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Merikuljetusten solmukohtien tayssulkeutumisten vaikutuksia on ndhty esimerkiksi ”Ever Given” aluksen
jumittumisen tapauksessa Suezin kanavassa. Geopoliittisten héiridtilanteiden ja trendien kasvu on kuitenkin
lahiaikoina lisdnnyt uhkia solmukohtien turvalliselle I&pikululle ja sujuvalle toiminnalle. Turbulenssi L&hi-
idassd, Punaisenmeren Kkriisi, valtioiden harmaan alueen toimenpiteet ja merirosvous ovat esimerkkeja
uhkatekijoistd, jotka voivat aiheuttaa mahdollisia merikuljetusten solmukohtien sulkeutumisia.

Tassa kandidaatintutkielmassa késitelladn geopoliittisten héirittilanteiden ja merikuljetusten solmukohtien
yhteyttd sekd solmukohdissa mahdollisesti ilmenevien geopoliittisten héiriétilanteiden potentiaalisia
aiheuttajia. Tutkielmassa myds ké&sitelladn eri tason ratkaisuja, joilla on mahdollisuus estda tai ehkéistd
solmukohdissa ilmenevien geopoliittisten héiridtilanteiden laajoja vaikutuksia.

Tutkielman perusteella voi todeta, ettd geopoliittisilla hairiétilanteilla ja solmukohdilla on keskindisriippuvuus,
ja ettd niiden strategisia sijainteja kayttaa hyodyksi esimerkiksi valtiot sekd valtioista riippumattomat toimijat.
Merikuljetusten solmukohtien mahdollisilla sulkeutumisilla olisi vakavia ja laajoja vaikutuksia
toimitusketjuihin ja rahtivirtoihin. Punaisenmerenkriisi on esimerkiksi aiheuttanut merikuljetusten
uudelleenreitityksia ja taten kuljetushintojen nousua, sekd valtioiden harmaan alueen toimenpiteet ovat
nostaneet yleistd huomiota merenkulun turvallisuudesta.

Avainsanat: merikuljetukset, solmukohdat, geopolitiikka
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1 Johdanto
1.1 Tausta

Merikuljetukset kattavat yli 80 prosenttia maailmanlaajuisesta tavaraliikenteesta (United Nations
Conference on Trade and Development [UNCTAD, 2024]). Ajankohtaiset tapahtumat ovat kuitenkin
asettaneet haasteita merikuljetusten toimitusketjuille ympéri maailmaa. Muun muassa Punaisenmeren
kriisi, merirosvous ja valtioiden harmaan alueen toimenpiteet ovat esimerkkejd ajankohtaisista
geopoliittisista hairiotilanteista. Laivat ja meriliikenne ovat kansainvilisen kaupan ’selkdranka’ ja
tulevina vuosina merenkulun tavaraliikenteen odotetaan kasvavan enemman kuin 2,8 %, jonka lisaksi
etdisyyksien oletetaan myds kasvavan (Barreiro Montes ym., 2024). Teknologiset edistymiset ovat
luoneet merkittavaa lisdarvoa merikuljetusten kasvamiseen. Tamén todistaa laivakapasiteetin jatkuva
kasvu, lisdéntyneet laivavolyymit ja -nopeudet ja automaation yleistyminen. Koska meriliikenne
liittyy vahvasti kaupan kysyntééan, maailmantalouden tilanne vaikuttaa siihen merkittavasti. Vaihtelua
meriliikenteen eri osa-alueilla esiintyy vastauksena kaupan volyymin kysynndn ja tarjonnan
vaihteluihin. (Robitaille, 2020.)

Kun otetaan huomioon toimitusketjun kokonaiskustannukset, toimitusketjujen
merikuljetuskomponentti kattaa suurimman osan kuljetuksiin liittyvista kustannuksista. Esimerkiksi
konttivolyymeista merikuljetuskomponentilla on suurin osuus toimitusketjun
kokonaiskustannuksista (Van Hassel ym., 2016). Merikuljetusten toimitusketjut koostuvat useista eri
toimijoista, kuten rahtaajista, laivaomistajista, laivameklareista, laivanrakentajista, saantelijoista
(engl. regulators) ja rahoittajista (Stopford, 2008, 47). Keskindisriippuvuus on myds olennainen
ominaispiirre globaalissa toimitusketjussa ja varsinkin merikuljetuksissa (Xu ym., 2024). Tama
korostuu, kun geopoliittinen tapahtuma yhdelld alueella voi vaikuttaa esimerkiksi yritykseen, joka ei

varsinaisesti itse toimi kyseisella alueella.

Héiriotilanteet voivat vaikuttaa useilla tavoilla merikuljetusten toimitusketjuihin; kuljetustavarat
voivat viivastyd, niiden hintoihin voi syntyd muutosta ja niiden saatavuus voi heikentya (Millefiori
ym., 2021). Meriliikenteen toimijoiden on taten valttdmatonta kiinnittdd huomiota geopoliittisiin
tekijoihin. Tutkimukset osoittavat, ettd geopoliittiset muutokset, erityisesti sotilaalliset konfliktit ja
kansainvéliset pakotteet, vaikuttavat suoraan globaalien toimitusketjujen vakauteen, mika aiheuttaa

tarvetta niiden uudelleenjarjestelyyn ja vaihtoehtoisten reittien I0ytamiseen (Rasshyvalov ym., 2024).

Yhdistyneiden kansakuntien kauppa- ja kehityskonferenssin (UNCTAD) meriliikenteen hairidita

koskevassa raportissa (2024) kuvataan kaupallisen merenkulun ominaispiirteitd seuraavasti:



”Laivausala on hyvin kansainvélinen. Laiva voidaan rakentaa Etela-Koreassa, sen miehistd voidaan
rekrytoida ulkomailta kyproslaisen viraston toimesta, se voi olla saksalaisen sijoitusrahaston
omistama mutta rekisterdity Marshallin saarten lipun alle ja operoitu tanskalaisen varustamon
toimesta.” Esimerkiksi timén takia hyokkédys yksittdiseen laivaan voi johtaa maailmanlaajuisiin

vaikutuksiin. (UNCTAD, 2024.)

Kulkureittien strategiset merkitykset ovat suuret; esimerkiksi Suezin kanavan lapikulku muodostaa
kustannusséaéstoja, mutta siitd aiheutuu erilaisia riskejd (Rodrigue, 2005). Tamankaltaisia kapeita,
strategisia ja aikaa saastavia vaylia globaaleilla meriliikenteen reiteilld kutsutaan meriliikenteen
solmukohdiksi (Kosai & Unesaki, 2016). Solmukohtien ominaispiirre on se, ettd vakituinen
meriliikenne on niissa rajoitettu fyysisen kapasiteetin vuoksi. Solmukohtia on kuitenkin haasteellista
kiertad, koska toisten kulkuvaihtoehtojen mé&ar&d on véhéinen tai niitd ei yksinkertaisesti ole.
(Rodrigue, 2005.)

UNCTADiIn (2020) julkaisemien tietojen mukaan, globalisaatio on viimeisen kolmen
vuosikymmenen aikana lisannyt merikauppaa merkittavasti ja kokonaisvolyymi on kasvanut 4
miljardista tonnista vuonna 1990 yli 11 miljardiin tonniin vuonna 2019. Kansainvalisen kaupan
lisdédntyminen tarkoittaa, ettd meriliikenteen riippuvuus solmukohdista tulee todennékdisesti

kasvamaan lahitulevaisuudessa (Meza ym., 2022).
1.2 Tutkimuskysymys ja tutkimuksen tavoitteet

Meriliikenteen solmukohtia on tutkittu siita asti, kun globalisaatio alkoi kasvattamaan kansainvélista
kauppaa ja kanavien rakentaminen yleistyi. Ensimmaiset tutkimukset meriliikenteen solmukohdissa
ilmenevista hairidtilanteista keskittyvat energiaturvallisuuteen, téstd esimerkkind toimii Rodriguen
(2005) tutkimus ”Straits, Passages and Chokepoints: A Maritime Geostrategy of Petroleum
Distribution”. Suurin osa viimeaikaisista tutkimuksista keskittyvit tiettyjen solmukohtien suoraan
vaikutukseen kaupankéyntiin ja siihen liittyviin riskeihin. Monet tutkimukset ovat myo6s kasitelleet
ympdriston aiheuttamia vaikutuksia solmukohtiin ja tiettyjen hyddykkeiden vaikutukseen, jos
solmukohtien l&pikulku estettdisiin. Solmukohtien ja geopoliittisten hairidtilanteiden vélistd yhteytta
on kuitenkin tutkittu hyvin véhan tieteellisissa piireissa. Tutkimuksessa vallitsee kuitenkin
yksimielisyys siit4, ettd meriliikenteen solmukohdat ovat erityisen herkkid geopoliittisille

hairidtilanteille johtuen niiden maantieteellisesta asemasta.

Tassa kandidaatintutkielmassa késitellaan, tieteelliseen kirjallisuuteen perustuen, miten geopoliittiset

hairidtilanteet vaikuttavat merikuljetusten solmukohtiin. Tutkielmassa tarkastellaan my®s,



minkaélaisilla toimenpiteilla geopoliittisten héiridtilanteiden vaikutusta solmukohtiin voidaan valttaa
tai ehkéista. Tutkielman tavoitteena on selvittad, mitk& meriliikenteen solmukohdat ovat eniten alttiita
geopoliittisille riskille ja tdaman kautta késitelld, miten kyseisten alueiden geopoliittiset riskit
vaikuttavat niitd koskeviin merikuljetusten toimitusketjuihin. Tutkielmassa hy6dynnetddn myos
kuvallista aineistoa. Tutkielmassa késitellaan ensiksi toisessa luvussa ajankohtaisimpia geopoliittisia
hairidtilanteita maailmalta. Hairittilanteet luokitellaan ja niistd annetaan esimerkkeja. Kolmannessa
luvussa kasitelladn meriliikenteen solmukohtia, joista kaydaan Ilapi tutkielman kannalta
olennaisimmat. Neljannessa luvussa kasitelladn geopolitiikan, hairidtilanteiden sekd solmukohtien
keskindisriippuvuutta ja sen vaikutusta esimerkiksi toimitusketjuihin. Viimeisena tutkielmassa

kasitellaan tuloksista suoritettuja johtopaatoksié.



2 Geopolitiikka ja hairiotilanteet
2.1 Keskeiset kasitteet

Késite “geopolitiikka” voidaan maédritelld jakamalla sana kahteen. Sanan ’geo’-0sa tarkoittaa
alueiden mittakaavaa ja sijaintia, niiden kokoa, muotoa, rajoja sekd prosesseja, joilla alueet ovat
sosiaalisesti méariteltyja. Kasitteen ’politiikka”-0sa voidaan mééritellda kansainvélisind suhteina,
jotka keskittyvat valtioihin, rajoihin, kansainvalisiin liittoutumiin ja polarisaatioihin, globaalin vallan
tasapainoon ja epdtasapainoon ja sotiin. (Steinmetz, 2012.) Geopolitilkka maaritelladn myds
yksinkertaisemmin vallan maantieteellisiksi ulottuvuuksiksi ja sitd pidetdan téaten poliittisen
maantieteen synonyymina. Geopolitiikka koskee kansainvalisia suhteita ja erityisesti suurvaltojen

geostrategisia huolenaiheita. (Storey, 2009.)

Geopolitiikan kasite tuotiin esille ensimmaista kertaa poliittisen tutkijan Rudolf Kjellénin toimesta
vuonna 1899 (Dodds & Atkinson, 2000). Termi kuitenkin nousi yleiseen Kkirjallisuuteen
maantieteilijan Sir Halford Mackinderin toimesta, joka tutki aihetta vuosina 1904-1943. Hénen
empiirinen tutkimuksensa ja keskittyminen maantieteeseen kansainvalisten suhteiden keskeisena
voimana ovat vield nykypaivana ajankohtaisia. Geopolitiikan kasitteen syntymisen syy voidaankin
hyvin mééritelld Mackinderin teosten perusteella. Vuonna 1887 Mackinder julkaisi teoksensa ”The
Scope and Methods of Geography”, jossa hén totesi, ettd tulevaisuudessa tulee tutkia maantieteen ja
poliittista tiedetta erillisind kasitteind ja ilmidind. Tama johtuu siitd, ettd Mackinderin mukaan
l1oytoretkien jélkeen elettiin ’suljetussa’ poliittisessa tilanteessa. Mackinder vaitti, ettei mitaan
rationaalista poliittista maantiedetta voi olla olemassa, joka ei perustu fyysiseen maantieteeseen. Ehka
tarkein Mackinderin vaittdméa taman tutkielman kannalta on se, ettd néiden yhteyden ymmartdminen

auttaa hahmottamaan ajankohtaisia tapahtumia ja ennustamaan trendeja. (Sempa, 2015.)

