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STATSRADETS PRINCIPBESLUT OM MINSKNING AV HAVSSIJOFARTENS OCH
INSJOFARTENS VAXTHUSGASUTSLAPP

Sjofarten ar en energieffektiv trafikform med sma utsldpp, sett till transportarbetet. Dock &r i
synnerhet den internationella sjofartens absoluta vaxthusgasutslapp avsevérda, och darfor bor
havssjofartens och insjofartens utslapp fortsattningsvis minskas for att uppna malen for minskning av
trafikens utslapp. Att snabbt utveckla och ta i bruk nya lésningar med laga eller inga utslapp innebéar
forutom utmaningar ocksa betydande majligheter for det finlandska maritima klustret.

For Finland &r havstransporter livsviktiga, eftersom ca 90 % av Finlands export och ca 80 % av
importen av varor sker till havs. For ett land som ligger langt fran det europeiska
huvudmarknadsomradet och pa andra sidan ett hav som fryser pa vintern kan tillaggskostnaderna for
att minska sjofartens utslapp vara betydande. Det &r en utmaning att finna balansen mellan atgarder
som effektivt minskar fartygens utslapp och atgardernas ekonomiska konsekvenser for naringen och
nationalekonomin.

| Finlands sjofartsstrategi (LVM 9/2014, endast tillganglig pa finska) betonas i fraga om klimat- och
miljoregelverket for sjofarten den internationella avtalsmekanismen inom Internationella
sjofartsorganisationen IMO (International Maritime Organization). | statsradets principbeslut om
Finlands strategi for Ostersjoregionen (VNK 15b/2017) och om riktlinjer for Finlands havspolitik
(VNK 2019:5) betonas den maritima logistikens och hela det finlandska maritima Klustrets stallning
som foregangare for utslappsminskningar. Att minska den maritima logistikens vaxthusgasutslapp &r
en av prioriteringarna i Finlands havspolitik, och framjandet av en koldioxidsnal sjofart &r en av de
kontinuerliga atgarderna.

Dock bor det beaktas att minskningen av vaxthusgasutslappen ar en del av minskningen av sjofartens
miljoeffekter som helhet, som ocksa till exempel omfattar minskning av utslappen av svavel och
andra skadliga amnen fran fartyg i luften och vattnet. | beslutsfattandet bor darfor konsekvenserna av
de nya bestdmmelser som endast beror vaxthusgasutslapp for miljébestammelserna for sjofarten som
helhet och deras ekonomiska konsekvenser beaktas.

Coronaviruspandemin har péaverkat den internationella sjofarten, och i Finland i synnerhet
passagerarrederierna, valdigt kraftigt och minskat saval trafiken som utslappen. De exceptionella
globala forhallandena medforde utmaningar saval for efterfragan som utbudet av maritima
transporter, och hotar fortfarande fraktverksamhetens ekonomiska lonsamhet. Sjofarten forutspas
dock aterhamta sig inom nagra ar, och sedan fortsatter trafiken och utslappen oka.

| detta principbeslut om minskning av utslappen fran havssjofartens och insjofartens utslapp beaktas
saval mojligheterna till internationell paverkan som nationella atgarder. Vid beredningen av
principbeslutet har arbetet med fardplanen for fossilfria transporter utnyttjats, i vilken det den forsta
omfattande nationella beddmningen av metoder for att minska havssjofartens och insjéfartens utslapp
samt deras effekter ingar. Genomforandet av atgardernas foljs regelbundet upp pa det satt som anges
I kapitel 3.

1. Nuléage och prognos i fraga om véaxthusutslapp fran havs- och insjéfarten
Koldioxidutslappen fran havs- och insjofarten inom Finland utgor ca 4 % av inrikestrafikens

koldioxidutslapp. Koldioxidutslappen fran inrikes sjofart var 2019 ca 0,53 miljoner ton (Mt). Déar
ingar ocksa utslappen fran fiskefartyg. Koldioxidutslappen utgor ca 98,6 % av alla vaxthusgasutslapp
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fran inrikes havs- och insjofart, och uttryckt med samma precision var alltsa vaxthusgasutslappen
2019 sammanlagt 0,54 miljoner ton koldioxidekvivalenter (MtCO2-ekv.).

Enligt MERIMA-modellen som beskriver Finlands internationella maritima transporter var
koldioxidutslappen fran maritima godstransporter mellan Finland och utlandet 2017 sammanlagt 5,67
Mt. | kalkylmodellen utgér koldioxidutslappen 99 % av vixthusgasutslappen.?

| framtiden bedoms utslappen saval fran inrikes sjofart som fran Finlands utrikes sjofart minska fran
nuvarande niva bland annat till foljd av mer energieffektiva fartyg och striktare miljonormer.
Bedomningarna av utsldppens utveckling ar dock inexakta, och till exempel den globala
coronavirusepidemi som inleddes varen 2020 inverkar ocksa pa Finlands maritima transporter och
darmed pa sjofartens utslapp.

Enligt IMO:s fjarde undersokning av véxthusgaser var de globala koldioxidutslappen fran sjofarten
2018 ca 1 056 miljoner ton eller knappt 3 % av alla utslapp globalt. Enligt samma undersokning
bedéms utslappen fran den internationella sjofarten beroende pa varldsekonomin och
energimarknaden 6ka med 90-130 % fran 2008 ars niva till 2050, om effektiva atgarder for att minska
utslappen inte vidtas.®

En god nyhet i IMO:s senaste undersékning om vaxthusgaser ar att den internationella sjofartens
vaxthusgasutslapp inte har utvecklats i takt med fraktvolymen sedan 2008. Transportarbetet och
fraktvolymen har alltsa fortsatt 6ka, medan koldioxidutslappen till och med minskat fran 2008 ars
niva. Fran 2012 till 2018 har havssjdfartens vaxthusgasutslapp dock ater 6kat med 9,6 %.

2. Mal och atgarder for minskning av havssjofartens och insjofartens vaxthusgasutslapp

Finland har férbundit sig till IMO:s mal fér minskning av sjéfartens utslapp och till EU:s utslappsmal.
Finland har inte nagra nationella numeriska mal som avviker fran de malen for minskning av
havssjofartens och insjofartens utslapp. Enligt regeringsprogrammet for statsminister Sanna Marins
regering fortsatter Finland det aktiva arbetet for att minska sjofartens utslapp saval inom EU som via
internationella organisationer. Inom IMO har Finland drivit ambitiosa utslappsmal for den
internationella sjofarten och en strikt tidtabell for utslappsminskande atgarder, eftersom globala
atgarder ar effektivast. | den valdigt internationella sjofarten &r det viktigt att atgarderna framjar en
jamlik konkurrens och inte innebér en risk att utslappen flyttar till omraden med mindre strikta
regelverk. Ut6ver de globala atgarderna anser Finland ocksa att det ar nédvandigt att EU verkar for
att minska sjofartens utslapp.

