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1. Johdanto

Meriliikenteessa kaytettavien polttoaineiden rikkipitoisuutta koskevat vaa-
timukset kiristyvat 1. tammikuuta 2015 Itdmerelld, Pohjanmerelld ja Eng-
lannin kanaalissa sekd Pohjois-Amerikan rannikollal. Rikkipitoisuusraja
laskee nykyisestd 1 prosentista 0,1 prosenttiin. Muilla merialueilla vaati-
muksia kiristetdan vasta vuonna 2020, ja tuolloinkin rikkipitoisuuden rajak-
si tulee 0,5 prosenttia2. Vaihtoehto polttoaineen rikkipitoisuuden alentami-
selle on, ettd aluksiin asennetaan saman standardin takaavat puhdistuslait-
teistot.

Meriliikenteen padstdja ilmaan sdddellddn kansainvalisesti MARPOL-
yleissopimuksella, jota hallinnoi Kansainvadlinen merenkulkujarjesté IMO.
EU hyvaksyi marraskuussa 2012 MARPOL-yleissopimuksen mukaisen rik-
kipaastodirektiivin3.

Puhdistuslaitteistojen, uusien teknisten ratkaisujen tai vaihtoehtoisten polt-
toaineiden odotetaan parantavan sekd ympariston tilaa ettd ihmisten terve-
yttd Itdmeren alueella. Haittapuolena ovat meriliikenteelle aiheutuvat lisa-
kustannukset. Uudet vaatimukset ovatkin haaste Itdmeren ymparysmaille.
Naiden maiden teollisuus kilpailee globaaleilla markkinoilla, ja kuljetuskus-
tannukset vaikuttavat kilpailutilanteeseen, kun samat tiukat maaraykset
eivat koske niiden kanssa kilpailevia alueita.

Uudet vaatimukset vaikuttavat neljadn Pohjoismaahan, eli Norjaan, Ruotsiin,
Suomeen ja Tanskaan. Pohjoismaiden neuvoston elinkeinovaliokunta ja
ymparistd- ja luonnonvaravaliokunta pitivit tammikuussa 2013 Reykjavi-
kissa yhteisen kokouksen, jossa paitettiin perustaa tyoryhma tarkastele-
maan uusia haasteita. Ryhma koostuu seuraavista henkildista:

Oskar Grimstad (Norja), ymparistd- ja luonnonvaravaliokunta

Anders Eriksson (Ahvenanmaa), ympdrist6- ja luonnonvaravaliokunta
Thomas Danielsen (Tanska), ymparisto- ja luonnonvaravaliokunta

Billy Gustafsson (Ruotsi), elinkeinovaliokunta

Eero Suutari (Suomi), elinkeinovaliokunta

1 Asiantuntijapiireissd puhutaan SECA-alueesta, joka on lyhenne kasitteesta Sulphur Emission
Control Area

2 P4atos on kuitenkin ehdollinen siten, ettd vuonna 2018 otetaan kantaa mahdolliseen uuteen
ajankohtaan.

3 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2012/33/EU, annettu 21 pdivdnd marraskuuta
2012, neuvoston direktiivin 1999/32/EY muuttamisesta meriliikenteessa kdytettavien poltto-
aineiden rikkipitoisuuden osalta.



Tyoéryhma piti ensimmaisen kokouksensa Tukholmassa 10. huhtikuuta ja
valitsi tuolloin ryhman puheenjohtajaksi Oskar Grimstadin ja varapuheen-
johtajaksi Anders Erikssonin. Pohjoismaiden neuvoston sihteeriston erityis-
asiantuntijat Johan Lindblad ja Tryggvi Felixson ovat tydskennelleet ryhméan
kanssa.

Tyo6ryhma sai tehtavaksi arvioida Pohjoismaiden mahdollisia yhteisia toi-
menpiteitd, joilla helpotetaan rikkidirektiivin taytdntoonpanon vaikutuksia
merenkulkuun Itdmerelld, Kattegatissa ja Pohjanmerelld, ja laatia ehdotus
Pohjoismaiden neuvoston tata koskevaksi aloitteeksi. Lisaksi sen tuli selvit-
tdd mahdollisuudet uusien tekniikoiden kokeilujaksoihin tai muihin siirty-
makauden ohjelmiin rikkidirektiivin tullessa voimaan vuonna 2015. Ryhma
totesi, ettei direktiivi anna mahdollisuutta kokeilujaksoihin 1. tammikuuta
2015 jalkeen. Tasta syystad ryhma ei pitanyt tarkoituksenmukaisena jatkaa
tehtdvan tdman osion parissa, mistd se raportoi kummallekin valiokunnalle
niiden kesdkokouksessa 2013.

2. Tarkeimmat padtelmat

Uusilla rikkipaastovaatimuksilla tulee olemaan suotuisa vaikutus ymparis-
toon ja terveyteen. Tama on sopusoinnussa ymparistopoliittisen perusperi-
aatteen kanssa, jonka mukaan saastuttaja maksaa ymparistovaikutuksesta
tai sen rajoittamistoimista. Onneksi on olemassa uusia teknisia ratkaisuja ja
vaihtoehtoisia polttoaineita, joiden ansiosta meriliikenteelld on mahdolli-
suus sopeutua tilanteeseen. Uusien vaatimusten odotetaan myos edistavan
teknista kehitysta ja tarjoavan uusia mahdollisuuksia puhtaampiin teknii-
koihin panostaville pohjoismaisille yrityksille.

Puhtaampien uusien tekniikoiden ja vaihtoehtoisten polttoaineiden kaytto
kasvattavat kayttokustannuksia seka lyhyelld ettd keskipitkalld aikavalilla.
Suuri haaste alueen kilpailukyvylle on se, ettd rikkipadstomaaraykset ovat
suurimmassa osassa maailmaa lievemmat kuin Itdmerelld, Kattegatissa ja
Pohjanmerelld. Uusien rikkipddstomaardysten tdytdntoonpanorasite ei
myo6skdadn jakaudu tasaisesti alueen sisdlld. Jotkut Suomen ja Ruotsin alueet
ja yritykset joutuvat oletettavasti pahoihin vaikeuksiin ilman tukitoimia. On
myo6s todenndkdista, ettd tavaraliikennettd siirtyy mereltd maanteille, mika
on ympdriston kannalta epasuotuisaa.

Uusien maaraysten haittavaikutusten torjumiseksi tyéryhma suosittelee,

ettd Pohjoismaiden hallitukset

e ryhtyvat toimenpiteisiin merenkulun kilpailukyvyn yllapitdmiseksi
ja vahvistamiseksi



o tekevit yhteistyotd luodakseen yhteiset sidnndt nesteytetyn maa-
kaasun (LNG) kaytolle Pohjoismaissa ja kansainvalisesti

o laativat kansalliset suunnitelmat LNG-terminaalien perustamiseksi
Pohjoismaiden satamiin

e pyrkivit edistamaan meridieselin leimahduspistetta koskevien
sdantdjen muuttamista tavallista dieselia vastaaviksi

o pyrkivat EU:ssa, IMOssa ja muissa olennaisissa kansainvalisissa yh-
teyksissa siihen, etta Itimerelld, Kattegatissa ja Pohjanmerella seka
Pohjois-Amerikan rannikolla voimassa olevat rikkipadstosaannot
tulisivat mahdollisimman pian voimaan myds muilla merialueilla

e selvittidvat maiden nykyisen aluskannan saadakseen kasityksen rik-
kidirektiivin taytantdonpanon edellyttimien muutosten laajuudesta

