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PAA PILVISSA

Lentolakko on lihinné symbolista
vaikuttamista, siihkolentokoneet
tulevaisuuden ratkaisu lyhyille matkoille.
Uusiutuva kerosiini tekee lentiimisesté
puhtaampaa - kunhan tuotanto saadaan
joskus vauhtiin. Miten vaikuttaa
lentopiistoihin nyt, kun on jo kiire?

Teksti Anna Tommola Kuvat Antti Raatikainen
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tinchenin lentokentén vierailupuiston
tahystyskukkula sijaitsee kiitoratojen
vilissi niin, ettd sen laelta voi seurata
lentokoneiden nousua molemmin puolin.
Koneita irtoaa kentésta parin minuu-
tin vilein. Kukkulalla paivystava teini-
poika nostaa kiannykkinsé ja kuvaa.

Kentté on Saksan toiseksi vilkkain. Vuoden ensimméisen
neljainneksen aikana sen kautta matkusti yli nelji miljoonaa
matkustajaa. Se on paljon vihemmén kuin ennen pandemiaa
mutta yli kuusi kertaa niin paljon kuin viime vuonna.

Koronakuopasta kivutaan hyvia vauhtia ylos. Koko Euroo-
passa lentomatkustajien méérin arvioidaan palaavan koronaa
edeltaviin lukuihin ehké jo ensi vuonna.

Elpyminen on ollut niin nopeaa, ettéd esimerkiksi Saksan
valtiolta miljarditukia saanut lentoyhtié Lufthansa maksoi jo
héatalainojaan etuajassa takaisin.

Ilosanomaa julistavat myos séhkopostiin tipahtelevat mat-
kailualan tiedotteet. Tutut kohteet vetévét taas suomalaisia-
kin! Keséin lomalentoja varataan vauhdilla, jopa ripeimp&éin
tahtiin kuin ennen pandemiaa.

Olen kentalld vain kdyméssé. Tulin junalla Eteld-Euroo-
pasta ja hyppéén seuraavana paivéna pohjoisen junaan, jolla
ehdin illaksi paluulaivaan. Lentéen olisin Helsingissé parissa
tunnissa.

Olen aina tykénnyt hitaasta matkanteosta. Se on helpot-
tanut lentémisen vilttelya ilmastosyistd, mutta ei se aina ja
kaikille kovin kétevéa ole.

Ja hetkauttaako se kokonaisuutta, jos kourallinen ekotie-
toisia jattaa lentaméatta?

Viime vuosina ilmastokriisiin on heritty aiempaa laajem-
min. Greta Thunbergin ilmastolakkoilusta vuonna 2018 kéyn-
nistynyt mielenilmausten aalto on kerédnnyt etenkin nuorta
viked.

Samalla maata pitkin matkustamisesta on tullut nouseva
trendi. Tilastoissa se ei silti néy: korona-aikaa lukuun otta-
matta suomalaistenkin lentoméérét ovat jatkaneet kasvuaan.

Taas jyrinds vasemmalta, parin minuutin paésté oikealta.
Koneet nousevat, vaikka mini en.

itran vanhempi neuvonantaja Oras Tynkkynen vastaa

puhelimeen paluumatkalla konferenssista Keski-Eu-

roopasta. Bussin ja laivan vilissd on sopiva hetki.

Tynkkyselle tyomatkailu maata pitkin on rutiinia,

mutta hén ei usko lentolakkoilun ratkaisevan péés-
toongelmaa.

"Jos lasketaan oikeastaan mitd tahansa ilmastotoimia
kansalaisten vapaaehtoisuuden varaan, muutokset eivit ole
nopeita eivétka ne ole suuria.”

Ympéristoasioissa vihemmisto ihmisistd on valmis teke-
méén valintoja, joista on paljon vaivaa. Toinen pieni porukka
ei halua tehdé mit&én. Iso joukko taas jatkaa entiseen malliin,
koska se on halvinta ja helpointa.

Jos siis halutaan merkittavia tuloksia riittéavén nopeasti,
on muutettava pelisdantoji.

entoliikenteen kokonaisuutta ja sen ilmastotaakkaa
on vihin hankala hahmottaa. Se vaikuttaa, mihin
vertaa.
Yksittaisen ihmisen hiilijalanjéljests lentdmisen
osuus on suuri: kaukomatka l&hes tuplaisi vuosi-
padstoni.

