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Kansainvalisessa merenkulkujarjestossa kaytavat
neuvottelut taloudellisista ohjauskeinoista
kasvihuonekaasupaastojen vahentamiseksi
kansainvalisessa merenkulussa

Kokous
IMO:n meriympariston suojelukomitean (Marine Environment Protection Committee, MEPC) 81.
istunto 18.-22.3.2024 ja 82. istunto 30.9.—4.10.2024.

Eduskuntatunnus
E 37/2022 vp

Kasittelyvaihe ja jatkokasittelyn aikataulu

Taloudellisista ja muista keskipitkan aikavalin (sovellettavaksi 2030—-2050) toimista
kansainvalisen merenkulun kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseksi neuvotellaan
Kansainvalisen merenkulkujarjestdn (International Maritime Organization, IMO)
meriymparistdn suojelukomitean (Marine Environment Protection Committee, MEPC)
81. istunnossa 18.—22.3.2024. Neuvottelut jatkuvat komitean 82. istunnossa 30.9.—
4.10.2024.

EU:n yhteisia kantoja IMO:ssa neuvoteltaviin maailmanlaajuisiin paastévahennystoimiin
kasitelladan neuvoston merenkulkutydryhmassa. Komissio esittelee ehdotuksensa (nk.
non-paper) EU-jasenvaltioiden ja komission yhteisiksi kannoiksi neuvoston
merenkulkutydryhmassa luultavimmin maaliskuun 2024 ensimmaisella viikolla. Kasittely
tyéryhmassa jatkuu niin kauan, kunnes yhteisymmarrys kannoista on syntynyt ennen
IMO:n kokouksen alkua. Yhteisia kantoja ei ole yleensa ollut tapana vieda Coreper-
kasittelyyn.

IMO:n meriympariston suojelukomiteassa vuoden 2024 aikana tehtavilla ja vuonna 2025
vahvistettavilla paatoksilla maailmanlaajuisista paastovahennystoimista muutetaan
alusten aiheuttaman meren pilaantumisen ehkaisemisesta tehdyn ns. MARPOL-
yleissopimuksen VI liitettd seka siina viitattuja ohjesaantdja. Suomi on yleissopimuksen
ja mainitun liitteen osapuoli. Mikali syys-lokakuun 2024 istunnossa muutoksista ei ole
vield paasty sopuun, neuvottelut komiteassa jatkuvat vuonna 2025.
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Meriliikenteen kasvihuonekaasupaastéjen vahentamisesta IMO:ssa tehtavista lyhyen
aikavalin (paatdksenteko ennen vuotta 2023) paatdksista on annettu eduskunnalle tietoa
helmikuussa 2020 E-kirjelmalla E 9/2020 vp ja toukokuussa 2021 E-jatkokirjelmalla EJ
3/2021 vp. Nyt neuvoteltavista keskipitkan (2023-2030) aikavalin ratkaisuista on annettu
aikaisemmin tietoa eduskunnalle maaliskuussa 2022 E-kirjelmalla 37/2022 vp.

Suomen neuvottelutavoitteita on tarpeen paivittda etenkin maailmanlaajuisen
aluspolttoaineiden standardin osalta ja neuvottelutilanteen haastavuuden vuoksi.

Suomen kanta

Suomi katsoo, ettd kunnianhimoinen IMO:n paastévahennystoimi tasaisi kansainvalisen
merenkulun paastésaantelyn epasuhtaa sekad merenkulun ja elinkeinoelaman
kilpailuymparistéa EU:n ja muun maailman valilla. E-kirjeen 49/2023 vp mukaan Suomi
katsoo edelleen, ettd meriliikenteen paastdévahennyksia tulisi edistaa ensisijaisesti
riittdvan maaratietoisin kansainvalisin toimin. Jos maaratietoisia kansainvalisia toimia
saadaan aikaiseksi, tulee merkittdvaa kaksinkertaista taakkaa EU:n toimissa estaa ja
purkaa.

Suomi kannattaa edelleen vahahiilisiin ja hiilettdmiin polttoaineisiin ohjaavan
maailmanlaajuisen taloudellisen paastévahennyskeinon kehittamista ja hyvaksymista
IMO:ssa ennen vuotta 2030. Keinon ohjausvaikutuksen tulee olla IMO:n heindkuussa
2023 paivitetyn kasvihuonekaasustrategian tavoitteisiin nahden riittava.

Taloudellisen ohjauskeinon rinnalle Suomi kannattaa maailmanlaajuista standardia, jolla
saadellaan aluspolttoaineiden kasvihuonekaasusisallon asteittaista vahentamista.
Taman polttoainestandardin tulee olla mahdollisimman joustava, ja vastata EU:ssa jo
voimassa olevaa nk. FuelEU Maritime -asetusta. Standardin tulee edistaa tasapuolisia
toimintaedellytyksia seka oikeudenmukaista siitymaa kestaviin energialahteisiin
kaikkialla maailmassa.

Suomi kannattaa edelleen ensisijaisesti kauppamerenkulun polttoaineiden hiilisisallén
mukaan maaraytyvaa maailmanlaajuista maksua taloudellisen ohjauskeinon pohjana.
Suomi voi hyvaksya myds maailmanlaajuisen meriliikenteen paastdkauppajarjestelman,
mikali sen periaatteista on mahdollista paasta IMO:ssa sopuun ennen vuotta 2028.
Maksun tai paastéoikeuden tasosta neuvoteltaessa tulee huomioida uusien vahahiilisten
ja hiilettdmien polttoaineiden saatavuuden kehitys.

Suomi kannattaa edelleen maailmanlaajuisesti kerattavan polttoaineiden
hiilisisaltdomaksun rahastoimista kansainvaliseen rahastoon. Rahasto tulisi perustaa
muutoksin MARPOL-yleissopimukseen. Kerattavat varat tulee kayttdd merenkulun
paastdja vahentavien ratkaisujen pikaiseen kehittdmiseen ja kayttdonottoon.

