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Tiivistelma

Suomen meriliikennestrategialla on luotu kokonaisvaltainen Suomen taloutta, elinkeinoelamaa
ja tydllisyytta palveleva sekd uusia ymparisténormeja huomioon ottava nédkemys vuosille
2014-2022. Strategiassa on analysoitu menneind vuosina tapahtuneet muutokset, edessa
olevat haasteet ja valmisteltu visio vuodelle 2030 seka tunnistettu sen saavuttamiseksi tarvit-
tavat toimenpiteet. Strategian keskeisena tavoitteena on varmistaa Suomen merikuljetusten
ja merellisten elinkeinojen toimintakyky ottaen samalla huomioon kansantalouden kilpailukyky
sekd ymparisté- ja turvallisuuskysymykset.

Visiona vuoteen 2030 on Kukoistava Suomi - fiksut meriyhteydet. Tavoitteena on

e varmistaa Suomen ulkomaankaupan ja kotimaan vesiliikenteen hairiétén ja kansanta-
loudellisesti kustannustehokas seka kansainvalisen kilpailukyvyn takaava toiminta
myds talviaikana. Suomen kansallisen kilpailukyvyn takaamiseksi vaylamaksuilla ei tu-
lisi aiheuttaa jatkossakaan nykyista suurempaa rasitetta meriliikenteen kuljetuksille.

e Suomen kehittyminen talvi- ja ymparistéteknologian edelldkavijdksi ja korkean osaa-
misen vientimaaksi. Suomalainen varustamotoiminta on elinvoimaista ja kilpailukykyis-
ta.

e varmistaa tulevaisuuden osaajat merenkulun ja meriklusterin tarpeisiin seka kehittaa
merenkulkualan tunnettuutta ja vetovoimaa.

e saavuttaa uitavan puhdas ja turvallinen Itameri, joka houkuttelee virkistys- ja matkai-
lutoimintaa alueelle ja tarjoaa laadukkaat merikuljetuspalvelut markkina-alueen kadyt-
téon.

e suomalaisen merenkulun kehittyminen Itameren johtavaksi palveluntuottajaksi perus-
tuen kestaviin logistisiin konsepteihin.

Strategiassa esitetyt meriliikenteen visio, strategiakarjet, kriittiset menestystekijat ja toimen-
piteet vuosille 2014-2022 on maaritelty yhdessa merenkulun alan ja sita kayttavien toimijoi-
den kanssa.
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Sammandrag

Finlands sjofartsstrategi 2014-2022 ger en 6verblick av sjofart och sjétransporter med beak-
tande av nya miljonormer och den tjanar som bas vid planeringen av Finlands ekonomi, na-
ringsliv och sysselsattning. I strategin analyseras dels andringar som skett under de senaste
aren, dels framtida utmaningar. Dessutom innefattar strategin en vision fér &r 2030 och for-
slag till 3tgarder for att nd det dnskade tillstandet. Det centrala malet &r att sdkra de finska
sjétransporternas och sjoéfartsnaringarnas funktionsférmdga med hénsyn till den finska nat-
ionalekonomins konkurrenskraft samt miljé och sékerhet.

Vision 2030: Ett blomstrande Finland - smarta sjéforbindelser. Malet &r att sdkerstalla att

e Finlands utrikeshandel och inrikes sjotrafik fungerar stérningsfritt och nationalekono-
miskt sett kostnadseffektivt samt att var internationella konkurrenskraft garanteras
aven vintertid. For att trygga Finlands nationella konkurrenskraft bér farledsavgifterna
inte heller framéver vara en stdrre bérda for sjéfarten och sjétransporterna én for nar-
varande.

e Finland blir en féregdngare inom vintersjéfart och miljéteknik och ett land som expor-
terar spetskompetens inom dessa branscher. Den finldndska rederiverksamheten ar vi-
tal och konkurrenskraftig.

e viiframtiden har kompetent personal fér sjoéfarten och sjofartsklustret, att sjéfarts-
branschen gors kand och att dess attraktionskraft starks.

e Ostersjon ar kdnd som ett sdkert hav med rent badvatten, att Ostersjéregionen &r ett
attraktivt alternativ fér rekreation och turism och att omradet erbjuder hégklassiga sjo-
transporter till forman for hela marknadsomradet.

e den finska sjéfarten bygger p& hallbara logistiska koncept och blir ddrigenom Oster-
sjons ledande serviceproducent.

Visionen 2030, strategiska spetsar, kritiska framgangsfaktorer och atgérder fér aren 2014-
2022 har tagits fram tillsammans med sjéfartsbranschen och évriga operatérer pa omradet.
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Abstract

Finland's maritime strategy for 2014-2022 provides an overall view that serves Finland's
economy, business life and employment and takes account of the new environmental norms.
The strategy analyses the changes that have taken place in the past years and the future
challenges. It also outlines a vision for 2030 and identifies measures that are required in
meeting them. A key aim in the strategy is to ensure well-functioning sea transport and mari-
time industries taking into account national competitiveness and environmental and safety
issues.

A vision for 2030 is “A prosperous Finland - smart sea routes”. Its objective is to ensure that

e Finnish foreign trade and domestic waterborne transport are smoothly functioning and
socio-economically viable and international competitiveness is ensured also in winter.
In order to ensure Finland's national competitiveness fairway dues should not burden
maritime transport any more than at present.

e Finland will be a forerunner in winter and environmental technology and will export
high competence in those fields. The operations of Finnish ship owners are vital and
competitive.

e The maritime transport and maritime cluster have the skills and know-how to meet
their future needs, and the visibility and attractiveness of the sector will increase.

e The Baltic Sea is safe and clean for swimming and it attracts recreational activities and
tourism to the area and provides high-quality maritime services for the use of the
market area.

e Finnish maritime transport sector will become the leading service provider of the Baltic
Sea countries in terms of sustainable logistic concepts.

The maritime transport vision, strategic priorities, critical success factors and measures for
2014-2022 that are all included in the strategy have been defined together with the maritime
sector and operators in that field.
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Esipuhe

Suomi on merenkulun maa. Suomen viennista noin 90 % ja tuonnista 80 % kulkee meri-
teitse. Ulkomaan merikuljetuksia oli vuonna 2013 yhteensd 96,3 miljoonaa tonnia®. Meri-
liikenteen suuri osuus ulkomaankaupan kuljetuksista edellyttda sujuvia, luotettavia, tur-
vallisia ja ymparistéa huomioivia meriyhteyksia. Toimivat kuljetusreitit ovat Suomen elin-
keinoelaman ja sita kautta koko yhteiskunnan kilpailukyvyn elinehto. Suomi ja sen kan-
sallinen menestys ja hyvinvointi ovat erittain riippuvaisia merenkulusta.

Suomen talouden hyvinvointi riippuu tulevaisuudessa entistdkin enemman kansainvali-
sesta kaupasta. Sijainti Euroopan pohjoisella reunalla, pitkat etdisyydet Euroopan paa-
markkina-alueille sekda vaikeat talviolosuhteet asettavat Suomen erityiseen asemaan
useisiin muihin EU:n maihin nahden. Suomi ja Viro ovat ainoita maita maailmassa, joiden
kaikki satamat jaatyvat normaaleina talvina. Maantieteesta ja vaestomadarasta johtuen
Suomen liikennevirrat ovat hyvin ohuita ja etdisyydet pitkid, mika lisda logistisia kustan-
nuksia Suomessa. Suomalaisten yritysten logistiikkakustannukset ovat yli 34 miljardia
euroa vuodessa, mikéd on keskimaarin noin 14 % yritysten liikevaihdosta.? Luku on kan-
sainvalisesti verrattuna korkea. Meriliikenteen kustannukset vaikuttavat valillisesti liiken-
nesektorin lisaksi lukuisien muidenkin toimialojen toimintaedellytyksiin.

Strategiatyon lahtokohtia ovat merenkulun toimintaympéristén merkittdvat muutostekijat
niin kansainvalisella kuin kansallisella tasolla. Globalisaatio, painopisteen siirtyminen Aa-
siaan sekd maailman talouden taantuma vaikuttavat kuljetustarpeeseen. Muina merenku-
lun haasteina ovat ilmastonmuutos ja laivaliikenteen paastét, seka energian tarpeen kas-
vu ja polttoaineiden hinnan nousu. Merikuljetusten kehittymiseen tulee ratkaisevasti vai-
kuttamaan myds kdynnissa oleva rakennemuutos teollisuuden ja elinkeinon piirissa. Lai-
vojen paastdja koskevat uudet normit seka hiilidioksiditonnin hinnoittelu tulevaisuudessa
heijastuvat myds merenkulun kustannusrakenteeseen.

Lahitulevaisuuden suuri haaste erityisesti vientiteollisuuden kannalta on Itameren ja Poh-
janmeren alueella vuonna 2015 voimaan tulevat merenkulun rikkimaaraykset, jotka aihe-
uttavat kuljetuskustannusten nousua ja mahdollisesti my6s joitakin muutoksia kuljetus-
virtojen reititykseen. Samalla kun etsimme keinoja sopeutua uusiin vaatimuksiin, tulee
myds nédhda mahdollisuudet uudessa puhtaassa teknologiassa ja vaihtoehtoisissa poltto-
aineissa. Suomella on elinvoimainen meriklusteri ja erittdin vahvaa teknologiaosaamista.

Merenkulkuala on hyvin kansainvalinen ja uutta saantelya valmistellaan ja siita paatetaan
jatkuvasti erityisesti turvallisuus- ja ymparistokysymyksissa niin kansainvalisessa meren-
kulkujarjestdssa IMOssa kuin EU:ssakin. Suomen tulee toimia aktiivisesti ja ennakoivasti
kansainvaliselld kentalld ja viedd yhdessé alan toimijoiden kanssa valmistellut kannat
paatdksentekopoytiin. Kaikkien tahojen tulee maaratietoisesti vieda Suomen vyhteisia
viesteja maailmalle ja tehdd Suomesta vahva kansainvalinen vaikuttaja. Meriliikennestra-
tegian yhtena tavoitteena on nostaa selkedsti esille merikuljetusten térkeys suomalaiselle
yhteiskunnalle ja parantaa merenkulun imagoa energiatehokkaana kuljetusmuotona.

Paaministeri Kataisen hallitusohjelmassa vuodelta 2011 on todettu, ettd merenkulun
edellytysten turvaaminen on valttdmaténtd Suomen ulkomaankaupan ollessa erittdin
riippuvaista meritse tapahtuvista kuljetuksista. Hallitusohjelmassa on myds korostettu
tarvetta vahentdaa merenkulun paadstdja seka edistaa puhtaan teknologian kehittamista
ja markkinoille paasya. Hallitus linjasi ohjelmassaan, etta se toimii aktiivisesti kansain-
valisissa neuvotteluissa sen puolesta, ettd merenkulun ymparistévaatimuksilla ei aiheu-
teta kohtuuttomia kustannuksia suomalaisille yrityksille, eika eriarvoista kilpailutilannet-
ta EU:n sisélla ja suhteessa EU:n ulkopuolisiin toimijoihin.

"Ulkomaan meriliikenteen kuukausitilasto. Joulukuu 2013. s.4. Liikennevirasto
2 Logistiikkaselvitys 2012. Julkaisuja 11/2012. s. 20. Taulukko 2
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Meriliikennestrategian valmistelu kaynnistyi kesalla 2012. Liikenne- ja viestintaministerio
asetti tyéryhman valmistelemaan kokonaisvaltaisen Suomen taloutta, elinkei-
noelamaa ja tyodllisyytta palvelevan sekd uusia ympdaristonormeja huomioivan
merililkennestrategian, jossa analysoidaan menneina vuosina tapahtuneet muutokset
ja edessa olevat haasteet seka valmistellaan tulevaisuuden toimintalinjat. Keskeiseksi
tavoitteeksi annettiin luoda strategia Suomen merikuljetusten ja merellisten elinkeinojen
toimintakyvyn varmistamiseksi kansantalouden kilpailukyky seka ymparisto- ja turvalli-
suuskysymykset laajalti huomioiden. Tyéryhma koostui ministerididen ja liikennehallin-
non virastojen edustajista (Liite 2).

Strategian valmistelu jaettiin painopistealueisiin, joita olivat 1) merikuljetukset, huolto-
varmuus ja elinkeinoelaman kilpailukyky, 2) merenkulun alan koulutus, osaaminen ja
tyollisyys, 3) vaylat, kuljetusketjut ja talvimerenkulku, 4) satamapolitiikka, 5) meriliiken-
teen ymparistokysymykset, 6) merenkulun tuet ja maksut, 7) meriliikenteen ohjaus, me-
riturvallisuus ja — pelastus seka 8) meriliikenteen EU- ja kansainvalinen yhteistyo.

Vaylamaksujarjestelman uudistamistarpeita tarkasteltiin erillisessa tydryhmassa, joka
antoi ehdotuksensa elokuussa 2013. Osana tydryhman tyota selvitettiin muiden maiden,
muun muassa Ruotsin, Norjan, Viron, Latvian, Liettuan ja Venadjan kdytantéja vaylamak-
sujen ja muiden vastaavien merenkulun maksujen osalta.>

Meriliikennestrategiaa valmisteltiin tiiviisti sidosryhmien ja eri hallinnonalojen yhteistyo-
na. Valmistelun aikana jarjestettiin kolme laajempaa kuulemistilaisuutta, kuusi teema-
kohtaista seminaaritilaisuutta seka nelja visiota ja toimenpiteita kasittelevaa tyopajatilai-
suutta. Lisaksi eri osapuolet osallistuivat strategian valmisteluun teemakohtaisissa pien-
ryhmissa. Tilaisuuksiin on osallistunut runsas maara alan toimijoita. Laaja-alaisen valmis-
telun tavoitteena on ollut saada kaikki alan toimijat seka eri sektorit laajasti mukaan
strategian toteutustyohon.

Meriliikennestrategiaa on valmisteltu uuden liikennepolitiikan periaatteiden ja tavoittei-
den mukaisesti, jonka lahtékohtaisena ajatuksena on, etta lilkenteen palvelut tulisi tuot-
taa mahdollisimman tehokkaasti ja tarpeeseen vastaavasti kulloinkin kaytettavissa olevi-
en resurssien puitteissa. Uudella liikennepolitiikalla tavoitellaan kasvua ja hyvinvointia
koko yhteiskunnalle. Tarkeitd avainteemoja ovat asiakaslahtdisyys, liikkennejarjestelman
palvelutaso, monipuolisen keinovalikoiman hyddyntédminen, yhteisten resurssien vastuul-
linen kayttd sekd avoin vuorovaikutus ja yhteisty6 eri toimijoiden kanssa. Hallinnon teh-
tédvana uudessa liikennepolitiikassa on toimia mahdollistajana. Meriliikennestrategia pyrkii
osaltaan parantamaan meriliikenteen kilpailukykya ja tehokkuutta seka lisaamaan me-
renkulkualan vetovoimaisuutta edelléd mainittujen periaatteiden mukaisesti.

Meriliikenne ja meritse liikkuvat kuljetukset kytkeytyvat muuhun liikennejarjestelmaan,
jota tulee tarkastella kokonaisuutena. Liikennehallinnon alalla on ollut samanaikaisesti
kaynnissa muitakin strategiatoita, joissa linjataan liikenteen tulevaisuutta. Valmistelussa
on muun muassa lentoliikennestrategia seka liikenteen hinnoittelun ja verojen ja maksu-
jen kokonaistarkastelu. Liséksi ymparistéministerion johdolla valmistellaan aluerakenteen
ja liikkennejarjestelman kehityskuvaa.

Meriliikennestrategiatydssa on yhdessé merenkulun alan ja sitd kayttavien toimijoiden
kanssa identifioitu vaikuttavimmat keinot, joilla varmistaisimme jatkossakin Suomelle
ulkomaanyhteydet meritse kustannustehokkaalla ja turvallisella tavalla ymparistéa huo-
mioon ottaen. Merenkulkua on tarkasteltu strategiassa niin koko elinkeinoeldman toimin-
taa palvelevana toimintona kuin omana liiketoimintanakin, joka voi tarjota uudenlaisia

3 Vaylamaksujen uudistamisen valmistelu, taustaraportti. Lilkenne- ja viestintdministerién julkaisuja 23/2013.



taloudellisen kasvun mahdollisuuksia Suomelle. My6s Ahvenanmaan erityispiirteet, jossa
korostuvat erityisesti vahva laaja-alainen merenkulullinen osaaminen ja varustamotoi-
minta, on otettu huomioon strategian laadinnassa.

Meriliikennestrategian valmistelun yhteydessa tarkasteltiin Ranskan, Hollannin, Norjan,
Tanskan, Ruotsin ja Saksan meri- ja meriliikennestrategioita.*

Strategiatyon yhteydessa on valmisteltu toimenpideohjelma, joka sisaltda konkreettiset
toimenpide-ehdotukset vuosille 2014 - 2015 ja vuosille 2016 - 2022. Ohjelmassa on
identifioitu vastuutahot seka arvioidut valtiontaloudelliset kustannusvaikutukset (Liite 1).
Strategiavalmistelussa mukana olleet tahot ovat osaltaan sitoutuneet edistamaan toi-
menpiteiden toteuttamista. Toimenpiteiden seurannasta vastaa koolle kutsuttava alan
yhteisty6foorumi.

¢ Strategian valmistelun yhteydessa tehtiin laajempi katsaus muiden maiden strategioihin, joista tehty tiivistel-
ma on saatavana pyydettdessd LVM:sta.



1. Visio 2030: Kukoistava Suomi - fiksut meriyhteydet

Meriliikennestrategian keskeisena tavoitteena on Suomen merikuljetusten ja merellisten
elinkeinojen toimintakyvyn varmistaminen, kansantalouden kilpailukyky sekd ymparisto-
ja turvallisuuskysymykset laajasti huomioon ottaen.

Meriliikennestrategian visio vuoteen 2030 on maaritelty yhdessa merenkulun alan ja sita
kayttavien toimijoiden kanssa. Kukoistava Suomi - fiksut meriyhteydet kuvaa meri-
liilkenteen tavoitetilaa vuonna 2030, jolloin Suomi, suomalainen elinkeinoelama ja suo-
malaiset voivat hyvin ja maamme on kilpailukykyinen maailman markkinoilla. Itdmeren
laivaliikenne on turvallista ja ymparistoystavallista ja erityisesti 6ljyonnettomuuksien ris-
kit minimoitu.

Suomi
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Suomen jarjestelman
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Kuva 1. Meriliikenteen visio, strategiakarjet, kriittiset menestystekijat ja toimenpideteemat vuoteen 2030.



Visio 2030

Suomi, suomalainen elinkeinoelama ja suomalaiset voivat hyvin ja maamme on
kilpailukykyinen maailman markkinoilla. Itdmeren laivaliikenne on turvallista ja
ymparistoystavallista ja erityisesti 6ljyonnettomuuksien riskit minimoitu.

Suomen menestysta tukevat fiksut ja tarkoituksenmukaiset meriliikenneyhtey-
det. Teollisuutta palvellaan toimintavarmoilla kuljetusketjuilla, joiden talvisista
olosuhteista aiheutuvat haitat on minimoitu, seka varmistamalla, etta teolli-
suuden kuljetuskustannukset pysyvat kohtuullisella tasolla. Merenkulku on sai-
lyttanyt asemansa ymparistoystavallisena seka energia- ja kustannustehok-
kaana kuljetusmuotona.

Suomalainen varustamotoiminta on kannattavaa, ja sillda on vahva markkina-
asema Itamerelld seka hyvat edellytykset parjata kilpailussa ulkomaisten toimi-
joiden rinnalla. Varustamotoiminnan kannattavuus perustuu hyviin asiakassuh-
teisiin, joita luodaan laadukkailla ja kilpailukykyisilla palveluilla.

Suomeen on kehittynyt vahva ja verkottunut meriklusteri, joka nojaa erityisesti
vihrean ja puhtaan teknologian tuotteisiin ja palveluihin sekd jaan ja saan eri-
tyisosaamiseen, jonka kysynta on kasvussa kiinnostuksen lisaannyttya maail-
man pohjoisia merialueita kohtaan.

Suomalaisen merenkulun osaaminen on korkeatasoista ja innovatiivista.
Osaamista viedadan myods muualle maailmaan. Nuoret luottavat merenkulku-
alaan ja meriammatteja pidetaan hyvana uravaihtoehtona, joka my6s avaa
mahdollisuudet urakehitykselle niin merelld kuin erilaisissa maatoiminnoissa.

Itdmeri on turvallinen, puhdas ja houkutteleva merialue. Suomen ja Itdmeren
mahdollisuudet muun muassa virkistys- ja merimatkailussa on osattu hyddyn-
taa ja tunnettavuutta on lisatty.



Tavoitetilaa kuvaavan vision saavuttamiseksi on maaritetty kriittiset menestystekijat:

Yhteistyo ja luottamus ovat ensisijaiset Menestyjdn asenne kuvaa toimintatapaa, jolla
elementit tehokkaiden meriyhteyksien kehit- kaikki toimijat kohtaavat ja ratkaisevat taman
tamisen kannalta. Tama edellyttaa kaikkien paivan ja huomisen haasteita. Toimintatapa
toimijoiden valista tiedonvaihtoa, luottamusta kasittaa muutosten ennakoimisen, muutokseen
ja uudenlaisia yhteistyoratkaisuja. sopeutumisen ja lopulta uuden tilanteen hy6-

dyntamisen. Tata kuvastaa myos rohkeus rea-
goida nopeasti muuttuviin tilanteisiin.

Ennakoiva edunvalvonta, vahva vaikut- Mahdollistavalla hallinnolla rakennetaan

taminen ja kansainvidlinen kumppanuus toimiva ja kannustava toimintaymparistd uusille

mahdollistavat Suomelle tarkeiden viestien toimintatavoille ja innovaatioille. Hallinto fasili-

viemisen oikea-aikaisesti kansainvalisille foo- toi, avaa uusia ovia, edistaa kumppanuuksia,

rumeille Suomen tavoitteiden saavuttamiseksi. | toimii aktiivisesti kansainvalisissa ja EU:n puit-
teissa.

Taulukko 1. Merenkulun kriittiset menestystekijat vision saavuttamiseksi.

Tiivistelma strategiakarjista ja toimenpideteemoista

Tehokkaat ja kilpailukykya tukevat kuljetusketjut

Tavoitteena on varmistaa Suomen ulkomaankaupan ja kotimaan vesiliikenteen
hairioton ja kansantaloudellisesti kustannustehokas seka kansainvilisen kilpai-
lukyvyn takaava toiminta myos talviaikana. Suomen kansallisen kilpailukyvyn
turvaamiseksi vaylamaksuilla ei tulisi vuoden 2017 jilkeenkaan aiheuttaa ny-
kyista suurempaa rasitetta meriliikenteen kuljetuksille.

e Kehitetdan ja yllapidetdan merenkulun ja sisavesiliikenteen tarpeita vastaavaa vay-
lastoa.

e Luovutaan vanhasta talvisatamamadarittelysta. Kehitetddan vaylamaksujarjestelmaa.
Keskipitkadlla aikavalilld tarkastellaan jaanmurron palvelutasojen kehittdmista.

e Kehitetddn merenkulun ja satamien toiminnan varautumista osana kokonaislogistista
jarjestelmaa.

e Kehitetdan meriklusterin yhteistyotd. Vahvistetaan satamien kilpailukykya kannusta-
malla satamia kehittdmaan palvelutoimintojaan ja parantamalla toiminnan edellytyk-
sia keventamalla hallinnollista taakkaa seka mahdollistamalla logistista tehostamista
lisaamalla tiedon hyédynnettavyytta.

e Kehitetdan nykyisen sahkdisen merenkulun tiedonhallintajarjestelman pohjalta kan-
sallinen palvelupiste, joka muun muassa vahentda elinkeinoelaman hallinnollista
taakkaa.

Vihreaa kasvua vahvasta meriklusterista

Tavoitteena on, ettd Suomi kehittyy merenkulun talvi- ja ymparistoteknologian
edelldkavijaksi ja korkean teknologiaosaamisen vientimaaksi. Suomalainen va-
rustamotoiminta on elinvoimaista ja kilpailukykyista.

e Kehitetaan uudenlaisia ja pitkajanteisia yhteistydmuotoja alan toimijoiden valille.
e Parannetaan alusinvestointien rahoitusmahdollisuuksia riittdvan aluskannan uudista-
miseksi ja selvitetadn mahdollisuuksia uusille rahoitusjarjestelyille, ottaen huomioon



myds Euroopan investointipankin ja Pohjoismaiden investointipankin tarjoamia mah-
dollisuuksia.

e Edistetdan vaihtoehtoisten polttoaineratkaisujen kehittamista ja kayttédnottoa ja to-
teutetaan laivaliikenteen LNG-toimintaohjelmaa vuosille 2013 - 2017.

e Edistetddan suomalaisten cleantech - hankkeiden kaynnistymista, rahoitusta ja mark-
kinointia.

Suomi - meren ja jaan huippuosaaja
"Suomi talvimerenkulun ja arktisen osaamisen globaali keskus”

Varmistetaan merenkulun ja meriklusterin tulevaisuuden osaajien riittavyys ja
kehitetaan merenkulkualan tunnettuutta ja vetovoimaa.

Merenkulkijoiden koulutus

e Tuetaan oppilaitosten ja ammattikorkeakoulujen valtakunnallista verkostoitumista ja
selvitetdan mahdollisuudet yhteiskayttéon tuleville resursseille ja investoinneille (mm.
koulualus ja huippusimulaattori).

e Kehitetadan alan tutkintojarjestelmaa tydelamalahtdéisemmaksi.

e Kehitetaan harjoittelua laivoilla (Harjoittelumylly) yhteistyéssad merenkulkualan toimi-
joiden kanssa.

e Kehitetdan urapolkuja ja jatkokoulutusta korkeakouluissa.

Meriklusterin osaaminen ja Arktinen tietotaito

e Tuetaan Meriteollisuus 2020 -kilpailukykytydryhman meriklusterin koulutukseen, tut-
kimukseen ja osaamiseen liittyvien toimenpide-ehdotusten toteuttamista.

e Toteutetaan Arktisen strategian koulutusta ja tutkimusta, liiketoimintaa seka kan-
sainvalista yhteistoimintaa koskevat toimenpide-ehdotukset suomalaisen Arktisen
meriteollisuuden ja varustamoelinkeinon toimintaedellytysten vahvistamiseksi.

e Kehitetdan Suomesta talvimerenkulun ja arktisen osaamisen globaali keskus.

Itameri — mahdollisuuksien merialue

Tavoitteena on saavuttaa uitavan puhdas ja turvallinen Itameri, joka houkutte-
lee virkistys- ja matkailutoimintaa alueelle ja tarjoaa laadukkaat merikuljetus-
palvelut markkina-alueen kdyttoon. Tavoitteena on, ettd suomalainen meren-

kulku on Itameren johtava palveluntuottaja perustuen kestaviin logistisiin kon-

septeihin.

Ymparisto ja turvallisuus
e Suomi toimii vastuullisesti Itameren hyvan tilan saavuttamiseksi vuoteen 2020 men-
nessa EU:ssa ja kansainvalisesti tehtyjen sitoumusten mukaisesti.

e Merenkulun ymparistdésaantelyssa Suomi pyrkii
8 g S5 ensisijaisesti kansainvaliseen saantelyyn IMO:ssa.
. e Minimoidaan Itdmeren 6ljy- ja kemikaalionnetto-
oh . muusriskit ja tehostetaan torjuntavalmiutta.
o e E e Varmistetaan merenkulun turvallisuus ja sujuvuus
5 . seka ymparistdovaikutusten minimoiminen
o o b kansallisessa ja rajat ylittdvassa yhteistydssa.
- 9 c§t:,,,.., wow m= o Kehitetddn meripelastusta.
PR\ W ... e Tehostetaan merellisten viranomaisten yhteisty6ta
A éa\\.\ ja tiedonvaihtoa ja maaritellaan merellisen toi-
o meenpanokyvyn strateginen tavoitetila.
- o
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Elinkeinotoiminta

Edistetdan Venajan transitoliikennetta.
Edistetdan risteily- ja muuta matkailutoimintaa Itamerella ja sisavesiliikenteessa.
Vahvistetaan suomalaista varustamotoimintaa Itdmeren alueella

Kansainvalinen toiminta

Ennakoiva edunvalvonta ja maaratietoinen kansainvalinen kumppanuus

Merenkulku on globaalia ja laivoja koskevasta saantelysta paatetaan globaalilla tasolla
IMO:ssa. Nain jotta voidaan varmistaa laaja harmonisointi ja laivojen tasavertainen koh-
telu. Meriliikennetta koskevasta saantelysta padtetaan myds EU:ssa. Merenkulun ympa-
ristd- ja turvallisuusasioissa yhteistyota tehdaan mydés HELCOMissa

Suomi on aktiivinen kansainvalinen toimija

Suomi toimii aktiivisesti ja vaikuttaa ennakoivasti ja paamaaratietoisesti merenkulun
ymparisto- ja turvallisuusasioiden késittelyyn IMO:ssa, EU:ssa ja HELCOMissa.
Kehitetaan edelleen kansallista yhteisty6ta ennakoivan vaikuttamisen tehostamiseksi
sekd EU:ssa etta kansainvalisesti.

Varustamotoiminnan ja meriklusterin kehittémiseksi vahvistetaan hallintojen kahden-
valista yhteistydta seka public & private -kumppanuuksia erityisesti Venajan ja Poh-
joismaiden kanssa.

Suomi on aktiivinen toimija Arktisen strategian mukaisesti.

Varmistetaan riittavat resurssit kansainvdliseen vaikuttamiseen.

Suomen kansainvalisen ja EU-vaikuttamisen karjet merenkulun alalla ovat:

Tuloksellisen vaikuttamisen kannalta on keskeista, etta kaikki alan toimijat ja vaikuttajat
vievat yhteista viestia Suomen edun kannalta merkittavista tekijoista kansainvalisille foo-
rumeille.

Suomen tulee kaikissa tilanteissa pystya vastaamaan talven ja talvimerenkulun aihe-
uttamiin haasteisiin Itdmeren liikenteessa.

EU:n saantelyssa on varmistettava Suomen saavutettavuus (mm. Euroopan laajuinen
liikenneverkko TEN—T).

Merenkulun ymparistd- ja turvallisuussaantelysta tulee ensisijaisesti paattéaa IMO:ssa.



2. Tulevaisuuden nakymat

Pitkan aikavalin strategiatarkastelussa on ensiarvoisen tarkeda huomioida tulevien vuosi-
en kehitystrendeja ja - suuntia, jotta strategian pohjalta tehdyt valinnat olisivat oikean
suuntaisia ja vastaisivat ennakoituun tarpeeseen. Pitkdjanteisen suunnittelu- ja kehitta-
mistydn ohella tulee kuitenkin ketterasti ja joustavasti pystya sopeutumaan ja vastaa-
maan nopeasti tapahtuviin toimintaymparistén muutoksiin.

2.1 Talouden kehitys jatkuu epdavarmana ja Suomen taloudessa tapahtuu
rakenteellisia muutoksia - vaikutukset meriliikenteeseen ovat suuria

Globaali ja Euroopan taloustilanne vaikuttavat suomalaiseen merenkulkuun merkittavasti.
Merikuljetusten kehitysta tulee ratkaisevasti ohjaamaan teollisuudessa seka muussa elin-
keino- ja aluerakenteessa tapahtuvat muutokset. Yleisen taloustilanteen kehittyminen
vauhdittaa rakennemuutosta ja sité kautta liikennevirroissa tapahtuvia muutoksia. Suo-
malainen tuotanto on viennin ohella riippuvaista myds tuonnista. Viime vuosien kehityk-
sessa on ollut merkittavaa, ettd Suomen meriliikenteen kuljetusmaarat kaantyivat las-
kuun talouden taantuman myéta vuonna 2009 ja elpyivéat vasta vuonna 2013. Ennustei-
den mukaan maailmantalouden kehitys tulee olemaan ldhivuosina hidasta. Ennusteet
ovat kuitenkin hyvin epavarmoja ja my6s maailmantalouden epavarmuustekijat vaikeut-
tavat arviointia.

Suomelle tarkedn metsateollisuuden
nakymat ovat epdvarmat, mutta en-
nusteiden mukaan sen rooli kuljetuk-
sissa tulee jatkossakin sdilym&an suh-
teellisen merkittdvana. Metalliteolli-
suuden muutokset nayttaytyvat pie-

Suomen merenkulku lukuina

Meriklusteri tydllistaa n. 43 500 henkiloa
Merimiesammateissa oli 9 469 henkil6a vuonna 2012
Suomen alusrekisteriin oli rekisterdity vuoden 2013

nempina tuotannon luonteesta ja suu- | G S Mo s G 11550) el
rista yksikdistd johtuen®. Kaivosteolli- fopau)ssa alusta (bruttovetoisuus Ll

suuden ennustetaan kasvavan tulevai- « kauppa-alusluetteloon oli merkitty 2013 lopussa 118
suudessa maailmanmarkkinahintojen alusta (bruttovetoisuus 1 727 364 yksikkda)
muutoksista huolimatta. Kaivostoimin- ¥ Suomalainen kauppalaivasto kuljettaa noin 30 % Suo-

. . i a men merirahdeista
nan kUIJetUkset hoidetaan nykyaan v' Tuonti Suomeen meritse oli 2013 n. 49,3 milj. tonnia,

ANANEN

Perameren satamien kautta. Kaivoste- joka on n. 80 % kokonaistuonnista
ollisuuden mahdollisen kasvun on en- v Vienti Suomesta meritse oli 2013 n. 47 milj. tonnia,
nustettu  vaikuttavan  merkittavasti joka on lahes 90 % kokonaisviennista

.. . . . . v" Rahdista 80 % kulkee 10 suurimman sataman kautta
myos me_r”“kenteen_ kUIJetUkS“n' _TO|_ v" Suomen satamien kautta kulkeva kauttakulkuliikenne
saalta kaivoshankkeiden toteutuminen oli 7,54 milj. tonnia vuonna 2013
on vield epavarmaa ja vie aikaa. Ei ole v Matkustajaliikenne Suomen ja ulkomaiden valilla oli
mydskadn selvadd, mitd kautta kaivos- 18,2 milj. henkiléa vuonna 2013.
ten kuljetukset tulevat kulkemaan, jos

. . ... . Tilastot: Meriteollisuus ry, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi ja
kaivoksia avataan pohjoisilla alueilla. I

Merkittavana kuljetuksiin vaikuttavana tekijand on Vendjan poliittinen ja taloudellinen
kehitys maan suurten markkinoiden johdosta. Venajan liikenteeseen vaikuttavat merkit-
tavasti Venajan WTO-jasenyys ja Venajan kaupan kehittyminen. Venajan liikenteelld on
suuri rooli Suomen kautta kulkevaan transitoliikenteeseen. Transiton ja Venadjan liiken-
teen kehitykseen tulevat voimakkaasti vaikuttamaan Venajan omien satamahankkeiden
eteneminen, muiden Itameren valtioiden valinen kilpailu transitokuljetuksista seka kulje-
tusketjujen kokonaisvaltainen toimivuus Suomessa maaliikenneverkon ja rajanylityspaik-
kojen sujuvuus mukaan lukien.

5 Meriliikenteen trendikatsaus, Liikennevirasto 2/2013.
6 Meriliikenteen trendikatsaus, Liikennevirasto 2/2013.
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Tarkeimpina tunnistettuina toimintaympariston kehitystekijoina ovat talouden osalta glo-
balisaatio ja painopisteen siirtyminen Aasiaan. Globaaleina haasteina on tunnistettu il-
mastonmuutos ja erityisesti CO2-pdastdjen lisadntyminen ja polttoaineiden hinnan nou-
su. Teknologian nopea kehittyminen muuttaa perinteistéd merenkulkua ja tarjoaa myos
mahdollisuuksia’. Uudet tavat vastata lisddntyvaan energiantarpeeseen tulevat heijastu-
maan globaaleihin kuljetusvirtoihin, mikali esimerkiksi energian lahituotanto yleistyy.
Arvoketjuajattelussa tuotteiden jalostusarvo kasvaa tuonnin ja viennin valilla. Uudet
mahdolliset kuljetusreitit (mm. Rail Baltica seka Koillisvayléan ja Luoteisvaylan yhteydet)
ja meriliikenteen ymparistosaantely voivat pidemmalla aikavalillda muuttaa merikuljetus-
ten maaria, suuntia ja reitteja.

Kuva 2. 1000 konttia kuljettavan aluksen korvaamiseen tarvittaisiin maantielld noin 500 rekka-autoa.

Muuttuvassa toimintaymparistdssa meriliikenne sdilyttda kuitenkin tarkedn asemansa
kuljetuskapasiteettinsa ansioista, eika sille ole korvaavaa vaihtoehtoista liikennemuotoa
suurien tavaramaarien kuljettamisessa. Esimerkiksi yhden 1000 konttia (TEU®) kuljetta-
van aluksen korvaamiseen tarvittaisiin maantielld noin 500 rekka-autoa tai rautateilla
noin 17 kotimaisen liikenteen junaa. Suuri kapasiteetti mahdollistaa myds kohtuulliset
kuljetuskustannukset. On arvioitu, ettda meriliikenteen asema Suomen viennissa isoille
kuljetusmaaérille pysyy tulevaisuudessakin merkittdvana®.

