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ISWG-GHG 6 -kokouksen dokumenttien alustava tarkastelu

IMO:n alustavan kasvihuonekaasustrategian tavoitteena on, etta kansainvalisen merilikenteen hiili-
intensiteetti laskee siten, etté kustakin kansainvalisesté kuljetussuorituksesta aiheutuvia keskimaaraisia CO:2
-paéstoja vahennetaan vahintdan 40 % vuoteen 2030 mennessa, minka jalkeen tavoitteena on 70 %:n
vahennys vuoteen 2050 mennessé vuoden 2008 tasoon verrattuna. Strategia on hyvaksytty IMO:ssa
kevaalla 2018, ja siihen ovat kaikki IMO:n jasenvaltiot sitoutuneet.

Asetetut tavoitteet ovat kunnianhimoisia, ja niiden saavuttaminen vaatii tehokkaita toimia. Lyhyen tahtaimen
paastovahennyskeinoja kasitellaan IMO:n meriymparistonsuojelukomitean kasvihuonekaasutyéryhmassa
(ISWG-GHG). Tassa dokumentissa tarkastellaan IMO:n seuraavassa kasvihuonekaasutyéryhmassa (ISWG-
GHG 6 Lontoossa 11.-15.11.2019) esilla olevia ehdotuksia lyhyen téahtdimen keinoiksi parantaa olemassa
olevien alusten energiatehokkuutta. Tarkastelu on vield alustava, koska tata kirjoitettaessa kaikki
kokouksessa esilla olevat dokumentit eivét viela ole saatavilla.

EU:n neuvoston puheenjohtaja Suomi koordinoi EU:n kantoja ISWG-GHG 6 -kokoukseen. EU-koordinaatio
jarjestetadn Brysselisséa 25. lokakuuta. Euroopan komissio seké tulevan komission puheenjohtajaksi valittu
ovat pitaneet esilla tehokkaita paastévahennyskeinoja sekd mahdollisuutta EU-tasoisiin toimiin, ellei IMO:n
neuvotteluissa paastévahennyskeinoista edeta tyydyttavalla tavalla.

ISWG GHG 6 -kokoukseen toimitetut ehdotukset voidaan jakaa seuraaviin peruskonsepteihin:

1) Operatiivisen indeksin méaarittelyyn perustuvat maaraysehdotukset energiatehokkuuden
parantamiseksi,

2) Suunnitteluindeksin maarittelyyn perustuvat maaraysehdotukset energiatehokkuuden
parantamiseksi,

3) Joko operatiivisen indeksin tai suunnitteluindeksin maarittelyyn perustuvat maaraysehdotukset
energiatehokkuuden parantamiseksi,

4) Rajoitetaan alusten konetehoa energiatehokkuuden parantamiseksi, seka

5) Rajoitetaan alusten nopeutta energiatehokkuuden parantamiseksi.

On todennakdista, ettd IMO-saantelya kehitetaan lahivuosina jokin tai useamman edella mainitun konseptin
pohjalta. Seuraavassa tarkastellaan lahemmin ylla esitettyihin peruskonsepteihin liittyvid ehdotuksia.

1. Operatiivisen indeksin maarittelyyn perustuvat maaraysehdotukset energiatehokkuuden
parantamiseksi

Ehdotukset: ISWG-GHG 6/2/7 France and Monaco, ISWG-GHG 6/2/10 China, ISWG-GHG 6/2/11 Denmark,
Germany and Spain ja ISWG-GHG 6/2/14 Brazil.

ISWG-GHG 6/2/7, Goal based approach and speed optimization, submitted by France and Monaco

Dokumentissa ehdotetaan laivan paastomaéaraé (g CO:z / tonne mile) seurattavaksi operatiiviseksi indeksiksi.
Sallittu paastémaara olisi laivakohtainen ja se johdettaisiin globaalilla tasolla maaritetysta
paastovahennystavoitteesta. Paastdvahennystavoite tiukkenisi vuosittain: sallittu hiilidioksidipaastomaara
asetetaan vuodelle 2023 (Xo) ja siitd eteenpain vuosittainen tavoitearvo on edellisen vuoden tavoitearvo
miinus 2% (esim. vuonna 2024 tavoite X1 = Xo- 2%). Laivan tavoitearvossa hyvitetddn mahdollinen vaaditun
EEDIn alitus: Xocorrected = Xo — (attained EEDI - required EEDI). Laivan omistaja voisi vapaasti valita
tavan/tavat paasta vaadittuun tavoitteeseen. Dokumentissa korostetaan nopeuden optimointia ainoana
paastdja nopeasti alentavana menetelméana. Nopeutta optimoitaessa paastovahennystavoite voidaan
muuntaa polttoaineen kulutuksen vahentamistavoitteeksi ja hyddyntéa tietoa nopeuden ja polttoaineen
kulutuksen vélisesta yhteydesta.
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Dokumentin ehdotuksessa sovellettavaa paastévahennystavoitetta ei ole méaéaritetty tai kommentoitu.
Tavoitteen madrittaminen voi olla haastavaa. Jaissé kulkevien laivojen osalta tarvitaan erilliset tarkastelut
jarkevista tavoitetasoista.

