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Tieliikenne: ohjelmassa esitetty jakeluinfran ja markkinan nykytila seka arvio tulevasta kehityksesta

Henkil6autoliikenteen latausinfra

Matkailu- ja Ravintolapalvelut MaRa ry (jdliempana MaRa) toteaa, ettd, ettd Suomessa
henkildautojen latauspisteet kehittyvat hyvaa vauhtia markkinaehtoisesti. Toimijat rakentavat
latauspisteita oikealla tekniikalla sinne missa niilla on kysyntaa. Sahkdisen liikenteen tuoreimmasta
tilannekatsauksesta (2024 Q2) selviaa, etta esimerkiksi suuritehoisten latauspisteiden maara on
lisddntynyt vuodessa 71 prosentilla. Q2/2023 suuritehoisia latauspisteitad on ollut 1928 latauspistetta
ja Q2/2024 suuritehoisia latauspisteita on ollut 3288 kappaletta.

Suomessa latauspisteiden maaraa ja tekniikkaa tarkasteltaessa on huomioitava, etta ladattavien
autojen kanta kehittyy tayssahkoautojen suuntaan ja ladattavat hybridit jadvat valivaiheeksi:

-Vuonna 2030 70,6 prosenttia ja vuonna 2035 94,3 prosenttia ensirekisteroitavista autoista on
tayssahkbdautoja. Vuonna 2030 7,6 prosenttia ensi-rekisterdinneista on lataushybrideja ja vuonna
2035 0 prosenttia.

-Vuonna 2030 liikenteessa on tayssahkdautoja 503 300 kappaletta ja vuonna 2035 1 061 100.
Lataushybridien maara vuonna 2030 on 258 400 ja vuonna 2035 265 300.

- Vuonna 2030 liikenteessa on yhteensa noin 2,8 miljoonaa ja vuonna 2035 noin 2,9 miljoonaa
henkiléautoa.

(Léhde https://www.aut.fi/files/2861/Kayttovoimaennusteet_2024 2205.pdf)

Jakeluinfra-asetus velvoittaa Suomen varmistamaa, etta ydinverkolla ja kattavalla verkolla on tietyin
valimatkoin sahkbautojen latausasemia, jotka tdyttavat asetuksessa maaritetyt tehovaatimukset.
Jakeluinfraohjelmassa todetaan, ettd Suomi hyodyntaa jakeluinfa-asetuksen mukaisen
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liikkumavaran. Lilkkkumavaran kaytto on tarpeen Suomen tieliikenteen erityis-piirteiden, kuten
pitkien vdlimatkojen ja ohuiden liikennevirtojen vuoksi. MaRa kannattaa kansallisen liikkumavaran
kayttoa.

Jakeluinfraohjelmassa todetaan, etta velvoitteiden tayttamisen nakékulmasta henkil6- ja
pakettiautoja palvelevan latausinfran tilanne ndyttaa Suomessa lupaavalta. Vuotta 2030 kohti
tultaessa on kuitenkin varmistettava, etta infran katvealueita ei jaa vahaliikenteisimmillekaan
kattavan TEN-T-tieverkon osille. Suomessa ei ole vuoden 2023 jalkeen osoitettu maararahaa
kansalliselle tuki-instrumentille henkil6- ja pakettiautojen la-tausinfran rakentumiseksi, vaan infran
odotetaan rakentuvan markkinaldhtoisesti, kuten se suuressa osassa maata jo tapahtuukin.
Ajoneuvokannan riped uusiutuminen 2020-luvun aikana on edellytys sille, etta latauksen
tarjoaminen on kannattavaa liiketoimintaa maan eri osissa.

MaRa toteaa, etta tieliikenteen paastokauppa alkaa Suomessa 2027. Suomi saa huutokauppatuloja
vuosina 2027-2030 arviolta 290-350 miljoonaa euroa vuodessa. Huutokauppatuloja tulee ohjata
myos sahkdisen henkildautoliikenteen edistamiseen. Maararahoja voidaan ohjata jatkossa my0s
henkil6autojen suurteholatausinfran rakentamiseen.

