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1. Taustaa

Vieraslajeja kulkeutuu vesialueelta toiselle monin tavoin. Osa lajeista istutetaan tietoisesti,
toiset siirtyvat vahingossa tarkoituksellisesti istutettujen lajien mukana, ja jotkut leviavat
laivaliikenteen mukana. Suurin osa merten vieraslajeista leviaa laivaliikenteen avulla
painolastivesitankeissa tai laivojen runkoon kiinnittyneena (Molnar ym. 2008). On arvioitu,
etta jopa yli 4000 lajia salamatkustaa laivoissa paivittdin eri puolilla maailman meria.
Poikkeuksena ovat kalat, joita leviaa myos viljelykarkulaisina seka tarkoituksellisten etta
tahattomien istutusten johdosta (viljely- ja akvaariokalat).

Kansainvalisen merenkulkuneuvoston (IMO:n) valmisteilla oleva painolastivesiyleissopimus
tulee vahentamadan voimakkaasti painolastivesien merkitysta vieraslajien leviamisreittina.
Painolastivesisopimus astuu voimaan 12 kuukauden kuluttua siitd, kun sen on ratifioinut
vahintaan 30 IMO:n jasenvaltiota, joiden tulee kuitenkin edustaa vahintdan
kolmeakymmenta viitta prosenttia maailman kauppalaivaston tonnistosta. Talla hetkella
ratifioineita valtioita on 38, jotka edustavat yhteensa 30,38 prosenttia kauppalaivaston
tonnistosta. Sopimuksen ratifiointitilanteen voi tarkistaa IMO:n sivuilta
(http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx).
Koska sopimusta ei toistaiseksi ole saatettu voimaan, ei ole mahdollisuutta
arvioida kaikkia sen vaikutuksia elididen leviamiselle. Oletettavasti edessa on siirtymakausi,
jonka aikana erilaisia painolastiveden kasittelykaytantoja kokeillaan ja kehitetdaan toimiviksi.
Erdiden laivojen rungoissa kaytettyjen, merielidstolle haitallisiksi todettujen
myrkkymaalien (mm. tributyylitina) kdyton kieltamisen jalkeen runkojen kautta levidaminen
on todennakdisempaa kuin aiemmin. Uusia, ymparistoystavallisempia menetelmia on
kuitenkin kehitteilla ja jo kehitettykin taman ongelman ratkaisemiseksi
(http://www.hydrex.be/ecospeed hull coating system).

Iltdmerelle on tahan mennessa saapunut ldhes 120 vieraslajia, joista noin 80 on asettunut
pysyvasti ja pystyvat lisddntymaan ainakin jossakin osassa Itamerta. Suomen aluevesilla
havaittuja vieraslajeja on 31, joista 24 on vakiintunut. Naista lajeista ainakin 19 kohdalla
todennakadisin leviamissyy on merenkulku (Suomen merenhoitosuunnitelma/:
http://www.ym.fi/fi-FI/Luonto/Itameri_ja_merensuojelu/Suomen_merenhoitosuunnitelma.

HELCOM:in mukaan lajin menestykselliseen levidmiseen merenkulun kautta vaikuttaa useita
seikkoja, kuten saapuvien elididen maara ja se kuinka usein niitd saapuu uudelle alueelle.
Lahto- ja tulosatamien lajikoostumuksella ja ymparistoolojen samankaltaisuudella tulo- ja
lahtosatamien valilld on erittdin suuri merkitys levidamisen todennakoisyyden kannalta
(HELCOM 2013). Leviamisen riskeja arvioitaessa tulisi huomioida myos paastetyn
painolastiveden kokonaistilavuus seka kokonaisuudessaan, etta yhden laivamatkan aikana.
Lisdksi leviamistehokkuuteen vaikuttaa se, kuinka usein painolastivetta paastetdan ja miten
pddstot jakaantuvat eri vuodenajoille (Gollasch ym. 2011).