Héiridtilanne voidaan méaritella uhkana tai tapahtumana, joka vaarantaa yhteiskunnan elintérkeité
toimintoja tai strategisia tehtévid ja jonka hallinta edellyttdd viranomaisten ja muiden toimijoiden
tavanomaista laajempaa tai tiiviimpdd yhteistyota ja viestintdd (TEPA-termipankki). Maailman
talousfoorumin (engl. World Economic Forum) (2024) mukaan geopoliittiset hairidtilanteet voidaan
jakaa viiteen eri hairiétilannetyyppiin; biologiset, kemialliset tai ydinvaarat, geotaloudellinen
vastakkainasettelu, valtioiden valinen aseellinen konflikti, valtion (tai alueen) siséinen vakivalta ja
terrori-iskut. Geotaloudellinen vastakkainasettelu tarkoittaa sitd, ettd maailmanlaajuiset tai alueelliset

voimat ottavat kayttoon taloudellisia keinoja kansakuntien valisen taloudellisen vuorovaikutuksen
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uudelleen muotoilemiseksi, rajoittaen tavarankulkua, tietoa ja palveluita tai teknologiaa, jonka
tarkoituksena on rakentaa omavaraisuutta, rajoittaa geopoliittisia kilpailijoita ja/tai lujittaa alueita.
Valtioiden vélinen aseellinen konflikti tarkoittaa kahden- tai monenvalista voimankéayttéa valtioiden
vilillg, joka ilmenee tietyn kaltaisena sotana. Valtion (tai alueen) siséinen vakivalta tarkoittaa tuhoista
kayttaytymistd, ihmisten vélista vékivaltaa ja/tai voimankayttod, joka tapahtuu maassa tai yhteisossa,
valtion tai muiden toimijoiden toteuttamana. Terrori-iskuilla tarkoitetaan valtiosta riippumattomien
toimijoiden voimankéyttod ideologisilla, poliittisilla tai uskonnollisilla tavoitteilla, mika johtaa
ihmishenkien menetykseen, vakaviin loukkaantumisiin tai aineelliseen vahinkoon. (World Economic
Forum, 2024.) Seuraavassa alaluvussa kasitellddn ndiden kriteereiden mukaan ajankohtaisia

geopoliittisia hairiotilanteita, jotka ovat erityisesti merenkulun kannalta tarkeita.
2.2 Esimerkkeja geopoliittisista hairidtilanteista ja trendeista
2.2.1 Lé&hi-idan tilanne ja Punaisenmeren Kriisi

Punaisenmeren kriisin alkupera 10ytda juurensa Jemenin siséllissodasta. Jemenin sisallissota alkoi
vuonna 2014, kun huthikapinalliset, joilla on yhteyksia Iraniin ja jotka ovat historian aikana yrittdneet
nousta hallitusta vastaan, ottivat Jemenin pddkaupungin, Sanaan, haltuunsa. Vuonna 2015
Persianlahden valtioiden koalitio, Saudi-Arabian johtamana, aloitti Jemenissa intervention.
(Hokayem & Roberts, 2016.) Tédman tarkoituksena oli parantaa turvallisuustilannetta Bab el
Mandebin salmessa, joka on solmukohta ja toimii Punaisenmeren sisdédnkdynnin ’vahtina’.
Kansainvéliset yhteistyOaloitteet ja alueelliset pyrkimykset, kuten Djiboutin lait, ovat epdonnistuneet
Persianlahden turvallisuustilanteen parantamisessa. Saudi-Arabian sotilaallinen valiintulo ei ole
kuitenkaan estanyt huthikapinallisia tekemastd, salmen kapeutta hyodyntéen, merellisia kostotoimia.
(Notteboom ym., 2024.) Huthit ovat toteuttaneet satunnaisia hyokkayksia droonialuksilla, padasiassa
saudi-arabialaisiin sotilasaluksiin ja 6ljytankkereihin (Abdulla & Singh, 2018). T&mé on johtanut
siihen, ettd maa on joutunut keskeyttamaan o6ljynvientinsa Bab el Mandebin salmen kautta (Orkaby,
2020).

Konflikti on eskaloitunut merkittavasti vuoden 2023 syksyn tapahtumien johdosta. Kun Israel aloitti
sotilaallisen toiminnan Hamasia vastaan Gazassa lokakuussa 2023, muslimimaat eivét julistaneet
sotaa Israelia vastaan, mutta huthikapinalliset, osana Ansar Allah liikettd lantisessa Jemenissa,
julistivat. Marraskuussa 2023 huthikapinalliset alkoivat keskittymaan kauppa-aluksiin kohdistuviin
hyokkéyksiin. Huthit kaappasivat ensiksi *Galaxy Leader’-nimisen RoRo-aluksen ja t4td seurasivat

pian Punaisenmeren alaosan ja Bab el Mandebin salmen l&pi kulkeviin kauppa-aluksiin kohdistuneet
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hyokkaykset. Vaikka huthit vaittivat alun perin kohdistavansa hyokkayksensa pelkastaan Israeliin tai
Israelista matkustaviin tai Israelin omistukseen kuuluviin kauppa-aluksiin, pian ilmeni, ettd myos
Israelin toimintaa Gazassa tukevien maiden laivoja vastaan hyokattiin. Marraskuun 2023 puolivalin
ja helmikuun 2024 puolivélin valilla huthit toteuttivat 40 hyokkéysta Eteldisen Punaisenmeren ja
Adeninlahden lapi kulkeviin aluksiin. (Notteboom ym., 2024.)

2.2.2 Merirosvous

Yhdistyneiden kansakuntien merioikeusyleissopimuksen mukaan merirosvoudeksi katsotaan kaikKi
yksityisten alusten tai ilma-alusten miehiston tai matkustajien tekemét laittomat vékivallanteot,
vapaudenriistot tai ry0stot, jotka tehdaéan yksityisen edun tavoittelussa ja kohdistuvat aavalla merell&
toiseen alukseen, ilma-alukseen, niiden matkustajiin tai omaisuuteen tai alueella, johon mink&én
valtion lainkéyttovalta ei ulotu. Lisaksi merirosvoudeksi luetaan vapaaehtoinen osallistuminen
tallaisiin toimiin tietoisena siitd, ettd alus on merirosvoalus, seka yllytys tai avunanto naihin rikoksiin.
Saman sopimuksen 107 artiklan mukaan ainoastaan sota-alukset, sotilasilma-alukset tai muut alukset
tai ilma-alukset, jotka ovat selvésti merkittyind tunnistettavissa valtion tehtévissa oleviksi ja niihin
valtuutetuiksi, voivat ryhtya pidatystoimiin merirosvouden johdosta. (Yhdistyneiden kansakuntien
merioikeusyleissopimus, 1982.) Vaikka merirosvous ei sindnsé koske Storeyn (2009) geopolitiikan
maaritelman mukaan valtioden valisia suhteita, sen juuret voidaan jéljittd4 geopoliittisiin tilanteisiin
historian saatosta. Somalia, jossa merirosvous on ollut viimeisen kahden vuosikymmenen aikana
ongelma, on maana ollut suurvaltojen maantieteellisen intressien kohteena, kuten moni muukin
Afrikan maa, muun muassa Nigeria, jossa merirosvous on myods ongelma. 1800-luvun lopulla,
Somalia jaettiin geopoliittisten intressien mukaisesti Italian, Iso-Britannian ja Ranskan vélilla eri
alueisiin. Kylmén sodan aikana Somalia oli Neuvostoliiton ja Yhdysvaltojen intressin kohde, ja tdiman
ajan tuloksena maassa alkoi siséllissota, jonka jalkeen Somaliassa on ollut valtatyhjié. (BBC News,
2011.) Kun Somalia menetti hallinnan omista rannikkovesistaan, ulkomaiset troolarit alkoivat
kalastaa maan vesilla, vaarantaen paikallisten kalastajien toimeentuloa, mik& johti vakivaltaisiin
kiistoihin. Paikalliset kalastajat taten kaantyivat merirosvouteen oman selviytymisensé turvaamisen
kannalta ja taistellakseen ulkomaisten troolareiden laitonta kalastamista vastaan. (Khondaker ym.,
2013.)

Merirosvous on ollut olennainen ongelma jo vuosisatojen ajan ja on yha nykypaivana ajankohtainen
este turvalliselle merenkululle. Merirosvous tapahtuu yleisimmin maailmankaupan tarkeimmill&a
merikuljetusreiteilld. Tutkijoilla on yksimielisyys siitd, ettd merirosvoustapahtumat johtuvat

taloudellisista ongelmista karsivien ja auktoriteettiin tyytyméttomien henkil6iden aloitteista. Henkilot
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taten etsivat vaihtoehtoisia tapoja parantaakseen taloudellista tilannettaan. (Akan ym., 2022.)
Murphyn (2009, 2011) mukaan on kuitenkin ndista henkilGista riippumattomia tekijoita, jotka lisddvat
merirosvouden riskid. Naista kenties tarkeimmét ovat kiistat merivesistd, jotka luovat juridisia
aukkoja niiden vastuutoimijoista, riittdmé&ton turvallisuus, suotuisa maantiede, ympéaroivien maiden

epévakaa poliittinen tilanne ja erilaiset konfliktit ndissd maissa. (Akan ym., 2022.)

Kaupallisen meriliikenteen turvaamiseksi, EU:n jasenvaltiot paattivat vuonna 2008 kaynnistaa
’Atalanta’-nimisen sotilasoperaation, jonka tarkoituksena oli suojella alueella liikenndivié aluksia
merirosvojen hyokkayksiltd. YK:n turvallisuusneuvosto oli tat4 ennen antanut valtioille ja
alueellisille jarjestoille luvan ryhtyd toimiin Somaliassa merirosvouden lopettamiseksi. Atalanta-
operaatio osoittautui menestyksekkaaksi. (Euroopan unionin virallinen lehti, 2024.) Kun
merirosvojen hyokkayksia kauppalaivoja vastaan vuosien 2009-2011 vélilla oli noin 200 vuosittain,
ne saatiin vahenemadn nopeasti ja kaytdnndssa loppuivat vuoteen 2022 mennessd. Kuitenkin
raportoidut hyokkéykset ovat kaantyneet uudelleen nousuun vuosien 2023 ja 2024 aikana.
(EUNAVFOR, 2024.) Euroopan unioni paattikin huhtikuussa 2024 jatkaa Atalanta-operaatiota

vahintd&n vuoden 2024 loppuun (Euroopan unionin virallinen lehti, 2024).
2.2.3 Harmaan alueen toimenpiteet

Harmaan alueen toimenpiteet (engl. grey-zone activities) ovat valtioiden tai niiden edustajien
pakkotoimia, joiden tavoitteena on vélttaa suoran sotilaallisen voiman kayttéa. Niiden tarkoitus on
saavuttaa taktisia tai strategisia voittoja valttden samalla sotilaallisen vastakkainasettelun
kustannukset ja riskit. Koska ne eivét ole sotatoimia, niit4 on usein vaikea luokitella vakiintuneisiin
lains&&dannollisiin - kategorioihin. Taman kaltainen toiminta ns. heikentdd kansainvalisten

instituutioiden toimivaltaa ja murentaa niiden merkitysta. (Bueger & Edmunds, 2024, 76-77.)