IMO:s preliminara strategi for minskning av sjofartens vaxthusutslapp godkéndes varen 2018. Enligt
den bor den internationella sjofartens koldioxidintensitet, det vill sdga koldioxidutslappen i
forhallande till transportarbetet, minskas med i medeltal minst 40 % till 2030 jamfort med 2008, och
darefter ar malet en minskning med 70 % till 2050. Dessutom bér alla vaxthusgasutslapp fran den

L LIPASTOn MEERI-malli [http://lipasto.vtt.fi/meeri/index.htm], endast tillganglig pa finska LIPASTO &r ett
kalkylsystem for den finldndska trafikens avgasutslapp och energikonsumtion. MEERI &r LIPASTO:s kalkylmodell for
sjofarten.

2 Enligt MERIMA-modellen var koldioxidutslappen fran maritima godstransporter mellan Finland och utlandet 2017
sammanlgt 5,73 Mt CO2-ekv.

3 IMO: Fourth IMO GHG Study 2020 — Final report (asiakirja MEPC 75/7/15)
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internationella sjéfarten na sin hogsta niva sa snart som mojligt, och de totala utslappen pa arsniva
bor minska atminstone med 50 % till 2050 fran 2008 ars niva. Stravan ar att successivt avskaffa
vaxthusgasutslappen med beaktande av temperaturmalen i Parisavtalet om klimatet.

Den internationella sjofarten, som avser saval sjofart mellan EU:s medlemslander som till
tredjelander, ar pa EU-niva den enda trafikform som inte tills vidare ingar i EU:s atagande om
minskning av vaxthusgasutslapp. Kommissionen har foreslagit att EU som en del av EU:s klimatlag
ska stalla upp som mal att minska vaxthusgasutsldappen med minst 55 % till 2030 fran 1990 ars niva.
Unionens klimatneutralitetsmal for 2050, som ingar i EU:s klimatlagsforslag, omfattar de utslapp om
vilka det foreskrivs i EU:s lagstiftning. Sjofartens koldioxidutsldpp omfattas av EU:s MRV-
forordning (Monitoring, Reporting and Verification) dar det foreskrivs om Overvakning av
koldioxidutslapp fran sjétransporter, men tills vidare finns det ingen EU-lagstiftning om egentliga
atgarder for att minska vaxthusgasutslappen. De atgarder for minskning av utslapp fran sjétransporter
som planeras inom EU kan inverka pa hur sjofarten inkluderas i EU:s klimatmal.

Kommissionen har dock meddelat sin avsikt att foresla att det europeiska systemet for handel med
utslappsratter utvidgas till att ocksd omfatta sjofarten. | september 2020 understodde
Europaparlamentets plenum att systemet for handel med utslappsratter utvidgas till att omfatta
sjofarten, och rostade for att alla europeiska rederier till 2030 bor minska de genomsnittliga
koldioxidutslappen fran sina fartyg pa arsniva med minst 40 % i forhallande till transportarbetet.

Kommissionen avser ocksa att under forsta halvaret 2021 ge ett lagforslag om framjande av
alternativa branslen i sjofarten. For de stérsta hamnarna galler redan EU:s villkorliga alaggande enligt
EU:s direktiv om alternativa branslen att erbjuda landstrom fore utgangen av 2025. Kommissionen
avser ocksa att foresla en uppdatering av det direktivet, vilket kan fa konsekvenser for sjofarten.

Det finns inte ett fatal enkla metoder for att uppna utslappsmalen for sjéfarten, utan en méangd atgarder
som paverkar varandra och som ofta framskrider i olika takt i forhandlingar i mellanstatliga
organisationer. | det nationella beslutsfattandet om atgarder for att minska havssjofartens och
insjofartens utslapp bor darfor till exempel nuldaget i marknadsutvecklingen for, och de internationella
forhandlingarna inom IMO och EU om, alternativa sjofartsbranslen beaktas.

| detta principbeslut delas atgarderna for att minska havssjofartens och insjéfartens vaxthusgasutslapp
delats in enligt om de berér évergdngen till alternativa drivmedel och branslen (kapitel 2.1),
forbattring av befintliga fartygs energieffektivitet och utveckling av nya fartyg med laga utslapp
(kapitel 2.2), organiseringen av sjofarten (kapitel 2.3) eller att paverka internationella beslut om
minskning av utslapp (kapitel 2.5 och 2.6). De atgarder som beror insjofarten ingar i kapitel 2.3.
Atgarder for att minska utslappen fréan trafik med landsvagsfarjor och férbindelsebétar samt béttrafik
behandlas separat i kapitel 2.4.

2.1 Stod for omstéllning till alternativa drivmedel och branslen i sjofarten

Omstéllning till kraftkallor med laga och slutligen inga utslapp ar det enda sattet att minska sjofartens
utslapp enligt de internationella malen ocksa efter att alla metoder som beror fartygens teknik och
operativa drift samt trafiksystemet har uttomts. Eftersom fartygens genomsnittliga livscykel &r ca 25—
30 ar, bor inférandet av alternativa kraftkallor och utvecklingen av infrastruktur for distribution av
dem vara mycket snabb i sjofarten for att utslappsmalen ska nas.
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Ett flertal av de drivmedel och branslen som anvéands i andra trafikformer lampar sig ocksa for
havssjofarten och insjofarten. Tills vidare ar dock de storsta utmaningarna med alternativa branslen
ur sjofartens perspektiv att priset & hogre an for traditionella branslen, tillracklig tillgang for
sjofartens behov, att forutse distributionsbehovet pa hamnniva samt de strikta sakerhetskrav som &r
karaktaristiska for sjofarten. Flera alternativa branslen undersoks och utvecklas for nérvarande for
sjofarten, men for en del av dem &r vagen till omfattande kommersiellt bruk annu lang.

Det finns inte ett alternativt drivmedel eller brénsle som konstaterats lampa sig bést for sjofarten, utan
olika kraftk&llor och branslen passar for olika slags fartyg och for olika distanser. Darfor bor flera
alternativ utvecklas parallellt. Det ar inte mojligt att endast vanta pa att helt nya branslen och
infrastruktur for distribution av dem ska utvecklas, utan det ar viktigt att sa snart som majligt 16sgora
sig fran nuvarande fossila branslen och bygga en successiv rutt till helt utslappsfria kraftkéllor. Det
forutsatter sakerhet om utvecklingens riktning i synnerhet pa internationell niva samt ett langsiktigt
perspektiv ocksa pa den energimix som ér tillganglig och utvecklas utanfor sjofarten. Utan en klart
utstakad riktning och ett utvecklingsperspektiv pa energisektorn finns det inte mod att investera i
alternativa kraftkallor och infrastruktur for distribution av dem inom den hart konkurrensutsatta
sjofarten.