o kehittdvat norjalaisen NOx-rahaston kokemusten pohjalta taloudel-
lisia kannustimia puhtaamman tekniikan kaytté6nottamiseksi me-
riliikenteessa

ettd Ruotsin, Suomen ja Tanskan hallitukset sisallyttavat meriliikenteen
infrastruktuurin, mukaan lukien LNG-terminaalien, rahoituksen EU:n ra-

kennerahaston tuesta solmittaviin kumppanuussopimuksiin kaudella 2014-
2020

ettd Norjan, Ruotsin ja Suomen hallitukset koordinoivat ja priorisoivat
suunnitelmien toteuttamista pohjoisten alueiden raideliikennekapasiteetin
vahvistamiseksi ja laajentamiseksi seka rautatieyhteyksien rakentamiseksi
SECA-alueen ulkopuolisiin satamiin Pohjoismaissa, kuten Narvikiin ja
Trondheimiin

ettd Ruotsin ja Suomen hallitukset tutkivat, mita seurauksia rikkidirektiivin
tdytdntoonpanolla on erityisen haavoittuville sektoreille rajoitetuilla maan-
tieteellisilla alueilla, ja onko siirtymavaiheessa mahdollista kdynnistaa eri-
tyisia alueellisia toimia, joiden avulla véltettaisiin rikkidirektiivin taytin-
toonpanon kielteiset vaikutukset paikalliseen ja alueelliseen talouteen.

3. Mahdolliset tekniset ja muunlaiset ratkaisut

Ryhma on keskustellut erilaisista teknisista, taloudellisista ja infrastruktuu-
rillisista ratkaisumahdollisuuksista, joilla voitaisiin yrittaa lieventaa rikkidi-
rektiivin tdytdntoonpanon Kkielteisid vaikutuksia elinkeinoelaman kilpai-
luedellytyksille pahentamatta kuitenkaan Itdmeren tai sen ymparysmaiden
ymparistokuormitusta.

Seka alan sisilla ettd yleisemmin on olemassa mahdollisia teknisia ratkaisu-
ja alusten rikkipadstojen vahentdmiseksi. Jaljempana kuvaillaan useita tal-
laisia ratkaisuja.



Rikkipesurit

Rikkipesuri on suhteellisen yksinkertainen ja huokea ratkaisu, jota voitaisiin
kayttda vanhahkoissa aluksissa. Pesuritekniikka perustuu siihen, ettd aluk-
sen polttoaineena kaytettdvasta perinteisesta raskaasta polttooljysta synty-
vat pakokaasupaastot puhdistetaan. Jadma voidaan varastoida satamaan tai
upottaa mereen*. Jalkimmainen vaihtoehto on ymparistondkokulmasta
sopimaton, mutta satamavarastointi olisi mahdollista, mikali satamissa olisi
infrastruktuuri tallaisen jatteen vastaanottoon ja kasittelyyn tai pois kuljet-
tamiseen. Vield sitd ei kuitenkaan ole. Rikkipesuritekniikan ensisijainen
ongelma on kuitenkin todennakoisesti se, etta pesurit ovat suurikokoisia ja
vievat siten tarkeaa tilaa aluksen rahdilta. Ne myos haittaavat aluksen va-
kautta. Vaikka rikkipesuritekniikka mainitaankin mahdollisena teknisena
ratkaisuna, se ei vaikuta pitemman paalle todenndkéisimmalta ratkaisulta
alalla.

Nesteytetty maakaasu (LNG)

Nesteytetty maakaasu on polttoaineena sellaisenaan vaharikkista. Jaahdy-
tetty kaasu ei myoskdadn vie erityisen paljon tilaa eika syty helposti. Alan
sisallda LNG mainitaan tulevaisuuden ensisijaisena polttoaineena meriliiken-
teessd, mutta toistaiseksi ei ole olemassa toimivaa infrastruktuuria LNG:n
toimittamiseen aluksille ja satamiin. On myds vaikea muuntaa vanhoja aluk-
sia LNG-kayttoisiksi, mutta suuntaus on se, ettd uudet alukset rakennetaan
kayttdmaan LNG:td. Lahes 20 prosenttia aluksista on 30-40 vuoden ikaisig,
ja ne saatetaan korvata uusilla vuosiin 2015-2020 mennessa. Uusille LNG-
kayttoisille aluksille on siis potentiaalia.

Viking Line on panostanut LNG:hen Tukholman ja Turun valia liikennéivas-
sd uudessa Viking Grace -aluksessaan. LNG:n tankkaus voi tapahtua toisesta
aluksesta kasin merella tai laiturissa, putkistoa pitkin tai suoraan sailibau-
tosta. Viking Line ilmoittaa LNG:hen siirtymisen vahentdneen polttoaineen
kulutusta 70 prosenttias. LNG:n tankkausta koskevat maaraykset kuitenkin
puuttuvat, mutta asiaa tarkastellaan Euroopan tasolla. Ei ole my6skaan ole-
massa selkeitd maarayksia LNG:n tankkauksesta, kun matkustajat ovat aluk-
sessa.

LNG-kayttoisiksi rakennetuissa aluksissa voi tulevaisuudessa kayttad myos
biokaasua. LNG:std ei myodskddn synny jatettd, ja kasvihuonekaasupaastot
vahenevat 15 prosenttia. Myos polttoaineen kasittely aluksella on puhtaam-
paa ja yksinkertaisempaa verrattuna raskasta polttodljya kayttaviin aluk-

+0n odotettavissa, ettd jddmien upottamista mereen tullaan sadntelemaan.

5 Norjan varustamoyhdistyksen edustaja totesi tydryhman 24. kesdkuuta pitimassa kokoukses-
sa, ettd tutkimuksen mukaan nesteytetty maakaasu meriliikenteen polttoaineena poistaa hiuk-

kas- ja rikkipaastot kokonaan, vahentaa hiilidioksidipaastoja 15-20 prosenttia ja typen oksidi-

en paastoja 90 prosenttia.



siin. LNG:n kasittelyyn liittyva koulutus kuitenkin puuttuu, samoin maara-
ykset LNG:n kasittelystd maissa.

Nykyaan LNG:ta on saatavilla vain Pohjoismaiden suurissa satamissa, silla
sen toimittaminen pienille satamille on liian kallista. Pienten LNG-
terminaalien perustamista kuitenkin tutkitaan. Alan arvioiden mukaan me-
renkulun toimijat eivdt suoriudu yksindan laajamittaisesta siirtymisesta
LNG:n kayttoon. Myos teollisuuden on ryhdyttava kayttamaan LNG:ta vaih-
toehtona hiilelle ja ydinvoimalle, muun muassa siksi, ettd sen saatavuus
yhteiskunnassa paranisi. Joissakin maissa (erityisesti Ruotsissa) poliitikot
suhtautuvat samalla pensedsti suurpanostukseen LNG:hen polttoaineena,
koska uuteen riippuvuuteen fossiilisista polttoaineista ei ylipdatdan haluta
investoida. Jidljempana olevasta kartasta ndkyy, missa on tilld hetkelld ole-
massa tai suunnitteilla LNG-terminaaleja ja tankkausmahdollisuuksia.
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Meriliikenteessd kdytettdvd dieseléljy

Vaihtoehtona meriliikenteessa nykyisin paiasiallisesti kaytettavalle poltto-
aineelle eli raskaalle polttooljylle voitaisiin lisitd meridieselin kdyttoa. Me-
ridiesel on kuitenkin huomattavasti raskasta polttodljya kalliimpaa, ja uh-



kana on sitd paitsi sen raju hinnankorotus tulevaisuudessa. Meridieselin
hintapaineen pienentdmiseksi voitaisiin lieventdd maardystd meridieselin
leimahduspisteesta ja alentaa sitd nykyisesta 60 celsiusasteesta 52 celsius-
asteeseen, joka koskee tavallista tieliikenteessa kaytettivaa dieseloljya.
Siirtyminen erityisestd meridieselista tavalliseen dieseldljyyn myo6s merilii-
kenteessa tasoittaisi sita paitsi tiekuljetusten ja merikuljetusten valisia kil-
pailuedellytyksia. Sitd mukaa kuin liuskeodljyn tuotanto kasvaa ja autokanta
sahkoistyy myds dieselin hinta ja kysynta laskevat merenkulun eduksi. Pi-
temman paille dieseldljy ei kuitenkaan ole ympariston kannalta paras mah-
dollinen polttoaine.

