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Meri- ja sisavesiliikenne: ohjelmassa esitetty jakeluinfran ja markkinan nykytila seka arvio tulevasta
kehityksesta

Kansallista jakeluinfraohjelmaa on valmisteltu laaja-alaisesti yhdessa aiheeseen liittyvien toimijoiden
kanssa, satamanpitdjat mukaan lukien. Koska ohjelman tarkoituksena on varmistaa EU:n jakeluinfra-
asetuksen toimeenpano se keskittyy niihin tavoitteisiin ja toimenpiteisiin, joita se edellyttaa.
Kokonaisuutena se perustuu hyvin siihen tilanteeseen, jossa se on laadittu ja tietden, etta polku
hiilettomiin ja/tai uusiutuviin kdyttovoimiin mm. merenkulkuun liittyen ei ole viela ennalta kokonaan
maariteltavissa tai ajoitettavissa.

Maasahko
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Satamayhtiot valmistautuvat vuonna 2030 voimaanastuvaan velvoitteeseen tarjota aluksille
maasdhkoa jakeluinfra-asetuksessa maaritellyin ehdoin. Ohjelmaluonnos toteaa sen seikan, ettei
maasahkoinvestointi ole taloudellisesta nakdkulmasta kannattava investointi.

Satamien valittdmimmat tarpeet liittyvat ndin ollen toimiin, joilla Suomi osaltaan varmistaa
tukitoimien jatkumisen EU:n rahoitusohjelmien valineilld, seka liikkennemuotoja tasapuolisesti
kohtelevan sahkdverokannan toteuttamiseen.

Maasahkaliittyman rakentaminen on hankkeena vaativa ja kallis. Vaadittavat standardinmukaiset
laitteet, sahkoliittyma/t ja kaapeloinnin tuominen laituripaikalle/-oille ovat vasta osa sen
toteutuskustannuksia. Sataman ja aluksen standardoiduista liittymista huolimatta alusten
yksilollisyys ja kunkin sataman oma alue- ja laiturigeometria sekd muut laituria kdyttavat toiminnot
edellyttavat aina tapauskohtaista ja kustannuksia kasvattava raatalointia kaikille satamille yhteisten
talviolosuhdehaasteiden lisdksi.

Maasahkon verokannan laskeminen parantaisi sen kilpailukykya uusiin kayttovoimiin verrattuna ja
edesauttaisi em. hiili-intensiteetin pienentamista. Muutos energiaverodirektiivin sallimaan minimiin
on mahdollinen jo nykyiselladn, minka Itameren naapurimaista Ruotsi, Tanska ja Saksa ovat jo
toteuttaneet. Direktiivin parhaillaan neuvoteltavana oleva uudistus sisaltdaa esityksen maasahkon
sisallyttamisesta nollaverokantaan. Suomen Satamat esittaa, ettd Suomi valmistelee verokannan
laskemista joko nykyisen direktiivin tai uudistuksen mahdollistamalla tavalla ja ettd Suomi
myotavaikuttaa neuvotteluissa merenkululle ja satamille mydnteisen ratkaisun syntymiseen.

Liikennemuotojen tasapuolinen verokohtelu on satamille tarkea tavoite. Satamissa junakuljetuksissa
vaunujen dieselvetureilla tehtava vaihtoty6 on raideliikenteen viimeisia sahkoistamattéomia osa-
alueita. Hybridi/akkukayttoisyys on vaihtotyossa kuitenkin taysin mahdollista ja lataaminen
jarjestettavissa maasahkon tarjontaan velvoitetuissa satamissa. Junaliikenteessa ajosahko on
kuitenkin verotonta, kun taas satama maksaa sahkostaan kotitaloussahkon verokannalla.

Meriliikenteelld on ennen vuotta 2030 velvoitteita laskea pdastdjensa hiili-intensiteettia, aluksi
pienilla prosenttimaarilla ja vahitellen enemman. Alusten velvoite osallistua paastokauppaan astui
voimaan 1.1.2024 ja asetus uusiutuvien ja vahahiilisten polttoaineiden kaytostd meriliikenteessa
vuoden 2025 alussa.