1.1 Alustyyppien merkitys vieraslajien kulkeutumisessa

Laivojen satamavierailumaarien perusteella ei voida suoraan arvioida satama-aluetta
kuormittavan painolastiveden maaraa. Laivojen painolastivesipdastdjen maarat sekd
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padstotiheys vaihtelevat aluskohtaisesti. Tankkereilla seka irtolastialuksilla (bulk carrier) on
tutkimusten mukaan suurimmat painolastivesipaastot (Verling ym. 2005), kun taas
konttialukset, joiden painolastivesitilavuudet ovat pienemmat (Taulukko 1.), laskevat
painolastivetta edellisia useammin. Vaikka tankkerit ovatkin suuresta
painolastivesitilavuudestaan johtuen merkittavia potentiaalisia vieraslajien kuljettajia, on
rahtialusten todettu muodostavan ldahes yhta suuren uhan. Tama johtuu muun muassa siit3,
etta ne lilkenndivat tihedmmin eri satamien valeja seka kasittelevat painolastivettaan
siirtelemalla sita eri tankkien valilla ja usein myos laskevat painolastiveden juuri telakka-
alueella (Niimi 2004). Rahtialusten merkitystd korostaa myds niiden suhteellisen suuri osuus
kaikista liilkenngivista aluksista.

Painolastivettda pumpataan laivoihin suuria maaria etenkin sen jalkeen kun kuljetettu lasti on
luovutettu maaranpadsatamaan, ja alus palaa lahtosatamaansa. Suomessa téllaisista
aluksista tarkeimmat ovat 6ljytankkerit, nestekaasua kuljettavat rahtialukset seka
kuivarahtialukset niiden suuren tilavuuden johdosta. Painolastivetta kaytetaan myos lahes
kaikissa lastaustilanteissa tasapainottamaan alusta.

Taulukko 1. Painolastivesikapasiteetit erityyppisissa aluksissa (DWT= kuivapaino, BW Vol
=painolastivesitilavuus, BW% =painolastiveden osuus aluksen kuivapainosta). Et = Ei tietoa.
Lahde: Australian Quarantine & Inspection Service.

Alustyyppi DWT BW Vol BW% BW Vol BW%
(tonnia) (normaali) (raskas)
Irtolastialus 250 000 75 000 30 113 000 45
Irtolastialus 150 000 45 000 30 67 000 45
Irtolastialus 70 000 25000 36 40 000 57
Irtolastialus 35 000 10 000 30 17 000 49
Tankkeri 100 000 40 000 40 45 000 45
Tankkeri 40 000 12 000 30 15 000 38
Konttialus 40 000 12 000 30 15 000 38
Konttialus 15 000 5000 30 Et
Kappaletavara-alus 17 000 6 000 35 Et
Kappaletavara-alus 8 000 3000 38 Et
Ro-ro-matkustaja- 3000 1000 33 Et
alus

Vieraslajeja kulkeutuu uusille alueille paitsi painolastivesien mukana, myds kiinnittyneena
alusten runkoihin. Saksassa vuosina 1992 — 1996 tehdyssa tutkimuksessa (Gollash, 2002)
kartoitettiin runkoihin kiinnittynyt eliostd 186 laivasta. Tulosten perusteella yli 90 %
Pohjanmerella likkennoivista aluksista kantoi runkoihinsa kiinnittyneita vieraslajeja. Laivan
koon merkitysta kiinnittyneenelioston maaraan ei tassa tyossa tutkittu. Elididen
kiinnittymista edesauttaa laivojen seisottaminen pitkiad aikoja samassa paikassa. Minchin ja



Gollash (2003) puolestaan toteavat, ettda nykypaivan laivat ovat aiempaa nopeampia, mika
takaa useamman satamavierailun tietyssa ajassa, ja samalla kasvattaa lajien leviamisriskia.
Samoin laivojen koon kasvaessa myds niiden rakenteissa kulkevien, potentiaalisesti
siirtyvien lajien maara ja yksilomaara kasvaa, jolloin mahdollisen “ympin” koko uusilla
alueilla kasvaa. Tama voi parantaa lajien leviamismahdollisuuksia uusissa olosuhteissa.

