padsdantOisesti vakuutettavuuden kriteerit tayttavia. Kriteerien tayttymista voidaan
kuitenkin pohtia, jos kyseessa on esimerkiksi tietoisesti huomioimatta jétetty lastin laatu
tal tietoisesti on kaytetty kiinnitysvalineitd, jotka elvét kesta kyseisessa tehtavassi
Myo0s se, etta herkkaa lastia tietoisesti laitetaan paikkaan jossa aluksessa on kovin
resonanss, el tayta vakuutettavuuden kriteereita. Mikali alusta kaytetédan sellaisen lastin
kuljettamiseen johon sita el ole tarkoitettu, ja lasti tAmén vuoksi tuhoutuu, el kyseessa
ole tahattomuuden tayttava riski. Esimerkiksi, kuljetetaan helposti pilaantuvaa lastia
aluksella, jossa el ole asianmukaisia sdilytystiloja jotka estédisivét mahdollisen
pilaantumisen. Naidenkin riskien osalta e vakuutettavuuden kriteerien téayttyminen ole

yksiselitteistd, vaan tulee huomioida tapaus kokonaisuutena, taustatekijé huomioiden.

Eparehellisesta toiminnasta aiheutuvat riskit

Epérehellisen toiminnan osalta kriteerien tayttyminen on kyseenalaista. Tama riippuu
esimerkiksi kuljetettavan lastin laadusta ja milla alueilla sité kuljetetaan. Kuten alusta
kasittel evassa kohdassakin mainittiin, saattaa arvotavaran kuljettaminen, esimerkiksi
piratismi alueella, poistaa sattumanvaraisuuden ja tekee riskin toteutumisesta erittain
todennakdista. Mikali rahdinkuljettaja on itse osallisena lastiin kohdistuvassa
epérehel lisessa toiminnassa poistuu tahattomuuden ja sattumanvaraisuuden kriteerit
kyseisen riskin kohdalta. Puhtaimmillaan riski voisi tayttada kaikki vakuutettavuuden
kriteerit, mutta tulee muistaa, ettatilanne el véalttamatta ole yksiselitteinen.



3.4 Johtop&aatokset

Aluksia jarahtia saattaa kohdata mita erilaisimpia riskeja. Taulukossa 4 on koottu
esimerkiksi Suomen aluevesilla sattuneet haverit viime vuosilta.

TAULUKKO 4 Merionnettomuudet

M erionnettomuudet vuosina 1995-2004

Onnettomuuden laji 19951996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Karille go 25 27 29 28 19 22 19 18 17 12
Y hteentormays 11 7 6 7 4 11 6 /7 11 5
Tormays siltaan tms. 6 4 2 7 3 6 6 6 4 8
Teknillinen vaurio - - - - - - - - 9 3
Vuoto, kaatuminen yms. 2 - 5 - 4 3 3 1 - -
Tulipalo, rgahdys 4 3 5 3 2 - - - - 2
Lastivaurio 2 1 1 1 - 4 4 2 1 -
Muu vahinko - - - 5 4 3 9 9 2 6
Y hteensa 50 42 48 51 36 49 47 43 4 36

(www.fma.fi c)

Huolimatta siitg, ettd onnettomuuksien méara on vahentynyt viime vuosien aikana,
sattuu niitd kuitenkin useita kymmenia vuosittain. Kaikkein pienimpia vahinkoja e ole
edestilastoitu. Esmerkiksi lastivaurioita sattuu huomattavasti enemman, kuin mita
taulukossa on ilmoitettu. Varustamot pitavat ndma omana tietonaan ja sopivat asioista
suoraan lastin omistajan ja vakuutusyhtion kanssa. Tilanteista ei mahdollisesti ilmoiteta
merenkulkulaitokselle, joka tilastoi vahingot.

IMO pitéa ylla koko maailman kattavaa onnettomuustilastoa merionnettomuuksi sta.
Tahan IMO:n tilastoon on kerétty ne onnettomuudet, jotka on luokiteltu erittéin
vakaviksi tai vakaviksi. Pienempia vahinkojaei ole tilastoitu téhank&an tilastoon
ollenkaan. Tilastoidut onnettomuudet ovat joko aiheuttaneet koko aluksen havion,
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ihmishenkien menetyksen, tai erittéin suuret vauriot alukselle. Vuonna 2003 tapahtui
kaikkiaan 151 vakavaatal erittéin vakavaa onnettomuutta. Naisté 144 péaétyi koko
aluksen menettamiseen. Onnettomuuksi ssa menehtyi 197 henkeé. V uonna 2004
totaalisia aluksen menettamisia oli 101 kappal etta mutta niissé menehtyi 589 henkil6a.
(IMO, Casualty statistics and investigations 2003) V uosittain on siis runsaasti
vaihteluita. Esimerkiksi yhden matkustga-aluksen uppoaminen ja matkustgjien kuolema
vaikuttaa tilastoihin suurina muutoksina verrattuna edellisiin vuosiin. Tulee kuitenkin
huomioida, ettd kaikki onnettomuudet elvét varmaankaan ole tulleet tilastoitua johtuen
eri maiden k&ytannoista ja toisinaan varsin alkeellisista meriturvallisuuden
raportointijarjestelmista. Y ll& mainittuun kategoriaan kuuluvia onnettomuuksia on siis

todennakoisesti ollut enemmankin.

Ottaen huomioon edella mainitut onnettomuustilastot voidaan vet&a johtopaétos, etta
merikuljetukset ovat riskialtistatoimintaa ja ne sisdltavét mahdollisuuden erittéin
suuriinkin menetyksiin ja taloudellisiin tappioihin. Pahimmillaan onnettomuudet voivat
lopettaa koko liiketoiminnan, tai ainakin vaikeuttaa sitd huomattavasti. Néin ollen
varustamoiden riskienhallinta nousee suureen arvoon.

Riskejd on monenlaisia, kuten edell& on todettu. Pienimpien riskien toteutuminen el
vaikuta kovinkaan paljoa varustamon liiketoimintaan, eika niistéa selvidminen ole
ongelma. Suuremmat riskit aiheuttavat kuitenkin pahimmillaan seka aluksen etta lastin
menettamisen, milla on jo suuremmat vaikutukset liiketoimintaan. Varustamon
riskienhallinnasta vastaavan tulee olla jatkuvasti selvilla siitd mité riskeja heidan
harjoittamansa toiminta voi pienimmill&an, jatoisaalta pahimmillaan kohdata. Téhan
vaikuttaa se millaisilla aluksilla operoidaan, missa kunnossa ne ovat (tekniikka, runko,
koneisto ja elektroniikka), millainen miehist6 aluksillaon ja onko se luotettavaa, milla
merialueilla alukset operoivat ja mihin vuodenaikaan, mita lastia kuljetetaan ja
soveltuuko kalusto juuri sellaisen lastin kuljettamiseen kaikissa olosuhteissa,
ké&ytetadnko joissain kuljetuksissa alirahdinkuljettgjaa, jolloin kaikki edella mainitut
seikat taytyy huomioida myds sen osalta. Edella mainitut olivat vain joitakin

esimerkkeja huomioon otettavista asioista.

Parhaimmillaan merikuljetukset sujuvat rauhallisesti ilman ongelmia, mutta

pahimmillaan seuraukset voivat olla vakavat. Jokaiseen matkaan liittyy ainariskga, ja
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ne tulee huomioida toiminnassa ja paatoksissi koko gjan. Mitéan riskid el voida
vahétellg, koska yhden riskin toteutuminen johtaa helposti toisen riskin toteutumiseen ja

niin edelleen, paétyen kohtalokkaisiin seurauksiin.

Riskit, jotka kohdistuvat alukseen ja sen kuljettamaan lastiin, vaikuttavat yleensa
toisiinsa. Alukseen kohdistuvariski vaikuttaa omallatavallaan myo6s lastiin ja
painvastoin. Edella mainituista riskeista monet ovatkin paéllekkéisia jatoteutuvat yhta
aikaa niin alukselle kuin lastillekin. N&in ollen e voida vetéa selvaa rajaa kaikkien
riskien osalta, mitk& ovat puhtaasti lastin ja mitka puhtaasti aluksen riskgja.

Esimerkiks aluksen gjaessa karille karsii aluksen runko ja muut rakenteet vaurioita seka
mahdollisesti propulsiojarjestelmé hagjoaa, jolloin aluksesta tulee lahes ohjailukyvyton.
Naiden lisaksi myos lasti kérsii vaurioita erittéin suurella todennakoisyydella johtuen
akillisesta pysdhdyksestd, mahdollisesta kallistumisesta ja jopa kastumisesta, mikali

alus saa vuodon.

Riskit voivat myds kumuloitua hyvin helposti. Esimerkiksi huono séa yhdistettyna
vaikeasti navigoitavaan vayl&stoon seka huonoon ammattitaitoon sisaltéa useita
riskitekijoita yhta aikaa ja kasvattaa riskin toteutumisen todennakdisyytta Voitaneen

Siis sanoa, etta harvoin onnettomuuden aiheuttaa pelk&stdan yksi ainoatekijé.

