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Komission ehdotuksen pé&aasiallinen sisaltod

Ehdotuksen tavoitteena on varmistaa, etté lentoliikenteen paéstdjen kasvu saadaan pysaytettya.
Asetusehdotuksen keskeisend sisélténd on lentopolttoaineen jakelijoihin kohdistuva uusiutuvien
lentopolttoaineiden sekoitevelvoite seka lentoyhtidihin kohdistuva uusiutuvan lentopolttoaineen
kayttovelvoite. Uusiutuviin lentopolttoaineisiin luetaan synteettiset séhkopolttoaineet (RFNBO),
edistyneet biopolttoaineet seka biopolttoaineet, jotka on tuotettu RED Il-direktiivissa luetelluista
raaka-aineista.

Ehdotuksen mukaan uusiutuvaa lentopolttoainetta tulisi sekoittaa fossiilisen lentopolttoaineen
joukkoon vahintaan 2 % vuonna 2025, 5 % vuonna 2030, 20 % vuonna 2035, 32 % vuonna 2040,
38 % vuonna 2045 ja 63 % vuonna 2050. Sahkopolttoaineille ehdotetaan uusiutuvan
lentopolttoaineen sekoitevelvoitteeseen sisédltyvaa alavelvoitetta, jonka mukaan EU:n lentoasemilla
tarjolla olevasta lentopolttoaineesta tulisi vahintdén 0,7 % olla sédhk&polttoaineita vuonna 2030, 5 %
vuonna 2035, 8 % vuonna 2040, 11 % vuonna 2045 ja 28 % vuonna 2050.

Suomen ilmastopaneelin nakemykset

Suomen ilmastopaneeli kommentoi asiaa erityisesti kestavyys- ja riittavyysnakdkulmasta, kuten
lausuntopyynndssa toivottiin.

Sekoitevelvoite & uudet kestavat polttoaineet

Biopolttoaineet ja niiden jakeluvelvoite tarjoavat lyhyella aikavalilla keinon lentoliikenteen paastojen
vahentamiseen. Talla saataisiin paastoja alas jo nykykalustolla. Biopolttoaineet eivét kuitenkaan riita
pitkalla aikavalilla paéstojen eliminointiin, joten kattavan toimenpidekokonaisuuden hahmottaminen
on tarkeda. Biopohjaiset polttoaineet ovat myos rajallinen resurssi ja niihin nojautuminen
yksinomaisena keinona on riski. Biopolttoaineiden kestavyyskriteereja tutkitaan, kehitetdédn ja
uudistetaan, mika voi tulevaisuudessa muuttaa kasitysté eri raaka-aineléahteiden kestavyydesta.

Sahkopolttoaineiden edistaminen on biopolttoaineisiin liittyvasta niukkuudesta johtuen tarpeen.
RFNBO-polttoaineita tarvitaan, mutta niiden kehittdminen markkinoilla saatavaksi olevaksi
ratkaisuksi vaatii merkittavia kannustimia. Sahkopolttoaineiden edistdminen erilliselléd alavelvoitteella
voidaan ndhda tarpeellisena hiilidioksidipdéastjen hinnoittelun ohella, koska niiden
valmistuskustannukset ovat vield huomattavan korkeita verrattuna seka fossiilisiin ettéa biopohjaisiin
vaihtoehtoihin.

Power-to-X -polttoaineiden haasteena ei ole samalla tavalla resurssien rajallisuus kuin
biopolttoaineilla. Toisaalta joitakin rajoitteita my®s niiden tuotantoon ainakin toistaiseksi liittyy. Talla
hetkella sahkdpolttoaineiden kayttoa rajoittavat kuitenkin l&ahinné tarjontatekijat, esimerkiksi vedyn
saatavuus, silla elektrolyyserien tuotantokapasiteetti on toistaiseksi pieni. Seka elektrolyyserien, etta
uusiutuvan vedyn tuotannon odotetaan kuitenkin kasvavan merkittavasti lahivuosikymmenina.
Lisdksi séhkopolttoaineet vaativat merkittavaa puhtaan sahkontuotantokapasiteetin nostoa. Télle