Suomi pyrkii edelleen siihen, etta alusten kulku jaissa seka jaavahvistetut alukset
huomioidaan erikseen maailmanlaajuisessa taloudellisessa ohjauskeinossa ja
polttoainestandardissa. Jos IMO:ssa edetaan kohti maailmanlaajuista polttoaineiden
hiilisisaltomaksua, Suomi pyrkii siihen, ettd merkittdva osa maksun tuotoista osoitetaan
jaavahvistettujen alusten ja jddnmurtajien kasvihuonekaasupaastoja vahentavien
ratkaisujen kehittamiseen.

Suomi on sitoutunut EU:n paatésten ja kansainvalisten sopimusten toimeenpanoon ja
toimii IMO:ssa EU:n yhteisten kantojen puitteissa. Vaikuttaminen EU:n yhteisiin
kantoihin ja niiden tulkintoihin on Suomelle keskeistd, jotta neuvottelutavoitteet
toteutuisivat mahdollisimman hyvin, eikd Suomen suhteellinen kilpailukyky suhteessa
keskeisiin verrokkimaihin heikkenisi.
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Neuvottelutilanteen haastavuuden ja EU:n yksinomaisesta toimivallasta johtuvan hyvin
pienen kansallisen liikkumavaran vuoksi Suomi on kokonaisharkinnan perusteella valmis
hyvaksymaan neuvottelutuloksia, joissa kaikkia Suomen neuvottelutavoitteita ei
taysimaaraisesti huomioida.

Paaasiallinen sisalto

IMO:ssa neuvoteltavista keskipitkan (2023-2030) aikavalin ratkaisuista ja asian
taustoista on kerrottu E-kirjeessa E 37/2022 vp. Tassa E-jatkokirjeessa kuvataan
neuvottelujen edistymista ja keskeisia edelleen avoimia kysymyksia. Lisaksi arviota
taloudellisista vaikutuksista on paivitetty.

Kansainvalistd merenkulkua saantelee ja ohjaa Kansainvalinen merenkulkujarjestd IMO.
Kauppamerenkulun kansainvalisen luonteen vuoksi tehokkaan saantelyn edellytyksena
on yleensa sen maailmanlaajuisuus. Alueelliseen saantelyyn liittyy paitsi saantelyn
valttelyn riski, myés merkittavat kansainvalisen kauppamerenkulun tasaveroisia
kilpailuedellytyksia vaaristavat vaikutukset.

EU:lla on yksinomainen toimivalta merenkulun kasvihuonekaasupaastdjen saantelyyn
asetuksen EU 2015/7571 (nk. MRV-asetus), EU:n paastdkauppajarjestelmadirektiivin
tarkistuksen (EU 2023/9593), ja asetuksen EU 2023/18055 (nk. FuelEU Maritime -
asetus) nojalla. Jasenvaltiot ja komissio koordinoivat EU:n yhteisen kannan aiheesta
IMO:ssa kaytaviin neuvotteluihin EU:n neuvoston merenkulkutydryhmassa komission
laatiman nk. non-paperin pohjalta. Yhteisia kantoja ei ole yleensa ollut tapana vieda
Coreper-kasittelyyn.

IMO:n neljannen kasvihuonekaasututkimuksen (2020) mukaan koko maailman
meriliikenteen hiilidioksidipaastét olivat vuonna 2018 noin 1 056 miljoonaa tonnia eli
vajaa kolme prosenttia kaikista maailman hiilidioksidipaastoista. Saman tutkimuksen
mukaan kansainvalisen merenkulun paastéjen arvioidaan kasvavan maailmantaloudesta
ja energiamarkkinoista riippuen 90—130 % vuoden 2008 tasosta vuoteen 2050
mennessa, jos tehokkaisiin paastovahennystoimiin ei ryhdyta.

YK:n kauppa- ja kehityskonferenssin (United Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD) tuoreimman raportin (2023) mukaan alusliikenteen
kasvihuonekaasupaastot ovat kasvaneet 20 % viimeksi kuluneen vuosikymmenen
aikana. Maailmanlaajuisesta alusten energiatehokkuussaantelysta ja varustamoiden
toimista huolimatta alusliikenteen tosiasialliset paastot ovat siis kasvaneet myos viime
vuosina, ja valtaosa aluksista (98,8 %) ympari maailman kulkee edelleen fossiilisilla
polttoaineilla. Saman raportin mukaan 21 % tilatuista uusista aluksista kykenee kuitenkin
jo kayttdamaan puhtaampia polttoainevaihtoehtoja.

IMO:n paivitetty strategia alusten kasvihuonekaasupaastojen vahentamiseksi
hyvaksyttiin heindkuussa 2023. Sen mukaan alusten kasvihuonekaasupaastojen tulee
olla ovat nettomaaraisesti nollassa vuoteen 2050 mennessa tai sen tienoilla huomioiden
kansalliset olosuhteet. Vuoteen 2030 mennessa alusten kasvihuonekaasupaastoja tulee
vahentaa vahintdan 20 prosenttia, tavoitellen 30 prosenttia, vuoteen 2008 verraten.
Vuoteen 2040 mennessa alusten kasvihuonekaasupaastdja tulee vahentaa vahintaan
70 prosenttia, tavoitellen 80 prosenttia, vuoteen 2008 verraten.

Tavoitetasoissa huomioidaan aluspolttoaineiden elinkaaren aikaiset
kasvihuonekaasupaastot. Tavoitteena on vahentaad paastoja kansainvalisen merenkulun
energiajarjestelman puitteissa, ja siten estaa paastojen siirtyminen muille sektoreille.

Lisaksi IMO:n paivitetty strategia sisaltaa tavoitteen, jonka mukaan vahintaan viisi
prosenttia alusliikenteen kayttdmasta energiasta tulee kokonaan tai lahes
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kasvihuonekaasupaastéttomista teknologioista, polttoaineista tai energialdhteista
vuoteen 2030 mennessa. Tama on vahimmaistavoite, ja strategian mukaan pyritaan 10
prosentin osuuteen.