Edelld on mainittu lukuisia riskeja aiheuttavia tekijoita. Riskien toteutuessa saattaa
seurauksena olla esimerkiksi:

- vuoto

- kaatuminen

- kallisuma

- uppoaminen

- yhteentbrmays

- tulipalo/rgéhdys

- karillego

- pohjakosketus

- auksen taydellinen havio

- repedmét ja muut aluksen rakenteisiin tulevat vauriot
- lastin liikkuminen — vaurioituminen

- vuodot mereen
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- rangaistusseuraamukset esimerkiksi tahallisesta 0ljypaastosta

- ladtin pilaantuminen tai tuhoutuminen

- ymparistokatastrofi

- loukkaantumiset ja mahdollisesti jopa kuolemantapaukset

- toisille auksille aiheutetut vahingot ja muun liikenteen vaarantaminen
- pelastuskustannukset

- toiminnan keskeytyminen tai jopa loppuminen

- vastuu kysymykset ja korvaukset

Edella olevassa luvussa olisi voitu kéyttda monenlaisia muitakin riskien jaottelumalleja,
koska selkedn rajan vetaminen riskien vdlille el ole mahdollista. T&4a jaottelua on
kuitenkin kaytetty alemmin tehdyissa riskianalyyseissa, joten tassa mielessa jaottelu
noudattaa samaa linjaa.

V akuuttamiskel poisuuden osalta kaikki riskit eivét tayta vakuutettavuuden kriteereita
Luonnollisestikin vakuutetun oma toiminta vaikuttaa siihen, taytta8ko riski kriteerit vai
ei. Rahdinkuljettgjan tahallisuus riskin syntymiseen estdd useimmiten kriteerien

tayttymisen.

V akuutettavuuden kriteerien tayttymiseen vaikuttaa monenlaiset taustatekijét jotka ovat

taulukoita, ja todeta asioiden olevan ehdottomasti niin. Jokainen riski tulisi arvioida aina
erikseen omana yksittdisena tapauksenaan jotta voitaisiin sanoa tayttaako juuri kyseinen

riski kyseisessa tilanteessa vakuutettavuuden kriteerit.

Seka lastin ettd aluksen osalta taulukoissa oli merkitty jokaiseen riskiin " el
katastrofaalinen menetys’- kohtaan merkinta -/X. Taméa johtuu siitg, etta
rahdinkuljettajat kokevat riskin aitheuttamat menetykset eri tavoin. Esimerkiksi, jos
kyseessa on iso varustamo, jolla on lagja kalusto, voi kokea yhden aluksen menetyksen
ei katastrofaalisena, kun taas pienelle varustamolle tama on taydellinen katastrofi. Eli
pahimmillaan jokaisen riskin toteutuminen voi olla pienelle varustamolle
katastrofaalinen, kun taas jollekin toiselle se el sitd ole. Néin ollen tdmakin tekija
puoltaa sitg, etta el voida yksiselitteisesti ja yleistavasti méaritella vakuutettavuuden

kriteerien tayttymista.
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Vakuutusyhtiot eivat kuitenkaan orjallisesti noudata vakuuttamiskel poisuuden
kriteereitd, vaan moni vakuutus on neuvoteltavissa, kuten my6hemmin tassa
tutkimuksessa voidaan todeta. V akuuttamiskel poisuuden kriteerit ovat siis vain teoriaa
jasuuntaa antavia, eika niita voida pitéa ehdottomina vakuutusliiketoiminnassa.

4 RISKIENHALLINTA VAKUUTTAMALLA
RAHDINKULJETTAJAN KANNALTA

4.1 Vakuutusriskienhallintakeinona

Y rityksen riskikokonaisuuden ennakointi ja ymmartaminen edellyttéa yritykselta
kattavaa ndkemysta riskien hallinnasta. Tamatarkoittaa sitg, etta yrityksella on oltava
toimiva jarjestelmd, jolla se tunnistaa riskit, pystyy analysoimaan ne ja kykenee
valitsemaan oikeat riskienhallintakeinot. V akuuttaminen on yksi oleellinen
hallintakeino. (Nevalainen 2006, 2; Santanen, Laitinen & Kekale 2002, 33)

V akuutus voidaan méritella seuraavasti: " Tietyn riskien alaiset yksikot,
vakuutuksenottgjat, sopivat vahinkojen tasaamiseen erikoistuneen laitoksen,
vakuutuslaitoksen eli vakuutuksenantajan, kanssa siitd, ettariskin toteutuessa
vakuutuksenantaja korvaa siita aiheutuneen vahingon. Korvauksensaantioikeuden
vastikkeeks vakuutuksenottajat suorittavat vakuutusmaksun vakuutuksenantajalle”.
(Rantala & Pentikéinen 2003, 61)

V akuutuksenantajan ja vakuutuksenottajan vélille syntyvaa méaréttya oikeussuhdetta
sanotaan vakuutukseksi. Tama oikeussuhde luodaan vakuutussopimuksella, jossa
maéritellaan tarkasti molempien osapuolien velvollisuudet ja oikeudet seka se, mitka
riskit kuuluvat sopimuksen piiriin. (Rantala & Pentik&inen 2003, 61)

Riskienhallintaa voidaan toteuttaa vakuuttamalla vain, jos riskit ovat esimerkiksi:

- Sattumanvaraisia, eli ei tiedeta toteutuuko riski
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- Vahingonmahdollisuus on olemassa, eli kyseessa on taloudellinen vahinko eika
kyseessa ole esimerkiksi vedonlyonti

- Vakuutusmaksun jariskin on vastattava toisiaan, jotta vakuutuksia on ylipaataan
mahdollistatarjotata ottaa

- Vahingon tasaus tapahtuu suuren joukon kesken, eli useampi saman riskin kohteena
oleva ottaa vakuutuksen, jolloin niiden tarjonta on mahdollista

- Vakuutuksenantajan ja -ottgjan tulee olla toisistaan riippumattomia subjekteja

(Rantala & Pentikéinen 2003, 62-65)

Y ritysten riskienhallintak8yttaytymista voidaan tutkia kuvion 4 mukaisesti.
Tutkimuksen kohteena olevien vakuutusten osuus tulee esille riskien rahoittamisessa

riskin siirtovalineena.

Riskien hallinta
Riskien tunnistaminen Riskianalyysi Riskien arviointi

\i/

Riskien kasittely

/\

Riskien kontrollointi Riskien rahoitus
Vattaminen Pienentaminen Jakaminen Siirtdminen Omalla vastuulla

_—

Vastuista vapautuminen  Vakuutussopimukset
Suuri omavastuu Korvausrahasto Captive

KUVIO 4 Riskienhallintakaavio
(Suominen 1994, 49)
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V akuutussopimuksella siirrettava riski yritykselta vakuutusyhtion kannettavaksi on
normaali riskienhallintapdatos. Tassa tarkoituksessa vakuutus jakaa mahdollisista
vahingoista aiheutuvat kulut tasaisesti pitkélle aikavélille. Vakuutus siis muuttaa
mahdolliset vahinkotapahtumista aiheutuvat kulut ja tappiot kustannukseksi, joka
maksetaan erikseen sovittavalla tavalla vakuutusyhtidlle. Vakuutus e sindll&an poista
riskia elka esta vahinkoa tapahtumasta, mutta se tasaa siita alheutuvat kustannukset.
Yritysten tulee mietti& jokaisen riskin kohdalla millaista riskienhallintastrategiaa se
noudattaa. Tama pitaé siséllaédn muiden ohella riskien vakuutettavuuden arviointia ja
sen mielekkyyttd. Myos riskien toteutumisen aiheuttamat kulut ja vahingot tulee ottaa
huomioon pddtosta tehtdessd. (Suominen 1994, 65) Y leensa riskienhallintaan on
kaytettavissa rajallinen maéra varoja, jolloin riskienhallinnasta vastaavan tulee pohtia
tarkkaan, sité kuinka niukat varat tulis kayttéa jarkevasti huomioiden yrityksen
liiketoiminta. Taloin nousee esille kysymyksia kuten: millaisiariskejaei kannata
suojata ollenkaan, milloin riskin suojauksesta maksettava hinta on liian korkea, ja mitk&
riskit tulee ehdottomasti suojata. Tama johtaa lopputulokseen, jossa paatetdan mitka
riskit pidetéén yrityksen siséllg, ja mitka riskit on syyta siirtda yrityksen ulkopuolelle.
Lisaksi taytyy ottaa huomioon se, etté kaikille riskeille ei ole olemassa
vakuutustuotteita. (Suominen 2003, 116; Boyne 2003, 10-11)

Vakuutuksesta riskienhal lintakeinona voi olla hyotyd, mutta silla on myds haittansa.

Etuina voidaan mainita seuraavat:

- Yritysvoi jatkaa toimintaansa vahingon tapahduttua ilman, etta silla olisi suurtakaan
vaikutusta esimerkiksi tuloihin

- Epavarmuus vahenee, joka mahdollistaa esimerkiks yrityksen suunnitelmien
tekemisen pidemmalle aikavdlille

- Vakuutuksenantaja voi tarjotariskienhallintapalveluita

- Vakuutusmaksut ovat verovahennyskelpoisia

(Rejda 2001, 52)

Haittoina voidaan mainita seuraavat:
- Vakuutusmaksuja taytyy maksaa, vaikkei mitéan vahinkoja tapahtuisikaan. Jos
maksuja el maksettaisi, voitaisiin nama varat sijoittaa esimerkiksi investointeihin

- Vakuutusten selvittelyyn ja ehtojen neuvotteluihin menee ailkaa javaivaa
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- Riskienhallintahenkil6st6ll& saattaa ilmetd motivaation puutetta kehittéa
vahingontorjuntaohjelmia, koska vakuutukset kuitenkin korvaavat vahingot
(Rejda 2001, 52)

Vakuutuksilla on olennainen merkitys yrityksille riskienhallintakeinona. Mikali
vakuutuksia ei olis saatavilla, yritykset saattaisivat gjautua taloudelliseen ahdinkoon
suurvahinkojen sattuessa. Vaikka vahingot eivét toimintaa lopettaisikaan, aiheuttavat ne
yleensa toiminnalle vakavia ongelmia esimerkiksi toiminnan keskeytymisen tai
asiakkaiden menettamisen muodossa. Vakuuttamisen mahdollisuuden puuttuessa
joutuisivat yritykset kartuttamaan varallisuuttaan niin, etté ne selviavét itse
vahingoistaan ja niiden tuomista menetyksistd. Tama nakyis valittomasti toiminnan
hinnoittelussa, jatekis yrityksen toiminnasta tehotonta. (Rantala & Pentikdinen 2003,
86-87)

4.2 Alustaja sen toimintaa koskevat vakuutukset

Vakuutuksien saatavuus vaihtelee vakuutusyhtidittain. Esimerkiksi suomalaiset
vakuutusyhti6t eivét tarjoa omissa valikoimissaan kaikkia mahdollisia vakuutuksia,
mutta niiden kautta on mahdollista saada vakuutukset kansainvalisilta markkinoilta.