1.2. Laivareitit ja vieraslajien kulkeutuminen

Vieraslajeja voi kulkeutua Suomen aluevesille merililkenteen my6ta eri tavoin ja useilta
maailman merialueilta. Itdmeren ulkopuolelta tulevat alukset voivat periaatteessa tuoda
vieraslajeja hyvinkin kaukaa. Tallaisten alusten maara Itameren meriliikenteessa on
kuitenkin varsin pieni (Kuva 2.). Huomattavasti suurempi osa Itdmeren ulkopuolelta tulevista
aluksista saapuu Keski-Euroopan suurista satamista kuten esimerkiksi Rotterdamista
(Hollanti). Itameren sisdinen lilkenne voi myos tuoda Suomen aluevesille sielta toistaiseksi
puuttuvia vieraslajeja, jotka ovat jo levinneet Itameren altaaseen, mutta eivat syysta tai
toisesta ole toistaiseksi saavuttaneet aluevesiamme tai asettuneet tanne.

Itdmereen voi myods kulkeutua vieraslajeja sisdmaan vesireittejd myoten Ponto-Kaspian
(Asovanmeri, Mustameri, Kaspianmeri) alueelta. Uusia lajeja voi kulkeutua Suomenlahden
itdosiin myoOs Volgan ja Nevajoen jokivesien mukana. Toinen, eteldisempi levidmisreitti
kulkee Liettuan, Puolan ja Saksan rannikolle Dneprista laskevien jokien valityksella. N&ilta
alueilta uusia lajeja voi saapua myo6s Suomen vesille Itdmeren sisdisen liikenteen kautta.
Tallakin hetkella esimerkiksi aivan itdisimman Suomenlahden vesissa esiintyy useita
vieraslajeja, esimerkiksi dyridisid, joita ei toistaiseksi ole tavattu Suomen rannikolla (Panov
ym. 2003, 2007).

2. Satamien vieraslajiseurannan kehittaminen

HAVINA osallistui 2012-2013 Itdmeren suojelukomission (HELCOM) johtamien ALIENS2 ja 3-
projektien toimintaan. Naissa projekteissa kehitettiin satamien vieraslajiseurantaa varten
yhtendinen protokolla, milla kerataan tarvittava elidlajistotieto IMO:n
painolastivesiyleissopimuksen vapautusanomusten tarpeisiin. Varustamot voivat siis anoa
vapautuksia painolastivesien kasittelysta tietylla laivareitilla tietylle alukselle. Anomuksen
arviointi edellyttaa etta laivareitin 1aht6- ja tulosatamista on saatavilla tieto vieraslajistosta,
jotta voidaan arvioida riskeja haitallisten vieraslajien siirtymiselle kyseisten satamien vilille.
Projektien yhteisty6ssa valmistui ndytteenottoprotokolla, jonka avulla voidaan kerata
kattava otos vieraslajistosta ldhes kaikista elioryhmista (kasvi- ja eldinplanktonista,
pohjaeldimista, pohjakaloista ja dyriaisista seka koviin pintoihin kiinnittyvista (fouling)
elioista. Protokollaa testattiin HAVINA:n kanssa yhteistydssa muutamissa Suomen satamissa
(Kokkola, Turku, Naantali, Kilpilahti, Kotka/Hamina). Satamista otetut ndytteet on analysoitu
ja tulokset vieraslajistosta on talletettu satamatietokantaan, mita yllapidetdan HELCOM:issa.
Tulokset osoittavat, etta satamat toimivat vieraslajien "hot spot’-alueina ja niista 16ytyi kaikki
tai suurin osa alueen vieraslajeista. Lisdksi protokollan avulla saadaan arvokasta tietoa myds
alkuperdislajeista yhteisissa mihin vieraslajit ovat asettuneet (Kuva 1). Tata tietoa
vaaditaan Meristrategiadirektiivin vieraslajikuvaajaa (nro 2) varten, kun arvioidaan
vieraslajien vaikutuksia meren tilaan. Tulosten valossa voidaan siis suositella
vieraslajiseurannan aloittamista Suomen padsatamissa, mika takaisi todennakoisimmin seka



