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KOMISSION KERTOMUS EUROOPAN PARLAMENTILLE JA NEUVOSTOLLE

teknisistd mahdollisuuksista pienentii edelleen veneiden moottoreiden piistoji ja ottaa
kayttoon haihtumispiistoji koskevia vaatimuksia seké vesikulkuneuvojen
suunnitteluluokkien vaikutuksista kuluttajille tiedottamiseen ja valmistajiin,
huviveneisti ja vesiskoottereista sekii Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin
94/25/EY kumoamisesta 20 piivinid marraskuuta 2013 annetun Euroopan parlamentin
ja neuvoston direktiivin 2013/53/EU 52 artiklan mukaisesti
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KOMISSION KERTOMUS EUROOPAN PARLAMENTILLE JA NEUVOSTOLLE

teknisistd mahdollisuuksista pienentii edelleen veneiden moottoreiden piastoji ja ottaa
kayttoon haihtumispiistoji koskevia vaatimuksia seki vesikulkuneuvojen
suunnitteluluokkien vaikutuksista kuluttajille tiedottamiseen ja valmistajiin,
huviveneistii ja vesiskoottereista seki Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin
94/25/EY kumoamisesta 20 piivinid marraskuuta 2013 annetun Euroopan parlamentin
ja neuvoston direktiivin 2013/53/EU 52 artiklan mukaisesti

1. JOHDANTO

Huviveneitd  ja  vesiskoottereita  koskeva  direktiivi ~ 2013/53/EUY,  jiljempidnd
“huvivenedirektiivi’, annettiin 20. marraskuuta 2013. Silld korvattiin direktiivi 94/25/EY,
sellaisena kuin se on muutettuna direktiivilli 2003/44/EY?. Huvivenedirektiivin tavoitteena
on varmistaa ihmisten terveyden ja turvallisuuden suojelun ja ympériston suojelun korkea taso
ja samalla taata sisdmarkkinoiden moitteeton toiminta. Viimeksi mainitun varmistamiseksi
direktiivissd vahvistetaan yhdenmukaistetut vaatimukset huviveneille ja vesiskoottereille,
jaljempéna *vesikulkuneuvot’, ja vihimmaisvaatimukset markkinavalvonnalle.

Huvivenedirektiivin 52 artiklassa edellytetdén, ettd komissio antaa Euroopan parlamentille ja
neuvostolle viimeistddn 18. tammikuuta 2022 kertomuksen a) teknisistd mahdollisuuksista
pienentdd edelleen veneiden moottoreiden pddstdja ja ottaa kayttdon moottoreithin ja
jarjestelmiin sovellettavia haihtumispééstdjd ja polttoainejirjestelmii koskevia vaatimuksia
ottaen huomioon teknologian kustannustehokkuuden ja tarpeen sopia alan maailmanlaajuisesti
yhdenmukaistetuista arvoista sekd ottaen huomioon kaikki merkittdvdt markkina-aloitteet ja
b) huvivenedirektiivin liitteessd [ lueteltujen, tuulen voimakkuuden ja merkitsevin
aallonkorkeuden  kestdvyyteen perustuvien vesikulkuneuvojen  suunnitteluluokkien
vaikutuksista kuluttajille tiedottamiseen ja valmistajiin, erityisesti pieniin ja keskisuuriin
yrityksiin, kansainvélisen standardoinnin kehitys huomioon ottaen. Kertomukseen on myds
sisdllytettdvd arvio siitd, onko vesikulkuneuvojen suunnitteluluokkiin lisdttdva erittelyjd tai
alaluokkia.

Téssd kertomuksessa komissio arvioi teknisid ja taloudellisia mahdollisuuksia pienentdd
edelleen  huviveneiden  pakokaasupddstdja  ja  ottaa  kdyttoon  huviveneiden
polttoainejirjestelmien aiheuttamia haihtumispédistja koskevia raja-arvoja. Komissio arvioi
my6s vesikulkuneuvojen nykyisten suunnitteluluokkien asianmukaisuutta erilaisten
sddolosuhteiden ndkokulmasta ja tdmédn luokituksen vaikutuksia valmistajiin ja
loppukéyttédjiin. Kertomuksessa kuvataan alakohtaisten teknologioiden nykytilaa ja niihin
liittyvid kustannuksia séédntelyn ja teknologian tulevasta kehityksesté riippumatta.

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2013/53/EU, annettu 20 p&ivdnd marraskuuta 2013, huviveneista ja
vesiskoottereista sekd direktiivin 94/25/EY kumoamisesta (EUVL L 354, 28.12.2013, s. 90-131), oikaisu Euroopan
parlamentin ja neuvoston direktiiviin 2013/53/EU, annettu 20 pdivdnid marraskuuta 2013, huviveneistd ja
vesiskoottereista seka direktiivin 94/25/EY kumoamisesta (EUVL L 354, 28.12.2013).

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2003/44/EY, annettu 16 paivana kesdkuuta 2003, huviveneitd koskevien
jasenvaltioiden lakien, asetusten ja hallinnollisten mairdysten lihentamisestd annetun direktiivin  94/25/EY
muuttamisesta (EUVL L 214, 26.8.2003, s. 18-35).



Komissio teetti timin kertomuksen tueksi tarkastelututkimuksen®, jossa arvioitiin
huviveneiden moottoreiden ja polttoainejirjestelmien aiheuttamien pééstdjen vdhentdmiseen
kaytettdvissd olevia tekniikoita. Tutkimuksessa ehdotettiin useita vaihtoehtoja pééstdjen
viahentamiseksi ja arvioitiin kustannus-hy6tyanalyysin muodossa kunkin vaihtoehdon
taloudellisia ~ vaikutuksia. ~ Tutkimuksessa  arvioitiin  myds  vesikulkuneuvojen
suunnitteluluokkia ja keskityttiin luokittelun vaikutuksiin valmistajien ja loppukéyttdjien tai
kuluttajien osalta.

Kertomuksen laatimista varten komissio analysoi my0s jdsenvaltioiden tietoja, joita ne olivat
toimittaneet huvivenedirektiivin soveltamisesta kertomuksen laatimisen tueksi (direktiivin 51
artiklan mukaisesti). Osana tutkimusta jdrjestettiin myds asianomaisten alakohtaisten
sidosryhmien (kuten jdsenvaltioiden viranomaisten, valmistajien ja loppukédyttijien jérjestdjen
sekd ilmoitettujen laitosten) kohdennettu kuuleminen.

2. PAKOKAASUPAASTOJA, HAIHTUMISPAASTOJA JA VESIKULKUNEUVOJEN
SUUNNITTELULUOKKIA KOSKEVA VOIMASSA OLEVA OIKEUDELLINEN
KEHYS

2.1 Pakokaasupiastot

Huviveneiden ja niiden moottoreiden pakokaasupédstjd sddnnellddn tdlld hetkelld EU:n
tasolla huvivenedirektiivilld (4 artikla ja liitteessd I olevan B osan 2 kohta), jossa vahvistetaan
raja-arvot huviveneiden moottoreiden tuottamille ilman epapuhtauksille. Lisdksi jasenvaltiot
voivat huvivenedirektiivin 5 artiklan nojalla ja siind sdddetyin edellytyksin rajoittaa
moottorikdyttdisten huviveneiden kdyttod ja nopeutta tietyilld vesilld ilman epdpuhtauksien
kertymisen estdmiseksi.