Téata selvitetdan tarkemmin omassa luvussaan my6hemmin tassa tutkielmassa

Merikelpoisuus on edellytys aluksen vakuutussopimusten pétevyydelle.
Merikelpoisuudella tarkoitetaan seuraavaa:

” Aluksen tulee merenkulkuun kéytettéessa olla niin rakennettu, varustettu, miehitetty ja
lastattu tai sellaisessa painolastissa seka sellaisin vaadittavin tarvikkein varustettu, etta
ihmishenki ja omaisuus voidaan katsoa turvatuiks ottaen huomioon seka kulkuveden
laatu etta liikenne, johon alusta kdytetdan”. (Merilaki 1 luku 88) Aluksen tulee siis
kestéd vuodenaikaan ja liikenteeseen nahden mahdollisesti edessa olevat meren ja muun
liikenteen aiheuttamat vaaratilanteet. Viime k&dessé aluksen merikelpoisuudesta vastaa
aluksen paallikko.
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Esimerkki
Subro Valour-niminen alus l&hti 26.11.1987 Englannista Hollantiin.
Aluksella syttyi tulipalo saman paivan iltana. Tilanne aluksella paheni
niin, ettéd miehistod jouduttiin pelastamaan alukselta helikopterilla, jaaus
lopulta hinattiin satamaan. Tulipalon todettiin alkaneen mahdollisesti
pakoputkiston pédlle tippuneista tavaroista, jotkaolivat sytytty&dan
tippuneet konehuoneeseen. Olosuhteet matkan alkana eivét olleet
odottamattomat eivétka tavanomaisuudesta poikkeavat. Aluksen todettiin
olleen merikelvoton matkalle |&htiessdan. Jos adus olisi ollut
merikelpoinen, palon aiheuttanut materiaali olisi ollut asianmukai sesti
kiinnitetty, eika se olisi paéssyt tippumaan pakoputkiston paélle ja sen
my6té syttymaan. (Myyryléinen 1998, 33)

4.2.1 Kaskovakuutus

Kaskovakuutuksen tarkoituksena on tarjota suojaa aluksen omistajalle eli varustamolle
koskien alusta merikuljetuksen aikana. V akuutuksen lagjuus riippuu hyvin pitkalti siita,
millainen vakuutussopimus on vakuutuksenottgjan ja vakuutuksenantajan vélille tehty.
(www.gard.no @) Vakuutusyritykset tarjoavat lukuisia mahdollisuuksia lagjentaa
kaskovakuutusta tarvittaessa. Sopimuksessa rgjataan yleensa esimerkiksi kulkualue,
jollavakuutus on voimassa. Né&in ollen aluksen ylittdessa kulkualueensa on
vakuutuksesta neuvoteltava uudelleen. (Myyryléinen 1998, 22) Kaskovakuutus voidaan
sis ragtaoida varustamon kulloisiinkin tarpeisiin sopivaks ja laajuudeltaan tarpeita
vastaavaksi.

Kaskovakuutusta pidetddn yleensa varustamon yhtena tarkeimmista vakuutuksista. Se
korvaatavallisimpia merivahinkoja kuten karille ajo, tulipalo, rgahdys, yhteentormays
toisen aluksen kanssa, torméykset satamalaitteisiin ja vaylamerkkeihin seka
konevahingot. My0s jd8vahingot korvataan osittain tasta vakuutuksesta. Kaskovakuutus
korvaa myos laivan osuuden yhteishaverista seka pelastuspalkkion, joka auksen
pelastamisesta mahdollisesti aiheutuu. Kaskovakuutuksella katetaan siis aluksen
rungolle, koneistolle, kalustolle, varastoille ja varaosille tapahtuneet vahingot.

(Myyryldinen 1998, 11; Marine insurance law 1998, 30; www.alandia.com a)
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Kaskovakuutusta voidaan |agjentaa esimerkiks j8avaaravakuutuksella. Suomalaisilla
varustamoilla tama tarkoittaa sitg, ettd aluksen on oltava suomalaisessa tai muussa
vastaavassa jaaluokituksessa luokiteltu. Tama vakuutuksen lagjennus kattaa
suoranaisesti jaan aiheuttamat vahingot esimerkiksi potkurille ja perasimelle.
(Myyryldinen 1998, 23)

Erityistapauksina kaskovakuutuksesta voidaan mainita esimerkiksi aineen vasyminen,
ainesvikatai rakennevika. Aineen vasyminen tarkoittaa sitg, ettd esmerkiks aluksen
runko on heikentynyt materiaalin vasymisen my6ta. Jos alus joutuu merimatkan atkana
myrskyyn, ja saa vaurioita johtuen juuri heikentyneestd materiaalista, korvataan
alukselle aiheutuneet vahingot. Tama edellyttda sitd, ettéa alus on ollut luokituslaitoksen
luokittelema ja kaikin puolin merikel poisessa kunnossa ldhtiessdan satamasta. Samalla
periaatteella korvataan kaskovakuutuksesta myds ainesviat, jotka ilmenevat
luokituslaitoksen hyvaksymissa osissa. Myds rakenneviat korvataan, mikali

luokituslaitos on kyseisen osan hyvaksynyt. (Myyryldinen 1998, 24-25; www.gard.no a)

Kaskovakuutus e korvaa vahinkoja jotka ovat aiheutuneet esimerkiksi seuraavista

gyista (www.gard.no a):

- Sodasta

- valtioiden toimista

- aluksen omistajan maksukyvyttomyydesta

- ydinvahingoista

- aluksen omistgjan ilmoitusvelvollisuuden laiminlyonnista

- vakuutetun tahallaan aiheuttamista vahingoista

- auson ollut merikelvottomassa kunnossa |htiesséan merelle

- austae ole luokiteltu hyvéksytyn luokituslaitoksen mukaan

- turvallisuusmaéraysten rikkomisesta (joko luokituslaitoksen antamien tai
viranomaisten antamien)

- sdllaisissatapauksissa, joissa vahinko on tullut aluksen normaalin kayton myota ja
vahinko on ollut ennustettavissa tapahtuvaksi

- normaalin kulumisen aiheuttamien korjausten kustannuksia seka aluksen huoltojen

laiminlydnnista aiheutuvien vahinkojen tai korjausten kustannuksia.
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4.2.2 Kaskoetuusvakuutus

Kaskoetuusvakuutuksella voidaan turvata vakuutetun etuus aluksen kokonaishavion
sattuessa, millatarkoitetaan sitd, etté alus todellisuudessa havida kokonaan tai muutoin
tuhoutuu niin pahoin, ettel sita voida pelastaa. Alus katsotaan kokonaishévioksi myos
silloin, kun se on ollut matkalla kolme kertaa niin pitk&an kuin sen matkan piti kestaa,
eika siihen ole saatu yhteytta. My0s silloin katsotaan kokonaishavion tapahtuneen, kun
aluksesta @ ole havaintoja kolmeen kuukauteen. (Aluksen yleiset merivakuutusehdot,
1.lauseke A. Todellinen kokonaishavio)

Aluksen kokonaishavio on vahinko, joka voi saattaa aluksen omistajan taloudellisesti
vaikeaan tilanteeseen. Aluksen kaskovakuutus korvaa menetyksesta vain tietyn osan.
Kaskoetuusvakuutuksella voidaan kuitenkin taydent&d aluksen vakuutusturvaa ja saada
parempi korvaus, joka mahdollistaa jopa uuden aluksen hankinnan. (www.alandia.com
b) Vakuutuskohteena tassa vakuutuksessa on alus, mutta etuutena on varustamon muu
taloudellinen etuus kuin aluksen arvo. Talla korvataan 1&hinna tulojen menetyksia
kokonaishéavion sattuessa. Y leensa korvausmaéra on ennalta sovittu kertakorvaus, joka
on yleensd 25% aluksen kaskovakuutusméérasta. (Myyrylainen 1998, 28)

Kaskoetuusvakuutukseen voidaan yhdistda myos rahtietuusvakuutus, joka kattaa
pitkaaikaiset tulonmenetykset menetetyisté rahdeista, mika johtuu kokonaishaviosta.
Myo6s tdman vakuutussumma on yleensa 25% kaskovakuutusarvosta.