7 Suomen meriliikenteen skenaariot 2030, Trafi 3/2013.

8 TEU (twenty foot equivalent unit) on konttiliikenteen perusmittayksikkd, 20 jalkaa pitkd, 8 jalkaa levea ja 8,5
jalkaa korkea kontti.

® Suomen meriliikenteen skenaariot 2030, Trafi 3/2013.
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Meriliikenne on perinteisesti ndhty Suomessa teollisuuden aputoimintona, mutta tulevai-
suudessa varustamotoiminta voisi kehittya laajemminkin omaksi liiketoiminnan alaksi,
joka tarjoaa monipuolisia vienti- ja palvelutuotteita. Erityisesti Ahvenanmaalla merenku-
lulla on erittain pitkat perinteet ja varustamotoiminta on ollut maakunnassa keskeinen
elinkeinoala kautta aikojen. Varustamotoiminta on palvellut niin Suomen ulkomaankaup-
paa ja matkustajaliikennettd kuin kolmansien maiden valistd tavaraliikennetta. Ahve-
nanmaalaiset varustamot ovat myds usein olleet edelldkavijoita uuden teknologian kayt-
tdéonotossa, niin siirryttaessa purjelaivoista hoyrylaivoihin seka uudenaikaisiin laivatyyp-
peihin. Viimeisimpana esimerkkina on Viking Grace, joka on maailman ymparistdystaval-
lisin ja energiatehokkain LNG:ta polttoaineena kayttava suuren kokoluokan matkustaja-
laiva.

2.2 Lisaantyva ymparistosadntely merenkulun haasteena ja mahdollisuutena

Merenkulku on globaali kuljetusmuoto, jota saadelldaédn kansainvalisesti. Kansainvalisen
merenkulkujdarjestén IMOnN piirissa neuvotellaan globaalisti merenkulun ymparistosaante-
lysta. Viime vuosikymmenelld IMOssa hyvaksyttiin pitkallisten valmistelujen jalkeen lu-
kuisia laivojen paasttja koskevia instrumentteja, joista monet tulevat kansainvalisesti
voimaan vasta talla vuosikymmenella. Laivojen painolastivesien kasittelystd hyvaksyttiin
vuonna 2004 yleissopimus, jonka kansainvalinen voimaantulo on nailld nékymin ajankoh-
tainen muutamien vuosien kuluttua. Rikki- ja typenoksidipdastéja koskevat uudet rajoi-
tukset sisdllytettiin vuonna 2008 MARPOL-yleissopimuksen ilmansuojeluliitteeseen.

Kansainvadlinen merenkulkujarjestéo IMO Merenkulun paastéjen haitallisia vaiku-
tuksia luontoon ja rannikkoseutujen
v" Yhdistyneiden kansakuntien alainen erityisjarjesto, ilmanlaatuun, ja siten ihmisten ela-

jonka vastuulla on meriturvallisuuden parantaminen ja o : . . _
laivojen aiheuttaman ympariston pilaantumisen esta- maan, voidaan nykyaan tarkkailla en

minen. tistd paremmin ja niiden vaikutuksia
v 170 jasenmaata ja kolme liitdnnaisjasenta. tiedostetaan laajemmin. Rikkipaasté6ja
v' IMOssa hyvaksytty yleissopimus tulee paasaantoisesti koskevat sadnndkset tulevat voimaan
voimaan, kun tietty maara jasenvaltioita joiden alus- . ez Az opa
tonnisto vastaa tiettya maaraa on ratifioinut sen. 1.1.2015. Kans__a_l_“n?n Iamsaada_ntom
v IMOn jasenvaltiot vastaavat saadosten kansallisesta me perusEl:!u paaosin IMOn erlssop_l—
taytantéonpanosta. musten saanndksiin. EU:ssa on myods
v" SOLAS-yleissopimus eli yleissopimus ihmishengen viime vuosina yhd enenevdssd maérin
;ld[lvti;llsuudesta merella saatelee merenkulun turvalli- siséllytetty IMOn saantelyd EU:n lain-
v Keskeisimmat ymparistdsaddokset ovat merellisen saadantéon. EU:ssa on myds asetettu
ympariston suojelua koskeva MARPOL-yleissopimus ja tavoitteeksi vahentaad merenkulun
sen kuusi liitetta (I-VI), AFS- yleissopimus (2001), pai- kasvihuonekaasupééstéjé vuoden
nolastivesiyleissopimus (2004), laivanpurkuyleissopi- o/ i sl _
6 Sk el @ne Sosmve. (AR 2_005 _tasosta 10 % ja mikali mahdol
v STCW-yleissopimus saatelee merenkulkijoiden pate- lista jopa 50 % vuoteen 2050 men-
vyytta. nessa.

Itdmeren suojelua koskeva yleissopimus vuodelta 1992 ja sen toimeenpaneva elin Hel-
singin komissio (HELCOM) puolestaan pyrkii etsimaan keinoja laittomien alusjatepaéasto-
jen vahentamiseksi, tehostamaan MARPOL-yleissopimuksen saanndsten voimaansaatta-
mista ja noudattamista Itameren alueella seké saamaan aikaan huviveneitd koskevia
ymparistdnsuojelumaarayksia.

Ilmastonmuutos ja siihen sopeutuminen ovat tulevaisuuden suurimpia haasteita maail-
manlaajuisesti. IMO on myds ryhtynyt toimenpiteisiin merenkulun kasvihuonekaasupaas-
téjen rajoittamiseksi teknisin, operatiivisin ja markkinapohjaisin toimenpitein.

IMO hyvaksyi heindkuussa 2011 kaikkia uusia laivoja koskevat sitovat energiatehok-
kuusmaaraykset, joilla lisataan uusien laivojen energiatehokkuutta (energiatehokkuusin-
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deksi EEDI). Toimenpiteet johtavat polttoainekulutuksen laskuun ja siten hiilidioksidi-
padstdjen vdahenemiseen. Itameren osalta on arvioitu, ettd EEDI-sdaantdéjen kolmannen
vaiheen voimaan tulon myoétad 2020- luvulla uusien kauppa-alusten vahentyneet konete-
hot heijastuvat Itameren liikenteeseen lisaten jaanmurtotarvetta tulevaisuudessa, siita
huolimatta, etta saantdéihin on Suomen aloitteesta sisdllytetty jaavahvistettuja laivoja
koskeva korjauskerroin.

IMOssa tyostetaan parhaillaan myds sdaantdja laivojen polttoainekulutuksen seuraamisek-
si ja pidemmalla aikavalilla IMOssakin on tarkoitus keskustella taloudellisista ohjauskei-
noista, kuten hiilidioksiditonnin hinnoittelusta. Kaynnissa olevissa kansainvalisissa ilmas-
toneuvotteluissa pyritéadan vuonna 2015 saamaan aikaan uusi kaikkia osapuolia laillisesti
sitova kansainvalinen instrumentti kasvihuonekaasupadstdjen vahentamiseksi, jonka on
tarkoitus tulla voimaan vuonna 2020. Kansainvaliset ilmastoneuvottelut vaikuttavat myoés
IMOssa kaytaviin neuvotteluihin merenkulun hiilidioksidipaastéjen rajoittamisesta, vaik-
kakin tarkoituksena on paattda kansainvalisen merenkulun CO2-paastdisté IMOssa.
EU:ssa valmistellaan parhaillaan asetusta laivojen CO2-paastdjen seurannasta. Tydn on
my0s tarkoitus tukea IMOssa tehtavaa tyota.

Laéhitulevaisuuden kannalta suurinta huolta ovat aiheuttaneet vuoden 2015 alussa
voimaan tulevat rikkipdastéja koskevat saannodkset, jotka lisaavat meriliikenteen
kuljetuskustannuksia. Uusien maaraysten terveys- ja ymparistohyodyt ovat kiistattomat,
mutta haasteita aiheuttaa rajoitusten synnyttdmien kustannusten ja hyoétyjen
epatasainen jakautuminen erityisesti EU:n jasenvaltioiden kesken. Saanndkset koskevat
rikkipaastdéjen valvonta-alueita (mm. Itdmeren, Pohjanmeren, Englannin kanaalin ja
Pohjois-Amerikan mantereen valvonta-alueita), jolla polttoaineen rikkipitoisuus saa olla
enintaan 0,1 %.

MARPOL-yleissopimuksen ilmansuojeluliitteen vuonna 2008 hyvaksytty kokonaisuudistus
sisaltad myo6s mahdollisuuden perustaa IMOn paatokselld laivojen typenoksidipaastéja
koskevia valvonta-alueita (NOx Emission Control Area, NECA) kyseisten merialueiden
rantavaltioiden hakemuksesta. Itameren alueen rantavaltiot ovat vuonna 2007 hyvdksy-
tyn HELCOMin Itdmeren toimintaohjelman mukaisesti usean vuoden ajan valmistaneet
hakemusta IMOlle Itdmeren nimedmisesta tallaiseksi valvonta-alueeksi. Hakemuksen
toimittaminen IMOlle edellyttda rantavaltioiden yksimielisyyttda. Asia on vield kesken
HELCOMissa, koska yksimielisyyttd hakemuksen jattdmisen ajankohdasta ei vieléd ole
saavutettu. Vuoden 2008 ilmansuojeluliitteen mukaan NECA-alueita koskevia saannoksia
sovellettaisiin vuonna 2016 ja sen jalkeen rakennettuihin laivoihin, kun ne purjehtivat
NECA-alueilla. IMOssa paatettiin alustavasti vuonna 2013 Vendjan esityksesta, etta
saanndksia sovellettaisiin vasta vuonna 2021 ja sen jalkeen rakennettuihin laivoihin. Paa-
tos tulee IMO-prosessien mukaan vahvistaa IMOssa kevaalla 2014 pidettavassa kokouk-
sessa. HELCOMissa on tarkoitus tdman jalkeen palata Itédmeren NECA-aluetta koskevaan
kysymykseen.

IMOssa vuonna 2004 hyvéksytty painolastivesiyleissopimus ei ole vield kansainvalisesti
voimassa. IMO on arvioinut, ettd painolastivesien mukana siirtyvien tulokaslajien aiheut-
tamat vahingot ovat vuosittain kymmenia miljardeja euroja. Voimaantuloa edistdava paa-
toslauselma hyvaksyttiin IMOn yleiskokouksessa marraskuussa 2013. Paatdslauselmalla
mydnnetaan ajallista joustoa vaatimuksiin painolastivesien kasittelylaitteiston asentami-
sesta. Sopimus velvoittaa my6és muun muassa satamavaltioita (telakat ja korjaussata-
mat) huolehtimaan painolastitankkeihin kertyneiden sedimenttien vastaanotosta.

Alusten energiatehokkuusmaaraykset ja rikinoksidipaastdjen rajoitukset voivat jossain
maarin muuttaa aluskokoja. Laivausten nykykokoja ohjaavat kuitenkin ainakin alkuvai-
heessa olemassa olevat jaavahvistetut laivat seka muun logistiikan ja asiakastarpeiden
vaatimukset laivauserien koosta. Itdmeren markkinoiden nopea eriytyminen muusta
maailman merenkulusta ei arvioiden mukaan ole todennakdista.
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Merenkulkua koskeva ymparistésaantely ja alan voimakas kilpailu vaikuttavat merkitta-
vasti myos suomalaisen varustamotoiminnan tulevaisuudenndkymiin. Tilanne lisaa varus-
tamoille merkittavia paineita investoida uuteen ymparistdystavallisempaan ja energiate-
hokkaampaan kalustoon. Pienten varustamojen kannattavuus on viime vuosina ollut mel-
ko heikkoa mm. yleisen talouden heikon tilanteen johdosta, mista johtuen myds rahoi-
tuksen saaminen uusiin investointeihin on ollut varustamoille haasteellista. Lisdksi on
arvioitu, ettd alan sisdinen kilpailu ja yhteistydén puute ovat vaikeuttaneet tilannetta enti-
sestdan'®,

Nesteytetty maakaasu (LNG) ja muut vaihtoehtoiset polttoaineldhteet ovat varteenotet-
tavia vaihtoehtoja rikin- ja typenoksidien sekd pienhiukkasten ja CO2-paastdjen vahen-
tamisessa keskipitkalla ja pitkalla aikavalilla. LNG:n kayttdéonotto edellyttad tehokkaita
toimenpiteitd riittavan jakeluverkoston luomiseksi Itdmeren ja Pohjanmeren alueella.
LNG:n kdytto tulee myds riippumaan LNG:n maailmanmarkkinoiden hintakehityksesta.

Strategiaty6n valmistelun tueksi teetettiin Liikenteen tutkimuskeskus Vernelld “Suomen
meriliikenteen skenaariot 2030” selvitys. Siina meriliikenteen nykyhetken vahvuuksiksi ja
heikkouksiksi seka tulevaisuuden uhiksi ja mahdollisuuksiksi tunnistettiin seuraavia ele-
mentteja:

Vahvuudet

Heikkoudet

Vahva klusteri, jossa tehd&an paljon yhteistyota
Talvimerenkulun ja arktisen merenkulun osaaminen
Maantieteellisesti kattavat satamapalvelut: kyky vastata
erilaisiin asiakastarpeisiin, huoltovarmuus
Merikuljetukset tarjoavat tehokkaat ja suorat yhteydet
paamarkkinoille

Vendajan kappaletavaraliikenne tukee Suomen
logistiikkaa ja palvelutasoa

Suomen sijainti pohjoisen Itdmeren markkinoilla, Idhella
Venajaa, arktiset yhteydet

Toimijoiden eriytyneet jarjestelmat ja yhteistyon puute
Suuret, yhden toimijan varassa olevat tavaravirrat
Suomen satamaverkosto hajautunut, toimijat pienia,
tarjoaa vain vahaiset suuruuden ekonomian
hyddyntamismahdollisuudet

Suomen logistinen sijainti ja houkuttelevuus: Suomi
merikuljetusten varassa, kilpailijatlahempana
markkinoita

Mahdollisuudet

Uhat

Kansallinen, toimijoiden valinen yhteistyo mahdollistaa
merenkulkualan menestyksellisen kehittamisen
Kansainvalinen vaikuttaminen, kansainvalinen yhteistyo
(erityisesti naapurimaiden kanssa)

Venajan laheisyys, suuret markkinat ja yhteistyo
Rannikkokuljetukset

Yhteiskunta ja elinkeinopolitiikka tarjoavat hyvat
edellytykset merenkulkualan menestykselle
Ympéristorajoitukset ja saddokset antavat sysdayksen
teknologian kehittamiselle ja osaamiselle

Merenkulun nostaminen Suomen vientituotteeksi

Uudet kuljetusreitit, esim. Koillisvayla

Teknologian kehityksen tukeminen valtion toimilla esim.
julkisin varoin rahoitettavien laivojen kautta

Korkea turvallisuustaso ja — kulttuuri herkdssa Itameren
ymparistossa

Lyhytjanteisyys paatoksenteossa, toimintaympariston
ennakoimattomuus julkisen vallan paatosten vuoksi
Vision puuttuminen Suomen elinkeinopolitiikassa
Toimialarakenteen nopeat muutokset (erityisesti paljon
kuljettavilla aloilla)

Kuljetusintensiivisen teollisuustuotannon siirtyminen
pois Suomesta

Itdmerta koskevat erityisrajoitteet, jotka heikentavat
Suomen kilpailuedellytyksia

Kuljetuskustannusten nousu, kilpailukyvyn
heikkeneminen

Varustamoiden ja satamien heikko investointikyky
Ilmastonmuutoksesta aiheutuva sdiden aari-ilmididen
yleistyminen ja siita seuraavat riskit

Varustamoiden ja satamien investointikyky

Taulukko 2. Meriliikenteen vahvuudet, heikkoudet, uhat ja mahdollisuudet!!

10 vayla auki tulevaisuuteen. Merenkulun tulevaisuus Suomessa 2015 ja eteenpéin. Varustamosaétid, PBI Re-
searc Institute 2013.
1 Suomen meriliikenteen skenaariot 2030, Trafi 3/2013 mukaillen.
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3. Tehokkaat ja kilpailukykya tukevat kuljetusketjut

3.1 Tavoitteena luotettavasti ja turvallisesti toimivat kuljetusketjut

Kuljetusten sujuvuus, tehokkuus ja taloudellisuus ovat perusedellytyksia elin-
voimaiselle elinkeinotoiminnalle. Suomelle ensisijaisen tirkea tavoite on meri-
liikenteen sujuvuuden varmistaminen osana kuljetusketjuja ympdédrivuotisesti
koko maassa.

Ymparivuotisen matkustaja- ja tavaraliikenteen luotettavuuden perusedellytyksia ovat
mm. jadanmurron, luotsauksen ja satamatoimintojen lisdksi maaliikenneverkon liikenndi-
tavyys. Logistiikan kustannuspaineet kasvavat ja ymparist6- ja laatuvaatimukset liséan-

tyvat, mika heijastuu suoraan
-‘ elinkeinoeldaman kilpailukykyyn.

Satamien ulkomaan /
tavaraliikenne (milj.t) 2013

%:‘n \ l/ | Kuljetusten energiatehokkuudella
Vo s10m: { on merkittava vaikutus kuljetus-
Tuonti  49.3mit (“ \ kustannuksiin. Energiatehokkuu-

Yhteensa 96,3 milj.t

,“ teen vaikuttavat kaluston koon ja
tayttéasteen ohella mm. vaylien
. ja terminaalien ominaisuudet,
moottoriteknologia, kuljetusno-
peus ja kaytettdvissa oleva ener-
B! giamuoto. Varustamot ovat kes-
: keisessa roolissa uusien polttoai-
) neiden kayttédnotossa laivoissa,
' samoin kuin uusien polttoainei-
den toimittajat tarpeellisen polt-
toaineinfrastruktuuriin kehittami-

) sessa.
,
asknen o, Vuonna 2013 Suomen satamien
KRISTINANKAUPUNKI |~ kautta kulki tavaraa yhteensa
¥ 96,3 miljoonaa tonnia, josta
rom a4 viennin osuus oli 47 miljoonaa
2 Q&‘mx. S tonnia ja tuonnin 49,3 miljoonaa

tonnia. Suomen ulkomaan tava-
ralikenne hydédyntaa myds taa-
jaa matkustajaliikennettd Suo-
3 men ja Viron sekd Suomen ja
Ruotsin valilla. Talla hetkelld noin
10 milj. tonnia eli noin neljannes
kappaletavaraliikenteesta kulkee
: my6s matkustajia kuljettavilla
Kuva 3. Suomen satamien vienti- ja tuontikuljetukset vuonna aluksilla. Suomen ulkomaan me-
2013 (Liikennevirasto). rikuljetuksia kulkee noin 50 sa-
taman kautta. Noin 80 % ulko-
maan tavaraliikenteesta kulkee
10 suurimman sataman kautta. Suomen suurimmat satamat ovat Skéldvik, HaminaKot-
ka, Helsinki, Kokkola, Rauma, Naantali, Raahe, Hanko, Pori ja Oulu'?

UUSIKAUPUNKI

®Likennevirasto

12 Ulkomaan meriliikennetilasto 2012. Liikenneviraston tilastoja 7/2013.
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Satamat ovat toimitusketjussa kriittisia solmukohtia. Niiden vaikutus kokonaistoimitusai-
kaan ja kuljetusten kustannukseen on suhteellisen suuri. Suomessa on varsin kattava
satamaverkko, jonka on usein arvioitu johtavan kokonaisjarjestelman kannalta tehotto-
muuteen. Tihed satamaverkko mahdollistaa kuitenkin ulkomaakaupan kuljetuksissa lai-
vakuljetusosuuden maksimoinnin, joka tuo kustannus- ja energiatehokkuussaastéja. Lii-
kenteen merkittava keskittdminen harvempiin satamiin vaatisi huomattavaa tie- ja rauta-
tievdylien ja palvelutarjonnan kehittamista. Liikennejarjestelman kehittamisessa tulee
myds huomioida tarpeet satamien vaylien syventamiselle mm. laivakoon kasvun ja kai-
vannaisteollisuuden kuljetustarpeiden lisaantyessa.

Satamiin johtavassa maaliikenneverkon palvelutasossa ja etenkin rautatieliikenteen kul-
jetusten palvelutasossa on kapasiteettipuutteita. Lisdksi rautatieliikenteen hinnoittelu on
vahentanyt mahdollisuuksia tehokkaaseen eri kuljetusmuotojen muodostamaan kuljetus-
ketjuun. Satamiin johtavan maaliikenneverkon kehittamisen tulee olla suunnitelmallista
ja pitkajanteistd, silla maaliikenneverkolle tehtdvat investoinnit ovat hyvin pitkdikaisia ja
vaikuttavat kauas tulevaisuuteen.

EU:n Sininen vydhyke (Blue Belt) -toimenpideohjelman tavoitteena on luoda sisamarkki-
nat merikuljetuksiin niin, ettd alukset voisivat liikenndida unionin tullialueella ilman tulli-
muodollisuuksia. Tama vahentaisi aluksiin kohdistuvia hallinnollisia menettelyja ja lisasi
kuljetusten tehokkuutta. Sininen vydhyke -paketti kasittdd kaksi asiakokonaisuutta,
saanndllisen liikenteen (Regular Shipping Service) ehtojen kehittamisen ja sahkdisen las-
timanifestin (eManifest) kehittamisen ja kayttédénoton. Vuoden 2015 kesakuuhun men-
nessd rakennettavat kansalliset keskistetyt palvelupisteet (Single Window -jarjestelma)
tukevat eManifestin kehittamista. Sininen vyéhyke toimenpideohjelman toteuttaminen on
teknisesti mahdollista hyddyntden toiminnassa olevia ja kehitteilld olevia liikenne- ja tul-
lihallinnon jarjestelmia. Sininen vydhyke -toimenpideohjelman toteuttaminen tukee osal-
taan kauppamerenkulun toiminnan edellytyksia ja tehokkuutta.

3.2 Varmistetaan huoltovarmuus myds hairiotilanteissa

Merkittdvia yhteiskunnan toimintoja vaarantavia tekijoita ovat tieto- ja viestintajarjes-
telmien seka -verkkojen hairiintyminen, energiansaannin keskeytyminen, vdestdn ter-
veyden ja toimintakyvyn vakava hairiintyminen sekd ymparistéonnettomuudet. Vakavim-
pana ulkoisena uhkana huoltovarmuudelle pidetdan kriisitilannetta, jossa kansakunnan
kyky tuottaa tai hankkia ulkomailta kriittisia tuotteita ja palveluja on valiaikaisesti vai-
keutunut®®. Yhteiskunnan huoltovarmuuden ylldpitdminen edellyttda erityistoimenpiteits,
jotta kdytéssamme olisi riittédvan suuri Suomen lipun alla purjehtiva jaavahvistettu ton-
nisto, joka voi turvata yhteiskunnan ja teollisuuden tarkeat kuljetukset kaikissa olosuh-
teissa. Taman lisdksi huolehdittava siita, etta merikuljetusten koko logistinen jarjestelma
sekd siihen liittyva kriittinen infrastruktuuri varautuu normaaliolojen vakavien hairididen
varalta.

Sujuvia ja luotettavia kuljetuksia uhkaavat erilaiset liikennejarjestelman toimintahairiét,
jotka voivat aiheutua mm. sda- ja jadaolosuhteista, kuten ankarista jaatalvista, onnetto-
muuksista, teknisistd vioista, luonnonkatastrofeista, tydmarkkinoiden hairiétilanteista tai
inhimillisista virheista. Yhteiskunta on entistda herkempi hairidille jarjestelmien teknisty-
misen, toimintojen ulkoistamisen ja laajojen ja monimutkaisten toimintaketjujen vuoksi.
Toimitusten laajat hairidt vaikuttavat myos suomalaisten toimittajien maineeseen kan-
sainvalisessd kaupassa. Mahdollinen mielikuva tavaratoimitusten epaluotettavuudesta
vaikeuttaa uusien kauppojen syntya ja heikentaa merkittdvasti vientiteollisuuden kilpai-
lukykya.

13 Valtioneuvoston pa&tds huoltovarmuuden tavoitteista 2013.
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Valtioneuvosto on paattanyt huoltovarmuuteen liittyvaan lainsaadantéon perustuen huol-
tovarmuuden tavoitteista'*. Huoltovarmuuden hallinnon ja elinkeinoeldman vélisen yh-
teistyon kehittdminen kuuluu tyd- ja elinkeinoministeridlle, mutta paatés edellyttaa kun-
kin ministerion kehittdvan huoltovarmuutta omalla toimialallaan. Liikenne- ja viestinta-
ministeri6 yllapitda ja kehittdad maan kuljetuslogistisen jarjestelman ja sahkoisen viestin-
tdinfrastruktuurin toimintaedellytyksia myo6s huoltovarmuudellisista lahtékohdista. Logis-
tilkan turvattavat infrastruktuurit ovat tarkeimmat kuljetusvayldt, satamat, lentoasemat,
tavara- ja henkiléliikenteen asemat, terminaalit ja varastot seka tieto- ja turvallisuusjar-
jestelmat. Tarkeimpia turvattavia tavarakuljetuksia ovat energia-, kemikaali- ja elintarvi-
kekuljetukset. Huoltovarmuuden varmistamiseksi on tarkeda turvata yritysten ja kalus-
ton riittdvan kotimaisuuden lisaksi myods suomalainen osaaminen.

Merikuljetuksilla on oleellinen rooli yhteiskunnan kokonaisturvallisuuden elintarkeiden
toimintojen kannalta. Yhteiskunnan turvallisuusstrategiassa (2010) on kuvattu yhteis-
kunnan toimivuuden kannalta elintarkeita toimintoja, joiden turvaamiseksi on maaritelty
eri tehtavia hallinnonaloille. Meriliikenteen kannalta esimerkiksi ulkoministerid huolehtii
Suomen ulkomaan kaupan edellytysten turvaamisesta ja liikenne- ja viestintaministerid
vastaa kuljetusten jatkuvuuden turvaamisesta. Elintdrkeistd toiminnoista meriliikentee-
seen liittyy suoraan talouden ja infrastruktuurin toimivuus seka epasuorasti mm. Suomen
puolustuskyky seka vaestdn toimeentuloturva ja toimintakyky.

3.3 Varmistetaan hdirioton ja kansantaloudellisesti kustannustehokas
vesiliikenne myos talviaikana

Jéaanmurto on Suomen ilmaston ja maan-
tieteellisen sijainnin vuoksi meriliikenteen
kuljetuksille valttamatén palvelu. Suomen v' Itamerelle ominaiset jaiset talvet vaikeuttavat me-
. . . - .. renkulkua ainakin Suomen, Viron, Ruotsin ja Vena-
r{:?l_'.\nlkon kaikki satamat_ jaatyvat talvisin. jan It3meren satamiin.
Jaanmurron tarve vaihtelee vuodesta + Vvaikeina talvina kaikki Itémeren maat joutuvat
toiseen. Talvimerenkulkuun ja jaanmur- turvautumaan jaanmurtajiin pitddkseen satamansa
totarpeeseen vaikuttavia tekijéitd ovat likennditavina. _
jaskenttien laajuuden ja laadun liséksi v/ Jadnmurron kustannukset ovat Suomessa keski-

. . . . maarin 50 miljoonaa euroa vuodessa.
kuljetustarve ja -vaihtoehdot, talvisata- Suomessa on viisi perusmurtajaa ja kaksi monitoi-

Talvimerenkulku Suomessa

mien maara, aluskayntien maara, alusten mimurtajaa sekéa yksi helpommissa merijaissa ja
jaissakulkukyky, miehistbéjen osaaminen saaristossa avustamaan kykeneva hinaaja.
ja avustuksen palvelutaso. v Suomen jéf‘:’mmurtajieq kesll<i-i!<é on 29 vuotta.

v' Valtion omistama Arctia Shipping Oy vastaa suu-

. . . rimmasta osata jaanmurtopalveluiden tuottamises-

Nykytilanteessa tarvitaan yhdekséan ta.
jdanmurtajan palvelut tavoitteeksi asete- v Uuden jaanmurtajan hankinta on kaynnissa. Uusi
tun palvelutason yllapitamiseksi normaa- murtaja tulee kayttéon talvikautena 2015-2016.
leina ja kohtalaisen kovina talvina. J&&an- Uuden jaanmurtajan tilaa Liikennevirasto ja sen

operointi kilpailutetaan erikseen.

mu_rron nykyme‘n palvelujcasotavmte gn, v'  Saimaan liikennetté avustetaan joulukuun, tammi-
etta avustettavilla aluksilla odotusajan kuun ja huhtikuun aikana sek& Pohjois-Saimaalla
keskiarvo pidetdan alle neljéssé tunnissa vield toukokuussa.

ja yli 90 % aluksista pitaisi padsta perille
ilman odotusta.

Elinkeinoeldama on suhteellisen tyytyvdinen talvimerenkulun nykyiseen palvelutasoon.
Tyytymattdmyytta aiheuttavat eniten jdaanmurron resurssit normaalia selvasti ankarimpi-
na talvina, joita on yksi tai kaksi vuosikymmenessa. Edellinen ankara jaatalvi oli vuonna
2010/11, jolloin jaata esiintyi kaikilla Suomea ymparoivilla merialueilla ja pohjoisella

4 Valtioneuvoston p&éatds huoltovarmuuden tavoitteista 2013.

17



Itdmerelld, Perameren pohjukasta aina Gotlannin tasolle saakka, seka kaikkialla Itdme-
ren rannikkoalueilla. Talven ankaruuteen vaikuttavat jadpeitteen laajuuden lisaksi mm.
jaatalven kesto, jaan paksuus, ahtautuneisuus ja puristustilanteet. Nykyiseen verrattuna
parempi varautuminen vaikeisiin talviin, joka kaytanndssa edellyttaa jadanmurtoon lisaka-
pasiteettia, vahentdisi aika ajoin toteutuvia kuljetusten viiveita. Vaikeina talvina liiken-
teen ongelmat kohdentuvat tavallista talvea laajemmalle, my6s sinne missa yleensa par-
jataan vahemmalld murtaja-avulla. Siten lisdkapasiteetista hyotyvien osapuolten luku-
maara on laaja. Karkean arvion mukaan vaikean talven lisakapasiteetin yllapitamisen ja
kaytén vuosikustannus (5-15 milj. euroa) on samaa suuruusluokkaa, kuin yksittdisen
vaikean talven aiheuttamat alusliikenteen viivastyksen kustannukset varustamoille. Kul-
jetusten viivastymisen laajempia logistisia ja tuotantotaloudellisia vaikutuksia ei pystyta
arvioimaan edes suuruusluokkana, mutta ne ovat edella esitettya korkeampia.

-

Talld hetkella jaissakulkuvaatimukset
tayttavia aluksia avustetaan Suomessa
23 talvisatamaan seka Saimaan kana-
valla ja Saimaan syvavaylaverkolla.
Nykyinen talvisatamamaaritelma perus-
tuu vuonna 1993 tehtyyn Merenkulku-
hallituksen pdatokseen, eikda se enda
vastaa nykyhetken elinkeinoelaman ja
sen tarvitseman talvimerenkulun tarpei-
ta.

Jaanmurron peruskapasiteetti koostuu
viidestd perinteisesta perusjaanmurta-
jasta. Lisakapasiteettina ankarien talvi-
en ja talven huipun osalle varautuminen
on toteutettu lyhyemmille kausille kil-
pailutetulla, paasaantodisesti vahemman
tehokkailla  jaanmurtajilla. Suomen
jddanmurtajakaluston korkea ika (keski-
maarin 29 vuotta) johtaa tulevina vuo-
sina kapasiteetin uudistamistarpeeseen.
Liikennevirasto kilpailuttaa ja tilaa
jaanmurtopalvelun. Virasto tarvitsee varmuuden jaanmurtokapasiteetin saatavuudesta
vahintdan neljaksi vuodeksi eteenpain, koska kapasiteettia on olemassa rajallisesti ja
uuden kapasiteetin rakentaminen kestaa vuosia.

Kuva 4. Itameren jaapeitteen vaihtelut.

Jaanmurrossa siirryttiin tilaaja-tuottaja -malliin vuonna 2004, jolloin toiveena oli, etta
jdanmurtopalvelujen tarjontaan syntyisi kilpailua ja toiminta tehostuisi pitemmalla aika-
valilla. Muutoksen perusteena olleet hyddyt eivat ole toteutuneet toivotusti. Avomeri-
jdanmurtopalveluita tarjoavia toimijoita ei aidosti ole, mika estaa Itameren jaanmurtaja-
markkinoiden synnyn ja sitd kautta tavoitellun toiminnan tehostumisen.

Jaanmurtoavustuksen tarpeen ennakoidaan tulevina vuosina kasvavan, kun liikennemaa-
rat kasvavat ja uusien kauppa-alusten jaissakulkukyky heikkenee johtuen alusten raken-
netta ja konetehoa koskevista IMOn energiatehokkuussaanndista, jotka tiukentuvat as-
teittain vuoteen 2025 mennessa.

Vuonna 2011 hallitusohjelmassa linjattiin, ettd Suomen vientiteollisuuden kriittisen talvi-
merenkulun varmistamiseksi valmistellaan jéédnmurtokaluston uusiminen. Tahan liittyen
valtion vuoden 2013 tulo- ja menoarviossa varauduttiin yhden uuden jagdnmurtajan han-
kintaan. Uusi murtaja optimoidaan tehokkaaseen avustamiseen kaikissa Itédmeren jaa-
olosuhteissa. Lisaksi siihen rakennetaan avomeriolosuhteissa toimiva 6ljyntorjunta- ja
hdatdhinauskapasiteetti, joka takaa aluksen ymparivuotisen kdytdn. Uusi jaanmurtaja
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hankitaan Liikennevirastolle ja aluksen miehitys ja kunnossapito (hoitovarustamotehta-
vat) kilpailutetaan erikseen usean vuoden jaksoiksi. Kilpailutuksen myéta oletetaan kus-
tannusten pienenevan. Liikennevirasto teki sopimuksen uuden murtajan tilaamisesta Arc-
tech Helsinki Shipyardin kanssa helmikuussa 2014. Murtajan kayttéénotto tapahtuu tal-
vella 2015-2016.

Meriliikennestrategian valmistelun yhteydessa tarkasteltiin vaihtoehtoisia malleja talvi-
merenkulun jarjestamiselle ja palvelutason méaéarittamiselle!® Tavoitteena jiénmurrolla
on varmistaa Suomen ulkomaankaupan ja kotimaan vesiliikenteen hadiriéoton ja
kansantaloudellisesti kustannustehokas seka kansainvdlisen kilpailukyvyn ta-
kaava toiminta myos talviaikana. Tehtyjen tarkastelujen perusteella voidaan todeta,
ettd jadanmurron jarjestamistapa sekd palvelutaso on vuosien myoéta kehittynyt toimijoi-
den tarpeita vastaavaksi, eikd radikaaleja muutostarpeita ldhivuosina ole. Strategiakau-
della 2014 - 2022 jaanmurron palveluja tarjotaan ja kehitetdadn seuraavien periaatteiden
mukaisesti:

e Jaanmurtopalvelujen tarjonta jarjestetaan joustavasti, mukautuen liikenteen vo-
lyymien ja uusien kauppa-alusten jaissakulkukyvyn muutoksiin.

e Vaylamaksuperusteita, jddluokkasaantéja ja muita ohjaavia tydkaluja kaytetaan
kestdavan ja kokonaiskustannuksiltaan kansainvalista kilpailukykya pitkajanteisesti
edistavan talvimerenkulun varmistamiseksi.

e Merenkulkuhallituksen paatés Suomen rannikon talvisatamista kumotaan. Jatkos-
sa jaanmurtopalveluja tarjotaan kaikkiin satamiin, jonne johtaa vahintaan 8 met-
ria syva VL1-luokan vayla. Naiden vaylien varrella tai peréssa oleviin muihin sa-
tamiin avustetaan vain vdylien VL1-luokkaisella 8 metrin syvalla osuudella.

e Jaanmurto jarjestetaan kaikkiin edella mainittuihin satamiin saman laatuisena,
pyrkien siihen, ettei keskimaardinen odotusaika ylita neljaa tuntia ja yli 90 %
avustettavista ei joudu odottamaan.

e Saimaalla avustetaan kanavalla ja Saimaan syvavayldverkostoon kuuluviin sata-
miin.

e Toimintaperiaatteita vaikeiden talvien osalta kehitetdan tiiviissa yhteisty6ssa elin-
keinoelédman kanssa. Varautuminen pyritdan mitoittamaan kovimpien talvien mu-
kaan niin, etteivat edes erittdin vaikeista jadoloista aiheutuvat hairiét kohtuutto-
masti hairitse meriliikkennetta.

o Keskipitkalla aikavalilla, satamien yhtidittamiskehityksen ja muiden toimintaym-
paristdmuutosten vaikutusten tultua nakyviin, arvioidaan mahdollisuutta kehittaa
jdanmurron jarjestamista niin, etta jaanmurtopalveluiden palvelutasosta voisi
muodostua satamille kilpailu- ja erikoistumistekija. Kdytanndssa tama tarkoittaa
sitd, ettd satamat voisivat halutessaan ostaa valtion tarjoaman nykyista merkitta-
vasti matalamman peruspalvelun paalle parannettua palvelutasoa lisamaksua vas-
taan. Valtio takaisi kuitenkin peruspalvelun kaikkiin satamiin ja jérjestelma ei
edellyttadisi automaattisesti satamilta lisakustannuksia valtion peruspalvelun riitta-
essa. Jaanmurron kustannusten ja vaylamaksujen taso seka satamien lisapalvelun
hinta tulisi talléin arvioida kokonaisuutena niin, ettd jaéanmurron kustannusvas-
taavuus olisi pitkalla aikavalilla valtion edellyttamalla tasolla. Esitetyn kaltainen
malli voisi olla toteutettavissa aikaisintaan vuoden 2018 alusta lukien.

e Asiakaslahtdisyyden ja kokonaistehokkuuden varmistamiseksi j@dnmurron ja luot-
sauksen palvelutasoa on tarve yhteensovittaa sekad kenttatyén koordinaatiota ja
tiedonkulkua maaorganisaatioille on edelleen kehittaa.

e Meriliikenteeseen liittyvdn tiedon hyédyntamista kehitetaan edelleen talvimeren-
kulun kokonaisvaltaiseksi tehostamiseksi.