Jakeluinfra-asetuksen soveltamiskdytannot ovat myos joiltain osin auki, mika vaikuttaa tavoitteiden
toimeenpanoon.

Haastavaan investointikokonaisuuteen liittyvia lisdulottuvuuksia on myds se, ettd mittavan
investoinnin vaatimuskynnyksen ylittdminen ei ole aina itsestdadnselvasti maariteltavissa. Ro-ro-
matkustaja-alukselle tarvittavan maasahkaoliittyman rakentamisvelvoitteen laukaisee vahintaan 40
vuotuisen aluskdaynnin maara kolmen vuoden keskiarvona. Suomessa on totuttu tihedan frekvenssiin
autolauttaliikenteessd, mutta myds muunlaisia linjoja suunnitellaan ja kokeillaan markkinoiden ja
logististen reittien muuttuessa. Kolmen vuoden keskiarvoa kerryttdvia satamakaynteja voi talldin
kertya eri vuosina frekvenssiltaan erilaisten liikennekokeilujen perusteella. Lahtotilanteessa liittyman
kayntikerrat tulisi laskea vakiintuneeksi katsottavasta liikenteesta, ei erillisista lyhytaikaisista
kokeiluista.

Maasahkdjakelua edellyttavan aluskdayntimaaran ollessa lahella niille maariteltya alarajaa sahkon
kaytto on investointiin nahden pienta. Konttililkkenteessa vuotuisen 100 kdynnin rajan ylittamiseen
riittaa kaksi kayntia viikossa. Se tarkoittaa teholtaan 2-4 MW ja keskimaarin noin 1,5-2,0 miljoonaa
euroa maksaneen suurjanniteliittyman kayttamista viikoittain noin kahden tyoépaivan ajan.
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Kansainvalisten risteilyalusten kyseessa ollessa tilanne on vield haastavampi. Ne kdyttavat paljon
sahkoa satama-aikana suuren hotellikuorman vuoksi ja tarvitsevat siksi jopa 12-16 MW tehoisen
liittyman, joka maksaa jopa 16 miljoonaa euroa. Liittyman rakentamiskynnys on 25 vuotuista
aluskayntia.

Teknologian kehittyessa akut ovat alkaneet yleistymaan aluksilla ja niita ladataan myds aluksen
omalla polttoaineella. Sahko katsotaan saantelymielessa paastottomaksi kayttovoimaksi, siihen
katsomatta milld raaka-aineilla sahko on tuotettu. Yksi asetuksen soveltamiskysymyksista liittyy
siihen, mitka ovat ne tasmalliset ehdot, joilla aluksen ei tarvitse kayttda sataman maasahkoliittymaa.

Edellakavijoita on myos kestavyysstrategioitaan toteuttavissa teollisuusyrityksissa, joilta myds
edellytetaan kestavyystoimiensa vuotuista raportointia (EU:n CSRD-direktiivi). Edellakavijoita
pystytdan kannustamaan toimenpideohjelmaan sisaltyvin keinoin.

Sisdavesisatamissa maasahkon tarjonnan vaatimukset ovat kevyemmat kuin merisatamissa, mutta
Saimaan ulkomaanliikenteen uudelleenalkamiselle ei ole tiedossa paivamaaraa. Jarvialueen sisdinen
liilkenne, erityisesti uitto, on kasvanut rivakasti vuoden 2022 aikana ja jalkeen, ja alueella tehdaan
aktiivista kehitystyota satamien roolin vahvistamiseksi kuljetuslogistiikassa. Tavaraliikennetta
palvelevien sisdvesisatamien asema lilkennejarjestelmassa eri kuljetusmuotojen yhdistdjana on
kuitenkin edullinen ajatellen jakeluinfraverkon kehittamisvaatimuksia ja siihen sisaltyvia
synergiamahdollisuuksia.

