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VALTIONEUVOSTON PERIAATEPAATOS MERI- JA SISAVESILIIKENTEEN
KASVIHUONEKAASUPAASTOJEN VAHENTAMISESTA

Vesiliikenne on kuljetussuoritteeseen ndhden energiatehokas ja vahapéastinen liikennemuoto.
Etenkin kansainvalisen meriliikenteen absoluuttiset kasvihuonekaasupéaéstot ovat silti huomattavat,
joten meri- ja sisavesiliikenteen péaéstdja on edelleen vahennettdva liikenteen paastévahennys-
tavoitteiden saavuttamiseksi. Uusien véhdpaastoisten ja padstottdmien ratkaisuiden pikainen
kehittdminen ja kayttdonotto merkitsevat paitsi haasteita, myds merkittdvia mahdollisuuksia koko
Suomen meriklusterille.

Suomelle merikuljetukset ovat elintérkeitd, silla Suomen tavaraviennisté noin 90 % ja -tuonnista noin
80 % kulkee meritse. Kaukana Euroopan paamarkkina-alueesta ja talvisin jaatyvan meren takana
sijaitsevalle maalle laivaliikenteen padstdjen védhentamisen aiheuttamat lisdkustannukset voivat olla
merkittdvat. Haasteena onkin l0ytad tasapaino yhtééltd tehokkaasti alusten paastdja vahentévien
toimien ja toisaalta niistd elinkeinolle ja kansantaloudelle aiheutuvien taloudellisten vaikutusten
valilla.

Suomen meriliikennestrategia (LVM 9/2014) korostaa merenkulun ilmasto- ja ympdristosaantelyn
osalta Kansainvalisessd merenkulkujarjestossa IMO:ssa (International Maritime Organization)
tapahtuvan kansainvélisen sopimisen ensisijaisuutta. Valtioneuvoston periaatepaatdkset Suomen
Itdmeren alueen strategiasta (VNK 15a/2017) ja Suomen meripolitiikan linjauksista (VNK 2019:4)
puolestaan painottavat merilogistiikan ja Suomen koko meriklusterin edelldkavijaasemaa paastdjen
vahentdmisessd. Merilogistiikan kasvihuonekaasupdéstéjen vahentdminen on yksi Suomen
meripolitiikan prioriteeteista ja vahahiilisen meriliikenteen edistdminen yksi sen jatkuvista toimista.

Tulee kuitenkin huomioida, ettd kasvihuonekaasupaastdjen véhentdminen on o0sa suurempaa
meriliikenteen ympéristohaittojen vahentdmisen kokonaisuutta, johon kuuluu myds esimerkiksi
rikkipaastojen sekd muiden aluksilla syntyvien haitallisten aineiden paastéjen vahentaminen ilmaan
ja veteen. Paitoksenteossa tulee siksi huomioida uuden, vain kasvihuonekaasup&asttja koskevan
saantelyn, vaikutukset vesiliikenteen ymparistésaantelyn kokonaisuuteen ja sen taloudellisiin
vaikutuksiin.

Koronaviruspandemia on vaikuttanut kansainvéliseen merenkulkualaan ja Suomessa etenkin
matkustajalaivavarustamoihin hyvin voimakkaasti vahentéen niin liikenteen kuin paastdjen maaraa.
Merikuljetusten kysynnéssé ja tarjonnassa maailmanlaajuinen poikkeustila aiheutti haasteita, ja uhkaa
edelleen kuljetustoiminnan taloudellista kannattavuutta. Meriliikenteen ennakoidaan kuitenkin
toipuvan muutaman vuoden kuluessa ja liikennemaérien sekd paastdjen jatkavan tdméan jéalkeen
kasvuaan.

Tama periaatepddtds meri- ja sisévesiliikenteen paadstéjen véhentdmisestd huomioi niin
kansainvélisen vaikuttamisen kuin kansallisten toimien mahdollisuudet. Periaatepdatoksen
valmistelussa on hyddynnetty fossiilittoman liikenteen tiekarttatyotd, jossa kansallisesti ensimmaista
kertaa arvioitiin laajasti meri- ja sisavesiliikenteen paastovahennyskeinoja seka niiden vaikutuksia.
Linjattujen toimenpiteiden toteutumista seurataan sd&nndollisesti luvussa 3 esitetyll4 tavalla.

1. Meri- ja sisavesiliikenteen kasvihuonekaasupaastdjen nykytila ja ennustettu kehitys
Suomen sisédisen meri- ja sisdvesiliikenteen hiilidioksidip&astét muodostavat noin nelj& prosenttia

kotimaan liikenteen hiilidioksidip&&stoista. Vuonna 2019 kotimaan vesiliikenteen hiilidioksidipaastot
olivat noin 0,53 miljoonaa tonnia (Mt). Luku siséltdd my0Os kalastusalusten padstot.
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Hiilidioksidip&astdt muodostavat noin 98,6 % kotimaan meri- ja sisavesiliikenteen Kkaikista
kasvihuonekaasupaastoista!, joten samalla tarkkuudella ilmoitettu kasvihuonekaasupaastomaara
vuonna 2019 oli 0,54 miljoonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia (Mt CO2-ekv.).

Suomen kansainvélisia merikuljetuksia kuvaavan MERIMA-mallin mukaan Suomen ja ulkomaiden
valisen meriliikenteen tavarakuljetusten hiilidioksidipaastot olivat vuonna 2017 yhteensé 5,67 Mt.
Hiilidioksidipaastét muodostavat laskentamallissa 99 % kasvihuonekaasupaastoisti.?

Tulevaisuudessa niin kotimaan vesiliikenteen kuin Suomen ja ulkomaiden vélisen meriliikenteen
paastdjen arvioidaan védhenevén nykyisestd tasosta muun muassa alusten energiatehokkuuden
parantumisen sekd ympéristosaantelyn kiristymisen vuoksi. Arviot paastdmaarien kehityksesta ovat
kuitenkin epatarkkoja, ja esimerkiksi kevaalla 2020 alkanut maailmanlaajuinen koronaviruspandemia
vaikuttaa my6ds Suomen merikuljetuksiin ja siten meriliikenteen péastoihin.

IMO:n neljannen kasvihuonekaasututkimuksen® mukaan koko maailman meriliikenteen
hiilidioksidipaastot olivat vuonna 2018 noin 1 056 miljoonaa tonnia eli vajaa kolme prosenttia
kaikista maailman paastoistd. Saman tutkimuksen mukaan kansainvalisen merenkulun paastéjen
arvioidaan kasvavan maailmantaloudesta ja energiamarkkinoista riippuen 90-130 % vuoden 2008
tasosta vuoteen 2050 mennessd, jos tehokkaisiin paastévahennystoimiin ei ryhdyta.

IMO:n tuoreimman kasvihuonekaasututkimuksen hyva uutinen on, etta kansainvalisen meriliikenteen
kasvihuonekaasupéastojen kehitys ei ole seurannut rahtimé&ran kehitystd vuoden 2008 jalkeen.
Kuljetussuoritteen ja rahtimaaran kasvu on siis jatkunut, kun taas hiilidioksidipadstomaarat ovat jopa
laskeneet vuoden 2008 tasosta. Vuodesta 2012 vuoteen 2018 kansainvalisen meriliikenteen
kasvihuonekaasupaastot ovat kuitenkin jalleen kasvaneet 9,6 prosenttia.

2. Tavoitteet ja toimenpiteet meri- ja sisavesiliikenteen kasvihuonekaasupaastojen
vahentamiseksi

Suomi on sitoutunut IMO:n tavoitteisiin meriliikenteen péaastdjen véahentamiseksi sekd EU:n
paastévahennystavoitteisiin. Suomella ei ole ndistd tavoitteista erillisia numeerisia kansallisia
tavoitteita meri- ja sisdvesiliikenteen paastdjen véhentdmiseksi. Paaministeri Sanna Marinin
hallituksen ohjelman mukaan Suomi jatkaa aktiivista tyota merenkulun paéastéjen vahentdmiseksi niin
EU:ssa kuin kansainvalisten jarjestdjen kautta. Suomi on ajanut IMO:ssa kansainvéliseen
merenkulkuun kunnianhimoisia paastovahennystavoitteita ja tiukkaa aikataulua péastovéhennys-
toimien kayttdonottoon, silla maailmanlaajuiset toimet ovat vaikuttavimpia. Vahvasti
kansainvéliselld merenkulkualalla on merkityksellistd, ettd toimet edistdvat tasapuolista kilpailua,
eivatka sisalla riskid paastdjen siirtymiseen pois tiukemman saantelyn alta. Maailmanlaajuisten
toimien ohella Suomi pit4é tarpeellisina myds EU:n toimia merenkulun paastojen vahentdmiseksi.