Klassificeringsinstitutet DNV GL beddmer att sjofartens energimix som tills vidare annu baserar sig
pa olja till 2050 har forandrats sa att 60 % av energin kommer fran nya koldioxidsnala och
koldioxidfria branslen och 30 % fran naturgas. Utover internationella normer inverkar naturligtvis
ocksa branslenas pris samt utvecklingen av infrastruktur for distribution pa andelen alternativa
sjofartsbrénslen. | 6stersjofart kan utvecklingen av drivmedel utéver batteriteknologi och landstrom
ocksa baseras pa att saval flytande som gasformade fossila branslen successivt ersatts med
biobréanslen.*

Utveckling och snabbt ibruktagande av de sa kallade drop-in-branslen som é&r i bruk i nulaget och
som blandas i branslet ar viktigt for att sjofarten inte ska stanna upp och vanta pa byggandet av dyr
infrastruktur som krévs for distribution av nya brénslen. En snabb omstalining till helt nya brénslen
sdsom vite i befintliga fartyg kraver dyra investeringar i ny fartygsteknik. En omstéllning till hallbara
drivmedel torde forutsatta atgarder som a ena sidan stodjer en omstallning av befintliga fartyg via
drop-in-branslen till helt koldioxidneutrala brénslen och a andra sidan att nya fartyg som anvéander
helt nya koldioxidfria branslen sdsom vite utvecklas och tas i bruk.

Enligt det nationella programmet for distributionsnét for alternativa brénslen inom transportsektorn
ar Finlands mal i frdga om flytande natur- och biogas att det i alla finlandska hamnar som ingar i
TEN-T-karnnatet senast 2025 ska vara mojligt att bunkra flytande naturgas eller biogas. Det malet
har redan delvis uppfyllts, eftersom tankbilar och bunkerfartyg kan frakta flygande naturgas eller
LNG (Liquefied Natrual Gas) och biogas ocksa till de hamnar déar gas inte fas direkt fran en terminal.
Enligt sin strategi for Ostersjoregionen framjar Finland marknaden for anvandning av biobranslen
och biogas i alla trafikformer i Ostersjoregionen. En gemensam produktion av biobranslen till
exempel med luftfartssektorn kan stodja det malet.®

I enlighet med linjen internationellt och i andra EU-lander &r alla branslen som anvands i
handelssjofart i Finland befriade fran punktskatt och forsorjningsberedskapsavgift. Skattefrineten for
omarkt biobrannolja har dock av tillsynsskal genomforts genom ett aterbaringsforfarande till skillnad
fran traditionella bréanslen. Det betalas alltsd accis pa oméarkt biobrannolja, men den aterbars i

4 DNV GL (2020): Energy Transition Outlook 2020, Executive Summary, s. 15
> Meriteollisuus ry, Elomatic (2020): Ways to decarbonize shipping
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efterskott. Det har lett till den felaktiga uppfattningen inom branschen, att alla biobréanslen i
handelssjofarten inte dr skattefria. Ocksa andra faktorer som berdr beskattningen av biobréanslen i
olika lander och trafikformer har betydande inverkan pa priset pa biobréansle i finlandska hamnar.

Med hjalp av jordstrom kan fartyg som ligger i hamn halla igang sina elsystem utan fartygets egna
dieselgeneratorer. Omkring 50-80 % av ett fartygs brénsleférbrukning vid kaj kan ersattas med
landstrom. Anvandningen av landstrom minskar i synnerhet koldioxidutslappen medan fartyget ligger
i hamn betydligt under forutsattning att elproduktionen ar hallbar. Andra fordelar med landstrom
utOver att utslappen av vaxthusgaser minskar ar att bullret och de lokala utslappen minskar.

| frdga om landstrom ar malet enligt det nationella programmet for distributionsnat for alternativa
branslen inom transportsektorn att landstrom ska vara tillganglig i de storsta finlandska hamnarna
senast 2030. | EU:s gallande direktiv om alternativa branslen alaggs primart hamnarna i TEN-T-
kéarnnédtet och andra hamnar att erbjuda landstrém redan inom 2025, utom om det inte finns
efterfragan eller kostnaderna ar oskaliga i forhallande till fordelarna, inklusive miljofordelarna.

For att sporra till anvandning av landstrom bor referensen for beskattningen av den vara den elektriska
spartrafiken, dar elforbrukningen &r helt skattefri. P& Ostersjon tillampar Finlands jamforelselander
Sverige, Danmark och Tyskland den sankta skattesats for landstrom som EU-bestdmmelserna
medger.

Mer an hélften av koldioxidutslappen i de finlandska hamnarna uppkommer i de tre livligaste
hamnarna métt i antalet anlop, det vill saga Helsingfors, Mariehamn och Langnas. Sarskild vikt bor
fastas vid minskning av utslappen fran de passagerar- och bilfarjor som ofta anloper de hamnarna.
Enligt Finlands nationella program for distributionsnéat for alternativa branslen inom transportsektorn
bor terminaltrafiken vid alla hamnar vara néstan utslappsfri senast 2050. Nya arbetsmaskiner och
anlaggningar vid hamnarna bor utnyttja nagot alternativt drivmedel senast 2030. For insjofartens del
ar malet att det eventuella gasbehovet for fartyg som trafikerar djupfarleder pa Saimen senast 2030
ska tackas med en mobil bunkringsstation eller motsvarande i Mustola i Villmanstrand.

Finlands mal &r att sakerstalla en tillracklig och fungerande infrastruktur for distribution av alternativa
branslen i sina hamnar genom ett fortsatt genomférande av det nationella programmet for
distributionsnat for alternativa branslen inom transportsektorn. Finland anser ocksa att EU:s atgarder
ar nodvandiga for att 6ka efterfragan pa och utbudet av alternativa sjofartsbranslen. P4 EU-niva
framjas efterfragan pa och utbudet av alternativa sjofartsbranslen till exempel genom direktivet om
utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen (2014/94/EU) samt genom kommissionens
initiativ "FuelEU, sjofart". Initiativets syfte ar bland annat att ta bort hinder pa marknaden som
bromsar deras anvandning och att undanrdja osakerheten om vilka tekniska alternativ som ar redo for
marknaden.