ISWG-GHG 6/2/10, Main elements of the mandatory operational energy efficiency performance rating
mechanism and the potential technical solutions, submitted by China

Dokumentin tarkoitus on tarjota lisselvitysta Kiinan dokumentissa ISWG-GHG 6/2/9 esittdmaan
menetelmaén, joka ei taté kirjoitettaessa viel& ole IMO:n kotisivuilla. Menetelmé&n perusajatuksena on
seurata yhta tai useampaa hiili-indikaattoria, joita verrataan ajan kuluessa tiukkeneviin laivatyyppikohtaisiin
referenssiviivoihin. Dokumentissa ehdotetaan hakurahtiliikenteelle vaihtoehtoista operatiivista indeksia EEPI
(Energy Efficiency Performance Indicator), joka eroaa AER-indikaattorista (Annual Efficiency Ratio) siten,
ettd kuljetun matkan pituudessa huomioidaan ainoastaan matkat, joiden aikana laiva on lastattu kuljetun
kokonaismatkan pituuden sijaan. Menetelmassa sallittaisiin tietty vaihtelu saavutetuista indikaattoriarvoista.
Dokumentissa ei varsinaisesti oteta kantaa operatiivisien indeksien raja-arvoihin ja niiden tiukentamiseen
ajan kuluessa. Sen sijaan korostetaan, etté raja-arvojen maarittdmista varten tarvitaan tietoa vuoden 2008
operatiivisesta suoriutumisesta laivatyypeittain.

Ehdotetun menetelman vahvuus on, etta siind pyritddn huomioimaan operatiiviset indeksiarvojen voimakas
vaihtelu mm. ymparistdolosuhteista ja lastitilanteesta riippuen. Ratkaisuksi asiaan ehdotetaan operatiivisen
indeksin vaihtelun sallimista tietyissa rajoissa. Etenkin menetelmén tasta osasta tarvitaan lisatietoa ja sen
soveltuvuutta talvimerenkulun ndkdkulmasta on hyva katsoa tarkemmin. Yleisesti ottaen yksi menetelméaén
liittyva olennainen haaste on raja-arvojen maarittely operatiivisille indekseille.

ISWG-GHG 6/2/11, Proposal for a goal-based short-term reduction measure, submitted by Denmark,
Germany and Spain

Dokumentissa on ehdotettu, ettd aluksille lasketaan AER, jota sitten verrataan EEDIn referenssitasoon
(Phase (0)). Tama ei oikein toimi, niin kuin liitteen 1 kuvasta ilmenee, joissa on hyddynnetty MRV-dataa. Ei
ole oikein verrata aluksen operatiivisia indeksiarvoja (esim. EEOI tai AER) aluksen suunnitteluindeksin
arvoon (EEDI), koska EEDI-indeksin arvo lasketaan 75 %:n koneteholle aluksen purjehtiessa tyynessa
vedessa taydessa lastissa (100 % DWT). EEOI:n laskennassa kaytetaan aluksen todellista
polttoaineenkulutusta ja todellista kuljetettua lastia. Todellinen kuljettu lastimaara on yleensa aina aluksen
suurinta lastikapasiteettia pienempi ja todellinen polttoaineen kulutus ymparistéolosuhteiden (tuuli, aallot,
merivirrat ja jadolosuhteet) takia on EEOI-laskennassa EEDI-laskentaa suurempi, joten EEOI-indeksin arvot
ovat yleensa aina EEDI-indeksin arvoa merkittavasti suurempia, ks. liitteen 1 kuva 1-2. AER-indeksin
laskenta suoritetaan puolestaan taydelle lastille (100 % DWT), mutta polttoaineen kulutuksena kaytetaan
todellista polttoaineen kulutusta, joka johtaa siihen, ettd AER-indeksiarvot ovat EEOIl-indeksiarvoja
pienempid, mutta edelleen EEDI-indeksin arvoa suurempia, koska ymparistéolosuhteiden (tuuli, aallot,
merivirrat ja jaaolosuhteet) takia aluksen polttoaineen kulutus on aina em. olosuhteissa suurempi kuin
tyynessa vedessa purjehdittaessa.

Taman ehdotuksen heikkous on siing, ettd on hyvin vaikeaa maaritella operatiiviselle
energiatehokkuusindeksille sopiva lahtétaso, joka vastaisi alusten energiatehokkuutta v. 2008. Tanskalaiset
nayttavat tiedostaneen taman ongelman, ks. dokumentin kohdat 1.5.2 ja 1.5.3, mutta silti ehdotus nayttaa
hyvin vaikeasti toteutettavalta. Laskennassa pitdisi huomioida myos jaaluokkalaivojen erityisvaatimukset.

