Liikenne- ja viestintaministerio PERUSMUISTIO LVM2021-00162

VEO Hokkanen Eero(LVM) 30.04.2021
JULKINEN

Asia
Neuvottelut Kansainvilisen merenkulkujéirjeston meriympériston suojelukomiteassa
kisiteltavisti lyhyen aikavilin piaastovihennyskeinosta kansainvilisessi merenkulussa

Kokous

Merenkulkutyoryhma 19.05.2021

U/E/UTP-tunnus

Kisittelyvaihe ja jatkokisittelyn aikataulu

Kansainvilisen merenkulun lyhyen aikavélin eli viimeistddn vuoden 2023 alusta voimaan
tulevasta paistovahennyskeinosta on tarkoitus paattaa Kansainvilisen
merenkulkujérjeston (International Maritime Organization, IMO) meriympariston
suojelukomitean (Marine Environment Protection Committee, MEPC) 76. istunnossa
10.-17.6.2021. Kokouksessa kasitellddn kansainvilisen merenkulun
kasvihuonekaasupédéstojen vdhentdmiskeinojen lisdksi my0s muita aiheita, kuten
painolastivesiasioita, alusten energiatehokkuutta, rikkipesurien pesuvesid, aluksilta
mereen padtyvdn muovijitteen vihentdmisti ja vedenalaista melua.

EU:n  yhteisid  kantoja  tdhdn IMO:n  istuntoon  késitelliin = neuvoston
merenkulkutydryhmassd. Komissio esittelee ehdotuksensa EU:n yhteiseksi kannaksi
merenkulkutydryhmissd 19.5.2021 ja kisittely jatkuu 27.5.2021.

IMO:ssa tehtdvilld paatoksilldi muutetaan alusten aiheuttaman meren pilaantumisen
ehkdisemiseksi solmitun ns. MARPOL-yleissopimuksen VI liitettd seké siind viitattuja
ohjesddntdjd. Suomi on sopimuksen osapuoli, ja liitteen muutoksilla on siten
velvoittavina vaikutuksia myods Suomen kauppamerenkulkuun. Muutosten on tarkoitus
tulla kansainvilisesti voimaan vuoden 2023 alusta.

Eduskunnalle on annettu IMO:ssa alusliikenteen kasvihuonekaasupééstoistd tehtdvistad
paitoksistd helmikuussa 2020 valtioneuvoston E-selvitys E 9/2020 vp. Neuvottelukantaa
on tarpeen tarkentaa ottaen huomioon sddntelyn merkittdvét taloudelliset vaikutukset
Suomen kauppamerenkululle ja siten meritse kulkevalle ulkomaankaupalle.

Suomen kanta
Suomi on sitoutunut Kansainvilisen merenkulkujérjeston IMO:n asettamiin tavoitteisiin

kasvihuonekaasupédéstojen  vdhentdmiseksi ja  kannattaa edelleen  tehokkaita
maailmanlaajuisia toimia, joilla tavoitteet saavutetaan.
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Suomi kannattaa tarjontaan perustuvaa arviota (22 %) operatiivisen hiili-
intensiteettikeinon vaatimustasoksi, mutta on tarvittaessa valmis hyvdksymiin myos
kysyntddn perustuvan arvion (10 %) tason. Suomi kannattaa alustyyppikohtaisia
vahennyskertoimia aikataulutetun sdénnollisen ldhimerenkulun tarpeet huomioiden.
Suomi on valmis hyviksymidn myos kaikille alustyypeille samat vihennyskertoimet, jos
jaavahvistettujen alusten jdissd kulkemat matkat suljetaan sddntelyn ulkopuolelle
Suomen esityksen mukaan.

