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VALTIONEUVOSTON PERIAATEPAATOS LENTOLIIKENTEEN
KASVIHUONEKAASUPAASTOJEN VAHENTAMISESTA

Lentoliikenteelld on térked rooli niin Suomen sisdisessd litkenteessd kuin etenkin kansainvélisissé
yhteyksissd. Suomen maantieteellisen sijainnin johdosta lentoliikenneyhteydet ovat tirkein
kulkumuoto kansainvélisessi rajat ylittdvassd henkildliikenteessd ja ne mahdollistavat suomalaisille
niin tyo- kuin vapaa-ajan matkustamisen. Toimivat lentoliikenneyhteydet vaikuttavat myos yritysten
sijoittumiseen, toimintaedellytyksiin, Suomeen tuleviin investointeihin ja ovat elinehto esimerkiksi
matkailuelinkeinon kehittdmiselle. Liséksi taloudellisesta ndkokulmasta tarkasteltuna lentorahdin
osuus Suomen ulkomaankaupassa on merkittivé, silld se muodostaa noin kymmenen prosenttia
ulkomaankaupan arvosta. Kaikkien yhteiskunnan sektorien ja litkennemuotojen on kuitenkin
vihennettdvd kasvihuonekaasupddstdjddn, joten on tirkedd tarkastella keinoja lisdtd myds
lentoliikenteen kestévyytta.

Lentokoneiden huomattavasti kehittyneestéd energiatehokkuudesta huolimatta lentoliikenteen péaastot
ovat olleet voimakkaassa kasvussa niin Suomessa, Euroopassa kuin myds globaalisti. Syynd on
erityisesti litkkennesuoritteen voimakas kasvu, vaihtoehtoisten kdyttovoimien rajallinen miard seka
uusiutuvien lentopolttoaineiden vdhéinen kiyttd. Koronavirusepidemia on vaikuttanut toimialaan
poikkeuksellisen voimakkaasti vdhentden liikenteen ja padstdjen madrdd, mutta lentolitkenteen
ennakoidaan kuitenkin toipuvan muutaman vuoden kuluessa ja jatkavan tdmén jilkeen voimakasta
kasvuaan'. Globaalisti tarkasteltuna lentoliikenteen kasvua yllipitid kehittyvien vikirikkaiden
valtioiden vaurastuminen, joka todenndkoisesti vaikuttaa myds Suomen lentoliikenteeseen
lisddntyvan matkailun ja vaihtolentomatkustamisen kautta. Kansainvélisessd vertailussa suomalaiset
ovat myOs  kaikkein  eniten  matkailevien = kansakuntien = joukossa.  Liikenteen
paistovahennystavoitteiden ja Pariisin ilmastosopimuksen paddmédrien saavuttamiseksi onkin
vilttimitontd ottaa kdyttoon uusia lentolitkenteen paéstdjd vahentdvid toimenpiteitd.

Lentoliikenne on korostuneen globaalisti kilpailtu toimiala, joten globaalit toimet Kansainvélisen
siviili-ilmailujirjestd ICAO:n piirissd ovat vaikuttavimpia ja vadristdvat véhiten kilpailua. Tamén
vuoksi on tirkedd panostaa tehokkaiden padstovahennyskeinojen valmisteluun ja kéyttoonottoon
kansainvélisessd yhteistyossd. Globaalien péitosten hyviksymistd voidaan kuitenkin edistdd ja
nopeuttaa paitsi aktiivisella vaikuttamisty6lld, myds osoittamalla edelldkévijyyttd ja kunnianhimoa.
Tamin vuoksi globaaleja toimia tulee tdydentdd Euroopan Unionin ja kansallisin toimenpitein.

Paastoviahennystoimenpiteiden kéyttoonoton kiireellisyydestd huolimatta olisi tirkedd, ettei
toimialaan kohdistuvia kustannusrasitteita merkittavésti lisidtd ennen kuin lentoliikenne on alkanut
toipua koronavirusepidemian aiheuttamasta vakavasta markkinahdiriostd. Vihredn elvytyksen
periaatteiden mukaisesti tulee kansallisin ja kansainvilisin polititkkatoimin kuitenkin varmistaa, ettd
lentolitkenteen ennakoitu lisddntyminen ei vaaranna ilmastotavoitteiden saavuttamista. Tama
edellyttdd lentotoiminnasta aiheutuvien paistdjen selvdd vihentdmistd epidemiaa edeltidneeltd tasolta
jo ennen vuotta 2030.

Tama periaatepddtds lentoliikenteen pddstdjen vidhentdmisestd huomioi niin kansainvilisen
vaikuttamisen kuin kansallisten toimien mahdollisuudet. Periaatepddtoksen valmistelussa on
hyodynnetty fossiilittoman liikenteen tiekarttatyoté, jossa kansallisesti ensimmaéistd kertaa arvioitiin
laajasti lentoliikenteen pédstovdhennyskeinoja ja niiden vaikutuksia. Linjattujen toimenpiteiden
toteutumista seurataan sdanndollisesti luvussa 3 esitetylld tavalla.

