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Annotatsioon

Meretranspordilt tulenev susinikdioksiidi emissioon pdhjustab Kkliimamuutusi, mirasaastet,
merevee vesinikeksponendi (pH) taseme langust, 6hukvaliteedi halvenemist ja mdjutab
mereelustiku bioloogilist mitmekesisust. Susinikdioksiidi hulga vahendamiseks atmosféérist on
Euroopa Liit (EL) ja Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (IMO) kehtestanud kohustuslikud

regulatsioonid ning néuded, mida laevaomanikud ja merendusettevotted peavad jargima.

Sellest tulenevalt on rahvusvaheline laevandusfirma MSC Eesti AS votnud sihiks liikuda
stisinikuneutraalsuse poole ja vahendada konteinerilaevadelt susinikdioksiidi emissiooni aastaks
2050. Kdesoleva 18put6d eesmark on uurida MSC pustitatud energiatéhususe tegevuskava ning
analliusida ja selgitada valja, millised on kdige optimaalsemad v@imalused ja strateegiaid

vahendamaks sisinikdioksiidi emissiooni konteinerilagvadelt.

LOputdd koosneb kolmest peatiikist. Esimeses peatikis raédgitakse slsinikdioksiidi mdjust
keskkonnale, heitkoguse suurenemise pohjustest ning tuuakse valja IMO ja EL maarus nduded
meretranspordile. Teises peatiikis annab autor Ulevaate MSC tegevusest, konteinerilaevadest,
ettevalmistusest ja jatkusuutlikkuse tegevuskavast. Samuti selgitab autor uurimismeetodeid ja
annab Ulevaate valimite valimisest. Uurimusliku osa kaigus viidi labi intervjuud Genfi MSC
Sustainability ehk jatkusuutlikuse spetsialistiga ja MSC Eesti AS operatiivosakonna juhatajaga, et
kuulda ekspertide visioone, arvamusi ja seisukohti. Andmekogumise meetodina korraldati
ettevottesisene kisitlus operatiiv-, impordi-, ekspordi- ja mutgiosakonna spetsialistide seas,
eesmargiga kaardistada todtajate hoiakuid ja ettepanekuid. Kolmandas peatiikis toob autor vélja
analliusi tulemused ja jéareldused. Lisaks annab autor omapoolse hinnangu ja soovitused leitud

optimaalsetele vdimalustele.

LAputdd tulemusena selgitati vélja, et MSC on vBimeline vahendama susinikdoksiidi 6koloogilist
jalajélge aastaks 2050. LOputdd aitas autoril saada Ulevaate merendussektori heitkoguste
tdsidusest, IMO ja EL seadusaktidest meretranspordile ning MSC tegevuskavast ja selgitada vélja
MSC koige efektiivsemad vOimalused susinikdioksiidi emissiooni vdhendamiseks. Autor saab

kasutada analtitsitud tulemusi ja jareldusi oma firmas, milleks on MSC Eesti AS.

Marksdnad: MSC Eesti AS, sisinikdioksiid, keskkond, vahendamisvdimalused, IMO nduded, EL

maarused, regulatsioonid.
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Sissejuhatus

Merendussektoris veetakse suure osa kaupadest konteinerilaevades, mistdttu on ka kaubanduse
ndudluse ning sadamate arengu kasvades suurenenud konteinerilaevade arvukus ja suurus. Sellest
tulenevalt on saanud aktuaalseks teema, kuidas minimaliseerida heitkoguseid meretranspordilt, et
vila atmosfaari paisatud sisinikdioksiidi hulk tasakaalu samavéarse susinikdioksiidi
eemaldamisega. Eesmédrk on ennetada Ohusaastet laevadelt ja vahendada seel&bi
kliimaprobleemide m&ju, milleks on globaalne soojenemine ning merevee vesinikeksponendi (pH)

taseme langus.

Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni (IMO) Merekeskkonna Kaitse Komitee (MEPC) on vastu
votnud ulemaailmsed kohustuslikud meetmed susinikdioksiidi emissiooni vdhendamiseks. IMO
plstitatud strateegia kohaselt peaks rahvusvahelises laevanduses langema susinikdoksiidi

emissioon 70% aastaks 2050 vorreldes 2008. aastaga.

Soltuvalt laevade suuruseklassist kontrollitakse uute laevade energiatdhususe indeksit (EEDI),
mille kohaselt peavad konteinerilaevad vastama minimaalsetele kohustuslikele energiatdhususe
tasemetele ja nutele. Laevade Kiiruse ja energiatdhususe parendamiseks ning optimeerimiseks on
loodud energiatdhususe juhtimiskava (SEEMP). Alates 1. jaanuarist 2019 on olnud kdigil
laevaomanikel kohustuslik esitada kitusetarbimise andmed IMO loodud kogumise
andmesusteemi (IMO Ship Fuel Oil Consumption Database). (Initial IMO GHG Strategy, n.d.)
Lisaks peab laevaomanik arvestama Euroopa Liidu (EL) digusaktide nduetega. Euroopa Liidu
komisjoni loodud 3-astmelise kasvuhoonegaaside strateegia esimese etapi kohaselt peavad kdik
enam kui 5000 kogumahutavusega (GT) laevaomanikud tditma laevade kitusekulul pdhineva
stisinikdioksiidi heitkoguste seire- ja aruandluskohustusi. (Heitkogustega Kauplemine, 2021)

Rahvusvaheline laevandusfirma MSC Eesti AS on votnud sihiks vahendada susinikdioksiidi
emissiooni oma konteinerilaevadelt aastaks 2050, kasutades selleks erinevaid tdhusaid véimalusi
ja strateegiaid, mis aitaksid liikuda stisinikuneutraalsuse poole. L8puttd autori eesmark on uurida
ja selgitada valja, millised on MSC ko&ige optimaalsemad ja efektiivsemad vdimalused

konteinerilaevadelt stisinikdioksiidi emissiooni vahendamiseks.

Hupotees on, et MSC Eesti AS on v6imeline vahendama susinikdioksiidi dkoloogilist jalajalge

ndutaval madral aastaks 2050. Eesmérgi saavutamiseks on pustitatud jargnevad uurimisilesanded:



» anallusida, milliseid alternatiivseid kituseid, maardeid, laevaehitusosi, tehnoloogiaid ja

moderniseermisvdimalusi kasutatakse;

« uurida, kuidas on laevakiirus ja véimsus seotud dhku eralduva susinikdioksiidi hulgaga,

kuidas on sellega seotud energiatdhususe indeks (EEDI);

+ vOrrelda erinevaid meetmeid ja nende efektiivsust susinikuneutraalsuse saavutamiseks;

anda hinnang laevandusfirma MSC Eesti AS strateegiatele ja vGimalustele.

Kéesolevas 16putdds valja toodud probleemide uurimiseks ja selgitamiseks pustitati jargmised

uurimiskisimused:

Missuguseid kliimamuutusi p&hjustab stsinikdioksiid?

» Milline on konteinerilaevade 6koloogiline jalajalg?

Mida vGtab laevandusfirma MSC ette susiniku 6koloogilise jalajalje vahendamiseks?

Milliseid meetmeid rakendatakse ja tahetakse kasutusele vGtta seoses konteinerilaevadega?

Efektiivsete vOimaluste vélja selgitamiseks viib 16putdo autor l&bi ekspertintervjuud Genfi MSC
Sustainability spetsialistiga ja MSC Eesti AS operatiivosakonna juhatajaga ning teostab
ettevottesisese  kisitluse firmas MSC Eesti  AS operatiiv-, milgi-, impordi- ja
ekspordiosakonnaga. Lisaks uurib autor laevandusfirma dokumente, presentatsioone ja toofaile,

mis annavad informatsiooni konteinerilaevadele kehtestatud nduetest ja tingimustest.

To0 koosneb kolmest peatiikist. Esimene peatiikk sisaldab teoreetilist osa, mis omakorda jaguneb
kolmeks alapeatiikiks. Alapeatiikkides motestatakse ja selgitatakse lahti kliimaprobleemid, mis
tulenevad meretranspordilt, ning kirjeldatakse Euroopa Liidu maaruseid ja IMO kehtestatud
seadusandluse ndudeid. Teises peatiikis késitletakse lahemalt laevandusfirma MSC Eesti AS
tegevust, laevastikku, strateegiaid ja konteinerilaevade olukorda. Samuti tuuakse vélja, kuidas
firma valmistub ette ja mida teeb, et stisinikuneutraalsuse saavutamine oleks aastaks 2050 tagatud.
Kolmandas peatiikis toob autor jareldused l&bi viidud intervjuudest ja kisitlusest, vottes kokku
heitkoguste vdhendamise eesmérgid, pohimdotted ja strateegiad ning annab omapoolse anallisi ja

hinnangu leitud optimaalsetele vdimalustele.
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1 Susinikdioksiidi emissioon

Inimtegevuse tottu on suurenenud kasvuhoonegaaside konsentratsioon atmosfaaris, millest ks
peamisi kasvuhoonegaase on susinikdioksiid (COz), mida leidub atmosfaéris nii loodusliku osana
kui ka inimtegevuse tagajarje tulemusena. Tegu on Vérvitu ja I6hnatu gaasiga, mida eelkdige
eraldub atmosfadri fossiilsete kituste (Kivisusi, nafta, gaas) p0letamisel, tekitades
kasvuhooneefekti, neelates paikesekiirgust ja olles ks suurimaid emissiooni allikaid. (Euroopa
Kontrollikoda, 2014). Vorreldes metaaniga, mis pisib teadlaste andmete kohaselt atmosfaaris
ligikaudu 10 aastat, vGib CO> kiimneid v6i kuni sadu kordi kauem pisida — kuni 10 000 aastat —,

mistottu on CO, emissiooni hulga vahendamine eriti olulise tdhelepanu all. (Laast, 2021)

Kasvuhoonegaaside heite globaalse soojendamise potentsiaal arvutatakse ja esitatakse tavaliselt
stisinikdioksiidi ekvivalendina (CO2e). Ekvivalent on universaalne kasvuhoonegaaside mdétihik,

mis vBimaldab sisinikdioksiidi kogumdju véljendada the arvuna. (Laast, 2021)

Vottes vaatluse alla Eesti kasvuhoonegaaside koguheidete andmed Keskkonnaministeeriumi
kodulehelt selgub, et Eesti kasvuhoonegaaside koguheide oli 2021. aastal ligikaudu 15,6 miljonit
tonni CO2e koos maakasutuse ja metsanduse (LULUCF) sektoriga, millest suurem osa
kasvuhoonegaaside heitkogusest on olnud seotud energeetika- ja transpordisektoriga. Joonis 1 on
valja toodud peamiseks kasvuhoonegaasiks CO2, mis 2021. aastal moodustas kogu Eesti
kasvuhoonegaaside  heitkogustest 81,8% (10,4 miljonit tonni  COe).  Sellele
jargnesid metaan (CH4) 9,0% (1,1 miljonit tonni CO.e), dilammastikoksiid (N2O) 7,6% (0,9
miljonit tonni CO2e) ilma LULUCF sektorita ja f-gaasid 1,6%. F-gaaside alla kuuluvad fluoritud
ehk inimeste poolt tekitatud kemikaalist kasvuhoonegaasid. (Kasvuhoonegaasid Eestis, 2023)
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s 002 mCH4 mN2O F-gaas

Joonis 1. Eesti kasvuhoonegaaside osakaal (%) 2021. aastal

Allikas: Keskkonnaministeerium, 2023

Kuigi emissiooni hulga maar on viimastel aastatel olnud langustrendis ning riigid ja sektorid
lilguvad rohelisema tuleviku suunas vottes kasutusele erinevaid kohustuslikke meetmeid ja

maaruseid, on siiski tdhelepanu all kasvuhoonegaaside, eriti CO, emissiooni vdhendamine.

1.1 Moju keskkonnale

Umbes 90% maailma kaubandusest liigub meritsi, mistdttu on laevandusel suur roll kaubanduses.
Merevedu vdimaldab transportida suuri kaubamahte hoides vorreldes teiste transpordiliikidega
rohkem kulusid kokku. (Merendus, 2021)

Euroopa Parlamendi ja ndukogu maaruse (EL) 2015/757 (2015) kohaselt kasvas rahvusvahelise
laevanduse CO: heitkogus ajavahemikus 1990. aastast kuni 2007. aastani 48% ning 2015. aastal
moodustas laevandussektori heide 13% kdigist EL transpordisektori kasvuhoonegaaside
heitkogustest. Meretransport p6hjustab kliimamuutusi ning mdjutab mere bioloogilist
mitmekesisust, mirasaastet, merevee pH taseme langust, happelise merevee teket ja 6hukvaliteedi
halvenemist, pohjustades CO> ja muude gaaside — metaani (CHg), l&mmastikoksiidide (NOXx),
vadveloksiidide (SOx), tahkete osakeste (PM) ja musta slsiniku (BC) heidet. Peamised

laevastikult tulenevad keskkonnamdjud on jérgnevad.
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e Globaalne soojenemine

Kituste pbletamise tagajérjel eraldub transpordivahenditelt dhku CO., N2O ja CH4 heitgaase, mis
soodustavad globaalset soojenemist. Ohku eralduva emissiooni hulk s6ltub eelkdige
transpordindudlusest, transpordivahendi korrasolekust (moderniseeritud osadest), liikumisviisist
ja kiirusest, kaubaveo liigist, sdidukite energiatarbest ning kasutatavatest kutuseallikatest. Kliima
soojenemisega kaasneb aarmuslike ilmastikuolude sagenemine, temperatuuride kdikumised ja
uleujutusriskide suurenemine. Ebasoodsad mdjud avalduvad keskkonnale, loodusressurssidele ja
organismide tervisele. CO2 koguheide viitab kogu transpordisusteemi energiatdhususele,
fossiilkutustest s6ltuvusele ning teiste vélisdhu saasteainete heitkogustele. (SEI Tallinn, 2021)

o Ohusaaste

Meretranspordilt tulenev susinikdioksiidi emissioon tekitab Ghusaastet, mille tagajarjeks on
ohukvaliteedi halvenemine, saasteainete sisalduse suurenemine 6hus, ookeanivee hapenemine ja
soojenemine, mis omakorda suurendab tormide tekke sagenemist, intensiivsust ning kdikumisi
Okosusteemi tasakaalus. Temperatuuride ja 6huniiskuse tdus voib tekitada sudu teket, millel on
kahjulik m&ju inimeste ja loomade hingamisteedele. Uks peamisi Ghusaaste tekitajaid on

fossiilkituste pdletamine. (Eesti Mereinstituut, 2020)
e Merevee pH taseme langus

Ookeani hapestumine viitab merevee pH ehk vesinikiooni aktiivsuse langusele pikema aja jooksul,
mis on pdhjustatud suureneva atmosfadrse CO2 hulga neeldumisest merevees. Ookean neelab
umbes 30% atmosféari eralduvast sisinikdioksiidist, mille kaigus toimub erinevaid keemilisi
reaksioone, mille tulemuseks on vesinikioonide kontsentratsiooni suurenemine. Vesinikioonide
kontsentratsiooni tdus pohjustab merevee hapenemist ja karbonaatioonide hulga véhenemist, mis
pdhjustavad pH taseme langust, muutusi valgala piirkonnas, eutrofeerumist ehk veekogude
rikastumist toitainetega ja vee segunemist. Globaalsete uuringute kohaselt omab merevee
hapestumine negatiivset moju kalade ja karpide arvukusele, héirides nende kudemisperioode ja
maimude varajasi arengustaadiumeid. Moju on ka lubiskeletsetele organismidele, nditeks
korallidele ja karpidele, kelle kaltsiumkarbonaati (CaCO3) sisaldav koda on happega reageerimisel
lahustuv. (Eesti Mereinstituut, 2020)
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¢ Bioloogilise mitmekesisuse hairimine

Kliima muutumine toob esile temperatuuride kdikumisi, Gleujutuste teket, &irmuslike
ilmastikuolunéhtusi (sagenevaid torme, tugevaid vihmasajusid) ja Ohusaaste suurenemist, mis
avaldavad moju kogu looduskeskkonnale ja bioloogilisele mitmekesisusele. Tihe meretranspordi
liiklussagedus ja fossiilsete kituste kasutamine mdjutavad vee kvaliteeti ning vee-elustikku.
Néiteks merevee temperatuuri tdusu tottu oleksid osa kalaliike ja veeorganisme sunnitud randama
kilmematesse veepiirkondadesse, et tagada oma populatsiooni ellu jadmine, mis omakorda
tdhendaks, et organismid peavad oma eelistatud toitumis- ja elupaikadest eemale hoidma ning
kohanema uute elutingimustega. Mittekohanemise korral vdivad teatud liigid valja surra, mis voib

tekitada veeorganismide sédgiahelas probleeme. (SEI Tallinn, 2021)
e Veealune mira

Uks pohilisi veealuse miirasaaste tekitajaid on laevakered ja masinad (eriti konteinerilaevade,
reisilaevade ja tankerite omad), seal hulgas laevamootorid, mille miira ajab veeorganismid ja kalad
paanikasse, pannes nad ettearvamatult kaituma ning suurendades veeorganismide ohtu sdukruvide
vOi laevakerede kilge jadmist. Mikroorganismide, vetikate, veetaimede ja -loomade kogunemine
laevakere voi sbukruvi kilge mdjutab laevakiiruse vahenemist ja sujuvat liikumist, mille

tagajarjeks on ebatihtlane laeva vdimsuse, kiiruse ja kutuse kasutamine. (SEI Tallinn, 2021)
1.1.1 Laevadelt tuleneva heitkoguse suurenemise pdhjused

Laevandus moodustab umbes 3% maailma heitkogustest, olles transpordisektoris esikohal.
Rahvusvahelise Simpson Spence & Young (SSY) agenteerimis- ja laevandusettevotte (2022)
andmetel kasvas globaalse laevanduse susinikdioksiidi heitkogus 833 miljoni tonnini, mis on
vorreldes 2020 aasta 794 miljoni tonni kogusega 4,9% rohkem, Uletades sellega ka 2019. aastal

mdbdetud 800 miljoni tonnist emissiooni hulka.