IMO:n alustava strategia merenkulun kasvihuonekaasupaastdjen vahentdmiseksi hyvéksyttiin
kevaalla 2018. Sen mukaan kansainvélisen merenkulun hiili-intensiteettia eli hiilidioksidip&astoja
suhteessa kuljetustyohon tulee vahentd keskiméarin vahintaén 40 % vuoteen 2030 mennessé vuoteen
2008 verraten, minka jalkeen tavoitteena on 70 prosentin vahennys vuoteen 2050 mennessa. Liséksi

LLIPASTOn MEERI-malli [http:/lipasto.vtt.fi/meeri/index.htm]. LIPASTO on Suomen liikenteen pakokaasupaastdjen
ja energiankulutuksen laskentajarjestelma. MEERI on LIPASTOn vesiliikennettd koskeva laskentamalli.

2 Suomen ja ulkomaiden valisen meriliikenteen tavarakuljetusten kasvihuonekaasupaastot olivat vuonna 2017
MERIMA-mallin mukaan yhteensé 5,73 Mt CO»-ekv.

3 IMO: Fourth IMO GHG Study 2020 — Final report (asiakirja MEPC 75/7/15)
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kaikkien kansainvélisestd meriliikenteestd aiheutuvien kasvihuonekaasupéastdjen tulisi saavuttaa
huippunsa mahdollisimman pian ja vuotuisten kokonaispaastojen laskea véhintddn 50 % vuoteen
2050 mennesséd vuoden 2008 tasoon verrattuna. Pyrkimyksend on kasvihuonekaasupéaastdjen
vaiheittainen poistaminen huomioiden Pariisin ilmastosopimuksen I&mpdtilatavoitteet.

Kansainvalinen meriliikenne, jolla tarkoitetaan EU:n jasenmaiden vélistd sek& kolmansiin maihin
suuntautuvaa liikennettd, on EU:n tasolla ainoa liikennemuoto, joka ei toistaiseksi sisally EU:n
kasvihuonekaasujen vahennyssitoumukseen. Komissio on ehdottanut, ett4d osana EU:n ilmastolakia
EU asettaa tavoitteeksi vahentad kasvihuonekaasupédéstoja vuoteen 2030 mennessa vahintdan 55
prosenttia  vuoden 1990 tasosta. EU:n ilmastolakiehdotukseen  sisdltyvd  unionin
ilmastoneutraaliustavoite vuodelle 2050 kattaa péastot, joita sadnnellddn EU-lainsdddanndssa.
Merenkulun hiilidioksidip&astot ovat péastojen tarkkailua saatelevan EU:n MRV-asetuksen
(Monitoring, Reporting and Verification) piirissd, mutta varsinaisista kasvihuonekaasupaastojen
vahennystoimista ei toistaiseksi ole EU-s&éntelyd. Suunnitteilla olevat EU:n merenkulun
paastévahennystoimet voivat vaikuttaa merenkulun siséltymiseen EU:n ilmastotavoitteiden piiriin.

Komissio on kuitenkin linjannut aikovansa ehdottaa Euroopan péastokauppajarjestelman
laajentamista merenkulkuun. Syyskuussa 2020 Euroopan parlamentin taysistunto kannatti
paastokauppajarjestelman laajentamista merenkulkuun, ja &anesti sen puolesta, ettd kaikkien
eurooppalaisten  varustamoiden  tulisi véhentdd alustensa  keskimadréisid vuosittaisia
hiilidioksidipaastdja vuoteen 2030 mennessé véahintaan 40 % suhteessa kuljetussuoritteeseen.

Komissio aikoo antaa vuoden 2021 alkupuolella lainsaadantdehdotuksen myds merenkulun
vaihtoehtoisten polttoaineiden kysynnén edistdmiseksi. Suurimmille satamille on jo voimassa EU:n
vaihtoehtoisten kayttévoimien direktiiviin perustuva ehdollinen velvoite tarjota maasédhkokytkenté
vuoden 2025 loppuun mennessd. Komissio aikoo ehdottaa myos tdméan direktiivin paivittamista, milla
voi olla vaikutuksia merenkulkuun.

Vesiliikenteen paastdjen véhentamistavoitteiden saavuttamiseksi ei ole muutamaa yksinkertaista
keinoa, vaan joukko toisiinsa vaikuttavia ja usein eri tahtiin hallitustenvélisten jarjest6jen
neuvotteluissa etenevid toimenpiteitd. Kansallisessa paatoksenteossa meri- ja sisdvesiliikenteen
paastévahennystoimista onkin siksi otettava huomioon esimerkiksi ajankohtainen tilanne
vesiliikenteen vaihtoehtoisten polttoaineiden markkinakehityksessa sekd kansainvalisissa
neuvotteluissa IMO:ssa ja EU:ssa.

Tassd periaatepadtoksesséd toimenpiteet meri- ja sisavesiliikenteen kasvihuonekaasupééastojen
vahentamiseksi on alla jaoteltu sen mukaan, koskevatko ne vaihtoehtoisiin kayttdvoimiin ja
polttoaineisiin siirtymista (luku 2.1), nykyisten alusten energiatehokkuuden parantamista sekd uusien
vahapaastoisten alusten kehittamista (luku 2.2), vesiliikenteen jarjestamistd (luku 2.3) vai
vaikuttamista kansainvélisiin paatoksiin paéastévahennystoimista (luvut 2.5 ja 2.6). Sisavesiliikenteen
toimet on linjattu osana lukua 2.3. Maantielautta- ja yhteysalusliikenteen sekd veneilyn
paastévahennystoimet on linjattu erikseen omassa luvussaan 2.4.

2.1 Tuetaan siirtymaa vaihtoehtoisiin kayttévoimiin ja polttoaineisiin meriliikenteessa

Véhapéaastoisiin ja lopulta paastottomiin voimanlahteisiin siirtyminen on ainoa keino véhentéé
merenkulun pé&stdja kansainvalisten tavoitteiden mukaan senkin jalkeen, kun kaikki alusten
tekniikkaan ja operatiiviseen toimintaan seka litkennejérjestelmaan liittyvat keinot on kaytetty. Koska
alusten keskimé&ardinen kayttdéika on noin 25-30 vuotta, vaihtoehtoisten voimanlédhteiden
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kayttoonoton ja niiden jakeluinfrastruktuurin kehityksen tulee merenkulussa olla hyvin nopeaa, jotta
sovitut paastovahennystavoitteet saavutetaan.

Meri- ja sisdvesiliikenteen kayttdon sopii moni samoista vaihtoehtoisista kayttovoimista ja
polttoaineista kuin muissakin lilkkennemuodoissa. Vesiliikenteen nakokulmasta toistaiseksi suurimpia
vaihtoehtoisiin polttoaineisiin liittyvid haasteita ovat kuitenkin perinteisid polttoaineita korkeampi
hinta, riittdvyys vesiliikenteen tarpeisiin, jakelutarpeiden ennakointi satamien tasolla seka
vesiliikenteen luonteesta johtuvat tiukat turvallisuusvaatimukset. Useita vaihtoehtoisia polttoaineita
tutkitaan ja kehitetddn parhaillaan meriliikenteen kayttoon, mutta joidenkin osalta laajamittaiseen
kaupalliseen k&ytt6éon on vield matkaa.

