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THVISTELMA

Tama opinnaytetyd kasittelee EU:n rikkidirektiivid ja sen mahdollisia taloudellisia
vaikutuksia logistiikka-alalla toimiviin yrityksiin. Tutkimuksen tavoitteena oli
selventaa rikkidirektiivia ja sen merkitysta niin henkilo- kuin yritystasolla, ja
kartoittaa logistiikan parissa tyoskentelevien mielipiteita direktiivin mahdollisista
vaikutuksista.

Tyon teoriaosuus perustuu EU:n rikkidirektiiviin ja sen muutoskohtiin
meriliikenteen rikkipéaéstojen osalta ja aineisto keréttiin lahinna nettilahteista.
Empiirinen osuus perustuu logistiikka-alan yritysten tyontekijoiden ndkemyksiin
ja tuntemuksiin direktiivin tiukentuvien sadnnosten vaikutuksista. Ty0ssé
kaytettiin kvalitatiivisen eli laadullisen tutkimuksen menetelmi; tapaustutkimusta
ja teemahaastatteluja, avoimin kysymyksin. Tutkimus kohdennettiin tietylle
joukolle ja haastattelut tehtiin syyskuussa 2013.

Tutkimus tuo vahvimmin esiin direktiivin taloudelliset uhkakuvat kuin
ympéristolliset nakemykset. Huoli kohdistuu paést6ja véhentévén teknologian
toimivuuteen ja polttoaineiden saatavuuteen, vaikutuksiin Suomen vienti- ja
tuontitoiminnoissa, ennen kaikkea Suomen globaalissa kilpailukyvyssa.
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ABSTRACT

This thesis deals with the sulphur directive given by the European Parliament and
of the Council of the European Union and the possible economic effects on the
businesses offering logistics services. The aim of the study is to clarify the sulphur
directive and the effects of this stricter sulphur directive for ordinary consumers
and for businesses offering logistics services, also for the businesses operating
foreign trade.

The theoretical frame of this thesis is based on the sulphur directive and especially
on the amendments regarding the stricter sulpur limits for marine fuel. Most of the
data was gathered from the Internet. The empiric frame of this thesis is based on
opinions and comments of personnel working in logistics businesses. The
empirical part of this thesis was made as a qualitative study; case studies,
interviews and queries. The study was focused on a specific group of people and
the study was conducted in September 2013.

The study discloses very clearly the economical threats, also the environmental
viewpoints of the amended sulphur limits. The main concern is the functionality
of the new technology on ships and the availability of the low sulpur fuel, effects
on the export and import business in Finland and most of all the effects on the
global competitiveness of Finland.

Key words: global, suplhur directive, emissions, freight forwarding by sea,
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1 JOHDANTO

Rikkidirektiivi ja sen muutokset eivat ole asiana kovin helppo asiaa
tuntemattomalle, kun se ei ole helppo aiheeseen paneutuneellekaan. Aihe ei
kosketa ns. tavallisen ihmisen paivérutiineja eika sen vaikutusta tuskin kukaan
ajattele ennen kuin se tulee vastaan esim. lehtien otsikoissa. Jo yksin sanana
’rikkidirektiivi” on kauhistus ja sen hyppda helposti otsikoissa yli ajatuksin, ettei

asia minua koske.

Rikkidirektiivin tiukentuvat meriliikenteen paastorajat ovat aiheena suhteellisen
uusi ja vaikea myos alan ammattilaisille ja sen parissa tydskenteleville. Ei ole
olemassa laajaa tutkimustietoa tai pitk&d4 kokemusta sen vaikutuksista

ymparistoon eika yritysten toimintoihin esimerkiksi kilpailukykyyn.

1.1 Tutkimuksen tausta

Tutkimukseni toimeksiantajana on Suomen Osto- ja logistiikka yhdistys,

kuitenkin niin, ett4 voin itse tarkentaa ja muokata aihetta. Tdmén opinndytetyon
taustana on vahvasti oma kiinnostukseni aiheeseen “tavallisena kulkijana”. Vaikka
useiden vuosien ajan sivusin aihetta tyopaikassani, aihe ei koskaan koskettanut
suoranaisesti jokapéivaisia tyotehtdvid, eika siihen ndin ollen kiinnittanyt
juurikaan huomiota. Kun nyt asiaa katsoo eri nakékulmasta, huomaa sen
merkityksen. Toivon tdmén opinndytetyon antavan selventévia ajatuksia aiheesta

ja heréttavan huomion sen merkittavyyteen.

12 LOGYry

LOGY ry on Suomen Osto- ja logistiikkayhdistys, joka yrittada aktiivisesti
vaikuttaa alan kehitykseen ja tarjota tuleville ja nykyisille ammattilaisille
mahdollisuuden keskustella, vaihtaa ajatuksia ja tietoa logistiikkaan liittyvissa
asioissa ja ilmidissa. Yhdistys tarjoaa mm. koulutusta, erilaisia alan foorumeja ja
seminaareja, yhteistyota kotimaisten ja kansainvélisten yhteistyokumppanien
kanssa ja se kustantaa ja julkaisee Logistiikka -ammattilehted. Yhdistys on myds

vahvasti mukana logistiikka-alan opiskelijatoiminnassa. (LOGY 2013.)



1.3 Tutkimuksen tavoite

Tutkimuksen tavoitteena on tuoda esille asioita tavallisen lukijan ndkokulmasta ja
yritystasolla mahdolliset vaikutukset hieman syvemmalle mentdessa. Herattaa
lukijan tietdmys ja kiinnostus siihen, etta rikkidirektiivin muutokset
meriliikenteen péastdjen osalta koskee jossain muodossa tai toimitusketjun osassa
my®0s heitd, ja miten ne vaikuttavat toimintaamme ja ymparistoomme jopa

globaalilla tasolla.

Tutkimukseni empiirisessa osassa tutustun ja kartoitan muutamien logistiikka-
alalla toimivien yritysten ndkokulmia rikkidirektiivin vaikutuksista. Keskeisin
kysymys on: Mité taloudellisia vaikutuksia rikkidirektiivin muutokset voivat

tuoda logistiikka alan yrityksille?
Tarkentavia kysymyksia ovat:

e Mitd muutoksia tiukentuva rikkidirektiivi tuo teknologian nékékulmasta

e Polttoaineet ja niiden saatavuus

e Mitd mieltd ollaan vaikutuksista yritysten kilpailukykyyn, vienti- ja
tuontitoimintoihin, entd taloudelliset vaikutukset

e Ajatukset uusien vaatimusten aikataulusta

Tutkimuksen yleisluonteisuuden pohjalta tutkimusta voi jatkaa syventavasti,
kohdistaen sen yksittaisiin nakokulmiin, yrityksen toimialaan tai toiminnan
luonteeseen tai tutkia tarkemmin esimerkiksi LNG:n ((liquefied natural gas,

nesteytetty maakaasu) kéaytto- ja jakelumahdollisuuksia.
Aiemmin aihetta ovat kasitelleet mm. seuraavat opinnadytetyot:

e Kujala, Ismo ja Wangel, Niklas (Kujala ja Wangel 2010). Rikkip&d&stojen

vahentdminen laivan pakokaasuista

Kujalan ja Wangelin tutkimus késittelee aihetta, kuinka tiukentuvat Itdmeren
alueen rikkipééastorajat tulevat vaikuttamaan varustamoyritys Eckerd Line Oy
Ab:n toimintaan ja varustamon mahdollisuuksiin saavuttaa vaaditut arvot
taloudellisesti. Tassa opinnaytetydsséd myos selvitellaan ja esitellaan

pakokaasupesureiden toimintaa. (Kujala ja Wangel 2010.)



e Martinvuo-Helo, Katri (Martinvuo-Helo 2011). Classification of SOx
Scrubber for Ships

Martinvuo-Helo taas tutkii opinndytetydssaan vaatimuksia, joita Germanischer

Lloyd asettaa rikkipesurin asennukselle (Martinvuo-Helo 2011).

1.4 Tutkimuksen rajaus

Tahan tutkimukseen sopii kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus, koska téssé

haetaan tietyn kohdejoukon nakemysta, ei laajaa mielipidett asiasta.

Tutkimusalue rajataan neljaan logistiikka-alan yritykseen ja keskittyen
tiukentuvien paastorajojen mahdollisiin taloudellisiin vaikutuksiin eri
toiminnoissa, en niinkaan ymparistonakokulmiin. Yritykset toimivat varastointi-,
jakelu-, kuljetus- ja rahtaustoiminnoissa, huolintapalveluissa, 6ljy- ja
biotuotteiden tukkukaupassa ja laivanselvityksessa. Henkilot tyoskentelevat
vientihuolitsijana, Suomen laivameklarien puheenjohtajana, laivanselvittdjana ja

johtajana; terminaalien liiketoiminnan kehityksessa.

Tutkimuksen tarkoituksena on osittain kartoittaa ja selvittad tilannetta, jossa alan
toimijat ovat tiukentuvan rikkidirektiivin suhteen. Ensisijaisesti se vaikuttaa
logistiikan yrityksiin, mutta tarkasteltaessa asiaa sen eri puolilta tutkimuksen

edetessd, voi huomata sen laajemmat vaikutukset.

1.5 Tutkimusmenetelmat ja aineisto

Aineiston hankintaan kéytetaan kvalitatiivisen tutkimuksen keinoja:
tapaustutkimusta, teemahaastatteluja ja kyselyja. Tutkimussuunnitelma saattaa
my®&s muotoutua toisenlaiseksi aikataulullisesti, uusia tai muuttuvia olosuhteita

joustaen tutkimuksen edetessa.

Teoreettisena viitekehyksend ovat rikkidirektiivi 1999/32/EY ja sen muutokset
meriliikenteessa kaytettavien polttoaineiden rikkipitoisuuden osalta.
Tutkimusmateriaali teoriaan 10ytyy ensisijaisesti sahkodisessd muodossa

internetistd, kenttdmateriaali kootaan haastatteluiden ja kyselyiden kautta. Aiheen



ollessa uusi, varsinaista tdsmennettya kirjallisuutta rikidirektiivin vaikutuksista ei

ole tarjolla.