Kaikkeen ihmistoimintaan suhteutettuna merkitys on eri
luokkaa. Suorista hiilidioksidipa#stoisti lentédminen aiheuttaa
pari prosenttia. Kun huomioidaan vesih6yryn, typen oksidien
ja hiukkasten lammittéavé vaikutus yldilmakehéssi, osuus on
noin kolme ja puoli prosenttia.

Onko se sitten ongelma?

On, koska tdm# on vasta alkua. Lentoliikenne kasvaa hui-
masti, eniten vaurastuvassa Aasiassa ja Tyynenmeren alueella.
Kansainvélinen liiketoiminta, kauppa ja turismi jatkavat kas-
vuaan. Pandemiankaan ei odoteta muuttavan isoa kuvaa.

Lentoliikennetts subventoidaan huomattavasti julkisin
varoin, seké suoraan etté epésuorasti. Myos koronakriisin
keskelld valtiot riensivét apuun. Liikkuvuuden, talouden ja
huoltovarmuudenkin kannalta kriittista bisnesté ei helposti
pééstetd romahtamaan.

Ilmatila ei tyhjentynyt edes pahimpaan korona-aikaan, kun
matkailu oli kiytdnnossa jaissi.

Ensinn#kin tavara jatkoi pitkalti kulkuaan: kun henkils-
likkenne romahti globaalisti noin 60 prosenttia vuonna 2020,
lentorahdissa lasku oli noin kymmenen prosenttia. Itse asiassa
reittilentojen karsiminen nosti kuljetusten hintoja, miké osin
paikkasi yhtividen tappioita.

Lentoliikenteessé rahdin osuus on tosin pieni siivu koko-
naismassasta ja siten myos péaéstoistda. Rahalliselta arvoltaan
Se on painoaan suurempi.

Lentorahtina kulkee ldhinni kevyit4, arvokkaita tai herk-
ki tavaroita. Elektroniikkaa, leikkokukkia ja kirjeita. Valtta-
mittomyystarvikkeita, kuten laskkeité ja rokotteita, mutta
my0s kiinalaisten nettikauppojen pikkupaketteihin mahtu-
vaa roinaa.



KESA-HEINAKUU 2022 IMAGE

! - =

4l ,*ql m'!
aSET

45






KESA-HEINAKUU 2022

IMAGE

Hiljaisimpina aikoina osa yhtioista keksi kiyttda matkus-
tajakoneitaankin puhtaasti rahtikuljetuksiin.

Toisaalta koneita lensi myos tdysin tai ldhes vailla lastia.
Niin sanotuista haamulennoista nousi pienimuotoinen meteli
viime talvena, kun kévi ilmi, etti esimerkiksi Lufthansa oli
lentényt osaa reiteistésn ilman matkustajia.

Outo tilanne johtui nousu- ja laskeutumisoikeuksiin liitty-
vistd ehdoista: yhtididen on kéytettivi tietty osa ilmaisista
sloteistaan, jotta ne eivit meneté niita.

Ympéristojarjestdo Greenpeace arvioi, etté viime talvena
Euroopassa lennetyistd haamulennoista aiheutui suuremmat
ilmastohaitat kuin 1,4 miljoonasta henkiloautosta.

os ilmastonmuutosta halutaan hidastaa edes siedet-
téville tasolle, on siis kiire saada kasvavat lentopéés-
tot kuriin. Keinoja sithen on karkeasti kolmenlaisia:
tehostetaan energiankayttos, edistetéén puhtaampaa
kayttovoimaa tai vihennetéén lentdmista.
Moottoritekniikka on vuosikymmenten varrella jo
kehittynyt huimasti ja koneet keventyneet, joskin ilmailun
kasvu on syonyt hyodyt. Edelleen jokainen konesukupolvi on
silti edeltdjidéin puhtaampi.

Kehittdmisen varaa on yhi jossain méérin myos ilmatilan
kaytossa: lennetéén mahdollisimman suoria reittej4, viltetaén
kiertelyi kenttien yllg, laskeudutaan tasaisesti.

Tehostaminen on suhteellisen nopea apu. Sen varaan voi
silti laskea en#é vain pienen osan tulevaisuudessa tarvittavista
piadstoviahennyksisté.