ISWG-GHG 6/2/14, Initial impact assessment of candidate short-term measures and the importance of
an energy efficiency indicator for existing ships, submitted by Brazil

Dokumentissa korostetaan tarpeellisuutta huomioida kehittyvat maat, kun lyhyen aikavalin menetelmien
vaikutuksia arvioidaan. Korostetaan vaaranlaisen toimeenpanon negatiivisista vaikutuksista etenkin
kehittyville maille. Dokumentissa huomautetaan, etta polttoaineen kulutuksen verottaminen voi johtaa
rahtimaksujen ja tuotteiden hintojen nousuun seka korkeampiin tarvittaviin padomakuluihin. Brasilian
mielesta energiatehokkuusindeksien soveltaminen olemassa oleviin laivoihin ja IMO:n jAsenmaiden
hajanaisuuden huomioiminen ovat reiluja kriteereja kehitettdessa kasvihuonekaasupéastojen vahentamiseen
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téahtddvia keinoja. Laivan omistajien tulisi saada valita yksi tai useampi indikaattori, joiden avulla
paastovahennyksiin padstaan. Paatdksessa tulisi voida huomioida laivan tyyppi, koko ja reitti.

1.1 Kommentteja operatiivisen indeksin maarittelyyn perustuviin maaraysehdotuksiin

Konkreettisia ehdotuksia operatiivisen indeksin maarittelyyn perustuviksi maarayksiksi on esitetty kahdessa
dokumentissa: ISWG-GHG 6/2/11 Tanska et al. ja ISWG-GHG 6/2/7 Ranska ja Monaco.

Tanska et al. ehdotus on ongelmallinen, silla operatiiviselle energiatehokkuusindeksille on ilmeisen vaikeaa
maarittaa kayttokelpoista alustyyppi- ja aluskokokohtaista operatiivista energiatehokkuusindeksia, jota
voitaisiin soveltaa maaratyn alustyypin kaikkiin saman kokoisiin aluksiin. Tdmé& on myos
merenkulkuelinkeinon kanta (ISWG-GHG 5/4/9, ICS et al., kappale 16):

The diversity of shipping means that no single operational efficiency indicator or KPI will be
appropriate for all ships, not even all ships of a given ship type. Indicators and KPIs used for a
particular ship will not generally provide data which are comparable with data for other ships.

Ranskan ja Monacon ehdotus on vahan parempi kuin Tanska et al. ehdotus, koska kullekin alukselle
voitaisiin maaritella oma muista aluksista riippumaton indeksi, joka mittaa ko. aluksen energiatehokkuuden
kehitystd. Sopivan indeksin maarittaminen voi kuitenkin olla hankalaa ja aluksen on kaytanndn operoinnissa
hyvin vaikeaa sitoutua ko. indeksin arvon jatkuvaan parantamiseen.

Konetehon rajoittaminen tulee ilmeisesti eteen ennen pitkaa, jos vaatimukset tiukkenevat ehdotetulla tavalla.
Ongelmia syntyy myds, jos alus esimerkiksi vaihtaa reittia. Talléin aluksen energiatehokkuus esim.
muuttuneiden ymparistdolosuhteiden takia voi heikentyd. Operatiivisen indeksin seuranta esim. vuositasolla
asettaa myos haasteita seka varustamoille ettéd satamavalvontatarkastuksille. Voidaan kysy&, mita voidaan
tehda, jos operatiivisen indeksin taso uhkaa ylittya vuoden loppupuolella? Naista syista tamakin ehdotus on
ongelmallinen.

2. Suunnitteluindeksin méaarittelyyn perustuvat maaraysehdotukset energiatehokkuuden
parantamiseksi

ISWG-GHG 6/2, Initial impact assessment of the energy efficiency improvement measure
on existing ships (EEXI), submitted by Japan and Norway

ISWG-GHG 6/2/3, Revised proposal for goal-based energy efficiency improvement measure
utilizing Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI), submitted by Japan and Norway

Japani ja Norja ehdottavat, etta kaikille olemassa oleville aluksille maaritettaisiin pakollinen
suunnitteluindeksi EEXI, jonka pohjalta alusten energiatehokkuutta parannettaisiin. Japanin ja Norjan
yhteinen ehdotus pohjautuu Japanin MEPC 74 —kokoukselle tekemaén ehdotukseen (MEPC 74/7/2) ja
Norjan ISWG-GHG 5 —kokoukselle tekemaan ehdotukseen (ISWG-GHG 5/4).

Dokumentissa ISWG-GHG 6 tehty ehdotus pohjautuu pitkalti EEDI-laskentaan ja mm.
jadluokkakorjauskertoimet ovat mukana myds EEXI-indeksia laskettaessa. Ongelmana on
referenssinopeuden Vref,app -laskenta, mutta tatakin varten on dokumentissa tehty ehdotuksia, ks.
dokumentin liite 2.