uusien vieraslajien havaitsemisen etta jo asettuneiden vieraslajien runsauden seuraamisen.
Satamaseurannan tulisi lisdksi olla saanndllistd, jotta uudet lajit havaitaan mahdollisimman
nopeasti. IMO:n painolastivesiyleissopimuksen vapautukset myénnetaan maksimissaan
viideksi vuodeksi eli seurannan tulisi tapahtua vahintaan joka viides vuosi, mutta seurantaa
olisi hyva toteuttaa useammin. Tall6in seurannasta saatavaa tietoa voitaisiin kayttaa myos
EU:ssa ehdolla olevaa vieraslajiasetusta varten, mika edellyttaa jasenmaita seuraamaan
paaleviamisvaylia uusienvieraslajien mahdollisimman varhaista havainnointia varten.
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Kuva 1. Havaitut vieraslajit (sininen) ja alkuperaislajit (punainen) Suomen
satamanadytteenotossa (keskiarvot Turun ja Naantalin ndytteenotoista) seka
vieraslajimadran osuus alkuperadislajien maarasta (viiva ja lukuarvo %).

3. Selvitys Suomen satamiin saapuvasta alusliikenteestd vuonna 2012

Vieraslajien mahdollisia kulkeutumisreitteja selvitettiin maanlaajuisesti tarkastelemalla
vuoden 2012 meriliikenteen tilastoja satamakohtaisista alusmaarista seka tarkemmin yhden
sataman osalta, perehtymalla Neste Oil Qyj:n toimittamiin tietoihin Kilpilahden sataman
liikenteesta.

3.1. Suomen satamien kokonaisliikennemaarat

Maanlaajuisesti alusten satamakayntien kokonaismaarasta (34 675 kpl) matkustaja-alukset
muodostivat 53.9 %, erityyppiset rahti- ja konttialukset 35.9 %, ja tankkerit ja
raskaslastialukset 7.7 %. Vuonna 2012 neljan vilkkaimmin liikenndidyn sataman joukossa oli
kolme, joiden alusmaarista selvasti suurimman osan muodosti matkustajaliikenne.
Maarianhaminan alusliikenteestd 99 % muodostavat matkustaja-alukset; [ahinna autolautat
(Kuva 2.). Rahtiliikenteen osalta (sisdltden myos erityyppiset tankkerit) vilkkaimmin
liikennoityja satamia ovat Kotka/Hamina (asemien yhteenlaskettu alusliikenne 18.4 % ),
Rauma (8.8 %) Neste Qil Oyj:n Kilpilahden satama (8.5 %), seka Helsinki (8.4 %) (Kuva 3.).
Helsinki oli vuonna 2012 Suomen vilkkaimmin liikenndity satamakaupunki, kun kaikki
liikenne otetaan huomioon. Helsingin meriliikenne jakaantuu karkeasti ottaen kahteen
osaan: Vuosaaren sataman tavaraliikenteeseen sekd Katajanokan seka etela- ja



lansisatamien matkustaja-alusliikenteeseen. Helsingin satamista Vuosaaren satama palvelee
kontti- ja Ro-Ro -liikennetta. Eteldasatama ja Lansisatamassa suurin osa liikenteesta koostuu
matkustajaliikenteestd. Vuosaaren sataman tavaraliikenne on paaasiassa ulkomaankaupan
tuontia ja vientia.
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Kuva 2. Suomen satamien alusliikenne vuonna 2012 (Iahde: Trafi).