Jakeluinfraohjelmaluonnoksessa todetaan, etta jakeluinfra-asetuksen vaatimukset tayttavan infran
lisaksi matalatehoisemmilla julkisilla latauspisteilld on tarkea rooli sahkdautoilun toimivuuden
kannalta.

MaRa toteaa, ettd sahkodautoilijat kayttavat pika- ja suurteholatausta asiointien aikana.
Sdhkdautojen nykyinen toimintamatka on jo niin pitka (300-500 km), etta peruslataus pysakoinnin
aikana ei yleensa ole hyddyllista. Hidas tai peruslataus on merkityksellista vain asuinrakennuksissa
tai paikoissa, joissa autoa sailytetdan pidemman aikaa.

MaRa korostaa, ettd Suomessa sahkdautojen latauspisteiden asentaminen tulee olla
markkinaehtoista pakkosaantelyn sijaan.

MaRa on huolissaan rakennusten energiatehokkuusdirektiivin latauspisteitd koskevasta
pakkosdantelysta. Vuonna 2018 paivitetty rakennuksen energiatehokkuusdirektiivi velvoittaa
asentamaan vahintaan yhden perus-latauspisteen ei-asuinrakennuksen pysakdintialueelle, jos
rakennuksessa tai samalla kiinteist6lla on yli 20 pysakointipaikkaa. Jo tdma vaatimus on Suomen
olosuhteisiin ndhden ylimitoitettu ja johtaa merkittdviin hukkainvestointeihin.

Vuonna 2024 paivitetty rakennusten energiatehokkuusdirektiivi tiukentaa latauspistevaatimuksia
entisestaan. Kaikkiin olemassa oleviin ei-asuinrakennuksiin, joilla on yli 20 pysakointipaikkaa, on
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asennettava vuoden 2026 loppuun mennessa latauspiste 10 prosentille pysakdintipaikoista tai
putkitus tulevaa latauspistekaapelointia varten 50 prosentille pysakdintipaikoista. Ei-
asuinrakennusten ulkopuolella olevilla pysakdintialueilla pysakointipaikkoja voi olla satoja tai jopa yli
tuhat. Latauspisteiden asentamiskustannukset pysakointialueille olisivat kymmenia tuhansia tai jopa
satoja tuhansia (latauspisteet, kaivuutyot, paasahkotaulun uusiminen). Pelkdstdan Suomessa
kokonaiskustannukset olisivat satoja miljoonia euro-ja. Direktiivia on mahdollista tulkita niin, etta
velvoite koskee vain rakennuksessa olevia pysakointipaikkoja, jolloin valtetddn suurimmassa osassa
tapauksia kohtuuttomat tilanteet ja merkittavat hukkainvestoinnit.

MaRa perdankuuluttaa, etta tulevalla EU-kaudella EPBD:n latauspistevaatimuksia tarkastellaan
uudelleen. Jasenvaltio voi parhaiten ottaa huomioon, miten sahkoista liikennetta tulisi edistaa,
ottaen huomioon jasenvaltion erityisolosuhteet, markkinaehtoisen latauspisteiden lisdantymisen,
sahkodautojen maaran ja kehityksen, latausmenetelman ja -teknologian seka kustannustehokkuuden.
Rakennusten energiatehokkuusdirektiivissa tulisi palata vuoden 2018 direktiivin perustasoon.

Raskas liikenteen latausinfra

Liikenteen sahkdistyminen tapahtuu talla hetkella henkildautoliikenteessa ja raskaassa liikenteessa
sahkodistyminen on hidasta. Suomessa raskas liikenne kayttaa vield pitkdan nestemaisia polttoaineita.

AFIR-asetuksen vaatimuksen raskaan liikenteen jakeluinfralle tulevat vaatimaan Suomessa
latausverkoston merkittavaa rakentamista. Jakeluninfraohjelmassa arvioidaan, etta suunnitellut
hankkeet toteutuessaan tayttavat jakeluinfra-asetuksen ensimmaisten vuosien vaatimuksia hyvin
pitkdlle. Vuoden 2030 tavoitteiden saavuttaminen edellyttaa kuitenkin huomattavaa julkisen infran
lisdrakentamista, koska silloin tarvitaan (sijainnista riippuen) vahintdan 70 tehovaatimukset
tayttavaa latauskenttda.