Suomi on sitoutunut IMO:ssa sovittuihin paastévahennystavoitteisiin seka IMO:n
alustavan kasvihuonekaasustrategian toimeenpanoon. Suomi ja muut EU-jasenvaltiot
kannattivat IMO:ssa vuoteen 2050 asetetun tavoitteen kiristdmista 100 prosenttiin el
kokonaan hiilivapaan merenkulun tavoittelua vuoteen 2050 mennessa.

Kevaallda 2019 IMO:ssa alkoivat neuvottelut konkreettisista keinoista, joilla asetetut
paastovahennystavoitteet saavutetaan. Tarkoitus oli ensin sopia lyhyen aikavalin
keinosta, ja saada se voimaan jo ennen vuotta 2023. Kesakuussa 2021 hyvaksyttiin
maailmanlaajuisena lyhyen aikavalin paastévahennyskeinona alusten hiili-intensiteetin
saantely (Carbon Intensity Indicator, Cll) sekd nykyisten alusten energiatehokkuuden
parantaminen (Energy Efficiency Existing Ship Index, EEXI). Kokonaisuudessa on
Suomen aloitteesta huomioitu talvimerenkulku ja jadvahvistetut alukset.

Jo tehdyt paatdkset eivat riita siihen, ettd kansainvalisen merenkulun
kasvihuonekaasupaastot selvasti laskisivat IMO:n tavoitteiden mukaisesti lyhyella
aikavalilld vuoteen 2030 mennessa, saati sen jalkeen. Suomi ja muut EU-jasenvaltiot
vastustivat kesdkuussa 2021 riittamatonta hiili-intensiteetin vdhennystasoa nyt sovitussa
lyhyen aikavalin keinossa. Suomi on kannattanut mahdollisimman pikaista sopimista
tehokkaista keskipitkan aikavalin toimista, ja esittanyt neuvottelutahdin kiristamista
uusilla tydjarjestelyilla.

Nyt neuvottelut ovat siirtyneet vaiheeseen, jossa etsitdan IMO:n alustavan
kasvihuonekaasustrategian mukaan keskipitkan aikavalin (2023—-2030) ratkaisuja, kuten
hiilen hinnoittelu ja muut vaihtoehtoisiin polttoaineisiin ohjaavat taloudelliset
paastovahennystoimet (market-based measures). Neuvottelupdydalla on useita
esityksia, joiden osia yhdistelemalla maailmanlaajuinen kompromissiratkaisu voi syntya.

Vaihtoehtoja pohditaan tilanteessa, jossa kansainvalisen kauppamerenkulun kayttamat
polttoaineet ovat toistaiseksi ympari maailman vapaat veroista ja veroluontoisista
maksuista. Alalla yleisesti kaytetyt tavanomaiset fossiiliset polttoaineet ovat toistaiseksi
merkittdvasti edullisempia kuin vaihtoehtoiset vahahiilisemmat tai hiilettémat
polttoaineet, joita ei viela ole markkinoilla merkittavassa maarin.

EU-jasenvaltioiden ja komission yleiset periaatteet maailmanlaajuisten taloudellisten
padéstévéhennystoimien tarkasteluun

EU:n jasenvaltiot ovat sopineet neuvottelevansa IMO:ssa sellaisista maailmanlaajuista
taloudellisista paastévahennyskeinoista kansainvaliseen meriliikenteeseen

1) jotka riittdvan tehokkaasti, selkeasti ja mitattavasti vastaavat ilmastokriisiin
vahentamalla kasvihuonekaasupaastgja;

2) jotka asettavat kasvihuonekaasupaastéille hinnan noudattaen “saastuttaja maksaa” -
periaatetta ja luovat meriklusterille taloudellisen kannusteen vahentaa paastoja;

3) jotka lahettavat markkinoille selkean signaalin hiilidioksidipaastdjen poistamisen
tulevasta saantelysta ja aikataulusta. Tama loisi selkean pitkan aikavalin
kehityskaaren uusiutuvista lahteista tuotettujen ja vahahiilisten polttoaineiden
kayttéonotolle vuosikymmenen puolivaliin tultaessa ja lisaisi sitten niiden kayttéa
kansainvalisessa meriliikenteessa;

4) ovat tavoitepohjaisia kannustaen sellaisten polttoaineiden ja teknologioiden
kayttdon, jotka tehokkaasti vahentavat paastoja;

5) joiden hallinnointi on lapinakyvaa, tehokasta, helposti toimeen pantavaa ja
valvottavaa vilpin estamiseksi;
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6) jotka on suunniteltu lippuneutraaleiksi ja varmistavat kaikkien toimijoiden
tasapuolisen kohtelun;

7) jotka ovat kustannustehokkaita;

8) jotka eivat ole paallekkaisia muun saantelyn kanssa. Kansallisia tai alueellisia
merilikenteen paastévahennystoimia missaan IMO:n jasenvaltiossa harkittaessa
paastdjen kaksinkertaista laskentaa tulee valttaa;

9) joista kerattavista varoista merkittdva osa tulee kayttdd meriliikenteen ilmastotoimiin
ja ilmastonmuutokseen sopeutumiseen etenkin kehittyvissa valtioissa
maailmanlaajuisen tehokkaan ja oikeudenmukaisen siirtyman varmistamiseksi.

Naiden yleisten periaatteiden pohjalta EU:n neuvoston merenkulkutydryhmassa
punnitaan maaliskuussa 2024 IMO:n meriymparistén suojelukomitean 81. istuntoon ja
sita edeltaneisiin istuntoihin toimitettuja esityksia kansainvalisen merenkulun
paastbvahennyskeinoista. Suomi neuvottelee IMO:n istunnossa EU-jasenvaltioiden ja
komission yhdessa sopimien neuvottelukantojen puitteissa.