Tankkerien painolastivesikapasiteetit ovat suurimmat, kun taas Ro-Ro matkustajalauttojen
painolastivesikapasiteetit ovat verraten pienet (Taulukko 1.). Matkustajaliikenteessa ei
myoskadan normaalitilanteissa paasteta suuria maaria painolastivesia. Suuret matkustaja-
autolautat viipyvat satamissa verraten lyhyen aikaa kerrallaan, mika saattaa vahentaa
pinnoille kiinnittyvien vieraslajien mahdollisuuksia etsiytya alusten runkoihin ja siirtya uusille
alueille. Toisaalta, matkustaja-autolauttojen liikenndinti on hyvin vilkasta ja sdannéllists,
mika puolestaan voi edesauttaa em. lajien levidmista reittien varrella oleviin satamiin
(etenkin Helsinki, Turku, Maarianhamina, Langnas ja Tallinna).
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Kuva 3. Suomen satamien alusliikenne vuonna 2012 ilman matkustaja-aluksia (Lahde: Trafi).

3.2. Vientisatamat

Vieraslajien levidmisen kannalta tarkeinta olisi seurata Suomen satamiin tulevaa liikennetta.
Tasta liikennemadardstad avainasemassa ovat vientisatamat, eli satamat, joihin saapuvat
alukset paastavat painolastivetensa ja ottavat tilalle rahtia. Kuvassa 4. on esitetty Suomen
merkittdvimpien satamien tuonti ja vientimadarat vuonna 2012. Talla hetkelld Suomen
tarkeimmat vientisatamat ovat Hamina/Kotka, Kilpilahti, Kokkola, Helsingin Vuosaaren
satama ja Rauma.
(http://portal.liikkennevirasto.fi/sivu/www/f/liikenneverkko/liikennejarjestelma/tavaraliiken
ne).
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Kuva 4. Suomen satamien ulkomaan tavaraliikenne vuonna 2012. Ldhde: Ulkomaan
meriliikkennetilasto 2012.

3.3. Painolastivesipaastot Kilpilahden satamassa

Koko maan alusliikenteen lisdksi tarkasteltiin yksityiskohtaisemmin Neste Oil Qyj:n
Kilpilahden sataman alusliikennetta. Kilpilahden satamasta oli vuodelta 2012 saatavilla
tiedot jokaisesta satamassa kayneesta aluksesta, joka oli padstanyt satama-altaaseen
painolastivesia. Paastettyjen painolastivesien kokonaistilavuutta ei ollut tilastoitu.

Kilpilahden satamassa kadvi vuonna 2012 yhteensa 1096 alusta (Kuva 5.), joista 74 % (811
alusta) paasti satama-altaaseen painolastivetta. Painolastivettd padstaneista aluksista 78,2
% oli Iltameren sisdisessa liikenteessa. Naista suurimman osan muodostivat Suomen ja
Ruotsin satamista saapuvat alukset. (39,6 % ja 37,7 % kaikesta Kilpilahteen tulevasta
Itdmeren sisdisesta lilkenteestd). Vendjan satamista Kilpilahteen saapui kaikkiaan 19 alusta
(3 % sisaisesta liikenteestd). tameren ulkopuolelta saapuneista, painolastivesia paastaneista
aluksista (yhteensa 181 alusta, 76,8 %) suurin osa saapui Koillis-Atlantin rannikolta. Muilta
merialueilta saapuneiden alusten osuus sen sijaan oli verraten pieni.
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Kuva 5. Kilpilahden satamassa vuonna 2012 painolastivetta paastdaneet alukset
lahtdalueittain (punainen= Itameren liikenne, keltainen= muilta meriltd saapuneet alukset).

4. Johtopaatokset ja suositukset

Painolastiveden paasto satamissa ja vilkas alusliikenne Suomen satamiin ovat suurimmat
vieraslajien leviamista edesauttavat seikat. Tdma on todennettu satamissa tehdyilla
vieraslajindytteenotoilla muutamissa Suomen satamissa. Tulosten perusteella havaittiin,
ettd suurin osa merialueillamme esiintyvista vieraslajeista esiintyi myos satamissa.
Satamaseuranta on siis tarkeaa, pyrittdessa siihen, ettd uudet vieraslajit havaitaan
mahdollisimman varhain. Satamaseuranta antaa lisdksi tietoja jo asettuneiden vieraslajien
runsauden muutoksia.