Atgéarder:

1) Nationell finansiering for forskning och innovationer styrs till utveckling av helt nya
sjofartsbranslen sdsom metanol, vate, ammoniak och syntetiska branslen samt
fartygsteknologi for dem i Ostersjéregionen. Inriktningen av EU:s finansieringsinstrument
paverkas pa motsvarande sétt.

2) Nar véagtrafiken elektrifieras styrs anvandningen av fornybara brénslen genom nationella och
internationella beslut utom till luftfarten ocksa till sjofarten.
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3) Forordningen om accis pa flytande branslen andras sa att de skattefria leveranserna av
fartygsbransle utvidgas till att ocksa omfatta omarkt biobrannolja for att skattefriheten for
sadana bréanslen ska kunna genomforas utan skatteaterbaring i efterskott.

4) Beskattningen for den landstrom fartyg i hamnar for handelssjéfart anvander for fartygets
drift 6verfors till den lagsta elskatteklassen och det ansoks hos EU om dispens enligt artikel
19 i energiskattedirektivet for att liksom Sverige, Danmark och Tyskland tillampa en sankt
skattesats for landstrom. For att utveckla efterfragan pa och utbudet av landstrom utnyttjar
hamnar och rederier CEF-finansieringsansékningarna fullt ut.

5) Inom EU paverkas beredningen av EU:s direktiv "FuelEU sjofart" och andra atgarder som
okar efterfragan pa alternativa branslen for handelssjofarten sa att de verkligen leder till
minskade utslapp och sa att kostnadseffektiviteten, konkurrenskraften och risken for
koldioxidlackage beaktas. Behovet av nationella atgarder bedoms sedan EU:s regelverk
Klarnat.

6) Behovet av nationella atgarder bedoms sedan EU:s direktiv om utbyggnad av infrastrukturen
for alternativa branslen (2014/94/EU) uppdaterats. Behovet av atgarder for att utveckla
infrastruktur for distribution 6vervéags utom for landstrém och LNG ocksa for vate och andra
bréanslen som anges i direktivet.

7) En utredning gors 6ver mojligheterna med elektrifiering av sjofarten och anvéandning av
batteridrivna fartyg i inrikes fart samt vilket behov att utveckla infrastruktur for laddning det
innebar i finlandska hamnar. | samma sammanhang bedoms majligheterna pa langre sikt att
ocksa utnyttja andra alternativa drivmedel, i synnerhet véte och biobréanslen, i den finlandska
handelssjofarten.

2.2 Forbattringen av befintliga fartygs energieffektivitet och utvecklingen av nya utslappssnala
fartyg stods

Vid omstéllningen till alternativa brénslen ar det viktigt att fartygets energieffektivitet och drift
optimeras s& att fornybar energi inte slosas pa ineffektiva transporter. Ocksa den sa kallade
bransleflexibiliteten ar vasentlig, det vill séga mojligheten att direkt eller med sma efterinstallationer
anvanda flera branslen och drivmedel under fartygets livscykel. Byggandet av brénsleflexibla fartyg
gor det mojligt att utslappen for fartyg som byggts under innevarande decennium kan minskas under
livscykeln som varar flera decennier genom att nya branslen som lanseras pa marknaden utnyttjas.

Forbattring av energieffektiviteten for fartyg som redan &r i drift och bestdmmelser om
energieffektivitet for fartyg som annu inte byggts hor till de viktigaste internationella metoderna for
att fortsatta minska sjofartens utslapp av véxthusgaser. Energieffektivare fartyg forbrukar mindre
brénsle och orsakar darfér mindre utslapp i atmosfaren. Eftersom bransleforbrukningen &r en viktig
kostnadspost for rederierna, har mycket redan gjorts for att forbattra energieffektiviteten.
Utvecklingen av energieffektiviteten hos nya fartyg har dock inte varit jamn, utan enligt forskningen
ar skillnaden mellan olika fartygsslag stora.®

® Faber & Hoen (2015): Historical trends in ship design efficiency
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Den traditionella tankegangen har varit att tonnaget i hela varlden blir allt mer energieffektivt nar nya
fartyg planeras och byggs. | praktiken kan langre och smalare fartyg vara en I6sning for att forbattra
fartygens energieffektivitet. Ocksd om fartygen blir stérre forbattras energieffektiviteten.
Utvecklingen &r dock starkt knuten till sjofartsmarknaden. Det &r till exempel ként att fartygens langd
inverkar betydligt pa byggkostnaderna, och darfor kan det vara attraktivt att bygga kortare och bredare
fartyg fast det inte ar den basta I6sningen med tanke pa energieffektiviteten och klimatmalen.

Vésentligt for att minska sjofartens utslédpp ar utom att framtidens fartyg i alla fartygsslag har lagre
utslapp an i nuldget ocksa att trafikkoncepten kan beaktas i ett sa tidigt skede av planeringen av
fartygen som mojligt. En kombination av frakt- och passagerarfart har till exempel hittills gett
effektivitets- och kostnadsfordelar for finlandska befraktare, och darfor har fartyg som betjanar det
konceptet byggts. Passagerar- och bilfarjor spelar darfor en betydande roll for Finlands export och
import av styckegods. Andringar i resebeteendet till féljd av coronaviruspandemin, reserestriktioner
och eventuella andra exceptionella forhallanden kan dock i framtiden leda till en separering av
sjofrakt och kryssningstrafik eller annars till trafikkoncept som avsevart avviker fran de nuvarande.
En sadan utveckling och andra motsvarande omvélvningar pa sjéfartsmarknaden utmanar planeringen
av nya utslappssnala, och slutligen utslappsfria, fartyg.

Medelaldern i Finlands handelsflotta hor till de hogsta i vérlden. En fornyelse av handelsflotta
forutsdtter omfattande investeringar av rederierna. For att stodja den fornyelsen kan staten utveckla
system med sakerheter eller andra finansieringsmodeller. Europeiska investeringsbanken har redan i
nuléget sakerhets- och laneprogram som lampar sig for sjofarten, som aktorer fran flera stater kan
utnyttja for stora gemensamma projekt.

Det &r viktigt att utvecklingen av den finlandska sjofartens energieffektivitet fortsétter. Finland, en
stat som ar beroende av utrikeshandel sjovégen, bor for att trygga sin egen handelssjofart ocksa beakta
de sarskilda omstandigheter som inverkar pa energieffektiviteten pd norra Ostersjon. En trygg
vintersjofart forutsatter ocksa i framtiden fartyg med tillracklig maskineffekt samt is talighet hos
fartygets skrov och propulsionssystem oberoende av isbrytarassistansens art eller omfattning.