Empiirisessd osassa kaytetdan kvalitatiivisen tutkimuksen keinoja tutkia
rikkidirektiivin vaikutuksia logistiikka-alan yrityksiin. Tiedonhankinta tapahtuu
todellisissa haastattelu- tai havainnointitilanteissa, avoimin kysymyeksin.
Haastattelut ja sahkopostikyselyt kohdennetaan tarkoituksenmukaisesti suppealle
valitulle kohderyhmélle, logistiikka alan yrityksille menetelména tapaustutkimus
(case study). Haastattelut tehdaan paikallisille yrityksille ja sahkdpostikyselyt
lansirannikolla sijaitsevan yrityksen edustajille.

Tapaustutkimukselle on tyypillistg, ettd valitaan yksittainen tapaus, tilanne tai
joukko tapauksia, kohteena voi olla ryhméd, yhteiso tai henkild, yksittaistapausta
tutkitaan yhteydessa ymparistoonsa, josta yksityistapaus on sen osa. (Hirsjarvi,
ym. 2007, 130.)

Haastattelut voidaan jakaa kolmeen lajiin

e strukturoitu haastattelu, jolle tyypillista on haastattelulomake ennalta
maarétyin kysymyksin, véittein ja tietyssa jarjestyksessa

e teemahaastattelu, jolle tyypillistd on tiedossa oleva aihepiiri, mutta
kysymyksilla ei ole tarkkaa muotoa eika jérjestysta ja

e avoin haastattelu, jossa haastattelun kuluessa aihe voi muuttua, se on
lahelld keskustelumuotoa ja haastateltavan ajatuksia, mielipiteita,
kasityksia ja tuntemuksia selvitelladn haastattelun edetessa. (Hirsjarvi ym.
2007, 202-205.)

Tahan tutkimukseen kaytetdan teemahaastatteluja ja ne toteutetaan
yksilohaastatteluina. Haastattelut, joita on nelja, kestavéat puolesta tunnista tuntiin.
Osa haastatteluista nauhoitetaan ja litteroidaan myéhemmin, osasta kirjoitetaan
muistiinpanoja haastattelun kuluessa. Haastateltaville kerrotaan aihe ennakkoon ja

annetaan muutama aiheeseen liittyva kysymys ennen haastattelua.

Sahkopostitse tehtdvat kyselyt ovat muodoltaan myds avoimia, jolloin
kysymyksen jalkeen on jatetty tyhja tila vastaukselle. Hirsjarven ym. (2007, 196)

mukaan “avoimien kysymysten suosijat perustelevat valintaansa sillg, ettd avoimet



kysymykset antavat vastaajalle mahdollisuuden sanoa, mita hanelld on todella

mielessaan.”

Tiedon keruuseen kaytetddn myos havainnointia logistiikka yritysten
tyontekijoiden toimintaymparistossa. Toimintaympéristd on heidan
tyotoimipisteensd yleiset taukotilat. Hirsjarven ym. (2007, 209—210) mukaan “kun
havainnointi tapahtuu ryhman osana kuitenkin ulkopuolisena toimijana, se on
kaytanndssa havainnoinnin lajien; systemaattisen ja osallistuvan havainnoinnin

valimuoto.”

Vaikka tutkimuksen kohteena on pieni joukko haastateltavia ja kyselyyn vastaajia,
he edustavat hyvin oleellisia ja erilaisia logistiikka-alan yrityksia ja
toimintamuotoja. Joukossa on mm. kansainvalinen yritys, jolla on yli sadassa
maassa toimipisteet. Yritykselld on yli sadan vuoden historia takanaan ja talla
hetkelld se on yksi johtavista logistiikan tarjoajista maailmassa. Yritys on
erikoistunut palvelemaan teollisuuden toimitusketjua globaalisti ja sen palveluihin
kuuluvat mm. meri-, lento-, rautatie- ja maantierahtaus huolintapalveluineen,
varastointi- ja jakelupalvelut. Erdas yritys toimii globaaleilla Trading- markkinoilla
ja on huomattava hankintayritys alallaan Itdmeren alueella. Yritys tarjoaa
logistiikka- ja varastointipalveluja ja harjoittaa 6ljy- ja biotuotteiden
tukkukauppaa. Vahvan ja merkittavan nakékannan kertoi Suomen Laivameklari

ry:n puheenjohtaja Jan Vikstrom.

Niin haastateltavista kuin kyselyyn vastaajista osa ei halua antaa nimeaan eik&
yritystddn julki aiheen ollessa ”arka” alan toimijoiden joukossa. Haastateltavat ja
kyselyihin vastaajat ovat mm. Suomen Laivameklarien puheenjohtaja,
vientihuolitsija, merirahtauksen projektipaéllikko ja johtaja; terminaalien

liiketoiminnan kehitys.



1.6 Aikataulu

Samaan aikaan kun aihe alkoi muotoutua talven 2012—2013 aikana, kerattiin
aineistoa teoriaa varten ja tehtiin alustavia kyselyja haastatteluihin. Pienta
haastetta tuotti, ettd timan opinndytetyon tekijén kotikaupungista 16ytyy saman
alan koulutus ja paikalliset yritykset antavat mieluummin aiheensa oman

paikkakuntansa opiskelijoille.

Kevéélla 2013 aihe varmistui ja teoria-aineiston keruu jatkui. Haastatteluista ja
kyselyisté sovittiin alustavasti. Elo-syyskuussa 2013 kirjoitettiin teoria ja tehtiin
haastattelut ja kyselyt, empiirinen osa Kirjoitettiin syys-lokakuussa. Tutkimuksen
viimeistely tehtiin lokakuun aikana.

Kuviossa 1. Tutkimuksen aikataulu

y

Talvi 2012 - 2013
Aiheen muotoutuminen ja haastattelujen / kyselyjen
alustus

Kevat / Kesa 2013
Aiheen varmistuminen, teoria-aineiston keruu

4

Elo - Syyskuu 2013
Teorian kirjoitus, haastattelut ja kyselyt

Syys - Lokakuu 2013
Empirian kirjoitus ja tutkimuksen paatos

KUVIO 1. Tutkimuksen aikataulu



1.7  Opinnaytety6n rakenne

Rakenteeltaan opinnaytetyd koostuu neljésta eri padluvusta: johdanto, teoriaosa,
empiirinen osa ja yhteenveto. Teoriaosuudessa on kolme osaa: rikkidirektiivi,
rikkidirektiivin muutokset ja taloudelliset vaikutukset. Tdssa osuudessa kerrotaan
rikkidirektiivista yleisell& tasolla, sen taustasta ja siihen liittyvista sopimuksista ja
direktiivin muutoskohdista koskien meriliikenteen paastorajoituksia, myos

mahdollisista taloudellisista vaikutuksista.

Empiirisessd osassa kaydaan lapi tutkimustulokset, johtopaatokset ja pohdinta.
Viimeisend on tutkimuksen yhteenveto ja arviointi. Kuviossa 2. esitetaan

opinnaytetyon rakenne.

eTutkimuksen tausta, tavoite ja rajaus
eTutkimusmenetelmat ja aineisto

JOhdantO eAikataulu

eOpinnaytetydn rakenne

eRikkidirektiivi
Teo riaosa *Direktiivin muutosten tausta

eTaloudelliset vaikutukset

eTutkimustulokset
¢ Johtopaatokset, pohdinta ja arviointi

Empiria

Yhteenveto

KUVIO 2. Opinndytetyon rakenne



2 RIKKIDIREKTIIVI

Direktiivi on EU:n jasenmaiden s&&dos, jota kaikkien jasenmaiden on
noudatettava ja pyrittava siind maariteltyihin tavoitteisiin. Kéytdnnossa yksittaiset

maat saavat itse paattdd kuinka se tapahtuu. (Europa 2013a.)

Rikkidirektiivin osalta kdydaan lyhyesti lapi oleellisemmat kohdat meriliikennetté
koskevissa sadnnoksissa: muutosehdotuksen tarkoitus, sen taustaa ja tavoitteita,
uudet paastorajat ja kerrotaan MARPOL-yleissopimuksesta ja Kansainvélisestéa

merenkulkujarjestosta IMO:sta.

2.1 Direktiivin 1999/32/EY muutosehdotus

Euroopan parlamentti on hyvaksynyt 11.9.2012 Euroopan parlamentin ja
neuvoston, 15.7.2011 tekeman ehdotuksen meriliikenteen pééstoja koskevasta
rikkidirektiivin muutoksesta. EU:n rikkidirektiiviin aiempi muutos 2005/33/EY
vuodelta 2005 sisaltad myos MARPOL- yleissopimuksen osan, ja uusin direktiivi
2012/33/EU on julkaistu 27.11.2012. (EUR-Lex 2013, 1999/32/EY; EUR-Lex
2013a, KOM/2011/0441.)

Direktiivin muutoksen tarkoitus on meriliikenteen polttoaineiden rikkipaastojen ja
haitallisten aineiden pad&semisen vahentdminen mereen. S&4annos pyrkii
parantamaan luonnon- ja ympéristonsuojelullisia tarkoituksia, samalla se tukee
Kansainvalisen merenkulkujarjeston, IMO:n MARPOL- yleissopimusta. (EUR-
Lex 2013b, ehdotus 52011PC0439.)

2.1.1 IMO (International Maritime Organization)

IMO on YK:n alainen, Kansainvalinen merenkulkujérjesto, joka on perustettu
1948. Nykyisen nimen muotonsa se sai vuonna 1982. Alkuperdiseltd nimeltaan
IMCO, Inter-Governmental Maritime Consultative Organization, sai alkunsa
useiden maiden ehdotuksesta perustettavasta jarjestostd, joka valvoisi
kansainvalistd merenkulkua ja pyrkisi parantamaan ja kehittdmaan sen

turvallisuutta kaikille osoitetuilla yhtenaisilla sadnndgilla. (IMO 2013a.)



Sen térkein tehtdva on ollut alusta asti ja yha edelleen meriturvallisuuden
parantaminen, mutta jo 1960-luvun lopulla huomio kiinnittyi myds merten
saastumiseen ja sen ehkiiseviin toimiin suuren 6ljytankkerin ” Torrey Canyon:in”

vuonna 1967 tapahtuneen 6ljyonnettomuuden herédttdmana. (IMO 2013a.)