Bueger & Edmunds (2024) tarjoavat teoksessaan esimerkkeja eri maiden harmaan alueen taktiikoista.
Kiina on kehittanyt omia taktiikoitaan erityisesti Ita- ja Etela-Kiinan merell4 ja kiistassaan Taiwanin
suvereniteetista. Maan toiminta on mahdollistanut sen alueellisen merenkulun laajentamisen ja
vahvistamisen, esimerkiksi rakentamalla keinotekoisia saaria sotilastukikohtia varten ja kayttanyt
kalastuslaivastoa hyodykseen alueellisten vaatimusten painostamisessa esimerkiksi Vietnamissa, kun
maan rannikkovartiosto johti kalastuslaivat 6ljyn etsintdtehtdvaan Vietnamin vesille vuonna 2014.
Iran on myos kéyttdnyt harmaan alueen taktiikoita hyvakseen, esimerkiksi uhkaamalla
Hormuzinsalmen sulkemisella, jota kasitellddn laajemmin luvussa 3.3.2. Maa on hyddyntanyt
maantieteellista sijaintiaan, jotta se voi hairitd keskeista maailmanlaajuista kuljetusvaylad, vastustaa

pakotteita ja harjoittaa konfliktiaan Israelin kanssa. Kenties ajankohtaisin esimerkki harmaan alueen
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taktisesta teosta oli Nord Stream-putkilinjojen r&jahdykset, jotka toimittivat kaasua Vengjélta
Saksaan. Tapahtumassa oli monia harmaan alueen hyokkéyksen Klassisia piirteitd, silla se oli
poliittisesti vaikuttava ja loi epavarmuutta ja haavoittuvuuden tunnetta valtioissa, joihin se vaikutti,
eik& ketdan toimijaa voitu saattaa tapahtumasta vastuuseen. Tapaus 0soitti myos, kuinka kilpailevia
kertomuksia syyllisyyden jakamisesta kéaytetadn poliittisiin tarkoituksiin. Kiina ja Iran eivét ole
ainoita maita, jotka ovat toteuttaneet harmaan alueen toimenpiteitd merilla, mutta erityisesti kyseisten
maiden taktiikat ovat heréttdneet eniten huomiota ja luoneet kansainvalisid huolia siitd, miten

harmaan alueen taktiikoita voidaan hyddyntda. (Bueger & Edmunds, 2024, 76-84.)
2.2.4 Valtioiden valisen kilpailun elpyminen merilla

Bueger & Edmunds (2024) toteavat myds, ettd suurvaltojen, kuten Kiinan ja Intian nousu johtavat
uuteen geopoliittisen kilpailun trendiin merilla ja ettd maat ovat sijoittaneet voimakkaasti niiden
merivoimiin. Td&ma vaikuttaa esimerkiksi taloudelliseen toimintaan, joka ndhdaan sen kautta, ettd
valtiot pyrkivat turvaamaan péasyn kriittisiin resursseihin, kuten offshore-6ljyyn tai -kaasuun, tai
hallitsemaan tarked4 infrastruktuuria, kuten satamia. Kiinan tapauksessa, esimerkiksi
infrastruktuuriin sijoittaminen toisissa maissa kuuluu maan ’One Belt One Road’-aloitteeseen. Koska
tdma geopoliittisen merikilpailun trendi ndhd&éan vahvimpana juuri indopasifisella alueella, l1ansimaat
ovat uudelleensuunnanneet ulko- ja turvallisuuspolitiikkansa heijastamaan nditd muutoksia,
esimerkiksi laivastonsa strategisella uudelleensijoittamisella tietyille alueille. On tarkedd huomata,
ettd viime aikoina Yhdistyneet kansakunnat ei ole paassyt yksimielisyyteen, vuosina 2019 ja 2021,
merenkulun turvallisuuskysymyksistd, osittain Yhdysvaltojen ja Kiinan valisten geopoliittisten
kitkojen vuoksi. (Bueger & Edmunds, 2024, 208-216.)

On myo0s tarke&é nostaa esille Buegerin & Edmundsin (2024) toteama, joka liittyy solmukohtiin.
Heidén teoksessaan nostetaan esille “militarisointidilemma”, joka viittaa siihen, ettd koska monilla
valtioilla ei ole valmiuksia suojella omia laivausvaylidan tai talousvyohykkeitdan, niiden on
turvauduttava ulkopuolisiin toimijoihin avun suhteen. Ulkomaisten sotilasvoimien lasndolon
lisddntyminen alueilla puolestaan kasvattaa geopoliittisia jannitteita ja strategista Kilpailua. Teoksessa
kuitenkin todetaan, ettd Ukrainan sodan seurauksena, valtiot keskittyvat mieluummin omien vesien
turvaamiseen sen sijaan, ettd ne panostaisivat kansainvélisiin pyrkimyksiin turvata merenkulkua.
(Bueger & Edmunds, 2024, 214-216.)
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3 Meriliikenteen solmukohdat
3.1 Solmukohdat kasitteena

Meri luo mahdollisuuden pitkille kuljetusetéisyyksille ja se yhdistdd maailman mantereet yhteen.
MacKinderin (1887) mukaan meri voidaan nahdd maantiend, silla meren jokainen kohta on
tavoitettavissa kaikkialta muualta. Taméa valtameren yhtendisyys, hén kirjoitti, "on yksinkertainen
fyysinen tosiasia, joka on merenkulun hallitsevan arvon taustalla nykyaikaisessa,

maailmanlaajuisessa maailmassa.” (Sempa, 2015).

Solmukohdat, epavirallisesti pullonkaulat, Dobsonin ym. (2020) mukaan, ovat maantieteellisia
sijainteja, joissa kuljetusreitit yhtyvét fyysisten tekijoiden ja rajoitteiden, kuten rannikoiden, jokien,
kosteikkojen ja vuorien takia. Jokainen solmukohta vaikuttaa ympardiviin alueisiin suppiloimalla ja
ohjaamalla kauppaa suhteellisen kapeita polkuja pitkin. Taman takia paikka, jossa solmukohta
sijaitsee, ja sen l&pi kulkeva matkustaminen, kuljetus ja kauppa ovat alttiita hallitsevan valtion tai

valtioliittoutumien valvontaan ja hallintaan. (Dobson ym., 2020.)
3.2 Solmukohdista lapi kulkevat hyodykkeet ja tavarat

Erilaiset laivat ovat valmistettu erilaisten tavaroiden ja hyddykkeiden kuljettamista varten.
Sailidalukset (tankkerit) kuljettavat raakadljyd, bensiinid ja erilaisia nesteitd. Bulkki-alukset
kuljettavat lannoitteita, metalleja, maataloustuotteita (vehnad, maissia, riisia ja ohraa) ja erilaisia
raaka-aineita. Konttialukset puolestaan kuljettavat valmiita tavaroita ja hyodykkeité. (Stopford, 2008,
572-576.)

Monet teollisuuden alat ovat keskittyneet tiettyihin alueisiin ympari maailmaa. Taman takia suurin
osa tietyistda hyodykkeistd ja tavaroista joutuvat kulkemaan tiettyjen reittien l&pi, joissa on
solmukohtia. (Bailey & Wellesley, 2017.) Kunkin solmukohdan suhteellinen merkitys vaihtelee
hyddyketyypin mukaan. Riisin kauttakulku Suezin kanavan ldpi on suhteellisen tarkedd ja se
muodostaa merkittdvimman osuuden (18 %) maailmankaupasta, muiden huomioon otettavien
solmukohtien joukossa. Turkin salmessa vehnd on suhteellisen tarked hyodyke, silld sen osuus
maailmankaupasta on 30 prosenttia. Panaman kanavan lapi kulkee kaksi keskeista hyddykettd, jotka
ovat 6ljysiemenet, jotka kattavat 13,7 % kuljetuksista, ja muut viljat, jotka kattavat 13 % kuljetuksista.
(Key ym., 2024.)

Maailman o6ljyvarat ovat erittdin keskittyneet, sillda 64 % todistetuista Oljyvaroista sijaitsee L&hi-

Idéssa (Rodrigue, 2005). Statistan (Armstrong, 2023) datan mukaan yhteensa 41,9 miljoonaa
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Oljytynnyrid kulki péivittdin Suezin kanavan, Bab el Mandebin salmen, Hormuzinsalmen ja
Malakansalmen I&pi. Maataloustuotteet ovat myds solmukohtien Iapikulkevan liikenteen kannalta
merkittavia hyodykkeitd. Pratsonin (2023) mukaan 55 % maailmanlaajuisesti kaupatusta maissista,

vehnésté, riisista ja soijapavuista kulkevat vahintdan yhden solmukohdan l&pi.
3.3 Esimerkkeja merien solmukohdista

Solmukohdat ovat elintdrkeitd geopoliittisia ominaisuuksia, jotka ovat usein sekaantuneita
konflikteihin ympari maailmaa (Dobson ym., 2020). Solmukohdat voidaan maééritella niiden
fyysisten ominaispiirteiden avulla, kuten leveydellg, syvyydelld ja pituudella (Meza ym., 2022).
Taman tutkielman kannalta tarkeintd on kuitenkin keskittyd niiden kaupalliseen kayttoon, miké tuo
esille lisad solmukohtien ominaispiirteita. Maailman eraiden solmukohtien sijainnit ovat visuaalisesti

esitetty kuviossa 1.

@ Turkin salmet
@ Gibraltarinsalmi
@ Suezin kanava

@ Hormuzinsalmi

@ Bab el Mandebin salmi

@ Panaman kanava
@ Malakansalmi

Kuvio 1 Kartta solmukohdista, muokattu Wellesleyn ym. (2017) artikkelista

Solmukohtien paahy6ty on niiden tuottamat s&&stdt ajan suhteen. Vaihtoehtoisia reittejad
solmukohtien kiertdmiselle luonnollisesti 16ytyy ldhes jokaisen merid yhdistavdn solmukohdan
kohdalla, silla meri on kaikkialta yhdistetty, mutta ndiden kautta kulkeminen asettaa lukuisia aikaan
japéddomaan liittyvid ongelmia tavarankuljettajille. Kunkin solmukohdan merkitys ei riipu pelkéstaan
sen tilavuudesta tai sen kautta kulkevasta kaupasta, pikemminkin sen strategisesta merkityksesta
yhteyksille alueellisella ja kansallisella tasolla (Bailey & Wellesley, 2017). Solmukohtien tarkeys

voidaan jakaa kolmeen eri tasoon (Bailey & Wellesley, 2017):
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1. Todella korkea
a. Eitodellisia vaihtoehtoja.
i. Esimerkiksi Hormuzinsalmi ja Turkin salmet
2. Korkea
a. Loytyy vaihtoehtoisia kulkureitteja, mutta niiden kauttakulkeminen aiheuttaa varsin
pitkia kuljetusaikoja ja korkeita lisdkustannuksia.
i. Esimerkiksi Panaman ja Suezin kanavat seka Bab el Mandebin salmi
3. Kohtalainen
a. Kaytettavissd olevat reittivaihtoehdot sijaitsevat ovat suhteellisen lahelld
solmukohdan maantieteellistd sijaintia, johtaen pienempiin aikalisyksiin ja
lisdkustannuksiin.
i. Esimerkiksi Malakansalmi
Seuraavaksi luetellaan nelja eri solmukohtaa maailmalla. Jokainen solmukohta on omilla tavoillaan
tirked ja olennainen maailmankaupan kannalta. Alaluvuissa kasitellddn solmukohtien
ominaispiirteitd, luonteita, historiaa ja niissd ilmenevid hdiriditilanteita. Jokainen solmukohta

luokitellaan myos tarkeyden perusteella ylla olevan listauksen mukaisesti.
3.3.1 Suezin kanava ja Bab el Mandebin salmi

Sir Arnold Wilson M.P. (1939) kuvailee Royal Institute of International Affairs:in
journaaliartikkelissaan Suezin kanavaa kaupallisena instituutiona. Nakemys ei juurikaan eroa
nykypéivastd, silld Egypti ansaitsee Statistan (Galal, 2023) mukaan noin 750 miljoonaa dollaria
Suezin kanavasta joka kuukausi. N&ama lapipd&dsymaksut vaihtelevat 56 dollarista 102 dollariin,
jokaista TEU:ta kohti, riippuen laivan koosta (Notteboom ym., 2022, 94). Kanavan tuottama pddoma

muodostaa noin kaksi prosenttia Egyptin bruttokansantuotteesta (Notteboom ym., 2024).

Kanava rakennettiin vuosina 18591869 ja se toimii oikotiena laivoille, jotka kulkevat Euroopasta tai
Amerikoista Aasiaan tai Oseaniaan. Kanava on ollut ajansaatossa itsesséén erilaisten geopoliittisten
intresseiden vy6hyke. Vuonna 1936 Iso-Britannia sai luvan sotilaallistaa kanavan, mutta vuonna 1954
Egypti ja Iso-Britannia allekirjoittivat sopimuksen, joka paatti maan sotilaallisen lasndolon kanavalla.
Kanavan kansallistaminen Egyptin toimesta kuitenkin laukaisi ongelmia, sillé israelilaisilla laivoilla
ei ollut lupaa kanavan lapikulkuun. Egypti uhkasi Iso-Britanniaa ja Ranskaa samalla kohtalolla, kun
maat kieltaytyivét tukemasta Aswan High Dam -projektia, toisin kun alun perin luvattiin. Israel,
Ranska, ja Iso-Britannia hydkkésivat Egyptiin vuonna 1956. Egypti vastasi tahén upottamalla laivoja

kanavalla, ja se k&ytdnnossa suljettiin vuosina 1956-1957. (Notteboom ym., 2022, 94.)
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Lahes kolmas osa maailman kaikesta konttiliikenteestd ja 12-15 % kansainvalisestd globaalista
hyodykekaupasta kulkee Suezin kanavan lapi (UNCTAD, 2024). Kanava on suljettu historian aikana
kolmesti; vuonna 1956 Suezin kriisin aikana, vuonna 1967 Kuuden péivan sodan aikana ja vuonna
1973 Yom Kippur sodan aikana. Kuuden péivan sota Israelin ja Egyptin vélilla 1960-luvulla ja Sinai
niemimaan hyokkays Israelin toimesta aiheutti Suezin kanavan sulkeutumisen vuosien 1967 ja 1975
valilla. Sulkeutuminen horjutti merkittvasti kansainvalisida kuljetuksia ja suosi yhd suurempien
séilidalusten rakentamista, jotka pystyisivéat kiertdmain Hyvéntoivonniemen. (Rodrigue, 2005.)
Solmukohdan térkeys on asteikolla kaksi, silld Hyvéantoivonniemen kiertdminen aiheuttaa varsin
pitkia kuljetusaikoja ja korkeita lisékustannuksia. Kanava yhdistaa VValimeren ja Punaisenmeren ja se
on vain 200 metrid leved. Kanavan toimintaan vaikuttaa Lahi-id&n tilanne sekd diplomaattiset Kiistat.
(Meza ym., 2022.) Suezin kanavan toimintaa uhkaa myds esimerkiksi terrori-iskut Egyptin Siinain

niemimaalla, joka sijaitsee kanavan itdpuolella (Bailey & Wellesley, 2017).

