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Ymparistoystavallista merenkulkua

Jari Anttila

I[tameri on meille kaikille tdrked. Se tuo leivén ja toimeentulon tavalla tai toisella monelle meista
suomalaisistakin puhumattakaan muista Itdmeren rantavaltioissa asuvista kansalaisista. Tietoisuus
Itameren tilasta ja siihen vaikuttavista tekijdistd on kasvanut huikeasti viime vuosina ja toimet sen
suojelemiseksi erilaisten hankkeiden ja sadddsten avulla ovat lisddntyneet merkittavasti. Kukapa meista
ei katsoisi surullisin silmin sinilevdistd Itdmerta parhaaseen kesdaikaan ja motivoituisi tekemaan
[tameren suojelun eteen to6ita eri sektoreilla, jotta tulevatkin sukupolvet saisivat nauttia puhtaasta
[tameresta.

Koska kysymys on meresta, josta niin moni saa elantonsa, on merenkulku tietysti erds tekijd, jonka tulee
kantaa oma kortensa kekoon Itdmeren suojelussa. Merenkulun ja laivojen kautta ympdristdn
puhtauteen voidaan vaikuttaa monilla eri tavoin. Ndista tietysti oleellisimmat ovat alaan liittyvat
sdaadokset ja madraykset, jotka omalta osaltaan alkavat vuosien saatossa vaikuttaa merenkulun
kdytantoihin ja laivojen tekniseen kehitykseen. Itamerelld liikenndi joka hetki arviolta n. 2.000 alusta.
Sadadokset maarittaa padasaantdisesti kansainvalinen merenkulkujarjestd IMO ja sielld erityisesti MARPOL
madrdyskokoelma.

Laivojen padstot voidaan karkeasti jakaa kahteen padryhmaan eli paastéihin mereen sekd ilmaan.
Mereen aiheutuvia padst6ja ovat tyypillisesti fosfori- ja typpipadstot seka erilaiset, joko painolastiveden,
harmaan- tai mustan veden mukana mereen pddsevat eliét tai hiukkaset. On arvioitu, etta laivojen
typpipddstét mereen ovat vuodessa n. 365 tonnia ja fosforipddstot 119 tonnia. Lisdksi kiinnitetadn
huomiota ns. antifouling maalien (kiinnittymisenestomaalien) pitoisuuksiin laivan pohjassa. Suurissa ja
edistyksellisissa risteilyaluksissa on jo siirrytty jossain maarin silikonimaaleihin tai epokseihin, joilla
korvataan antifouling-maalit ja pystytddan myds vdhentdmaan laivan vastusta. Entistda enemman on
ryhdytty kiinnittdmaén huomiota myds ympadrist6on aiheutuvista meluhaitoista sekd erityisesti
saaristossa liikuttaessa aluksen aallonmuodostukseen eroosion eliminoimiseksi.

Laivoista ilmaan aiheutuvia paast6jd ovat padasiassa rikki- ja typpioksidit seka kasvihuonekaasut. Itameri
on mddritelty ns. ECA-alueeksi (Emission Control Area) kuten my6s Pohjanmeri seké@ Pohjois-Amerikan
rannikko. Meriliikenteen polttoaineen rikkipitoisuus laskee maailmanlaajuisesti 0,5%:iin vuoden 2020
alusta, mutta mikali teknologia, laite tai infrastruktuurin kehitys ei ole ollut riittdvan voimakasta niin
voimaanastumisvuotta voidaan lykata viela viidella vuodella vuoteen 2025:een.
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Rikkipddstot ovat puhuttaneet ja nostattaneet tunteita Suomessakin varsin paljon, mutta kova tosiasia
on se, ettd vuoden 2015 alusta saakka alusten kdyttdman polttoaineen maksimi rikkipitoisuus on
saddetty 0,1%:iin. Teknisesti helpoin ratkaisu on siirtyd kdyttdmaan polttoaineena vdharikkistd MGO:ta
(Marine Gas Oil). Tama ratkaisu kuitenkin aiheuttaa merkittavan lisdyksen polttoainekustannuksiin.
Vaihtoehtona vahdrikkiselle polttoaineelle on erilaisten rikkipesurien tai vaihtoehtoisten polttoaineiden
(esim. LNG) kaytto.

Liikenteen typenoksidipddstOista yhteensa 40-50% ja kesdkuukausina mereen paatyvdsta typen
ilmalaskeumasta 30-40% on perdisin merenkulusta. Typen oksidit rehevoittdavat Itamerta ja siksi
[tdmeren maat ovat harkitsemassa Itameren liittamistda osana IMO-saaddsta myds typpikontrolloiduksi
alueeksi. Typen osalta IMO on madritellyt, ettd vuoden 2016 alusta uusien laivojen moottoreiden tulee
tdyttda ns. Tier Il vaatimustaso, mika vahvistettaneen vuoden 2013 aikana. Talla hetkelld ei markkinoilla
ole Tier Il vaatimustason suoraan tdyttdvida laivamoottoreita ja vaatimustaso tulee tdyttaa joko
katalysaattoreilla tai vaihtoehtoisella polttoaineella esimerkiksi LNG:II3.