' ICAO Stocktaking Seminar on aviation in-sector CO, emissions reductions, 8.-11.9.2020.
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1. Lentoliikenteen kasvihuonekaasupéistojen nykytila ja ennustettu kehitys

Kotimaan lentoliikenteen pééstdt olivat vuonna 2018 alle kaksi prosenttia liikenteen
kokonaispaistoista ja padstojen méadrd on vahentynyt noin 30 prosenttia vuodesta 2005 vuoteen 2018.
Kotimaan lentoliikenteen péddstdjen ei myoskddn odoteta kasvavan merkittdvasti tulevaisuudessa,
koska liitkennesuoritteen ennustetaan pysyvian suunnilleen nykyiselld tasolla. Suomesta ldhtevin
kansainvilisen lentoliikenteen madrd ja padstot ovat sen sijaan kasvaneet merkittivisti ja olivat
vuonna 2018 noin 12-kertaiset kotimaan lentoliikenteen pééstoihin verrattuna. Vuodesta 2005
vuoteen 2018 kokonaispééstot lisdéntyivét 63 prosenttia, miki johtui erityisesti Aasian ja Pohjois-
Amerikan kaukolentoreittien lisddntymisestd sekd Helsinki-Vantaan lentoaseman kasvusta
merkittdviksi eurooppalaiseksi vaihtolentoasemaksi. Kotimaan ja Suomesta ldhtevin kansainvélisen
lentoliikenteen pi#stdt olivat vuonna 2018 yhteensi 2,625 Mt CO22. Vuonna 2019 piistdjen kasvu
jatkui voimakkaana, silld Finnairin lentotoiminnasta aiheutuneet CO2-pdéstot lisddntyivat 9,8
prosenttia’.

Fossiilittoman litkenteen tiekarttatyGssd arvioitiin Suomen kotimaan ja ldhtevdn kansainvélisen
litkenteen lentojen lisdéntyvén vuoteen 2030 mennessé 15-20 prosenttia ja padstdjen 20-25 prosenttia
verrattuna vuoden 2018 tasoon, jos uusia pddstdjd vdhentdvid keinoja ei oteta kidyttoon. Ottaen
huomioon ennakoitu liikenteen kasvun hidastuminen 2030-luvulla ja lentokoneiden
sdhkoistymiskehitys, voidaan arvioida lentojen miérdn lisddntyvin vuoteen 2045 mennessd 30-40
prosenttia ja péédstdjen 25-40 prosenttia verrattuna vuoden 2018 tasoon. Lentoliikenteen
voimakkaimman kasvuvaiheen ennakoidaan siis olevan Suomessa ohi, mutta supistumista ei ole
nékopiirissd, jos pddosin tilapdisiksi arvioituja markkinahéirioitd, kuten koronavirusepidemiaa, ei
huomioida.

EU:ssa lentoliikenteen osuus kaikista CO2-padstoistd oli 3,6 prosenttia ja liikkennesektorin pédstoistad
13,4 prosenttia vuonna 2017. Paistot olivat kasvaneet 16 prosenttia vuodesta 2005 ja vuoteen 2040
mennessi niiden odotetaan kasvavan vield 21-37 prosenttia lisdi*. Lentoliikenteen osuus globaaleista
CO2-péiastoistd on noin 2,5 prosenttia. ICAO on arvioinut, ettd energiatehokkuuden vuosittaisesta
parantumisesta huolimatta kansainvédlisen lentoliikenteen (noin 65 prosenttia kaikesta
lentoliikenteestd) polttoaineen kulutus lisdéntyy vuoden 2015 tasosta vuoteen 2045 mennessi 2,2-
3,1-kertaiseksi°.

Lisdksi on syytd huomioida, ettd lentoliikenteestd syntyy hiilidioksidin lisdksi muitakin pddstoja,
kuten typen ja rikin oksideja, palamattomia hiilivetyjd, pienhiukkasia ja vesihOyryd, joista osa
vaikuttaa ilmastoa lammittdvésti ja osa viilentdvisti. Kun kaikki lentoliikenteen pddstot otetaan
huomioon, on lentoliikenteen padstdjen osuus ilmakehdn ldmpenemiseen arvioitu uusimmissa
tutkimuksissa noin viideksi prosentiksi®. Hiilidioksidi on tilli hetkell4 kuitenkin ainoa lentoliikenteen
padstd, jonka mairia ja vaikutuksia ilmakehdssd pystytddn varmuudella arvioimaan.

2 Tilastokeskuksen vuoden 2018 kasvihuonekaasupéistotiedot

3 Finnair Annual Report 2019.

4 European Aviation Environmental Report; EASA 2019

5 Environmental Trends in Aviation to 2050, ICAO 2019

6 Jungbluth, N. & Meili, C. 2018. Recommendations for calculation of the global warming potential of aviation
including the radiative forcing index. The International Journal of Life Cycle Assessment. DOI:10.1007/s11367-018-
1556-3. Manchester Metropolitan University (2018): The current state of scientific understanding of the non-CO2
effects of aviation on climate.
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2. Tavoitteet ja toimenpiteet lentoliikenteen kasvihuonekaasupéistojen vihentimiseksi

Suomi on sitoutunut ICAO:n ja EU:n tavoitteisiin lentoliikenteen pddstdjen vdhentdmiseksi.
Suomella ei ole ollut ndisti tavoitteista erillisid numeerisia kansallisia tavoitteita, mutta fossiilittoman
likkenteen tiekarttaty0ssd arvioitiin mahdollisuudet vdhentdd kotimaan ja Suomesta ldhtevin
kansainvélisen lentoliikenteen pddstdjd. Tyoryhmédn ndkemyksen mukaan CO2-pdistdjd olisi
kunnianhimoisella ilmastopolitiikalla mahdollista liikennesuoritteen ennakoidusta kasvusta
huolimatta vihentdd vuoden 2018 tasosta noin 15 prosenttia vuoteen 2030 mennessd. Tavoitteen
saavuttaminen edellyttid pddministeri Sanna Marinin hallitusohjelman mukaisen uusiutuvien
lentopolttoaineiden jakeluvelvoitteen (tavoitteena 30 prosenttia vuonna 2030) kayttodnottoa.
Vastaavasti vuoteen 2045 mennessd padst6jd olisi mahdollista vihentdd noin 35-60 prosenttia
riippuen erityisesti uusiutuvan lentopolttoaineen jakeluvelvoitteen tasosta, jonka tulisi edelld
mainittujen péistdvihennysten saavuttamiseksi olla 50-70 prosenttia ja siten todennédkoisesti
mahdollisia kansainvilisid velvoitteita korkeampi.