Heitehinnangud pdhinevad automaatse identifitseerimissiisteemi (AIS) andmete pdhjal ning
kehtivad laevade kohta, mille téielik kandevéime (DWT) on 100 v6i enam. Antud aastaid
vorreldes on CO2 hulk suurenenud hoolimata kehtestatud regulatsioonidest ja emissiooni
vahendamise eesmérkidest. Kdige rohkem mdddeti heitgaaside hulga eraldumist gaasitankeritelt,
konteinerilaevadelt ja puistlastilaevadelt. Peamisteks pdhjusteks olid laevade pikenenud

transiitajad, suuremate ja ebaihtlaste sGidukiiruste kasutamine ning sadamate Ulekoormatus.
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Tankerlaevastiku CO2 emissiooni suurenemine oli eelkdige seotud Ulemaailmse naftanéudluse

taastumisega, mis toimus 2022. aasta 16puks. (Bockmann, 2022)

Peamised pBhjused, miks konteinerilaevadelt tulenev CO2 heide on jatkuvalt kdrge:
o fosiilkltuste jatkuv kasutus;
e ebauhtlane laevakiiruse kasutamine;

¢ laevade sage kiirendamine ning sealt tuleneva kutusekulu suurenemine ning punkerdamise

vajadus;
e laevamootori pidev todtamine kai aares;
e transiitaegade pikenemine sanktsioonide ja sadamate lilekoormatuse tottu;
e sadama- ja terminalitdo tegevuse madal efektiivsus, mittetbhusus;

e vana laevastiku ja masinaosade aeglane vélja vahetus jatkusuutlikumate laevade ja osade

vastu;

o vetikate, mikro- ja veeorganismide laevakere ja sdukruvi kilge peale kasvamine takistades

laeva Uhtlast ja sujuvat litkumist;
o laevakere mittesagedane puhastamine vetikatest.
1.1.2 Susinikuneutraalsuse mdiste

Susinikuneutraalsus on tasakaal CO> emissiooni ja atmosfaarist sisinikdioksiidi talletajatesse
seotud susiniku vahel. PBhilised sisiniku talletajad ehk sidujad on metsad, ookeanid ja mullad,
mis seovad rohkem susinikdioksiidi kui eraldada suudavad. Selleks, et saavutada netonullheide
peavad koik kasuvhoonegaaside heited olema tasakaalus susiniku sidumisega. Tanapéeval ei leidu
tbhusat tehislikku CO2 sidujat, mis eemaldaks atmosfaarist vajalikus koguses sisinikku, seetdttu
peavad koik sektorid ja ettevotted tegelema oma absoluutheite vahendamisega kogu tarneahela
ulatuses, takistamaks kliimaprobleemide stivenemist ja saavutamaks susinikuneutraalsust. (Mis on
stisiniku..., 2021)

Uks vBimalus saavutamaks siisinikuneutraalsus kiiremini on kompenseerida teatud valdkonnas

tekkivaid heitkoguseid, vdhendades samal ajal muu sektori emissioone l&bi investeerimise
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energiatdhususse, taastuvenergiasse voi vaiksema CO»-heitega tehnoloogiatesse. Naiteks on (ks
levinumad kompenseerimise susteeme Euroopa Liidu kasvuhoonegaaside lubatud heitkoguse
uhikutega kauplemise sisteem (HKS), mis hdlmab ligikaudu 11 000 EL td0stusettevotet ja

energiatootjat. (Mis on susiniku..., 2021)

Labi kauplemise ststeemi maératakse CO- hind ning piiratakse lubatud heitkoguste Uldist taset,
kehtestades susinikdioksiidile kérgem hind ning piirates lubatud heitkoguse maéra, pannes
heidetele piirangud. Ststeemis olevad osalejad saavad ka lubatud heitkoguse hikuid (EUAsid)
milia ning osta vastavalt vajadusele ja soovile. Koostdds erinevate ministeeriumitega on
kauplemise susteemis kaardistatud erinevad meetmed, mis aitavad saavutada pikaajalisi
kliimaeesmarke ning vahendada CO, emissiooni. (Heitkogustega Kauplemine, 2021)

1.2 Rahvsuvaheline Mereorganisatsioon (IMO) ja Pariisi kokkulepe

Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (IMO) on 1948. aastal loodud Uhinenud Rahvaste
Organisatsiooni (URO) allorganisatsioon, mis reguleerib tilemaailmset laevandust tehes koost6od
teiste merendusvaldkonna esindajate ja valitsusega. Eesmargiks on arendada Uhtset rahvusvahelist
laevandussektori reglementi ning edendada meres6idu ohutust, turvalisust ja keskkonnakaitset, sh

maandada laevadelt tulenevat mere-ja 6husaastet. (Brief History of IMO, n.d.)

IMO alla kuuluv Merekeskkonna Kaitse Komitee (MEPC) vdttis 2019. aasta mais vastu
liikmesriikide maaruse MEPC.323(74) (2019), julgustamaks liikmesriike tegema vabatahtlikku
koostodd sadama- ja laevandussektori vahel, aitamaks kaasa laevade kasvuhoonegaaside
emissiooni vahendamisele. Maarus hélmab regulatiivseid, tehnilisi, operatiivseid ja majanduslikke
meetmeid — alternatiivsete madala susinikusisaldustega kutuste kasutamist, stsinikuvabade
kltuste tootmist, kltuste ohutut ja tBhusat punkerdamist, sadstva ja vahese CO, emissiooniga
laevanduse edendamist, seadmete ja stiimulite parendamist, sadamaala t66 optimeerimist ning
laevade 0Oigeaegse saabumise tagamist. Tahelepanu all on laevadelt tuleneva heitkoguse
vahendamine labi EEXI arvutamise, susinikuintensiivsuse indikaatori (CII) rakendamise ja laeva

CII klassfikatsiooni maaramise.

IMO kehtestatud susinikustrateegia on kooskdlas Pariisi kokkuleppega ning sealsete temperatuuri
vahendamiste eesmarkidega. Pariisi kokkulepe on esimene 0&iguslikult siduv Glemaailmne
kliimamuutuseid kasitlev leping, mis allkirjastati 22. aprillil 2016. Leping joustus 4. novembril

2016. aastal tingimusega, et selle peavad ratifitseerima vahemalt 55 riiki, kelle arvele langeb
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vahemalt 55% Ulemaailmsest kasvuhoonegaaside koguheitest. Tanaseks on Pariisi kokkuleppega
liitunud 193 riiki ja kogu EL. Pariisi kokkulepe kujutab endast tegevuskava, mille eesmark on
piirata globaalset soojenemist labi klilmamuutuste vastu suunatud tegevuste ja vastu voetavate
meetmete, liikudes nullheitemaailma suunas. (Pariisi kliimakokkulepe, 2023; Pariisi kokkulepe —

URO..., n.d.) Tegevuskavas on jargmised p&hipunktid valja toodud.
Eesmargid

Ulemaailmset ~ keskmist ~ temperatuuritdusu  tuleb  hoida alla 2°C  vdrreldes
toostusrevolutsioonieelse tasemega, piddes piirata temperatuuri tdusu 1,5 °C-ga. Iga viie aasta
tagant tuleb riikidel esitada oma tegevuskavad, kus on kirjas uued energiatdhususe eesmargid,

mida riigid soovivad saavutada. (Pariisi kliimakokkulepe, 2023; Pariisi kokkulepe — URO..., n.d.)
Panused

Kliimamuutused on tilemaailmne probleem, mille lahendamiseks on vaja kdikide riikide koost6dd
ja panustamist. Selleks esitasid riigiliidrid enne Pariisi konverentsi ning selle toimimise ajal
terviklikud riiklikud kliimaalased tegevuskavad, kus on riikidel kindlaks madaratud panused

heitkoguste vahendamiseks. (Pariisi kliimakokkulepe, 2023; Pariisi kokkulepe — URO..., n.d.)
Labipaistvus

Riigid teavitavad teineteist oma tegevuste elluviimisel saavutatud edusammudest, takistustest ja
problemaatilistest kohtadest, pidades ldbipaistvust, ausust ja jérelevalvet oma kehtestatud
eesmarkidest. (Pariisi kliimakokkulepe, 2023; Pariisi kokkulepe — URO..., n.d.)

Solidaarsus

Selleks, et suureneks vastupanuvéime kliimamuutuste vastu, pakuvad osa arenenud riike ja EL
liilkmesriike rahastamist arengumaadele ja riikidele, kes on eriti haavatavad kliimamuutuste
ebasoodsa mdju suhtes, nditeks véikesaartel asuvad riigid. Eesmargiks on aidata véhendada antud
riikide heitkoguseid, vottes arvesse riigi juhitavaid strateegiaid ning arenguriikide osalisi vajadusi
ja prioriteete. Silmas tuleb pidada vajadust riiklike ja toetusp6histe vahendite jarele, mis toetavad
ja aitavad kohaneda abivajavaid riike kliimamuutuste mdjudega. (Pariisi kliimakokkulepe, 2023,
Pariisi kokkulepe — URO..., n.d.)
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1.2.1 NOuded ja regulatsioonid susinikdioksiidi heitkoguste vahendamiseks

IMO on ainus organisatsioon, mis on vastu vdtnud energiatéhususe meetmed, mis on diguslikult
kehtivad kdikides riikides ja toostusharudes. Lavaomanikud, kelle laevade kogumahutavus on
5000 ja enam, peavad koguma kitusetarbimise andmeid ning sisestama antud andmed koos laeva
volikirjadega IMO loodud kogumise andmesusteemi (IMO Ship Fuel Oil Consumption Database),
mis tehti kohustuslikuks alates 2016. aastast. Igale laevatulbile on kehtestatud lahtetasemed
kitusekoguse pbletamise kohta ning tulevikus ehitatud laevad peavad jargima kindlaksmaaratud
kltusetarbimise baastaset, mis aja jooksul muutub jarjest karmimaks. Néuded karmistuvad kolmel
aastal: 2015, 2020 ja 2025. (CO2 Emission Performance..., 2016)

MEPC 74 istungjargul, mis toimus 2019. aasta mais, kinnitati heaks MARPOL (Rahvusvaheline
Laevade POhjustatava Merereostuse Valtimise Konventsioon) VI lisa muudatuste vastu vétmine,
et tugevdada energiatbhususe indeksi EEDI 3. faasi nOudeid k&ige suurematele ja
energiamahukamatele laevadele: segalastilaevad, tankerid, puistlastilaevad, veeldatud maagaasi
(LNG) tankerid, konteinerilaevad, kilmutuslaevad, kombineeritud ja tldlastilaevad. Muudatuste
eelnduga likati 3. etapi joustumise kuupdev 2022. aastaks, mille raames satesati, et alates aastast
2025 peavad koik uued laevad olema vahemalt 30% energiatdhusamad kui 2014. aastal ehitatud
laevad. EEDI arvutatakse laevade kohta, mille GT on alates 400. Arvutamisel vOetakse arvesse
laeva koguheide, kiirus ja mahutavus. Vastavalt konteinerilaeva suurusele on EEDI véhendamise

maar alates 2022 aastast seatud jargnevalt (vt Tabel 1). (Supporting Implementation of..., 2022)

Tabel 1. EEDI vahendamise méar (%) vastavalt konteinerilaeva klassile

Konteinerilaeva klass Laeva kandevdime EEDI vahendamise maar (%)
Large Capesize 200 000 voi enam 50
Capesize 120 000 — 200 000 45
Post-Panamax 80 000 — 120 000 40
Handymax/Panamax 40 000 — 80 000 35
Handysize 15 000 — 40 000 30

Allikas: Autori koostatud
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Laev on seda energiatbhusam, mida vaiksem on EEDI indeks ja meretranspordilt tulenev
stsinikdioksiidi emissiooni hulk. Energiatdhususe eeskirjade kohaselt on ndutud kdigile tile 400
GT suurusega laevadele, et pardal oleks laeva energiathususe juhtimiskava (SEEMP), mis voeti
kasutusele 2011. aasta juulis parast MEPC 62 istungit MARPOL Lisa VI raames. SEEMP kujutab
endast viise, kuidas optimaalselt ja voimalikult véikeste kuludega laeva kéidelda ning rakendada
operatiivse energiatbhususe mdddikut (EEOI). (International Energy Efficiency..., n.d.)

EEOI on indikaator, mida maéaratakse laevandusettevotetele SEEMP kaudu, et jalgida laevade
energiatdhusust ja kitusetarbimise efektiivsust marsruudi ajal. Indikaator aitab laevaomanikel
leida lahendusi, kuidas marsruudi ajal saasta laevade kitusekulusid ning véhendada CO2
emissiooni. SEEMP hdlmab parendatud laevagraafikuid, laeva veealuste osade ja sOukruvi
puhastamise sageduste tdstmist ja markimist ning tehniliste abimeetmete kasutuselevéttu, nagu
naiteks uue soukruvi paigaldamist vOi heitsoojuse taaskasutussisteemide kasutuselevottu

energiatbhususe eeskirjade kohaselt. (What Is EEOI..., n.d.)

Alates 1. jaanuarist 2023 on kdikidel laevadel kohustuslik valja arvutada energiatdhususe nditaja
(EEXI), mille arvutus s6ltub laeva kiirusest, mootori- ja laevavdimsusest ning laevadel, mille
kogumahutavus on (le 5000, peab olema kehtestatud iga-aastane sdsinikuintensiivsuse néitaja
(CHI), mis pdhineb kitusekulul ja CO2 heitkogusel 1&bitud meremiili kohta. MARPOL VI lisa 4.
peatiikis satestatud rahvusvahelise laevanduse susinikuintensiivsuse eeskirjad kehtivad koikidele
laevadele kogumahutavusega 400 ja rohkem. Sellest olenemata ei kohaldata 4. peatiiki satteid
laevade suhtes, mis sooritavad reise Uksnes vetes, mis kuuluvad selle riigi suverdansete diguste

vOi jurisdiktsiooni alla, mille lipu all on laeval digus sdita. (Cutting GHG Emissions..., 2021)

Susinikuintensiivsuse néitaja pohjal antakse laevadele 12 kuu mdddudes CII seisundi hinnang —
A, B, C, D v6i E, millest A on kdige vaiksema CO; jalajaljega. See tdhendab, et esimene
aastaaruanne valmib 2023. aasta 18pus ning esimene laevahinnang antakse 2024. aastal. D vdi E
kategooria laevadele on kohustuslik aga rakendada lisameetmeid, vaadates Ule laeva tegevuskava
ja SEEMP juhtimiskava. SEEMP juhtimiskavas tuuakse valja parenduse ettepanekud, laeva
tehniline hinnang ja CII prognoos kolmeks jargenvaks aastaks, selleks, et laev vastaks 2030.
aastaks kehtestatud nduetele. (Cutting GHG Emissions..., 2021)

D ja E kategooriasse kuuluvad laevad, mis omavad kdige suuremat kitusekulu ja CO2 emissiooni
jalajélge. Kui laeval on kolmel jarjestikusel aastal D vdi E kategooria, siis on laevaomanik

sunnitud esitama parendusmeetmete kava, nditamaks, kuidas saavutada laevale kdrgem
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energiatdhusus ja hinnang. Selleks, et laev vastaks energiatbhususe miinimumstandardile, tuleb
vOrrelda vélja arvutatud EEXI energiatdhusust laevatiiibi lahtetasemega, kus saavutatud EEXI
vadrtus peab olema ndutavast EEXI tasemest madalam. Laeva saavutatud EEXI energiatdhusust
tuleb vorrelda EEDI indeksi protsendiga baasjoone suhtes, mis on omakorda vélja arvutatud

vastavalt laevatubi ja suuruskategooria véartusele. (Cutting GHG Emissions..., 2021)

MEPC 76 istungi kohaselt vaadeldakse laevanduse CO2 emissiooni vahendamist l&bi
alternatiivsete kutuste kasutuselevotu kui pikaajalist lisameedet, mille edendamiseks peaksid
valitsused eesotsas Euroopa Liiduga rakendama seadusi, mis nduavad laevandussektorilt
emissiooni vahendamist, kas 1&bi volituste voi susinikumaksude kaudu. Tungivalt soovituslik on
kasutada madala susinikusisaldusega kutuseid ehk alternatiivseid kituseid, mis on mdoeldud
asendamaks fossiilkltuseid, kuna (ks tonn naftakitust eraldab ligi 3,15 tonni CO,. (MSC Latest
IMO Regulation, n.d.)

Alternatiivsed laevanduskiitused on nditeks vedel maagaas, ammoniaak, biokitused, vesinik,
metanool, etanool ja puhtad energiaallikad. Puhaste energiaallikate alla kuuluvad tuule-, paikese-
ja hidroenergia, mis esinevad looduslikult ning ei ole saastavad. Taastuvallikate miinuseks on
asjaolu, et energiaallikad sdltuvad looduslikest faktoritest, nditeks tuulekiirusest ja suunast,
paikesekiirguse intensiivsusest ning veetasemest. Samuti tuleb arvestada, et taastuvate
energiaallikate kasutuselevdtuga tuleb laevu modifitseerida voi Gmberehitada ning panna réhku

vastavate tehnoloogiate arengule, mis omakorda nduavad investeeringuid.

Biokutuste ehk biodiisli alla kuuluvad taastuvad kitused, mis on valmistatud taimedlidest voi
rasvadest, nditeks rapsidlist voi loomsetest rasvadest. Erinevate kitusevalikute puhul tuleb arvesse
vOtta kutuste hinda, ohutust, kéttesaadavust, laevadelt eralduvat emissiooni, tootmist, takistusi ja

tarneahela piiranguid.

Vastavalt laevatiibile ja suurusele on kehtestatud absoluutkiirused ning piirangud, mida iga
laevakapten ja laevaomanik peab jargima. Mida kiiremini ja ebatihtlasema kiirusega laev sdidab,
seda rohkem susinikdioksiidi eraldub 6hku. Laevakiirust saab piirata laevamootori vdimsuse
vahendamisega. Kui mootori vdimsus vaheneb ligikaudu 27%, siis laevakiirus vdheneb umbes
10%. (GL Reynolds, 2019)

Keskmiselt on konteinerilaevade kiirus 16-24 sdlme, puistlastilaevadel 13-15 sdlme ning

tankeritel 13-17 s6lme (Agarwal, 2019). Faber et al. (2017) uuringus hinnati, kui palju vdheneks
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ligikaudu CO2 emissiooni protsent vastavalt laevatubile, kui laeva kiirust véhendatakse vastavalt
10%, 20% ja 30% vorra ajavahemikus 2018-2030 (vt Tabel 2).

Tabel 2. CO2 emissiooni protsent (%) s6ltuvalt laevatiibi kiirusest

CO> emissiooni CO> emissiooni CO> emissiooni

vahenemise protsent | védhenemise protsent | vahenemise protsent

vahendades vahendades vahendades

laevakiirust 10% laevakiirust 20% laevakiirust 30%
Konteinerilaevad 13% 23% 32%
Puistlastilaevad 15% 28% 38%
Tankerid 10% 18% 24%
Laevastiku 13% 24% 33%
kaalutu keskmine

Allikas: Faber et al., 2017

Kuigi heitkoguse vahenemise maar sdltub laevatulbist ja rakendatavast laevakiirusest, néitab
tabel, et kui kdik laevad vahendaksid oma keskmist kiirust 10%, 20% ja 30% vorra, vaheneks CO2
heitkoguse lahtetase vastavalt 13%, 24% ja 33%, mis omakorda aitaks véhendada laevakutuse
punkerdamise vajadust ning alandada merendussektori heitgaaside uldkogust (GL Reynolds,
2019).

1.2.2 Esialgne susinikuneutraalsuse strateegia aastaks 2050

Merekeskkonna Kaitse Komitee poolt vastu vdetud esialgne IMO kasvuhoonegaaside strateegia
néeb ette rahvusvahelise laevanduse sisinikusisalduse véhendamist, pludes vahendada 2030.
aastaks CO, emissiooni hulka ihe meretransporditd6 kohta vahemalt 40% ning 2050. aastaks 70%
vorreldes 2008. aastaga. Seatud strateegia kujutab endast raamistikku liikmesriikidele ja on
kooskdlas Pariisi kokkuleppega ning sealsete temperatuuri- ja kliimaprobleemide lahendamiste
eesmarkidega. (Initial IMO GHG Strategy, n.d.)

Strateegias on satestatud alates 2023. aastast rahvusvahelise laevanduse tulevikuvisioon,

kasvuhoonegaaside heitkoguste vahendamise eesmargid ja juhtpdhimdtted ning lihi-, kesk- ja
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pikaajalised lisameetmed koos ajakavade, strateegiate ja nende vdimalike mdjudega riikidele.
Lihiajaliste lisameetmete eesméark on vahendada CO: sisaldust labi tehniliste ning operatiivsete
viiside (EEXI, EEDI) 2023. aastaks. Keskajaliste meetmete periood, mis h6lmab CO, vahendamist
transporditod kohta 40%, on seatud aastateks 2023-2030 ning pikaajaliste meetmete ajakava, mis
on kooskdlas Pariisi kokkuleppe temperatuurieesmérkidega, sisaldab CO> véhendamist 70%
ajavahemikus 2030-2050. Oma osa strateegia uuendusele annab IMO loodud ja Kkaivitatud

kltusetarbimise andmesuseem, mis Kaivitati 1. jaanuaril 2019. (Initial IMO GHG Strategy, n.d.)