Bab el Mandebin salmi, strateginen linkki Intian valtameren ja Punaisenmeren valilld, kontrolloi
alusten paasya Suezin kanavaan. Salmi on taman tutkielman kannalta tarkeé nostaa esille, silld mika
vain hairid salmella vaikuttaa sen toimintaan, joka taas vaikuttaa Suezin kanavan lapipadsyyn. Salmi
tekee Adeninlahden strategisesta merkityksesté entista tarkeamman sill& lahden meriliikennetta on
perinteisesti  hairinnyt merirosvous, salakuljetukset ja laiton asekauppa. Kansainvaliset
yhteistyoaloitteet ja alueelliset lainsdaddédnnot ovat epéonnistuneet lahden, jossa monet suurvallat
yllapitdvat sotilaallista lasndoloaan, turvallisuustilanteen parantamisessa. (Haralambides, 2024.)
Salmi on 32 kilometria leved ja sen ympéaréivat maat ovat Eritrea, Somalia, Djibouti ja Jemen (Meza
ym., 2022). Kenties merkittdvin salmeen negatiivisesti vaikuttava hairiétilanne ajan saatossa on ollut
somalialainen merirosvous, jonka vuoksi, kuten luvussa 2.2.2 kasiteltiin, uudelleenkdynnistettiin

EU:n toimesta Atalanta-operaatio.
3.3.2 Hormuzinsalmi

Hormuzinsalmea pidetddn kaikkein térkeimpand solmukohtana globaalille energiataloudelle
(Shepard & Pratson, 2020). Hormuzinsalmi luo strategisen yhteyden Persianlahden o6ljykenttien,
Omaninlahden ja Intian valtameren vélilla. Noin 88 % kaikesta Persianlahdesta viedystd maa6ljysté
kulkee Hormuzinsalmen lapi Aasiaan, Lansi-Eurooppaan ja Yhdysvaltoihin. Ainoa toinen suurta
kapasiteettia tarjoava vaihtoehto Persianlahden 6ljyn viennille on Saudi-Arabian Yanbu-satamaan
kulkeva 6ljyputki, joten Hormuzinsalmen térkeytta ei voi yliarvioida. (Rodrigue, 2005.) Maille, jotka
tuovat 6ljya ja kaasua, kuten Yhdysvallat ja Kiina, salmi on elintarked. Luonnollinen salmi on 48

kilometrid leved ja sen ymparoivat maat ovat Iran, Yhdistyneet arabiemiirikunnat ja Oman (Meza
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ym., 2022). Kuten Bab el Mandebin salmen tapauksessa, Hormuzinsalmea uhkaa my6s somalialainen
merirosvous. Hormuzinsalmen tapauksessa merirosvous edustaa kuitenkin ’pehmedd rajoitusta
kaupalle’ (engl. soft restriction on trade), joka koskee vain tiettyjad kauppatavaroita (Shepard &
Pratson, 2020.) Vakava rajoitus kaupalle (engl. hard restriction), joka vaikuttaa kaikentyyppiseen
kauppaan, voi johtua Hormuzinsalmessa esimerkiksi mahdollisesta sotilaallisesta saarrosta (Shepard

& Pratson, 2020), jonka mahdollisia laukaisutekijoita kasitellaan seuraavissa kappaleissa.

Iran ja Yhdistyneet arabiemiirikunnat kilpailevat saarista, jotka varmistavat Hormuzinsalmen
hallinnan. Salmen turvallisuus on historian aikana usein vaarantunut. Vuosina 1984-1987 kaytiin
”séilidalussota” (engl. ”Tanker War”) Iranin ja Irakin vililld, jonka aikana sodan kumpikin osapuoli
alkoi omassa taistelussaan (Iranin ja Irakin valinen sota 1980-1988) ampua séilidaluksia, jotka
kulkivat salmen l&pi. Laivaliikenne Persianlahdella laski 25 % td&mén johdosta, mik& pakotti
Yhdysvaltojen puuttumaan asiaan, turvatakseen 6ljyn kulkureitteja. (Rodrigue, 2005.) Ensimmaisen
persianlahden sodan aikana (1990-91), uhka séilidalusten turvalliselle kulkemiselle johti siihen, ett&

6ljyn globaalinen markkinahinta kaksinkertaistui (Verleger, 1990).

Iran on kayttdnyt jatkuvasti Hormuzinsalmea geopoliittisena aseena vastauksena kansainvélisiin
paineisiin liittyen maan ydinohjelmaan vuodesta 2008. Vuoden 2019 Persianlahden painetilanne oli
klassinen esimerkki siitd, miten Iran aseisti salmen vastauksena Y hdysvaltojen presidentin Donald
Trumpin vetdytymiseen Iranin ydinsopimuksesta. Koska Iran tietdd, kuinka tarked salmi on
solmukohtana globaalille 6ljykaupalle, maa on uhannut sulkea salmen lukuisia kertoja, esimerkiksi
vuonna 2019, kun Iranin presidentti, Rouhani, uhkasi sulkevansa salmen. Toukokuussa 2020, kun
Iran kohtasi Yhdysvaltojen mahdollisuuden takavarikoida sen sdilidalukset, jotka kuljettivat bensiinié
Venezuelaan, Tehran ilmoitti Yhdysvalloille, ettd maan mahdollisia toimenpiteitd seuraa vastaus
Hormuzinsalmessa. (Divsallar, 2022.) Salmen viimeisten vuosien tilannetta kuvaa hyvin,
Yhdysvaltojen nékokulmasta, kirje Yhdysvaltojen Yhdistyneiden kansakuntien edustajalta YK:n
paasihteerille (2023), jossa ilmaistaan Yhdysvaltojen huolet Iranin toimista, jotka uhkaavat
kansainvélistd merenkulun turvallisuutta. Kirjeessa ilmaistaan huolet seuraavasti: It is in the shared
interest of all Member States not to let such actions by Iran, which threaten the navigational rights
and freedoms of all Member States, international maritime security and international commerce, go
without condemnation”. Yhdysvaltain edustaja myos nostaa esille erilaisia vuoden 2023 tapahtumia,
joista erdéssa Iran on hyokénnyt maan yrityksen operoituun alukseen ja korostaa, miten tdmén

kaltaiset teot ovat laittomia. (United Nations Security Council, 2023.)
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3.3.3 Malakansalmi

Malakansalmi yhdistaa It4&-Aasian maat muuhun maailmaan ja se on tunnettu merirosvoudesta ja
aseellisista ryostoistd, jotka vaarantavat laivojen turvallista kulkua salmen lapi. Luonnollinen salmi
on kapeimmillaan 2.5 kilometrid leved, se yhdistad Intian meren, Eteldisen Kiinan meren ja
tyynenmeren ja sen ympardivat maat ovat Indonesia, Singapore ja Malesia (Rodrigue, 2005).
Malakansalmen lapi kulkee vuosittain noin 80 000 kauppalaivaa, joten trafiikki on salmella hyvin
korkea. Ruuhkautuminen, aluekiistat ja salmen pitkdaikainen merirosvousongelma ovat edelleen
ratkaisemattomia haasteita, huolimatta salmea ympardivien valtioiden (Singapore, Malesia ja
Indonesia) ja kansainvalisen yhteison (USA, Japani, Korea) yrityksista taklata niitd. (Haralambides,
2024.)

Luvussa 2.2.4 késitelty indopasifinen geopoliittinen tilanne vaikuttaa myds Malakansalmeen. Koska
suurin osa Kiinan raakadljyn tuonnista La&hi-idasta ja Afrikasta joutuu kulkemaan Malakansalmen
lapi, se on myos Kiinan taloudellisen ja energiaturvallisuuden kannalta merkittdva. Solmukohtana
salmi vaikuttaa suoraan Kiinan meriliikennevaylaan ja Kiinalla on siihen vain vahan vaikutusvaltaa,
joten maalla on syy olla huolissaan sen turvallisuudesta ja sujuvasta kulusta. Vuonna 2003 Kiinan
presidentti Hu Jintao julisti, ettd tietyt merkittdvat voimat yrittdvat hallita salmea. Malakansalmen
epéaturvallisuuden takia, Kiina on halunnut investoida Keski-Aasiaan ja Vengjan oljykenttiin sek&
Oljyputkien rakentamisprojekteihin. 2010-luvulla Kiina ké&ansi katseensa Afrikan nousevaan
Oljyteollisuuteen ja se on myods tehnyt sijoituksia Eteld-Amerikassa, jota Yhdysvallat pitdvat

vaikutuspiirinsa siséisend alueena. (Zhang, 2011.)

Kiinan rakentamien 6ljyputkien yksi tarkoitus on vélttdéd Malakansalmen lapikulkua, jonka kautta
2010-luvun alussa 70-80 % Kiinan tuomasta 6ljysta kulki (Zhang, 2011). Monet Kiinan johtajat
uskovat, ettd salmi voi altistua 6ljyn toimitushéiridille, jotka wvoisivat johtua esimerkiksi
mahdollisesta kansainvélisten toimijoiden toteuttamasta merisaarrosta vastauksena Taiwanin

konfliktiin (Lanteigne, 2008), tai merirosvoudesta.

Buegerin ja Edmundsin (2024) mukaan merirosvous Malakansalmessa koostuu pienen mittakaavaan
ry6stoista laivoilta tai niiden miehistolta, tai laivojen rahtien aseellisista ryostoisté ja ajoittain myos
kaappauksista lunnaiden saamiseksi. Alue on varsin altis merirosvoudelle myos sen takia, etta
Singapore, joka on keskuspaikka laivauksille, sijaitsee salmen l&hell&, joten monet laivat ankkuroivat
alueella. Monet Malakansalmen merirosvoustapaukset tapahtuvat kuitenkin aluevesilla, joten niita ei
UNCLOSIin mukaan luokitella virallisesti merirosvoudeksi. (Bueger & Edmunds, 2024, 95-96.)
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3.3.4 Panaman kanava

Arvioidaan, ettd 5 prosenttia kansainvélisestd merenkulun kaupasta kulkee Atlanttia ja Tyyned merta
yhdistavan Panaman kanavan lapi. Vuonna 2022 yli 13 000 alusta kulki kanavan l&pi. Ilman kanavan
tarjoamaa kiertomahdollisuutta, navigaatioajat ja -kustannukset nousisivat merkittdvasti. Ainoa
kaytossé oleva vaihtoehto kanavan kiertamiselle on Chilen Kap Hornin kiertdminen, mika aiheuttaa
ongelmia polttoaineen, kunnossapidon, sadn ja miehiston kannalta. (Chavez Rodriguez & Mohlin,
2023.) Kanavan toimintaa on hairinnyt suurimmaksi osaksi vain ilmastolliset tekijat, eikda Kanavalla
ole perinteisesti ilmennyt geopoliittisia hairitilanteita. On kuitenkin tirked nostaa esille, ettd
Panaman kanava on tarked geopoliittinen tekija Yhdysvalloille. Vuonna 2018 Kiina ja Panama
solmivat 47 erilaista sopimusta liittyen esimerkiksi kaupankéyntiin. Kiinalla on lasndolo kanavassa
erilaisten infrastruktuurisijoitusten muodossa. Vuonna 2018, kaksi kiinalaista yhtiotad voittivat
sopimuksen rakentaa neljannen sillan kanavan yli ja samana vuonna, toinen néista yhtiosta voitti
sopimuksen rakentaa toisen ulkomaisen yhtion kanssa sataman kanavan Tyynenmeren puolelle.
(Chavez Rodriguez & Mohlin, 2023.) Kiinan lasndolo kanavassa ei varsinaisesti muodosta yhté suurta
uhkaa kuin toiset geopoliittiset hairidtilanteet muissa solmukohdissa, mutta se on esimerkki luvussa
2.2.4 kasitellysta valtioiden valisesta kilpailusta merilld ja varsinkin esimerkki siit4, miten Kiinan
l&sndolo kasvaa maailmanlaajuisella tasolla. Chavez Rodriguez & Mohlin (2023) toteavat, ettd suurin
riski Kiinan l&sndolosta kanavassa on, ettd se voi johtaa ddrimmaisessa tapauksessa tietynlaiseen
kanavan saartoon, mutta ilman sotilaallista toimintaa. Yhdysvaltojen ja Panaman vdlinen
puolueettomuussopimus kuitenkin pitdd kanavan turvassa, silld sopimus turvaa kaikkien maiden
laivojen kulkemisen kanavan lapi kaikissa olosuhteissa eikd Panaman kannas saa sopimuksen

mukaan olla aseellisen konfliktin kohteena. (Chavez Rodriguez & Mohlin, 2023.)
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4 Solmukohdissa ilmenevien geopoliittisten hairidtilanteiden vaikutus

merikuljetuksiin

Merenkulun tayspysdytys jossakin solmukohdassa voi johtua, ja on johtunut esimerkiksi
laivaonnettomuuksista, saastd, ja kalastuskiistoista (Bailey & Wellesley, 2017). Geopoliittiset
konfliktit muodostavat kuitenkin suurimman uhkan solmukohtamerenkululle, koska sen kaltaiset
yhteenotot voivat kestéda pidempéaan ja niilla on paljon laajempi vaikutus maailmakauppaan (Pratson,
2023). Voidaan ndhda, ettd monet solmukohdat ovat ympérdity kehittyvilld mailla ja alueilla, jotka
ovat jatkuvien konfliktien ja kansainvalisten ongelmien vaikutusten alla (Meza ym., 2022). Tahan on
tietysti poikkeuksia, kuten Yhdysvallat Panaman kanavan lahella ja Singapore Malakansalmen
l&helld (Robitaille, 2020).