EU:lla ei ole varsinaista lentolitkenteen pédstovdahennystavoitetta, mutta toistaiseksi ainoana
litkkennemuotona lentoliikenne kuuluu pééstdkaupan piiriin ja siten se on osa padstokauppasektorin
paistovdahennystavoitetta. Se on tilld hetkelld 43 prosenttia vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030
mennessd, mutta titd todenndkdisesti nostetaan, jos jisenvaltiot péddsevdt sopuun komission
ehdottamasta EU:n 2030-péddstdvahennystavoitteen kiristdmisestd. Komissio myds valmistelee
ehdotuksia lentoliikenteen pédstokaupan tehokkuuden ja uusiutuvien lentopolttoaineiden kadyton
lisddmiseksi.

ICAO:ssa on kansainviliselle lentoliikenteelle sovittu tavoitteeksi hiilineutraali kasvu vuodesta 2020
eteenpdin ja kahden prosentin vuosittainen polttoainetehokkuuden parannus vuoteen 2050 saakka.
ICAO on kuitenkin arvioinut, ettd molempien saavuttaminen néyttdd tdlld hetkelld
epitodenniikoiseltd’. ICAO:n vuoden 2019 yleiskokouksessa sovittiin myds pitkén aikavilin
padstovihennystavoitteen ja sen saavuttamisen edellyttimien toimenpiteiden valmistelun
kdynnistdmisestd tarkoituksena paistéd niistd sopuun vuoden 2022 yleiskokouksessa.

Lentoliikenteen pédstdjen vihennyskeinoiksi luetaan vakiintuneesti uuden teknologian kéyttoonotto
(uusi konesukupolvi voi olla jopa 25 % energiatehokkaampi kuin edeltdjdnsd), operationaaliset
parannukset (mm. ilmatilanhallinnan ja kenttitoimintojen kehittdminen) sekd uusiutuvat
lentopolttoaineet. Lisdksi pdéstdjd voidaan pyrkid vihentdméédn hinnoittelun keinoin joko erilaisten
verojen tai markkinamekanismien kautta. Suomi on ICAO:ssa ja EU:ssa kannattanut
kunnianhimoisista lentoliikenteen padstovihennyskeinoista sopimista.

Téssd periaatepddtoksessd toimenpiteet lentoliikenteen kasvihuonekaasupdistdjen vihentdmiseksi on
alla jaoteltu sen mukaan, koskevatko ne vaihtoehtoisiin kdyttovoimiin ja polttoaineisiin siirtymista
(luku 2.1), litkennejérjestelmén ja liikennevélineiden energiatehokkuuden edistdmisté (luku 2.2) vai
hinnoittelua (luku 2.3). Kansainvélistd yhteistyotd koskevat linjaukset on késitelty kunkin
teemajakson yhteydessd yhdessd kansallisten toimenpiteiden kanssa. Periaatepéddtoksen
toimenpiteiden toteuttamisen kautta valtioneuvoston tavoitteena on vihentdd kotimaan ja Suomesta
lahtevin kansainvélisen lentoliikenteen péédstdjd vuoden 2018 tasosta laskettuna 15 prosenttia
vuoteen 2030 mennessi ja 50 prosenttia vuoteen 2045 mennessd. Kotimaan lentoliikenteen tulisi olla
padstotontd vuonna 2045. Tavoitteiden saavuttamisessa huomioidaan vain lentotoiminnan tilastoidut
CO2-paistot, uusiutuvien lentopolttoaineiden elinkaarilasketut pdastovihennykset mukaan lukien.

7 Environmental Trends in Aviation to 2050, ICAO 2019
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Erilaisten markkinamekanismien muilla sektoreilla tuottamat vélilliset padstovdhennykset eivit
sisdlly tavoitteeseen.

2.1 Vaihtoehtoisten kiyttovoimien edistiminen

Lentoliikenteessd  vaihtoehtoisten  kdyttovoimien puute ja  akkujen energiatiheyden
riittdmattomyydestd johtuva sdhkoistymisen hitaus korostavat uusiutuvien lentopolttoaineiden
kayttoonoton tirkeyttd. Tdmén hetken tietojen mukaan nestemdisid lentopolttoaineita kaytetddn
laajamittaisesti ainakin 2050-luvulle saakka, joten padstdjen vihentimiseksi on vilttdmitonta pyrkid
korvaamaan fossiilisen kerosiinin kdyttod uusiutuvilla lentopolttoaineilla mahdollisimman nopeasti.
ICAO onkin useissa yhteyksissd kehottanut jdsenvaltioitaan ottamaan kéyttoon tehokkaita
politiikkatoimia péddstdjen vihentdmiseksi uusiutuvien lentopolttoaineiden avulla, mutta globaaleja
velvoitteita niiden kdyttdonottoon ei 1dhivuosina ole ICAO:sta odotettavissa. Komissio sen sijaan
valmistelee ReFuelEU-kokonaisuutta, jonka tarkoituksena on lisdtd nykyisin hyvin véhiistd
uusiutuvien lentopolttoaineiden kdyttod unionin alueella. Alustavina vaihtoehtoina komissio on
tuonut esiin muun muassa jakeluvelvoitteen, erilaisten kannustimien lisddmisen ja keskitetyn
uusiutuvien lentopolttoaineiden  huutokauppamekanismin  kéyttdonoton. Uusiutuvien
lentopolttoaineiden hinta on tdlld hetkelld jopa kolminkertainen fossiiliseen kerosiiniin verrattuna,
minkd vuoksi sen kiytto ei todennédkoisesti jatkossakaan lisddnny ilman velvoittavia politiikkatoimia
tai vahvoja kannustimia.