5 Tarkemmin tarkastelussa mukana olleet vaihtoehdot alustavina vaikutusarvionteineen on kuvattu strategia-
tyon yhteydessa teetetyssa selvityksessa ”“Jaanmurron toteuttamistapojen vaikutusarviointi”, LVM:n julkaisuja
xx/2014, joka julkaistaan kevaan 2014 aikana.
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e Tiiviilld kansainvalisella yhteistydlla optimoidaan resurssien varaamista ja kayttéa.
Kriittisen huoltovarmuuden edellyttama jaanmurtaja- ja henkilostokapasiteetti
tuotetaan kustannustehokkaasti, valtion omistamana. Tarkempi jarjestamistapa
selvitetdan vuoden 2014 aikana.

e Jaanmurron kapasiteettia uusittaessa tai varattaessa huomioita on kiinnitettava
myds kaluston ymparivuotiseen hydédynnettdavyyteen mm. 6ljyntorjuntatehtavissa,
erityisesti Itamerella.

e Yhteistydssa muiden Pohjois-Itédmeren valtioiden kanssa varmistetaan pysyva EU-
rahoitus talvimerenkulusta aiheutuvan kilpailuhaitan minimoimiseksi.

Jaanmurtokapasiteetin tarve tulevaisuudessa arvioidaan Suomen, Ruotsin ja Viron viran-
omaisten yhteisen WINMOS-hankkeen paatyttya vuonna 2015. Talléin laaditaan myds
investointiohjelma jaanmurtokalustolle. Tavoitteena on turvata huoltovarmuuden toteu-
tuminen, kokonaisvaltainen kustannustehokkuus seka yhteisten resurssien mahdollisim-
man joustava hyédyntaminen.

3.4 Tuetaan Suomen elinkeinoelaman merikuljetusten kilpailukykya -
vaylamaksuilla ei aiheuteta nykyista suurempaa rasitetta meriliikenteen
kuljetuksille

Vaylamaksulakia sovelletaan Suomen vesialueella kauppamerenkulkua harjoittaviin aluk-
siin. Vaylamaksu on suoritettava, kun alus saapuu ulkomailta Suomeen tai aluksen saa-
puessa suomalaisesta satamasta toiseen suomalaiseen satamaan. Vaylamaksu perustuu
alustyyppiin, aluksen kokoon ja jadluokkaan seka kayntikertoihin. Vaylamaksulla kate-
taan rannikon kauppamerenkulussa kaytettavien julkisten kulkuvaylien ja vesiliikenteelle
tarpeellisten turvalaitteiden rakentamisesta, ylléapidosta ja hoidosta, alusliikennepalvelus-
ta seka jadanmurtajien avustustoiminnasta valtiolle aiheutuneet kustannukset. Kustan-
nuksia ovat voineet lisata tai vahentdad muun muassa palvelutason muutokset tai poikke-
ukselliset jaatalvet.

Vaylamaksujen kustannusvastaavuus (tuottojen ja kustannusten suhde) on vaihdellut eri
vuosien valilla'®. Vaylamaksutulot kattoivat tuottamisen kustannukset useimpina 2000-
luvun alkuvuosina. Vuonna 2009 tilanne kdantyi alijaamaiseksi, kun taantuma vahensi
alusliikenteen maaraa ja vaylamaksutuloja. Samaan aikaan etenkin jaanmurron kustan-
nusten nousu lisasi katettavien kustannusten mdaraa. Vuonna 2012, vaylamaksun koro-
tuksen jalkeen, tuotot ja kustannukset olivat jalleen tasapainossa, jolloin kustannusvas-
taavuus oli 99 %.

16 vaylamaksujen uudistamisen valmistelu. Tydryhman raportti. (LVM Julkaisuja 22/2013).
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Kuva 5. Vaylamaksujen kustannusvastaavuus vuosina 2002-2012%7,

Vaylamaksujarjestelmaa on kaytetty myods taloudellisena ohjauskeinona mm. merenku-
lun turvallisuuden edistédmisessa. Vaylamaksun porrastaminen aluksen jaaluokan mukaan
on turvannut jaavahvisteisille aluksille alhaisemmat maksut. Paremmat jadominaisuudet
(rakenne, jaavahvistukset, koneteho) omaavat alukset tarvitsevat vahemman jaanmur-
toavustusta. Onnettomuusriskit ovat talléin pienemmat ja valtion tuottaman jaanmurto-
palvelun tarve on pienempi. Kaytdssa olevat kayntikertoihin perustuvat maksuleikkurit
ovat tukeneet tiheitd ja saanndéllisia kuljetuksia ja matkoja Suomeen.

Paaministeri Kataisen hallitus linjasi elokuussa 2013, etta vaylamaksut puolitetaan vuo-
sille 2015-2017 mm. rikkidirektiivin aiheuttamien lisakustannusten kompensoimiseksi.
Teollisuus on toivonut vaylamaksujen poistamista kokonaan, ja jaanmurron ja meri-
vaylienpidon kustannusten kattamista suoraan valtion budjetista muiden liikennemuoto-
jen tapaan. Liikennepoliittisesta nakékulmasta liikenteen hinnoittelua ollaan kaikkien lii-
kennemuotojen osalta kehittdmassa kansallisesti ja koko Euroopan tasolla yhé enemman
kayttajd maksaa -ajatteluun pohjautuvaksi paremman ohjausvaikutuksen saamiseksi.
Tahan kehityskulkuun nahden vaylamaksujarjestelmastd kokonaan luopumista ei voida
pitdé 2010-luvulla tarkoituksenmukaisena askeleena. Talvimerenkulun kustannuksia tulisi
toisaalta kasitella erityisaluetta koskevana olosuhdehaittana, jonka lieventamiseen tulisi
saada pysyvasti merkittéavaa tukea EU:n taholta.

Liikenne- ja viestintaministeridé valmistelee esityksen vaylamaksulain uudistamiseksi, jolla
vaylamaksujen maardaikainen alennus saatettaisiin voimaan vuoden 2015 alussa. Samal-
la vaylamaksulakiin on mahdollista tehda lilkkenneministeri Merja Kylldsen asettaman vdy-
lamaksutydryhmadn ehdottamat lakitekniset tarkistukset koskien mm. Saimaan vesist6-
alueella ja sieltd merirannikon satamiin liikenndivien alusten vaylamaksuja seka jaan-
murtajien vapauttamista vaylamaksuista. Johtopaatoksissaan tyoryhma katsoi, etta vay-

17 vaylamaksujen uudistamisen valmistelu. Tydryhman raportti. (LVM Julkaisuja 22/2013).
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lamaksun korottamiseen ei ole tarvetta ja vaylamaksun kustannusvastaavuutta tulisi jat-
kossa tarkastella usean vuoden keskiarvona, esimerkiksi kolmen - viiden vuoden valein.
Meriliikenteen alusten ymparistéohjaavuus toteutuu pdaosin alusten paastdja koskevan
kansainvadlisen normiohjauksen avulla. Ymparistéohjattavuutta typenoksidipaastdjen ra-
joittamiseksi tulee vield erikseen tarkastella IMOssa kevaalla 2014 tehtdvien paatdsten
perusteella.

Suomen kansallisen kilpailukyvyn turvaamiseksi vaylamaksuilla ei tulisi vuoden 2017 jal-
keenkaan aiheuttaa nykyista suurempaa kustannusrasitetta meriliikenteen kuljetuksille.
Vaylamaksu tulee kuitenkin asettaa sellaiselle tasolle, etta vaylien taysimaarainen yllapi-
to ei vaarannu. Suomen merikuljetukset varmistavan jaanmurtokaluston uusiminen ei
saa aiheuttaa vaylamaksun korotuspainetta ja sitd kautta lisdantyvaa kustannusrasitetta
elinkeinoelaman kuljetuksille. Perusmurtajat ovat osa valtion infrastruktuuria.

Vaylamaksujen kannustavuutta eri jaaluokkaisille aluksille tullaan jatkossa arvioimaan
uudelleen. Yhtend mahdollisuutena olisi kehittdd nykyisen 1A Super -luokan ylépuolelle
uusi, paasaantoisesti jaissa itsenadisesti kulkevien alusten jadluokka, joiden vahainen
avustustarve huomioitaisiin tallaisille aluksille maaraytyvien vaylamaksujen tasossa. Va-
hdinen avustustarve huomioitaisiin myds tallaisille aluksille maaraytyvien vaylamaksujen
yvksikkéhinnoissa. Nama alukset saisivat tarvitessaan jaanmurtoavustusta, mutta maksai-
sivat siita siind tapauksessa merkittavan korvauksen. Alimpien jaaluokkien tarpeellisuutta
voitaisiin myds tassé yhteydessa kriittisesti arvioida, ottaen kuitenkin huomioon, etta
jaaluokilla on toiminnallinen merkitys myds alusliikenteen ohjauksessa talviolosuhteissa.

3.5 Yhteistyolla lisdataan tehokkuutta jaanmurtopalveluiden jiarjestamiseen

Suomen ja Ruotsin valinen jaanmurtoyhteis- Talvimerenkulun yhteistyoprojekti

ty6 on kehittynyt menneind vuosina hyvin ja WINMOS

sen avulla on pystytty tehostamaan jéanmur- v Suomen, Ruotsin ja Viron talvimerenkulun

ron avustustoimintaa ja saastamaan kustan- yhteishanke, jonka tavoitteena on turvata te-

nuksissa merkittavasti. Olemassa olevaa yh- el eIl sl Vinrlste sl ) Vel
. e . . . R e e v taa jaan aiheuttamia haittoja Itameren liiken-

teisty6ta on tdrked jatkaa ja tiivistéda myos teelle.

tulevaisuudessa. Talvimerenkulun yhteistyds- v Tavoitteena lisata resursseja tulevaisuuden

sa molempien valtioiden tulee noudattaa yh- jaanmurtoon, parantaa ymparistosuoritetta se-
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kupolitiikkaa. Suomen ja Ruotsin jaanmurto- ,  Hankkeelle my&nnettiin vuonna 2013 TEN-T —
yhteistydn tasapainoisen kehityksen edellytys tukea kokonaisuudessaan reilut 29 milj. €
on, ettd yhteistydmaiden jaédnmurtopalvelu- ¥ Suurin osa haettavasta tuesta kohdistuu Suo-
jen tuotantokustannukset saadaan vertailu- ge” VLR U e Rl sl e e b
kelpoiselle tasolle. T&lld hetkelld Suomen , Syomesta hankkeessa ovat mukana Liikenne-
jdanmurtokustannukset ovat selvasti suu- virasto, Aker Arctic, ILS, Ilmatieteen laitos,
remmat Ruotsin kustannuksiin verrattuna. Imagesoft, Aalto-yliopisto ja Aboa Mare.
Myo6s vaylamaksuperusteiden ja muiden kor-

vausten perimisen seka rajoituspolitiikan on

oltava mahdollisimman yhtenevia yhteistydn

varmistamiseksi.

Suomen ja Ruotsin viranomaisten yhteisen WINMOS-hankkeen puitteissa tehdaan tarkas-
teluja jaanmurron kustannustehokkaan toteuttamistavan kehittdmiseksi. Tassa tydssa
tullaan huomioimaan mm. jaanmurtopalveluiden kysynnan muutokset tulevina vuosina;
mm. EEDI- saantelyn vaikutuksia uusien kauppalaivojen jdissakulkukykyyn mallinnetaan
ja analysoidaan jaanmurtokapasiteetin maaran optimoimiseksi. WINMOS-hankkeen tu-
lokset ovat kaytettavissa alkuvuodesta 2016, jolloin niiden pohjalta on mahdollista arvi-
oida pitkan aikavalin jaadnmurtokapasiteetin tarve. Kaluston uusinnoissa tulee huomioida
koko Itameren alueella kaytéssa olevan jaanmurtokapasiteetin tehokas hyédyntaminen
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seka mahdollisuudet hyédyntaa uusilta offshore-markkinoilta rahdattavissa olevaa jaan-
murtokalustoa, kunhan hintataso ja saatavuuden varmuus ovat hyvaksyttavalla tasolla.

Jaanmurtoyhteistyéta kehitetddn myods Vendjan ja Viron kanssa. Vendjan ja Suomen
kahdenviélinen jaanmurtoavustusta Itamerelld koskeva valtiosopimus on tarkoitus allekir-
joittaa kevaalla 2014.

Kansainvalisen jaanmurtoyhteistyon lisdksi toimintaa on kehittdva kansallisesti merellis-
ten viranomaisten valilla. Olemassa olevan kapasiteetin taysimaaraisen hyddyntamisen
mahdollistamiseksi olisi myos tarkoituksenmukaista selvittda mahdollisuuksia kayttaa eri
viranomaisten jaanmurtokykyista kalustoa talvimerenkulun tukemisessa.

3.6 Tehostetulla luotsauksella vahennetddn kustannuksia ja edistetaan
merenkulun turvallisuutta

Luotsauksen tarkoituksena on alusliikenteen turvallisuuden edistaminen ja alusliikentees-
ta ymparistélle aiheutuvien vaarojen ehkdiseminen. Suomen aluevesilla luotsaus on lah-
tokohtaisesti pakollista luotsauslaissa saddetylla tavalla. Luotsinkayttovelvollisuudesta on
kuitenkin mahdollista saada vapautus laissa sdadetyilld edellytyksilla. Lainsaadannén
Iahtékohtana on, ettad luotsauspalveluiden saatavuus turvataan ja taataan tasapuolinen
hinnoittelu yhtenaishinnoittelulla. Luotsauspalvelua tarjotaan kaikille luotsattavaksi maa-
ratyille vaylille vuoden jokaisena paivana vuorokauden ympari. Suomessa luotsausmak-
sut ovat kansainvalisesti vertaillen huomattavan maltilliset.

Luotsausyhtié Finnpilot Pilotage Oy on velvollinen tarjoamaan luotsauspalveluja koko
Suomen alueella. Luotsausyhtitén hallitus paattda luotsauspalvelujen yksikkéhinnasta.
Luotsausmaksurakennetta uudistettiin vuoden 2012 alusta. Uudistamisella pyrittiin pa-
rantamaan maksujen kustannusvastaavuutta, joka oli huonontunut kustannustason nou-
sun ja luotsauksen kysynnan vahenemisen johdosta. Hinnoittelun suoriteperusteisuudes-
ta johtuen luotsausmaksu on pitkilld luotsausvaylilla suurempi kuin lyhyilla vaylilla. Laaja
luotsausta vaativa vaylaverkosto aiheuttaa merkittdvid kustannuksia yhteiskunnalle.
Vuonna 2011 kayttédnotetun englannin kielelld suoritettava linjaluotsaustutkinto on va-
hentdnyt tarvetta Finnpilotin kayttéon luotsaustehtdvissa. Linjaluotsausta kdyttavien
alusten osuus on jo noin 67 % ja Finnpilotin luotsaamien alusten osuus noin 33 %.

Saimaan kanavalla ja Saimaan vesistfalueella peritddn alennettuun yksikkéhintaan pe-
rustuvaa maksua, jota kompensoidaan EU:n hyvaksymalla valtiontuella. Alennettu yksik-
kéhinta on enintaan kaksi kolmasosaa varsinaisesta yksikkéhinnasta. Selvitysmies antoi
ehdotuksensa Saimaan luotsauksen kehittdmismahdollisuuksista toukokuussa 201318,

Luotsaustoiminnan tehostamiseksi luotsauksen palvelutasomaaritykset tulisi suhteuttaa
vastaamaan paremmin luotsauspalveluiden tarvetta. Luotsauksen palvelutasomaaritelma
tulisi uudistaa niin, ettad palveluvelvoite voisi vaihdella eri satamien vaélilla tarvittavan pal-
velun mukaan. Palvelutason uudelleenjarjestaminen olisi mahdollista tehdad omistajaoh-
jauksen keinoin. Luotsaus on alusliikenteen ohjauksen (VTS) ja talvimerenkulun avusta-
misen (jaanmurto) ohella yksi osa meriliikkenteen turvallisuutta takaavista palveluista.
Jarjestelmadn tehokkuuden kannalta on tarkeaa, ettd naiden toimintojen palvelutasot ovat
yhteen sovitettuja. Tietojarjestelmien ja teknologioiden kehittyessa ja liikenteen automa-
tisoituessa on oltava valmiutta tarkastella my6s naiden palvelujen jarjestamistapoja uu-
destaan.

'8 saimaan vesistdalueen luotsauksen kustannusrakenne ja kehittamismahdollisuudet. Selvitysmiehen raportti
2013 (LVM Julkaisuja 17/2013).
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3.7 Satamatoimintoja tehostetaan ja satamien kilpailukykya parannetaan

Satamat ja satamapalvelut ovat Suomessa kehittyneet tuotanto- ja yhdyskuntarakenteen
kehityksen seurauksena. Verkosto kehittyy jatkossakin kysynnan eli teollisuuden ja mui-
den asiakkaiden tarpeiden mukaisesti. Satamat ovat joko kuntien tai yksityisten toimijoi-
den omistamia. Satamien tulevaisuudenndkymiin vaikuttaa tuleville vuosille ennustettu
hidas taloudellinen kehitys. Suomen satamien kehitykseen tulee vaikuttamaan alue- ja
tuotantorakenteen muutokset, satamien organisoituminen yhtidiksi seka EU:n sisamark-
kinoiden kehittyminen. Heikko suhdannekehitys on vaikuttanut kuljetusten kysyntdan ja
sitd kautta aiheuttanut satamien infrastruktuurin ja palvelukapasiteetin vajaakayttoa.

Satamien toiminnoille ja infrastruktuurille on tulossa uusia haasteita mm. alusten ja las-
tien koon kasvuun liittyen sekd uusien ympadristovaatimusten, kuten jatteenkasittelyn
muodossa. Rikkidirektiivi voi vaikuttaa myds satamiin ja niiden taloudellisiin toiminta-
edellytyksiin, jos kuljetusreitteihin, aluskokoihin tai liikennemaariin tulee muutoksia rikki-
saannosten kustannusvaikutusten johdosta.

Satamayhtiot tai -laitokset vastaavat paasaantdisesti sataman infrastruktuurin kehittami-
sesta, ylldpidosta ja markkinoinnista seka usein myés mm. alusten irrotuksesta ja kiinni-
tyksestd, alusten tarvitsemista vedenanto- ja jatehuoltopalveluista sekd hinaus- ja jaan-
murtopalveluista satama-alueella. Palvelutuotannon ja yllapidon kustannukset katetaan
satamamaksuilla ja vuokratuloilla. Jotkut satamat tarjoavat asiakkailleen myds sahkoéisia
tiedonvalityspalveluja, tullivarastointia ja erilaisia kuljetuspalveluita. Informaation kulun
sujuvuus ja tiedonsiirto ovat entista tarkeampi osa kuljetusketjun toimintaa.

Lastinkasittelystd satama-alueella ja logistiikkapalvelujen tuotannosta vastaavat toimivat
yksityiset satamaoperaattorit. Terminaalipalvelujen ja satamaoperoinnin tehtavana on
linkittad kuljetusketjun osat toisiinsa seka tarjota erilaisia lisdarvopalveluja. Operaatto-
reiden tuottamia palveluita ovat laivojen lastinkasittelypalvelut (ahtaus), terminaalipalve-
lut (mm. kenttapalvelut, varastointi, konttivarikkotoiminta, konttien ahtaus, lastinluovu-
tus), huolinta (vienti- ja tuontiselvitykset, tullaus, dokumentointi) ja varustamopalvelut®®.

19 satamatoiminnan kilpailukyky ja kehittdmistarpeet. Satamapolitiikan taustaselvitys (julkaistaan LVM:n julkai-
susarjassa kevaan 2014 aikana).
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Kuva 6. Suomen satamien ulkomaankuljetukset tavaralajeittain vuonna 2013 (Liikennevirasto).
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Satamat kilpailevat keskendan kuljetuksista erityisesti palvelutarjonnan avulla. Suomen
satamat kilpailevat toistensa liséksi transitokuljetuksista erityisesti Vendjan ja Baltian
satamien kanssa. Satamien vahvuuksia, heikkouksia, uhkia ja mahdollisuuksia on tunnis-
tettu Satamatoiminnan kilpailukyky ja kehittdmistarpeet - konsulttiselvityksessa 2°.

Vahvuudet Heikkoudet
s Satamatoimintojen sujuvuus * Tavaravirrat ohuita nykyisen lagjuiselle satavaverkostolle
* luotettavuus » Satamakapasiteettia liian paljon, sisaanrakennettua tehottomuutta
» Laatutaso ja ammattitaitoisuus * Suomalaiset satamat toimivat padosin kahdessa vuorossa - kilpailijat
s Padosin hyvakuntoinen infrastruktuun auki 24/7
* Kattava satamaverkosto, joka palvelee laajasti » Satamien tyohairict ja lakot
teollisuuden tarpeita * \franomaismaksujen taso korkea: heikentaa kilpailukykya etenkin
s \en&jan laheisyys transitossa
* Paasaantoisesti suhteellisen hyvin toimivat * Transitossa Ven&jan ja Baltian helpompi jaatilanne seka lyhyempi
takamaayhteydet maakuljetusmatka
» Kilpailun vahyys joissakin satamissa
» Rautatieyhteyksien puutteet ja heikko palvelutaso
* Intermodaalilikenteen ja yhdistettyjen kuljetusten kehittymattémyys
» Lupaprosessien hitaus vaikeuttaa satamien ja menvaylien kehittamista
» Vahaiset investoinnit meri-infrastruktuurin muihin lilkkennemuotoihin
verrattuna
Mahdollisuudet Uhat
* Satamaverkoston kehittdminen ja yksikkaliikenteen * Kohoawvien logistiikkakustannusten vuoksi teollisuuden kilpailukyvyn
keskittaminen heikkeneminen ja tavaravirtojen hiipuminen
* Satamien erikoistuminen * Operaattorit eivat investoi toiminnan kehittdmiseen
* \apaan kapasiteetin hyédyntaminen * Rikkidirektiivin arvaamattomat vaikutukset
* Infrastruktuuri-investointien parempi kohdistaminen » Liikennejarjestelman kehittamisessa liikaa aluepolitilkkaa; tehdaan
* Satama-automaatio (etenkin jos paastaan kasvattamaan tehottomia ratkaisuja
satamien kokoa) * \/enajan ja Baltian maiden satamat ja kuljetusreittien kehittyminen
* Rautatiekuljetuspalvelujen kehittaminen Suomea nopeammin
* S3hkbisen tiedonsiirron lisddminen ja kehittdminen » Jos vaylamaksuihin e tehdd muutoksia, kilpailukyky etenkin
* \iela joustavampi viranomaisyhteistyt satamissa transitoliikentesssa heikkenes
* Uudenlaiset logistiikan lisdarvopalvelut * Transiton siirtyminen muihin satamiin heikentaa konttien saatavuuteen
* Vengjan laheisyys, Suomen asema vahvistaminen (vienti) ja nostaa edelleen kustannuksia
Venajan jakelussa » Matalien merivaylien rajoitukset (aluskoko suurenemassa)
* Yhdistetyt kuljetukset Venajalle ja Vengjalta Suomeen * Laivakokojen kasvu edellyttaa vaylien syventamista ja investointeja
*» Kasvavat kaivoskuljetukset satamiin
+ Matkustajaliikenteen kasvu, kun Baltian maiden s Jaanmurtotoiminnan kohoavat maksut
integroituminen EU:n ja Suomeen jatkuu; tuo
mahdollisuuksia myés tavara-liikenteeseen

Taulukko 3. Suomen satamien vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat?!.

Komissio teki esityksensa satamapolitiikaksi kesalla 2013. Ehdotuksen keskeisena tavoit-
teena on saada lapindkyvyyttéd satamien rahoitukseen ja vahentaa epatervettd kilpailua.
Lisaksi paamdarana on, ettd satamat toimisivat markkinoilla kaupallisin perustein ja sa-
moin kilpailuedellytyksin. Taman tulisi johtaa resurssien oikeaan allokointiin eli kapasi-
teetin lisaykseen satamissa, jotka ovat markkinoihin ndhden sopivissa paikoissa ja palve-
lutasoltaan sopivia. Markkinoilla tapahtuisi my6s keskittymista ja erikoistumista. Yhta
térkeata kuin julkisen rahoituksen lapindkyvyys on kilpailun toimivuus satamien valilla ja
satamien sisdlla. EU:n tarkoituksena onkin saada satamien toiminnalle perussaannét,
joilla niiden toimintaa pyritddn yhdenmukaistamaan. Samalla tunnustetaan satamien eri-
tyisluonne, kunhan menettelyt ovat avoimet ja syrjimattdmat. Satamainfrastruktuurin
hinnoittelun tulisi vastata pitkan aikavalin investointitarpeita ja siina tulisi valttaa erityis-
tai yksityisoikeuksia. Satamien sisadisia tydkaytantéja, tyésuojelukysymyksia jne. kasitel-
Iaan lastinkasittelyn ty6nantaja- ja tydntekijdosapuolen keskindisessd ns. sosiaalidialo-
gissa.

EU-satamapolitiikan tavoitteena on myd&s hallinnon yksinkertaistaminen sekd satamatoi-
mijoiden valisen koordinaation parantaminen. Monimutkainen hallinnollinen jarjestelma
on merkittava rasite niin satamille kuin palveluiden kayttajallekin.

20 satamatoiminnan kilpailukyky ja kehittdmistarpeet. Satamapolitiikan taustaselvitys (julkaistaan LVM:n julkai-
susarjassa kevaan 2014 aikana).
2! satamatoiminnan kilpailukyky ja kehittdmistarpeet. Satamapolitiikan taustaselvitys (julkaistaan LVM:n julkai-
susarjassa kevaan 2014 aikana).
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Vuoden 2014 loppuun mennessa kuntien satamat muuttuvat kuntien omistamiksi yhtidik-
si. Kunnallisten satamien muuttuminen osakeyhtidiksi tulee vahvistamaan liiketoiminta-
periaatteiden merkitysta satamatoiminnassa. Yhtidittaminen vaikuttaa merkittavasti sa-
tamien oikeudelliseen, taloudelliseen ja hallinnolliseen jarjestykseen. Yhtidittaminen lisaa
sataman mahdollisuuksia itsendisiin paatoksiin seka parantaa niiden kilpailukykya. Toi-
saalta yhtidittdminen vaikuttaa satamien investointimahdollisuuksiin, silla investointien
rahoitus on jatkossa irrallaan kuntataloudesta ja edellyttaa satamien hallinnolta myds
uutta osaamista.

Satamilla on usein tarkea alueellinen merkitys - silloinkin, kun niiden rooli osana valta-
kunnallista liikennejarjestelmaa on vahainen. Valtion toimista satamien kehitykseen ja
kilpailukykyyn vaikuttavat vesivaylien ja maaliikenneyhteyksien laatu, jaanmurron palve-
lujen tarjonta sekd luotsaus- ja vaylamaksut. Satamien markkinaehtoisen toiminnan
vahvistuessa tulevaisuuden satamaverkostoa ei ole tarkoituksenmukaista maarittaa val-
tion ohjauskeinoin. Satamaverkosto kehittyykin muuttuvan palvelutarpeen seka satamien
kilpailukyvyn pohjalta. Muutokset satamaverkostossa voivat aiheuttaa paineita tie- ja
rautatieinfrastruktuurin kehittamiseksi.

Talouskehitys Yhteiskunnan ohjaus limastonmuutos

kilpailutilanne, infrastruktuuri, harmonisointi ja kilpailun vapautuminen, hillintatoimet jne.

uotannon ja palveluiden kehitys
globalisaatio, sahkdinen kauppa,
teollisuuden rakenne,
kuljetusintensiivisten
tuotannonalojen kehitys,
eri tuotannontekijoiden
kustannukset, tydvoiman
saatavuus

Yritysten toiminnan
kehittdminen
Tuotteiden, ICT:n,
teknologian ja
toimitusketjujen kehitys,
vihredt toimintamallit,
yhteisty6 toimitusketjuissa

Kuljetuskdytavat ja
Pohjoinen ulottuvuus
Skandinavia,
Vendja ja transito, arktiset
alueet ja pohjoinen reitti,
EU:n vihreat
kuljetuskaytavat

Logistiikkapalveluiden tarjonta
Kuljetuskustannukset/ hintakilpailukyky,
eri kuljetusmuotojen yhteistyo ja kilpailu,
tasmallisyys,
energian saatavuus ja hinta

Tavara- / satamaliikenteen kehittyminen

Kuva 7. Satamien toimintaympéristén muutostekijat??

Toiminnan tehokkuutta edistda mm. paallekkaisten toimintojen karsiminen, palvelutarjo-
ajien vapaa kilpailu ja sujuvat luotsaus ja jaanmurtopalvelut. Suuri osa Suomen satamis-
ta on pienida, mika heikentaa mahdollisuuksia kehittdd satamien kapasiteettia tai tehok-
kuutta teknologisilla ratkaisuilla, esimerkiksi automatisoimalla lastinkasittelya.

Satamien tehokkuutta voidaan tukea myds hallinnollista byrokratiaa keventamalla. Tyo6-
laita hallinnollisia menettelyja aiheutuu esimerkiksi erilaisista turvallisuuteen ja pelastus-
toimeen liittyvistd raportointivelvoitteista (esim. ISPS -velvoitteista, jotka perustuvat

22 Syomen satamien takamaaselvitys (Sito), joka valmistuu vuoden 2014 aikana.
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kansainvalisiin velvoitteisiin) seka satamien ja merivaylien investointeihin liittyvista lu-
pamenettelyista. Satamille on tulossa kuitenkin myds uusia vaatimuksia mm. jatteen ja
lastijdaamien vastaanottolaitteita, alusliikenteen ohjaus- ja tietojarjestelmia seka satamis-
sa olevien alusten ymparistétehokkuutta koskien.

Satamien kilpailukykya koskevan selvityksen mukaan suomalaisten satamien palvelutaso
on suhteellisen hyva. Strategian valmisteluun liittyneen taustaselvityksen?* mukaan my®és
suomalaisten satamien kontinkasittelyn kustannustaso on suhteellisen kilpailukykyinen
lahinaapurimaihin verrattuna. Venajalla kontinkasittelyn kustannukset ovat merkittavasti
korkeammat ja Baltian maissa ldhes samalla tasolla Suomen satamien kanssa. Itameren
alueen isoissa valtamerisatamissa suuruuden ekonomia toimii ja kustannustaso on sel-
vasti alhaisempi kuin Suomen satamissa. Suomalaisissa satamissa vierailevat alukset
maksavat vaylamaksua, mika nostaa erityisesti harvoin kdyvien alusten kustannuksia.
Suomalaisten satamien palvelutaso on aukioloajoissa selvdsti huonompi kuin kilpailija-
maissa, joissa satamat ovat paaosin auki 24/7.

Kuljetusten hairiéttdomyys on ensiarvoisen tarkea edellytys ulkomaankaupalle. Hairiot
satamissa vaikuttavat erityisen voimakkaasti sellaisiin lastivirtoihin, jotka on helppo rei-
tittda muuta kautta. Usein uudelleenreititykset johtavat pysyviin asiakkuuksien menetyk-
siin. Kuljetuksia kayttava elinkeinoelama on tuonut strategiavalmistelun aikana esille,
ettd tydmarkkinakysymyksillda on merkittdva vaikutus logistiikan toimintavarmuuteen ja
kuljetusketjujen kilpailukykyyn. Esimerkiksi satamien tydvoiman kustannukset ja tydvoi-
man joustamaton kayttd on tunnistettu merkittaviksi haasteiksi suomalaisissa satamissa.
Satamien Kkilpailukyvyn mahdollisuuksia parantaisivat satamakohtaiset joustavat tyo-
aikamallit, jotka vastaisivat asiakkaiden palvelutarpeeseen tehokkaalla tavalla mahdollis-
taen tarpeen mukaan esim. kustannuksiltaan kannattavan 24/7 - aukiolon. Vastuu ty6-
markkinakysymysten ratkaisemisessa on satama-alan tyémarkkinaosapuolilla.

Tulevina vuosina joidenkin satamien kautta kulkevien kuljetuksia saattavat lisdata Soklin
ja Kolarin kaivokset, pidemmalla aikajanteelld Sakatin kaivos. Suuri osa kaivostoimintaan
liittyvistéa merikuljetusten kasvusta kohdistunee Perameren satamiin. Pohjoisten kaivos-
ten merikuljetukset voivat reitittyd myds Norjan satamien kautta. Tama kuitenkin edel-
lyttéda merkittavia investointeja maapuolen kuljetusinfrastruktuuriin. Kaivoksilla on myo6s
merkittavda raaka-ainetuontia, jonka laajuus riippuu kyseisen kaivoksen tuotteesta ja
tuotantoprosessista.

Tehokuutta syntyy, kun satamat ja satamissa palveluja tarjoavat muut yritykset kehitta-
vat aktiivisesti palvelukonseptejaan asiakkaiden tarpeiden mukaan. Kokonaisvaltaisten
palvelukokonaisuuksien ja ovelta ovelle -palveluajattelun arvioidaan edelleen lisdantyvan.
Yhteistydn syventaminen satamien palvelutuottajien ja asiakkaiden valilla seka satama-
toimijoiden integroituminen yha syvemmalle logistiikkaketjuihin uudentyyppisen palvelu-
tuotannon kautta luo edellytyksia tehokkaasti tuotettujen palveluiden tarjontaan seka
mahdollisuuksia uuteen kannattavaan liiketoimintaan.

% Satamatoiminnan kilpailukyky ja kehittamistarpeet. Satamapolitiikan taustaselvitys (julkaistaan LVM:n julkai-
susarjassa kevaan 2014 aikana).
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Kuva 8. Satamien kilpailukyvyn osatekijét kuljetusketjussa®*.

24 satamatoiminnan kilpailukyky ja kehittdmistarpeet. Satamapolitiikan taustaselvitys (julkaistaan LVM:n julkai-
susarjassa kevaan 2014 aikana).
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3.8 Sisdvesilitkenne

Suomen sisavesiliikenteen kehittymismah- Sisidvesiliikenne
dollisuudet ovat pddosin Saimaan kanavan ja v Saimaan kanava ja sisavesireitit ovat tarkeita
Vuoksen vesistdalueella. Muilla vesistbalueilla metsateollisuuden, kemianteollisuuden ja ra-
kehityspotentiaalia on 1&hinnd matkustajalii- 't‘lfli‘sr;sssaa'“eteo”'”“de” R GETENAET U=
kenteessd ja vapaa-ajan veneilyssa. Saimaan ,  yoksen vesistsalueen tavaralikenne (likenne
kanavan ja Vuoksen vesistbéalueen aluslii- Saimaan kanavan kautta, Saimaan sisainen lii-
kenne tukee alueen teollisuuden toiminta- kenne ja uittoa Saimaalla) oli vuonna 2012
edellytyksid varsinkin ulkomaan kuljetuksis- 2,78 illl, el

Sis ikulietust hdolli Ksi i ol v' Saimaan kanavan ulkomaan tavaraliikenne oli
Sa. |Saves| u Je US en ma 0 ISUU Sla e| O e vuonna 2013 1,73 miljoonaa tonnia.25

viela taysin hyoddynnetty, mutta ympaéristd- v Sisavesilla matkustaja-aluksissa kulki 316 000
vaatimusten ja ymparistotietouden kasvaes- matkustajaa vuonna 2012, joista Vuoksen ve-
sa vesikuljetusten rooli tulee korostumaan. sistoalueen osuus oli 161 000 matkustajaa.
Vuonna 2015 voimaan tuleva rikkidirektiivi

voi olla suosiollinen Saimaan liikenteelle, koska liikenteessa olevat alukset kayttavat jo
nyt vaharikkisté polttoainetta.

Sisavesiliikenteen ja Saimaalta muualle Eurooppaan suuntautuvan liikenteen kehittdmi-
sen kannalta keskeisessd asemassa olisi Saimaan kanavan ymparivuotisen liikennéita-
vyyden mahdollistaminen. Pienilla innovatiivisilla ratkaisuilla voidaan kanavan ja vayla-
verkoston yllapitoa kehittaa tavalla, joka parantaisi kanavan ja vaylaverkoston toimivuut-
ta ja luotettavuutta nykyisen purjehduskauden aikana. Ymparivuotisuus vaatisi kuitenkin
noin 30 miljoonan euron investoinnit seka nostaisi kanavan kunnossa- ja yllapitokustan-
nuksia jdanmurto mukaan lukien noin 3-4 miljoonaa euroa vuodessa, eika sitd voida pi-
tdd nykyisten tai ennakoitavien liikennemaarien valossa kannattavana. Tulevaisuuden
kehittamistarpeita tulisi kuitenkin uudelleen arvioida myéhemmadssa vaiheessa, jos lii-
kennemaarien kehityksessa tapahtuu merkittavia muutoksia. Tavoitteeksi tulisi kuitenkin
asettaa lilkennekauden jatkaminen mahdollisimman pitkéaksi.