Aterbetalningstiden for eftermonterade system (retrofit) som forbattrar nuvarande fartygs
energieffektivitet ar lang, och manga befintliga fartyg nar slutet av sin livscykel 2045. Nar incitament
planeras bor det utdver planering och byggnad av nya fartyg fastas vikt vid sadana fartyg och
eftermonterade system som erbjuder de storsta mojliga utslappsminskningarna till 2045.
Tillhandahallandet av sadana I6sningar & ocksd en betydande majlighet for den finlandska
marinindustrin.

Atgéarder:

8) Statsradets forordning om statsunderstod for innovationer inom skeppsbyggnad ses 6ver
under 2020 sa att innovationer i syfte att minska fartygens utslapp av véaxthusgaser
fortfarande &r ett av de viktigaste objekten for innovationsstodet.

9) Mojligheterna utreds att inrédtta ett statligt miljdinnovationsstod eller ett system med
statsborgen for byggnad av nya fartyg och renovering av fartyg for att moéjliggora fartyg med
mindre utsldpp an i nuldget och slutligen med nettonollutslapp.



8(15)
UTKAST

2.3 Organiseringen av havssjofarten och insjofarten utvecklas pa ett satt som minskar
utslappen

Sjofartssystemet ar en komplex helhet, som omfattar olika aktorer och olika slags verksamhet samt
infrastruktur saval till sjoss som pa land. Alla delar av systemet paverkar sjofartens utslapp. Utslappen
kan minskas till exempel genom att fartygen anlper och avseglar fran hamn vid rétt tidpunkt, genom
styrning av sjofarten, genom operativa atgarder ombord samt genom effektiv organisering av
farlederna.

En effektivering av den maritima logistiken forutsatter avancerad kommunikationsteknologi, digitala
tjanster, informationsdelning och 6ppna datasystem. Genom att informationsutbytet i samband med
anlop utvecklas kan fartygen anpassa tidpunkten for anlp battre &n i nuldget, och da kan fartyget
sakta farten till sjoss vilket minskar utslappen. Om fartyget béttre forutser nér lastningen blir klar,
kan det ocksa avsegla med mindre bradska. Att vanta pa kajplats nara hamn ar en global utmaning
som gor transporterna langsammare och orsakar utslapp i synnerhet i den internationella sjofarten. |
den linjefart som ar typisk for Finland blir fartygen relativt séllan tvungna att vanta pa kajplats.

Hamnarna ar knutpunkter for transporterna. De finlandska hamnarna &r valdigt olika saval i friga om
antal anlop, fartygsslag och kundkrets som i fraga om utslapp. Storsta delen av de finlandska
hamnbolagen ags dock helt eller delvis av hamnstaderna. Staderna kan paverka hur transporterna via
hamnarna l6per, vilket minskar utsldppen. De kan fas att I6pa battre genom optimering av
funktionernas placering och trafikarrangemang samt genom att hamntjansterna utvecklas och blir allt
lattare att anlita och digitala. Som &gare bor staderna ocksa annars sporra hamnarna att systematiskt
utveckla hamnfunktionerna sa att de blir allt utslappssnalare och slutligen utslappsfria.

Befraktaren och rederiet kommer 6verens om maritima transporter genom frakt- eller transportavtal.
Ett fraktavtal sluts genom férmedling av en skeppsmaéklare som representerar rederiet och befraktaren
enligt fraktavtalsformular som vanligen anvants i decennier. Vid vissa frakttyper, sasom
tidshefraktning, svarar befraktaren i stéllet for rederiet som ager fartyget for fartygets kommersiella
drift och for resekostnaderna. Fraktavtalsformularen ligger darfor bakom manga beslut som paverkar
sjOfartens utslapp.

Fraktavtalen kan minska mojligheterna for rederierna och fartygens befdlhavare att stréva efter
utslappsminskningar med operativa medel. Skrivningarna i fraktavtalen leder till exempel till att en
del fartyg gar tomma pa returresan. IMO, EU eller staterna har inga namnvéarda mojligheter att inverka
pa de kommersiella fraktavtalens innehdll. Befraktarna ansvarar for att sluta fraktavtal som stodjer
utslappsmalen, och de storsta finlandska befraktarna kan om de sa 6nskar spela en betydande roll for
att minska sjofartens utslapp av véaxthusgaser.

Staten uppmuntrar de finlandska befraktarna att utover fart- eller tidtabellsmal ocksa ta in mal for
utslappsminskning i fraktavtalen. Frakt med fartyg med helt fossilfria drivmedel bor vara
konkurrenskraftig i Ostersjofart senast 2045.

Till f6ljd av Finlands klimat och geografiska 1&ge &r isbrytning en nédvéndig service for maritima
transporter. Alla hamnar vid Finlands kust kan frysa till vintertid. Vintersjofartens behov av assistans
varierar fran ar till ar, men gor att Finland trots klimatforandringen &r i en annan stallning an till
exempel andra EU-lander. Enligt Meteorologiska institutets langtidsprognoser behdver
klimatforandringen inte innebéra lattare isvintrar, utan de blir mer varierande och svarare att forutspa.
Effektiva tjanster for vintersjofart kan stavja ékningen av handelssjofartens utslapp.



9(15)
UTKAST

Utom genom effektivering av vintersjofartens system kan sjofartens utslapp ocksa minskas genom
atgarder inom farledshallningen. Djupare hamnfarleder gor det till exempel méjligt for storre fartyg
att anlépa hamnen, och da kan samma méangd last i stallet for tva eller fler mindre fartyg na hamnen
med ett stort fartyg, vilket minskar de totala utslappen per transportarbete. Ocksa en oOkad
digitalisering av farlederna och ny slags sakerhetsutrustning leda till minskade utsldpp. Smarta bojar
och annan sakerhetsutrustning for sjofarten kan forses med teknologi som detekterar utslapp, och
sadana losningar kan utvecklas till framgangsrika finlandska exportprodukter.

For att minska utslappen av vaxthusgaser fran insjofarten ar fornyelse av tonnaget och omstallning
till alternativa branslen lika viktiga som i havssjofarten. Utmaningar i insjofarten, utdver
fraktuppehallet pa en eller tvd manader till f6ljd av vintern, ar de krav som industrin och Saima kanal
staller pa de fartyg som anvands for transporter, samt balanseringen av export och import. Ett fullt
utnyttjande av insjodriftens potential forutsatter att sjofartens miljovanlighet beaktas vid den
langsiktiga planeringen av trafiksystemet och att det sakerstalls att hamn- och farledsnatet och
anslutna tjanster ar fungerande och tillrackliga sa att det sporrar till att flytta frakt fran
landsvagstransporter till den utslappssnalare sjofarten.

Atgéarder:

10) Forslagen i den nationella trafiksystemplanen om utveckling av trafikens viktigaste
knutpunkter, sdsom hamnarna, som en del av hallbara och vélfungerande resekedjor dar
digitaliseringens maojligheter utnyttjas fullt ut.