Esialgse strateegia visioon on, et kdesoleva sajandi laevandusest tuleneva susinikdioksiidi
emissiooni hulk véheneb. Ambitsioonitasemete alla on margitud, et tehnoloogia innovatsiooni
ning alternatiivsete kutuste ja/vOi energiaallikate tlemaailmne kasutuselevott aitab kaasa
laevandusssektori eesmarkide saavutamistele. Meetmete ja eesmarkide pustitamisel tuleb arvesse
vOtta ajakohaseid heitkoguste hinnangud, rahvusvahelise laevanduse heitkoguste vahendamise
vOimalused ja Valitsustevahelise Kliimamuutuste Paneeli (IPCC) aruanded. Strateegia
ambitsioonitasemed on madratud kolme punkti. (gCaptain, 2018; Initial IMO GHG Strategy, n.d.;
Initial IMO GHG Strategy, n.d.)

e Laevadelt tuleneva susinikdioksiidi intensiivsus vaheneb labi uute laevade EEDI
taiendavate etappide rakendamise ja laevade energiatbhususe projekteerimisnduete
tugevdamise kaudu. lgale etapile on maaratud EEDI protsent vastavalt laevatiibi

suurusele ja nduetele. (Initial IMO GHG Strategy, n.d.)

e Rahvusvahelise laevanduse sisinikdioksiidi heitehulk vdheneb 2030. aastaks vdhemalt
40% vorra meretranspordisektoris ning 2050. aastaks 70% vorreldes 2008. aastaga. (Initial
IMO GHG Strategy, n.d.)

e Leida jark-jargult uusi v8imalusi ja meetmeid rahvusvahelise laevanduse CO, emissiooni
maandamiseks. Samal ajal tuleb jargida pistitatud tegevuskava ja seatud visiooni, mis on
kooskdlas Pariisi kokkuleppe kliimaprobleemide lahendamiste eesmarkidega. (Initial IMO
GHG Strategy, n.d.)

Enne kui CO2 emissiooni vahendamise meetmeid vastu vdetakse, tuleks hinnata meetmete mdju
igale riigile eraldi. Erilist tdhelepanu poOotratakse arengumaadele, eelkdige vaikesaarte
arenguriikidele ja vahem arenenud riikide vajadustele. Meetmete mdju hindamise protseduur on
MEPC 74 poolt heaks kiidetud ning arvesse tuleks votta jargnevaid téhelepanekuid ja hinnanguid:

geograafiline kaugus ja Ghenduvus pohilistest kaubaturgudest; lastivaartus ja tulp; kulutdhusus;
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transpordisOltuvus; transpordikulud; toiduainete kattesaadavus ja olemasolu; valmisolek
aarmuslikele ilmastikuoludele ja katastroofidele ning sotsiaalmajanduslik edasiminek ja areng.
Kdik mdjuhinnangud peavad olema tdendatavad. (gCaptain, 2018; Initial IMO GHG Strategy,
n.d.)

1.3 Euroopa Liidu (EL) méaarused

EL méé&rused on siduvad seadusandlikud aktid, mida tuleb kohaldada kogu Euroopa Liidus.
Eesmarkide saavutamiseks peavad liikmesriigid jargima kehtestatud EL Gigusakte. Euroopa
Parlamendi ja nbukogu mé&aruse (EL) 2021/1119 (2021) kohaselt on eesmérk 2030. aastaks
véhendada CO: heitkoguseid 55% vdrra ning muuta EL 2050. aastaks kliimaneutraalseks. Mé&arus
muudab Euroopa rohelises kokkuleppes seatud kliimaneutraalsuse eesmérgi diguslikult siduvaks
kdikidele liikmesriikidele. Visioon on, et atmosfaarist tuleks eemaldada sama suur hulk CO kui
seda eraldub ning peale 2050. aastat rohkem veelgi. Jark-jargult tuleks kaotada nii otsesed kui ka
kaudsed toetused fossiilkutustele, kasutades alternatiivseid ja naftavabasid kiituseid. Hetkeseisuga
on Kliimaneutraalsuse eesméargi oma Oigusaktidega kehtestanud viis EL liikmesriiki: Rootsi,

Prantsusmaa, Saksamaa, Taani ja Ungari.

Maaruse (EL) 2018/1999 (2018) kohaselt peavad liikmesriigid esitama iga kahe aasta tagant
aruande, mis hdlmab riikide energia- ja kliimakavasid ning teavet kavade rakendamistest ja
edusammudest. Aruanne aitab hinnata EL valmisolekut seoses kliimamuutustega toimetulekuks
ning peab sisaldama jargnevat informatsiooni: riiklikud poliitikasuunad ja meetmed,
kasvuhoonegaaside inimtekkelistest allikatest parineva emissiooni ja heite neeldajate sidumise
riiklikud prognoosid, kdikide meetmete ajakohased prognoosid, andmete muudatused ning
hinnangud kulude ja m&jude kohta, mis kaasnevad riiklike meetmete ning emissiooni piiramisega.
Lisaks peavad liikmesriigid esitama komisjonile umbkaudsed inventuuriandmed oma iga-aastaste
kasvuhoonegaaside kohta, mis saadakse laevaomanikelt v6i muudelt isikutelt, kes vastutavad
laeva t00 eest laevaomaniku ees. Esialgsed inventuuriandmed kasvuhoonegaaside kohta peavad
olema esitatud iga aasta 15. jaanuariks ja I6plikud andmed 15. mértsiks. Komisjon mdddab l&bi
inventuuride, kuidas on heitgaaside kogus véhenenud ning otsustab andmete pdhjal, kas on

toimunud edasiminek.
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1.3.1 EL méaaruse 2015/757 seire- ja aruandluskohustus

Euroopa Parlamendi ja nbukogu mé&&ruse (EL) 2015/757 (2015) kohaselt, mis Kkasitleb
meretranspordist parit susinikdioksiidi heitkoguste seiret, aruandlust ja kontrolli, peab laevadele,
mille kogumahutavus on (le 5000, kohaldama alates 1. jaanuarist 2018 laevapdhist seiret,
aruandlust ja kontrolli seoses laevade kitusekulu, CO--heite ja energiathususega. See kehtib
koikidele laevadele, mis saabuvad Euroopa Majanduspiirkonna (EMP) sadamatesse, viibivad
parasjagu kai aares voi lahkuvad sadamaalalt. Laevade puhul hinnatakse ja margitakse jargmisi
naitajaid: lahtesadama ja sihtsadama véljumise ning saabumise kuupdev koos kellaajaga, iga
COz heiteallika summaarne tarbitud kogus ja heitekoefitsient, laeva labitud vahemaa, merel

viibitud aeg, veetud lastikogus ning transpordit6d maht kokku.

Laeva keskmise energiatbhususe seire nditajate arvutamisel vdivad laevaomanikud sisse ka
arvestada muid andmeid, kui need on koosk®dlas eeskirjade jargmisega. Naiteks lisaandmeid seoses
tarbitud laevakituse ja CO> emissiooniga voi andmeid, mis kdivad mingi konkreetse laeva
jaaklassi vOi jaas navigeermise kohta. Laeva keskmise energiatdhususe seire naitajad arvutatakse
nelja kindlaks maaratud valemiga. Esimene valem (1) on kitusekulu vahemaa kohta, teine valem
(2) arvutab kutusekulu transporditd6 kohta, kolmas valem (3) hélmab CO- heitkogust vahemaa
kohta ja neljas valem (4) sisaldab CO> heitkogust transporditdd kohta. (Euroopa Parlamendi 16.
septembril 2020. aastal vastuvdetud muudatusettepanekud ettepanekule vdétta vastu Euroopa
Parlamendi ja nBukogu maéarus, millega muudetakse méaarust (EL) 2015/757, et votta asjakohaselt

arvesse laevade kitusekulu kasitlevat tleilmset andmekogumissusteemi, 2020)

summaarne aastane kiitusekulu (1)

Kutusekulu vahemaa kohta = —
sumaarne labitud vahemaa

summaarne aastane kiitusekulu 2)

Kutusekulu transporditoo kohta = —
transpordit66 summaarne maht

summaarne aastane CO, heitkogus 3)

CO, heitk h kohta =
2 Neltkogus vanemaa konta summaarne labitud vahemaa
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summaarne aastane CO, heitkogus (4)

CO, heitkogus transporditoo kohta = —
summaarne transporditoo

EL madruse 2015/757 (2015) kohaselt peavad eeskirjad pdhinema reisi ajal tarbitud kitusest
tekkinud CO2 emissiooni arvutamisel ning sisaldama ajakohast teavet, mis véimaldab tdiendavalt
analliusida heitkoguste tekke pdhjuseid ja teha kindlaks CO2 emissiooni vahendamise
kulutdhususe. Laevaomanik peab tditma the jargnevatest seiremeetoditest pardal: kiitusemahuti
saatelehtede kasutamise, punkri kiitusepaagi kontrollimise, pélemisprotsesside voolumédturite voi
heitkoguste otsese médtmise. Valitud meetod tuleks tUksikasjalikult dokumenteerida laevapohises
seirekavas koos kasutatud tegevusandmetega, heitekoefitsientidega ja vordlusalustega ning iga
litkmesriik peab tagama, et riigi jurisdiktsiooni all olevas sadamas viibiv laev omab kehtivat

kontrollitunnistust laeva pardal, mis vastab 2009/16/EU direktiivi nduetele.

Seiretulemuste tGendatud aruanded tuleb esitada alates 2019. aastast Euroopa Komisjonile
infoslisteemi THETIS MRV kaudu, mille haldajaks on Euroopa Meresdiduohutuse Amet (EMSA).
Heitearuande vastavuse korral véljastab tGendaja kontrolliaruande pohjal laeva tunnistuse, mis
tdendab laeva vastavust direktiivi nduetele ja jargimisele. (Merendus, 2021) Lisaks haldab EMSA
Euroopa Liidu laevaliikluse seire- ja teabestisteemi SafeSeaNet, mille kaudu jalgitakse reaalajas
EL vetes seilavaid laevu, eelkdige laevu, mis veavad ohtlikku vdi saastavat lasti. Ststeem parendab
laevaliikluse ladusust, hélbustab sadamalogistikat ning sealseid operatsioone, tehes laevade ja
sadamate vahelise teabe vahendamise ning koostd0 sujuvamaks (European Maritime Safety
Agency, 2018).

1.3.2 EL digusaktide nduded meretranspordile

Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2009/15/EU (2009) kehtestab, et Euroopa Liit peab
tagama, et meretranspordi tehnilised kirjeldused on kooskélas IMO poolt vastu voetud
rahvusvaheliste eeskirjadega. Liikmesriigid teevad koostood rahvusvaheliste organisatsioonidega
ja naaberliikmesriikidega, tagamaks, et riigi lipu all seilavad laevad oleksid projekteeritud,
ehitatud ja varustatud kooskdlas eeskirjade ning menetlustega, mis on omakorda seotud
tunnustatud organisatsiooni nduetega laevakerede, masinate ning elektri- ja juhtimisseadmete
kohta. Naiteks peavad laevaehitajad tagama uute laevade ehitamisel, et laev oleks vastavalt
nduetele ehitatud ©konoomsemalt ning tdidaks heitkoguste ja CO. emissiooni jalajalje

vahendamine eesmarki.
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Euroopa Parlamendi ja ndukogu maarusettepaneku (2021) kohaselt peavad liikmesriigid tagama,
et nende territooriumitel ei kasutata raskeid kdttedlisid, mille vaavlisisaldus uletab 0,10
massiprotsenti. Mittekavandatud punkerdamiskohas peavad laevaomanikud esitama t6endid,
tbendamaks, et Uritati punkerdada vastavalt direktiivile ette nahtud reisiplaani kohas ning
laevakiituse mittekdttesaadavuse korral pluti leida punkerdamise jaoks alternatiivseid
kltuseallikaid. Samuti kehtestatakse, et laev ei tohi kalduda kdrvale kavandatud reisi teekonnalt

ega kiirendada ja viivitada reisi pdhjendamatult.

Vastavalt Euroopa rohelisele kokkuleppele on koéik kai juurde haalatud laevad kohustatud
kasutama kaldalt tulevat elektrit. Selleks peab sadamates olema tagatud piisav kaldadarne
elektritoide, pakkumaks kai déres seisvatele konteinerilaevadele ja reisilaevadele elektrit ning
rahuldamaks ndudlust véhese CO> emissiooniga gaaside jarele. Naiteks tuleks veeldatud maagaasi
segada vOi asendada veeldatud biometaaniga (bio-LNG) vdi taastuvate ja véhese CO:
emissiooniga slnteetiliste gaasiliste e-kltustega (e-gaas). Konteineri- ja reisilaevadele, mis
tekitavad sadamas uhe laeva kohta kdige rohkem heidet, tuleks tagada kaldadarne elektritoide

esmajarjekorras, valtimaks kdrgendatud dhusaastet. (Euroopa Parlamendi ja..., 2021)

Liikmesriikidele on kehtestatud siduvad nduded seoeses Uldkasutatava taristu loomisega, labi
mille on EL kohustatud looma vastavaid tingimusi alternatiivkutuseid kasutatavate laevade
punkerdamiseks. Koost6dd tuleks teha sadamatega, et tagada kiirem ja suurem alternatiivkituste
kattesaadavus ja punkerdamiskohtade vorgustik. Kai &éres seisvate laevade energiandudluse
naitaja vajadusi tuleb hendada vastavalt erinevate kéditamisnéitajatega, mis hdlmab ka sadamate

ulesehituse ning sealsete terminalide parendamist. (Euroopa Parlamendi ja..., 2021)

Laevastiku Umberkujundamine peaks toimuma jark-jargult, vahetades vélja vanu laevuosi
uutemate 6konoomsemate vastu ja vottes kasutusse erinevaid heitevabasid jéuseadmeid, néiteks

vesiniku- ja elektritoimel kasutatavad jéuseadmeid. (Euroopa Parlamendi ja..., 2021)

Arvutisusteemides peavad olema kajastatud meretranspordi pohiandmed reaalajas. Naiteks
laevaliikumise, marsruutide, lastide ja laevakiiruse andmed, mis aitavad tagada vorgu stabiilsuse
ja laadimisprotsesside ning teenuste ratsionaalse kasutamise soodustamise. (Euroopa Parlamendi
ja..., 2021)

Direktiivi 2009/16/EU kohaselt (2009) peavad liikmesriigid kontrollima labi sadamariigi
kontrollstisteemi k&iki sadamaid ja ankrukohti, kuhu laevad suubuvad ja véljuvad ning laevade
kinnipidamise kriteeriume, et tagada tGhusus sadamates ja ankrukohtades, vahendamaks laevade
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seisu- ja Uleseisuaega ning kiirendamaks laevadele ettendhtud kontrolle. Néiteks laevad, mis
kujutavad vastavalt oma riskiprofiilile suuremat ohtu, on kontrolliaeg pikem, sagedasem ja
uksikasjalikum. EL komisjon peab Uhtlasi hindama ja kaaluma, kas sadamatele saaks kehtestada

heitkogustel pdhineva ndude, mis votaks tasu laevade Uleseisuaja eest.

Igale merelaevale, mille kogumahutavus on lle 5000, peab kohaldama vastavalt mé&aruse 2015/757
(2015) nduetele laevapdhist seiret, aruandlust ja kontrolli, 1&abi mille peab sadama valdaja voi

juhtorgan edastama laeva saabumise teate laevaliikluse seire- ja teabeststeemist.
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2 MSC Eesti AS ja uurimismetoodika

2.1 Ettevotte tegevus

Mediterranean Shipping Company S.A. (MSC) on Itaalia konteinerilaevaliini eraettevdte, mis
asustati 1970. aastal Sveitsis, Genfis. Laevandusfirma eesmark on tarnida kaupu ja pakkuda
teenuseid kohalikele kogukondadele, Klientidele ja rahvusvahelistele dripartneritele. Ettevotte
lahenduste hulka kuuluvad ka maismaatransport (eel- ja jarelvedu), logistika ja kasvav
sadamaterminali investeeringute portfell ning 2023. aastast lennutransport. MSC Eesti AS alustas
tegevust 1999. aastal Tallinnas. Ettevotte pdhitegevusala on mere-lastiveo organiseerimine ja
kaubavedu nii eksport- kui ka importsuunal. Lisategevusalad on veondust ja laondust abistavad
tegevusalad, lisateenuste pakkumine ning sadamaterminalide arendamine. (Meet Our Leadership,
n.d.)

Laevandusfirma  paneb  rdhku  konteinerilaevade  parendamisele,  muutes laevu
keskkonnasObralikemaks ning jargides k&itamise korgeimaid standardeid laevastike,
juhtimissuisteemide, keskkonna, todohutuse ja turvalisuse kategooriates. Ettevottele kuuluvad 1ISO
14001:2015 keskkonnajuhtimise ja 1ISO 50001:2018 energiajuhtimissusteemide sertifikaadid ning
DNV GL Excellence 5 Stars Rating, mis on kérgeim laevahaldussusteemide, ohutuse, keskkonna

ja tbhususe sertifikaat. (Certifications, n.d.)

2.2 MSC konteinerilaevad

MSC laevaliinide laevad s6idavad enam kui 260 kaubateel, kiilastades tlemaailmselt 520 sadamat
ning voOimaldades ettevottel hdlbustada rahvusvahelist kaubandust maailma suurimate
majanduslike ja arenevate turgude vahel mitmel mandril. Kaasaegne laevastik koosneb 730
konteinerilaevast, millest uued laevad on varustatud uusimate rohetehnoloogiatega, pakkumaks
Klientidele jatkusuutlikke tarnelahendusi. Nutikad kuivlasti konteinertiiibi valikud, mis on
varustatud internetiihenduse pdhjal tdotavate seadmetega, vOimaldavad klientidel jalgida ja
koguda konteineri andmeid reaalajas nagu konteineri asukoht, edasine liikumine, temperatuur ja
ukse avamine. Aastal 2023 ja 2024 planeeritakse votta kasutusse 42 uut energiatdhusat laeva ning
olemasolevaid laevu veelgi parendada. Konteinerite aastane veomaht on umbes 23 miljonit TEUd.
(The MSC Group, n.d.)
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Koik laevaomanikud peavad 2023. aasta jooksul vélja arvutama laeva EEXI, eesmargiga néha, kas
konteinerilaeva energiatdhusus on alla teatud kehtestatud CO. ldve. EEXI arvutataksse valja

jargmise valemi (5) alusel:

mootori koormus kW X kiituse erikulu x CO, faktor (5)

EEXI =
laeva kiirus X laeva tiielik kandevdime

kus CO; arvutatakse kutusekulu ja heitekoefitsiendi korrutisena. (MSC IMO regulations..., 2023)

EEXI sertifikaat on Uhekordne sertifikaat, mida tuleb hoida laeva pardal. Vastavalt konteinerilaeva
taiskandevdimele on EEXI vahendamiseks kehtestatud jargnevad nduded: sdukruvi ja mootori
vélja vahetamine voi juhtimissusteemis asuva mootori vdimsuse piiramine l&bi kutuseindeksi
piiraja. 2023. aasta seisuga on enamik sdukruvisid MSC laevadel valja vahetatud ehk laeva
mootoriv8imsus on piiratud ning laev ei saa Uletada teatud kiirust, liikudes 6konoomsemal viisil.
Antud teave kajastatakse ka sertifikaatidel. (MSC Latest IMO Regulation, n.d.)