Kuten on todettu luvussa 3, solmukohdissa ilmenee erilaisia ongelmia héiri6tilanteiden vuoksi.
Punaisen meren Kkriisi vaikuttaa suoraan Suezin kanavaan ja Bab el Mandebin salmeen
huthikapinallisten toimesta. Israelin ja Hamasin vélistd konfliktia Lahi-lddssa ei suoraan kasitelty
toisessa luvussa, mutta silld on mahdollisia vaikutuksia Suezin kanavaan. Iranin osallistuminen
konfliktissa on nahty siing, ettd maa on uhannut sulkea Hormuzinsalmen toiminnan; tdméa on myos
esimerkki harmaan alueen toiminnasta, jota luvussa kasiteltiin. Merirosvoudella on puolestaan suoria
ja todettuja vaikutuksia Malakansalmen, Hormuzinsalmen ja Bab el Mandebin salmen toimintaan.
Kiinan harmaan alueen toiminnoilla sekéd indopasifisella tilanteella ei ole vield suoria vaikutuksia

Malakansalmen toimintaan.

Wun ym. (2019) mukaan kansainvélisen konttiliikenteen riippuvuus Malakansalmesta, Suezin
kanavasta ja Panaman kanavasta on merkittdva. Wun ym. (2019) mukaan jonkun solmukohdan
pitkdaikainen sulkeutuminen johtuen sodasta tai sotilaallisesta saarrosta on &arimmainen tapaus,
mutta solmukohdan sulkeutuminen terroristi-iskun tai merirosvouden takia voi tapahtua milloin vain.
Neljannesséd luvussa kasitellddn yksityiskohtaisesti minké&laisia vaikutuksia solmukohdissa
ilmenevilla geopoliittisilla tapahtumilla ja hairiétilanteilla voi olla ja miten naita vaikutuksia voisi

valttaa tai ratkaista.
4.1 Geopoliittisten hairidtilanteiden ja solmukohtien keskinaisriippuvuus

Monet solmukohdat sijaitsevat poliittisesti epavakaiden valtioiden lahistoilld, mika lisaa
navigointiriskeja ja vaarantaa niihin paasyé ja niiden kayttod (Rodrigue, 2005). Kuten késitelty
luvussa 3.3, solmukodissa on ilmennyt erilaisia geopoliittisia hairiditd historian saatteessa.

Geopoliittiset héiridtilanteet eivat kuitenkaan vaikuta yksisuuntaisesti solmukohtiin, vaan niiden
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valilla on myos keskindisriippuvuus. Esimerkiksi Wang ym. (2023) toteavat, ettd salmilla ja kanavilla
on keskindisriippuvuus riskitapahtumien, kuten poliittisen epdvakauden, merirosvouden ja
terrorismin kanssa. Keskindisriippuvuuden voi kuvata esimerkeilld ldhes jokaisesta tutkielmassa
kasitellystd solmukohdasta. Suezin kanava itsesséan on geopoliittinen kokonaisuus, silla siitd on
kayty omistusriitoja maiden vélilld ja sen maailmankaupallisen merkityksen vuoksi sitda voidaan
kayttdd poliittisena aseena, mik& suoraan vaikuttaa geopolitiikkaan. Kuten jo aiemmin todettu,
toimenpiteita Hormuzinsalmen kaytettdvyydestd on kéytetty myds uhkana historian saatossa
esimerkiksi Iranin toimesta. Aasian toisessa p&assd, Kiina ja sen poliittiset kilpailijat nékevat
Malakansalmen geopoliittisena vyohykkeend, jonka saumaton lapikulku ja koskemattomuus ovat

Kiinan taloudelle elintarkeita.

@ Korkea riski Kohtalainen riski
Suezin Malakan- Hormuzin- Bab el Mandebin Turkin
kanava salmi salmi salmi salmet
Konflikti
Terroristihyokkadys
Merirosvous O L ] o

Kuvio 2 Solmukohtiin vaikuttavat geopoliittiset riskit, muokattu Baileyn & Wellesleyn (2017) tutkimuksesta

Kuvio 2 kuvaa solmukohtiin vaikuttavia geopoliittisia tapahtumia ja hairi6tilanteita. Kuvio on
kuitenkin hieman heikosti mééritelty, silla kdsite "konflikti’ voi tarkoittaa monta ilmi6td, mutta kuvio
tarjoaa silti pinnallisen kuvan riskeistd, jotka talla hetkelld uhkaavat kyseisid solmukohtia. On
kuitenkin tarkeda todeta, ettd esimerkiksi luvuissa 2.2.3 ja 2.2.4 Kkasitellyt harmaanalueen
toimenpiteet ja geopoliittisten trendien nousu merill4 eivét ole selkeésti otettu kuviossa huomioon.
Kesékuussa 2005, Lloyds Market Association julisti Malakansalmen ja esimerkiksi Irakin ja
Somalian sodan, iskujen, terrorismin ja niihin liittyvien vaarojen uhanalaisiksi alueiksi erityisesti
merirosvojen kdyttamien hyokk&ysmenetelmien johdosta (Teo, 2007). Td4m& osoitetaan mydGs

kuviossa 2.
4.2 Hairiotilanteiden aiheuttamat taloudelliset vaikutukset

Kirjallisuudessa on ristiriitoja siitd, kuinka paljon geopoliittisista hairittilanteista aiheutuneet

disruptiot solmukohtien l&pikuljetuksiin ovat vaikuttaneet esimerkiksi talouteen tai kustannuksiin.
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Mahdollisia taloudellisia vaikutuksia voidaan tutkia esimerkiksi rahtihintojen muutoksista tai

tiettyjen solmukohdista vahvasti riippuvien maiden pddomamuutoksista.

Kirjallisissa léhteissd 2000-luvulta on erimielisyyksid siit4, miten suuria kustannusmenetyksié
héiridtilanteet aiheuttavat maailmankaupan kannalta. Vaikutuksia kustannuksiin voidaan kasitella
esimerkiksi merirosvouden né&kdkulmasta, silld se vaikuttaa lukuisen solmukohdan toimintaan.
Bensassin & Martinez-Zarzoson (2012) mukaan merirosvous vaikuttaa kokonaisuudessaan
maailmankauppaan vasta vuosia hyokkaysten jalkeen. Heid&n tutkimuksessaan tutkittiin kymmenen
mahdollisen hytkkéyksen vaikutusta ja laskennallisen mallin tulosten perusteella todettiin, ettd 11
prosenttia kokonaisesta viennistd laskee. Heidan analyysin tulosten mukaan merirosvouden
kustannukset maailmankaupalle on 24.5 miljardia dollaria. Ristiriita kustannuksista johtuu erilaisten
muuttujien sisallyttdmisestd, joita ovat esimerkiksi vakuutusriskimaksut, aikatekijat, lunnaat ja
neuvottelukustannukset merirosvojen kanssa. Toisia muuttujia ovat esimerkiksi partiointilaivojen
toiminnasta aiheutuvat kustannukset ja on myos vaikeaa arvioida rahallisesti miehistoon aiheutuvan
inhimillisen kérsimyksen arvo. (Bendall, 2010.) Bonen (2009) ja Alessin & Hansonin (2012) mukaan
arviot vaihtelevat yhden miljardin ja 16 miljardin dollarin vélilla ja suuressa osassa tutkimuksista on
yksimielisyys siitd, ettd aiheutuvat kustannukset ovat hyvin haastavia arvioida. Vuositasolla,
merirosvoudesta aiheutuvat kustannukset ovat menetetyn kaupan kannalta Robitaillen (2020) mukaan

270 miljoonan ja yhden miljardin dollarin vélilla, riippuen hytkkaysten vuosittaisista maarista.

Merirosvouden lyhyen aikavalin kustannukset kansainvéliselle kaupalle voivat olla merkittavia.
Besleyn ym. (2015) mukaan Arabianmeren merirosvohydkkéysten lisdantyminen vuonna 2008 johti
8-12 prosentin nousuun kuivabulkkitavaroiden toimituskuluissa. Tama johtuu suurelta osin
korkeammista vakuutus- ja turvakustannuksista. (Besley ym., 2015.) Merirosvouden vaikutukset
voidaan nahda myds siis epasuorina kustannusten muodossa, silla niidenkin laivayhtiéiden, joihin
merirosvous ei suoraan Vvaikuta, on ostettava vakuutus merirosvousriskien varalta, laivojen
turvallisuutta on parannettava, vaarallisissa vesissd matkustaville merenkulkijoille on maksettava

palkkabonuksia ja matkanopeutta on lisattava. (Robitaille, 2020.)

Epésuorien kustannusten nousu voidaan myods nahda esimerkiksi Punaisemeren kriisin tuloksena, kun
vakuutusmaksut Bab el Mandebin salmen lapi kulkeville aluksille nousi 0,75-1 prosenttiin aluksen

kokonaisarvosta (Rodriguez-Diaz ym., 2024).
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4.3 Uudelleenreititys
4.3.1 Geopolitiikasta ja hairidtilanteista johtuvat uudelleenreititykset

Huthikapinallisten hyokkaykset ovat selkedsti ja merkittdvasti vahentdneet Suezin kanavan
lapikulkevaa kauppaa, kun laivayhtiot ovat péadttdneet uudelleen reitittdd aluksensa
Hyvéntoimenniemen ympéri kulkevalle reitille. Joulukuussa 2023 suurimmat laivayhtiot, kuten
Maersk, Mediterranean Shipping Company ja BP alkoivat ohjata liikennettd Hyvantoivonniemen
kautta. Esimerkking, tdma reitti lisdd noin 8000 kilometrid Shanghaista Rotterdamiin kulkevaan
kuljetuksen pituuteen ja 12 pdivad purjehdusaikaa. Arvio perustuen tyypilliseen viikoittaiseen
linjaliikenteeseen Aasian ja Pohjois-Euroopan vélisella kauppareitilla lisad kokonaispurjehdusmatkaa
29 prosentilla kun taas matka-aika kasvaa 17 prosentilla. Vuoden 2024 alun data osoittaa, ett4 noin
80 % kaikista konttilaivoista, jotka tavanomaisesti kulkisivat Suezin kanavan lapi,
uudelleenreititettiin Hyvéntoivonniemen reitille. (Notteboom ym., 2024.) Merirosvous on myos
aiheuttanut uudelleenreititystd meriliikenteen toimitusketjuissa. Bendallin (2010) mukaan,
merirosvouden vélttdmiseksi, Hyvantoivonniemen Kkiertdminen kasvattaisi Kuwait-Rotterdam

matkapituutta 74 prosentilla ja Singapore-Rotterdam reittid 44 prosentilla.

Uudelleenreitittdamisen vaikutukset ovat laajat. Uudelleenreitittdminen lisdd kysyntaa laivaston
kapasiteetille; Hyvantoivonniemen uudelleenreitityksen tapauksessa kaksi ylimaardista laivaa
vaaditaan yllapitddkseen viikoittaisia aikatauluja, joita pitdd uudelleenreitityksen takia muuttaa.