sahkdlle on tulevaisuudessa todennakoisesti runsaasti kysyntaa myos muilla alueilla, mika saattaa
aiheuttaa taloudellista kilpailua energiasta. Toistaiseksi sédhkdpolttoaineiden kallis hinta fossiiliseen
verrattuna on merkittdva kayton hidaste, mutta tuotannon laajetessa tuotantokustannusten ja
hintojen voi odottaa laskevan. Sekoitevelvoite pystyy osaltaan vauhdittamaan taté kehitysta luomalla
kysyntdd sahkopolttoaineelle. Yhtend mahdollisena rajoitteena voidaan myds nahda
sahkdpolttoaineiden valmistuksessa tarvittavat kriittiset materiaalit. Tosin niihin liittyvat rajoitteet
sahkdpolttoaineiden kohdalla eivat laheskaan yhta kriittisia kuin esim. séhkdautoteknologiassa.
Merkittavana hidasteena sahkopolttoainemarkkinoille ovat myods kehitykseen ja innovaatioihin liittyva
investointien puute tai hitaus. Kehityspanokset sadhképolttoainetuotannon kasvattamiseksi eivat
toistaiseksi ole vastanneet kehityksen aikataulutarvetta. Riskina on, etta toimijat eivat nae kehittyvaa
markkinaa riittavan varmana tuotannon skaalautumisinvestoinneille. Uskottavan
tulevaisuudennakyméan luominen markkinoille on ensiarvoisen tarkeda.

On huomattava, etté useat rajoitteina esitetyt tekijéat ovat sellaisia, jotka liittyvat moneen muuhunkin
nyt meneilldédn olevaan murrokseen, ja saattavat muuttua ajassa. Toisaalta saattaa ilmeta joitakin
uusia potentiaalirajoituksia, joita ei viel& osata tunnistaa.

Komission esityksessd on pyritty ottamaan huomioon tarvittava systeemistason muutostarve
lentopolttoaineissa siten, ettd RFNO-polttoaineiden méaaran asteittainen kasvattaminen tukee
kokonaiskestavien ratkaisujen kehittymistd, suunnaten samaan aikaan tutkimus- ja kehitystoimintaa
innovaatioihin, jotka varmistavat siirtymisen nykyista kestavampiin liikennepolttoaineratkaisuihin.
Uhkana on kuitenkin, etté esitetyt sekoitevelvoitteet ovat lilan maltillisia. S&Ahkopolttoaineita koskeva
alatavoite vaikuttaa lilan pieneltd siihen, ettd uusia ratkaisuja sen ajamana syntyy. Suuremmat
sekoitevelvoitteet voisivat kannustaa laajamittaisempiin investointeihin.

Kuten ylla on esitetty, lentoliikenteen paastdjen kdantadminen laskuun uusia kestavia polttoaineita
hyddyntamalla saattaa kilpailla resursseista, esimerkiksi kriittisistd materiaaleista, uusiutuvasta
energiasta, vedysta tai biomassasta. Toisaalta tiedetdan, ettéa lentdmisen paéastdjen suhteellinen
merkitys tulee kasvamaan, silla sektorin ennustetaan kasvavan voimakkaasti, samalla kun muilla
sektoreilla vahennetddn merkittavasti paastoja. Lentoliikenteen paastdjen ei kuitenkaan odoteta
laskevan ilman merkittéavid uusia politiikkatoimenpiteitd. Ohjausta voitaisiin tehostaa myds
voimistamalla paastbkaupan ohjausvaikutusta tai tukemalla teknologista kehitystd kohti
sahkolentokoneita. Kestavilla polttoaineilla paastbévahennyksia olisi kuitenkin saatavissa nopeasti
nykyisellakin kalustolla. Koska ei ole odotettavissa, ettd kansainvalisella tasolla paatettaisiin
uusiutuviin lentopolttoaineisiin liittyvista velvoittavista toimenpiteistd, on jarkevaa kiristda saantelya
EU:n sisamarkkinoilla. Mahdollisista rajoitteista huolimatta uusien kestévien polttoaineiden
tukeminen nimenomaan lentoliikenteessa on ylla mainituista syistd perusteltua. Uusien kestavien
polttoaineiden voimakas edistaminen nimenomaan lentoliikenteessa on perusteltavissa, silla
lentoliikenteessd muita skaalautuvia korvaavia ratkaisuja ei ole kovin nopeasti nakopiirissa.
Lentoliikenteessa on maksukykyd, silla kustannuksia voidaan siirtdd myds lipun hintoihin.
Kustannukset per lippu eivat silti nousisi valttdmatta kovin korkeiksi, kuten Ruotsissa tehty selvitys
osoittaal. Lentopolttoaineisiin kohdistettava sekoitevelvoite voi vahvistaa markkinaa myés muilla
kestavia polttoaineita tarvitsevilla aloilla, esimerkiksi merilikenteessa