2.1.2 MARPOL-yleissopimus

MARPOL-sopimuksen alkujuuret ovat lahtoisin kansainvélisessé konferenssissa,
vuodelta 1954, syntyneessa sopimuksessa nimeltdédn OILPOL (International
Convention for the Prevention of Pollution of the Sea by Qil). Paaasiallisesti
OILPOL-sopimus sisalsi asioita laivojen 6ljysaasteiden aiheuttamien haittojen
ehkdisemiseksi. Sopimusta paranneltiin vuosina 1962, 1969 ja 1971. Vuonna 1973
hyvaksyttiin MARPOL-yleissopimus, joka on kansainvalinen sopimus
meriymparistdn pilaantumisen ehkaisemiseksi. Sopimusta on muokattu vuoden
1978 poytakirjalla, josta nimitys MARPOL73/78. (Vagslid, E.S. 2007; IMO
2013b.)

MARPOL-sopimukseen on tehty paivityksia ja lisayksia lahes vuosittain.
Rikkioksidi- ja typenoksidipaastdjen raja-arvoja tiukentava paatos, tarkistettu
ilmansuojeluliite VI, hyvaksyttiin vuonna 2008, johon my®s rikkidirektiivisséa
viitataan. (Vagslid, E.S. 2007; IMO 2013c.) Tdman ilmansuojeluliitteen
sédannokset sisaltyvat merenkulun ymparistonsuojelulakiin 1672/2009 (Suomen
Varustamot ry 2011).

2.2 Direktiivin 1999/32/EY muutoksen tausta ja tavoitteet

Muutoksen ehdotuksen taustalla on useita tarkeité asioita. Ldhtokohtana, ja ehka
tarkeimpana, on komission antama tiedonanto Eurooppa 2020 — Alykkaan,
kestdvan ja osallistavan kasvun strategia. Talla tiedonannolla halutaan kiinnittaa
huomioita sek& ihmisten elinympériston ja terveyden parantamiseen ettd edistaa
kestavaa kehitystd Euroopassa. (EUR-Lex 2013c, 52013PC0018.)

IiImapééstojen kohdalla paastojen tutkimustulokset antavat positiivista palautetta,
joka taas puoltaa vastaavanlaisten toimien toteuttamista myds merien

paéstolahteiden kohdalla. Asia koetaan tarkedné koska meriin ei ole aiemmin
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kiinnitetty huomioita samassa mittakaavassa kuin mantereella tapahtuviin
paastoihin, pian meriliikenteen paastot olisivat jo ylittdneet kaikki mantereiden
paastolahteiden maarat. Direktiivin oikeudellisena tavoitteena pidetaan
nimenomaan ymparisténsuojelullista nakdkantaa. (EUR-Lex 2013b,
COM:2011:0439.)

Direktiivin muutoksen tavoitteet ovat pitk&kantoisia ja suhteellisen pitkalla
aikavalilla toteutettavia toimia globaalilla tasolla. Kritiikkia on kuitenkin annettu
lilan lyhyista toteuttamis- ja siirtymaaikatauluista koskien etenkin Itdmerta, koska
muutoksille ei ole valmiita vastauksia eika teknisié ratkaisuja laivaliikenteen
osalta. Itdmeri kuuluu SECA-alueeseen, johon kuuluvat myds Pohjanmeri ja
Englannin kanaalin alue. Sulphur Emission Control Area= SECA-alueet ovat
rikkipaastojen erityisvalvonta-alueita. (Liikenne- ja Viestintaministerion
julkaisuja 20/2009, 3; Sharma 2012; Franck 2013.)

Teknologian muutoksiin tarvitaan useita eri ratkaisuja, valvontaan ja vaatimusten
taytantdonpanoon halutaan kiinnittdd huomiota, jotta haluttuun tulokseen
paastaisiin. Myos taloudelliset vaikutukset on huomioitava kulujen noustessa
uusien vaatimusten ja kriteerien ohessa. Direktiivissa on huomioitu jasenvaltioille
annettu mahdollisuus tukea toiminnanharjoittajia taloudellisesti muutoksista

aiheutuvissa kuluissa. (Euroopan Unionin virallinen lehti L 327, 3.)

Tiukentuvan direktiivin sdannoilla pyritdan vaikuttamaan nestemaisten
polttoaineiden rikkipitoisuuksiin ja samalla hiukkasp&éastoihin, ja tall4 taas
vahentdmaan saasteiden kuormitusta etenkin erityistad ymparisténsuojelua
vaativilla alueilla (EUR-Lex 2013b, COM:2011:0439).



Kuviossa 3. esitetddn Itdmeren erityisvalvonta-alueet.

RUSSIAN FED.

FINLAND

NORWAY

LITHUANIA
*VILNIUS

BELARUS

“Hamburg

11

KUVIO 3. Paastojen erityisvalvonta-alueet Itamerell& (Lars Petter Blikom 2011)
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Kuvion 4. kartoissa on esitetty myds Pohjanmeren ja Englannin kanaalin
suojelualueet, vertailuna myds Pohjois-Amerikan ja Kanadan alueet, jotka
kuuluvat IMO:n MARPOL-sopimuksen piiriin.

62 North

KUVIO 4. Paastodjen valvonta-alueet Pohjanmerella ja Kanadan alueella
(OCEANOX 2013).
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3 PAIVITETTY RIKKIDIREKTIIVI 2012/33/EU

Paivitetty rikkidirektiivi 2012/33/EU kasittelee meriliikenteen osalta ilmanlaatuun
vaikuttavia asioita lopullisena padmaaranaén tiukentuvien paastorajoitusten
myonteiset globaalit vaikutukset. Seuraavaksi kerrotaan direktiivin muutoskohtiin
kuuluvista niin satamakaupunkien ilmanlaadullisista seikoista ja alusten
séhkdnkayton suosituksista satamissa, alusten teknisistd muutoksista,
vaharikkisten polttoaineiden saatavuudesta, vaihtoehtoisista menetelmista,
tutkimustydsta ja jasenmaiden taloudellisista tukitoimista, valvonnasta kuin

direktiivin sddnnosten rikkomusten seuraamusmenettelyista.

3.1 llmanlaatu

Unionin ympéristopolitiikan yhtend muutostavoitteena rikkidirektiivissa on
saavuttaa ihmiselle ja ymparistolle sellainen ilmanlaatu, ettei se aiheuta
merkittavia riskejé eika kielteisid vaikutuksia ympéristolle eik& ihmisten
terveydelle. Ympadristopolitiikka pyrkii korkeaan suojelun tasoon koko unionin
alueelle huomioonottaen eri alueiden erilaisuus, keskittyen ennen kaikkea
meriliikenteessa kaytettavien rikkipitoisten polttoaineiden palamisesta aiheutuvin
paastojen véhentdmisen toimenpiteisiin tiukennettujen raja-arvojen kautta.
Lopullisena padmaéaarana tavoitellaan jopa maailmanlaajuisia, yhtendisia
paastonormeja vaikuttaen ndin koko ilmastoon. (Euroopan unionin virallinen lehti
L 327,1-2.)
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Kuviossa 5 on esitetty IMO:n enimmadisrajat meriliikenteen polttoaineiden
rikkipitoisuuksille niin SECA-alueille kuin globaalilla tasolla vuoden 2008

tilanteesta ulottuen vuodelle 2020 =>.

Paastomaaraykset — IMO:n enimmaisraja
polttoaineen rikkipitoisuudelle
Polttoaineen rikkipitoisuus
%
5,0
45
4,0
3,5
3,0
2,5
20 755,
b 1,0%
0,5 0.1% L0.5%

0,0
2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022

4,5%

3,5%

SECA-alueet (Itameri ja Pohjanmeri, Englannin kanaali +
muut uudet alueet)
== Koko maailma

KUVIO 5. IMO:n raja-arvot polttoaineen rikkipitoisuuksille (Wartsilad 2010)

3.2 Satamakaupungit ja sdhko

Euroopan Parlamentin ensimmaéisessé kasittelyssg, 11.9.2012, vahvistetun kannan
mukaan meriliikenteen polttoaineiden rikkipaastdjen vahentdmiselld vaikutetaan
satamakaupunkien ilman laatuun, joihin vaikuttavat laiturissa olevien laivojen
paastot. Tassa huomio Kiinnittyy satama-ajan sahkdnkaytossad maalta toimitettavan
séhkon suosimiseen laivojen omien apumoottorien sijaan. (Euroopan Parlamentti,

Konsolidoitu lainsdadantdasiakirja 11.9.2012, 4.)

3.3 Vaihtoehtoiset menetelmét ja tutkimustyo

Vahvistetun kannan mukaan MARPOL-yleissopimuksen liitteen VI mukaisia

séannoksié tulisi noudattaa valvonta-alueiden osalta IMO-prosessin mukaisesti.
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Unionissa jo tunnetut vaihtoehtoiset menetelmat esimerkiksi biopolttoaineiden
kaytto olisi tunnustettava ja niiden kayttod helpotettava,
paastonvéhentamismenetelmien testausta ja kehittdmista edistettavé, siirtymista
uusiin moottoriteknologioihin pitdisi kannustaa ja helpottaa, komission tulisi
my0s auttaa tutkimuksillaan ko. toimia. Liséksi jasenvaltiot saisivat noudattaa
omia mahdollisesti tiukempia saant6jaan (Euroopan Parlamentti, Konsolidoitu

lainsdadantdasiakirja 11.9.2012, 6-7; Euroopan unionin virallinen lehti L327, 3.)

3.4 Teknologia ja polttoaineet

Rikkidirektiivi maaraé meriliikenteessa kaytettavien polttoaineiden
enimmaisrikkipitoisuudet ja padstdjenvahentdmismenetelmat, joiden on mygs

noudatettava IMO:n hyvaksymat vélineet ja normit.

Teknologian osalta laivaoperaattorit ja logistiikka-alan ihmiset eivat ole
kuitenkaan kovin luottavaisia. Rikkipesureiden osalta markkinat tarjoavat kylla
useita erilaisia teknologioita, mutta rikkipesureiden toimiminen on epéluotettavaa.
Pesureita ei ole asennettu vield kovin moneen laivaan ja laitteet ovat kalliita.
Vanhan laivakaluston uusiminen ei mydskaan ole halpaa. (Kihl ja Mononen 2013,
40-42.)

Rikkipesuri on laivan pakokaasujérjestelméan asennettava lisélaite, jolla
pakokaasuista pystytaan puhdistamaan rikkioksidia, veden ja tarvittaessa
kemikaalien avulla (Wartsila 2013). Rikkipesurit tuottavat jaannosoljya ja naiden
pesurijatteiden késittely on ratkaisematta. Koska pesurijétteiden luokittelu ei ole
selvéa ja jos ne katsotaan mahdollisesti ongelmajétteeksi; kustannukset taas
nousevat. (Frank 2013.)