Heindkuussa 2023 IMO:ssa paastiin yhteisymmarrykseen siita, ettd maailmanlaajuiset
toimet alusliikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseksi on hyvaksyttava
vuoteen 2025 mennessa. Sovitut toimet astuisivat voimaan viimeistadan vuonna 2027.
Saavutetun sovun mukaan maailmanlaajuisiin merilikenteen paastévahennystoimiin
tulee sisallyttaa 1) taloudellinen elementti eli jonkinlainen kasvihuonekaasupaastojen
hinnoittelumekanismi, ja 2) tekninen elementti eli todennakoéisimmin standardi, jolla
saadellaan aluspolttoaineiden kasvihuonekaasusisallon asteittaista vahentamista
(Global Fuel Standard, GFS).

Polttoaineen hiilisiséllén mukaan méaéraytyva maailmanlaajuinen maksu ja sen
rahastoiminen

Marshallinsaaret ja Salomonsaaret ovat IMO:ssa esittdneet maailmanlaajuisen
kauppamerenkulun polttoaineiden hiilisisallon mukaan maaraytyvaa maksua. EU-
jasenvaltiot ovat ilmaisseet tukensa tallaiselle maksulle periaatteen tasolla. Maksun
tuotot ohjattaisiin esityksen mukaan kansainvaliseen tutkimus- ja kehitysrahastoon
vahapaastdisen ja paastottoman merenkulun edistamiseksi. Esitetyn maksun suuruus
vuonna 2025 olisi 150 USD/COz-ekvivalenttitonni. Maksua korotettaisiin joka viides
VUOSi.

Esitetty aloitushintataso vastaisi esityksen tekijoiden mukaan merikuljetusten korkeimpia
tahan asti koettuja hintatason vaihteluita 6ljyn maailmanmarkkinahinnan ja rahtihintojen
historiallisen kehityksen perusteella. Esitetylla hintatasolla voisi kuitenkin olla IMO:n
kasvihuonekaasustrategiassa tarkoitettuja "suhteettoman negatiivisia” taloudellisia
vaikutuksia. Niitd tasattaisiin osoittamalla kerattyja varoja alueille, missa nama
vaikutukset ovat suurimmat.

Mikali esitetty maksu asetetaan tasolle, joka tuo nykyisten fossiilisten polttoaineiden
hinnat lAhemmas vaihtoehtoisten vahahiilisten ja hiilettdémien polttoaineiden hintoja, silla
olisi ohjaava vaikutus. Lisaksi maksutuotoilla perustettaisiin kansainvalinen tutkimus- ja
kehitysrahasto. Rahaston varoja jaettaisiin ympari maailman tutkimus- ja
kehityshankkeisiin, joiden tavoitteena on alusten ja meriliikennejarjestelman
kasvihuonekaasupaastdjen vahentaminen.

Esitys maailmanlaajuisesta paéastbkaupasta

Norja on IMO:ssa esittdnyt kansainvalisen merilikenteen maailmanlaajuista
paastdkauppaa, joka olisi sidottu suurimpaan sallittuun paastémaaraan (nk. cap &
trade). EU-jasenvaltiot eivat 1ahtdkohtaisesti tue tata. Paastokaupalla tavoiteltaisiin
hiilisisaltdbmaksun tavoin sita, nykyisten fossiilisten polttoaineiden hintaetu vaihtoehtoisiin
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vahahiilisiin ja hiilettdmiin polttoaineisiin kaventuisi ja lopulta haviaisi. Myos
paastokaupan tuotot ohjattaisiin ainakin osittain tutkimus- ja kehitysrahastoon
vahapaastdisen ja paastoéttdman merenkulun edistamiseksi.

Polttoaineiden hiilisiséltémaksun ja paastbkaupan vertailusta IMO-kontekstissa

Joidenkin arvioiden mukaan hiilen hinnoittelu paastékaupan kautta ohjaisi kansainvalista
merilikennetta tehokkaammin ja varmemmin uusien polttoaineiden kayttdon kuin
polttoaineiden hiilisisaltomaksu. Paastdékauppa voidaan sitoa asetettuihin
paastbvahennystavoitteisiin ja sen myéta kasvihuonekaasujen paastamisesta tulee ajan
kuluessa juuri sen hintaisia, joita tavoitteisiin paasy edellyttaa.

Hiilisisltdmaksun tehokkuus paastdjen vahentamisessa riippuu maksun suuruudesta.
Tavoitteisiin paasy edellyttda maksun saanndllista tarkistamista ja mahdollisesti muiden
ohjauskeinojen kayttéd maksun rinnalla. Maailmanlaajuisen maksun hallinnointi on
kuitenkin kevyempaa kuin maailmanlaajuisen paastokauppa-jarjestelman. Maksun voi
myos kerata tehokkaasti polttoainejakeluketjun yhteydessa, ja valvonta on helpommin
kohdistettavissa polttoainejakelijoihin.

Ennakoitavan ja tasaisin valiajoin IMO:n paatoksin tarkistettavan polttoaineiden
hiilisisaltdbmaksun arvioidaan olevan kansainvaliseen merilikenteeseen helpommin
sovellettavissa kuin paastokaupan. Maksun ennakoitavuus mahdollistaa toimijoille
selkedmman ndkyman operointi- ja investointipaatdsten tueksi.

Ottaen huomioon IMO:ssa jo nyt vaikean neuvottelutilanteen, konsensuksen I6ytaminen
maailmanlaajuisen merenkululle erillisen paastdkauppajarjestelman elementeista, kuten
paastooikeuksien maarasta ja joustomekanismeista, voi osoittautua haastavaksi ja aikaa
vievaksi. Hiilisisaltbmaksusta paattaminen onnistuisi todennakoisesti nopeammin, ja se
onkin jo saanut IMO:ssa merkittdvasti enemman tukea kuin paastékauppa.