Direktiivin 94/25/EY muuttamisesta annetulla direktiivilli 2003/44/EY* otettiin kdyttodn
EU:n markkinoille saatettavien huviveneiden polttomoottoreiden pakokaasupdistorajat (typen
oksidien (NOy), hiilivetyjen (HC), hiilimonoksidin (CO) ja hiukkasten (PT) osalta).

Huvivenedirektiivilld pakokaasupééstojen raja-arvoja alennettiin edelleen tasolle, joka kuvasti
puhtaamman vesikulkuneuvojen moottoriteknologian teknistd kehitystd ja joka mahdollisti
edistymisen  pakokaasupddstdjen  raja-arvojen  yhdenmukaistamisessa  tirkeimpien
kauppakumppanien kanssa. Hiilimonoksidin raja-arvoja kuitenkin korotettiin, jotta voitiin
mahdollistaa muiden ilman epdpuhtauksien merkittdivd vdheneminen teknisen
toteutettavuuden huomioon ottamiseksi ja nopeimman mahdollisen tiytdntdGnpanon
saavuttamiseksi. Samalla pyrittiin varmistamaan, ettd tdhin talouden alaan kohdistuvat
sosiaalis-taloudelliset vaikutukset ovat hyvaksyttavia.

2.1.1 Kasvihuonekaasupaistot ja hiilidioksidipadstot

Review study on the Recreational Craft Directive 2013/53/EU, TNO & Panteia & Emisia, syyskuu 2021.

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2003/44/EY, annettu 16 paivana kesdkuuta 2003, huviveneitd koskevien
jasenvaltioiden lakien, asetusten ja hallinnollisten maardysten lahentiamisestd annetun direktiivin  94/25/EY
muuttamisesta (ETA:n kannalta merkityksellinen teksti) (EUVL L 214, 26.8.2003, s. 18—-35).
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Kansallisen vesiliikenteen kasvihuonekaasupéddstot kuuluvat jo taakanjakoasetuksen (EU)
2018/842° soveltamisalaan. Huviveneitd varten ei kuitenkaan ole olemassa testausmenettelyd,
jolla  maédritettdisiin edustava  raja-arvo hiilidioksidipééstoille tai muille
kasvihuonekaasupaistoille. Etenkddn hiilidioksidipddstot eivdt madrdydy pelkédstdin
moottorin suorituskyvyn perusteella, vaan nithin vaikuttavat myds muut tekijit, kuten
potkurin suunnittelu, veneiden muoto, potkurin tai potkurien sijainti ja veneen kaisittely. Jotta
voitaisiin - madrittdd hiilidioksidipddstorajat huviveneille, olisi kehitettivd veneiden
energiankulutuksen laskentaviline®, jossa yhdistetdsin edelld mainitut tekijit. Myds
uusiutuvien  polttoaineiden  kdyttdonotto  huviveneissd voisi auttaa  vdhentim&in
hiilidioksidipéadstoja.

2.2 Haihtumispaastot

Huvivenedirektiivillé ei télld hetkelld sddnnelld haihtumispéddstojd. Néitd padstdjd sddnnellddn
EU:ssa vain autoteollisuuden alalla’. Huviveneiden haihtumispiistdji sddnnelldéin kuitenkin
joissakin EU:n ulkopuolisissa maissa, kuten Yhdysvalloissa. Yhdysvaltojen lainsddddnnon
asetuksissa® vahvistetaan sallitut raja-arvot polttoainesiilidisti, polttoainejirjestelmisti ja
lampdtilan  vuorokausivaihteluista  aiheutuville  haihtumispaastdille. Namad  kolme
paistolahdetyyppid aiheuttavat 98 prosenttia polttoaineen haihtumisesta.

2.3 Vesikulkuneuvojen suunnitteluluokat

Direktiivissd 94/25/EY vesikulkuneuvot jaettiin suunnitteluluokkiin, joiden avulla voidaan
ilmaista alueet, joilla vesikulkuneuvo voi toimia (A luokka — avomeri, B luokka — ldhivesi, C
luokka — rannikko, D luokka — suojaisat vedet).

Vesikulkuneuvon kykyéd toimia tietynlaisilla vesilld mitattiin kapasiteetilla kestdd tiettyja
tuulen voimakkuuden ja aallonkorkeuden yhdistelmid. Kyky sietdd ankarampia sidfolosuhteita
myOs madritti sen, mitd vaatimustenmukaisuuden arviointimoduulia sovellettiin.

Jotta vesikulkuneuvojen hyviéksyttdvistd toimintaympdristostd saataisiin selkedd tietoa,
huvivenedirektiivistd  poistettiin  viittaukset ~ vesistotyyppeihin. ~ Siind  vahvistetut
vesikulkuneuvojen suunnitteluluokat perustuivat yksinomaan navigoinnin kannalta
olennaisiin  ympdristoolosuhteisiin ~ eli  tuulen  voimakkuuteen ja  merkitsevdin
aallonkorkeuteen.

3. TEKNISET MAHDOLLISUUDET VESIKULKUNEUVOJEN
MOOTTOREIDEN PAKOKAASUPAASTOJEN VAHENTAMISEKSI EDELLEEN

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2018/842, annettu 30 paivdana toukokuuta 2018, sitovista vuotuisista
kasvihuonekaasupdastojen vahennyksistd jasenvaltioissa vuosina 2021-2030, joilla edistetdan ilmastotoimia Pariisin
sopimuksen sitoumusten tayttamiseksi, seka asetuksen (EU) N:o 525/2013 muuttamisesta (EUVL L 156, 19.6.2018, s. 26—
42).

Autoteollisuudessa kdytetyn ajoneuvojen energiankulutuksen laskentavalineen (VECTO) tapaan.

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 715/2007, annettu 20 pé&ivand kesdkuuta 2007,
moottoriajoneuvojen tyyppihyvaksynnastad kevyiden henkil6- ja hydtyajoneuvojen paastsjen (Euro 5 ja Euro 6) osalta ja
ajoneuvojen korjaamiseen ja huoltamiseen tarvittavien tietojen saatavuudesta (ETA:n kannalta merkityksellinen teksti)
(EUVLL171, 29.6.2007, s. 1-16).

Liittovaltion asetuskokoelman 40 osaston 1 060 osa — “Control of Evaporative Emissions from New and In-Use Non-road
and Stationary Equipment”, Yhdysvaltain ymparistonsuojeluvirasto, 10.8.2008.
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3.1 Moottorityypit

Perinteisid polttomoottoreita kiyttdvissd huviveneissd on joko kipinidsytytysmoottori (jossa
kiytetddn polttoaineena bensiinid) tai puristussytytysmoottori (jossa kéytetddn polttoaineena
dieselid).

Toinen ero on moottorin sijainti vesikulkuneuvossa. Perimoottori on erillinen yksikko, joka
voidaan kiinnittdd huviveneen perdosaan. Sisdmoottori sijoitetaan vesikulkuneuvon
sisdpuolelle.