Polttoaineen osalta véharikkinen laivapolttoaine on vasta tulossa markkinoille ja
saatavuudessa nédhdaéan riskitekijoita kalliin hinnan liséksi. Vaadittavien
vaharikkisten tai vaihtoehtoisten polttoaineiden saatavuus olisi turvattava. Kuten
direktiivissakin on mainittu; pelko kuljetusten siirtymisestd maalle enenevissé
mé&aérin voi tuoda uusia ongelmia mukanaan. (Euroopan unionin virallinen lehti
L327, 3; Kihl ja Mononen 2013, 40-42.)



16

3.5 LNG eli nesteytetty maakaasu

Polttoaineiden osalta nesteytetty maakaasu LNG (liquefied natural gas) ndhdaén
yhtend vastauksena laivojen polttoaineeksi. Sen markkinoita / jakelua ei viela
kuitenkaan ole Itdameren alueella eikd Suomessa. LNG:n maa-alue kaytdsté on
tehty vasta esiselvitys Suomessa, ja tutkimuksen tehneet tutkijat Minna Alhosalo
ja Ari Karppinen nékevaét, etté tarvetta jatkotutkimuksiin 16ytyy. (Turun yliopisto
2013a.)

Virkamiestyoryhman esityksen mukaan valtion tulisi edistdd LNG:n kayttoa seka
alusten polttoaineena ettd teollisuuden energialdhteend. Valtion LNG-tuki on
ympaéristoministeri Ville Niiniston mielest4 tarkea strateginen valinta. LNG:n
osalta myds tammikuun 2013 loppupuolella annettu ehdotus, Euroopan
parlamentin ja neuvoston direktiivi vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin
kayttdonotosta, tukee vahvasti ko. polttoaineen kayttdonottoa ja jakelua
jasenvaltioiden meri- ja maa-alueilla (EUR-Lex 2013c, 52013PC0018; Pohjanpalo
2013.)

3.6 Tukitoimet
Direktiivin 1999/32/EY muutoksen 4 f artiklan mukaan

Jasenvaltiot voivat ottaa kayttoon taloudellisia toimenpiteita niiden
toiminnanharjoittajien hyvaksi, joita tdma direktiivi koskee, mikali kyseiset
toimenpiteet ovat talla alalla sovellettavien ja mydhemmin hyvaksyttavien
valtiontukea koskevien sdantdjen mukaisia. (Euroopan unionin virallinen
lehti L 327, 8)

Virkamiestyéryhman ehdotuksen mukaan tukitoimia voidaan kohdentaa mm.
vientiyrityksille, joille kustannusnousu on raskainta, LNG: terminaalien
rakentamiseen, dieselpolttoaineiden veron palautusjarjestelmaén ja
biopolttoaineiden kehittdmiseen ja uusien laivojen investointitukeen (Pohjanpalo
2013, A14))

Yhtené esimerkkind Kauppalehden numero 173/2013, 6. syyskuuta 2013 kertoo
artikkelissaan 22 laivaa sai investointitukea: Liikenne- ja viestintdministerio

myonsi kuudelle varustamolle avustusta ymparistdnsuojelua parantaviin jélki-
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investointeihin.” Avustus kohdentuu aluksiin jalkikateen asennettavien laitteiden,
esimerkiksi rikkipesureiden investointikustannuksiin. (Kauppalehti 2013, 9A.)

3.7 Valvonta ja valvonnan toteutus

Lahimerenkulun kilpailukyvyn sailyttamiseksi komissio valvoo, seuraa ja
mahdollisesti antaa tukeaan vaihtoehtoisille ratkaisuille vaatimusten
edellyttdmissd menettelyissd. Taytantonpanon valvonta- ja seurantajarjestelmaa

komissio pitéé erityisen tarkedand, milla edesautetaan my6s avoimuutta.

Huomio kiinnitetddn myds siihen, ettei kehitys kaantyisi merikuljetuksia vastaan
maakuljetuksien lisd&ntymisend. Kustannukset voivat nousta ja néin vaikuttaa
toimialojen kilpailukykyyn jos kuljetukset siirtyvéat mereltd maalle rikin
oksidipaastdjen vaatimusten tiukentuessa. Suuntaan, josta unioni nimenomaan on
pyrkinyt poispdin sen ollessa vastoin unionin ilmastonmuutostavoitteita.

(Euroopan Parlamentti, Konsolidoitu lainsédadantdasiakirja 11.9.2012, 3,8, 10-12.)

Valvonta toteutetaan tekeméll& sek& usein toistuvia, tarkkoja ndytteenottoja
laivaliikenteeseen kaytettavistd polttoaineista ettd seuraamalla laivojen
polttoaineiden luovutustodistuksia ja lokikirjoja. Jasenvaltioiden vastuu
valvonnassa ulottuu myos niiden lipun alla purjehtiviin aluksiin ja kaikkien
valtioiden lippujen alla purjehtiviin aluksiin ainakin silt4 osin kuin ne ovat

jasenvaltioiden satamissa. (Euroopan Unionin virallinen lehti L 327, 6, 7.)

Komissiolle on toimitettava kunkin vuoden kesakuun loppuun mennessé edellista
vuotta koskevat tiedot suoritetuista ndytteenotoista, analyyseista ja tarkastuksista
ko. direktiivin rikkipitoisuuksien raja-arvojen noudattamisesta. Komissio keréa
myaos tietoja meriliikenteessa kaytettavien polttoaineiden saatavuusongelmista, ja
néistd kaikista edelld mainituista tiedoista se laatii ja julkistaa kertomuksen.
Né&iden pohjalta komissio voi antaa asiaa koskevia lainséadantéehdotuksia tai
lujittaa edelleen tdmén direktiivin sd&nnoksia (Euroopan Unionin virallinen lehti L
327,9))

Valvonnan osalta direktiivid on myos kritisoitu, esimerkiksi Mann Linesin
toimitusjohtaja Timo Helanto on ihmetellyt miten valvonta aiotaan jarjestaa

laivojen rikkipaasttjen kohdalla (Kihl ja Mononen 2013, 42).
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3.8 Rikkomusten seuraamukset

Seuraamukset rikkomuksista ovat olennainen osa direktiivin taytantdonpanoa.
Komissiolle on annettava jasenvaltioiden vahvistamat seuraamussaannokset
tiedoksi. Lisaksi niiden halutaan olevan tarpeeksi tehokkaita, varoittavia ja
oikeussuhteisia rikkomuksiin nahden, jotta rikkomukseen syyllistyneet eivét saa
taloudellista hyotyd. Seuraamuksiin voi myos siséaltyd sakkoja ja rikkomusten
toistuessa sakkojen suuruus kasvaa asteittain. (Euroopan Parlamentti,
Konsolidoitu lainsaddantdasiakirja 11.9.2012, 14; Euroopan unionin virallinen
lehti L 327, 10.)

3.9 Pééstorajat

SECA-alueiden muutokset rikkipitoisuuksien raja-arvoissa meriliikenteen
polttoaineille rikin oksidipaéstdjen osalta ovat vuoden 2010 arvosta 1,00
prosentista 0,10 prosenttiin 1.1.2015 mennessa. Globaalisti taas tammikuusta
2012 lahtien 3,50 prosentista periaatteessa 0,50 prosenttiin 1.1.2020 mennessa.
Taulukossa 1. esitetddn meriliikenteessé kéytettavan polttoaineen rikkipitoisuuden
raja-arvot ja paastonvahentamisen menetelmié vastaavat paastoarvot (Euroopan
Unionin virallinen lehti L 327, 2,12).

TAULUKKO 1. Rikkipitoisuuksien raja-arvot ja paastonvahentdmisen

menetelmia vastaavat paastoarvot (Euroopan Unionin virallinen lehti L 327)

Meriliikenteessa kaytettavan Passtsjen suhde SO2 (ppm)/CO2 (%
polttoaineen rikkipitoisuus (% . .
tilavuus/tilavuus)
massa/massa)

3,50 151,7

1,50 65,0

1,00 43,3

0,50 21,7

0,10 4,3
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Kaiken kaikkiaan direktiivin paéstorajojen siirtymaaikaa ja hyvéksymista nopealla
aikataululla ei pidetd hyvané ratkaisuna etenkaan logistiikka-alan ihmisten
keskuudessa (Kihl ja Mononen 2013, 41-42). Siirtymaaikaa ja jasenmaiden
eriarvoista asemaa ovat arvostelleet myds monet muut kuin logistiikka-alan
ihmiset mm. ammattijarjeston, europarlamentin ja lehden toimituksen edustajat
(Rautio 2012; Sarvamaa 2012; Sharma 2012.)
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4  PAIVITETYN RIKKIDIREKTIVIN TALOUDELLISET VAIKUTUKSET

Tiukentuvan rikkidirektiivin vaikutukset voivat olla hyvin laajoja ja pitkdkantoisia
myaos yritysmaailman taloudellisesta nékokulmasta. Globaalilla markkinatasolla jo
nyt Suomen teollisuus on kovilla. Arvioiden mukaan rikkidirektiivin aiheuttamat
rahti- ja kuljetuskustannusten kasvu, joka tulee matala- ja korkearikkisten
polttoaineiden hintaeroista, teollisuudelle on noin 600 miljoonaa euroa vuodessa.
(Sandberg 2013; Pohjanpalo 2013.)

Tosiasiahan on se, ettd muutokset tuovat yleensa uusia kustannuksia. Esimerkiksi
laivojen uusien teknisten ratkaisujen ja niiden asennusten kustannuksista
rahtaushinnat nousevat, ja méaéraysten mukaisten polttoaineiden kustannukset
lisadntyvat. Alustavia laskelmia on tehty, mutta yha arvailujen varassa on mm.
kuinka kay kilpailukyvyn niin yritys- kuin kansallistasolla Suomen nédkokulmasta,
vienti- ja tuontitoiminnan, eri palvelujen ja tuotteiden hinnoittelun, mita

vaikutuksia se tuo satamatoimintoihin.

Tassa tutkimuksessa tarkoitetaan viennilla ja tuonnilla seuraavaa
yritystoiminnassa tapahtuvasta toimintaa: kun tavarat, jotka ovat EU:ssa vapaassa
liikkeessd, vieddan yleensa lopullisesti EU:n ulkopuolelle, tapahtuu
vientitoiminto. Tekemalla vienti-ilmoituksen tulliin, tavarat asetetaan
vientimenettelyyn. Taméa tehdaan kaikille EU:n tulli- ja veroalueen ulkopuolelle
vietdvista tavaroista. Viennissa tunnetaan myos véliaikainen vienti, jolloin tavarat

tulevat takaisin lahtdmaahan esimerkiksi nayttelyn jalkeen. (Tulli 2013a.)