Maailmanlaajuinen aluspolttoaineiden standardi

Jotta siirtyma kestavampiin polttoaineisiin on mahdollista myds naiden polttoaineiden
maailmanlaajuisen tarjonnan osalta, kestaviksi katsottujen ja paastévahennystavoitteita
kohti vievien polttoaineiden maarittelysta on hyva olla mahdollisimman laaja
kansainvalinen yhteisymmarrys. Tata tarkoitusta ja aluspolttoaineiden
kasvihuonekaasuintensiteetin asteittaista vahentamista varten EU-jasenvaltiot ovat
IMO:ssa esittaneet maailmanlaajuista polttoainestandardia (Global Fuel Standard).

Standardi tarjoaisi pitkan aikavalin varmuutta seka varustamoille, etta polttoaineiden
tuottajille, ja loisi siten edellytyksia maailmanlaajuisten markkinoiden kehittymiselle
merilikenteessa kaytettaville nolla- ja l1dhes nollapaastoisille polttoaineille. EU-
jasenvaltioiden aiempien aiheesta tekemien esitysten mukaan polttoaineiden sallittu
kasvihuonekaasuintensiteetti laskisi asteittain erityisesti voimassaolon ensimmaisina
vuosina ja kiristyisi ajan myota. Standardiin siséltyisi joustomekanismi, joka tarjoaa
toimijoille vaihtoehtoisia noudattamistapoja ja samalla palkitsee ensimmaisia toimijoita,
jotka ottavat kayttdon parhaiten suoriutuvia polttoaineita ja teknologioita.

Maailmanlaajuinen standardi vastaisi monelta osin EU:ssa jo sovittua nk. FuelEU
Maritime -asetusta, joka edellyttaa aluksia siirtymaan vanhitellen vaihtoehtoisten
polttoaineiden kayttoon. Aluksille asetetaan vuodesta 2025 alkaen viiden vuoden valein
kiristyva tavoite kaytetyn energian kasvihuonekaasuintensiteetin vahentamiseksi.

Yhteydet EU:n toimiin
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EU:ssa pyritaan meriliikenteen paastévahennyksiin paastdékaupan ja nk. FuelEU
Maritime -asetuksen avulla. Paastékauppadirektiivin mukaan komission tulee tarkastella
direktiivia IMO:n paatettya maailmanlaajuisesta taloudellisesta ohjauskeinosta
kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseksi ja mahdollisesti antaa ehdotus
paastdékauppadirektiivin muuttamiseksi. Komissio antaa tata varten Euroopan
parlamentille ja neuvostolle kertomuksen 18 kuukauden kuluessa ohjauskeinon
hyvaksymisesta ja ennen kuin se otetaan kayttoon.

FuelEU Maritime -asetuksen mukaan komission tulee viipymatta tarkastella asetusta ja
IMO:n toimea, mikali IMO hyvaksyy maailmanlaajuisen polttoainestandardin tai
maailmanlaajuiset kasvihuonekaasuintensiteettirajat aluksilla kaytettavalle energialle.
Komission tulee tarkastella asetuksen ja maailmanlaajuisen toimenpiteen mahdolliseen
nivoutumiseen tai yndenmukaistamiseen liittyvia kysymyksia ja mahdollisesti antaa
asiasta lainsdadantdehdotus.

EU:n oikeuden mukainen oikeusperusta/paiatoksentekomenettely

SEU 16 artiklan 1 kohta

Kasittely Euroopan parlamentissa

Kansallinen valmistelu

Neuvottelutilannetta on kasitelty liikenne- ja viestintaministerion koordinoimassa
merenkulun sidosryhmaverkostossa 11.1.2024.

Kasittely jaostoissa:

- Liikenne (EU-22) 7.—12.2.2024 (kirjallinen menettely)
- Ymparistd (EU-23) 7.—12.2.2024 (kirjallinen menettely)
- Meripolitiikka (EU-15) 7.-12.2.2024 (kirjallinen menettely)

Kasitelty EU-ministerivaliokunnassa 14.—16.2.2024 (kirjallinen menettely)
Eduskuntakasittely

Neuvotteluja Kansainvalisen merenkulkujarjestdén meriymparistdén suojelukomiteassa
kasiteltavista lyhyen aikavalin paastovahennyskeinoista on kasitelty eduskunnassa E-
kirjelman E 9/2020 vp ja E-jatkokirjelman EJ 3/2021 vp yhteydessa seuraavasti:

Liikenne- ja viestintavaliokunta 11.3.2020, 11.5.2021
Ymparistovaliokunta 12.3.2020, 6.5.2021
Suuri valiokunta 13.3.2020, 19.5.2021

Neuvotteluja nyt esilla olevista keskipitkan aikavalin paastovahennyskeinoista on
kasitelty eduskunnassa E-kirjelman E 37/2022 vp yhteydessa seuraavasti:

Liikenne- ja viestintavaliokunta 28.4.2022 (LiVL 15/2022 vp)
Ymparistovaliokunta 20.4.2022 (YmVL 13/2022 vp)
Suuri valiokunta 29.4.2022

Kansallinen lainsaadanto, ml. Ahvenanmaan asema
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Merenkulun ymparisténsuojelulaki (1672/2009) ja sen nojalla annettu valtioneuvoston
asetus merenkulun ymparistdnsuojelusta (76/2010) sisaltavat alusten tavanomaisesta
toiminnasta aiheutuvaa ympariston pilaantumisen ehkaisemista koskevien Suomea
sitovien kansainvalisten velvoitteiden ja Euroopan unionin saaddsten kansallista
taytantdonpanoa koskevat sdanndkset, sekd muut alusten tavanomaisesta toiminnasta
aiheutuvaa ymparistdn pilaantumisen ehkaisemistad koskevat sdanndkset. Mikali nyt
IMO:n meriymparistdn suojelukomiteassa kasiteltavat esitykset johtaisivat MARPOL-
yleissopimuksen muutoksiin, ne saatettaisiin Suomessa voimaan tarvittavin
lainsdadantotoimin.