Hallitusohjelmassa lentoliikenteen péddstdjd pyritdén vdhentdmiin ottamalla kdyttoon uusiutuvien
lentopolttoaineiden sekoitevelvoite ja tavoitteeksi on asetettu 30 prosentin osuus uusiutuvia vuonna
2030. Tiekarttatyoryhmin arvion mukaan sekoite- tai jakeluvelvoite on tehokkain kansallinen
ohjauskeino uusiutuvien lentopolttoaineiden osuuden kasvattamiseksi litkenteessd lyhyelld ja myos
pidemmalld aikavélilld. Hallitusohjelman toimeenpanon yhteydessd arvioidaan paitsi kansallisen
velvoitteen vaikutukset toimialaan, myo0s tarkemmat toteutustavat. Velvoite olisi mahdollista
toteuttaa tielitkenteen tavoin polttoaineen energiasisdltoon kohdistuvana jakeluvelvoitteena tai
kasvihuonekaasupddstdjen vidhennysvelvoitteena, jossa velvoitteena olisi vdhentdd tietty madrd
polttoaineen kdytdstd aiheutuvia hiilidioksidipddstojd. Jalkimmaéinen toteutustapa voisi kannustaa
kayttimain kestdvyydeltddn edistyneimpid polttoaineita, joiden tuottama CO2-vihenemé on suurin.
Tédma tukisi esimerkiksi uusiutuvan séhkon avulla valmistettavien sdhkdpolttoaineiden kehitysté ja
tuotantoa. Sdhkopolttoaineiden merkitys lentoliikenteen padstdjen vdhentdmisessd on pidemmalla
aikavililld hyvin merkittdava, koska erityisesti kaukolentojen péddst6jd on muutoin vaikea tehokkaasti
vihentéa.

Uusiutuvan lentopolttoaineen kayttod lisdttdisiin velvoitteella asteittain todennédkoisesti niin, ettd
ensimmadisind vuosina osuus olisi hyvin pieni, mutta nousisi voimakkaasti ldhestyttdessd vuotta 2030.
Tdmd myo6s huomioisi koronavirusepidemian vaikutukset ja antaisi toimialalle mahdollisuuden
varautua kestdvddn kasvuun. Arvioiden mukaan jopa 30 %:n osuus uusiutuvia lentopolttoaineita
vaikuttaisi euromédrdisesti varsin vdhdn lentolipun hintaan. Tulee kuitenkin huomioida, ettd
lentoyhtididen lippukohtainen kate on myos varsin alhainen eikd kilpailutilanteen johdosta
lisdkustannusta todennikdisesti voisi aina siirtdd lentolipun hintaan. Tdmén vuoksi huomattavan
korkealla kansallisella velvoitteella olisi todennédkoisesti kielteisid vaikutuksia erityisesti Finnairin
toimintaan, joka kilpailijayhtioistd poiketen vahvasti keskittyy Suomeen. Vaikutusta tosin vihentiisi
se, ettd usea muukin Euroopan valtio suunnittelee uusiutuvien lentopolttoaineiden kansallisen
jakeluvelvoitteen  kéyttoonottoa.  Ruotsi on  ottamassa  vuonna 2021  kdyttoon
kasvihuonekaasupddstdjen vdhennysvelvoitteen, joka vuonna 2030 wvastaisi noin 30 %:n
jakeluvelvoitetta ja Norja aloitti oman jakeluvelvoitteensa lentoliikenteessd vuoden 2020 alusta
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tarkoituksenaan nostaa uusiutuvien osuutta 30 %:in vuonna 2030. Lisdksi useampi Keski-Euroopan
maa, kuten Ranska, Saksa, Espanja, Alankomaat ja Iso-Britannia, on joko péaéattinyt
prosenttimdérdisesti alhaisemman velvoitteen kdyttdonotosta tai suunnittelee sita.

Jos Suomessa olisi selvisti Keski-Euroopan maita ja kilpailevia vaihtolentoasemia korkeampi
uusiutuvien lentopolttoaineiden velvoite, tai muita lentdmisen hintaa nostavia ilmastotoimia, voisi se
vaikuttaa kielteisesti erityisesti Aasian vaihtolentomatkustajien mairdan Helsinki-Vantaalla. Tama
vaikuttaisi my0s Suomen ja Keski-Euroopan vilisten yhteyksien kehittymiseen ja voisi johtaa jossain
médérin hiilivuotoon lisddmailld pidempien eteldisten reittiyhteyksien suosiota. Aasian suuntaan
tapahtuvan vaihtomatkustuksen osalta Helsinki-Vantaan kilpailijoita ovat Ldhi-Iddn voimakkaasti
matkustajamiérid kasvattaneet lentoasemat, kuten Istanbul, Dubai ja Doha. Hintakilpailu nédiden
lentoasemien ja reittien kanssa on haastavaa, koska polttoaine on sielld edullista, ilmastotoimien
médrd on vdhiinen ja alueen operaattoreita tuetaan voimakkaasti. Onkin odotettavissa, ettd eteldisten
yhteyksien suosio lisddntyy lentoasemien laajennusten myo6té jatkossakin voimakkaasti, riippumatta
Suomen péétoksistd ottaa kdyttoon lentoliikenteen péadstdja viahentdvid toimia. Toisaalta eteldisten
yhteyksien kasvu ei ole 2000-Iuvulla estédnyt Helsinki-Vantaan kautta tapahtuvan vaihtomatkustuksen
voimakasta kasvua. Onkin todennidkoistd, ettd Aasiaan suuntautuvan lentoliitkenteen kasvaessa
voimakkaasti seuraavat vuosikymmenet, olisi myds nopeammalla ja kestdvimmilld pohjoisella
yhteydelld hyvét mahdollisuudet kehittyé kansalliset ilmastotavoitteet huomioiden. Jakeluvelvoitteen
jatkovalmistelussa tulisi 10ytdd tasapaino toimialaan kohdistuvien riskien ja kunnianhimoisten
padstovahennysten vililld. Velvoitteen vaikutuksia tulee my0s seurata tarkoin, jotta voidaan
huomioida sen ja pandemian vaikutukset toimialaan sekd mahdolliset muutokset kansainvélisessé
sddntelyssa.