Tavaroita tuotaessa EU:n ulkopuolelta, on tavaroista tehtava tuonnin tulli-
ilmoitus, jolloin tapahtuu niiden luovutus vapaaseen liikkeeseen ja kulutukseen.
Tavaroita ei saa ottaa kayttoon tai myyda ennen kuin tulliselvitys on tehty. (Tulli
2013b.)

4.1 Direktiivin paéstorajojen muutosaikataulu

Direktiivin paéstorajojen toteutusaikataulua on pidetty liian nopeana ja
epatasapuolisena etenkin Itdmeren alueella. SECA-alue on suppea osa maailman
merialueista ja vain osa Euroopan merialueista. Globaalilla tasolla polttoaineiden

rikkipitoisuuksien vaatimuksissa nayttaa kuitenkin olevan takaportteja ja
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siirtymadaikaa voidaan venyttad vuoden 2020 rajasta vuoteen 2025 polttoaineen
saatavuussyilld. (Marjasvaara 2013.)

Euroopan alueiden eriarvoisuuden merien ja aikataulun osalta on myds todennut
seuraavissa esimerkeissd mm. Matti Tukiainen Uuden Suomen internet
keskustelupalstalla jutussaan ”Rikkidirektiivi suuri uhka ty6llisyydelle” ja Jaakko
Levola kirjoituksessaan Ylen uutis-sivustolla ”Ylivoimainen enemmisto
suomalaismepeisté vastustaa rikkidirektiivid” pohjautuen Ylen uutisten tekemaan

tutkimukseen (Levola 2012; Tukiainen 2012).

Myos Vesa Puoskarin kirjoittamassa artikkelissa ”"Merenkulku leikkaa
kasvihuonekaasupddst6ja” europarlamentaarikko Petri Sarvamaan mukaan ”EU:n
rikkidirektiivi on ongelmallinen, silla ympéristolainsdadantd ei saisi aiheuttaa
jasenvaltioiden valille erilaista Kilpailutilannetta.” Perusteena tahén on etta,
muualla Euroopassa direktiivin tiukentuvat paastorajat tulee voimaan vuonna
2020, mutta Itdmeren ja Pohjanmeren alueilla jo 2015. Kustannus- ja
Kilpailutilanteen kannaltakin Suomi on eri asemassa, koska kuljetusmatkat ovat

huomattavasti pidemmét kuin muualla. (Puoskari 2013.)

Suomen merikuljetusten osuus on kuitenkin hyvin huomattava kuljetusmuoto
kaikissa kuljetuksissa. Tullin tilaston mukaan merikuljetusten osuus oli 83 %
kaikista kuljetuksista vuonna 2012 (Tulli 2013c).

4.2  Kilpailukyky

Taloussanomien (2013) internet-sivuston sanakirja méérittelee kilpailukyvyn
seuraavasti “yrityksen, toimialan tai kansantalouden kyky selviytya taloudellisen
kilpailun olosuhteissa”. Kilpailukykya voidaan jaotella eri kriteerien perusteella
hinta- tai kustannuskilpailukyvyksi, reaaliseksi kilpailukyvyksi tai

kansainvéliseksi / kotimaiseksi kilpailukyvyksi.

Jotta yritys menestyy ja toiminta on kannattavaa, yritykselld on oltava visio ja
strategia sen toteuttamiseksi. Strategia on toimintatapa, jarjestelmallista
tyoskentelyé ja se perustuu yrityksen ydinosaamiselle ja sen kehittdmiselle ja

yrityksen omille vahvuuksille. Toteutuakseen strategia vaatii tavoitteet ja niiden
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seuraamista. Jos kuitenkin visio, strategia tai toimintaymparisté muuttuvat myos
tavoitteet muuttuvat. (Laitinen 2007, 15-16.)

Rikkidirektiivin vaikutuksia toimitusketjun eri lenkkeihin ei ole syyta vaheksya.
Toimintaympaéristo ja sen olosuhteet voivat jossain toimitusketjun osassa muuttua
merkittavasti. Vaikutukset eivat ylla vain kuljetus- ja varastointi yrityksiin, mutta
myo0s kuluttajien ndakdkulmasta muutokset voivat yllattaa.

Toimitusketjun alkul&hteiltd asti rahtikustannusten nousu voi nostaa esimerkiksi
raaka-aineen hintaa, joka kuljetetaan meriteitse toiselta puolelta maailmaa. Ennen
kuin lopullinen tuote on kuluttajalla Suomessa tai valmistuksen jalkeen jakelussa
Euroopassa, on lisdkustannuksia voinut aiheutua jo moneen kertaan. Yritysten on
siirrettdva omia lisdantyvia kustannuksiaan tuotteiden hintoihin, joka voi johtaa
yleiseen hintatason nousuun niin tuonti- kuin vientitavaroiden osalta, myds EU:n
sisdkaupan tavaroille. Kilpailu markkinoista kovenee ja se voi olla lopullinen isku
pienille tai hyvin erikoistuneille toimijoille, joilla ei ole varaa suuriin muutoksiin.
(Laitinen 2007, 121.)

Usean Suomen europarlamentaarikon mielesta suurin direktiivin uhka kohdentuu
vientiteollisuudelle ja sen kilpailukyvylle kilpailuvadristyméana ja metsateollisuus
nahdaan suurimpana karsijana (Levola 2012; Soisalon-Soininen 2012). Kilpailun
Kiristyessa ja kuljetusten hankaloituessa globaaleilla markkinoilla teollisuuden
Kilpailukyky tiukkenee niin, ettd sen on siirrettdva toimintojaan muualle
Suomesta. Investoinnit ja tuotanto Suomen rajojen sisalla voivat vahentya,
tyopaikkoja haviéa teollisuudesta, mutta myds monelta muulta siihen liittyvalta
alalta, sidosryhmiltd, alihankkijoilta. Vaikutukset tyollisyyteen ja ndin koko

ostovoimaan voivat olla huomattavat. (Tukiainen 2012.)

4.3 Varustamonakdkulma

Varustamondkokulma on tarkeé osa toimitusketjua rikkidirektiivin vaikutuksista.
Suomen ulkomaankauppa pohjautuu lahes kokonaan merikuljetuksiin ja huoli
muutoksista ulottuu teknologiasta palvelujen tuottamiseen. (Sandberg 2013.)
Varustamoelinkeino kannattaa globaaleja maarayksia ja on ottanut direktiivin

myonteisena asiana terveytta edistdvand muutoksena, etenkin kaupunkeja lahella
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olevissa satama-alueilla. Ennakkotietoa ja aikaa muutoksiin kuitenkin tarvitaan.

(Suomen Varustamot ry 2011.)

Vanhoihin aluksiin tarvitaan teknisid paastojenvahentamisratkaisuja, toisena
vaihtoehtona ovat uudet alukset. Kumpikaan vaihtoehto ei ole hetkessé
toteutettava, eikd kustannuksiltaan vahaistad. Uuden teknologian myota
seuraavaksi huoleksi tulee polttoaineiden saatavuus ja jakelu.

Varustamoja tulee kuormittamaan rahtausmaksujen nousu. Rahtihintoihin
vaikuttavat polttoaineiden hinnat, kenties satamamaksujen hintojennousu.
Satamamaksut voivat nousta satamien toimesta, kattaen mahdollisesti talla tavoin

uusien jatteiden ké&sittelymaksuja.

4.4 Hinnoittelu kaupankdynnissa

Rikkidirektiivin vaikutukset ndhdaan haittana kansainvalisessa kaupassa
kuljetuskustannusten noustessa. Etenkin vientiteollisuuden osalta uhkakuva on
suuri. Riippuen tavaroiden toimitusehdoista, esimerkiksi rahtikulut huomioidaan
niin vienti- kuin tuontitullausilmoituksessa. Tdma4 taas vaikuttaa tavaroiden
lopulliseen kuluttajahintaan ostajan tai myyjan huomioidessa sen omissa
katteissaan. (Tukiainen 2012.)

Tavaroiden hinnoissa kustannuksia voivat nostaa rahtikulujen liséksi, yliméaaraiset
varastointikustannukset kuljetusreittien tai -aikataulujen muuttuessa, myds niista
aiheutuvat huolintakulut. Naihin voivat olla mahdollisesti syyna kuljetusmuodon
muuttuminen mereltd maalle, jolloin muutokset voivat kasvattaa ruuhkia tai
synnyttaa uusia liikenteen solmukohtia. My0s alusten polttoaineiden
saatavuusongelmat, SECA-alueiden ulkopuolelta tulevien alusten vaikeudet
paéstorajojen noudattamisessa; teknologia puutteellista tai alus k&yttaa
korkearikkisté polttoainetta jolloin EU:n satamiin p&&sy on erityisluvan varaista.
(Turun yliopisto 2013b.)
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5 LOGISTIIKKA-ALALLA TOIMIVIEN NAKEMYS

Tama paaluku kertoo tutkimuksen empiirisestéd osasta: millaisia tutkimustuloksia
ja vastauksia saatiin, mita johtopé&atoksié tehtiin saadun aineiston perusteella.

Tavoitteena oli saada vastauksia ydinkysymykseen

o Mitd taloudellisia vaikutuksia voi olla rikkidirektiivin tiukentuvilla
meriliikennetta koskevilla séannoksilla logistiikka-alan yritysten

toimintaan?

5.1 Tutkimustulokset

Tassa tutkimuksessa haettiin teemahaastatteluin ja avoimin kysymyksin
vastauksia, mielipiteitd ja ndkoékulmia kysymykseen “kuinka tiukentuvat
rikkidirektiivin sddnnokset vaikuttavat logistiikka-alan yrityksiin taloudellisesta

nakdkulmasta?”

Vastaukset ja vastaajien mielipiteet noudattelevat hyvin pitkélle samoja linjoja,
joitakin poikkeuksia asioista toki I0ytyy. Jokaisessa alalla tydskentelevan
vastauksessa voi kuitenkin nahda syvén huolen. Vaikutuksia ei voida viela tietada
koska direktiivin raja-arvot eivét ole viel4 voimassa, paljon on arvailujen varassa

mutta kuitenkin tietyt tosiasiat puhuvat puolestaan.