Ahvenanmaan itsehallintolain (1144/1991) 27 §:n 13 kohdan mukaisesti valtakunnalla
on lainsaadantovalta asioissa, jotka koskevat kauppamerenkulkua ja kauppamerenkulun
vaylia. Saman lain 18 §:n 10 kohdan mukaan ymparistonsuojelu puolestaan kuuluu
maakunnan lainsdadantdvaltaan. Vaikka kasvihuonekaasupaastojen vahentamisen
tavoite on ymparistonsuojelullinen, koskevat nyt neuvoteltavat muutokset IMO:n
maarayksiin alusten kasvihuonekaasupaastdjen rajoittamisesta ennen kaikkea
kauppamerenkulkua harjoittavien alusten rakennetta, kaytt6a ja polttoaineita. Nain ollen
niiden katsotaan olevan luonteeltaan kauppamerenkululle operatiivisia ja tasta syysta
merenkulun kasvihuonekaasupaastdjen vahentdmisen katsotaan kuuluvan valtakunnan
toimivaltaan.

Taloudelliset vaikutukset

Taloudellisia vaikutuksia on arvioitu kattavasti jo E-kirjelmassa 37/2022 vp. Tassa
vaikutusarvioita on tarkennettu huomioiden nykyisessa neuvotteluvaiheessa esilla olevat
esitykset ja todennakdisimmat neuvottelusuunnat.

YK:n kauppa- ja kehityskonferenssin (United Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD) mukaan meriliikenteen irtautuminen hiilestd vuoteen 2050
mennessa edellyttaad merkittavia investointeja ympari maailman. Joidenkin arvioiden
mukaan alusten hiilesta irtautuminen edellyttaa jopa noin 8—28 miljardin dollarin
vuosittaista lisdysta nykyisiin investointitasoihin.

Uusien aluspolttoaineiden jakeluinfrastruktuuriin tarvittavien investointien arvioidaan
ylittdvan aluskannan uudistamiseen tarvittavat investoinnit. Polttoaineiden tuotanto-,
jakelu- ja tankkausinfrastruktuurin muuttaminen kokonaan hiilineutraalien polttoaineiden
kayttamiseen sopivaksi vuoteen 2050 mennessa edellyttaa UNCTAD:n mukaan noin
28-90 miljardin dollarin vuosittaisia investointeja. Arvioiden mukaan hiilesta irtautuminen
voi nostaa vuotuisia polttoainekustannuksia 70—100 prosenttia nykytasoon verrattuna.

Naiden valtavien kustannusten sekd muusta kaupankaynnista ja teollisuudesta, etenkin
energiateollisuudesta ja polttoaineiden jakelusta, riippuvaisuutensa vuoksi meriliikenne
ei voi yksinaan saavuttaa paastovahennystavoitteitaan. Hiilesta irtautumiseen
merilikenteessa tarvitaan mukaan varustamoiden liséksi niin satamat, rahdinantajat,
telakat, sijoittajat, kuin energiantuottajat ja -jakelijatkin. UNCTAD peraankuuluttaakin
paitsi tasaveroisesti kaikki alukset huomioivaa maailmanlaajuista saantelya, myos alan
toimijoiden entista laheisempaa yhteistyota energia-alan seka kaupan ja teollisuuden
muiden sekoreiden kanssa.

IMO:ssa neuvoteltavan maailmanlaajuisen taloudellisen ohjauskeinon ja
polttoainestandardin taloudellisia vaikutuksia Suomelle ei voida toistaiseksi luotettavasti
arvioida, silla IMO:ssa paatettava kokonaisuus ei ole viela tiedossa. Kustannuksiin
vaikuttaa valittavan saantelyn ohella ja osin niista rippumatta alusteknologian
kehityksen ja vaihtoehtoisiin polttoaineisiin siirtymisen nopeus merenkulussa, seka
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mahdolliset kytkdkset esimerkiksi energiateollisuuden ymparistdohjauksen taloudellisiin
vaikutuksiin. Etenkin uusien vahahiilisten ja hiilettémien polttoaineiden saatavuuden
kehitys vaikuttaa niin pohdintoihin merenkulun polttoaineille asetettavan
hiilisisaltdmaksun tasosta kuin siita koituviin taloudellisiin vaikutuksiin.

IMO:n toimien taloudellisia vaikutuksia arvioitaessa tulee huomioida, etta
maailmanlaajuisen saantelyn myo6ta saantelyn aiheuttama kustannustaakka jakautuu
Suomen lisaksi kaikille Suomen ulkomaankaupan keskeisille kilpailijamaille ympari
maailman. Ulkomaankaupan kustannusten nakdkulmasta on olennaista, etta fossiilisten
polttoaineiden kallistumisen myota nousevat rahtikustannukset sisallytettaisiin
rahtihintoihin ympari maailman. Ne eivat siis kokonaan tulisi suomalaisten
ulkomaankaupan yritysten ja siten suomalaisen kuluttajan maksettaviksi.

Maailmanlaajuisen taloudellisen ohjauskeinon Suomeen kohdistuvia taloudellisia
vaikutuksia arvioitaessa on edelld mainituista syista keskityttava suhteellisiin
kilpailukykyvaikutuksiin, eli siihen kuinka paljon lisdkustannuksia ohjauskeinosta
aiheutuu Suomen meriliikenteelle talvimerenkulun vuoksi. Talvimerenkulku lisaa
meriliikenteen kustannuksia, koska jaaluokitetut alukset kuluttavat vain avoveteen
suunniteltuja aluksia enemman polttoainetta avovedessa, ja koska jaaluokitetut alukset
kuluttavat jaissa purjehtiessaan enemman polttoainetta kuin purjehtiessaan avovedessa
samalla merialueella.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom on arvioinut neuvotteluissa tahan asti esilla
olleiden polttoaineen hiilisisaltdmaksujen lisdkustannuksia, jotka aiheutuisivat Suomen
meriliikenteelle kokonaisuutena, sekéa erikseen talvimerenkulusta johtuen (muistio
litteend). Tulokset on esitetty taulukossa 1. Arvio maailmanlaajuisen
polttoainestandardin kustannuksista seka taloudellisen ohjauskeinon vaikuttavuudesta
esitetdan erikseen. Alla esitettyja kustannuksia arvioitaessa on huomioitava Suomeen
suuntautuvan merilikenteen polttoainekustannusten suuruusluokka. Suuruusluokka on
noin 1-2 miljardia euroa vuodessa.