Kansallisen jakeluvelvoitteen kayttoonoton ohella olisikin tirkedd edistdd kunnianhimoisten
kansainvilisten velvoitteiden kéyttdonottoa EU:ssa ja ICAO:ssa. Mahdollinen EU-jakeluvelvoite
otettaisiin kuitenkin kdyttoon nykytiedon valossa aikaisintaan vuonna 2025 ja sen taso olisi
todenndkoisesti huomattavasti pohjoismaiden suunnittelemia velvoitteita matalampi (komission
alustavissa selvityksissd mahdollisena velvoitetasona pidettiin 5 %:a vuonna 2030). Lisdksi olisi
tarkedd, ettd tielilkkenteen sdhkoistyessd ja hyddyntiessd enenevdssd maddrin myds muita
vaihtoehtoisia kdyttovoimia, uusiutuvat polttoaineet ohjattaisiin erityisesti lentolitkenteen kayttoon,
jossa vaihtoehtoja pédstdjen vihentimiseen on vdhemmin. Samoin on vilttdmitontd antaa
uskottavilla ja pitkdjanteisilld kansallisilla sekd kansainviélisilla toimilla kannustin lisdtd uusiutuvien
lentopolttoaineiden kehitystd ja tuotantoa. Vientipoliittisesta ndkokulmasta on syytd myos
huomioida, ettd suomalaisilla yhti6illd on globaalistikin tarkasteltuna hyvin merkittdvii osaamista ja
tuotantokapasiteettia uusiutuvien lentopolttoaineiden osalta.

Toimenpiteet:

1) Otetaan kéyttoon uusiutuvien lentopolttoaineiden jakeluvelvoite tai sithen rinnastuva
kasvihuonekaasupddstdjen vihentdmisvelvoite. Velvoitteen tulee toteuttaa hallitusohjelmassa
linjattua  kunnianhimon tasoa, huomioiden samalla, ettei toimialan kansallisia
toimintaedellytyksid vaaranneta eikd merkittdvasti lisata hiilivuotoa.

2) Suomi edistdd aktiivisesti ICAO:ssa uusiutuvien lentopolttoaineiden kayttoonottoa
kansainvilisin velvoittavin pédatoksin, myds osana valmisteltavana olevaa kansainvélisen
lentolitkenteen pitkdn aikavélin padstovdhennystavoitetta sekd siithen kytkeytyvad
toimenpidekokonaisuutta.
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3) Suomi kannattaa uusiutuvien lentopolttoaineiden kéyttdéd edistdvien kunnianhimoisten
toimenpiteiden, kuten vihimmadistason asettavan jakeluvelvoitteen, kdayttoonottoa EU:ssa.

4) Suomi pitdd tdrkednad, ettd uusiutuvien lentopolttoaineiden kdyton edistdminen ja kestivyys
huomioidaan laajemmin EU-lainsddadénndén muutosten yhteydessd esimerkiksi lentoliikenteen
paastokauppaa ja CORSIA:a koskevissa sdddoksissd sekd uusiutuvan energian direktiivissa.

5) Tielitkenteen sdhkoistyessd uusiutuvien polttoaineiden kayttd tulee kansallisin ja
kansainvilisin paétoksin ohjata erityisesti lentoliikenteeseen.

6) Edistetddn tutkimus- ja innovaatiorahoituksella kestiviin uusiutuviin lentopolttoaineisiin ja
erityisesti sahkdpolttoaineisiin liittyvdd teknologiaa ja tuotantoa Suomessa.

7) Suomi tukee aktiivisesti ICAO:n ja EASA:n (European Union Aviation Safety Agency)
pyrkimyksid luoda standardointipohja tdyssdhkd- ja hybridilentokoneille ja niiden
vaihtoehtoisille kdyttovoimaratkaisuille.

8) Laaditaan selvitys lentdmisen sdhkoistymisestd ja sen edellyttdmén latausinfrastruktuurin
kehittdmistarpeista Suomen lentoasemilla. Samassa yhteydessd arvioidaan pidemmén
aikavilin mahdollisuudet muidenkin lentoliikenteen vaihtoehtoisten kéayttovoimien,
erityisesti vedyn, hyddyntdmiseen Suomessa.

2.2 Liikennejirjestelmin ja liikkennevilineiden energiatehokkuuden edistiiminen

Lentoliikenteessd liikennejirjestelmén energiatehokkuutta voidaan edistdd erityisesti ilmatilan
toimivuutta parantamalla ja ottamalla kdyttoon erilaisia padstdja vihentdvid lentomenetelmid sekd
toimintatapoja. Niitd niin sanottuja operationaalisia toimintoja on lentoliikenteen alkuajoista lahtien
kehitetty ensisijaisesti lentoturvallisuuden nidkdkulmasta, mutta litkennemiédrien lisddnnyttyd yha
tarkedmmiksi ovat nousseet myds liikenteen sujuvuuden edistiminen ja pédéstdjen minimoiminen.
ICAO laskeekin operationaaliset keinot jo vakiintuneesti osaksi neljan keskeisen
padstovihennyskeinotyypin kokonaisuutta. Operationaalisia pédédstovihennyskeinoja voidaan
padsddntoisesti pitdd suhteellisen kustannustehokkaina, koska niiden kdyttéonotto ei yleensa edellyti
esimerkiksi uuden lentokoneteknologian kdyttdonottoa.