Saimaalla ei ole systemaattista linjaliikennettd. Nykyinen lastipohja mahdollistaa vain
tayslaivaliikenteen. Pienemmat lastierat joudutaan kuljettamaan maakuljetuksin merisa-
tamien kautta. Saimaan kanavaliikenteen turvaaminen edellyttda kunnossapitoa ja siihen
liittyvén korvausinvestointiohjelman rahoituksen varmistamista. Kustannusvaikutus kor-
vausinvestoinneille on arvioitu olevan noin miljoona euroa vuodessa. Nykytasoisen talvi-
lilkenteen yllapito Saimaan vesistdalueella on myds muuttumassa haastavaksi jaanmur-
tokaluston vanhenemisen johdosta.

Haasteena Saimaan alueella on erityisesti luotsauspalvelujen jarjestdminen kysynnan
vaihtelujen ollessa voimakasta ja nykyisen vaylamaksulain tulkinnan epdkohdat. Saimaan
luotsaus on suhteellisen kallis kustannuskomponentti teollisuuden logistiikan kuluraken-
teessa. Uudet ymparistésaanndkset esim. ruumanpesuvedet ja mahdolliset uudet paino-
lastisaaddkset aiheuttavat my6s Saimaan alueen toimijoille investointipaineita. Mahdolli-
nen painolastivesisaados rajoittaisi radikaalisti alustarjontaa Saimaan liikenteessa. Sata-
mien kannattavuus ei talla hetkelld mahdollista suuria ymparistéinvestointeja satamiin.
Uudet ymparistovaatimukset perustuvat kansainvalisiin yleissopimuksiin, joita kansainva-
lisessa liikenteessa olevien alusten on noudatettava riippumatta siita, onko Suomi sitou-
tunut saadoksiin. Saimaan kanavan kautta kulkevasta liikenteesta kotimaan liikennetta
on hyvin vahan, vain noin kolme prosenttia.

Sisavesiliikenteen laivojen keski-ikd on erittdin korkea. Investointien tekeminen uusin
aluksiin on kuitenkin erittdin vaikeaa, johtuen lyhyesta purjehduskaudesta. Kausiluontoi-
suuden seurauksena rahoitusmahdollisuudet ovat hyvin niukat ja investointien rahoitta-

25 Ulkomaan meriliikenteen kuukausitilasto. Joulukuu 2013. s.7. Liikennevirasto.
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miseen liittyy merkittavia riskejd, jota korostaa alusten suhteellisen matalat matkustaja-
kapasiteetit. Suomen vesistomatkailu ja sen mahdollisuudet tunnetaan heikosti, erityi-
sesti ulkomailla. Sisavesiliikenteen matkustajapotentiaalin vahvistamiseksi tulisi panostaa
sisavesiliikenteen markkinointiin ja tunnettavuuden lisdamiseen.

3.9 Alykkait logistiikkaketjut

Logistiikan kustannuspaineet kasvavat samalla kun ymparisté- ja laatuvaatimukset li-
saantyvat. Kuljetuksissa korostuu entistdkin enemman kustannus- ja energiatehokkuus,
tasmallisyys ja kuljetusten laatu. Tieto- ja viestintateknologian kehittyminen ja alyliiken-
teen ratkaisut voivat merkittavasti tehostaa liikennejarjestelman ja —palveluiden hyédyn-
tamista seka ratkaista liikenteellisia haasteita. Kuljetusketjujen tehostamisessa on viela
paljon mahdollisuuksia, muun muassa taysien meno- ja paluukuljetusten optimoinnissa.

Tietovarantojen avaaminen eri toimijoiden kayttéon, paikkatieto- ja navigointipalveluiden
kehittyminen ja kohdennettu alykas sisaltd tukevat alyliikenteen roolin kasvua myoés me-
renkulussa. Alykkaiden ICT-ratkaisujen ja tiedon merkitys logistiikkapalvelujen suunnitte-
lussa ja toteutuksessa seka niitd tukevissa viranomaispalveluissa tuleekin lisdantymaan.
Logistiikassa tavoitteena on koko toimitusketjun kattava sahkdisten dokumenttien kayttd
ja toimitusketjun eri osapuolet yhdistava sahkdinen asiointi. Suomessa se edellyttaa sah-
kdisten dokumenttien ja niiden kaytdn mahdollistavien toimintamallien kayttéon ottamis-
ta. Satamat meri- ja maaliikenteen solmukohtina ovat logistiikan sahkdistamisessa avain
asemassa. Meriliikenteen EU-yhteensopivia palveluita kehitetddn hankkeissa Safe SeaNet
ja Single Window. Lisaksi pohditaan EU:n merialan kustannustehokkaan valvonnan mah-
dollistavaa merellista tiedonvaihtoymparistéa CISE-hankkeessa (Common information
sharing environment).

Alykkaéat liikenteen verkot ja palvelut, dlykds kalusto ja osaavat toimijat muodostavat
yhteen toimivan kokonaisuuden. Reaaliaikainen liikennetieto tarjoaa alan toimijoille jat-
kuvasti tietoa matkasta ja kuljetuksesta sekd niihin vaikuttavista olosuhteista. Kuljetuk-
sia pystytdan suunnittelemaan tarkemmin ja hairidtilanteessa tiedon kulku ja reagointi
muuttuviin tilanteisiin tapahtuvat nopeammin. Tavoitteena on, ettd Suomessa liikenteen
palvelut ja ohjaus perustuvat maailman parhaaseen ajantasaiseen liikenteen tilanneku-
vaan. Alyliikenne tehostaa véyldkapasiteetin kayttda ja mahdollistaa koko infra-alan tuot-
tavuuc2:|6en kasvun. Kustannustehokas logistiikka parantaa samalla koko Suomen kilpailu-
kykya“~.

3.10 Euroopan laajuisen liikenneverkon (TEN-T) kehittadminen ja EU-
rahoitusmahdollisuuksien laajamittainen hyéodyntaminen

Euroopan laajuisen liikenneverkon (Trans-European Transport Network, TEN-T) tavoit-
teena on sujuvien ja kestavien liikenneyhteyksien toteuttaminen sisamarkkinoiden edis-
tédmiseksi. Vuoden 2014 alusta voimaan tullut uusi TEN-T -verkko muodostuu kattavasta
verkosta ja ydinverkosta. Kattava verkko kasittaa kansallisiin verkkoihin perustuvat rau-
tateiden, maanteiden, sisavesireittien, satamien ja lentoasemien varsin tiheat verkot.
Ydinverkko kasittda lilkenneverkon strategisesti merkittdvimmat osat ja muodostaa Eu-
roopan liikenteellisen selkdrangan. TEN-T - politiikassa merten moottoritiet muodostavat
Euroopan laajuisen liikenneverkon merellisen ulottuvuuden. TEN-T - verkkoon on maari-

26 Kohti uutta liilkennepolitiikkaa. Alya liilkenteeseen ja viisautta liikkujille. Toisen sukupolven &lystrategia liiken-
teelle (LVM Ohjelmia ja strategioita 1/2013).
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tetty verkon toteuttamistydkaluksi multimodaaliset eri liikennemuodot kattavat ydinverk-

kokaytavat, jotka toimivat kehittamisen runkona.
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Suomen kattavaan satamaverkkoon
kuuluu 17 satamaa. Ydinverkkoon kuu-
luvat HaminaKotkan, Helsingin seka
Turun ja Naantalin satamat. TEN-T -

ohjelmasta on rahoitettu mm. merilii-
kenteen ymparistévaatimuksia edista-
vid hankkeita, kuten rikkipesuri- tai
LNG-infrastruktuurihankkeita.
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TEN-T-satamien edellytyksena on, etta
satamassa on vahintaan yksi terminaa-
li, joka on avoin kaikille toimijoille syr-
jimattomalla tavalla ja jossa veloitetta-
vat maksut madraytyvat avoimin pe-
2L rustein. Satamissa tulee olla tarvittavat
? varusteet alusten ymparistétehokkuu-
den varmistamiseksi ja aluksella synty-
van jatteen ja lastijaamien vastaanot-
~—.| tolaitteet.

| Komissio antoi ehdotuksen 24.1.2013
71 vaihtoehtoisten polttoaineiden infra-
struktuurin kayttédnottoa koskevaksi
direktiiviksi, jossa esitettiin, etta kaik-
kiin TEN-T - ydinverkon merisatamiin
tulisi vuoteen 2020 mennessa ja sisavesisatamiin vuoteen 2025 mennessa olla asennet-
tuna LNG-tankkausasemat.

Kuva 9. TEN-T - ydinverkon merisatamat ja
rautatieyhteydet.

TEN-T-suuntaviivauudistukseen liittyy tiivisti Verkkojen Eurooppa-rahoitusinstrumentti
(Connecting Europe Facility, CEF), josta tullaan rahoittamaan EU:n téarkeita liikenne-,
digitaali- ja energiainfrastruktuuri-investointeja rahoituskehyskaudella 2014 - 2020. CEF
korvaa aiemman TEN-T - rahaston. Rahoitusinstrumentista on mahdollisuus hakea tukea
muiden lilkennemuotojen ohella myds meriliikenteen ja satamien suunnittelu- tai raken-
tamishankkeille.

EU:lla on kaytdéssaan myo6s muita liikenteen alalle kohdistuvia rahoitus- ja lainatakuuin-
strumentteja. Euroopan Investointipankki on mydntanyt lainoja merenkulkuhankkeille,
joissa edistetaan puhtaan merenkulkuteknologian kehittdmista ja kayttédnottoa.

Suomi on saanut viime vuosina TEN-T - tukea monille merenkulun hankkeille, joista
mainittakoon talvimerenkulun yhteistydprojekti WINMQOS, Helsingin ja Tallinnan satamien
vdlinen yhteisty6hanke TWINPort ja Merenkurkun multimodaaliyhteytta edistdva Kvarken
Link-hanke. Suomen tulee oppia hyddyntdmaan CEF:n sekd muiden EU-
rahoitusinstrumenttien tarjoamia mahdollisuuksia tulevaisuudessa yha tehokkaammin.
Kansallista tiedonvaihtoa ja hyvien kaytantdjen jakamista tdhan liittyen on syyta kehit-
téa. Eri rahoitusinstrumenttien mahdollisuuksien koordinoimiseksi tulisi perustaa erillinen
ryhma.
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Toimenpiteet

Tehokkaat ja kilpailukykya tukevat kuljetusketjut

Liikennejarjestelman toimintavarmuus ja talven haitan minimointi

1.

Varmistetaan Suomen ulkomaankaupan ja kotimaan vesiliikenteen
hadirioton ja kansantaloudellisesti kustannustehokas seka kansain-
vdlisen kilpailukyvyn takaava toiminta my®os talviaikana.
Kehitetdéan merenkulun ja satamien toiminnan varautumista osana
kokonaislogistista jarjestelmaa

Meriliikenne Suomen kilpailukyvyn potkurina

3.
4.

5.
6.

Kehitetaan vaylamaksujarjestelmaa

Kehitetaan ja yllapidetdan merenkulun ja sisdvesiliikenteen tarpei-
ta vastaavaa vdylastoa

Kehitetaan meriklusterin yhteistyota

Arvioidaan teollisuuden kuljetustarpeiden muutosten aiheuttamat
meriliikennestrategian paivitystarpeet

Satamien monipuoliset liiketoimintamallit

7.

Vahvistetaan satamien kilpailukykya kannustamalla satamia kehit-
tamaan palvelutoimintojaan ja parantamalla toiminnan edellytyksia
keventamalla hallinnollista taakkaa seka mahdollistamalla logistista
tehostamista lisaamalla tiedon hyddynnettavyytta.

Kehitetadn nykyisen sahkdisen merenkulun tiedonhallintajarjes-
telman pohjalta kansallinen palvelupiste

Tarpeeseen vastaava palvelutaso

9.

Luovutaan vanhasta talvisatamamaarittelysta.
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4. Vihreaa kasvua vahvasta meriklusterista

Tavoitteena on, ettd Suomi kehittyy merenkulun talvi- ja ympdristoteknologian
edelldkévijdksi ja korkean teknologiaosaamisen vientimaaksi. Suomalainen va-
rustamotoiminta on elinvoimaista ja kilpailukykyista.

Meriklusteri tyollistad Suomessa noin 43 500 henkil6a. Meriklusterin muodostavat kaikki
meriteollisuuteen, merenkulkuun ja satamatoimintoihin kytkeytyvat toimialat kuten va-
rustamot, julkisen sektorin toimijat, rahoitus- ja vakuutusalan toimijat, laivan suunnitte-
lu-, rakennus- ja offshore-yritykset, satamat ja satamaoperaattorit jne. Meriklusteriin
kuuluu noin 2 900 yritysta. Meriklusterin toiminta vaikuttaa suoraan ja valillisesti lukuisi-
en muiden toimialojen elinvoimaisuuteen. Suomessa perinteisesti vahvan telakkateolli-
suuden ymparille syntyneessa meriteollisuudessa tydskentelee yli 21 000 henkiléa ja lii-
kevaihto oli 5,4 miljardia euroa vuonna 2012, josta paaosa oli vientid. Arvioiden mukaan
koko maahan ulottuvat valilliset vaikutukset huomioon ottaen, meriklusterin tydllisyys-
vaikutusten piirissd on vahintddn 500 000 henkil6&%’. Meriteollisuudella ja koko meriklus-
terilla on siten merkittavia vaikutuksia koko yhteiskuntaan.

Meriliikennestrategiassa kestavan merenkulun ja meriklusterin vahvuuksiksi, heikkouk-
siksi, uhiksi ja mahdollisuuksiksi on tunnistettu seuraavia asioista:

Vahvuudet Heikkoudet
* \ahva, innovatiivinen klusteri Ulkoiset tekijat
*» Peni, iskukykyinen ja taitava joukko + Logistinen sijainti; meren ympardima maa,
* Joustava ja laadukas tyd seka aikataulussa pysyminen riippuvainen merikuljetuksista, talviolosuhteet
» Yhteistyo ja lucttamus + Teollisuuden kilpailijat |18hempana Keski-Eurcopan
» Korkea turvallisuus- ja ymparistétaso paamarkkinoita
* Ympansto- ja talviosaaminen Sisaiset tekijat
*» \endjan laheisyys, suuret markkinat + Koko logistiikkaketjun yhteistyén puute
+ Suornen tonniston keski-ikd noin 16,9 vuotta
¢ LNG-infrastruktuurin puute
+ Pienien ja keskisuurten varustamoiden heikko
kilpailukyky
* Korkeat (tuotanto)kustannukset
Mahdollisuudet Uhat
* Toimijoiden valinen tehostettu yhteistyd Ulkoiset tekijat
* Rohkeus, riskinotto, joustavuus ja ketteryys + Ilmastonmuutos
* Y3hapaastdinen laivalilkkenne Itdmeren alueen ¢ Laivojen tiukentuvien ilmasto- ja
palveluksessa ympanstémaarayksien atheuttamat kustannukset
*  Merenkulku Suomen vientituotteena + Saantelyn alueellinen epéatasa-arvo (IMO, EU,
+ Kuljetusketjujen optimointi ja energiatehokkuus Itarmeri)
* Uudet kuljetusreitit + Suomen kilpailukyvyn heikkeneminen
* Arktinen osaaminen kuljetuskustannusten noustessa
* Laivakaluston uusiminen rahoituksen ja tukipolitiikan + Rahoitusmarkkinoiden heikko tila ja
uusilla malleilla ja konsepteilla suhdannetilanteen tuoma epavarmuus
+ Teknologiakehitykseen vauhtia (tutkimus, tuotekehittely, + Veturiyntysten ulkomaisomistus, vaikea muodostaa
pilotit, kv, yhteistyd) kotimaista tahtotilaa
* \aihtoehtoisten polttoaineiden kehittdminen ja Sisaiset tekijat
kayttadnotto * Lyhytjanteisyys paatoksenteossa,
+ ‘Wahvalla “brandill3” houkuttelevuutta merenkulkualalle toimintaymparistén ennakoimattomuus
* Mahdollistava hallinto + Yhteisen vision ja toimintatapojen puuttuminen
+ Liikenteen ja teollisuuden synergiaedut + Varustamojen heikko investointikyky; (johtuen
* Kansallinen strategia ja toimet kilpailukykyiselle talouden epavarmuudesta) lainan saatavuus ja
merenkululle kalleus
+ Hajanainen ja kankea hallinto
+ Rohkeus innovatiivisuudelle puuttuu

Taulukko 4. Kestavan merenkulun ja meriklusterin vahvuudet, heikkoudet, uhat ja mahdollisuudet.

*” Merenkulun toimintaedellytykset, tukipolitiikka ja sopeutustoimet, VM:n julkaisu 22/2012.
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Lisdantyva ymparistésaantely asettaa merkittavia haasteita suomalaiselle meriklusterille,
mutta voi samalla korostaa sen jo olemassa olevia vahvuuksia. Keskeiseksi ratkaistavaksi
teemaksi nouseekin vaihtoehtoisten polttoaineiden kehittdminen ja niiden kayttédnotto.
Uuden teknologian ja innovaatioiden kehittamisen tulisi olla Suomen uusia vientivaltteja.
Erityista potentiaalia vientimarkkinoille on offshore-toiminnoissa, arktista liiketoimintaa ja
merenkulkua palvelevissa toiminnoissa seka puhtaan teknologian (cleantech) yrityksissa.
Vihrean teknologian kehittamisessa, energiatehokkuuden lisddmisessa ja laivojen vaihto-
ehtoisten polttoaineiden, kuten nesteytetyn maakaasun LNG:n ja biodljyn kayttédonotossa
ja hydrodynamiikassa suomalaiset telakat ja meriteollisuus laajemminkin edustavat maa-
ilman huippua. Meriklusterin liiketoiminnan kannalta potentiaaliset kauppakumppanimaat
ovat erityisesti Norja ja Vendja. Lisdksi Kiinaan kohdistuvan liiketoiminnan kiinnostavuus
on kasvussa.

Rikkipaastéjen rajoitusten tul-
lessa voimaan alusten mahdol-
lisuudet sopeutumiseen ovat
matalarikkisen polttoaineen,
kdytédnndssa dieselin, kaytto
(0,1 % rikkia), nesteytetyn
maakaasun kayttdé (LNG), bio-
polttoaineiden kaytté tai ras-
kaan polttoaineen kayttdé yh-
distettynd rikkipesuriin. Kay-
tdnndéssa LNG:n kayttd tulee
kysymykseen [ahinnd uusien
alusten osalta, koska olemassa
olevien alusten muuntaminen
LNG-kayttoisiksi ei ole vield
tdssa vaiheessa kustannuste-
£ hokasta. Oletettavaa on, etta
Kuva 10. LNG:ta kayttava Viking Grace talvella 2013. LNG:td tullaan kayttamaan

alkuun saanndllisessa linjalii-
kenteessa. Nesteytetyn maakaasun kayttédnotto vaatiikin pikaisia toimenpiteitd LNG-
jakelun varmistamiseksi satamissa. Polttoaineen jakelu voidaan hoitaa kiinteista ter-
minaaleista, tankkausproomuista tai sdilidautoista. Standardoituja merenkulun biopoltto-
aineita ei toistaiseksi tuoteta kaupallisesti. Rikkipesureita on asennettu joihinkin aluksiin
ja tasta teknologiasta, mm. pesureiden toimintavarmuudesta, on vield suhteellisen vdahdn
kokemusta.

'
"
\
"
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Tavoitteena on saada Suomen meriteollisuus edellédkavijéaksi maailmassa LNG:ta polttoai-
neena kayttavien laivojen suunnittelussa ja rakentamisessa seka Itdmeresta LNG:n kay-
ton edelldkavija ja mallialue. Konkreettisena esimerkking voidaan mainita Suomessa vii-
me vuosina rakennettu maailmalla laajasti huomiota saanut LNG-kayttdinen matkustaja-
laiva Viking Grace. Rajavartiolaitoksen uudessa aluksessa tulee myds olemaan kaksois-
polttomoottori, joka mahdollistaa LNG:n kaytén. Myds Liikenneviraston uusi jadanmurtaja
tulee olemaan osin LNG-kayttdinen. Hyvina esimerkkeind suomalaisesta vihrean teknolo-
gian konseptista ovat Hans Langh Oy:n mm. Tekesin tuella kehittdma ja testaama rikki-
padstdt korkearikkisesta polttoaineesta puhdistava pakokaasupesuri seka Meriauran bio-
polttoainehanke. Suomalainen teknologiaosaaminen ja edelldkdvijan rooli varmistavat
merkittavan etulyéntiaseman myds siina vaiheessa kun EU:n rikkidirektiivin 0,5 %:n rik-
kipitoisuussdannokset tulevat voimaan vuonna 2020 EU:n alueella, muualla kuin SECA-
alueilla, sekd IMOn 0,5 %:n rikkipitoisuusmaéaraykset tulevat voimaan kansainvélisesti.?®

*® sasnnokset tulevat voimaan kansainvélisesti vuonna 2020 tai 2025 ja asiasta paatetaan IMO:ssa vuonna
2018.

35



Ty06- ja elinkeinoministerion meriteollisuuden kilpailukyvyn parantamista seka alan uudis-
tamista pohtinut tydryhma jatti mietintdnsd 17.6.2013%°. Suosituksina tydssa esitettiin
osaamisen ja alan houkuttelevuuden vahvistamista, huolehtimista aluskannan uusiutumi-
sen mahdollisuuksista, vientimarkkinoinnin vahvistamista sekd vahvan arktisen osaami-
semme yha voimakkaampaa esilletuomista. Ryhma esitti kokonaisvaltaisen kehittdmisoh-
jelman kaynnistamista, johon kuuluu toimenpiteitd laaja-alaisesti tutkimusta, teknologi-
an, liiketoimintamallien (Tekesin rahoituksella) sekd toimintaympéristéon kehittamista
(ty6- ja elinkeinoministeridén rahoituksella) koskien.

Taman pohjalta ty6- ja elinkeinoministerié kaynnisti joulukuussa 2013 meriteollisuuden
toimintaymparistdén kehittdmisohjelman, jonka paatavoitteena on meriteollisuuden kilpai-
lukyvyn vahvistaminen ja uusiutuminen terveella taloudellisella pohjalla siten, etta alan
huippuosaaminen sdilyy Suomessa. Tavoitteena on vientitoiminnassa aktiivisesti kehitty-
va suomalainen meriteollisuus, jonka yrityksille syntyy nykyista laajempi asiakaspohja ja
joka siten on nykyistd vahemman suhdanneherkkd. Ohjelman tavoitteena on edistaa yri-
tysten ja tutkimuslaitosten valisté yhteistydta, asemoida suomalaisia verkostoja globaa-
leissa arvoketjuissa, kehittdd uusia liiketoiminta- ja ansaintamalleja meriteollisuuden
toimijoille ja niiden verkostoille sekd edistéd Suomea meriteollisuuden osaamiskeskitty-
manad. Tavoitteena on lisdksi tunnistaa uusia tuotteita, palveluita, markkinoita seka
osaamisen kehittamistarpeita.

Tekes kaynnisti Arktiset meret - ohjelman joulukuussa 2013.?° Ohjelman tavoitteena on
edesauttaa uusien liiketoimintojen syntymistd merenkulun ekotehokkaissa ratkaisuissa
sekd merialueiden luonnonvarojen kestdvissad hyddyntdmisessa.?' Keskeisia liiketoimin-
ta-alueita ovat ymparistoteknologia, arktinen ja muu meriliikenne, offshore -teollisuus,
meriteollisuus, seka uudet arktiseen osaamiseen perustuvat liiketoiminnat. TEM:n ja Te-
kesin ohjelmista on yhteistytsséa rakennettu tiivis kokonaisuus, jonka tarkoituksena on
kehittdad meriteollisuutta laajasti.??

Ohjelmilla toteutetaan myo6s elokuussa vuonna 2013 hyvaksytyn Suomen arktisen stra-
tegian linjauksia®3. Merenkulun osalta Arktisessa strategiassa on erityisesti katsottu, etta
Suomella on vahva kansallinen intressi olla maailman johtavia maita arktiseen meritek-
nologiaan ja merenkulkuun liittyvassa koulutuksessa, tutkimuksessa, tuotekehittelyssa,
operoinnissa ja alan liiketoiminnassa.

Laivojen ja merenkulun osalta keskeisid osa-alueita tutkimuksen ja kehittdmisen saralla
ovat erityisesti alusten energiatehokkuuteen, vaihtoehtoisiin polttoaineisiin ja paastéva-
hennysteknologioihin liittyva tutkimus ja innovaatiotoiminta sekd@ innovaatioiden viemi-
nen kaytannon tasolle uusiksi referensseiksi alan osaamisesta. Koko kuljetusketjun te-
hokkuuden parantamiseen tulisi myds panostaa. Tavoitteen saavuttaminen edellyttaa
yhteistydn tiivistdmista niin merenkulun alan toimijoiden kuin alan sekd tutkimuslaitosten
ja valtionhallinnon valilld. Taman lisaksi yhteistyoratkaisuja tulisi hakea myds muiden
kansainvalisten toimijoiden kanssa.

Liikenne- ja viestintaministerid johdolla laadittiin kevaalla 2013 selvitys "Tulevaisuuden
kayttdvoimat liikenteessad”**, jossa osaltaan tarkasteltiin my®s merenkulun tulevaisuuden
polttoaineita. Tydssa arvioitiin, ettd laivat tulevat kayttdmaan voimanldhteind raskasta

2% Meriteollisuus 2020-kilpailukykytyéryhmé, 17.6.2013
http://www.tem.fi/files/36946/Meriteollisuus_2020_Mietinto.pdf

30 Ty6- ja elinkeinoministerién paatds: Meriteollisuuden toimintaympéristén kehittdmisohjelma ja kehitté-
misavustus 2014-2016.

http://www.tem.fi/files/38404/Paatos Meriteollisuuden toimintaympariston kehittamisohjelma 20122013.pdf
3! http://www.tekes.fi/ohjelmat-ja-palvelut/ohjelmat-ja-verkostot/merien-uudistuva-liiketoiminta/ 8.1.2014

32 TEM:n paatésMeriteollisuuden toimintaympaéristén kehittdmisohjelma ja kehittdmisavustus 2014-2016.

33 Suomen arktinen strategia 2013. Valtioneuvoston periaatepaatds 23.8.2013. Tiivistelméa
34 LNG-toimintaohjelma 2013 - 2017- nesteytetyn maakaasun kayttéénotto laivaliikenteessa.
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polttoainetta yhdistettyna puhdistusteknologiaan kuten rikkipesureihin ja katalysaattorei-
hin, LNG:ta seka biodljya, ja pidemmalla aikavalilla tulevaisuudessa myods vetya, aurin-
koa, tuulta jne.. Tydn puitteissa laadittiin lahivuosien toimintaohjelma nesteytetyn maa-
kaasun LNG:n kayténoton vauhdittamiseksi erityisesti Itdmeren laivaliikenteessa ja EU:n
lahimerenkulussa. LNG:n kayton edistamiseksi on myods tarve tehdd yhteisty6ta, erityi-
sesti Itdmeren alueella HELCOMin puitteissa sekad yhteistydssa muiden Itdmeren toimijoi-
den kanssa

4.1 Varustamotoimialan tulevaisuuden nakymia ja haasteita

Suomalainen merenkulku on padosin lahimerenkulkua Suomen ja Manner-Euroopan sa-
tamien valilla. Lyhyen matkan merikuljetusten edistaminen (Short Sea Shipping) on tar-
kea osa EU:n liikennepolitikkaa. Suomi onkin osallistunut aktiivisesti EU:n toimintaan
[ahimerenkulun edistamiseksi. Suomessa toimii myods Lahimerenkulun edistdmiskeskus
(Shortsea Promotion Center, SPC Finland), joka kuuluu EU:n [dhimerenkulun edistamis-
keskusten verkostoon.

SPC Finlandin tekeman vuoden 2013 Varustamobarometrin mukaan merikuljetusmarkki-
noiden suhdannetilanne on hieman kohentunut viimeisen 12 kuukauden aikana. Suhdan-
netta kuvaava indikaattori on edelleen negatiivinen, mutta tulevaisuudenndkymét ovat
viimein muuttuneet myodnteisempdan suuntaan. Kuljetuskysynnan saldoluku on lahtenyt
jo lievdan nousuun®. Varustamoiden tulevaisuudenndkymat ovat muuttuneet myéntei-
sempaan suuntaan, varustamoiden kapasiteetin kdyttdaste on parantunut merkittavasti
kuluvalla tarkastelujaksolla ja positiivisen kehityksen ennakoidaan jatkuvan. Merkittavin
varustamoiden kasvun ja kehittymisen este on talouden yleinen epdavarmuus, ja varus-
tamotoimintaa rasittavat globaali ylikapasiteetti sekd velkaantuneisuus®. Kilpailu meri-
kuljetusmarkkinoilla on vastaajien mukaan kiristynyt. Parhaiten kilpailussa ovat menes-
tyneet teknologiakehitykseen nojanneet, voimakkaasti erikoistuneet yritykset. Vuonna
2012 suomalaisten alusten osuus vientitonneista oli 19 % ja tuontitonneista 41 % ¥’.

Suomalaisen varustamotoimialan tulevaisuuden toiminnan kannalta keskeista on turvata
kansainvalisesti kilpailukykyiset toimintaedellytykset Suomen lipun alla EU:n meriliiken-
teen valtiontuen suuntaviivojen sallimissa puitteissa. Varustamosaation teettamdssa sel-
vityksessa®® on myds tunnistettu seuraavia varustamoalan toimintaan vaikuttavia tekijoi-
ta:

35 Varustamobarometri 2013.
http://www.utu.fi/fi/yksikot/mkk/ajankohtaista/uutiset/Sivut/Varustamobarometri-2013-my%C3%B6nteinen-
suhdannek%C3%A4%C3%A4nne-n%C3%A4kyviss%C3%A4-.aspx

36 Vayla auki tulevaisuuteen — merenkulun tulevaisuus Suomessa 2015 ja eteenpéin (Varustamosaatio, 2013).
37 Ulkomaan meriliikennetilasto 2012. Liikenneviraston tilastoja 7/2013.

38 Vayla auki tulevaisuuteen — merenkulun tulevaisuus Suomessa 2015 ja eteenpéin (Varustamosaatio, 2013).
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Vahvuudet Heikkoudet
e Jaavahvistettu kalusto o Ikaantyva aluskanta
e Osaava miehistd e Korkeat miehistokustannukset
e Pientonnisto e Pienet toimijat, puutteellinen yhteisty6
e Luotettavuus e Riippuvuus Suomen vientiteollisuudesta / harvoista
e Paikallistuntemus asiakkaista
e Puutteellinen integraatio asiakkaiden arvoketjuun

Mahdollisuudet Uhat
¢ Rikkidirektiivi; suojatut markkinat « Rikkidirektiivi; kasvavat polttoainekustannukset,
o LNG-ratkaisut ja -infrastruktuuri tuotantolaitosten siirtyminen pois Suomesta
e Kasvavat markkinat, etenkin Venéaja e Vendjan satama investoinnit vahentavat
e Tonnistovero transitolilkennetta ja syottoliikennetarvetta
o Kaivosteollisuuden kasvu, biopolttoaineiden vienti e Lisdantyva kontitus
o Alykkaiden ratkaisujen luominen yhteistoimin e Rahoituksen saannin vaikeutuminen
¢ Raaka-aineiden kontitus e Pienenevét vientivolyymit (esim. paperi)
e Monitoimialukset e Tehottomat satamat ja lakot

Taulukko 5. Varustamotoimialan vahvuudet, heikkoudet, uhat ja mahdollisuudet®®

Suomalaiset varustamot kilpailevat kansainvalisilla markkinoilla, erityisesti muiden EU-
maiden lippujen alla purjehtivien alusten kanssa. Merenkulussa toimitaan kansainvalises-
sa kilpailussa, jossa rahtitaso maaraytyy lahinna edullisempien lippujen alla purjehtivien
alusten perusteella. Eurooppalainen merenkulku kohtasi 1980-luvulla enenevassa maarin
kovaa kilpailua edullisemman kustannustason lippumaiden aluksista. Taman takia kaikis-
sa ns. korkean kustannustason maissa on jouduttu ottamaan kayttéon erilaisia tukitoi-
menpiteita ulosliputusten torjumiseksi. EU:ssa on vuodesta 1997 lahtien sovellettu EU:n
komission hyvaksymia merenkulun valtiontukia koskevia suuntaviivoja, joiden tavoittee-
na on ollut sdilyttaa EU-maiden tonniston kilpailukyky globaaliin kilpailuun ndhden ja sa-
malla sailyttdd merenkulun ja meriklusterin osaaminen Euroopassa seka varmistaa eu-
rooppalaisten merenkulkijoiden tydpaikkoja. Suuntaviivoja uudistettiin viimeksi vuonna
2004* ja vuonna 2012 EU:n komission kilpailupddosasto kaynnisti suuntaviivojen edel-
lyttédman tarkastelun. Nailld nakymin suuntaviivoihin ei ole tulossa muutoksia. Merenku-
lun ympadristétukisuuntaviivoja ollaan parhaillaan uudistamassa.

EU:n valtiontuen suuntaviivojen tarkoituksena on tuen haitallisten kilpailuvaikutusten
minimointi, tasaveroisten toimintaolosuhteiden takaaminen eri jasenvaltioiden valille se-
ka jasenvaltioiden valisen tukikilpailun estdminen. Keskeiset tukitoimenpiteet liittyvat
aluksen kayttokustannuksiin eli verotukseen ja valillisten tyévoimakustannusten alenta-
miseen. Lisdksi tukea voidaan myodntdd muun muassa laivojen miehistdjen vaihdosta
syntyviin kustannuksiin, alan koulutukseen, rakenneuudistuksiin seka julkisenpalvelun
velvoitteiden ja sopimusten toteuttamiseen. Valtiontukia ovat myés mm. markkinahintaa
alhaisemmat lainat, takaukset, vuokrat tai suorat tuet yrityksille. Suuntaviivojen mukaan
merenkulun valtiontukien kokonaismaara ei saa ylittaa laivaliikenteestd ja merenkulkijoil-
ta kerattavien verojen ja sosiaalivakuutusmaksujen kokonaismaaraa. Suomessa meren-
kulun tukiin kuuluvat mm. merenkulkijoiden sosiaaliturvamaksujen alentaminen, tonnis-
toverotus, miehistdn matka- ja vaihtokustannusten tuki, ymparistdn suojelun tasoa pa-
rantava investointi-, alue- ja rakenneuudistustuki ja koulutustuki.

Varustamoille vuonna 2012 mydnnetty tuki koostui 86,4 milj. euron tuesta miehistdkus-
tannusten alentamiseksi seka 2 milj. eurosta erdisiin merimiespalveluihin. Valtion osuus
merimieseldkekassan menoista oli 54,5 milj. euroa. Luotsauksen hintatukea mydnnettiin
lisdksi 4,2 milj. euroa Saimaan sisadvesiliikenteessd.”* Vuonna 2012 myénnettiin tukea
uudisaluksille 30 milj. euroa. Vuonna 2013 osoitettiin valtion talousarviossa mydntamis-
valtuutta kaytdssa olevien alusten korjauksiin 30 milj. euroa, josta on tdhan mennessa

39 vayla auki tulevaisuuteen — merenkulun tulevaisuus Suomessa 2015 ja eteenpéin (Varustamosaatid, 2013).
40 varustamoille mydnnettdvan tuen ehdot on madaritelty vuonna 2004 hyvaksytyssa komission tiedonannossa
(2004/C13/03) yhteistn suuntaviivat meriliikenteenvaltiontuelle.

4! Merenkulun toimintaedellytykset, kilpailukyky ja julkisen talouden sopeuttamistoimet. Taustaselvitys valtio-
varainministeriélle (Etlatiedon julkaisu 1270).
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mydnnetty noin 20 milj. euroa. Vuonna 2013 myoénnettiin telakoille laivanrakennusteolli-
suuden innovaatiotukea yhteensa 38,9 miljoonaa euroa. Vuonna 2011 summa oli 14,9
milj. euroa, josta Viking Grace -laivan osuus oli 11,3 milj. euroa. Vuonna 2012 innovaa-
tiotukea ei myodnnetty yhtaan

Suomen tonnistoverolakia muutettiin 1.3.2012 kilpailukykyisemmaksi. Tonnistoverotuk-
sesta on tullut EU:n jasenvaltioissa varustamoverotuksen vakiomuoto. Se on kaytdssa 16
jasenvaltiossa, kuten Suomen kannalta keskeisissa kilpailijamaissa Tanskassa, Saksassa,
Alankomaissa ja Isossa-Britanniassa.*? Arvioiden mukaan tonnistoverolaki véhentaa las-
tialusten verotusta 10-30 milj. eurosta puoleen miljoonaan euroon.**Alusten sekamiehi-
tyksesta sovittiin merenkulun tyomarkkinajarjestojen kesken vuonna 2009. Arvioiden
mukaan sekamiehityksella pystytadn laskemaan aluksen palkkakustannuksia 20-30 %.
Erityisesti tonnistoverolain muutos seka lastialuksia koskevien sekamiehityssopimusten
solmiminen ovat tuoneet lisaa aluksia Suomen lipun alle seka uudisrakennusten rekiste-
réinnin ettd olemassa olevien alusten sisdan liputuksen myo6ta. Toimenpiteilla on voitu
lisata suomalaisten merenkulkijoiden tyopaikkojen maaraa.