MaRa katsoo, ettd asetuksen edellyttama latausverkosto vuosiksi 2030 ja 2035 ei tule syntymaan
markkinaehtoisesti. Latausinfran syntyminen edellyttdaa valtion merkittavaa tukea. Riskina kuitenkin
on, etta rakennettava latausverkosto on raskaan lilkenteen ennakoitu kdyttovoiman muutos
huomioiden ylimitoitettu Suomen olosuhteisiin nahden.

Liikenne- ja viestintaministerio teetti vuosina 2022-23 tarveselvityksen, jonka mukaan
potentiaalisimmat raskaan liikenteen latauspaikkojen sijainnit maantieverkolla kohdistuvat
kysyntaalueina TEN-T-ydinverkolla tien 4 varrelle ja kattavalla TEN-T-verkolla teiden 3, 5, 9 varsille.
Ydin-verkon lataustarve korostuu selvityksen perusteella valtatiella 4, joka on etela-
pohjoissuuntaisten kuljetusten runkoreitti. Tarveselvityksen mukaan palvelutarpeiden
varmistamiseksi latausinfra olisi luontevaa toteuttaa nykyisten huoltoasemien/lilkkenneasemien
vhteyteen tai taukopaikoiksi suunnitteilla olevien erityisten rekkaparkkien yhteyteen.
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MaRa katsoo, ettd latausinfran rakentumisen edistaminen erityisesti olemassa olevan palveluinfran
yhteyteen on perusteltua. Lilkkenneasemien rekkaparkit on suunniteltu raskaan liikenteen
palvelutarpeisiin. Niilla on huomioitu tarkat ymparistdvaatimukset ja niiden infrastruktuuri
liittymineen ja kentan rakenteineen on suunniteltu pitkille ja raskaille ajoneuvoyhdistelmille. Monilla
rekkaparkeilla on myos tarjolla palveluja raskaan liikenteen kuljettajille. Olemassa olevat rekkaparkit
ja kuljettajille tarjolla olevat palvelut mahdollistavat ammattiliikenteen kuljettajille
ajoaikavaatimusten edellyttamien taukojen pitdmisen. Rekkaparkkien yllapidon kasvavana
ongelmana on, ettd rekkaparkki-investoinnit ovat liikenneasemille omalla kustannuksella
kannattavuuden kannalta Iahes mahdotonta kulujen ja tuottojen merkittdavan epatasapainon takia.

Hallitusohjelman mukaan vaylaverkon investoinnit kohdistetaan kasvun, tyollisyyden ja
huoltovarmuuden kannalta olennaisimmille vaylille seka vaylaverkon pahimpien pullonkaulojen
purkamiseen. Hallitus kiinnittaa entista suurempaa huomiota liikkenneverkon toimintavarmuuteen ja
kriisinkestavyyteen. Lausunnolla olevassa yhteiskunnan turvallisuusstrategiassa (2024) todetaan,
ettd pdamaarana on turvata yhteiskunnan tarvitsemat liikenneverkot, markkinaehtoisesti toimivat
lilkennepalvelut ja huoltovarmuuden edellyttamat kriittiset kuljetukset.

Elinkeinoelaman liikenneohjelmassa 2023-2027 todetaan, ettd paavaylien modernisointiin kuuluu
laadukkaat raskaan liikenteen pysahtymis- ja levahdysalueet, joiden perustamiseksi ja kehittamiseksi
tarvitaan valtion tukea ja yhteistoimintaa yritysten kanssa (https://ek.fi/wp-
content/uploads/2022/11/EK_Liikenneohjelma_2023.pdf).

