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Merenkulun asioita kehitettava kansainvalisella tasolla

Meriturvallisuuden tilaa Suomen vesilla
voidaan pitaa hyvana.

Moni lahivesillamme liikkuvista ulkomaisista
aluksista matkaa Venadjdlle edes poikkeamatta
EU-maiden satamiin. Siksi IMOssa tehtava
kansainvalinen merenkulun saantely on
ensiarvoisen tarkea Suomelle. Suomi on ollut
menestyksellisesti vaikuttamassa niin IMO-
kuin EU-foorumeilla.

Saavutuksia IMOssa ovat esim Polaari-koodin
ja LNG-kayttoisiin laivoihin liittyvan IGF-koodin
valmistuminen seka saavutuksemme
biopolttoaineiden aiempaa edullisempien
merikuljetusten mahdollistamisessa.

KOTIMAAN LIIKENTEEN
TURVALLISUUSTASO ITSESTAAN SELVYYS

Kotimaan lilkenne on Suomessa haasteellista,
varsinkin matkustajaliikenne. Purjehduskausi
on lyhyt, mika asettaa haasteita
lilketoiminnalle ja investointikyvylle. Kalusto
on matkustajaliikenteessa idkasta mutta
hyvakuntoista. Kotimaanliikennetta koskeva
saantelymme on osin kevyempaa kuin EU:ssa,
mutta sen voidaan katsoa tarjoavan
vastaavaan turvallisuustason. Kuluttajat
pitdvat nykyaikaista turvallisuustasoa
itsestaan selvana.

MARKKINAT JA KILPAILUKYKY

Suomen merikuljetuksissa markkinat ja
tasapuolinen kilpailu toimivat paasaantoisesti
hyvin

Polttoaineiden rikkirajoitusten osalta pelattiin
kilpailun vaaristymisesta. Rajoituksia
noudatetaan kuitenkin hyvin eika kilpailun
vadristymaa ole havaittu.

TULEVAISUUDEN NAKYMIA

Suomen kannattaa panostaa merenkulun
asioiden aktiiviseen kehittédmiseen niin IMO-
kuin EU-ymparistdssa.

Kyberturvallisuuden, robotisaation ja
automaation lisdamisessa Suomen tulee olla
aktiivinen vaikuttaja. Merenkulun
tiedonvaihtoymparistéjen kehittamishankkeilla
voimme vauhdittaa digitaalisaation
hyddyntamista ja avata suomalaisille
toimijoille uusia liiketoimintamahdollisuuksia.

Itdmeren hakeminen typen erityisalueeksi
(NECA) ja kasvihuonekaasujen rajoitukset
ovat lahivuosien suuria kysymyksida. Suomen
tulee vaikuttaa viisaiden ratkaisujen
saavuttamiseksi.

Suomen talviset meriolosuhteet ovat
ainutlaatuiset maailmassa. Meidan tulee
jatkossakin ajaa kansainvalisilla foorumeilla
ratkaisuja, jotka mahdollistavat jarkevan
ymparivuotisen meriliikkenteen Suomeen.

Tuomas Routa
merenkulkujohtaja
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Merionnettomuudet ja niiden kehitystrendit

IMO ja EMSA luokittelevat merionnettomuudet
niiden seurausten perusteella kolmeen eri
ryhmaan: hyvin vakavat merionnettomuudet,
vakavat merionnettomuudet ja lievat
merionnettomuudet. Luokittelussa on lisaksi
oma ryhmansa erityyppisille lahelta piti -
tilanteille, vaaroille ja poikkeamille.

Hyvin vakavat merionnettomuudet ovat ainoita

merionnettomuuksia, joista on saatavissa
kansainvalista vertailutietoa. Ne ovat
onnettomuuksia, joista on seurannut
ihmishenkien menetys, merkittava
ymparistéhaitta tai aluksen kokonaisvahinko

eli taydellinen menetys (total loss). Vakavien
ja muiden merionnettomuuksien vélinen ero
on usein hyvin hailyva, silla molempien
seuraukset rajoittuvat Idhinna taloudellisiin
menetyksiin.

Hyvin vakavia merionnettomuuksia tapahtui
maailmalla 95 vuonna 2014. Tama IHS
Fairplayn tietoihin perustuva luku on 62
pienempi kuin viiden vuoden keskiarvo 157.
Kun tarkastellaan merionnettomuuksien
kehitystrendeja maailmanlaajuisesti, ovat ne
vahentyneet selvasti vuosien 2010-2014
aikana. IUMI:n (International Union of Marine
Insurancen) tietojen mukaan ovat maailman
kauppalaivaston onnettomuusfrekvenssit
laskeneet alle puoleen vuoden 1997 tasosta
sekd alusten lukumaaralla etta
kuljetuskapasiteetilla mitattuna.

PAKOLAISVENEIDEN ONNETTOMUUDET
LISAAVAT KUOLLEIDEN MAARAA
MERIONNETTOMUUKSISSA
Merionnettomuuksissa kuoli IHS Fairplayn
tilastojen mukaan 493 ihmista vuonna 2014.
Merionnettomuuksissa surmansa saaneita
kasitteleviin tilastoihin liittyy kuitenkin useita

epavarmuustekijoéita. Suuri merkitys on myds
silla, milla periaatteella tilastot tehdaan.

Hyvin vakavien
merionnettomuuksien

kehitys maailmalla 2010-2014
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Esimerkiksi Kansainvalisen
siirtolaisuusjarjeston (IOM) tietojen mukaan
pelkastdan Valimerelld sai viime vuonna
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surmansa 3 072 ihmista, mika on keskimaarin
yli kahdeksan ihmista paivassa.

Vuonna 2013 IMO asetti kunnianhimoisen
tavoitteen puolittaa merionnettomuuksissa
kuolleiden maara vuoteen 2015 mennessa.
Tata tavoitetta ei koskaan saavutettu, vaan
uhriluku kasvoi arviolta kymmenkertaiseksi
vuoteen 2013 verrattuna, kun huomioidaan
pakolaisveneille tapahtuneet onnettomuudet.

OLIYPAASTOJEN MAARA VAHENTYNYT
ONNETTOMUUKSISSA

Merionnettomuuksissa mereen paasseen 6ljyn
kokonaismaara oli ITOPF:n (The International
Tanker Owners Pollution Federation Limited)
vuoden 2014 tilastojen perusteella 4 000
tonnia (kuva 2). Luku on noin 1000 tonnia
pienempi kuin viiden vuoden keskiarvo 5,2
tonnia. Suuria (>700 t) 6ljyonnettomuuksia
tilastoitiin viime vuonna yksi ja keskikoikoisia
(7-700 t) nelja. Suuret 6ljyonnettomuudet
ovat olleet yleensa seuraus alukselle merella
tapahtuneesta onnettomuudesta, kun taas
pienemmat onnettomuudet ovat sattuneet
joko aluksia lastatessa tai purettaessa.

Merionnettomuuksista aiheutuneet 6ljypaastot
ovat pidemmalla aikajanteella tarkasteltuna
vahentyneet ITOPF:n mukaan merkittavasti.
Taman voidaan arvioida johtuvan mm.
Oljykuljetusten rahtaussopimuksiin liittyvasta

vetting -kaytannosta seka alan tiukentuneista
viranomaisvaatimuksista ja niiden valvonnan
tehostumisesta — nama kaikki juontavat
juurensa menneiden vuosien
oljykatastrofeista.

Suurten ja keskikokoisten
merenkulun
oljyonnettomuuksien maarit

maailmalla 2010-2014
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Merionnettomuudet alus- ja onnettomuusluokittain

onnettomuudet, kun mittana aluksen ian ja onnettomuuksien valilla ei
on onnettomuuksien lukumaara. vuosien 2005-2014 tilastojen perusteella ole

enda kuitenkaan yhta selva kuin aiemmin.
Suhteellisesti tarkasteltuna merkittavin

mydnteinen kehitys on tapahtunut Vuoden 2014 hyvin vakavista
sailidalusonnettomuuksissa, jotka ovat onnettomuuksista 37 % oli alusten
vahentyneet 80 % vuoden 2010 tasosta. uppoamisia, 17 % kone -ja rakennevaurioita

IUMI:n tietojen perusteella laskeva suuntaus ja 16 % karilleajoja. Kaikista
onnettomuustrendeissa on havaittavissa [dhes onnettomuuksista yli kolmannes tapahtui
kaikissa alusluokissa, lukuun ottamatta kontti- vaikeiden sadolosuhteiden vallitessa. IHS

ja erikoisaluksia. Fairplayn tiedoista on I6ydettavissa useita eri

tapauksia, joissa myrskyssa aluksen rakenteet
Aluksen korkea ikd on tutkimusten perusteella  oyat alkaneet vuotaa, minka seurauksena alus

Vuoden 2014 turma-aluksista ol eras onnettomuuksille altistava riskitekija. on kaatunut ja lopulta uponnut. Myds useissa
kappaletavara-alusten osuus 32 %, Aluksen ikaantyessa mm. sen rakenteet karilleajoissa ja yhteentérméayksissé olivat
kalastusalusten 25 % ja matkustaja-alusten menettavat korroosion vaikutuksesta vaikeat sadolosuhteet osatekijana. Kun

11 %. Ajanjaksona 2010-2014 ovat lujuuttaan, koneiston osat kuluvat ja tekniikka gnnettomuuksia tarkastellaan ajanjaksona
vahentyneet etenkin kappaletavara-aluksille vanhenee. Vuonna 2014 turma-alusten keski-  2010-2014, ovat yleisimpi olleet alusten

(-55), kalastusaluksille (-21) ja ika oli 28 vuotta, mika on kahdeksan vuotta karilleajot, tulipalot seka kone- ja

irtolastialuksille (-15) tapahtuneet enemman kuin maailman kauppalaivaston rakennevauriot.
yleinen keski-ika. IUMI:n mukaan korrelaatio
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Hyvin vakavat Hyvin vakavat merionnettomuudet 2010-2014 alusluokittain
merionnettomuudet maailmalla Alustyyppi 2010 2011 2012 2013 2014 | Yhteensd

onnettomuusluokittain 2014 Kaasusailidalus 1 0 1 1 1 4
Kemikaalisgilidalus 2 6 3 17

Oljysailisalus 10 9 8 4 2 33

Irtolastialus 20 22 11 19 a I7

Kappaletavara-alus 83 52 51 46 30 264

Konttilastialus 4 3 5 5 4 21

Ro-ro lastialus 3 3 4 3 1 14

Matkustaja-alus 14 13 7 8 10 52

Kalastusalus 45 44 25 33 24 171

Offshore -alus 3 4 1] 1 11

Hinaaja-alus 8 7 10 g 40

Ruoppaaja 2 1 1 1 1 b

Muu alus 10 4 4 5 4 27

Yhteensd 208 164 132 138 a5 737

ettt i Lihde IHS Fairplay 2015

® Tulipalo/rajahdys
u Uppoaminen
B Konevaurio
| Karilleajo
B Tormays kiinteaan kohteeseen
Lhde: M5 Fairplay 2015
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Merionnettomuuksien alueellinen jakautuminen maailmalla
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Kaakkois-Aasian merialueilla on tapahtunut
eniten merionnettomuuksia maailmassa jo
useiden vuosien ajan. IHS Fairplayn tilastojen
mukaan vuonna 2014 alueilla sattui 37 hyvin
vakavaa merionnettomuutta, joissa menehtyi
yhteensa 382 ihmista.

Kaakkois-Aasian merionnettomuuksista suurin
osa oli kappaletavara-alusten uppoamisia tai
yhteentérmayksia seka ro-ro-matkustaja-
alusten uppoamisia. Vakavin onnettomuus
sattui huhtikuussa Etela-Korean edustalla, kun
Sewol aluksen kaatuessa sai surmansa 295
henkiléd ja yhdeksan katosi — oletettavasti

menehtyi. Onnettomuus, jonka uhreista suurin
osa oli lapsia, on karmea esimerkki siita, mihin
epardinti evakuointipaatoksessa voi
pahimmillaan johtaa. Merkittavin
6ljyonnettomuus tapahtui tammikuussa
Singaporen edustalla, kun konttialus Fei He ja
oljysailidalus Lime Galaxy térmasivat toisiinsa.
Onnettomuuden seurauksena mereen vuoti
noin 280 tonnia 6ljya.

EUROOPASSA TOISEKSI ENITEN
MERIONNETTOMUUKSIA

Euroopan merialueilla sattui maailman toiseksi
eniten hyvin vakavia merionnettomuuksia
vuonna 2014. Vuoden onnettomuuksien
lukumaara oli IHS Fairplayn tilastojen
perusteella 20, ja niissa sai surmansa
yhteensa 29 ihmista. Vakavin onnettomuus
sattui maaliskuussa Espanjan edustalla, kun
kalastusalus Santa Anan karilleajossa hukkui
seitseman ihmista. On kuitenkin syyta
korostaa, etta IHS Fairplayn tiedot eivat sisalla
pakolaisveneiden onnettomuuksia.