11) | enlighet med den digitaliseringsstrategi for logistiken som kommunikationsministeriet
offentliggjorde i oktober 2020 utdkas aktualiteten av data och smidigheten i samband med
leveranserna inom sj0farten och logistiksektorn for att effektivera verksamheten och minska
utslappen.

12) I den plan for automatisering av transporter som bereds vid kommunikationsministeriet dras
narmare riktlinjer upp for hur automation inom sjofarten ska utnyttjas ocksa ur den
ekologiska hallbarhetens perspektiv.

13) Utifran forordning 2019/1239 om inrattande av en europeisk kontaktpunkt for sjofart
(EMSW-férordningen) bereds i Finland ett helt nytt datasystem for sjofarten, som framjar
ett omfattande informationsutbyte i hamnarna.

14) Systemet for vintersjofart utvecklas och effektivare och mer miljévanliga isbrytare planeras
for att minska vintersjofartens utslapp.

15) I enlighet med den riksomfattande trafiksystemplanen utbkas den smarta
sékerhetsutrustningen vid farlederna for handelssjofarten, och utOver situationsdata om
trafiken samlas ocksa information om sj6fartens utsldpp in fran s& manga apparater som
mojligt.

16) Utvecklingen av Saima kanal inleds pa det satt som angavs i samband med
budgetpropositionen for 2021 for att framja kostnadseffektiva och miljévanliga transporter
I Ostra Finland.
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17) Maojligheterna att flytta transporter fran landsvégarna till de inre farvattnen utreds inom
ramen for forskningen om minskning av logistikens utslapp.

2.4 Utslappen av vaxthusgaser fran trafik med landsvagsfarjor och forbindelsebatar samt
battrafiken

Landsvagsfarjorna hor till landsvégsnétet. | farjetrafiken beaktas miljokonsekvenserna béttre an i
forbindelsebattrafiken, eftersom trafikvolymerna ar storre. Finansieringen av det grundlaggande
underhallet av trafikleder mojliggor upphandling av tjansteavtal pa 1015 ar i landsvagsfarjetrafiken,
vilket stavjar kostnadsokningen och ger mojlighet att successivt fornya tonnaget. Ny batteriteknologi
och eldrift ar tva viktiga metoder for att minska farjornas utslapp.

Forbindelsebattrafiken i skargarden skdts och utvecklas med stod av lagen om framjande av
skargardens utveckling (26.6.1981/494). Liksom lagen &r tonnaget i forbindelsebattrafiken i
huvudsak tiotals ar gammalt. Avtalsperioderna ar kortare &n i farjetrafiken och de sma
tjansteleverantorernas finansiella mojligheter att fornya sitt tonnage &r svagare an i farjetrafiken.
Darmed blir optimering av transportarbetet sa att det motsvarar efterfragan och 6kad anvéandning av
biobranslen viktiga metoder for at pa kort sikt minska utslappen. Pa vissa forbindelsebatsrutter ar
belaggningsgraden mycket Iag.

Med sjobusstrafik avses all sadan persontrafik vid kusten och pa de inre farvattnen dar flera personer
transporteras mot betalning, och som inte sker med landsvégsfarja eller forbindelsebat. | praktiken
utgors den trafiken av korta kryssningar och transporter till turistmal vid kusten och i skéargarden.
Utslappen fran sjobussar kan minskas till exempel genom en gradvis 6vergang till eldrift och
biobranslen. Till elektrifieringens utmaningar hor laddningsmdjligheterna i de hamnar sjobussarna
trafikerar och de nddvandiga batteriernas vikt och storlek. En utvecklingsmojlighet ar mobila batterier
som kan utnyttjas i annat bruk utanfor batséasongen.

Enligt en rapport som Traficom publicerade 2017 slapper béttrafiken i Finland arligen ut ca 126 000
ton koldioxid. Det motsvarar ca 4 % av alla utslapp fran sjofarten. For battrafiken dr nyare motorer
en viktig metod for att minska utslappen till 2030.’

Atgéarder:

18) Genom mer langvariga upphandlingsavtal framjas fornyelse av tonnaget i trafiken med
landsvégsfarjor och forbindelsebatar.

19) Funktionellt och ekonomiskt effektiva helheter bildas av forbindelsebatsrutterna, vilket gor
det mojligt att optimera kostnaderna for tonnage och trafik och minska utsléappen.

20) I samband med omarbetningen av EU:s fritidsbatsdirektiv understods striktare utslapps- och
bullerkrav for motorer pa fritidshatar, om det kan pavisas att de sporrar till en 6kning av
koldioxidfria drivmedel i fritidsbatar.

2.5 Metoder for minskning av utslappen som baseras pa prissattning av koldioxid eller annars
ar marknadsbaserade understdds for den internationella sjéfarten

" Traficom 4/2017: Bétlivets omfattning samt dess ekonomiska och miljérelaterade konsekvenser i Finland
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Det finns flera metoder for minskning av sjofartens utslapp som har samband med prisséttningen for
utslapp eller bréansle. Globala metoder har bade stérre verkan, eftersom de omfattar en stor del av
utslappen, och ar vanligen effektivare eftersom de inte medfor nagon risk for koldioxidlackage.
Riskerna med losningar som omfattar stora omraden, sasom till exempel hela EU, &r
marknadsstorningar eller undvikande av omradets hamnar om rutt- eller bransleplaneringen
mojliggor det.

Den internationella sjofartens branslen &r fortfarande skattefria globalt. Den praxisen ar delvis en
foljd av staternas onskan att undvika skattekonkurrens och marknadsstérningar i en mycket
internationell bransch, dels av granserna for den nationella lagstiftningen och svarigheten att avtala
om beskattning. Inom EU ar bunkerolja for sjéfarten befriad fran energiskatt med stod av artikel 14 i
unionens energiskattedirektiv (2003/96/EG). Kritiken i synnerhet mot skattefrihet for fossilbaserade
branslen har 6kat under férhandlingarna om utslappsminskningar inom IMO.

Inom IMO har sjofartens internationella intresseorganisationer foreslagit att en obligatorisk
bransleavgift ska samlas in till en forsknings- och innovationsfond for att framja en utslappssnal
sjofart. Det ar inte fraga om en egentlig marknadsbaserad metod for styrning genom pris, utan om att
ackumulera kapital i en internationellt forvaltad fond for utveckling av utslappssnala och utslappsfria
fartyg, sjofartsbranslen samt andra teknologier. Utifran detta och andra forslag inleds en diskussion
inom IMO om marknadsbaserade metoder som styr kraftigare &n en fond, och enligt den preliminéra
vaxthusgasstrategin ar avsikten att besluta om dem mellan 2023 och 2030.