Yhtendinen eurooppalainen ilmatila -lainsdéddédntohankkeella (Single European Sky, SES) pyritdén
vihentdmédn Euroopan ilmatilan pirstoutuneisuutta, joka johtuu jisenvaltioiden vélisistd eroista,
ilmatilan siviili- ja sotilaskdytostd sekd erilaisista kdytdssd olevista teknologioista. Hankkeen
tarkoituksena on tehostaa ilmaliikenteen hallintaa ja lennonvarmistuspalveluja. Yhtendinen
eurooppalainen ilmatila voi mahdollisesti tuottaa merkittdvid hyotyjd kapasiteetin ja turvallisuuden
lisddntymisen sekd lennonvarmistuskustannusten ja padstdjen vdhentymisen kautta. Esimerkiksi
lentoreittejd lyhentdmaélla ja viivastyksid ehkdisemailld vihennetddn lentokustannuksia ja lentdmisen
padstdjd, joten SES:n jatkokehittiminen on Suomen edun mukaista. Vuonna 2015 muodostettiin
my0s Pohjois-Euroopan vapaan reitityksen ilmatila (North European Free Route Airspace, NEFRA),
jonka alueella lentoyhtiot voivat lentdd joko suorinta mahdollista reittid tai kdyttdd ylimaardisid
reittipisteitd esimerkiksi hydtyékseen tuulista. Vapaan reitityksen ilmatila on hyvin edistyksellinen
ilmatilan hallinnan kannalta ja vdhentda tutkitusti lentoliitkenteen padstdjé, joten toimintamallia tulisi
laajentaa.
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Uusi haaste ilmatilan hallinnan kehittdmiselle ja ilmailun turvallisuudelle on miehittiméattoman
ilmailun nopea kehitys. Miehittdmaton ilmailu ei kuitenkaan paasaéntoisesti vaikuta lentoliikenteen
paistoja lisddvisti, koska droonit ja muut michittdmattomat ilma-alukset ovat yleensi akkukayttoisia.
Miechittiméttoman ilmailun ratkaisuilla voidaan kuitenkin saavuttaa péadstovdhennyksia
litkkennejirjestelmétasolla erityisesti maantiekuljetuksia korvaavana ympdéristoystivillisempana
vaihtoehtona.

Finavia Oyj ylldpitdd 21 lentoasemaa Suomessa ja vastaa niiden kunnossapidosta. Lentokoneiden
huolinnasta  vastaavat lentoyhtiditd palvelevat maahuolintayhtiét. Finavian suorittamin
padstovdhennystoimin ja pédédstdjen kompensoinnin avulla lentoasemaverkoston toiminta on
hiilineutraalia, mutta pdéstdja olisi edelleen mahdollista vihentdd esimerkiksi tuomalla markkinoille
uusiutuva moottoripolttodljy tyokoneiden ja —laitteiden kayttoon, edistimélld maahuolintakaluston
sahkoistymistd sekd lisddmélld maahuolintatoimialan ympéristovaikutusten ldpindkyvyyttd ja
pdistojen seurantaa. Lentoliikenteen ja muiden liikennemuotojen rajapinnassa liikennejirjestelmén
kokonaispast6jd on mahdollista vihentdd kestidvid matkaketjuja ja uusia miehittdmattoman ilmailun
mahdollistamia logistisia ratkaisuja kehittdmailla. Aktiivisella tietorajapintojen avaamisella ja tiedon
hyodyntdmiseen tdhtddvalld yhteistyolld voidaan edistdd kestdvien matkustajapalveluiden suosiota
sekd varmistaa logistitkan saumattomuus runkokuljetusten ja solmupisteiden vilill4. Lentoasemat ja
erityisesti Helsinki-Vantaa ovat merkittidvid liikenteen solmukohtia, joiden kehittiminen osaksi
kestdvdd liikennejdrjestelmédd tulee huomioida valtakunnallisen liikennejdrjestelmédsuunnitelman
toteutuksessa.

Lentokoneiden energiatehokkuutta voidaan parantaa esimerkiksi kehittdmilld aerodynamiikkaa,
muuttamalla muutoin koneen rakennetta hyotysuhdetta parantaen, vihentdmailld koneen painoa ja
kehittimilld moottoreita energiatechokkaammiksi. Historiallisesti tarkasteltuna lentokoneiden
energiatechokkuus on parantunut merkittavésti. Matkustajapaikkakilometrid kohden nykyiset
lentokoneet ovat yli 80 prosenttia energiatehokkaampia kuin 1960-luvulla kiytetyt lentokoneet.
Lentokonekanta uusiutuu kuitenkin melko hitaasti, silld lentokoneen keskiméérdinen kiyttoikd on
noin 20-25 vuotta. Lentokoneiden energiatehokkuuden parantuminen on tirked osa lentoliitkenteen
paidstojen vihentdmistd, mutta liikennesuoritteen ennakoidun kasvun ja kasvihuonekaasupaistojen
vahentdmistarpeen suuruuden vuoksi uuden teknologian kdyttéonotto ei yksin riitd, kuten Suomen
lentoliikenteen padstokehityksestd voidaan havaita.