(www.alandia.com b)

4.2.3 Lossof hire-vakuutus

Loss of hire -vakuutuksesta voidaan kayttda myos nimeé keskeytysvakuutus. Tama
korvaa varustajan ansionmenetykset kaskovakuuutuksen korvauspiiriin kuuluvan
vahingon johdosta. Loss of hire vakuutuksesta ei korvata aluksen kokonaishavion

aiheuttamaa ansionmenetysta. Korvaus suoritetaan paivakorvauksena, joka vastaa

varustajan todellista tulonmenetysta. (www.alandia.com c)

Loss of hire -vakuutuksesta voidaan myo6s korvata ansionmenetyksig, jotka johtuvat
gitd, etta alusta el paastetd lahtemadan satamasta, tal se joutuu menemaan satamaan
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purkamaan vaurioitunutta lastia. My0s siina tapauksessa, jos alus ottaa osaa
pelastusoperaatioon, voidaan ansionmenetyksid korvata. (www.gard.no b) Taloin
yleensd on seurauksena vahintéankin aikataulusta myohastyminen jaylimaaréisia
polttoainekuluja. Aluksen on otettava osaa pelastustoimiin viranomaisten niin
vaatiessa. Tdllaisiaovat esimerkiksi mereen tippuneen henkilon etsinnd merialueella
Liséksi alus voidaan velvoittaa pelastustoimien johtajan toimesta luovuttamaan
pelastustilanteessa essmerkiks polttoainetta, viestivalineita tai ensiaputarvikkeita
pelastusoperaatioon. Tama on méarétty kansainvélisilla sdannoksil|&, ja niiden
rikkomisesta seuraa yleensa rangaistuksia. (Meripelastuslaki 10 ja 118)

4.2.4 Sotavakuutus

Sotavakuutus kattaa osan sellaisista vahingoista, jotka ovat suljettu pois
kaskovakuutuksen piiristé. Tala vakuutuksella voidaan suojata alusta esimerkiksi
sodan, siviililevottomuuksien, sabotaasin, vallankumouksen aiheuttamien riskien,
piratismin, terrorismin ja takavarikon aiheuttamia vahinkoja vastaan. Sotavakuutus
kattaa alukseen kohdistuvien suoranaisten sotatoimien liséksi myos valillisesti
aiheutuvat vahingot, kuten esimerkiksi miinojen ja pommien aiheuttamat vahingot.
(Jervis 2005, 198)

Sotavakuutuksella mahdollistetaan se, etté alus voi operoida alueilla, joissa el
normaalisti vakuutusturva ole voimassa. (www.alandia.com d) Sotavakuutus voi
korvata myds vahingon, joka aiheutuu niin sanotusta ” blocking and trapping” —riskista,
jokatarkoittaa Sitg, etta adus jaa esimerkiksi Persianlahdelle alueen sulkemisen vuoksi.
(Myyryldinen 1998, 28) Lontoon markkinoilla yll&pidetdan listaa alueista, jotka

jottamahdolliset vahingot voidaan korvata. (Jervis 2005, 200)

425 Lakkovakuutus

Lakko on riskin& rajattu pois taman tutkimuksen al ueesta mutta tuotteena lakkovakuutus
on hyva tuoda esille sen erikoisen luonteen vuoksi, joka ilmenee sen vakuutussuojan

lagjuutena. Lakkovakuutus voidaan ottaa suojamaan alusta lakon aiheuttamaa
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tulonmenetysta vastaan. Tama korvaa aluksen miehiston lakon liséksi my6s satamalakot
joita téssa tutkimuksessa el enempaa kasitellg, koska ne eivét tapahdu merimatkan
aikana. Lakkovakuutukseen voidaan yhdistéa ns. Delay cover -vakuutus, joka kattaa
tulonmenetyksen johtuen mydhastymisesta esimerkiks aluksen yhteentérmayksen,
karille gjon, sairastapauksen, konevahingon, ympériston saastuttamisen tai
salakuljetuksen vuoksi. (www.alandia.com €)

L akkovakuutuksella voidaan suojautua myos terrorismia, levottomuuksia, mellakoita,
sabotaasia ja ryostelya vastaan, mikali tuotteessa kaytetéén englantilaisa
vakuutusehtoja. (www.marinetdi.com, 13)

426 P&Il-vakuutus

P& I-vakuutus €eli Protection and Indemnity -vakuutus on varustamon vastuuvakuutus.
Taméa vakuutus korvaa vahingonkorvausvastuun, johon varustamo tai aluksen operoija
voi lain perusteella joutua toimiessaan merella. P& I-vakuutuksesta ei korvata aluksen
vahinkoja, vaan puhtaasti vastuusta syntyneité korvausvelvollisuuksia. Korvauksen
sagjana on siis joku toinen tai kolmas osapuoli. (www.alandia.com f; Myyryldinen
1998, 28)

P& I-vakuutus on kasvattanut merkitystéan koko gjan. Syyna tahan on ollut alusten koon
kasvu valtaviin mittasuhteisiin seka samalla myos lastimééran kasvu samassa suhteessa.
Tama kasvutrendi on lisdnnyt mahdollisuutta yha suuremmille onnettomuuksille joko
alusta itsedan tai sen lastia kohtaan. Taman myota myos kansainvaliset séannodkset ovat
tiukentuneet ja asettaneet varustamot tiukempaan vastuuseen. Nain ollen P& 1 -
vakuutuksesta on tullut merkittéva osa varustamotoimintaa. (Marine insurance law
1998, 25)

Y leensé edell& mainitusta vakuutuksesta korvataan esimerkiks seuraavien vastuiden
aiheuttamat riskit:

- vastuu auksen lastista

- ympéristoriskit

- aluksesta loytyvien salamatkustgjien ja pakolaisten aiheuttamat kustannukset
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- vastuu yhteentormayksestd, ellei se ole muilla vakuutuksilla katettu

- vastuu vahingoista, jotka on aiheutettu muille aluksille muuten kuin torméamalla
(esimerkiksi aiheuttamalla liian suuria aaltoja jotka vaurioittavat toista alusta)

- biologisen tai kemiallisen hyokkayksen aiheuttamat vahingot henkilGille aluksella

- varustamon vastuu ihmishenkien menetyksesta

- kulut sairastapausten aiheuttamasta miehiston tai matkustajien kotiuttamisesta

- varustamon vastuu laivavéen omaisuudesta

- vastuu hylyn ja sen lastin poistamisesta

(Myyryldinen 1998, 29; www.gard.no c, 74; Jervis 2005, 114-122)

P& 1-vakuutusta pidetdan erittain tarkeéna vakuutuksena varustamolle, vaikkei se
olekaan lakisdéteinen. Monesti taméa vakuutus on kuitenkin niin sanottu varustamon
" péasylippu” markkinoille. Monet merikuljetuksia kayttavét yritykset vaativat taman
vakuutuksen merikuljetuksen suorittgjalta ennen kuljetussopimuksen solmimista.
(www.alandia.com f) N&in ollen vakuutuksen olemassaolo on ehto liiketoiminnan

onnistumiselle ja kuljetussopimuksien saamiselle.

Y leensa P& |-vakuutusta tarjoavat vakuutusyritykset ovat jasenia P& I-clubeissa, jotka
jakavat keskendén vakuutuksen aiheuttamat mahdolliset korvaukset. Huomattavaa on
kuitenkin, ettavaikkatama vakuutus korvaa kuljetuksen aikana lastille sattuneita
vahinkoja, el se korvaa niita taysimaéréisend, vaan tiettyyn erikseen sovittuun rajaan
asti. Talléin loppuosa vahingosta jéa lastin myyjan ja ostajan kannettavaksi. (Suominen
2003, 135)

4.2.7 Vakuutus 0ljyvahingon varalta

Suomalaisilla aluksilla on lakiin kirjattu velvollisuus vakuuttaa alus 6ljyvahingon
varalta Taméa kattaa aluksen omistajan vastuun kulloinkin lainséadannon maadréamassa
lagj uudessa maksimissaan 89 770 000 SDR:iin asti. Taméa vakuuttamisvelvollisuus
koskee aluksia, jotka kuljettavat enemmén kuin 2000 tonnia pysyvaa oljya irtolastina.
Myos ulkomaisillaaluksilla, jotka k&yttavéat Suomen aluevesiata kayvét Suomen
satamissa, tulee olla voimassa vastaava vakuutus. Vakuutuksenantaja el kuitenkaan ole

vastuussa korvauksista, mikali vahinko on aiheutunut:
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- sotatoimista, vihollisuuksista, siséllissodasta, kapinastatai poikkeuksellisesta ja
ylivoimaisesta luonnonilmiosta

- kokonaan kolmannen henkilon suorittamasta teosta, joka on tehty
vahingontekotarkoituksin

- maakoiden tai muiden navigoinnin apuvalineiden yll&pitoon velvollisen
viranomaisen virheesta tai laiminlyénnista

Vakuutus e korvaa mitdan, jos vahinko on aluksen omistajan itse tahallaan aiheuttama.

(Merilaki 10 luku 38, 10-128; af Hallstrom & 1j&s 2002, 161)

4.3 Rahtia koskeva vakuutus

Rahdinkuljettajalla on mahdollisuus saada vakuutettua omalle vastuulleen tulevat
rahtiin liittyvét vahingot P& I-vakuutuksen kautta. T&mé& on ainoa vakuutus, joka korvaa
rahdinkuljettajan vastuun lastista, joten se on siind mielessa erittéin téarkea
rahdinkuljettgjalle. Vakuutus korvaa muiden edell& mainittujen vahinkojen liséksi
lastivahingot. Tama siis kattaa rahdinkuljettgan vastuun kolmannelle henkilolle.