Jakeluinfra-asetuksen vaihtoehtoiset polttoaineet ja kdyttovoimat

Asetuksen satamille asettamat vaatimukset koskevat tdlla hetkella vain ei-uusiutuvaksi
siirtymavaiheen polttoaineeksi luokiteltua nesteytettya metaania (LNG) seka nollapaastoiseksi
luokiteltua maasahkoa. Akkuteknologia kehittyy parhaillaan nopeasti ja monissa varustamoissa on jo
aluksilla otettu kdyttdon itse ajon tai satamassaolon aikana ladattavia akkuja. Sdddosten valmistelun
aikaan akkukayton saantojen lisadminen saadoksiin ei ollut vield ajankohtaista, mutta nyt
toimeenpanovaiheessa niille tarvitaan EU:n soveltamisohjeita: onko esim. fossiilipolttoainetta
kayttavan aluksen matkan aikana omilla moottoreilla ladattu akkusahko satamassa nollapaastoista ja
oikeuttaako se silloin olemaan kadyttamatta sataman maasahkoliittymaa?

Uusien kayttévoimien tekninen, tuotannollinen ja kaupallinen kehittdminen jatkuu samaan aikaan
kiivaana ja mahdollisia kayttovoimavaihtoehtoja on kypsymassa kayttoon useita. Kokeellinen ja
alkuvaiheen tuotanto seka jakelu tarvitsevat edelleen taloudellisten kannustimien lisdksi tuotannon
ymparistoéluvituksen ja kaavoituksen sujuvuutta seka varastoinnin, jakelun ja turvallisuusriskien
hallinnan osaamista merenkulun ja satamien ohella my6s muissa liikkennemuodoissa ja
lilkennepalveluissa.

Meri- ja sisavesiliikenne: ohjelman tavoitteet ja toimenpiteet

Tavoitetta V3: “Suomen suurimmissa satamissa on jakeluinfra-asetuksen edellyttamalla tavalla
mahdollisuus maasdhkon kayttéon viimeistdan vuonna 2030” vastaa toimenpidepuolella
Valtiovarainministerion vastuulla oleva Toimenpide V3: “"Toteutetaan maasahkon verotuksen
muutos EU:n energiaverodirektiivin edellyttamalla tavalla”.
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Suomen Satamat katsoo, ettd Toimenpiteen V3 toimeenpano mahdollisimman nopeasti edesauttaa
Tavoitteen V3 toteutumista ja osaltaan kannustaa edelldkavijakayttajien liikkeelleldhtoa. Samalla se
tasaisi myo0s erittdin tarkealla tavalla merenkulun ja raideliikenteen vélista verokohtelua.

Kaikesta huolimatta, varsinaisten maasahkon kansallisten rahoitusinstrumenttien puuttuessa EU-
tuen jatkuminen, jota Suomi jasenvaltiona voi edistda, on tarkeaa tulevinakin vuosina (toimenpide
V2 liittyen EU:n rahoitusmahdollisuuksien hyddyntamiseen).

Kokonaistavoitteen — liikenteen ilmastopaastdjen — vahentamisen kannalta tarvitaan vield runsaasti
toimia ennen kuin uusia kayttévoimia on kaytdssa tarvittava maara. Suomen Satamat pitaa siksi
erittdin tarkedana Toimenpidettd 7: "Vahvistetaan vesililkenteen kayttovoima- ja polttoaineinfraa
koskevan tutkimuksen, kokeilun ja innovoinnin rahoitusta erityisesti EU:n tasolla ja hyédynnetaan
tehokkaasti EU:n rahoitusmahdollisuudet”. Tavoite edellyttda eri hallinnonalojen yhteistyota
liilkenteen tavoitteiden eteen. Liikenneala, satamat mukaan luettuna hyotyisi Liikenne- ja
viestintaministerion vahvemmasta roolista linkkind toimenpiteen sisaltamaan tyohon.
Jakeluinfraohjelman valmistelun yhteisty6 voisi toimia jatkossa my0s tata tavoitetta kohti.