IMO:ssa paatettdvan maailmanlaajuisen taloudellisen ohjauskeinon ja
polttoainestandardin kustannukset tulisivat nykymuotoisen EU-saantelyn kustannusten
paalle, ellei EU:ssa paateta muuttaa alueellista sdantelya IMO:ssa neuvoteltavan
saantelyn tullessa voimaan. On mahdollista, ettd EU:n Fit for 55 -paketin sisaltamia
meriliikenteen paastévahennystoimia muutetaan osin IMO:n paastya sopuun
taloudellisesta ohjauskeinosta. Kustannusarvioon vaikuttaa myds sen, kuinka suuri osa
Suomen ulkomaankaupassa kaytettavasta aluskannasta on jo siirtynyt uusiin
kayttévoimiin EU-saantelyn myoéta IMO:n sdantelyn tullessa voimaan.

IMO:n hiilisisaltdmaksusta Suomen kauppamerenkululle aiheutuva lisakustannus
arvioidaan vuositasolla noin 900 miljoonan euron suuruiseksi hiilisisdltdmaksun ollessa
150 USD/CO2e-tonni ja noin 1 700 miljoonan euron suuruiseksi hiilisisaltdbmaksun
ollessa tasolla 300 USD/CO2e-tonni vuonna 2030 ja sitéd ennen. Kustannukset
pienenisivat uusiutuviin polttoaineisiin siirtymisen my6ta, esimerkiksi EU:n FuelEU
Maritime -asetuksen vaatimusten johdosta.

Paastomaksun suuruuteen ja sen kehittymiseen ajan myata liittyy merkittavia
epavarmuuksia. Arviossa ei ole huomioitu, ettd hiilisisaltdmaksu voisi perustua
polttoaineen koko elinkaaren aikaisiin paastoihin laivalla syntyvien paastojen sijaan.

Suomen suhteellisia kustannuksia nostaisi talvimerenkulku. Talvimerenkulusta
aiheutuva osa em. kokonaiskustannuksesta olisi arviolta noin 30-50 MEUR/vuosi
vuonna 2030 ja sité ennen, jos hiilisisaltdmaksun taso olisi 150 USD/CO2e-tonni, ja noin
50-100 MEUR/vuosi, jos hiilisisaltémaksun taso olisi 300 USD/CO2e-tonni.
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Taulukko 1: Arvio Suomeen suuntautuvalle meriliikenteelle aiheutuvista kustannuksista IMO:n paastdmaksun
seurauksena vuonna 2030.

L ELCIRE]] Maksua tai Talvimeren- Kokonais- Tausta
paastooikeus paastooikeutta kulun lisa- kustannus
vastaava kustannus / Suomen

kustannus / vuosi meren-
polttoainetonni kululle /
vuosi

150 USD/CO,- noin 450 EUR 30-50 MEUR 900 MEUR Marshallinsaaret (ISWG-
tonni /polttoainetonni GHG 16/2/X):
vahimmaishintataso
maksun astuessa voimaan

300 USD/CO,- noin 900 EUR/ 50-100 MEUR | 1700 MEUR | Marshallinsaaret ja

tonni polttoainetonni Salomonsaaret (MEPC
76/7/12): arvio vaaditusta
hintatasosta vuonna 2030

Alustava arvio maailmanlaajuisen polttoainestandardin vaikutuksista

Varsinaista vaikutusarviota polttoainestandardista ei ole mahdollista viela tehda, koska
tarvittavat tiedot eivat ole saatavilla. Voidaan kuitenkin olettaa, etta standardin
vaatimustaso vastaisi FuelEU Maritime -asetuksen vaatimustasoa. Talla oletuksella
IMO:n polttoainestandardin aiheuttama kokonaislisdkustannus olisi vuositasolla vuonna
2030 noin 50—-100 MEUR ja vuonna 2040 noin 200400 MEUR.

Talvimerenkulun aiheuttaman lisakustannusten suuruus olisi vuonna 2030 noin 10-20
MEUR ja vuonna 2040 noin 20—-40 MEUR. Tassa vaiheessa on arvioitu, ettd IMO:n
polttoainestandardista ja EU:n FuelEU Maritime -asetuksesta Suomeen suuntautuvalle
meriliikenteelle aiheutuvat kustannukset olisivat osittain samoja.

Arvio vaikutuksista kuluttajahintoihin Suomessa

IMO:n paastdmaksun ja polttoainestandardin taloudelliset vaikutukset nostaisivat
rahtihintoja, mika puolestaan nostaisi todennakdoisesti lopulta myds kuluttajahintoja
Suomessa. Suhteellisesti suurimmat vaikutukset osuisivat matalamman yksikkéhinnan
ja jalostusarvon tuotteisiin, joiden hinnasta kuljetuskustannukset muodostavat
suhteellisesti suuremman osuuden.

Vaikutuksia esimerkiksi konteissa Suomeen tuotavien banaanien ja 100 euron kenkien
kuluttajahintoihin Traficom arvioi verrattain pieniksi. Muiden toimitusketjukustannusten
pysyessa vakiona paastdmaksu vaikuttaisi suhteellisesti enemman banaaneihin, joiden
vahittaismyyntihinta kilolta kohoaisi vuonna 2030 enimmilladan noin seitseman prosenttia,
mika tarkoittaa euromaaraisesti noin 15 sentin korotusta. Sita vastoin
polttoainestandardi vaikuttaisi suhteellisesti enemman kenkien hintaan, joiden
vahittaishinta nousisi vuonna 2040 enimmillaan liki prosentin ja euromaaraisesti 80
senttia.

