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Laivojen maasahkokytkennat

Euroopan unionin direktiivi 2023/1805 (6. artikla) edellyttaa jasenvaltion lainkayttévaltaan
kuuluvassa asetuksen 2023/1804 (9. artikla) mukaisessa kdyntisatamassa laituriin kiinnittyneen
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aluksen 1.1.2030 alkaen kytkeydyttava maasahkoverkkoon ja kaytettava sita kaikkeen sahkdtehon
tarpeeseen kiinnityspaikassa. Asetukseen kuulumattomissa satamissa direktiivi astuu voimaan
1.1.2035 lahtien. Direktiivi koskee kontti- ja matkustaja-aluksia, joiden satama-aika kiinnittyneena
laituriin ylittaa kaksi tuntia ja joilla ei ole kdytdssa muuta paastoja tuottamatonta teknologiaa
sahkontarpeen tuottamiseksi.

Kansallisen jakeluinfran ohjelman luonnoksessa todetaan (sivu 88), ettd monissa Suomen
pienemmissa satamissa aluskayntien maara on vahainen ja liikenne alustyypeiltdan vaihtelevaa,
jolloin maasahkoon investointi ei yleensa ole kannattavaa, eika vahenna satamassa syntyvia paastoja
merkittavasti.

Kuitenkin myohemmin (sivu 95) todetaan: "Sahkoverkosta akkuja lataavien ja satamassa maasahkoa
kayttavien alusten lukumaara tulee todennakoéisesti lisddantymaan Iahivuosina kiristyvan
kansainvalisen sddntelyn seka satamien parempien latausmahdollisuuksien my6ta”.

Direktiivissa 2023/1805 maaritetadan myos laivan paastdintensiteetti, jolle on annettu
vahennystavoitteet viiden vuoden valein 2050 asti. Satamissa kaytetty maasahko luetaan mukaan
intensiteettilaskuun, joten laiva hyotyy vahapaastoisen sahkon kaytosta satamissa, silla
paadstointensiteetin ylityksista on maksettava sakkoa. Edella oleva vaikutus koskee kaikkia
laivatyyppeja, eika pelkastaan kontti- ja matkustajalaivoja.

Maasahkokytkennat asennettuina muihinkin kuin matkustaja-alauksia ja konttilaivoja
vastaanottaviin satamiin mahdollistaisi akkuhybridi-teknologiaa kayttavien laivojen latauksen ja
todennakaisesti lisdisi kyseisten alustyyppien operointia suomalaisiin satamiin. Esimerkkina voidaan
mainita Etela-Suomen Laivan uudet akkuhybridi-kuivarahtilaivat.

Metanoli laivanpolttoaineena

Metanoli-osuudessa mainitaan Liquid Windin, Umea Energin ja Wasalinen yhteishanke uusiutuvan
metanolin tuotannosta, mutta myods Suomessa on kaynnissa vastaavanlaisia esiselvityksia mm.
Haapajarvelle, Kokkolaan, Lappeenrantaan ja Ranualle. Varmistuessaan ja valmistuessaan varastointi
ja jakelu satamissa pitaisi olla valmiina.