MaRa katsoo, ettd uusia yhteistoimintamalleja ja valtion panostusta liikkenneasemien
rekkaparkkeihin tarvitaan, jotta lilkkenneturvallisuuden ja huoltovarmuuden kannalta tarkeiden
rekkaparkkien toiminta-edellytykset turvataan. Tall6in myds raskaan liikenteen latausinfra voi
valtion infratuella rakentua liikenneasemien yhteydessa oleville rekkaparkeille.

Tieliikenne: ohjelman tavoitteet ja toimenpiteet

Toimenpide T1 (sdhko, vety, metaani): Ohjataan kadytettavissa olevaa kansallista infrastruktuurin
rakentamistukea raskaan liikenteen yleisesti saa-tavilla oleville latauspisteille ja vedyn
tankkausasemille jakeluinfra-asetuksen vaatimusten tayttamiseksi. Mahdollisuuksien mukaan
tuetaan nesteytetyn metaanin tankkausasemaverkoston rakentumista. Hyédynnetaan EU:n
rahoitusmahdollisuudet yleisesti saatavilla olevan sahkon latausinfran ja vedyn tankkausinfran
rakentamiseksi.
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MaRa pitda perusteltuna, etta kansallista infrastruktuurin rakentamistukea ohjataan ensisijassa
raskaan liikenteen vaihtoehtoisten kdyttovoimien jakeluinfran synnyttamiseen. AFIR asetuksen
vaatimukset raskaan liikenteen osalta eivat tayty Suomessa ilman merkittavaa tukea. Suomi saa
polttoaineen jakelun padstokaupasta huutokauppatuloja vuosina 2027-2030 arviolta 290-350
miljoonaa euroa vuodessa. Huutokauppatuloja voidaan ohjata raskaan liikenteen latausinfratukiin.
EU:n rahoitusmahdollisuudet on myos tarked hyodyntaa.

Toimenpide T2 (sdahkd): Selvitetdaan politiikkakeinot yleisesti saatavilla olevan henkil6- ja
pakettiautojen latausinfran rakentumisen varmistamiseksi kaikkialle Suomeen, my6s harvemmin
liikennoidyille alueille, jonne infraa ei markkinaehtoisesti synny

Jakeluinfraohjelmaluonnoksessa todetaan, etta liikenteen infratuessa on aiemmin kdytossa ollut
etusijakuntamenettely infran synnyttamiseksi alueille, jossa infraa ei viela ole. Energiaviraston
kokemusten mukaan tallaisten hankkeiden toteutuvuus on kuitenkin ollut heikko. Siksi tulisi harkita
uudenlaisia tuki-instrumentteja valtiontalouden sallimissa rajoissa seka lainsdadannollisten
velvoitteiden asettamisen mahdollisuutta ja tarvetta.

MaRa katsoo, etta henkil6- ja pakettiautojen latausinfra kehittyy Suomessa hyvaa vauhtia
markkinaehtoisesti. Politikkatoimien tulee perustua kannusteisiin / tukiin pakkosdantelyn sijaan.

Suomessa kadynnistyy polttoaineen jakelun paastokauppa 2027. Suomi saa huutokauppatuloja
vuosina 2027-2030 arviolta 290-350 miljoonaa euroa vuodessa. Huutokauppatuloja voidaan kayttaa
myo0s latausinfran rakentamisen tukemiseen harvemmin liikennoidyille alueille, jonne infraa ei
rakennu markkinaehtoisesti. Sdhkoautojen kayttajat tukeutuvat paasaantoisesti pika- ja
suurteholataukseen, joita koskevat investoinnit ovat hyvin kalliita.

Toimenpide T3 (sdahkd, vety, metaani): Huomioidaan vaihtoehtoisten kdyttévoimien jakeluinfran
tarpeet alueidenkadyttoad koskevan lainsadadannon uudistustydssa, liikkennejarjestelmasuunnitelmissa
seka valtion ja suu-rimpien kaupunkiseutujen valisissa maankayton, asumisen ja liikenteen MAL-
sopimuksissa. Mahdollistetaan vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluinfran syntyminen raskaan
liilkenteen taukopaikoille. Pidetaan jakeluinfra-asioita esilla alueidenkayttoa koskevassa yhteistyossa.