Suomi on esittdnyt jddvahvistettujen alusten jdissé kulkemien matkojen sulkemista hiili-
intensiteettisddntelyn  ulkopuolelle, ja edistdd voimakkaasti tdméin esityksen
hyvéksymistd ennen kokousta ja kokouksessa. Suomi ei yksin tai jdddessddn
vihemmistoon voi kuitenkaan estdd hiili-intensiteettisddntelystd sopimista. Siksi Suomi
ei vastusta lyhyen aikavilin padstovdhennyskeinon hyvéksymistd, vaikka Suomen
esittimad poikkeusta talvimerenkululle ei saataisikaan osaksi kansainvilistd sddntelyé.

Paiasiallinen sisalto

Kansainvilistd merenkulkua sdintelee ja ohjaa Kansainvilinen merenkulkujarjesté IMO.
Kauppamerenkulun kansainvilisen luonteen vuoksi tehokkaan sddntelyn edellytyksend
on yleensé sen maailmanlaajuisuus.

Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen (SEUT) 4 artiklan 2 kohdan mukaan
litkkenne kuuluu unionin ja jdsenvaltioiden kesken jaettuun toimivaltaan, ja nidin ollen
myds merenkulku on jaetussa toimivallassa. Jasenvaltiot koordinoivat yhteiset kantansa
atheesta IMO:ssa kdytdviin neuvotteluihin EU:n neuvoston merenkulkuty6ryhmassa.

Komissio katsoo, ettd kansainvélisen merenkulun lyhyen aikavilin pdédstovdahennystoimet
ovat EU:n ilmastopolitiikalle merkityksellisid. EU on kiyttdnyt asiassa toimivaltaansa
mm. merilitkenteen hiilidioksidipadstdjen tarkkailusta, raportoinnista ja todentamisesta
annetun asetuksen (nk. MRV-asetus, 2015/757) myGta.

IMO:n neljinnen kasvihuonekaasututkimuksen (2020) mukaan koko maailman
merilitkenteen hiilidioksidipddstot olivat vuonna 2018 noin 1 056 miljoonaa tonnia eli
vajaa kolme prosenttia kaikista maailman hiilidioksidipddstdistd. Saman tutkimuksen
mukaan kansainvilisen merenkulun paistdjen arvioidaan kasvavan maailmantaloudesta
ja energiamarkkinoista riippuen 90—-130 % vuoden 2008 tasosta vuoteen 2050 mennessé,
jos tehokkaisiin padstovihennystoimiin ei ryhdyta.

IMO:n alustava strategia kasvihuonekaasupédidstdjen vdhentdmiseksi hyviaksyttiin
kevddlldi 2018. Sen mukaan kansainvélisen merenkulun kuljetussuoritekohtaisia
hiilidioksidipéastdjd eli hiili-intensiteettid tulee vdhentdd keskiméédrin vdhintddn 40 %
vuoteen 2030 mennessd vuoteen 2008 verraten, ja kansainvélisen merenkulun
kasvihuonekaasujen kokonaispdistdjd vihintddn 50% vuoteen 2050 mennessd vuoteen
2008 verraten. Pyrkimyksend on kasvihuonekaasupdistojen vaiheittainen poistaminen
huomioiden Pariisin ilmastosopimuksen ldmpdtilatavoitteet.

Kevailla 2019 alkoivat neuvottelut konkreettisista keinoista, joilla asetetut
padstovihennystavoitteet saavutetaan. Tarkoitus on ensin sopia lyhyen aikavilin
keinoista, ja saada niitd voimaan viimeistddn vuoden 2023 alusta. Keskipitkén (2023—
2030) ja pitkdn aikavilin (2030—) keinoista, kuten hiilen hinnoittelusta ja muista
markkinaehtoisista keinoista, on tarkoitus tehdd péétoksid viimeistddn vuoden 2023
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jalkeen, kun lyhyen aikavilin keinoista on sovittu, ja IMO:n alustava strategia
kasvihuonekaasupééstojen vihentdmiseksi on paivitetty.