5.1.1 Teknologia ndkdkulma, polttoaineet ja LNG

Kysymyksiin, jotka koskivat teknologian ndkokulmaa siséltyen niin maapuolen

ratkaisuja kuin alusten teknisia ratkaisuja, saatiin seuraavanlaisia vastauksia:

Toistaiseksi direktiivi ei ole vaikuttanut toimintaamme mitenkaan
koska sehan tulee voimaan vasta vuonna 2015. Todennakoisesti ei
jouduta tekem&an mitaan, mik& muuttaisi meidan toimintatapoja.
Esimerkiksi rikkipesureiden jatevesien vastaanottoa tai sailomista ei
ole mietitty ollenkaan, koska meidan mielesta rikkidirektiivi on
laivoja varten ja se on enemman laivojen paansarky jarjestaa asia.
Jos jotain sellaista tulee, ettd me joudutaan vastaanottamaan
rikkipesureiden jaamia, niin uskon, ettd se on satamien ongelma ja
satamat tulee jarjestamaan taméan puolen. (Haastattelu 1, 2013)

Kylla siitd kustannuksia seuraa, kun laivat joutuvat investoimaan
uusiin laitteisiin. Varmaan vaikuttaa rahtihintoihin. Nyt jo hinnoissa
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on MARPOL-lisé ja taas tulee uusia maksuja. Kylla maksut siirtyvat
varmaankin loppupeleissé kuluttajahintoihin asti, etenkin
tuontitavaroiden osalta. (Haastattelu 2, 2013)

Maapuolen sahkonjakelu aluksille ei tule olemaan ongelma, mutta
tamakin tulee olemaan satamavetoinen projekti. (Haastattelu 1,
2013)

Suomen Laivameklareiden puheenjohtaja Jan Vikstrom vastasi seuraavasti:

Rikkipesureiden toimivuudessa on viel& kuitenkin ongelmia ja
laitteistona se on varsin suuri, eiké sen asentaminen aina onnistu
ahtaisiin konehuoneisiin. Ratkaisuna on tuolloin pesurin asennus
piipun viereen, jolloin aluksen tasapainopiste siirtyy korkeammalle.
Tama johtaa lastikapasiteetin menetykseen ja vahentaa nain myos
rahtituloja. On arvioitu, etta ainoastaan n. 30 — 35 % aluksista
voidaan varustaa pesureilla.

Tama tarkoittaa Vikstromin mukaan myds sitd, etté rikkipesurittomat alukset
joutuvat kayttaméan kalliimpaa polttoainetta, joka maksaa noin 50 % enemman
verrattuna raskasrikkiseen polttoaineeseen. Hanen mielestaan pesurit ovat
valiaikainen ratkaisu, koska jos IMO:n edellytysten mukaisesti kaikki noudattavat
0,5 raja-arvoa 20202025 vuosiin mennessd, pesureihin ei kannata sijoittaa
korkeiden kustannusten vuoksi. Vikstrom vahvasti epéilee, ettd kaikki alkaisivat

noudattaa naita rajoja.

Pesureiden jatevesien vastaanottoa ei edes suunnitella useimmissa
satamissa. Kyseisia vesia ei voi laskea yleiseen
vedenpuhdistusjarjestelméaan, silla sen sisaltamat ainesosat
tappaisivat puhdistukseen kaytettavan bakteerikannan. Kyse on
kaytanndssa ongelmajéatteesta, joka vaatii kalliin erillisen kasittelyn.
Maksaja ei ole vield selvilld, eika satama ainakaan halua jaada
maksumieheksi. (Vikstrom, 2013)
Logistiikassa toimivien vastauksista 16ytyy yhtaldisyyksia tulevista kustannuksista
teknologian osalta. Uudet tekniset ratkaisut mm. rikkipesurit tuovat
lisdkustannuksia aluskapasiteetin osalta, mutta maapuolen toimijoiden kanta on
vahvasti se, etteivat he joudu niistd vastaamaan vaan kustannukset menisivat joko
satamille tai asiakkaille nousevien rahtimaksujen muodossa. Nahdéan, etta
huolintapakettien hintoihin tulee korotuksia varustamojen kustannusten noustessa.
Vaikutukset hintojen nousussa kohdentuisivat vastaajien mielesté niin vienti-,
tuonti- kuin transitotuotteisiin. (Transito- eli kauttakuljetus; lahtopaikka ja

madranpéé ovat eri maassa tai maissa.)
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Vastausten perusteella ndyttdd myos siltd, ettei pesureiden jatevesihuolto, alusten
pilssivesien tai muiden pesuvesien vastaanotto satamissa tunnu kiinnostavan tai
niista ei mielelldan otettaisi vastuuta, vaikka ndistakin on olemassa jo nyt mm.

IMO:n maaréaykset.

Polttoaineiden osalta vastaajien suurimmaksi kysymykseksi muodostui
polttoaineen saatavuus ja mitd hankaluuksia saatavuus ja jakeluongelmat voivat
tuoda tullessaan. Seuraavaksi mielipiteita polttoaineiden jakelusta ja

saatavuudesta:

Polttoaineiden saatavuus voi vaikuttaa kuljetusaikatauluihin. Jos
polttoaineen saatavuudessa on ongelmia tai jos niité uusia laitteita
ei ehditd asentaa ajoissa laivoihin. Siita voi seurata, ettei
liikenteessa ole tarvittavaa maaraa laivoja. Ja sitten kun
varustamolla ei ole tarjota séaddsten mukaista laivaa ja toisella
varustamolla on, niin hinnoille voi k&ayda mita vaan. Kilpailu
kovenee. (Haastattelu 2, 2013)

Polttoaineongelmien vuoksi kuljetukset voivat alkaa siirtymaan
maanteille. No mité se aiheuttaa, eikd ne paastot / ilmansaasteet
liséanny ja varmaan myo6s ruuhkat teilla. Siindhan mennaan sitten
vaaraan suuntaan paastojen ja saastumisen osalta. (Haastattelu 3,
2013)

Yksi haaste varmasti tulee olemaan, etta riittaako rikitonta
polttoainetta kaikille laivoille vai joutuuko osa laivoista siirtyméaan
rikinpoistomenetelmiin. (Haastattelu 1, 2013)

Polttoaineyhtiona tallainen on aina myds mahdollisuus eli jos
bunkkerit tulee muuttamaan muotoaan ja raskas polttodljy tulee
jadmaan pois, sitten rikittéman dieselin menekki tule kasvamaan.
(Haastattelu 1, 2013)

Polttoaineen varastoinnissa en née ongelmia. Sen sijaan saatavuus,
hinnan lisaksi, voi muodostua ongelmaksi. Vaharikkisen
kayttoonotto lisda dieselin kysyntaa ja on varsin todennakdgista, etta
dieselin hinta maapuolella tulee taman takia Suomessa nousemaan
merkittavasti. (Vikstrom, 2013)

Vikstrom tuo esille myos, ettd Yhdysvaltojen vastustuksesta IMO:n esittdmaa
tutkimusta polttoaineiden saatavuudesta ei voida tehda ennen kuin vuonna 2018.
Taman jalkeen nahdaén, paatetaanko 0,5 %:n sadanndn voimaantulosta globaalilla
tasolla vuonna 2020 vai 2025. Vikstromin mielesté kyse on puhtaasti
kaupallisesta ndkdkohdasta, jossa USA uskoo Euroopan tarvitsevan vaharikkisen

polttoaineen tuontia heilta.
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Nestekaasu eli LNG on tuotu esille uusien laivojen polttoaineena. Yleisesti ottaen
LNG on aiheena varmaankin vieraampi, mutta kenties tullut lehtien otsikoissa
suuren yleison tietoisuuteen Itdmerelld liikenndivan M/S ”Viking Grace”
matkustaja-aluksen polttoaineena. Varustamo on saanut kuluvan vuoden alussa
uuden aluksensa kayttoonsa. Nain vastaajat ajattelivat LNG:sta laivojen
polttoaineena:

LNG:ta tulee varmaan osa laivoista kayttdmaan ja uudet laivat
varmaankin tulee olemaan nestekaasulaivoja. Nythan yksi
matkustajalaiva on tullutkin jo markkinoille. Sitten kun n&itéa LGN -
terminaaleja rakennetaan, niin toivottavasti Inkooseen tulee
tammoinen mahdollisuus, bunkrauspaikkoja taytyy kylla sitten olla
muuallakin. (Haastattelu 1, 2013)

Vaihtoehtoiseksi polttoaineeksi ja myods ymparistoministerion
haaveena, on LNG:n kayttoonotto laivapolttoaineena. Tama
vaihtoehto sopii vain uusille aluksille ja tuo mukanaan aikataulu
ongelmia, silla jakeluketjua ei ole olemassa ja jakelu terminaaleista
aluksille on myos selvittamatta. LNG:n ongelmien ratkaisua ei ole
vield kunnolla edes selvitetty ja asialla on jo kiire, jos LNG:sta
todella halutaan tehd& varteenotettava vaihtoehto. (Vikstrom, 2013)

5.1.2 Taloudelliset nakymat ja kilpailukyky

Taloudellisesti katsoen rikkidirektiivin muutoksien seuraamukset koetaan
kauttaaltaan uhkana niin teollisuudelle kuin yritystasolla, myos tavallisen
kuluttajan ndkdkulmasta, Suomen tuonnille ja viennille, ennen kaikkea yritysten
ja koko Suomen kilpailukyvylle. My6s vastauksissa nakyi suuri huoli Suomen
kilpailukykyyn vaikuttavissa taloudellisissa tekijoissa. Huoli yltaa pitkalle
ketjussa aivan tyontekija- ja kuluttajatasolle asti. Tuotannon ja samalla
tyopaikkojen siirtyessa Suomen ulkopuolelle tavaroiden ja palveluiden hinnat
nousevat, tyottémyys voi lisdantyd, arvaillaan miten ké&y ostovoiman ja koko
talouden tason.