Suomen Varustamot ry:n mukaan Suomeen on liputettu sisdan 19 lastialusta vuodesta
2011 alkaen. Naissa laivoissa on yhteensa 151 vakanssia suomalaisille merenkulkijoille ja
ne tyollistavat vuorottelujarjestelman mukaisesti noin 300 suomalaista merimiesta. On
myds neuvoteltu 11 ulosliputusuhan alaiselle lastialukselle sekamiehityssopimukset, joilla
on turvattu 54 vakanssia ja nain ollen noin 100 tydpaikka suomalaisille merenkulkijoille.
Lisaksi on viimeisten kahden vuoden aikana siirretty tonnistoverotuksen ansiosta Ruotsis-
ta Suomen lipun alle 7 ropax-laivaa ja yksi irtolastialus. Naiden alusten osalta ei voi so-
veltaa sekamiehityssopimusta.

Tuonti
40 Import
Yhteensa
Summa

30
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Export

0
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2012

Kuva 11. Suomalaisten alusten osuus ulkomaan merikuljetuksista 1970-2012.%

*2 Merenkulun toimintaedellytykset, tukipolitiikka ja sopeutustoimet, VM:n julkaisu 22/2012.
* Merenkulun toimintaedellytykset, kilpailukyky ja julkisen talouden sopeuttamistoimet. Taustaselvitys valtiova-

rainministerille (Etlatiedon julkaisu 1270).
44 Ulkomaan meriliikennetilasto 2012. Liikenneviraston tilastoja 7/2013.
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Suomen lipun alla olevan tonniston tasavertaiset kilpailuedellytykset EU:n verrokkimaihin
nahden tulee varmistaa myds tulevaisuudessa, EU:n saanndsten puitteissa. Toimenpiteita
valittaessa on kiinnitettdva huomiota huoltovarmuusnakdkohtiin, riittdvan suuruiseen
Suomen lipun alla olevaan jaavahvistettuun tonnistoon, suomalaisten merenkulkijoiden
tyollisyysmahdollisuuksien edistamiseen ja Suomen meriklusterin vahvistamiseen seka
turvallisuus- ja ymparistonakdkohtiin.

Koska merenkululle myodnnettavat tuet ovat Suomessa jo ldhella EU-tukisuuntaviivojen
maksimia, tulisi kaikin keinoin pyrkid vahvistamaan varustamotoiminnan edellytyksia
omillaan kannattavan liiketoiminnan harjoittamiseen. Varustamotoiminnan kannattavuu-
den parantamisen tulisikin tapahtua liiketoimintamalleja uudistamalla ja monipuolista-
malla sekd kdyttdasteita nostamalla. Logistiikan kustannustehokkuutta on mahdollista
parantaa koko arvoketjua kehittdmalla. Varustamojen ja asiakasyritysten integraatiota
tulisi kehittda ja vahvistaa sekd mahdollistaa uudenlaisia toimintamuotoja. Tarkastelta-
vaksi tulee erityisesti asiakkaiden ja varustamojen entistéd vahvemmat, pitkakestoiseen
yhteistyéhdn perustuvat poolimallit.

Suomalaista aluskantaa uudistettaessa standardoitu laivatyyppi, jonka mittoja olisi mah-
dollista muunnella, mutta keskeiset ominaisuudet olisivat yhtendiset, voisi tarjota joissa-
kin tilanteissa keinon tehokkuuden parantamiseksi. Standardointi ja yhtendistéminen
antaisivat laajemmat mahdollisuuden alusten sarjatuotantoon, mikda mahdollistaisi edulli-
semmat tuotannon kustannukset ja sen myoéta kokonaisedullisemmat hinnat aluksille.

4.2 Alusinvestointien rahoitusmahdollisuuksien parantaminen

Léhivuosien lisdantyva ymparistésaantely aiheuttaa varustamoille merkittdvaa tarvetta
investoida uusiin energiatehokkaampiin ja vdhdpaastdisempiin aluksiin, paastévahennys-
teknologian asentamiseen nykyisiin aluksiin tai niiden konvertointiin. Investointimahdolli-
suuksia vaikeuttaa kansainvélisen finanssikriisin myo6td vahvasti heikennyt rahoituksen
saatavuus, rahtimarkkinoiden kirea kilpailutilanne sekd varustamoiden heikko taloudelli-
nen tilanne. Lainan saanti kaupallisilta pankeilta on viime vuosina ollut erittéin vaikeaa,
johtuen mm. laivojen ylitarjonnasta ja siihen liittyvista riskeista.

Meriliikennestrategian valmistelussa on selkedsti noussut esille tarve selvittaa, miten ra-
hoitukseen liittyvien riskien hallitseminen uudenlaisilla jarjestelyilla olisi mahdollista ke-
hittda. Talta osin tarkastelu tulisi ulottaa myds pohjoismaisiin ja EU:n tason rahoituslai-
toksiin, kuten Euroopan Investointipankkiin (EIB) ja Pohjoismaiden Investointipankkiin
(NIB). Valmistelun aikana kartoitettiin myo6s, milla keinoilla valtio voisi edistda suomalais-
ten varustamojen rahoituksen saantia alusinvestointeihin, joilla ne voisivat vastata me-
renkulun kiristyviin ymparistomaarayksiin. Investoinnit toisivat myés toimeksiantoja ja
toita suomalaisille meriteollisuuden toimijoille ja tukisivat samaan aikaan teknologiakehi-
tysta, joka vahvistaisi toimijoiden mahdollisuuksia myds globaaleilla markkinoilla.

Rahoitus- ja tukikysymyksissa on aina sekd kansallinen ettd kansainvdlinen taso, johon
liittyy keskeisesti myos EU:n valtiontuen suuntaviivat ja niiden asettamat rajoitteet seka
OECD:n puitteissa sovitut menettelyt.

Suomen virallinen vientitakuulaitos Finnvera Oyj voi myontaa alustakauksen suomalaisen
laivanvarustamo- tai laivanrakennustoimintaa harjoittavan yrityksen luotolle vakuuden
muodossa. Takauksia suunnataan kannattavaksi arvioitaviin hankkeisiin, jotka edistavat
suomalaisten varustamoiden ja telakoiden toimintamahdollisuuksia sekd Suomen ulko-
maankaupan kuljetuksia. Se voidaan myoéntaa yrityksille koosta tai omistussuhteista riip-
pumatta. Alustakausta voidaan hakea seka korjaus- etta uudisrakennushankkeille. Laina-
takausten osalta Finnvera Oyj on ollut mukana mm. Viking Grace -aluksen rahoituksen
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mahdollistamisessa. Aiemmin takauksille on ollut melko vahan kysyntaa ja téhan men-
nessa kaikki hankkeet, joissa Finnvera on ollut mukana, ovat olleet uudisrakennushank-
keita.

Finnvera tekee omat riskianalyysinsa hankkeesta, jolloin varustamon rahoituskelpoisuus
ja hankkeen tuotot arvioidaan. Takausta saavista hankkeista tulee 16ytya riittava koti-
mainen intressi. Valtion takausta voidaan hakea myds ulkomailta hankittaville aluksille,
jos hankkeessa on riittava kotimaisuusaste, esimerkiksi kotimaisen miehistdn osuus tai
kotimaiset investoinnit alukselle. Lainaehdot perustuvat OECD:n rajauksiin sekd EU:n
valtiontukisaantoihin, joiden mukaan tuki voi olla enintaan 80 prosenttia kauppahinnasta
ja alustakaus enintdan 80 prosenttia luoton maarasta.

Takaus edellyttda varsinaisen rahoituksen jarjestéamista, joka olisi mahdollista saada osit-
tain myo6s esimerkiksi Euroopan investointipankista (EIB) ja Pohjoismaiden investointi-
pankista (NIB). Molemmat pankit mydntavat osalainaa hankkeille, jotka edistavat kyseis-
ten rahoituslaitosten toimintaa ohjaavia politiikkatavoitteita. Puhtaan merenkulun hank-
keet kuuluvat naiden politiikkatavoitteiden piiriin. Lainat mydnnetaan kaupallisin ehdoin,
mutta etuna on lainojen pitkaaikaisuus.

EIB:n lainoilla on mahdollista kattaa jopa puolet kustannuksista, joita syntyy esimerkiksi
uuden aluksen investointikustannuksista tai aluksen konvertoinnista. EIB:lla on kaksi
lainavalinettd, suora laina ja valillinen lainoitus. Suora projektilaina kohdistuu suurille 25
milj. euroa ylittdville hankkeille. Valillinen lainoitus puolestaan on suunniteltu pienemmil-
le alle 25 miljoonan euron hankkeille, ja se toteutetaan kansallisen tai alueellisen rahoi-
tuslaitoksen kautta. EIB:lla ei ole valillisessa lainoituksessa suoraa sopimussuhdetta lai-
nansaajan kanssa, vaan sen hoitaa vélittdjana toimiva rahoituslaitos®.

Rahoitusmahdollisuuksia voitaisiin esimerkiksi parantaa luomalla eri toimijoiden valille
uusia konsortioita, joiden puitteissa toimijoiden olisi yhteisin edellytyksin helpompi hakea
rahoitusta tarvittaville investoinneille. Erillisia hankkeita yhdistelemalla olisi mahdollista
saavuttaa vahimmaistaso EIB:n suoran lainan saamiseksi.

Euroopan investointipankilla on kaytéssaan myo6s muita innovatiivisia rahoitusinstrument-
teja, kuten TEN-T - verkolle tarkoitettu lainavakuusvaline LGTT (Loan Guarantee Instru-
ment for TEN-T) tai Eurooppa 2020 -hankejoukkolainoja koskevan aloitteen pilottivai-
heen rahoitusmahdollisuudet.

Pohjoismaiden Investointipankki (NIB) on Islannin, Latvian, Liettuan, Norjan, Ruotsin,
Suomen, Tanskan ja Viron yhdessa omistama kansainvalinen rahoituslaitos. Se tarjoaa
pitkaaikaisia lainoja ja takauksia seka yksityiselle etta julkiselle sektorille seka jasen-
maissa etta niiden ulkopuolella. Pankki rahoittaa kilpailukykya vahvistavia ja ymparistda
parantavia hankkeita. Toiminnan nelja painopistetta ovat energia, ymparist6, kuljetus,
logistiikka ja viestintd seka innovaatiot. NIB arvioi kaikki rahoittamansa projektit kesta-
van kehityksen nakékulmasta, kiinnittden erityisesti huomiota projektien suoriin ja epa-
suoriin vaikutuksiin kilpailukykyyn ja ymparistdon. Yrityslainat ovat NIB:n yleisin rahoi-
tuskeino.*

Yhtena merenkulun investointien tukemisen tavoitteena tulisi myds olla pilottihankkeiden
kaynnistdaminen ja tukeminen. Yhtena esimerkkina pilottihankkeiden edistamisestéd on
Tekesin kaynnistyva Arktiset meret -ohjelma, joka tukee hankkeita meriteollisuuden ja
arktisen osaamisen hyddyntdmiseksi. Ohjelman tavoitteena on edesauttaa uusien liike-
toimintojen syntymista merenkulun ekotehokkaissa ratkaisuissa, ymparistéteknologiassa,

45 Financing for clean shipping investments, Suomen Itameri-instituutti ja Trafi s.4;
http://www.trafi.fi/en/sustainableshipping.
46 Financing for clean shipping investments. Suomen Itdmeri-instituutti ja Trafi. s.6 ja 15.
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arktisessa ja muussa meriliikenteessa, merialueiden luonnonvarojen kestavassa hyddyn-
tdmisessa seka ICT:n kayton edistamisessa. Ohjelma liittyy toimintaymparistén kehitta-
misohjelmaan, jonka keskeisena kohteena ovat meriklusterin pk-yritykset. Arktiset meret
-ohjelman lisdksi meriklusterin pilottihankkeiden tukemista tulisi edistda eri ohjelmien
kautta innovatiivisen liiketoiminnan synnyttamiseksi.

Tyo- ja elinkeinoministeriossa on myds selvitetty uuteen teknologiaan ja innovaatioihin
perustuvien suomalaisten tuotteiden padsyn helpottamista kansainvalisille markkinoille.
Tarkastelussa ovat olleet mahdollisuudet ottaa kayttéén Finnveran referenssitakaukset
uutta teknologiaa valmistavalle yritykselle referenssitoimituksiin, joissa on kyse kehitys-
toimintaan perustuvan ensimmadisen kaupallisen ratkaisun markkinoinnista ja toteuttami-
sesta, ja mahdollisuudet ottaa kdyttoon vaihtoehtoisesti referenssituki, joka olisi energia-
tuen tyyppinen investointituki uuden teknologian ostajalle.

Referenssitakaus olisi Finnveran uusi takaustuote, joka sisaltdisi anteeksianto-
ominaisuuden. Finnvera voisi siis osittain tai kokonaan luopua ns. regressioikeudesta
(valtiontuki). Mikdli hanke epdonnistuisi osittain tai kokonaan, eika toteutus vastaa kau-
pan ehtoja, korvaa rahoituslaitokselta hankittu takaus hankkeesta aiheutuneita tappioi-
ta. Referenssituki olisi harkinnanvarainen ja se kohdistuisi lahinna cleantech-hankkeisiin
ja sita voitaisiin mydntaa myds suurille yrityksille. Finnveran referenssitakaus - instru-
mentin kayttédnoton mahdollisuuksia tulee kuitenkin vield tarkastella valtiontuen suun-
taviivojen pohjalta. Rahoitusvélineen kayttédnotto vaatisi saéadésmuutoksen ja valtiontu-
ki-ilmoituksen komissiolle. Tyd- ja elinkeinoministerid tekee esitetyn selvityksen refe-
renssitoimitusten rahoitusvalineen kayttéénotosta ja sen muodosta vuoden 2014 aikana.

Toimenpiteet

Vihreaa kasvua vahvasta meriklusterista
» Kestavat ansaintamallit

10. Kehitetdan uudenlaisia ja pitkajanteisia yhteistyémuotoja alan toimi-
joiden valille.

» Suomalainen merenkulku myoétatuulessa

11. Parannetaan alusinvestointien rahoitusmahdollisuuksia riittavan
aluskannan uudistamiseksi ja selvitetaan mahdollisuuksia uusille ra-
hoitusjarjestelyille, ottaen huomioon myés Euroopan investointipan-
kin (EIB) ja Pohjoismaiden investointipankin (NIB) tarjoamia mah-
dollisuuksia.

» Vaihtoehtoiset polttoaineet ja uudet laivakonseptit

12. Edistetdaan vaihtoehtoisten polttoaineratkaisujen kehittamista ja
kayttoonottoa ja toteutetaan laivaliikenteen LNG-toimintaohjelmaa
vuosille 2013 - 2017.

13. Edistetdaan suomalaisten cleantech — hankkeiden kaynnistymista, ra-
hoitusta ja markkinointia.
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5. Suomi - meren ja jaan huippuosaaja

Tavoitteena on varmistaa tulevaisuuden osaajat merenkulun ja meriklusterin
tarpeisiin sekéa kehittdd merenkulkualan tunnettuutta ja vetovoimaa.

5.1 Merenkulkualan koulutus

Koulutusta ja koulutusjarjestelmaa pidetaan merenkulkijoiden ja koko meriklusterin yh-
tend keskeisena peruspilarina. Merenkulkuammattien lisdaksi alalta valmistutaan muun
muassa satamatoimintoihin, telakkateollisuuteen ja jonkin verran myo6s meriteollisuu-
teen. Lisdksi merenkulkukoulutuksen saaneita tydskentelee viranomaisissa ja koulutuk-
sen seké tutkimuksen parissa.?” Monien ammattikorkeakouluissa opiskelevien varsinaise-
na tavoitteena ovat maapuolen tyot.

Merenkulkijoiden laadukas koulutus on turvallisen ja ymparistéystavallisen merenkulun
edellytys. Laadukas merenkulku ja hyvinvoiva merenkulkija ovat myo6s taloudellisesti
kannattavan varustamotoiminnan peruspilareita. Merenkulkualan tyémarkkinoilla kilpailu
osaavasta tydvoimasta on kiristynyt jatkuvasti. Tydvoiman saatavuuden ja osaamisen
haasteet ja muutokset heijastuvat luonnollisesti koko toimialaan. Miehistdn osaamisella
ja koulutuksella on myo6s keskeinen rooli erityisesti meriturvallisuuden edistémisessa ja
onnettomuuksien seurausten minimoinnissa.

Merenkulkualan kansainvaliset sadanndkset koulutus- ja patevyysasioissa ovat koulutus-
jarjestelman perusta. IMOn hyvéksyma STCW-yleissopimus (Standards of Training, Cer-
tification and Watchkeeping for Seafarers) on kansainvalinen yleissopimus merenkulki-
joiden koulutuksesta, patevyyskirjoista ja vahdinpidosta. Merenkulkijoiden koulutuksen
tulee tapahtua STCW-yleissopimuksen kansainvaliset vahimmaisvaatimukset tayttaen.
STCW-vaatimusten mukaiset patevyyskirjat ja lisapatevyystodistukset mahdollistavat
merenkulkijoiden tydskentelyn sopimuksen ratifioineiden maiden aluksissa. Suomessa
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi mydntda kansainvalisesti tunnustetun patevyyskirjan.

Nykyisin merenkulkualan koulutuksen rakenne Suomessa muodostuu ammatillisissa oppi-
laitoksissa suoritettavista ammatillisista perustutkinnoista ja ammattikorkeakouluissa
suoritettavista ammattikorkeakoulututkinnoista. Toisen asteen ja ammattikorkeakoulujen
yksikdissa opiskelee vuosittain yli 1 600 merenkulkualan opiskelijaa. Sahkémestarin pa-
tevyyskirjan saamiseksi vaadittava koulutus voidaan suorittaa myds laivasahkémestarin
erikoisammattitutkintona. Lisdksi varusmiespalvelun aikana annetaan merivoimissa me-
renkulkualan koulutusta. Oppisopimuskoulutusta ei merenkulkualalla nykyiselldaan ole.

Ammattikorkeakoulujen toimiluvissa, jotka mydntaa valtioneuvosto, paatetaan koulutus-
vastuista. Ammattikorkeakoulut laativat itse opetussuunnitelmansa. Ammatillisessa kou-
lutuksessa Opetushallitus maaraa tutkintojen valtakunnallisista perusteista, joiden poh-
jalta koulutuksen jarjestajat laativat omat opetussuunnitelmansa. Tutkinnon perusteita
on noudatettava myds silloin, kun ammatillisia tutkintoja jarjestetdaan nayttdétutkintoina.

Merenkulkualan koulutukseen hakeutuvien maara on ollut laskussa, ja alan haasteena
on myds opintonsa keskeyttaneiden suuri osuus. Meriammatteihin hakeutuminen on
vdhentynyt maailman laajuisesti ja erityisesti konepaallystosta on jo pula. Vuoden 2012
lopussa aluksilla olleita merimiehi& oli 2930, josta naisia oli 791%. Ma&ra on vdhentynyt

47 Merenkulkualan koulutuksen laadullinen ennakointi, s. 13.
48 Merimiestilasto 2012. Trafin julkaisuja 8/2013.
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tasaisesti vuodesta 2000, jolloin aluksilla olleiden merimiesten kokonaismaara oli 3537.
My6s merimiesammateissa olevin maara on vahentynyt vuosien 2000-2012 valilla. Maa-
ra vuonna 2000 oli 11 758, kun se vuonna 2012 oli pudonnut 9 469 henkil66n.

Varsinkin merenkulun ammatillisen koulutuksen suosio nuorten parissa on nykypaivana
melko vahaista. Alalle hakeutumiseen vaikuttavat erityisesti alan maine, palkkaus ja ura-
kehitysmahdollisuudet. Alan yleinen imago onkin ollut jonkin verran laskussa viime vuo-
sina johtuen alan yleisestd epavarmuudesta, ulosliputuksista, ulkomaisten merenkulkijoi-
den palkkaamisesta alemmalla palkkatasolla ja muista tekijoista, kuten onnettomuuksista
ja merirosvoudesta.*® Toisaalta mydsk&an opinnot ja opintojen markkinointi eivat valtta-
matta tarjoa riittédvan realistista kuvaa tydelamasta. Opiskelijoiden valmistumisen ja eri-
tyisesti perinteisiin meriammatteihin siirtymisen kannalta olisi tdrkead, etta opiskelijoilla
olisi hyva kasitys tydelamastd meriammateissa jo alalle hakeutuessa.>®

Merenkulkualan osaamisesta ja koulutuksesta on laadittu kattavia selvityksia®'>?, joiden
pohjalta on tunnistettu osaamiseen ja koulutukseen liittyvia haasteita ja mahdollisuuksia.
Selvitysten pohjalta on kdynyt ilmi, ettd merenkulun koulutukselta puuttuu selkea yhtei-
nen strategia ja toimintalinjat. Nykyrakenne ei taysin vastaa koulutusvastaavien, opiske-
lijoiden, tydmarkkinajarjestdjen, eikd varustamoiden toiveita. Ammattikorkeakoulujen
opetussuunnitelmien vertailu on nykyisellddn hankalaa ja opintojaksoja on useita hyvin
erilaisin laajuuksin ja opintosisalldin.>® Kaytdnnéssd tdma merkitsee sitd, ettd opetus-
suunnitelmat ja nadin ollen merenkulkualan opintojaksot eroavat toisistaan eri oppilaitok-
sissa ja koulutusyksikdissd.>® Koulutuksen jérjestdmisen yhteistydssd sekd vuorovaiku-
tuksessa oppilaitosten ja varustamoiden valilld on havaittu puutteellisuuksia. Liséksi kan-
sainvalista yhteisty6ta ei ole ollut riittdvasti alan kansainvalisestd luonteesta huolimatta.
Keskeisena tavoitteena tulisi olla, ettd pdtevaa merenkulkualan henkiléstéa valmistuisi
riittdvan nopeasti seka paallystd- ettd miehistétasolla, mikéd hyddyttdisi opiskelijaa ja
koko elinkeinoa.

Ylimpien tutkintojen puuttuminen merenkulun koulutusvalikoimasta, erityisesti merikap-
teenien osalta, on my6s nahty ongelmana niin alan imagon kannalta, kuin my®ds riittavien
patevditymisvaatimusten tdyttymisen osalta tiettyihin tehtéviin ja virkoihin.>> Merenkulun
insinddripuolella on kaytédnnéssa mahdollinen etenemisvayla diplomi-insinéérin tutkinnon
suorittamiseen, eika koulutuksessa etenemisen mahdollisuus ole siksi konepaallystépuo-
lella ollut yhtd suuri ongelma kuin merikapteeneilla.®® Vuodesta 2007 I&htien toiminut
merenkulun hallinnon ylempi ammattikorkeakoulututkinto antaa kuitenkin nykyiselldan
pétev;sl7yden niihin julkisiin virkoihin ja tehtaviin, joihin vaaditaan ylempi korkeakoulutut-
kinto.

Meriliikennestrategian valmistelun yhteydessa on analysoitu merenkulun koulutuksen ja
osaamisen vahvuuksia ja haasteita, joihin strategian toimenpiteilld tulisi vastata. Tule-
vaisuuden osaamistarpeita ja koulutetun tydévoiman maaraa on kyettava ennakoimaan
osaamisen sadilymisen ja jatkuvan kehittdmisen varmistamiseksi niin merilld kuin maa-
puolen hallinnon ja meriklusterin toiminnoissa.

4% Merenkulkualan koulutuksen tila ja kehittdmistarpeet, s. 105 ja Merenkulkualan koulutuksen laadullinen en-
nakointi, s. 43

50 Muun muassa merililkennestrategian koulutus, osaaminen ja tyéllisyys osa-alueen avaustilaisuus 14.9.2012
5! Merenkulun koulutuksen laadullinen ennakointi. Kirsi Uola. Opetushallitus, Satakunnan ammattikorkeakoulu.
Raportit, Sarja B, 3/2012.

52 Merenkulkualan koulutuksen tila ja kehittdmistarpeet. Riku Anttila & Tapani Salmenhaara. Opetushallitus
Raportit ja selvitykset 2011:5.

53 Merenkulkualan koulutuksen laadullinen ennakointi, s. 53

54 Merenkulkualan koulutuksen tila ja kehittdmistarpeet, s.45

55 Merenkulkualan koulutuksen laadullinen ennakointi, s.58

56 Merenkulkualan koulutuksen laadullinen ennakointi, s.59

57 Merenkulkualan koulutuksen laadullinen ennakointi, s.59 Huom. kts. MKK: Tarve valtakunnallisten merenkul-
kijoiden korkeakoulututkintojen kehittdmiseksi (2005).
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Heikkoudet
o Yhteisen linjan puuttuminen (liian eriavia tavoitteita
ja eturistiriitoja eri toimialoilla, pirstaleisuus, ei
yhteisté strategiaa)

Vahvuudet
e Suomalaisen koulutuksen ja tydntekijoiden hyva
maine (Perusosaamisella vahva pohja,
koulutusjarjestelméan laatu yleisesti)

Alan erityisyys (tiivis, vahva klusteri,
yhteistyémahdollisuudet, bréandi, kansainvélisyys
luontaista)

Mahdollisuudet

Uhat

Laaja-alainen yhteistyd (oppilaitosten,
viranomaistahojen, elinkeinon, PPP, erityisesti
kansallinen, mutta my6s naapuruus- ja
kansainvalinen yhteistyd)

Osaamisen katoaminen Suomesta
(ammattitaitoisten tekijoiden ja opettajien puute,
talviosaamisen heikkeneminen, alan hiipuminen)
Alan pienuus (kriittisen massan puute, laadun

Osaamisen kehittdéminen (tulevaisuuden tarpeita
vastaava monipuolinen osaaminen, osaamisen
vienti ja markkinointi)

heikentyminen)

Taulukko 6. Merenkulun koulutuksen ja osaamisen vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat.

Merenkulun osaajien mahdollinen siirtyminen pois Suomesta ja osaamisen katoaminen
ovat uhkana osaamisen sdilymiselle ja erityisesti nuorten merenkulkualan ammattilaisten
siirtymiselle vaivattomasti tydeldamaéan tulevaisuudessa. Kansallinen vahva osaaminen on
tarkedaa myos huoltovarmuuden nakdkulmasta. Suomen teollisuuden kilpailukyvyn haas-
teet tulee ottaa riittdvasti huomioon myds koulutuksen ja osaamisen varmistamisessa.

Kevaalld 2012 perustettiin Suomen STCW-koulutuskomitea, jonka jasenina on eri koulu-
tusyksikoiden ja oppilaitosten edustajia. Komitea perustettiin parantamaan yhteistyéta
sekd kehittdmaan ja yhtenadistamdan STCW-koulutusta ja STCW-koulutuksen sisaltdéjen
tulkintaa. Komitean toiminta ja toimijoiden valinen yhteistyd on lahtenyt hyvin kayntiin ja
sitd onkin syyta jatkaa ja kehittaa edelleen.

5.2 Tehostetaan ja kehitetddn merenkulun koulutusjarjestelmaa

Merenkulkuala on erikoisala, jonka ominaispiirteet ja merkittdva asema tulisi huomioida
koulutuksen ja opintojen kehittdmisessa. Merenkulun koulutuksessa tarvitaan vahvempia
osaamiskeskittymia seka nykyista paljon tiivimpaa ja laajempaa yhteistyota koulutuksen
jarjestajien valilla mm. resurssien tehokkaampana kaytténa. Yhteistydlla ja tehokkaalla
koordinaatiolla voidaan saavuttaa merkittavia taloudellisia saastéja. Merenkulkualan roo-
lia omana alanaan tulisi vahvistaa nykyjarjestelmassa seka selkeyttaa alan yhtenevia
tavoitteita mm. opetussuunnitelmien osalta. Merenkulkualan koulutuksen profiilia tulee
kirkastaa ja vahvistaa sen roolia koulutuksen kokonaisjarjestelmassa.

Tulevaisuudessa on pyrittdva ennakoimaan yha tarkemmin yleistéd koulutustarvetta seka
tarvetta eri merenkulun ammattiryhmien osaajista ottaen erityisesti huomioon tydeldman
tarpeet. Osaamisen yllapitamistd ja kehittdmistd tulee arvioida ja kehittaa erityisesti me-
riturvallisuuskulttuurin nakdkulmasta sekd myds uusia ymparistévaatimuksia silmalla
pitéden. Koulutuksen tulisi myds palvella meriklusterin osaamistarpeita, mika edellyttaa
ylemman ammattikorkeakouluntutkinnon antamaa tasoa. Tulevaisuuden osaamistarpeis-
sa tulevat jatkossa korostumaan erityisesti tieto- ja ymparistétekniset seka sahkoétekniik-
kaan liittyvat tiedot ja taidot.

Opetuksen valtakunnalliseen tasalaatuisuuteen tulisi kiinnittdd huomiota. Valtakunnalli-
nen keskitetty ohjaus ja yhtendiset opetussuunnitelmat seka siihen liittyva laadunvarmis-
tus tehostaisivat opetusresurssien kayttda ja alan verkostoitumista. Resurssien yhteis-
kaytoélla voitaisiin myds edistda ja varmistaa esimerkiksi huippusimulaattori- seka koulu-
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laivatoimintaa. Koko meriklusterin sisdllad tarvittaisiin tiivimpaa yhteistydta osaavan tyo6-
voiman saamiseksi.

Ohjattu harjoittelu tulee sisallyttdaa tutkintoihin ainakin niiltd osin kuin STCW-
yleissopimus, merenkulkijoiden vahimmaiskoulutuksesta annettu direktiivi (2008/106/EY,
konsolidoitu versio) seka asetus aluksen miehityksestd ja laivavden patevyydesta
(166/2013) edellyttavat. Ohjattu harjoittelu pyritdan sisallyttdmadan tutkintoihin ammatil-
lisen koulutuksen tutkintojdrjestelman kehittdmisprosessin (TUTKE) ja sdaadésmuutosten
kautta. Tama edistdisi ammattipatevyyden saavuttamista opintojen kuluessa ja tukisi
tyollistymista heti valmistumisen jdlkeen.

Koska kaytannon harjoittelu on olennainen osa merenkulkualan koulutusta, tulisi varmis-
taa harjoittelupaikkojen saatavuus. Opiskelijat ovat pitédneet harjoittelupaikkojen saami-
sen vaikeutta opiskelujen ongelmallisimpana asiana.’®°° Suomessa ei ole kaytdssa kadet-
tijarjestelmaad, joka opiskelijoiden ja tydmarkkinajarjestdéjen mukaan voisi hyddyttaa har-
joittelua ja uralla etenemistd.®® Suomen Varustamot ry on pyrkinyt vastaamaan parem-
min harjoittelupaikkojen saatavuuteen keskittdmalla harjoittelupaikkojen hakemisen Har-
joitteluMylly -jarjestelmé&an. Suomen Varustamoiden jasenvarustamoista I16ytyy yhteensa
noin 140 harjoittelupaikkaa.®!

STCW-koulutuskomitea on esittanyt, ettd merenkulun tukiin tulisi liittda velvoite harjoit-
telupaikkojen tarjoamisesta Suomen lipun alla purjehtivissa laivoissa, niin kuin esimer-
kiksi Ruotsissa on tehty. Suomen Varustamo ry on puolestaan viitannut HarjoitteluMylly
-jarjestelmaan ja esittanyt, ettd harjoittelupaikkojen jarjestdminen tulisi edelleen poh-
jautua vapaaehtoisuuteen.

Harjoittelumahdollisuuksien varmistaminen ja tydpaikoilla tapahtuvan opiskelun turvaa-
minen on koulutuksen jdrjestdjien, varustamojen ja tarvittaessa ty®émarkkinajarjestéjen
yhteinen intressi ja sitoutumista edellyttdva asia, jolla myds varmistetaan opiskelijan
valmistuminen ammattiin ja siirtyminen tydeldmaan. Koulutukseen kuuluvan tydéssa op-
pimisen ja sujuvan tydelamaan siirtymisen kannalta on myds tarkeaa, ettd Suomen lipun
alla on riittdvasti laivoja.®?

Peruskoulutuksen lisaksi merenkulun alan koulutuksessa tulisi ottaa huomioon merenkul-
kijoiden jatkokoulutusmahdollisuuksien kehittéminen ja moninaiset urapolut alalla. Me-
renkulun ammatillisen koulutuksen ja tutkintojen kehittdmisessa on hyédynnettavda am-
matillisen koulutuksen rahoitukseen tulossa olevat uudistukset, joiden ansiosta tulevai-
suuden tarpeita vastaava monipuolinen osaaminen on mahdollista hankkia nykyista jous-
tavammin tutkintoja ja niiden osia suorittamalla.

Ylimpien tutkintojen puuttuminen on nahty ongelmaksi niin alan imagon kannalta, kuin
myds riittavien patevoitymisvaatimusten tayttymisen osalta tiettyihin tehtaviin ja virkoi-
hin.®® Maapuolen niin sanotut yhteiskunnalliset tehtdvat vaativat useissa tapauksissa me-
renkulun alan koulutus- ja kokemuspohjan omaavilta henkildilta lisdkouluttautumista
joko tutkintoon tahtdavan opiskelun tai tdydennyskouluttautumisen muodossa.

Merenkulkualaa ja meriklusterin ammatteja tulee kuvata opiskelijarekrytoinnin markki-
noinnin yhteydessa realistisesti ja erilaisia urapolkumahdollisuuksia laajasti esiin tuoden,
jotta alalle soveltuvimmat ja siitd kiinnostuneet hakeutuisivat koulutukseen entista pa-

8 Merenkulkualan koulutuksen tila ja kehittamistarpeet, s.70 - 71.

5 Merenkulkualan koulutuksen laadullinen ennakointi, s. 65.

60 Merenkulkualan koulutuksen laadullinen ennakointi, s. 61 ja 66.

1 Suomen Varustamot ry esitys aloitustilaisuudessa 14.9.2012.

62 Merenkulkualan koulutuksen tila ja kehittamistarpeet, s. 114.

63 Merenkulun koulutuksen laadullinen ennakointi. Kirsi Uola. Opetushallitus, Satakunnan ammattikorkeakoulu.
Raportit, Sarja B, 3/2012.
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remmin. Esimerkiksi Merivoimissa asevelvollisuutensa suorittaneilla on jo tietoa ja osaa-
mista, jota voidaan tunnistaa ja tunnustaa opetus- ja kulttuuriministerion hallinnonalan
koulutuksessa. Asevelvollisuuden yhteiskunnallisia vaikutuksia selvittanyt tyéryhma on-
kin esittanyt, etta asevelvollisuus nivotaan osaksi elinikdistd koulutusjdrjestelméaé, jossa
varusmiesaikana saavutettu osaaminen hyvéksiluetaan siviiliopinnoissa ja tybelédmdéssa
mahdollisimman hyvin®.

5.3 Arktisen merenkulun osaamisen tasoa pidetdadn ylla ja sitd kehitetaan
entisestdan

Arktiselle alueelle kohdistuu talla hetkelld merkittavia toiveita ja paineita niin kasvavien
taloudellisien liiketoimintamahdollisuuksien kuin toisaalta ilmastokysymysten ja ymparis-
toésuojelun nakdkulmasta. Arktisen meriliikenteen on ennustettu lisaantyvan liiketoimin-
nan kasvaessa pohjoisilla alueilla. Suomella on pitkd kokemus ja perinteet talvimerenku-
lusta haasteellisissa olosuhteissa, joka tulee tuotteistaa osaamisen vientiin. Suomalais-
syntyinen A. E. Nordenskidld purjehti ensimmadisena Koillisvaylan halki Aasiaan 1877-78.
Arktinen alue voi tarjota Suomelle ja suomalaiselle yritystoiminnalle nykypdivana ja tule-
vaisuudessa merkittdvia menestymisen mahdollisuuksia. Osaamiseen liittyy kiinteasti
arktisen merenkulun turvallisuus- ja ymparistokysymykset.

Paaministeri Kataisen hallitus hyvdksyi elokuussa 2013 Suomen Arktisen strategian.
Strategian vision mukaan Suomi on aktiivinen arktinen toimija, joka osaa kestavalla ta-
valla sovittaa yhteen arktisen ympaéristdon reunaehdot ja liiketoimintamahdollisuudet kan-
sainvalista yhteistydota hyoédyntaen. Suomella on hyvat mahdollisuudet tahan, silld Suo-
mella on pitkd talvimerenkulun perinne, arktista meriteknologiaa ja vahvaa kylmaan il-
mastoon sopivaa osaamista. Suomella on merkittdvé mielenkiinto olla mukana arktisilla
alueilla tapahtuvassa toiminnassa®. Suomi pystyy tarjoamaan my®ds uudenlaisia palvelu-
ja, jotka mahdollistavat turvallisen liikkumisen ja meriymparistén suojelun arktisilla lai-
vareiteGiyé, kuten saa- ja jaapalvelujen tuottamisessa seka Oljyntorjunnassa jaaolosuh-
teissa.

