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1 Johdanto

Tassa raportissa tarkastellaan 1.1.2015 voimaan tulleen rikkidirektiivin kustannusvaiku-
tuksia ja kustannusten kompensointitoimenpiteitd meri- ja rautatielikenteessa. Keskei-
sesti arvioidaan, kuinka kauppamerenkulun kuljetuskustannukset muuttuivat saantelyn
vuoksi ja kuinka suuri merkitys vaylamaksun alentamisella ja tavaraliikenteen rataveron
poistamisella sekd muilla toimenpiteilla on ollut lisdkustannusten kompensoimisessa
ajanjaksolla 2014-2018. Huomioon otetaan myds muita meri- ja rautatiekuljetusten olo-
suhteisiin ja kustannuksiin ajanjaksolla vaikuttaneita seikkoja.

Kauppamerenkulun tarkastelussa kasitelladn muun muassa seuraavia aiheita:
e rikkisdantelyn ja muun ympaéristésaantelyn kehitys,
o rikkidirektiivin ennalta arvioidut ja toteutuneet kustannusvaikutukset,
e kompensaatiotoimenpiteet ja niiden taloudellinen arvo,
e vaylamaksutulon kehitys ennen ja jalkeen kompensaatiotoimenpiteita,
o kuljetusten kysynnan ja alusliikenteen kehitys,
e vaylanpidon ja talvimerenkulun palvelujen kustannukset seka
e vaylamaksun merkitys kauppamerenkulun kustannuksille yleisesti.

Rautateiden tavaraliikenteen tarkastelussa kasitelladn muun muassa seuraavia aiheita:
e ratamaksutulot ennen ja jalkeen kompensaatiotoimenpiteita,
e rataveron merkitys rautatiekuljetusten kustannuksille ja rikkidirektiivin
kompensoinnissa,
e rautatiemarkkinoiden muutokset,
e kuljetusten kysynnan kehitys seka
e ratamaksun merkitys rautatiekuljetusten kustannuksille yleisesti.

Tama raportti tismentaa aikaisemman seurantaraportin tietoja (Vaylamaksun alenta-
minen ja tavaraliikenteen rataveron poistaminen. Seuranta 2015—2016. LVM Julkaisuja
3/2017). Kompensointitoimenpiteiden arvo on méaaritetty nyt kattavammin toteutumatie-
tojen mukaisesti ja tarkasteluun on voitu lisaté toteutuneita kehityskulkuja koskevia
muita tilastotietoja. Alusliikenteen polttoainekustannusten muutoksia koskevat paatu-
lokset ovat muuttuneet oleellisesti aiempaan arvioon nahden.
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Tuloksia kaytetaan rikkidirektiivin ja kompensaatiotoimenpiteiden vaikutusten rapor-
toinnissa paattaville elimille. Tarkastelua voidaan hyédyntaa myds vaylamaksun ja ra-
taveron kehittdmisessa.
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2 Merenkulun paastojen saantely

2.1 Rikkipaastojen saantely globaalisti ja
SECA-alueella

Merenkulun ymparisténsuojelua edistetdadn globaalilla tasolla IMO:n (International Ma-
ritime Organisation) MARPOL-yleissopimuksella ja sen liitteilld. Vuonna 2008 IMO:ssa
hyvaksyttin MARPOL 73/78 -yleissopimuksen uudistettu ilmansuojeluliite VI. Uudis-
tettu ilmansuojeluliite tuli kansainvalisesti voimaan 1.7.2010.1 Merenkulun polttoainei-
den rikkipitoisuusraja aleni SECA-alueilla 1,0 prosenttiin vuonna 2010 ja globaali rikki-
pitoisuusraja alenee 0,5 prosenttiin 1.1.2020. Lisaksi rikkipaastdjen kontrollialueilla
(Sulphur emission control area, SECA) tulee kayttaa rikkipitoisuudeltaan 0,1 prosentin
polttoainetta tai pakokaasun puhdistustekniikoita 1.1.2015 alkaen. Erityisalueita ovat
Itdmeri, Pohjanmeri ja Englannin kanaali sekd USA:n ja Kanadan rannikot 200 meri-
mailiin (n. 370 km) saakka.

EU ei ole MARPOL-sopimusosapuoli, mutta MARPOL-yleissopimus ja sen ilmansuo-
jeluliite on otettu huomioon Euroopan yhteisdn ympéristélainsdddanndsséa. Vuoden
2015 alusta voimaan tullut EU:n rikkidirektiivin muutosdirektiivi (2012/33/EU) sisalsi
MARPOL-yleissopimuksen ilmansuojeluliitettd vastaavat merenkulun rikkisaéntelytoi-
met. Euroopan yhteisén satamissa kaytettdvan polttoaineen osalta 0,1 prosentin rikki-
pitoisuusvaatimus astui voimaan unionilainsaadannén nojalla jo 1.1.2010.2

2.2 RIikki- ja hiukkaspéastot Itamerella

Itameren alusliikenteen rikkipaastoét laskivat merkittavasti heti uuden rikkirajan tultua
voimaan (taulukko 1). Vuonna 2015 Itdmeren koko alusliikenteen rikkipaastot olivat
yhteensa 10 300 tonnia. Paastot vahenivat 87 prosenttia vuodesta 2014.° Samalla
pienhiukkaspéaéastot vahenivat noin kolmanneksella. Paastdjen maaré vaheni edelleen

! Hallituksen esitys (HE 86/2014) eduskunnalle alusten aiheuttaman meren pilaantumisen ehkai-
semisesta vuonna 1973 tehtyyn kansainvaliseen yleissopimukseen liittyvan vuoden 1978 poyté-
kirjan uudistetun VI liitteen ja siihen myéhemmin tehtyjen muutosten hyvaksymisesta seka la-
eiksi uudistetun VI liitteen ja siihen myéhemmin tehtyjen muutosten lainsdddannén alaan kuulu-
vien maaraysten voimaansaattamisesta ja merenkulun ymparisténsuojelulain muuttamisesta.

2 LVM 21.12.2010. Taustatietoa laivapolttoaineen rikkipitoisuusmaarayksista.

3 Pohjanmeren puoleisella SECA-alueella paastojen arvioitiin puolittuneen (CE Delft 2016).
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hieman vuonna 2016. Vuoden 2015 kaénteen jalkeen paastémaarien muutokset joh-
tuvat l&hinné alusliikenteen méaaran muutoksista, ei niinkaan ymparistésaantelysta.

Taulukko 1. Itdmeren alusliikenteen rikkipaastot (Baltic Marine Environment Protection Commis-
sion 2015, 2016 ja 2017).

2014 2015 Muutos 2014 vs. 2015 2016
tonnia tonnia tonnia tonnia
Rikkip&astot 81 000 10 300 -70 700 (-87 %) 9800
Pienhiukkaspaastot 16 000 10 400 -5 600 (-35 %) 9400

IMO-sééntelyn kiristamista ja EU:n rikkidirektiivia on alun perin perusteltu paastojen
vahentamisen ymparistohyddyilla ja niiden taloudellisella arvolla. Terveyshaitat, luonto-
vaikutukset ja materiaaliset haitat vahenevét ilmanlaadun parantuessa. Eurooppalai-
sessa seurantaselvityksessa (CE Delft 2016) rikkisaéntelyn ensimmaisen voimassaolo-
vuoden ymparistéhyétyjen arvoksi esitetdan Itamerelle noin 700 milj. euroa ja koko eu-
rooppalaiselle sééantelyalueelle yhteensa 4,4 mrd. euroa.

Ymparistohyotyjen arvo on huomattavan suuri verrattuna siihen, mika kasitys Suo-
messa on kyseessa olevien paastojen haittakustannuksista. Merenkulun ilmapaastéille
on arvioitu seuraavat haittakustannusten yksikkodarvot (alun perin Gynther ym. 2012;
vuoden 2013 hinnat Karvonen & Lappalainen 2013):

o rikkidioksidi 372 euroa/tonni ja
e pienhiukkaset vaylilla 3 254 euroa/tonni ja satamissa 6 813 euroa/tonni.

Suomalaista arvostusperustaa kayttaen ItAmeren alusliikenteen rikkipéastdjen vahene-
misen arvo on noin 26,3 miljoonaa euroa vuodelle 2015. Sen liséksi vaylilla aiheutu-
vina paastoina arvottaen pienhiukkaspaéastdjen vahenemisen arvo on suomalaisin ar-
vostusperustein 18,2 milj. euroa. Rikki- ja pienhiukkaspéaastdjen haittakustannusten va-
heneman arvo vuodelle 2015 on yhteensa 44,5 milj. euroa (vuoden 2013 hinnoissa).

Paastojen vahenema koskee koko Itdmeren aluetta (ei vain Suomeen kohdistuvia
paastoja), ja rannikkovaltioiden erilaisten kustannustasojen vuoksi suomalaisin perus-
tein laskettu ymparistohyddyn arvo (samoin kuin EU-tason arvio) on suuntaa antava
tieto. Saavutettujen ymparistohyotyjen kohdentumista ei nyt arvioida maakohtaisesti.

Ymparistohyotyja kuvaavan eurooppalaisen ja suomalaisen arvion suuren eron syyta
ei ole nyt selvitetty. Eurooppalaisessa arviossa (CE Delft 2016) on kaytetty huomatta-
vasti korkeampia paastokustannusten yksikkdarvoja (8 euroa/kg SO2 ja 26 euroa/kg
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PM) kuin suomalaisissa ohjearvoissa. Yksikkéarvojen maaritysperusteissa on oletetta-
vasti eroja sen suhteen, ettd mité vaikutuksia ja olosuhdetekijoita arvottamiseen kuu-
luu itse kunkin yhdisteen ja paéastdjen oletetun kohdistumisympériston tapauksessa.
Kohdepopulaation vaestontiheys on ehka oleellisin muuttuja.

2.3 Muu tulossa oleva paastdjen saantely

Hiilidioksidipaastot

IMO:ssa vuonna 2011 sovittu energiatehokkuusindeksi EEDI (Energy Efficiency De-
sign Index) on kauppamerenkulun ilmastopolitiikan valine. Uusille aluksille maaritetdan
energiatehokkuutta edistavat ominaisuudet. Tehokkuusindeksin referenssiperusteet ki-
ristyvat liukuvasti. Indeksi ohjaa paastéjen vahenemista vahitellen aluskannan uudistu-
essa. Kaytdssa olevan aluskannan energiatehokkuuden edistamiseen on tarjolla muita
keinoja.* Energiatehokkuuden ohjaus edistaa kauppamerenkulun taloudellisuutta. Suo-
meen saattaa kuitenkin kohdistua erityinen lisdakustannus, jos uusien alusten konete-
hoja ei mitoiteta talvilikenneolosuhteiden ehdoilla. Tama voi johtaa jadnmurtopalvelu-
jen lisdamistarpeeseen, ja se aiheuttaa paineita vaylamaksun nostamiseen tai kustan-
nusten kattamiseen valtion talousarviosta.

Typpipaéstot

MARPOL-yleissopimuksen ilmansuojeluliitteen mukaan typpipaastorajat tiukentuvat
NECA-alueilla (Nitrogen Emission Control Area) liikkkuville aluksille. Itdmeri ja Pohjan-
meri liitettiin naihin alueisiin 27.10.2016.° Paattksen seurauksena 1.1.2021 jalkeen ra-
kennettaviin laivoihin tulee asentaa katalysaattori tai niiden tulee siirtya kayttamaan
polttoaineena nesteytettyd maakaasua (LNG; liquified natural gas). LVM:n tiedotteessa
likenne- ja viestintaministeri Anne Berner piti paatosta hyvana suomalaiselle meriteolli-
suudelle, joka kehittéda ja valmistaa LNG- ja katalysaattoritekniikkaa. VVarustamojen ja
kuljetusasiakkaiden kustannusvaikutuksia pidetaan vahaisina ja ne koetaan vahitellen
kun uutta aluskantaa otetaan kayttéon.

4 http://www.marpol-annex-vi.com/eedi-seemp/
5 LVM tiedote 27.10.2016: Laivojen typpipaastoja rajoitetaan Itamerelld ja Pohjanmerella.
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3 Rikkidirektiivin odotetut
kustannusvaikutukset ja niiden
kompensointi

3.1 Ennalta arvioidut kustannusvaikutukset

Ennen rikkisdantelyn voimaantuloa kauppamerenkulun kustannusten odotettiin nouse-
van merkittavasti vaharikkisen polttoaineen korkeiden valmistuskustannusten, lisdanty-
van kysynnan ja saatavuusongelman nostaessa polttoaineiden hintaa. Suomen kaup-
pamerenkululla laadittiin useita kustannusten nousun arvioita (mm. Kalli ym. 2009; Kalli
2012; TEM 2013; Bachér & Albrecht 2013). Arvioita tehtiin myés Euroopan laajuu-
dessa (mm. ECSA 2010 ja Euroopan komission arviot). Osa arvioista perustui pelkas-
tdan polttoainekustannusten nousuun. Osa arvioista otti liséksi huomioon polttoaine-
laadun vaihtamisen edellyttdmien alusten teknisten muutosten kustannukset seka polt-
toaineen vaihtamiselle vaihtoehtoisen paastoja vahentavan pakokaasun rikkipesurin
investointikustannukset. Suomen merikuljetusten odotettiin kallistuvan jopa lahes 500
milj. eurolla vuodessa.

ARVIOIDUT KUSTANNUSVAIKUTUKSET SUOMESSA

LVM:n selvityksen (Kalli ym. 2009) mukaan ulkomaanliikenteen merikuljetusten polttoainekustannusten nou-
sun oletettiin olevan 0,2-1,2 mrd. euroa/vuosi. Vaikutus merirahteihin oli alustyypisté riippuen keskiméarin
30-40 prosenttia ja 2-10 euroa tavaratonnia kohden. Lisakustannusvaikutus ovelta-ovelle-kuljetuskustannuk-
siin olisi keskim&arin noin 1,5-8,0 prosenttia. Vuoden 2012 péivitetyssé arviossa lisakustannuksina esitettiin
371 milj. euroa/vuosi, josta Suomen lipun alla kulkevien alusten osuus olisi 64 milj. euroa/vuosi (Kalli 2012).

Elinkeinoeldmén tutkimuslaitoksen (ETLA) selvityksen mukaan Suomen ulkomaankaupan kokonaiskuljetus-
kustannukset lisdéntyisivat matala- ja korkearikkisen polttoaineen hintaerolla 280 euroa/tonni noin 600 milj.
euroa vuodessa (TEM 2013). Kustannusten nousu pienentéisi vientia 300 milj. eurolla. Kansantalouden tuo-
tannon kasvu supistuisi noin 0,1 prosenttia, ja teollisuuden tuotanto laskisi 0,34 prosenttia. Tydvoiman méaré
vahenisi noin 5 000 henkiloll&.

Trafin selvityksessé (Bachér & Albrecht 2013) kustannusvaikutuksissa eriteltiin polttoaineen vaihtamisen
vuoksi tehtdvien alusten moottoreiden konversiokustannukset ja polttoaineiden kayttdkustannusten muutok-
set erilaisin polttoainetyyppioletuksin. Vaadittavat investoinnit ovat eri alustyypeissa arvoltaan useita miljoo-
nia euroja alusta kohti. Liikenndintikustannusten nousu riippuu polttoainetyypisté ja sen hintakehitysoletuk-
sista. Vaihteluvali on vuositasolla muutamista kymmenista tuhansista euroista jopa useisiin miljooniin euroi-
hin. Suomeen likenndivien alusten ominaisuuksin arvioitu vuosittainen lisékustannus méaritettiin 460-490
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milj. euroksi per vuosi vuosina 2015-2031, mikali polttoaineena kaytetdan kaasuéljya (MGO). Mikali kaytet-
taisiin laajasti rikkipitoista polttodljya (HFO) yhdistettyna rikkipesuriin, olisivat lisakustannukset 120-140 mil].
euroa/vuosi vuosina 2014-2023, jonka jalkeen lisdkustannus olisi keskimaarin noin 15 milj. euroa/vuosi. Kay-
tanndssa osan aluksista oletettiin siirtyvan kayttamaan kaasudljyd, ja osaan asennettaisiin rikkipesureita, jol-
loin lopputulos sijoittuisi naiden kahden arvion valiin.