Yhté parhaaksi havaittua vaihtoehtoista kdyttGvoimaa tai polttoainetta ei vesiliikenteessé ole, vaan
erilaisiin aluksiin ja eripituisille matkoille sopivat erilaiset voimanlahteet ja polttoaineet. Siksi useita
vaihtoehtoja tulisikin  kehittdd rinnakkain. Kokonaan uusien polttoaineiden ja niiden
jakeluinfrastruktuurin kehittymista ei voida j&&dd odottamaan, vaan keskeistd on irrottautua
nykyisisté fossiilisista polttoaineista mahdollisimman pian ja luoda vaiheittainen polku kokonaan
paastoéttomiin - voimanlahteisiin. Tatd varten tarvitaan varmuutta Kkehityssuunnasta etenkin
kansainvélisella tasolla, sek& pitkan tahtdimen ndkyméa myos merenkulun ulkopuoliseen saatavilla ja
kehitteilla olevaan energiapalettiin. IIman selkedsti osoitettua suuntaa ja energia-alan kehitysnakymaa
ei investointeja vaihtoehtoisiin voimanléhteisiin sekd niiden jakeluinfrastruktuureihin uskalleta
kovasti kilpaillulla merenkulkualalla tehda.

Luokituslaitos DNV GL arvioi, ettd merenkulun toistaiseksi edelleen 6ljyyn nojaava energiapaletti
on vuoteen 2050 mennessd muuttunut niin, ettd 60 % energiasta tulee uusista vahahiilisista ja
hiilettomista polttoaineista ja 30 % maakaasusta.* Kansainvalisen saantelyn lisiksi vaihtoehtoisten
polttoaineiden yleistymiseen merenkulussa vaikuttavat luonnollisesti polttoaineiden hinta seka
jakeluinfrastruktuurin kehitys. Itdmeren ldhimerenkulussa kayttovoimien kehityskulku voisi nojata
akkuteknologian ja maaséhkon ohella niin nestemdisten kuin kaasumaisten fossiilisten polttoaineiden
korvaamiseen vaiheittain biopolttoaineilla.

Nykyisin kéytossa oleviin polttoaineisiin sekoitettavien eli niin sanottujen drop-in-polttoaineiden
kehitys ja nopea kayttoonotto on tdrkedd, jotta merenkulkuala ei pysdhdy odottamaan uusien
polttoaineiden vaatiman kalliin jakeluinfrastruktuurin rakentamista. Pikainen siirtymé kokonaan
uusiin polttoaineisiin  kuten vetyyn nykyisissa aluksissa vaatisi kalliita investointeja uusiin
alusteknisiin ratkaisuihin. Merenkulun kestava kayttévoimasiirtyma vaatineekin toimia, jotka tukevat
toisaalta nykyisten alusten siirtymistd drop-in-polttoaineiden kautta kokonaan hiilineutraaleihin
polttoaineisiin, ja toisaalta uusien hiilettomia polttoaineita kuten vetya kayttavien alusten kehitysta ja
kayttoonottoa.

Liikenteen vaihtoehtoisten kayttovoimien jakeluverkkoa koskevan kansallisen ohjelman mukaan
nesteytetyn maa- ja biokaasun osalta Suomen tavoitteena on, ettd kaikissa Suomen TEN-T-
ydinverkkoon kuuluvissa satamissa olisi mahdollisuus tankata aluksiin nesteytettyd maa- tai
biokaasua viimeistddn vuonna 2025. Tamé& tavoite on padosin jo toteutunut, sill4 sdilidautot ja
bunkrausalukset voivat kuljettaa nesteytettyd maakaasua eli LNG:ta (Liquefied Natural Gas) ja
biokaasua niihinkin satamiin, joista kaasua ei saa suoraan terminaalista. Itdmeren alueen strategiansa
mukaan Suomi edistéa Itdmeren alueella biopolttoaineiden ja biokaasun liikennekdyton markkinoita
kaikissa litkennemuodoissa. Yhteinen biopolttoaineiden tuotanto esimerkiksi lentoliikennesektorin
kanssa voisi tukea tata tavoitetta.®

4 DNV GL (2020): Energy Transition Outlook 2020, Executive Summary, s. 15
> Meriteollisuus ry, Elomatic (2020): Ways to decarbonize shipping
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Kaikki kauppamerenkulun k&yttdmat polttoaineet ovat Suomessa kansainvélisen ja muiden EU-
maiden linjan mukaisesti vapaita valmisteverosta ja huoltovarmuusmaksusta. Merkitsemattémien
biopolttodljyjen verovapaus on kuitenkin valvonnallisista syista toteutettu palautusmenettelyn kautta
toisin kuin perinteisten polttoaineiden kohdalla. Naistd merkitsemattomistd biopolttodljyista siis
maksetaan vero, mutta se palautetaan jalkikateen. Tama on johtanut alalla virheelliseen kasitykseen,
ettd kaikki kauppamerenkulun biopolttoaineet eivat olisi verovapaita. Myds muut biopolttoaineiden
verokohteluun eri maissa ja liikennemuodoissa liittyvat seikat vaikuttavat merkittavasti
biopolttoaineiden hintaan suomalaisissa satamissa.

Maasahkon avulla satamassa olevat alukset voivat pitad laivan séhkdjarjestelmat kaynnissa ilman
aluksen omia diesel-sdhkogeneraattoreita. Aluksen laiturissa tapahtuvasta polttoaineen kulutuksesta
on mahdollista korvata maasahkolla noin 50-80 %. Maasahkon kayttd vahentddkin alusten
hiilidioksidipaastoja satamassa ollessa merkittavasti edellyttden, ettd sahkod on tuotettu kestavasti.
Maasahkon kayton etuja kasvihuonekaasupaastdjen vahenemisen liséksi ovat melun ja paikallisten
paastdjen vaheneminen.

Maasdhkon osalta liikenteen vaihtoehtoisten kéayttovoimien jakeluverkkoa koskevan kansallisen
ohjelman tavoitteena on, ettd Suomen suurimmissa satamissa olisi mahdollisuus maasahkon kéyttéon
viimeistdan vuonna 2030. Voimassa oleva EU:n vaihtoehtoisten kdyttovoimien direktiivi velvoittaa
ensisijaisesti TEN-T-ydinverkon satamat ja muut satamat tarjoamaan maasahkokytkentd jo vuoden
2025 loppuun mennessd, paitsi jos kysyntdd ei ole tai kustannukset ovat suhteettomia hyotyihin
néhden, ymparistohyddyt mukaan luettuina.

Maasahkon kayttoon kannustamiseksi sen verokohtelun vertailukohdaksi tulee ottaa sahkdinen
raideliikenne, jonka kayttama s&hko on taysin verotonta. Itdmerelld Suomen verrokkimaat Ruotsi,
Tanska ja Saksa soveltavat maasdhkoon EU-saantelyn mahdollistamaa alennettua verokantaa.

Alusten hiilidioksidipaastoista Suomen satamissa yli puolet syntyy kolmessa aluskdynneilléa
mitattuna vilkkaimmassa satamassa eli Helsingissa, Maarianhaminassa ja Langnasissa. Naissé
satamissa tihedsti kdyvien matkustaja-autolauttojen paastdjen vahentdmiseen tuleekin Kiinnittaa
erityistd huomioita. Suomen kansallisen liikenteen vaihtoehtoisten kayttovoimien jakeluverkkoa
koskevan ohjelman mukaan kaikkien satamien terminaaliliikenteen tulisi olla lahes taysin paastotonta
viimeistdan vuonna 2050. Satamien uusien tyokoneiden ja laitteiden tulisi olla jotakin vaihtoehtoista
kayttovoimaa hyoddyntaviad viimeistdan vuonna 2030. Sisavesiliikenteen osalta tavoitteena on, etta
Saimaan syvavaylilla kulkevien alusten mahdollinen kaasutarve Kkatettaisiin liikkuvalla
tankkauspisteella tai vastaavalla Lappeenrannan Mustolassa viimeistadn vuonna 2030.

Suomen tavoitteena on varmistaa riittdvd ja toimiva vaihtoehtoisten polttoaineiden
jakeluinfrastruktuuri satamissaan jatkamalla kansallisen liikenteen vaihtoehtoisten kéyttévoimien
jakeluverkkoa koskevan ohjelman toimeenpanoa. Suomi pitdd myds EU:n toimia tarpeellisina
merenkulun vaihtoehtoisten polttoaineiden kysynndn ja tarjonnan lisddmiseksi. EU-tasolla
merenkulun vaihtoehtoisten polttoaineiden kysynté ja tarjontaa edistetdén esimerkiksi direktiivilla
vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kdyttéonotosta (2014/94/EU) seka komission FuelEU
Maritime -aloitteella. Aloitteen tavoitteena on muun muassa poistaa vaihtoehtoisten polttoaineiden
kayttoonoton tiella olevia markkinaesteita seka epdvarmuutta eri teknisten vaihtoehtojen valmiudesta
markkinoille.
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Toimenpiteet:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Ohjataan kansallista tutkimus- ja innovaatiorahoitusta kokonaan uusien merenkulun
polttoaineiden kuten metanolin, vedyn, ammoniakin ja synteettisten polttoaineiden seké&
niiden vaatimien alusteknologioiden kehitystyéhon Itdmeren alueella. Vaikutetaan EU:n
rahoitusinstrumenttien kohdistumiseen vastaavalla tavalla.