Lisdksi vesisuihkupumppua kiyttovoimanaan kiyttivadd moottoria ei ole kytketty
potkuriin vaan voimakkaaseen pyorivdan pumppuun. Pumppu ottaa vettd sisddn ja suihkuttaa
sitd ulos suurella nopeudella, mikd saa aikaan liikkeen. Téllaisia kdyttovoimajirjestelmii
kéytetddn yleensd vesiskoottereissa.

Hiljattain markkinoille on tullut kaksi muuta kéyttovoimajarjestelmdd. Ne ovat puhtaasti
sihkokayttoinen jirjestelmi (jonka ainoa energianlihde on sihkoakku, josta sihkomoottori
saa energiansa) ja hybridikiyttojarjestelméd, jossa polttomoottori toimii yhdessd
sahkomoottorin kanssa (energia varastoidaan seké polttoainesdilioon ettd akkuun).

3.2 Nvykyviset teknologiat, joita voidaan Kkivttid moottoreiden pakokaasupiiastojen
vahentamiseksi

3.2.1 Bensiinikéyttdiset perdmoottorit ja vesiskootterien kiyttdvoimamoottorit

Tutkimus osoittaa, ettd tdlld hetkelld markkinoilla olevien bensiinikdyttdisten
perdmoottoreiden ja vesiskootterien moottoreiden todelliset hiilimonoksidipddstdt ovat
selvisti huvivenedirektiivin raja-arvoja pienempid. Lisdksi luokkansa parhaiden moottoreiden
(eli eri teholuokkien puhtaimpien moottoreiden) tuottamat typen oksidien ja hiilivetyjen
padstot ovat merkittdvasti raja-arvoja pienemmét. Tutkimuksessa todetaan, ettd péddstorajoja
voidaan edelleen alentaa alemmissa teholuokissa. Tdméd johtuu ndiden moottoreiden
optimoinnista, jossa kéytetddn sahkoisesti ohjattua (sekventiaalista)
monipisteruiskutustekniikkaa.

Ehdotettu  tekniikka nelitahtisten  bensiinikdyttoisten  perdmoottoreiden  pédstdjen
vihentdmiseksi edelleen on kolmivaiheisen katalyyttisen jdlkikésittelyn kaytto. Téama
edellyttdisi sylinterilohkon uudelleensuunnittelua ja pakokaasujirjestelmén lammonhallinnan
mukauttamista.

Taman teknitkan kayttd myos véhentdisi polttoaineen kulutusta 10 prosenttia ja typen
oksidien ja hiilivetyjen péastdja 70 prosenttia.

3.2.2 Bensiinikdvttdiset sisimoottorit

Kaikki  huviveneisiin  asennettavat uudet bensiinikdyttdiset  sisdmoottorit  ovat
nelitahtimoottoreita. Niissd kéytetddn jo pitkille kehitettyd sylinterikohtaista polttoaineen
ruiskutusta yhdessd sidhkdisen lambda-anturin ja kolmivaiheisen katalyyttisen jilkik&sittelyn
kanssa.



Pééstoja voitaisiin edelleen vahentdd vélttimalla polttoaineen rikastusta koskevaa kalibrointia,
mika edellyttéisi kalliimpien seosten kdyttod venttiileissd ja turbiineissa. Pédstdjd voidaan
vidhentdd myds rajoittamalla ndiden moottoreiden tehollista enimmadiskeskijarrutuspainetta
(bmep)°. Bmep:n rajoittaminen edellyttdisi ndiden moottoreiden kokonaistilavuusuppouman
kasvattamista, jotta moottorin nimellisteho sdilyisi samana. Rajoittaminen my0s kasvattaisi
moottorin tilavuutta ja painoa ja mahdollisesti my0s lisdisi polttoaineenkulutusta, kun
kitkahdvididen vaikutukset voimistuisivat.

3.2.3 Dieselkayttodiset sisimoottorit

Kaksi uutta tekniikkaa, joilla voitaisiin edelleen védhentdd dieselmoottoreiden
pakokaasupiistdjd, ovat pakokaasujen kierrdtys (EGR) ja selektiivinen katalyyttinen pelkistys
(SCR). Molemmissa tekniikoissa kdytetddn dieselmoottoreiden katalyyttistd pakokaasujen
jélkikasittelyd. Néiden tekniikoiden kéyttdminen vidhentdd typen oksidien ja hiilivetyjen
paidstoja. Liikkuvien tyOkoneiden alalta saadut kokemukset osoittavat, ettd typen oksidien
padst6jd voidaan vdhentdd EGR-tekniikalla 50 prosenttia ja SCR-tekniikalla 85 prosenttia.

Vihennyksen suuruus riippuu moottorin tehosta. Vastaavasti hiukkaspdéstdjd voitaisiin
edelleen vihentda kayttadmalla dieselhapetuskatalysaattori- ja/tai
dieselhiukkassuodatintekniikkaa.

EGR-tekniikka edellyttéisi sitd, ettd huviveneissd kiytettdisiin laajalti vdharikkistd dieselid
(rikkipitoisuus enintddn 500 ppm), jotta véltetddn korroosioriski ja moottorin metalliosien
likaantuminen kierrdtettdvad pakokaasua jddhdytettdessd. Talld hetkelld alalla kiytetddan
padasiassa runsasrikkistd polttoainetta (rikkid jopa 1 000 ppm). EGR-tekniikalla voitaisiin
vihentdd typen oksidien pddstdja 50 prosenttia, vaikkakin polttoaineen kulutus kasvaisi

hienoisesti (2-3 prosenttia).

My6s SCR-tekniikka on herkkd sulfaattisuoloille, jotka voivat katalysaattoriin paéstessdin
jopa estdd sen toiminnan. Ndiden ongelmien vélttdmiseksi olisi kéytettiva erittdin véharikkistd
dieselid (rikkipitoisuus alle 15 ppm). Jos ei kidytetd erittdin vdhérikkistd dieselid,
katalysaattorin tilavuutta ja painoa olisi lisdttivd huomattavasti (jopa 50 prosenttia). Jotta
SCR-tekniikkaa voidaan kdyttdd, reagenssinestettd (urea-vesiseos) on varastoitava aluksella
sille tarkoitetussa sailiossa.

3.2.4 Sdhkomoottorit

Sahkomoottorit eivédt aiheuta pakokaasupddstdjd muutoin kuin verkosta saatavan sdhkon
tuotannon yhteydessd. Suurin osa nykyisistd huviveneiden sdhkOmoottoreista on pienid
perdmoottoreita, joiden teho on enintddn viisi kilowattia. Jotkin valmistajat ovat kuitenkin
alkaneet tarjota tehokkaampia moottoreita.

Sdhkomoottoreiden nopeamman kéyttoonoton esteind vesiliikenteessd ovat pddasiassa
sahkomoottoreissa kiytettdvien akkujen kapasiteetti, koko, paino ja hinta. Huviveneissid on
oltava varastoituna riittdvasti sdhkdd, jotta ne olisivat toimintakykyisid useita tunteja,

Tehollinen keskijarrutuspaine riippuu moottorin vdantémomentin ja moottorin kokonaistilavuusuppouman suhteesta.
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esimerkiksi merelld liikuttaessa. Veneiden kantaman pidentiminen'® edellyttis suurempien ja
raskaampien litiumioniakkujen asentamista. Suuremmat akut pienentdvdt veneissd olevaa
varastointitilaa ja vaikuttavat niiden vakauteen ja kelluvuuteen. Ndin ollen nykyisen
akkuteknologian selked rajoitus on se, ettd sihkomoottorit voivat toimia lyhyemmén ajan ja
niiden toimintasidde on lyhyempi saman teholuokan sisédpolttomoottoreihin verrattuna.