Toimenpiteet:

9) Suomi kannattaa SES2+ -ehdotuksen sisdltimdd suorituskyky- ja maksusdéntelyn
uudistamista tavalla, joka kannustaa parantamaan ympadristotavoitteiden saavuttamista ja
padstdjen vihentamista.

10) Suomi edistdd miehittdméttomén ilmailun séédntelyd suuntaan, joka mahdollistaa joustavan
ilmatilan kayton sekd miehittiméttomén ilmailun toiminnan myds ilman ndkoyhteyttd
turvallisesti ja hallitusti.

11) Suomi kannattaa vapaan reitityksen ilmatilan laajentamista lentoreittien lyhentdmiseksi ja
paastdjen vihentamiseksi.

12) Otetaan viipymattd kdyttoon valtakunnallisen liikennejérjestelmédsuunnitelman ehdotukset
litkkenteen keskeisten solmukohtien, kuten lentoasemien, kehittimisestd osaksi kestdvid ja
sujuvia matkaketjuja digitalisaation mahdollisuudet tdysiméaardisesti hyddyntéen.
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13) Priorisoidaan logistiikan digitalisaatiostrategian toteutus kuljetusketjujen kestdvyyden
edistdmiseksi tiedon tuottamisen, jakamisen ja hyodyntdmisen kautta soveltaen erityisesti
uusia litkennejdrjestelmétason toimintamalleja, kuten miehittimattomén ilmailun ratkaisuja.

14) Suomi pyrkii lisddmédn EU:n tutkimuksen ja innovoinnin puiteohjelma Horisontti Euroopan
rahoituksen suuntaamista lentolitkenteen uusien energiatehokkaiden teknologioiden
kehittdmiseen ja niiden kéyttoonoton edistimiseen.

2.3 Hinnoittelu

Hinnoittelun eri keinoilla on mahdollista vihentda liikenteen pddst6ja esimerkiksi kestivammain
kulutuskdyttaytymiseen edistdmisen kautta. Lentoliikenteen osalta kiinnostusta hinnoittelun keinoja
kohtaan on lisdnnyt myos se, ettei padstjen kasvua ole pystytty ehkdisemaén teknologisin keinoin.

Lentoliitkenne on ollut edelldkdvijd kansainvélisten hinnoittelu- ja markkinamekanismien
kéyttoonotossa. Lentoliikenne on ensimmadisend liikennemuotona liittynyt EU:n pdidstokauppaan
vuonna 2012 ja nykyisin jirjestelmén piiriin kuuluvat kaikki Euroopan talousalueen (ETA) sisdiset
lennot. Komissio on arvioinut padstokaupan vihentdneen lentoliikenteen CO2-padstdja noin 100 Mt
vuosina 2012-2018. Tastd huolimatta pddstokaupan piirissd olevat lentoliikenteen padstot ovat
jatkaneet kasvuaan niin EU:ssa yleisesti, kuin myos Suomessa. Komission odotetaankin vuonna 2021
esittdvin lainsdddantomuutoksia, joilla jirjestelmén tehokkuutta lisdtddn. Padstokauppaa pidetddn
suhteellisen kustannustehokkaana paistovdhennyskeinona ja Suomen ndkokulmasta sen
tehostaminen on perusteltua. Péédstokaupan maantieteellisen soveltamisalan palauttamiseen
alkuperdiseen laajuuteen kuitenkin liittyy Suomen ja EU:n nikdkulmasta merkittavia riskeja.

ICAO:n vuoden 2016 yleiskokouksen péitokselld kansainvélisestd lentoliikenteestd tuli myds
ensimmadinen teollisuudenala, joka on piittinyt ottaa kayttoon globaalin pddstdjdén koskevan
markkinamekanismin. Kansainvilisen lentolitkenteen paistdjen hyvitysjirjestelmén (Carbon Oft-
setting and Reduction Scheme for International Aviation, CORSIA) hyvitysvelvoitteet kiynnistyvit
vuoden 2021 alusta. Jarjestelméén osallistuminen on ICAQO:n jdsenvaltioille vapaaehtoista vuoteen
2027 saakka, mutta Suomi ja muut 43 Euroopan siviili-ilmailukonferenssin jésenvaltiota ovat
ilmoittaneet liittyvdnsd sithen heti. CORSIA toimeenpannaan EU:ssa péédstokauppadirektiivin
muutoksilla, joita komissio ei kuitenkaan vield ole esittdnyt. Asian kiirehtiminen olisi erittéin tarkedd,
jotta Suomi ja muut jisenvaltiot voivat tayttdd ICAO:lle tehdyt sitoumukset ja lentoyhtiGilla,
kansallisilla viranomaisilla sekd muilla jérjestelmén piirissd olevilla toimijoilla olisi aikaa
valmistautua velvoitteidensa tayttimiseen. Globaali CORSIA kattaa myds EU-alueelta kolmansiin
maihin suuntautuvia lentoja, joten jdrjestelmdn kédynnistyminen véhentdd tarvetta arvioida
padstokaupan maantieteellisen soveltamisalan laajentamista.

EU:mn piirissé on myos kéyty keskustelua unionin laajuisen lentoveron tai polttoaineveron
kayttoonotosta. Hallitusohjelman mukaisesti Suomi on suhtautunut avoimesti laajemman alueellisen
verotuksen kehittimiseen. Se voisi hieman vdhemmén viiristdd alan globaalia kilpailua ja sen
ohjausvaikutus ympiristondkokulmasta voisi olla suurempi erilaisten kansallisten verojérjestelmien
yhdistelméin verrattuna. Komissio ei kuitenkaan ole tehnyt ehdotusta lentoliikennettd koskevasta
verosta, mutta se on ilmoittanut selvittdvinsd energiaverodirektiivin muutosten valmistelun
yhteydessa lentoliikenteen polttoaineiden verotuskohtelua.