Ehdotuksessa esitetaan, etta kaikkien olemassa olevien alusten (EEDI& edeltéavéat alukset sekd EEDIn phase
0 ja phase 1 alukset) tulisi tayttaa 1.1.2022 voimassa olevat EEDI-maaraykset eli ehdotus on hyvin
kunnianhimoinen. Ehdotus perustuu goal-based -ajatukseen, eli kaikkia teknisia keinoja voi hyédyntaa
tavoitteeseen paasemiseksi.
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Dokumentissa ISWG-GHG 6/2 on esitetty, ettd vaaditun EEXI-indeksitason saavuttamiseen voidaan paasta
tekemalla alukseen teknisid parannuksia energiatehokkuuden parantamiseksi tai kayttamalla vaihtoehtoisia
polttoaineita. Toisin sanoen ehdotus on tavoitteeseen perustuva menettelytapa. Konetehon rajoittaminen
(engine power limit, EPL) olisi myds yksi mahdollisuus, jolloin olisi kuitenkin mahdollista kayttaa rajoitettua
suurempaa konetehoa vaikeissa sddolosuhteissa. Tama kuitenkin edellyttda ohjeiden laatimista rajoitettua
suuremman konetehon kayttoon ottoa varten.

Dokumentissa ISWG-GHG 6/2 on esitetty arvioita maaraysehdotusten vaikutuksista. On arvioitu, etta "pre-
EEDI” -alusten osuus meriliikenteen kokonaispaastdista olisi v. 2030 noin 27 % meriliikenteen CO2-
paastoista. Lahes kaikki ko. alukset olisi tuolloin rakennettu v. 2000 jalkeen. Ehdotuksen alusten
energiatehokkuutta parantava vaikutus riippuu siitd, ettd mille tasolle saavutettavat EEXI-indeksiarvot
asetetaan. Ehdotuksen mukaan IMO:n alustavan kasvihuonekaasustrategian mukainen hiili-
intensiteettitason 40 %:n parantaminen olisi mahdollista, jos vaatimustaso asetetaan riittavéan korkealle.

2.1 Kommentteja suunnitteluindeksin maarittelyyn perustuvaan maaraysehdotukseen

EEXI eroaa muista goal-based -vaihtoehdoista siing, etta ymparistdolosuhteet tai aluksen operointiin liittyvat
asiat eivat vaikuta seurattavaan mittariin. EEXIn laskennassa voidaan huomioida jadluokka samalla tapaa
kuin EEDIn tapauksessa. Raja-arvon ylitys johtaisi kuitenkin usein kaytanndssa vaatimukseen alentaa
konetehoa, mika on ongelma kuljettaessa jaissa. Toisaalta tAma ongelma poistuu, jos rajoitettua suurempaa
konetehoa voidaan kayttaa jadolosuhteissa purjehdittaessa. Seuraavassa tarkastellaan tarkemmin EEXI-
maaraysten vaikutusta vuonna 2000 tai sen jalkeen rakennettujen kappaletavara-alusten, 6ljysailiGalusten ja
kuivalastialusten mahdollisuuksiin tayttdd EEXI-maaraykset.

Liitteen 2 kuvassa 2-1 on esitetty olemassa oleville kappaletavara-aluksille laskettuja EEDI-indeksien arvoja.
Kuvasta ndhdaan, ettéd suuri osa kyseisen alustyypin olemassa olevista aluksista tayttaisi jopa EEDIn phase
3 -vaatimustason ja siten myds ehdotetut EEXI-maaraykset, kun taas osaan aluksista olisi tehtava
merkittavia teknisia parannuksia tai sitten niiden nopeutta olisi alennettava erittéin merkittavasti, jos EEDIn
phase 3 olisi vaadittu EEXI-indeksitaso.

Liitteen 2 kuvassa 2-2 on esitetty EEDI-indeksien arvoja olemassa oleville kappaletavara-aluksille, jotka on
jaavahvistettu suomalais-ruotsalaisen jadluokan IA mukaisesti. Kuvasta nahdaan, etta suuri osa kyseisen
alustyypin olemassa olevista aluksista tayttaisi jopa EEDIn phase 3 -vaatimustason ja siten myds ehdotetut
EEXI-maaraykset, kun taas osaan aluksista olisi tehtava merkittavia teknisia parannuksia tai sitten niiden
nopeutta olisi alennettava erittéain merkittavasti, jos EEDIn phase 3 olisi vaadittu EEXI-indeksitaso.