Ammoniakki laivanpolttoaineena

Ammoniakin osalta luonnoksessa todetaan, ettd sen myrkyllisyys on suurin haaste
vesiliikennekayttoon liittyen. Todennakoisesti suurempi haaste ovat ammoniakin poltossa syntyvat
typpioksiduulipaastot (N20), joiden ilmastovaikutukset saattavat kumota hiilidioksidipdastojen
vaheneman. Moottorinvalmistajat eivat toistaiseksi ole esittdneet ratkaisuja typpipaastojen
hillintaan, vaikka ammoniakilla toimivia moottoreita on tulossa markkinoille Idhivuosina.
Typpioksiduuli on tulossa mukaan Euroopan unionin meriliikkennettd koskevaan paastokauppaan
2026 alkaen.
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Suomen siirtyessa kdyttamaan sahkoa ja uusiutuvia polttoaineita fossiilisten hiilen ja 6ljyn
kuljetustarve vahenee, mutta metanolin ja ammoniakin kuljetustarve todennakoisesti kasvaa. Tama
koskee erityisesti tilannetta, jossa Suomi aikoo olla merkittdava uusiutuvien polttoaineiden
valmistaja. Nykyinen hiili-, 6ljy- ja kaasulastien kuljetus- ja satamaverkosto on todennadkoisesti
erilainen kuin uusiutuvien polttoaineiden kuljetusverkosto, ellei vientia tietoisesti keskitetd nykyisiin
neste-bulk -lasteihin keskittyviin satamiin. Muussa tapauksessa on syytd huomata muuttumassa
oleva meriliikenteen liikennekuva ja kemikaaleja kuljettavien alusten reittiverkoston muutokset
erityisesti Lansi-Suomen satamissa (Naantali, Pori, Kokkola, Kemi). Selkdmeren ja Perameren alueen
kuljetusriskien arviointia taytyy kehittad, ja varmistaa torjuntavalmiuden riittavyys nailld alueilla
onnettomuustilanteissa myds talviolosuhteissa metanoli- ja ammoniakkilasteja kuljettavien alusten
liikenteen lisddantyessa. Nesterahtien kuljetuksessa erityisesti fossiilienergian, ammoniakin ja
metanolin osalta on odotettavissa merkittava muutos my6s muualla kuin Itameren alueella.
Paivitetty riskiarvio olisi hyva esitella myos EU-tasolla, erityisesti suhteessa olemassa olevaan
torjuntavalmiuteen.

Talvimerenkulku

Yhdeksi jakeluinfran koskevaksi kansalliseksi tavoitteeksi (sivu 98) on maaritetty jdissa tapahtuvan
merenkulun ja jadvahvistettujen laivojen huomioiminen kansainvalisessa regulaatiossa.
Luonnoksessa todetaan: “Suomen ympadrivuotisen merililkkenteen vaatimien jadvahvistettujen
laivojen muita aluksia suurempi polttoaineenkulutus seka kaiken vesiliikenteen talvella tarvitsema
jaanmurtoavustus tuleekin huomioida erityisolosuhteena lilkennesuunnittelussa ja EU:n
sddntelyssa”.

Jaaluokitettujen laivojen suuremmasta polttoaineenkulutuksesta on toistaiseksi hyvin vahan
ndyttdd. Tutkimuskirjallisuuden ldhteet, joissa tdma on todettu (Erikstad & Ehlers, 2012, Solakivi ym.
2018, 2019), ovat mallinnuksia, joissa on tehty paljon oletuksia. Sen sijaan tuoreen
regressiotutkimuksen (Heikkild ym, 2023) mukaan vain pieni osa laivatyypeistd on sellaisia, joissa
jaaluokka lisaa polttoaineenkulutusta myds avovedessa.

Meren jadatyminen lisaa laivan polttoaineenkulutusta, kuten monet muutkin ymparistélliset tekijat.
Luonnoksen tavoite sisaltaa riskin, etta valtiot alkavat vaatia kukin omien erityisolosuhteidensa
huomioimista paastoja koskevassa regulaatiossa, mika heikentda regulaation vaikutusta tai
pahimmillaan estda sen voimaantulon.

Jdissa tapahtuvan meriliikenteen jattaminen paastoregulaation ulkopuolelle kannustaa myds
Arktisen merireitin kdyttamista laskemalla sen kustannuksia esimerkiksi Suezin kanavaan nahden,
etenkin mikali EU nostaa paastokaupan koskemaan 100 %:a unioniin saapuvan ja sieltd lahtevan
liikenteen padstoista nykyisen 50 % sijaan. Lisaksi meriliikenteen mustan hiilen paastot Arktisella
alueella kiihdyttavat ilmastonmuutosta entisestaan.
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