Kriisin alussa monet laivat myohéstyivat tdmén takia (Notteboom ym., 2024).

Haralambidesin (2023) mukaan Valimeren merkitys tirkednd *merikdytavand’ on heikentynyt, mika
on pakottanut liikenteenharjoittajia kdyttdmaan Gibraltarin lahella sijaitsevia jalleenlaivauskeskuksia
tai Chenin ym. (2020) tutkimia L&nsi-Afrikan satamia kapasiteettirajoitusten lievittdmiseksi. Kuten
luvussa 3.3.3 todettiin, Kiina on kaantanyt katseensa Afrikkaan sijoitusten muodossa ja se omistaa
Afrikan lansirannikolla 6 satamaa. Nooralin ym. (2022) mukaan esimerkiksi Yhdysvallat ovat
vastustaneet ulkomaisia sijoituksia maan satamiin, minka kannalta voi pohtia sitd, kuinka halukkaita
Yhdysvaltain ja muiden l&nsimaiden operoidut alukset ovat kulkemaan esimerkiksi Kiinan
omistamien satamien l&pi Afrikassa, Hyvéntoivonniemen uudelleenreitityksen takia. Oulmakki ym.
(2023) kuitenkin toteavat, ettd Kiinan investoinneilla ei vield ainakaan ndytad olevan suoria

vaikutuksia kauppavirtoihin tai satamapolarisaatioon Vélimerella.

Pidemman reitin kéytté olennaisesti myds lisdd polttoaineen kéyttéa, mika johtaa korkeampiin

paastotasoihin. Vuoden 2024 alussa ennustettiin, ettd p&astot Aasian ja Euroopan vélisilla reiteilla
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voivat nousta jopa 67 %, mikd tekee toimitusketjujen alan ja Kansainvélisen
Merenkulkuorganisaation hiilineutraalisuuden tavoitteiden toteuttamisesta vuoteen 2030 mennessa
erittdin haastavaa. (Notteboom ym., 2024.) Tietynlaiset tuotantomenetelmat kérsivat myos
uudelleenreitityksestd. Esimerkiksi Notteboomin ym. (2024) tutkimuksessa todetaan, ettd monet
teollisuuden alat ovat riippuvaisia just-in-time (JIT) ja make-to-order (MTO) toimitus- ja
valmistussysteemeistd, joihin vaikuttaa viivastyneet toimitukset. Taman liséksi lyhytaikaiset
komponenttien ja tuotteiden puutteet lisddvat bullwhip-efektin riskid, jolloin tilausten maarissa

toimittajille on suurempi varianssi kuin myynneissé ostajille. (Lee ym., 1997.)
4.3.2 Uudelleenreitityksen vaikutukset solmukohtien likenteeseen

Solmukohtia voidaan tarvittaessa vélttdd. Solmukohdat ovat kuitenkin myo6s suhteellisen kapeita,
joten yhden solmukohdan sulkeminen muualla voi johtaa siihen, ettd lilan monta laivaa reititetaan
uudelleen jonkin toisen solmukohdan kautta, mik& aiheuttaa jalleen uuden laivausruuhkan ja lisaa
alusten uudelleenreititystd (Pratson, 2023). Tassa tutkielmassa on kasitelty erilaisia uhkia ja riskejé,
jotka koskevat solmukohtia. Ndma voivat tietyissd tapauksissa aiheuttaa solmukohtien kokonaisen
sulkeutumisen, kuten Suezin kanavan tapauksissa ja Iranin jatkuvissa uhkauksissa sulkea
Hormuzinsalmen. Voidaan siis todeta, ettd tietyn solmukohdan sulkeutuminen on varsinkin
tdmanhetkisessa geopoliittisessa tilanteessa mahdollinen skenaario. Meza ym. (2022) julkaisi
tutkimuksen, jossa tutkitaan nesteytetyn maakaasun (LNG) (engl. liquified natural gas) kauppaa ja
sen muutoksia, jos Panaman kanava, Suezin kanava/Bab el Mandebin salmi tai Malakansalmi kohtaisi
akillisen sulkeutumisen. Pratson (2023) julkaisi tutkimuksen, jossa verrataan puolestaan eri

solmukohtien sulkeutumisen vaikutusta maailmankauppaan kokonaisuudessaan.

Mezan ym. (2022) mukaan, kun maailmankauppa jatkaa kasvuaan, solmukohtien tarkeys
laivausvaylina ja riippuvuus niihin kasvaa. Tutkimuksessa kéytetaan erilaisiin agentteihin perustuvaa
mallinnustapaa, jossa tarkastellaan eri toimijoiden eli agenttien (tuojat, viejat, laivat, laivaukset,
sopimukset, solmukohdat) kayttaytymisté tietyn solmukohdan sulkeutumisolosuhteissa. Pratsonin
(2023) tutkimuksessa arvioidaan kuinka kunkin solmukohdan sulkeminen voisi muuttaa
kauppavirtoja muiden solmukohtien kautta yhdistdmalld kansainvalisten laivavaylien GIS-tiedot
vuoden 2019 kahdenvalisiin kauppatietoihin. Tutkimuksen tulokset ovat mitattuna solmukohtien

lapikulkevien laivojen paivittaisend maarana.

Ensimmaiseksi tutkittiin skenaariota, jossa Panaman kanava suljettaisiin. Mezan ym. (2022)
tutkimuksen mukaan LNG-liikenne kasvaisi eniten (50,5 %) Suezin kanavassa, Bab el Mandebin

salmessa (49,7 %) ja Malakansalmessa (38,9 %). Pratsonin tutkimuksen tuloksissa nakyy kuitenkin,
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ettd tassa skenaariossa Suezin kanavan l&pi kulkisi vain yksi ylim&&rdinen laiva paivassa ja
Malakansalmen lapi kaksi laivaa. Toiseksi, tutkimuksissa analysoitiin, miten Suezin ja Bab el
Mandebin salmen sulkeutumisskenaario vaikuttaisi meriliikenteeseen solmukohtien Iapi. Mezan ym.
(2022) tutkimuksessa suurin kasvu LNG-liikenteessa ndhddin Hyvéntoivonniemen Kiertoreitilla
(434,9 %). Tata ennustetta voidaan verrata nykytilanteeseen: UNCTAD:in (2024) raportin mukaan
kaytanndssa yhtdan LNG-laivoja ei enédd kulje Suezin kanavan lapi Punaisen meren kriisin johdosta,
joten ennuste néin laajasta uudelleenreitityksesta on Mezan ym. (2022) tutkimuksessa suhteellisen
realistinen. Kulku Malakansalmen lapi kuitenkin laskisi tutkimuksen mukaan. Pratsonin
tutkimuksessa Suezin kanavan sulku kuitenkin lisdisi pdivittaista liikennettd Malakansalmessa

kymmenell4 laivalla ja Panaman kanavassa yhdeksalla laivalla.

Malakansalmen sulkeutuminen aiheuttaa Mezan ym. (2022) mukaan LNG-liikenteesséd toisten
solmukohtien kautta hyvin véhan muutoksia kokonaisméaarien suhteen. Malakansalmen Kiertdminen
on etdisyyksien suhteen vahiten haastavaa, silla sen lahell&, eteldiselld puolella, sijaitsee Sundasalmi,
jonka kautta voi kiertdd, jos Malakansalmi on suljettu. Tulokset ovat Malakansalmen kannalta
samankaltaisia Pratsonin (2023) tutkimuksessa. Hormuzinsalmen sulkeutumisskenaariossa Pratsonin
(2023) mukaan Suezin kanavan laivaméara laskee kuudella péivassd, mutta Malakansalmen
laivausmaérissa ndhdaan suurin muutos, silla sen kautta kulkee 23 vdhemmén laivaa péivassa tassa
skenaariossa. Hormuzinsalmeen ei kuitenkaan Mezan ym. (2022) mukaan vaikuta merkittavasti
LNG-liikenteen kannalta Panaman, Suezin tai Malakansalmen sulkeminen. Tdma johtunee siitd, ett4

Persianlahdelle ei ole Hormuzinsalmen lisdksi vaihtoehtoista sisdédnpaasyé.

Alderson ym. (2020) kehittivat tutkimuksessaan mallin, joka automaattisesti uudelleenreitittaa
konttialukset, jos tietyt solmukohdat eivat ole kaytettavissa. Tutkimuksessa mitataan my0s
uudellenreitityksien aiheutumat lisakustannukset. Suezin kanavan sulkeutumisen tapauksessa suurin
osa tavaravirroista Aasiasta kulkisi Hyvéantoivonniemen reitin kautta Bab el Mandebin salmen sijaan,
lilkenne Aasian ja Panaman kanavan vélilld kasvaisi hieman ja suurin osa tavaroista kulkisi
Sundasalmen lapi Malakansalmen sijasta. Kokonaiskuljetuskustannusten maara on 6,8 prosenttia
korkeampi verrattuna vakituiseen tilanteeseen. Panaman kanavan sulkeutumisskenaariossa
tavaravirrat Euroopasta laskisivat, mutta nahtdisiin - merkittdvd tavaravirtalisddntyminen
Hyvéntoivonniemn kautta Pohjois-Amerikkaan. Liikenne Magellanin salmen reitilla, joka kiertaa
Eteld-Amerikan mantereen, myos kasvaisi huolimatta reitin tuottamasta lis&etéisyydesta. Liikenne
Sundasalmen kautta myos liséantyisi, kun liikenne kulkisi Intian meren lapi Atlantille. T&ssa
skenaariossa kokonaiskuljetuskustannukset olisivat 10,3 prosenttia korkeammat tavalliseen

tilanteeseen verrattuna. Malakansalmen sulkeutumistilanteessa vaikutukset ovat varsin lievempia
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verrattuna  toisten  solmukohtien  sulkeutumisskenaariohin.  Simulaatiomallissa  liikenne
uudelleenreitittyy Sundasalmen kautta ja kokonaiskuljetuskustannukset nousevat 2,2 prosentilla.
(Alderson ym., 2020.)

Naiden kolmen tutkimuksen perusteella voi todeta, ettd uudelleenreititys vaikuttaa esimerkiksi LNG-
lilkenteeseen eri tavalla kuin muiden hyodykkeiden liikenteeseen. Voi myds todeta, ettd
Malakansalmen sulkeutumisskenaario aiheuttaa vahiten muutoksia kansainvélisiin liikennevirtoihin.
Kenties merkittavin sulkeutumisskenaario on Suezin kanavan sulkeutuminen, jonka tuloksia on néhty
esimerkiksi ”Ever Given”-aluksen kanavaan jumittumisen tapauksessa vuonna 2021 (Haralambides,
2024), seka Punaisenmeren kriisin tuloksena, jotka ovat vahentédneet merkittdvasti kanavan

litkenneméaréaa.
4.4 Vaikutukset kauppavirtoihin, rahtihintoihin ja ymparistoon

Yhdistyneiden kansakuntien kauppa- ja kehityskonferenssin (UNCTAD) raportin (2024) mukaan
Suezin kanavan sulkeutuminen aiheuttaisi kanavasta syntyvan pddoman laskun vuoksi Egyptille ja
taten sen naapurimaille vaikeauksia. Huono tilanne voisi vaikuttaa negatiivisesti ympéaroivan alueen
maihin, kuten Etiopiaan ja Sudaniin. Kanava on hyvin térkea esimerkiksi Sudanille, Jemenille,
Djiboutille, Saudi Arabialle ja Seychelleille, silld noin 19-34 prosenttia maiden kaupasta kulkee
kanavan lapi. (UNCTAD, 2024.)