Liitteen kuvassa 2-3 on esitetty EEDI-indeksilaskelmia olemassa oleville dljysailidaluksille, joilla ei ole
jaéluokkaa ja kuvassa 2-4 on eitetty EEDI-indeksilaskelmia 6ljysailidaluksille, jotka on jaavahvistettu
suomalais-ruotsalaisen jaaluokan IA mukaisesti. Kuvista nahdaan, etta hyvin harva ko. alustyypin alus, aivan
pienia tankkereita lukuun ottamatta, tayttaisi EEDIn phase 3 -vaiheen maaraykset.

Liitteen kuvassa 2-5 on esitetty EEDI-indeksilaskelmia olemassa oleville dljysailidaluksille, jotka on
jaddvahvistettu suomalais-ruotsalaisen jadluokan IA mukaisesti olettaen, etté kaikki ko. alukset olisi muutettu
LNG-kayttoisiksi. Kuvasta havaitaan, ettd LNG-konversio ei mahdollista EEDIn phase 3 —-maaraysten
tayttamista kaikkien alusten osalta.

Liitteen kuvassa 2-6 on esitetty olemassa oleville kuivalastialuksille laskettuja EEDI-indeksien arvoja.
Kuvasta nahdaan, ettd suurimpaan osaan kyseisen alustyypin aluksista olisi tehtava merkittavia teknisia
parannuksia tai sitten niiden nopeutta olisi alennettava erittédin merkittéavasti, jos EEDIn phase 3 olisi vaadittu
EEXI-indeksitaso.

Liitteen 2 kuvassa 2-2 on esitetty EEDI-indeksien arvoja olemassa oleville kuivalastialuksille, jotka on
jaddvahvistettu suomalais-ruotsalaisen jadluokan IA mukaisesti. Kuvasta nahdaan, etta kaikkiin kyseisen
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alustyypin aluksiin olisi tehtava merkittavia teknisia parannuksia tai sitten niiden nopeutta olisi alennettava
erittéin merkittavasti, jos EEDIn phase 3 olisi vaadittu EEXI-indeksitaso.

Ehdotuksen vaikutukset suomalaiselle merenkululle riippuvat siitd, mille tasolle vaadittavat EEXI-indeksiarvot
asetetaan:

¢ Jos vaadittu taso on EEDIn phase 0 -taso, melkein kaikki olemassa olevat jaavahvistetut jaaluokkaan IA
kuuluvat kappaletavara-alukset ja 6ljyséailidalukset ja suurin osa kuivalastialuksista tayttaisivat EEXI-
maaraykset. Talldin maaraysten alusten hiili-intensiteettia parantava vaikutus jaisi tietysti vahaiseksi.

e Jos vaadittu taso on EEDIn phase 3 -taso, olisi maaraysten hiili-intensiteettia alentava vaikutus suuri,
mutta suurimpaan osaan jadluokkaan IA kuuluviin kappaletavara-aluksiin ja dljyséiliGaluksiin seka kaikkiin
kuivalastialuksiin tulisi tehd& merkittévia teknisid parannuksia tai niiden konetehoa tulisi rajoittaa. Tall6in
pitéisi sitten sallia suuremman konetehon kaytto jddolosuhteissa.

3. Operatiivisen indeksin tai suunnitteluindeksin maarittelyyn perustuvat maaraysehdotukset

ISWG-GHG 6/2/6, Proposal for approval by MEPC 75 of mandatory amendments to strengthen the
Ship Energy Eficiency Management Plan (SEEMP), submitted by Bahamas, Chile, Liberia, India,
Singapore, United Arab Emirates, ICS, IPTA and RINA

Dokumentissa ISWG-GHG 2/6/6 Bahamas et al. tekevat ehdotuksen “hybridiratkaisuksi”, jonka mukaan
varustamo voisi itse valita, haluaako se valita operatiivisen indeksin vai suunnitteluindeksin (EEXI) aluksen
energiatehokkuuden parantamisen osoittamiseksi. Tarvittavat maaraykset liitettaisiin SEEMP-maarayksiin.
Lisaksi tarvitaan IMO:n ohjeita operatiivisten indeksien ja suunnitteluindeksin maarittelyja varten.

Ylla esitetyt kommentit liittyen operatiivisen indeksin maarittelyyn ja suunnitteluindeksin maarittelyyn
perustuviin maarayksiin koskevat myos tata ehdotusta.

4. Konetehon rajoittaminen

ISWG-GHG 6/2/4, Proposal for approval by MEPC 75 of mandatory amendments to further strengthen
the Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP), submitted by Greece

Kreikka ehdottaa, ettéd bulkkereiden ja tankkereiden konetehoja rajoitettaisiin 50 % MCR-tasolle ja
konttilaivojen osalta rajoitus olisi 66 %. Talldin ko. alustyyppien alusten nopeudet olisivat suunnilleen vuoden
2012 keskimaaraisten nopeuksien tasolla. Dokumentista saa sen kasityksen, ettd konetehorajoitukset voisi
tarvittaessa véliaikaisesti ohittaa, jos turvallisuus sita vaatii. Tassa asiassa pitaisi myds huomioida kulku
jaéolosuhteissa.