Suomen tulisi ottaa suurempi rooli arktisiin alueisiin liittyvan osaamisen, rakentamisen,
tutkimuksen, tuotekehityksen, teknologia ja palveluiden tuottamisessa ja viennissa.
Suomalaisen meriteollisuuden arktisen osaamisen karkid ovat muun muassa energia- ja
ymparistoteknologian ratkaisut, satamajarjestelmien ja jaanavigoinnin kehittaminen seka
arktisuuteen liittyvd koulutus.®” Kylmé&an ilmanalaan perustuva meriteknologian ja me-
renkulun osaaminen tulee ndhda Suomen tulevaisuuden vientivalttina. Arktisen osaami-
sen vientid tulisi suunnata lahialueista erityisesti Norjaan ja Venajdlle seka kauemmas
Kanadaan, Yhdysvaltoihin ja Kiinaan. Yhteistydta arktisesta toiminnasta kiinnostuneisiin
maihin tulisikin lisata kaikilla tasoilla seka yksityisen etta julkisen sektorin toimesta.

Osaamisen kehittdmisessa tulee meriklusterin elinvoimaisuuden ja kilpailukyvyn nako-
kulmalta kiinnittaa erityista huomiota alan liiketoimintaosaamiseen, markkinointitaitoihin
seka kansainvalisyyteen. Eri puolilla Suomea tehddan erikoistunutta arktisen alueen tut-
kimusta, mutta mikaan yliopisto ei ole kasvavasta tarpeesta huolimatta erikoistunut ark-
tiseen liiketoimintaosaamiseen.®® Suomalaisten yritysten tulee tehd& laajaa yhteisty6ta ja
muodostaa erilaisia verkostoja padstakseen mukaan arktisen liiketoiminnan hyddyntami-
seen. Markkinoille tulee tarjota monipuolisia tuote- ja palvelukokonaisuuksia, jotka voivat
kasittaad eri sektoreille kohdistuvaa osaamista.

64 Suomalainen asevelvollisuus. Puolustusministerié 2010, s. 14, ks. my®ds s. 88.

5 Suomen arktinen strategia 2013. Valtioneuvoston periaatepaatds 23.8.2013.

6 Suomen arktinen strategia 2013. Valtioneuvoston periaatep&stés 23.8.2013 s.8-9.

7 Turku Seas 2020 - Meri- ja metalliteollisuuden alueellinen kilpailukykyohjelma, 2013.
8 Turku Seas 2020 - Meri- ja metalliteollisuuden alueellinen kilpailukykyohjelma, 2013.
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Koulutuksen tulevaisuuden tarpeita ajatellen on esimerkiksi otettava huomioon IMOssa
valmisteilla oleva pakollinen Polaarikoodi arktisten alueiden meriturvallisuuden ja me-
riymparistdon suojelun lisaéamiseksi, joka on tarkoitus saada valmiiksi vuonna 2014. Koo-
din tarkoituksena on vahentaa arktisilla alueilla operoivista laivoista johtuvia riskeja.
Koodi tulee sisdltamadan koulutusvaatimuksia napaseuduilla operoivien alusten henkil6s-
tolle. Yleensa talvimerenkulun koulutuksen sisalldssa tulee varmistaa riittava kaytannon
harjoittelu, seka simulaattoriharjoitukset ja polaarikoodin edellyttama oppiminen.

Suomen tulee toimia globaalina edelldkavijana talvi- ja jadolosuhteiden osaajana. Suo-
men talvi- ja jdadosaamisen kehittamiseksi ja viennin edistamiseksi tulisi Suomeen perus-
taa talvimerenkulun ja arktisen osaamisen klusteri, joka voisi toimia virtuaalisena tiedon
ja osaamisen verkostona. Osaamisklusterin toiminta perustuisi muun muassa talviosaa-
miseen liittyvaan tiedonvaihtoon seka osaamisen vientimahdollisuuksien markkinointiin ja
toiminnan laajentamiseen.

Toimenpiteet

Suomi meren ja jaan huippuosaaja
» Koulutuksen ja osaamisen kehittaminen

14. Tuetaan oppilaitosten ja ammattikorkeakoulujen valtakunnallista
verkostoitumista.

15. Selvitetaan tarpeet ja mahdollisuudet yhteiskdyttoon tuleville re-
sursseille ja suurille investoinneille, kuten koulualukselle ja vaativi-
en olosuhteiden huippusimulaattorille.

16. Kehitetdaan harjoittelua laivoilla kansainvalisten vaatimusten tehok-
kaan taytantéonpanon varmistamiseksi (Harjoittelumylly).

17. Ennakoidaan alan koulutuksen maarallisia tarpeita koulutuksen ra-
hoituksen mitoittamisen tueksi.

18. Kehitetaan alan tutkintoja ja tutkintojarjestelmaa tydelamalahtoi-
semmaksi.

19. Kehitetadn merenkulkualan jatkokoulutusmahdollisuuksia korkea-
kouluissa.

20. Tuetaan Meriteollisuus 2020-kilpailukykytyéryhman meriklusterin
koulutukseen, tutkimuksen ja osaamiseen liittyvien toimenpide-
ehdotusten toteuttamista.

21.Luodaan merenkulun ammateille ja koulutukselle vahva brandi
"Merenkulussa on tulevaisuus”.

» Jaaosaamisen hyédyntaminen ja vienti seka Arktinen tietotaito ja 6ljyntor-
junta - “Suomi talvimerenkulun ja arktisen osaamisen globaali keskus”

22.Toteutetaan Arktisen strategian koulutusta ja tutkimusta, liiketoi-
mintaa seka kansainvalista yhteistoimintaa koskevat toimenpide-
ehdotukset suomalaisen Arktisen meriteollisuuden ja varusta-
moelinkeinon toimintaedellytysten vahvistamiseksi.

23. Kehitetaan simulaattoritoimintaa jadoperoinnin ja muiden vaativien
tilanteiden harjoittelua varten.
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6. Itameri — mahdollisuuksien merialue

Tavoitteena on saavuttaa uitavan puhdas ja turvallinen Itidmeri, joka houkutte-
lee virkistys- ja matkailutoimintaa alueelle ja tarjoaa laadukkaat merikuljetus-
palvelut markkina-alueen kéayttéoén.

Itdmeri on matala murtovesiallas, joka on yhteydessa Pohjanmereen kapeiden ja matali-
en Tanskan salmien kautta. Meren alhainen suolapitoisuus, veden hidas vaihtuminen ja
niukka lajisto seka yksinkertainen ravintoverkko tekevat Itdmerestd herkan seka rehe-
voitymisen aiheuttamille muutoksille ettd haitallisille aineille. Itamerelld on keskeinen
merkitys kaupallisena kuljetusreittina seka arvokkaana luonnonymparistéona. Itamerella
kuljetetaan vuositasolla jopa noin 15 prosenttia maailman tavaravolyymeista ja merialu-
eella liikkuu noin 2000 laivaa joka hetki.

Vienti- ja tuontikuljetusten ohella Itameri liikuttaa ihmisia. Ulkomaan matkustajaliikenne
vuonna 2013 oli 18,2 miljoonaa ihmista, josta valtaosa kulki Suomen ja Ruotsin (noin 9
miljoonaa matkustajaa) ja Suomen ja Viron (7,9 miljoonaa matkustajaa) valisessa liiken-
teessd. Suurinta kasvua on Suomen ja Venajan valisessa liikenteessad, jossa matkustaja-
maarat ovat lisdantyneet vuodesta 2011 noin 40 prosenttia. Kuitenkin matkustajamaarat
ovat edelleen melko vahaisia verrattuna Ruotsin ja Viron liikenteeseen.

Itdmeren alue herattda yha kasvavaa kiin-
nostusta myo6s kansainvalisessa risteily-
matkailussa. Vuonna 2012 Suomessa vie-
raili yhteensa 7,6 miljoonaa ulkomaista
matkustajaa, jotka toivat arvioiden mu-
kaan Suomeen vuoden aikana yhteensa
2,3 miljardia euroa®. Itdmeren alueesta
on pyrittava luomaan yha houkuttelevampi
vaihtoehto matkailijavirroille. Tama edel-
lyttéa, ettd pystymme varmistamaan Ita-
meren alueen turvallisuuden ja tarjoa-
maan puhtaan ymparistdon virkistyskayt-
téon.

Itdmeri on merkittéva markkina-alue, jon-
ka lahialueiden mahdollisuuksia tulisi tar-
kastella yha laajemmin mm. meriklusterin
tarjoamien tuotteiden, palveluiden ja
osaamisen viennissa. Itdmeren alueen
talouksien kasvun myétd, myos kuljetus-
palveluiden kysynta lisaantyy. Itdmeren
markkinoiden toimivuuden kannalta on
my06s saantelyad valmisteltaessa huolehdit- |
tava siita, ettei Itameren alueesta muo- 5 :
dostu sellaista erityisaluetta, mika vaike- A .

uttaa teollisuuden kustannustehokkaiden |5 o w0  soxemes =
kuljetuspalveluiden saantia. e

Shipping density
2011
High

HELCOM 2013
Kuva 12. Itdmeren alueen liikenne 2011.

% MEK Matkailun edistdmiskeskus / Tilastokeskus. Rajahaastattelututkimus osa 26. Ulkomaiset matkailijat
Suomessa vuonna 2012. MEK A:173 2013.
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Itameri

v

Itameri on pieni, lahes suljettu merialue, mutta vesitila-
vuudeltaan maailman toiseksi suurin murtovesiallas.

Meriliikenteen ennustetaan kasvavan
etenkin Suomenlahdella, jossa erityi-
sesti Oljykuljetukset ovat lisaanty-

v' Pinta-ala on noin 392 000 nelikilometria. neet. Vuodesta 1995 vuoteen 2012
rIfjeestl::_as_‘yvays on 55 metria kun se on Valimeressa 1500 Suomenlahden &ljykuljetusten maars
v Itdmeren valuma-alueella asuu noin 90 miljoonaa ihmis- on kahdeksankertaistunut yli __160
ta. miljoonaan tonniin vuodessa. Oljy-
v Itameri on yksi maailman vilkkaimmin lilkkennoidyista kuljetusten vuotuisten kuljetusmaa-
i a i ii i 0 i ilii - - - - .
gzgltséta, jossa liikkuu noin 15 % maailman rahtiliiken rien arvioidaan kasvavan jopa 200
v Itdmeren jadolosuhteet vaihtelevat suuresti. Jaa peittaa miljoonaan tonniin vuoteen 2015
keskimaarin 218 000 nelidkilometrin alueen, mutta kovi-  mennessa, mihin vaikuttaa myos
na talvina Itameri voi jaatya lahes kokonaan. Jadpeite on Ven&jén uusien oljysatamien kehit-
Ia?]|mm|lluaan rTorr_na_aI|st| heIm|-maaI_|skuun v_glhteessa. tyminen. Suomenlahdella lilkkuu
v/ Itdmerelld navigointi on haastavaa vilkkaan liikenteen, U I kkeria’t ik
ristedvien reittien, matalien vesien, saaristoisuuden ja paivittain yli 20 tankkeria®. Liiken-
talviolosuhteiden vuoksi. teen kasvava maara lisaa myos on-
v'  Risteilyliikenteen vierailut Itdmerelld ovat lisddntyneet nettomuusriskia.

viimeisen vuosikymmenen aikana 12 prosentilla, risteili-
jaliikenteen kasvun globaalisti oltua kahdeksan prosenttia
vuodessa’®.

6.1 Uitavan puhdas Itameri

Lilkenne- ja viestintaministerion 13.12.2013 julkaisemassa Liikenteen ymparistostrategi-
assa kuvataan myds Itdmereen liittyvia haasteita ja mahdollisuuksia’?. Itdmeren suurim-
pana ongelmana pidetdaan nykyisin typpi- ja fosforiravinteiden aiheuttamaan rehevdity-
mistd, joka vahentda nakodsyvyytta, johtaa lajien valisten vuorovaikutussuhteitten muu-
toksiin ja aiheuttaa pohjan hapettomuutta. Laivaliikenteen rikki- ja hiukkaspaastét vai-
kuttavat erityisesti ilmanlaatuun tihedsti asutuilla rannikkoseuduilla. Itédémeren valuma-
alueella asuu noin 90 miljoonaa ihmistd, joista arviolta 31 prosenttia asuu noin 50 kilo-
metrin sateelld rannikosta. Painolastiveden mukana levidvat vieraslajit saattavat aiheut-
taa merkittdvaa ekologista ja taloudellista haittaa. Oljyonnettomuuden seurauksena 6ljy
tuhoaisi elidstda ja likaisi rantoja. Suurena globaalina haasteena on ilmastonmuutos, joka
voi pidemmalla aikavalilléd vaikuttaa ratkaisevasti myds Itdmeren olosuhteisiin.

EU:n merien hyva ymparistén tila halutaan meristrategiadirektiivin puitteissa saavuttaa
vuoteen 2020 mennessa. Itédmeri on merenhoidon suunnittelussa oma kokonaisuutensa
kuten muutkin EU:n aluemeret. Jasenvaltiot laativat merenhoitosuunnitelmansa eli kan-
salliset meristrategiat omille merialueilleen. Merenhoitosuunnitelma ulottuu rantaviivasta
talousvybhykkeen ulkorajalle. Meristrategia sisaltad arvion meriymparistdn tilasta, tilaa
koskevat tavoitteet, tilaa kuvaavat mittarit ja tilan seurannan. Jasenvaltioiden on myds
laadittava vuoteen 2015 mennessa toimenpideohjelma merialueen tilan parantamiseksi.
Yhteisen meren, kuten Itdmeren alueen jasenvaltioilta edellytetdaan kuitenkin myés yh-
teisty6ta, jotta merenhoitosuunnitelmat ja toimenpiteet olisivat koordinoituja ja johdon-
mukaisia ja noudattaisivat mahdollisuuksien mukaan yhtenaista lahestymistapaa.

Merenkulun kansainvalisen luonteen vuoksi merenkulun ymparistésadntelysta pdatetaan
ensisijaisesti IMOssa, jotta voidaan varmistaa saantelyn harmonisoitu soveltaminen ja
kaikkia laivoja koskeva tasapuolinen kohtelu. IMOssa pyritddn paatdksenteossa konsen-

70 Lahde: Cruise Baltic (23.7.2013):
http://www.cruisebaltic.com/media(3586,1033)/CB_Fact_Sheet__August_2012.pdf

7! Itdmeriportaali 2013.
http://www.itameriportaali.fi/fi/tietoa/uhat/oljyonnettomuudet/fi_FI/oljyonnettomuudet/
72 Lilkenteen ympéristdstrategia 2013 - 2020, LVM:n julkaisuja 43/2013.
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sukseen, mutta mikali asioista danestetdan, edellytetadan maardenemmistdéa olemassa
olevien instrumenttien muuttamiseksi taikka uusien hyvaksymiselle.

EU:ssa on viime vuosina yha enenevdssa maarin sisadllytetty myds IMOn saantelya EU:n
lainsaadantdon. Valmisteltaessa uutta saantelyd IMOssa, EU koordinoi jédsenvaltioidensa
toimintaa ja tekee paatdksia EU:n kannasta Unionin toimivaltaan kuuluvissa asioissa
maaraenemmistolla. Suomi toimii Unionin toimivaltaan kuuluvissa asioissa EU:n paatok-
sentekomenettelyjen mukaisesti ja osana Unionia.

Itdmeren rannikkovaltiot alle-
kirjoittivat vuonna 1992 paivi-
tetyn Itdmeren merellisen ym-
paristdn suojelusopimuksen’>.
Helsingin komissio eli HELCOM
on sopimuksen toteuttamista
hallinnoiva elin. Sopimuksen
piirissa kaikki Itameren ranta-
valtiot ja EU hyvaksyvat suosi-
tuksia, joiden avulla Itdmerta
suojellaan. Tavoitteena on,
ettd suositukset pannaan tay-
tantéon sopimusvaltioissa.
Paatoksenteko HELCOMissa
edellyttéa sopimuspuolten yk-
simielisyyttd. Sopimuksen mu-
kaan HELCOMin tulee myds
pyrkia varmistamaan IMOn
saantdéjen harmonisoitu tay-
tantédnpano Itameren alueel-
la.

,\7:,

Sundsval\.?; FINLAND

SWEDEN

ESTONIA | RUSSIA

<
LATVIA -
=

LITHUANIA

vinueg (

$ ;*\} 5 & *uiusk
GERMANY [ \
Merenkulun kansainvaliselld |, s°mH ) o BELIRLY
ymparistosaantelylla, joka on Kilometres ,‘
paaasiassa toteutettu IMOn Kuva 13. Ttameri

MARPOL-yleissopimuksen liit-

teilld ja naiden muutoksilla, pyritdaan rajoittamaan laivojen paastdja ilmaan ja veteen.
Esimerkiksi rikin oksidipaastéjen ja hiukkasten paastérajoituksilla pyritddan vahentdamaan
laivojen paastdjen haitallisia terveysvaikutuksia, erityisesti rannikkoseutujen vdaestélle.
Laivaliikenteesta aiheutuvien typenoksidipadstéjen vdahentamisella pyritddn puolestaan
vaikuttamaan ilmanlaadun parantamisen lisaksi meren rehevditymisen vahentédmiseen.
Energiatehokkuussaanngilld pyritdan erityisesti vahentédamaan uusien laivojen polttoai-
neenkulutusta, jotta voidaan pienentda laivojen CO2-paastdja.

IMOssa keskeisin ja laaja-alaisin vireilla oleva ymparistdésaantelya koskeva asia on juuri
laivojen CO2 - pdastdjen vahentaminen. IMO hyvadksyi jo vuonna 2011 uusien laivojen
energiatehokkuutta koskevat maaraykset. Nyt tavoitteena IMOssa on hyvaksya instru-
mentti, joka velvoittaisi olemassa olevia aluksia raportoimaan polttoainekulutuksensa ja
mahdollisesti myds muita kuljetussuoritteeseen liittyvia tietoja. Samanaikaisesti pyritaan
myds valmistelemaan olemassa olevien laivojen energiatehokkuuteen liittyvia saantdja.
Pidemmalla aikavalilla on tarkoitus kasitella laivojen hiilidioksiditonnin hinnoittelua. Lai-
vojen CO2-paastdja koskevan kokonaisuuden kasittely on alullaan IMOssa ja etenee as-
teittain. Hiilidioksiditonnin hinnoittelu on arvioiden mukaan ajankohtaista aikaisintaan
vuonna 2020.

73 alkuperainen sopimus allekirjoitettiin 1974.
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Suomen kannalta keskeinen asia on myds MARPOL-yleissopimuksen ilmansuojeluliitteen
globaalin tason 0,5 %:n rikkipitoisuussaantelyn voimaantulo. IMOn tulee paattaa vuonna
2018, onko edellytyksia saantéjen voimaantulolle vuonna 2020 vai siirtyyké voimaantulo
vuoteen 2025. Suomen kannalta on erittdin tarkeata, ettd globaalin tason saantely tulee
voimaan vuonna 2020. Siten saavutettaisiin tasapuolisempi kohtelu kaikkien laivojen ja
kaiken meriliikenteen osalta. IMOssa vuonna 2018 tapahtuvan arvion osalta, rikkipesurit
voivat myds muodostaa tarkean elementin matalarikkisen polttoaineen saatavuuskysy-
myksen ohella.

Suomelle tarkedn Polaarikoodin neuvottelut ovat loppusuoralla IMOssa. Koodin, joka tu-
levaisuudessa saantelee molempien polaarialueiden merenkulkua, pitdisi aikataulun mu-
kaisesti valmistua vuonna 2014. Arvio on, etta se tulisi voimaan vuonna 2016.

EU on sisallyttanyt IMOssa vuonna 2008 hyvaksytyt rikinoksidipaastdja koskevat saannoét
vuonna 2012 paivitettyyn EU:n rikkidirektiiviin. Direktiivissa on myo6s saantelya siita, etta
0,5 %:n rikkipitoisuusvaatimus tulee voimaan EU:ssa muualla kuin SECA-alueilla vuonna
2020. Suomen kannalta tarkedd, etta tasavertaiset toimintaedellytykset EU:ssa varmiste-
taan

EU:ssa on parhaillaan vireilld ehdotus asetukseksi laivojen polttoainekulutuksen ja mah-
dollisten muiden tietojen, kuten kuljetussuoritteiden, seuraamiseksi ja raportoinniksi
(MRV-asetus). Tavoitteena on, etté asetusta alettaisiin soveltaa vuonna 2018. Tavoittee-
na on myds, ettd EU:n toiminta voisi tukea IMOssa tehtdvaa tyota talla saralla.

Vuonna 2007 hyvaksyttiin HELCOMin Itameren toimintaohjelma, joka myds sisdltaa me-
renkulkua koskevan osion. Ohjelman tavoitteena on Itameren hyvan tilan saavuttaminen
vuoteen 2021 mennessd. HELCOMissa on valmisteltu yhteistydssé Pohjanmeren ja Poh-
jois-Atlantin maiden jarjestdn OSPARiIn’* kanssa suuntaviivat siitd, miten voidaan riski-
analyysiin perustuen myodntaa IMOn painolastivesiyleissopimuksen mahdollistamia va-
pautuksia laivoille yleissopimuksen edellyttdmien painolastiveden kasittelylaitteistojen
kaytostda. HELCOMissa on myds valmisteltu noin viiden vuoden ajan hakemusta IMOlle
Itdmeren nimedmiseksi NECA-alueeksi. HELCOMissa on hyvaksytty hakemuksen sisalt6
ja katsottu, ettéd se tayttda IMOn antamat kriteerit. HELCOMissa palataan kysymykseen
toimittamisen ajankohdasta sen jalkeen kun IMOssa on paatetty, tulevatko NECA-alueita
koskevat typenoksidipaasténormit voimaan vuoden 2016 alusta vai vuoden 2021 alusta.
Paatos tehdaan IMOssa kevaalla 2014.

Seuraavaan taulukkoon on koottu keskeiset laivoja koskevat ymparistovaatimukset, jois-
ta on jo sovittu IMOssa tai jotka ovat valmistelussa joko IMOssa, EU:ssa tai HELCOMissa:

74 OSPAR-yleissopimus Koillis-Atlantin merellisen ympariston suojelusta.
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Merenkulun ymparistovaatimuksia

Paatetyt asiat P&aatosvuosi Voimaantulo
Painolastivesiyleissopimus IMO 2004
= painolastivesien kasittely pakolliseksi asteittain kaikille aluksille globaalisti voimaantulo
= siirtymakausi mahd. 2016 -

2018
MARPOL -yleissopimuksen ilmansuojelua koskeva Liite VI ja EU:n rikkidirektiivi IMO 2008 ja
Rikkipaastorajoitukset tiukentuvat* EU 2012
= SECA-alueilla 0,1 % (Itdmeri, Pohjanmeri, Englannin kanaali, Pohjois-Amerikan man- 1.1.2015
tereen merialue ja Yhdysvaltain Karibianmeri)

= EU:n muilla alueilla 0,5 % EU 2012 1.1.2020

- globaali taso 0,5 %

IMO 2008/2018

2020 tai 2025;
padtetdaan 2018

MARPOL -yleissopimuksen ilmansuojelua koskeva VI liite IMO 2011 2013 - 2025
Uusien alusten energiatehokkuusvaatimukset (EEDI)
= saavutettu EEDI -indeksi saa olla enintdan vaaditun

EEDI -indeksin referenssiarvon suuruinen
= Taso 0 (perustaso, joka on méaaritelty 1.1.1999 — 1.1.2009 vilisena aikana rakennet- 1.1.2013

tujen alusten energiatehokkuusindeksien keskiarvona) 1.1.2015
- Taso1(n. 10 % tiukennus tasoon 0 verrattuna) 1.1.2020
- Taso 2 (n.20 % tiukennus tasoon O verrattuna) 1.1.2025
= Taso 3 (n. 30 % tiukennus tasoon 0 verrattuna)
MARPOL —yleissopimuksen ilmansuojelua koskeva VI liite IMO 2011
= Laivan energiatehokkuussuunnitelman pakollisuus (SEEMP) 1.1.2013
MARPOL —yleissopimuksen kdaymalajatteita koskeva IV liite IMO 2011
Matkustaja-alusten kasitteleméattémien kdaymaldjatevesien paastokielto
= uudet alukset, jotka rakennetaan v 2016 jdlkeen 2016
= olemassa olevat alukset 2018
Voimaantulo edellyttda riittavasti vastaanottokapasiteettia Itameren alueen satamissa*.
Kaytannossa saannokset koskevat risteilyaluksia. Sdannollisessa liikenteessa olevat suo-
malaiset alukset jattavat jo jatteet satamiin.
MARPOL —yleissopimuksen kiinteita jatteita koskeva V liite IMO 2011
= Kuivalastialusten lastiruumien pesuvesien ja lastijagdmien padstorajoitukset 1.1.2013

Kasittelyssa olevat asiat

Tiukemmat ymparistomaaraykset Polaarialueilla; osa Polaarikoodia

vireilla IMOssa

1.7.2016 (alusta-
va)

Kasvihuonekaasupaastodjen rajoittaminen

IMO

- polttoainekulutuksen seuranta ja energiatehokkuus

- taloudelliset ohjauskeinot (esim. polttoainemaksu tai paastokauppa)

EU

= laivojen CO2-p&astdjen seurantaa ja raportointia koskeva MRV-asetusehdotus

vireilla IMOssa

vireilla EU:ssa

mahd. 2017
mahd. 2020

sovelletaan mahd.
2018 alusta

MARPOL yleissopimuksen ilmansuojelua koskeva Liite VI
= Typenoksidipaastorajoitukset tiukentuvat uusien alusten osalta NECA-alueilla

IMO 2008
Paatetaan IMOssa
kevaalla 2014.

2016 tai 2021

- Hakemus IMOlle Itameren nimeamisesta NECA-alueeksi Vireilla riippuu IMOn
HELCOMissa paatoksesta
Pienhiukkaspaastorajoitukset, aluksi mustan hiilen osalta Arktiselle alueelle Vireillda IMOssa Ei aikataulua

*EU:n yksinomainen tai jaettu toimivalta

Taulukko 7. Merenkulun ympéristévaatimuksia.
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Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin teettdman selvityksen’® mukaan kuljetusten hinnat
tulevat arvioiden mukaan nousemaan  merkittavasti hyvaksyttyjen  uusien
ymparistdvaatimusten myoéta. Selvityksen mukaan uusien ymparistomaaraysten aiheut-
tamat kokonaiskustannukset ovat 460-490 milj. euroa vuosina 2015-2031, mikali polt-
toaineena kaytetdan kaasuoéljya (MGO). Laskelmat perustuvat nykyiseen aluskantaan ja
Suomeen suuntautuvaan liikenteeseen. Jos kdytetdan raskasta ja runsasrikkipitoista polt-
todljya (HFO) yhdistettyna rikkipesuriin, lisdkustannukset nykyisin kaytdssa olevissa
aluksissa ovat arvion mukaan investointi- ja kayttokulut mukaan lukien noin 120-140
milj. € vuodessa vuosina 2014-2023, jonka jalkeen lisdkustannus on keskimaarin 15
milj. € vuodessa muodostuen ainoastaan lisdkayttokustannuksista.

Kaukana Euroopan paédmarkkina-alueesta sijaitsevalle Suomelle ja sen vientiteollisuudelle
laivaliikenteen padstdéjen vahentamisen aiheuttamat lisakustannukset ovat merkittavat.
Haasteena on taman vuoksi |6ytad tasapainoinen ratkaisu toisaalta tehokkaasti haitallisia
ymparistovaikutuksia vahentdavan saantelyn ja toisaalta niiden taytantéénpanosta johtu-
vien elinkeinolle ja yhteiskunnalle aiheutuvien taloudellisten vaikutusten valilla. Kasitte-
lyssa olevan ja tulevan laivoja koskevan ymparistdsaantelyn osalta tulee tdman vuoksi
kattavasti arvioida saantelyn vaikutukset, ennakoida tarvittavat toimenpiteet sekéd niiden
aiheuttamat kustannukset. Saantelyssa tulisi myds pyrkia siihen, etta uusia saannodksia
sovellettaisiin tasapuolisesti kaikilla alueilla ja kaikkiin aluksiin yhtaldisesti, jotta saantely
ei aiheuttaisi epatasa-arvoista kilpailutilannetta teollisuudelle. Valmistelussa tulee katsoa
uuden sdantelyn vaikutuksia myo6s kokonaisuuteen.

Ymparistésdaantelylla voidaan turvata Itameren sekd muiden merialueiden hyva tila, mut-
ta saantelyn tulee tapahtua globaalilla tasolla IMOssa. Suomelle on myds tarkeatd IMOn
saantelyn puitteissa tuoda korostetusti esille talvimerenkulun haasteet ja siitéa johtuvat
erityiskysymykset.

Saantéjen voimaantulosta paatettaessda, on huolehdittava, ettd uudet maaraykset ovat
riittdvan aikaisessa vaiheessa toimijoiden tiedossa. Toiminnan ennakoitavuus edellyttaa
oikea-aikaista tietoa esimerkiksi investointipaatoksia tehtdessa. Maaraysten toimeenpa-
noon tulee myds varata riittdva sopeutumisaika, jotta esimerkiksi pitkaaikaiset investoin-
nit vastaisivat tulevia vaatimuksia. Sdantelyn hyvaksymisen jalkeen merenkulun toimi-
joiden ja jasenvaltioiden tulee yhdessa varmistaa maardysten toimeenpano ja voimassa
olevien madaraysten valvonta. Merenkulun energiatehokkuuden ja ymparistdoystavallisyy-
den saavuttamiseksi koko kuljetusketjun tulisi tiivistaa yhteistyéta ja etsia parhaita kay-
tantéja.

Suomen kansainvdlisen ja EU-vaikuttamisen kannalta on erityisesti merenkulun kasvi-
huonekaasupaastdjen vahennystoimissa ja energiatehokkuutta parantavissa maarayksis-
sa otettava huomioon Suomen sijainnin asettamat reunaehdot ja talvimerenkulun aiheut-
tamat lisdkustannukset. Suomeen ja Suomesta suuntautuvaa merenkulkua ei saa ran-
gaista ymparivuotisen liikenteen vaatimien jaavahvistettujen laivojen korkeammasta
polttoaineen kulutuksesta. Tama vaatii selvdn vastuunjaon ja valvonnan myds satamien
osalta. Tama vaatii myds varustamoiden ja satamien valista tiiviimpaa yhteisty6ta ratkai-
suiden I6ytamiseksi sekd tonniston uudistamista ymparistdystavallisemmaksi ja energia-
tehokkaaksi, tayttamaan vahintdan uudet ymparistomaaraykset.

Komissio on laatinut edistymiskertomuksen, joka koskee meriliikenteen aiheuttamien
haitallisten paastdjen vahentamistd ja kestavan vesiliikenteen vaélineita. Komissio on
koonnut "tytdkalupakin”, jonka tavoitteena on ollut 16ytda toimenpiteita, joilla helpotetaan
rikkipddstovaatimusten noudattamisesta aiheutuvia kustannuksia. Uuden teknologian

75 Merenkulun uusien ympéristdméaardysten aiheuttamien kustannusten kartoittaminen. Trafin julkaisuja
24/2013.
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kayttéonotto rikkivaatimusten toteuttamiseksi edellyttda yksityiselta sektorilta merkitta-
via investointeja, joita julkisen sektorin tulisi parhaalla mahdollisella tavalla edistda. Ko-
missio on perustanut Euroopan kestdavan meriliikenteen foorumin (European Sustainable
Shipping Forum, ESSF), jonka tehtavana on etsia ratkaisuja ymparistdovaatimusten tay-
tantdédnpanon ratkaisemiseksi. Suomen tulee aktiivisesti osallistua foorumin toimintaan
ja koordinoida kansallisesti tehokasta vaikuttamista foorumin toimintaan ja tiedon jaka-
mista kadyttokelpoisista ratkaisumalleista.

6.2 Itameren turvallisuudesta on pidettiava huolta

Suomessa kay noin 100 alusta vuorokaudessa ympari vuoden. Naiden alusten yhteenlas-
kettu lastim&ara vuorokaudessa vastaa 7 000 junavaunullista tai 11 200 taysperavaunu-
rekallista tavaraa. Noin puolet kauppa-alusliikenteestdamme suuntautuu Pohjanlahden
satamiin ja noin puolet Suomenlahden satamiin. Pelkdstdéan Suomenlahdella kdy vuosit-
tain noin 40 000 alusta, joista 6ljytankkereita on noin 6 500. Itameren merikuljetukset
kasvavat muuta Eurooppaa selvasti enemman, mika lisaa myo6s vakavien onnettomuuksi-
en riskia oleellisesti. Nain ollen Suomelle on ensisijaisen tarkeda huolehtia Itameren tur-
vallisuudesta.

Vakavaksi luokiteltujen merionnettomuuksien maarat ovat Lloyd’s List Intelligence -
yrityksen tietojen mukaan lisdantyneet Suomessa ja pohjoisella Itamerella ajanjaksona

2002-2012. Alustyypeittdin tarkasteltuna vuoden 2012 aikana Suomen aluevesilla ja
Suomessa rekisterodidyille aluksille on tapahtunut eniten onnettomuuksia lastialuksille ja
matkustaja-aluksille. Tapaustyypeittain tarkasteltuna yleisimpia olivat karilleajot, yhteen-
térmaykset ja tormaykset laitureihin tai kelluviin kohteisiin. Vuonna 2012 kaikista onnet-
tomuuksista 40 % johtui inhimillisesta virheesta, 26 % teknisista syista ja 11 % vaikeista
saa — tai jaaolosuhteista. Onnettomuuksiin johtavia keskeisia tekijoitéd ovat etenkin me-
rimiesten vasymys ja tybuupumus, konevauriot seka varustamoiden turvallisuuskulttuu-
rin puutteet. Kun tarkastellaan eri onnettomuustyyppien kehitystrendeja vuosina 2002-
2012, etenkin konevaurioiden maarat ovat viime vuosina lisaantyneet. Ongelman taustal-
la on todenndkoisesti liikkennevolyymien kasvu. Myds osaamisen puute, huoltojen laimin-
lyénnit taloudellisista syista ja puutteellinen ohjeistus saattavat olla selittavia tekijoita.”®

Meriturvallisuuden lédhtékohtainen tavoite on, ettd onnettomuuksia ei tapahtuisi. Aluson-
nettomuuksiin liittyy aina riski henkild- ja ymparistévahingoista. Meriturvallisuuden na-
kdkulmasta tulisi ensisijaisesti vaikuttaa onnettomuuksien ennaltaehkdisyyn seka riskien
arviointiin ja hallintaan. On kuitenkin myds tarked varautua onnettomuustilanteisiin seka
niiden jarjestelmalliseen ja tehokkaaseen hoitamiseen. Liikenne- ja viestintaministeri6
laati vuonna 2009 Itdmeren meriturvallisuusohjelman’’, joka on laaja-alainen toiminta-
suunnitelma merenkulun turvallisuuden lisdamiseksi Suomen vesialueilla ja koko Itdme-
rellda. Ohjelman perusldhtékohtana on, ettd onnettomuuksia ja niiden seurauksena synty-
via ihmishenkien menetyksid ja meriymparistén pilaantumista pyritéan ehkdisemaan en-
nalta entistéa tehokkaammin. Strategian toimenpiteista padosa on jo toteutettu. Sen lin-
jausten eteenpain vientia on kuitenkin syyta jatkaa. Komissio antoi maaliskuussa 2014
komission ja ulkosuhdehallinnon yhteisen tiedonannon, joka sisadltdd elementteja EU:n
merellisen turvallisuuden strategiaksi.

76 Suomen merenkulun turvallisuuden vuosikatsaus 2013 s.11-16.
77 Itdmeren turvallisuusohjelma (LVM:n julkaisuja 13/2009).
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kella paljon yhteisty6ta useilla eri foorumeilla. EU:lla, sen pohjoisilla jasenmailla ja Vena-
jalla on laaja kosketuspinta kdaytannoénlaheisen yhteistydn merkeissa Itdmeren piirissa
esim. pohjoisen ulottuvuuden politiikan, Itdmeren valtioiden neuvoston CBSS:n, HELCO-
Min ja alueen maiden toimivaltaisten viranomaisten suorien yhteistydjarjestelyjen kautta.

Exclusive Economic Zone TerritorialWaters

Meriturvallisuuteen voidaan vaikuttaa monien toimien kautta. Onnettomuuksien ennalta-
ehkaisemiseksi on tarkea tutkia onnettomuuksia ja analysoida vaaratilanteiden syita seka
koota tulokset turvallisuutta parantaviksi toimenpiteiksi. Trafin tavoitteena on saada ope-
roinnissa tapahtuneiden lahelta piti - tilanteiden ja onnettomuuksien tiedot viranomais-
kayttéon turvallisuuden kehittdmisen perustaksi. Nain luodaan perusta kattaville riski-
analyyseille Suomen meriturvallisuuden tilasta. Tatd varten luodaan tarvittava lainsaa-
dantd, menettelyt ja jarjestelmat. Tarkoituksen on, ettd aluksen operoinnissa tapahtu-
neet vaaratilanteet raportoidaan Trafille suoraan operaattoreiden turvallisuusjohtamisjar-
jestelmista kehitettavan luottamuksellisen raportoinnin jarjestelman kautta.