3.2.5 Hybridimoottorit

Hybridimoottorit siséltdvit polttomoottorin, sdhkdmoottorin ja akkuyksikon. Tédmén
yhdistelmin ansiosta veneen kineettinen energia voidaan ottaa talteen ja varastoida akkuun
myOhempédd kayttéd varten. Tamd toimintatapa mahdollistaa sen, ettdi moottori toimii
olosuhteiden mukaan joko sdhkd- tai polttotilassa siten, ettd polttoaineen kulutus on
mahdollisimman pieni.

4. TEKNISET MAHDOLLISUUDET OTTAA KAYTTOON
HAIHTUMISPAASTOJA KOSKEVIA VAATIMUKSIA

Haihtumispadstoilla tarkoitetaan polttoaineeseen liittyvien haihtuvien orgaanisten yhdisteiden
muiden kuin polttoaineen poltosta aiheutuvien paistdjen summaa. Haihtumispaist6ja syntyy
etenkin  bensiinistd.  Dieselpolttoaineen  haihtumispédéstét ovat  véhiisid, koska
dieselpolttoaineet sisdltdvit raskaampia hiilivetyjé ja niiden hoyrynpaine on alhainen.

4.1 Haihtumispiistojen tyypit

Liampdétilan vuorokausivaihtelusta aiheutuvat péistot syntyvit, kun lampoétila vaihtelee
vuorokauden aikana. Kun ympdériston ldmpdtila nousee, polttoainesdilissd tapahtuu
polttoaineen ja hoyryn lampdlaajenemista.

Polttoaineletkun lipéisypéistot koskevat polttoaineletkuja, ja ne syntyvit samalla tavalla
kuin polttoainesdilion ldpdisypddstot. Polttoaineletkun ldpédisyilmid on merkittdvintd
kumiletkujen kohdalla.

Polttoainesiilion ldpéisyd tapahtuu, kun polttoainetta haihtuu polttoainesdilion ldpdisevien
seinien ldpi. Sdilididen ulkopinnat ovat yhteydessd ympéardivddn ilmaan, joten ulkopinnan
lapdistyddn bensiinimolekyylit pddsevit suoraan ilmaan. Lipdisyd tapahtuu eniten muovisista
polttoainesdilidista.

4.2 Nvykyiset tekniikat, joita voidaan Kivttii polttoainejirjestelmien haihtumispiistojen
vihentimiseksi

a) Limpotilan vuorokausivaihteluista aiheutuvien pifstojen hallinta
Vuorokausivaihtelupdéstdja syntyy, kun polttoaine ldmpenee ja kulkeutuu venttiilin lépi

ilmakehdin. Kun venttiili on kiinni, haihtumispédstot eivdt pddse ilmakehddn. Paine nousee
sitd mukaa kuin hoyrya syntyy, mutta se laskee, kun polttoaine jadhtyy. Tehokas tapa rajoittaa
nditd padstdjd on sulkea polttoainesiilic paineenrajoitusventtiililli.

10 Enemman kayttotunteja latausten valilla.



Toinen tapa véhentdd ldmpotilan vuorokautisesta vaihtelusta aiheutuvia haihtumispééstojd on
asentaa hiilisiilio, joka absorboi polttoainesdiliossd syntyvin hoyryn. Hiilisdiliét toimivat
siten, ettd ne aktivoivat hiilen, joka sitten kerdd ja varastoi hiilivetyjd. Hiilisédilid voidaan
kytked moottoriin myds tyhjennysventtiililld, jonka ansiosta ilma virtaa hiiliséilion ldpi, kun
moottori on kédynnissd. Hiilisdiliostd poistuvat polttoainehdyryt ohjataan ndin moottoriin,
jossa ne palavat polttoaineseoksen mukana.

b) Polttoaineletkun lidpiisypéidastojen hallinta

Polttoaineletkun lapdisevyyttd voidaan rajoittaa kayttaimalla
suojamateriaaleja, jotka  vidhentdvdt ldpdisevyytta. Sulkumateriaalit
muodostavat sisdkerroksen, joka kiinnitetddn venttiilin, tadyttoputken seké
syotto- ja palautusletkun sisédpuolelle.

Tyypillisid ratkaisuja ovat muun muassa seuraavat:

e termoplastiset suojat pienissd perdmoottoreissa ja vesiskoottereissa
¢ nailonsuojat veneissd, joihin on asennettu polttoainesiilid

e polttoaineputkissa kaytettdva fluorielastomeeri.

¢) Polttoainesiilion lipaisypidastojen hallinta

Polttoaineletkun ldpdisevyyden hallinnan tavoin myds polttoainesdilion ldpdisevyyden
vihentdmisessd kéytetddn sdilion suojamateriaaleja. Tyypillisid menetelmid ovat muun
muassa seuraavat:

¢ suojakerroksen muodostaminen sulfonointi- tai fluorausmenetelmalla

e irrallisten suojahiutaleiden muodostaminen sekoittamalla heikosti lapédisevad hartsia

e termoplastisen kerroksen asentaminen kahden kumikerroksen véliin

e sellaisten  lasikuituisten  polttoainesdilididen  kdyttdminen, joissa  kiytetddn
suojamateriaalina savinanokomposiitteja

e epoksisuojakerroksen asentaminen.

S. VESIKULKUNEUVOJEN SUUNNITTELULUOKKIEN ARVIOINTI JA
NIIDEN VAIKUTUKSET KULUTTAJILLE TIEDOTTAMISEEN JA
VALMISTAJIIN

5.1 Vesikulkuneuvojen suunnitteluluokkien vaikutukset valmistajiin

Valmistajat kéyttavit vesikulkuneuvojen suunnitteluluokkia veneen vakauden ja rakenteen
laskemiseen. Suunnitteluluokat jaetaan navigointiolosuhteiden mukaan. Niitd ovat tuulen
voimakkuus (ilmaistuna boforeina) ja merkitsevi aallonkorkeus'!.

1 Arvo, joka vastaa kolmasosaa korkeimmasta aallonkorkeudesta. Tilastollinen arvo, jolla arvioidaan silmdamaaraisesti

havaittua aallonkorkeutta.



Tiettyyn suunnitteluluokkaan kuuluvan veneen on kestettdvi aaltojen aiheuttamat halkeamat,
vauriot ja vedelld tdyttyminen. Kun yhdistetddn edelld mainitut kaksi kriteerid kuhunkin
suunnitteluluokkaan, voidaan varmistaa, ettd vesikulkuneuvo on suunniteltu ja rakennettu
kestdimddn minkd tahansa sddtilan yhteisvaikutukset riippumatta siitd, kumpi niistd
kriteereistd on vallitseva.