Metanoli ja biopolttoaine

My6s metanoli on mahdollinen tulevaisuuden polttoaine, mutta sen sytty-
misriski on suurempi, silld leimahduspiste on alhainen, vain 12 celsiusastet-
ta. Biopolttoaine puolestaan voi todennikdisesti olla tulevaisuuden poltto-
aine, silla sitd voi kdyttda samoissa polttoainejarjestelmissd kuin LNG:ta.
Biopolttoaineen tarjonta on kuitenkin toistaiseksi liian vihdinen.

Polttoaineen vaihtamisen tai muiden teknisten muutosten ohella voidaan
kilpailukyvyn heikentymista torjua myds panostamalla muihin kuljetusmuo-
toihin tai infrastruktuureihin. Mikdan naista vaihtoehdoista ei kuitenkaan
ole ymparistonakokulmasta toivottava.

Rautatiekuljetusten lisddminen

Yksi mahdollinen ratkaisu sekd ymparisto- ettd kilpailutilanteeseen olisi
tavaraliikenteen siirtiminen entistd suuremmassa madrin mereltd raiteille.
Esimerkiksi itd-lansi-suunnassa, silld Narvikin ja Trondheimin satamat ja
niiden ulkopuoliset merialueet eivat kuulu SECA-rajoitusten piiriin, toisin
kuin Itdmeri, Kattegat, Skagerrak ja Pohjanmeren eteldosat. Tama on kui-
tenkin lyhyelld aikavalilla mahdotonta, silla monilla niista reiteistd on pulaa
kapasiteetista, ja investointikustannukset ovat liian suuret ja projektoin-
tiajat lilan pitkat, jotta elinkeinoeldman kilpailutilanne voitaisiin ratkaista
talla tavalla lyhyella aikavalilla.

Tiekuljetusten lisddminen

Yksi mahdollinen seuraus rikkidirektiivin voimaantulosta on se, ettd kulje-
tukset siirtyvat entistd suuremmassa maarin mereltd maanteille. Vaikka
tdma saattaisikin helpottaa kilpailutilannetta, ymparistondkékulmasta tal-
laista kehitystd on syyta vastustaa. Lisaksi tarvittaisiin valtava maara rekko-
ja kuljettamaan sama rahtimdiri, joka mahtuu keskikokoiseen alukseen.
Poliittisesti kuljetusten siirtymista mereltd maalle voitaisiin torjua erilaisilla
maksuilla, kuten rekkojen satamamaksuilla ja tiemaksuilla, joilla tasoitettai-
siin tie- ja merikuljetusten kustannuseroa. Tama ei kuitenkaan edistd poh-
joismaisten yritysten kilpailutilannetta.



Puhtaiden alusten suosiminen

Esimerkiksi Ruotsi palkitsee vaylamaksuilla siirtymista puhtaampiin poltto-
aineisiin ja tekniikoihin. Tallaisella kannusteella voidaan nopeuttaa muutos-
ta, mutta pitemmalla aikavalilla se ei vaikuta Kkilpailutilanteeseen SECA-
alueen sisall3, silla samat paastomaaraykset koskevat kaikkia aluksia.

4. Rikkidirektiivin oletettu vaikutus

HELCOMin mukaan Itdmeren meriliikenteen kasvu lisad huomattavasti seka
ilman ettd veden epdpuhtauksia Itimeren alueella. Rikkidioksidipaastot
(SO2) ovat peraisin polttoaineesta, joka sisdltda sekd ymparistolle etta ter-
veydelle haitallista rikkia ja pienhiukkasia®. Meriliikenne aiheuttaa myos
merkittavid typen oksidien paast6ja, mikd HELCOMin mukaan pahentaa
Itimeren rehevoitymista. Meriliikenteelld on muitakin haittavaikutuksia,
kuten hiilidioksidin, otsonikatoa aiheuttavien aineiden ja VOC-yhdisteiden
(haihtuvat orgaaniset yhdisteet) paastot. Kaikki ndma haittavaikutukset
vdhenevat huomattavasti tiukempien vaatimusten tullessa voimaan vuonna
2015.

Lyhyella aikavalilla liikennesektorit eivat pysty ottamaan kayttoon uusia
teknisid ratkaisuja. Sen vuoksi suurimman osan Itdmerelld liikenndivista
aluksista odotetaankin siirtyvan vuonna 2015 raskaasta polttodljysta vaha-
rikkiseen meridieseliin. Se on kalliimpaa kuin nykyisin kaytettdva polttoai-
ne. Uudet maaraykset johtavat dieseldljyn kysynnan kasvuun. Vaharikkisen
diesel6ljyn hinnan odotetaan sen vuoksi kohoavan’. Meridieselin leimah-
duspisteen on oltava 60 astetta. Tavallisen diesel6ljyn leimahduspiste on 52
celsiusastetta, eika sita tastd syystd saa kayttda meriliikenteessa. Tama vai-
kuttaa osaltaan meridieselin hinnankorotuspaineeseens?.

Meriliikenne pystyy lyhyella aikavalilla sopeutumaan korkeampiin hintoihin
vdhentadmalla polttoaineen kulutusta. Se voidaan toteuttaa muun muassa
alentamalla nopeutta. Pitkdlla aikavalilli sopeutuminen tapahtuu uusilla
teknisilla ratkaisuilla ja vaihtoehtoisilla polttoaineilla. Vaikka tehokkuuden
paraneminen ja uudet tekniset ratkaisut korvaavatkin osan lisakustannuk-
sista, meriliikenteen suhteellinen kilpailutilanne heikkenee silti. Osa kulje-
tuksista siirtyy rautateille ja osa maanteille, mika aiheuttaa ymparistéhaitto-

6 http://www.helcom.fi/shipping/emissions/en_GB/emisions/

7 Meriliikenteen polttoaineiden rikkipitoisuuden kiristyvien vaatimusten seurauksia kasittele-
vassa raportissa Konsekvenser av skdrpta krav for svavelhalten i marint bransel - delredovis-
ning (Trafikanalys, rapport 2013:7) arvioidaan, ettad nykyisen polttoaineen ja vaharikkisen
polttoaineen hintaero tulee olemaan 50-75 prosenttia.

8 Asiaa kasiteltiin IMOn meriturvallisuuskomiteassa (92. kokous) USAn ehdotuksen pohjalta.
USAn kokouksessa esittdiman dokumentoinnin nojalla meridieselin ja tavallisen dieselin erilai-
selle leimahduspisteelle ei ole asiallista perustetta.



ja. Rautateiden kapasiteetti on rajoitettu, mutta sitd voidaan kasvattaa vahi-
tellen seka vahvistamalla nykyisia rataosuuksia ettd rakentamalla uusia®.