Tieliikenteen sdhkdistyessé ohjataan kansallisin ja kansainvalisin paatoksin uusiutuvien
polttoaineiden kéytto lentoliikenteen lisaksi meriliikenteeseen.

Muutetaan asetusta nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta niin, ettd aluspolttoaineiden
verottomat polttoainetoimitukset laajenisivat koskemaan myds merkitseméattomia
biopolttodljyja, jotta kyseisten polttoaineiden verottomuus voitaisiin toteuttaa ilman
jalkikateista veronpalautusmenettelyé.

Siirretd&n kauppamerenkulun satamissa alusten operointiin kdyttdman maasahkon verotus
alimpaan sahkoveroluokkaan ja haetaan EU:Ita energiaverodirektiivin 19 artiklan mukainen
poikkeuslupa Ruotsin, Tanskan ja Saksan tavoin noudattaa maasdhkdssa alennettua
verokantaa. Maaséhkon kysynndn ja tarjonnan kehittdmiseksi satamat ja varustamot
hyodyntavat CEF-rahoitushaut tdysiméaéaraisesti.

Vaikutetaan EU:ssa FuelEU Maritime -aloitteen ja muiden kauppamerenkulun
vaihtoehtoisten polttoaineiden kysyntaa lisdavien toimien valmisteluun siten, etté ne todella
vahentévat péastojd, ja ettd niissa huomioidaan kustannustehokkuus, Kilpailukyky sek&
hiilivuodon riski. Arvioidaan EU:n lainsdddantdkehikon selkiinnyttyd kansallisten toimien
tarve.

Arvioidaan kansallisten toimien tarve EU:n vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin
kayttbonotosta annetun direktiivin  (2014/94/EU) péivityksen jalkeen. Harkitaan
jakeluinfrastruktuurin kehittdmista tukevien toimien tarvetta paitsi maasahkon ja LNG:n,
myos vedyn ja muiden direktiivissa mainittujen muiden polttoaineiden osalta.

Laaditaan selvitys meriliikenteen sahkoistymisestd ja akkukayttOisten alusten kayton
mahdollisuuksista kotimaan lahiliikenteessé sekd sen edellyttdman latausinfrastruktuurin
kehittdmistarpeista Suomen satamissa. Samassa yhteydessa arvioidaan pidemman aikavélin
mahdollisuudet muidenkin meriliikenteen vaihtoehtoisten kayttovoimien, erityisesti vedyn
ja biopolttoaineiden, hyddyntamiseen Suomen kauppamerenkulussa.

2.2 Tuetaan olemassa olevien alusten energiatehokkuuden parantamista sekd uusien
vahapaastoisten alusten kehittamista

Vaihtoehtoisiin polttoaineisiin siirryttdessa on tarkea, ettd aluksen energiatehokkuus ja operointi on
optimoitu, jotta uusiutuvaa energiaa ei tuhlata tehottomaan kuljetustydhon. Olennaista on myds niin
sanottu polttoainejoustavuus eli aluksen mahdollisuus kayttd4 suoraan tai vahaisilla jalkiasennuksilla
useita eri polttoaineita ja kéyttdvoimia elinkaarensa aikana. Polttoainejoustavien alusten
rakentaminen mahdollistaa sen, ettd kuluvalla vuosikymmenelld rakennettavat alukset kykenevat
vahentdmadn péastojdan useampia vuosikymmenid kestavan elinkaarensa aikana kayttamalla
markkinoille tulevia uusia polttoaineita.
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Jo liikenndivien alusten energiatehokkuuden parantaminen ja viela rakentamattomien uusien alusten
energiatehokkuuden saéntely ovat kansainvaliselld tasolla keskeisia keinoja merenkulun
kasvihuonekaasupaastdjen vahentdmiseksi edelleen. Energiatehokkaammat alukset kuluttavat
vahemman polttoainetta ja aiheuttavat siten véhemmaén paastojéd ilmaan. Koska polttoaineen kulutus
on keskeinen kuluera varustamoille, energiatehokkuuden parantamiseksi on jo tehty paljon. Uusien
alusten energiatehokkuuden kehitys ei kuitenkaan ole ollut tasaista, vaan eri alustyyppien valilla on
tutkitusti merkittavia eroja.®

Koko maailman aluskannan on perinteisesti ajateltu muuttuvan yha energiatehokkaammaksi uusien
alusten suunnittelun ja rakentamisen myo6ta. Tulevaisuudessa nykyista pidempien ja kapeampien
alusten rakentaminen voisi olla yksi ratkaisu alusten energiatehokkuuden parantamiseksi
nykyisestddn. Myds isommat aluskoot parantavat alusten energiatehokkuutta. Kehitys on kuitenkin
vahvasti sidoksissa merenkulun markkinoihin. Tiedetadn esimerkiksi, ettd aluksen pituus vaikuttaa
merkittavasti rakentamiskustannuksiin ja ndin ollen lyhyempien ja levedmpien alusten rakentamista
saatetaan suosia, vaikka se ei ole paras ratkaisu aluksen energiatehokkuutta ja ilmastotavoitteiden
saavuttamista ajatellen.

Meriliikenteen paastojen vahentdmisen ndkokulmasta on olennaista paitsi se, etté tulevaisuuden laivat
kaikissa alustyypeissa ovat nykyisid vahapaastdisempia, myos se, ettd liikenndintikonseptien
muutokset osataan mahdollisimman varhaisessa vaiheessa huomioida alussuunnittelussa.
Esimerkiksi rahti- ja matkustajaliikenteen yhdistdminen on toistaiseksi tuonut tehokkuus- ja
kustannushyotyja suomalaisille rahdinantajille, joten on rakennettu tata konseptia palvelevia aluksia.
Matkustaja-autolautoilla on siksi merkittdva rooli Suomen kappaletavaraviennissa ja -tuonnissa.
Koronaviruspandemiasta, matkustusrajoituksista ja muista mahdollisista poikkeusoloista johtuvat
matkustuskayttaytymisen muutokset voivat kuitenkin tulevaisuudessa johtaa merirahdin ja
risteilymatkustuksen eriytymiseen tai muutoin nykyisestd merkittavasti eroaviin liikenndinti-
konsepteihin. Téllainen kehitys ja sitd vastaavat meriliikennemarkkinoiden murrokset haastavat
uusien véhadpaastoisten ja lopulta paastottomien alusten suunnittelun.

Suomen kauppalaivaston keski-ikd on maailman vanhimpia. Kauppalaivaston uudistuminen
edellyttdd varustamoilta mittavia investointeja. Valtion on tdmén uudistumisen tukemiseksi
mahdollista kehitt&a takausjarjestelmia tai muita rahoitusmalleja. Euroopan investointipankilla on jo
nykyaan meriliikenteeseen soveltuvia takaus- ja lainaohjelmia, joita useiden valtioiden toimijat
voivat kayttaa yhteisiin suuriin hankkeisiin.

On tarke&a, ettd Suomen meriliikenteen energiatehokkuuden kehittdmista jatketaan edelleen. Meritse
kulkevasta ulkomaankaupasta riippuvaisena valtiona Suomen on oman kauppamerenkulkunsa
turvaamiseksi huomioitava myods energiatehokkuuteen vaikuttavat erityisolosuhteet pohjoisella
Itamerelld. Turvallinen talvimerenkulku edellyttad tulevaisuudessakin aluksilta riittdvaa konetehoa
seké& aluksen rungon ja propulsiolaitteiden jadvahvistuksia riippumatta jadnmurtoavustuksen laadusta
tai maarasta.