ISWG-GHG 6/2/12, Proposal to regulate power of existing ships as a proxy for emissions, both of
which having a relationship to speed, submitted by BIMCO

BIMCOnN dokumenteista saa sen kasityksen, ettéd ensin madriteltaisiin alustyypille sopiva nopeustaso, jonka
avulla sitten konetehorajoitukset maariteltaisiin.

4.1 Kommentteja konetehon rajoittamista koskeviin ehdotuksiin

Konetehorajoitus saattaa sopia maaratyille alustyypeille, esim. bulkkereille, tankkereille ja konttilaivoille,
joiden nopeudet ovat vakiintuneet maaratyille tasoille eli niissé ei ole suurta hajontaa. Sen sijaan esim.
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kappaletavara-alusten nopeuksissa lienee suurta hajontaa, joten talla alustyypille on vaikea méaéritella
yhtendisté konetehorajoitusta.

Konetehon merkittava rajoittaminen aiheuttaa myds teknisia ongelmia:

e Propulsiokoneisto ei toimi optimaalisella tavalla, jos konetehoa rajoitetaan
e Potkuri voidaan joutua vaihtamaan ja/tai moottoriin tekemaan muutoksia
o Tilanteet, jolloin konetehorajoitus voidaan ohittaa, pitaisi myds voida méaaritella tarkemmin

5. Aluksen nopeuden rajoittaminen
ISWG-GHG 6/2/8, Speed regulation for bulkers and oil and chemical tankers, submitted by France

Ranska esittaa, etta irtolastialuksille ja dljy- ja kemikaalitankkereille sdadettaisiin tilapdinen nopeusrajoitus
vuosiksi 2023—-2025. Irtolastialusten suurin sallittu nopeus veden suhteen olisi 10.5 solmua, ja 6ljy- ja
kemikaalitankkereiden suurin nopeus veden suhteen olisi 11 solmua. Alukset, jotka jo tayttavat EEDIn phase
3 -vaatimukset, olisi vapautettu nopeusrajoituksista.

Rajoitus on tarkoitettu yhdistettavéksi tavoitteeseen tahtadvaan saantelyyn (tassa yhteenveto-dokumentissa
esitellyt operatiiviseen ja suunnittelu-indeksiin perustuvat ehdotukset). Maaraaikaisen nopeusrajoitusten
tarkoitus on edistaa IMO:n tavoitetta saada kasvihuonekaasupaastot laskuun mahdollisimman pian
kuitenkaan hidastamatta teknologian kehitysta pidemmalla tahtaimella. Dokumentissa arvioidaan, etta
nopeusrajoituksen avulla paastaan 10 % paastdévahennyksiin irtolastialusten ja dljy ja kemikaalitankkereiden
osalta. Rajoituksen toteutumisen valvominen vaatimuksena on, ettd laivan AlS-dataan pitda kuulua laivan
nopeus veden suhteen.

ISWG-GHG 6/2/13, Initial impact assessment of the proposal to regulate ship operational speed
together with a description of criteria that should be used to identify short-term measures for
adoption and implementation, submitted by CSC

CSC esittdd dokumentissaan, viitaten dokumenteissa ISWG-GHG 6/2/8 ja MEPC 74/7/8 tehtyihin
ehdotuksiin alusten operatiivisten nopeuksien rajoittamiseksi, ko. ehdotusten alustavan vaikutustenarvioinnin
sekéa kuvauksen kriteereiksi, joita tulisi kayttéda nopeiden keinojen identifioimiseksi niiden hyvaksyntaa ja
implementointia varten. Ehdotettuja kriteereita olisivat mm.:

e keinojen tulee olla nopeasti hyvaksyttavissa ja voimaan saatettavissa

e keinojen tulee kyetéd vahentamaan paastéja merkittavasti lyhyella aikavalilla ja merkittavia
paastdvahennyksia pitdd saavuttaa ennen vuotta 2023

e keinojen tulee varmistaa, etta seka teknisten etta operatiivisten muutosten kasvihuonekaasupaastoja
vahentava vaikutus voidaan hyddyntaa

e keinojen avulla saavutettujen paastévahennysten tulee olla lapinakyvia ja auditoitavissa.

5.1 Kommentteja aluksen nopeuden rajoittamista koskeviin ehdotuksiin

Ehdotetut nopeusrajoitukset vaikuttavat maltillisilta verrattuina dokumentissa esitettyihin bulkkereiden ja
tankkereiden keskiarvonopeuksiin. Vaadittava nopeuden alennus olisi suurin suurimpien tankkereiden
tapauksessa: 0,27 solmua ja 2,2 %. Yksittaisten laivojen tapauksessa voi tietenkin tulla kyse suuremmista
nopeuden alentamisista.