Merikuljetusten etdisyydet ovat kasvaneet ldhivuosien saatossa globaalin talousmaantieteen ja
kehittyvien globalisaation trendien takia. Punaisen meren Kriisi oletetaan UNCTAD:in (2024)
mukaan vahvistavan ndita trendejd, joita my6s Ukrainan sota on jo edesauttanut varsinkin 6ljy- ja
viljakaupan suhteen. Esimerkiksi Egyptiin tuleva vilja tuodaan sodan johdosta nykyéaén Brasiliasta
tai Yhdysvalloista, Ukrainan sijasta, kun taas Venaldiset 6ljykuljetukset kulkevat Intiaan ja Kiinaan
Euroopan sijasta. (UNCTAD, 2024.) Martin Stopfordin teoksessa *Maritime Economics’ (2008) on
todettu, ettd koska rahtaushinnat toimivat osana tavaroiden kokonaiskustannuksia, muutos
rahtaushinnoissa voi vaikuttaa rahtien kokonaisvolyymeihin. Stopford havainnollistaa tdman
esimerkilla siitd, miten televisio, joka on valmistettu Malesiassa ja tuotu tiettyyn maahan, voi hyvin
kilpailla paikallisesti valmistettujen tuotteiden kanssa, jos Malesiassa valmistetun tuotteen
kuljetuskustannukset nostavat kokonaiskustannuksia niin valtavasti, ettd paikallisen tuotteen
valmistuskustannukset voivat Kilpailla sen kanssa. (Stopford, 2008, 411.) Tamén esimerkin voi liittaa
vallitsevaan trendiin, ettd kuljetusetéisyydet kasvavat jatkuvasti uudelleenreititysten johdosta. On
mahdollista, ettd tdmi tuo tullessaan esimerkiksi nousun ’nearshoring’-ilmidlle, jota esimerkiksi

Notteboom ym. (2024) Kkasittelevat tutkimuksessaan. Notteboomin ym. (2024) mukaan
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kauppavirroissa saatetaan myods nahda pysyvid muutoksia Punaisenmeren Kriisi johdosta, koska
s&éstot, joita syntyy, kun kanavamaksuja ei tarvitse maksaa Hyvantoivonniemen reitilld, pienentavét
merkittdvasti ndiden kahden reitin valistd kustannuseroa. Jos riskitasot Suezin kanavan reitilla
pysyvét korkeana, aluksilla ei ole omien intressien kannalta syyté palata reitille. (Notteboom ym.,
2024.)

Punaisenmeren Kriisi saattaa myo6s vaikuttaa pitk&aikaisiin kuljetussopimuksiin. Jos vuoden 2024
tilanne jatkuu yha pidemmaén ajan, tullaan uusia sopimuksia neuvottelemaan paljon korkeammilla
hinnoilla verrattuna niihin ennen Kriisia tai toimijat saattavat siirtyd SPOT-markkinoille (Notteboom
ym., 2024). Viimeisind vuosina lisadntyneiden konfliktien takia, kuten huthien toteuttamat
hyokkaykset, jotka ovat hairinneet merikuljetusten toimintaa, merenkulkumarkkinoiden mittarit ovat
osoittaneet huomattavaa epavakautta. Konttirahti-indeksit ovat nousseet huomattavasti vuoden 2024
alussa verrattuna vuoden 2023 keskiméaaraan. Erityisesti Shanghai Containerized Freight Index
(SCFI) koki huomattavan nousun, kun sen vuoden 2023 keskimaaréinen hinta l&hes kaksinkertaistui
vuoden 2024 alussa. Konttien hinnat myods nousivat jopa 200 prosentilla esimerkiksi reiteilla Kiinasta
Pohjois-Eurooppaan ja Yhdysvaltojen itdrannikolle. Indeksien nousutrendit edustavat rahtaukseen
kuuluvien kulujen, kuten vakuutusmaksujen, nousua sekd konttihintojen kasvua. Rahti-
indeksifutuurit konteille joulukuulle 2024 nousivat myos jyrkésti, mika on selked signaali siitd, etta
markkinat ennakoivat jatkuvia hairidita ja korkeampia kustannuksia, jotka ulottuvat tulevaisuuteen.
(Rodriguez-Diaz ym., 2024.)

Esimerkiksi Punaisenmeren kriisi lisda vaatimuksia reititysjoustavuudesta meriliikenneverkostossa.
Solmukohtien kiertdmiseen on ehdotettu useita uusia ratkaisuja, joiden edistymistd motivoivat
esimerkiksi huolet merenkulun turvallisuudesta ja merivoimien uudelleensijoituksista (Haralambides
& Merk, 2020.) My0s esimerkiksi Meza ym. (2022) ehdottavat tutkimuksessaan yhdeksi ratkaisuksi
uusien kanavien ja merikéaytavien luomista. Kuten jo mainittu, muun muassa Kiina ei ole tyytyvéinen
Malakansalmeen ja on jatkuvasti etsinyt ratkaisuvaihtoehtoja sen kiertamiseksi. Kiina on halunnut
sijoittaa Kra-kanavaan, joka rakennettaisiin Thaimaan 18pi ja vahentdisi kuljetusten riippuvuutta
Malakansalmesta ja saastéisi kolme pdivaa kuljetusajoissa. (Haralambides, 2024.) Panaman kanavan
valttdmiseksi ollaan my0s ehdotettu Nicaraguan kanavan rakentamista (J. Chen ym., 2019).
Nicaraguan kanavan projektia olisi tukenut rahallisesti Hongkongissa sijaitseva yhtio, miké sai
Yhdysvaltojen vetdytymdan projektista. Poliittiset suhteet tdten estivat kyseisen ratkaisun
toteuttamisen. Taman kaltaiset ratkaisut muuttaisivat merkittavasti kyseisten alueiden maantiedetta.
Esimerkiksi Nicaraguan kanavan vaikutukset olisivat olleet merkittdvid vaeston siirtymien,

toimeentulon, villieldinten ja ekosysteemien kannalta. (Haralambides, 2024.) Wun ym. (2019)
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mukaan héirioita konttiliikenteeseen voitaisiin kuitenkin valttd4 juuri esimerkiksi uusien kanavien
rakentamisen avulla ja ottamalla k&ytt6on multimodaalisia kuljetusverkostoja Ita-Aasiassa, Pohjois-
Amerikassa ja Euroopassa. Nama toimisivat pitkdn aikavélin ratkaisuina sen sijaan, ettéd
hairidtilanteen  tapauksessa  kaytettdisiin  uudelleenreititystd  Suezin  kanavan kohdalla
Hyvéntoivonniemen kautta tai Malakansalmen kohdalla Sundasalmen kautta. (Wu ym., 2019.)
Taman lisaksi geopoliittiset hairidtilanteet lisddvat esimerkiksi 6ljyvuotojen riskid, joista seuraa
negatiivisia vaikutuksia ympéristolle (Rodriguez-Diaz ym., 2024). Eréds alus, joihin huthit
hyokkésivat maaliskuussa 2024, kuljetti ammoniumsulfaattilannoitetta, jonka mahdollinen vuoto
punaiselle merelle muodosti ympaéristoriskin (U.S. Central Command, 2024). Huthit myds
hyokkasivét elokuussa 2024 6ljya kuljettavaan alukseen, mistd muodostui 6ljyvuodon uhka (The
Guardian, 2024).

4.5 Toimitusketjujen stressi johtuen solmukohtien luonteesta

Meriliikenteen toimitusketjuissa ilmenee ’stressid’, paremmin selitettynd puutteena ylimaaréisesta
kapasiteetista. Stressin voi aiheuttaa esimerkiksi ulkopuoliset shokit, kuten geopoliittiset tapahtumat.
(Haralambides, 2024.) Yleisesti, mika vain este kauppavirtojen sujuvuuteen aiheuttaa stressia
toimitusketjuissa. Nama esteet voivat olla myds meriliikenteen solmukohtia. Lopullisia
toimitusketjuvaikutuksia ei voida vield esimerkiksi Punaisen meren kriisin kannalta analysoida, silla
kriisi on edelleen k&ynnissé (Notteboom ym., 2024). Kriisi voidaan ndhda kuitenkin todellisuuden
esimerkkin siita, miten yhden solmukohdan sulkeutuminen geopoliittisten tapahtuman vuoksi voi

vaikuttaa toimitusketjujen stressiin.
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Kuvio 3 Toimitusketjustressi (World Bank Group, 2024)

Kuten aiemmin mainittu, Notteboomin ym. (2024) mukaan kriisi vaikuttaa Hyvantoivonniemen
uudelleenreitityksen takia maailmalaajuiseen laivakapasiteettiin. Maailmanpankin (2024) raportista
mukautettu kuvio kuvaa erilaisista tekijoistd aiheutuvan toimitusketjustressin rakenteen. Kuten jo
késitelty Haralambidesin  (2024) tutkimuksessa, geopoliittinen  hdiridtilanne  aiheuttaa
uudelleenreitityksen vuoksi kapasiteetin puutteita laivauksissa, silla pidemmilla reiteilld tarvitaan
enemman kapasiteettia. Esimerkiksi Hormuzinsalmen d&killinen sulkeutuminen pidéattaisi 7-10
prosenttia maailman VLCC-laivastosta (suurista sdilialuksista) persianlahdessa (Rodrigue, 2005).
Kuviosta ndhdaén, ettd mika tahansa ongelma, kuten satamaruuhkat, vaikuttaa kuviossa ylos- tai
alaspéin (propogation and backpropogation), mika tarkoittaa, etta hairio tietyssé vaiheessa systeemié
voi aiheuttaa viivastyksia tai ongelma muualla, misté syntyy heijastusvaikutusta. Ndma ongelmat taas
aiheuttavat stressia toimitusketjussa, miké johtaa korkeampiin rahtihintoihin ja sujuvuuden laskuun.
(World Bank Group, 2024.)

Toimitusketjuresilienssi voi toimia ratkaisevana tekijana toimitusketjustressille. Resilienssi tarkoittaa
materiaalin taipumusta palata alkuperdiseen muotoonsa elastisen jannityksen aiheuttaneen stressin
poistamisen jalkeen (Merriam-Webster, 2024). Toimitusketjuissa resilienssi voidaan siis tulkita
toimitusketjun kyvykkyytend palautua vakaisiin olosuhteisiin hairion jalkeen (Martin & Peck, 2004).
Urciuoli ym. (2014) kasittelevat tutkimuksessaan eurooppalaisten energiayritysten strategioita
toimitusketjuresilienssin parantamiseksi. Tyypillisi& strategioita yrityksille olivat tutkimuksen

mukaan turvavarastot (engl. safety stocks) hairiétilanteiden varalle ja toimittajien monipuolistaminen



31

tiettyjen kriteereiden perusteella, jotka liittyvéat etdisyyksiin ja tuotelaatuun. Naiden avulla yritykset
pystyvat uudelleenreitittdm&&n hankintansa erilaisten sopimusten avulla ja turvautumaan eri

toimittajiin muokkaamalla toimitusketjurakennettaan tilanteen mukaan. (Urciuoli ym., 2014.)
4.6 Mahdollisia sotilaallisia ja poliittisia ratkaisu- ja kehitysvaihtoehtoja

Riskienhallintastrategiat ja resilienssia vahvistavat toimenpiteet mahdollistavat yritysten toiminnan
yllapitamisen erilaisten hairictilanteiden aikana. On kuitenkin térke&é kasitella, miten erilaisten
sotilaallisten ja poliittisten menetelmien avulla héiriétilanteita voi ehkéista tai valttaa kokonaan, jotta

niiden aiheuttamat riskit maailmankaupalle vahenisivat.

On jo todettu, ettd monet maat ja markkinat ovat riippuvaisia tietyista solmukohdista. Wellesley ym.
(2017) késittelevat  tutkimuksessaan  solmukohtiin  kohdistuvien hairididen  vaikutuksia
hahmottelemalla mahdollisten riskien kolme ulottuvuutta ja niiden vuorovaikutusta solmukohtien
riippuvuuden kanssa. Ensimmadinen ulottuvuus on vaara (engl. hazard), joka viittaa hairion
mahdollisiin syihin. Solmukohtien kannalta tdmé& voi olla esimerkiksi geopoliittiset hairiot, jotka
voivat levittya solmukohdan lahella oleville alueille. Toinen ulottuvuus on altistuminen (engl.
exposure), joka tarkoittaa hairion vaikutuksen laajuutta, jonka tietty vaestd todennakdisesti kokee
hairion tapauksessa. Tama tarkoittaa solmukohtien kannalta esimerkiksi sitd, etta kuinka riippuvainen
tietty markkina on kyseisen solmukohdan lapikulkevasta liikenteestd, sitd vahvemmin kyseinen maa
tulee tuntemaan solmukohtasulkeutumisen vaikutuksia. Kolmas ulottuvuus, haavoittuvuus (engl.
vulnerability),  késittelee  jonkun alueen  paikallisia  olosuhteita, jotka vaikuttavat
solmukohtasulkeutumisen vaikutusten vakavuuteen. Jos tietyssa maassa on vallitseva aliravitsemus,
maataloustuotteiden kulkemisen lakkautuminen solmukohdan sulkeutumisen seurauksena vaikuttaisi
eniten kyseiseen maahan. Esimerkiksi 70-85 prosenttia Eritrean ja yli 25 prosenttia Somalian

vehnatuonnista kulkee Suezin Kanavan ja Bab el Mandebin salmen I&pi. (Wellesley ym., 2017.)