NyKkyisten alusten energiatehokkuutta parantavien jalkikateisasennusten (retrofit) takaisinmaksuaika
on pitkd, ja moni nykyinen alus on elinkaarensa p&ésséa vuonna 2045. Kannustimia suunniteltaessa
huomio tulisikin kiinnittdd uusien alusten suunnittelun ja rakentamisen ohella sellaisiin aluksiin ja
jalkikateisasennuksiin, jotka tarjoavat parhaan mahdollisen paastévahennyshyddyn vuoteen 2045
mennessa. Téllaisten ratkaisuiden tarjoaminen on merkittdva mahdollisuus myds Suomen
meriteollisuudelle.

® Faber & Hoen (2015): Historical trends in ship design efficiency
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Toimenpiteet:

8) Uusitaan valtioneuvoston asetus laivanrakennuksen innovaatioihin  annettavasta
valtionavustuksesta vuoden 2020 aikana niin, ettd alusten kasvihuonepdastojen
vahentdmiseen téhtddvat innovaatiot ovat edelleen yksi tarkeimmistd innovaatiotuen
kayttokohteista.

9) Selvitetddn mahdollisuudet luoda valtion ympéristdinnovaatiotuki tai valtiontakaus-
jarjestelma uusien alusten rakentamiseen ja aluskunnostuksiin, jotka mahdollistavat nykyista
vahapaastoisemmat ja lopulta nettonollapaastoiset alukset.

2.3 Kehitetdadn meri- ja sisdvesiliikenteen jarjestamista paastoja vahentavalla tavalla

Vesiliikennejérjestelmé on moninainen kokonaisuus, joka kattaa erilaisia toimijoita ja toimintaa seka
infrastruktuuria niin vesilla kuin maalla. Kaikilla jarjestelman osilla on vaikutuksensa meriliikenteen
paastoihin. Paastja voidaan vahentda esimerkiksi alusten satamiin saapumisen ja sieltd lahtemisen
oikealla ajoituksella, meriliikenteen ohjauksella, alusten operatiivisilla toimilla sek& vesivaylien
tehokkaalla jarjestamisella.

Merenkulun logistiikan tehostaminen edellyttdd kehittynyttd viestintdteknologiaa, digitaalisia
palveluja, tiedon jakamista ja tietojarjestelmien avaamista. Alusten satamakdynteihin liittyvéaa
tiedonvaihtoa kehittamalla alukset voisivat ajoittaa nykyistd paremmin saapumisensa satamaan,
jolloin alus voi hidastaa merelld ja vahent&dd siten paastojaén. Vastaavasti aluksen lastauksen
valmistumisen tarkempi ennakointi antaa aluksille edellytykset lahted matkaan kiireettmammin.
Laituripaikan odottelu lahell4 satamia on etenkin kansainvélisen merenkulun maailmanlaajuinen
haaste, joka hidastaa kuljetuksia ja aiheuttaa paastdja. Suomelle tyypillisessa alusten linjaliikenteessa
alukset joutuvat odottamaan suhteellisen harvoin paésya laituripaikalleen.

Satamat ovat liikenteen solmukohtia. Suomen satamat ovat hyvin erilaisia niin alusliikenteen maaran
jatyypin, asiakaskunnan, kuin paastdjenkin suhteen. Suurin osa Suomen satamayhtidista on kuitenkin
satamakaupunkien kokonaan tai osittain omistamia. Kaupungit voivat vaikuttaa satamien kautta
kulkevien kuljetusten sujuvuuteen, mika vahentaa paastoja. Sujuvuutta voidaan liséta optimoimalla
toimintojen sijoittelu ja liikennejarjestelyt, sekda kehittdmalla sataman palveluita yhd helpommin
hyodynnettaviksi ja digitaalisiksi. Satamien omistajina kaupunkien tulisi kannustaa satamia myds
muutoin Kkehittdmain satamatoimintoja suunnitelmallisesti yhd vahé&paastoisemmiksi ja lopulta
paastottomiksi.

Merikuljetuksista sovitaan rahdinantajan ja varustamon vélilld rahtaus- tai kuljetussopimuksilla.
Rahtaussopimus solmitaan yleensd varustamoa ja rahdinantajaa edustavien laivameklareiden
valitykselld paasaantoisesti vuosikymmenia kaytossa olleiden rahtaussopimuskaavakkeiden pohjalta.
Joissain rahtaustyypeissa kuten aikarahtaamisessa aluksen omistavan varustamon sijaan rahtaaja
vastaa aluksen kaupallisesta operoinnista ja matkakustannuksista. Rahtaussopimuspohjat ovat siis
monen alusliikenteen paastoihin vaikuttavan paatoksen taustalla.

Rahtaussopimukset voivat vaikeuttaa varustamoiden ja alusten paallikdiden mahdollisuuksia hakea
paéstovahennyksia operatiivisin keinoin. Rahtaussopimusten kirjaukset vaikuttavat esimerkiksi
siihen, ettd jotkin alukset kulkevat tyhjind paluumatkoilla. IMO:lla, EU:lla tai valtioilla ei ole
juurikaan  mahdollisuuksia vaikuttaa kaupallisten rahtaussopimusten  sisaltéon. Vastuu
paastévahennystavoitteita tukevien rahtaussopimusten solmimisesta onkin rahdinantajilla, ja Suomen
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suurimmilla rahdinantajilla voi halutessaan olla merkittava rooli meriliikenteen kasvihuonekaasu-
paastdjen vahentdmisessa.

Valtio rohkaisee suomalaisia rahdinantajia sisallyttdmain rahtaussopimuksiin nopeus- tai
aikataulutavoitteiden lisaksi paastévahennystavoitteita. Kokonaan fossiilittomilla kayttovoimilla
kulkevien alusten rahtaamisen tulisi olla kilpailukykyistd Itdmeren ldhimerenkulussa viimeistaan
vuoteen 2045 mennessa.

Jadnmurto on Suomen ilmaston ja maantieteellisen sijainnin vuoksi meriliikenteen kuljetuksille
valttamaton palvelu. Suomen rannikon kaikki satamat voivat jaatya talvisin. Talvimerenkulun
avustustarve vaihtelee vuodesta toiseen, mutta asettaa ilmaston muuttuessakin Suomen
meriliikenteen erilaiseen asemaan esimerkiksi muihin EU-maihin verraten. llmatieteen laitoksen
pitkdn ajan ennusteiden mukaan jaatalvet eivat ilmaston muuttuessa vélttdmattd helpotu, vaan
muuttuvat entisté vaihtelevammiksi ja vaikeammiksi ennustaa. Tehokkaat talvimerenkulun palvelut
voivat hillitd kauppamerenkulun pééstojen lisdantymista.

Merenkulun pééstja voidaan véhentaa talvimerenkulun jarjestelman tehostamisen lisaksi myos
muiden vaylanpidollisten toimien avulla. Esimerkiksi satamien vesivaylien syventdminen
mahdollistaa entista suurempien alusten paasyn satamaan, jolloin sama lastimaaré tuodaan satamaan
kahden tai useamman pienen aluksen sijaan yhdelld suurella aluksella ja kuljetussuoritekohtaiset
kokonaispaastot laskevat. Myos vesivaylien digitaalisuuden lisédminen ja uudenlaiset turvalaitteet
voivat vidhentad paistoja. Alypoijuihin ja muihin merenkulun turvalaitteisiin voidaan lisita
meriliikenteen péaastdja havainnoivaa teknologiaa, ja kehittdd néistd ratkaisuista menestyvia
suomalaisia vientituotteita.

Sisévesien tavaraliikenteen kasvihuonekaasupééstojen véhentdmiseksi aluskannan uusiutuminen ja
vaihtoehtoisiin polttoaineisiin siirtyminen ovat yhtd lailla keskeisida kuin meriliikenteessa.
Sisévesiliikenteen haasteita talven aiheuttaman kuukauden tai kahden kuljetuskatkon liséksi ovat
teollisuuden ja Saimaan kanavan asettamat vaatimukset kuljetukseen kéytettaville aluksille, seka
viennin ja tuonnin tasapainon yllapitdminen. Sisdvesiliikenteen koko potentiaalin hyddyntaminen
edellyttdd, ettd pitkdjanteisessa liikennejarjestelmésuunnittelussa huomioidaan vesikuljetusten
ympéristoystavallisyys ja varmistetaan satama- ja véyléverkon sekd niihin liittyvien palveluiden
toimivuus ja riittdvyys siten, ettd se kannustaa lastien siirtdmiseen maantiekuljetuksista
vahapééastoisempiin vesikuljetuksiin.