EMSA tilastoi kaikki merionnettomuudet, jotka
EU:n jasenvaltiot sille ilmoittavat. Ajanjaksona
2011-2013 merionnettomuuksia tilastoitiin

yhteensa 4015, joista 3 % oli hyvin vakavia,
17 % vakavia ja 80 % lievia onnettomuuksia.

Onnettomuusalttiita merialueita Euroopassa
olivat EMSAN tietojen mukaan etenkin
Pohjanmeren, Englannin kanaalin, Itameren ja
Valimerimeren merialueet. Alusten
onnettomuusriskia kasvattavia tekijoita nailla
merialueilla ovat mm. vilkas alusliikenne ja
toisinaan vaikeat sadolosuhteet. Valimeren
itdosassa ja Mustallamerelld on erityisena
riskitekijana nahty siella lilkenndivat
huonokuntoiset alukset, joiden laatu on tosin
mm. tehostetun viranomaistoiminnan ansiosta
viime vuosina parantunut. Alueen nykyiset
poliittiset levottomuudet ovat kuitenkin
saattaneet vaikuttaa negatiivisesti
myoOnteiseen kehitykseen.

EUROOPASSA PARANTUNUT
RAPORTOINTI TUO ENEMMAN
ONNETTOMUUKSIA JULKI

EMSAN tietojen perusteella yleisimpia
onnettomuuksia Euroopan merialueilla olivat
vuosina 2011-2013 lastialusten, matkustaja-
alusten seka erityyppista offshore- tai
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hinaustoimintaa harjoittavien alusten
onnettomuudet. Taulukon perusteella ei voida

kuitenkaan tehda johtopaatoksi : ] @)

L L Merinnattomuudet ja kuolleet 2014
alusluokkakohtaisista onnettomuustrendeista, @
koska lukuihin on vaikuttanut ennen kaikkea @ 818
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Euroopan merialueilla tapahtuneista

onnettomuuksista suurin osa oli ohjailukyvyn
menetyksia (23 %), karilleajoja (18 %),
yhteentérmayksia (18 %) tai térmayksia

laitureihin tai muihin kiinteisiin kohtaisiin (18

%).

Euroopan merionnettomuudet
alusluokittain

Alusluokka 2011 2012 2013 Yhteensd
Lastialus 579 895 244 2418
Kalastus-alus 145 208 235 588
Matkustaja-alus 166 296 425 BE7
Offshore/Hinasja-alus 127 224 330 681
Muu alus 61 293 131 291

Yhteenss 1078 1722 2065 4865
L EMISA 200


http://katsaukset.trafi.fi/media/katsaukset/merenkulku/graafit/taulukko-2.-euroopan-merionnettomuudet-vuonna-2014-alusluokittain-luokiteltuna.png
http://katsaukset.trafi.fi/media/katsaukset/merenkulku/graafit/taulukko-2.-euroopan-merionnettomuudet-vuonna-2014-alusluokittain-luokiteltuna.png
http://katsaukset.trafi.fi/media/katsaukset/merenkulku/kuvat/onnettomuudet-ja-kuolleet.jpg
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Merionnettomuudet Suomessa

Trafi saa merionnettomuusilmoitusten
perusteella tietoonsa kauppamerenkulun
onnettomuudet, jotka ovat tapahtuneet joko
Suomen aluevesilla tai joissa osallisena on
ollut suomalainen alus.
Onnettomuustutkintakeskus tutkii naista
onnettomuuksista hyvin vakavaksi luokitellut
tapaukset ja suuronnettomuuden
vaaratilanteet seka muut tapaukset
harkintansa mukaan. Koska mainitut
viranomaistiedot sisaltyvat myos NorthBAcaD-
tilastoihin, sisaltda tama osio ainoastaan
kansallisia tarkennuksia.

Vuoden 2014 aikana Trafin tietoon tuli 31
Suomen aluevesilla ja 32 suomalaisille
aluksille tapahtunutta kauppamerenkulun
onnettomuutta. Suomalaisten alusten osuus
Suomen aluevesilla tapahtuneista
onnettomuuksista oli 87 %. Liikenne- ja
viestintdministerié on asettanut Trafille
merionnettomuuksien seurantaperusteen, joka
perustuu neljan vuoden keskiarvoon. Vuonna
2014 Suomen aluevesilla tapahtuneiden
onnettomuuksien maara oli pienempi kuin
keskiarvo, ja onnettomuudet vahenivat
edellisvuodesta 26 % (kuva 1). Myos
suomalaisten alusten onnettomuusmaarat
jaivat alle keskiarvon ja vahenivat
edellisvuodesta 14 %.

40
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Suomalaisille aluksille
tapahtuneiden
onnettomuuksien ja hyvin
vakavaksi luokiteltujen
onnettomuuksien maarat
2011-2014 seka keskiarvo

2011 2012 2013 2014
m Hyvin vakavat onnettomuudet

mm Vakavat/lievat onnettomuudet

—Keskiarvo Lahda: Trafi
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KAPPALETAVARA-ALUSTEN
ONNETTOMUUKSIEN TAUSTALLA
PUUTTEET TURVALLISUUSKULTTUURISSA

Alusluokittain tarkasteltuna eniten
onnettomuuksia vuonna 2014 sattui aiempien
vuosien tapaan kappaletavara-aluksille, ro-ro-
matkustaja-aluksille ja kotimaanliikenteen
matkustaja-aluksille. Vuoteen 2012 verrattuna
ovat lisdantyneet etenkin hinaaja-aluksille
tapahtuneet onnettomuudet, ja vastaavasti ro-
ro-lastialusten onnettomuudet ovat
vahentyneet eniten.

Syyt kappaletavara-alusten onnettomuuksiin
juontavat juurensa todennakoisesti
varustamoiden turvallisuuskulttuurista, jossa
monilla varustamoilla on viela paljon
kehitettavaa.

Etenkin merimiesten vasymys ja tybuupumus
ovat alalla yleisia. Ro-ro-matkustaja-alusten
ongelmana ovat etenkin konevauriot, jotka
ovat viime vuosina yleistyneet osittain
aikataulupaineista johtuen. Kotimaanliikenteen
matkustaja-alusten turvallisuuskulttuuria on
Onnettomuustutkintakeskus arvostellut
toistuvasti. Tutkijoiden mukaan
turvallisuuskulttuuri on kylla olemassa, mutta

se on vaihtelevaa ja siltéd puuttuvat yhteisen
vahimmaistason maarittavat ohjeet.

KARILLEAJOJA ENITEN, MUTTA NE OVAT
VAHENTYNEET

Vuonna 2014 tapahtuneista onnettomuuksista
58 % oli alusten karilleajoja, 13 % térmayksia
laitureihin tai muihin kiinteisiin kohteisiin ja 10
% alusten yhteentérmayksia (kuva 3). Trafin
aiemman selvityksen perusteella ovat alusten
karilleajot Suomessa ja sen ldhialueilla viime
vuosina vahentyneet. Samoin ovat
vahentyneet myo6s alusten térmaykset ja
yhteentérmaykset. Laskeva suuntaus alusten
karilleajojen ja yhteentdrmaysten maarissa
saattaa johtua mm. meriliikenteen valvonnan
tehostumisesta (GOFREP) ja
reittijakojarjestelmista. Liikenneviraston arvion
mukaan Suomen VTS-keskukset ehkaisivat
omalla toiminnallaan 16 alusten karilleajoa
vuonna 2014. Kasvava suuntaus
onnettomuustrendeissa on havaittu alusten
konevaurioiden maarissa, ja ne ovat olleet
taustatekijana myds monessa muussa
onnettomuudessa.
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Suomen aluevesilla
tapahtuneiden
onnettomuuksien ja hyvin
vakavaksi luokiteltujen
onnettomuuksien maarat
2011-2014 seka keskiarvo
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B Hyvin vakavat onnettomuudet
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Suomen kauppameren-
kulun onnettomuudet
tapausluokittain 2014

B YhteentGrmays
m Konevaurio

m Karilleajo/pohjakosketus
m Aluksen/varusteiden vauriot
B Kosketus/tormays
N Kaatuminen/kallistuma
B Tulipala/rajahdys
Kateissa
® Runkovikafvika vt-ovissa
B Pelastusvalineiden kayttd
P syy Lakdg: Trafi

Suomen kauppamerenkulun onnettomuudet
2012-2014 alusluokittain

Alusluokka 2012 2013 | 2014 Yhteens3
Hinaaja 2 2 B 10
Irtolasti o 3 o 3
Jaadnmurtaja 2 3 0 =Y
Kalastusalus 2 4 0 [
Kemikaalisailidalus 2 1 0 3
Konttialus 2 1 2 5
Kappaletavara-alus 12 11 12 35
Ro-ro lastialus 3 2 0 5
Matkustaja-alus 9 10 7 26
Ro-ro matkustaja-alus 13 14 10 37
Muu alus 4 0 3 7
Proomu 1 ] ] 1
Ruoppaaja 0 1 0 1
Sailidalus 1 2 1 4
Wuu kuljetuskoneeton alus 0 1 0 1
Yhteensi L3 Lo 41 149
Lakde: Trafi
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LUOTSIT RISKIALTTIIMMILLA VAYLILLA

Kaikista vuoden 2014 turma-aluksista oli
kahdeksassa luotsi mukana laivalla. Luotsit
luotsaavat vaylilla ja aluksilla, joissa
onnettomuusriski on useimmiten
keskimaaraista suurempi. Heidan
mahdollisuutensa turvata aluksen kulkua ovat
myds vahaiset, jos alus menettaa esimerkiksi
ohjailukykynsa.

Yleisesti ottaen voidaan arvioida, etta
luotsauksessa erityisen riskialttiita tilanteita
ovat luotsin otto- ja jattétilanteet. Finnpilot
Pilotage Oy:n tietojen mukaan vuonna 2014
luotsit luotsasivat aluksia yhteensa 470 745
merimailia ja estivat omalla toiminnallaan 41
vakavaksi luokiteltavaa onnettomuutta.

HYVIN VAKAVIEN ONNETTOMUUKSIA
MAARA PIENI

Onnettomuustutkintakeskus aloitti vuonna
2014 yhden Suomen aluevesilla tapahtuneen
vakavaksi luokitellun onnettomuuden
tutkinnan. Onnettomuus sattui Rauman
syvavaylalla lokakuussa, kun Antigua ja
Barbudaan rekisterdity konttialus ajoi karille.
Onnettomuus ei vaatinut kuolonuhreja eika
aiheuttanut ymparistévahinkoja.

Onnettomuustutkintakeskuksen tietojen
perusteella voidaan todeta, etta hyvin
vakavien onnettomuuksien maarat ovat

vuosina 2011-2014 pysyneet hyvin piening,
keskimaarin yksi tapaus vuodessa. Pidemmalla
aikajanteella tarkasteltuna niité on sattunut
eniten kuivalastialuksille, hinaajille ja
kalastusaluksille. Turma-aluksista huomattava
osa on ollut kotimaanliikenteeseen
rekisterdityja aluksia. Onnettomuuksista
kaikkein yleisimpia ovat olleet alusten
uppoamiset, tyotapaturmat ja
miehistdnjasenten hukkumiset.
Onnettomuuksien syita ovat tutkijoiden
mukaan olleet mm. turvallisuusjohtamiseen
liittyvat puutteet, alusten heikko
vuotovakavuus sekd miehistdn
ohjeidenvastainen toiminta.
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Alusten riskiluokat Suomessa

ALUSTEN SATAMAKAYNNIT

Suomessa tilastoitiin 33 724 alusten
satamakayntia vuonna 2014. Eri aluksia
satamissa vieraili 1 501. Alusluokittain
tarkasteltuna ro-ro-matkustaja-alusten osuus
satamakaynneista oli 48 %, kappaletavara-
alusten 19 % ja ro-ro-lastialusten 11 % (kuva
9). Suomen alusliikenteesta huomattava osa
on Itdmeren satamien valista tai Keski-
Euroopan satamiin suuntautuvaa saanndllista
linjaliikkennetta, jossa tyypillisesti kaytetaan
nopeita seka helposti lastattavia ja purettavia
ro-ro-aluksia. Erityyppisissa
kappaletavarakuljetuksissa yleinen ratkaisu on

joko aika- tai matkarahdattu kuivalastialus,
joita on lukumaaraisesti kaikkein eniten.