Vieraslajeja voi kulkeutua seka alusten painolastivesissa ettad rakenteisiin kiinnittyneena.
Tasta syysta riskiarvioita todennakdisimmista kulkeutumisreiteista ei voida tehda pelkastaan
erityyppisten alusten koon, painolastivesikapasiteettien seka painolastivesipdastdjen
perusteella. Muita levidmiseen vaikuttavia seikkoja ovat mm. eri tavoin saapuvien elididen
maara ja saapumistiheys, paastetyn painolastiveden kokonaistilavuus, ja paastojen
jakaantuminen eri vuodenajoille (Gollasch ym. 2011). Ladhto- ja tulosatamien
ympadristdolojen samankaltaisuudella, kuten suolapitoisuudella ja lampédtilalla, on suuri
merkitys levidmisen todennakdisyyden kannalta. Pelkastaan Itameren ulkopuolelta
saapuvien alusten ja niiden painolastivesipadstjen seuraaminen ei myoskadan yksin riita,
koska Itdmeren sisdinen liikenne muodostaa selvasti suuriman osan merililkkenteestamme, ja
voi kuljettaa vieraslajeja, jotka ovat paatyneet Idhtosatamiin aikaisemmin Itameren alueen
ulkopuolelta.



Edella mainittujen seikkojen perusteella esitetdan etta vieraslajiseurannassa tulisi keskittya
niihin satamiin, joissa on vilkkain alusliikenne. Taman lisaksi my6s Venajalta tulevaa
alusliikennetta on syyta tarkkailla, vaikka Venajan osuus Suomen satamien meriliilkenteesta
on lukumaaraisesti verraten pieni. Tama johtuu ennen muuta siita, etta vieraslajeja voi
kulkeutua sisavesireitteja pitkin Ponto-Kaspian alueelta Suomenlahden itdosiin, ja sielta
edelleen Suomen merialueelle. Esimerkkeja vieraslajeista, jotka ovat levinneet Itdiselta
Suomenlahdelta Suomen aluevesille, ovat muun muassa vesikirput Evadne anonyx ja
Cercopagis Pengoi (Panov ym. 2007). Vaikka Venajalta saapuvien alusten lukumaara on
suhteellisen pieni, mukana on raskaslastialuksia ja tankkereita, joiden
painolastivesikapasiteetti seka rungon pinta-ala ovat suuria.

Suositukset:

1) Suomen tulee ratifioida kansainvalisen merenkulkujarjestd IMO:n
painolastivesiyleissopimus mahdollisimman nopeasti.

2) Satamat taytyy ottaa vieraslajien osalta mukaan merenhoidon seurantaohjelmaan, koska
satamat toimivat "hot spot’ alueina, joissa suurin osa vieraslajeista esiintyy ja jonne
uudet lajit saapuvat.

3) Seuranta tulee toteuttaa HELCOM-ohjeistuksen mukaisesti, jolloin tuloksia voidaan
vertailla muiden Itameren ja Pohjanmeren satamien kanssa ja tuloksia kayttaa hyodyksi
painolastivesiyleissopimusta toimeenpantaessa.

4) Saannollinen vieraslajiseuranta tulee keskittaa seuraaviin tavaraliikenteen kannalta
tarkeisiin vientisatamiin siten, etta seuranta kattaa alueellisesti suurimman osan
Suomen rannikosta: Hamina/Kotka, Helsinki (Vuosaari), Hanko, Kilpilahti, Rauma, seka
Kokkola. Lisaksi seurantaa tulee tehda vilkkaasti liikkennoéidyissa matkustajasatamissa;
Turussa ja Maarianhaminassa.
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