Jakeluinfraohjelmaluonnoksessa todetaan, ettd raskaan liikenteen vaihtoehtoisten kayttévoimien
jakeluinfran kehittaminen tulee kytkea raskaan liikenteen taukopaikkaverkoston kehittamiseen.
Taukopaikkaverkoston ja jakeluinfran yhdistamiselld on saavutettavissa synergiaetuja kayttdjille,
mutta samalla se myés mahdollistaa maankdyton tehostamisen.
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MaRa viittaa aiemmin rekkaparkkien osalta lausunnon 1 kohdassa todettuun ja katsoo, etta uusia
yhteistoimintamalleja ja valtion panostusta liikenneasemien rekkaparkkeihin tarvitaan, jotta
lilkenneturvallisuuden ja huoltovarmuuden kannalta tarkeiden rekkaparkkien toimintaedellytykset
turvataan. Talléin myos raskaan liikenteen lataus-infra voi valtion infratuella rakentua
lilkenneasemien yhteydessa oleville rekkaparkeille.

Toimenpide T4 (sahkd): Mahdollistetaan suunnittelun ja luvituksen kautta julkisen latauksen
tarjoamista paikoissa, jossa autot seisovat useampia tunteja tai yli yon: esimerkiksi virastot,
liilkuntapaikat, kaupat, liitynta-pysakoinnit, kadunvarret.

Jakeluinfraohjelmassa todetaan, etta sahkdautoilun sujuvuuden edistamiseksi jakeluinfraa tulisi
rakentua paikkoihin, joissa autot joka tapauksessa seisovat asiointi- tai muista syista pidemman
aikaa. Hitaan latauksen pitdminen vaihtoehtoina suunnittelussa edistaisi séhkdverkon
kysyntapiikkien ja latauksen kulujen hillintaa.

MaRa toteaa, ettd sahkdautoilijat kayttavat pika- ja suurteholatausta asiointien aikana.
Sahkoautojen nykyinen toimintamatka on jo niin pitka (300-500 km), etta peruslataus pysakdinnin
aikana ei yleensa ole hyddyllista. Hidas tai peruslataus on merkityksellista vain asuinrakennuksissa
tai paikoissa, joissa autoa sailytetdan pidemman aikaa. Sahkdautojen latausverkosto kehittyy
Suomessa hyvaa vauhtia markkinaehtoisesti oikealla tekniikalla ja oikeaan paikkaan.

Laki rakennusten varustamisesta sdhkoautojen latauspisteilld ja automaatiojarjestelmilla edellyttaa,
ettad kaikissa ei-asuinrakennuksessa, jossa on rakennuksessa tai samalla kiinteist6lld on yli 20
pysakointipaikkaa, on asennettava vahintaan sahkoauton latauspiste. Uusille ja laajamittaisen
korjauksen piirissa oleville rakennuksille on omat velvoitteensa. Latauspiste voi olla myos julkinen
latauspiste. MaRa katsoo, ettd hitaiden latauspisteiden asentaminen ei-asuinrakennuksen
pysakointialueelle taman velvoitteen paille tulee olla rakennuksen omistajan ja/tai
toiminnanharjoittajan omassa paatantavallassa, eika sita tule luvituksella tai suunnitelulla kiristaa.

Rautatieliikenne: ohjelmassa esitetty jakeluinfran ja markkinan nykytila seka arvio tulevasta kehityksesta

Rautatieliikenne: ohjelman tavoitteet ja toimenpiteet

Lentoliikenne: ohjelmassa esitetty jakeluinfran ja markkinan nykytila seka arvio tulevasta kehityksesta

Suomi on kansainvalisessa saavutettavuudessa erilaisessa asemassa kuin muut Euroopan maat.
Suomi on suhteessa muuhun Eurooppaan saari. Suomeen ei ole junayhteyksia muualta Euroopasta
eikd tieyhteytta Euroopasta Pohjois-Ruotsia ja Norjaa lukuun ottamatta, kun matkailua Venajalta ei
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ole tulossa nakopiirissa olevassa tulevaisuudessa. Suomen kansainvalinen saavutettavuus
henkil6liikenteessa on riippuvainen hyvista lentoyhteyksista.