ARVIOIDUT KUSTANNUSVAIKUTUKSET EUROOPASSA

Euroopan laivanvarustajien etujarjeston teettdman arvion (ESCA 2010) mukaan rikkivalvonta-alueella alus-
kustannusten nousu tulisi olemaan 26-47 prosenttia riippuen siitd, kuinka nopeita reitteja tarkastellaan ja
kuinka voimakkaaksi polttoaineiden hintakehitys oletetaan. Rahtikustannusten oletettiin nousevan 8-40 pro-
senttia kuljetuksen tyypista ja polttoaineiden hintakehityksesta riippuen.

Euroopan komission mukaan rikkimaaraysten taytantéénpanosta aiheutuvat vuotuiset lisékustannukset
arvioitiin yhteison alueella (SECA-alueet 2015 alkaen ja muut alueet 2020 alkaen) 0,6-3,7 mrd. euroksi
vuonna 2015 ja 2,6-11 mrd. euroksi vuonna 2020 (HE 86/2014).

ESIMERKKI — KIVIHIILEN LAIVAUS ISO-BRITANNIASTA RAAHEEN
(KOSKINEN 2014)

e  Matka-aika merelld yhteen suuntaan kestéé 16 vrk.

e  Kantavuudeltaan 55 000 tonnin aluksen polttoaineenkulutus yhdensuuntaisella matkalla on noin
400 tonnia, josta SECA-alueen kulutus 250 tonnia rikitonta kaasuéljya (MGO; marine gas oil) ja ei-
SECA kulutus 150 tonnia raskasta 6ljya.

e Raskaan 6ljyn hinnalla 500 euroa/tonni yhdensuuntaisen matkan polttoainekustannukset ovat 200
000 euroa.

e  SECA-alueen polttoaineen (MGO) hinnalla 750 euroa/tonni seké raskaan 6ljyn hinnalla 500 eu-
roa/tonni yhdensuuntaisen matkan polttoainekustannukset ovat yhteensa 262 500 euroa.

e Lisakustannus on 62 500 euroa (+31,3 prosenttia) per yhden suunnan matka.

e  Rikkidirektiivin hintalisa lastitonnia kohti on 1,15 euroa yhdensuuntaisella lastimatkalla.

e  Markkinarahdilla 15 euroa/tonni rikkidirektiivin aiheuttama hintalisa on 7,5 prosenttia.
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3.2 Hallituksen paattamat
kompensointitoimenpiteet

Paaministeri Jyrki Kataisen hallitus paatti toimista, joilla pyrittiin vahentamaan rik-
kisdantelyn kustannusvaikutuksia Suomessa vuosina 2013-2017. Paaministeri Juha
Sipilan hallitus jatkoi osaa toimista vuodelle 2018. Jotkut toimista ovat koskeneet suo-
raan merenkulkua. Osa toimista on kohdistunut maakuljetuksiin ja muuhun liikennejéar-
jestelmaéan. Toimenpiteet ja niiden arvo ovat seuraavat (taulukko 2):

e Kauppamerenkulun vaylamaksun yksikkéhinnat keskimaarin puolitettiin eri
maksuluokkia painottaen. Saamatta jaava vaylamaksutulo, eli toteutuva tuki,
vastaa siten suurin piirtein perityn vaylamaksun maaraa vuosina 2015—2018.6
Arvion taustalla on oletus, etta alusliikenteen maara olisi toteutunut taytta vay-
lamaksua perittdessa samanlaisena kuin alennetulla vaylamaksulla. Toteutu-
nut tuki arvioidaan nyt vuosien 2015—2017 vaylamaksutulon mukaan ja vuodelta
2018 valtion talousarvioesityksen ennakoiman vayldmaksutulon mukaan. Vay-
lamaksualennuksen arvo on neljaltd vuodelta yhteensa 186,4 mil. euroa.

e Rautateilla tavaraliikenteen ratavero (osa tavaraliikenteen ratamaksusta) pois-
tettiin vuosiksi 2015—2018. Rataveron poistamisen arvo on laskettu tavaraliiken-
teen toteutuneen maaran mukaan vuosilta 20152017 ja olettaen vuoden 2018
toteutuman olevan sama kuin vuonna 2017. Tavaraliikenteen rataveron poista-
misen arvo on neljaltd vuodelta yhteensa 48,2 milj. euroa.

¢ Alueellisen kuljetustuen voimassaoloa jatkettiin ensin vuosille 2014—2017 ja sit-
temmin vuodelle 2018.7 Vuosittaisen maararahan mukaan (5 milj. euroa) tuen
kokonaismaaraksi muodostuu viideltd vuodelta yhteensa 25 milj. euroa. Kulje-
tustuen jatkamiseen ovat oletettavasti vaikuttaneet myods muut seikat kuin me-
renkulun ympéaristésaantely.

e Liikenne- ja viestintaministerié on myontanyt tukea suomalaisten alusten polt-
toainejarjestelmien muuttamiseen ja rikkipesureiden hankintaan sekd ymparis-
toperusteisiin uudisalusinvestointeihin (LNG-tekniikka).® Jalkiasennusten avus-
tusmenot olivat noin 2,8 milj. euroa. Uudisalusinvestointien tukimenot olivat

6 Vuosina 2015—2017 vaylamaksua on keratty enemman kuin puolet palvelujen tarjoamisesta ai-
heutuvista kustannuksista (ks. luku 3.3.2). Toteutuvaa alusliikenteen maaraa ei ole mahdollista
ennakoida tarkkaan ja toisaalta palvelutarjonnan kustannukset voivat toteutua ennakoitua alem-
pina (eniten talvimerenkulun palvelujen osalta).

7 Valtioneuvoston asetus 1248/2014 alueellisesta kuljetustuesta vuosina 2014—2017. Talousarvio-
esitys HE 106/2017 vp (19.9.2017). Eduskunnan kirjelma EK 35/2017 vp (20.12.2017).

8 LNG-polttoaine edellyttaa kalliden polttoainesailididen rakentamista uuteen alukseen.
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noin 3,3 milj. euroa. Nama yhteensa 6,1 milj. euron tuet jaivat huomattavasti
varauduttua vahaisemmiksi.®

e Satamien LNG-terminaalien investointitukia mydnnettiin yhteensa g3 milj. eu-
roa. Tukea ovat saaneet Tornion, Porin, Rauman ja Haminan terminaalihank-
keet.10 Talla on pyritty edistamaén ympaéristolle ystavallisemman polttoainetek-
niikan kayttdonottoa aluksissa, joskin teollisuus on LNG:n paakayttaja.

Rikkidirektiivin tukipaketin arvioitu kokonaisarvo vuosilta 2014-2018 on yhteensa 359
milj. euroa. Vaylamaksualennus ja tavaraliikenteen rataveron poisto muodostavat siita
yhteensa noin 65 prosenttia. Kuljetustuki ja alusten uudistamisen tuet mukaan luettuna
74 prosenttia tuista kohdistuu kuljetuskustannuksiin. LNG-terminaali-investointien
osuus on 26 prosenttia.!! Liséksi kuorma-autojen enimmaismittojen ja -massojen nos-
toa on pidetty kuljetusten kilpailukykya parantavana toimenpiteena,? mutta silla ei ole
valtiontaloudellisia menovaikutuksia.

Taulukko 2. Rikkidirektiivin kustannuksia kompensoivien toimenpiteiden valtiontaloudelliset vai-

kutukset (yhteensé).
Milj. euroa 2014 2015 2016 2017 2018 Yhteensd  Osuus
Vaylamaksualennus (toteutumatta jaéva tulo) 453 463 414 474 186,4 52,0 %
Tavaraliikenteen rataveron poisto (toteutumatta
jaava tulo) 110 11,8 127 127 482  134%
Alueellisen kuljetustuen jatkaminen (suora tuki) 50 50 5,0 5,0 5,0 25,0 70%
Polttoaineteknisten jalkiasennusten ja uudisinves-
tointien tuet aluksille (suora tuki) 6.1 L7%
LNG-terminaalien rakentaminen (suora tuki) 93,0 25,9 %
Yhteensa 358,7  100,0%

9 Liikenne- ja viestintaministerion tilinpaatos 2015.

10 http://tem.fi/Ing-terminaalien-investointituki

11 Esitetyissa tuissa ei ole otettu huomioon kauppamerenkulun muita tukia. Kauppamerenkulkua
tuetaan suomalaisten alusten miehistotuella seka varustamojen tonnistoverotuksella. Nama tuet
eivat liity rikkidirektiivin kustannusvaikutusten kompensoimiseen, vaan niilla tuetaan suomalais-
ten merenkulun elinkeinojen ja ammattien kilpailukykya muissa EU-valtioissa sovellettavia tuki-
jarjestelmia vastaavalla tavalla. Liikenneviraston mukaan miehistétukea maksettiin 87,3 milj. eu-
roa vuonna 2015, 89,3 milj. euroa vuonna 2016 ja 89,2 milj. euroa vuonna 2017. Vuoden 2017
tuen piirissa oli 101 lastialusta ja 16 matkustaja-alusta. Vuodelle 2018 tukea on varattu valtion ta-
lousarvioesityksessa 101,4 milj. euroa.

12 valtioneuvoston asetus 407/2013 ajoneuvojen kaytosta tiella annetun asetuksen muuttami-
sesta salli nostaa yhdistelm&ajoneuvojen kokonaismassan 60—76 tonniin akselilukumaaraan liit-
tyvin ehdoin.
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3.3 Vaylamaksun muutokset

3.3.1 Yksikkdohinnat

Vaylamaksusta ja sen yksikkohinnoista saadetaan vaylamaksulaissa 1122/2005 ja sen
muutoslaissa 1214/2014 (taulukko 3). Alennuskausi kattaa alun perin sovitut vuoden
2015-2017 ja sittemmin paatetyn jatkovuoden 2018. Alennuskauden yksikkdhintojen
puolittaminen tehtiin painotetusti alentamalla hyvan jaaluokan alusten vaylamaksuja
enemman kuin heikon jaéluokan alusten vaylamaksuja.

Enimmaismaksut puolitettiin suoraviivaisesti. Lastialuksen ja suurnopeusaluksen alus-
kayntikohtainen vaylamaksun enimmaismaara on 53 875 euroa. Matkustaja-aluksen
vaylamaksu on enintdén 16 215 euroa ja risteilyaluksen enintdan 22 250 euroa. Vajaa-
lasti- ja vientitransitoalennukset mydnnetdan myos alennettuihin vaylamaksuihin.

Taulukko 3. Vayldmaksun taydet yksikkdhinnat vuonna 2014 ja vuosina 2015-2018 perittévét alen-
netut yksikkohinnat.

Véylamaksu 2014 Véylamaksu 2015-2018
Yksikkohinnat, Lastialus ~ Matkustaja-alus Lastialus Matkustaja-alus
euroa/nettotonni/jaéluokka
IAS 1,277 0,860 0,470 0,625
IA 2,389 1,694 1,098 1,294
IBjalC 4,821 2,919 2,578 2,358
ljall 6,918 4878 4,381 4,169
Risteilyalus 1,045 0,911
Suurnopeusalus 6,303 5,381
Proomu 3,473 2,107

3.3.2 Véaylamaksutulot ja kustannusvastaavuus

Vaylamaksua peritaan rannikon kauppamerenkulun vaylanpidon, VTS-palvelun, me-
renmittauksen ja talvimerenkulun palvelujen kustannusten kattamiseksi. Palvelutarjon-
nan kustannukset vaihtelevat vuodesta toiseen ehka voimakkaimmin talvimerenkulun
palvelujen eli jaAdnmurron kustannusten vaihtelun vuoksi. Periaatteessa vaylamaksun
yksikkohintoja tulisi korottaa, jos vaylamaksutuotto ei kata palvelutarjonnan kustannuk-
sia, ja vastaavasti yksikkohintoja tulisi alentaa, jos tuotto muodostuu ylimaaraiseksi.

Vaylamaksun tuotto on vaihdellut alusliikenteen maéaran ja vaylamaksuhinnaston saa-
telyn mukaan eri vuosina (taulukko 4; kuva 1). Vuosina 2015-2018 vaylamaksutulot
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jaavat yksikkohintojen puolittamisen vuoksi selvasti katettavia kustannuksia vahai-
semmiksi. Toisaalta rannikon kauppamerenkulun palvelujen kustannukset olivat
vuonna 2015 selvasti alhaisemmat kuin vuonna 2014. Joka tapauksessa vaylamaksu-

alennus lisaa valtion talousarviossa vaylanpidon rah
vaylamaksutulon maaralla.

Taulukko 4. Vaylamaksun tuotto ja kustannusvastaavuus (L

oitustarvetta perimatta jadvan

iikennevirasto).

Milj. € 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 2017 2018*
Vaylamaksun tuotto 871 812 674 703 773 819 835 877 | 466 464 475 474
Kustannukset - rannikon

kauppamerenkulun palvelut 65,1 657 69,8 846 996 828 914 833 | 755 838 829
Kustannusvastaavuus (%) 1338 1236 965 832 775 989 90,7 1053 61,8 553 57,3

* Tulot: Vuoden 2018 valtion talousarvioesityksen mukaan. Kustannusten odotettua toteutumaa ei ole selvitetty.

Vaylamaksutuotto ja kauppamerenkulun palvelujen

kustannukset
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B Kustannukset - rannikon kauppamerenkulun palvelut

Kuva 1. Vayldamaksun tuotto ja kauppamerenkulun palvelujen kustannukset (Liikennevirasto).

Tullin vaylamaksutilasto kertoo kuinka vaylamaksutulot jakautuvat vuosittain eri alus-
tyyppien ja eri jadluokan alusten kesken (taulukot 5 ja 6). Alustyyppien kesken tarkas-
teltuna vaylamaksun suhteellista rasitetta siirtyi alennusten painotusten vuoksi jonkin

verran lastialuksilta matkustaja-aluksille. Jaaluokkien kesken tarkasteltuna parhaissa

luokissa suhteellinen vaylamaksurasite ei juurikaan ole muuttunut. Jaaluokat IAS ja IA
maksoivat tarkastelujaksolla 59-61 prosenttia vaylamaksuista. Maksujakaumien va-

haiset suhteelliset muutokset vaylamaksun muuttam

isen jalkeen kuvastaa Suomen

alusliikenteen vakiintuneisuutta niin alustyyppien kuin alusten talvilikenneominaisuuk-
sien suhteen. Vaylamaksun alentaminen saattoi lisata yksittaisia risteilyalusten ja irto-
lastialusten kaynteja Suomessa (avovesikaudella). Toisaalta rikkidirektiivin tulo saattoi
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hetkellisesti seisauttaa joitain laivauksia kustannusten epavarmuuden vuoksi. Saan-
nodllisessa liikenteessa ei ole havaittu erityisia vaylamaksuun liittyvid muutoksia.

Taulukko 5. Vaylamaksutulot alustyypeittain ja jaéluokittain (Tulli).

2014 2015 Muutos 2016 2017
Alustyyppi, euroa 2014-2015, %
Risteilyalus 7539 865 4 484 623 -40,5 4191 804 4682 207
Suurnopeusalus 96 625 84099 -13,0 80 881 427 305
Matkustaja-alus 17506959 11506 435 -34,3 11746 506 11 488 296
Lastialus 60548128 29607 845 51,1 30873 332 30613 552
Kohdistamaton tai koneeton 2371727 137 559 42,1 121981 146 726
Yhteensd 85929 303 45 820 561 -46,7 47014 504 47 358 086
Jaaluokka, euroa
IA Super 19139581 10073889 47,4 10232644 9620627
IA 32104 602 16 869 509 475 18 270 268 18 574 363
1B 4356 038 2948 473 -32,3 3112403 3254024
IC 2759 062 1744 207 -36,8 1356 368 1642 353
I 20776 211 9494915 -54,3 9718061 8986 779
Il 33191 56 693 70,8 0 23701
Tuntematon (ei luokkaa) 6 760 618 4632876 315 4324760 5256 238
Yhteensd 85929 303 45 820 561 -46,7 47014 504 47 358 086

Taulukko 6. Vaylamaksutulon jakauma alustyypeittdin ja jaaluokittain (Tulli).