Sisdvesisatamille asetettu tavoite (Tavoite V4) jakeluinfra-asetuksen mukaisesta maasahkon
tarjonnasta 2030 mennessa on jarvialueen sisdisen liikenteen jatkuessa ongelmaton. Yhdessa
sisavesiliikenteen toimintaedellytysten kehittamisen (Tavoite V5) kanssa. Tavoite 5 yhdistyy myds
edelld kasiteltyyn toimipide 7:3an. Sisavesialueilla raakapuun uitto on kasvattanut merkitystaan
Suur-Saimaalla ja muuallakin Vuoksen alueella. Vesiliikkenteen muuta kehittamista rajoittaa kuitenkin
sopivan aluskaluston puute, jolle mm. innovaatio- ja kokeilutuki antaisivat tarvittavaa
kehityspanosta.

Uusiin kayttdévoimiin on varauduttava, koska meriliikenteelle ei ole viela hiilettémia
kokonaisratkaisuja. Tavoite V1:”Kestdvien vaihtoehtoisten polttoaineiden jakelun kehittaminen EU-
sadntelyn edellyttamalla tavalla ja markkinaldhtoisesti” tarkoittaa Suomen Satamien katsannon
mukaan markkinalahtoisyys tarkoittaa edellakavijoita tukevaa ja huoltovarmuutta varmistavia
valintoja kestavien kayttoévoimien jakeluverkostoa kehitettdaessa, jonka vuoksi yhdistys pitaa
tarkedna ohjata lilkenteen paastokaupan tuottoja myds ndihin tarkoituksiin (Toimenpide V4).

Muita huomioita ohjelmasta:

Jakeluinfraohjelman luonnos tunnistaa periaatteellisella tasolla liikkennemuotojen
synergiamahdollisuudet toimeenpanossa mm. liikkenteen solmukohdissa, mutta erillisena
kokonaisuutena tavoite- ja toimenpideohjelmasta ne vield puuttuvat. Yhdistetyn tekemisen
tavoitteena on maksimoida kadytettavissa olevilla resursseilla saavutettava hyoty. Suomen Satamat
esittaa, etta niille voisi lisdata oman lukunsa, jotta lapileikkaavat tavoitteet ja toimenpiteet tulisivat
muistetuiksi.

Oikeansuuntaisia elementteja 16ytyy jo nyt yksittdisten liikkennemuotojen alaisuudesta, mm. luvun
Informaatio-ohjausta, tiedonvaihtoa ja tutkimusta koskevista lilkkennemuotokohtaisista luvuista.
Lentoliikenteen Toimenpide L8 “Kdayddan vuoropuhelua viranomaisten kanssa palo- ja
pelastustoimintatavoista sahkokayttoisiin lentokoneisiin” sopii hyvin laajennettavaksi kaikkia
lilkennemuotoja koskevaksi. Tieliikenteen toimenpiteisiin sisaltyva T15 “Hyddynnetdan vedynjakelun
turvallisuusnakokohtiin liittyva Tukesin ohjeistus jakeluinfran rakentamisessa” on aihe, joka yhta
lailla koskee muitakin liikennemuotoja. Erityisesti verkon toteutuksesta voidaan hakea
resurssitehokkuutta.
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Kaikkia sahkoistyva liikenteen toimijoita, mutta erityisesti suuria tehoja ja volyymeja tarvitseva
meriliikenteen kaytto satamissa tarvitsevat oikein mitoitettua ja oikea-aikaisesti toteutettua
kansallista ja alueellista sahkonjakelun runkoverkkoa. Energiaverkot kuuluvat tyo- ja
elinkeinoministerion toimialaan, mutta kansallinen jakeluinfraohjelma voisi toimia lilkennesektorin
tarpeiden kokonaiskuvan ja toteutuksen varmistuksen sektorikohtaisena viitekehyksena.

Turvallisuusteemoissa ja koulutuksessa on puolestaan kaikille lapileikkaavia tarpeita ja elementteja.
Yhteista koulutusta voidaan jarjestaa eri liikkennemuodoille esim. uusien polttoaineiden turvalliseen
kasittelyyn kuten bunkraukseen, mika palvelisi yhtdldisesti satamatoimintojen, alusten, kumipyora-
tai terminaalijakelijoiden tarpeita ja niiltad tarvittavaa yhteistyota.

Tarnanen-Sariola Kirsti
Suomen Satamat ry
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