Lentoliikenteelld ja Finnairin kilpailukyvylla on ulkomailta Suomeen suuntautuvalle matkailulle
ratkaiseva merkitys. Lentoliikenteen merkitys matkailun kannalta on todennakdisesti suurempi kuin
milldan muulla EU-maalla Vdlimeren pienia saarivaltioita lukuun ottamatta.

Finnair on Suomen matkailualan strateginen kumppani. llman vahvaa Finnairia ja sen kattavaa
ulkomaanreittiverkostoa Suomen matkailuelin-keinolla ei ole toimintaedellytyksia. Finnair on
Vendjan yli-lentokiellon takia menettanyt strategisen etunsa, kun se ei voi enda hyodyntaa Helsingin
maantieteellista sijaintia ja sen mahdollistamia suoria, lyhyita ja polttoainetehokkaita lentoreitteja
Aasiaan. Kansainvaliseen lentoliikenteeseen ja Finnairin toimintaan ja kilpailuasemaan vaikuttavilla
paatoksilla on erittdin suuri merkitys matkailutoimialalle ja sen kasvun edellytyksille Suomessa.
Valtion tulee huolehtia siita, etta Finnairilla on kilpailukykyiset toimintaedellytykset sen kilpailijoihin
verrattuna ottaen viela huomioon Suomen maantieteellinen asema.

Lentoliikenteen paastdkaupasta aiheutuu Suomen hallinnoimille ilma-alusten kayttajille (padosin
Finnair) vuonna 2026 arviolta n. 100 miljoonan euron kustannukset. Kestdvan lentopolttoaineen
(SAF) toimitusvelvoite nostaa Finnairin polttoainekustannuksia 2025 alkaen kymmenilla miljoonilla
euroilla vuodessa ja 2030 kustannukset kasvavat reilusti. SAF:in saatavuushaasteiden vuoksi niiden
hinta on jopa 3-5 - kertainen verrattuna fossiiliseen lentokerosiiniin. MaRa pitda erittdin tarkeana,
ettd Suomi kayttaa lentoliikenteen paastokaupasta saatavia huutokauppatuloja lentoliikenteen
vihreadn siirtyman tukemiseen ja kilpailukyvyn parantamiseen.

Jakeluinfraohjelmassa on todettu, etta jakeluinfra-asetuksen velvoite varmistaa sahkonsyotto ilma-
alusten matkustajasiltapaikoilla viimeistaan 31.12.2024 tayttyy Suomessa jo nykytilanteessa.
Jakeluinfraohjelmassa on perusteltu hyvin, miksi Suomen on tarkea kdyttaa asetuksen sallimat
kansalliset poikkeukset sahkonsyotossa lentokoneiden ulkoseisontapaikoille.

Sahkdisen lentoliikenteen kehittyminen on hyva huomioida myds jakeluinfraohjelmassa, mutta sen
merkitysta ei tule ylikorostaa. Lentoliikenteen paastovahennyksia saadaan suuressa mittakaavassa
aikaan biopohjaisella ja synteettisella SAF:illa. On arvioitu, ettd 2030 - luvun loppupuolella myos vety
voisi tulla kdyttoon isojen matkustajalentokoneiden kayttovoimana. Sahkdlentokoneet voivat
tulevaisuudessa tulla kayttoon lyhyilla lennoilla esimerkiksi alueellisten kenttien valilla, mutta
matkustajavolyymeissa sahkolentamisen osuus jaa pieneksi.

Lentoliikenne: ohjelman tavoitteet ja toimenpiteet
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Toimenpide L1: Toimeenpannaan EU:n lentoliikenteen kestdvista polttoaineista annettu asetus

MaRa kannattaa toimenpide-ehdotusta. Asetuksen soveltamisalaa ei tule laajentaa kansallisesti.