(www.alandia.com f)

Rahdinkuljettaja on vastuussa kuljettamastaan rahdista joko 2 SDR/kg tai 667 SDR
jokaiselta kolliltatai vastaavalta tavarayksikolta. Se, kumpaa korvausmaarda kaytetaan,
saa lastinomistaja paattéd sen mukaan, kuinka parhaaksi nékee. (Sisula-Tulokas 2003,
127) Vaikka kyseessa oleva lasti olisi arvokkaampaa kuin esimerkiksi 2SDR/kg, el
rahdinkuljettaja ole kuitenkaan vastuussa koko arvosta, vaan pelkéastéan téssa

maéritellyn arvon verran. (Merilaki 13 luku 308)

Vastuu lastista méaritel|&&n yleensd konossementilla, josta kdy ilmi se, etta
rahdinkuljettgjalla ja rahdinantgjalla on keskendén kuljetussopimus. Konossementista
kay ilmi my0s se, mita lastia on annettu kuljetettavaksi ja minne se tulee vieda.
(Kaipainen 2002, 7) lIman voimassa olevaa kuljetussopimusta ja virallista asiakirjaa
siitd, mita lastia alukseen on lastattu, on vaikeaa méritella vastuukysymyksia
mahdollisen vahingon sattuessa.
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Rahdinomistaja voi turvata omalta osaltaan rahtinsa mahdollisia vahinkoja vastaan
vakuuttamalla sen kuljetuksen gjaksi. Tama on varsin jarkevaa, kun ottaa huomioon,
etta rahdinkuljettajan vastuu on rgjoitettu, elka se valttamatta aina riitd korvaamaan

koko lastin arvoa sen vahingoittuessa.

4.4 Erikoistapauksena yhteishaveri

Riskienhallinnallisesti ja vastuunjaollisesti on merenkulussa erityistapauksena

yhteishaveri. Y hteinen haveri aiheutetaan tarkoituksellisesti, jotta véltyttéisiin

suuremmilta vahingoilta. Y hteinen haveri maaritell88n seuraavasti:

" Tarkoituksellisesti ja kohtuutta noudattaen tehddan poikkeuksellinen uhraus tai

kustannus yhteisen pelastamisen vuoksi, jotta merella yhteiseen vaaraan joutunut

omaisuus saadaan varjelluks vaaralta’ (Asetus yhteisesta haverista 27.6.1980/502 38).

Y hteisen haverin tunnusmerkkej& ovat:

- vaaran pitéd ollatarjolla

- vaaran tulee olla yhteinen alukselle, rahdille ja lastille

- kustannusten ja tehtyjen uhrausten tulee olla kohtuullisia, tarkoituksenmukaisia ja
suoritettu nimenomaan omaisuuden pelastamiseksi sité uhkaavalta vaaralta.

Y hteisyys voidaan katsoa alkavaksi, kun lasti otetaan alukseen, ja se p&attyy normaalisti

silloin, kun lasti on purettu pois aluksesta.

(Myyryldinen 1998, 15)

Toimet, jotka voidaan katsoa yhteisen haveriin kuuluviksi, ovat:

- pelastaminen vaaratilanteesta

- hédéasatamaan meneminen valttamattomien korjausten suorittamista varten

- tahallinen maihin tai matalikolle gjo, jottel alus uppoaisi

- aluksen koneiden rasittaminen aluksen irrottamiseksi esimerkiksi karilta aluksen
ollessa vaarallisessa tilanteessa

(Myyryldinen 1998, 15)

Y hteisen haverin uhrauksiks voidaan laskea:

- ladgtin jalaivatarvikkeiden mereen heittdminen yhteisen pelastamisen vuoksi

- tulipalon sasmmuttamisesta aiheutuneet vahingot
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- ankkuriketjun katkaiseminen tai irti paastaminen valittomasti uhkaavan vaaran
vuoksi

- aluksen tietoinen vaurioittaminen aluksen saamiseksi pois karilta, tai muuten
pelastustyon yhteydessa

(Myyryldinen 1998, 15)

Y hteiseen haveriin osallistuvat niin alus, rahti kuin lastikin siind suhteessa, mik& niiden

nettoarvo olisi matkan pééttyessd. Jaettavia kustannuksia ovat:

- pelastuspalkkio tai muu vastaava kustannus

- vattamattomien korjausten vuoksi tehty lastin purkaminen, varastointi ja lastaus

- hétasatamaan menosta aiheutuneet kustannukset mukaan lukien satamamaksut

- hdt&satamassa aiheutuneet laivavéen palkat, yllapitokustannukset seka
polttoainekustannuk set

valttaméttomien korjausten kustannukset, jotta matka voisi jatkua
(Myyryldinen 1998, 15-16)

Y leensd yhteisen haverin aiheuttamat kustannukset korvataan joko aluksen
kaskovakuutuksestatal P& I-vakuutuksesta. Lastinantgjan osalta hdnen vakuutuksensa
korvaataman osuuden. (Myyryléinen 1998, 17) Poikkeuksellisen tilanteen tasta tekee
se, etta vahinko aiheutetaan tahallisesti, esimerkiks heittamalla lastia mereen
tarkoituksella, ja silti vakuutus korvaa vahingon. Poikkeuksellista on myds se, etté niin
aluksen omistgja kuin rahdinomistgjakin osallistuvat yhteisesti toistensa karsimiin
vahinkoihin.

45 Vakuutusten saatavuus

45.1 Merivakuuttaminen kansainvalisesti

Merivakuuttamisella on erittdin pitkat perinteet. On 10ydetty todisteita siitd, etta jo
foinikialaiset, kreikkalaiset jaroomalaiset vakuuttivat laivansa ja niilla kuljetetun lastin
niin sanotuilla merilainoilla. Merivakuutustoiminnan voidaan katsoa syntyneen
varsinaisesti 1300-luvulla Italiassa. 1500- ja 1600-luvuilla varhainen
merivakuutustoiminta oli pitkélti kauppiaiden, pankkiirien ja rahan lainagjien
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yllgpitdmaa toimintaa, joka ei ollut mitenk&an organisoitua. (Jervis 2005, 2-3)
Myo6hemmin Lontoostatuli merivakuuttamisen merkittava keskus. 1680-luvulla Edward
Lloyd perusti Lontooseen kahvilan, jossa laivanvarustgjat, alusten paallikot ja
vakuutuksenantajat kokoontuivat sopiakseen vakuutussopimuksista ja niiden
alekirjoittamisesta. Tésta Lloyd'sin tavernasta tulikin ensimmainen tunnustettu
merivakuuttamisen "koti” Lontoossa. (Jervis 2005, 3) Nykyaan Lloyd’s on eréénlainen
vakuutusporssi, eli se el ole varsinainen vakuutusyhtio. Siell& underwriterit merkitsevét
vakuutuksia eri syndikaattien nimiin. (Myyryldinen 1998, 9) My6s muualla maailmassa
on kehittynyt vahvoja merivakuuttamisen keskuksia Lloyd sin rinnalle. Téllaisia [6ytyy
esimerkiksi USA:sta, Ranskasta, Saksasta seka Itdiasta. Japanilaiset ja norjalaiset
markkinat ovat my6s vahvassa nousussa samoin kuin Hong Kongin, Singaporen ja
Australian markkinat. Lontoo ei siis ole enda ainoa keskus, jossa markkinat kohtaavat.
(Jervis 2005, 16)

45.2 Merivakuuttaminen Suomessa

Suomessa merivakuutustoiminta sai alkunsa Suomen Merivakuutusyhdistyksesta
vuonna 1850. Mydhemmin vakuutusyritykset, jotka oli perustettu muita vakuutuslgjeja
varten, alkoivat merkitd myos merivakuutuksia. (Myyryldinen 1998, 9) Suomi oli 1900-
luvun alussa erittéin riippuvainen suomalaisten alusten merikuljetuksista, ja
merivakuutuksella oli suuri merkitys vakuutusmarkkinoilla. Parhaimmillaan
merivakuutus oli jopa suurin vahinkovakuutuslgji. Nykyaan pelkastéan
merivakuutuksiin erikoistuneita yrityksid ei ole, vaan voidaan puhua l&hinnd " tayden
palvelun vakuutustavarataloista’. Merivakuuttaminen on siirtynyt pitkalti ulkomaisten
vakuutusyhtididen haltuun, ja suomalaisten yhtididen suora vakuuttaminen on
vahentynyt. Osaltaan tdhan on vaikuttanut myos se, ettd merikuljetuksista hoidetaan yha
suurempi osa ulkomaisten varustamoiden toimesta. Kehityssuuntauksesta huolimatta
merivakuutus on yksi oleellinen osa kuljetusvakuuttamista. (V akuutussanomat
juhlanumero 5/2003)

Suomalaisille varustamoille vakuutuksia on saatavissa niin kotimaasta kuin
ulkomailtakin. Kotimaisista vakuutusyhtioista alusvakuutuksia tarjoavat suoraan omina
tuotteinaan Pohjola ja Alandia. On kuitenkin ndhtéavissa, etta entista enemman myods

suomalaiset vakuutusyhtitt tekevét yhteistyota ulkomaisten vakuutusyhtididen kanssa.
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Vakuutuksia on saatavissa myos esimerkiksi If:std, mutta se toimii vain valittgjana
vakuutuksille, ja varsinainen vakuuttaminen tapahtuu Gard:n kautta. (www.if.fi)

P& 1-vakuutuksia suomalaiset vakuutusyhtiot elvét tarjoa omina tuotteinaan, vaan ne
hoidetaan P& |-Clubien kautta. Ainoastaan Alandia tarjoaa ragjoitettua P& | -vakuutusta
pienille aluksille. Suuremmat alukset Alandiakin vakuuttaa P& I-clubien ja Gard:n
kautta, jolla on oma P& |-tuotteensa. Néin ollen voidaan sanoa, etta suomalaisten
varustamoiden ottamat P& |-vakuutukset tulevat pdaosin kansainvalisiltd markkinoilta.