Kui EEXI sertifikaat on suunatud laeva disainiparameetrite andmetele, siis CIl h6lmab tegeliku
laevategevuse, liitkumise ja seismise kéigus eralduvat heitkogust, mis m6ddab, kui tbhusalt laev
veetavat lasti transpordib. CII arvutatakse jargneva valemiga (6) (MSC IMO regulations..., 2023):

aastane kiitusekulu x CO, faktor (6)

CIll =
aastane labitud vahemaa X laeva taielik kandevoime

Alates 01.jaanuarist 2023 jéustusid IMO MEPC 76 poolt kehtestatud CIl nduded, mille p&hjal
plstitas MSC laevadele jargnevad ClII kiiruse reeglid (MSC IMO regulations..., 2023):

e COgypiiridesse jadmiseks peavad laevad sditma kiirusega véhemalt 0,3 s6lme vadhem kui

laeva maksimaalne CI1 kiirus lubab;
e CllI kiiruse rakendamisel peab arvesse votma laeva seisuajal eralduvat CO- hulka sadamas;
o keskmiselt peab ookeanilaevade kiirus véhenema 15,5 sdlme pealt 14,2 s6lme peale.

Laevade Kkiiruse vahenemise t6ttu oleks tarvidus kasutusele votta lisalaevu, kuna laevade

valjumised sadamatest on iganddalased. Marsruutidele, mille kaupade keskmine transiitaeg on
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kuni kaheksa néadalat, tuleks lisada juurde (ks laev ning pikematele marsruutidele, mis kestavad
9-11 n&dalat, tuleks lisada kaks laeva. (MSC Latest IMO Regulation, n.d.)

2.3 Ettevalmistus susinikuneutraalsuse saavutamiseks aastaks 2050

Meretranspordi CO»-heite véhendamiseks on vaja rakendada konkreetseid meetmeid pikaajaliselt.
Jatkusuutliku tarnevorgustiku saavutamiseks teeb konteinerilaevaliin MSC koost66d oma
klientidega, merendustddstusharu kolleegidega ja partneritega ning era- ja avaliku sektori
sidusrihmadega. Naiteks on nimekamad koostodpartnerid Balti ja Rahvusvaheline
Merendusndukogu (BIMCO), Rahvusvaheline Laevanduskoda, Maailma Laevanduskoda ja URO.
Laevandusfirma susinikuneutraalsuse saavutamise programm aastaks 2050 on kooskdlas URO

séastva arengu eesmarkidega. (Enabling Logistics Decarbonisation, n.d.)

MSC on seadnud susinikdioksiidi vahendamiseks jargmised pikaajalised eesmargid:

2023. aasta 16puks on EEOI vahenenud 13,61 gCO»/tonni-meremiili kohta;
e aastaks 2045 on EEOI vahenenud 70% vorreldes 2008. aasta algtasemega;
e 2030. aastal on kasutusse vOetud esimene sisinikuheiteta konteinerilaev;

e aastaks 2050 on MSC laevastik saavutanud susinikuneutraalsuse. (Enabling Logistics

Decarbonisation, n.d.)

Liikudes susinikuneutraalsuse poole 2050. aastaks, paneb MSC rdhku biokUtuste tootmisele ja
kasutamisele, mille kasutamine véhendab konteinerilaevadelt eralduvat CO> hulka kogu
transpordiahelas, pakkudes klientidele jatkusuutlikumaid tarnevdimalusi. Asendades
fossiilkitused loodussdbralikemate biokutustega, nditeks kasutatud toidudlist toodetud
biodiislikltusega, suureneb laevakituste kokkuhoid ning seda ka rahalises mottes. 2023. aasta
seisuga on biokutused punkerdamiseks kattesaadavad valitud sadamates ja kaubatee kohtades ning
nendele on lisatud rahvusvahelise sertifitseerimisasutuse poolt valjastatud jatkusuutlikkuse
tunnustustdend. Biokituse energiatihedus on sarnane fossiilkiitusega, mistottu laevamootorid ei
vaja suuri kohandusi ning seeldbi ei saa ka mootorite joudlust kahjustada. Metanoolil, veeldatud
maagaasil ja ammoniaagil on energiatihedus mahuthiku kohta vaiksem, seetdttu on vaja pardal

kituse hoiustamiseks suuremat kiitusetanki voi kahte kutusetanki, jattes seeldbi vahem ruumi
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konteineritele, aga saavutades omakorda laeva energiatdhususe suurenemise veetava lastitihiku

kohta. (Journey to Net Zero, n.d.)

Kliendid saavad omalt poolt aidata kaasa MSC kliimaeesmarkide saavutamisele ja biokutuste
kasutamise laienemisele, kui valivad MSC biokituse lahenduse (olenemata lasti lahte- voi
sihtsadamast), mille tagajarjel MSC garanteerib biokutuse ostmise. Biokituse kasutamisel
eralduva CO, vdljalaskekoguse arvutus pdhineb puhta lasti heiteteguri metoodikal, kus
stisinikuhulga sissekandmise protsess on valjaspoolt kontrollitav, tagamaks protsessi terviklikkus
ja CO2 sééastmismaar. MSC valjastab kliendile vastava dokumendi, mis tdendab biokituse kasutust
ja susinikdioksiidi jalajalje vdhendamise teavet. Antud dokumenti saab klient ja firma kasutada
COz aruandes. Avaldus sisaldab informatsiooni, kui palju CO, mitteeraldumist atmosfari séésteti
tonnides, vottes vordlusesse sama marsruudi |&bimisel fossiilkitusest tuleneva CO-heite
eraldumise. Lisaks sisaldab avaldus teavet biokutuste spetsifikatsioonide ja sertifitseerimise kohta,
punkerdaja valjastatud jatkusuutlikkuse tdendit ja kontrolliavaldust seoses stlinsiniku

sisestusprotsessiga. (Journey to Net Zero, n.d.)

MSC on Euroopa Vesinikuihingu liige, toetades EL puldlust saavutada aastaks 2030 puhta
vesiniku tehnoloogiate laiaulatuslikku kasutuselevottu. Aastal 2021 loodi partnerlussuhe Shell
energiaettevottega, mille eesmark on keskenduda laeva alternatiivkituste, nende tehnoloogiate ja
kitustelahenduste arendamisele. Laevandusfirma plaanib tulevikus kasutada erinevate
alternatiivkituse kombinatsioone. Usutakse, et roheline ammoniaak, siinteetiline metanool, bio
metanool, stinteetiline LNG ja bio-LNG saavad enamkasutatavateks kitusevalikuteks suuremate
ookeanilaevade jaoks ning vaiksematel konteinerilaevadel kasutatakse vesinikkituseid ja
elektrilisi akusid, kuna antud laevadel on punkerdamise vajadused mitte nii sagedased ning
marsruudid on lihemad (vt Joonis 2). (MSC Sustainability Report, 2021)
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Joonis 2. MSC alternatiivkituste tegevusplaan

Allikas: Autori koostatud

Laevandusfirma MSC teeb investeeringuid vdhese CO. emissiooniga tehnoloogiatesse, mis
taiendab strateegilist lahenemist jatkusuutlikkusele, investeeringuid meretranspordi heitkoguste
vahendamiseks ning laevastiku keskkonnamd@jude minimaliseerimiseks. Jark-jargult voetakse
kasutusele uusi jatkusuutlikemaid konteinerilaevu, siseveesdidukeid ning maismaal ja kalda aares
kasutatavaid seadmed. Lisaks tegeletakse olemasolevate laevade moderniseemisprojektide kallal
ning pardal olevate susteemide valjatootamisel, mis koguvad ja sdilitavad andmeid
stsinikusisalduse kohta. (MSC Latest IMO Regulation, n.d.)

Oluline roll dekarboniseerimise teekonna ettevalmistamisel on sadamatel, mis mangivad
laevanduses keskset rolli. Sadamad saavad holbustada védhese COo-heitega Kkituste ja
tehnoloogiate kasutuselevottu, pakkudes kai &éres seisvatele laevadele juurdepéasu kaldadarsele
elektritoitele ja erinevaid raudteelihendusi siseveelogistikale. Sadamad annavad vdimaluse
taastuvenergia tootmiseks ja selle kasutamiseks terminalitegevustes ning hélbustavad roheliste
laevakoridoride teket — saastevabu mereteid kahe vOi enama sadama vahel. (MSC Sustainability
Report, 2021)

32



2023. aasta seisuga on ule 20 riigi kirjutanud alla Clydebank deklaratsioonile, mille eesmérk on
vahendada Ulemaailmse merendustegevuse keskkonnam@ju ning edendada roheliste
laevanduskoridoride loomist labi riikidevahelise ja merendussektori koost6d. Dokumendile alla
kirjutanud riigid on kohustatud looma 2025. aastaks kuus rohelist laevanduskoridori, et Kiirendada
rahvusvahelist algatust CO. hulga véahendamiseks laevateedel I14bi susinikdioksiidivabade kiituste
ja tehnoloogiate, infrastruktuuri ning regulatiivsete raamistike kasutuselevotu. (The Clydebank
declaration..., 2022)

Lihiajalises ja keskmises perspektiivis kaalutakse terminalide téielikku elektrifitseerimist.
Terminali infrastruktuuri investeerimisplaanid hdélmavad maismaa toiteallika paigaldamist
rohkematesse terminalidesse, targemate siisteemide (néiteks sdidukite broneerimissiisteemid) ja
protsesside (avamisaegade pikendamine varavates) kasutuselevdtmist, et tagada sujuvamad ja
kiiremad Uhendused tarneahelas. Juhul kui sadamatdo ei ole efektiivne, tekib laeva valjumisel ja
kauba saabumisel sihtkohta viivitus, mis sunnib laevajuhti laevakiirust suurendama ajakulu tasa

tegemiseks ja graafikus pusimiseks. (MSC Latest IMO Regulation, n.d.)
2.3.1 Pustitatud jatkusuutlikkuse tegevuskava

MSC jatkusuutlikkuse juhtkomitee, mis on konteinerilaevaliini MSC presidendi ja tegevjuhi poolt
juhitud, koguneb aastas kaks korda, et edendada MSC kliimaneutraalset merenduskultuuri.
Laevandusfirmal on pustitatud kolm jatkusuutlikkuse tegevuskava programmi, millest iga
programm koosneb pustitatud meetmetest, projektitest ja nende edusammude aruannetest. (MSC
Sustainability Report, 2021)

Esimene programm on energiatbhususe programm. Alates 2021. aastast on arendatud uute
Okonoomsete konteinerilaevade konstruktsioone ja tehnilisi hooldusi ning vana laevastiku
moderniseerimist, tehes laevastikku jatkusuutlikumaks ja pikendades laevade kasutusiga labi
andurite ning slsteemide paigaldamise. Lisaks on kasutusse vdetud taiustatud seadmeid ja
laevaosi, nagu néiteks sdukruve ja madala energiatarbega valgusteid. Laevakered kaetakse
hdordumisvastaste kattekihtidega, mille toime aitab hoida &ra vetikate ja veeorganismide
haakumise laevakere voi sdukruvi kiilge. Madrded ja kattekihid aitavad véhendada ka veetakistust
laevakerele 1&bi mille véheneb laeva kitusekulu. Saastmaks laevakere ja sdukruvi puhastamiseks
kuluvat aega on MSC investeerinud robotrajatistesse, mis puhastavad laevakere ja sdukruvi
automaatselt hoides ajakulu kokku. (MSC Sustainability Report, 2021) Uutel laevadel kasutatakse

uuenduslikku 6humulltehnoloogiat — ALS, mille on loonud Silverstream System firma, mis aitab
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vahendada veetakistuste moju laevakerele, luues 6hukese dhumullide kihi laevakere pinnale ning
séastes kotusekulult keskmiselt 7%. Lisaks energia- ja heitkoguste kokkuhoiule aitab
dhumulltehnoloogia minimeerida ka mara, vibratsiooni ja laevakere saastumist. Prognoositakse,
et 1abi kasutatava tehnoloogia peaks CO> emissiooni kogus véhenema 1,6 miljoni tonni voérra
laevastiku kasutusea kohta ja hinnanguliselt hoiaks MSC kitusesdéstu pealt kokku ligikaudu 257
miljonit eurot. (MSC Invests in..., 2021)

Nullheite eesmargi saavutamiseks jélgitakse jargnevate aastakiimnete jooksul IMO operatiivse
energiatbhususe indikaatorit EEOI. Alates 2008. aastast on MSC laevastiku CO- jark-jarguliselt
vahenenud, kuid 2021. aastal tdusis EEOI 2,6%, minnes ajutiselt 14,34 peale (vt Joonis 3). Tous
oli tingitud COVID-19 pandeemia ajal tekkinud sadamate (lekoormatusest, mis mdjutas
ulemaailma sadamaprotsesside ja terminalitddde pikenemist ning konteinerilaevade hilinemist ja
laeva seisuaegade pikendamist. Nutdseks on olukord normaliseerunud ning réhku on pandud
sadamauhenduste parendamisele, sealhulgas sadamate l&bilaskev6ime suurendamisele ja
transpordiviiside Umbersuunamisele, mis tulevikus aitavad kaasa susinikdioksiidi heitkoguse
vahendamisele. (MSC IMO regulations..., 2023)
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Joonis 3. MSC konteinerilaevade EEOI vaartused aastatel 2008—-2021
Allikas: MSC IMO regulations on the reduction of GHG emissions from ships, 2023

Teine programm sisaldab tehnoloogia ja stisteemide parendamist ning taiustamist. MSC laevadele
plaanitakse rakendada po6hi- ja abimootorite kiilge téiustatud andmekogumissiisteeme, mis
analliusivad mootorite efektiivsust, seovad andmeid energiasaastlikemate méérade ja tooviisidega
ning koguvad reaalajas ilmastikuandmeid, mis vdimaldavad laevakaptenitel saavutada laeva

optimaalse kiiruse ja marsruudi kasutamise ning reguleerida kitusekulu téhusust. Pidevalt taienev
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laevahaldus tugineb ha enam tehisintellekti ja masindppe kasutamisele. Plaanis on laevadele
paigaldada hibriidheitgaaside puhastussiisteemid ja skruuberseadmed, mis to6tlevad ja
eemaldavad tekkivaid tahkeid osakesi emissiooni eraldumise kéigus. Skruuber on heitgaaside
puhastusslsteem, mille eesmark on vahendada véaveloksiidide emissiooni ja tahkete osakeste
sisaldust. (Veeteede Ameti Teataja, 2013)

Eesmark on edendada ka Digital Container Shipping Association (DCSA) Just-In-Time (JIT)
sadamakdnede programmi, mis v@imaldab vahetada siindmuste andmeid vedajate, sadamate,
terminalide ja muude sadamakdnedega seotud teenuspakkujate vahel labi automatiseeritud
andmevahetuse. Optimeeritakse laeva kitusekulu, laevakiirust ja saabumisaega, minimeerides
seeldbi laeva hilinemisi ja seisuaegu. Kolmas programm hdlmab alternatiiv- ja madala
stsinikusisaldusega kituste kasutamist, tootmist ning kituste ohutut ja tdhusat punkerdamist.
(MSC Sustainability Report, 2021)

2.4 Kvantitatiivne ja kvalitatiivne uurimismeetod

LAputdd on koostatud kvalitatiiv-kvantitatiivsel uurimismeetodil. Kvalitatiivse meetodina viis
I6putdd autor labi suulised eksperintervjuud, mille eesmérk oli kuulda intervjueeritavate
hinnanguid, ettepanekuid ja arvamusi. Kvantitatiivse uurimistod meetod oli kiisimustik MSC Eesti
AS operatiiv-, impordi-, ekspordi ja mitigiosakonna spetsialistidele, mille eesmérk oli kaardistada
kollektiivi hoiakuid ja teadmisi ning koguda vastuste pdhjal statistilisi arvandmeid analtdsi

tegemiseks.

LOputoo praktilise uuringu eesmarke oli kaks. Esimene eesmaérk oli valja selgitada MSC Eesti AS

spetsialistidelt:

pdhilised pdhjused, miks susinikdioksiidi hulk on jatkuvalt kdrge laevandussektoris;
e kui suur hulk MSC tootajaid on kursis laevadele kehtestatud IMO 2023 regulatsioonidega;

e pohilised allikad, kus loetakse ja saadakse eelkdige informatsiooni uutest kehtestatud laeva

nduetest ja piirangutest;

e arvamused selle kohta, kas kdigil konteinerilaevadel peaksid olema laevamootoritel

mootori voimsuse piirajad;
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e koige optimaalsemad meetmed laevadelt tuleneva susinikdioksiidi vahendamiseks;

e milline alternatiivkltuse kasutamine omaks pikaajaliselt koige soodsamat moju

keskkonnale;

e kas usutakse, et sBltuvalt laeva maksimaalsest Cll kiirusest, seilaksid laevad kahe aasta

parast hoopis 0,5 s6lme aeglasemalt 0,3 s6lme asemel,;

e mida vodiksid voimuorganid kui juhtiv pool teha paremini v8i muuta, et heitkoguste hulk

vaheneks;

e kas nahakse potentsiaali, et aastaks 2030 on MSC laevandusfirmas kasutuses esimene
nullheitega konteinerilaev;

e kas néhakse potentsiaali, et aastaks 2050 on MSC laevastik saavutanud

susinikuneutraalsuse.

Teine eesmark oli vélja selgitada Genfi MSC Sustainability spetsialistilt ja MSC Eesti AS

operatiivosakonna juhatajalt:

e milliste alternatiivkituste kasutamine omaks pikaajaliselt kdige soodsamat mdju
keskkonnale ning milliste alternatiivkituste punkerdamise kattesaadavus on hetkeseisuga

sadamates parim;

o milliseid ndudeid ja aspekte hdlmavad MSC laevade moderniseemisprojektid;

o millistesse laevaseadmetele ja keskkonnas&astilikele rohetehnoloogia arendustesse MSC

investeerib;

e kuidas erinevad uued laevade konstruktiivselt vanadest laevadest;

e kuidas MSC garanteerib, et laevad vastaksid IMO nduetele ja meetmetele;

e milliseid hddrdumisvastaseid kattekinte vO6i maadrdeid kasutatakse laevakeredel

veetakistuse vahendamiseks ning kas nende kasutamist piiravad keskkonnakaitse nduded;

o millised on MSC logistilised tleminekulahendused energiatdhususe saavutamiseks;

o millised on ettepanekud vahendamaks kai &ares seisvate laevade seisuaegu;
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e millised tehnoloogiad ja meetmed on kdige optimaalsemad majanduslikult (hinna suhtes)

energiatdhususe saavutamiseks;

e millised on peamised valjakutsed, millega MSC laevandusfirma silmitsi seisab
stisinikdioksiidi emissiooni vahendamisel;

o millised meetmed on pikaajaliselt kdige efektiivsemad konteinerilaevadelt tuleneva
stisinikdioksiidi vahendamiseks.