Toimenpide L2: Arvioidaan mahdollisuuksia kohdentaa paastokaupan huutokauppatuloja
lentoliikenteen puhtaan siirtyman edellytysten ja kilpailukyvyn parantamiseksi

MaRa esittda, ettd toimenpidettd muutetaan kunnianhimoisemmaksi ja varmistetaan, etta
lentoliikenteen huutokauppatulot kohdistuvat lentoliikenteen vihredn siirtyman edistamiseen ja
kilpailukyvyn parantamiseen.

Ehdotus toimenpiteeksi L2: "Suomi kohdentaa lentoliikenteen padstokaupan huutokauppatuloja
lentoliikenteen puhtaan siirtyman edellytysten ja kilpailukyvyn parantamiseksi”

Lentoliikenteen paastdokaupasta kertyvia huutokauppatuloja on tarkea kayttaa SAFin kayton
edistamiseen. Esimerkiksi Helsinki-Vantaalla tankattavan lentokerosiinin ja siihen sekoitettavan
biopolttoaineen (SAF) vélista hintaeroa voitaisiin pienentda antamalla tukea biopolttoaineen
kustannuksiin. SAF hankintatuki on kaytossa jo (tai ainakin niitd suunnitel-laan) monelle EU:n
lentokentélle. SAFin hankintatuki otettaisiin huomioon, kun lentoyhtiot ja polttoainetoimittajat
neuvottelisivat missa EU:n alueella lentoyhtiot SAFia tankkaavat. SAFin tankkausmahdollisuus
auttaisi lentoyhtioita saavuttamaan paastdévahennystavoitteitaan seka parantaisi Helsinki-Vantaan
lentoaseman kilpailukykya ja houkuttelisi sinne lisaa kansainvalisia lentoja. Tama parantaisi myds
Suomen kansainvalista saavutettavuutta.

Lentoliikenteen paastdkaupan huutokauppatuloja tulee kayttdaa myods muihin vaikuttaviin ja
kustannustehokkaisiin vaihtoehtoisten polttoaineiden infrahankkeisiin huomioiden lentoliikenteen
vaihtoehtoisten polttoaineiden tarpeiden kehitys. Biopohjaisen SAFin lisdksi erityisesti synteettiset
polttoaineet ja myéhemmin myds vety ovat merkittavimmassa roolissa lentoliikenteen vihredssa
siirtymassa.

Toimenpide L3 (vety): Huomioidaan lentoliikenteen uusien polttoaineiden ja kayttovoimien
saatavuus ja jakelu vedyn tuotantoa, kayttoa ja siirtoa edistavissa politiikkatoimissa

MaRa kannattaa ehdotusta. Vedylld on potentiaalia lentoliikenteen vaihtoehtoisena kdyttévoimana
tulevaisuudessa. Kaupalliseen lentoliikenteeseen vetykayttdisia lentokoneita voi tulla aikaisintaan
2030-luvun loppu-puolella. Finavia kertoi maaliskuussa 2024 liittyneensa Suomen vetyklusteriin,
jonka tavoitteena on valmistautua vedyn kadyttoon ja siihen tarvittavaan infrastruktuuriin

Lausuntopalvelu.fi 8/10



lentoaseman oman kaluston ja lentoasemalla toimi-vien lentoyhtididen ja yritysten tarpeita
ajatellen. Aktiivisuus EU-rahoituksen saamiseksi TEN-T verkoston lentoasemille jakeluinfraan
liittyviin tulevaisuusinvestointeihin on tarkeaa lentoliikenteen vaihtoehtois-ten kdyttovoimien
edistamiseksi ja Suomen lentoliikenteen kilpailukyvyn kannalta.

MaRa viittaa Finnairin lausuntoon, jonka mukaan kirjausta tulee tdydentaa niin, etta se kattaa myos
synteettisten kestavien polttoaineiden saatavuuden ja tuotannon. Nykyisin Suomessa tuotetaan
biopohjaista SAF:ia vain vahan. Biopohjaisen SAF:in lisaksi my6s synteettista SAF:ia voisi jakaa
nykyiselld lentopolttoaineen jakeluverkostolla sekoittamalla sita lentokerosiiniin. Synteettisten
SAF:ien tuotantoon Suomessa on hyvat edellytykset.