Alustyyppi, osuus (%) 2014 2015 2016 2017
Risteilyalus 8,8 9,8 8,9 9,9
Suurnopeusalus 0,1 0,2 0,2 0,9
Matkustaja-alus 204 25,1 25,0 24,3
Lastialus 70,5 64,6 65,7 64,6
Kohdistamaton 0,3 0,3 0,3 0,3
Yhteensa 100,0 100,0 100,0 100,0
Jaaluokka, osuus (%)

IA Super 22,3 22,0 218 20,3
IA 374 36,8 38,9 39,2
IB 51 6,4 6,6 6,9
IC 32 38 2,9 35
I 24,2 20,7 20,7 19,0
Il 0,0 0,1 0,0 0,1
Tuntematon (ei luokkaa) 79 10,1 9,2 11,1
Yhteensa 100,0 100,0 100,0 100,0
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4 Kauppamerenkulun
sopeutuminen rikkidirektiiviin

4.1 Sopeutumismahdollisuudet

Kauppamerenkululle oli tarjolla seuraavia keinoja rikkidirektiiviin sopeutumisessa:

o Aluksiin tehd&én tekniset konversiot, joiden jalkeen polttoaineena voidaan
kayttaa matalarikkista (0,1 % S) dieseldljya tai kaasudljya (marine diesel oil
MDO / marine gas oil MGO).

e Alukseen asennetaan rikkipesuri, joka puhdistaa pakokaasun rikista ja alus voi
kayttaa polttoaineena jatkossakin runsasrikkista polttoéljya.

e Uusi alus rakennetaan maakaasukayttdiseksi (LNG; liquified natural gas).

e Aluksiin tehdaan tekniset konversiot, jotka sallivat biopolttoaineiden, metanolin
ja muiden vaihtoehtoisten polttoaineiden kayton.

Polttoainelaadun vaihtaminen vaharikkisempé&an on ollut I1ahes yksinomainen sopeutu-
miskeino. Se on edellyttanyt aluksilla moottorien ja polttoainejarjestelmien muutostdita;
mm. polttoaineputkituksen muutokset, polttoaineen jadhdyttimien asentaminen, tank-
kien pesut, pakoventtiilien vaihto ja moottoriéljyn vaihto (Koskinen 2014).

Muutaman varustamon aluksissa on investoitu savukaasupesureihin. Oletettavasti polt-
toaineen hintakehitys ja tekniset seikat eivét ole kannustaneet varustamoja investoi-
maan pesureihin laajemmin.*® Rikkipesureissa oli alan mukaan teknisié ja taloudellisia
haasteita, kuten iso investointi tuoreeseen teknologiaan, miehiston lisdyksen tarve, Ité-
meren veden huono sopivuus pakokaasun pesuun, tarvittavan lipean hinta, pesujat-
teen kierratys, laitteiston vaatimien pumppujen energiankulutuksen ja CO2-paastdjen
lisays, tilan puute ja lastitilan pienentyminen pesurin jalkiasennuksissa seka vaikeus tai
mahdottomuus asentaa mittavia laitteistoja aluksen vakauden vuoksi (Koskinen 2014;
Jurvelin 2014). Jotkut varustamot panostivat naiden haasteiden ratkaisemiseen.4

Maakaasukayttoisia (LNG) aluksia on alettu rakentaa laajasti, mutta likenteessa on
vasta muutama alus. Maailmanlaajuisesti tarkasteltuna rakennettavana olevasta ton-
nistosta jo puolet on LNG-aluksia. Naihin aluksiin sopivat polttoaineeksi myds biokaa-
sut jos niité on saatavilla. Nain reagoidaan paitsi nykyiseen rikkisdantelyyn, myos

13 Rikkipesureiden kustannustehokkuutta on arvioitu mm. lahteissd Bachér & Albrecht (2013) ja
Hernandez (2013).
14 Finnlines oftti kayttéon pesurit noin 20 aluksessa. Port Of Helsinki, Verkkolehti 18.5.2016.
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vuonna 2020 alkavaan globaaliin rikkisaantelyyn ja etenkin tulevaan NOx- ja CO2-
paastojen sadantelyyn.

Katila & Repkan (2015) esittaméan (alun perin Norske Veritasin) arvion mukaan vuo-
teen 2020 mennesséa Pohjois-Euroopassa toimii 400 LNG-kayttoista laivaa. Lehtitieto-
jen mukaan LNG on tulossa ldhes kaikkien Itameren liikenteeseen rakennettavien alus-
ten polttoaineeksi.®> Muita biopolttonesteita ei ole viela laajasti saatavilla.

Alusten liikenndintikustannusten nousua voidaan torjua myos pyrkiméalla alentamaan
polttoaineen kulutusta. Toimenpiteitd ovat mm. kulutuksen seurannan kehittdminen,
kulkunopeuksien alentaminen, reitityksen ja aluksen kulkuasennon optimointi, konei-
den ja potkurin optimointi, taajuusmuuttajateknologian kayttdonotto generaattoreissa ja
pumpuissa, saanndlliset rungon ja potkurin puhdistukset seka tehokas alusoperointi
(esim. Koskinen 2014). Kulutuksessa voidaan séastaa jopa kymmenia prosentteja.®
Energiatehokkuustoimenpiteiden merkitys kasvaa sitd mukaa kun IMO:n ilmastotoi-
menpiteita otetaan kayttoon. Myos polttoaineiden hinnannousu vauhdittaisi kauppame-
renkulun energiantehokkuuden kehittdmista. Esimerkiksi CE Delft (2016) toteaa, etta
kaasuoljylla on polttodljya suurempi energiatiheys, eli se pienentaa kustannuseroa ku-
lutuksen véahenemisen kautta.

SECA-alueen ulkopuolelle siirtyminen nahtiin joillekin varustamoille mahdollisena so-
peutumisen muotona (Jurvelin 2014), mutta tallaisista siirtymista ei ole tietoa. Siirtyvat
varustamot eivat voi ainakaan olla Itdmeren kuljetuksista riippuvaisia toimijoita.

ERAAN VARUSTAMON NAKEMYS (KOSKINEN 2014)

Rikkidirektiivi ei kohtele Suomea tasapuolisesti maantieteesta johtuen aiheuttaen kuljetuksiin kor-
kean lisakustannuksen muihin maihin verrattuna. Oikein jérjestettyna kuljetuskustannukset eivét
kuitenkaan kohoa kestamattémasti. Parhaimmillaan ne voivat pysyé ennallaan tai jopa alentua;
erakokojen suurentaminen, tehokkaampi satamaoperointi ja tybaikojen joustava jarjestaminen, uu-
det energiatehokkaat alustyypit seka viranomaistoiminnan tehostaminen.

15 Suomen valtio on tukenut kehitystad myontamalla 28 milj. euroa ymparistoperusteista avustusta
Viking Grace -aluksen rakentamiseen. Tukip&atds ei liittynyt rikkidirektiivin kompensointiin. Alus
alkoi liikennéida Turun ja Tukholman valia vuonna 2013.

16 Eras suomalainen varustamo ilmoittaa vahentaneensa roro-liikenteensa polttoainekustannuk-
sia 30 prosentilla osana ymparistdohjelmaansa. Port Of Helsinki, Verkkolehti 18.5.2016.
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4.2 Aluskuljetusten kustannukset ja rahtihinnat

4.2.1 Polttoainekustannusten kehitys

Turun yliopisto laati vuoden 2015 alkupuolella arvion, jossa todettiin (sittemmin ylei-
sesti todetun mukaisesti), ettd kauppamerenkulun kayttdmien polttoaineiden hinnat ro-
mahtivat rikkisdéntelyn alkuun mennessa raakaéljyn voimakkaan hinnanlaskun vuoksi
(Katila & Repka 2015). Vaharikkinen polttodljy oli tammikuussa 2015 halvempaa kuin
raskas polttodljy vuoden 2014 lokakuussa. Merenkulun polttoainekustannukset eivat
nousseet SECA-alueilla vuoteen 2014 verrattuna. Toisaalta alueilla ei voitu hydtya polt-
toaineen hinnan alhaisuudesta niin kuin hyédyttiin muilla merialueilla. Polttoainekustan-
nukset olivat SECA-alueella ainakin aluksi korkeammat, kuin mité ne olisivat olleet
aiemmin kaytetyn polttoaineen hinnalla. Vaha- ja runsaampirikkisen polttoaineen hinta-
ero oli tuolloin noin 200 dollaria/tonni. Oleellista kuitenkin oli, ettei odotettua hintashok-
kia koettu. Vaharikkisen polttoaineen saatavuus on ollut hyva (CE Delft 2016).

Rikkidirektiivin vaikutusten arvioinnissa oleellista on, miten polttoaineiden hinnat ja hin-
taerot kehittyivéat ja kehittyvat vuoden 2020 alkuun mennesséa, kun IMO:n maailmanlaa-
juinen rikkisdéantely astuu voimaan. Merenkulun eri bunkkeripolttoainelajien ja niiden eri
laatujen hintakehityksen tarkka vertailu on haastavaa polttoainemarkkinoiden ominais-
piirteiden vuoksi.'” Ehka suurin haaste on nyt se, etta kun polttoaineiden myynti mu-
kautuu uuteen saantelyyn, aiemmin kaytetyn laadun myynti voi lakata alueellisilla
markkinoilta. Hintakehitysvertailuissa oleellista olisi verrata niiden polttoainelaatujen
hintoja, joita Itdmerelld voitiin kayttaa ennen rikkidirektiivia (enintaan 1,0 % S poltto-
aine; satamissa enintaan 0,1 % S polttoaine) ja mita tulee kayttaa direktiivin voimaan
tulon jalkeen (kaikkialla 0,1 % S polttoaine). Hintavertailun mahdollisuudet ovat kuiten-
kin heikentyneet, koska aiemmin kaytettyd polttoainelaatua (enintdan 1,0 % S) ei
myyda Pohjois-Euroopassa enaa ainakaan laajasti. Siten vertailut joudutaan tekemaan
suuntaa antavasti parhaiten vertailuun sopivien laatujen kesken.

Ennen rikkidirektiivin voimaan tuloa vaharikkisen (0,1 % S) polttoaineen hintataso oli
Euroopan markkinoilla hyvin korkea, 850-920 dollaria/tonni (taulukko 7). Hinta kuiten-
kin aleni voimakkaasti ollen vuonna 2015 noin 500-600 dollaria/tonni. Vuoden 2016 ai-
kana hinta aleni edelleen noin 400 dollariin, kunnes hinta alkoi nousta kohti vuoden
loppua. Vuonna 2017 hinta oli padasiassa 500 dollarin alapuolella, mutta joulukuussa

17 Hinnat vaihtelevat lyhyellakin aikavalilla voimakkaasti. Hintatilastoja laaditaan eri merialueille
erilaisten laatujen yhdistelmin&. Hinnat vaihtelevat eri maanosissa ja satamissa paikallisten kus-
tannustekijoiden ja kilpailuolosuhteiden sek& kysynnan mukaan. Polttoaineita voidaan hankkia
aluksille paivan hintaan tai toimitussopimuksissa ennalta maaritettyyn hintaan. Edelleen, polttoai-
neet myydaan dollarihintaan, jolloin valuuttakurssi vaikuttaa merkittavasti euromaaraisiin poltto-
ainekustannuksiin.
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2017 hinta kavaisi lahella 600 dollarin rajaa. Alkuvuonna 2018 hinta on ollut 500 dolla-
rin ylapuolella. Edelleenkin vaharikkinen polttoaine (0,1 % S) maksaa enintdan sen
verran, kuin mita aikaisempi polttoaine (max 1 % S) maksoi ennen uutta saantéa.

Euroopan SECA-alueen polttoainekustannusten arviointi muodostaa oman vertailuke-
hikkonsa. Muilla merialueilla vuoteen 2020 saakka sallitun runsasrikkisen laadun hinta
ei ole sovelias vertailukohta, koska sité ei saanut kayttaa SECA-alueilla ennen rikkidi-
rektiivin voimaan astumista.!® Siten Euroopassa nykyisin myytavan 1,5 % S kaasudéljyn
hinta on ehka kayvin vertailukohta vaharikkisten polttoainelaatujen laatujen hinnalle.
Sen hinta on kuitenkin ollut viime aikoina kutakuinkin sama (hetkittéin jopa korkeampi)
kuin vaharikkisten laatujen hinta. N&in ollen polttoaineille ei muodostu merkittavaa hin-
taeroa rikkipitoisuuden suhteen. Talla seikalla on erittain suuri merkitys rikkidirektiivin
kustannusvaikutusten arvioinnille. Vaikuttaa silta, ettei rikkidirektiivin lisdahinnaksi maa-
ritettdvaa hintaeroa enaa juurikaan ole pohjoiseurooppalaisilla polttoainemarkkinoilla.

Taulukko 7. Merenkulun polttoaineiden hintoja Euroopassa ja Euroopan SECA-alueella (suuntaa
antavia viitetietoja).

Ajankohta (lahde) Vaharikkinen Polttodljy
kaasudly (MGO) max1%S,
0,1 % S, $/tonni $/tonni

Syksy 2013 (Bachér & Albrecht 852 565

2013)

Huhtikuu 2015 (Katila & Repka 2015) 515 321

Marraskuu 2016 (Rotterdam) Noin 400 Noin 280

Véharikkinen Véhérikkinen die-  Kaasudljy (MGO)

Ship & Bunker (Rotterdam) kaasuolly (LSMGO)  seldlyy (ULSFO) max 1,5 %S,
0,1%S, $/tonni 0,1%S, $/tonni $/tonni

30.6.2017 423 399 434

31.8.2017 473 457 466

31.10.2017 524 517 514

29.12.2017 577 564 568

12.3.2018 545 529 549

Worldscale (European ports) Bunkkeripolttoaine

keskiarvo aikavalilla 0,1%S, $itonni

1.10.2013-30.9.2014 921

1.10.2014-30.9.2015 590

1.10.2015-30.9.2016 397

1.10.2016-30.9.2017 485

18 SECA-alueen vaharikkinen polttoaine on ollut viime vuosina noin 40 prosenttia kallimpaa kuin
muilla merialueilla sallittu runsasrikkinen (3,5 % S) polttoaine.
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4.2.2 Polttoainekustannusten merkitys alusten
litkenndintikustannuksille

Ennen kuin arvioidaan rikkidirektiivin merkitystd Suomen kauppamerenkulun kustan-
nuksille, on paikallaan kerrata kuinka merkittévia polttoainekustannukset ovat kauppa-
merenkulun kustannusrakenteessa. Liikenneviraston aluskustannusmalli (Karvonen &
Lappalainen 2013) tarjoaa systemaattisen tavan tarkastella polttoainekustannusten
osuutta erityyppisten alusten toimintakustannuksissa.!® Polttoainekustannukset muo-
dostavat kaikissa alustyypeissa merkittdvimmé&n aluskustannusten osatekijan. Mallin-
nuksen mukaan vaihteluvali on 23—78 prosenttia ajon aikaisista aluskustannuksista
(taulukko 8). Tunnusluku kuitenkin riippuu alustyypista ja aluksen kokoluokasta. Paa-
omakustannukset ovat toiseksi suurin aluskustannusten tekija.