(www.alandia.com g)

P&1-Clubit ovat kansainvélisia yhteisoja, joillaon riittavasti likviditeettia isojenkin
vahinkojen hoitamiseen. Nama ovat erikoistuneet nimenomaan P& |-vakuutusten
tarjoamiseen. P&I-Clubien kautta on vakuutettu 95% maailman rahtialuksista. P& |-
Clubit tarjoavat myos markkinoille pakollista 6ljyn kuljetuksiin liittyvaéa
vastuuvakuutusta, josta mainittiin jo aiemmin t&ssi tutkimuksessa. (www.ukpandi.com,
af Hallstrom & 1jés 2002, 161)

Kansainvdisilla markkinoilla alusvakuutuksen tarjogjia on useita. Tassé tutkimuksessa
el kasitella kaikkia mahdollisia vakuutustentarjogjia, koska se ei olisi tutkimuksen
lagjuus huomioon ottaen jarkevaa. Aiemmin t&ssi luvussa on jo mainittu Gard, jokaon
norjalainen muun muassa alusvakuutuksia tarjoava yhtio, ja se tekee yhteistyota
Alandian jalf:n kanssa. (www.gard.no d) Lontoon markkinat ovat maailman suurin
merivakuutusten markkinapaikka. Siella vakuutustentarjogjat jatarvitsijat kohtaavat ja
tekevat sopimuksia. Myo6s Japanin markkinat ovat olleet suuri markkinapaikka,
aikoinaan jopa suurempi kuin Lontoo on ollut. (Jervis 2005, 37)

Yritys voi hankkia vakuutuksia myds captive-yhtiolta, joka on yrityksen itsensé
omistama kytkosyhtio. Captive-yhtion etuna ulkopuoliseen vakuutusyritykseen on se,
ettd vakuutussopimukset ja niiden rahoitus on helpommin jarjestettavissa. Lisaksi
captive-yhtiossa voi vakuuttaariskejd, joihin el ole saatavissa vakuutuksia muutoin.
(Suominen 2003, 137) Téallaista vakuuttamiskaytantod el ole kayttssa suomalaisilia

varustamoilla.
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4.6 CaseFinnlinesja Neste Shipping

Talla hetkella Suomen tuonnista ja viennisté noin 30 prosenttia tapahtuu suomalaisten
varustamoiden toimesta. M&aré on pienentynyt hiljalleen vuosien aikana muutaman
prosentin vuosivauhdilla. Parhaimmillaan suomalaisten osuus on ollut yli 50 prosenttia,
mutta hintakilpailu ja alusten ulosliputtaminen ovat osaltaan vaikuttaneet osuuden

pienentymiseen. (www.fmafi d)

Téassé luvussa perehdytdan suomalaisten varustamoiden, Finnlinesin ja Neste
Shippingin, toimintaan jariskienhallintaan vakuutuksia kayttamalla. Tarkkoja
tunnuslukujaja summiatéssa el voida esittéé johtuen niiden luonteesta ja merkityksesta
liiketoiminnalle. Varustamon edustajille on lahetetty liitteen mukaiset kysymykset.

Luvussa annetaan lyhyt katsaus siitd, milla periaatteella varustamot toimivat riskeja
vakuuttaessaan. Varustamot on valittu case-esimerkeiksi niiden lagjan toiminnan
vuoksi. Finnlines on Suomen suurin rahdinkuljettga alallaan, jolla on lagja kalusto.
Neste Shipping on Suomen suurimman séilidaluskaluston omaava varustamo, joka
liilkennoi lagjalla alueella maailmassa. Esimerkeiksi varustamot sopivat hyvin, koska
lagja kalusto ja suuri rahdin méara asettavat riskienhallinnalle omat vaatimuksensa.
Erityisesti Neste Shippingin tulee huomioida my6s vastuu- ja ymparistoriskit sen
kuljettaessa esimerkiksi erilaisia 6ljylaatuja suuria méarid kerralla. Kuten aiemmin
tutkimuksessa on todettu, on tallaisissa kuljetuksissa riskien toteutumisella erittain
suuret vaikutukset ymparistoon, mika tulee huomioida riskienhallinnassa.

Varustamot ovat hyvin erityyppisia aluskalustonsa, kuljettamansa rahdin seké osittain
liikenndintialueensa vuoksi. Finnlines on keskittynyt p&dasiassa Itameren liikenteeseen,
kun taas Neste Shipping toimii my6s muilla merialueilla Molemmat varustamot
liikenndiva myds niin sanotussa kotimaanliikenteessa eli suomalaisten satamien valilla
Tassa mielessa varustamot edustavat hyvaa otantaa suomalaisista varustamoista.
Finnlinesin ja Neste Shippingin liikenndintialueet kattavat kohtuullisen hyvin sen

alueen, jolla muutkin varustamot liikennoivét.
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Varustamoiden valinnalla on pyritty antamaan mahdollisimman lagja kuva siita
millaisissa olosuhteissa, milla alueilla, millaisessa lastissa seka millaisella kalustolla

suomalaiset varustamot voivat operoida.

Taman luvun case-esimerkit eivét ole yleistettavissa niin, etta voitaisiin olettaa kaikkien
vaikuttavat esimerkiksi oleellisesti: kuinka suurella aluskal ustolla varustamo operoi,
mité tuotteita kuljetetaan, milla alueella operoidaan, miké on varustamon varallisuus ja
mink& verran he ovat valmiita ottamaan riskeja toiminnassaan. Voitaneen olettaa, etta
yhden aluksen varustamo, joka operoi Suomen satamien valilla kuljettaen paperia,
harjoittaa erilaista riskienhal lintaa kuin varustamo, joka operoi valtamerten yli
useamman kymmenen aluksen laivastolla ja kuljettaa esimerkiksi 6ljya ja vaarallisia
kemikaaleja. Talldin riskit ovat hyvinkin erilaiset, ja péatokset pitdatehda
riskianalyysin pohjalta kullekin varustamolle sopivaksi.

Finnlinesin osalta kysymyksiin on vastannut Staffan Herlin, joka on Finnlinesin
varustamoliiketoiminnan Senior Vice President. Neste Shippingin osalta kysymyksiin
on vastannut Matti Leivo, joka on varustamon vakuutusasiainpdallikkd. Kyselyyn
vastanneet henkilot vastaavat omalta osaltaan edustamissaan varustamoissa
riskienhallinnasta ja riskienhallintakeinojen valinnoista

4.6.1 Finnlines

Finnlines Oyj on linjaliikennevarustamo, joka on erikoistunut rahdin kuljettamiseen. Se
on yks Euroopan suurimmista alallaan. Varustamo on markkinajohtaja Suomi-
sidonnaisessa rahtiliikenteessd. Rahdinkuljettamisen lisdksi varustamo harjoittaa myos
satamapal veluiden tuottamista. Varustamon liikevaihto oli vuonna 2005 yhteensa 747
miljoonaa euroa. Henkilost6a varustamolla oli tuolloin 1341 henkil6a. Yritystarjoaa
sdanndllista ro-ro-linjaliikennetté Itémerelld, Suomen ja Keski-Euroopan ja
Skandinavian satamien valilla, Pohjanmerella Suomen ja Ison-Britannian, Belgian ja
Hollannin satamien valillg, sekd& myods Suomen ja Biskajanlahden valilla

(www.finnlines.fi @)

75


http://www.finnlines.fi

Varustamo el siis lilkenndi valtamerten yli, eikéa se operoi alueilla, joissa piratismi on
riskind Talla hetkella varustamo ei liikenndi mydskaan alueilla, joissa olisi sotariskin

mahdollisuus.

Varustamo kuljettaa konttgja, rekkoja ja perdvaunuja, kappaletavaralastia (paperi, teras
jakoneet) sekétoisinaan myds uusia autoja. Varustamo suorittaa kuljetuksia 67 aluksen
laivastolla. Naistd osa on Finnlinesin tytaryhtididen omistuksessa, joten nain ollen
kaikki alukset eivét ole Suomen lipun alla purjehtivia. Aluksiaon my6s Ruotsin ja

Saksan lipun alla. (www.finnlines.fi b)

Finnlinesin harjoittama varustamotoiminta on riskialtista tassa tutkimuksessa jo
aiemmin mainituille riskeille, pois lukien piratismi ja sotariski. Erityisesti varustamossa
katsotaan toiminnan altistuvan sédolosuhteista aiheutuville riskeille, jotka vaikuttavat
suoraan austurvallisuuteen. Operatiivisista riskeista esille nousi erityisesti
my6hastymiset, joihin myos sddolosuhteilla on oma merkityksensa. Luonnollisestikin
liiketoimintaan liittyy aina liiketoimintariskejd, muttatassa el kasitella niita rajauksista
johtuen enempdaa. V arustamon kokemat riskien toteutumiset ovat liittyneet 1ahinna
lastin siirtymisiin, jolloin lasti on vaurioitunut. Myds alukseen saattaa tdlaisissa

tapauksissa tulla vaurioita. (Kysely: Herlin, Finnlines)

Riskien vakuuttaminen on varustamossa tapauskohtaista. Jokaisen riskin kohdalla
ké&ytetaan harkintaa. Riskit tulee arvioida niiden aiheuttamien vahinkojen suhteessa
vakuutuksien hintaan. Markkinoilla olevien vakuutusten hinta on siis yksi oleellinen
tekija, joka vaikuttaa siihen, kuinka varustamo kaytt&da vakuutusta
riskienhallintakeinona. Jokaisen riskin kohdalla suoritetaan harkintaa. (Kysely: Herlin,

Finnlines)

Varustamo ei vakuuta kaikkia mahdollisia riskejd, vaan tietty osa pidetdan niin sanotusti
omalla vastuulla, ja niitd pyritéan hallitsemaan muilla riskienhallintakeinoilla
Varustamo pitéé ainatietyn riskin ”omilla harteillaan” eika harrasta kaikkien
mahdollisten riskien vakuuttamista. Vakuuttamisessa varustamo kayttda seké kotimaisia
ettd ulkomaisia vakuutusyhtigita. Varustamo ei siis ole valinnut strategiakseen hankkia
vakuutuksia yhdelté ainoalta tarjogjalta, vaan vakuuttaa seltd mista se on jarkevinta ja
taloudellisinta kunkin riskin kohdalla. (Kysely: Herlin, Finnlines)
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4.6.2 Neste Shipping