Operatiivosakonna juhatajalt uuriti hédrdumisvastaste kattekihtide ja mé&érete kasutamise
kisimuse asemel, kuidas saaks parendada MSC konteinerilaevade ning sadamate omavahelist
andme- ja infovahetust, et operatiivto6 sujuks t6husamalt ning laevad pusiksid paremini graafikus.
Jargnevates alapeattikkides kirjeldab autor kiisimustiku ja intervjuude I&biviimise protsessi ning

valimi maaratlemist.
2.4.1 Kusitlus

Ksitlus viidi labi firmasiseselt laevandusfirmas MSC Eesti AS. Kdsitluse eesmark oli kaardistada
MSC Kkollektiivi hoiakuid ja ettepanekuid laevameetmetest ning nduetest ja arvamusi
stisinikdioksiidi heitkoguste vahendamisest.

Kisimustiku (vt Lisa 1) jaoks koguti vastuseid MSC tdo6tajatelt suuliselt ja labi programmi
Microsoft Words faili. Fail saadeti laiali 1&bi toomeili isikutele, kes ei viibinud kontoris vi olid
puhkusel. Kiisimustik koosnes kokku 10 kohustuslikust eesti keelsest kiisimusest ning autor tagas
kisimustiku vastajatele anonliimsuse. Vastajateks olid spetsialistid operatiiv-, mlugi-, ekspordi
ja impordi osakondadest. Analliisi jaoks kasutati programmi Microsoft Excel. Valimi
maaratlemisel oli lahtekoht, et autor saaks kaardistada erinevate osakondade ettepanekuid ja
arvamusi. Autor valis antud osakonnad seetdttu, et kdik neli osakonda teevad omavahel tihedat
koost0od igapaevaselt, omavad pikaajalist tookogemust ning on kursis MSC laevadele kehtestatud
nduetega ja MSC jatkusuutlikuse strateegiatega (tdnu toofailidele, infomeilidele, koosolekutele ja
rahvusvahelistele koolitustele). Autor leiab, et kisitlusest saadud tulemus ja selle pdhjal tehtud

analuls andsid soovitud tulemuse ning téitsid seatud eesmargi.
2.4.2 Ekspertintervjuud

Autor viis labi kaks suulist ekspertintervjuud, millest iiks intervjueeritav oli Sveitsist, Genfist,
MSC Sustainability osakonnast ja teine Eestist, MSC operatiivosakonnast. Esimene intervjuu viidi
l&bi 17.04.2023 ja teine 25.04.2023.
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Valimi madratlemisel 1&htuti seisukohast, et autor saaks kuulda ettepanekuid ja arvamusi nii Eesti
firma perspektiivist kui ka valisriigi kontorist, milleks osutus MSC firma peakontor, kust tulevad

ka pohinduded ning eesmérgid laeva meetmete ja jatkusuutlikkuse plaanide kohta.

Labi viidud ekspertintervjuud aitasid kaardistada MSC strateegiaid, visioone, meetmeid ning
tegevuskava seoses stsinikdioksiidi emissiooni véhendamisega. Mdlemas intervjuus oli kiisimusi
kokku kaksteist koos lisaklisimustega. Labi intervjuu kusimuste kaardistas autor jargmised teemad
MSC kohta.

e Kkoige soodsamat mdju keskkonnale avaldavad alternatiivkitused;

e alternatiivkituste punkerdamise kattesaadavus sadamates;

e MSC laevade moderniseerimisprojektide nduded ja aspektid;

e keskkonnaséaastlikud rohetehnoloogia arendused, kuhu MSC investeerib;
e uute laevade konstruktsioonide vordlus vanemate laevadega;

e IMO nduete ja meetmete jargimine;

e veetakistuse vdhendamine laevakeredele;

e keskkonnanduete kehtestamine hddrdumisvastastele kattekihtidele/maaretele;
e logistilised Gleminekulahendused energiatGhususe saavutamiseks;

o ettepanekud vahendamaks laevade seisuaegu;

e majanduslikult (hinna suhtes) kdige efektiivsemad vdimalused;

e peamised véljakutsed seoses susinikdioksiidi vahendamisega;

e pikaajaliselt kbige efektiivsemat mdju avaldavad meetmed.
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3 Tulemused ja laevandusfirma MSC Eesti AS toimetuleku

vOimalused

Antud peatlikis annab autor tlevaate MSC Eesti AS kontoris labiviidud kisitluse tulemustest ja
analliusist ning ekspertintervjuude kéigus saadud informatsioonist, mis koguti intervjuukisimuste
pdhjal MSC Suistainability spetsialistilt ja MSC Eesti AS operatiivosakonna juhatajalt. Lisaks
toob autor jareldused l&bi viidud intervjuudest ja kuisitlustest, vottes kokku heitkoguste
vahendamise eesmérgid, pohimotted ja strateegiad ning annab omapoolse analliisi ja hinnangu
laevandusfirma MSC Eesti AS optimaalsetele stsinikdioksiidi véhendamise v@imalustele aastaks
2050.

3.1 Kusitluse tulemuste analtits

Kisimustiku (vt Lisa 1) eesmark oli kaardistada MSC Eesti AS ekspordi-, impordi-, miigi ja
operatiivosakonna spetsialistide seisukohti, arvamusi ning teadlikkust susinikdioksiidi
vahendamise meetmetest ja laevadele kehtestatud nduete osas. Autor viis eesti keelse kisitluse
labi suuliselt firmasiseselt ja labi programmi Microsoft Words. Andmete vordluseks ja analliusi
jaoks kasutati programmi Microsoft Excel. Kokku kusiti kohustuslike kiisimusi 10 ja kisitluse
vastajatele tagati anoniiimsus. Analilsi tegemiseks saadi kokku 20 vastust, mis on autori
hinnangul piisav, et saada Ulevaade vastajate teadlikkusest ja hoiakutest ning koostada antud
andmete pdhjal analiilis, arvestades sisse ka asjaolu, et firmas tootab kokku 25 inimest. Valimi

madratlemisel oli lahtekoht, et autor saaks kaardistada erinevate osakondade hoiakuid ja arvamusi.

Esimese kiisimusena soovis autor teada, mis on MSC kollektiivi arvates p8hilised p&hjused, miks
stisinikdioksiidi hulk on jatkuvalt kdrge laevandussektoris (vt Joonis 4). Vastajatel oli vdimalik

valida rohkem kui Uks vastus.
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Joonis 4. CO2 emissiooni peamised p&hjused

Allikas: Autori koostatud

Jooniselt 4 on néha, et MSC Eesti AS t06tajate arvates on fossiilkituste jatkuv kasutamine 24%
(15 vastust) ning vana laevastiku ja masinaosade aeglane valja vahetus 22% (14 vastust) kaks
peamist pohjust, miks CO»-heide on jatkuvalt kdrge merendussektoris. Autori arvates ei ole
tulemused ullatavad, sest fossiilkitused on IMO regulatsioonide ja EL jatkusuutlikkuse
tegevuskava seisukohalt aktuaalne teema ning on tiks pohilisi pdhjuseid, mille tdttu on maailmas
heitkoguste hulk kdrge. Tulemustest selgub, et vastajad ei néde, et laevakere mittesagedane
puhastamine vetikatest mdjutaks otseselt emissiooni hulga suurenemist atmosfaari. Kaks vastajat

tdid omalt poolt sisse pdhjusteks veel rahastamise probleemid ja aktide koosk&lastamiseks kuluva

aja.

Teise kiisimusena uuriti, kui suur hulk MSC t66tajaid on kursis laevadele kehtestatud IMO 2023

regulatsioonidega (vt Joonis 5).
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Joonis 5. Tedlikkus IMO 2023 regulatsioonidest
Allikas: Autori koostatud

Jooniselt 5 selgub, et suur hulk vastanutest 75% (15 inimest) on kursis IMO 2023
regulatsioonidega ning 25% (5 inimest) ei ole. Autori arvates on tulemus positiivne, aga mitte

ullatav, et tootajate teadlikkus ja huvituvus IMO regulatsioonide kohta on kérge.

Kolmanda kusimuse tulemusena selgitati vélja pdhilised allikad, kus loetakse ja saadakse eelkdige
informatsiooni uutest laevadele kehtestatud nduetest ja piirangutest (vt Joonis 6). Vastajatel oli
vOimalik valida ronhkem kui tks vastus.

Todkeskkonnast
1 Kolleegidelt
= Koolitustelt

Paberkandjalt, dokumentidelt
= Meililt

/

n Interneti kaudu

n [MO lehelt

Joonis 6. Informatsiooniallikad

Allikas: Autori koostatud
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Joonis 6 annab Ulevaate, et 32% (16 vastust) saab teavet laeva nduetest ja meetmetest 1&bi
tookeskkonna ning 28% (14 vastust) Interneti kaudu. Tagaplaanile jd&vad paberkandjad ja
dokumendid, moodustades kdikidest informatsiooniallikate osakaalust 4%. Autor seostab seda
asjaoluga, et fuusilisel kujul dokumente Uritatakse véltida pabermajanduse parast, mistéttu liigub

pohiline informatsioon l&bi arvuti, elektrooniliselt.

Neljanda kisimuse eesmark oli autoril koguda arvamusi selle kohta, kas koigil konteinerilaevadel
peaksid olema laevamootoritel mootori vdimsuse piirajad, mis takistaksid mootori vfimsuse

maksimaalset vdimalikku kasutamist (vt Joonis 7).

m Jah

Joonis 7. Laevamootori vBimsuse piiraja

Allikas: Autori koostatud

Jooniselt 7 selgub, et vastajate arvamused ldhevad peaaegu pooleks. Siiski arvab 55% (11 inimest)
MSC tootajatest, et kdikidel laevamoototritel ei peaks olema vdimsuse piirajad peal ja 45% (9
inimest) arvab, et peaks. Autor uuris tdiendavalt vastajatelt, miks nende arvates ei peaks olema
laevadel vBimsuse piirajad, pdhilisteks pdhjusteks toodi, et see poleks laevaomanike huvides ning
spetsialistide arvates piisab kehtestatud CII digusaktide regulatsioonidest, mis méaravad laeva
maksimaalse kiiruse ja uute laevade ehitustel peaksid laevamootorid olema juba nduetele
reguleeritud, kuigi vanadel laevadel oleks otstarbekam kasutada vdimsuse piirajat laevamootori
valja vahetamise asemel. Autori arvates ei pruugi olla laevamootori vdimsuse piirajal nii suur efekt
kui oodatakse, sest kiitusekulu kiill vaheneb ajatihiku kohta, aga selle vdrra pikeneb laeva reisiaeg
Uhest punktist teise.
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Viiendas kusimuses oli autori eesmaérk selgitada vélja, milliseid meetmeid peavad MSC osakonnad
kdige optimaalsemateks, et laevadelt tulenevat stsinikdioksiidi vahendada (vt Joonis 8). Vastajatel

oli vBimalik valida rohkem kui tks vastus.

» Laesvakiiruse vahendamine
n Alternatiivkituste kasutaming
® Vanade laevaosade vdljavahetus

Uute tehnoloogiate kasutusele vatt nii
laevades kui ka sadamates

n Sisteemide ja reaalajas vahendavate
andmeprogrammide tdiustamine

= Operatiivse energigtohususe moddike (EEON)
rakendaming ja jalgimine

Joonis 8. Optimaalsed meetmed

Allikas: Autori koostatud

Jooniselt 8 on néha, et pohilisteks meetmeteks oleks vastajate arvates erinevate alternatiivkituste
kasutamine 25% (17 vastust) ja uute tehnoloogiate kasutuselevott nii laevades kui ka sadamates
21% (14 vastust). Mainitud meetmed on ka pustitatud MSC tegevuskava programmi vahendamaks
konteinerilaevadelt tulenevat slsinikdioksiid emissiooni. Kdige vdhem valimist, 8%, said

laevasusteemide ja reaalajas vahendavate andmeprogrammide taiustamised.

Kuuendas kisimuses oli autori soov leida, milline alternatiivkiituse kasutamine omaks

pikaajaliselt kdige soodsamat m&ju keskkonnale (vt Joonis 9).
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Jooniselt 9 selgub kolm pohilist alternatiivkitust, mis vastanute arvates omaks kdige soodsamat
mdju keskkonnale — bio LNG 28% (8 inimest), sunteetiline LNG 21% (6 inimest) ja

vesinikkitused 21% (6 inimest). Alternatiivkutustest on LNG kituste tootmine ja kasutusala

Joonis 9. Alternatiivkitused

Allikas: Autori koostatud

hetkeseisuga MSC konteinerilaevadel kbige kdrgem. Autori arvates on ka tugev potentsiaal
vesinikkutustel ning selle mdjul keskkonnale, nimelt ei paiska vesinikkiitused atmosfaéri CO».
Samas vesinikkutuse laiaulatuslikku kasutusele voéttu piirab hetkeseisuga véhene uuringute

labiviidus ja teadlikkus.

Seitsmenda kusimuse eesmérk oli kaardistada, kas vastanute arvates on vdimalik, et kahe aasta
pérast seilaksid laevad hoopis 0,5 s6lme aeglasemalt 0,3 s6lme asemel (vt Joonis 10), vottes
arvesse asjaolu, et CO, piiridesse jadmiseks peavad MSC laevad alates 2023 aastast seilama

vahemalt 0,3 s6lme vdahem kui laeva maksimaalne ClIlI kiirus lubab.
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Joonis 10. Laevade maksimaalne CII kiirus

Allikas: Autori koostatud

Joonis 10 annab Ulevaate, et enamik MSC to6tajaid arvab, et ei ole vdimalik, et kahe aasta parast
seilaksid laevad hoopis 0,5 s6lme aeglasemalt 0,3 s6lme asemel 65% (13 inimest) ning 35% (7
inimest) arvab, et on vdimalik. Autor on seisukohal, et laevad saaksid veelgi vdhendada kiirust
ainult juhul, kui mereveondus toimiks selle arvelt jatkuvalt sujuvalt ning regulatsioonid seda
nbuaksid, aga ari ja ajakulu vaatepildist hakkaks see mojutama kogu tarneahela toimimise

efektiivsust.

Kaheksandas kisimuses palus autor liihidalt kirjeldada, mida vdiks voimuorganid teha paremini
vOi muuta, et heitkoguste hulk atmosfaaris vaheneks (vt Joonis 11). Vastajatel oli vdimalik tuua

rohkem kui ks vastus vilja.
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Joonis 11. Ettepanekud v8imuorganitele

Allikas: Autori koostatud

Vaorreldes teiste kilisimustiku tulemustega on Joonis 11 vastused kdige rohkem hajutatud, siit vaib
jareldada, et ettepanekuid parendamiseks on véimuorganitele mitu. Tulemusi analliusides selgub,
et 17% (12 vastust) soovitab juhtival poolel lisada konkreetsust ja l&bipaistvust siisteemi ning
piirangutesse seoses heitkoguste vahendamistega ja 17% (12 vastust) soovitab vdimuorganitel
nduda ettevotetelt tehnoloogiliste vdimaluste olemasolul nende kasutuselevottu. Samuti 13% (9
vastust) julgustab véimuorganeid kehtestama tihedaimaid kontrolle ja l&bivaatuseid seoses nduete
jargimisega. Autor ndustub eelnevalt mainitud ettepanekutega, lisaks arvab, et vdimuorganid
vOiksid kehtestada regulatsioonid, mille kohaselt transpordiettevdtted ja autotootjad oleksid

sunnitud Gle minema alternatiivsetele energiaallikatele, andes neile kohanemiseks piisavalt aega.

Uheksanda kiisimusena uuris autor, kas nahakse potentsiaali, et aastaks 2030 on laevandusfirmas

Karmimad regulatsioonid rahwvusvahelisel
tasandil

= Tihedamad kontrollid ja lEbivaatused seoses
nouete jargimisega

» Tehnoloogiliste vBimaluste olemasolul nduda
ettevdtetelt nende kasutuselevittu
Pakkuda EL fondidest toetusi

Tulenevalt seadusest pakkuda hivesid
tehnoloogia uuendamisel

1 Kehtestada makse CO2 heite hulgalt
rahwusvahelisel tasandil

= Konkrestsust ja labipaistvust slsteemining
piirangutesse

= Informativsed kampaaniad tostmaks inimeste
huvi ja teadlikkust

MSC kasutuses esimene nullheitega konteinerilaev (vt Joonis 12).
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Joonis 12. Esimene nullheitega MSC konteinerilaev

Allikas: Autori koostatud

Joonise 12 tulemuste pbhjal selgub, et enamik ehk 70% (14 inimest) on positiivsel arvamusel ja
usub, et esimene nullheitega MSC konteinerilaev vOetakse kasutusele aastaks 2030, 30% (6
inimest) arvab, et see pole tdenédoline. Tulemuste pdhjal vdib jareldada, et MSC toétajad usuvad

valdavalt oma firma pustitatud eesmarkidesse.

Viimase kilisimusena soovis autor teada saada, kas nahakse potentsiaali, et aastaks 2050 on MSC
laevastik saavutanud stsinikuneutraalsuse (vt Joonis 13).
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Joonis 13. Susinikuneutraalsus aastaks 2050

Allikas: Autori koostatud
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Sarnaselt eelnevale tulemusele, usuvad ka Joonise 13 kohaselt 75% (15 inimest) MSC kollektiivist
laevandusfirma pustitatud eesmarki ehk 2050 aastaks susinikuneutraalsuse saavutamist, 25% (5
inimest) arvab, et antud aastaks ei ole MSC firmal susinikuneutraalsus saavutatud. Pdhiliseks
pdhjuseks toodi vilja, et ajaperiood on kill pikk, aga arvatakse, et raske on ennetada, et mingi

tegevuse vOi protsessi kaigus ei eraldu konteinerilaevadelt atmosfaéri CO, emissiooni.

3.2 Ekspertintervjuude tulemuste anallus

3.2.1 Intervjuu Genfi MSC Sustainability spetsialistiga

Autor kusis kokku intervjueeritavalt 12 kisimust (vt Lisa 2). Intervjuu MSC Sustainability
spetsialistiga viidi 1abi Microsoft Teams kdne thendusel ning vestlus toimus inglise keeles.

Intervjueeritavaga lepiti kokku, et kdne salvestatakse hilisemate mérgete tegemiseks.

Esimese kisimusena uuriti, milliste alternatiivkltuste kasutamine omaks intervjueeritava
hinnangul pikaajaliselt koige soodsamat moju keskkonnale. Lisaks uuriti, milline on
alternatiivkutuste punkerdamise kattesaadavus sadamates.

2023. aasta seisuga on MSC etapis, kus uuritakse ja katsetatakse erinevaid voimalusi koos
kolleegidega, partneritega ja erinevate todstusharudega. Kéivitatud on biokituse programm, mille
eeliseks on asjaolu, et biokiitused ei ndua laevade imberehitamist. Kuid siiski tuleb meeles pidada,
et antud kitus pole nullheite energiaallikas, vaid Gleminekulahendus heitkoguste vdhendamiseks.
Soltuvalt, kas on ookeanivedude (nt Euroopast USA-sse vBi USA-st Jaapanisse) VOi
ldahimerevedude (nt Euroopa rannik, VVahemeri) reis, vaadeldakse alternatiivkituseid erinevalt.
Ookeanivedude marsruudid, mis kestavad kauem, nduavad rohkem kiitust, seega t6husamad
kltused antud marsruutideks on roheline ammoniaak, siinteetline metanool, bio metanool ning bio-
LNG. Potentsiaalne kiitus on tulevikus ka tuumaeneriga, mida kasutavad sdjavae allveelaevad.
Tuumaenergia puhul tuleb arvestada suuremate investeeringute ja tuumajadtmetega.
Lahimerevedude puhul nédhakse eelistatavalt vesinikkutuste ja elektriakude kasutamist.
Sadamaoperatsioonide hdlbustamiseks on rohk terminalide elektrifitseerimisel, seal hulgas kalda-
aarsete elektritoite kohtade laiendamistel. Paralleelselt paigutatakse paikesepaneele terminalidesse

ja leitakse alternatiive taastuvenergia kasutamiseks.
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Antud spetsialistil puudus kindel Ulevaade alternatiivkiituste punkerdamise kattesaadavuse kohta
sadamates, aga intervjueeritav lisas, et Madalmaad on hetkeseisuga Uks peamine sadamate

s6lmpunkt, kus on kdrge biokituste kéttesaadavus ja tootmine.