Kontti- ja roro-aluksilla polttoainekustannukset voivat olla jopa 77—78 prosenttia ajovai-
heen aluskustannuksista. Nailla alustyypeilla on yleensa suuret konetehot ja korkeat
ajonopeudet. Muilla alustyypeilla polttoainekustannusten osuus on myds huomattava.
Kustannusmallinnuksessa alusten on oletettu kayttdvan matka-ajossa polttoaineena
IFO 380 LS polttodljya, jonka rikkipitoisuus on enintaan 1 prosenttia. Sen yksikkohin-
tana on kaytetty 504 euroa/tonni (vuosien 2011-2013 keskihinta). Yksikkohinta on ny-
kyisille vaharikkisille polttoaineille ehka hieman ylakantissa, mutta kuvaa riittavan tark-
kaan polttoainekustannusten merkitysta aluskustannuksille.

Taulukko 8. Alusten liikenndintikustannukset ajossa ja polttoainekustannusten osuus ajon aikai-
sista liikenndintikustannuksista (Karvonen & Lappalainen 2013).

Alustyyppi Syvéysluokat,  Aluskustannukset,  Polttoainekustannusten osuus,
metri§ euroa/ajo-vrk euroa/ajo-vrk
Konttialukset 6-14 9308-113 166 3085-87 915 (33-78 %)
Konvent. kuivalastialukset 4-12 9 323-40 008 2 278-22 637 (24-57 %)
Kuivabulk-alukset 81-16 16 789-43 026 9 743-25 491 (58-59 %)
Sailidalukset 6-16 15 965-52 102 5 761-34 164 (36-66 %)
Ro-ro-alukset 5-10 25 376-67 550 14 06648 457 (55-72 %)
Matkustaja-autolautat 4-9 36 903-189 182 8 611-145 486 (23-77 %)

19 Tutkimuksen lahdeaineistossa ovat mukana kaikki Suomeen ulkomaanliikenteessa vuonna
2013 saapuneet suomalaiset ja ulkomaalaiset lastialukset seka matkustaja-autolautat. Lisaksi
huomioon on otettu suuret aluskoot, joita ei kdy Suomessa vaylien enimmaissyvaykseen liitty-
vista syista.
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4.2.3 Rikkisaantelyn merkitys alusten poltto-
ainekustannuksille

CE Delft (2016) arvioi, ettéd vuonna 2015 vaharikkisen polttoaineen kaytto oli kaiken
kaikkiaan noin 2,3 miljardia euroa kalliimpaa eurooppalaisella SECA-alueella verrat-
tuna siihen, etté aluksissa olisi voitu kayttdd 1 % S polttoainetta (hintaero 205
USD/tonni). Suomen alusliikenteen polttoainekustannuksista voidaan tehda vastaava
suuntaa antava arvio. Kallin (2012) selvityksessd Suomessa kayville laivoille allokoitu
polttoaineenkulutus oli noin 2,2 miljoonaa tonnia. Siitd 15 prosenttia oletettiin joka ta-
pauksessa vaharikkiseksi (0,1 % S) jo voimassa olleen satamakayton rikkirajan vuoksi.
Nain ollen ajovaiheiden kokonaiskulutus, joka on taytynyt korvata vaharikkisella poltto-
aineella vuodesta 2015 alkaen, on arviolta 1,9 miljoonaa tonnia 6ljya (taulukko 9).2°
Tata lukua kaytetddn nyt edelleen riittdvan tarkkana tietona Suomen kauppamerenku-
lun vuotuisesta polttoaineen kokonaiskulutuksesta.

Seuraavaksi tulee arvioida, kuinka suuri oli eri polttoainelajien (max. 1 % S vs. 0,1 %
S) hintaero Pohjois-Euroopan polttoainemarkkinoilla. Tamén tiedon maéarittely on erit-
tain haastavaa, koska kuten edella jo todettiin, rikkidirektiivin myota tarkastelualueella
on tapahtunut oleellinen polttoainemarkkinoiden muutos. Rikkidirektiivin ensimmaiselle
vuodelle (2015) I6ydetaan lahteista (tilastollinen tai oletettu) arvo polttoainelajien hinta-
erolle (esimerkiksi CE Delft 2016 tai Katila & Repka 2015). Vuodelle 2016 |6ytyy vas-
taavia viitetietoja hintaerosta, joka on tietojen nojalla supistunut. Vuosien 2017 ja 2018
hintatilastoista havaitaan erityisen merkittava seikka, eli vertailukelpoisten rikkipitoi-
suuksien daressa (0,1 % S ja 1,5 % S) polttoainelaatujen hintaero on lahes kadonnut.
Tama tilanne jatkunee myds vuonna 2019, ennen kun voimaan tuleva IMO-saantely
jalleen muuttaa polttoainemarkkinoita ja hintoja (ja oletettavasti ennen pitk&a tasaa eri
laatujen hintaerot).

Oletuksiin nojaavan karkean laskennallisen arvion mukaan vuonna 2015 polttoaineiden
hintaeroista seurannut alusten liikennéinnin lisdkustannus oli suuri, noin 348 milj. euroa
(taulukko 9). Vuonna 2016 lisakustannus oli edelleen suuri, mutta se aleni arviolta 224
milj. euroon. Vuosina 2017 ja 2018 lisdkustannukset ovat olleet endé varsin vahaiset,
eli karkeasti arvioiden noin 8-15 milj. euroa ja oletettavasti vuonna 2019 kustannusero
on samaa luokkaa. Nain ollen rikkidirektiivistd seuranneet viiden vuoden lisdkustannuk-
set ovat nyt tehdyn arvion mukaan noin 609 milj. euroa. Arvio on polttoaineiden hinta-
eron l&hes katoamisen vuoksi huomattavasti alhaisempi kuin aikaisempi arvio (noin 1,5

20 Trafin selvityksessa (Bachér & Albrecht 2013) polttoaineen kokonaiskulutusarvio oli 2,05 milj.
tonnia/vuosi.
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mrd. euroa). Huomionarvoista on myos se, ettéa edelleenkaan vuoden 2018 alkupuo-
lella vaharikkisten polttoainelaatujen hinta ei ole korkeampi kuin mik& oli ennen saénte-
lyn voimaan tuloa (ennen vuotta 2015) Itamerella kaytetyn laadun hinta.

Laskelma on suuntaa antava, koska polttoainelaatujen todellista hintaeroa ei ole nyt
selvitetty erityisen tarkkaan. Arvio ei mytdskaan ota huomioon esimerkiksi kaasudljyn
parempaa energiasisaltta, joka alentaa polttoainekustannuksia. Edelleen, polttoaineen
kulutusmé&arat ovat arvioita, ja polttoaineiden kokonaiskulutus on oletettu samaksi kaik-
kina vuosina 2015-2019. Suomen aluskayntien maara on jonkin verran kasvanut viime
vuosina. Tarkastelussa ei ole otettu huomioon niité aluksia, jotka ottivat kéaytt6on rikki-
pesurit ja jatkoivat runsasrikkisen polttodljyn kayttoa, eika uusia LNG-aluksia.

Taulukko 9. Suomen kauppa-alusliikenteen arvioitu polttoainekustannuslisa rikkidirektiivin aikana
(polttoaineen kulutus Kalli 2012 mukaan).

Lisakustannukset, 2015 206 2017 2018 2019  Yhteensa
milj. euroa

Polttoaineen Hintaero

kulutus, 120 8 8

Alustyyppi tonnia/vuosi 186 €/tonni €ltonni 4 €/tonni €/tonni €/tonni
Matkustaja-alukset 8 554 1,6 1,0 0,03 0,1 0,1 2,8
Risteilyalukset 121234 22,5 14,5 0,5 1,0 1,0 39,5
Ro-ro-matkustaja-alukset 310483 57,7 37,3 1,2 2,5 2,5 101,2
Ro-ro-lastialukset 351182 65,3 42,1 14 28 28 114,5
Autojenkuljetusalukset 43 204 8,0 52 0,2 0,3 0,3 14,1
Konttialukset 251818 46,8 30,2 1,0 2,0 2,0 82,1
Irtolastialukset 39181 73 4,7 0,2 0,3 0,3 12,8
Muu kuivalastialukset 460 879 85,7 55,3 18 37 37 150,2
Séilidalukset 157 491 29,3 18,9 0,6 13 13 51,3
Oljysailidalukset 37989 71 4,6 0,2 0,3 0,3 12,4
Kaasusailidalukset 25043 4,7 3,0 0,1 0,2 0,2 8,2
Kemikaaliséilidalukset 45019 84 54 0,2 04 04 14,7
Muut alukset 8985 17 11 0,04 0,07 0,07 2,93
Hinaajat 7383 14 0,9 0,03 0,06 0,06 2,41
Proomut 488 0,1 01 0,001 0,004 0,004 0,159
Yhteensa 1868 932 347,6 2243 75 15,0 15,0 609,4

Naiden laskelmien pohjalta voidaan todeta suuntaa antavasti, ettd Suomen kauppa-
merenkululle aiheutui lisdkustannuksia vaharikkisen polttoaineen kaytdsta vuosina
2015-2016, mutta ei valttamatta juurikaan en&é vuosina 2017-2019.

Vuodesta 2020 alkaen SECA-alueiden ulkopuolisessa merenkulussa polttoaineet saa-
vat sisaltaa rikkia enintdan 0,5 prosenttia (tai alusten tulee kéyttaa rikkipesureita tai
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vaihtaa kayttovoimaa). SECA-alueilla jatketaan 0,1 prosentin rikkipitoisuusrajan mu-
kaisten polttoaineiden kayttéa. Tuossa vaiheessa merenkulun polttoainelaatujen (0,1
% S vs. 0,5 % S) hintaero supistunee vahaiseksi.

4.2.4 Rahtihintojen ja kuljetustaksojen yleinen kehitys

Kauppamerenkulun rahtihintojen yleista kehitysta seurataan indekseilla (Baltic Dry In-
dex ja Harpex). Rikkidirektiivin voimaan tulon jalkeen rahtien hintaindeksit alentuivat
erittain voimakkaasti vuoden 2015 aikana aina alkuvuoteen 2016 saakka. Merkittavalta
osin tdma johtui polttoainekustannusten alenemisesta, mutta hintojen alenemiseen vai-
kutti myos rahtitonniston globaali ylitarjonta maailmantalouden hitaan kasvun jaksolla.
Kuljetussopimuksiin yleensa sisaltyva polttoainekustannusklausuuli oletettavasti vei
polttoainekustannusten alenemisen rahtihintoihin.?! Varustamot eivat valttamatta voi-
neet hydtyd omassa ansainnassa polttoainekustannusten alenemisesta. Kustannusten
aleneminen on hyddyttanyt eniten kuljetusasiakkaita.

Baltic Dry Index seuraa kuivalastirahtien spot-hintojen kehitysta (Baltic Exchange, Lon-
t00).2? Vuoden 2013 lopussa ja vuoden 2014 alussa indeksin pisteluku oli erittéin kor-
kealla (noin 2 300). Sen jalkeen indeksiluku lasti voimakkaasti vaihdellen vuonna 2014
noin 750-1 500 pisteen valilla. Vuoden 2015 alhaisin ja korkein pisteluku olivat noin
530 ja 1 200. Helmikuussa 2016 indeksi saavutti kaikkien aikojen alhaisimman pistear-
von (291). Loka-marraskuussa 2016 pisteluku vaihteli 900 molemmin puolin.?3 Yleis-
taen, kuivalastien rahtihinnat enemman kuin puolittuivat tasosta ennen rikkidirektiivin
voimaan tuloa. Kuitenkin vuoden 2016 aikana ja vuoden 2017 loppuun mennessa in-
deksi kohosi ylimmilla&n 1 702 pisteeseen. Vuoden 2018 ensimmaisina kuukausina
pisteluku on ollut 1 000-1 400 valilla.

Konttirahtien maailmanmarkkinahintoja eri aluskokoluokissa seuraava Harpex-indeksi
(Harper Petersen & CO Ship brokers) kavi korkealla vuonna 2014 (korkeimmillaan pis-
teluku oli 646), mutta indeksi laski voimakkaasti vuonna 2015 ja edelleen vuonna 2016.
Tammikuussa 2016 indeksin pisteluku oli noin 360 ja lokakuussa se oli noin 320. Yleis-
téen, konttikuljetusten rahtihinnat ovat noin puolittuneet hetkesta ennen rikkidirektiivin
voimaan tuloa. Kuitenkin vuoden 2016 syksylla indeksi kohosi l&hes hetkessa yli 500
pisteeseen ja vuoden 2018 maaliskuussa indeksi oli nousussa kohti 600 pisteen rajaa.

21 Kuljetusalalla yleinen polttoaineklausuuli tarkoittaa sita, etta kuljetussopimuksen hintaa tarkis-
tetaan polttoaineen hinnan muuttuessa.

22 Aikarahtausten hintatietoja kerataan 23 reitilta kaikissa kuivalastialusten kokoluokissa. Nimes-
tdan huolimatta indeksi seuraa Euroopan rahtauskustannuksia kaikkialle maailmaan.

23 Kuivalastirahtien spot-hinnat vaihtelevat huomattavasti rajummin pitkin vuotta kuin esimerkiksi
konttirahtihinnat.
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Merenkulkualan uutisointien mukaan jotkut kansainvaliset varustamot perivat rikkidirek-
tiilvin voimassaolon alkuvaiheessa lisdmaksuja sdantelyn kustannuksiin nojaten. Eraan
lahteen mukaan Pohjois-Euroopan ja Yhdysvaltojen valisissa konttikuljetuksissa puolet
varustamoista peri 55 USD/TEU:n suuruista lisdmaksua kun taas puolet varustamoista
ei tehnyt niin.?* Pohjois-Euroopan ja Aasian valisissa kuljetuksissa puolet varusta-
moista peri vastaavan lisimaksun 20 USD/TEU. Selvityksessa havaittiin myos se, etta
osa kuljetusasiakkaista kieltaytyi maksamasta lisimaksuja polttoaineiden hinnan alen-
tumisen vuoksi. Osa Eurooppaan liikenndivista varustamoista saattoi kyeta rahasta-
maan hetken rikkidirektiivin voimaan tulolla kunnes kuljetussopimukset on uusittu ja kil-
pailu markkinoilla on estanyt lisdhintojen perimisen.

Rikkilisamaksujen perimisesta ilmoitettiin direktiivin voimaan astumisen yhteydessa
yleisesti Suomessa toimivien logistiikkayritysten hinnastoissa (taulukot 10-12). Hinnas-
tojen tosiasiallisesta kaytdstda myéhempina vuosina ei ole nyt otettu tarkemmin selvaa,
kuin ei myodskaan niiden yleisyydesta kuljetusalalla.

Myllyniemen (2015) mukaan rikkidirektiivin vuoksi muuttuneiden laivauskustannusten
takia pohjoissuomalaisen sahatavarakuution hintaan muodostui noin kahden dollarin
hintalisa esimerkkeiné tarkastelluissa Englannin ja Egyptin laivauksissa verrattuna sii-
hen, ettd polttoaineena voisi kayttdd samaa laatua kuin ennen direktiivia. Kustannusli-
sén suuruus oli nailla reiteilld kutakuinkin sama laivauskokojen erosta johtuen. Turun
yliopiston vuoden 2015 alkupuolella laatimassa rikkidirektiivin kustannusvaikutusten ar-
viossa (Katila & Repka 2015) todettiin, ettéa "meriliikenteen suhteelliset rahtihinnat ovat
nousseet sdantelyn vaikutuksesta muutamasta prosentista lahes 15 prosenttiin”.

Suomen varustamobarometrin mukaan joulukuussa 2015 merikuljetusrahtien hintoja
kuvaava saldoluku oli laskenut edellisesté vuodesta (Katila ym 2015). Vuoden 2017
barometrin mukaan rahtihinnat olivat sittemmin nousseet (Alhosalo 2017). Samaan ai-
kaan muut barometrin tunnusluvut (kuljetuskysynta ja vientikehitys) olivat nousujohtei-
sia ja jopa barometrin historiassa ennatyksellisen hyvia. Investoinnit ulkomaan liiken-
teeseen olivat kasvaneet merkittavasti. Enemmiston liikevaihto oli kasvanut ja kasvun
odotettiin voimistuvan. Myods kapasiteetin kayttdaste oli noussut merkittavasti.