Neste Shipping on suomalainen varustamo, joka kuljettaa raakadljya, oljytuotteitaja
kemikaal g a kaikkiaan noin 40 miljoonaa tonnia vuodessa. Suurimpana asiakkaana silla
on Neste Oil. Kalustona varustamolla on yli 30 alusta, jotka léhes kaikki ovat
jéavahvistettuja, ja useimmissa on myos kaksoisrunko tai vahintéan osittainen
kaksoisrunko. Tama parantaa alusten kestavyytta essmerkiksi pohjakosketuksissa,
karille gjoissa ja mahdollisissa yhteentormayksissi. Kestavyytta jajaissa kulkukykya
edellyttéd myos se, ettd Neste Oil:n jalostamot ovat ainoat jalostamot maailmassa, jotka
jéavét vuosittain jaatyvan meren taakse. Y htitssa tydskentelee noin 530 henkil6a ja sen
liikevaihto oli vuonna 2005 352 miljoonaa euroa. (www.nesteoil.fi @) Varustamo
liikenndi paéasiassa Pohjois-Euroopassa, mutta liikenndi aluksillaan myds valtamerten
yli, kuten Kanadaan ja Y hdysvaltoihin, joihin vieddan pédasiassa bensiinia

(www.nesteoil.com b)

Varustamon aluksille sattuneita vahinkoja ovat olleet p&8asiassa laituriin tormaamiset,
ankkurin menetykset, tormaykset jokialuksiin ja lastauspoijuihin. Lastitankeissa on
havaittu sér¢j&, jotka ovat vaatineet korjausta. Sattuneista vastuuvahingoista voidaan
mainita kuljetettavan lastin sekoittuminen toisiinsa seka pienia 6ljypaasttja mereen.
Viimeks suurempi vahinko sattui vuonna 1998 jolloin 6ljytankkeri Natura gjoi karille
taydessa 6ljylastissa Porvoon edustalla. Talldinkin suuremmalta luonnonkatastrofilta
valtyttiin aluksen kaksoispohjan ansiosta elka 6ljya pagssyt mereen. (Kysely: Leivo
Neste Shipping) Syyna aluksen karilleajoon oli sen ohjailukyvyn &killinen menetys.
Lastina Naturalla oli 87500 tonnia raakadljyd, joka mereen padstessaén olisi aiheuttanut
mittavan luonnonkatastrofin. Oljymaéra oli samaa suuruusiuokkaa kuin aiemmin
mainitussa Exxon Valdezin esimerkissa, josta voidaan paétella onnettomuuden
seurauksien lagjuutta, mikali 6ljy olisi padssyt mereen. Aluksen korjauskustannuk set
olivat noin 500000 euroa. (www.mtv3.fi)

Neste Shippingin alusten liikennoinnin aikaiset riskit on katettu padasiassa vakuutuksin.
Periaatteena varustamo on aiemmin pitéanyt melko pienid omavastuita mutta on nyt
korottanut niita. Syynatéhan on ollut se, etta pienten haverien késittelyt tuottavat
enemman kustannuksia kuin hy6tya seka varustamolle ettéa vakuutusyhtiolle. Kaikkia

aluksia el ole vakuutettu kaikilla mahdollisilla vakuutuksilla. Esimerkiksi
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keskeytysvakuutus on vain erikoisaluksilla ja suurimmilla raakadljyaluksilla. Téama
johtuu siitd, etté varustamon muut alukset pystyvét tehokkaasti korvaamaan tarvittaessa
toisensa. Varustamo kayttéa aluskasko-, kaskoetuus-, sota, keskeytys- seka
lakkovakuutuksia vaihtelevasti aluksissaan, riipuen kulloisestakin tarpeesta. (Kysely:
Leivo Neste Shipping)

Varustamo kayttéa omaa meklaria vakuutusten hankinnassa. Osa vakuutuksista on
hankittu Suomesta, mutta tuotteita on hankittu my6s Lontoon markkinoilta. T&hén on
vaikuttanut tuotteiden saatavuus. Téalla hetkella varustamon aluksien vakuutukset on
hankittu viidest& eri ulkomaisesta vakuutusyhtidsta ja vastuuvakuutukset kahdesta
ulkomaisesta vakuutusyhtiosta. (Kysely: Leivo Neste Shipping)

LiikennGinnin aikaisista riskeista varustamo pitda mainitsemisen arvoisina seuraavia:

- auksen haveri

- haverista aiheutuneet vahingot toiselle ja kolmannelle osapuolelle

- lastin vahingoittuminen ja havikki

- miehistélle sattuvat onnettomuudet (mukaan lukien matkustajille sattuneet vahingot)
- ymparistévahingot

- salamatkustgjien, pakolaisten tai vastaavien aiheuttamat kustannukset

- mahdolliset sakot, korvausvaatimukset

- sopimuskiistat mahdollisista poikkeamistatai rahdista rahtagjien kanssa

(Kysely: Leivo Neste Shipping)

4.7 Johtopaatokset

Merivakuuttamisella ja merikuljetuksilla on varsin pitkét perinteet. Taméa lienee yksi
merkittava tekija sithen, miksi merivakuuttaminen vastaa varsin hyvin merenkulkijoiden
tarpeita. Tarjolla olevat vakuutustuotteen kattavat varsin hyvin merikuljetuksia uhkaavat
riskit. Vakuutustuotteet ovat réétaoitavissa aina varustamoiden tarpeiden mukaan
riippuen siita mita ne kuljettavat, milla alueilla jamilld kalustolla. Merivakuuttamisessa
on mahdollista jopa vakuuttaa sellaisiariskejg, joitaei normaalisti olisi mahdollista

vakuuttaa. Naista hyvana esimerkkiné voidaan mainita sota
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Vakuutukset ovat olennainen osa varustamoiden toimintaa ja riskienhallintaa.
Riskienhallintaan kuuluu aina joitakin vakuutuksia jo niiden lakisaéteisyyden vuoksi.
Myo6s rahdinantajat edellyttavét rahdinkuljettajalta tietyntasoista riskien vakuuttamista,
joten siksikin vakuutuksia on kaytettava. Vakuutuksilla voidaan suojautua
katastrofaalisia riskeja vastaan, jotka saattaisivat vakuuttamattomina lopettaa koko
liiketoiminnan, esimerkiksi kokonaisen aluksen ja sen lastin menetys. Taloin kyseessa
on vahinko, jonka suuruusluokka voi pahimmillaan olla useita kymmenid, jopa satoja
miljoonia euroja. Puhumattakaan siitd, millaisia vastuukysymyksia onnettomuudesta
seuraa. Esimerkiks aluksesta pdassyt 6ljy aiheuttaa todella valtavat
korvausvaatimukset, kuten aiemmin téssa tutkimuksessa on todettu. Harvalla
varustamolla lienee niin suurta varallisuutta, etté se selviytyisi kaikista ndista
kustannuksista ja seurauksista ilman litketoiminnan hairiintymistéd. Néin ollen siis
vakuutusten osuus varustamoiden riskienhallinnassa lienee muiden

riskienhal lintap&dtosten ja -toimien ohella kiistaton. Myo6s case-esimerkkeina olleet
Finnlines ja Neste Shipping osoittivat sen, etta vakuutuksia kaytetdan riskienhallinnassa,
itselleen sopivan vakuutussuojan. Tama vaihtelee pitkélti sen mukaan, kuinka isosta
varustamosta on kyse, ja mill&a alueilla se operoi.

Vakuutusten tarjonta on varsin kansainvalista, eivétka suomalaiset vakuutusyhtiot endé
yksindan tarjoa kaikkia mahdollisia tuotteita, vaan ne toimivat yhteistydssa ulkomaisten
suurempien kumppaneiden kanssa. Tama on osaltaan varmaan aiheuttanut sen, etta
varustamot eivat endé turvaudu yhteen ainoaan vakuutuksentarjogjaan, vaan he hakevat
kansainvalisilta markkinoilta parhaiten heidan tarpeisiinsa sopivia tuotteita itselleen
sopivalla hinta/laatusuhteella. Varustamot hankkivat vakuutukset sieltd misté parhaiten
ne saavat, ja nain ollen kayttéavat useampia vakuutusyhtioité suojan saamiseksi.
Erityisesti Lontoon markkinat ovat johtavassa asemassa merivakuuttamisen
markkinapaikkana, mutta myds Japanin ja Norjan markkinat ovat varsin vahvassa
asemassa. Varustamot ndyttavat tutkimuksessa olevien esimerkkien valossa
hankkivansa vakuutuksensa sielta mista ne parhaiten saavat ja heille sopivaan hintaan.

Niin sanottua kotimaan suosimista ei ole enda havaittavissa.
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5 YHTEENVETO

Merikuljetukset ovat elintérked osa koko maailmankauppaa ja samalla myds Suomen
taloutta. Suurin osa maamme tuonnista ja viennista hoidetaan meriteitse. Erityisesti
merikuljetukset ovat oleellisia mannerten valisessa kaupankaynnissd. Mikaan muu

kuljetusmuoto ei pysty kilpailemaan tassd merikuljetusten kanssa.

Suomen merikuljetuksista hoidettiin aiemmin suuri osa kotimaisella laivastolla, mutta
kustannustekijét ja aluksien ulosliputtaminen ovat aiheuttaneet sen, etta yha suurempi
0sa Suomen tuonnista ja viennisté hoidetaan ulkomaisen kaluston ja varustamoiden
voimin. Tamaei kuitenkaan vahenna suomalaisten varustamoiden merkitysta
kuljetuksissa, vaan ne ovat edelleen oleellinen osa maamme kaupankayntia ulkomaille,
seka myos kaupankaynnissa kotimaassa. Kuljetuksia tapahtuu myos pitkin rannikkoa

valtakuntamme rgjojen sisalla.