Teise kisimusena uuriti, milliseid aspekte ja ndudeid hbélmavad MSC laevade

moderniseerimisprojektid.

Moderniseerimisprojektide puhul teevad erinevad MSC osakonnad ja spetsialistid koostood.
Néiteks tulevad nduded ja ettepanekud Genfi jatkusuutlikkuse osakonnast, aga nduete
rakendumise viib ellu laevajuhtimise tehniline osakond. Oluline on, et laevad vastaksid IMO
nduetele ning oleksid kooskdlas kehtestatud reeglitega. Iga laeva olukorda, masinate ja laevakere
korrasolekut vaadeldakse eraldi ning s6ltuvalt laevasuurusest ja seisust hinnatakse, kuidas oleks

laeva kbige paremini kohandada alternatiivkituste hoiustamisega ja punkerdamise vdimalustega.

Kolmanda kisimuse eesmark oli uurida vélja, millistesse keskkonnasaastlikesse rohetehnoloogia

arendustesse MSC investeerib.

Investeeringuid rohetehnoloogia arendustesse saab jaotada kolme gruppi. Esimene grupp hdlmab
investeeringuid tdhususmeetmetesse, mille alla kuuluvad laevade moderniseerimised, muutes
laevu energiatbhusamateks. Samuti investeeringuid erinevatesse energiaallikatesse ja
alternatiivkituste katsetamistesse. Hetkeseisuga on MSC kasutuses viis LNG kutusel to6tavat
konteinerilaeva, mis on tdielikult modifitseeritud punkerdama ja hoiustama antud kitust. Teine
grupp sisaldab investeeringuid digitaliseerimisse ning seadmetesse, mis aitavad t6husamalt
korraldada operatiivtotd ja sadamaoperatsioone. Kolmandasse gruppi kuuluvad investeeringud
erinevate partnerlus- ja sidusriihmadega, kellega tehakse tihedat koost6dd thise eesmargi nimel
— stisinikuneutraalsuse saavutamiseks. Naiteks on laevandusfirmal partnerlussuhe rahvusvahelise

nafta- ja gaasiettevdttega Shell, kellega tehakse koostodd netokiituste valjatdotamiseks.

Neljandas kisimuses soovis autor teada, milline on uute laevade konstruktsioonide vdrdlus

vanemate laevadega.

Intervjueeritava sonul on uued laevad rohkem digitaliseeritud ja suuremad Uhe veetava tonni-
meremiili kohta ehk konteinerite hoiustamisruum on suurem. Laevadel on téiustatud
navigeerimissiisteemid ning laevakorstnad on varustatud parendatud puhastusfiltritega. V6ori
puhul on kasutatud bulbous bow (vt Joonis 14) ehk pirnvoori disaini, mille esiosa ulatub ettepoole

vahetult veeliini all. Antud disain vahendab veetakistust laevakerele, tehes laeva seilamise

49



sujuvamaks, kitusesééstlikumaks (kuni ligikaudu 15%) ja kiiremaks. Pirnvooriga paralleelselt
rakendatakse dhumulltehnoloogiat (ALS).
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Joonis 14. Laeva pirnvoor

Allikas: Andrew Priest, 2015

Viienda kisimuse eesmark oli selgitada valja, kuidas MSC garanteerib, et laevad vastaksid IMO

nduetele ja meetmetele.

Laevandusfirmal MSC on kaks laevajuhtimiskeskust (Itaalias ja Kuprosel), mis tegelevad kogu
pohilogistikaga ning laevade juhtimise ja tehnilise poolega. Antud halduskeskuse spetsialistid
tagavad, et koik laevad vastaksid IMO nduetele ja meetmetele. Samuti kui IMO annab valja uue
maaruse, siis spetsialistid tagavad, et antud ndudeid jargitakse, sest tegu on merendussektori

seadustega, mille mittejargimise korral rakenduvad trahvid ning ebasoodsad mojud keskkonnale.

Jargnevalt kisis autor intervjueeritavalt hodrdumisvastaste laevakere kattekihtide ja maarete

kasutamise kohta ning uuris, kas nende kasutamist piiravad keskkonnakaitse nduded.

Spetsialist tdi valja, et hddrdumisvastaste kattekihtide ja maérete asemel kasutatakse iha rohkem
ohumulltehnoloogiat, aga kattekihid v6i madrded, mida siiski kasutatakse, peavad olema

kooskdlas IMO alla kuuluva MARPOL merereostuse valtimise nduetega.
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Seitsmendas kusimuses selgitati vélja, millised on MSC logistilised tleminekulahendused

energiatdhususe saavutamiseks.

Logistilised tleminekulahendused hdlmavad biokituste programmi, uute energiatGhusamate
laevade ehitamist js autopargi laienemist. Biokutuste programmi on kaasatud ka kliendid, kellega

alustatakse partnerlust ning kes soovivad vdhendada oma heitkoguseid, olles ise osa tarneahelast.

Kaheksanda kiisimuse eesmérk oli kuulda ettepanekuid, kuidas saaks véhendada laevade seisuaega

sadamates, mis omakorda pBhjustab pikenenud transiitaegu ja suurenenud kitusetarbimist.

Intervjueeritava sdnul on oluline pidevalt parendada operatiiv- ja tehnilist poolt, vottes kasutusse
uusi seadmeid, tehnoloogiaid ja reaalaja andmevahetussisteeme. Naiteks investeeritakse
laevakere ja sbukruvi puhastavatesse robotlahendustesse, et kai juurde haalatud laevade seisuaega
kokku hoida. Samuti on oluline aspekt arendada igat tarneahela lili eraldi, et kogu tarneahel oleks
efektiivne ja sujuks vdimalikult ilma tGrgeteta. Efektiivne tarneahela toimimine aitab kaasa

transiitaegade parendamisele ja laevade seisuaja vahenemisele.

Uheksandas kiisimuses kiisis autor, mis on spetsialisti arvates majanduslikult (hinna suhtes) kdige

efektiivsemad vbimalused energiatdhususe saavutamiseks.

Kdige efektiivsem pikaajaline v8imalus on majandusliku poole pealt erinevate alternatiivkituste
taiendav katsetamine, analliisimine ja kasutusele vott. P8hjuseks toodi vélja, et eelkdige on
transpordisektoris kutused, mis mangivad suurt rolli keskkonna saastamisel ning hoiavad
amtosfaari eraldatud heitkoguste protsendi kdrgel. Kdrge susinikdioksiidi sisaldusega kituste
piiramine ja erinevate alternatiivlahenduste leidmine omab suurt mdju ning seda ka majandusliku

poole pealt.

Kimnenda kisimusega uuriti, mis on peamised valjakutsed seoses susinikdioksiidi

vahendamisega, millega MSC silmitsi seisab.

Pohiliseks véljakutseks toodi valja sobivate alternatiivkituste valja selgitamise, kuna selle
kohapealt ollakse veel uurimisetapis. Puuduvad pikaajalised katsetused, mis garanteeriksid
taieliku arusaama, milline energiaallikas on just kdige efektsem ja optimaalsem energiatdhususe
saavutamiseks, sest igal alternatiivkitusel on omad eelised ning puudused. Lisaks tuleb jalgida, et
kasutusse voetavad alternatiivkitused ja tehnoloogiad oleksid sobilikud laevakonstruktsiooni ning

masinaosadega. Naiteks on omaette véljakutse, kui laev on ehitatud 20-aastat tagasi ning kasutusse
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vOetakse uus tehnoloogia, aga selgub, et laeva ei saa moderniseerida vastavalt uue tehnoloogia

nduetele.

Viimase kisimusena soovis autor teada, millistel meetmetel on intervjueeritava hinnangul

pikaajaliselt kdige efektiivsem mdju sisinikdioksiidi vahendamiseks.

Spetsialisti sonul on kdige efektiivsem viis energiatbhususe saavutamiseks, kui kombineerida
koiki eelnevalt nimetatud strateegiaid, meetmeid ja viise kokku, n&gemaks Uldtulemust
stsinikdioksiidi emissiooni véhenemises. Iga firma peaks Ule vaatama oma tegevused ja
parendama kasutusel olevaid meetmeid, leidmaks uusi lahendusi ja edendamaks koost6dd

erinevate sidusrihmadega, sest ainult heskoos saab edasi liikuda susinikuneutraalsuse poole.
3.2.2 Intervjuu MSC Eesti AS operatiivosakonna juhatajaga

Autor viis suulise eestikeelse intervjuu labi operatiivosakonna juhatajaga MSC Eesti AS kontoris,
kus kusiti kokku 12 kusimust (vt Lisa 3).

Esimese kisimusena uuriti, milliste alternatiivkituste kasutamine omaks intervjueeritava
hinnangul pikaajaliselt koige soodsamat moju keskkonnale. Lisaks uuriti, milline on

alternatiivkutuste punkerdamise olemasolu sadamates.

Intervjueeritava sdnul on hetkeseisuga LNG kituse kasutus kdige otstarbekam, kuna antud kiituse
kattesaadavus on koige korgem. LNG kutuse kohta on tehtud ka pikaajalisemaid uuringuid
vorreldes teiste alternatiivkitustega ning antud ktus on juba kasutusel osadel tmberehitatud MSC
konteinerilaevadel. Siiski tuleb LNG puhul meeles pidada, et metaani sisaldus on antud gaasis
kdrge ning tegu pole nullheite kitusega. Sarnaselt Sustainability spetsialistiga t6i ka
operatiivosakonna juhataja vélja, et MSC on uleminekufaasis, otsides ja uurides erinevaid
alternatiivkituseid koos sidusrihmade ja partneritega. Investeeringuid tehakse biodiisli, bio
metanooli ja slinteetilise metanooli infrastruktuuri, Uritades laiendada tulevasi kitusetarneahelaid
tootjate, tarnijate ja sadamate vahel. Ookeanivedude puhul ndhakse potentsiaali jargnevatel
kitusel: roheline ammoniaak, stinteetiline LNG, bio-LNG, slinteetiline metanool, bio metanool ja
tuumaenergia. Tuumaenergia koos vesinikkitustega ei eralda atmosfééri heidet, aga mdlemad
energiaallikad nduavad suuri investeeringuid ning téiendavaid uuringuid. L&himere

konteinervedude puhul arvatakse, et tulevikus on kasutuses elektrilised akud ja vesinikkdtused.

Teise kisimusena selgitati valja, milliseid ndudeid hdélmavad MSC Kkonteinerilaevade

moderniseemisprojektid.
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Laevade moderniseerimisprojektid hdlmavad bulbous bow (vt Joonis 14) ehk pirnvoori
kasutamist, 6humulltehnoloogiat ning modernsemate kattekihtide ja méérete kasutamist, mis kdik
aitavad kaasa veetakistuse vahenemisele laevakeredele. Lisaks paigaldatakse laevadele nutikaid ja
uusimaid seadmeid ning andureid. Vanadel laevadel vahetatakse laevamootorid ja sdukruvid vélja

t6husamate vastu.

Kolmanda kisimusena soovis autor teada, millistele laevaseadmetele ja tehnoloogia arendustele
MSC investeerib.

Intervjueeritava sonul investeerib MSC andmepdhistele ja tehisintellekti stisteemidele, mis seovad
ja analulsivad reaalajas andmeid, vottes arvesse laeva kiirust, kandevdimet, ilmastikuolusid ja
marsruudi teekonna pikkust. Pea- ja abimasinate kilge monteeritakse erinevaid mehhanisme ning
seadmeid, et masinad to6taksid efektiivsemalt ja energiatbhusamalt. Mida uuem ja jatkusuutlikum

on tehnoloogia, seda vaiksem on ka konteinerilaevadelt tulenev CO- hulk ja laevakituse kulu.

Neljanda kisimusena andis intervjueeritav Ulevaate, kuidas erinevad uute energiatbhusamate

laevade konstruktiivselt vanadest laevadest.

Uks eesmark ehitades uusi laevu on pikendada laevade kasutusiga aastates, mis on hetkeseisuga
keskmiselt 20 aastat. Selleks tehakse laevadele moderniseerimisprojekte, mis hdlmavad kolmanda
kisimuse all toodud meetmeid ja viise. Uuete laevade konstruktsioonid on ehitatud bulbous bow
laevakere disainil. Lisaks laevu digitaliseeritakse, tehakse automatiseeritumaks ja parendatakse

taiustatud navigeerimisslsteemidega.

Jargmise kusimusena uuriti, kuidas MSC tagab, et laevad oleksid kooskdlas IMO poolt kehtestatud

nduete ja meetmetega.

MSC on rahvusvaheline laevandusfirma, mistottu on eriti oluline, et kdik konteinerilaevad
vastaksid IMO poolt kehtestatud nduetele ning dokumendid oleksid kooskdlas reeglitega. MSC
spetsialistid ja osakonnad teevad selle nimel tihedat koostood, et kdiki reegleid ja tingimusi

jargitakse ning ollakse kursis uusimate informatsioonivoogudega.

Kuuenda kisimusena selgitati vélja, millised on MSC logistilised tleminekulahendused

energiatdhususe saavutamiseks ning stsinikdioksiidi emissiooni véhendamiseks.

Paralleelselt merevedudele pakub MSC Kklientidele sisemaatransporti (maantee- ja

raudteetransport) enam kui 80 riigis, mistdttu on eesmadrkide hulgas ka energiatdhususe
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saavutamine sisemaatranspordi kaubavedudes. Logistilised tleminekulahendused panevad réhku
kltuste saastmisele, mille eesméark on valtida sdidukite tlihje sdite ja mootori toGtamist seismise
ajal ning terminalides ja sadamates olevate elektriseadmete laiaulatuslikku kasutuselevottu.
Naiteks kasutatakse ladudes elektritdstukeid diislikltustel tootavate tdstukite asemel.
Intervjueeritava sonul tootab tiha rohkem laevu sadamates ka sadamaelektri toimel, mis vdimaldab
laevadel oma mootorid (kaasa arvatud abimootorid) valja lulitada, mitte paisates seel&bi atmosfééri
CO; emissiooni. Uleminekulahendused hdlmavad veel taastuvate energiaallikate kasutamist,

multimodaalsete lahenduste ja infrastruktuuri sidumist ning sadamatega koost6o arendamist.

Seitsmendas kisimuses kusiti operatiivosakonna juhatajalt, millised on ettepanekud véhendamaks
kai &éres seisvate laevade seisuaegu, arvestades, et seisuajad pohjustavad omakorda transiitaegade

pikenemisi ning laevakdtuste tarbimise suurenemist.

Operatiivosakonna juhataja s6nul on maéarks6naks tihe kommunikatsioon sadamate,
laevapereliikmete, ametiasutustega, terminalide ja operatiivtodga tegelevate inimeste vahel
vahendamaks laevade seisuaegu. Osapoolte vahel tuleb vahendada teavet laevade hilinemistest,
laevagraafikute imbertegemistest, erinevate probleemide lahendustest, laevakiiruse muudatustest
(seal hulgas laevakiiruse tdstmisest), vabadest kaikohtadest ning kellaaegadest ja kuupéevadest,
millal sadamast véljus laev ja millal sadamasse saabus (koostamaks laevade reisiplaane).
Pikenenud seisuaega aitab ka valtida, kui laevade cut-off ehk lukustusaegasid jargitakse ning ei
pikendata, mis eeldab, et kdikide eksport- ja importtellimuste Uldkonteinermahud on teada,
vajalikud dokumendid ja andmed olemas ning dokumendid klapivad tolliandmetega. Sel juhul
saab ka Oigel ajal laevaplaanid koostatud ja manifestid saadetud jargnevatesse vahe- vOi
I6ppsadamatesse, kus omakorda hakatakse plaane koostama seoses laevade saabumiste ning

konteinerite virnastamise ja tdstmistega.

Kaheksandas kisimuses soovis autor teada, kuidas saaks intervjueeritava hinnangul parendada
MSC konteinerilaevade ja sadamate omavahelist andme- ja infovahetust, et operatiivtoo sujuks

tdhusamalt ning laevad oleksid paremini graafikus.

Laevandusfirma kasutab laevastikuportaali nimega Fleet Portal, kus on koos agendid ja laevade
eest vastutavad isikud tle kogu maailma, kes suhtlevad ning jagavad omavahel informatsiooni.
Omavahelist andme- ja infovahetust saab parendada, mida tihedamalt ja uudsemalt informatsiooni
Uksteisega vahendatakse, olgu selleks néiteks teave laeva hilinemise, seisuaja, ilmastikuolude,

konteinerite, marsruutide, dokumentide voi laevaplaanide kohta.
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Uheksandas kisimuses uuriti, millised tehnoloogiad ja meetmed on juhataja hinnangul kdige
optimaalsemad majandusliku poole pealt saavutamaks energiatdhusust.

Intervjueeritava hinnangul on majandusliku poole pealt kdige otstarbekam investeerida uutesse
tehnoloogiatesse ja seadmetesse ning erinevatesse partnerlussuhetesse ja  koostéo
programmidesse. Laevastiku uuendamine jatkusuutlike rohetehnoloogiatega vdimaldab Ghku
eralduvaid heitkoguseid véhendada, tagades laevamasinate efektiivsuse ja sujuvama toGtamise.
Uksinda on (hel firmal raske liikuda stisinikuneutraalsuse poole, aga koostdds erinevate
laevaoperaatorite, agentide ja sidusriihmadega on antud eesmargi saavutamine téenéolisem ja
tulemus kiirem tulema. Tehnoloogia parendamine annab v@imaluse ka alternatiivkituste

kasutuselevotuks.

Kimnenda kisimusega kaardistati peamised valjakutsed, millega laevandusfirma MSC vdib

silmitsi seista stisinikdioksiidi emissiooni vahendamisega.

Operatiivosakonna juhataja ja MSC Sustainability spetsialisti arvamused kattuvad, et pohiline
valjakutse on madala susinikusisaldusega ja stsinikdioksiidvabade kutuste kattesaadavus, mis
nduab suuri investeeringuid, lisauuringuid, Kkatsetusi ja tootmispunkte. Teine asjaolu seoses
alternatiivkutustega on leida osapooli tle kogu maailma, kes oleksid néus antud kituseid tootma,
vOimaldama sdlmpunkte punkerdamiseks ning remontima ja tootma laevadele modifitseeritud voi

uusi varuosi.

Viimases kiisimuses selgitati valja, millised meetmed omavad intervjueeritava hinnangul k8ige

efektiivsemat mdju pikaajaliselt konteinerilaevadelt tuleneva sisinikdioksiidi vahendamiseks.

Susinikdioksiidi vahendamiseks on téhtis, et iga laevakapten jargiks kehtestatud EEOI indikaatorit
ning ei Uletaks lubatud CII laevakiirust, pidades ndutud kohustuslikest reeglitest Kinni.
Efektiivsemat mdju omavad pikaajaliselt alternatiivkituste kasutamine ja vanade laevade
moderniseerimisprojektide kasutuselevott koos uusimate tehnoloogiatega. Intervjueeritav toob
uuesti esile kommunikatsiooni ja koostdo olulisuse erinevate osapooltega, sest ainult tiheskoos on

voimalik liikuda slsinikuneutraalsuse poole.
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3.3 Jareldused

Vottes arvesse analtdsitud tulemusi on 18put6d autori arvates laevandusfirmal MSC erinevaid
potentsiaalseid vdimalusi vahendamaks konteinerilaevadelt stsinikdioksiidi emissiooni aastaks
2050.