ALUSTEN RISKILUOKAT
ALUSLUOKITTAIN

Port State Control eli satamavaltiotarkastukset
muodostavat kansainvalisen
valvontajarjestelman, jossa kukin maa
tarkastaa sen satamissa kayvia ulkomaisia
aluksia. Satamavaltiotarkastusten frekvenssin
ja laajuuden maarittaa aluksen saama
riskiluokitus, jossa on kolme eri kategoriaa:
suuren turvallisuusriskin alukset,
keskimaaraisen turvallisuusriskin alukset ja
alhaisen turvallisuusriskin alukset. Alusten
riskiluokkia tarkastelemalla voidaan arvioida,
kuinka hyvin tietylla vesialueella liikenndivat
alukset tayttavat kansainvalisten
yleissopimusten mukaiset vaatimukset, jotka
ovat lahtékohtana turvalliselle merenkululle.

Kun tarkastellaan satamakayntitietojen
perusteella alusten riskiluokituksia vuonna
2014, Suomen alusliikenteesta 60 % tapahtui
alhaisen turvallisuusriskin aluksilla. Tama
johtuu pitkalti alueen vilkkaasta ro-ro-
matkustaja-alusliikenteesta - nailla aluksilla oli
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paasaantoisesti alhainen riskiluokitus ja niille
kertyi selvasti eniten satamakaynteja. Ro-ro-
matkustaja-alusten alhaisen riskiluokituksen
taustalla voidaan arvioida olevan
varustamoiden turvallisuuskulttuuri, joka on
useimmiten keskimaaraista kehittyneempaa.

Keskimaaraisen turvallisuusriskin alukset,
joiden osuus oli 37 %, olivat vuoden toiseksi
suurin ryhma. Tyypillisimpia téhan ryhmaan
kuuluvia aluksia olivat kappaletavara-alukset,
ro-ro-matkustaja-alukset ja konttialukset.
Rahtausliiketoimintaa harjoittavien
varustamoiden turvallisuusty6hdn osoitetut
resurssit ovat usein varsin rajalliset, mika
heijastuu seka varustamoiden etta alusten
riskiluokituksiin.

Korkean riskiluokituksen saaneiden alusten
osuus satamakaynneista oli vuoden selvasti
pienin, ainoastaan 0,4 %. Suurin osa tdman
riskiluokituksen saaneista aluksista oli joko
matkustaja-aluksia tai irtolastialuksia. Loput
vajaa 2 % satamakadynneista tapahtui
aluksilla, joille ei ollut maaritelty riskiprofiilia.
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ALUSTEN RISKILUOKAT SATAMITTAIN

Alusliikenteen volyymin perusteella Suomen
53 satamaa voidaan luokitella suuriin
(aluskaynteja yli 1000), keskikokoisiin
(aluskaynteja 1000 - 100) ja pieniin satamiin
(aluskaynteja alle 100). Suurten satamien
ryhmaan kuuluvia satamia oli
tarkasteluajankohtana yhdeksan. Niiden
yhteenlasketusta alusliikenteesta 70 %
tapahtui alhaisen turvallisuusriskin aluksilla.
Keskikokoisten satamien ryhmaan kuului 18
satamaa, joiden satamakdynneista 63 %
tapahtui keskimadaraisen turvallisuusriskin
aluksilla. Loput 19 satamaa olivat pienia
satamia. Myds naiden alusliikenteesta suurin
osa, 78 %, tapahtui keskimaaraisen
turvallisuusriskin aluksilla.

Yleisesti ottaen voidaan todeta, ettd Suomen
satamissa vuonna 2014 kayneet alukset
tayttivat tehtyjen tarkastusten perusteella
kansainvalisten yleissopimusten mukaiset
vaatimukset hyvin.
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Suomen satamissavuonna 2014 kdyneiden alusten riskiprofiilit
alusluokittain

Ro-ro-matkustaja-alus
Kappaletavara-alus
Ro-ro-lastialus
Konttialus
Kemikaalisdilidalus
Suurnopeusmatkusta...
Matkustaja-alus
Hinaaja-alus
Oljysailidalus
Kaasusdilidalus
Erikoisalus
Irtolastialus
Proomu
Muu alus
NLS-sdilidalus
Raskaskuljetusalus

m Ei madriteltyd riskiluokkaa

B Alhaisen turvallisuusriskin alus
Keskimaaraisen turvallisuusriskin alus

m Suuren turvallisuusriskin alus

0 2000 4000 &000 8000 10000 12000 14000 16000 18000
Lihde: EMSA 2015 Alusten satamakdyntien lukumaara
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Alusten riskiluokat satamittain vuonna 2014
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Satamavaltiotarkastukset

SATAMAVALTIOTARKASTUKSET
SUOMESSA

Suomessa tehtiin ulkomaalaisiin aluksiin
yhteensa 285 satamavaltiotarkastusta vuonna
2014 (kuva 11). Eri aluksia niiden yhteydessa
tarkastettiin 260, mika on 17 % Suomessa
kayneista 1501 aluksesta. Maamme osuus
koko Paris MoU:n alueella vuonna 2014
tehdyista 18 430 tarkastuksesta oli tuolloin
noin 1,5 %.

Suomessa tarkastetuista aluksista suurin osa
oli Alankomaiden (74), Antigua ja Barbudan
(36), jonka alukset ovat paaosin
saksalaisomistuksessa, ja Venajan (26) lipun

alla operoivia. Tarkastusten painottuminen
kyseisiin alusten lippuvaltioihin johtuu lahinna
siita, etta niiden alukset liikennoéivat usein
maamme satamiin. Tarkastusmaarien osalta
kehitys on Suomessa ollut viime vuosina
samankaltainen kuin muissa Paris MoU:n
jasenvaltioissa — niiden maarat ovat
ajanjaksona 2010-2014 vahentyneet 29 %.
Tama johtuu ennen kaikkea vuonna 2011
alkaneesta riskiperusteisesta toimintatavasta,
jossa samoja aluksia ei tarkasteta enaa yhta
usein kuin aiemmin, ellei siihen ole erityista
syyta.

Suomessa tehdyissa
satamavaltiotarkastuksissa on aluksia
pysdytetty varsin vahan. Maarat ovat viime
vuosina vaihdelleet yhdesta kolmeen
pysaytykseen vuodessa. Vuonna 2014
pysdytettyjen alusten osuus kaikista
tarkastetuista aluksista oli maassamme 0,7 %,
kun taas koko Paris MoU:n alueen vastaava
keskiarvo oli tuolloin 3,32 %. Ero johtuu joko
satamavaltiotarkastustoiminnan
harmonisointiin liittyvista ongelmista - joista
on seka meilla ettd kansainvalisesti
keskusteltu paljon - tai siitd, ettd Suomessa
kayvat alukset ja niiden miehistd tayttavat
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keskimaaraista paremmin niille asetetut
vaatimukset. Todenndkoisesti taustalla ovat
nama molemmat tekijat.
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Tyypillisimpia syitd Suomessa viime vuosina
toimeenpantuihin alusten pysaytyksiin ovat
olleet mm. puuttuvat todistusasiakirjat seka
puutteet alusten hatajarjestelmissa,
pelastautumisvalineistdissa ja
turvallisuusjohtamisjarjestelmissa. Pysaytetyt
alukset ovat olleet lahes poikkeuksetta
kappaletavara-aluksia.

Vuonna 2014 Suomessa tehdyissa
satamavaltiotarkastuksissa annettiin aluksille
yhteensa 142 huomautusta. Huomautusten ja
tarkastusten valinen suhdeluku maassamme
oli tuolloin 0,5, kun vastaava luku koko Paris
MoU:n alueella oli 2,49. Ero johtuu
todennakdisesti samoista syista kuin alusten
pysaytyksissakin. Aluksille annettujen
huomautusten maarat ovat ajanjaksona
2010-2014 vahentyneet noin 40 %, mihin
lienee vaikuttanut mm. tarkastusten
vaheneminen.

Suomessa vuosina 2012-2014 tehtyjen
satamavaltiotarkastusten huomautuksista 20
% koski alusten navigointilaitteita ja -
varusteita, 16 % paloturvallisuutta ja 14 %
asiakirjoja ja todistuksia. Etenkin alusten
propulsio- ja koneistojarjestelmia koskevat
huomautukset ovat viime vuosina
lisdantyneet, kun taas asiakirjoja ja

Suomessa ulkomaalaisille aluksille
satamavaltiotarkastuksissa annetut huomautukset
vuosina 2012 - 2014
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todistuksia koskevat huomautukset ovat
vahentyneet eniten. Huomautuksen vakavuus
perustuu paasaantoisesti tarkastajan arvioon
siita, miten vakavasta
meriturvallisuuspuutteesta se on annettu. Jos
huomautuksia on useita tai ne arvioidaan
vakaviksi, alus voidaan tarvittaessa pysayttaa
satamaan siihen asti, kunnes puutteet on
korjattu.

Meriturvallisuuden nakdkulmasta
satamavaltiotarkastusten kohteet voidaan
jakaa onnettomuuksia ennalta ehkaiseviin
(proaktiivinen suojaus) ja niiden seurauksia
minimoiviin (reaktiivinen suojaus) kohteisiin.
Osa tarkastuskohteista on myds sellaisia, etta
ne kuuluvat kumpaakin kategoriaan.
Esimerkiksi alusten propulsio- ja
koneistojarjestelmat ovat proaktiivisia
suojauksia, joiden tarkoituksena on varmistaa
aluksen kyky liikkua ja ohjattavuus. Niiden
toiminnalliset puutteet ovat Suomessa ja sen
Idhialueilla johtaneet useisiin vaaratilanteisiin
ja alusten karilleajoihin.

sivu 20 / 49



http://katsaukset.trafi.fi/media/katsaukset/merenkulku/graafit/merionnettomuus.png
http://katsaukset.trafi.fi/media/katsaukset/merenkulku/graafit/merionnettomuus.png

Suomen merenkulun tila 2015

SATAMAVALTIOTARKASTUKSET
SUOMALAISIIN ALUKSIIN

Suomalaisiin aluksiin tehtiin Paris MoU:n
jasenvaltioissa 132 satamavaltiotarkastusta
vuonna 2014 (kuva 14). Tarkastuksista suurin
osa tapahtui Ruotsissa (35), Virossa (24) ja
Saksassa (22). Aluksiimme tehtyjen
tarkastusten madrat ovat ajanjaksona
2010-2014 vahentyneet 42 %.

Satamavaltiotarkastusten yhteydessa on
suomalaisia aluksia pysaytetty viime vuosina
yhdesta kolmeen alusta vuodessa. Vuonna
2014 oli pysaytettyjen alusten osuus
tarkastetuista aluksista 1,52 %, kun se koko
PMoU:n alueella oli 3,32 %. Pysaytysten syina
ovat olleet mm. puuttuvat todistusasiakirjat,
poltto- ja voiteludljyn kasittelyyn liittyvat
puutteet seka navigointilaitteissa ja
apuvalineissa havaitut puutteet.

Vuonna 2014 tehdyissa
satamavaltiotarkastuksissa suomalaisille
aluksille annettiin yhteensa 249 huomautusta.
Huomautusten ja tarkastusten valinen
suhdeluku maassamme oli tuolloin 1,89, kun
vastaava luku koko Paris MoU:n alueella oli

2,49. Aluksillemme annettujen huomautusten
maarat ovat viime vuosina vahentyneet
selvasti.

Suomalaisiin aluksiin vuosina
2010-2014 tehdyt
satamavaltiotarkastukset
400
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200
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m Huomautusten lukumairi m Pysaytysten lukumaara
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Suomalaisille aluksille ajanjaksona 2012-2014
annetuista huomautuksista 20 % koski alusten
asiakirjoja ja todistuksia, 18 %
navigointilaitteita ja -varusteita ja 14 %
paloturvallisuutta. Tarkasteluajanjaksona ovat
etenkin asiakirjoja ja todistuksia koskevat
huomautukset lisdantyneet, ja vastaavasti
halytysjarjestelmia koskevat huomautukset
ovat vahentyneet eniten.

Suomi kuuluu Paris MoU:n virallisella listalla
parhaiden eli valkoisten lippuvaltioiden
joukkoon. Sijoituksemme on eri lippuvaltioiden
vdlisessa vertailussa kuitenkin vuodessa
pudonnut sijalta kahdeksan sijalle 16, ja my&s
suhteellinen suoriutumisemme on muihin
maihin verrattuna heikentynyt. Tahan
negatiiviseen kehitykseen on tarpeen
kiinnittaa huomiota, jotta asemamme
valkoisena alusten lippuvaltiona sailyy
tulevaisuudessa.
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Suomalaisten alusten saamat huomautukset
vuosina 2012-2014
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Suomalaisten alusten katsastukset
F 1

Lippuvaltion valvonnalla tarkoitetaan
valvontaa, jonka aluksen rekisterdinyt valtio
kohdistaa alukseen. Sen tarkoituksena on
varmistaa, etta alus tayttaa IMOn
yleissopimusten mukaiset vaatimukset.
Lippuvaltion keskeisia valvontavelvoitteeseen

liittyvia tehtavia ovat paatokset aluksen
miehityksestd, alusten ja varustamoiden
turvallisuusjohtamisjarjestelmien
hyvaksyminen seka alusten
todistusasiakirjojen myéntaminen. Myds
alusten valvonta ja katsastuksista

huolehtiminen kuuluvat lippuvaltion tehtaviin.