Merenkulun turvallisuutta kasittelevissa julkaisuissa kasitelldan laajasti hyvan turvalli-
suuskulttuurin merkityksesta onnettomuuksia ehkadisevana tekijana. Turvallisuuskulttuu-
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rille olennaista on henkildston myoétdmielinen suhtautuminen turvallisuutta edistaviin
maarayksiin ja ohjeisiin. Lisdksi keskeistd on johdon sitoutuminen ja ndkemys siitd, etta
turvallisuus asetetaan ristiriitatilanteissa aina taloudellisten etujen edelle. Turvallisuus-
kulttuuri rakentuu myds luottamuksellisen ilmapiirin varaan, jossa virheiden julkituomista
ei tarvitse pelata vaan niistd voidaan oppia. Hyvan turvallisuuskulttuurin edistamiseksi
Trafi on kdynnistéanyt hankkeen, jonka tavoitteena on saada aiempaa paremmin tietoa
virheista ja turvallisuuspoikkeamista ja samalla kannustaa merenkulun sidosryhmia uu-
denlaiseen ajatteluun. Turvallisuuden edistamisessa on huomioitava koko toimitusketjun
turvallisuus, lastiturvallisuus mukaan lukien.

Merikartoitustoiminnalla on suora vaikutus Meriliikenteen turvallisuuteen ja sujuvuuteen.
Itameri on matala, karikkoinen ja vaikeasti navigoitava vesialue, jossa tarkoilla ja ajan-
tasaisilla merikartoitustiedoilla on suuri merkitys turvallisen navigoinnin varmistamisessa.
Merikartan avulla vesivaylan kayttdjadlle ja muilla vesialueilla liikkuville valitetdan turvalli-
sen merenkulun edellyttamat syvyys-, vayla-, liikkennejakoalue ym. tiedot. Merikarttoja
kaytetaan aluksen reitin suunnitteluun, kulun seurantaan ja reaaliaikaiseen navigointiin.

Navigointi on siirtymassa numeeristen kartta-aineistojen ja jarjestelmien kayttéén. IMO
on maaritellyt tyyppihyvaksyttyjen elektronisten merikarttajarjestelmien (ECDIS) ja niis-
sa kaytettavien virallisten IHOn toimesta standardisoitujen merikartta-aineistojen (ENC)
kayton pakolliseksi tankkereilla. Tama pakollisuus laajenee asteittain vuoteen 2018 men-
nessa koskemaan lahes kaikkia kauppamerenkulun aluksia. ECDIS-jarjestelmien kaytto
parantaa navigointiturvallisuutta mm. siten etta se nayttda merikarttaa jatkuvasti suh-
teessa aluksen todelliseen paikkaan ja voi taten antaa varoituksia aluksen lahestyessa
matalikkoja tai muita vaarallisia kohteita.

Merialueiden valvontatoimet ovat perinteisesti olleet valtioiden kansallisia ja tietyn hallin-
nonalan sisdisia toimintoja. Uhkat ovat kuitenkin luonteeltaan hallinnolliset ja maantie-
teelliset rajat ylittdvia. Osana EU:n yhdennettya meripolitiikkaa merialueen valvontaan
liittyvia toimia pyritéan tehostamaan, erityisesti parantamalla eri toimijoiden valisté yh-
teistyota seka kansallisesti ettéd kansainvalisesti. Toimintojen mahdollisella keskittdmisel-
& voitaisiin tehostaa toimintaa ja saavuttaa pidemmalla aikajanteelld tuottavuus- ja ta-
loudellisuushydétyja toimintojen integraation myoéta.

Merellisten toimintojen kansallista ohjausta ja hallintoa tulisi tarkastella avoimesti ja toi-
mintoja tehostaa ja mahdollisesti keskittda. Merelliset toiminnot kattavat rajaturvallisuu-
den ja lainvalvonnan, meriliikenteen turvallisuuden, ihmisten turvallisuuden ja merellisen
ymparistén turvallisuuden. Useimmissa valtioissa nama toiminnot on jaettu useiden toi-
sistaan toiminnallisesti riippumattomien viranomaisten kesken. Tama johtaa usein siihen,
ettd niukkoja resursseja ei kayteta parhaalla mahdollisella tavalla.

Meriturvallisuutta voidaan edistdda muun muassa alusliikenteen valvontaa tehostamalla.
Yhtena uhkana Itamerelld ovat 6ljyonnettomuudet, joiden ehkaisemiseen ja muun turval-
lisuuden parantamiseen tarvitaan nykyisten keinojen lisdksi uusia ratkaisuja. Yhtena
mahdollisuutena on vaikuttaa turvallisuusriskeihin meriliikenteen ohjausjarjestelmien
automaattisia riskintunnistus- ja ennakointitydkaluja kehittdmalla. Alusliikennepalvelun
tuottama tieto tulisi saada entista laajamittaisempaan kayttéén ja olisi tutkittava voiko
sitd hyoddyntaa uusien palveluiden kehittédmisessa koko merenkulun alalla.

Toiminnallisella tasolla tulee tdysmaaraisesti hydédyntaa olemassa oleva merialueen val-
vontajarjestelma, meripelastuksen johtamisjarjestelma seka alusten ja ilma-alusten toi-
minta. Turvallisuuden lisddmiseksi on varmistettava valvonta- ja toimeenpanokykyjen
kustannustehokas kayttd. Merellisten viranomaisten toimintojen verkottamista tulisi edel-
leen kehittaa ja merialueiden valvontaan ja merelliseen vaikutuskykyyn liittyvia operatii-
visia johtamistehtavia tarpeen mukaan selkiyttda. Lisdksi tulee selvittda, onko Suomeen
tarkoituksenmukaista perustaa merenkulkujarjestd IMOn ja siviili-ilmailujarjestdé ICAO:n
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suositusten mukainen yhteinen operatiivinen pelastuskeskus Joint Rescue Coordination
Center (JRCC) tehostamaan ilma-alusten kayttéa mm. merialueen onnettomuuksien hal-
linnassa.

Alusliikenteen valvonnan ja ohjauksen tarkoituksena on alusliikenteen turvallisuuden li-
saaminen ja tehokkuuden parantaminen seka alusliikenteestda ymparistélle aiheutuvien
haittojen ehkaiseminen. Liikennevirasto yllapitaa alusliikennepalvelua (VTS), Suomenlah-
den alusten pakollista ilmoittautumisjarjestelmaa (GOFREP), kansallista merenkulun tie-
donhallintajarjestelmaa (Portnet), joka on osa EU:n merenkulun tiedonhallintajarjestel-
maa SafeSeaNetid. Lisaksi VTS -viranomainen vastaa VTS-alueeseen liittyvilla kansainva-
lisilla vesialueilla olevien reititysjarjestelmien noudattamisen valvonnasta. Merkittava
lisdys VTS -viranomaisen tehtdviin tuli vuonna 2012, kun seurantadirektiivin muutoksen
taytantédnpanoon liittyen alusliikennepalvelulakiin sisallytettiin toimivalta paattaa avun-
tarpeessa olevan aluksen suojapaikkaan ohjaamisessa.

Meriliikenteenohjauksella kyetdan tehokkaasti ennaltaehkdisemaan onnettomuuksia. Me-
riliikenteenohjaus joutuu vuosittain puuttumaan noin 5000 kertaa alusten kayttaytymi-
seen’®, ja toiminnallaan meriliikenteenohjaus on noin 10 %:ssa raportteihin johtaneista
tapauksista estéanyt mahdollisen karille ajon. Kansainvalisesti on tunnistettu meriliiken-
teen ohjauksen olevan tdarked osa kuljetusten logistista ketjua ja tahan suuntaan sita
jatkuvasti kehitetaan. Se toimii myos turvallisen ja tehokkaan merenkulun puolesta. Me-
riliikenteen ohjauksella on merkittava rooli ymparistévahinkojen ennaltaehkdisemisessa.
Meriliikenteenohjaus esti syksylla 2012 sailidaluksen karille ajo Suomenlahdella GOFREP -
jarjestelmalla yhdessa venaldisten kollegojen kanssa. Onnettomuus olisi voinut aiheuttaa
satojen miljoonien eurojen kustannukset 6ljyn kerdys- ja korjauskustannuksina. Ndiden
kustannusten korvaamiseen osallistuisivat myds aluksen vakuutuksenantaja seka Kan-
sainvalinen 6ljyvahinkojen korvausrahasto (IOPC).

SafeSeaNet:n avulla jasenvaltiot vaihtavat tietoja EU:n alueella liikkuvien alusten
satamakaynneistd, sijainnista, vaarallista lasteista seka& aluksille sattuneista
onnettomuuksista ja vaaratilanteista. Lisaksi SafeSeaNetin kautta vaihdetaan alusten
automaattisen tunnistusjarjestelman (AIS) kansallisten maa-asemaverkkojen ja VTS-
keskusten jarjestelmien kautta saatavia tietoja. Talvimerenkulun ohjaukseen liittyvaa
IBnet-jarjestelmadn ja seuraavan sukupolven IBnext - jarjestelmaa kehitetdan EU:n ra-
hoittaman talvimerenkulun yhteistyéhankkeen WINMOS:n puitteissa yhteistydssa Ruotsin
viranomaisten kanssa.

Alusten satamakaynteihin liittyvan ilmoitusmuodollisuusdirektiivin tdytantéénpano ja sita
tukevan SafeSeaNetin kehitystyd jatkuvat vuoden 2015 kesdkuuhun saakka. Talldin ja-
senvalioilla on oltava toiminnassa kansalliset yhteyspisteet (National Single Window)
alusten satamakaynteihin liittyvien, kansainvalisen, EU ja kansallisen lainsdadannén no-
jalla vaadittavien ilmoitusten sahkdiseksi vastaanottamiseksi ja vaihtamiseksi toimival-
taisten viranomaisten kesken EU:n alueella. Single window -jarjestelmassa tietojenvaih-
don piiriin kuuluvat merenkulku, ymparistd, tulli, raja ja terveysviranomaiset. Sahkoisella
tietojen keraamisellda helpotettaisiin ja yksinkertaistettaisiin alusten satamakaynteihin
liittyvia hallinnollisia muodollisuuksia. EU:n esteetdntd eurooppalaista meriliikennealuetta
koskevan politiikan puitteissa komissio antoi tiedonannon sininen vyéhyke (Blue Belt) -
paketista, jonka tavoitteena on tullimuodollisuuksien yksinkertaistaminen.

Meriliikenteenohjauksen liikenteen seurantaan kaytettavaa jarjestelmaa kehitetdan osana
Liikenneviraston liikenteenohjausjarjestelmien uusiminen -hanketta. Liikennetilanteita

8 Meriliikenteenohjauksesta jouduttiin puuttumaan alusten kayttaytymiseen vuonna 2011 noin 5 000 kertaa.
Vuonna 2012 puutumisia tuli noin 4600 kertaa eli hiukan vahemman kuin edellisena vuonna mutta, vuonna
2013 on puutumisia jo ollut noin 6700 kertaa vuoden aikana.
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Kuva 15. VTS:n poikkeamaraportit vuonna 2013.

6.3 Parannetaan Vendjan yhteyksia ja edistetdian Suomen kautta kulkevaa
transitoliikennetta

Venadjan liikenteen kasvunakymat pakottavat |6ytdamaan yha tehokkaampia ja ymparis-
toystdvallisempia toimintatapoja rajaliikenteessa. Venajan WTO -jasenyys tuo uusia
mahdollisuuksia hydédyntda vesikuljetuksia Suomen ja Vendjan valisessa liikenteessa.
WTO-sopimuksen myota Vendjan sisavedet ovat avautumassa ulkomaisille kuljetuksille ja
tdma antaa mahdollisuuden siirtda enenevassa maarin tavaraliikenteen kuljetuksia ta-
pahtuvaksi aluksilla suoraan siséamaahan.

Vesikuljetusjdarjestelman tehokas hyddyntaminen vaatii kuitenkin toimintaymparistén
kehittamista. Sahkoisten asiakirjojen kayttdéonotto ja alyliikenneverkoston kehittyminen
edistavat ja yhdenmukaistavat rajanylitysmenettelyja Vendjadlla. Tavara- ja matkustaja-
lilkenteen kehittdminen vaatii ikdantyneen aluskannan uusintaa. Mahdollinen EU:n ja
Venajan valinen viisumivapaus todennadkdisesti vauhdittaisi osaltaan Vendajaltéd Suomeen
suuntautuvaa matkailua ja tata kautta lisdisi erilaisten kuljetus- ja majoituspalveluiden
kysyntdan Suomessa. Transito-liikenteen kehittymisen tulevaisuuden pullonkaulana on
Suomen ja Venajan valisen raideliikennekapasiteetin puutteet, joihin tosin on suunniteltu
parannuksia Luumadki-Imatra -kaksoisraiteen ja Imatran rajanylityspaikan jarjestelyjen
myo6ta. Kataisen hallitus teki kevaalla 2012 periaatepaatdksen, jonka mukaan tama han-
ke kaynnistyisi seuraavalla hallituskaudella. Transitoliikenteen edistédmista ja sujuvoitta-
mista tulee kehittaa jatkossakin.

6.4 Itamerestd houkutteleva risteily-, veneily- ja matkailualue

Suomen matkailun vahvuuksiksi on tunnistettu asema Vendjan naapurina, vetovoimaiset
matkailualueet ja puhdas luonto (esimerkiksi Helsinki, Turun saaristo, Jarvi-Suomi ja
Lappi, ml. Kuusamo) seka matkailukeskittymien palvelujen monipuolisuus. Heikkouksia
ovat saavutettavuus yleensa, tuntemattomuus ja korkea hintataso’®. Matkailuelinkeinolla
on merkittdva vaikutus alueiden tydllisyyteen ja kehitykseen. Erityisesti ulkomailta Suo-
meen suuntautuvan matkailun edistaminen on sekd koko kansantalouden ettd yksittais-
ten alueiden kannalta tehokkain tapa lisétd matkailusta saatavia tuloja. Ulkomaisten

7® Suomen matkailustrategia 2020. 4 hyvaa syytd edistdd matkailutoimialojen kehitystéd. Tyd- ja elinkeinominis-
terié 2013.
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matkailutulojen kasvu on ollut Suomessa tasaista ja kasvun odotetaan jatkuvan keski-
maarin 4-5 %:n vuosivauhtia %°.

Miljoonaa matkustajaa
Mn passagerare

20

18 Yhteensa

Summa
16

Ruotsin-likenne
Sverigetrafiken

Viron-liikenne
Estlandstrafiken

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2012

Kuva 16. Ulkomaan matkustajaliikenne meritse 1970-20128!,

Vuonna 2013 kuljetettiin yhtensa 18,2 miljoonaa matkustajaa, mikd on 1,4 prosenttia
edellisvuotta enemman. Lisdantynyt liikenne johtuu erityisesti Viron- ja Vendjan-
liikenteen kasvusta®?, Viime vuosien matkailussa on korostunut ympéristétietoisuuden
lisadntyminen. Erityisesti Suomen matkailuvalttina on ollut puhdas luonto. Huomionar-
voista on se, ettd matkustajamaaraltdan Helsingin satama (11,6 milj. matkustajaa) on
Helsinki-Vantaan lentoasemaan (15,3 milj. matkustajaa®®) verrattava ulkomaanliikenteen
keskus.

Venajan suuntaan tapahtuvaa vesiliikennematkailua rajoittaa viisumikaytantd niissd mat-
koissa, joissa asiakas liikkuu kuljetusyhdistelmilléd esim. laivalla Vendjélle ja paluu junal-
la. Nailld matkoilla tarvitaan viisumi vaikka pelkélld laivamatkalla viisumia ei vaadita.
Matkatoimistojen tiiviimpi yhteistyd Vendjan matkailutoimijoiden kanssa avaisi uusia
mahdollisuuksia tarjota vesistdmatkailua niin Suomen kuin Venajan jarvialueilla.

Erityisesti kotimaan liikenteen aluskaluston investointeihin tulisi saada rahoitusmalleja
joiden avulla kaluston uusinta kaynnistyisi ja palvelutasoa tata kautta voitaisiin parantaa
nykypadivan vaatimusten mukaiseksi. Palvelutason nousun tulisi tapahtua yleisesti, jolloin
palveluntarjoajat voisivat muodostaa korkeanpalvelun verkostoja. Naille palveluille on
kysyntda ulkomaalaisten keskuudessa.

80 MEK Matkailun edistdmiskeskus.

81 Ulkomaan meriliikennetilasto 2012. Liikenneviraston tilastoja 7/2013.

82 Ulkomaan meriliikennetilasto 2012. Liikenneviraston tilastoja 7/2013.

83 Liikennetilastot 2013. Finavia.
https://dxww91gv4dOrs.cloudfront.net/file/dl/i/7ovU7g/mhQXyaxXxQI7G8S-
vhHBrQ/Matkustajatlentoasemittainsuo-fi.pdf
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Toimenpiteet

Itameri mahdollisuuksien merialue
> Uitavan puhdas Itameri

24. Suomi toimii vastuullisesti Itameren hyvan tilan saavuttamiseksi
vuoteen 2020 mennessa EU:ssa ja kansainvalisesti tehtyjen si-
toumusten mukaisesti.

25. Suomi toimii aktiivisesti kansainvalisessa merenkulkujarjestossa
IMOssa. Merenkulun ymparistésaantelyssa Suomi pyrkii ensisijai-
sesti kansainvaliseen saantelyyn IMOssa. Keskeisia aiheita ovat:

a. laivaliikenteen CO2 paastdjen rajoittaminen

b. globaalin 0,5 %:n rikkipitoisuusrajan kansainvalinen voi-
maantulo vuonna 2020

c. Suomen talviolosuhteista johtuvan haitan minimoiminen
aluksia koskevissa saannoksissa

26. Suomi vaikuttaa maaratietoisesti ja ennakoivasti merenkulun ym-
paristo- ja turvallisuusasioissa EU:ssa ja HELCOMissa.

27.Minimoidaan Itameren 6ljy- ja kemikaalionnettomuusriskit ja tehos-
tetaan torjuntavalmiutta.

» Suomi rakentamassa Itameren turvallisuusbrandia “Itameri maailman tur-
vallisin merialue”

28. Meripelastusta kehitetaan.

29. Varmistetaan merenkulun turvallisuus ja sujuvuus seka ymparisto-
vaikutusten minimoiminen kansallisessa ja rajat ylittdvassa yhteis-
tydssa.

30. Tehostetaan merellisten viranomaisten yhteisty6ta ja tiedonvaihtoa.

31. Maaritellaan merellisen toimeenpanokyvyn strateginen tavoitetila.

» Itéameren markkinat ja Venajan tuomat mahdollisuudet
32. Edistetaan Venajan transitoliikennetta.
33. Edistetdan risteily- ja muuta matkailutoimintaa Itamerella ja sisa-

vesiliikenteessa.
34.Vahvistetaan suomalaista varustamotoimintaa Itameren alueella.
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7. Kansainvalisen ja EU-vaikuttamisen karjet ja yhteistyokumppanit

Merenkulku on globaalia ja laivoja koskevasta sddntelystd pdatetdaan globaalilla tasolla
IMOssa. Nain voidaan varmistaa saantelyn laaja harmonisointi ja kaikkien laivojen tasa-
puolinen kohtelu. Suomalaisen merenkulun kehittymisen kannalta on olennaista se, mita
kansainvalisilla foorumeilla yhteisistd asioista sovitaan. Merenkulun saantelyn ytimena
ovat erityisesti IMOssa valmistellut yleissopimukset ja niiden pohjalta tehdyt muut inst-
rumentit, kuten IMOn paatodslauselmat. Keskeisia toimielimia ovat myés Euroopan Unioni
ja EMSA. Suomen kannalta tarkeitd kansainvalisia merenkulun foorumeita IMOn ohella
ovat myds muun muassa Itameren suojelukomissio HELCOM ja Arktinen neuvosto.

Suomen merenkulun erityispiirteiden, erityisesti talvimerenkulun kannalta on tarkeas,
ettd Suomen Arktisen strategian toimenpanoa tehostetaan ja arktisten alueiden valtioi-
den valista yhteisty6td lisatdan. Suomen tulee toimia aktiivisesti sekd IMOssa Polaarikoo-
din valmistelussa ja Arktisessa neuvostossa.

Meriliikennestrategian valmistelussa on alan toimijoiden kanssa yhteisesti pohdittu Suo-
men kansainvalista ja EU-vaikuttamista seka teemoja, joihin vaikuttaminen on Suomen
kannalta ensisijaisen tarkeda. Aktiivisen vaikuttamisen kannalta on keskeista, etté kaikki
alan toimijat ja vaikuttajat vievat yhteistad viestia maailmalle Suomen kannalta merkitta-
vista tekijoista.

> Suomi on aktiivinen kansainvalinen toimija

1. Suomi toimii kansainvilisella toimintakentalld aktiivisesti ja ennakoivasti.
Kehitetadn ja toteutetaan ennakoivaa vaikuttamista IMOssa, EU:ssa ja HELCO-
MIssa ja muilla kansainvalisillda foorumeilla. Ennakkovaikuttamisen tulee tapahtua
yhteisesti maaritetyilld viesteilld kaikilla hallinnon tasoilla, eri sektoreiden valilla
seka koko alan toimijoiden taholla. Oikein ajoitetun vaikuttamisen merkitysta ko-
rostetaan.

2. Suomi on aktiivinen toimija Arktisen strategian mukaisesti. Suomi toteut-
taa Arktista strategiaa.

3. Varustamotoiminnan ja meriklusterin kehittamiseksi vahvistetaan hallin-
tojen kahdenvilistad yhteistyota seka public & private -kumppanuuksia
erityisesti Vendjan ja Pohjoismaiden kanssa. Venadjan markkina-alueen ldhei-
syys ja Norjan aktiviteetti arktisella alueella tarjoaa potentiaalin laajentaa suoma-
laisten varustamojen ja muun meriklusterin toimintakenttda erityisesti naihin
suuntiin. Markkinoiden laajempaa hyddyntdmista edistetdan seka viranomaista-
holla, mutta myds yksittaisten yritysten toimesta. Itdmeren markkina-alueen
hyddyntéamisen painopisteina ovat cleantech-tuotteet seka arktinen osaaminen.

4. Varmistetaan riittavat resurssit kansainvaliseen vaikuttamiseen. Suomelle
tarkeiden viestien vieminen edellyttaa riittavaa kansallista resursointia vaikutta-
mistyéhon. Jatkotydéna on maarittda resursointi ja sen yhteistyén koordinointi alan
eri toimijoiden valilla. Suomen tulee myds pohtia vakituisen edustajan nimeamista
Lontooseen IMOnN tydhon.

» Suomen kansainvilisen ja EU-vaikuttamisen kdrjet merenkulun alalla:
5. Suomen tulee kaikissa tilanteissa pystya vastaamaan talven aiheuttamiin
haasteisiin Itameren liikenteessa ja merenkulussa. Suomelle talvimerenku-

lun luotettavuus ja sujuvuus ovat erittdin tarkeita tekijoitd meriliikenteen kuljetus-
ten kannalta. Maantieteelle emme voi mitaan. Poikkeuksellisiin olosuhteisiin liitty-
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vat lisdhaasteet on myds vietdva kansainvalisten foorumeiden ja EU:n toimielinten
tietoon, jotta ymmarrys olosuhteiden vaatimuksista kasvaa my6s Suomen ulko-
puolella.

EU:n sadntelyssd varmistettava Suomen saavutettavuus (mm. Euroopan
laajuinen liikenneverkko TEN—T). Suomen syrjaisesta sijainnista EU:n sisamark-
kinoilta ja ohuista kuljetusvirroista aiheutuvat lisdkustannukset logistiikalle on
huomioitava EU-saantelyssa sekd mahdollisissa tukiratkaisuissa seka helpotettava
naista tekijoista aiheutuvia paineita merenkululle.

Merenkulun turvallisuus- ja ympdristosddntely ensisijaisesti globaalilla
tasolla IMOssa. Alueiden vdlisen ja laivojen tasapuolisen kohtelunsaavuttami-
seksi on tarkeaa, ettd turvallisuus- ja ymparistésaantelyd koskevat asiat paate-
taan globaalilla tasolla IMOssa. Sadntelyn tulee koskea tasapuolisesti kaikkia alu-
eita. Saantelyn valmistelussa tulee tehda kattavat ja laaja-alaiset saantelyn vaiku-
tusten arvioinnit.

63



LIITE 1. Toimenpideohjelma

Toimenpideohjelma
2014-2015

Toimenpideohjelma

2016-2022 Kustannusvaikutukset

Vastuutahot

Strategiakarjet

Varmistetaan Suomen ulkomaankaupan ja
kotimaan vesiliikenteen hairioton ja kansan-
taloudellisesti kustannustehokas seka kan-
sainvalisen kilpailukyvyn takaava toiminta
my®s talviaikana.

Laaditaan nakemys jadnmurtokapasiteetin
tarpeesta tulevaisuudessa seka korvausinves-
tointiohjelma.

Kehitetdan jadnmurron ja luotsauksen opera-
tiivisia toimintamalleja palveluiden tasmalli-
syyden ja yhteentoimivuuden parantamiseksi
yhteistydssa satamatoimijoiden kanssa.

e Jatkuu kaudella 2016—-2022;

e Seurataan arktisten jadnmurto-
markkinoiden kehittymista ja ar-
vioidaan niiden hyddynnetta-
vyytta kotimaan jadnmurron li-
sakapasiteetin varmistamisessa.

LVM, VNK/OO, UM,
RVL, PLM, SYKE

Livi, satamat, sa-
tamaoperaattorit,
Arctia Shipping Oy,
Finnpilot Pilotage

Tehokkaat Kotimaisten merellisten viranomaisten, seka Oy
. . . valtion omistamien meritoimijoiden valista yh-
ja kilpailu- | Likenne- on o joreen y
. sriestelman teistyota tehostetaan edelleen toiminnan oh-
kykya J _’ ) jauksen ja jarjestelma- ja alusresurssien kayton
toimintavarmuus L . o A .
tukevat . X optimoimiseksi. Osana tata yhteistyota selvite-
ja talven haitan i L . s
kuli minimointi taan Puolustusvoimien ja Rajavartiolaitoksen
uljetus- alusten kayttéon jaanmurron varakapasiteet-
ketjut tina.

Jadanmurron kustannusvastaavuuden tavoitet-
ta arvioidaan pitkalla aikavalilla (noin 10 vuot-
ta eteenpadin).

Kehitetaan seuraavan sukupolven IBnet —
jarjestelmaa WINMOS-hankkeen puitteissa.

Jadnmurtajien korvaus-
investointien rahoitus
tulee paatettavaksi
myéhemmin

Kehitetdan merenkulun ja satamien toimin-
nan varautumista osana kokonaislogistista
jarjestelmaa hairiottoman toiminnan varmis-
tamiseksi.

Varmistetaan riittava jadanmurtokapasiteetti ja
osaaminen talven haitan minimoimiseksi.

e Tarkastellaan lainsdadannén
kehittamistarpeet ja mahdolli-
suudet.

Satamat, Satama-
liitto, Satamaope-
raattorit, Livi, Trafi,
varustamot, HVK,
Maav, SM

Jaanmurtokapasiteetin
tarve tulevaisuudessa
arvioitava strategian
jatkotyona.
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Toimenpideohjelma Toimenpideohjelma

Strategiakarjet Vastuutahot Kustannusvaikutukset

2014-2015 2016-2022

e Selvitetaan sisavesiliikenteen avustustoimin-
nan parannusmahdollisuuksia ja varmistetaan
riittavan jdanmurtokaluston saatavuus pitkalla
aikavalilla.

e Merenkulun olosuhteiden tiedottamista te-
hostetaan niin, etta toimijat pystyvat parem-
min arvioimaan esim. talviolosuhteiden aihe-
uttamien viiveiden vaikutuksia kuljetuksiinsa.

e Satamien valmiussuunnitelmat yllapidetaan
hairiotilanteiden ja poikkeusolojen varalle.

e Varmistetaan huoltovarmuuden periaatepaa-
toksen toteutuminen eri hallinnonaloilla.

e Varautumiseen liittyvaa viranomaisten vas-
tuunjakoa selkeytetaan (Livi ja Trafi).

3. Kehitetadn vaylamaksujarjestelmaa e Arvioidaan jadluokkajarjestel- LVM, VM, Tulli Vaylamaksun puolituk-
e Vaylamaksuja ei koroteta pitkallakaan aikava- man toimivuus osana vaylamak- sen kustannusvaikutuk-
lilla. Vaylamaksua ei kuitenkaan poisteta ko- sujdrjestelmaa. set ovat noin 33—40 milj.
konaan. e Uudistetaan vayldmaksujarjes- €. (vuosien 2009-2012
e Kustannusvastaavuustavoitetta tarkastellaan telm3a tarvittaessa vuoden 2017 aikana vaylamaksutulot
jatkossa useamman vuoden keskiarvona. jalkeen vastaamaan mahdollista ovat vaihdelleet vuosit-
Meriliik e Vdylamaksu puolitetaan vuosille 2015-2017. uutta jadnmurtopalveluiden pal- tain 66 — 81 milj. € valil-
Su(:)r:nlelene:ir:sailu- e Luovutaan vaylamaksun perimisesta jaanmur- Ve|HEasoa (k.S- kohta 9)ja méfifi- |5)'{' véyl'aimalfsukerjcy-
. tajilta. tetdan tavoitteellinen taso vay- man aleneminen ei saa
kyvyn potkurina e Ympdristdohjaavuutta tarkastellaan typenok- lamaksujen kustannusvastaa- kuitenkaan vdahentda
sidipaastdjen osalta kansainvilisen kehityksen vuudelle. perusvaylanpidon maa-
valossa vuoden 2014 aikana. rarahatasoa.

e Vadylamaksulain epakohdat poistetaan sisa-
vesililkenteen osalta niin, etta laki edistaa alus-
ten tehokasta kayttoa sisavesien ja rannikon
valisessa liikenteessa.
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Strategiakarjet

Toimenpideohjelma

Toimenpideohjelma

Vastuutahot

Kustannusvaikutukset

2014-2015

Kehitetdan ja yllapidetadan merenkulun ja
sisavesiliikenteen tarpeita vastaavaa vaylas-
toa.

Vaylaverkostoa kehitetaan liikennepoliittisen
selonteon mukaisesti.

Muita vaylien syventamishankkeita arvioidaan
suhteessa mm. mahdollisesti kdynnistyviin kai-
vos- ja LNG-terminaalihankkeisiin seka niiden
myota lisddntyvaan kuljetustarpeeseen.
Tehostetaan vayldhankkeiden suunnittelun ja
toteuttamisen lupaprosesseja muun muassa
liilkenne- ja ymparistoviranomaisten hankkei-
den suunnitteluvaiheen tiedonvaihtoa ja yh-
teistyota kehittamall3, tavoitteena nopeuttaa
lupaprosesseja.

Kaynnistetdadn Saimaan kanavaliikenteen kor-
vausinvestointiohjelma.

2016-2022

Jatkuu kaudella 2016-2022;
selonteon suunnitteluohjelman
kaudelle 2016—-2022 esitetaan li-
sattavaksi Vuosaaren merivaylan
syventaminen .

LVM, YM, TEM, Livi

Vuosaaren merivaylan
syventamisen kustan-
nusarvio 22 milj. €. To-
teuttamispaatds mah-
dollista tehda seuraavan
liilkennepoliittisen selon-
teon yhteydessa. Sai-
maan kanavaliikenteen
korvausinvestointioh-
jelman kustannusarvio
noin 1 milj. € vuodessa,
mika rahoitetaan perus-
vaylanpidosta.

Kehitetdaan meriklusterin yhteistyota.
Luodaan yhteisty6foorumi, jonka tarkoitukse-
na on yhteisen tahtotilanmuodostus ja tiedon-
vaihto. Foorumin tehtdavana on mm. alan tun-
nettavuuden lisdadminen ja meriliikennestrate-
gian toimeenpanon seuranta.
Yhteisty6foorumin alle kootaan kansallinen
ryhma erilaisten rahoitusmahdollisuuksien
(esim. EU-rahoitus) kartoittamiseksi ja tiedon
vaihtamiseksi.

Jatkuu kaudella 2016-2022

Meriteollisuus ry ja
Suomen varusta-
mot, alan keskeiset
toimijat, LVM, TEM,
YM, VM, HVK, Pv,
EK, Metsateolli-
suus, Teknologiate-
ollisuus, Satamaliit-
to, tyontekijajarjes-
tot, Livi

Ei merkittavia kustan-
nusvaikutuksia.

Arvioidaan teollisuuden kulje-
tustarpeiden ja toimintaympa-
ristén muutosten aiheuttamat
merililkkennestrategian paivitys-
tarpeet ottaen erityisesti huo-
mioon kaivannaisteollisuuden
kehitys Suomessa seka Trans-

LVM, TEM, EK

Ei merkittavia kustan-
nusvaikutuksia. Arvio
tehdaan padosin virka-
tyona.
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Toimenpideohjelma Toimenpideohjelma

Strategiakarjet Vastuutahot Kustannusvaikutukset

2014-2015 2016-2022
Siperian radan ja Koillisvaylan lii-
kenneyhteyksien kehittyminen.

7. Vahvistetaan satamien kilpailukykya kannus- | Jatkuu kaudella 2016-2022 Satamat, Satama- Ei merkittavia valtionta-
tamalla satamia kehittdmaan palvelutoimin- liitto, Satamaope- loudellisia vaikutuksia.
tojaan ja parantamalla toiminnan edellytyk- raattorit, logistiik- Kustannusvaikutukset
sid keventamalla hallinnollista taakkaa seka ka-alan muut toimi- | riippuvat yksittaisten
mahdollistamalla logistista tehostamista li- jat, EK, LVM, Tulli satamien investoinneis-
saamalla tiedon hyédynnettavyytta. ta.

e Arvioidaan yhtidittamisen aiheuttamat sata-
mia koskevat lainsdddannon muutostarpeet.

e  Pyritddn yhteistyota lisdaamalld hyodyntamaan
lastitdydennykset eri satamista itamerenliiken-
teen tehokkuuden lisddmiseksi.

e Vaikutetaan EU:ssa satamien palvelumarkki-
noiden avaamiseksi huolehtimalla siitd, etta
sadntelykehikossa turvataan satamien itsendi-

Satamien moni- nen paatoksenteko sekd mahdollisuudet uusi-
puoliset liiketoi- en palvelujen ja liiketoimintojen kehittaminen.
mintamallit e Selvitetddn mahdollisuuksia satamia koskevien

ylisektoraalisten lupa-, raportointi- ja hallinto-
prosessien yhdistamiseen.

e  Edistetdan sininen vyohyke (Blue Belt) toi-
menpideohjelman tavoitteita luoda sisamark-
kinat merikuljetuksiin niin, etta alukset voisivat
liilkenn6ida unionin tullialueella sijaitsevien sa-
tamien valilld ilman tullimuodollisuuksia. Ko-
missio on kehittamassa “eManifest” —tulli-
ilmoituksen, jonka mukaan EU —tavara ja ei-
EU-tavara eroteltaisiin lastina toisistaan. Ei-EU-
tavaroihin sovellettaisiin tavanomaisia tulli-
menettelyja. EU- tavaroiden lastin purku olisi
puolestaan joustavampaa.

67



Strategiakarjet

Toimenpideohjelma

Toimenpideohjelma

Vastuutahot

Kustannusvaikutukset

Tiedon ja tekno-
logian taysimaa-
rainen hyoédyn-
tdminen

2014-2015

Kehitetaan nykyisen sdahkéisen merenkulun
tiedonhallintajarjestelman pohjalta kansalli-
nen palvelupiste (National Single Window),
hyodyntden muun muassa olemassa olevia re-
kistereita, joka varmistaa meriliikennetta kos-
kevien tietojen vaihtamisen viranomaisten va-
lilld, edistaa merenkulun turvallisuutta, ehkai-
see ymparistoriskeja ja vahentaa elinkei-
noelaman hallinnollista taakkaa. Kehittamises-
sa otetaan huomioon:
ilmoitusmuodollisuusdirektiivin ja seurantadi-
rektiivin vaatimukset.

sinista vyohyketta koskevan EU:n politiikka
aloitteen toteuttaminen ja sen vaatimat tekni-
set jarjestelyt (liikenteen ja tullin tiedonhallin-
tajarjestelmien jarjestelmien yhteensovittami-
nen).

2016-2022

Laajennetaan tiedonvaihtoym-
paristo sisdaltamaan myds muuta
kuljetusketjulle valttamatonta
tietoa ja kehitetdadn edelleen
tiedonvaihtoympariston mahdol-
listamia palveluita.

Merenkulun ajantasaisen olo-
suhdetiedon hyodyntaminen Lii-
kenneviraston ja limatieteen lai-
toksen tietoja kayttamalla.

LVM, SM, LiVi, Tulli,
Trafi, Imatieteen
laitos, YM, SYKE,

Kustannusvaikutukset
arvioitava myéhem-
massa vaiheessa.

Tarpeeseen vas-
taava palvelutaso

Luovutaan vanhasta talvisatamamaarittelys-
ta.

Merenkulkuhallituksen paatdés Suomen ranni-
kon talvisatamista kumotaan. Jatkossa jaan-
murtopalveluja tarjotaan kaikkiin satamiin,
jonne johtaa vadhintdadn kahdeksan metria syva
VL1-luokan vayla. Ndiden vaylien varrella tai
perdssa oleviin muihin satamiin avustetaan
vain vaylien VL1-luokkaisella kahdeksan metrin
syvalla osuudella.

Toimintaperiaatteita vaikeiden talvien osalta
kehitetdan tiiviissa yhteistydssa elinkeinoela-
man kanssa.

Meriliikenteeseen liittyvan tiedon hyédynta-
mista kehitetdan edelleen talvimerenkulun ko-
konaisvaltaiseksi tehostamiseksi.