Nii autori kui ka MSC kollektiivi hinnangul on peamisteks pohjusteks fossiilkituste jatkuv
kasutamine ning vana laevastiku ja masinaosade aeglane vélja vahetus, miks COz-heite hulk on
laevandussektoris jatkuvalt kérge. Emissiooni hulga vahendamiseks atmosfaarist omab eelkdige
tdbhusat mdju alternatiivkituste kasutamine, mis eeldab investeeringuid erinevate kutuste
tootmisteks ja punkerdamiskohtade vorgustiku laiendamisteks. Autor on arvamusel, et
majandusliku poole pealt on vahese sisinikusisaldusega voi sisinikdioksiidi vabade kitustesse
investeerimine kulukas, aga pikas perspektiivis kdige optimaalsem ja efektiivsem. Lahiaastatel on
otstarbekam eelkdige LNG kiituste (nii stinteetilise kui ka bio) kasutamine tleminekulahendusena,
olenemata gaasis olevale metaanisisaldusele, sest vorreldes fossiilkiitustega eraldub laevadelt
LNG kiituste korral vahem CO. atmosfdéri. Biodiisel on ka MSC firmal hea alternatiiv
uleminekukitusena, sest toidudlidest ja loomsetest rasvadest toodetud biokiitus omab taasringluse
mdju ning majandusliku poole pealt ei vaja laevad erilisi Gmberehitusi ja masinate kohandusi, sest
biokUtuse energiatihedus on sarnane fossiilkitusele ning biodiisli tootmine on kulude poolest
pigem soodsam vdrreldes teiste kltustega. Miinuseks on asjaolu, et (letootmine toob kaasa
pdldude ja maapindade Uleharimise ning kuivenemise, mis keskkonna poole pealt on ebasoodsa
mdjuga. Siiski usub autor, et kui 2030 aastaks on vesinikkituste tootmispunkte ja uuringuid
piisavalt tehtud, siis antud kituse kasutamine omaks aastaks 2050 kdige tugevamat moju

keskkonnale CO: jalajélje vahendamisel, eraldades dhkkonda null CO.

Teine optimaalne vdimalus MSC konteinerilaevadelt heitkoguste véhendamiseks on laevu
moderniseerida uute energiatdhusamate laevaosadega, nagu néiteks taiustatud sdukruvide,
laevamootorite ja mehhanismidega, mis omakorda parandavad ka laeva CIl hinnangut. Autor
arvab, et pirnvoori disaini kasutamine on hea lahendus, mida MSC kasutab moderniseeritud ja
uutel konteinerilaevadel. L&bi pirnvoori disaini vaheneb veetakistus laevakerele, mis muudab

laevas6idu kiiremaks, sujuvamaks ja kutusesaastlikumaks.

Autor leiab, et vanadele laevadele oleks mdistlik monteerida laevamootorite kiilge mootori
voimsuse piirajad, mis takistaksid mootori vGimsuse maksimaalse vdimsusega kasutamist, aga

uutel laevadel poleks motet, kuna uute laevade mootori véimsused peaksid juba olema kooskdlas
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kehtestatud regulatsiooni nduetega ning laevakaptenid peaksid jargima EEOI indikaatorit ning
laevadele kehtestatud CII kiiruse ndudeid.

Tulemustest selgub, et tdhusad v@imalused sisinikuneutraalsuse saavutamiseks on ka uue
tehnoloogia rakendamine ja tarkvara kasutusele vdtmine, mis aitavad protsesse ning infovahetust
efektiivsemaks muuta. Laevastiku uuendamine jatkusuutlike tehnoloogiatega voimaldab 6hku
eralduvaid heitkoguseid ja laevakituse kulu véhendada. Autor leiab, et taiustatud infovahetuse
protsessid ja andmeanallitsid on aluseks kiirema teabe ja andmevahetuse vahendamisele erinevate
osapoolte vahel. Seega investeeringud tehnoloogiatesse ja digitaliseerimisse aitavad korraldada
tdbhusamalt operatiivtodd ning laevade ja sadamate vahel olevaid operatsioone, parendades ka
suhtlust sidusriihmade vahel.

Logistiliste Gleminekulahendustena néeb autor jatkuvalt kaldadarse elektritoite v@imaldamise
laiendamist sadamates, taastuvenergiaallikatelt (paikese- ja tuuleenergialt) saadud elektri
rakendamist terminalides ning seadmete ja masinate automatiseerimist. Eelnevalt mainitud
vOimalused aitavad pikas perspektiivis vahendada laevade seisuaegasid, Kkiirendada

sadamaoperatsioone ning laiendada infrastruktuuri, pakkudes ka multimodaalsemaid lahendusi.

Analidsi hinnangul omavad vaiksemat efekti, aga siiski abistavat mdju susinikdioksiidi
emissiooni vahendamisel, hddrdumisvastaste Kkattekihtide ja méérete kasutamine laevakeredel
ning sbukruvide ja laevakerede puhastamine elusorganismidest. Jatkusuutliku tarnevorgustiku
saavutamise ja kommunikatsiooni parendamise eelduseks aastaks 2050 on koostdé edendamine

klientide, agentide, partnerite ja merendustodstusharu isikutega.

Autor arvab, et analiiiisitud andmete ja tulemuste pdhjal on laevandusfirma MSC Eesti AS
vOimeline vahendama susinikdioksiidi dkoloogilist jalajélge aastaks 2050 labi mainitud viiside,
meetmete ja strateegiate.

3.4 Soovitused

Tuginedes 10putd6 raames analliusitud materjalidele, kisitluse tulemustele ja labi viidud

ekspertintervjuudele, pakub autor valja laevandusfirmale MSC jargnevad soovitused edaspidiseks:

e madala susinikusisaldusega ja susinikdioksiidvabade kutuste tootmisetappide arendamine

ja vdimaluste leidmine;
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e alternatiivkituste punkerdamiskohtade laiendamine;

e laevaremondi todkodade edendamine sadamati ja terminaliti;

e modifitseeritud vOi uute laeva varuosade kéttesaadavuse tdiendamine;

e partnerlussuhete arendamine rahvusvahelisel tasandil;

e koostooprogrammide ja rahastuse leidmine;

o |&hiaastatel eelkdige LNG kitustel to6tavate laevade arvukuse suurendamine;

e lisaks dhumulltehnoloogiale leida sarnaseid tehnoloogiaid, mis véimaldaksid vahendada

veetakistust laevakeredele;

e digitaalsete andurtehnoloogiate arendamine, mis vdimaldaksid vastu votta ja edastada

Kiiremini ning td4psemini operatiivandmeid;

e investeeringud marsruudi  optimeerimissisteemidesse, mis  vOtaksid  arvesse
ilmastikutingimusi, laevakiirust, teepikkust ja sadamates olevate kaikohtade
kattesaadavust ning tlekoormatust;

e reaalaja- ja andmevahetus siisteemide arendamine laevati ning sadamate, laevaliikmete,

terminalide ja operatiivtdtga tegelevate inimeste vahel;

o Kkaardistada iga 5 aasta tagant peamised CO. emissiooni vadhendamise véljakutsed ning

sealpoolsed lahendused;
e Fleet Portal programmi taiustamine.

Autori ettepanekud vBimuorganitele on lisada konkreetsust ning labipaistvust regulatsioonidesse
ja piirangutesse. Informeerida ja tGsta inimeste teadlikkust veelgi CO, tagajargedest ning nduetest
l&bi konverentside, programmide ja reklaamkampaaniate. Pakkuda ettevotetele hiivesid ja toetusi
labi fondide ning rahastamist, nditeks tehnoloogiatesse ning alternatiivkituste katsetamistesse,
kiirendamaks alternatiivkutuste kasutuselevotu protsessi. Lisaks sarnaselt anallidsitud tulemustele
teha tihedamaid Ulevaatusi seoses nduete jargimisega ning nduda ettevotetelt tehnoloogiliste

vahendite olemasolul nende kasutuselevottu.
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Kokkuvote

Suur osa maailma kaubandusest liigub meritsi, mistottu on téhelepanu all merendussektorilt
heitkoguste vahendamine, mis pohjustab keskkonna kliimaprobleeme, merevee happelisust ja
Ohusaastet. IMO on pustitanud strateegilise eesmargi, et aastaks 2050 peab rahvusvahelise
laevanduse susinikdioksiidi emissioon vahenema 70% vdrreldes 2008. aastaga. Sellest tulenevalt
on pustitanud laevandusfirma MSC jatkusuutliku tegevuskava aastaks 2050, mis hdlmab erinevaid

strateegiaid ja meetmeid susinikdioksiidi emissiooni vahendamiseks.

Kéesoleva I6putdo eesmark oli uurida ja selgitada valja, millised on MSC kdige optimaalsemad ja
efektiivsemad vGimalused konteinerilaevadelt CO> emissiooni vahendamiseks. Hipotees oli, et
MSC Eesti AS on vdimeline vdhendama CO; 6koloogilist jalajalge aastaks 2050. Selleks viidi labi
klsitlus MSC Eesti AS operatiiv-, impordi-, ekspordi ja mutgiosakonna spetsialistide seas ning
intervjueeriti Genfi MSC Sustainability spetsialisti ja MSC Eesti AS operatiivosakonna juhatajat.

Uuringu tulemusena tegi autor omapoolsed soovitused MSC firmale.

Analidsitud kusitluse tulemustega kaardistati kollektiivi seisukohad ja ettepanekud. Kisitluse
tulemustest selgus, et 75% vastanutest usuvad, et MSC on vdimeline vahendama CO; heitkoguseid
ja aastaks 2050 on saavutatud susinikuneutraalsus, mis on autori arvates positiivne. Pdhilisteks
meetmeteks pakuti valja alternatiivkituste kasutamise, uute tehnoloogiate kasutusele votu nii
laevades kui ka sadamates ning vanade laevaosade véljavahetuse ja laevade modifitseerimise.
Vastanute arvates omaks kdige soodsamat mdju keskkonnale bio LNG, sinteetiline LNG ja
vesinikkitused, millest LNG kituse kasutusala on hetkeseisuga MSC konteinerilaevade seas
kdrgeim. Vesinikkltuse kasutamisevotul ndhakse tugevat potentsiaali tulevikus, mis omaks
soodsat moju keskkonnale ning ei eraldaks atmosfaari CO». Lisaks olid vastajad arvamusel, et
kdikidel laevamootoritel ei peaks olema vBimsuse piirajad peal ning laevadele kehtestatud ClI
kiiruseid ei ole vBimalik lahiaastatel veelgi vdahendada, kuna see mdjutaks kogu tarneahela

efektiivsust ja arilist poolt.

Ekspertintervjuud andsid Ulevaate spetsialistide arvamustest, hoiakutest ja visioonidest seoses
susinikdioksiidi v&hendamisvOimalustega ning strateegiatega. Kokkuvotvalt omab eelkdige
tdhusat mdju CO> hulga vahendamiseks atmosfééris alternatiivkltuste kasutamine. Probleeme
vdib tulevikus esineda tootmis- ja punkerduskohtade kattesaadavusega. Uleminekulahendusena on
otstarbekas kasutada LNG kutuseid ja biodiislit. Ekspertide hinnangutel on oluline laevu

moderniseerida uute energiatbhusamate laevaosadega, nagu néiteks tdiustatud soukruvide,
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laevamootorite ja mehhanismidega ning sadamaid automatiseerida ja taiendada kaldaddrse
elektritoite voimalustega. Uuendatud tehnoloogia ja tarkvara kasutuselevdtt aitavad protsesse ning
infovahetust efektiivsemaks muuta, véhendades seeldbi ka laevakiituse kulu. Autor leiab, et
majandusliku poole pealt on mdistlik teha investeeringuid tehnoloogiatesse ja digitaliseerimisse,
mis aitavad korraldada tbhusamalt operatiivto60d ja sadamaoperatsioone. Autor teeb ettepaneku
parendada laevade, agentide ning sadamate Kkasutuses olevaid programme ja
andmevahetussusteeme, mis teeks suhtluse ja reaalajas liikuva andmevahetuse sujuvamaks

sidusriihmade vahel.

LOputdd viimases uurimuslikus alapeatikis antakse soovitused laevandusfirmale MSC. Autori
poolseteks soovitusteks on:

madala sisinikusisaldusega ja sisinikdioksiidvabade kiituste tootmisetappide arendamine

ja vOimaluste leidmine;

e laevaremondi tookodade ja alternatiivkituste punkerdamiskohtade laiendamine

sadamati/terminaliti;
e modifitseeritud vOi uute lagva varuosade kattesaadavuse tadiendamine;

¢ partnerlussuhete arendamine rahvusvahelisel tasandil ning erinevate koost6 programmide

ja rahastuste/fondide leidmine;

e investeeringud marsruudi optimeerimissiisteemidesse ja digitaalsetesse
andurtehnoloogitesse, mis vdimaldaksid vastu votta ja edastada kiiremini ning tapsemini

operatiivandmeid;

o Kkaardistada iga 5 aasta tagant peamised CO. emissiooni vdhendamise valjakutsed ning

vastavad lahendused.

LOputdd raames taideti pustitatud hupotees ja eesmérk. Jéareldati, et MSC Eesti AS on véimeline
vahendama susinikdioksiidi 0koloogilist jalajidlge aastaks 2050 ning pakuti optimaalsed
vOimalused selle saavutamiseks. LOput6é autor tdnab MSC kollektiivi ning Genfi MSC
Sustainability spetsialisti ja MSC Eesti AS operatiivosakonna juhatajat, kes aitasid ellu viia
uurimuslikus osas pustitatud eesmérke. LOputdos analtdsitud tulemustest ja jareldustest saab MSC
Eesti AS tegevdirektor teha omapoolsed ettepanekud energiatdhususe saavutamiseks teistele MSC
kontoritele.
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Title of thesis: POSSIBILITIES FOR REDUCING CARBON DIOXIDE EMISSIONS FROM
THE SHIPPING COMPANY MSC EESTI AS’ CONTAINER VESSELS BY THE YEAR 2050
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Keywords: MSC Eesti AS, carbon dioxide, environment, reduction possibilities, IMO

requirements, EU regulations, directives

Volumes: page volume of the substantive part of the thesis 52, number of figures 14, number of

tables 2, number of formulas 6, number of used sources 44

A large part of the world's trade moves by sea, therefore the focus is on reducing emissions from
the maritime sector, in order to prevent climate problems, seawater acidity and air pollution. The
IMO has adopted an initial greenhouse gas strategy for international shipping in order to reduce
carbon dioxide emissions by 70% in 2050 compared to 2008. Alongside this, the shipping
company MSC has established a sustainability plan for the year 2050, which includes various
strategies to reduce carbon dioxide emissions. There is no previous thesis on the topic that would
investigate the possibilities of reducing CO2 emissions from MSC Eesti AS vessels, therefore the

theme of the thesis is new.

The objective of this thesis was to investigate and find out what are the most optimal and effective
options for MSC to reduce carbon dioxide emissions from container vessels. The hypothesis was
that MSC is able to reduce carbon dioxide ecological footprint by 2050. To achieve the objective,

the following research tasks were set:

e analyse which alternative fuels, lubricants, vessel parts, technologies and modernisation

possibilities are used;

e investigate how vessel speed and power are related to CO. emissions and how the Energy
Efficiency Index (EEDI) is related to this;

e compare different MSC measures and their effectiveness in achieving carbon neutrality;

e to evaluate the strategies and possibilities of the shipping company MSC Eesti AS.
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Survey and interviews were conducted as a research method. Survey was conducted among the
specialists of Operations, Import, Export and Sales department of MSC Eesti AS in order to map
their views and opinions. Interviews were conducted with Geneva MSC Sustainability specialist

and MSC Eesti AS Operations department manager.

The results of the survey revealed that 75% of the respondents believe MSC is capable of reducing
CO2 emissions and MSC will achieve carbon neutrality by the year 2050. The main possibilities
proposed were the use of alternative fuels, the introduction of new technologies in vessels and
ports, and the replacement of old vessel parts and vessel modifications. Bio-LNG, synthetic LNG
and hydrogen fuels would have the most effective impact on the environment. In the future, a
strong potential is seen in the use of hydrogen fuel, which would have a favorable effect on the
environment. The respondents were on the opinion that all vessel engines should not have power

limiters on them.

The expert interviews gave an overview of the specialists opinions and visions regarding carbon
dioxide reduction possibilities and strategies. The use of alternative fuels, which requires
investments in research and testing of fuels, has a particularly effective effect on reducing the CO-
from the atmosphere. As a transitional solution, it is practical to use LNG fuels and biodiesel.
According to experts, it is important to modernise vessels with new, more energy-efficient vessel
parts, such as improved propellers, marine engines and mechanisms. Also to automate and
supplement ports with shoreside power supply options. The implementation of updated technology
and software helps to make processes and information exchange more efficient, thereby reducing
the cost of marine fuel. In author opinion, from the economic point of view, it is reasonable to
invest in technologies and digitalisation, which help to organise operative work and port operations
more efficiently. The author proposes to further develop communication, real-time and data

exchange between ports and agents, by improving the programs and data exchange systems.

In the final sub-chapter of the thesis, recommendations were given to the shipping company MSC.

The author's recommendations were following:
e development of alternative fuel production and availability;
e expansion of ship repair workshops and bunkering places for alternative fuels;

e improving the availability of modified and new vessel spare parts;
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e development of partnerships at the international level, finding different cooperation

programs and funds;

e investments in route optimisation systems and digital sensor technologies, which would

enable receiving and transmitting operational data faster and more accurately;
e map out the main challenges of reducing CO emissions in every 5 years.

In the framework of the thesis, the set hypothesis and objective were accomplished. MSC Eesti
AS is capable of reducing the ecological footprint of carbon dioxide by 2050, and the optimal
opportunities to achieve the goal were found. Based on the results and conclusions analysed in
the thesis, the managing director of MSC Eesti AS can make her own proposals for achieving

energy efficiency to other MSC offices.
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Lisa 1. Kusimustik laevandusfirmale MSC Eesti AS

Microsoft Words kaaskiri

Tere,

Kisimustiku eesmark on kaardistada MSC Eesti AS spetsialistide hoiakuid ja arvamusi

laevameetmetest ning sisinikdioksiidi emissiooni véhendamisest.

Vastajatele tagatakse anonulimsus ning vastuseid kasutatakse 10put66 analliusi eesmargil.

Keskmiselt kulub kisimustiku vastamiseks 5 minutit.

Tanud ette!
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Mis on Teie hinnangul pdhilised péhjused, miks susinikdioksiidi hulk on jatkuvalt kérge
laevandussektoris? Valides 'Muu' palun selgitage.

e Fosiilkutuste jatkuv kasutamine

e Laevakiiruse ebauhtlane kasutamine

e Pikenenud transiidiajad sadamate tlekoormuse t&ttu
e Sadama- ja terminalitegevuse madal efektiivsus

e Vana laevastiku ja masinaosade aeglane vélja vahetus
e Laevakere mittesagedane puhastamine vetikatest

¢ Muu..