Suomi on niin IMO:ssa kuin EU-tasolla kannattanut korkeaa ilmastokunnianhimon tasoa
ja sen vaatimia paddtoksid ottaen huomioon talvimerenkulun erityispiirteet. Suomi on
muiden IMO:n jédsenvaltioiden tavoin sitoutunut yhteiseen maailmanlaajuiseen
tavoitteeseen vdhentdd kansainvilisen kauppamerenkulun hiilidioksidipddst6jd suhteessa
litkkennesuoritteeseen eli parantaa merenkulun hiili-intensiteettid vuoden 2008 tasosta
keskimédrin vihintddn 40 % vuoteen 2030 mennessa.

Nyt IMO:ssa neuvotellaan keinoista, joilla tdhén tavoitteeseen pédstddn. Kesdkuun
komiteakokouksessa paitetddn padstovdhennyskeinosta, johon sisdltyy alusten
operatiivisen  hiili-intensiteetin ~ sdéntelyelementti.  Keskeisten  vaatimustason
vaihtoehtojen ohella valtiot ottavat neuvotteluissa kantaa erilaisiin
sdantelykokonaisuuteen esitettyihin poikkeuksiin.

Keskeiset vaihtoehdot IMO:n hiili-intensiteettimddrdyksen vaatimustasoiksi

IMOn alustavasti hyviksytyn operatiivisen hiili-intensiteettiméédrayksen on tarkoitus
alentaa kansainvélisen merenkulun hiili-intensiteettida eli kuljetussuoritekohtaisia
hiilidioksidipdastoja 40 % vuoden 2008 tasosta vuoteen 2030 mennessd. Tulevassa
kokouksessa neuvotellaan siitd, paljonko kansainvilisen merenkulun hiili-intensiteetin
tulee vdhentyéd vuosien 2019 ja 2030 vililla, jotta tavoite saavutetaan. Toinen keskeinen
asia on, mitkd ovat alustyyppikohtaiset vaatimukset kokonaistavoitteen saavuttamiseksi.
Néilld asioilla on merkittivd vaikutus sekd saavutettavalle hiili-intensiteetin
vihennykselle, ettd kustannuksiin kansainviliselle kauppamerenkululle vuosina 2023—
2030. Vaikutuksia eri alustyypeille voidaan sditdd alustyyppikohtaisilla vdhennys-
kertoimilla.

IMO:n kirjeenvaihtotydryhma késitteli joulukuun 2020 ja maaliskuun 2021 vélilla neljaa
eri vaihtoehtoa alusten hiili-intensiteetin  vdhentdmiskertoimiksi. Esilla olleista
vaihtoehdoista kaksi perustuu arvioon, jonka mukaan kansainvilisen merenkulun hiili-
intensiteetin tulisi vdhentyd 10 % vuosien 2019 ja 2030 vilill4, jotta asetettu tavoite
saavutetaan eli hiili-intensiteetti vihenee 40 % vuosien 2008 ja 2030 vililld. Toiset kaksi
vaihtoehtoa perustuvat arvioon, jonka mukaan kansainvilisen merenkulun hiili-
intensiteetin tulisi vdhentyd 22 % wvuosien 2019 ja 2030 vililld tavoitteen
saavuttamiseksi. Molemmista vaihtoehdoista oli esilld versiot, joissa vihennyskertoimet
ovat joko samat kaikille alustyypeille tai alustyyppikohtaisia.

Arviot vuosien 2019 ja 2030 vililld tarvittavasta hiili-intensiteetin vdhentdmisesti
riippuvat siitd, miten arvioidaan jo toteutunutta kansainvdlisen merenkulun hiili-
intensiteetin kehitystd vuosien 2008 ja 2019 vililld. Vaihtoehtoja on avattu alla.