Myods Naton standardoidussa menetelmissid'> meriolosuhteiden mittaamiseksi kiytetdin
merkitsevian aallonkorkeuden ja pitkdkestoisen tuulen nopeuden yhdistelmdi. Samanlaista
menetelmai kiyttdd myos Maailman ilmatieteen jirjests (WMO)!? .

Kun vertaillaan huvivenedirektiivissd kéytettyd menetelmdd ja WMO:n menetelméa,
havaitaan, ettd merkitsevdn aallonkorkeuden Hs < 4 m osalta (joka on médritelty
suunnitteluluokalle B) huvivenedirektiivissd tuulen voimakkuus rajataan 8 boforiin, kun taas
WMO:n menetelmdn mukaan 7 boforia olisi tieteellisesti tdsméllisempi taso. WMO:n
menetelmissd asetetaan huvivenedirektiivid alhaisemmat boforirajat my6s muille
aallonkorkeuden raja-arvoille. Toisin sanoen huvivenedirektiivissd suunnitteluluokkien véliset
erot tai lisdykset ovat suurempia ja epitasaisempia kuin ne olisivat WMO:n menetelmad
sovellettaessa. Vesikulkuneuvojen suunnitteluluokkien nykyisen jaottelun ja perusteiden
valinnan katsotaan kuitenkin olevan sopusoinnussa WMO:n tuoreimman tietimyksen ja sen

meriolosuhteita koskevien menetelmien kanssa.

Euroopan meriturvallisuusvirasto (EMSA) ei ole ilmoittanut yhtdin tapausta, jossa sdi- tai
ympdristoolosuhteet olisivat olleet onnettomuuden syyné, kun vesikulkuneuvoa on kéytetty
sille mairitetyn suunnitteluluokan rajoissa.

On huomattava, ettd huvivenedirektiivissé ei ole vahvistettu ylirajoja tuulen voimakkuudelle
tai merkitseville aallonkorkeudelle suunnitteluluokassa A. Direktiivissa todetaan vain, ettd
suunnitteluluokan A ulkopuolelle rajataan tavallisuudesta poikkeavat olosuhteet, kuten
myrskyt, hirmumyrskyt ja tornadot, ja rajataan implisiittisesti suunnitteluluokkaa A siten, etti
sithen ei kuulu 10 boforin tuulen voimakkuus eikd 8 metrin merkitsevd aallonkorkeus.
Suunnitteluluokkia koskevissa yhdenmukaistetuissa standardeissa asetetaan kuitenkin
nimenomaisesti yldrajat suunnitteluluokalle A.

5.2 Vesikulkuneuvojen suunnitteluluokkien vaikutukset loppukivyttijiin/kuluttajiin

Huvivenedirektiivissd  vahvistetut  vesikulkuneuvojen suunnitteluluokat eivdt kerro
loppukéyttdjille (kuluttajille) merenkdynnin todellisesta tilasta. Merenkdynnin todellinen tila
esitetddn WMO:n merenkéyntid koskevissa ennusteissa (tyyni, tasainen, lievd, kohtalainen,
kova, erittdin kova jne.). On kdyttdjien vastuulla tietdd merenkdynnin todellinen tila ennen
1dahtodédn. WMO:n ennusteet sisdltivit tietoa tuulen ja aaltojen vallitsevasta suunnasta, tuulen

12 Naton standardi STANAG 4194 NAV: Standardoidut aalto- ja tuuliymparistot ja meriolosuhteiden raportointi alukselta

(Nato, 1983).
13 Meriolosuhteiden tilat WMO:n mukaan, asiakirja nro 306, nide I.1, liite Il, s. A-379 (WMO, 2019).
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voimakkuudesta boforeina, tuulenpuuskista, merkitsevéistd aallonkorkeudesta sekéa
enimmadisaallonkorkeudesta ja aallon heilahdusajasta.

Jotkut kayttdjat voivat sekoittaa keskenddn tuulen voimakkuuden boforeina (joka on
keskiarvo) ja tuulenpuuskien nopeuden (joka ilmaisee suurimman mahdollisen
tuulennopeuden). Tuulenpuuska voi olla jopa 40 prosenttia mainittua tuulennopeutta
nopeampi.

Lisédksi kayttdjilld on oltava oikea kisitys merkitsevén aallonkorkeuden kisitteestd. Muussa
tapauksessa he saattavat aliarvioida todellisten fyysisten olosuhteiden aiheuttaman
turvallisuusriskin. Esimerkiksi enimmadisaallonkorkeus voi olla jopa kaksinkertainen
merkitsevddn  aallonkorkeuteen ndhden (arvo, jolla tarkoitetaan  mahdollisten
aallonkorkeuksien vaihteluvélid yksittdisen arvon sijasta).

Lyhyesti sanottuna loppukéyttdjat voivat sekoittaa keskendén vesikulkuneuvon
rakenteelliset valmiudet (jotka suunnitteluluokka ilmaisee) kestdd tietyt sdfolosuhteet ja
todelliset séii- ja vesiolosuhteet, jotka on ilmoitettu merisddennusteissa.

6. ARVIOINNIN KESKEISET TULOKSET

6.1 Pakokaasupiistot — vaihtoehdot ja piidstojen vahentimisen vaikutukset

Edelld mainitun tarkastelututkimuksen mukaan huviveneiden ja niiden moottoreiden
pakokaasupééstdja voidaan vdhentdd kahdella eri keinolla. Ensimméinen on se, ettd
kansalliset viranomaiset rajoittavat moottorikdyttdisten huviveneiden kéyttdd ja nopeutta
tietyissd paikoissa ja tiettyind aikoina. Téllainen rajoitus on kansallisille viranomaisille
vaikuttava tapa vidhentdd terveys- ja ympdristoriskejd epédsuotuisissa sddolosuhteissa tai
alueilla, joilla kertyy herkdsti suuria pakokaasupddstomidrid tiettyind ruuhka-aikoina.
Menetelma on tehokas, kun pyritddn vastamaan vilittomddn ja lyhytaikaiseen tarpeeseen
vihentédd ilman epdpuhtauksia.

Toinen keino on asettaa tiukemmat raja-arvot huviveneiden moottoreista aiheutuvien ilman
epapuhtauksien midrille. Néité rajoituksia sovelletaan kuitenkin vain markkinoille saatettaviin
uusiin tuotteisiin, eivdtkd ne vaikuta jo kdytdssd oleviin vanhoihin (saastuttavampiin)
moottoreihin. Y1i 80 prosenttia télld hetkelld kdytdssd olevista huviveneiden moottoreista on
saatettu  markkinoille ennen direktiivissd = 2013/53/EU  vahvistettujen nykyisten
pakokaasupééstdjen raja-arvojen voimaantuloa.

Tutkimuksessa ehdotettiin  useita  vaihtoehtoja  tiukempien pakokaasupddstorajojen
asettamiseksi markkinoille saatettaville uusille polttomoottoreille. Nama vaihtoehdot eroavat
toisistaan paidstorajojen vahennysten suuruuden ja niihin liittyvien taloudellisten vaikutusten
ja ympaéristovaikutusten osalta.