Kas olete kursis laevadele kehtestatud IMO 2023 regulatsioonidega?

e Jah

e FEi

Millistest allikatest loete ning saate eelkdige informatsiooni uutest kehtestatud laeva

nduetest ja piirangutest? Valides 'Muu' palun selgitage.

e ToOOkeskkonnast

e Kolleegidelt

e Koolitustelt

e Paberkandjalt, dokumentidelt
e Meililt

e [nterneti kaudu
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e Muu..

Kas Teie arvates peaks koigil laevamootoritel olema mootori vGimsuse piiraja, mis

takistaks mootori vOimsuse maksimaalset voimalikku kasutamist?

e Jah

e Ei

Millised meetmed on Teie hinnangul kd&ige optimaalsemad laevadelt tuleneva

susinikdioksiidi vahendamiseks?

e Laevakiiruse véhendamine

e Alternatiivkituste kasutamine

e Vanade laevaosade véljavahetus

e Uute tehnoloogiate kasutusele vott nii laevades kui ka sadamates

e Sisteemide ja reaalajas vahendavate andmeprogrammide tdiustamine

e Operatiivse energiatdhususe méddiku (EEOI) rakendamine ja jalgimine

e Muu..

Mis arvate millise alternatiivkituse kasutamine omaks pikaajaliselt kGige soodsamat

mdju keskkonnale?

e Roheline ammoniaak
e Siinteetiline LNG
e Bio-LNG

e Siinteetiline metanool
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e Bio metanool
e Biodiisel

e Vesinikkiitused

7. CO 2 piiridesse jaamiseks peavad MSC laevad alates 2023 aastast seilama vahemalt 0,3
s6lme vahem kui laeva maksimaalne Cl1 kiirus lubab. Kas Teie arvates on véimalik, et

kahe aasta péarast seilaksid laevad hoopis 0,5 sdlme aeglasemalt 0,3 s6lme asemel?

e Jah

e FEi

8. Palun Kirjeldage luhidalt, mida vdiks Teie hinnangul véimuorganid teha paremini voi

muuta, et heitkoguste hulk vaheneks?

9. Kas néete potentsiaali, et aastaks 2030 on MSC laevandusfirmas kasutuses esimene

nullheiteta konteinerilagv?

e Jah

e FEi

10. Kas né&ete potentsiaali, et aastaks 2050 on MSC laevastik saavutanud

susinikuneutraalsuse?
e Jah

e Ei
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Lisa 2. Intervjuu Genfi MSC Sustainability spetsialistiga

1. In Your opinion, the use of which alternative fuels would have the most beneficial effect on

the environment in the long term?

In the year 2023, MSC is in a phase where various options are being explored and tested with
colleagues, partners and various industries. A biofuel program has been launched, which has the
advantage of not requiring ship reconstruction. However, it must be remembered that this fuel is
not a zero-emission energy source, but a transitional solution to reduce emissions. Depending on
whether it is a Deep-Sea (from Europe to the USA or from the USA to Japan) or a Short-Sea
voyage, alternative fuels are viewed differently. Deep-Sea routes, which transit times are longer,
require more fuel. Suitable alternative fuels for these routes are primarily green ammonia,
synthetic methanol, bio methanol and bio-LNG. Nuclear energy, which is used by military
submarines, is also a potential fuel for the future, but in this case, larger investments and nuclear
waste must be taken into account. For Short-Sea shipping (inland sea, Mediterranean), it is likely
that larger volumes of hydrogen fuel or electric batteries will be used on ships. In parallel, solar
panels are also placed in the terminals and more ways are being found to expand the use of
renewable energy. In order to facilitate port operations, the emphasis is primarily on the
electrification of terminals, including the expansion of shoreside power supply points.

Additional guestion: Do You know which ports currently have the highest availability to bunker

the alternative fuels?

I don’t have a clear overview of the availability of alternative fuel bunkering in ports, but I know
that the Netherlands is currently one of the main hubs with a high availability and production of

biofuels.

2. What requirements and aspects do MSC vessel modernisation projects cover?

Different MSC departments and specialists collaborate on ship modernisation projects. For
example, requirements, proposals and rules come from the Sustainability department, but the

Technical department is who reviews and implements the requirements. But we take it seriously

that ships meet the IMO requirements and comply with the established rules. The condition of each
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ship, machinery and the hull are examined separately, but it is also important to test how to adapt

the ships to bunkering and storage options for different energy sources when modernising ships.

3. What environmentally sustainable green technology developments does MSC invest in?

Investments in green technology developments can be divided into three groups. The first group
includes investments in efficiency measures, which include ship modernisations — making ships
more energy efficient. Also investments in energy sources, including testing of the alternative fuels.
For example, there are currently five LNG fueled vessels that have been fully modified to bunker
and store the given fuel. The second group includes investments in digitisation and equipment
which helps to improve operational work and port operations more efficiently. The third group
includes investments with various partnerships and stakeholder groups, with whom we cooperate
to achieve a common goal - to achieve carbon neutrality. For example, the shipping company MSC

has a partnership with Shell, with whom we are working to develop net fuels.

4. New MSC container vessels are more economical and built more energy efficient than the

old vessels - How does the structural designs of the new vessels differ from the old vessels?

MSC's new ships are more digitised and larger per tonne-nautical mile carried, the conatiner
storage space is larger. Ship masters have improved systems for navigation and ship chimneys are
equipped with improved cleaning filters. For the bow, a bulbous bow design is used, which stays
below the water line. This design reduces the water resistance on the ship's hull, making the ship's
sailing smoother, more fuel efficient (up to approximately 15%) and faster. A bulb bow also
increases the buoyancy of the front of the ship, thereby reducing the heel of the ship and making
the ship more stable. In addition, to ensure better smooth sailing, Air Bubble Technology (ALS) is

being used parallel.

5. How does MSC guarantee that vessels comply with IMO requirements and measures?

Our MSC Shipping company has two shipmanagement centers, in Italy and Cyprus, who are
handling all core logistics, ship management and technical aspects. Specialists who work in these
centers ensure that all ships comply with IMO requirements and measures. Also, if the IMO issues

a new regulation, the specialists ensure that the exact given requirements are being followed,
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because these are the laws of the maritime sector. Failure to comply with IMO requirements has

consequences for the environment.

6. Inadditionto air lubrication technology - ALS, which helps to reduce the impact of obstacles
on the hull, what other anti-friction coatings or lubricants are used on hulls to reduce drag?

Is their use restricted by environmental protection requirements?

We try to avoid anti-friction coatings, instead we use air bubble technology. However, the coatings

or greases that are used must comply with MARPOL marine pollution requirements under IMO.

7. What are MSC's logistical transition solutions for energy efficiency?

Logistic transition solutions include the biofuels program, the construction of new, more energy-
efficient ships, and the expansion of the car fleet. The biofuel program also includes customers
with whom we start a partnership and who want to reduce their emissions by being part of the

supply chain themselves.

8. What are the proposals to reduce the berthing time of vessels standing at the quay, which

causes longer transit times and increased fuel consumption?

It is important to constantly improve the operational and technical side by adopting new
equipment, technologies and real-time data exchange systems. For example, we are investing in
robotic facilities which are cleaning the hulls and propellers in order to save the time for ships
standing at the quay. It is also an important aspect to develop each link of the supply chain
separately, so that the entire supply chain is efficient and runs as smoothly as possible, this also

contributes to the improvement of transit times and the reduction of vessel downtime.

9. In Your opinion, which technologies and measures are the most optimal from an economic

point of view (relative to price) to achieve energy efficiency?

From the economic side, in our opinion, the most effective options are testing, analyzing and

introducing different alternative fuels. In the transport sector, above all, fuels are which play a
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major role in environmental pollution and keep the percentage of emissions released into the
atmosphere high, therefore limiting them and finding alternative solutions has a great impact.

10. In Your opinion, what are the main challenges that MSC faces in reducing carbon dioxide

emissions from the vessels?

The main challenge is to identify suitable alternative fuels, as it is still in the research stage. There
are no long-term tests that would guarantee a complete understanding of which energy source is
the most effective and optimal to achieve energy efficiency. It should also be remembered that each
alternative fuel has its own advantages and disadvantages. At the same time, it must be ensured
that the alternative fuels and technologies which are introduced are suitable for the ships. For
example, it is a challenge when a new technology is introduced, but the life cycle of the ship is
already 20 years, and it turns out that the ship cannot be modernized according to the requirements

of the new technology.

11. In Your opinion, which measures have the most effective effect to reduce carbon dioxide

from container vessels in the long-term?

| think that the most effective way to achieve energy efficiency is to combine all the previously
mentioned strategies, measures and ways together to see the overall result in the reduction of
carbon dioxide emissions. All companies should improve their activities and existing measures,
find new solutions and technologies. Also promote cooperation with different stakeholders,

because only together can we move forward towards carbon neutrality.
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Lisa 3. Intervjuu MSC Eesti AS operatiivosakonna juhatajaga

1. Milliste alternatiivkituste kasutamine omaks Teie hinnangul pikaajaliselt kdige
soodsamat mdju keskkonnale? Kas teate, milliste alternatiivkituste punkerdamise

kattesaadavus on hetkeseisuga sadamates enim?

Hetkeseisuga on LNG kiituse kasutamine kdige otstarbekam, kuna LNG kituse kattesaadavus on
kdige suurem. LNG kituse kohta on tehtud ka pikaajalisemaid uuringuid vorreldes teiste
alternatiivkitustega ning antud kitus on juba kasutusel osadel (mberehitatud MSC
konteinerilaevadel. Siiski tuleb LNG puhul meeles pidada, et metaani sisaldus on gaasis korge
ning tegu pole nullheite kiitusega. MSC on uleminekufaasis, otsides ja uurides erinevaid
alternatiivkutuseid koos sidusrihmade ja partneritega. Investeeringuid tehakse biodiisli, bio
metanooli ja slinteetilise metanooli infrastruktuuri, Uritades laiendada tulevasi kitusetarneahelaid
tootjate, tarnijate ja sadamate vahel. Stivamere vedude puhul ndhakse potentsiaali jargnevatel
kltustel: roheline ammoniaak, siinteetiline LNG, bio-LNG, siinteetiline metanool, bio metanool ja
tuumaenergia. Tuumaenergia koos vesinikkitustega eraldavad atmosfoori nullheidet, aga
mdlemad energiaallikad nduavad suuri investeeringuid ning tdiendavad uuringuid ja katsetusi.
Lahimere konteinerilaevade puhul arvatakse, et tulevikus on kasutuses elektrilised akud ja
vesinikkutused.

2. Milliseid ndudeid ja aspekte hdlmavad MSC laevade moderniseemisprojektid?

Laevade moderniseerimisprojektid hdlmavad bulbous bow ehk pirnvoor laevakere disaini,
dhumulltehnoloogiat ning t6husamate Kkattekihtide ja méérete kasutamist, mis koik aitavad kaasa
veetakistuse vahenemisele laevakeredele. Lisaks paigaldatakse laevadele nutikaid ja uusimaid
seadmeid ning andureid. Vanadel laevadel vahetatakse laevamootorid ja sOukruvid vélja

tdhusamate vastu.

3. Millistele laevaseadmetele ja tehnoloogia arendustele MSC investeerib?

MSC investeerib andmepdhistele ja tehisintellekti ststeemidele, mis seovad ja analulsivad

reaalajas andmeid, voOttes arvesse laevakiirust, kandevdimet, ilmastikuolusid ja marsruudi
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teepikkust. Pea- ja abimasinate kulge lisatakse erinevaid mehhanisme ning seadmeid, et masinad
tootaksid efektiivsemalt ja energiatdhusamalt. Mida uuem ja jatkusuutlikum on tehnoloogia, seda

vaiksem on ka konteinerilaevadelt tulenev CO; hulk ja laevakutuse kulu.

4. Uued MSC konteinerilaevad on 6konoomsemad ja ehitatud energiatbhusamalt kui vanad
laevad - Kuidas erinevad uute laevade konstruktiivselt vanadest laevadest?

Uks eesmark ehitades uusi laevu, on ka pikendada laevade sdilivusiga aastates, mis on
hetkeseisuga keskmiselt 20-aastat. Selleks tehakse laevadele moderniseerimisprojekte, mis
hdlmavad kolmanda kisimuse all toodud meetmeid ja viise. Uuete laevade konstruktsioonid on
ehitatud bulbous bow laevakere disainil. Lisaks laevu digitaliseeritakse, tehakse automaatsemateks

ja parendatakse taiustatud navigeerimissusteemidega.

5. Kuidas MSC garanteerib, et laevad vastaksid IMO nduetele ja meetmetele?

MSC on rahvusvaheline laevandusfirma, mistttu on eriti oluline, et kdik konteinerilaevad
vastaksid IMO poolt kehtestatud nduetele ning dokumendid oleksid kooskdlas reeglitega. MSC
spetsialistid ja osakonnad teevad selle nimel tihedat koostdod, et koiki reegleid ja tingimusi

jargitakse ning ollakse kursis uusimate informatsioonivoogudega.

6. Millised on MSC logistilised Gileminekulahendused energiatdhususe saavutamiseks?

Paralleelselt merevedudele pakub MSC Kklientidele sisemaatransporti (maantee- ja
raudteetransport) enam kui 80 riigis, mistdttu on eesmarkide all ka energiatGhususe saavutamine
sisemaatranspordi kaubavedudes. Logistilised tleminekulahendused panevad rdhku Kkituste
séastmisele, mille eesmérk on valtida sdidukite tiihje sdite ja mootori té6tamist seismise ajal ning
terminalides ja sadamates olevate elektriseadmete laiaulatuslikku kasutuselevottu. Naiteks
kasutatakse ladudes elektritdstukeid diislikutustel to0tavate tostukite asemel. Sadamates tootab
uhe rohkem laevu ka sadamaelektri toimel, mis véimaldab laevadel oma mootorid (kaasa arvatud
abimootorid) valja lilitada, eraldades seeldbi atmosfaari null CO2 emissiooni.
Uleminekulahendused hdlmavad veel taastuvate energiaallikate kasutamist, multimodaalsete

lahenduste ja infrastruktuuri sidumist ning sadamatega koosto6 arendamist.
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7. Millised on ettepanekud vahendamaks kai &ares seisvate laevade seisuaegu, mis
omakorda pOhjustavad transiitaegade pikenemisi ning laevakituste tarbimise

suurenemist?

Logistilised tleminekulahendused hdlmavad biokutuste programmi, uute energiatbhusamate
laevade ehitamist js autopargi laienemist. Biokituse programmi on kaasatud ka kliendid, kellega

alustatakse partnerlust ning kes soovivad vahendada oma heitkoguseid, olles ise osa tarneahelast.

8. Kuidas saaks Teie arvates parendada MSC konteinerilaevade ja sadamate omavahelist
andme- ja infovahetust, et operatiivtoo sujuks tdhusamalt ning laevad oleksid paremini

graafikus?

Oluline on pidevalt parendada operatiiv- ja tehnilist poolt, vottes kasutusse uusi seadmeid,
tehnoloogiaid ja reaalajas vahendavaid andmeslsteeme. Naiteks investeeritakse laevakere ja
sbukruvi puhastavatesse robotrajatistesse, et dokis olevate laevade seisuaega kokkuhoida. Samuti
on oluline aspekt arendada igat tarneahela lili eraldi, et kogu tarneahel oleks efektiivne ja sujuks
vOimalikult ilma probleemideta, see aitab ka kaasa transiitaegade parendamisele ja laevade

seisuaja vahenemisele.

9. Millised tehnoloogiad ja meetmed on Teie hinnangul kd&ige optimaalsemad

majanduslikult (hinna suhtes) energiathususe saavutamiseks?

Majandusliku poole pealt on koéige otstarbekam investeerida uutesse tehnoloogiatesse ja
seadmetesse ning erinevatesse partnerlussuhetesse ja koost6d programmidesse. Laevastiku
uuendamine jatkusuutlike rohetehnoloogiatega vOimaldab 6hku eralduvaid heitkoguseid
vahendada, tagades laevamasinate sujuvama efektiivsuse ja todtamise. Uksinda on hel firmal
raske liikuda sisinikuneutraalsuse poole, aga koost0os erinevate laevaoperaatorite, agentide ja
sidusrihmadega on antud eesmérgi saavutamine tbendolisem ja tulemus Kkiirem tulema.

Tehnoloogia parendamine annab v8imaluse ka alternatiivkituste kasutuselevdtule.

79



10. Millised on Teie hinnangul peamised véaljakutsed, millega laevandusfirma MSC silmitsi

seisab susinikdioksiidi emissiooni vahendamisel?

Pdhiline véljakutse on madala stsinikusisaldusega ja stisinikdioksiidvabade kituste kattesaadavus,
mis nduab suuri investeeringuid, lisauuringuid ja tootmispunkte. Teine asjaolu seoses
alternatiivkutustega on leida osapooli tile kogu maailma, kes oleksid ndus antud kituseid tootma,
vBimaldama sdlmpunkte punkerdamiseks ning remontima ja tootma laevadele modifitseeritud voi

uusi varuosasid.

11. Millised meetmed omavad Teie hinnangul kdige efektiivsemat moéju pikaajaliselt

konteinerilaevadelt tuleneva sisinikdioksiidi vahendamiseks?

Susinikdioksiidi vahendamiseks on téhtis, et iga laevakapten jargiks kehtestatud EEOI indikaatorit
ning ei Uletaks lubatud CII laevakiirust, pidades ndutud reeglitest kinni. Efektiisemat mdju
pikaajaliselt omavad alternatiivkituste kasutamine ja vanade laevade moderniseerimisprojektid
koos uusimate tehnoloogiate kasutuselevGtuga. R&hk on kommunikatsioonil ja koostdo
arendamisel erinevate osapooltega, sest ainult tiheskoos on vdimalik liikuda stsinikuneutraalsuse

poole.
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Lihtlitsents 16putd6 reprodutseerimiseks ja 18putdd lldsusele kittesaadavaks tegemiseks!

Mina, Marcella Raud:

1. Annan Tallinna Tehnikadlikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose ,Laevandusfirma MSC Eesti
AS konteinerilaevadelt stsinikdioksiidi emissiooni vdihendamise voimalused aastaks 2050, mille
juhendaja on Anatoli Alop, PhD:

1.1 reprodutseerimiseks [0putdo sdilitamise ja elektroonse avaldamise eesmargil, sh Tallinna
Tehnikadlikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmargil kuni autoridiguse kehtivuse tahtaja
[Gppemiseni;

1.2 uldsusele kattesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikatlikooli veebikeskkonna kaudu, sealhulgas
Tallinna Tehnikalilikooli raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse kehtivuse tahtaja
IGppemiseni.

2. Olen teadlik, et kdesoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused jaavad alles ka autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega isikuandmete kaitse

seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid digusi.

/kuupéev/

1 Lihtlitsents ei kehti juurdepddsupiirangu kehtivuse ajal vastavalt iliGpilase taotlusele [6putééle juurdepddsupiirangu
kehtestamiseks, mis on allkirjastatud teaduskonna dekaani poolt, vilja arvatud (likooli 6igus I6putdéd reprodutseerida iiksnes
sdilitamise eesmdrgil. Kui 16puté6 on loonud kaks véi enam isikut oma (ihise loomingulise tegevusega ning I6putéé kaas- voi
ihisautor(id) ei ole andnud I6put66d kaitsvale ilidpilasele kindlaksmddratud tdhtajaks ndusolekut 16putdé reprodutseerimiseks ja
avalikustamiseks vastavalt lihtlitsentsi punktidele 1.1. ja 1.2, siis lihtlitsents nimetatud téhtaja jooksul ei kehti.
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