Hiili-intensiteetin viheneminen 10 %:lla vuosien 2019 ja 2030 vdlilld

Kansainvilisen merenkulun hiili-intensiteetin tulisi laskea noin 10 % vuosien 2019 ja
2030 wvililld, jos hiili-intensiteetin kehitystd vuosien 2008 ja 2019 vililld arvioidaan
kuljetettuihin lastimdiriin perustuvien kuljetussuoritteiden perusteella. Saatavilla olevia
tietoja ldhtGtasovuoden 2008 lastimééristd ei kuitenkaan voida pitdd tdysin luotettavina.
Néin ollen ei voida olla varmoja, johtaisiko tdmid vaihtoehto asetetun tavoitteen
saavuttamiseen eli hiili-intensiteetin alenemiseen 40 prosentilla vuosien 2008 ja 2030
vililla.
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Hiili-intensiteetin viheneminen 22 %:lla vuosien 2019 ja 2030 vdlilld

Kansainvélisen merenkulun hiili-intensiteetin tulisi laskea noin 22 % vuosien 2019 ja
2030 wvalilld, jos hiili-intensiteetin kehitystd vuosien 2008 ja 2019 vililld arvioidaan
alusten kapasiteettiin perustuvien kuljetussuoritteiden perusteella. Tdmédn vaihtoehdon
taustalla olevaan arvioon tarvittavat ldhtotiedot ovat saatavilla. Toisin sanoen se olisi
vaihtoehtoa varmemmin linjassa vuoteen 2030 asetetun hiili-intensiteetin
alentamistavoitteen kanssa.

Lisdksi 22 prosentin vihennys vuosien 2019 ja 2030 vililld vastaa hyvin Ilmatieteen
laitoksen tekemid arvioita Itimeren meriliikenteen energiatehokkuuden kehityksesté
vuosina 2008-2019. Naiiden arvioiden perusteella Itdmeren merilitkenteen hiili-
intensiteetin tulisi parantua noin 22 prosenttiyksikkda vuosien 2019 ja 2030 valilla, jotta
IMO:n vuodelle 2030 asettama tavoite saavutetaan Itimeren meriliikenteen osalta.

Vihennyskertoimista

Alustyyppikohtaisilla vdhennyskertoimilla voidaan helpottaa sédédntelystd aiheutuvaa
taakkaa tietyille alustyypeille. Néin voidaan huomioida eri alustyyppien
padstovahennyspotentiaali ja osuus kokonaispédéstoistd. Toisaalta jos yhdelle alustyypille
annetaan muita alemmat vdahennyskertoimet, muiden alustyyppien kertoimien on oltava
tiukemmat, jotta IMO:n tavoite saavutetaan.

Suomelle ovat keskeisid Itdimeren ldhimerenkulussa aikataulussa kulkevat ropax- ja ro-
ro-lastialukset. Alustyyppikohtaiset vdhennyskertoimet mahdollistavat néiden alusten
erityispiirteiden huomioimisen.

Suomen oma esitys jadvahvistettujen alusten jdissd kulkemien matkojen jdttimiseksi hiili-
intensiteettisddntelyn ulkopuolelle

Jéissd kulkiessaan alukset kuluttavat enemmaén polttoainetta ja siten tuottavat enemmaén
kasvihuonekaasupédstdja kuin avovedessd kulkiessaan. Ndin ollen jdissd kulku nostaa
Suomen vesilld kulkevien alusten hiili-intensiteettid verrattuna vain avovedessd
kulkevien vastaavien alusten hiili-intensiteettiin.

Korkean hiili-intensiteetin alusten tulisi sddntelyn myo6td vihentdd padastdjaan esimerkiksi
hidastamalla nopeuttaan tai investoimalla pddst6jd véhentdviin ratkaisuihin. Jaissé
kuljettaessa ei yleensé ole alusturvallisuutta ja tosiasiallista kulkukykyé vaarantammatta
mahdollista tavoitella pddstdjen vihentymistd hidastamalla nopeutta.

Suomen ndkemyksen mukaan eri olosuhteissa kulkevien alusten tasapuolinen kohtelu
tulee huomioida kansainvélisessd sédédntelyssd. Ellei talvimerenkulkua huomioida,
tyypillinen seuraus nyt neuvoteltavasta kansainvilisestd hiili-intensiteettimadrayksesta
olisi, ettd useat jadvahvistetut alukset joutuisivat ottamaan kayttoon hiili-intensiteettiddan
alentavia toimia aiemmin kuin vain avovedessé kulkevat alukset.