Tiiviilla kansainvaliselld yhteistyolla optimoi-

Keskipitkalla aikavalilla tarkas-
tellaan jaganmurron palvelu-
tasojen kehittamista. Arvioidaan
mahdollisuutta kehittaa jaan-
murron jarjestamista niin, etta
jaanmurtopalveluiden palvelu-
tasosta voisi muodostua satamil-
le kilpailu- ja erikoistumistekija.
Asiakasldhtoisyyden ja kokonais-
tehokkuuden varmistamiseksi
jaanmurron ja luotsauksen kent-
tatyon koordinaatiota ja tiedon-
kulkua maaorganisaatioille on
syyta edelleen kehittaa seka tar-
jottavaa palvelutasoa tarve yh-
teensovittaa.

LVM, valtioneuvos-
to, Satamaliitto, EK,
alan toimijat, Lii-
kennevirasto, lIma-
tieteen laitos

Palvelutason sailyessa
ennallaan ei kustannus-
vaikutuksia. Kustannus-
vaikutukset seka yhteis-
kunnalle etta toimijoille
tulee viela selvittaa tar-
kemmin mikali mallia
muutetaan.
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Strategiakarjet

Toimenpideohjelma
2014-2015

Toimenpideohjelma
2016-2022

Vastuutahot

Kustannusvaikutukset

daan resurssien varaamista ja kayttoa.
Yhteisty6ssa muiden Pohjois-Itameren valtioi-
den kanssa varmistetaan pysyva EU-rahoitus
talvimerenkulusta aiheutuvan kilpailuhaitan
minimoimiseksi.

Vihreaa
kasvua
vahvasta
meri-
klusterista

Kestavat ansain-
tamallit

10.

Kehitetdan uudenlaisia ja pitkdjanteisia yh-
teistydmuotoja alan toimijoiden vilille.
Kootaan tydyhteenliittymia (varustamot, rah-
dinantajat, valtio, lainanantajat, muut mahdol-
liset tahot), jotka osallistuvat ymparistonorme-
ja tayttavien alusinvestointien rahoituksen ke-
hittdmiseen ja mahdollistamiseen.

Pyritdan edistamaan pitkaaikaisia rahtausso-
pimuksia varustamojen investointipaatosten
mahdollistamiseksi.

Jatkuu kaudella 2016-2022

Varustamot, Finn-
vera, EK, TEM, LVM,
YM, Tekes, Livi

Ei merkittavia valtionta-
loudellisia vaikutuksia.

11. Parannetaan alusinvestointien rahoitusmah- | Jatkuu kaudella 2016-2022 TEM, Finnvera, Selvitysvaiheella ei mer-
dollisuuksia. LVM, Varustamot, kittavia valtiontaloudelli-
e Perustetaan tyoryhma selvittamaan: sia vaikutuksia. Lainata-
. Finnveran rahoitusvaltuuksien lisadmi- kuut edellyttavat valtion
sen mahdollisuuksia riskinottoa.
= tarve perustaa uusi rahoituslaitos
Suomalainen alusinvestointien mahdollistamiseen
merenkulku = eri rahoitusinstrumenttien kayttoa
myotdtuulessa alusinvestointeihin (mm. NIB, EIB)
= mahdollisuuksia ottaa kdyttoon uusia
joukkovelkakirjamarkkinoita tukevia
toimia
e Rahoitusinstrumenttien kotimaisuusintressia
arvioitaessa huomioidaan hankkeen koko elin-
kaari.
Vaihtoehtoiset 12. Edistetadn vaihtoehtoisten polttoaineratkai- Jatkuu kaudella 2016-2022 LVM, TEM, YM, LNG-toimintaohjelman
polttoaineet ja sujen kehittamista ja kdyttoonottoa. VM, Trafi, VTT, kustannusvaikutukset,

uudet laivakon-
septit

Toteutetaan LNG-toimintaohjelmaa 2013 —
2017.

Tekes, EK, varusta-
mot

Pilottiprojektien rahoi-
tus.
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Strategiakarjet

Toimenpideohjelma
2014-2015

Toimenpideohjelma
2016-2022

Vastuutahot

Kustannusvaikutukset

Varmistetaan investointitukivaltuudella inves-
toinnit nesteytetyn maakaasun (LNG) termi-
naalien rakentamiseen.

Varmistetaan rahoitus pilottiprojekteille
Selvitetaan mahdollisuudet pienten ja keskiko-
koisten alusten sarjatuotannolle.

Suomi osallistuu aktiivisesti Itameren alueen
vihredn teknologian ja vaihtoehtoisten poltto-
aineiden edistamista koskevaan tyohon.
Edistetddan maasahkon kayttoonottoa satamis-
sa.

13.

Edistetdan suomalaisten cleantech — hank-
keiden kdaynnistymista, rahoitusta ja markki-
nointia.

Tuetaan tutkimus- ja kehitystoimintaa tarkoi-
tuksena nopeuttaa uuden, korkeaan osaami-
seen perustuvan liiketoiminnan syntymista
meriteollisuudessa.

Meriteollisuuden kilpailukyvyn vahvistaminen
ja uusiutuminen TEM:n meriteollisuuden toi-
mintaympariston kehittamisohjelma (2014—
2016) toteutetaan toimintaymparist6a kehit-
tavien hankkeiden avulla; mm. edistetddan me-
riteollisuusalan ulkomaisia investointeja Suo-
meen, edistetdan yritysten ja tutkimuslaitos-
ten valista yhteistyota, kehitetdan uusia liike-
toiminta- ja ansaintamalleja meriteollisuuden
toimijoille ja niiden verkostoille seka ediste-
taan Suomea meriteollisuuden osaamiskeskit-
tymana.

Kehitetdan Suomen ja Venajan valista clean-
tech -yhteistyota seka tutkimus- ja kehittamis-
hankkeiden seka teknologiayritysten verkos-
toitumista maiden valilla.

Jatkuu kaudella 2016-2022

TEM, LVM, YM,
VM, Tekes, tutki-
muslaitokset, Meri-
teollisuus ry

Rahoitus T&K-ohjelmiin.
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Strategiakarjet

Toimenpideohjelma
2014-2015

Toimenpideohjelma
2016-2022

Vastuutahot

Kustannusvaikutukset

Hyodynnetaan laajasti ja tehokkaasti eri rahoi-
tusmahdollisuudet hankkeille (mm. Horisont-
ti2030, TEN-T).

Suomi -
meren ja
jaan
huippu-

osaaja

Koulutuksen ja
osaamisen kehit-
taminen

14.

Tuetaan oppilaitosten ja ammattikorkeakou-
lujen valtakunnallista verkostoitumista, jonka
tarkoituksena on kehittaa ja edistaa:
Merenkulkualan koulutuksen korkeaa tasoa ja
laadunvarmistusta

Opetussuunnitelmien ja koulutusohjelmien
yhteensopivuutta seka valtakunnallisen tar-
jonnan koordinointia

Joustavia opintopolkuja
Kustannustehokkuutta ja resurssien yhteis-
kayttoa (kuten erityisalojen opettajat)
Opettajarekrytointia

Profiloitumista

Kansainvalistymista (mm. verkostot, opiskelijat
ulkomaille oppiin)

Merenkulkualan tarpeiden huomioon ottamis-
ta koulutus- ja osaamistarpeiden ennakoinnis-
sa

OPH, OKM, oppilai-
tokset, korkeakou-
lut, LVM, Trafi

Ei merkittavid kustan-
nusvaikutuksia.

15.

Selvitetdan tarpeet ja mahdollisuudet yhteis-
kayttoon tuleville resursseille ja suurille in-
vestoinneille, kuten koulualukselle ja vaativi-
en olosuhteiden huippusimulaattorille.

Ryhdytdan toimenpiteisiin tehdyn
selvityksen pohjalta

Oppilaitokset ja
korkeakoulut, LVM,
OPH, TEM, YM, Livi,
Trafi, SYKE, koulu-
tuksen jarjestajat

16.

Kehitetdan Harjoittelumylly-toimintaa koulu-
tuksen jarjestdjien ja ammattikorkeakoulujen
seka varustamojen kanssa STCW-vaatimusten
tehokkaan taytantéénpanon varmistamiseksi.
Selvitetdan mahdollisuutta liittdd myénnetta-
viin merenkulun tukiin edellytys harjoittelu-
paikkojen tarjoamisesta.

Oppilaitokset ja
korkeakoulut,
varustamot, koulu-
tuksen jarjestajat,
OKM, OPH, Trafi,
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Strategiakarjet

Toimenpideohjelma
2014-2015

Toimenpideohjelma
2016-2022

Vastuutahot

Kustannusvaikutukset

17.

Ennakoidaan alan koulutuksen maarallisia
tarpeita koulutuksen rahoituksen mitoittami-
sen tueksi.

Jatkuu kaudella 2016 - 2022

OKM, LVM, OPH,
VM

Toteutetaan pdaasiassa
osana normaalia enna-
kointitoimintaa.

18. Kehitetddn alan tutkintoja ja
tutkintojarjestelmaa tyoelama-
lahtéisemmaksi esimerkiksi
nayttotutkintoja kehittamalla ja
varmistamalla alan ammatillis-
ten perustutkintojen kehittami-
sen osaamisperusteisuus.

OPH, OKM, tyo-
elaméan edustajat

19. Kehitetadan merenkulkualan
jatkokoulutusmahdollisuuksia
korkeakouluissa.

OKM, koulutuksen
jarjestajat, korkea-
koulut

Vahva brandi

20.

Tuetaan Meriteollisuus 2020-
kilpailukykytyéryhman meriklusterin koulu-
tukseen, tutkimuksen ja osaamiseen liittyvien
toimenpide-ehdotusten toteuttamista.

TEM, LVM, OKM

21.

Luodaan merenkulun ammateille ja koulutuk-
selle vahva brandi ”Merenkulussa on tulevai-
suus” — opiskelu hyvin organisoitu, tyoelama-
|ahtoista, elinkeino on vahva.

LVM, TEM, OPH,

Trafi, oppilaitokset,
korkeakoulut, alan
tyomarkkinajarjes-
tot, elinkeinoelama

Jadosaamisen
hyodyntaminen
ja vienti

Arktinen
tietotaito ja
oljyntorjunta

22.

Toteutetaan Arktisen strategian koulutusta ja
tutkimusta, lilketoimintaa sekd kansainvalista
yhteistoimintaa koskevat toimenpide-
ehdotukset suomalaisen Arktisen meriteolli-
suuden ja varustamoelinkeinon toimintaedel-
lytysten vahvistamiseksi.

Luodaan Suomesta “talvimerenkulun ja arkti-
sen osaamisen globaali keskus”.

Vaikutetaan kansainvalisen arktisen kemikaali-
ja Oljyntorjunnan osaamiskeskuksen syntymi-
seksi Suomeen.

Jatkuu kaudella 2016 -2022

TEM, LVM, VM,
UM, YM ja muut
ministeriot, Tekes,
Oppilaitokset, kor-
keakoulut, Livi,
Trafi, "Team Fin-
land”
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Strategiakarjet

Toimenpideohjelma

Toimenpideohjelma

Vastuutahot

Kustannusvaikutukset

2014-2015

Tuotteistetaan suomalainen jadosaaminen ja
kehitetddan osaamisen vientia mm. WINMOS —
hankkeen puitteissa.

2016-2022

23. Kehitetdan simulaattoritoimin-
taa jadoperoinnin ja muiden

Oppilaitokset ja
korkeakoulut, Livi,

Itameri —
mahdolli-
suuksien
merialue

Uitavan puhdas
Itameri

vaativien tilanteiden harjoittelua | Trafi, TEM,
varten seka TKI-toiminnan liit-
tdminen simulaattorien kayt-
toon.
24. Suomi toimii vastuullisesti Itdmeren hyvan LVM, YM, Trafi Ei merkittavia valtionta-

tilan saavuttamiseksi EU:ssa ja kansainvali-
sesti tehtyjen sitoumusten mukaisesti. Par-
haillaan valmisteilla olevassa merenhoito-
suunnitelman toimenpideohjelmassa tunniste-
taan mahdolliset lisatoimenpiteet, joilla pyri-
taan varmistamaan, ettd merenkulku on tur-
vallista ja silla on mahdollisimman vahan hai-
tallisia ymparistovaikutuksia.

loudellisia vaikutuksia.

25.

Suomi toimii aktiivisesti kansainvalisessa
merenkulkujdrjestossa IMOssa. Merenkulun
ympadristésaantelyssa Suomi pyrkii ensisijai-
sesti kansainvaliseen sadntelyyn IMOssa.
Suomen on varmistettava riittava resursointi
kansainvaliseen vaikuttamiseen.

LVM, YM, SM, Trafi

Ei merkittavia valtionta-
loudellisia vaikutuksia.

26.

Suomi vaikuttaa madratietoisesti ja enna-
koivasti merenkulun ymparisto- ja turvalli-
suusasioissa EU:ssa ja HELCOMissa seka pyrkii
rohkeasti |I6ytamaan kansainvalisia kump-
panuuksia yhteisten tavoitteiden eteenpain
viemiseksi.

LVM, YM, Trafi

Ei merkittavia valtionta-
loudellisia vaikutuksia.
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Toimenpideohjelma Toimenpideohjelma

Strategiakarjet 2014-2015 2016-2022 Vastuutahot Kustannusvaikutukset
27. Minimoidaan Itdmeren 6ljy- ja kemikaalion- YM, LVM, PLM, SM,
nettomuusriskit ja tehostetaan torjuntaval- Livi, Trafi, SYKE,
miutta. Merivoimat

e Tehostetaan edelleen alusliikenteen valvontaa
ja ohjausta (ml. alusten reittisuunnitelman au-
tomaattinen tarkastusjarjestelma ENSI) seka
oljynkuljetusalusten seurantaa Itamerella.

e Viranomaistoimintaa kehitetdan suuntaamalla
valvontaa riskiperusteisesti ja korostamalla
toimijoiden omaa vastuuta.

e Varmistetaan riittdva 6ljyn- ja kemikaalien
torjuntakapasiteetti.

e  Suomi osallistuu aktiivisesti HELCOMin toimin-
taan 6ljy- ja kemikaalionnettomuuksien torjun-
tavalmiuden kehittamiseksi Itdmeren alueella.

o Kehitetdaan edelleen 6ljyntorjuntayhteistyota
Viron, Vendjan ja Ruotsin kanssa.

o  Kehitetaan oljy- ja aluskemikaalivahinkojen
torjuntaa perustamalla valtakunnallinen yh-
teistydryhma, jossa ovat edustettuina merelli-
set ja muut torjuntaviranomaiset seka eri yh-
teistyotahot. Viranomaisten ja muiden kes-
keisten toimijoiden yhteistydssa hyddynne-
tdan tehokkaasti kunkin vahvuuksia ja resurs-
seja, kuten esim. merialueen valvontajarjes-
telmaa ja meripelastuksen johtamisjarjestel-

Oljyntorjunta
Itdmerelld

maa.
28. Meripelastusta kehitetdan SM, LVM, PLM,
e Selvitetddn, onko Suomeen tarkoituksenmu- IlImavoimat, Livi,
kaista perustaa YK:n kansainvalisen merenkul- Trafi, SYKE, jne.

kujarjestd IMOn ja siviili-ilmailujarjesté ICAO:n
suositusten mukainen yhteinen operatiivinen
pelastuskeskus Joint Rescue Coordination Cen-
ter (JRCC).
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Strategiakarjet

Suomi rakenta-
massa Itameren
turvallisuus-
brandia
"Itdmeri maail-
man turvallisin
merialue”

Toimenpideohjelma

2014-2015

29. Varmistetaan merenkulun turvallisuus ja su-
juvuus seka ymparistovaikutusten minimoi-
minen kansallisessa ja rajat ylittavassa yhteis-
tyossa.

e balansoimalla merenkulun ja muiden merellis-
ten toimintojen (energiateollisuus, kaivannais-
teollisuus, kalastus, luonnonsuojelu, vapaa-
ajan toiminta ja matkailu) tilatarpeet ja vuoro-
vaikutus.

e Omaksutaan kestdavan merenkulun |dhtokoh-
daksi ekosysteemildahestymistapa.

e Luodaan kansallisessa ja kansainvalisessa yh-
teistyOssa tulevaisuuden visio Itdmeren alueel-
lisesta kaytosta.

e hy6dynnetaan HELCOM/VASAB- merialue-
suunnitteluyhteistyota.

Toimenpideohjelma
2016-2022

Vastuutahot

YM, VNK, LVM,
VNK, PLM, TEM,
Trafi, Livi, PE

Kustannusvaikutukset

Ei merkittavia valtionta-
loudellisia vaikutuksia.

30. Tehostetaan merellisten viranomaisten yh-
teistyota ja tiedonvaihtoa.

e Merellista turvallisuutta lisataan tilannetietoi-
suutta ja riskienhallintaa kehittamalla.

e Viranomaisten tiedonhallintaa ja -vaihtoa
kehitetaan edelleen jo kaytossa olevien jarjes-
telmien pohjalta; tiedonvaihtoymparisto, vaki-
oitu tieto, tietopalvelut, luottamuksellisuus ja
tiedon kayttdoikeudet.

e Luodaan edellytykset ja osallistutaan aktiivi-
sesti kansallisen ja EU-tasoisen merellisen tie-
donvaihtoympariston kehittymiseen tavoit-
teena ottaa kayttoon uuden sukupolven tie-
donhallinnan periaatteita.

e Tehostetaan infrastruktuurin, resurssien ja
osaamisen suorituskykyista yhteiskayttoa.

LVM, PLM, YM,
MMM, SM, VM,

Tulli, RVL, Livi, Trafi,
Merivoimat, SYKE,

jne.

Ei merkittavia valtionta-
loudellisia vaikutuksia.

31. Madritelladn merellisen toimeenpanokyvyn PY
strateginen tavoitetila.

Tavoitteena on lakimuutos, joka
velvoittaa raportoimaan vaarati-

LVM, SM, YM, OT-

KES, varustamot,

Ei merkittavia valtionta-
loudellisia vaikutuksia.
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Strategiakarjet

Toimenpideohjelma
2014-2015

Toimenpideohjelma
2016-2022

Vastuutahot

Kustannusvaikutukset

Luodaan perusta kattaville riskianalyysille
Suomen meriturvallisuuden tilasta. Aluksen
operoinnissa tapahtuneet vaaratilanteet ra-
portoidaan Trafille suoraan operaattoreiden
turvallisuusjohtamisjarjestelmista kehitettdavan
luottamuksellisen raportoinnin jarjestelman
kautta.

Analysoitua vaaratilannetietoa voivat kayttaa
seka elinkeino etta viranomaiset turvallisuu-
den kehittamisessa.

lanne- ja poikkeamatiedot (Tra-
fille) ja suojaa samalla luovutta-
jan seurauksilta, mikali kyseessa
ei ole tuottamuksellinen teko
(esim. ruorijuopumus).

Trafi LiVi, RVL ja
SYKE

Itameren
markkinat ja
Vendjan tuomat
mahdollisuudet

32.

Edistetdan Venajan transitoliikennetta.
Hyodynnetaan alykkaita tietojarjestelmia Ve-
najan rajaliikenteessa.

Edistetadn aluksilla tapahtuvaa syottoliiken-
nettd ja toimituksia satamiin.

Selvitetddn Suomen ja Vendajan valisen syotto-
ja transitoliikennetta palvelevat hub- keskuk-
set.

Kehitetdaan suomalaisten ja venéldisten sata-
mien yhteistyota.

LVM, Livi, UM,
satamat

Kehittamishankkeiden
kustannukset

33.

Edistetaan risteily- ja muuta matkailutoimin-
taa Itamerella ja sisavesiliikenteessa.
Parannetaan ulkomailla tapahtuvaa markki-
nointia.

Uudistetaan risteilykalustoa erityisesti sisa-
vesiliikenteessa.

Alennetaan risteilijoiden vaylamaksuja vayla-
maksulain uudistamisen yhteydessa.

Lisataan virallisten ja yritystahojen yhteistyota
venaldisten osapuolten kanssa.

TEM, LVM, MEK,
Helsingin kaupunki,
jne.

Vaylamaksujen alennuk-
sen vaikutukset kohdas-
sa 3.

34.

Suomalaisen varustamotoimintaa vahviste-
taan Itameren alueella mm. rahoitusmahdolli-
suuksia parantamalla.

Varustamot, Team
Finland

Lainatakuuriskit alusin-
vestoinneille
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Toimenpideohjelma Toimenpideohjelma
2014-2015 2016-2022
e Kehitetddn suomalaisesta merenkulusta Ita-
meren johtava palveluntuottaja perustuen
kestaviin logistisiin konsepteihin
e Luodaan suomalaisen varustamotoiminnan
vihrea brandi

Strategiakarjet

Vastuutahot Kustannusvaikutukset
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LIITE 2. Meriliikennestrategian tyéryhman asettamispaatds

Liikenne- ja viestintiiministeri ASETTAMISPAATOS LVMO051:00/2012

20.6.2012

Meriliikennestrategian tyoryhma

Asettaminen

Liikenne- ja viestintdministerié on tini#n asettanut tydryhmain valmistelemaan meriliiken-
nestrategian.

Toimikausi

Tausta

Tavoitteet

Tehtiivi

20.6.2012 - 31.12.2013

Suomen ulkomaankauppa on erittdin riippuvainen meritse tapahtuvista kuljetuksista. Suo-
men meriliikenteen olosuhteet poikkeavat monessa suhteessa useiden muiden alueiden me-
riliikenteesti. Erityishaasteita meren-kululle aiheuttavat muun muassa tiukentuvat ympéris-
ténormit, turvallisuuskysymykset seki talvimerenkulku vaikeissa olosuhteissa. Haasteelli-
set erityisolosuhteet on kyettivd huomioimaan niin kansallisella kuin kansain-viliselldkin
tasolla. Suomen tulee linjata ulkomaankaupan kuljetuksia edistévii toimenpiteitd seké ko-
konaisvaltaisen koordinaation pohjalta varmistaa pitk#jénteinen ja tehokas vaikuttaminen
merenkulkua koskevassa pistksenteossa EU:ssa ja kansainviliselli tasolla. Merenkulun
edellytysten turvaaminen on linjattu myds hallitusohjelmassa.

Edellinen merenkulkuun liittyvi strategia valmistui Suomessa viimeksi vuonna 2002. Me-
renkulkualalla kehitys on kuitenkin jatkuvaa ja kymmenessi vuodessa toimintaympéristd
on ehtinyt muuttua merkittdvisti. Jatkuvien merenkulkupolititkan muutosten ja muutospro-
sessien hallinta on haasteellinen tehtdvi ja Suomen omat erityislinjaukset meriliikenteen
parhaaksi vaativat jilleen perusteellista ja laaja-alaista strategiapohdintaa seké analyysid.

Tavoitteena on laatia kokonaisvaltainen Suomen taloutta, elinkeinoeldmii ja tyollisyyttd
palveleva sek# uusia ympiristdnormeja huomioiva meriliikennestrategia, jossa analysoi-
daan menneini vuosina tapahtunect muutokset ja edessi olevat haasteet sek# valmistellaan
tulevaisuuden toimintalinjat. Keskeiseni tavoitteena on luoda strategia Suomen merikulje-
tusten ja merellisten elinkeinojen toimintakyvyn varmistamiseksi kansantalouden kilpailu-
kyky sek# ympirists- ja turvallisuuskysymykset laajalti huomioiden. Meriturvallisuusky-
symysten osalta otetaan huomioon yhteiskunnan turvallisuusstrategiassa annetut perusteet.

Tydryhmén tehtivini on 18ytii yhteistydssi eri toimijoiden kanssa niité lyhyen ja pidem-
min aikavilin toimenpiteité, joihin tulisi ryhty4, jotta voidaan 16yt44 tasapainoinen ratkaisu
yht#4ltd uusien ympiéristonormien ja toisaalta elinkeinoeldmain kilpailukyvyn valilla.

Strategian valmistelu on jaettu painopistealueisiin, joita ovat:

78



Merikuljetukset, huoltovarmuus ja elinkeinoeléimén kilpailukyky
Merenkulun alan koulutus, osaaminen ja tyollisyys

Viylit, kuljetusketjut ja talvimerenkulku

Satamapolitiikka

Meriliikenteen ympéristdkysymykset

Merenkulun tuet ja maksut

Meriliikenteen ohjaus, meriturvallisuus ja —pelastus
Meriliikenteen EU- ja kansainvilinen yhteisty6

©C 00000 oo

Meriliikennestrategiaan liittyvas viylamaksujirjestelmin kokonaisuudistusta laatimaan
asetetaan erillinen tydryhma.

Organisointi
Puheenjohtaja Piia Karjalainen, litkenneneuvos, litkenne- ja viestintdministerid
Puheenjohtaja Lolan Eriksson, hallitusneuvos, litkenne- ja viestintiministerid
Jdsenet:
Sukselainen Tuomas, budjettineuvos, valtiovarainministerié
Oivukkaméki Matti, kaupallinen neuvos, tyd- ja elinkeinoministerit
Pietarinen Maija, neuvotteleva virkamies, ymparistoministerio
Riihimé#ki Tarja, opetusneuvos, opetus- ja kulttuuriministerié
Lehtinen Heikki, kalatalousylitarkastaja, maa- ja metsétalousministerit
Halonen Markku, komentaja, Rajavartiolaitos (sis.min.)
Holttsd Vesa, ulkoasianneuvos, ulkoasiainministerié
Lund Olli-Pekka, vanh.osastoesiupseeri, puolustusministerio
Hurme Toivo, erityisasiantuntija, valtioneuvoston kanslia
Tuurnala Tiina, ylijohtaja, Liikennevirasto
Routa Tuomas, ylijohtaja, Liikenteen turvallisuusvirasto
Asiantuntija Nyberg Mikael, hallitusneuvos, yksikon paillikko, liikenne- ja viestintdmi-
nisterio
Asiantuntija Murto Risto, liikenneneuvos, yksikén p#illikkd, litkenne- ja viestintiministe-
rid
Asiantuntija Jokilehto Tero, erityisasiantuntija, yksikon paéllikks, liikenne- ja viestinté-
ministerit
Asiantuntija Lindstrom Sabina, liifkenneneuvos, yksikon paéllikkd, liikenne- ja viestinté-
ministerid
Asiantuntija Ruokola Silja, hallitusneuvos, yksikén p#llikks, liikenne- ja viestintdminis-
terid
Asiantuntija Karkuma Markku, opetusneuvos, Opetushallitus

Ty6ryhmin pysyvit virkamiesjdsenet osallistuvat kaikkien painopistealueiden késittelyyn.
Naisten ja miesten viilisestd tasa-arvosta annetun lain (609/1989;tasa-arvolaki) 4 a§:n 1
momentin mukaan taustaryhméssi tulee olla seki naisia ettd miehid kumpiakin vihint4an 40

prosenttia, jollei erityisistd syistd muuta johdu. Ty6ryhma tayttda ndmi vaatimukset.

Ahvenanmaan maakunnan hallituksella on mahdollisuus nimeti edustajansa valmisteluryh-
méén.

Edell4 mainittujen pysyvien jésenten lisiksi valmisteluun osallistuvat painopistealueen tai
teeman mukaan vaihtuvat asiantuntijat seuraavista organisaatioista:

Oikeusministerié

Ilmatieteenlaitos
VR Group
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Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry

Auto- ja Kuljetusalan Tyontekijéliitto AKT ry

Suomen ympéristékeskus

Arctia Shipping

Finnpilot Pilotage

Elinkeinoeldmin Keskusliitto

Keskuskauppakamari oy

Suomen Varustamot ry

Suomen Satamaliitto

Suomen Yrittjét

Suomen Merimies-Unioni

Suomen Laivameklariliitto

Suomen Laivanpiillystoliitto

Suomen Konepaillystoliitto

Luotsiliitto

Satamaoperaattorit ry

Suomen ammattikorkeakoulut (mm. Satakunnan ammattikorkeakoulu, Kymenlaakson am-
mattikorkeakoulu, Yrkeshogskolan Novia)

Suomen ammatilliset oppilaitokset (mm. Kotka-Hamina Seudun koulutuskuntayhtyma,
WinNova, Axxell)

Turun yliopiston merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus
WWEF

Ty6ryhmaélld on mahdollisuus kutsua kuultavaksi edelld mainittujen tahojen liséksi asiantun-
tijoita muista organisaatioista sekd hyodyntidd muiden tydryhmien tai alatyéryhmien valmis-
telemia aihepiiriin kuuluvia selvityksi ja strategioita.

Sihteeristd: Meriliikennestrategian valmistelusta vastaavaa tydryhméé tukemaan nimetésin
sihteeristo, joka koostuu liikenne- ja viestintdministerion, Liikenneviraston sek# Liikenteen
turvallisuusviraston virkamiehisté

Kustannukset ja rahoitus
Valmistelutyd tehdéén pésosin virkatyoni. Meriliikennestrategiaan liittyviéd viyldmaksu-
jérjestelmén kokonaisuudistusta laaditaan erillisend tyoni. Strategian valmistelua varten on
mahdollista teettd tarvittavia taustaselvityksid. Valmisteluryhmén jésenille ja kutsuttaville
asiantuntijoille ei makseta rahakorvausta.

Uy ~ e N\
MCI‘J a 110 n litkenneministeri
Harri Purmm kansliapaallikko

LIITTEET

JAKELU
Tyoryhmin jasenet
Tyoryhmin asiantuntijat
Kirjaamo, HARE
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Meriliikennestrategian tyoryhma

Liikenne- ja viestintaministerio asetti 20.6.2012 tyéryhman valmistelemaan kokonaisval-
taisen Suomen taloutta, elinkeinoeldamaa ja tydllisyytta palvelevan seka uusia ymparis-
tonormeja huomioivan meriliikennestrategian, jossa analysoidaan menneina vuosina ta-
pahtuneet muutokset ja edessa olevat haasteet seka valmistellaan tulevaisuuden toimin-
talinjat. Keskeisena tavoitteena oli luoda strategia Suomen merikuljetusten ja merellisten
elinkeinojen toimintakyvyn varmistamiseksi kansantalouden kilpailukyky seka ymparist6-
ja turvallisuuskysymykset laajalti huomioiden. Tyéryhman toimikausi oli 31.12.2013 asti,
ja toimikautta jatkettiin 10.3.2014 asti 19.11.2013 tehdylla paatdksella jaanmurtopalve-
luiden toteuttamistapavaihtoehtojen vaikutusten arvioimiseksi.

Tydryhman puheenjohtajaksi nimettiin liikenneneuvos Piia Karjalainen ja hallitusneuvos
Lolan Eriksson liikenne- ja viestintaministeridsta ja jaseniksi nimettiin erityisasiantuntija
Toivo Hurme valtioneuvoston kansliasta, ulkoasianneuvos Vesa Hoéltta ulkoasiainministe-
riosta, kommodori Markku Halonen sisaministeriésta, vanhempi osastoesiupseeri Olli-
Pekka Lund puolustusministeriésta, budjettineuvos Tuomas Sukselainen valtiovarainmi-
nisteridsta, opetusneuvos Tarja Riihimaki opetus- ja kulttuuriministeridsta, kalatalousyli-
tarkastaja Heikki Lehtinen maa- ja metsatalousministeriésta, kaupallinen neuvos Matti
Oivukkamaki ty6- ja elinkeinoministeriosta, neuvotteleva virkamies Maija Pietarinen ym-
paristdministeridsta, ylijohtaja Tiina Tuurnala Liikennevirastosta, ylijohtaja Tuomas Routa
Liikenteen turvallisuusvirastosta ja osastopaallikkdé Linnéa Johansson Ahvenanmaan
maakuntahallituksesta. Budjettineuvos Elina Selinheimo vaihtui syksylld 2012 valtiova-
rainministerion edustajaksi ja neuvotteleva virkamies Eija Lumme nimettiin ymparistomi-
nisterion edustajaksi Maija Pietarisen tilalle tammikuussa 2013.

Tydryhman asiantuntijoiksi nimettiin liikenne- ja viestintdministeridosta yksikonpaallikot
hallitusneuvos Mikael Nyberg, liikenneneuvos Risto Murto, erityisasiantuntija Tero Joki-
lehto, lilkkenneneuvos Sabina Lindstrém ja hallitusneuvos Silja Ruokola sekd@ Opetushalli-
tuksesta opetusneuvos Markku Karkama.

Meriliikennestrategian valmistelusta vastaavan ty6éryhman tyota tuki sihteeristd, jonka
jasenet olivat ylitarkastaja Leena Sirkjarvi liikenne- ja viestintaministeridsta, lakimies
Matti Eronen Liikennevirastosta sekd lakimies Marjukka Syvatera ja lakimies Reetta
Timonen Liikenteen turvallisuusvirastosta.
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LIITE 3. Strategian taustaselvitykset

Merenkulun uusien ymparistdmaardysten aiheuttamat kustannukset (Trafi —syksy 2013).
http://www.trafi.fi/filebank/a/1384763246/c056f2edd518847970e2117c1e982034/13636
-Trafin julkaisuja 24-2013 -

Merenkulun uusien ymparistomaaraysten kustannukset.pdf

Meriliikenteen trendikatsaus (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 2/2013).
http://www?2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lts 2013-
02 meriliikenteen trendikatsaus web.pdf

Meriteollisuus 2020 -kilpailukykytyéryhman mietinté 17.6.2013.
http://www.tem.fi/files/36946/Meriteollisuus 2020 Mietinto.pdf

Suomen Arktinen strategia 2013. Valtioneuvoston periaatepdatés 23.8.2013.
http://valtioneuvosto.fi/tiedostot/julkinen/arktinen strategia/Suomen arktinen strategia

fi.pdf

Suomen meriliikenteen skenaariot 2030 (Trafi 33/2013).
http://www.trafi.fi/filebank/a/1360854107/f5c4b79459bccO0a283ababe40bc8b8ba/11409
- Trafin julkaisuja 03-2013 - Suomen meriliikenteen skenaariot 2030.pdf

Vayla auki tulevaisuuteen —Merenkulun tulevaisuus Suomessa 2015 ja eteenpain (Varus-
tamosaatio, PBI Research Institute 2013).
http://www.pbi-institute.com/files/31/Vayla auki tulevaisuuteen 2013.pdf

Vaylamaksujen uudistamisen valmistelu — taustaraportti ja tyéryhman raportti (LVM jul-
kaisuja 22 ja 23/2013).
http://www.lvm.fi/docs/fi/2497123 DLFE-21316.pdf

Jaanmurron toteuttamistapojen vaikutusarviointi (LVM julkaisuja, julkaistaan kevaan
2014 aikana).

Satamatoiminnan kilpailukyky ja kehittdmistarpeet - satamapolitiikan taustaselvitys (LVM
julkaisuja, valmistuu kevaalla 2014).

Talvimerenkulun kokonaiskustannusten pilottiselvitys (Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksid, kdynnissa)

Lisaksi strategian valmistelun yhteydessa laadittiin useita taustamuistioita, jotka on saa-
tavana pyydettdessa liikenne- ja viestintdministeriosta.

e Katsaus eri maiden meriliikennestrategioihin (LVM)

e Merenkulun kansainvaliset ymparistésopimukset ja Suomen ymparistélainsaadan-
to (Trafi)

Meriliikennestrategian ymparistdosio

Tehokkaat satamat - sujuvat merikuljetukset (Liikennevirasto)

Toimivat kuljetusketjut (Liikennevirasto)

Tulevaisuuden osaajat (Trafi)

Turvallinen merenkulku

Ymparistosaannokset (Trafi)
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http://www.trafi.fi/filebank/a/1384763246/c056f2edd518847970e2117c1e982034/13636-Trafin_julkaisuja_24-2013_-_Merenkulun_uusien_ymparistomaaraysten_kustannukset.pdf
http://www.trafi.fi/filebank/a/1384763246/c056f2edd518847970e2117c1e982034/13636-Trafin_julkaisuja_24-2013_-_Merenkulun_uusien_ymparistomaaraysten_kustannukset.pdf
http://www.trafi.fi/filebank/a/1384763246/c056f2edd518847970e2117c1e982034/13636-Trafin_julkaisuja_24-2013_-_Merenkulun_uusien_ymparistomaaraysten_kustannukset.pdf
http://www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lts_2013-02_meriliikenteen_trendikatsaus_web.pdf
http://www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lts_2013-02_meriliikenteen_trendikatsaus_web.pdf
http://www.tem.fi/files/36946/Meriteollisuus_2020_Mietinto.pdf
http://valtioneuvosto.fi/tiedostot/julkinen/arktinen_strategia/Suomen_arktinen_strategia_fi.pdf
http://valtioneuvosto.fi/tiedostot/julkinen/arktinen_strategia/Suomen_arktinen_strategia_fi.pdf
http://www.trafi.fi/filebank/a/1360854107/f5c4b79459bcc0a283ababe40bc8b8ba/11409-%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20Trafin_julkaisuja_03-2013_-_Suomen_meriliikenteen_skenaariot_2030.pdf
http://www.trafi.fi/filebank/a/1360854107/f5c4b79459bcc0a283ababe40bc8b8ba/11409-%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20Trafin_julkaisuja_03-2013_-_Suomen_meriliikenteen_skenaariot_2030.pdf
http://www.pbi-institute.com/files/31/Vayla_auki_tulevaisuuteen_2013.pdf
http://www.lvm.fi/docs/fi/2497123_DLFE-21316.pdf