Trafi ja sen valtuuttamat luokituslaitokset
tekivat yhteensa 1531 erityyppista alusten
katsastusta vuonna 2014 (kuva 16). Kaikista
katsastetuista aluksista 51 % oli matkustaja-
aluksia, 12 % hinaaja-aluksia ja 11 % ro-ro-
matkustaja-aluksia. Liikennealueittain
tarkasteltuna aluksista 90 % oli katsastettu
erityyppiseen kotimaanliikenteeseen ja 10 %
ulkomaanliikenteeseen. Katsastuksista suurin
osa tehtiin Trafin lantisella toimialueella.
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Vuoden 2014 katsastushuomautuksista 22 %
koski alusten hengenpelastuslaitteita, 18 %
radiolaitteita ja 17 % asiakirjoja ja todistuksia.
Osa huomautuksista oli sellaisia, etta ne oli
annettu jo vuotta aiemmin, mutta puutteiden
korjaamiseksi ei ollut tehty mitaan.

Alusten hengenpelastuslaitteet ovat
reaktiivisia suojauksia, joiden tarkoituksena on
ehkaista ihmishenkien menetys
onnettomuustilanteissa. Alusten radiolaitteilla
on seka proaktiivinen etta reaktiivinen
tarkoitus. Niiden tehtavana on ensinakin
varmistaa tiedon kulku aluksen ja
ulkomaailman valilld, ja toiseksi, avun saanti
onnettomuustilanteissa. On syyta huomioida,
ettd radiolaitteita koskevia huomautuksista
annettiin eniten kotimaanliikenteen
matkustaja-aluksille.
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Suomalaisiin aluksiin vuonna 2014 tehdyissa katsastuksissa annetut
huomautukset paaluokittain
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Suomen merenkulun turvallisuuden tila

Suomen merenkulun turvallisuuden tilaa ei
voida arvioida vain kansallisen vesialueen ja
maan lippua kayttavien alusten suhteen.
Arviointia tehtaessa on tarkedaa huomioida
myds rannikkoamme ympardivat
kansainvaliset merialueet (jaljempana
Itameren pohjoisosa), joiden alusliikenteella
voi olla vakavat seuraukset myds Suomelle
esimerkiksi 6ljyonnettomuuden sattuessa.

Merenkulun turvallisuuden nykytilaa voidaan
Itameren pohjoisosassa kuvata sen
onnettomuushistorian ja
satamavaltiotarkastustietojen perusteella
melko hyvaksi ja vakaaksi. IHS Fairplayn

vuoden 2014 tilastojen perusteella koko
Itamerelld ei tapahtunut ainuttakaan
kuolemaan johtanutta kauppamerenkulun
onnettomuutta, ja hyvin vakavia
onnettomuuksia tapahtui ainoastaan yksi.
Luvut ovat varsin alhaiset, kun niita verrataan
maailman muihin keskeisiin merialueisiin.

Trafin ja Aalto-yliopiston aiemman selvityksen
perusteella ovat onnettomuusmaarat Itameren
pohjoisosassa pysyneet ajanjaksona
2003-2013 lahes samalla tasolla. Hyvin
vakavia merionnettomuuksia on alueella
sattunut varsin vahan, eika todellisista
suuronnettomuuksista voida ajanjaksona
puhua - tosin 6ljysailidalus Propontiksen
karilleajossa vuonna 2007 sellainen oli erittain
[ahella. EMSAN vuoden 2013
satamavaltiotarkastustietojen perusteella
voidaan todeta, etta alueella liikenndivat
alukset tayttivat paasaantoisesti hyvin myds
viranomaisvaatimukset.

Kun tarkastellaan lahemmin Suomen
merenkulun turvallisuuden nykytilaa, voidaan
sitd luonnehtia vastaavin perustein hyvaksi ja
vakaaksi. Seka Suomen aluevesilla etta
suomalaisille aluksille tapahtuneiden
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onnettomuuksien maarat olivat vuonna 2014
alle neljan vuoden keskiarvon, mika on
lilkenne- ja viestintdministerion asettama
seurantaperuste. Hyvin vakavaksi luokiteltuja
onnettomuuksia ei viime vuonna sattunut
lainkaan, ja ajanjaksona 2011-2014 niita on
ollut keskimaarin yksi vuodessa. Vaikka naissa
onnettomuuksissa sai surmansa myos ihmisia,
ei useita kuolonuhreja vaatineita tai vakavia
ymparistévahinkoja aiheuttaneita
merionnettomuuksia ole viimeisten 10 vuoden
aikana sattunut.

Trafin vuoden 2014 tietojen perusteella
voidaan myoés todeta, etta seka suomalaiset
alukset etta Suomen satamissa kayneet
ulkomaiset alukset tayttivat yleisesti ottaen
hyvin myds viranomaisvaatimukset. Tosin
Suomen sijoituksen jyrkkaan laskuun
ParisMoU:n virallisella listalla on tarpeen
kiinnittaa huomiota, jotta asemamme
valkoisena alusten lippuvaltiona ei vaarannu.

Turvallisuuden nykytilan perusteella on
perinteisesti uskottu voitavan ennakoida myds
tulevaisuuden onnettomuuksia. Usein asiat
eivat kuitenkaan ole ndin suoraviivaisia, vaan
onnettomuusriskeihin vaikuttavat
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merkittavasti niiden taustalla olevat
rakenteelliset tekijat ja tekijoiden valiset
monimutkaiset vuorovaikutukset, joita on
vaikea ennakoida. Lisdaksi on aina olemassa
ylldtysten mahdollisuus. Suomen ja sen
l[ahialueiden merenkulun turvallisuusriskeihin
tullaan palaamaan myéhemmin.
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Alusten kasvihuonekaasupaastdjen vahentamistoimet

IMOn toimet

IMON 3.
KASVIHUONEKAASUPAASTOSELVITYS
2014

Selvittadkseen alusten
kasvihuonekaasupaastdjen kehitysta ja
teknisia, operatiivisia ja taloudellisia
ohjauskeinoja, joilla paastéja voitaisiin hillita,
IMO on teettényt selvitykset globaaleista

alusten paastoista vuosina 2000, 2009 ja
2014.

Suomi rahoitti IMOn 3.
kasvihuonekaasuselvitysta 2014. IImatieteen
laitos (IL) oli mukana tekemdssa selvitysta ja
Trafin edustaja oli ohjausryhman jasen.
Ilmatieteen laitoksella laivaliikenteen
paastbdjen seurantaan kehitetyn STEAM-mallin
(Ship Traffic Emission Assessment Model)
avulla on aiemmin arvioitu meriliikenteen
tuottamien pakokaasujen maaraa Itameren
alueella, ja nyt sita sovellettiin globaalilla
tasolla kayttaen t-AIS, sat-AlS ja LRIT-
aineistoja.

KHK-raportin tulokset esiteltiin
MEPC67-kokouksessa lokakuussa 2014.
Raportissa kdytettiin seka top-down etta
bottom-up ldhestysmistapoja aineiston
kerdamiseksi ts. seka alusten liikkeisiin
perustuvaa tietoa (satelliitti-AIS ja LRIT) etta
alusten polttoaineen kulutustietoa. Selvityksen
mukaan alusten KHK-paastoét olivat laskeneet
vuosien 2007 ja 2012 vadlisena aikana 847
miljoonasta tonnista 796 miljoonaan tonniin.
Tama merkitsee myds merenkulun globaalin
KHK-paastbosuuden pienenemista 2,7 %:sta

(2007) 2,2 %:in (2012). Osa pienenemisesta
selittyy talouden taantumalla ja alusten

nopeuden laskemisella (slow-steaming), osa
alusten energiatehokkuuden parantumisesta.

Selvityksen tulevaisuusskenaarioissa “business
as usual -ennusteessa” KHK-paastot tulevat
kuitenkin kasvamaan 50%-250% vuoteen
2050 mennessa riippuen siita, millaiset ovat
talouden tulevaisuusnakymat ja miten alusten
energian kaytto tulee kehittymaan.

IMOn 3. GHG Study 2014 julkaisu ja sen
yhteenvetoraportti

IMON TEKNISET KEINOT
KASVIHUONEKAASUJEN
VAHENTAMISEKSI: EEDI JA SEEMP

IMO hyvaksyi alusten energiatehokkuuden
parantamista koskevat saannot heindkuussa
2011 (ks. resoluutio MEPC.203(62)), jotka
tulivat kansainvalisesti voimaan 1.1.2013.
Kyseisten saantéjen (energiatehokkuutta
parantava suunnitteluindeksi EEDI ja aluksen
energiatehokkuussuunnitelma) tarkoituksena
on vaiheittain parantaa uusien alusten
energiatehokkuutta siten, etta vuoden 2025
jalkeen rakennettujen alusten


http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Documents/Third%20Greenhouse%20Gas%20Study/GHG3%20Executive%20Summary%20and%20Report.pdf
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Documents/Third%20Greenhouse%20Gas%20Study/GHG3%20Executive%20Summary%20and%20Report.pdf
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energiatehokkuus olisi noin 30 % parempi kuin
2000-luvun ensimmaiselld vuosikymmenella
rakennettujen alusten energiatehokkuus.

Suomen maantieteellinen sijainti edellyttaa
alusten jadvahvistusta. Suomen lipun alla
olevat alukset on rakennettu Suomalais-
ruotsalaisten jaaluokkasaantdjen mukaisesti.
Jaaluokitetuille aluksille on asetettu
minimikonetehovaatimus. Taman vuoksi
trafilaiset ovat pitaneet huolta siita, ettéa EEDI-
saantdihin on saatu mukaan
jaaluokkakorjauskertoimet. Tama takaa sen,
ettd Suomen lipun alla olevien alusten
energiatehokkuus arvioidaan tasavertaisesti
niiden alusten kanssa, joilla ei ole
jaavahvistusta.

Alusten energiatehokkuutta (EEDI ja SEEMP)
koskevan MARPOL-yleissopimuksen VI liitteen
4 kappaleen mukainen saanndstd saatettiin
voimaan Suomessa lailla 997/2014 (Laki
alusten aiheuttaman meren pilaantumisen
ehkaisemisesta vuonna 1973 tehtyyn
kansainvaliseen yleissopimukseen liittyvan
vuoden 1978 poytakirjan uudistetun VI liitteen
ja siihen mydhemmin tehtyjen muutosten
lainsaadanndn alaan kuuluvien maaraysten
voimaansaattamisesta). Trafin asiantuntijat
osallistuivat lakiehdotuksen valmisteluun.

Laki 997/2014 saatettiin voimaan vuoden
2015 asetuksella 1113/2014 (Valtioneuvoston
asetus alusten aiheuttaman meren
pilaantumisen ehkdisemisesta vuonna 1973
tehtyyn kansainvéliseen yleissopimukseen
liittyvan vuoden 1978 poytakirjan uudistetun
VI liitteen ja siihen mydhemmin tehtyjen
muutosten voimaansaattamisesta seka liitteen
ja muutosten lainsaadanndn alaan kuuluvien
maaraysten voimaansaattamisesta ja
merenkulun ymparisténsuojelulain
muuttamisesta annettujen lakien
voimaantulosta).

MERILIIKENTEEN GLOBAALIN
TARKKAILU, RAPORTOINTI JA
TODENTAMISJARIESTELMAN (MRV-
JARJESTELMA) KEHITYSTYO IMOSSA

IMOn 3. kasvihuonekaasuselvitys osoitti, etta
pelkat tekniset keinot eivat ole riittavia
vahentamaan alusten
kasvihuonekaasupaastéja meriliikenteen
jatkuvasti kasvaessa. IMOssa on kayty
keskusteluja globaalin tarkkailu, raportointi ja
todentamisjarjestelman (MRV-jarjestelman)
kehittamisestd merenkululle ja nyt on
kaynnistetty tyéryhma, jonka tehtavana on
kehittaa tiedonkeruujarjestelmaa alusten
polttoaineen kulutuksen selvittamiseksi.
Ty6ryhman tarkoitus on myés pohtia
jarjestelman toimeenpanon yleisia
edellytyksia. Keskustelujen tassa vaiheessa ei
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ole lopullisesti otettu kantaa siihen, tuleeko
jarjestelmasta aikanaan vapaaehtoinen vai
pakollinen. IMOn MRV-jarjestelmaan liittyy
EU:n MRV-asetuksen vuoksi EU-kompetenssi,
minka seurauksena EU-maiden kannat IMO-
keskusteluihin koordinoidaan.