EU-komission vuodelta 2010 olevassa raportissal® todetaan, ettd on ole-
massa teknisid ratkaisuja, jotka yhdessd muiden toimenpiteiden kanssa
voivat vahentaa laivaliikenteen kasvavia hiilidioksidi- ja rikkidioksidipaas-
toja. Analyysien mukaan yhteiskunta hyotyy yleisesti paastdjen vahentami-
sestd, silld se vaikuttaa suotuisasti sekd ymparistoon ettd terveyteen. Kus-
tannukset ja hyoty eivat kuitenkaan valttamatta jakaudu tasaisesti. Alusta-
van ruotsalaisarvion mukaan kuljetusten kokonaiskustannukset kohoavat
2,4 miljardia 4,6 miljardiin Ruotsin kruunuun. Arvion mukaan ei ole varmaa,
ettd Ruotsin ymparistohyoty on oikeassa suhteessa kustannuksiin, ainakin
jos ei lasketa mukaan eteldista Ruotsiall.

Tiukentuvien vaatimusten suotuisa vaikutus ei rajoitu ymparistoon ja ter-
veyteen. Pohjoismaiden meriteollisuudella on nakdpiirissdan uusiin tekni-
siin ratkaisuihin liittyvid uusia mahdollisuuksia. Alueesta voi tulla myo-
hemmin muuallekin maailmaan levidvien uusien tekniikoiden testauksen
edelldkavija. Tama loisi uusia mahdollisuuksia ja tyopaikkoja.

Uusien maaraysten kaikkien vaikutusten hahmottamiseksi asiaa on tarkas-
teltava sekd maantieteellisesti ettad sektoreittain. Kuljetuskustannuksilla on
erityisen suuri merkitys joillekin maantieteellisille alueille ja sektoreille.
Tama koskee ennen kaikkea Pohjois-Ruotsin ja Pohjois-Suomen metalli- ja
paperiteollisuutta.

9 Pohjoismaiden neuvosto hyvaksyi vuonna 2012 suosituksen Ofotenin radan kunnostamisesta
jalaajentamisesta niin, ettd se mahdollistaisi kuljetukset my6s Suomesta Narvikiin.

10 Regulating Air Emissions from Ships.

11 Konsekvenser av skédrpta krav for svavelhalten i marint bransel - delredovisning (Trafikana-
lys, rapport 2013:7)
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Ylld oleva Danske MaritimeniZ kaavio kuvaa merenkulun rikkipddstémddrd-
ysten tiukentumista. SECA-alueen (Itdmeri, Kattegat ja Pohjanmeri sekd Poh-
jois-Amerikan rannikko) nykyinen pddstoraja on 1 %, muualla se on 3,5 %.
Merenkulun keskimddrdinen rikkipddstétaso on kaiken kaikkiaan 2,5 % eli
kansainvilisid vaatimuksia alhaisempi. SECA-aluetta koskeva raja laskee 0,1
prosenttiin vuonna 2015, ja kansainvdlinen raja 0,5 prosenttiin vuonna 2020.

5. Julkiset toimenpiteet rikkidirektiiviin
sopeutumisen helpottamiseksi

5.1 Euroopan unioni
Ten-T

EU:lla ei ole rikkidirektiivin voimaantuloon erityisesti kohdennettua tukioh-
jelmaa. EU:n Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon TENiin sisaltyy kuiten-
kin rahoitusohjelma, jota jAsenmaat voivat hyédyntaa. Kaudella 2007-2013
tahdn tarkoitukseen myodnnettiin kahdeksan miljardia euroa, ja komissio,
parlamentti ja neuvosto ovat sopineet dskettdin uudesta, vuoteen 2020 ulot-
tuvasta ohjelmakaudesta!3. Hakuja on ollut vuosittain, ja viimeisin paattyi
helmikuussa 2013. Osa tuesta on myonnetty meriliikenteelle, mitd monet

12 Ote ryhmian Koopenhaminassa 28. elokuuta pidetyssa kokouksessa olleesta esityksesta.

13 Ote lehdistotiedotteesta: The new core TEN-T network will be supported by a comprehensive network of
routes, feeding into the core network at regional and national level. This will largely be financed by Member
States, with some EU transport and regional funding possibilities, including with new innovative financing
instruments. The aim is to ensure that progressively, and by 2050, the great majority of Europe's citizens and
businesses will be no more than 30 minutes' travel time from the comprehensive network.
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[tdmeren-maat ovat hyddyntdneet. Esimerkkina mainittakoon tuki Itdmeren
alueen LNG-infrastruktuurin yhdenmukaistamista koskevalle selvityshank-
keelle, jossa ovat mukana Arhusin, Helsingborgin, Helsingin, Malmé-
Kéopenhaminan, Tallinnan, Turun ja Tukholman satamat!4. Puolet timéan
3,4 miljoonan euron pre-investment studyn rahoituksesta tulee TEN-T:sta.
Hankkeen kuvaukseen sisaltyy useita Itdmeren meriliikennettd koskevia
hankkeita.

Rakennerahastot

Myds EU:n aluekehitysrahastoa (ERDF)15 voi periaatteessa kayttda infra-
struktuurin rahoittamiseen Suomessa, Ruotsissa ja Tanskassa. Parhaillaan
ollaan kehittdmassa kansallisia ohjelmia sekd rakennerahastoja koskevia
jasenmaiden ja EU:n valisida kumppanuussopimuksia kaudelle 2014-2020.
Infrastruktuuri-investoinnit merenkulun ymparistovaikutusten vahentami-
seksi ovat oikeutettuja tukeen, samoin toimenpiteet kaupunkien ja alueiden
valisen meriliikenneyhteistyon lisaamiseksi. Yksi edellytys on se, ettd hank-
keet sisaltyvat kansallisiin suunnitelmiin sekd EU- komission kanssa solmit-
tuihin kumppanuussopimuksiin.

Marco Polo ja EIP

EU-komission valmisteluasiakirjassal¢ viitataan myds Marco Polo Il:een ja
Euroopan investointipankkiin mahdollisina eurooppalaisina rahoituslahtei-
na.

5.2 Norja
NOx-rahasto

Viisitoista elinkeinoelamén jarjest6a perusti Norjassa vuonna 2008 rahas-
ton, jonka tarkoituksena on vahentdd typen oksidien paastéja. NOx-
maksuvelvolliset yritykset, jotka liittyvat rahastoon, valttyvat maksamasta
NOx-maksua valtiolle maksamalla saman summan rahastoon. Kaikki rahas-
toon kertyvat varat kdytetdan typen oksidien paastdjen vihentdmiseen. EU
on arvioinut rahaston toiminnan, eika katso sen vaaristavan kilpailua??.

14 Lahde: http://tentea.ec.europa.eu/en/home/

15 Lahde: http://ec.europa.eu/regional_policy/thefunds/regional/index_en.cfm

The ERDF aims to strengthen economic and social cohesion in the European Union by correcting imbalances
between its regions. In short, the ERDF finances: direct aid to investments in companies (in particular SMEs)
to create sustainable jobs; infrastructures linked notably to research and innovation, telecommunications,
environment, energy and transport; financial instruments (capital risk funds, local development funds, etc.)
to support regional and local development and to foster cooperation between towns and regions; technical
assistance measures.

16 Commission Staff Working Paper,”Pollutant Emission Reduction from Maritime Transport and the Sus-
tainable Waterborne Transport Toolbox”, Brussel 16.9.2011.