Alusten kasvihuonekaasut muodostavat pdastdjen kolmannen pdaryhman. Pddasiallisena keinona
vaikuttaa kasvihuonekaasujen mdaraan on kehittda ja rakentaa entistd energiatehokkaampia laivoja,
milla vdhennetaan mm. laivojen polttoaineenkulutusta. Kaikille uusille laivoille tulee maariteltavaksi 2013
alusta ns. energiatehokkuussertifikaatti ja lisdksi lahivuosina saadaan kattavasti kdytté6n ns. EEDI-
indeksi, jolla verrataan ko. aluksen energiatehokkuutta muihin vastaaviin laivoihin. Tama kaytdnto ja
madraykset sen pohjalta tulevat tdsmentymaan lahivuosien aikana.

Kuten jo olemassa olevista tai vield harkinnassa olevista sdaadoksista voidaan paatelld, on merenkulku ja
sitd kautta uudet rakennettavat laivat suurien vaatimuksien edessa. Keinoja paastorajojen tayttamiseksi
ei eri osa-alueilla monia ole, mutta kuitenkin sdddokset tulee maariteltyind ajankohtina tdyttaa.
Suomalainen meriteollisuus on aina perustanut kilpailukykynsa teknologisesti edistyksellisiin aluksiin,
ollen omilla markkina-alueillaan teknologiajohtaja. Tdta linjaa on noudatettu jo usean vuosikymmenen
ajan, ja sille tulee perustumaan myd&skin meriteollisuuden tulevaisuuden menestys ja jatkumo. Telakat ja
yksittdiset laivaprojektit toimivat meriteollisuuden kokoavina voimina ja platformeina uuden
teknologian kehittdmisessa. Telakat ovat huipputeknologian keskuksia ja niiden ympdrille tai kautta
kehittyneita ymparistoystavallisen meriteknologian toimittajia ja rakentajia on Suomessa jo useita.
Ympadristoystavallisen teknologian kehittdaminen voi hyvinkin olla Suomen viennin tulevaisuuden
kulmakivia.

Hyvana esimerkkind ja laivojen ymparistéteknologian edelldkdvijand on Suomessa ja Turussa
verkostoyritysten kanssa yhteistyona rakennettu Viking Grace -alus, joka tdyttaa kaikki tiedossa olevat
ympdristomddraykset. Kyseinen alus on monella tapaa edelldkdvija eri ymparistdmaardysten
tayttdmisessd ja energiatehokkuudessa, ja sitd voi hyvdlla omallatunnolla sanoa taman hetken
ymparistoystavallisimmaksi matkustaja-alukseksi maailmassa. Keihaankarkend
ympadristoystavallisyydessa on polttoaineena kdytettava nestemdinen maakaasu eli LNG, jota
kayttamalla rikki-, typpi- ja partikkelipadstdt on saatu joko eliminoitua kokonaan tai pienennettya murto-
osaan vaatimustasosta.

Voidaksemme tdyttda asetetut maardykset ja edelleen kehittda Itdmeren suojelua on erittdin tarkeaa,
ettd Itdmeren rantavaltiot kukin osaltaan kehittavat infrastruktuuriaan tukemaan toisaalta kehittyneen
ymparistoystavallisen teknologian kayttda ja luomaan sitd kautta myds varustamoille edellytykset
kilpailukyiseen hinnoitteluun palveluissaan. Sitd kautta meritietd kuljetusreittind kayttavat
vientiyritykset pystyvat my6s omalta osaltaan kilpailukykyiseen hinnoitteluun. Uskon vahvasti siihen,
ettd jos nestemdisen maakaasun infrastruktuuri kehitetddan kattavaksi, niin  kuljetuksien
yksikkdkustannukset vuosien saatossa laskevat uusien alusten vallatessa markkinat.

Kolumni edustaa kirjoittajan omaa ndkemysta.



I[tameren suojelussa, ja sitda kautta ymparistdystdvallisessa merenkulussa, on tapahtunut ja tapahtuu
[dhivuosina paljon. On parempi itse madrittdad uusia saddoksia ja teknologiaa kuin seurata muita.
Kopioimalla ei yleensa pitkalld juoksulla menesty, mutta sinnikkaalld tydlla ja uuteen teknologiaan
panostamalla my&s meriteollisuus ja merenkulku yleensdkin Suomessa pysyy maailman mittakaavassa
edelleen edelldkavijana ja teknologisena johtajana, jota muut maat voivat seurata.
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varatoimitusjohtaja
STX Finland Oy
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