Ensimmiinen tutkimuksessa tarkasteltu vaihtoehto on matalatehoisten moottoreiden'*
optimointi. Sen avulla typen oksidien, hiilivetyjen ja hiilimonoksidin pééstdjen raja-arvoja
voitaisiin alentaa 30 prosentilla. Itse asiassa monet tdhdn luokkaan kuuluvat moottorit
saavuttavat jo tdméin tason. Tadmdn vuoksi on oletettavaa, ettd todellisuudessa
pakokaasupééstot vahenisiviat vihemmén kuin miti raja-arvoja alennetaan. Rahaksi muutetut
ympéristohyddyt korvaisivat investointi- ja valmistuskustannukset yhdeksdssd vuodessa.

Toinen vaihtoehto olisi asettaa tiukemmat rajat kaikentehoisille moottoreille. Tama
edellyttiisi sellaisten uusien tekniikoiden kiyttimisti!®, joilla rajoitetaan typen oksidien ja
hiilivetyjen raja-arvoja 70 prosentilla bensiinikdyttdisten perdmoottoreiden osalta sekd 40
prosenttia  (EGR-tekniikka) ja 64 prosenttia (SCR-tekniikka) dieselkdyttoisten
sisdmoottoreiden osalta.

Néiden kahden tekniikan ympdéristohyodyt olisivat ensimmaéistd vaihtoehtoa suuremmat,
mutta ne edellyttdisivdt suuria investointi- ja valmistuskustannuksia, jotka korvautuisivat 16
vuodessa (EGR-tekniikka) ja 20 vuodessa (SCR-tekniikka). Lisdksi toisen vaihtoehdon
toteuttaminen edellyttéisi sitd, ettd erittdin védharikkistd dieselid olisi laajalti saatavissa
huviveneisiin. My0s testausmenettelyjd olisi muutettava, jotta voitaisiin soveltaa koko

kiyttdalueen kisittivii testausmenetelmai'®.,

Uusien moottoreiden pakokaasupddstdjen vdhentdmisen laajuus riippuu myds siitd, kuinka
paljon séhko- ja hybridimoottorit yleistyvit alalla.

Sahkomoottorit ovat tilld hetkelld kilpailukykyisid vain alhaisilla tehoalueilla. Moottorit,
joiden akkukapasiteetti on rajallinen, eivdt mahdollista sdahkolla riittivaa kantamaa, jotta ne
olisivat omavaraisia merelld. Venesatamien riittdimaton akkujen latausinfrastruktuuri ja
sahkomoottoreiden suuret investointikustannukset ovat kaksi tekijad, jotka estdvit tilla
hetkelld tehokkaan markkinoille pddsyn. Sdhkomoottoreiden kédyton lisddminen huviveneiden
alalla ei ole mahdollista ilman, etti nykyisissd akkuteknologioissa kehitetddn akkujen
energiatiheyttd!”. Lisiksi tarvitaan riittivd venesatamien latausasemien verkko. Alan
sahkdistimistd voitaisiin - nopeuttaa ottamalla kdyttoon padstottomid vyohykkeita,
keventamadlld sdhkomoottoreiden verotusta ja nostamalla polttomoottoreihin tai fossiilisiin
polttoaineisiin sovellettavia veroja.

Hybridimoottorit'® voivat — kun polttomoottoria kiytetiiin tietyissd olosuhteissa!® — auttaa
alentamaan polttoaineen kulutusta 10 prosentilla perinteisiin polttomoottoreihin verrattuna
(my0s hiilimonoksidi- ja hiilidioksidipdédstot vdhenevét 10 prosenttia ja typen oksidien ja
hiilivetyjen pdéstot 37 prosenttia).

14 Alle 75 kW:n tehoiset bensiinimoottorit ja alle 37 kW:n tehoiset dieselmoottorit.

1 Erityisesti kolmivaiheisen katalyyttisen jalkikasittelyn kdyttaminen bensiinikdyttoisissa peramoottoreissa ja EGR- tai SCR-

tekniikan kayttaminen dieselkdyttdisissa sisdmoottoreissa.
16 Paastoja testataan kaikissa yleisesti kdytetyissa nopeuden ja kuorman yhdistelmissa.
Kilowattituntia akkukiloa kohti.

Kun hybridimoottori koostuu sdhkémoottorista ja katalysaattorilla varustetusta bensiinimoottorista.

17
18

1 Sahkémoottoria kaytetdan alhaisilla nopeuksilla (esimerkiksi ajettaessa pois venesatamasta), ja polttomoottori

kaynnistyy, kun moottori toimii 25-80 prosentissa nimellistehoalueestaan.
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Nykyiset testisyklit, jotka on kehitetty pelkdstdin dieselmoottoreiden testaamista varten, eivit
kuitenkaan sovellu hybridimoottoreiden? piistdjen testaamiseen.

Moottoreiden hybridisoituminen vaikuttaa koko moottorin tilavuuteen ja painoon. Sen vuoksi
hybridiratkaisuja kdytetddn todennikoisesti laajasti perdmoottoreissa vain, jos sihkomoottorit
ja akut ovat teknologian kehityksen myo6ti tulevaisuudessa riittdvin pienid.

Sisdmoottoreista tutkimuksessa todetaan, ettd hybridimoottorit voisivat saada enintidin
10 prosentin  osuuden markkinoista. Suurin este hybridimoottoreiden laajemmalle
kayttoonotolle on se, ettd niiden odotetaan maksavan enemmén kuin polttomoottorit.
Kertomuksessa kuitenkin rajataan tarkastelu tdlld hetkelld saatavilla olevaan tekniikkaan
ottamatta huomioon tulevaa sdintelyn ja teknologian kehitysta.

6.2 Haihtumispiistot — vaihtoehdot raja-arvojen kavttoon ottamiseksi ja niiden
vaikutukset

6.2.1 Vaihtoehdot haihtumispédéstoja koskevien vaatimusten sisallyttdmiseksi
huvivenedirektiiviin

Tarkastelututkimus osoittaa, ettd 98 prosenttia kaikista haihtumispiistoistd aiheutuu
polttoainesdilidistd, polttoaineletkuista ja ldmpdtilan vuorokausivaihteluista. Siind arvioidaan
my0s, ettd polttoainesdilidistd, polttoaineletkuista ja lampotilan vuorokausivaihteluista
atheutuvien  pédstdjen  raja-arvoilla  voidaan  vdhentdd huviveneiden  vuotuisia
haihtumispédéstdjd jopa 30 prosenttia. Tami tarkoittaisi 16 000 tonnin hiilivetypdistojen
vihennysti vuodessa®!. Haihtumispiistdjen vihentiminen vihentiisi myds polttoainehivikkii
ja alentaisi siten polttoaineen kokonaiskulutusta.

Tutkimuksessa todettiin, ettd sopivin vaihtoehto haihtumispiéstdjen vihentdmiseksi olisi ottaa
kdyttoon Yhdysvalloissa sovellettavat huviveneiti koskevat raja-arvot??. Tekniikoita
huvivenealan haihtumispdistojen védhentdmiseksi on jo kehitetty. Kymmenen vuoden
kokemus ndistd raja-arvoista on osoittanut, etti ne ovat toteuttamiskelpoisia ja realistisia.
Sidosryhmit kannattavat haihtumispdédstéjen raja-arvojen yhdenmukaistamista EU:n ja
Yhdysvaltojen vililla.