Toimenpiteet:

10) Otetaan viipymaétta kayttoon valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman ehdotukset
liikenteen keskeisten solmukohtien, kuten satamien, kehittdmisestd osaksi kestévia ja
sujuvia matkaketjuja digitalisaation mahdollisuudet tdysimaaraisesti hyddyntaen.

11) Lisatadn liikenne- ja viestintdministerion lokakuussa 2020 julkaiseman logistiikan
digitalisaatiostrategian mukaisesti tiedon ajantasaisuutta ja toimitusten sujuvuutta
merenkulku- ja logistiikkasektorilla toiminnan tehostamiseksi ja padstojen vahentamiseksi.

12) Linjataan litkenne- ja viestintaministerion valmistelemassa lilkenteen
automaatiosuunnitelmassa tarkemmin merenkulun automaation hyddyntdmisesta myos
ekologisen kestédvyyden ndkokulmasta.



10(15)
LUONNOS

13) Valmistellaan  eurooppalaisen  merenkulkualan  yhdennetyn  palveluympariston
perustamisesta annetun asetuksen (EU) 2019/1239 (EMSW-asetus) perusteella Suomeen
kokonaan uusi merenkulun tietojarjestelma, joka edistéa kattavaa tiedonvaihtoa satamissa.

14) Kehitetddn talvimerenkulun jarjestelmda ja suunnitellaan entistd tehokkaampia ja
ymparistoystavallisempid jddnmurtajia talvimerenkulun péastdjen vahentamiseksi.

15) Lisatadn  valtakunnallisen  liikennejérjestelméasuunnitelman  mukaisesti  alykkaita
turvalaitteita kauppamerenkulun véylille, ja keratd&n mahdollisimman monesta laitteesta
litkenteen tilannetiedon lisaksi tietoa meriliikenteen péaastoista.

16) Aloitetaan Saimaan kanavan kehittdminen vuoden 2021 budjettiesityksen antamisen
yhteydessé linjatulla tavalla kustannustehokkaiden ja ymparistoystavallisten kuljetusten
edistamiseksi itdisessd Suomessa.

17) Selvitetddn mahdollisuudet siirtdd kuljetuksia maanteiltd sisdvesille osana logistiikan
paastovahennyksia koskevaa tutkimusta.

2.4 Vahennetdan maantielautta- ja yhteysalusliikenteen sekd veneilyn kasvihuonekaasu-
paastoja

Maantielautat ovat osa maantieverkostoa. Lauttaliikenteessd ympdristovaikutusten huomiointi on
pidemmalld kuin yhteysalusliikenteessd, koska litkennemadrat ovat suurempia. Perusvéylédnpidon
rahoitus mahdollistaa maantielauttaliikenteessa 10-15 vuoden palvelusopimusten hankinnan, miké
hillitsee kustannusten nousua ja antaa mahdollisuuksia uusia aluskalustoa vahitellen. Uusi
akkuteknologia ja sahkon kayttd ovat yksi keskeisimmista keinoista vahentaa lauttojen paastoja.

Saariston yhteysalusliikennettda hoidetaan ja kehitetddn saariston kehityksen edistamisesta annetun
lain (26.6.1981/494) nojalla. Lain tavoin yhteysalusliikenteen kalusto on padosin vuosikymmenia
vanhaa. Sopimuskaudet ovat lauttaliikennettd lyhyempia ja pienten palveluntarjoajien taloudelliset
mahdollisuudet uusia kalustoaan ovat heikommat kuin lauttaliikenteessé. Keskeisiksi lyhyen
aikavilin paastévahennyskeinoiksi jaakin liikennesuoritteiden optimointi kysyntdd vastaavaksi ja
biopolttoaineiden kayton lisdaminen. Joillakin yhteysalusliikenteen reiteilld k&yttdaste on hyvin
alhainen.

Vesibussiliikenteelld tarkoitetaan kaikkea sellaista rannikon ja sisavesien henkildliikennettd, jossa
kuljetetaan maksua vastaan useita henkil6itd, ja joka ei ole maantielautta- tai yhteysalusliikennetté.
Kéytannossd taméa liikenne on lyhyitd risteilyitd tai kuljetuksia rannikon ja saariston
matkailukohteisiin. Vesibussien padstdja voidaan vahentdd esimerkiksi siirtymalld vahitellen
sahkokayttoisiin - ratkaisuihin ~ ja  biopolttoaineisiin.  Sdhkoistymisen  haasteita  ovat
latausmahdollisuudet vesibussien kayttdmissd satamissa seké tarvittavan akuston paino ja koko. Yksi
kehitysmahdollisuus on siirrettdvissa akuissa, joita voitaisiin hyédyntdd muussa kaytossa
veneilykauden ulkopuolella.

Traficomin vuonna 2017 julkaiseman tutkimuksen’ mukaan veneily aiheuttaa Suomessa vuosittain
noin 126 000 tonnin hiilidioksidip&astot. T&ma vastaa noin neljaa prosenttia kaikista vesiliikenteen
padstoistd. Veneilyn osalta moottoreiden uusiminen on keskeinen keino paastéjen véhentdmiseksi
vuoteen 2030 mennessa.

" Traficom 4/2017: Veneilyn maara seké sen taloudelliset ja ympéristovaikutukset Suomessa



11(15)
LUONNOS

Toimenpiteet:

18) Edistetddn nykyista pitkdkestoisemmilla hankintasopimuksilla aluskaluston uudistumista
maantielautta- ja yhteysalusliikenteessa.

19) Muodostetaan  yhteysalusreiteista  toiminnallisesti  ja  taloudellisesti  tehokkaita
kokonaisuuksia, mika mahdollistaa kalusto- ja liikennéintikustannusten optimoinnin ja
paastdjen vahentamisen.

20) Kannatetaan mahdollisen EU:n huvivenedirektiivin uudistuksen yhteydessa huviveneiden
moottoreille tiukempia padstd- ja melutasovaatimuksia, jos niiden voidaan osoittaa
kannustavan véhahiilisten ja hiilettdbmien kayttovoimien yleistymiseen vapaa-ajan
veneilyssa.

2.5 Kannatetaan kansainvaliseen meriliikenteeseen hiilen hinnoitteluun perustuvia ja muita
markkinaehtoisia paastévahennyskeinoja

Meriliikenteen paastojen véhentdmiseksi on useita paéstdjen tai polttoaineiden hinnoitteluun liittyvia
keinoja. Maailmanlaajuisen keinot ovat paitsi vaikuttavimpia, koska ne kattavat suuremman osa
paastoista, myos yleensa tehokkaimpia siksi, ettd niihin ei liity hiilivuodon riskié. Suuralueellisten
kuten esimerkiksi EU:n laajuisten ratkaisuiden riskeja ovat markkinahairiot tai alueen satamien
vilttely, jos reitti- tai polttoainesuunnittelu sen mahdollistavat.

Kansainvalisen merenkulun polttoaineet ovat edelleen maailmanlaajuisesti verovapaita. Tdhén
kaytantoon ovat johtaneet osin valtioiden halu valttaa verokilpailua ja markkinahdirioitd hyvin
kansainvéliselld alalla, osin kansallisen lainsd&ddannon rajat ja kansainvalisestd verosta sopimisen
vaikeus. EU:ssa laivaliikenteen kayttdméat moottoripolttoaineet on vapautettu energiaverosta unionin
energiaverodirektiivin (2003/96/EY) 14 artiklan nojalla. Kritiikki etenkin merenkulun fossiilisten
polttoaineiden verovapautta kohtaan on kasvanut IMO:n paastévahennysneuvotteluiden edetessa.

Merenkulkualan kansainvaliset etujarjestot ovat IMO:ssa esittaneet pakollisen polttoainemaksun
kerddmista tutkimus- ja innovaatiorahastoon vahapaéstdisen merenkulun edistdmiseksi. Kyseessa ei
ole varsinainen hinnalla ohjaava markkinaehtoinen keino, vaan padoman keraaminen kansainvalisesti
hallinnoituun rahastoon vahapééastoisten ja paastottomien alusten, merenkulun polttoaineiden seka
muiden teknologioiden kehittdmiseen. Taman ja muiden esitysten pohjalta IMO:ssa alkaa keskustelu
rahastoa voimakkaammin ohjaavista markkinaehtoisista keinoista, joista on tarkoitus p&attaa
alustavan kasvihuonekaasustrategian mukaan vuosien 2023 ja 2030 valilla.