MEPC68-kokoukessa toukokuussa 2015
sovittiin, etta toteutuessaan
tiedonkeruujarjestelma kasittaisi yli 5000 GT:n
laivat. Jarjestelmaan toimitettavia tietoja
olisivat:

e laivan IMO-numero

e laivan tyyppi

o GT

e NT

e DWT

e paa- ja apukoneiden teho

e EEDI (mikali olemassa)

e jaaluokka (mikali olemassa) polaarikoodin
maaritelman mukaisesti

e vuotuinen polttoaineen kulutus.

Naiden lisdksi on keskusteltu
kuljetussuoritteen ("Transport work”) mukaan
ottamisesta yhtena tiedonkeruun parametrina
(kuljettu matka, service hours, cargo weight ja
cargo volume). EU-maat ovat kannattaneet
kuljetussuoritteen tai sita koskevan maareen
sisallyttamista tiedonkeruujarjestelmaan.
Suomi on korostanut, etta kuljetussuoritteiden
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mukaanotto pitda tehda alustyypeittdin ja
maaritella yksityiskohdissaan mydhemmin
kehitettavissa ohjesaanndissa.

Tyéryhman ehdotuksen mukaisesti aluksen
rekisterdity omistaja toimittaisi tiedot
hallinnolle, joka ei-vapaaehtoisessa
jarjestelmassa vastaisi tietojen oikeellisuuden
verifioinnista. Keskusteluissa on painotettu
erityisesti toimitettavien tietojen
luottamuksellisuutta ja jasenmaiden
saatavissa olevien tietojen anonyymisuutta.

MEPC68-kokouksessa asian kasittelyssa
edettiin melko hyvin. Neuvotteluiden taustalla
on tarve lahettda selkea signaali Pariisissa
joulukuussa pidettavaan
ilmastohuippukokoukselle (COP 21) siitd, etta
IMO toimii aktiivisesti merenkulun paastdjen
vahentamiseksi. Suomi sai omat tarkeat
asiansa huomioiduksi ja kirjatuksi tyéryhman
raporttiin ja tiedonkeruujarjestelman
kuvaukseen. Suomi osallistuu Trafin johdolla
aktiivisesti jatkotydhon, sekd syyskuussa
kokoontuvaan asiantuntijakokoukseen etta
kirjeenvaihtotyéryhman tyéhon.

MARSHALL SAARTEN EHDOTUS
KANSAINVALISELLE MERENKULULLE
ASETETTAVASTA KHK-PAASTOKATOSTA

Marshall Saaret, pieni, matala saarivaltio ja
maailman kolmanneksi suurin lippuvaltio, teki

historiallisen esityksen IMOn
meriymparistokomitean kokoukselle
toukokuussa 2015 siitd, etta kansainvaliselle
merenkululle pitdisi sopia kasvihuonekaasujen
paastokatto. Marshall Saarten ulkoministeri oli
paikalla kokouksessa esittelemassa maansa
ehdotuksen paastétavoitteen asettamisesta.

EU:lla (ml. Suomi) oli asiassa koordinoitu
kanta, jonka mukaisesti ehdotusta
periaatteessa tuettiin. Samalla keskusteluissa
kuitenkin korostettiin, ettd IMOn polttoaineen
tiedonkeruujarjestelman valmistuminen on
prioriteetti, joka my6s antaa tarvittavaa
informaatiota keskustelulle muista
toimenpiteista seka paastotavoitteesta
tulevaisuudessa. Asian tarkeytta korostettiin
erityisesti kv-ilmastoneuvotteluiden vuoksi.
Pariisin ilmastohuippukokous jarjestetaan
Pariisissa vuoden 2015 lopulla.
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UNFCCC-
ilmastosopimuksen
toimet

KANSAINVALINEN MERENKULKU
ILMASTONEUVOTTELUISSA (UNFCCC)

IMOlla on YK:n merenkulun
sektoriorganisaationa mandaatti neuvotella
kansainvalisen merenkulun
kasvihuonekaasupadastdjen paastotavoitteista
ja keinoista. Kansainvalisissa
ilmastoneuvotteluissa on ilmennyt kuitenkin
painetta sisallyttdaa kasvihuonekaasupaastot
kansainvaliseen ilmastosopimukseen.
Toistaiseksi EU:n kanta, ml. Suomi, on ollut,
ettd kaikkien sektoreiden tulee osallistua
kasvihuonekaasupaastdjen leikkaustalkoisiin,
mutta tavoitteet ja keinot tulee merenkulun
osalta paattaa IMOssa.

Kehittyvat maat toivovat UNFCCC:ssa
omaksutun CBDR-periaatteen ulottamista
myds kansainvaliseen siviili-ilmailujarjestéon
(ICAO) ja IMOn. Jos haluamme saada kaikki
laivat ja lentokoneet paastévahennysten
kohteiksi, CBDR- periaatetta ei pitaisi
kuitenkaan hyvaksya. Kiista CBDR:sta
vaikeuttaa neuvotteluja IMOssa.
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Ilmastoneuvotteluiden tieteellis-tekninen elin
SBSTA on pyytanyt ICAOn ja IMOn
sihteerist6ja raportoimaan jatkossakin
tydstaan sektorikohtaisista
paastovahennystoimistaan SBSTAN
istunnoissa.

Trafi on edustanut lilkkennehallintoa kv-
ilmastoneuvotteluissa seka Liman
COP20-kokoukessa joulukuussa 2014 etta
Bonnin ilmastokokouksessa (ADP 2-9),(SBSTA
42) ja (SBI 42) kesakuussa 2015.

EU:n toimet

EU:N ALUEEN MERILIIKENTEEN
HIILIDIOKSIDIPAASTOJEN TARKKAILU,
SEURANTA JA TODENTAMISJARJESTELMA
(MRV-ASETUS)

Kansainvalinen meriliikenne on ollut ainoa
lilkennemuoto, joka ei ole sisdltynyt EU:n
kasvihuonekaasujen vahennyssitoumukseen
ennen meriliikenteen tarkkailu, seuranta ja
todentamisjarjestelmaa, joka toimeenpannaan
EU:n MRV-asetuksella. Merenkulun
kasvihuonekaasupaastot ovat arviolta talla
hetkelld noin nelja prosenttia EU:n
kasvihuonekaasupaastdista, mutta niiden
odotetaan kasvavan merkittavasti kuten
globaali IMOn 3. kasvihuonekaasuselvityskin

osoittaa. Komission tekeman selvityksen
mukaan EU:hun liittyvan meriliikenteen
hiilidioksidipaastot (eli EU:n sisdiset reitit,
EU:hun saapuva ja EU:sta lahteva liikenne)
kasvoivat 48 % vuosina 1990-2008. Edelleen
komissio tukeutuen maailmankaupan
kasvuennusteisiin arvioi EU:hun liittyvien
merenkulun paastéjen kasvavan vuoteen 2050
mennessa vield 51 % verrattuna vuoden 2010
tasoihin (86 % vuoteen 2050 mennessa
verrattuna vuoden 1990 tasoihin) riippumatta
IMOn vuonna 2011 hyvaksymista uusien
alusten tehokkuusnormeista (EEDI ja SEEMP).

EU:n meriliikenteen hiilidioksidipaastéjen MRV-
jarjestelman tarkoituksena on kerata tietoa
meriliikenteen kasvihuonekaasupadstoista.
Asetusta sovelletaan vetoisuudeltaan yli 5 000
bruttotonnin aluksiin niiden
hiilidioksidipaastdjen osalta, jotka ovat
vapautuneet alusten tekemilla matkoilla
viimeisimmasta kayntisatamasta jasenvaltion
lainkayttovaltaan kuuluvaan kayntisatamaan
ja jasenvaltion lainkayttévaltaan kuuluvasta
satamasta seuraavaan kdyntisatamaan seka
jasenvaltion lainkdyttévaltaan kuuluvissa
kayntisatamissa olon aikana.

Asetuksen mukaan yhtididen on tehtava seka

matkakohtaisia ettd vuosikohtaisia tarkkailuja.
Vuosikohtaisen tarkkailun osalta yhtién on 13

artiklan 1 kohdan mukaisesti arvioidun
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tarkkailusuunnitelman perusteella tarkkailtava
kunkin aluksen ja kunkin kalenterivuoden
osalta seuraavia muuttujia:

e kunkin kulutetun polttoainetyypin maara ja
paastokerroin yhteensa

e taman asetuksen soveltamisalaan kuuluvat
yhteenlasketut hiilidioksidipdaastét yhteensa

e yhteenlasketut hiilidioksidipaastot kaikista
matkoista jasenvaltioiden lainkayttdvaltaan
kuuluvien satamien valilla

e yhteenlasketut hiilidioksidipaastot kaikista
matkoista, jotka ovat lahteneet
jasenvaltioiden lainkayttovaltaan kuuluvista
satamista

e yhteenlasketut hiilidioksidipaastot kaikista
matkoista, jotka ovat saapuneet
jasenvaltioiden lainkayttdévaltaan kuuluviin
satamiin

¢ hiilidioksidipaastoét, jotka ovat aiheutuneet
jasenvaltioiden lainkayttdvaltaan kuuluvisa
satamissa kiinnityspaikoissa

e kuljetun matkan kokonaispituus

e merellad vietetty kokonaisaika

e liikennesuorite yhteensa

e keskimdaarainen energiatehokkuus

Yhtiot voivat tarkkailla tarvittaessa aluksen
jaadluokkaa ja jadolosuhteissa tapahtuvaa
navigointia koskevia tietoja.

Yhtioét voivat tarkkailla my&s polttoaineen
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kulutusta ja hiilidioksidipaastéja eriteltyna
muiden tarkkailusuunnitelmassa maariteltyjen
kriteerien perusteella.

Asetusta pidetaan ensimmaisena vaiheena
hiilidioksidipaastdjen taloudellisille
ohjauskeinoille tai alusten
tehokkuusvaatimuksille EU:ssa. Komission
mukaan vaiheittainen etenemistapa antaa
enemman aikaa kasitella
paastdévahennystavoitteita, taloudellisia
ohjauskeinoja ja tehokkuusvaatimuksia.

Komissio toivoo myds, etta EU:n jarjestelma
tulisi toimimaan esimerkkina
maailmanlaajuiselle MRV-jarjestelmalle ja
siten vauhdittaisi keskusteluja kansainvalisella
tasolla. Lopullisena tavoitteena on, etta EU:n
MRV-jarjestelma olisi yhtenevainen
kansainvalisen jarjestelman kanssa.

Asetuksesta neuvoteltaessa Suomen kannalta
merkityksellisimmat asiat olivat
jaavahvistettujen alusten huomioiminen ja
rahdin jattdminen raportoitavien parametrien
ulkopuolelle.

EU:n MRV-asetus hyvdksyttiin 29. huhtikuuta
2015, se tuli voimaan 1. heindakuuta 2015 ja
ensimmainen paastodselvitys tulee laatia
vuoden 2018 paastoista.

Komissio (DG CLIMA) perusti yhteisty6foorumi
ESSF:n yhteyteen kaksi uutta alaty6ryhmaa
valmistelemaan EU:n MRV-asetuksen
toimeenpanoa ja kehittamaan
toimeenpanoasetuksia. Trafi edustaa
liilkennehallintoa seka "Monitoring” etta
"Acreditation and Verification” alatyéryhmissa.

MERENKULUN PAASTOMITTAUKSET

Trafi on vuodesta 2007 lahtien rahoittanut
IImatieteen laitoksella (IL) vuosittain tehtavaa
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koko Itameren meriliikenteen
pakokaasupaastdjen laskentaa koskevaa
tutkimusta. Ilmatieteen laitoksella
laivaliikenteen paastdjen seurantaan kehitetyn
STEAM-ohjelman (Ship Traffic Emission
Assessment Model) avulla on pystytty
arvioimaan meriliikenteen tuottamien
pakokaasujen maaraa Itdmeren alueella.
Suomi raportoi vuosittain HELCOM Maritime -
kokoukselle ko. laskennan tulokset. Kuvassa
on esitetty yhteenveto viime vuonna tehdyn
tutkimuksen tuloksista. Lisatietoja 16ytyy
HELCOM Maritime 14 -kokoukselle toimitetusta
dokumentista 4-8.