17 Tukea my6nnetddn toimenpiteisiin, jotka vihentdvat paidstoja alle laissa sdddettyjen rajojen. Tdma on
sidoksissa valtiontukea koskeviin maarayksiin, joiden mukaan tukea ei voi saada nykyisten vaatimusten
tayttdmiseen. Meriteollisuusmadraysten piiriin kuuluvat yritykset eivit voi saada NOx-rahastolta tukea
mahdollisten Tier III -vaatimusten tultua voimaan. Tier III -vaatimusten piiriin kuulumaton muu toiminta voi
edelleen saada tukea NOx-rahastosta. Tier Il on poliittisella tasolla maaritelty raja sille, minkad verran muu
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Rahastolla on kapasiteettia jakaa noin 80 miljoonaa euroa vuodessa Norjan
aluevesilla purjehtivien alusten ja maissa sijaitsevien teollisuuslaitosten
investointeihin. Kyseeseen voivat tulla rahaston jasenena olevat noin 650
yritystd. Noin puolet tuesta on myonnetty LNG:hen siirtymiseen, ja tukea on
saanut yli 50 LNG-kayttoista alusta.

Rahasto voi tukea muun muassa:

o Uusien kaasukayttdisten alusten rakentamista ja olemassa olevien
alusten muuntamista kaasukayttoisiksi

e LNG-infrastruktuuria

e Typen oksidipaastdja vahentavia uusia, lupaavia toimenpiteita

e SCR-puhdistustustekniikkaa, joissa urea kaytetaan aluksella

e SCR-ja SNCR-tekniikkaa jatteenpolttoteollisuudessa

o Sahkokayttoisia lauttoja ja muita matkustaja-aluksia

e Kaasuteollisuutta

e Moottorin muuntamista vahatyppisiksi

e Moottorin vaihtamista

Useimmissa tapauksissa rahasto rahoittaa noin 80 prosenttia investointi-
kustannuksista, mikali paastovahennyskriteerit tayttyvat.

Rahasto on auttanut vihentdmaan typen oksidipadstoja vuosittain 19 000
tonnia vastaavalla maarall4, ja vuonna 2017 maaran odotetaan kohoavan 16
000 tonnilla18

Tuki LNG-terminaaleille

Norjan 6ljy- ja energiaministerion omistama Enova voi tukea maakaasuin-
frastruktuurin rakentamista 30 miljoonalla kruunulla vuodessa. Kyse on
erityisesta valtion budjettierastd, joka pidetdan erillddn Enovan energiara-
hastosta.

Saatuaan hakemuksen Gasnorilta Enova paatti kevaalla 2013 rahoittaa 25
prosenttia Ostfoldiin ldhelle Sarpsborgia rakennettavan LNG-laitoksen in-
vestointikustannuksista. Ajatuksena on, ettd Gasnorin laitos voisi muutaman
vuoden kuluttua vastata Itd-Norjan ja osittain myds Lansi-Ruotsin teollisuu-
den LNG-huollosta. Norjassa on LNG-terminaalit myos seka Stavangerin etta
Fredrikstadin lahella.

kuin tieliikenteeseen tarkoitettu dieselmoottori saa saastuttaa. Tier tarkoittaa "asteittain" ja viittaa normien
asteittaiseen tiukentamiseen. Numero ilmaisee sen, ettd kyse on Tier-vaatimusten kolmannesta versiosta.

18 Lahde: Control mechanisms for Nordic ship emissions, TemaNord 2013:518 ja NOx-rahaston verkkosivu

twww.nho.no
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5.3 Suomi

Investointituki aluksille®

Suomalaiset varustamot voivat hakea tukea investointihankkeisiin, joilla on
merkittavasti ymparist6a parantava vaikutus. Tdman vuoden huhtikuusta
lahtien tuki koskee myos jo kdytdssa olevia aluksia. Tuki kohdistuu pako-
kaasupaastodjen, erityisesti rikkipdastojen puhdistustekniikkoihin. Inves-
tointien avulla voidaan siirtya kayttamaan vaihtoehtoisia, puhtaampia polt-
toaineita tai puhdistaa pakokaasupaast6ja. EU on hyvaksynyt tukiohjelman,
mikali sen osuus ei ylitd 50 prosenttia investointikustannuksista. Vuoden
2013 valtion budjetissa tukeen on varattu 30 miljoonaa euroa.

Tuki LNG-terminaaleillez°

Suomen valtio on varannut 100 miljoonaa euroa LNG-terminaalien inves-
tointitukeen vuosina 2013 ja 2014. Suomi on jo tehnyt paatoksen tuesta,
mutta asia on parhaillaan kasiteltdvana EU-komissiossa, jonka on varmistet-
tava, ettd tuki on EU:n valtiontukisddntelyn mukainen. Ohjelman odotetaan
tulevan voimaan syyskuussa. Ohjelma on kehitetty energia-alan toimenpi-
teend?1,

5.4 Ruotsi

Viyldmaksut

Ruotsin merenkulkuviranomainen on mdarannyt aluksille eriytettyja vay-
lamaksuja vuodesta 2004 lahtien. Tarkoituksena on luoda taloudelliset kan-
nusteet alusten ymparistohaittojen vahentamiselle. Alukset, joiden poltto-
aineen rikkipitoisuus on alle 0,5 prosenttia, saavat huomattavan alennuksen
maksusta, ja jos rikkipitoisuus on alle 0,2 prosenttia, alus vapautetaan mak-
susta. Myo0s alukset, joilla on laitteisto typen oksidipaastojen vahentami-
seen, saavat reiteilld alennusta vaylamaksuista asteikolla 10 g/kWh-0,4
g/kWh, jolloin alus valttyy maksulta kokonaan.

Tuki LNG-terminaaleille

Ruotsin hallitus hyviksyi maaliskuussa 2013 EU-tukihakemuksen LNG-
terminaalin perustamiseksi Goteborgin satamaan. Tavoitteena on, etta ter-
minaali aloittaisi toimintansa vuonna 2015. LNG-terminaali voisi palvella
sekd merenkulkua ettd Lansi-Ruotsin teollisuutta. Panostuksesta vastaavat
muun muassa Swedegas seka Goteborgin ja Rotterdamin satamat, jotka ovat
perustaneet kumppanuuden panostaakseen LNG:hen tulevaisuuden poltto-
aineena meriliikenteessa.

19 Lahde: http://www.lvm.fi/tiedote/4142361 /alusten-investointituesta-helpotusta-rikkipaastorajoihin-

sopeutumiseen
20 Lahde: http://www.tem.fi/energia/Ing-terminaalien investointituki

21 Tdman tyyppiset investoinnit ovat EU:n kansallisen aluetukisddntdjen 2007-2013 alaisia (O] C 54,
4.3.2006)
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5.5 Tanska

Kumppanuus

Tanskassa ei ole erityisid merenkulun tukiohjelmia, jotka kohdistuisivat
rikkipaastdjen tai typen oksidipddstdjen vihentdmiseen?2. Sen sijaan ympa-
ristoministerié ja Tanskan varustamoyhdistys ovat perustaneet kumppa-
nuuden puhtaamman merenkulun puolesta (Partnerskap for Renere Skibs-
fart23), jonka tavoitteena on muun muassa vihentaa laivaliikenteen paasto-
ja. Kumppanuuden tyodsuunnitelmassa on nimetty joitakin mahdollisia
toimenpiteitd, joista useimmat tdhtdavat teknisten ratkaisujen kehittami-
seen ja kokeilemiseen.

Tuki LNG:lle

Tanskan merenkulkuviranomainen on kiynnistanyt paikallisten ja alueellis-
ten osapuolten kanssa vuoropuhelun, jonka tarkoituksena on saada aikaan
konkreettisia LNG-esittelyhankkeita. On my6s kaynnistetty hanke Itdmeren
alueen LNG-tankkausasemien yhdenmukaisesta kehittdmisestd. Mukana on
yhdeksan Itimeren satamaa, muun muassa Malmo-Copenhagen Port seka
Arhusin satama.