Kansainvéliselle merenkulkualalle maailmanlaajuinen paastokauppa olisi l&dhtdkohtaisesti EU:n
sisdista padstokauppaa parempi vaihtoehto. Maailmanlaajuinen paastdkauppa edellyttaisi kuitenkin
IMO:n yli 170 j&senvaltion yhteisymmarrysta, mika veisi aikaa, ja vaatisi useilta valtioilta paljon
nykyistd kunnianhimoisempaa l&hestymistapaa niin IMO:n omien tavoitteiden kuin Pariisin
ilmastosopimuksen tavoitteiden kanssa linjassa olevan jarjestelman rakentamiseksi. EU:n
paatoksenteko paastokaupasta edenneekin komission suunnitelmien mukaan jo ennen vuotta 2023,
jolloin p&é&toksenteon maailmanlaajuisesta paastokaupasta ja muista markkinaehtoisista keinoista on
vasta madra alkaa IMO:ssa. Suomi pitdd siksi tarkednd, ettd EU:n pé&stOkaupasta paatettdessa
arvioidaan sen sopivuus mydhemmin maailmanlaajuisesti sovellettavaksi seka alueellisen sadntelyn
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mahdolliset vaikutukset IMO:n neuvotteluiden etenemiseen. Myds mahdollisiin haittavaikutuksiin
kauppasuhteille tulee kiinnittd4 huomiota.

Alueellisen sédéntelyn tehokkuuden ja tasapuolisuuden edellytyksié ovat yleensa lippuneutraliteetti eli
se, ettd aluksia kohdellaan samalla tavoin riippumatta niiden lippuvaltiosta, seké tasavertainen
kohtelu niin alueen sisélla oleviin kuin sen ulkopuolelle jaaviin satamiin kulkeville aluksille. My0s
eri kokoisten alusten ja varustamoiden tasavertainen kohtelu edistaa tasapuolista Kilpailuympéristoa.
Alueellisen s&antelyn tulee todella vé&hentdd pdadstoja siirtdmattd niitd muille sektoreille,
liilkennemuotoihin tai séannellyn alueen ulkopuolelle. S&éntelyn ei tule luoda uusia kaupan esteita ja
sen tulee olla mahdollisimman yksinkertaista.

Merenkulun mahdollisen péastokaupan vaikutukset riippuvat ratkaisevasti sen toteutustavoista.
Keskeisimpiin valintoihin kuuluvat paastokaupan maantieteellinen kattavuus seké erillisyys tai
yhdistyminen EU:n péaéstokauppaan. Merenkulun lisédminen EU:n paastokauppajarjestelméan vaatii
kattavan vaikutustenarvioinnin, joka huomioi merenkulun moninaisuuden ja erilaiset olosuhteet eri
puolilla Eurooppaa. Vaikutusarvion tulee sisalta arvio jarjestelman paastévahennyspotentiaalista eri
toteutusvaihtoehdoilla. Paastokaupan eri toteutusvaihtoehtoja arvioitaessa Suomelle on keskeista
merenkulun pééstokaupan todellinen vaikutus péastjen vahentymiseen, vaikutukset Suomen
ulkomaankauppaan ja Suomelle keskeiseen meriliikenteeseen Itamerelld, sekd toimivuus osana
paastévahennyskeinojen muodostamaa kokonaisuutta.

Talvimerenkulun erityisvaatimukset seka siitd jo nykyisellddn aiheutuva lisékustannus Suomen
satamiin  liikenndiville aluksille tulee huomioida mahdollista padstokauppajarjestelmaa
rakennettaessa. Padstokaupan maantieteelliselld kattavuudella on merkitystd vaikuttavuuteen
ilmastonakokulmasta seka kustannus- ja Kilpailukykyvaikutuksiin elinkeinoeldman eri sektoreille.
Laajempi kattavuus voi mahdollisesti tasata jasenmaiden vélilla vaikutuksia kilpailukykyyn.
Paastokauppajarjestelman tulisi lisaksi kannustaa uuden teknologian kéayttéonottoon.

Itameren alueella meriliikenteen pdaastdjen véhentamiseen tahtddvia taloudellisia kannustimia
tarkasteltiin Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomin toukokuussa 2020 julkaistussa selvityksessa.®
Selvityksessa koottiin ensimmaistd kertaa yhteen eri Itdmeren valtioiden kansalliset
kannustinkdytannot. Selvityksen mukaan erityisesti kansalliset ja EU:n tuet seka julkiset lainat ja
takaukset ovat edistaneet laivanvarustajien investointeja ymparistdystavélliseen tekniikkaan. Nadiden
keinojen lisaksi ymparistoperusteiset vero- ja maksuhelpotukset todettiin tietyin varauksin
tehokkaiksi taloudellisiksi kannustimiksi.

Suomessa téllaisia helpotuksia arvioidaan erikseen vayla-, luotsaus- ja satamamaksuja kehitettéessa.
Muissa maissa ja satamissa helpotusten perusteena on kaytetty erilaisia alusten
ymparistoystavallisyyden indekseja ja arviointimenetelmid, kuten Environmental Shipping Index
(ESI), Environmental Port Index (EPI) seké& RightShip GHG Rating. Ndmaé jérjestelmat auttavat myods
rahdinantajia ja rahoituslaitoksia arvioimaan eri alusten ja varustamoiden ymparistdjalanjélkea.

Vapaaehtoisuuteen perustuvien merenkulun ymparistosertifikaattien ja pééstojen
arviointimenetelmien tulisi olla vahintdan suuralueiden eli esimerkiksi EU:n sisélla samoja, jotta
varmistetaan alusten tasapuolinen vertailu. Nykyinen EU:n merenkulun hiilidioksidip&ést6jen
tarkkailua, raportointia ja todentamista koskeva asetus (nk. MRV-asetus) antaa mahdollisuuden
allokoida paastojd matkustajien ja rahdin valilla eri tavoin. EU:ssa tulisi kayttdd vain yhta
allokointitapaa alusten paéstojen vertailun helpottamiseksi. Myos IMO:ssa kehitteill4 oleva alusten

8 Traficom 6/2020: Economic incentives to promote environmentally friendly maritime transport in the Baltic Sea
region
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hiili-intensiteettia rajoittava paastévahennyskeino voi tarjota uusia mahdollisuuksia alusten
ymparistoystavallisyyden vertailuun, jos alusten hiili-intensiteetin seuranta tulee pakolliseksi.

Toimenpiteet:

21) Kannatetaan IMO:ssa varustamoille pakollisen kansainvalisen polttoainemaksun kerd&dmista
tutkimus- ja innovaatiorahastoon vahapaastdisen merenkulun edistdmiseksi tai vastaavaa
neuvottelujen edetessd kehittyvadd, voimakkaammin vahahiilisiin  ja hiilettémiin
polttoaineisiin ohjaavaa markkinaehtoista paastdévahennyskeinoa. Kannanmuodostuksessa
huomioidaan kansallisten lakien ja EU:n verolainsdadannon asettamat puitteet sek& muiden
EU-jasenmaiden ja komission yhteinen kanta. Rahasto tulee perustaa kansainvaliselld
sopimuksella ja sen varojen keruun hallinnointi tulee erottaa varojen jaon hallinnoinnista.

22) Edistetddn IMO:ssa maailmanlaajuisen péastokaupan syntymistd. Kansainvélisesta
polttoainemaksusta, padstokaupasta tai muusta markkinaehtoisesta paastévahennys-
menetelmasta kerattdvat varat tulee kayttdd merenkulun pééstoja véhentdvien ratkaisuiden
pikaiseen kehittdmiseen ja kayttdonottoon. Varojen jaossa tulee huomioida etenkin véhiten
kehittyneet valtiot sek& pienet saarivaltiot

23) Pitkan aikavalin toimena Suomi kannattaa IMO:ssa kauppamerenkulun polttoaineiden
verovapaudesta luopumista, ja fossiilisiin polttoaineisiin kohdistuvaa maailmanlaajuista
veroa tai maksua.