RNFBO-polttoaineiden paastovahennyspotentiaalista

Mikali sahkon tuotannon paastdja onnistutaan alentamaan merkittavasti, ja vahapaastoista sahkda
riittdd vedyn tuotantoon, ovat Power-to-X -teknologian avulla valmistettujen liikkennepolttoaineiden
elinkaariset nettopaastot selvasti pienemmat kuin esimerkiksi metsépohjaisten tai epasuoria
maankayton muutoksia aiheuttavien liikkennepolttoaineiden. Tulevaisuudessa Power-to-X-teknologia

1 Statens Offentliga Utredningar (SOU 2019:11): Biojet for flyget. Ruotsissa ollaan ottamassa kayttéon asteittain nousevaa
sekoitevelvoitetta, joka perustuu polttoaineen sisaltamiin elinkaarilaskettuihin CO2-paastoihin. Vuonna 2030 Ruotsissa
tankattavan lentopolttoaineen tulisi sisaltéa 30 prosenttia vahemman elinkaarilaskettuja CO2-paéastoja.
Péaastdvahennysvelvoitteen vaikutuksia arvioitiin vuonna 2019 valmistuneessa selvityksessd, joka toteaa, ettd mikali
lentoyhtiot siirtéisivat lisdkustannuksen kokonaisuudessaan lentolipun hintaan, olisi hintavaikutus kotimaan lennoilla noin
0,30-4,10 euroa, Euroopan lennoilla 0,60-7,80 euroa ja kaukolennoilla 1,90-25,00 euroa arvioituna
paastévahennysvelvoitteen aloitusvuoden (2021) yhden prosentin velvoitetasolla ja paatyen 30 prosentin velvoitetasoon
vuonna 2030.



voi siten helpottaa Suomen ilmastotavoitteiden saavuttamista. Power-to-X-teknologian kayttdama
vahapaastoinen sahko ei kuitenkaan saisi johtaa siihen, ettd muuhun kulutukseen kohdennetaan
suuremman péaaston sahkoéa. Muuten Power-to-X-teknologian tuoma paastévahennyshyodty voi
pienentyd merkittavasti.

Suomen rooli

Marinin hallitusohjelman tavoitteeksi on asetettu 30 prosentin osuus uusiutuvia polttoaineita
lentoliikenteessa vuonna 2030. Tama kirjaus on huomattavasti Vaativampi kuin kasilla oleva
komission ehdotuksen mukainen sekoitevelvoite. Fossiilittoman liikenteen tiekarttatydéryhman
loppuraportti arvioi, ettd jakeluvelvoitteen avulla olisi mahdollista saavuttaa noin 16 prosentin
elinkaarilaskettu péaastdévahennys vuoteen 2030 mennessd. Vastaavan paastdvahennyksen
saavuttaminen muilla keinoilla olisi hyvin vaikeaa tai mahdotonta.

Sekoitevelvoitetason noston pitéisi olla mahdollista kansallisesti, kuten valtioneuvosto toteaa.
Suomelle olisi jarkevaad tavoitella edellakavijyyttd séhkopolttoaineiden tuotannossa ja pyrkia
houkuttelemaan alan toimijoita merkittavalla sekoitevelvoitteella. Télla alueella suomalaisilla on
kansainvalisesti katsoen hyvaa osaamista ja mahdollisuudet menestya globaaleilla markkinoilla
tulevaisuudessa. On hyva huomata, etté esimerkiksi Ruotsin ja Norjan sekoitevelvoitteen tavoitetasot
ovat vahintdén yhta korkeita kuin Suomessa. Synteettisiin polttoaineisiin liittyvaa tutkimusta tulisi
lisdtd ja vauhdittaa huomattavasti. Hallitusohjelman mukaisen 30 prosentin jakeluvelvoitteen
toteuttamiseen tarvittava uusiutuvan lentopolttoaineen maaréa olisi arviolta noin 0,338 Mt, mikali
Suomessa tankattavan lentopolttoaineen maara olisi vuonna 2030 1,125 Mt (luvussa ei ole mukana
uusiutuvan lentopolttoaineen todennékdisesti hieman fossiilista kerosiinia alhaisempi kulutus), minka
saatavuus ei nykytiedon valossa olisi ongelma.?

2 Andersson ym. (2020), Fossiilittoman liikenteen tiekartta -tydryhman loppuraportti.
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/162508/LVM 2020 17.pdf
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