Toinen vaihtoehto olisi vihentdd haihtumispadstdjd EU:n autoteollisuudessa kiytettyjen raja-
arvojen avulla. On kuitenkin kyseenalaista, missd médrin autoalalle asetetut raja-arvot olisivat
asianmukaisia veneilyalan erityispiirteiden kannalta (kuten moottoreiden erilaiset kédyttoajat
tai kaytto kosteissa ja suolaisissa olosuhteissa).

Koska veneilyd varten on jo kehitetty tekniikkaa, haihtumispddstdjen hallinta vaatii
vahemmaén varoja tutkimukseen ja kehittdmiseen. EU:n valmistajien olisi kuitenkin otettava
huomioon ty6kaluista ja sertifioinnista aiheutuvat kiinteédt lisdkustannukset sekd suuremmat

20 Kun hybridimoottori koostuu sahkémoottorista ja dieselmoottorista.

21 Tama vastaa noin 0,15:ta prosenttia EU:n kaikkien alojen aiheuttamista hiilivetypaastoista.

22 Polttoaineletkun ja polttoainesailion ldpaisypadstdjen hallinta, lampétilan vuorokausivaihteluista aiheutuvien paastojen

hallinta, polttoaineen haihtumapaastojen hallinta ja polttoainetankkauksen aikana syntyvan vuotohavikin hallinta.
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muuttuvat valmistuskustannukset, jotka aiheutuvat siitd, ettd polttoainesiilidihin ja -letkuihin
on lisdttdva suojakerroksia.

Tutkimuksen mukaan hiilivetypdistdjen vidhentdmisestd ja polttoaineen kulutuksen
alentamisesta saatavat hyddyt korvaisivat tekniikan kéyttoonotosta syntyvét kustannukset
22 vuodessa®.

Myo6s nopeampi 17 vuoden kustannusten korvausaika olisi mahdollinen, jos kdyttoon otettava
tekniikka kasittdd pelkdstddn polttoaineletkujen lépéisypédéstdjen hallinnan. Téssd ratkaisussa
toteutuskustannukset olisivat pienemmét, mutta myds vuotuisten haihtumispédéstdjen
viahentyminen olisi vidhdisempdd (11 prosentin védhennys verrattuna 30 prosentin
vihennykseen, jos kaikki pddstojenrajoitustoimenpiteet toteutetaan).

6.3 Vesikulkuneuvojen suunnitteluluokat — Kkeskeiset havainnot, vaihtoehdot
suunnitteluluokkien muuttamiseksi ja mahdollisten muutosten vaikutukset

6.3.1 Keskeiset valmistajia koskevat havainnot

Julkinen kuuleminen osoittaa, etti veneiden valmistajat ymmértivit hyvin valitut kriteerit** ja
vesikulkuneuvojen suunnitteluluokat.

Suunnitteluluokassa A tuulen voimakkuuden ja aallonkorkeuden ylédrajat asetetaan
implisiittisesti (sulkemalla pois myrsky) sen sijasta, ettd rajat vahvistettaisiin nimenomaisesti,
kuten asiaa koskevassa yhdenmukaistetussa standardissa. Nimenomaisten ylédrajojen
asettaminen suunnitteluluokkaan A voi selkeyttdd valmistajille annettavia tietoja.

6.3.2 Keskeiset loppukéayttijid/kuluttajia koskevat havainnot

Julkinen kuuleminen osoittaa, ettd loppukayttdjat/kuluttajat ymmaértiavét hyvin valitut kriteerit
ja vesikulkuneuvojen suunnitteluluokat. Yksityiskohtaisempia teknisid selityksid tarvittaisiin
seuraavista seikoista: merkitsevin aallonkorkeuden mééritelma, tuulen enimmaiskeskinopeus,
tuulenpuuskien nopeus ja enimméiisaallonkorkeus. Jos nidmé termit selitetddn sekd omistajan
késikirjassa ettd huvivenedirektiivissd, loppukdyttdjdt voisivat ymmartdd paremmin
vesikulkuneuvojensa rakenteellisten enimmadiisvalmiuksien ja merisddennusteiden vilistd
suhdetta.

6.3.3 Vaihtoehdot suunnitteluluokkien muuttamiseksi

Ensimméinen vaihtoehto on jakaa suunnitteluluokat C ja D kahteen osaan. Uusissa
alaluokissa C1 ja C2 sekd D1 ja D2 olisi muutetut tuulen enimmdiisvoimakkuuden ja

z3 Mitattuna teknologisen tietdmyksen nykytason ja nykykustannusten perusteella.

24 Tuulen voimakkuuden ja aallonkorkeuden yhdistelma.
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merkitsevin aallonkorkeuden raja-arvot. WMO:n merenkdynnin tilaa koskevan menetelmén
mukaan tdmi voisi vastata paremmin sidfolosuhteita suojaisilla vesilld (pddasiassa luokan D
veneitd) ja joillakin avovesialueilla (péddasiassa luokan C veneitd). Saatavilla olevat
onnettomuusraportit eivit kuitenkaan anna niyttoa siitd, ettéd tiettyihin sddolosuhteisiin liitetty
suunnitteluluokka olisi onnettomuuksia lisdévi tekijd. Tarkastelututkimuksen mukaan tdma
vaihtoehto ei ndyttdisi tuovan konkreettisia turvallisuushy6tyja ja aiheuttaisi useiden
miljoonien eurojen kustannukset.

Toinen vaihtoehto on suunnitteluluokan C jakaminen ja uusien vaihteluvilien maéérittely
kaikissa luokissa tieteellisen ja teknisen luotettavuuden parantamiseksi. Tama l&hentdisi
huvivenedirektiivin suunnitteluluokitusta WMO:n kéyttdimdn merenkdynnin tilaa koskevan
menetelmdn kanssa. Tutkimuksen mukaan tilld vaihtoehdolla voitaisiin saada aikaan joitakin
parannuksia, kuten selkedmpi tiedottaminen loppukayttédjille, mutta hyddyt eivdt olisi
kustannuksia suuremmat.

Vesikulkuneuvojen suunnitteluluokkien uudesta jaosta aiheutuisi kustannuksia sekd
valmistajille ettd standardointielimille. Valmistajien olisi suunniteltava uudelleen tietyt
aiemmin eri luokkaan luokitellut venemallit, sertifioitava ne uudelleen ja tiedotettava
muutoksista asiakkailleen. Tutkimuksessa todetaan my0s, ettd jos tarkistettaisiin
23 yhdenmukaistettua standardia, jotka sisdltdvdt viittauksia nykyiseen veneiden
suunnitteluluokitukseen, téstd voisi aiheutua jopa satojentuhansien eurojen kustannukset.

Kolmannessa vaihtoehdossa ei muuteta suunnitteluluokkia. Sen sijasta sen avulla olisi
mahdollista lisdtd huvivenedirektiivin oikeudellista selkeyttd siten, ettd sithen lisdtdén
nimenomaiset, asiaa  koskevassa  yhdenmukaistetussa  standardissa = maéadritellyt
suunnitteluluokan A enimmadisraja-arvot. Tdméd vaihtoehto vaikuttaa taloudellisesti
edullisimmalta, koska se ei aiheuta valmistus- tai sertifiointikustannuksia suunnitteluluokkien
muuttamisen vuoksi. Sen sijaan raja-arvojen nimenomainen mainitseminen ja termien tuulen
voimakkuus’, *tuulenpuuskan voimakkuus’ ja *merkitsevéd aallonkorkeus’ selitykset voisivat
selkeyttdd valmistajille ja myos loppukéyttdjille annettavia tietoja.