Vaikka tdllainen aikaisempi kayttdonotto voidaan ndhdd myds kilpailuetuna pidemmaéllé
aikavililld, suoraviivaisimmat toimet kuten biopolttoaineiden osittainen kéytto tai
nopeuden alentaminen, pyrittdisiin mahdollisesti mitoittamaan vain jdissd kulun
aiheuttamia ylimdardisid padstoja vastaaviksi. Tamid tarkoittaa kédytdnnossd sitd, ettd
lyhyelld aikavililld jdissd kulun aiheuttamien pééstdjen kompensoiminen aiheuttaisi
yliméddréisid kustannuksia jadvahvistetuille aluksille ja asettaisi ne eri asemaan kuin muut
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alukset. Suomen logistiset kustannukset nousisivat enemmin suhteessa moniin
verrokkimaihin Euroopassa.

Suomi on yhdessd Ruotsin, Viron ja Venidjdn kanssa esittinyt jadvahvistettujen alusten
jaissd kulkemien matkojen jéttdmistd kokonaan nyt piditettdvin kansainvélisen hiili-
intensiteettisddntelyn ulkopuolelle. Jos esitys hyviksytdén, kansainvilisestd sddntelysti ei
tule merkittdvaa lisdrasitetta erityisesti Suomelle.

On kuitenkin  mahdollista, ettd esitystd ei hyviksyti IMO:ssa. IMO:n
paatoksentekomenettelyn vuoksi Suomi ei yksin tai jdddessdédn vihemmistoon voi estda
maailmanlaajuisen hiili-intensiteettisdéntelyn hyvéksymistd. On Suomen kansainvalisissi
jérjestoissd yleensd noudattaman linjan mukaista, ettd Suomi ei jdd yksin vastustamaan
kisiteltdvid ehdotuksia.

EU:n oikeuden mukainen oikeusperusta/piitoksentekomenettely
SEUT 192 artiklan 1 kohta yhdessd 218 artiklan 9 kohdan kanssa/méidrdenemmistd
neuvostossa

Kisittely Euroopan parlamentissa
SEUT 218 artiklan 10 kohdan mukaisesti Euroopan parlamenttia tiedotetaan vélittomasti
ja tdysimadrdisesti menettelyn kaikissa vaiheissa.

Kansallinen valmistelu
Kansainvilisen merenkulun lyhyen aikavilin péaistovihennyskeinoja on kisitelty
litkkenne- ja viestintdministerion koordinoimassa merenkulun sidosryhméverkostossa
17.10.2019, 11.2.2020 ja 9.4.2021.
Kiésittely jaostoissa:
- Litkenne (EU-22) 23.-26.4.2021 (kirjallinen menettely)
- Ympiéristé (EU-23) 23.-26.4.2021 (kirjallinen menettely)

- Meripolitiikka (EU-15) 23.-26.4.2021 (kirjallinen menettely)

Kiésitelty EU-ministerivaliokunnassa 30.4.2021.

Eduskuntakaisittely

Neuvotteluja Kansainvélisen merenkulkujédrjeston meriympériston suojelukomiteassa
kiasiteltdavistd lyhyen aikavélin péédstovahennyskeinoista on késitelty eduskunnassa
seuraavasti:

Liikenne- ja viestintdvaliokunta 10.3.2020
Ympiristovaliokunta 12.3.2020
Suuri valiokunta: 13.3.2020
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Kansallinen lainsdidinto, ml. Ahvenanmaan asema

Merenkulun ympéristonsuojelulaki (1672/2009) ja sen nojalla annettu valtioneuvoston
asetus merenkulun ympaéristonsuojelusta (76/2010) siséltdvét alusten tavanomaisesta
toiminnasta aiheutuvaa ympériston pilaantumisen ehkédisemistd koskevien Suomea
sitovien kansainvilisten velvoitteiden ja FEuroopan unionin sddddsten kansallista
taytdntdonpanoa koskevat sddnnokset, sekd muut alusten tavanomaisesta toiminnasta
atheutuvaa ympdriston pilaantumisen ehkdisemistd koskevat sddnnokset. Mikili nyt
IMO:n meriympdriston suojelukomiteassa késiteltdvit esitykset johtavat MARPOL-
yleissopimuksen muutoksiin, ne saatettaisiin Suomessa voimaan tarvittavin lainsdddanto-
toimin.