For den internationella sjofarten ar global utslappshandel som utgangspunkt ett battre alternativ an
utslappshandel inom EU. En global utsldppshandel forutsatter dock samforstand mellan de 6ver 170
medlemsstaterna i IMO, vilket tar tid och forutsatter att flera stater har en betydligt mer ambitids
installning &n i nuldget for att bygga upp ett system som ar i linje med saval IMO:s egna mal som
Parisavtalet. Enligt kommissionens plan torde EU:s beslutsfattande om utslappshandeln framskrida
redan fore 2023, ndr det & meningen att beslutsfattandet om den globala utsl&ppshandeln och andra
marknadsbaserade metoder ska inledas inom IMO. Darfor anser Finland att det &r viktigt nar beslut
fattas om EU:s utslappshandel att mojligheten att senare tillampa den globalt samt de regionala
bestammelsernas eventuella inverkan pa hur forhandlingarna inom IMO framskrider bedéms. Vikt
bor ocksa fastas vid eventuella negativa konsekvenser for handelsforbindelserna.

Till forutsattningarna for att regionala atgarder ska vara effektiva och jamlika hor ofta
flaggneutralitet, det vill sdga att fartygen bemots lika oberoende av flaggstat, och jamlikt bemdétande
saval for fartyg destinerade till hamnar innanfér som utanfér regionen. Ocksa ett jamlikt bemotande
av olika stora fartyg och rederier framjar en jamlik konkurrensmilj6. De regionala bestimmelserna
bor verkligen leda till minskade utsl&pp utan att de 6verfors till andra sektorer eller trafikformer eller
utanfor den region bestdammelserna omfattar. Bestimmelserna bor inte leda till nya handelshinder,
och de bor vara sa enkla som mgjligt.

Konsekvenserna av eventuell utslappshandel for sjofarten beror i avgorande grad pa hur den
genomfars. Till de viktigaste valen hor utslappshandelns geografiska utstrackning samt om den ska
vara separat eller hora samman med EU:s utsldppshandel. Att foga sjofarten till EU:s system for
utslappshandel forutsatter en omfattande konsekvensbedémning som beaktar sjéfartens komplexitet
och de olika forhallandena i olika delar av Europa. Konsekvensbedomningen bor innefatta en
beddmning av systemets potential for utslappsminskning i olika alternativa genomféranden. Viktiga
fragor for Finland vid bedémningen av olika alternativa satt att genomfora utslappshandeln ar hur
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utslappshandel inom sjofarten verkligen inverkar pa minskningen av utslapp, konsekvenserna for
Finlands utrikeshandel och den for Finland viktiga sjéfarten pa Ostersjon samt hur utslappshandeln
fungerar inom helheten av metoder for utslappsminskning.

Vintersjofartens sérskilda krav samt den merkostnad den redan i nuldget medfér for fartyg som
trafikerar finlandska hamnar bor beaktas nar ett eventuellt system for utslappshandel byggs upp.
Utslappshandelns geografiska utstrdckning har betydelse for verkningsfullheten ur ett
klimatperspektiv samt for effekterna pa kostnader och konkurrenskraft i olika sektorer av naringslivet.
En storre utstrdckning kan mdjligen jamna ut konsekvenserna for konkurrenskraften mellan
medlemslénderna. Dessutom bor systemet for utslappshandel sporra till att ta i bruk ny teknologi.

I en rapport som Transport- och kommunikationsverket Traficom publicerade i maj 2020 granskades
ekonomiska incitament for att minska utslappen i sjofarten i Ostersjéregionen. | rapporten
sammanstalldes for forsta gangen olika nationella incitamentspraxis i Ostersjostaterna. Enligt
rapporten har i synnerhet nationella stéd och EU-stod samt offentliga 1an och garantier framjat
rederiernas investeringar i miljovanlig teknik. Utdver de metoderna konstaterades miljobaserade
skatte- och avgiftslittnader med viss reservation vara effektiva ekonomiska incitament.®

| Finland bedéms sadana lattnader separat nar farleds-, lotsnings- och hamnavgifterna utvecklas. |
andra lander och hamnar har lattnaderna baserats pa olika index for fartygens miljévanlighet och olika
bedémningsmetoder, sdsom Environmental Shipping Index (ESI), Environmental Port Index (EPI)
och RightShip GHG Rating. De systemen hjalper ocksa befraktarna och finansinstituten att bedéma
olika fartygs och rederiers miljéavtryck.

Miljocertifikat for sjofarten och metoder for bedémning av utslapp som baseras pa frivillighet bor
vara desamma minst inom en storregion, till exempel EU, for att sakerstalla en likvardig jamforelse
av fartyg. EU:s nuvarande forordning om Overvakning, rapportering och verifiering av
koldioxidutslapp fran sjotransporter (den sa kallade MRV-forordningen) tillater att utslapps allokeras
pa olika sétt mellan passagerare och frakt. Inom EU bor endast en allokeringsmetod tillampas for att
underlatta jamforelse av utslapp. Ocksa den metod for att minska utslapp som utvecklas inom IMO
och som ska begransa fartygens koldioxidintensitet kan erbjuda nya méjligheter for jamforelse av
fartygens miljévanlighet, om det blir obligatoriskt att folja upp fartygens koldioxidintensitet.

Atgéarder:

21) Inom IMO understdds att en obligatorisk brénsleavgift ska uppbéras av rederierna till en
forsknings- och innovationsfond for att framja en utslappssnal sjofart, eller nagon
motsvarande marknadsbaserad metod for utslappsminskning som utvecklas under de fortsatta
forhandlingarna och som styr till koldioxidsnala och koldioxidfria branslen. Nar standpunkten
formuleras beaktas de ramar nationella lagar och EU:s skattelagstiftning stéller upp samt de
andra EU-landernas och kommissionens gemensamma asikt. Fonden bor inrattas genom ett
internationellt fordrag, och insamlingen av medel bor administreras atskilt fran
administreringen av utbetalningen.

22) Inom IMO framjas uppkomsten av en global utslappshandel. De medel som samlas in i
internationella bransleavgifter, for utslappshandel eller for andra marknadsbaserade metoder
for utsldppsminskning bor anvandas for att snabbt utveckla och ta i bruk lésningar som

8 Traficom 6/2020: Economic incentives to promote environmentally friendly maritime transport in the Baltic Sea
region
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minskar sjofartens utslapp. Vid utdelningen av medel bor i synnerhet de minst utvecklade
staterna samt de sma Gstaterna beaktas.