Solmukonhtiin liittyvét riskit ovat heikosti ymmarrettyja ja hallittuja. Poikkeustapaukseksi valtioiden
tapauksessa voidaan luokitella Kiina, joka on hyvin akuutisti tietoinen siihen kohdistuvista riskeista.
Tama nahdaan siing, ettd maa jatkuvasti sijoittaa pd&domaansa toisten maiden infrastruktuuriin
lievittddkseen paineita olemassa olevissa solmukohdissa. Kiina myds monipuolistaa
toimitusketjujaan, esimerkiksi vahentdmalld riippuvuuttaan Panaman kanavasta rakentamalla
rautatien Eteld-Amerikan lapi. (Bailey & Wellesley, 2017.) Tama saattaa tulevaisuudessa vaikuttaa

juuri Malakansalmen liikennemaardan Kiinan "Malakan dilemman’ vuoksi.
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Royal Institute of International Affairs:in muistion (2012) mukaan voidaan implementoida yhdeksén
erilaista poliittista ja ei-poliittista ratkaisua solmukohtien saumattoman lapikulun turvaamiseksi.
Kenties tarkeimmat ja todennakdisimmat néista liittyvat maiden valisiin sopimuksiin, joiden kautta
tuetaan kaikkien osapuolten intresseja samalla kuin turvataan solmukohtien l&pikulkua. On tarkeda
havainnoida, ettd jos solmukohtaa, jota kdytetddn kansainvélisessa merenkulussa, tarkoituksella
estettaisiin tai siina hyokattaisiin neutraalia laivaa kohtaan, tapahtumasta seuraisi lukuisia mahdollisia
oikeudellisia ja kdytdnnon toimenpiteitd. Laivoja voitaisiin tdsséd tapauksessa esimerkiksi
uudelleenliputtaa (engl. re-flag), kuten tapahtui Irakin sodassa 1980-luvulla, jotta sotalaivat
pystyisivat suojelemaan kauppalaivoja, jotka kulkevat saman lipun alla kuin sotalaiva, turvallisen
lapikulun turvaamiseksi. Esimerkkiratkaisussa ehdotetaan esimerkiksi operaatiota, jossa Euroopan
unioni tekisi yhteisen paatoksen, jonka avulla se pystyisi solmimaan sopimuksia solmukohtien
rannikoilla sijaitsevien maiden kanssa, jossa EU:n sotalaivat saisivat pysytelld maiden satamissa
solmukohdassa ilmenevan héiridtilanteen varalta. Toinen ehdotettu ratkaisu voisi olla solmukohtien
rannikoilla sijaitsevien maiden véliset sopimukset, jossa kyseiset maat sitoutuvat turvaamaan
solmukohdan turvallisen l&pikulun. Muistio my6s ehdottaa ratkaisuksi sitd, ettd Yhdistyneet
kansakunnat tekisi julistuksen esimerkiksi G-20 maiden toimesta, jossa maat sanallisesti takaavat
solmukohtien turvallisen l&pikulun aluksille. Tam& ratkaisu ei kuitenkaan kaytanngssé sitouttaisi
maita puuttumaan mahdolliseen hairiotilanteeseen solmukohdissa. Muistiossa myds kasitelldén
strategisten Oljyvarastojen yllapitdmista alueellisella tai globaalilla tasolla toimitushéirididen varalta.
(Emmerson & Stevens, 2012.) Tat4 ratkaisua olisi kuitenkin hieman haastavaa lahted toteuttamaan
lagjalla tasolla, silld varastoihin ei haluta ylip4atadn sitouttaa ndin suuria méaaria péaomaa.
Y lituotantokapasiteetti on kuitenkin Rodriguen (2005) mukaan 6ljytuotannon kannalta ratkaisevan
tarked suuren toimitushairion sattuessa, koska kapasiteettia voidaan lisata vélittOmaésti hairion
hetkisen toimitustason yllapitdmiseksi. Meza ym. (2022) ehdottavat myds ratkaisuksi ylimaaréisen
kapasiteetin luomista valtioiden yhteistyon avulla. Ylimé&é&raista kapasiteettia on kuitenkin historian
saatossa venytetty suhteellisen pieneksi, esimerkiksi vuonna 2003 Irakin konfliktin ja Nigerian ja

Venezuelan kansalaislevottomuuksien takia (Rodrigue, 2005).

Vaikka Wellesleyn ym. (2017) tutkimus keskittyykin pelkastdan ruokamarkkinoiden vaikutukseen
mahdollisista solmukohtahdirididen johdosta, on tutkimuksessa myods vyleisella tasolla kasitelty
mahdollisia ratkaisuja ndiden vaikutusten minimointiin erilaisten strategioiden avulla, saman
kaltaisesti kuin Emmersonin & Stevensin (2012) muistiossa. Tutkimuksessa korostetaan
riskienhallintaa kansainvaliselld tasolla. T&ta varten tarvitaan luovia hallintomalleja, joissa valtioiden

omistama infrastruktuuri ndhdaan globaalina julkishyodykkeend. Toisena ratkaisuna Wellesley ym.
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(2017) toteavat kriittisten ruokakuljetusten solmukohtien vakiinnuttamisen kansainvéliselld tasolla
Yhdistyneiden kansakuntien ja muiden jarjest6jen toimesta ja ndiden solmukohtien suojelun ruuhkien
tai konfliktien aikana. Samanlaista ratkaisuvaihtoehtoa ehdottaa Meza ym. (2022); tutkimuksessa
ehdotetaan esimerkiksi maiden vélista yhteisty6td solmukohtien turvaamiseksi ja meriliikenteen

ongelmatekijoiden ratkaisemiseksi.

Kuten luvussa 2.2.2 todettiin, merirosvous johtuu usein kyseisen valtion siséisist ongelmista, joiden
vuoksi henkil6t etsivat vaihtoehtoisia tapoja yllapitdd henkilokohtaista talouttaan. Mitchell &
Schmidt (2024) my0s toteavat, ettd henkilot kd&ntyvat merirosvouteen jos valtio ei heidan mielestiéan
tarjoa kansalle tarpeeksi julkishyodykkeitd ja keskittyy sen sijaan yksityisen sektorin resursseihin.
Vélttadkseen merirosvoutta, olisi pantava taytdntéon rannikkoalueiden kehittamissuunnitelmia ja
toimeenpantava erilaisia poliittisia ratkaisuja véeston koyhyyden ehké&isemiseksi (Akan ym., 2022).
Poonnawatt (2023) toteaa, ettd merirosvous on yha ongelma silla sen kantatekijoité ei ole ratkaistu;
tdméa johtunee siitd, ettd Akanin ym. (2022) mukaan ilmi6é on varsin monimutkainen, minka takia

siihen ei valttamatta 10ydy yksittaisté ratkaisua.
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Kuvio 4 Strategioita meriliikenteen riskien vahentamiseksi, muokattu Rodriguez-Diazin ym. (2024) artikkelista
Kuvio 4 kuvaa Rodriguezin-Diazin ym. (2024) artikkelista koottuja strategioita meriliikenteen riskien
vahentamiseksi. Rodriguez-Diaz ym. (2024) ehdottavat ratkaisuiksi samankaltaisia menetelmig, kuin
esimerkiksi Emmerson & Stevens, merivaltojen yhteenliittymén muodossa ja Wellesley ym. (2017)
yhtendisen globaalin reaktion muodossa. Rodriguez-Diazin ym. (2024) ratkaisut ovat kuitenkin

kaytannonlaheisimpid, silla todennédkdisesti jonkun aiemmin mainitusta ratkaisuista tulisi toteutua,
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jotta voitaisiin implementoida kuviossa esitettyja ratkaisuja. Esimerkiksi jos Euroopan unioni solmisi
solmukohtien rannikkomaiden kanssa sopimuksia, voitaisiin yhteistydn muodossa vahvistaa
meripartiointia, integroida valvontajarjestelmié ja tehda jatkuvaa konfliktien seurantaa ja ennustavaa
mallinnusta. Tamé taas mahdollistaisi reaaliaikaisen tiedon hankinnan ja taten pitkittaistutkimuksen
tekemisen. Pitkittaistutkimuksen avulla voidaan ymmartaa konflikteja paremmin ja ehkdista niiden

vaikutusta solmukohtien 1api kulkevaan meriliikenteeseen.
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5 Yhteenveto ja johtopaatokset

Tassa tutkielmassa vastattiin seuraaviin kysymyksiin tieteelliseen Kirjallisuuteen perustuen:

Miten, ja mitk& geopoliittiset hairidtilanteet vaikuttavat merikuljetusten solmukohtiin?

Minkalaisilla toimenpiteill& geopoliittisten hairidtilanteiden vaikutusta solmukohtiin voidaan

valttad tai ehkaista?

Tutkielmassa kaésiteltiin ensiksi merikuljetusten ominaispiirteitd, toiseksi ajankohtaisia, eritysesti
merikuljetuksia koskevia geopoliittisia héiridtilanteita ja kolmanneksi tarkeimpid merikuljetusten
solmukohtia ja niissa ilmenevid geopoliittisia hairidtilanteita. Neljannesséd luvussa kasiteltiin
solmukohdissa ilmenevien geopoliittisten hairidtilanteiden vaikutusta esimerkiksi toimitusketjuissa
ratkaisuja ja kehitysmahdollisuuksia

syntyvéan stressiin ja rahtivirtoihin ja mahdollisia

geopoliittisten hairidtilanteiden ehkdisyyn ja valttdamiseen, seka toimitusketjujen reagointia naihin

| |
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Kuvio 5 Solmukohdissa ilmenevien geopoliittisten hairidtilanteiden mahdolliset vaikutukset ja mahdolliset
ratkaisut ja kehitysmahdollisuudet

Kuvio 5 havainnollistaa olennaisimmat vaikutukset, johtuen geopoliittisista hairidtilanteista
merikuljetusten solmukohdissa. Kuten tutkielmassa on todettu, geopoliittisilla héirictilanteilla ja
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merikuljetusten solmukohdilla on keskindisriippuvuus. Mahdollisen héiriGtilanteen sattuessa,
erityisesti uudelleenreititys on vaikutuksista kenties merkittavin. Uudelleenreitityksestd aiheutuu
pidempid kuljetusetaisyyksia, jotka taas nostavat hiilidioksidipaastdja ja rahtihintoja. Taméa myds
aiheuttaa kapasiteetin puutetta, koska laivat ovat pidempid aikoja toiminnassa yksittaisella reitilla.
Kapasiteetin puute aiheuttaa tarvetta uudelle kapasiteetille, joka lisda laivojen maaraad ja taten
hiilidioksidipdastot taas nousevat, kun laivoja on enemman liikenteessd. Tama myds aiheuttaa
stressid, joka lisaa resilienssin tarvetta toimitusketjuissa. Stressiin on tyypillisesti reagoitu esimerkiksi
toimittajien diversifikaatiolla, joka vaikuttaa rahtivirtoihin. Solmukohtien stressin lieventdmiseksi on
my06s harkittu erilaisten keinotekoisten kanavien rakentamista, mika aiheuttaisi maantieteellisia
muutoksia ja negatiivisia ympéristollisia vaikutuksia. Geopoliittisista hairidtilanteista johtuvat
hyokkaykset laivoihin saattavat aiheuttaa niiden uppoamisia, jotka taas lisdavat riskia esimerkiksi

kemikaalivuodoille ja taten vaikutuksia ymparistolle.

Kuviossa 5 myds havainnollistetaan ehdotettuja ratkaisuja ja kehitysmahdollisuuksia solmukohdissa
ilmenevien geopoliittisten hairidtilanteiden valttamiseksi. Nama ovat jaettu poliittisiin, sotilaallisiin
ja kaytannonlaheisiin ratkaisuihin. Sotilaalliset ja poliittiset ratkaisut voivat taas mahdollistaa

kaytannonlaheisten ratkaisujen tehokkaan toteutuksen.

Aiheen tieteellisissé tutkimuksissa on késitelty tiettyjen geopoliittisten hairidtilanteiden vaikutuksia
maksimissaan yhteen tai kahteen solmukohtaan, esimerkkind Notteboom ym. (2024). Tutkimuksissa
on myos kasitelty solmukohtia erikseen ja niiden vaikutuksia tiettyyn kauppasektoriin, esimerkkiné
Rodrigue (2005) ja Wellesley ym. (2017). Tieteellisen tutkimuksen piireissd on kuitenkin aukko siiné,
ettd laajaa tutkimusta ei ole vield toteutettu geopoliittisten hairidtilanteiden ja solmukohtien
keskindisriippuvuudesta, ja tamén erilaisista vaikutuksista. Myo6s  yksityiskohtaisimpia
tutkimusaukkoja ilmenee; esimerkiksi uudelleenreitityksen kannalta Hyvéntoivonniemen reitilla,
jossa merirosvous on osoittanut viime aikoina ongelmaksi Nigerian rannikolla, kun reitin
lilkennemaaré on kasvanut Punaisenmeren Kriisin alun jalkeen. Myds Hormuzinsalmen vuoden 2024
turvallisuustilanteesta ja sen mahdollisista vaikutuksista merikuljetusten nédkokulmasta on hyvin

rajallinen maara tutkimusta.
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