24 Hellenic Shipping News 17.2.2015: Low-sulphur fuel regulation costs nothing.
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Taulukko 10. Esimerkki kuljetushintojen rikkilisamaksuista — DB Schenker (nettisivu).

112015 Taydet kuormat Osakuormat Kappaletavara
- euroalyksikkd euroa / 100 kg euroa / 100 kg
Mannermaa 84,00 0,40 0,50
Baltia 34,00 0,20 0,25
Ruotsi ja Norja t;;zg::gg%o 0.25 0,30
Puola ja It&-Eurooppa 56,00 0,30 0,40
Iso-Britannia 133,00 0,70 0,80
Tanska 91,00 0,50 0,55

Taulukko 11. Esimerkki kuljetushintojen rikkilisimaksuista — Baltian, Puolan ja muun It4-Euroopan
liikenteet — VR Transpoint (nettisivu).

Lahetyksen rahdituspaino (kg) Rikkilisa (eur)
1-500 1,25
501-1 000 2,50
1001-2 000 5,00
2001-3 000 6,50
3001-4 000 8,00
4001-5 000 10,00
5001-7 000 15,00
7 001-9 000 20,00
9 001-11 000 25,00
11 001-13 000 30,00
13 001-15 000 32,00
15 001-17 000 33,00
17 001- 34,00

Taulukko 12. Esimerkki kuljetushintojen rikkilisamaksuista — Voimassa oleva rikkilisa 1.8.2015 al-
kaen - Bring Norden Ab (nettisivu).

Pa- Lava

ketti
Suomesta Norjaan, Ruotsiin ja Tanskaan 1,7% 4%
Norjasta, Ruotsista ja Tanskasta Suomeen 1,7% 4%
Suomesta EU:hun ja muualle maailmaan 21% 55%
EU:sta ja muualta maailmasta Suomeen 21% 55%
EU:sta ja muualta maailmasta Norjaan, Ruotsiin ja Tanskaan 04% 15%
Norjasta, Ruotsista ja Tanskasta EU:hun ja muualle maailmaan 04% 15%
Norjan, Tanskan ja Ruotsin valiset kuljetukset 0% 0%
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4.2.5 Suomalaisten varustamojen kannattavuus, alus-
ten liputus ja merity6paikat

Rikkidirektiivin odotettiin vaikuttavan suomalaisten varustamojen kannattavuuteen. Esi-
merkiksi Jurvelin (2014) selvitti, ettd yli 90 prosenttia haastatelluista varustamoista il-
moitti huolensa kannattavuuden heikkenemisesta. Erityisista ulosliputuksista ei ole
nayttdd, vaikka sellaisia uhkia nahtiin ennen direktiivin voimaan tuloa. Suomalainen
varsinainen kauppa-aluskanta (yli 15 metriset Suomeen rekisteroidyt alukset) lisaantyi
697 aluksesta vuonna 2014 702 alukseen vuonna 2015 ja alusten kokonaismaara ol
sama vuoden 2016 lopussa (Trafi 2017a). Liikenneviraston mukaan vuonna 2017
kauppa-alusluettelosta poistettiin ulosliputuksen vuoksi kahdeksan alusta. Uusia aluk-
sia kauppa-alusluetteloon merkittiin yksitoista.

Talouselamé-lehdessé (nro 38/2016) esitettiin 16 erikokoisen suomalaisen varustamon
taloudellisen tilan arviointi. Varustamoista 13 teki tilivuonna 2015 voitollisen nettotulok-
sen ja naista osalla tulos oli hyvaa tasoa. Tuloskunnon paranemisessa viitataan muun
muassa rikkidirektiiviin sopeutumisen yhteydessa tehtyyn toiminnan tehostamiseen.
Osan varustamoista todettiin kyenneen nostamaan rahtaushintoja kun taas osalla polt-
toainekustannusten aleneminen oli siirtynyt kokonaisuudessaan asiakkaiden hyvéaksi.
Tilastokeskuksen yritysrekisteri vahvistaa toimialan positiivisen ja jopa vahvan tuloksen
vuonna 2015 seka selvasti voitollisen tuloksen myos vuonna 2016. Naita tuloksia todis-
tivat myds varustamobarometrin vastaukset (Alhosalo 2017).

Merimiestilaston (Trafi 2017b) mukaan suomalaisilla aluksilla tydskennelleiden suoma-
laisten ja ulkomaisten merimiesten lukuméaara lisdantyi vuoden 2014 maarasta 3 866
merimiesta vuonna 2015 tydskennelleeseen 3 921 merimieheen (kesékuun lopun poik-
kileikkaustieto). Toisaalta henkildtydvuosien maaréa pieneni hieman (6 713 > 6 600).
Suomalaisten merimiesten osuus ndista luvuista on 86—87 prosenttia. Osuus pieneni
noin yhden prosentin vuodesta 2014 vuoteen 2015. Muutos johtunee sekamiehitys-
saannoksista. Vuonna 2016 suomalaisen meritydn maara oli kutakuinkin sama kuin
vuonna 2016.

Pohjanmeren SECA-alueen satamakaupungeissa ei seurannan mukaan ole havaittu
rikkidirektiiviin liittyvia yritystoiminnan supistumista tai liikevaihdon vahenemista (CE
Delft 2016).
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4.2.6 Lahitulevaisuuden nakymia

Bunker Index -uutispalstalla esitettiin marraskuun alussa 2016 merenkulun kustannus-
kehityksen ennuste vuodelle 2017.25 Padosa odotetusta kustannusten noususta selitet-
tiin korjausten, varaosien ja huollon kustannuksilla. Yleisesti esille nostettiin aluskapa-
siteetin ylitarjonta ja liiallinen kilpailu seké lisdantyva saantelyn ja lainsdadannén
taakka. Polttoainekustannuksiin liittyvat riskit nahtiin pidemman aikavalin haasteena.

Laivapolttoaineiden hinnan kehitys riippuu kaikkien 6ljytuotteiden tavoin raakadljyn hin-
nan kehityksesta. Raakadljyn hinta aleni vuoden 2015 alkuun mennessa todella voi-
makkaasti. Oljy- ja biopolttoaineala ry:n tilaston mukaan raakadljy maksoi tammi-
kuussa 2014 noin 108 USD/barreli ja joulukuussa 2014 noin 99 USD/barreli. Vuoden
2015 kuukausihintojen keskiarvo oli noin 53 USD/barreli ja vuonna 2016 se oli noin 45
USD/barreli. Vuoden 2016 lopulla alkaneen hinnannousun myo6té vuoden 2017 keski-
hinnaksi muodostui noin 55 USD/barreli. Vuoden 2018 alussa hinta on ollut noin 67
USD/barreli. Vuosille 2018 ja 2019 ennustetaan kuitenkin maltillisempaa keskihintaa,
noin 60—61 USD/barreli.2¢

IMO:n globaalin rikkisédantelyn (max 0,5 % S) voimaan tulo vuonna 2020 voi nostaa
vahan rikkia sisaltavien laivapolttoaineiden kysyntaa niin, etté 6ljynjalostamojen tuo-
tantokapasiteetti ei riitd tyydyttdmaan tarjontaa. Se nostaisi polttoaineiden hintoja. Toi-
saalta aikaa tuotannollisiin muutoksiin on ollut reilusti. Esimerkiksi suomalainen Neste
QOyj valmistaa vaharikkisia bunkkeripolttoaineita, pitaa ylla polttoaineiden saatavuutta
Itdmerella ja luo tuloja Suomeen.

4.3  Vaylamaksualennus ja aluskustannukset
yleisemmin

Vaylamaksualennuksella kompensoidaan rikkidirektiivin aiheuttamia Suomen kauppa-
merenkulun lisékustannuksia. Kuten edella on esitetty, absoluuttiset aluskustannukset
eivat ole nousseet rikkidirektiivid edeltdneeseen aikaan verrattuna. Kompensaatiotoi-
menpiteet eivat siis kdytannéssa vastaa kohonneisiin aluskustannuksiin vaan ne koh-
distuvat kauppamerenkulun vuosina 2015-2019 maksamiin polttoainekustannuksiin,
jotka ovat olleet korkeammalla kuin mit& ne olisivat ilman rikkidirektiivid. Kuitenkin, jo

25 Survey: Ship operating costs expected to rise in 2016 and 2017. www.bunkerindex.com
1.11.2016.
26 Esimerkiksi Yhdysvaltioiden Energy Information Agencyn ennuste.
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viime vuosina rikkipitoisuudeltaan erilaisten Pohjois-Euroopassa kéaytettavien polttoai-
neiden hinnat ovat tasaantuneet ja vuodesta 2020 alkaen globaalin rikkisdantelyn voi-
maan tulo voi poistaa SECA-alueiden lisdkustannukset lahes kokonaan.

Liikenneviraston aluskustannusmallin avulla on mahdollista arvioida esimerkkialustyyp-
pien ja -reittien liikenndintikustannuksia ja suhteuttaa taysimaéaraisen ja alennetun vay-
lAmaksun suuruutta aluskustannuksiin. Tarkastelu toimii parhaiten sdéannéllisen liiken-
ndinnin arvioinnissa. Suurin osa Suomen kauppamerenkulusta on téllaista likennetta.

Mikali koko vaylamaksutulo (ilman risteilyalusten ja suurnopeusalusten osuutta) katso-
taan keratyksi rahtiliikenteesta, oli vaylamaksun muodostama kustannuslisa 0,81 eu-
roa/tonni vuonna 2014 ennen vaylamaksualennusta ja 0,43-0,46 euroa/tonni alennuk-
sen aikana. Kuitenkin, osa vaylamaksuja maksavasta alusliikenteesta kuljetti rahdin li-
saksi vuosittain kaikkiaan 18—-19 miljoonaa matkustajaa ja miljoonia ajoneuvoja.?” N&in
ollen rahtitonneille kohdistuva osuus vaylamaksuista on selvasti esitettya pienempi.

Taulukko 13. Ulkomaiden meriliikenteessa kuljetetuille tonneille kohdistettu vayldmaksu.

Kuljetusmaara Véyldmaksutulo ilman risteily- Vaylamaksu

. . " ) ja suurnopeusalusten osuutta, .

ulkomaiden vienti + tuonti, tonnia euroa euroa/tonni
2014 96,1 78,3 0,81
2015 89,2 413 0,46
2016 94,8 42,7 0,45
2017 97,6 42,2 0,43

Esimerkkien (taulukot 14—18) mukaan taysi vaylamaksu muodostaa noin 1-4 prosentin
suuruisen kustannuslisan erilaisissa liikenteissé operoivien alusten kustannuksille.
Alennettu vaylamaksu puolittaa taman kustannuslisan. Vaylamaksulla on siis merki-
tysta alusten toimintakustannuksille. Suhteellinen merkitys riippuu silti paljon siité,
kuinka suuret eri alustyyppien toimintakustannukset ylipaatédén ovat niiden ominaisuuk-
sien ja kaytdén mukaisesti. Yleensa suurilla koneilla varustetut nopean liikenteen aluk-
set ovat kalliita kayttaa, ja vaylamaksun suhteellinen merkitys kustannusrakenteessa
on pienempi. Perinteisille rahtilaivoille vaylamaksun suhteellinen merkitys on suurempi.
Toisaalta huono jaaluokka nostaa vaylamaksun taloudellista merkitysté jyrkésti.

27 Matkustajien henkiloautoja ja rahdin kuljettamisessa kaytettyja kuorma-autoja ja peravaunuja.
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Esimerkki — Konttialus liikennéi Etela-Suomen satamien ja Hampurin valilla

Konttialus (jadluokka 1A) liikenndi reittilikenteessa vuoden Eteld-Suomen ja Saksan
valia (taulukko 14). Merimatka, lastaus- ja purkuajat seka tauot huomioon ottaen aluk-
sen oletetaan tekevan 50 edestakaista matkaa. Aluskustannusmallin avulla méarite-
tdan aluskustannukset koko vuoden liikenteelle (ajovaiheet ja satamavaiheet). Alus-
kustannusten summaa verrataan vuodessa maksettavan (tayden ja alennetun) vayla-

maksun muodostamaan kustannuslisaan.

Tarkastellun konttialustyypin aluskustannukset ovat oletetulle liikenndintimaaralle arvi-
olta yhteensa 14,7 milj. euroa vuodessa. Alukselta kymmeneltd ensimmaiselta kayn-
nilta peritty taysi vaylamaksu olisi 226 955 euroa, ja alennuttu maksu on 104 310 eu-
roa. Taysi vaylamaksu muodostaa aluskustannuksiin suhteutettuna 1,54 prosentin kus-
tannuslisén. Alennetun vaylamaksun muodostama kustannuslisa on 0,71 prosenttia.
Jos alus olisi jaaluokkaa IAS, olisi vaylamaksu puolet edullisempi. Heikon jadluokkan

aluksen vaylamaksu olisi huomattavasti korkeampi.

Taulukko 14. Esimerkki — Konttialus Itdmeren liikenteessa.

Konttialus ltamerella

Aluksen ominaisuuksia / alus-
kustannukset / vaylamaksu

Lastinottokyky 1870 TEU (konttiyksikkod)
Koko 30 000 dwt
Nettovetoisuus 9500
Koneteho 21 700 kW
Jaaluokka 1A
Operointi

210 vrk ajoa, 120 vrk satamissa
Aluskustannukset ajossa, euroa/vrk 57 809
Aluskustannukset satamassa, euroa/vrk 21 474
Ajonaikaiset aluskustannukset, euroa per vuosi 12 139 890
Satama-ajanaikaiset aluskustannukset, euroa per vuosi 2576 880
Aluskustannukset yhteensd, euroa per vuosi 14716 770
Tdysi vaylamaksu, euroa/nettotonni 2,389
Alennettu vaylamaksu, euroa/nettotonni 1,098
Taysi vaylamaksu per kaynti, euroa 22 696
Alennettu vayldmaksu per kdynti, euroa 10 431
Tdysi vayldamaksu 10 kaynniltd, euroa 226 955
Alennettu vaylamaksun 10 kaynnilta, euroa 104 310
Tdysi vaylamaksu (10 maksua) suhteessa aluskustannuksiin, % 1,54
Alennettu vaylamaksu (10 maksua) suhteessa aluskustannuksiin, % 0,71
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Esimerkki — Roro-alus Itamerella

Esimerkissé roro-alus (jAaluokka IAS) ajaa tihedssa reittilikenteessé vuoden Etela-
Suomen ja Saksan valia (taulukko 15). Merimatka, lastaus- ja purkuajat seka tauot
huomioon ottaen aluksen oletetaan tekevan vuodessa 100 edestakaista matkaa. Roro-
alukset ovat tyypillisesti nopeita reitilla ja niiden kdantdaika satamassa on lyhyt. Tar-
kastellun alustyypin aluskustannukset ovat oletetulle likenndintimaaralle arviolta yh-
teenséd 16,9 milj. euroa vuodessa. Alukselta kymmeneltd ensimmaiselta kaynnilta pe-
ritty taysi vaylamaksu olisi 130 446 euroa, ja alennuttu maksu on 48 011 euroa. Taysi
vaylamaksu muodostaa aluskustannuksiin suhteutettuna 0,77 prosentin kustannusli-
san. Alennetun vaylamaksun muodostama kustannuslisd on 0,28 prosenttia. Jos alus
olisi matkustaja-alukseksi luokiteltava ns. ropax-alus, perittaisiin siltd korkeampaa vay-
lAmaksua ja maksu perittaisiin 30 kertaa vuodessa. Tuolloin vaylamaksun muodos-
tama kustannuslis& olisi moninkertainen rahtialus-roroon verrattuna.

Taulukko 15. Esimerkki — Roro-alus ltdmeren liikenteessa.