Toimenpide L4 (sdahko): Selvitetddn kansallisesti kdyttovoiman huomioimista lentoasemamaksuissa
sahkolentamisen edistamiseksi etenkin kehityksen alkuvaiheessa.

Sahkadisen lentoliikenteen merkitys kaupallisen lentoliikenteen pdastdjen vahentamisessa on pieni.
Finnair on lausunnossaan todennut, etta se ei kannata ehdotusta, koska lentoasemamaksujen
muokkaaminen ko. tavalla merkitsi poikkeamista verkostoperiaatteen mukaisesta
yvhtenaishinnoittelusta, ja kdaytanndssa muut lentoasemat subventoisivat talldin sahkdlentamisesta
aiheutuvia kustannuksia.

Toimenpide L5 (sdahkd): Varaudutaan selvittdmaan sahkolentamisen huomioimista lentopaikkatukien
kriteereissa, mikali konkreettista kysyntaa sahkoélentamisen mahdollistavalle infralle ilmenee.

MaRa kannattaa ehdotusta. Sahkolentamisen huomioimista lentopaikkatukien kriteereissa on hyva
selvittda, koska sahkokayttoiset lentokoneet voivat tulevaisuudessa tulla kayttéon lyhyilla lennoilla
esimerkiksi alueellisten kenttien valilla.

Toimenpide L6: Edistetddn vaihtoehtoisten polttoaineiden ja kdayttévoimien hyddyntamista
osallistumalla aktiivisesti saantelyn kehittamiseen EU- ja kansainvalisilla foorumeilla.

MaRa kannattaa ehdotusta. Suomen tulee ottaa huomioon Suomen maantieteellinen sijainti ja
lentoliikenteen tarkea merkitys Suomen kansainvaliselle saavutettavuudelle, matkailulle ja koko
elinkeinoelamalle. Lentoliikenteen kustannuskilpailukyvysta tulee pitaa huoli EU- ja kansainvalisilla
foorumeilla. Suomen kansainvalista saavutettavuutta ja houkuttelevuutta kansainvalisille
lentoyhtidille voidaan edistaa silla, etta myos Suomessa on tarjolla lentoyhtidille niiden tarvitsemia
vaihtoehtoisia polttoaineita.
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Toimenpide L7 (sdahko, vety): Varaudutaan lentoasemilla sdhkdlataus- ja vetyinfran tulevaan
kysyntaan ja laaditaan suunnitelmat ndiden rakentamiseksi lentoasemille.

MaRa kannattaa ehdotusta. Kirjausta tulee tarkentaa niin, etta suunnitelmat kattavat myos
synteettisten kestdvien polttoaineiden kaytén vaatiman infran.

Toimenpide L8 (sdahkd): Kdydaan vuoropuhelua viranomaisten kanssa palo- ja
pelastustoimintatavoista sahkokayttoisiin lentokoneisiin liittyen.

MaRa kannattaa ehdotusta.

Toimenpide L9: Vahvistetaan lentoliikenteen kdyttovoimia- ja polttoaineinfraa koskevan
tutkimuksen, kokeilun ja innovoinnin seka infrainvestointien rahoitusta erityisesti EU:n tasolla ja
hyddynnetdan tehokkaasti EU:n rahoitusmahdollisuudet.

MaRa toteaa, ettd infrainvestointien rahoituksissa tulee huomioida myos synteettisten kestdvien
lentopolttoaineiden tuotanto ja jakelu.

Meri- ja sisavesililkenne: ohjelmassa esitetty jakeluinfran ja markkinan nykytila seka arvio tulevasta
kehityksesta

Meri- ja sisavesiliikenne: ohjelman tavoitteet ja toimenpiteet

Muita huomioita ohjelmasta:

Massa Kai
Matkailu- ja Ravintolapalvelut MaRa ry

Lausuntopalvelu.fi 10/10