IL tuottaa myo6s taman vuoden 2015 HELCOM
MARITIME -kokoukseen arvion Itdmeren
laivaliikenteen NOx-, SOx-, CO2-, PM2.5- ja
CO-paastoista aikavalille 2006-2014.
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Itdmeren meriliikenteen pakokaasupddastojen
kehitys 2006 - 2013, josta kay ilmi, etta
padstot vaihtelevat vuodenajasta riippuen.
Yhtendiset viivat edustavat kaikkien AIS
—-léhettimelld varustettujen alusten laskettuja
pakokaasupdéstéja. Katkoviivat puolestaan
kuvaavat meriliikenteen paastéja ilman
sisdvesiliikennetta.
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Polaarikoodi ja arktinen yhteisty0o

Polaarikoodin (Resolution MEPC.264(68),
International Code for Ships Operating in Polar
Areas (Polar Code)) ymparistbosio hyvaksyttiin
IMOssa toukokuussa 2015. Turvallisuusosio oli
hyvaksytty jo aiemmin. Koodi tulee voimaan
1.1.2017. Polaarikoodi koskee aluksia, joilla on
SOLAS-todistuskirja ja jotka purjehtivat
koodissa maaritellyilla polaarialueilla (arktinen
ja antarktinen alue). Trafin ja Suomen
meriteollisuuden edustajat ovat osallistuneet
Polaarikoodin laadintatyohon.

Polaarikoodin tavoitteena on parantaa
polaarialueilla purjehtivien alusten
turvallisuutta ja vahentaa ko. alueilla

purjehtivien alusten haitallisia
ymparistovaikutuksia. Koodi pyrkii myds
huomioimaan polaarialueilla purjehtimiseen
liittyvat riskit, joita ei ole muiden IMOn
saanndsten avulla riittavasti huomioitu.
Arktisella ja antarktisella alueella
purjehtimiseen liittyy suuri joukko riskeja,
mm. ndiden merialueiden kartoitus on
puutteellista, sddolosuhteet ovat ankarat (mm.
alhainen lampdtila ja jadaolosuhteet),
kommunikaatio- ja navigointijarjestelmien
toimivuus luovat haasteita, alusten miehistoéilla
on usein vahainen kokemus purjehtimisesta
polaarialueilla jne. Pelastus- ja
oljyntorjuntatoimet ovat myds haasteellisia
pitkien etadisyyksien takia.

Polaarikoodissa annetaan polaarialueilla
purjehtiville aluksille muilla alueilla purjehtivia
aluksia tiukempia turvallisuus- ja
ymparistomaarayksia seka annetaan miehiston
koulutusta ja patevyyksia koskevia
saannoksia. Polaarikoodi koostuu kahdesta
osasta: osa I koskee turvallisuusasioita ja osa
IT ymparistdasioita. Osa I jakautuu edelleen
pakolliseen osaan I A ja vapaaehtoiseen osaan
I B. Osa II jakautuu samoin pakolliseen osaan
IT A ja vapaaehtoiseen osaan II B.
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Polaarikoodin turvallisuusmaaraykset on
saatettu voimaan SOLAS-yleissopimuksen
uuden XIV luvun avulla. Polaarikoodin
ymparistomaaraykset on saatettu voimaan
MARPOL-yleissopimuksen I, II, IV ja V
liitteiden muutoksilla. Miehistdn koulutusta ja
patevyyttd koskevat tarkemmat saannokset on
esitetty STCW-yleissopimuksen ja STCW-
koodin muutoksissa.

Polaarikoodin turvallisuusmaaraykset
sisaltdvat mm. polaarialueilla purjehtivien
alusten rakenteita, vakavuutta,
vuotovakavuutta, koneistoja,
paloturvallisuutta, pelastuslaitteita,
navigointilaiteita, radiolaitteita, turvallista
operointia seka miehistdon koulutus- ja
patevyysvaatimuksia koskevia saanndksia.
Polaarialueilla purjehtivien alusten tulee olla
riittavasti jadavahvistettuja niiden purjehtiessa
jaapeitteisilla alueilla, seka tayttad muut
koodin tekniset vaatimukset. Polaarialueilla
purjehtivalle alukselle tulee laatia ns. Polar
Water Operational Manual (PWOM), jossa
tarkemmin annetaan tietoa aluksen
operointikyvysta ja -rajoituksista. Aluksen
operointirajoitukset on myds esitettava
aluksen Polaarikooditodistuskirjassa.
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Suomen lipun alla purjehtivat alukset, jotka on
vahvistettu suomalais-ruotsalaisten
jaaluokkasaantéjen mukaisesti, ovat
lilkenndineet jadolosuhteissa arktisilla alueilla
mm. Gronlantiin, Vendjan pohjoisiin satamiin
ja Koillisvaylan kautta Kaukoitaan. Taman
lisdksi suomalaiset alukset ovat purjehtineet
myds Etelamantereelle. Suomen tavoitteena
Polaarioodineuvotteluissa oli, etta suomalais-
ruotsalaisten jaaluokkasaantéjen mukaisesti
jaavahvistetut alukset voisivat purjehtia myos
tulevaisuudessa polaarialueilla niissa
jadolosuhteissa, joihin jddluokkasaantémme
soveltuvat. Polaarikoodi on talta osin
toiveidemme mukainen (ks. Polaarikoodin
kohdat 3.3.2 ja 6.3.3).

Polaarikoodin turvallisuusmaaraykset on jo
IMOssa hyvaksytty, mutta tekeilla on vield
MSC:n kiertokirje, jonka avulla on tarkoitus
antaa ohjeita alusten turvallisen jaissakulun
maarittamista varten. Ehdotusta
kiertokirjeeksi valmistellaan Norjan johdolla
MSC:n kirjeenvaihtotydryhmassa. Suomi
osallistuu tédhan tydéhon Trafin johdolla.
Lopullinen kiertokirjeen sisaltdé on tarkoitus
hyvaksya MSC 96 -kokouksessa vuonna 2016.

Polaarikoodin ymparistbasioita koskevat osan
II-A saannokset antavat nykyista MARPOL-
yleissopimusta tiukempia
ymparistomaarayksia koskien mm. 6ljyn ja

6ljyisten vesien ja kemikaalien tai niiden
seosten paastamista mereen. Arktisilla vesillg,
jotka on maaritetty Polaarikoodissa, on
tayskielto paastaa mainittuja aineita mereen.
Myds alusten kaymalajatevesien ja kiinteiden
jatteiden mereen paastamistda mannerjaan tai
jaanreunaa laheisyydessa saannellaan
tiukemmin polaarialueilla kuin muilla
merialueilla.

Osa II-B sisaltaa suositusluonteisia ohjeita
koskien mm. myrkyttémien biohajoavien tai
vesipohjaisten voiteluaineiden kayttéa aluksen
vedenalaisissa rakenteissa,
painolastivesiyleissopimuksen toimeenpanoa
ennen sen voimaantuloa ja biofouling-
kasvustojen minimoimista jaaolosuhteissa.
Painolastiveden vaihtoon liittyva saantely
Antarktiksella tulee huomioida ja kiinnittaa
erityistd huomioita painolastiveden
kasittelylaitteiston valinnassa siihen, etta sen
tyyppihyvaksyntatodistusasiakirjassa todetaan
[dmpdtila, jossa se on testattu, jotta
varmistetaan sen toimivuus arktisissa
olosuhteissa.

ARKTINEN NEUVOSTO JA PAME-
TYORYHMA

Suomi on yksi Arktisen neuvoston kahdeksasta
jasenvaltiosta. Arktinen neuvosto on korkean
tason hallitusten valinen foorumi, jonka
jasenia ovat Suomen lisaksi arktiset valtiot:
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Kanada, Tanska (ml. Farsaaret ja Gronlanti),
Suomi, Islanti, Norja, Venaja, Ruotsi ja USA ja
alkuperdiskansojen edustajat.

Arktisen neuvoston puheenjohtajuus vaihtui
kevaalla 2015 Kanadalta USA:lle, jota seuraa
Suomi vuonna 2017. Puheenjohtajuuskausi on
kaksivuotinen.

Arktisen neuvoston PAME-ty6éryhma
tydskentelee arktisen merenkulun ymparisto-
ja turvallisuus-asioiden parissa. Polaarikoodin
kehitystyon myodta PAME-valtiot ovat
tiivistaneet yhteisty6tdaan myds IMOssa. PAME-
tyoryhma pyrki omalla toiminnallaan
vauhdittamaan Polaarikoodin valmis-tumista.
PAME-ty6ryhmassa on mietitty myos
tehokkaita toimia Polaarikoodin
toimeenpanemiseksi ja mahdollisia lisatoimia
meriturvallisuuden parantamiseksi ja
ympariston suojelemiseksi.

PAME-ty6ryhma laati vuonna 2009 hyvaksytyn
Arctic Marine Shipping Assessment, AMSA,
raportin, jossa annettiin 17 suositusta arktisen
merenkulun turvallisuuden parantamiseksi ja
ympariston suojelemiseksi. Trafin edustaja on
yhdessa USA:n ja Kanadan kanssa
koordinoinut ja laatinut suositusten
toimeenpanoraportit vuosien 2011, 2013 ja
2015 Arktisen neuvoston ministerikokoukseen
(ulkoministerikokous).
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Trafin edustaja osallistuu kaksi kertaa
vuodessa pidettaviin kokouksiin ja vahintaan
kerran kuukaudessa arktisten maiden
puhelinneuvotteluihin, joissa PAME-ty6ryhman
tyota edistetdaan kokousten valilla.

Elokuussa 2015 IMO, Arktisen neuvoston
PAME-ty6ryhma ja World Maritime University
(WMU) jarjestivat kansainvalisen
ShipArc2015-seminaarin, jonka organisointiin
myds Trafi osallistui. Seminaarissa pohdittiin
Polaarikoodin toimeenpanoa, tulevaa arktisen
merenkulun sadantelya Polaarikoodin jalkeen,
arktisen meriluonnon suojelua ja talouselaman
verkottumista arktisilla alueilla ja teeman
ymparilla.
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Vaihtoehtoiset polttoaineet merenkulussa

NESTEYTETTY MAAKAASU (LNG) ON
MERENKULUN VAIHTOEHTOINEN
POLTTOAINE

Alusliikenteen osalta merkittavin
vaihtoehtoinen polttoaine on nesteytetty
maakaasu (LNG). Huolimatta LNG:n
kiistattomista ymparistohyodyista seka
rikinoksidien, typenoksidien etta
hiilidioksidipaastdjen osalta, LNG:n
kayttéonottoa alusten polttoaineena on

’

hidastanut tyypillinen “"muna-kana-ongelma”.

Varustamot ovat olleet arkoja investoimaan
LNG:n kayttoon tilanteessa, jossa LNG:n
saatavuus on ollut epavarmaa. Toisaalta

LNG:n saatavuuden varmistaminen edellyttaa
kaasun kysyntaa. Vuonna 2014 hyvaksytty
EU:n direktiivi 2014/94/EU koskien
vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuuria,
edellyttaa, etta jasenvaltiot takaavat LNG:n
saatavuuden merenkululle vuoteen 2025
mennessd. Tama tulee helpottamaan LNG:n
saatavuutta laivapolttoaineena koko EU:n
alueella.

Valmistauduttaessa vuoden 2015 alusta
voimaan tulleeseen laivapolttoaineiden
rikkisdantelyyn Itameren SECA-alueella,
Suomessa on myodnnetty valtion
ymparistéinvestointitukea seka LNG:a
polttoaineena kayttaville aluksille ettd myo6s
usealle terminaalihankkeelle. Nesteytetty
maakaasu on ymparistoystavallinen polttoaine,
silld palaessaan se vapauttaa noin 25
prosenttia vahemman hiilidioksidia 6ljyyn
verrattuna. Kaasu palaa puhtaalla liekilla
muodostamatta tuhkaa tai nokea. Se ei sisalla
rikkia, ja sen typpioksidipadstoét ovat vahaisia.

Valtionapuasetus ymparistéystavallisiin
alusinvestointeihin on mahdollistanut tuen
mydntamisen mm. Viking Grace -matkustaja-

alukselle, joka kayttaa LNG:a polttoaineena.
Talla hetkella Suomessa liikennoi Viking
Gracen lisaksi ulkovartiolaiva Turva, joka
kayttaa LNG:a polttoaineena. Suomelle on
tilattu myos LNG-kayttdinen jaanmurtaja,
jonka pitaisi valmistua vuoden 2015 loppuun
mennessa. Tama on ensimmainen LNG-
kayttdéinen jaanmurtaja maailmassa. Lisdksi
rakenteilla on useita rahtialuksia, jotka tulevat
kayttdmaan LNG:a polttoaineena.

Talla hetkelld Viking Gracen
polttoainetaydennykset (bunkraus) tehdaan
Tukholman satamassa. Rajavartioston
ulkovartiolaiva Turvalla, joka kayttaa
polttoaineenaan LNG:ta ja dieseléljya (duel-
fuel-moottori) on kokemusta LNG:n
polttoainetaydennyksista useista Suomen
satamista, joissa LNG- taydennykset on
hoidettu tankkiautoilla.