Valvonta

Varmistaakseen uusien vaatimusten toteutuksen ja turvatakseen kaikille
varustamoille yhtaldiset kilpailuedellytykset Tanska on kehittanyt auto-
maattisia mittauslaitteita, jotka havaitsevat padstomaarayksia noudattamat-
tomat alukset.

5.6 Muut Itdmeren-maat

Muiden Itdmeren-maiden suunnitelluista tai toteutetuista toimenpiteista ja
tukiohjelmista on vaikea saada tietoa. Voidaan kuitenkin todeta, ettei Viro
ole ryhtynyt toimenpiteisiin. Saksassa on mahdollista saada korkotuellista
lainaa ja tukea alusten puhdistuslaitteistojen kehittdmiseen?4. Vaikuttaa
siltd, ettd esimerkiksi Latvia ja Puola ovat huolissaan rikkidirektiivin taytan-
toonpanon seurauksista, mutta ettd ne ovat havahtuneet liian mydhdan
ehtidkseen ryhtya mainittaviin toimenpiteisiin.

22 Lahde: Reducing Air Pollution from Ships, Danish Ministry of the Environment, 2012

23
http://www.ecoinnovation.dk/Emneoversigt/Partnerskaber_miljgteknologi/Partnerskabet_for_renere_skibs
fart/Ambitioes_handlingsplan.htm

24 Lahde: Raportti Konsekvenserna av skirpta krav for svavelhalten i marint bransel - delredovisning,
Rapport 2013:7, Trafikanalys seka virolaiset ja saksalaiset tahot.
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6. Paiatelmiit ja suositukset
yhteispohjoismaisiksitoimenpiteiksi

Uudet rikkipaastdvaatimukset ovat suotuisien ymparisto- ja terveysvaiku-
tusten vuoksi vaistimattomia ja tervetulleita. Uusien vaatimusten odote-
taan myos edistavan teknistd kehitystd. Tama on myds sopusoinnussa ym-
paristopoliittisen perusperiaatteen kanssa, jonka mukaan saastuttaja mak-
saa ymparistovaikutuksesta tai sen rajoittamistoimenpiteista. Suuri haaste
alueen kilpailukyvylle on se, ettd rikkipaastomaaraykset ovat suurimmassa
osassa maailmaa lievemmat kuin Itdmerelld, Kattegatissa ja Pohjanmerella.
Merikuljetukset ovat ympariston kannalta mydnteinen vaihtoehto tiekulje-
tuksille. Sen vuoksi tuleekin valttdd kuljetusten siirtymistd mereltd maan-
teille.

Eri Pohjoismaissa on esitetty erilaisia arvioita paastdvaatimusten tayttami-
sen vaikeudesta. Norjassa ja Tanskassa arvioidaan, ettd uudet padastomaara-
ykset on mahdollista toteuttaa ilman merkittdvid seurauksia liikenne- ja
vientisektoreille25. Ruotsissa ja Suomessa ollaan hyvin huolestuneita kulje-
tuskustannusten tuntuvasta kohoamisesta ja sen vakavista seurauksista
kilpailutilanteelle, erityisesti metalli-, metsa- ja kaivosteollisuudessa, jotka
sijoittuvat maiden pohjoisosiin. Kyseiset sektorit vievat suurimman osan
tuotannostaan, kuljetuskustannukset ovat merkittdva menoera ja alat toi-
mivat globaalein markkinahinnoin. Pitkalld aikavalilld rautatieverkon laa-
jentaminen ratkaisee kuljetustarpeen, mutta sitd ennen uudet maaraykset
saattavat vaikuttaa vakavasti paikalliseen elinkeinoeldmaan. Erityisen haa-
voittuvien sektoreiden ja maantieteellisten alueiden lyhyen aikavalin sopeu-
tumisen helpottamiseen kohdennettuja toimenpiteita tai toimenpidesuunni-
telmia ei ole26. Vaikutusselvitys on edellytys mahdollisten toimenpiteiden
arvioimiselle27.

Ahvenanmaalla merenkulku muodostaa suuren osan BKT:sta, ja kaikki me-
renkulun kilpailutilanteen muutokset arvioidaan tasta nakokulmasta.

25 Norjan varustamoyhdistys on todennut lausunnossaan, ettei se kannata EU-direktiivin lyk-
kaamista, koska se voisi vaaristaa kilpailua niiden varustamojen osalta, jotka jo noudattavat
maarayksia ja koska se heikentdisi IMOn auktoriteettia ja asemaa meripolitiikka-alan lakia
sadtdvana elimena.

26 Ruotsin merenkulkulaitoksen raportissa vuodelta 2009 on luettelo mahdollisista vaikutus-
keinoista, mukaan lukien tuki tietyille satamille (Peramerelld), investointituki, viylamaksujen
alentaminen, veroton sahkohuolto aluksille.

27 Raportissa Konsekvenserna av skdrpta krav for svavelhalten i marint bréansel - delredovis-
ning, rapport 2013:7 mainitaan esimerkiksi, ettd kokonaisvaikutus metsateollisuuteen on
aikaisempien selvitysten mukaan suhteellisen vihdinen, mutta suuret paikalliset ja alueelliset
ja vaikutukset ovat mahdollisia. Tata kasitellaan loppuraportissa.
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Valtion tukitoimet kielletddn 1. tammikuuta 2015 jalkeen. Sen vuoksi Pohjoismaiden
hallitusten on toimittava nopeasti, mikili ne aikovat helpottaa siirtyméavaihetta
tukitoimin. Suomi on perustanut valtion rahoittaman tukiohjelman vuosiksi 2013 ja
2014. Norja helpottaa sopeutumista NOx-rahastolla, joka on sektorin rahoittama ja

jota ei sen vuoksi katsota valtiontueksi.

EU:lla on useita ohjelmia, jotka voivat osallistua muutoksen rahoittamiseen. Meneil-
ladn olevat EU:n rakennerahaston tukea koskevat kumppanuusneuvottelut tulevat
vaikuttamaan Suomen, Ruotsin ja Tanskan mahdollisuuteen hakea rahoitusta tarvit-

tavaan infrastruktuuriin vuosina 2014-2020.

Markkinat tulevat sopeutumaan uusiin maarayksiin. Kaikki yritykset eivat selviydy
muutoksesta hengissd, ja muutoksella odotetaan olevan yhteiskuntataloudellisia

seurauksia; kilpailukyvyn heikkeneminen ja tydpaikkojen menetys.

Rahtialusten elinikd on noin 25 vuotta. Uusien aluksia rakennettaessa uudet rikki-
padstomaardykset voidaan tayttdd ilman merkittdvia lisdkustannuksia. Ongelmana
ovat ne lukuisat alukset, jotka on rakennettu ja joita kdytetdan vanhojen, lievempien
madraysten mukaisesti. On selvitettdva, miten suuria uudistuksia ja muutoksia on
tehtdva rahtialuksiin, jotka huolehtivat vuoden 2015 jilkeen Itdmeren meriliiken-
teestd ja mitd seurauksia uusilla maarayksilld on naille vanhemmille aluksille ja siten

valtaosalle merenkulkua.