Aluksen ominaisuuksia / aluskus-

Roro-alus Itdmerella tannukset / vayldmaksu
Koko 25000 dwt
Nettovetoisuus 10 215
Koneteho 48 000 KW
Jaaluokka IAS

Operointi 220 vrk ajoa, 80 vrk satamissa
Aluskustannukset ajossa, euroa/vrk 67 550
Aluskustannukset satamassa, euroa/vrk 26 015
Ajonaikaiset aluskustannukset, euroa per vuosi 14 861 000
Satama-ajanaikaiset aluskustannukset, euroa per vuosi 2081200
Aluskustannukset yhteensd, euroa per vuosi 16 942 200
Tdysi vaylamaksu, euroa/nettotonni 1,277
Alennettu vaylamaksu, euroa/nettotonni 0,470
Tdysi vaylamaksu per kaynti, euroa 13 045
Alennettu vayldamaksu per kaynti, euroa 4801
Tdysi vayldamaksu 10 kaynniltd, euroa 130 446
Alennettu vaylamaksun 10 kaynnilta, euroa 48011
Tdysi vaylamaksu (10 maksua) suhteessa aluskustannuksiin, % 0,77
Alennettu vaylamaksu (10 maksua) suhteessa aluskustannuksiin, % 0,28
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Esimerkki — Matkustaja-autolautta Itamerella

Esimerkisséa suuri matkustaja-autolautta (jaéluokka IAS) likenndi tihe&ssa reittiliken-
teessa Helsingin ja Tukholman vélia lahes tauotta (taulukko 16). Merimatka ja satama-
ajat huomioon ottaen aluksen oletetaan tekevan vuodessa 180 edestakaista matkaa.
Tarkastellun alustyypin aluskustannukset ovat oletetulle liikennéintimaaréalle arviolta
yhteensa 45,7 milj. euroa vuodessa. Alukselta 30 ensimmaiselta kaynnilta peritty taysi
vaylamaksu olisi 967 500 euroa, ja alennuttu maksu on 483 750 euroa. Taman alusko-
koluokan tapauksessa vaylamaksu maaraytyy kayntikertakohtaisen enimmaismaksun
(ei vaylamaksuhinnaston) mukaan. Taysi vaylamaksu muodostaa aluskustannuksiin
suhteutettuna 2,1 prosentin kustannusliséan. Alennetun vaylamaksun muodostama kus-
tannuslisd on 1,1 prosenttia.

Taulukko 16. Esimerkki — Matkustaja-autolautta Helsingin ja Tukholman vélisessa liikenteessa.

Aluksen ominaisuuksia / alus-

Matkustaja-autolautta Itdmerelld kustannukset / vayldmaksu

Koko

6 634 dwt
Nettovetoisuus 62 926
Koneteho 74 400 KW
Jaéluokka IAS
Operointi

180 vrk ajoa, 180 vrk satamissa

Aluskustannukset ajossa, euroa/vrk 189 182
Aluskustannukset satamassa, euroa/vrk 64 604
Ajonaikaiset aluskustannukset, euroa per vuosi 34 052 760
Satama-ajanaikaiset aluskustannukset, euroa per vuosi 11 628 720
Aluskustannukset yhteensd, euroa per vuosi 45681 480
Tdysi vaylamaksu, euroa/nettotonni 0,860
Alennettu vayldmaksu, euroa/nettotonni 0,625
Tdysi vaylamaksu per kdynti, euroa; enimméaismaksuraja 32250
Alennettu vayldamaksu per kaynti, euroa; enimmaismaksuraja 16 125
Tdysi vayldamaksu 30 kaynniltd, euroa 967 500
Alennettu vaylamaksun 30 kaynnilta, euroa 483 750
Tdysi vaylamaksu (30 maksua) suhteessa aluskustannuksiin, % 2,12
Alennettu vaylamaksu (30 maksua) suhteessa aluskustannuksiin, % 1,06
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Esimerkki — Kuivabulk-alus liikenndi Itamerella

Esimerkisséa suurehko kuivabulk-alus (jadaluokka IAS) liikennéi intensiivisesti ItAmerella
(taulukko 17). Ajoaikaa kertyy vahemman kuin satama-aikaa irtolastin (esimerkiksi kivi-
hiilen) lastausten ja purkamisten vuoksi. Tarkastellun alustyypin aluskustannukset ovat
oletetulle liikennointim&aralle arviolta yhteensé 5,8 milj. euroa vuodessa. Alukselta 10
ensimmaiseltad kaynnilta peritty taysi vaylamaksu olisi 172 906 euroa, ja alennuttu
maksu on 63 638 euroa. Taysi vaylamaksu muodostaa aluskustannuksiin suhteutet-
tuna 3,0 prosentin kustannuslisan. Alennetun vaylamaksun muodostama kustannuslisa

on 1,1 prosenttia.

Taulukko 17. Esimerkki — Kuivabulk-alus Itdmeren liikenteessa.

Kuivabulk-alus ltdmerella

Aluksen ominaisuuksia / alus-
kustannukset / vayldmaksu

Koko 40 800 dwt
Nettovetoisuus 13 540
Koneteho 8 000 kW
Jaéluokka IAS
Operointi

120 vrk ajoa, 210 vrk satamissa
Aluskustannukset ajossa, euroa/vrk 25 664
Aluskustannukset satamassa, euroa/vrk 12 742
Ajonaikaiset aluskustannukset, euroa per vuosi 3079680
Satama-ajanaikaiset aluskustannukset, euroa per vuosi 2675820
Aluskustannukset yhteensd, euroa per vuosi 5 755 500
Tdysi vaylamaksu, euroa/nettotonni 1,28
Alennettu vaylamaksu, euroa/nettotonni 0,47
Tdysi vaylamaksu per kaynti, euroa 17 291
Alennettu vayldamaksu per kaynti, euroa 6 364
Tdysi vayldamaksu 10 kaynniltd, euroa 172 906
Alennettu vaylamaksun 10 kaynnilta, euroa 63 638
Téysi vaylamaksu (10 maksua) suhteessa aluskustannuksiin, % 3,00
Alennettu vaylamaksu (10 maksua) suhteessa aluskustannuksiin, % 1,11
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Esimerkki — Kuivabulk-alus lilkennéi Etela-Suomen ja Kiinan vélilla

Esimerkissé suuri kuivabulk-alus (jdaluokka IB tai IC) liikenndi vuoden Etela-Suomen
ja Kiinan valia (taulukko 18). Merimatka, lastaus- ja purkuajat seka tauot huomioon ot-
taen aluksen oletetaan tekevan vuoden aikana nelja edestakaista matkaa. Tarkastellun
alustyypin aluskustannukset ovat oletetulle liikenndintimaaralle ja yhteysvalille arviolta
yhteensa 9,5 milj. euroa. Alukselta neljalta kaynnilta peritty taysi vaylamaksu olisi yh-
teenséd 414 606 euroa, ja nyt peritty alennuttu maksu on 215 500 euroa. Taysi vayla-
maksu muodostaa ajonaikaisiin aluskustannuksiin suhteutettuna 4,4 prosentin kustan-
nuslisan. Alennetun vaylamaksun muodostama kustannuslisé on 2,3 prosenttia. Tassa
tarkastelussa vaylamaksun suhteellista merkitysta lisda suuresti se, etta kyseisella
aluksella on heikko jaaluokka.

Taulukko 18. Esimerkki — Kuivabulk-alus valtameriliikenteessa Kiinaan.

Aluksen ominaisuuksia / aluskus-

Kuivabulk-alus Kiinaan tannukset / vayldmaksu
Koko 65 000 dwt
Nettovetoisuus

21500
Koneteho 10 000 kW
Jaaluokka IB/IC
Operointi

250 vrk ajoa, 90 vrk satamissa

Aluskustannukset ajossa, euroa/vrk 32223
Aluskustannukset satamassa, euroa/vrk 15 868
Ajonaikaiset aluskustannukset, euroa per vuosi 8055 750
Satama-ajanaikaiset aluskustannukset, euroa per vuosi 1428120
Aluskustannukset yhteensd, euroa per vuosi 9483870
Tdysi vaylamaksu, euroa/nettotonni 4,821
Alennettu vaylamaksu, euroa/nettotonni 2,578
Tdysi vaylamaksu per kaynti, euroa 103 652
Alennettu vayldamaksu per kaynti, euroa (enimmaismaksuraja) 53875
Tdysi vaylamaksu neljlta kdynnilta, euroa 414 606
Alennettu vayldamaksun neljalta kdynnilta, euroa 215500
Tdysi vaylamaksu (nelja maksua) suhteessa aluskustannuksiin, % 4,37
Alennettu vayldamaksu (neljd maksua) suhteessa aluskustannuksiin, % 2,27
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4.4  Merikuljetusten kysynnan kehitys

Suomen ulkomaan merilikenteen kuljetusmaarat vahenivat rikkidirektiivin ja vaylamak-
sualennuksen voimaan tulon jélkeen vuonna 2015 (taulukko 19). Yhteyttd ymparisto-
saantelyyn ei voida kuitenkaan osoittaa, vaan kyse on Suomen ulkomaankaupassa ta-
louden trendien kaénteista ja transitokuljetuksissa kansainvéalisesté kauppapolitiikasta.
Joitain laivauksia saattoi olla hetken keskeytyksessa rahtikustannuksiin liittyvien epéa-
selvyyksien vuoksi. Vuosina 2016 ja 2017 kuljetusmaarat lisdantyivat jalleen talouske-
hityksen piristymisen myota. Vuodesta 2014 alkaen vientikuljetusten maara on ollut
tuontikuljetuksia suurempi. Suomalaisen tonniston osuus ulkomaan merikuljetuksista
oli vuonna 2017 aikasarjan suurin, yli 34 prosenttia.

Taulukko 19. Ulkomaan merikuljetukset (Liikennevirasto).

Suomalaisilla Suomalaisilla Suomalaisilla aluk-
Tonnia Tuonti aluksilla, % Vienti aluksilla, % Yhteensd silla, %
2010 51487514 41,1 41786 412 17,9 93273926 30,7
2011 54 226 497 38,0 44 282 012 17,6 98 508 509 28,8
2012 48 707 561 41,0 44520 328 19,1 93 227 889 30,5
2013 49 308 033 453 47049 102 21,7 96 357 135 338
2014 47956 412 435 48 191 664 22,5 96 148 076 33,0
2015 44 492 479 40,9 44 676 348 20,5 89 168 827 30,7
2016 46 805424 44,7 48 387 602 209 94 885 654 326
2017 47 294 813 46,5 51 482 940 22,1 97 606 122 34,3

Ulkomaan merikuljetukset
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Kuva 2. Ulkomaan merikuljetusten kokonaisméadara 2010-2017 (Liikennevirasto).
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Matkustajaliikenteessa matkustajaméaarien kasvu on jatkunut. Vuonna 2015 kuljetettiin
yhteensa 18,5 miljoonaa matkustajaa, joka oli kaksi prosenttia enemman kuin vuonna
2014 (Liikennevirasto). Vuonna 2016 matkustajia oli 18,9 miljoonaa ja vuonna 2017
matkustajia oli 19,2 miljoonaa. Vuonna 2016 matkustajista 35,3 prosenttia kuljetettiin
suomalaisella tonnistolla. Osuus on kasvanut viime vuosina.

Rikkidirektiivin valmisteluvaiheissa esitettiin uhka merikuljetusten siirtymisesta maakul-
jetuksiin. Kuitenkin rikkidirektiivin jalkeenkin merikuljetukset koettiin tie- tai rautatiekul-
jetuksia (tai ndiden yhdistelmid) edullisemmiksi. Esimerkiksi Pohjois-Suomen sahata-
varaviennin nakoékulmasta (Myllyniemi 2015) maakuljetusketjuun muodostuu liian kal-
lita vaiheita, ja lopulta tavaraa joka tapauksessa laivataan osan matkaa. Tiedossa ei
ole suomalaisen ulkomaankaupan siirtymia maareiteille rikkidirektiivin vuoksi. Siirtymia
ei ole havaittu mydsk&an eurooppalaisissa seurantaselvityksissé (CE Delft 2016).

4.5 Alusliikenteen kehitys

Suomalaisiin satamiin tehtiin ulkomailta yhteensa 29 816 aluskayntia vuonna 2014 ja
aluskayntien yhteenlaskettu nettovetoisuus oli 336,2 milj. nettotonnia (taulukko 20).
Vuonna 2015 aluskéaynteja tehtiin yhteensa 30 270 ja yhteenlaskettu nettovetoisuus oli
331,4 milj. nettotonnia. Aluskayntien lukumaara lisdantyi rikkisaantelyn voimaan tultua
hieman, mutta yhteenlaskettu nettovetoisuus vaheni. Vuonna 2016 alusliikenne lisdan-
tyi edelleen ja my6s nettovetoisuus kasvoi selvasti. Vuoden 2017 aluskayntimaara ja
nettovetoisuuden summa olivat aikasarjan suurimmat. Vayldmaksualennuksen saattoi
odottaa lisdéavan alusliikennetta varsinkin epasaanndéllisissa alusvierailuissa. Kaynnit
ovat lisdantyneet sittenkin eniten saannéllisessa roro-likenteessa. Yksittdiset matkus-
taja-, irtolasti- ja kuivalastialusten kaynnit eivat ole lisdantyneet trendina.

Taulukko 20. Ulkomaanliikenteessa saapuneet alukset alustyypeittdin (Liikennevirasto 2016a ja Lii-
kennevirasto 2017).

Saapuneita aluksia, lkm 2014 2015 Muutos 2014->2015 2016 2017
Matkustaja-alukset 1652 1700 +48 1633
Roro-matkustaja-alukset 13 385 13557 +172 14177
Roro-lastialukset 3697 3832 +135 4140
Irtolastialukset 520 620 +100 559

Muut kuivalastialukset 7874 7792 92 739

Stilidalukset 2107 1970 -137 2157

Muut alukset (mm. proomut) 581 809 +228 417

Yhteensé saapumisia 29 816 30270 +454 30481 31218
Nettovetoisuus yhteensd, milj. nt ~ 336,2 3314 -4.8 348,33 359,0
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5  Tavaraliikenteen rataveron
poistaminen

5.1 Yleista

Kauppamerenkulun rikkidirektiivilla tai IMO-saantelylla ei ole suoria yhtyméakohtia maa-
likenteen ymparistdohjaukseen, mutta yhtymakohtia syntyy tuonnin ja viennin kuljetus-
ketjujen kautta. Rikkidirektiivin kustannusvaikutusten kompensaatiotoimenpiteena tava-
raliikenteen ratavero poistettin kaytosta vaylamaksun alentamista vastaavalta ajanjak-
solta 2015-2018. Rataveron poissaolo alentaa rautatiekuljettamisen kustannuksia ja
lisda rautatiekuljetusten kilpailukykya tiekuljetuksiin nahden kotimaassa. Yhdessa vay-
lamaksun alentamisen kanssa toimenpiden parantaa hetken aikaa myds Suomen kaut-
takulkureittien kilpailukykya. Rataverovapautus ajoittuu ajankohtaan, kun rautateiden
tavarakuljetusten kilpailu on alkanut orastaa sekd Suomen sisaisissa kuljetuksissa etta
italiikenteessa.

5.2 Ratamaksu ja ratamaksutulot

Liikenneviraston perima ratamaksu koostuu perusmaksusta ja rataverosta (taulukko
21). Perusmaksu on Liikenneviraston oma maksu. Rataveroa peritdén tehtavanannon
mukaisesti (vrt. Tullin perima vaylamaksu), veron ollessa valtiovarainministerion ja lii-
kenne- ja viestintaministerion hallinnoinnin alainen asia. Ratavero on eri suuruinen ta-
vara- ja henkildliikenteelle (kuten perusmaksukin). Edelleen, tavaraliikenteen ratavero
on porrastettu kayttdvoiman mukaan niin, etta dieselvetoisen tavarajunan rataveron yk-
sikkdhinta on kaksinkertainen séhkdvetoon verrattuna.
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Taulukko 21. Ratamaksu (Liikennevirasto).