Varustamot ovat jo alentaneet Itdmeren alueella purjehtivien alustensa nopeuksia, ks. kuva 3-1 liitteessa 3,
jossa on esitetty Itdmerella purjehtivien alusten operointinopeuksien kehitys ajanjaksona 2006—-2018.
Voidaan todeta, ettd keskimaaraiset operointinopeudet ovat selvasti alentuneet tdna ajanjaksona. On vaikea
sanoa, kuinka paljon operointinopeuksia voidaan edelleen alentaa jatkossa.
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Tama olisi teknisesté ndkokulmasta sikéali hyva ehdotus, etta siité ei aiheutuisi ongelmia jaédvahvistetuille
aluksille, koska jadolosuhteissa ei kuitenkaan pystytéa kulkemaan suurilla nopeuksilla. Sama koskee
operointia muissakin vaikeissa saaolosuhteissa.

Tama olisi Suomen kannalta ongelmattomin ratkaisu jaissa kulkevien alusten osalta, mutta ei ole selva,
saavutetaanko talla ehdotuksella riittava alusten energiatehokkuuden paraneminen. Kaikille muille
alustyypeille ei ehka ole mahdollista mé&aritelld nopeusrajoituksia, koska useiden alustyyppien
suunnittelunopeuksissa on suurta hajontaa. Kenties konttialukset voisi myds ottaa nopeusrajoitusten piiriin.
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Taulukko 1. Yhteenveto ISWG-GHG 6 —kokouksessa esilla olevista konkreettisista ehdotuksista.

Operatiivisen indeksin madrittelyyn perustuvat maaraysehdotukset

Seurattava indikaattori Tavoitearvo Ympaéristo- ja Huomioitavaa/erityista
operointitekijat

Talvimerenkulku

kiristyy vuosittain

ISWG- GHG AER tai EEOI tai joku Lasketaan EEDIn Vaikuttavat Tavoitearvo ei huomioi Jaaluokka huomioitava
6/2/11 Tanska | muu energiatehokkuutta referenssiviivasta, kiristyy indikaattoriin ymparisto- ja erikseen

et al. kuvaava indikaattori vuosittain operointitekijoita

ISWG-GHG Vuosittainen Laivakohtainen, johdetaan Vaikuttavat Korostaa nopeuden Jaaluokka huomioitava
6/2/7 Ranska | hiilidioksidipadstomaara globaalista paasttjen indikaattoriin optimoimista ratkaisuna erikseen

ja Monaco vahennystavoitteesta, tavoitearvon ylitykseen

ISWG-GHG EEPI (Energy Efficiency Referenssiviivat eri Vaikuttavat Indikaattoria seurataan myos
6/2/10 Kiina Performance Indicator), laivatyypeille. Vaatimukset indikaattoriin matkakohtaisesti ja
huomioi ainoastaan kiristyvat ajan kuluessa asetetaan rajat joiden sisalla
matkat lastattuna. My6s tavoitearvoista poikkeamat
muut hiili-indikaattorit. ovat sallittua.

Maaraysteknisesti "hankala”
ehdotus.

Jaaluokka huomioitava.
Menetelmaan sisaltyva
tavoitearvoista
poikkeamisen salliminen
voi soveltua tdhan
tarkoitukseen.
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Suunnitteluindeksin méarittelyyn perustuvat maaraysehdotukset

Seurattava indikaattori

Tavoitearvo

Ympaéristo- ja
operointitekijat

Huomioitavaa

Talvimerenkulku

ISWG-GHG
6/2/3 Japani
ja Norja

EEXI

Sama kuin EEDIn vaatimus
uusille laivoille 2022 alkaen

Eivat vaikuta
indikaattoriin

EEXI-vaatimusten vaikutus
yksittéisen aluksen osalta
riippuu aluksen EEXI-
indeksin lahtétasosta. Jotkin
alukset tulevat tayttamaan
EEXI-vaatimukset
sellaisenaan, mutta osaan
aluksista joudutaan
tekemaan suuria teknisia
muutoksia tai sitten
konetehoa joudutaan
rajoittamaan.

EEXIn laskennassa
voidaan kayttdd samoja
jaéluokkakorjauksia kuin
EEDIin yhteydessa.
Vaikutus
talvimerenkulkuun
riippuu tavoitetasosta.
Kunnianhimoinen
tavoitetaso johtaa
konetehon
rajoittamiseen.

Alusten konetehon rajoittaminen

Rajoitus

Talvimerenkulku

ISWG-GHG
6/2/4 Kreikka

Konetehon alentaminen bulkkereilla ja tankkereilla 50% MCR:sta ja konttilaivoilla 66%

Konetehon rajoittaminen
aiheuttaa ongelmia
jaévahvistetuille aluksille

Alusten nopeuden rajoittaminen

Rajoitus

Talvimerenkulku

ISWG-GHG
6/2/8 Ranska

Nopeuden rajoittaminen vuosiksi 2023-2025 irtolastialuksille (10.5 solmua) ja 6ljy- ja kemikaalitankkereille (11

solmua). Tarkoitettu yhdistettavaksi tavoitteeseen perustuvaan maaraykseen.