Varustamoilla on valittavanaan useita teknisiad vaihtoehtoja: diesel6ljy ja muuntyyp-
piset puhtaammat polttoaineet, LNG, padstdjen puhdistaminen, kahden eri polttoai-
neen kiyttdminen ja nopeuden alentaminen. On jarkevaa olla sitoutumatta yhteen
ainoaan ratkaisuun. Ryhma arvioi kuitenkin, ettd LNG (nesteytetty maakaasu) ja
metanoli28 tulevat vastedes todenndkoisesti olemaan Itdmeren laivaliikenteen tir-
keimmat polttoaineet, ja ettd siirtymavaiheessa turvaudutaan meridieseliin. LNG:n
kayttod koskevat maardykset ovat puutteelliset tai puuttuvat kokonaan, ja viran-
omaisten tulisi reagoida tdhin pikaisesti. Tyo LNG:n Kasittelyd koskevan yhteisen
kannan ja yhteisten maardysten kehittimiseksi on jo aloitettu29, mutta tuloksiin
pddseminen vie aikaa. Ei ole mydskaddn olemassa yhteista strategiaa kattavan LNG-
infrastruktuurin rakentamiseksi Pohjoismaihin ja Itdmeren alueelle. Ndiden asioiden
nopea toteutus ja edistyminen edellyttivit vahvaa poliittista tukea. Pohjoismaiden

tulee priorisoida tata tehtavaa.

Dieseldljyn rajoitettu tarjonta ja korkea hinta saattavat olla siirtymavaiheessa haaste

varustamoille. Dieselin korkeampi hinta vaikuttaa myds maantiekuljetuksiin. Maara-

28 Metanolin leimahduspiste on 12 celsiusastetta, ja sen vuoksi sen kdytté on nykytekniikalla
meridieselin kdyttod vaarallisempaa.

29 Katso esimerkiksi raportti “North European LNG Infrastructure Project, Summary Report»,
Danish Maritime Authority, toukokuu 2012.
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ys meridieselin ja tavallisen dieselin erilaisesta leimahduspisteestd on harmillinen ja

turha este, kuten USA:n IMOssa 2013 esittelemassa ehdotuksessa todetaan30.

Rikin ja typen oksidien uudet, aikaisempaa tiukemmat padstomaaraykset ovat luo-
neet ja tulevat oletettavasti vastedeskin luomaan uusia mahdollisuuksia uudenlaisia
ratkaisuja tarjoaville yrityksille. Typen oksideja koskevien madraysten tiaytint6on-

panon lykkddminen, jota IMOssa pohdittiin31, voisi haitata téta.

On tirkeda estaa vilpillinen toiminta, jotta voidaan varmistaa reilu kilpailu uusien
madraysten tultua voimaan. Tama edellyttdd viranomaisvalvontaa. Tanska suunnit-
telee asentavansa erityisid laitteita («sniffers»), jotka mittaavat ohi purjehtivien

alusten rikkipdastoja.

Norjan elinkeinoeldmdn vuonna 2008 perustamasta ja rahoittamasta NOx-
rahastosta on saatu erittdin mydnteisia kokemuksia. Rahasto rahoittaa paistéjen
rajoittamistoimia ja helpottaa siten sopeutumista uusiin rikki- ja typpimaarayksiin.
NOx-rahaston kokemukset osoittavat, ettd ymparistomaksut kannattaa ohjata pi-
kemminkin kyseisten ympéristdongelmien ratkaisemiseen kuin valtion tulojen kas-
vattamiseen. Ryhma katsoo, etteivit muut Pohjoismaat voi hyddyntida NOx-
rahastomallia lyhyella aikavalilli. Kokemukset kuitenkin osoittavat, ettad taloudelli-
set kannusteet helpottavat siirtymistd puhtaampiin tekniikoihin merenkulussa, ja
muiden Pohjoismaiden kannattaa ottaa oppia NOx-rahastosta luodessaan omia kan-

nustemallejaan.

Pelko tavarakuljetusten siirtymisestd mereltd maanteille on aiheellinen. Se lisdisi
ruuhkaongelmia ja ympdariston kuormitusta. Tassa yhteydessda huomattakoon, ettd
EU:n liikennepolitiikan valkoisessa kirjassa tavoitteeksi on asetettu, etteivat yli 300
kilometrin pituiset tavarakuljetukset kulkisi lainkaan maanteitse. Ryhma ei pida
tieliikenteen lisimaksuja poliittisena vaihtoehtona, muun muassa siitd syysti, ettd
maantiekuljetuksille ei monesti ole mitddn vaihtoehtoa, esimerkiksi Pohjois-
Suomessa. Satama- ja/tai vaylamaksujen alentaminen saattaisi vahvistaa merenku-

lun kilpailuasemaa suhteessa tiekuljetuksiin.

Aiempana kuvaillun nojalla tyéryhma suosittaa elinkeinovaliokunnalle ja ympéaristo-
ja luonnonvaravaliokunnalle, ettd ne laativat valiokuntaehdotuksen Pohjoismaiden
neuvoston lokakuussa 2013 pidettdvan Oslon-istunnon kasiteltavaksi ja ettd ehdotus

sisaltda seuraavat suositukset:

30 International Maritime Organisation (IMO), Maritime Safety Committee’s 92nd session,
agenda item 10, Comments on document MSC 92/10 submitted by the United States.

31 IMOn tyoryhmat ovat kasitelleet ehdotusta sddntelytoimien taytdntdonpanon lykkddmisesta.
Tama on huolestuttanut yrityksia, jotka tuottavat uusia tekniikoita vanhan, saastuttavamman
tekniikan tilalle.
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ettd Pohjoismaiden hallitukset ryhtyvat toimenpiteisiin merenku-
lun kilpailukyvyn yllapitdmiseksi ja vahvistamiseksi

ettd Pohjoismaiden hallitukset tekevat yhteisty6ta luodakseen yh-
teiset sddnnot nesteytetyn maakaasun (LNG) kaytolle Pohjoismais-
sa ja kansainvalisesti ja ettd Pohjoismaiden hallitukset laativat kan-
salliset suunnitelmat LNG-terminaalien perustamiseksi Pohjois-
maiden satamiin

ettd Ruotsin, Suomen ja Tanskan hallitukset sisdllyttavat merilii-
kenteen infrastruktuurin, mukaan lukien LNG-terminaalien, rahoi-
tuksen EU:n rakennerahaston tuesta solmittaviin kumppanuusso-
pimuksiin kaudella 2014-2020

ettd pyrkivat edistdimaan meridieselin leimahduspistetta koskevien
sdantdjen muuttamista tavallista dieselia vastaaviksi

ettd Pohjoismaiden hallitukset pyrkivat EU:ssa, IMOssa ja muissa
olennaisissa kansainvalisissa yhteyksissa siihen, ettd I[tamerella,
Kattegatissa ja Pohjanmerelld seka Pohjois-Amerikan rannikolla
voimassa olevat rikkipadst6saannot tulisivat mahdollisimman pian
voimaan my06s muilla merialueilla

ettd Norjan, Ruotsin ja Suomen hallitukset koordinoivat ja priori-
soivat suunnitelmien toteuttamista pohjoisten alueiden raidelii-
kennekapasiteetin vahvistamiseksi ja laajentamiseksi seka rauta-
tieyhteyksien rakentamiseksi SECA-alueen ulkopuolisiin satamiin
Pohjoismaissa, kuten Narvikiin ja Trondheimiin

ettd Ruotsin ja Suomen hallitukset tutkivat, mitd seurauksia rikkidi-
rektiivin taytdntoonpanolla on erityisen haavoittuville sektoreille
rajoitetuilla maantieteellisilla alueilla, ja onko siirtymavaiheessa
mahdollista kdynnistaa erityisia alueellisia toimenpiteitd, joiden
avulla valtettaisiin rikkidirektiivin tdytantdonpanon kielteiset vai-
kutukset paikalliseen ja alueelliseen talouteen

ettd Pohjoismaiden hallitukset kehittavat norjalaisen NOx-rahaston
kokemusten pohjalta taloudellisia kannustimia puhtaamman tek-
niikan kiyttoonottamiseksi meriliikenteessa

ettd Pohjoismaiden hallitukset selvittdvat maiden nykyisen alus-

kannan saadakseen kasityksen rikkidirektiivin tdytdntoonpanon
edellyttimien muutosten laajuudesta.
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7. Liite

Elinkeinovaliokunnan ja ymparist6- ja luonnonvaravaliokunnan yhteisessa
kokouksessa Reykjavikissa 29. tammikuuta 2013 padtettiin, ettd jokaisen
maan valtuuskunta lukuun ottamatta Islantia, Farsaaria ja Gronlantia nime-
aa edustajan uuteen tydryhmaan, joka ryhtyy kasittelemaan EU:n rikkidirek-
tiivin tdytadntéonpanoon liittyvia ongelmia.