Snt/bruttotonnikilometri

Perusmaksu Tavaraliikenne: 0,1350
Henkildlikenne: 0,1308
Ratavero Tavaraliikenne (ei peritd

vuosina 2015-2018)
- sdhkgvetoinen: 0,05
- dieselvetoinen: 0,1
Henkil6liikenne: 0,01
Investointivero (osa rataverolakia; koskee rataosaa Kerava-Lahti) Tavaraliikenne; 0,5
Henkildlikenne: 0,5

Ratamaksutulot (perusmaksu, ratavero ja investointivero) olivat vuosina 2010-2014
kokonaisuudessaan noin 61-62 milj. euroa vuodessa (taulukko 22). Siita rataveron
osuus (ilman oikoradan investointiveroa) on vaihdellut 13,1—13,7 milj. euron (21-22
prosentin) valilla. Vuonna 2015 ratamaksutulot alenivat selvasti ensisijaisesti tavaralii-
kenteen rataveron poistamisen vuoksi, mutta myds liikkenteen vahennyttya.

Toteutuneiden tavaralikennemaarien mukaan laskettuna tavaraliikenteen rataveroa jai
periméttd 11,0 milj. euroa vuonna 2015, 11,8 milj. euroa vuonna 2016 ja 12,7 milj. eu-
roa vuonna 2017. Mikali vuoden 2018 tulema oletetaan samaksi kuin vuonna 2017, on
neljaltd vuodelta perimatté jaava rataverotulo yhteensa 48,1 milj. euroa.

Perusmaksutulo aleni myds useilla miljoonilla euroilla vuonna 2015 siksi, etta tavara-
kuljetukset vahenivat merkittavasti (myos henkildlikenteen ratamaksutulot alenivat hie-
man). Joitain rautatiekuljetuksia oli tiettédvasti keskeytyksessa vuonna 2015 rikkidirektii-
viin liittyvista syista. Perusmaksutulo kuitenkin lisdéantyi taas vuosina 2016 ja 2017 ta-
varakuljetusten elpymisen vuoksi.?®

Taulukko 22. Ratamaksutulot (Liikennevirasto).

Milj. euroa 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Ratamaksun perusmaksu 441 43,6 43,7 43,8 43,3 39,2 40,4 429
Ratavero 13,7 13,6 13,5 13,1 13,6 11 1,0 1,0
Investointivero 4,2 4,0 4,2 4.4 43 4,2 4,0 3,8
Tuotot yhteensa 62,0 61,2 61,4 61,3 61,2 44,5 454 477

28 Ratamaksun kustannusvastaavuus (ratamaksutulot vs. radanpidon kustannukset) on kaiken
kaikkeaan hyvin alhainen, noin 10—15 prosenttia riippuen siita, etta tarkastellaanko pelkkaa pe-
rusmaksutuloa vai myés rataverotuloa.
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5.3 Rataveron merkitys junien
liilkenndintikustannuksille

Rataveron merkitys Liikenneviraston tavaraliikenteeltd periméassa ratamaksussa on
varsin suuri. Sdhkovetoisen tavarajunan ratamaksussa rataveron osuus on 27 prosent-
tia ja dieselvetoisen tavarajunan ratamaksussa 43 prosenttia (taulukko 23). Rataveron
poissaololla on selvasti merkitysta rautatiekuljetusten hinnoittelulle.

Taulukko 23. Rataveron osuus tavarajunien ratamaksussa (Liikennevirasto).

Snt / brtkm Perusmaksu Ratavero Yhteensé Rataveron osuus
Sahkovetoinen tavarajuna 0,1350 0,05 0,1850 27 %
Dieselvetoinen tavarajuna 0,1350 0,1 0,2350 43 %

Ratamaksua ja rataveron osuutta ratamaksussa voidaan tarkastella tarkemmin tavara-
junien koko liikenndintikustannusrakenteen nakékulmasta rautatieliikenteen kustannus-
mallin (likkanen 2013) esimerkkilaskelmin. Rikastekuljetuksessa ratamaksun osuus on
arvion mukaan kayttdvoimasta riippuen 18—20 prosenttia kuljetuksen kokonaiskustan-
nuksista (kuva 3). Raakapuukuljetuksessa (kuva 4) ratamaksun osuus on 20-22 pro-
senttia kuljetuksen kokonaiskustannuksista. Sdhkévetoisessa kuljetuksessa rataveron
merkitys on vajaa kolmasosa koko ratamaksusta ja dieselvedossa vajaa puolet koko
ratamaksusta. Tarkastelut ovat toki suuntaa antavia. Jokaiseen kuljetustapahtumaan
liittyy suuri maara erilaisia yksityiskohtaisia kustannusrakenteeseen liittyvia osatekijoita
(mm. kuljetuserien suuruus, kokonaisuudessaan kuljetettu rahdin mé&ara, kalustotyyppi
ja kuljetusetaisyys).

Ratamaksun merkitys kuljetuskustannuksille on rataveron porrastuksen vuoksi diesel-
vedossa suurempi kuin sdhkdvedossa. Yleistéaen taysi ratamaksu (perusmaksu + rata-
vero) on tavarajunien liikkenndinnin kustannusrakenteessa suuruusluokaltaan yhta mer-
kittava tekija kuin energiakustannukset tai padomakustannukset.?® Rataveron poissa-
olo alentaa tavarajunien liikenndintikustannuksia noin 5-10 prosentilla kayttévoimasta
riippuen (vdhemman sahkovedolla, enemman dieselvedolla).

29 Dieselvetoinen raideliikenne kéyttaa polttoaineena verotasoltaan dieseldljya edullisempaa ke-
vytta polttodljya. Oljyn hinnan halpeneminen on osaltaan alentanut dieseljunien liikennéintikus-
tannuksia. Sahkdvetoinen junaliikenne on vapautettu sahkdverosta.
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Rikastekuljetus Kolari-Ajos (vuosikustannukset)
10000000
9000000 -
8000000 -
® Perusmaksu + ratavero
7000000 -
M Yleiskustannukset
6000000 - W Vaunujen kunnossapitokustannukset
H Veturin kunnossapitokustannukset
5000000 - . .
M Veturin energiakustannukset
4000000 - m Tyévoimakustannukset
M Vaunujen padomakustannukset
3000000 - M Veturin pddomakustannukset
2000000 -
1000000 -
0
Dieselveto Sahkoveto

Kuva 3. Ratamaksun osuus s&annéllisten rikastekuljetusten liikenngintikustannuksissa — esimerk-
kilaskelma, euroa vuodessa (Ramboll Finland Oy).

Raakapuukuljetus Kolari-Kemi (vuosikustannukset)
1800000
1600000
1400000 -
1200000 - ® Perusmaksu +ratavero
1000000 1 M Vaunujen kilometrikustannukset
™ Vaunujen aikakustannukset
800000 B Veturien kilometrikustannukset
M Veturien aikakustannukset
600000 -
400000 -
200000 -
0-
Dieselveto Sahkdveto

Kuva 4. Ratamaksun osuus saannéllisten raakapuukuljetusten liikenndintikustannuksissa - esi-
merkkilaskelma, euroa vuodessa (Ramboll Finland Qy).
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5.4 Rataveron merkitys rautatiekuljetusten hin-
noittelulle ja kilpailulle

5.4.1 Kuljetusten hinnoittelu

Logistiikkamarkkinoilla hintakilpailu on yleisesti ottaen erittain voimakasta. Rautatiekul-
jetuksissa kilpailu on alkanut, mutta merkittéavin kilpailu tulee ennen kaikkea tiekuljetuk-
sista. Rautatiekuljetukset ovat vahvoilla muutamissa tavaralajeissa, joissa kuljetettavat
kokonaismaéarat ja toistuvat erdkoot ovat suuria ja ne muodostuvat raskaista tavarala-
jeista (esimerkiksi raakapuu ja kaivannaisalan tuotteet). Myds vaarallisissa kuljetuk-
sissa (kemikaalit ja raakadljy) rautateilla on vahvuuksia tiekuljetuksiin nahden. Ras-
kaissa kuljetuksissa painoperusteisella infrastruktuurin k&ytén hinnoittelulla (ratamaksu
peritdan kuljetusten kokonaispainon ja kuljetusetaisyyden mukaan) on toki erityisté
merkitysta kuljetusten hinnoittelulle.

Kuljetusyritysten asiakaskunta on hyvin hintatietoista. Yleiset logistiseen kustannusra-
kenteeseen vaikuttavat tekijat tiedostetaan ja sopimushintojen alentamisen mahdolli-
suudet pyritddn hyddyntamaan. Usein kuljetussopimuksiin sisaltyy lahtékohtaisesti
klausuuleja hinnanalennusten (tai korotusten) ehdoista. Sellaisia ovat esimerkiksi polt-
toaineiden hinnat ja infrastruktuurin kayttdmaksut. Naista syista voidaan olettaa, etta
rataveron maaraaikainen poistaminen on siirtynyt kutakuinkin koko voimakkuudellaan
rautatiekuljetusten hinnoitteluun kuljetussopimusten hintoja alentavasti.

Esimerkkina hinnoittelun muutoksesta voidaan esittda VR-Yhtyma Oy:n lausunto20:

"Hallituksen esityksessa on todettu, etté rataveroa ei peritd sdhko- eika die-
selvetoisessa tavaraliikenteessa vuosina 2015-2017. VR-Yhtymé& Oy on
siirtanyt taman hyédyn tdysimaaraisesti rahtilikenneasiakkailleen. Ratave-
ron maaraaikainen poisto ja vaylamaksujen maaraaikainen puolittaminen
ovat parantaneet Suomen vientiteollisuuden kilpailukykya.”

Tata tyota varten haastatellun uuden rautatiekuljetusyrityksen edustaja totesi, etta pie-
nimmatkin hinnanalennukset ovat nousseet kuljetusasiakkaille merkityksellisiksi kilpai-
lun paineissa.3! Siksi myds rataveron maaraaikainen poisto hyddynnetaan kuljetusten

30 VR-Yhtyma Oy:n lausunto 7.10.2015 — HE 30/2015 vp Hallituksen esitys eduskunnalle valtion
talousarvioksi vuodelle 2016 sekd VNS 1/2015 vp Valtioneuvoston selonteko julkisen talouden
suunnitelmasta vuosille 2016—2019.

31 Toimitusjohtaja Kimmo Rahkamo, Fenniarail Oy 18.11.2016.
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hinnoittelussa asiakkaiden hyvaksi. Ratamaksun osuus tavarajunien liikennéintikustan-
nuksissa vastaa (dieselvedolla toimittaessa) suurin piirtein polttoainekustannusten
osuutta. Kun rataveroa ei peritd, se mahdollistaa suoraan halvemman hinnoittelun.
Rautatiekuljettamiseen kohdistuu haastatellun yrittdjan mukaan enemman saantelya
kuin kuorma-autokuljetuksiin, ja rataveron poiston voidaan n&dhda tasaavan hieman toi-
mintaolosuhde-eroja.

Laajemmassa perspektiivissa haastateltu yrittgja totesi ratamaksun samoin kuin vayla-
maksun olevan merkityksellisia kauttakulkuliikenteelle. Naiden maksujen tasolla voi-
daan vaikuttaa siihen, missd méaarin Suomi tarjoaa logistiikkapalveluja Itdmeren alueen
kansainvalisille kuljetuksille. Siina missa kotimaan kuljetusten nakékulmasta katsottuna
infrastruktuurimaksujen taso on vaistamaton kustannustekija, niin kansainvalisten kul-
jetusvirtojen nakokulmasta ne ohjaavat reittivalintoja eri maiden valilla.

5.4.2 Rautatiekuljetusten avautuminen kilpailulle

Suomen siséiset rautateiden tavarakuljetukset avautuivat kilpailulle jo vuonna 2007,
mutta alalle on pyrkinyt uusia toimijoita vasta viime vuosina. Fenniarail Oy aloitti asia-
kaskuljetukset vuonna 2016. Muita potentiaalisia rautatiekuljetusyrityksia on tunnistet-
tavissa muun muassa teollisuuslaitosten sisdisia kuljetuksia hoitavissa yrityksissa ja
uusia toimijoita voi syntya palvelemaan myds kansainvalista logistiikkaa.

Tavaraliikenteen rataveron poisto voi auttaa markkinoille pyrkivia pienié rautatiekulje-
tusyrityksia liikketoiminnan alkuun saattamisessa. Toisaalta tilanteesta hyotyvat kaikki
alan toimijat. Uudet kuljetusyritykset kuitenkin pyrkivat markkinoille dieselvetoisella ve-
turikalustolla, ja rataveron poiston merkitys on suhteellisesti suurempi kuin sahkove-
dossa. Edelleen, rautatiekuljetusyritykset kilpailevat markkinaosuuksista my®os tiekulje-
tusyritysten kanssa. Rataveron poisto alentaa rautatiekuljetusten hintoja vuoden 2018
loppuun saakka.

Suomen ja Venajan vélisen rautatielikennesopimuksen voimaan tulo joulukuussa 2016
ajoittuu rataveron maaraaikaisen poiston kannalta otolliseen ajankohtaan. Italiiken-
teessa on nahty erityisia mahdollisuuksia uusien rautatiekuljetusyritysten markkinoille
tulolle (Tervonen 2015). Suomen rataverkolla kulkevasta tavaravaunuliikenteesta noin
kolmasosa on itéliikennetta (tuontia Venajaltda Suomeen, vientia Suomesta Vendjalle ja
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Suomen kautta kulkevaa Venajan vienti- ja tuontiliikennettd). Uutisointien mukaan use-
ampikin taho harkitsee rautatiekuljetusten aloittamista®? ja Fenniarail Oy tiedotti tilaa-
vansa lisda veturikalustoa. 33

5.5 Rautatiekuljetusten kysynnan kehitys

Tavaraliikenteen rataveron poiston ja rautatiekuljetusten muutosten valinen yhteys on
epaselva. Periaatteessa rikkidirektiivin tulo uhkasi joidenkin kuljetusvirtojen jatkuvuutta,
mutta kaytanndssa merikuljetukset eivat kallistuneet vuosina 2015-2016, vaan vasta
vuosina 2017 ja 2018. Samaan aikaan rataveron poisto alensi merilogistiikkaan kytkey-
tyvien rautatiekuljettamisen kustannuksia.

Liikenneviraston tilaston mukaan rautateiden tavarakuljetukset vahenivét selvasti
vuonna 2015 (bruttotonnikilometrit — taulukko 24; kuljetetut tonnit — kuva 5). Samalla
tavaraliikenteessa dieselveto vaheni merkittavasti seka kuljetusten vahenemisen etta
séhkoévetoon siirtymisen vuoksi. Osa kuljetusten véhenemisesta liittyi tiettavasti sellais-
ten kuljetusvirtojen keskeytykseen, joiden jatkuvuus asetettiin ehdolliseksi (odotusten
mukaan) tulossa oleville rikkidirektiivin lisdkustannuksille.34

Vuonna 2016 rautateiden tavarakuljetusten maaréa nousi jalleen ja vuonna 2017 kulje-
tusmaara oli (bruttotonnikilometreina) aikasarjan suurin.3® Dieselvedon vaheneminen
kuitenkin jatkui myods vuonna 2016, vaikka dieselveto hyotyi eniten tavaraliikenteen ra-
taveron poistamisesta. Vuonna 2017 dieselvedon maara lisaantyi hieman. Dieselveto
voi jalleen kasvaa, jos teollisilla toimijoilla syntyy tarvetta uusille kuljetusvirroille séh-
koistamattomilla kuljetusreiteilld, ja jos dieselkalustolla toimivien uusien rautatieyritys-
ten markkinaosuus lahtee kasvuun.