Soveltuu
jadvahvistetuille
aluksille.
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Liite 1. AER, EEOI ja EEDI —indeksien vertailua

40 EEDI, AER and EEOI [g CO2 / tons miles] as a function of ship capacity DWT
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Ship E, EEOI ® ShipF, EEDI + ShipF, AER o ShipF, EEOI

Kuva 1-1. Laivojen A, B, C, D, E ja F EEDI-indeksit (Energy Efficiency Design Index) ja
operatiiviset indeksit AER (Annual Efficiency Ratio) ja EEOI (Energy Efficiency Operation
Indicator). Laivan A ja B ovat jaissa kulkevia laivoja ja jaaluokan vaikutus EEDI-indeksiin on
esitetty kuvaajassa. Tulokset on piirretty laivan kantavuutta kuvaavan kuolleen painon (deadweight
DWT) funktiona. Kuvassa on esitetty myds EEDI-indeksilta eri vaiheissa vaadittavat raja-arvot.
"EEDI, phase 0” on niin sanottu EEDIn referenssiviiva, EEDI vaihe 1 tuli voimaan vuonna 2015,
vaihe 2 tulee voimaan vuonna 2020 ja vaihe 3 vuonna 2025.
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Annual”EE QI concept

EEDI = Engine Power XSFC XC

1
-— 1
(g/tonmile) Capacity(dwt) XSpeed i
L

17.10.2019

| EEOI —
1
1

Design and building stage

Same units are used!

l Operationalstage ‘

EEDI
_ ]
Viore (e.g.3.0
g/onmile)

_1"

[ Bad weatheror notfully loaded condition

[ Fully loaded condition in calm sea

Energy E fficiency Index ( gram /ton mile)

Onlyone EEDI pervessel, forits life

Fluctuation on a voyage basis, but---

> 4

performance of ships!

Yearly average EEOI, ie. Annual EEOI represents a fairer tendency of actual

Kuva 1-2. EEDI-indeksiarvon vertailua saman aluksen EEOI —indeksiarvoihin.
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Liite 2. Kappaletavara-aluksille, 6ljysailidaluksille ja kuivalastialuksille laskettuja EEDI —indeksiarvoja
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Kuva 2-1. Vuonna 2000 ja sen jalkeen rakennettujen kappaletavara-alusten EEDI-indeksiarvoja.
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Kuva 2-2. Vuonna 2000 ja sen jalkeen rakennettujen jadvahvistettujen (jadluokka IA) kappaletavara-alusten

EEDI-indeksiarvoja.
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Tankers Keel Laid After 2000
Open water ships
Total 1661 Ships
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Kuva 2-3. Vuonna 2000 ja sen jalkeen rakennettujen 6ljysailidalusten EEDI-indeksiarvoja.

Tankers Keel Laid After 2000
Ice Class IA
Total 373 Ships

EEDI

25

====Phase 0

=== aPhase 1

====Phase 2
20

= = == Phase 3

©  Calculated EEDI
15
10
5
0
0 20000 40000 60000 80000 100000 120000 140000 160000 180000 200000

DWT [Ton]

17.10.2019

Kuva 2-4. Vuonna 2000 ja sen jalkeen rakennettujen jaavahvistettujen (jadluokka 1A) dljysailidalusten EEDI-

indeksiarvoja.
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Tankers Keel Laid After 2000
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Ice Class IA
Total 373 Ships
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Kuva 2-5. Vuonna 2000 ja sen jalkeen rakennettujen jadvahvistettujen (jaaluokka I1A) 6ljysailidalusten EEDI-
indeksiarvoja olettaen, etta kaikki ko. alukset olisi muutettu LNG-kayttdisiksi.
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Kuva 2-6. Vuonna 2000 ja sen jalkeen rakennettujen kuivalastialusten EEDI-indeksiarvoja
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Bulk Carriers

EEDI Keel Laid After 2000
Ice Class IA

Total 12 Ships
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Kuva 2-7. Vuonna 2000 ja sen jalkeen rakennettujen jaavahvistettujen (jadluokka 1A) kuivalastialusten EEDI-
indeksiarvoja.
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Liite 3. Itamerell&@ purjehtivien alusten operointinopeuksien kehitys vuosina 2006—2018.

Operating speed development of the Baltic Sea fleet between 2006-2018
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Kuva 3-1. Itamerelld purjehtivien alusten keskimaaraiset operointinopeudet vv. 2006 — 2018 (HELCOM
Maritime 19, 2019) verrattuna alusten suunnittelunopeuteen.
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