7. PAATELMAT JA TULEVAT TOIMET

7.1 Pakokaasupiistot

Pddtelmadt

Kuten luvussa 6.1 selitetdén, noin 80 prosenttiin tilld hetkelld kdytdssd olevista huviveneisti
ei sovelleta huvivenedirektiivissd (jota on sovellettu vuodesta 2016 ldhtien) sdddettyjd
pakokaasupiistdjen raja-arvoja.

Néin ollen huviveneiden todelliset pakokaasupddstot vihenevit, kun kalustoa korvataan ja
varustetaan vihitellen nykyaikaisilla puhtailla moottoreilla ja myds pédédstottomén tekniikan
osuus kasvaa.
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Huviveneiden moottoreiden pakokaasupddstdjen védhentiminen edelleen on teknisesti
mahdollista, jos  moottoreihin  asennetaan  kehittynyttd  katalysaattoritekniikkaa.
Katalysaattoritekniikkaa ei voida siirtdd suoraan autoteollisuudesta, vaan sitd on mukautettava
suolaisiin  meriolosuhteisiin.  Moottorinvalmistajat  voivat ndin ollen hyddyntda
mittakaavaetuja  vain  rajoitetusti.  Katalysaattoriteknitkan ~ kéyttd  huviveneiden
bensiinikdyttdisissd perdmoottoreissa ja dieselmoottoreissa edellyttdd suuria ja pitkdkestoisia
investointeja (takaisinmaksuaika on 16-20 vuotta). Se edellyttdd myods, ettd huviveneitd
varten on saatavilla erityisid dieselpolttoaineita, joiden rikkipitoisuus on alhainen.

Pakokaasupddstojd voitaisiin vihentdd myds kayttdmalld sdhko- ja hybridimoottoreita. Vaikka
tamé on teknisesti mahdollista, se aiheuttaisi silti haasteita akkujen kapasiteettiin liittyvien
rajoitusten, sdhko- ja hybridimoottoreiden kustannusten ja latausinfrastruktuurin puutteen
vuoksi. Télld hetkelld ndmd moottorit ovat Kkilpailukykyisid vain matalatehoisissa
moottoriveneissi ja joissakin purjeveneissd, mutta niiden kaytto lisdéntyy, kun edelld mainitut
haasteet ratkaistaan.

Huviveneiden moottoreiden pakokaasupddstdjen raja-arvojen alentaminen entisestdin
tulevassa lainsdddidnndssd ei ratkaise vilitontd tarvetta parantaa ilmanlaatua joillakin
voimakkaasti saastuneilla alueilla (kuten tietyissd satamissa). I[lman epdpuhtauksien viliton
viahentdminen herkilld alueilla on mahdollista jo nykyisessd oikeudellisessa kehyksessa, silld
jasenvaltiot voivat huvivenedirektiivin 5 artiklan nojalla vapaasti hyviksyéd erityisid
vesialueilla liikkumista koskevia sddntdjd (esim. kéytdon rajoittaminen tiettyind tunteina,
nopeuden rajoittaminen ja litkkumistapa).

Tulevat toimet

Komissio seuraa edelleen tiiviisti teknologian ja markkinoiden kehitystd sekd merkittivid
markkina-aloitteita huviveneiden pakokaasu- ja kasvihuonekaasupdistdjen vdhentdmiseksi.
Komissio tekee tarvittaessa lainsddddntoehdotuksia kunnianhimoisempien péddstonormien

asettamiseksi, mukaan lukien huviveneissd ja vesiskoottereissa kéytettdvien viahédpaistoisten
kayttovoimatekniikoiden (kuten sdhkoistdmisen) tukeminen.

7.2 Haihtumispiistot

Pddtelmdt

Huviveneiden haihtumispddst6jd ei tdlld hetkelld sddnnelld huvivenedirektiivissd. Ne ovat
enimmékseen hiilivetypééstdjd, ja niiden osuus liikkennesektorin hiilivetypéaéstoistd on hyvin
pieni. Pdistdjd voi kuitenkin kasautua satamiin ja veneidensiilytyspaikkoihin, kun huviveneet
jatetddn tyhjakaynnille.

Haihtumispaistdjen raja-arvojen kayttoonotto olisi mahdollista, koska huviveneiden paistoja
rajoittavia tekniikoita on olemassa ja niitd kdytetdén jo Yhdysvalloissa. Polttoaineséilididen ja
-letkujen eurooppalaisilta toimittajilta kuitenkin tarvittaisiin huomattavia taloudellisia
investointeja, jotta haihtumispdistdjen hallintatekniikoita voitaisiin kdyttaa (ks. luku 4.2). Jos
oletetaan, ettd kustannukset heijastuvat, mikd nostaisi polttoainejérjestelmin osien hintoja,
EU:n huviveneiden valmistajien haihtumispaistdjen rajoittamistoimenpiteiden toteuttamisen
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takaisinmaksuaika olisi noin 20 vuotta. Haihtumispddstdt vdhenevit luonnollisesti, kun
huviveneiden moottorit sahkoistyvét asteittain.

Tulevat toimet

Komissio seuraa huviveneiden moottoreiden sdhkdistdmisprosessia ja sen vaikutuksia
huviveneiden = pakokaasu- ja  haihtumispddstoihin.  Komissio  harkitsee = myds
haihtumispééstojen raja-arvojen kdyttoonottoa osana huvivenedirektiivin tulevaa tarkistusta.
Tdssd yhteydessd komissio ottaa huomioon Yhdysvaltojen voimassa olevat standardit sekd
muut merkittdvat markkina-aloitteet.

7.3 Vesikulkuneuvojen suunnitteluluokat

Pddtelmdt

Kuten luvuissa 5 ja 6.3 selitetddn, nykyinen vesikulkuneuvojen suunnitteluluokkien jako
sadkriteerien perusteella (tuulen voimakkuuden ja aallonkorkeuden yhdistelmd) on
asianmukainen ja sitd tukevat sekd valmistajat ettd loppukéyttdjit ja kuluttajat.

Néiden Iluokkien muuttamisella olisi merkittdvid taloudellisia vaikutuksia valmistajiin,
loppukiyttdjiin ja kuluttajiin sekd standardointielimiin, eikd se parantaisi huviveneiden
turvallisuutta.

Tulevat toimet

Nykyisen oikeudellisen kehyksen puitteissa komissio seuraa edelleen vesikulkuneuvojen
suunnitteluluokkien taytdntoonpanoa.

Huvivenedirektiivin tarkistuksen yhteydessd komissio voi harkita suunnitteluluokan A
yldrajojen nimenomaista mainitsemista ja termien ’tuulen voimakkuus’, ’tuulenpuuskan
voimakkuus’ ja ’merkitsevd aallonkorkeus’ selittimistd liitteen I A osan selittdvissa
huomautuksissa.
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