Jotta alukset voisivat kayttaa LNG:a
polttoaineena, tulee olla riittdva
infrastruktuuri. Suomen valtionapuohjelma
LNG-terminaaleille hyvaksyttiin lokakuussa
2013. Tuen myo6ntaa tyo- ja
elinkeinoministeri6 ja sen osuus voi
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maksimissaan olla 40 % kustannuksista.
Tukeen on varattu yhteensa 123 miljoonaa
euroa. Vuonna 2014 tukea myoénnettiin
seuraaville LNG-terminaaleille: Tornion
Royttan satama 33,2 miljoona €, Pori,
Tahkoluoto 23,4 miljoonaa €, Rauman satama
8,6 miljoonaa € ja Kotka/Haminan satama 28
miljoonaa €. Useimmat naista terminaaleista
palvelevat seka merenkulun polttoainetarpeita
ettd alueen teollisuuden energiatarpeita.

Ndiden terminaalihankkeiden lisdksi Suomeen
on suunnitteilla LNG-terminaali Helsinkiin,
Turkuun (Pansio) ja Inkooseen/Porvooseen.
Viime mainittu on iso tuontiterminaali, jota EU
rahoittaa. Sille rakennetaan pienempi
vastinpari Viron puolelle ja naita terminaaleja
yhdistamaan Baltic Connector -yhdysputki.
Kartassa on esitetty suunnitteilla olevien LNG-
terminaalien sijainti ja valmistumisen
aikataulu.

Suomessa on loppusuoralla luotsauslain
muutos, jonka perusteella LNG-
bunkrausalukset olisi mahdollistaa vapauttaa
luotsinkaytosta.

Trafi on yhdessa LVM:n kanssa laatinut LNG:n
toimenpideohjelman, jossa on arvioitu
keskeiset LNG:n kayttoonottoa hidastavat tai

LNG:n saatavuus
Suomen
satamissa

Rauma 2016 Tuleva LNG-satama,
ajankohta

5, 6 milj. t. tuonti ja vienti yht.

Muut satamat miss3

Naantali 5,5 milj. t. 003 ja vienti yli milj. &

48,2 milj. t.

Suomen

Naantali 5,5 mij. £,

Léhde: Liitkennevirasto Hanks 3,7 mily. ¢ Kilpilahti 19,7 mil ¢
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hankaloittavat asiat ja identifioitu vastuutahot
ja -ministeridét ongelmien

ratkaisemiseksi. Ohjelma on kaannetty myos
englanniksi. Tama vastaa vaihtoehtoisten
polttoaineiden infrastruktuuridirektiivin
edellyttéamada kansallista toimeenpano-
ohjelmaa.

Komission (DGMOVE) kutsumana Suomi
esitteli LNG:n kayttéa laivapolttoaineena -
suomalaisesta nakdokulmasta, kesakuussa
2015 TEN-T-paivilla. Trafin edustaja piti
esitelman, joka sai hyvan vastaanoton.
Suomea pidetaan hyvin edistyksellisena
maana LNG:n kaytdn turvaamisessa ja Suomi
sai kiitosta toimistaan, erityisesti komissiolta.

Suomen Itameren maiden neuvoston
puheenjohtajuuskaudella (2013-2014)
laadittiin tiekartta vihrean teknologian ja
vaihtoehtoisten polttoaineiden kayton
edistamiseksi Itameren alueella. Tavoitteena
on tehda Itdmerestd mm. LNG:n kaytén
mallialue. Tiekartassa on huomioitu seka
[dhitulevaisuuden (2014-2016) etté pidemman
ajan (2017-2025) tavoitteet. Tiekartta loytyy
seka englannin etta venajankielisena Trafin
nettisivuilta.

Tiekartan toimeenpanemiseksi perustettiin
Suomen ja Ruotsin aloitteesta HELCOMin
piirissa merenkulkutyéryhmalle (MARITIME

WG) alatydéryhma, jonka tavoite on edistaa
vihrean teknologian ja vaihtoehtoisten
polttoaineiden kayttéa public-private
yhteistydssa. Tyo on kaynnistynyt kyselyllg,
jolla kartoitetaan Itdmeren piirin toimijoiden
nakemyksia siita, mihin tydssa pitaisi
keskittya. Kysely on valmisteltu Trafissa.
Kysely on lahetetty EU:n Itameristrategian PA
SHIPin jasenille, Ruotsin varustamoiden zero
vision tool -jasenistélle, Suomen meriklusterin
jasenille, HELCOMin merenkulkuryhmalle ja
Viking Grace -tilaisuuteen tammikuussa 2014
osallistuneille.

BIOPOLTTOAINEIDEN KANSAINVALISEN
KULJETUSSAANTELYN MUUTTAMINEN

Suomi on yhdessa Brasilian ja Italian kanssa
tehnyt aloitteen Kansainvalisessa
merenkulkujarjestdssa IMOssa, jotta PPR-
alakomitean ohjelmaan ja agendalle saataisiin
uusi agenda aihe, jotta keskustelu
biopolttoaineiden kuljettamisesta
oljytankkereissa > 25 % blendeind voitaisiin
aloittaa. Suomella ja Brasilialla oli myds
yhteinen INF-dokumentti, jossa esitetaan
biopolttoaineiden kuljetusmaaria,
lainsdaadantda ja biopolttoaineiden kaytdlle
asetettuja tavoitteita eri puolilla maailmaa.
Dokumentit on laadittu ldheisessa yhteistydssa
Neste Qilin kanssa.
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Aloitteesta kaytiin IMOssa intensiivinen
keskustelu. Monessa puheenvuorossa
todettiin, etta biopolttoaineiden kuljettaminen
tulee lisadntymaan tulevaisuudessa ja on
tarkeata miettia biopolttoaineiden
kuljetuskriteereitda. MARPOLIn I liitteen 6ljyn
maaritelman muuttamista ja liitteiden
avaamista ei kuitenkaan tuettu.

Keskustelut aiheesta jatkuvat PPR-
alakomiteassa UK:n dokumentin pohjalta, joka
liittyi uusien ohjesaantdjen kehittamiseen
sellaisten 6ljypohjaisten tuotteiden
arvioimiseksi, jotka nykyisin tulee kuljettaa
kemikaalitankkereilla. Suomen ja Brasilian ja
Suomen ja Italian esille nostamat kysymykset
liittyen biopolttoaineiden kuljettamiseen
oljytankkereilla tullaan keskustelemaan tassa
yhteydessa.

Biopolttoaineiden kuljetuskriteereiden
uudistaminen on nyt saatu hyvin liikkeelle.
Vield on kuitenkin huolehdittava siita, etta
UK:n ehdotuksen pohjalta kehitettavien
ohjesaantdjen kehitystydssa Suomelle tarkeat
biopolttoaineet tulevat huomioiduksi. Suomi
on sopinut jatkavansa yhteisty6ta asian osalta
seka Brasilian, Italian etta UK:n kanssa.


http://www.trafi.fi/en/sustainableshipping
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Merenhoitosuunnitelman uudet merenkulun toimet

Merenkulusta aiheutuu ymparistévaikutuksia
Itamereen seka laivaliikenteesta (laivojen
paastot ilmaan ja veteen) ettd infran
yllapidosta (laivavaylien
kunnossapitoruoppaukset, uudisrakentaminen
ja satamarakentaminen).

Laivojen kansainvalisia padastomaarayksia on
kiristetty ja tulevaisuudessa alusten
paastdkaasujen rikki- ja hiilidioksipaastot ja
mahdollisesti myods typenoksidipaastot tulevat

pienenemaadn Itamerelld. Myds matkustaja-
alusten kaymalajatevesimaaraykset tulevat

tiukkenemaan, mika leikkaa osaltaan Itameren

ravinnekuormitusta. Tulokaslajien siirtymisen
rajoittamiseksi on laaditty painolastivesi-
yleissopimus, jonka Suomi pyrkii ratifioimaan
tdman vuoden kuuessa ja viimeistaan sen
tultua kansainvalisesti voimaan.

Merenkulun turvallisuuden takaamiseksi
tarvitsemme riittdvan syvat ja levedt vaylat,
joiden kunnostusten yhteydessa tulee tehda
myds ruoppauksia. Nama suoritetaan
asianmukaisesti ja lupaehtoja noudattaen.

EU:n meristrategiapuitedirektiivin (2008/56/
EY) tavoitteeena on palauttaa/taata Itameren

hyva ekologinen tila vuoteen 2020 mennessa.

Taman tavoitteen saavuttamiseksi
meristrategia-puitedirektiivin toimeenpano
edellyttéda merenhoitosuunnitelman ja sen
toimenpideohjelman tekemista kaikilta
Itameren alueen EU-jasenvaltioilta.

Suomessa Merenhoidon toimenpideohjelmaa
on valmisteltu vesienhoidon ja merenhoidon
jarjestamisesta annetun lain (1299/2004)

nojalla ja se on kolmivaiheisen
merenhoitosuunnitelman viimeinen vaihe.

Toimenpideohjelmaehdotuksen valmistelusta
on vastannut ymparistdministerion kevaalla
2013 asettama valmistelutyéryhma, jonka
puheenjohtajana toimi ymparistdministerio.
Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalaa
ryhmassa edustavat Trafi ja Liikennevirasto.
Tyoryhman valmistelevaa tyota on tehty
teemakohtaisissa alaryhmissa. Yksi
alaryhmista keskittyi meriliikenteen
ymparistokysymyksiin. Trafi oli vetovastuussa
tasta ryhmasta ja siina oli edustus seuraavista
organisaatioista: LVM, YM, Liikennevirasto,
Suomen ymparist6-keskus, Ilmatieteen laitos,
Varsinais-Suomen ELY-keskus,
Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus,
Suomen varustamot ry, Suomen Satamaliitto
ja Suomen luonnonsuojeluliitto ry.

Toimenpideohjelma vuosille 2016-2022
sisaltaa seuraavat merenkulkuun liittyvat
ehdotukset uusiksi toimenpiteiksi, jotka
vyhdessa vesienhoidon nykyisten ja
suunniteltujen toimenpiteiden kanssa
parantaisivat meriympariston tilaa:
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o

o

o

Ravinnekuormituksen vdhentédminen:

Roskaantumisen vdhentéminen

Vedenalaisen melun véhentéminen

Fyysisten hdéiribiden ja merenpohjan
elinympéristéjen menettédmisen

Itdmeren nimeamista alusten viéhentédminen

typenoksidipaastdjen valvonta-alueeksi
(NECA) koskevan paatoksen edistéminen
kansainvalisessa merenkulkujarjestdssa
(REHEV 6)

Nesteytetyn maakaasun kayton
edistéminen alusten polttoaineena ja
tarvittavan infrastruktuurin
rakentamisesta huolehtiminen (REHEV
7)

> Ruoppausten haitallisten vaikutusten
vahentaminen (FYYSINEN 1)

- Valtakunnallisen merihiekan ja
kiviainesten ottosuunnitelman laatiminen
(FYYSINEN 4)

Merenkulun turvallisuus ja riskien hallinta

o Oljyonnettomuuksien riskin
pienentaminen STS-toimien saantelyn
tiukentamisella Suomen vesialueilla
(MERENKULKU 1)

Alusliikenteen turvallisuuden
parantaminen eNavigation -strategiaa
toteuttavan Alyvayla -konseptin avulla
(MERENKULKU 2).

Satamien jatteiden
vastaanottokapasiteetin parantaminen °
(ROSKAT 4)

Laivojen vedenalaisen melun
vahentamiseen tahtadvien paatdsten
edistéminen kansainvalisessa
merenkulkujarjestéssa (MELU 1)
Vedenalaisen rakentamisen aiheuttaman
impulsiivisen melun vahentdminen
(MELU 2)

Vedenalaisen melun tuottamisen
vahentdminen (MELU 3)

Trafin mielesta nama suoraan merenkulkuun
liittyvat toimenpiteet, jotka on laadittu Trafin
johdolla laajapohjaisessa merenkulun
taustaryhmassa, ovat kattavia. Ainoastaan
roskaantumisen vahentami-seen liittyen,
toimenpiteessa ROSKAT 4, Trafi on esittanyt
lisatoimenpidettd, jossa selvitetaan ne keinot,
joilla satamia voitaisiin kannustaa/ velvoittaa
ottamaan vastaan lajiteltua jatetta.
Laivapuolella koetaan ongelmaksi ja ei-
motivoivaksi se, ettd laivalla lajiteltu jate
saattaa satamassa paatya yhteen jateasiaan.