Kilpailukyky huononee maissa, joissa direktiivin vaikutus vahvinta
koska hinnat nousevat ja kulutus véhenee. Tasta seuraa kuljetuksien
vaheneminen ja miten sitten kdy tyopaikkojen. (Haastattelu 4, 2013)

Direktiivin ratkaisut eivat saisi vaikuttaa kohtuuttomasti yritysten ja
etenkin Suomen kilpailukykyyn eli kylla tdma on iso miinus, jota ei
ole pohdittu. Suomi tésséa karsii ehka kaikista maista eniten, kaikilla
muilla 16ytyy takaportti, meill& ei. (Haastattelu 1, 2013)
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Suomen teollisuuden kilpailukyky karsii. Teollisuustuotanto siirtyy jo
nyt muihin maihin, jotka sijaitsevat lahempana loppumarkkinoita ja
SECA-alueen ulkopuolella. (Vikstrom, 2013)

Tuonti- ja vientiyrityksissa kilpailukyvyn huonontumisen takia
liikevaihto ja tuotot pienenee. Seuraukset voi kaikki sitten kylla
arvata. (Haastattelu 3, 2013)

Moneltakin taholta on todettu, etté jotenkin Suomen
vientiteollisuutta pitaisi tukea. Sama on kauttakulkuliikenteen
suhteen, joka on erityisen tarkea télle kaakonkulmalle, etta kylla sitéa
kannattaa miettia ja jatkuvuuden kannalta on pakkokin mietti&, milla
sita pystyttaisiin kompensoimaan taman rikkidirektiivin vaikutuksilta
laivarahtien hintojen nousussa. (Haastattelu 1, 2013)

Vientiteollisuus tulee karsimaan kustannusten kasvun takia (rahti /
kuljetuskustannukset), mikali valtio ei 10yda keinoja vuosittaisen 600
milj. €:n kustannuskasvun kompensoimiseksi. Tuonti, ja erityisesti
transitoliikenne, karsii ehka eniten. (Vikstrom, 2013)

On taysin mahdollista, ettd tavaraliikenteen suunnat voivat muuttua direktiivin
myotd. Suurin muutossuunta voisi olla Vendja. Vendja ei ole EU:n jasenvaltio ja
sitd ei sido EU:n direktiivit. Vastauksissa tuli esille mahdolliset reitit Vendjan Ust-
Lugan kautta Eurooppaan tai Euroopasta tdnnepéin. Suuret valtamerilaivat
voisivat lastata tai purkaa lastinsa Vendjan suurissa satamissa, joista ne
kuljetettaisiin Suomeen tai Suomesta feedereill&. (Feederliikenne eli
syottoliikenne, jossa pienemmilla aluksilla kuljetetaan tavaroita pienempien ja
isompien satamien valilla.) My®ds ajatus merikuljetusten siirtymisesta osittain
rautateille tai maanteille raaka-aineiden niin tuonnin kuin viennin osalta
mainittiin:

Transito voi hyvinkin siirtyda kumipyorille tai rautateille ja kulkea

suoraan Euroopasta Puolan lapi Venajalle. (Vikstrom, 2013)

5.1.3 Aikataulu muutoksille

Laivaliikenteen rikkipadstdjen uusien raja-arvojen voimaantuloaikataulu on ollut
tylyn kritiikin kohteena. Aivan yleisella tasolla, lehtien otsikoissa aikataulu
muutoksille on aivan liian nopea Itdmeren ja niin ik&an Suomen osalta.
Epdarvoisuutta VValimeren maihin verrattuna on pidetty huomattavasti Suomen

asemaa heikentévana ja valtiovallan tukea odotetaan. Myds se miten direktiivi
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“runnottiin’ ldpi paittdjien osalta, [dhinnd ministerion osalta, ei saa positiivista

palautetta.

Suomen Laivameklariliitto on vuodesta 2008 asti pyrkinyt
vaikuttamaan SECA-alue paatokseen toteutusaikatauluun. Olemme
esittaneet, ettd aikataulu olisi sidottu 0,5 %:n aikatauluun, jotta
epaedullisesta kilpailuasemasta olisi valtytty. N&in ei kuitenkaan
tehty ja vaikutukset nakyvat jo nyt. Sopeutusaika on aivan liian
lyhyt. (Vikstrom, 2013)

Paatokset teollisuuden ja varustamoiden saamiin tukiin ovat
myOhassa ja epavarmuus ajaa yrityksia ja investointeja pois
Suomesta. (Vikstrom, 2013)

Koko IMO:n projektia on leimannut kdsittdmdton kiire... ei kunnon
keskustelua tai tutkimusta seurauksista tehty ennen kuin lopullinen
paatos jo oli tehty. (Vikstrom, 2013)

Rikkidirektiivin valmistelu ja miten se tuotiin esille ja julkisuuteen,
niin kyllahan se oli vahan kuin oltaisi menty jalat edella puuhun.
Ensiksi oli paatokset ja kaikki oli tehty ennen kuin teollisuus ja
valtiovalta oikeasti herateltiin siihen. (Haastattelu 1, 2013)

Asiasta tiedotus ja informointi jaivat tdman tutkimuksen vastaajien mielesté siis

kovin heikoille. Oli tullut tunne, etta jotakin salailtiin asian tiimoilta. Asia

esitettiin vaatimattomampana vaikutuksiltaan kuin mité se on nyt nayttanyt

olevan. Tuotiin vain hyvét ymparistonsuojelulliset asiat esille, muista asioista

vaiettiin, ehké tietamattdémyyden ja tutkimusten puuttuessa, ehké asian arkuuden

nojalla.

5.2 Johtopé&atokset, pohdinta ja arviointi

Taman kvalitatiivisen tutkimuksen tarkoitus on ymmartéa direktiivin vaikutuksia

tietyn kohderyhmén nakokulmasta heidan toimintaympéristossaan ja esittaa, mitka

ovat merkittavimmat taloudelliset rikkidirektiivin vaikutukset heidan

nakokulmastaan.

Rikkidirektiiviin liittyen nayttéisi siltd, ettei montaakaan EU tason tai merkittavén

organisaation paatosta tai ehdotusta ole ajateltu loppuun asti. Esimerkiksi

ministerion osalta vaikuttaa, ettei mietitty eri toimijoiden osuuksia vastuuasioissa

tai kustannusten jaossa. Nain ollen nopeiden muutosten vaatimuksissa valtion

tukijérjestelmét ovat jaéneet pahasti jalkeen.
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Polttoaineiden osalta 10ytyy seka jo olemassa olevia vaihtoehtoja etté uusia.
Rikkipesureita voidaan, jos voidaan, asentaa vanhaan laivakalustoon, uusien
laivojen rakentamisessa otetaan uudet sdddokset huomioon teknisié ratkaisuja
tehtdessa. Vaharikkista polttoainetta on olemassa ja myos olemassa olevia
vaihtoehtoisia polttoaineita tutkitaan kuinka ne voitaisiin hyodyntéa, uusia
vaihtoehtoisia polttoaineita kehitelldan. Biopolttoaineiden kehitys on Suomessa
hyvalla tasolla, tdssa voisi nahda mahdollisuuden. Polttoainekysymys nahdaan siis
enimmaékseen haittana mutta toisaalta pienena mahdollisuutena uusiin
toimintoihin, ainakin polttoaineterminaalitoimintaa harjoittavan yrityksen

nakokulmasta.

Suomen ja Euroopan kannalta on ikdvaa kun suurvalta, Yhdysvallat, voi
manipuloida markkinoitamme omilla ”’sdannoilldan”. Itse rikkidirektiivihdan on
talla hetkella kuitenkin vahvasti Eurooppaa koskettava séannos ja Yhdysvaltojen
pelaaminen maailmanmarkkinahinnoilla aiheuttaa oman lisénsé koko Euroopan
talousnakymiin. Asiana rikkidioksidipaastot ja niiden vaikutukset ilmastoomme ja
ymparistoon ovat globaaleja, mutta vahvin vaikutus tiukentuvilla paéstérajoilla on

aikataulullisesti Ita- ja Pohjanmeren alueella.

Vaharikkisten tai vaihtoehtoisten polttoaineiden kaytto voisi siis siirtad litkennetta
mereltd maalle, miké ei varmaan ole direktiivin tarkoitus. Ajatus ei ole kuitenkaan
kaukaa haettu koska Euroopassa liikenneyhteydet ja -muodot ovat kattavat,
samoin kuljetuskalusto, my®os erilaiset kuljetusvaihtoehdot. Maantie- tai
multimodal (yhdistelmd) -kuljetusten lisddntyminen toisi paastot ja saasteet maalle
vahentéden mahdollisesti merien ilmansaasteita, mutta hydty olisi taysin
painvastainen kuin mihin pyritaan. Merikuljetuksissa pystytaan kuljettamaan
suurempia madria kerrallaan ja pienemmalla polttoaine mééaralla kuin
maakuljetuksissa. Maakuljetusten lisddntyminen toisi mukanaan uusia ruuhka-

alueita ja suurien solmukohtien syntymisen jakelu- ja varastointiryhmittymiin.

Nesteytetty maakaasu nayttaisi olevan ymparistoystavallinen ja yksi ratkaisu
alusten polttoaineeksi. Maailman kaasuvarannotkin riittavat tutkimusten mukaan
pitkalle tulevaisuuteen. Kuitenkin myds sielld, missa maakaasua l16ytyy, tarvitaan
investointeja LNG -teknologian kehittdmiseen (Kaski 2013). Alusten

polttoaineena idea tuntuu siis erinomaiselle, mietityttdd kuitenkin kuinka paljon
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tarvitaan aikaa uusien toimintojen kehittdmiseen niin teknisissa ratkaisuissa kuin

jakelussa, kuten myos haastateltavat toivat asian esille.

Askeleen pidemmélle menee myds ajatukseni, miten laivojen tankkaukset
toteutettaisiin, LNG on kuitenkin kaasu ja aine, jota on kasiteltava varoen.
Tulisiko taas lis&a uusia sdadoksia ja toimintoja, jotka nostaisivat varustamojen
kustannuksia ja sieltd siirtyisivat edelleen kuluttajan ostamaan tavaraan. Millaisia
varotoimia tarvittaisiin itse tankkaustilanteessa, entd LNG:n varastointiterminaalit
ja miten LNG tuotaisi terminaaleihin. Satamat sijaitsevat kaupungeissa tai ainakin
hyvin lahell& niita, millaiset riskitekijat kasvaisivat kaasun késittelyn myoté.
Pa&stoiltaan oikein hyva vaihtoehto ilmastollemme, mutta ei niin yksinkertainen

ja helppo tuote kasitella.