Arvio maailmanlaajuisen taloudellisen ohjauskeinon tehosta

Esitettyjen maksutasojen tehokkuutta kasvihuonekaasupaastojen vahentamisessa ja
merenkulkualan vihrean siityman edistdmisessa on arvioitu useissa selvityksissa. Eraan
maailman suurimman tavarakauppaa kayvan yrityksen Trafiguran selvityksen mukaan
kauppamerenkulun fossiilisten polttoaineiden CO»-ekvivalenttitonnin hinta tulisi asettaa
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noin 250-300 Yhdysvaltain dollariin, jotta silld olisi markkinoita ohjaava vaikutus.

Toisaalta esimerkiksi Global Maritime Forum on arvioinut, etta jos maksutuotot
rahastoidaan ja kaytetdan vahapaastoisen ja paastéttéman merenkulun
edistamishankkeisiin, nollapaastotavoitteen saavuttamiseksi vuoteen 2050 mennessa
riittaisi 96—191 Yhdysvaltain dollarin alkutaso per CO2-ekvivalenttitonni vuoden 2030
tienoilla riippuen siita, kuinka suuri osa tuotoista lopulta paatyy mainittuihin hankkeisiin.
Tasoa olisikin IMO:n paatoksin saadettava ottaen huomioon uusien polttoaineiden
kehityksen, maailmanlaajuisen saatavuuden seka tarvittavan ohjausvaikutuksen.

Kuluneen 15 vuoden aikana meriliikenteessa kaytettavan kaasudljyn (Marine Gas Oil,
MGO) tonnihinta markkinoilla on vaihdellut noin 400 Yhdysvaltain dollarin ja noin 1000
Yhdysvaltain dollarin valilla. Esimerkiksi 100 Yhdysvaltain dollarin CO2-ekvivalenttitonnin
hiilisisaltdomaksu mahtuu tahan vaihteluvaliin, silla MGO:n tonnihinnan vaihteluvali 600
Yhdysvaltain dollaria vastaisi noin 200 Yhdysvaltain dollarin CO»-ekvivalenttitonnin
hiilisisaltdmaksua. Hiilisisdltdmaksun merkittdvakaan lahtdtaso ei siis nostaisi talla
hetkella kaytettavien meriliikenteen fossiilisten polttoaineiden hintoja yli
polttoainehintojen pitkan ajan tavanomaisen markkinavaihtelun.

Myébnteiset taloudelliset vaikutukset

Kaikilla esilla olevilla paastévahennystoimilla on myds myoénteisia taloudellisia
vaikutuksia. Kansainvalisen merenkulun uusi ymparistésaantely luo liiketoiminta- ja
kasvumahdollisuuksia muun muassa laitevalmistajille, jarjestelmatoimittajille,
alussuunnittelijoille seka korjaus- ja purkutelakoille. Suomen meriklusteri on
ymparistdinnovaatioiden kehittdjana maailman huippuluokkaa, ja vahapaastoisten tai
paastottomien ratkaisuiden kehittaminen Suomessa luo kasvua ja tyopaikkoja.

Muut asian kasittelyyn vaikuttavat tekijat

IMO:ssa on erittdin vaikeaa neuvotella maailmanlaajuiseen taloudelliseen
ohjauskeinoon ja polttoainestandardiin liittyvia kansallisia poikkeuksia talvimerenkulun
huomioimiseksi. Suomi osallistuu neuvotteluihin osana EU:ta. IMO:ssa
neuvotteluymparisto ja -tilanne on EU-neuvotteluita huomattavasti haastavampi. Tahan
on kolme keskeista syyta:

1) IMO:ssa on 175 jasenvaltiota ja paljon Suomen ja muiden EU-jasenvaltioiden
nakokannoista eridvia nakemyksia. Neuvotteluasetelma vastaa muualla YK-
jarjestelmassa yleista "rikas pohjoinen, kdyha eteld” -asetelmaa silla erotuksella, etta
useat pienet kehittyvat saarivaltiot ovat myds merkittavia lippuvaltioita ja siten hyvin
vaikutusvaltaisia neuvotteluissa.

2) Alusliikenteen paastévahennystoimet kuuluvat EU:n yksinomaiseen toimivaltaan.
Suomen oma liikkumatila IMO:n neuvotteluissa on siis hyvin rajattu. Suomen on
toimittava yhteisen EU-kannan mukaan. Muut EU-jasenvaltiot eivat jaa Suomen
huolta jaavahvistettujen alusten erityispiirteiden huomioimisesta kansainvalisessa
saantelyssa, eivatka kannata saantelyyn tahan liittyvia poikkeuksia. EU:n
ulkopuolelta ei juuri 16ydy valtioita, joille asia olisi niin tarked, ettd ne neuvotteluissa
vahvasti tukisivat Suomea.

3) Jos rikkaana pohjoisena teollisuusmaana pidetty Suomi vaatii poikkeuksia, useat
kehittyvat valtiot ja pienet saarivaltiot vaatisivat entistéd voimakkaammin poikkeuksia
omiin erityisolosuhteisiinsa vedoten. Tama uhkaa paitsi vesittda koko ohjauskeinon
vaikutuksen, myds hidastaa neuvotteluja merkittavasti.
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Neuvottelut etenevat IMO:ssa omassa aikataulussaan ja YK-jarjestelman logiikan
mukaisesti. EU:n oman alueellisen saantelyn voimaantulo ei todennakoisesti vaikuta
IMO:ssa kaytavien neuvotteluiden dynamiikkaan tai etenemiseen merkittavasti.

Asiakirjat

IMO:n asiakirjat MEPC 76/7/12, MEPC 77/7/12, MEPC 77/7/16, MEPC 78/7/3 ja MEPC
78/7/5

Laatijan ja muiden kasittelijoiden yhteystiedot

Neuvotteleva virkamies Eero Hokkanen, LVM, eero.hokkanen@gov.fi, 0295 342 021
Neuvotteleva virkamies Laura Sarlin, LVM, laura.sarlin@gov.fi, 0295 342 063

VAHVA-tunnus
EU/27/2024
Liitteet Traficomin arvio taloudellisista vaikutuksista
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