Merenkulkuun liittyvien toimenpiteiden
riittdvyys voidaan arvioida vasta kun ne ovat
olleet voimassa jonkin aikaa. Tasta syysta
aikaikkuna viisi vuotta tavoitevuoteen 2020
saattaa osoittautua liian lyhyeksi.
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Painolastivesiyleissopimuksen tilanne
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Alusten painolastiveden mukana kulkeutuvia
vieraslajeja pidetadn yhtena suurimpana
uhkana mereisen luonnon
monimuotoisuudelle. Vieraslajit saattavat
aiheuttaa merkittavia taloudellisia vaikutuksia
esimerkiksi kalastuselinkeinolle.

Alusten painolastivesien kasittelysta ja
painolastiveden mukana kulkeutuvien lajien
levidmisen rajoittamisesta saadellaan
kansainvalisella painolastivesiyleissopimuksella
(International Convention for the Control and
Management of Ships’ Ballast Water and

Sediments, 2004), joka on hyvaksytty IMOssa
vuonna 2004. Painolastivesiyleissopimus ei ole
kuitenkaan viela kansainvalisesti voimassa,
silla sen voimaantulon ehdot eivat ole
tayttyneet. Voimaantulon ehtoina on, ettad 30
valtiota, jotka vastaavat 35 % maailman
kauppalaivatonnistosta ovat ratifioineet
sopimuksen. Elokuussa 2015 44 jasenvaltiota,
jotka vastaavat 32,86 % maailman
tonnistosta, on ratifioinut yleissopimuksen
(www.imo.org). Ratifioineiden valtioiden
lukumaaran osalta ehto siis on tayttynyt,
mutta tonniston osalta uupuu vield reilu 2 %.
Kaytannodssa tama tarkoittaa sita, etta mikali
yksikin suuri lippuvaltio ratifioi sopimuksen, se
tulee kansainvalisesti voimaan. Yleissopimus
tulee voimaan 12 kuukauden kuluttua siita,
kun ehdot ovat tayttyneet. Taman hetken
arvio on, etta sopimus tulisi voimaan jo
vuonna 2016.

Yleissopimus tulee koskemaan kaikkia
painolastivettd kayttavia ulkomaanliikenteen
aluksia kokoon katsomatta, poikkeuksena
sota-alukset ja hallintojen kdytdssa olevat ei
kaupalliset alukset. Voimaantultuaan
yleissopimus edellyttda aluksilta ensivaiheessa
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painolastivesien vaihtoa ja mydhemmin
aluksen katsastusjaksoon perustuvalla
aikataululla painolastivesikasittelylaitteiston
asentamista alukseen. Varustamot ovat
huolissaan siita, etta
painolastivedenkasittelylaitteet eivat toimi aina
asianmukaisesti ja niistd on myos
kustannuksia. Tama on osaltaan hidastanut
valtioiden halua ratifioida yleissopimus.
Viranomaisille ja varustamoille aiheuttavat
haasteita myos yleissopimuksen valvonta,
naytteenotto ja kasittelylaitteistojen toimivuus
eri olosuhteissa.

Kansainvalinen merenkulkujarjesté IMO onkin
ryhtynyt toimenpiteisiin yleissopimuksen
ongelmakohtien ratkaisemiseksi.
Kasittelylaitteistojen toimivuudesta on
meneilldan IMO:n teettdma tutkimus ja
kasittelylaitteistojen
tyyppihyvaksyntaohjeistusta ollaan
muuttamassa. IMOssa on myds viime vuonna
hyvaksytty ohjeistus alusten
satamavaltiotarkastuksista
painolastivesiyleissopimukseen liittyen.

Yleissopimuksen mukaisesti valtiot voivat
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myodntaa vapautuksia
painolastivedenkasittelylaitteiston kaytosta
aluksille, jotka liikennodivat kahden sataman tai
paikan valilla. Vapautuksen tulee perustua
riskinarviointiin, joka taas perustuu
kohdesatamista otettaviin vieraslajindytteisiin.
Itameren ja Pohjanmeren alueella on
HELCOM- ja OSPAR- valtioiden valisena
yhteisty6na kehitetty ohjeistus vapautusten
mydntamiseksi yleissopimuksen
edellyttamasta painolastivesien
kasittelyvaatimuksesta.

Itamerenvaltioista
painolastivesiyleissopimuksen ovat ratifioineet
Ruotsi, Tanska, Saksa ja Venaja. Myds Norja
on ratifioinut sopimuksen. Suomen tarkoitus
on ratifioida yleissopimus ennen kuin se tulee
kansainvalisesti voimaan, mahdollisesti jo
syksyn 2015 aikana.
Painolastivesiyleissopimuksesta tullaan
kansallisesti saatdamaan merenkulun
ymparistdnsuojelulaissa. Vaikka Suomi ei
ratifioisi yleissopimusta, se tulee silti
koskemaan suomalaisia aluksia niiden
purjehtiessa kansainvalisilld merialueilla ja
silloin kun suomalainen alus kay
yleissopimuksen ratifioineessa maassa.
Ratifioimatta jattaminen olisi haitallista seka
meriymparistdlle ettd myds Suomen
kauppamerenkululle, silla Suomi voisi myoéntaa
yleissopimuksen mahdollistamia vapautuksia

suomalaisille tai Suomen satamissa
vieraileville ulkomaisille aluksille. Suomen ei
olisi mydskaan mahdollista puuttua aluevesilla
tapahtuviin painolastivesirikkomuksiin.

sivu 42 / 49



Suomen merenkulun tila 2015

Alusten rikkipaastojen valvonta

A 00

Vuoden 2015 alusta lahtien on SECA-alueilla
(Sulphur Emission Control Area) operoivien
alusten tullut kayttaa alhaisen rikkipitoisuuden
polttoainetta. Polttoaineen rikkipitoisuus ei
ndilla alueilla saa ylittaa 0,10 %. Tama
polttoaineen puhtausvaatimus perustuu
MARPOL-yleissopimuksen VI liitteen ja
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin
2012/33/EU, ns. rikkidirektiivin saantelyyn.

Itdmeri kuuluu kokonaisuudessaan edella
mainittuun aluspolttoaineen tiukemman
rikkivaatimustason SECA-alueeseen.
Kaytanndssa alusten on taytynyt siirtya
kayttamaan raskaan polttoaineen sijasta
kevyimpia tisleita eli dieselia tai kaasudljya.
Alukset voivat myo6s kayttaa vaihtoehtoisia
polttoaineita tai puhdistaa paastdokaasut
pakokaasupesureilla, skrubbereilla.
Vaihtoehtoisilla menettelyilla tulee saavuttaa
sama pakokaasujen puhtausaste kuin
vaharikkiselld polttoaineella.

RIKKIVALVONTAA PISTOTARKASTUKSIN
RISKIPERUSTEISESTI

Tiukentunut saantely edellyttda uudenlaista
kohdennettua paastdvalvontatoimintaa. EU:n
rikkidirektiivi edellyttaa, etta jasenvaltiot
toteutettavat kaikki tarvittavat toimenpiteet
alusten kayttamien polttoaineiden
rikkipitoisuuden vaatimustenmukaisuuden
toteamiseksi. Tehostettu tarkastustoiminta ja
naytteidenotto aloitettiin heti vuodenvaihteen
jalkeen. Naytteita on otettu saanndllisesti ja
niita on jatkossakin otettava riittavan tiheaan
ja riittavissa maarin, jotta haluttu kattavuus
saavutetaan.

sivu 43 / 49

Suomessa rikkivalvontaa on tehty
satamavaltiotarkastusten yhteydessa
pistotarkastuksin, jotka ovat olleet
kattavuudeltaan noin 10 % kaikista
aluskaynneistd. Tarkastuskaynti aluksella
tarkoittaa vahintaan asiaan liittyvan
todistusasiakirjojen tarkastusta, minka lisaksi
noin 40 % tarkastuksissa otetaan myds
polttoainenayte.

Tarkastustoiminta pyritdan kohdentamaan
riskiperusteisesti oikein ja siksi tarkastettavat
alukset profiloidaan etukateen. Tarkastukseen
valittujen alusten dokumentit ja jarjestelmat
tarkastetaan seka otetaan mahdollinen
polttoainendyte.

Kaikki Suomessa suoritetut alusten
polttoaineiden rikkitarkastukset kirjataan
EMSAnN yllapitémaan Thetis-s-jarjestelmaan.
Alukselle jatetdaan tarkastuksesta aina
kirjallinen dokumentaatio, ja naytteet
toimitetaan laboratorioon analysoitaviksi.

TARKASTUKSIA TEHTY LAHES 100
Trafin tarkastajat ovat suorittaneet vuoden
alusta heindkuun 2015 loppuun mennessa
yhteensa 94 rikkitarkastusta. Havaintojen
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mukaan tiukentunutta saantelyd noudatetaan
varsin hyvin, vain kolmessa tarkastuksessa on
havaittu rikkipitoisuuden lieva ylitys. Trafin
linjauksen mukaisesti kaikki sallitun rajan
ylittdneet tapaukset on viety
syyttdjaviranomaiselle harkintaan.

Trafi tekee ty6ta yha kattavamman ja
tehokkaamman valvonnan luomiseksi. Tyo6ta
tehdaan yhteisty6ssa muiden kansallisten ja
muiden SECA-maiden viranomaisten kanssa.
Tyo6n alla ovat esimerkiksi toimenpiteet
automaattisten valvontalaitteiden
kayttéonottamiseksi.
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Veneilyn turvallisuus

Vesiliikenneonnettomuuksissa kuoli 53 ihmista
vuonna 2014. Edellisena vuonna kuoli
vesiliikenneonnettomuuksissa 47 ihmista eli
turvallisuustilanne huononi entisestadan. Kuten
ennenkin, oli yleisin onnettomuustyyppi
kuolemaan johtaneissa

vesiliikenneonnettomuuksissa veneen
kaatuminen tai kallistuma. Veneilijan
toimintavirhe on ollut useimmiten (34
tapausta) onnettomuuteen johtava syy ja
alkoholin on todettu olevan syyna 12
kuolemaan johtaneeseen onnettomuuteen.

Venetyypeista useimmiten kuolemaan
johtaneeseen onnettomuuteen on jouduttu
moottoriveneelld (28 tapausta) tai
soutuveneelld (16 tapausta), kanooteilla ja
kajakeilla tapahtui vuonna 2014 kuolemaan
johtaneita onnettomuuksia nelja ja
purjeveneilla kaksi.

Oulujoen vesistdssa menehtyi
vesiliikenneonnettomuuksissa vuonna 2014
perati kuusi ihmista, kun vuonna 2013 samalla
alueella ei kuollut yhtaan vesillaliikkujaa.
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Vuoksen vesistd otti takaisin kyseenalaisen
karkipaikkansa 11 menehtyneelld. Merkittavin
positiivinen muutos tapahtui pohjoisen vesilla,
joilla kuoli vuonna 2014 viisi henkea vuoden
2013 saldon oltua 10 menehtynytta.

Kuluneena vuonna saatiin usein lukea
lehdistdsta kuolemantapausten lisaksi myos
tarinoita onnellisista lopuista. Vilkkaimman
mokki- ja veneilykauden aikaan useita henkia
mokkinaapureiden neuvokkaan toiminnan
ansiosta. Kautta on kuitenkin saiden salliessa
jatkettu ja perinteisen veneilykauden
ulkopuolella syys-joulukuussa 2014
vesiliikenteessa kuolleita kertyi viela yhteensa
20.
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Vesiliikenneonnettomuudet 2012-2014
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TRAFI TUOTTAA VERKKOPALVELUJA
VENEILIJOILLE

Trafi valvoo vesikulkuneuvojen teknista
vaatimustenmukaisuutta, yllapitaa
vesikulkuneuvorekisteria, mydntaa veneilyn
patevyyskirjoja sekad kehittaa
veneilyturvallisuutta eri tavoin.
Viranomaistoiminnan ohella yllapitaa Trafi

e Veneily.fi-sivustolla on tarjolla tietoa
liittyen mm. venetekniikkaan,
turvallisuuteen, ymparistéasioihin seka
veneilijan taitoihin.

e Veneretki-palvelussa voi tutustua
vesialueilla ja rannikoilla sijaitseviin
kohteisiin, ilmoittaa vaaran paikoista ja
vaikka lisata omia valokuviaan muiden
nahtavaksi.

e Lisaksi uusimpana palveluna on
mobiilikayttajille suunnatumpi
pinnalla.trafi.fi-sivusto, jossa voi
esimerkiksi testata veneilytaitojaan ja

kerrata tarkeimpia vesiliikenteen saantoja.
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Kuolemaan johtaneissa vesililkenneonnettomuuksissa

osallisina olleet alukset 2012-2014

Lahde: Tilastokeskus
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