Ryhmdn kokoonpano

Tyoryhmassa ovat olleet mukana seuraavat henkilot: Oskar Grimstad (Nor-
ja), Anders Eriksson (Ahvenanmaa), Eero Suutari (Suomi), Thomas Daniel-
sen (Tanska) ja Billy Gustafsson (Ruotsi). Oskar Grimstad on toiminut ryh-
man puheenjohtajana ja Anders Eriksson varapuheenjohtajana. Tryggvi
Felixson ja Johan Lindblad Pohjoismaiden neuvoston sihteeristostd Koo6-
penhaminasta ovat toimineet tydryhman sihteeristona. Yksittdisilla edusta-
jilla on ollut kokouksissa mukanaan lisdjasenina kansallisia virkamiehia.

Ryhmdn toimeksianto
Ryhma sai tammikuussa 2013 pidetyssa kokouksessa seuraavan toimek-
siannon:

Arvioida Pohjoismaiden mahdollisia yhteisid toimenpiteitd, joilla helpote-
taan rikkidirektiivin taytantoonpanon vaikutuksia Itdmeren, Kattegatin ja
Pohjanmeren merenkulkuun, ja laatia ehdotus Pohjoismaiden neuvoston
yhteiseksi aloitteeksi.

Tyoéryhman tehtdvana on selvittdd mahdollisuudet uusien tekniikoiden ko-
keilujaksoihin tai muihin siirtymdkauden jarjestelmiin rikkidirektiivin tul-
lessa voimaan vuonna 2015. Lisdksi sen tulee selvittaa ja vertailla olemassa
olevia sekd kansallisia ettd EU:n tukiohjelmia, joita varustamot voivat hyo-
dyntaa alusten siirtyessa rikin ja typen oksidien paastdja vahentaviin uusiin
tekniikoihin.

Ty6ryhman tulee arvioida Pohjoismaiden mahdollisia yhteisid toimenpitei-
td, joilla helpotetaan rikkidirektiivin tdytantoonpanon vaikutuksia Itdmeren,
Kattegatin ja Pohjanmeren merenkulkuun ja laatia ehdotus Pohjoismaiden
neuvoston tatd koskevaksi aloitteeksi.

Tyoéryhman kokouksessa Maarianhaminassa 24. kesdkuuta 2013 todettiin,
etteivat tehtdvassd mainitut kokeilujaksot ole mahdollisia, minka kumpikin
valiokunta hyvaksyi niille toimitetussa erityisessa osaraportissa.

Ryhmdn kokoukset ja toiminta

Ryhmdn ensimmdinen kokous, jdrjestdytymiskokous pidettiin Tukholmassa
10. huhtikuuta. Saadakseen perusteellisen selvityksen ja esittelyn koko on-
gelmakentdstd ryhma oli kutsunut kokoukseen Vasternorrlandin ladninhal-
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lituksen projektijohtajan Per-Ake Hultstedtin, joka on johtanut projektia ja
kirjoittanut raportin rikkidirektiivista selvittien ongelmakenttid ennen
kaikkea pohjoisruotsalaisesta ja osittain pohjoissuomalaisesta niakokulmas-
ta. Tyoryhma paatti tassa kokouksessa myos tyosuunnitelmastaan. Se sopi
pitdvdnsa viela kolme kokousta ja selvittdvansa kussakin kokouksessa eri-
tyisesti tiettyjen Pohjoismaiden ja ldhialueiden tilannetta. Ensimmaisessa
kokouksessa keskityttiinkin erityisesti Ruotsin maarayksiin ja tilanteeseen.

Ryhmdin toinen kokous pidettiin videokokouksena 23. toukokuuta. Sihteeris-
to oli laatinut kokoukseen muistion kansallisista tukiohjelmista ja EU:n tu-
kiohjelmasta. Kutakin maata kuvailtiin lyhyesti. Sihteerist6 oli myo6s laatinut
kokoukseen aineistoa teknisistd ratkaisuista, joita varustamot voivat kayt-
taa tayttadkseen uudet rikkipadstovaatimukset. Keskustelua kaytiin myos
maantiekuljetusten ja merikuljetusten valisesta kilpailutilanteesta ja maan-
tiekuljetusten lisddntymisen uhasta.

Ryhmdin kolmas kokous pidettiin Maarianhaminassa 24. kesdkuuta. Ryhma
oli kutsunut kokoukseen Suomen varustamoyhdistyksen edustajia kerto-
maan oman nakemyksensa ongelmasta, Viking Linen teknisen johtajan ker-
tomaan LNG:sta (Liquid Natural Gas - nesteytetty maakaasu) tulevaisuuden
mahdollisena polttoaineena ja BSPC:n meripolitiikan raportoijan selosta-
maan ldhemmin BSPC:n tdman alueen tyota. Lisdksi keskusteltiin tieliiken-
teen edellytyksistd, potentiaalista siirtda kuljetuksia tulevaisuudessa entista
enemman mereltd rautateille sekd muiden Itdmeren-maiden tukitoimista
yritysten ja varustamojen auttamiseksi vuotta 2015 edeltidvan siirtymakau-
den aikana. Maarianhaminan-kokouksessa keskusteltiin myds rikkityoryh-
man kummallekin valiokunnalle toimitettavan raportin ensimmaisesta
luonnoksesta.

Ryhmdn neljds kokous pidettiin K66penhaminassa 28. elokuuta, ja siina kes-
kityttiin Tanskan ja Norjan tilanteeseen. Kokoukseen oli kutsuttu Danske
Maritimen (Tanskan merenkulkuvaruste- ja laivanvalmistajien toimiala- ja
tyonantajajarjestd) sekd Fjord 1:n (norjalainen lauttayhtio) edustajat. Ulko-
puolisten alustajien esitykset vahvistivat ryhmén tyon kuluessa jo saamaa
kuvaa ongelmakentdstd ja mahdollisista toimenpiteista. Kokouksessa kay-
tiin uudelleen lapi tydryhman ehdotus kummallekin valiokunnalle esitetta-
vasta loppuraportista ja toimenpide-ehdotuksista, jotka valiokunnat voivat
esittda Pohjoismaiden neuvostolle, joka puolestaan voi sen jilkeen osoittaa
ne Pohjoismaiden hallituksille. Ty6ryhma pitaa lisikokouksia vain jos se on
valttamatonta.

Tyoéryhma katsoo suorittaneensa tehtdvansa loppuun toimitettuaan loppu-
raportin valiokunnille.

Kaikissa kokouksissa on ollut tulkkaus skandinaavisten kielten ja suomen
vdlilld, mutta kirjallista aineistoa ei ole yleensd kddnnetty suomeksi.
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