Laivat rahdinkuljettajina ovat osoittaneet tehokkuutensa verrattuna muihin
kuljetusmuotoihin esimerkiks kuljetuskapasiteetin ja taloudellisuuden osalta. Y hdella
kertaa saadaan kuljetettua suuria méaria lastia verrattuna esimerkikss maantie- ja
lentokuljetuksiin, joiden kapasiteetti kerralla tapahtuvissa kuljetuksissa on varsin
rgjoittunutta. Merikuljetuksilla on erittéain pitkét perinteet ulottuen aina foinikialaisten
aikoihin. Tulevaisuus nayttaa télla hetkella siltd, ettd myos jatkossa merikuljetukset
tulevat sdilyttamaan asemansa, jajopa vankistavat sitd. Maallmantalous tulee siis

edelleenkin olemaan riippuvainen merikuljetuksista

Merikuljetuksia suoritetaan kaikilla maailman merialueilla, kaikkina vuodenaikoina
seké kaikissa mahdollisissa sédolosuhteissa. Myos lasti vaihtelee aina vaarattomista
tavaroista myrkyllisiin kemikaaleihin ja jopa kéytettyyn ydinpolttoa neeseen asti.
Kuljetusta suorittavien alusten kunto vaihtelee suuresti maasta ja varustamosta riippuen.
Nama yhdisgtettyina toisiinsa voidaan todeta, ettd merikuljetuksiin sisaltyy monia
Tilannetta e suinkaan helpota se, etta rikollinen toiminta mukaan lukien piratismi ja
terrorismi, on koko ajan Iasnd. Ne eivét kuitenkaan ole suuria ongelmia Suomessa,

mutta ulkomaille liikenndidessa ndmakin tulee huomioida entistad tarkemmin, silla
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tapauksia rekisterdidddn vuosittain lukuisia. Seuraukset riskien toteutumisesta voivat
ollakatastrofaalisia johtaen pahimmillaan koko aluksen, miehiston jalastin
menettamiseen. Erittéin pienesta navigointivirheesta johtunut vahinko voi paatya
mittavaks katastrofiksi. Tama saattaa tarkoittaa koko liiketoiminnan loppumista
kyseiselta yhtiolta, ellei se ole osannut varautuatallaisiin riskeihin. Itse varustamon
lis8ksi saattaa pahimmillaan myos ympéristd seka muut alukset karsia suuria vahinkoja.

Voidaan sanoa, etté rahdinkuljettaminen meritse on riskiatista toimintaa, ja vaatii
kyseista liiketoimintaa harjoittavalta taholta tehokasta riskienhal lintaa ja erityisesti
riskien tiedostamista. Tdhan on olemassa useita eri vaihtoehtoja, joista vakuuttaminen
on erittain térked osa-alue. Tulee kuitenkin aina muistaa, etta vakuutus korvaa
jakikéteen sattuneita vahinkoja taloudellisesti. Tehokkainta riskienhallintaa olisi se, etta
vahinkoja ei tapahtuisi ollenkaan. Tamé& on kuitenkin mahdotonta, koska varsin monet
riskitekijét ovat itse vakuutuksenottajasta riippumattomia, ja hénen tulee vain hyvaksya

tapahtuneet vahingot ja riskit osana toiminnan luonnetta.

L &hes kaikki merikuljetuksen aikaiset riskit ovat vakuutettavissa, vaikka lghesk&an
kaikki elvét tayta vakuutettavuuden kriteereita puhtaasti. Vakuutettavuuden kriteereita
jariskegia voidaan tarkastella useasta eri nakokulmasta, eiké kriteereiden tayttyminen ole
kovinkaan yksiselitteistd. Muttatama el esta vakuutusyhtitita tarjoamasta
vakuutustuotteita.

Tuotteitariskeille 10ytyy niin kotimaasta kuin ulkomailtakin. Suuntaus vakuuttamisessa
nayttaa olevan kuitenkin yha kansainvalisempaén suuntaan. Yksi syy hyvaan
vakuutustarjontaan lienee alan erittéin pitkét perinteet seké varustamoiden ja
vakuutusyhtididen tiivis yhteisty6. Siita huolimatta, etta kaikki riskit eivét téytakaan
kirjaimellisesti kaikkia vakuuttamiskelpoisuuden ehtoja, 10ytyy niille tuotteita. Naista
voidaan mainita esimerkkiné sota. Vakuutusyhtiot pyrkivét réaté 6imaan varustamoiden
tarpeisiin parhaiten sopivia tuotteita, mika varmasti osaltaan lisé4 niiden
markkinakelpoisuutta. Luonnollisestikaan rahdinkuljettajan omarikollinen toiminta ei
ole vakuuttamiskelpoista, vaan hén pystyy ainoastaan suojautumaan rikollista toimintaa
vastaan. Mikali rahdinkuljettgja kuljettaa tietoisesti esimerkiksi pakolaisiatai kiellettyja
aineita, tai kauppaa toiselle kuuluvaa lastia omiin nimiinsg, vakuutukset mita
todenndkdisemmin raukeavat. Vakuutustuotteilla on omat rajoituksensa, kuten

81



esimerkiksi se, etté sotavakuutus tulee ottaa, mikali liilkennodidaan alueilla, jotka
luokitellaan sota-alueiksi. Muutoin vahinkojen korvaaminen e tule kysymykseen
jouduttaessa joko suoraan tai valillisesti sotatoimien kohteeksi. Lisaksi
merirahdinkuljettgjan on huolehdittava kalustostaan, jotta vakuutukset olisivat
voimassa. Esimerkiksi merikelvottomalla aluksella liikenndinti ei mahdollista
vakuutusten tai korvausten saamista.

Tassa tutkimuksessa kaytetyt case-esimerkkivarustamot kayttavét vakuutuksia yhtena
tarkednd osana riskienhallintaansa. Erityisesti P& I-vakuutus on térkea vakuutus
kaskovakuutuksen ohella varustamoille. Monet rahdinantajat edellyttévét taman
vakuutuksen olemassaoloa, ennen kuin solmivat kuljetussopimuksen varustamon
kanssa. Varustamot vakuuttavat erityisesti sellaisia riskejd, joiden seuraukset ovat
yleensa vakavia. Tassa tutkimuksessa kaytettyjen varustamoiden
vakuutuskayttaytymisesta el voida vetéa yleistévia johtopaétoksid. Ne toimivat vain
havainnollistavina esimerkkeing, ja esittavét lukijalle kaksi toimintatapaa vakuutuksien
ka&yttamisesta riskienhallintakeinona. Varustamoiden paétoksiin vaikuttaa suuresti
yrityksen vakavaraisuus; eli kuinka hyvin se pystyy itse huolehtimaan sattuneista
vahingoista, millaista lastia sen alukset kuljettavat, milld alueilla alukset operoivat ja
millaisia aluksia on kyseessa. Vakuutusten hinta on oleellinen seikka paétettaessa
riskien suojaamista. Monesti varustamon sisallé eri alukset ovat vakuutettuja eri
vakuutuksilla riippuen juuri edella mainituista selkoista. Luonnollisestikaan el kannata
ottaa sotavakuutusta sellaiselle varustamon alukselle joka el liikenn6i koskaan sota-

alueiksi luokitelluillaalueilla

Y hteenvetona voidaan todeta, etta merikuljetukset ovat riskialtista toimintaa. Toisaalta
toimintaa on mahdollista suojata varsin hyvin k&yttamalla vakuutuksia yhtena tarkeana
osana varustamon riskienhallintaa ja vakuutuksia on tarjolla huolimatta riskien
vakuutettavuuden kriteereiden kyseenal ai suudesta.

Tassa tutkimuksessa kasiteltiin pelkastéan merikuljetuksen aikaisia riskgjaja niiden
hallintaa vakuuttamalla rahdinkuljettajan nékdkulmasta. Jatkotutkimuksessa voitaisiin
kasitella alhetta lagjemmin ottaen mukaan satamatoiminnot seka lahtdsatamassa etta
maaranpdassa. Lisaksi hyva tutkimuskohde olisi edelld mainittujen riskien tutkiminen
rahdinomistajan ndkokulmasta: kuinka hanella on mahdollisuuksia suojautua riskeja
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vastaan esimerkiks vakuuttamalla. My6s aluksen henkil6st6on kohdistuvat riskit ovat
olennaisia, janiissa olisi varmasti oma tutkimusaiheensa. Alaan liittyvia
liiketoimintariskeja ei ole myoskaan tutkittu télla tasolla aiemmin, joten téssakin on
hyva tutkimuskohde.

Merikuljetukset alheena on varsin globaali ja aineistoa on saatavilla hyvinkin lagjasti.

Y htend aiheena voisi olla vertailu suomalaisten ja ulkomaisten varustamoiden
vakuutuskayttaytymisesta.
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Millaista rahtia aluksenne kuljettavat?

Mink&laisella kalustolla kuljetatte rahtia?

Mita riskeja varustamonne nakokulmasta merikuljetuksiinne kohdistuu
(alukseen jalastiin)?

Mill&a alueella aluksenne operoivat?

Mité vakuutuksia kaytéatte riskienhal lintaan?

Onko olemassa jokin riski jota ette voi vakuuttaa vaikka haluaisitte?
Voitteko kertoa millaisia vahinkoja varustamonne aluksille ja niiden
kuljettamalle lastille on sattunut merimatkan aikana?

Millainen rooli vakuutuksilla on yhtidnne riskienhallinnassa?

Missa saatte riskinne vakuutettua?
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