Ahvenanmaan itsehallintolain (1144/1991) 27 §:n 13 kohdan mukaisesti valtakunnalla on
lainsdddéantovalta asioissa, jotka koskevat kauppamerenkulkua ja kauppamerenkulun
vdylid. Saman lain 18 §:n 10 kohdan mukaan ympaéristonsuojelu puolestaan kuuluu
maakunnan lainsdddantévaltaan. Vaikka kasvihuonekaasupdistdjen vihentdmisen tavoite
on ympdristonsuojelullinen, koskevat nyt neuvoteltavat muutokset IMO:n miérdyksiin
alusten kasvihuonekaasupdistdjen rajoittamisesta ennen kaikkea kauppamerenkulkua
harjoittavien alusten rakennetta ja kdyttdd. N&din ollen niiden katsotaan olevan
luonteeltaan  kauppamerenkululle  operatiivisia ja  tistd syystd merenkulun
kasvihuonekaasupaistojen vihentdmisen katsotaan kuuluvan valtakunnan toimivaltaan.

Taloudelliset vaikutukset

Kansainvilisen =~ merenkulun  kasvihuonekaasujen  vdhentdmisestd  aiheutuvia
kokonaisvaikutuksia ei voida toistaiseksi luotettavasti arvioida, silld IMO:ssa péétettava
padstovahennyskeinojen yhdistelmd ei ole vield tiedossa. Kustannuksiin vaikuttaa
valittavan sdéntelyn ohella ja osin niistd riippumatta alusteknologian kehityksen ja
vaihtoehtoisiin polttoaineisiin siirtymisen nopeus merenkulussa, sekd mahdolliset
kytkdkset muun ympéristdohjauksen taloudellisiin vaikutuksiin.

Vaihtoehto, jonka mukaan hiili-intensiteetin tulisi vdhentyd 10 % vuosien 2019 ja 2030
valilli, merkitsisti noin 190 miljoonan euron kustannusvaikutusta Suomen
kauppamerenkululle vuosina 2023-2030 (keskimddrin 20 MEUR/vuosi). Vaihtoehto,
jonka mukaan hiili-intensiteetin tulisi vdhentyd 22 % vuosien 2019 ja 2030 vélilla
johtaisi noin 380 miljoonan euron kustannuksiin samalla aikavililld (keskimédrin 50
MEUR/vuosi).

Namé kustannukset siséllytettdisiin rahtihintoihin. Ne eivét kokonaan tulisi suomalaisten
ulkomaankaupan yritysten maksettaviksi, silli osa Itdmeren liitkenteessd olevista
aluksista kdy myods muiden valtioiden satamissa ja kauppakumppanuuksissa rahti-
laskuista osa maksetaan muualla kuin Suomen talouden piirissd. Arvioidut kustannukset
kohdistuvat joka tapauksessa Suomen viennin kilpailukyvyn rasitteeksi siltd osin kuin
arviossa mukana oleva alusliikenne palvelee nimenomaan Suomen vientid ja tuontia.