”Kuinka Suomen Kilpailukyvyn loppujen lopuksi kay?” siind arveluttava kysymys
kenelle tahansa vastaajalle, eiké vastausta voi kuin arvioida. Suomen
kilpailuasema Euroopassa ei ole talla hetkellakaan kaikkein helpoin ja yleinen
talouden tilanne niin Suomessa kuin Euroopassa ei ainakaan tuo helpotusta asiaan.
Jo Suomen sijainti kartalla tuottaa omat haasteensa. Meret rajaavat merkittavan
osan maa-alueitamme ja toisella puolella on EU:hun kuulumaton mahtivaltio
Vendj4, joka tuo todellista haastetta globaalille kaupankaynnillemme omilla

sadannoillaan ja rajoituksillaan kauttakulussa ja omassa yritysmaailmassaan.

Haastateltavat toivat esille Suomen kilpailukyvyn vaarantumisen, myds yleisella
keskustelutasolla asia huolestuttaa. Vaikutukset eivét jad vain yhdelle tasolle vaan
seuraamuksista voi joutua k&rsimaén koko toimitusketju. Toimitusketjuun kuuluu
valtava méaré erilaisia yrityksia ja tyontekijoitd. 1lmio on kuin ”lumipallo ilmid”:
ketjun alkupaassa raaka-aineen kuljetushinta nousee ja loppukayttajan kohdalla
kustannukset ovat nousseet jo useaan kertaan jokaisen ketjun osan yrittédessa
kattaa omat nousseet kustannuksensa. Hinnat nousevat, kilpailu kovenee ja heikot

putoavat pois.

Toisaalta, tiukentuvat kilpailun ja markkinoilla menestymisen rajat tarjoavat
mielestani myds uusia mahdollisuuksia. Suomi tunnetaan innovatiivisena maana
ja taélta 16ytyy monen alan tietotaitoa. Maastamme l6ytyy

laivanrakennusteollisuutta ja laaja-alaista teknologia osaamista. Miksemme
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yrittéisi tyontaa pientd Suomea maailmankartalle ympéristoystavallisten alusten
rakentajina ja kaantaé epaedullinen asema paremmaksi. Jo nyt olemme olleet
kilvassa mukana, esimerkiksi Wartsila panostaa vahvasti merenkulkualan

ymparistoystavallisempien teknologioiden kehittamiseen.

Direktiivin sdadokset eivét siis ole pikkujuttu vaan ne ulottuvat moniin muihin
tarkeisiin asioihin kuin vain ilmasuojeluun ja rikkipaastojen tiukentuviin raja-
arvoihin. Koska direktiivi ei ole viel& voimassa osa vaikutuksista pohjautuu
arvailuihin, osa tietoon ja aiempiin tutkimuksiin. Voisiko tasta johtua myos se,
etta tdman tutkimuksen vastaajien linja oli hyvin yhtendinen. Nayttéisi jopa silt,
etta direktiivin taloudellisesti vaikuttavat seuraukset ovat vahvemmin mielessé ja
uhkana, kuin sen varsinainen tarkoitus meriliikenteen rikkipaastojen

vahentdminen ja talla tavoin ilmansaastumiseen vaikuttaminen.

Se on kuitenkin suhteellisen varmaa, etta vaikutukset tulevat ndkymaéan ja nakyvat
Jjo osittain jopa jokapdivaisessé elamdssé ja monen eri alan toiminnassa. llman- ja
ympariston suojelu ovat tarkeita asioita kaikille, myos tutkimuksen vastaajille,
mutta se hinta mika tastd muutoksesta joudutaan todennédkdisesti maksamaan, ei

ole pieni.
Tutkimuksen patevyytta ja luotettavuutta voidaan luonnehtia termeilla:

o reliaabelius, joka tutkimustuloksissa tarkoittaa luotettavuutta, tutkimus- tai
mittaustuloksien toistettavuutta. Se on tutkimuksen tai mittauksen kyky
antaa ei-sattumanvaraisia tuloksia.

o validius taas kuvaa mittarin tai tutkimuksen patevyytta, kykya mitata juuri
sitd, mité on tarkoituskin. (Hirsjarvi ym. 2007, 226-228.)

Taman tutkimuksen luotettavuus ja patevyys voidaan katsoa suhteellisen hyvéksi.
Tama tutkimus voidaan toistaa ja tutkimustulokset (tdssa tutkimuksessa
vastaukset) voidaan katsoa sellaisiksi, ettd jos haastattelut / kyselyt uusitaan
mydhemmin, ne ovat samanlaiset. My0ds havainnot ja vastaukset ovat olleet
tarkoituksenmukaisia, vastaukset ovat saatu juuri niihin kysymyksiin kuin on
pyydetty tai kysytty. Haastatteluissa on voitu tdsmentdd kysymyksié ja vastauksia
haastattelun edetessa ja tutkimuksen johtopaatokset kuvaavat kohdejoukon

mielipidettd ja tuntemuksia.
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6 YHTEENVETO

Taman opinnaytetyon tavoitteena oli tutkia, miten logistiikka-alalla tydskentelevét
kokevat ja ajattelevat rikkidirektiivin uusista tiukkenevista meriliikenteen
rikkipaastojen rajoista ja niiden taloudellisista vaikutuksista. Tavoitteena oli myods
aukaista rikkidirektiivia yleisell& tasolla jokaiselle tavalliselle “kadunkulkijalle”

niin, etta aihe ei olisi enda niin vieras, vain lehtien otsikoissa ndkyva asia.

Tutkimukseen kaytettiin kvalitatiivisen eli laadullisen tutkimuksen keinoja:
tapaustutkimusta, teemahaastatteluja ja avoimia kyselyjd, jonkin verran
havainnointia tutkimuksen vastaajien toimintaymparistossé. Tapaustutkimuksessa
aineiston keruu kohdennettiin tarkoituksenmukaisesti pieneen ryhméan. Ryhma
edusti logistiikka-alan eri yrityksia mm. varastointi-, jakelu-, rahtaus- ja
huolintatoimintaa. Teemahaastatteluissa saatiin tietoa luonnollisessa ympéristssa,
jossa haastateltava sai ilmaista vapaasti mielipiteitadn ja tuntemuksiaan.
Haastateltavat edustivat yritysten eri tasoilla tyoskenteleviéd henkildita.

Tutkimus jakaantui teoria- ja empiria-osaan, jossa teoriaosan viitekehyksena
olivat rikkidirektiivin muutokset. Teorian materiaali 10ytyi suurimmalta osaltaan
internetistd. Empiirisen osan materiaali keréttiin kvalitatiivisen tutkimuksen

keinoin.

Tutkimus keskittyi taloudellisiin vaikutuksiin ja toi esille useita samoja asioita,
joita viitekehys antoi ja joita teorian lahdetiedot esittivat. Alkuperaisessa
direktiivin sd&dostekstissé asiat vain esitetddn eri sanamuodoin ja eri
nakokulmasta, mutta yhtélaisyyksia voi ndhdé yleisessa mielipiteessé ja tiedossa
direktiivin mahdollisista vaikutuksista niin ymparistollisista kuin taloudellisista
nakokulmista katsoen. Direktiiviin vaikuttaneet ja siihen osittain siséltyvat IMO:n

MARPOL -yleissopimuksen tiedot olivat tuttuja tutkimuksen vastaajille.

Direktiivin muutosten taustalla ovat meriliikenteen rikkipitoisten polttoaineiden
paastdjen vahentaminen. Uusien péaéstorajojen avulla pyritdan véahentdmaan ilman
saastumista ja néin edistaméén ihmisten terveytta ja ympariston hyvinvointia.
Meriliikenteen polttoaineiden rikkipaastdjen vahentamiselld pyritédén
vaikuttamaan etenkin satamakaupunkien ilmanlaatuun. Aikataulullisesti

muutokset koskevat ensin SECA -alueita (Itameri, Pohjanmeri ja Englannin



34

kanaali) ja sitten Euroopan muita merialueita. SECA -alueiden rikkipitoisuuden
raja-arvo 0,1 % tulee saavuttaa vuoden 2015 alkuun mennessé ja globaalilla

tasolla 0,5 %:n arvo vuoden 2020 alkuun mennessa.

Direktiivin mukaisesti vaadittavien polttoaineiden saatavuus olisi turvattava, uusia
ja vaihtoehtoisia niin polttoaine- kuin teknologisia ratkaisuja kannustaa ja
kehittdd. Vaatimusten edellyttdmien menettelyiden vaihtoehtoisille ratkaisuille
tulisi antaa tukea, ettei direktiivi kd&nny itsedan vastaan liikenteen siirtyessa
merikuljetuksista maanteille. Valvonta- ja seuranjarjestelmaa pidetaan erityisen
tarkednd myos avoimuuden kannalta. Rikkomusten osalta seuraamusten olisi

oltava tarpeeksi tehokkaita kuitenkin oikeussuhteisia.

Tutkimus toi esille asiat, jotka koettiin suurimpina uhkina direktiivin muutosten
myota. Niité olivat laiva- ja polttoaineteknologia, polttoaineiden saatavuus,
taloudelliset tekijat; kilpailukyvyn ja Suomen markkinatilanteen aseman
heikentyminen. Huolta tunnettiin direktiivin negatiivisista vaikutuksista vienti- ja
tuontitoimintoihin, my6s uhkat transitoliikenteelle mainittiin. Arvostelua sai
direktiivin toteutusaikataulu ja kuinka asia on tuotu julkisuuteen, koettiin Suomen
olevan eriarvoisessa asemassa muihin Euroopan maihin nadhden. Tutkimuksen
tulokset keskittyvat suurimmalta osaltaan talouteen vaikuttaviin tekijoihin kuin

ymparistonsuojelullisiin.

Jatkotutkimuksen aiheina nahdaan seka ymparistoystavallisten, erilaisten
biopolttoaineiden vaihtoehdot ja soveltuvuudet meriliikenteen kayttoon ettd LNG

kayton tarkemmat tutkimukset.
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LIUTTEET
LIITE 1. Esitettyja kysymyksia:

= Mitd muutoksia tiukentuvan rikkidirektiivin sd&dokset tuovat
meriliikenteeseen esimerkiksi teknologian nakékulmasta?

» Mahdollisten vaikutusten taloudellinen nakokulma?

= Onko vaikutuksia Suomen kilpailukykyyn, vienti- tai tuontitoimintoihin?

= Miten néet polttoaineiden jakelun ja saatavuuden?

=  Mitd mielta olet rikkidirektiivin muutosten aikataulusta?