32 YLE 23.9.2016 Uusi rautatieyhtiéo NR Rail Suomen ja Venajan tavaraliikenteeseen.

33 Fenniarail Oy tiedote 23.12.2016: Rautateiden yhdysliikenne avautunut kilpailulle — Fenniarail
lisda kapasiteettia.

34 Kiinaan kuljettavan mineraalin kuljetukset iimoitettiin keskeytettavan kevaéseen 2015 saakka
odottamaan rahtihintatason selvidmista. Savon Sanomat 26.9.2014 — Rikkidirektiivi voi pakottaa
Yaran supistuksiin.

35 Talouselama 43/2016 uutisoi joulukuussa 2016 VR Yhtyma Oy:n tavaraliikenteen kasvaneen
kokonaisuutena yhdeksan prosenttia vuoteen 2015 verrattuna ja kasvu on painottunut idanliiken-
teeseen. VR on uutisen mukaan myos parjannyt kauttakulkukuljetusten kilpailussa Baltian reit-
teja vastaan.
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Taulukko 24. Rautateiden tavaraliikenteen tunnuslukuja (Liikennevirasto).

Tavaraliikenne Dieselvedon osuus, %
milj. bruttotonnikilometri& Dieselvedon osuus, milj.
(sdhko- ja dieselveto yhteensé) bruttotonnikilometrid
2011 20 800 5992 28,8
2012 20280 6184 30,5
2013 20 348 5876 28,9
2014 20584 5258 25,5
2015 18 199 3809 20,9
2016 19 869 3686 18,6
2017 21516 3807 17,7

Rautateiden tavaraliikenteessa kuljetetut tonnit
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Kuva 5. Rautateiden tavaraliikenteessa kuljetetut tonnit (Liikennevirasto; 2017 ennakkotieto).

Rautatiekuljetukset vahenivat vuosien 2014 ja 2015 valilla kotimaankuljetusten lisaksi
transitokuljetuksissa. Tonnim&araisesti transitokuljetukset vahenivéat 11 prosenttia (tau-
lukko 25; taulukko 26). Vahenemista tapahtui seka vienti- etté tuontitransitossa. Vien-
titransito (Venajalta Suomen kautta lanteen) vaheni enemman kuin tuontitransito. Ve-
najankuljetuksiin ovat viime vuosina vaikuttaneet rikkidirektiivia voimakkaammat tekijat,
kuten kansainvalinen kauppapolitiikka ja Venajan éljytulojen vaihtelu. Vuosina 2016 ja
2017 rautatietransiton maara kasvoi jélleen ja jopa selvasti vuotta 2014 suuremmaksi.

48



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 8/2018

Taulukko 25. Rautateiden kansainvéliset tavarakuljetukset tonneina (Liikennevirasto).

Kansainvélinen vaunukuormalii- 2014 2015 Muutos 2016 2017
kenne (ennakkotieto)
Kuljetukset yhteensa (itaén ja lan- 14266 12700 -1 566 14 552 15800
teen), 1 000 tonnia (-11 %)

Taulukko 26. Rautateiden kansainvéliset tavarakuljetukset vaunuméaérina (Liikennevirasto).

Vendjanliikenteen tavaravaunumaarat 2014 2015 2016

Vaunuja itdan 375774 375182 410633
Vaunuja lanteen 376 204 373678 412 272
Yhteensa 751978 748 860 822 905
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6  Yhteenveto

Yleista

Paaministeri Jyrki Kataisen hallituksen vuosille 2014-2017 paattamien ja paaministeri

Juha Sipilan hallituksen vuodelle 2018 jatkamien rikkidirektiivin kompensaatiotoimenpi-
teiden kokonaisarvoksi muodostuu arviolta noin 360 milj. euroa. Kolme neljasosaa toi-

menpiteiden arvosta kohdistuu kuljetuskustannusten alentamiseen; vaylamaksun puo-
littaminen, tavaraliikenteen rataveron poistaminen, investointituet aluksille seka alueel-
linen kuljetustuki. Neljdsosa summasta kohdistui LNG-terminaalien rakentamiseen.

Vaylamaksun alentamisen kokonaisarvoksi muodostuu neljalta vuodelta arvion mu-
kaan 186,4 milj. euroa, eli puolet kompensaatiotoimenpiteiden arvosta. Rautateiden ta-
varaliikenteen rataveron poistamisen kokonaisarvoksi muodostuu 48,2 milj. euroa.

Merenkulun rikki- ja pienhiukkaspaastot ovat vahentyneet Iltamerella voimakkaasti rikki-
direktiivin voimaan tulon jalkeen. Pohjanmeren puoleisella SECA-alueella tulokset ovat
samanlaisia. Ymparistéohjaus on toiminut tavoitteiden mukaisesti.

Kauppamerenkulku

Suomen kauppamerenkulun aluskanta on mukautunut vuoden 2015 alussa voimaan
tulleeseen rikkisdantelyyn padasiassa siirtymalla vaharikkiseen polttoaineeseen. Tekni-
sistd ongelmista tai ennakoidusta polttoainepulasta ei ole havaittu merkkeja. Pakokaa-
sun puhdistustekniikoita ja vaihtoehtoisia polttoaineita on otettu kayttéén muutaman
varustamon aluksissa.

Aluksille tehtyjen teknisten muutosten kustannuksia ei voida pitaa pelkastaan rikkidi-
rektiivin kustannusvaikutuksena ja siksi niité ei ole nyt eritelty. Muutokset olisi pitanyt
tehda joka tapauksessa ennen vuotta 2020, kun IMO:n ympadristbohjaus laskee poltto-
aineiden globaalin rikkipitoisuusrajan 0,5 prosenttiin. Globaaliin sdantelyyn ennakolta
sopeutunut aluskanta voi olla kilpailullisesti jopa etulyéntiasemassa.

Rikkidirektiivin vuoksi tapahtunut polttoainelaadun vaihtaminen ei ole lisdnnyt Suomen
kauppamerenkulun toimintakustannuksia vuotta 2015 edeltdneeseen tilanteeseen ver-
rattuna. Polttoaineiden hinnan voimakas yleinen aleneminen poisti ennalta odotetun
kustannusten nousun kutakuinkin kokonaan. Véharikkisen polttoaineen hinta on ollut
naina vuosina 2015 ja 2016 jopa alhaisempi kuin aiemmin kaytetyn polttoainelaadun
hinta. Vasta vuoden 2017 lopulla vahérikkisen polttoaineen hinta on noussut tasolle,
joka vastaa aiemmin kaytéssa olleen polttoaineen hintaa. Alkuvuoteen 2018 mennessa
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aiempaa hintatasoa ei ole vielakaan ylitetty kuin ehka hetkellisesti. Erityisen merkittava
muutos polttoainemarkkinoilla on kuitenkin ollut se, etta rikkipitoisuudeltaan alhaisem-
pien polttoainelajien (0,1 % S ja max 1,5 % S) hinnat ovat tasoittuneet. Merkittavaa
hintaeroa ei ndiden laatujen valilla valttdméatta enda ole. Se asettaa rikkidirektiivin lisa-
kustannukset ylipgaataan kyseenalaiseksi alkuvaiheen jalkeen.

Rikkidirektiivin kustannusvaikutuksia voidaan arvioida vertaamalla kuinka paljon enem-
man vaharikkisen polttoaineen (0,1 % S) kaytostd maksetaan runsaampirikkisen poltto-
aineen (max 1,5 % S) kayttéon verrattuna vuosina 2015-2019. Naitd SECA-alueen li-
saékustannuksia taytyy kuitenkin arvioida polttoainemarkkinoiden kehityksen mukaisesti
vaiheittain. Vuonna 2020 IMO:n globaali rikkisédéntely yhtenaistaa kauppamerenkulun
kayttamia polttoainelaatuja ja niista maksettavia hintoja SECA-alueiden ja muiden me-
rialueiden kesken.

Suomen kauppamerenkulun maksamaksi vaharikkisen polttoaineen lisdhinnaksi arvioi-
tiin tassé tydssa 348 milj. euroa vuonna 2015 ja 224 milj. euroa vuonna 2016. Sen jal-
keen polttoainelajien hintaerot vaikuttavat tasoittuneen. Vuosina 2017-2019 lisékus-
tannukset ovat arvion mukaan en&é 8-15 milj. euroa/vuosi. Vaharikkisen polttoaineen
kaytosta aiheutuvat lisdkustannukset ovat viideltd vuodelta (2015—-2019) yhteensa noin
600 milj. euroa, joka on huomattavasti vdhemman, kuin aiemmin on arvioitu. Arvio on
suuntaa antava polttoainelaatujen hintavertailun haasteiden vuoksi.

Vaylamaksualennuksen arvon ollessa yhteensa 186,4 milj. euroa koko tarkastelujak-
solla, se kompensoi 31 prosenttia arvioiduista vaharikkisen polttoaineen korkeammista
kustannuksista vuosilta 2015-2019. Koko kompensaatiopaketin arvo (359 milj. euroa)
kompensoi noin 60 prosenttia polttoaineen lisakustannuksista. Polttoaineista makse-
taan kompensaatioiden kokonaisarvo huomioon ottaen nettoméaaraisesti noin 250 milj.
euroa enemman kuin olisi maksettu ilman rikkiohjausta. Arvio on laskennallinen. Rik-
kiohjaukseen mukautuneet Pohjois-Euroopan laivapolttoainemarkkinat eivét enéé tar-
joa yksiselitteisia tietoja nykyisten ja aiemmin kaytdssa olleiden polttoainelajien hinta-
vertailuun.

Tassa tydssa ei ole tarkasteltu varustamojen mahdollisesti toteuttamien alusliikenteen

kustannustehokkuutta parantaneiden toimenpiteiden merkitysta rikkidirektiiviin sopeu-

tumisessa. Alalla on esitetty olevan mahdollisuuksia polttoaineen kulutuksen vahenta-

miseen. Lisaksi vaharikkinen kaasuoéljy on energiasisalloltéan parempaa kuin rikkipitoi-
set polttoaineet, ja se sinénsa hillitsee polttoainekustannusten nousua.

Vaylamaksun alennus ja erdiden muiden kompensaatiotoimenpiteiden kausi jatkuu
viela vuoden 2018 ajan. IMO:n globaalin sdantelyn voimaan tulon ajankohdalla vuonna
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2020 maailman kauppamerenkulussa sallittujen polttoainelaatujen (SECA alueiden 0,1
% S ja muiden merialueiden 0,5 % S) hintaeron oletetaan olevan varsin vahainen.

Tassa selvityksessa nostettiin esille polttoainekustannusten huomattava merkitys
kauppamerenkulun kustannuksissa. Polttoainekustannusten hintavaihtelut raakadljyn
hinnan vaihtelun vuoksi ovat tavanomaisia ja voimakkaita jopa lyhyilla aikavaleilld. Sen
merkitys aluskustannuksille on selvasti suurempi kuin vaylamaksun muutokset. Sa-
moin kuljetuspalvelujen kysynnan ja tarjonnan vaihtelut vaikuttavat kuljetusten hintaan
enemman kuin vaylamaksun muutokset.

Puolitetulla vaylamaksulla on silti selva merkitys alusten toimintakustannuksille. Esi-
merkkilaskelmien mukaan tdyden vaylamaksun merkitys saannéllisen ymparivuotisen
kauppamerenkulun kustannuslisané vaihtelee muutamista prosentin kymmenyksista
muutamaan prosenttiin aluskustannuksiin verrattuna. Vuosittaiselle tilastoidulle meri-
kuljetusten kokonaismaaralle jyvitetty taysi vaylamaksu muodostaa karkean arvion mu-
kaan rahtitonnia kohti vajaan euron suuruisen lisékustannuksen. Kun vayldmaksua on
alennettu, on sen muodostama lisdkustannus muutamia kymmenia sentteja rahtitonnia
kohti. Kuljetetun tavaran arvon suhteen tarkasteluna vaylamaksun merkitys nayttaytyisi
toisenlaisena. Vahaarvoisissa tavaralajeissa merkitys on suurempi, kun taas kalliissa
tavaralajeissa merkitys on hyvin pieni.

Kansainvélisten tietojen mukaan rahtihinnat alenivat selvasti rikkidirektiivin voimaan tu-
lon aikoihin kauppamerenkulun voimakkaan kilpailun, ylitarjonnan ja polttoainekustan-
nusten alenemisen vuoksi. Suomen kauppamerenkulussa rahtihintojen on esitetty
myds tuolloin alentuneen. Polttoainekustannusten kuin myds viranomaismaksujen
alennukset siirtyvat rahtiasiakkaiden hyvaksi kustannusklausuulien ja kustannusten
muutosten julkisuuden vuoksi. Sittemmin rahtihinnat ovat kansainvélisten kustannusin-
deksien mukaan nousseet niin maailmantalouden elpymisen vuoksi kuin polttoaineiden
hintojen jalleen noustua raakadljyn kallistumisen vuoksi.

Suomen merikuljetuksissa ei ole havaittavissa erityisia rikkidirektiiviin tai sen kustan-
nusvaikutusten kompensointiin liittyvia muutoksia. Tulevista kuljetuskustannuksista il-
meni epavarmuutta vuonna 2014 ja se saattoi vaikuttaa hetkellisesti tuotantoon ja kau-
pankayntiin joillain toimialoilla ja yksittaisissa yrityksissa, mutta tilanne on tasaantunut
ilman merkittavia haittavaikutuksia. Puolitettu vaylamaksu saattoi lisaté esimerkiksi yk-
sittaisia risteilyalus- tai irtolastialuskaynteja. Alusliikenteen ja kuljetusmaarien yleinen
lisd&ntyminen vuosina 2016 ja 2017 liittyy ennen kaikkea talouskasvuun.

SECA-alueen kuljetuksissa on Kiistatta maksettu polttoaineista ja merirahdeista enem-
man kuin muilla merialueilla. SECA-alueella kaytettava polttoaine on ollut eri ajankoh-
tina kutakuinkin 40 prosenttia kallimpaa kuin muilla merialueilla sallittu polttoaine (max.
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3,5 % S). Vuonna 2020 kauppamerenkulun toimintaolosuhteet kuitenkin tasapuolistu-
vat polttoainekustannusten suhteen. Suomen kauppamerenkulkua palveleva aluskanta
on valmiiksi sdantelyvaatimusten mukaisessa toimintakunnossa.

Rautatiekuljetukset

Tavarakuljetuksilta perittdvan rataveron maaraaikainen poisto kevensi Suomen kulje-
tusketjujen kustannuksia myds maakuljetusten osalta. Rataveron poissaolo alentaa
rautatiekuljetusten kustannuksia arviolta 5—10 prosenttia. Alennus on suurempi diesel-
vetoisille kuljetuksille, joilta on peritty kaksi kertaa korkeampaa rataveroa kuin sahko-
vetoisilta kuljetuksilta. Rataveron maaraaikainen poistaminen on todennakoisesti alen-
tanut rautatiekuljetusten hintoja koko arvollaan.

Vuonna 2015 rautateiden tavarakuljetukset vahenivat selvasti. Suomen rautatiekulje-
tusmarkkinoilla jo yksittisen kuljetusasiakkaan volyymikuljetusten muutokset saattavat
johtaa merkittdvaan kokonaiskuljetusmaéran muutoksiin. Eréisiin rautatiekuljetuksiin
tiedetaan liittyneen rikkidirektiivista johtuvia epavarmuuksia ja kuljetusten mahdollisia
keskeytyksia. Vuosina 2016—2017 rautateiden tavarakuljetukset ovat jalleen lisaénty-
neet. Siitd huolimatta, etta rataveron poissaolo parantaa nimenomaan dieselvetoisen
rautatiekuljettamisen kilpailukykya, on dieselveto vahentynyt vuosina 2015 ja 2016.
Vuonna 2017 dieselveto hieman lisdantyi.

Rataveron poissaolo saattaa edistaa rautateiden tavarakuljetusten kilpailun lisaanty-
mista. Eniten rataveron poissaolo parantaa dieselvetoisen kuljetuskaluston kilpailuky-
kya ja rautatiemarkkinoille tulon mahdollisuuksia. Rautatiekuljetusten kilpailukyky para-
nee myos tiekuljetuksiin nahden.
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