Mikéli Suomi ei saa IMO:ssa hyvéksytyksi esitystddn jddvahvistettujen alusten jdissé
kulkemien = matkojen  jittdmiseksi nyt  péitettivin  kansainvilisen  hiili-
intensiteettisddntelyn ulkopuolelle, Suomen kauppamerenkululle arvioidaan aiheutuvan
vuosina 2023-2030 yhteensd noin 21 miljoonan euron lisdrasite verrattuna
avovesiolosuhteisiin (keskiméédrin 3 MEUR/vuosi). Tdma siis tulisi edelld mainitun hiili-
intensiteettisddntelyn yleisen valinnan eli 10 tai 22 prosentin vaatimustason
kustannusvaikutuksen paélle.
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Mikili Suomen esitystd ei hyviksytd, nyt paitettdvin maailmanlaajuisen sdéntelyn myota
vastaavia erityisid jdissd kulkemiseen liittyvid kustannuksia aiheutuu myds joillekin
Suomen kilpailijamaille, kuten Ruotsille. Suomen kauppamerenkululle ja etenkin
pohjoisen Suomen satamiin kulkevalle meriliikenteelle nyt pédtettivalld sddntelylld
arvioidaan kuitenkin olevan suuremmat kustannusvaikutukset kuin Ruotsille johtuen
pohjoisen Itimeren jddolosuhteista talvella.

Toisaalta kansainvilisen merenkulun uusi ympadristosdédntely luo liiketoiminta- ja
kasvumahdollisuuksia muun muassa laitevalmistajille, jarjestelmétoimittajille, alusten
suunnittelijoille sekd korjaus- ja purkutelakoille. Suomen meriklusteri on ympéristo-
innovaatioiden  kehittdjand maailman huippuluokkaa, ja vidhédpddstoisten tai
paidstottomien ratkaisuiden kehittiminen Suomessa luo kasvua ja tyOpaikkoja. Myos
merenkulun uusien sédédntelytavoitteiden saavuttamista helpottavien biopolttoaineiden
jalostaminen ja myynti merkitsevit mahdollisuuksia joillekin suomalaisille yrityksille.

Muut asian Kkisittelyyn vaikuttavat tekijit

Asiakirjat

Maailmanlaajuiset toimet merenkulun pédéstéjen viahentdmiseksi ovat vaikuttavimpia, ja
alueellisilla toimilla voi olla kansainvilista kilpailua védristdvid vaikutuksia. Merenkulun
maailmanlaajuisista padstovihennystoimista paiattdminen on kuitenkin edennyt IMO:ssa
hitaasti, eikd kunnianhimon taso EU:n ndkokulmasta ole kovin korkea. Siksi Euroopan
komissio on linjannut aikovansa ehdottaa Euroopan pédstokauppajirjestelmin
(Emissions Trading System, ETS) laajentamista merenkulkuun. Komissio antanee lain-
sdadintoaloitteen asiassa kesdkuussa 2021. Lisdksi komissiolta odotetaan ldhiaikoina
lainsdddintoaloitetta myds merenkulun vaihtoehtoisten polttoaineiden kysynndn
edistimiseksi (nk. FuelEU Maritime -aloite).

IMO:n neuvottelut etenevdt omassa aikataulussaan riippumatta EU:n sdidntelyn
aikatauluista. Vaikka EU-jdsenvaltiot yksin ja yhdessd koettavat vaikuttaa 174
jasenvaltion neuvotteluihin IMO:ssa, maailmanlaajuisen sddntelyn pohjaksi ei vélttdmatta
oteta EU:ssa muotoiltuja sddntdja tai kantoja. IMO:ssa neuvoteltava maailmanlaajuinen
sddntely onkin huomioitava EU-tasolla. Suomen kannat eri aloitteisiin EU-tasolla
muodostetaan erikseen huomioiden IMO:n sidédntely sekd kehitteilld olevista
maailmanlaajuisista padstovihennyskeinoista kdytdvien neuvottelujen eteneminen.

IMO:n asiakirjat MEPC 76/7/3—6 ja MEPC 76/3/5

Laatijan ja muiden Kiisittelijoiden yhteystiedot

Erityisasiantuntija Eero Hokkanen, LVM, eero.hokkanen@lvm.fi, 0295 34 2021

EUTORI-tunnus
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Asiasanat ilmasto, ilmastonmuutos, kasvihuonekaasut, merenkulku, meriensuojelu, paastot,
ymparistonsuojelu, IMO
Hoitaa LVM, TEM, UM, YM

Tiedoksi ALR, EUE, LIIVI, MMM, OKM, OM, SM, STM, VAYLA, VM, VNK, VTV