23) Som en langsiktig atgard understoder Finland att man inom IMO avskaffar skattefrineten for
sjofartsbrénslen och en global skatt eller avgift for fossila branslen.

24) Finland verkar for att en eventuell utslappshandel for sjofarten inom EU ska beakta systemets
verkningsfullhet for minskning av utslapp, risken for koldioxidlackage, inverkan pa
utrikeshandeln och konkurrenskraften samt vintersjofartens sarskilda férhallanden. Samtidigt
bor sektorns behov att bidra till uppnaendet av EU:s klimatmal beaktas. Utover
kommissionens konsekvensbedomning utreds pa ett nationellt plan utslappshandelns
konsekvenser for Finlands utrikeshandel och konkurrenskraft.

2.6 Aktiv paverkan i internationellt samarbete for att minska sjofartens utslapp

Finland verkar for att minska sjofartens utslapp saval inom IMO och EU som kommissionen for skydd
av Ostersjon HELCOM samt i det nordiska och bilaterala samarbetet med de narmaste maritima
grannlanderna. Ett viktigt paverkansmal pa alla samarbetsnivaer ar utvecklingen och inférandet av
effektiva metoder for minskning av utslapp sd snart som mojligt enligt IMO:s preliminara
vaxthusgasstrategi och Parisavtalets temperaturmal.

Fartyg som seglar under finlandsk flagg, finlandska rederier och hela det finlandska maritima klustret
bor foregd med exempel pa vag mot IMO:s utslappsmal. Det finlandska maritima klustret har
forbundit sig till de malen och ligger redan nu i framkant i utvecklingen av flera utslappsminskande
teknologier, sasom nya slags fartygsmaskiner och rotorsegel. Férandringstakten bor dock dkas genom
internationella beslut for att malen ska uppnas. Det medfor ocksa nya affarsmojligheter for Finland.

Europeiska unionens lagstiftning omfattar sjofartens utslapp av véxthusgaser bland annat genom
forordningen om 6vervakning, rapportering och verifiering av koldioxidutslapp fran sjotransporter
(den sa kallade MRV-férordningen, 2015/757). Som ovan beskrivs, kommer kommissionen dock att
foresla att EU:s utslappshandel utstracks till att omfatta sjofarten och metoder for framjande av
alternativa branslen i sjofarten. Dessutom paverkar unionen och dess medlemsstater aktivt
forhandlingarna inom IMO om internationella atgarder for att minska sjofartens utslapp. | fraga om
de fragor som hor till Unionens exklusiva behorighet formuleras standpunkterna genom beslut av
radet. Ocksa i de frdgor med delad behdrighet koordineras unionens standpunkter i radets
sjOfartsarbetsgrupp (Working Party on Shipping).

De nordiska landerna ar foregangare i utvecklingen av utslappssnal sjcfartsteknologi. Dessutom ar de
havsomraden som omger de nordiska landerna synnerligen kéansliga och sarbara. Den oOkande
turismen till Ostersjon, Nordsjon och Norska sjon okar behovet att stirka det nordiska maritima
samarbetet. Alla nordiska lander stravar efter att minska sjofartens utslapp och ar ofta bland de lander
som kraver mer ambitiésa atgarder for att minska utslappen saval inom IMO som inom EU.
Tillsammans med Sverige, Danmark och de baltiska landerna tillfér Finland diskussionerna i EU om
atgarder for att minska sjofartens utsldpp nya perspektiv som beror Ostersjon, narsjofart och
vintersjofart. Ocksa Nordiska ministerradet har lange understott skyddet av de nordliga
havsomradena, och finansierat flera projekt som beror sjofarten i vilka Finland har deltagit. En nara
dialog fors utover de officiella nordiska samarbetsstrukturerna ocksa direkt mellan
transportforvaltningarna.
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Atgéarder:

25) Finland understoder atgarder genom vilka de utslappsmal for den internationella sjofarten
som man kommit 6verens om inom IMO uppnas enligt tidtabellen och med sa sma
marknadsstorningar som mojligt. Finland anser att sadana losningar &r priméara som
genomfor ambitiosa mal for minskning av sjofartens utslapp men ger rederierna och
operatdrerna mojlighet att valja de metoder for utsldppsminskning som passar dem bast.
Finland faster sdrskild vikt vid att vid valet av metoder for att minska den internationella
sjofartens utslapp beaktas de utmaningar och sérdrag som berdr vintersjofarten och
narsjofarten enligt tidtabell.

26) | ljuset av IMO:s fjarde véxthusgasundersokning och for att uppna temperaturmalen i
Parisavtalet understoder Finland de striktare utsldppsmalen enligt IMO:s preliminara
véaxthusgasstrategi.

27) Inom IMO framjar Finland aktivt ibruktagandet av fornybara brénslen genom internationellt
bindande beslut som en del av atgarderna for att minska utslappen pa medellang och lang
sikt.

28) Inom EU och IMO verkar Finland aktivt for ett avtal om principer for alternativa
livscykelanalyser for bransle for att framja ibruktagandet av hallbart producerade alternativa
brénslen.

29) Finland stravar efter en ledande stéllning i synnerhet i utvecklingen av automations- och
digitaliseringslGsningar for sjofarten som minskar utslappen, sasom delning av tidtabellsdata
och ruttoptimering.

30) Finland deltar aktivt i samarbetet i Ostersjoregionen samt i det nordiska samarbetet i projekt
i syfte att minska sjofartens utslapp samt i utvecklingen av infrastruktur for distribution av
nya branslen for handelssjofarten.

3.  Uppfdljning och indikatorer

Atgarderna genomfors i huvudsak inom statens budgetramar samt inom ramen fér befintliga anslag.
Beslut om atgarder som kraver anslagsokningar fattas i samband med ramarna for statsekonomin och
i de arliga budgeterna.

Genomforandet av principbeslutet foljs upp halvarsvis i den klimat- och energipolitiska
ministerarbetsgruppen, samt regelbundet i den styrgrupp for havspolitik som statsradets kansli har
tillsatt och vid kommunikationsministeriet. Atgardernas samband med andra projekt séakerstalls i
genomfdrandefasen.

Som indikatorer for funktion och effektivitet hos atgarderna for att minska havssjofartens och
insjofartens véxthusutslapp anvands MEERI-kalkylsystemets utslappssiffror, de uppgifter som
Transport- och kommunikationsverket Traficom samlar in om distribution av alternativa branslen for
handelssjofarten samt Meteorologiska institutets arliga kalkyl oéver utsldapp fran sjofarten pa



15(15)
UTKAST

Ostersjon. Indikatorerna utvecklas i samarbete mellan VTT, Meteorologiska institutet och
kommunikationsférvaltningen.