9(10)

Globaali kansainvilistd lentoliikennettd koskeva hiilivero olisi riittdvan suuruisena todennékoisesti
tehokas keino vdhentdd lentoliikenteen pddstdjd, koska sen avulla voitaisiin edistdd siirtymaa
fossiilisesta kerosiinista uusiutuviin lentopolttoaineisiin. Lisdksi globaalina velvoitteena se kohtelisi
kaikkia lentoyhtiditd tasapuolisesti eikd vééristidisi kilpailua. ICAO:ssa on kidynnissa pitkdn aikavilin
padstdoviahennystavoitteen ja sen saavuttamisen mahdollistavien keinojen valmistelu. Niistd pyritdan
pddsemdin sopuun vuoden 2022 yleiskokouksessa. On kuitenkin erittdin epdtodennékoistéd, ettd
veroratkaisut saisivat ICAO:n jésenvaltioiden piirissid laajempaa kannatusta. ICAO:n tyoskentely
painottuu ldhivuosina perinteisten paastovihennyskeinojen edistdmisen ohella CORSIA:n
kéyttoonottoon ja sen mahdollisiin tehostamistoimiin. Téstd huolimatta Suomen tulisi
kansainvélisessd yhteistyOssd nostaa esiin hiilen hinnoittelu ja tehokkaat globaalit toimet, jotka
edistévit siirtymaa fossiilista polttoaineista uusiutuviin.

Suomessa ei ole kidytossd matkustajakohtaista lentoveroa, eikd sen soveltamista Suomessa ole
tarkemmin selvitetty, mutta eduskunnan késiteltdvind on veroa koskeva kansalaisaloite.
Lentolippuverojen tehokkuutta péddstdjen vihentdmisessd on kansainvilisestikin tutkittu melko
vidhdn. Suuntaa-antavien arvioiden perusteella kansallisen veron avulla saavutettavat
paistovahennykset olisivat vaatimattomia suhteessa veron lentoliikennetoimialaan ja Suomen
saavutettavuuteen kohdistuviin kielteisiin vaikutuksiin sekd uusiutuvien lentopolttoaineiden kadyton
lisddmiseen. Tdstd huolimatta lentoverosta olisi perusteltua laatia kansallinen selvitys, jotta asiasta
saadaan tarkempi kokonaiskdsitys huomioiden erityisesti Suomen lentoliikenteen erityispiirteet,
vaihtoehtoiset padstovahennyskeinot ja eduskunnassa késiteltivina oleva kansalaisaloite.

Toimenpiteet:

15) Suomen tavoitteena on, ettd lentoliikenteen padstokaupan paistdoikeuksien ilmaisjakoa
asteittain vdhennetdén ja siitd lopulta luovutaan kokonaan. Pdédstokauppaa tulee muutoinkin
kehittdd lentolitkenteen padstdjen vahentdmiseksi ETA-alueella.

16) Suomi vaikuttaa EU:n komissioon, jotta se antaisi mahdollisimman nopeasti tarvittavat
lainsdddéntoehdotukset sen varmistamiseksi, ettd jdsenvaltiot voivat osallistua CORSIA:n
ensimmaiseen vaiheeseen.

17) Suomi edistdd aktiivisesti ICAO:ssa CORSIA:n tehokkuutta lentolitkenteen pééstdjen
vihentamisessd. VaikuttamistyOssa tulee erityisesti painottaa laadukkaiden padstoyksikoiden
kayttod, kaksoislaskennan vélttimistd ja jdrjestelmdn laajaa kéayttoonottoa ICAO:n
Jjasenvaltioiden keskuudessa.

18) Suomen tavoitteena on saavuttaa ICAO:n vuoden 2022 vyleiskokouksessa padtokset
kansainvélisen lentoliitkenteen pitkdn aikavdlin kunnianhimoisesta padstévihennys-
tavoitteesta ja keinoista sen saavuttamiseksi.

19) Suomi vaikuttaa aktiivisesti ICAO:ssa kansainvilisen lentoliikenteen globaalin fossiiliseen
polttoaineeseen kohdistuvan veron kiyttdonottamiseksi.

20) Laaditaan selvitys kansallisen lentoveron kiayttdonoton vaikutuksista ja tehokkuudesta
lentoliikenteen padstdjen vihentdmisessd suhteessa muihin padstovihennyskeinoihin.

21) Lentoasemamaksujen roolia lentoliikenteen hiilidioksidipaddstojen vihentdmisessé arvioidaan
komission lainsdddiantéehdotusten antamisen jilkeen.
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3. Seuranta ja mittarit

Toimia toteutetaan péédasiassa valtion budjettiraamien sekd olemassa olevien miiriarahojen puitteissa.
Maérdrahalisdyksid vaativat toimenpiteet pédtetdén valtiontalouden kehyksissd ja vuosittaisissa
talousarvioissa.

Periaatepddtoksen  tdytdntOOnpanon  etenemistd  seurataan  puolivuosittain  ilmasto- ja
energiapoliittisessa ministerityoryhméssd. Toimenpiteiden yhteydet muihin hankkeisiin varmistetaan
toimeenpanovaiheessa. Lisdksi lentoliikenteen kasvihuonekaasupddstdjen kehitystd ja vaikutuksia
seurataan  sddnnolliselld  tutkimuksella Ilmatieteen laitoksella sekd  pédstolaskennalla
Tilastokeskuksessa ja VTT:ssa.

Keskeinen mittari on kotimaan ja Suomesta ldhtevin kv. lentoliikenteen viralliset Tilastokeskuksen
tilastoimat péastot.