24) Suomi vaikuttaa siihen, ettd mahdollisessa EU:n laajuisessa merenkulun padsttkaupassa
huomioidaan jarjestelman vaikuttavuus péaastdjen vahentamiseen, hiilivuodon riski, vaikutus
ulkomaankauppaan ja kilpailukykyyn seké& talvimerenkulun erityisolosuhteet. Samalla tulee
ottaa huomioon sektorin tarve osallistua EU:n ilmastotavoitteiden saavuttamiseen. Komission
vaikutusarvioinnin ohella selvitetddn edelleen kansallisesti paastokaupan vaikutuksia Suomen
ulkomaankauppaan ja kilpailukykyyn.

2.6 Vaikutetaan kansainvalisessd yhteistyossa aktiivisesti meriliikenteen paastdjen
vahentamiseksi

Suomi vaikuttaa meriliikenteen paastdjen vahentamiseksi niin IMO:ssa, EU:ssa kuin alueellisesti
Itdmeren suojelukomissio HELCOM:ssa sekd pohjoismaisessa ja kahdenvélisessa yhteistydssa
lahimpien merellisten naapurimaidensa kanssa. Keskeinen vaikuttamistavoite kaikilla yhteistyon
tasoilla on tehokkaiden p&astovahennyskeinojen kehittdminen ja k&yttdonotto mahdollisimman pian
IMO:n alustavan kasvihuonekaasustrategian ja Pariisin sopimuksen lampétilatavoitteen mukaisesti.

Suomen lipun alla kulkevien alusten, suomalaisten varustamojen ja koko suomalaisen meriklusterin
tulee nayttad esimerkkia matkalla kohti IMO:n paastdévahennystavoitteita. Suomen meriklusteri on
sitoutunut néihin tavoitteisiin ja on jo nyt etujoukoissa kehittdméassa useita péastdja vahentavia
teknologioita, kuten uudentyyppisida laivamoottoreita ja roottoripurjeita. Muutoksen vauhtia on
kuitenkin kansainvélisin paatoksin Kiristettava tavoitteiden saavuttamiseksi. Tdméa tuo myods uusia
litketoimintamahdollisuuksia Suomeen.

Euroopan unionin lainsdadantd kattaa merenkulun kasvihuonekaasupddstdt mm. meriliikenteen
hiilidioksidipaastojen tarkkailusta, raportoinnista ja todentamisesta annetun asetuksen (nk. MRV-
asetus, 2015/757) kautta. Kuten edelld on kuvattu, komissio on kuitenkin ehdottamassa EU:n
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paastokaupan laajentamista merenkulkuun ja keinoja merenkulun vaihtoehtoisten polttoaineiden
kysynnén edistamiseksi. Lisdksi unioni ja sen jésenvaltiot vaikuttavat aktiivisesti IMO:ssa kaytaviin
neuvotteluihin merenkulun kansainvalisista paastévahennystoimista. Unionin yksinomaiseen
toimivaltaan kuuluvien aiheiden osalta kannat linjataan neuvoston paatokselld. Myds jaettuun
toimivaltaan kuuluvien asioiden osalta unionin kantoja koordinoidaan neuvoston merenkulku-
tyoryhmaéssa (Working Party on Shipping).

Pohjoismaat ovat edellakavijoita vahapaéstdisen merenkulkuteknologian kehittdmisessa. Lisaksi
Pohjoismaita ympéroivat merialueet ovat erityisen herkkia ja haavoittuvia. Itdmerelle, Pohjanmerelle
ja Norjanmerelle suuntautuvan matkailun kasvu lisaa tarvetta vahvistaa pohjoismaista yhteistyota
merilla. Kaikki Pohjoismaat pyrkivatkin meriliikenteen péastdjen véhentdmiseen ja ovat usein
kunnianhimoisimpia péaastévahennystoimia vaativien maiden joukossa niin IMO:ssa kuin EU:ssa.
Yhdessd Ruotsin ja Tanskan sekd Baltian maiden kanssa Suomi tuo meriliikenteen
paastévahennystoimista EU:ssa kaytaviin keskusteluihin nakokulmia Itdmereltd, I&himerenkulusta
seka talvimerenkulusta. Myds Pohjoismaiden ministerineuvosto on pitkaan kannattanut pohjoisten
merialueiden suojelua, ja rahoittanut useita merenkulkuun liittyvid hankkeita, joissa Suomi on ollut
mukana. Tiivista vuoropuhelua kaydaéan virallisten pohjoismaisten yhteistydrakenteiden lisaksi myds
suoraan litkennehallintojen vélilla.

Toimenpiteet:

25) Suomi kannattaa toimia, joilla IMO:ssa sovitut paéstdvéhennystavoitteet kansainvéliselle
merenkululle saavutetaan aikataulussa ja mahdollisimman véhaisin markkinahairigin.
Suomi pitéé ensisijaisina sellaisia ratkaisuja, jotka toteuttavat kunnianhimoiset tavoitteet
merenkulun péaastdjen vahentamiseksi, mutta jattdvat varustamoille ja operaattoreille
mahdollisuuden valita niille parhaiten sopivat pa&astovahennyskeinot. Suomi kiinnittaa
erityistd huomiota siihen, ettd valittaessa kansainvalisen merenkulun paastévahennyskeinoja
huomioidaan talvimerenkulun sekd Itdmeren aikataulutetun l&himerenkulun haasteet ja
erityispiirteet.

26) IMO:n neljannen kasvihuonekaasututkimuksen tulosten valossa ja Pariisin ilmasto-
sopimuksen lampdtilatavoitteiden saavuttamiseksi Suomi kannattaa IMO:n alustavan
kasvihuonekaasustrategian paastovahennystavoitteiden kiristamista.

27) Suomi edistdd aktiivisesti IMO:ssa uusiutuvien polttoaineiden  kayttddnottoa
kansainvalisesti  velvoittavin  p&atoksin osana keskipitkdn ja pitkdn aikavalin
paastévahennystoimia.

28) Suomi vaikuttaa aktiivisesti EU:ssa ja IMO:ssa vaihtoehtoisten polttoaineiden
elinkaarianalyysin  periaatteista  sopimiseen  edistddkseen  kestavasti  tuotettujen
vaihtoehtoisten polttoaineiden kayttéonottoa.

29) Suomi tavoittelee johtavaa asemaa erityisesti paastovéhennyksid tuovien merenkulun
automaatio- ja digitalisaatioratkaisujen kuten aikataulutietojen jakamisen ja
reittioptimoinnin kehittgjana.

30) Suomi osallistuu aktiivisesti Itdmeren alueen yhteistydssé seké pohjoismaisessa yhteistydssa
hankkeisiin, joiden tavoitteena on meriliikenteen pééstdjen véhentdminen sek& uusien
kauppamerenkulun polttoaineiden jakeluinfrastruktuurin kehittdminen.
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3. Seuranta ja mittarit

Toimia toteutetaan paéasiassa valtion budjettiraamien seka olemassa olevien méarérahojen puitteissa.
Maéararahalisdyksid vaativat toimenpiteet paatetdan valtiontalouden kehyksissd ja vuosittaisissa
talousarvioissa.

Periaatepdatoksen  taytdntdonpanon etenemistd seurataan  puolivuosittain  ilmasto- ja
energiapoliittisessa ministeritydoryhmassd, seka saannollisesti valtioneuvoston kanslian asettamassa
meripolitiikan ohjausryhmaéssa ja liikenne- ja viestintdministeriossé. Toimenpiteiden yhteydet muihin
hankkeisiin varmistetaan toimeenpanovaiheessa.

Meri- ja sisavesiliikenteen kasvihuonekaasupaasttjen vahennystoimien toimivuuden ja vaikutusten
mittareina kaytetddn MEERI-laskentajarjestelman péaastdlukuja, Liikenne- ja viestintavirasto
Traficomin kerdamia tietoja kauppamerenkulun vaihtoehtoisten polttoaineiden jakelusta, seka
Iimatieteen laitoksen vuosittaista laskelmaa Itdmeren alusliikenteen péastoista. Mittareita kehitetaan
VTT:n, limatieteen laitoksen seka liikenne- ja viestintahallinnon yhteistydna.