Suurempi vaikutus on sillg, jos saastuttavaa fossiilienergiaa
saadaan korvattua puhtaalla kiyttovoimalla: sdhkoll4, vedylla
ja kestévilla biopolttoaineilla.

”Sahkoinen lentdminen tulee aika lailla mullistamaan liik-
kumisen parinkymmenen vuoden aikana”, vakuuttaa Helsin-
gin sihkolentokoneyhdistyksen puheenjohtaja Janne Vasama.

Maailmalla sidhkoiseen ilmailuun investoidaan miljardeja.
Isot autovalmistajat, pienet startupit ja lentoalan toimijat ovat
kaynnistineet yhteisid kehityshankkeita. Esimerkiksi Britan-
niassa Rolls-Royce kehittda séihkolentokonetta hallituksen
tuella.

Ruotsalaisyhtio Heart Aerospace aikoo tuoda 19-paikkaisen
matkustajakoneen markkinoille jo 2026. Finnairkin on tehnyt
sellaisten hankkimisesta alustavan aiesopimuksen.

On my6s toimintaidealtaan erilaisia virityksis, kuten sak-
salaisen Liliumin vertikaalinen eli suoraan pystysuunnassa
nouseva konemalli, jonka sisétilat muuntuvat kuusipaikkai-
sesta lentotaksista tavarakuljetuksiin.

Suomessa séhkolentokoneyhdistykselld on kaytossdén
Nummelan lentokentilld koelentokoneeksi rekisterdsity kaksi-
paikkainen kone, jonka rahoittamiseen Finavia on osallistunut.

Prototyypit ovat jarjestéén vield pienid. Akkujen teho ja
paino rajoittavat niin koneiden kokoa kuin lentoaikaa. Ilmai-
lun séhkoistdminen ei siksi ole yhté yksinkertaista kuin maa-

Keinoja lentopaastoéjen kuriin
saamiseksi on karkeasti
kolmenlaisia: tehostetaan
energiankayttoa, edistetaan
puhtaampaa kdyttovoimaa
tai vahennetaan lentamista.

liikkenteen.

Télla vuosikymmenelld kayttoon saatavilla koneilla akun-
kesto todenn#koisesti sallii 400-800 kilometrin yhteniisen
matkanteon. Ei ihan Helsingistd Rovaniemelle, mutta Ouluun
ainakin.

Lyhimmille lennoille sekin siis riittéé, Vasama sanoo.

”Suomessa 90 prosenttia sisdisesté lentoliikenteesté on
alle 800 kilometrin matkoja. Kaikki tama voisi aika nopeasti
olla jo sdhkoista.”

Seuraavan sukupolven koneilla pitéisi onnistua tuhannen
kilometrin lento. Silloin koko Suomen lennot voitaisiin séh-
koistéd, Euroopan siséisistékin valtaosa.

Mutta se ei tapahdu ennen 2030-lukua.

Norjalla ja Ruotsilla on jo konkreettisia tavoitteita sisdisen
lentoliikenteen séihkoistimisesti. Suomessa hallituksen peri-
aatepéitos lentopéistojen vihentdmisesti toteaa sihkoisty-
misen olevan hidasta.

Vasaman mielestd Suomelta puuttuu kunnianhimo. Han itse
uskoo, ettd jonain paivéni lento voisi olla helpoin, edullisin ja
padstottomin tapa moikata kaveria naapurikaupungissa. Mat-
kan voisi tilata kinnykall4, ja riittéisi, kun paikalle ilmaantuisi
varttia ennen 14hto4. Taksityyppisille pikkukoneille voisi olla
laskeutumisalustoja vaikka kerrostalojen katoilla.

Paastoton lentotaksi vaikka Jyviskyldastd Ouluun kuulos-
taakin sindinsi niappéarélta. Tai kymmenen vuoden padstd ehka
Helsingista Tukholmaan.

Koko globaalin massamatkailun lentop#éstsji se ei ratkaise.

edyll4 lentéisi jo pidemmiille. Se on toinen puhdas
tulevaisuuden voimanlihde, jota valmistajat tutki-
vat ja kehittavét. Nollapasstoisia vetykoneitakin
on silti vield odotettava: Airbus on luvannut oman
mallinsa ilmoille vuoteen 2035 mennessé.
Kiire vihentaa passtoja onkin keskittanyt alan kat-
seet realistisimpaan pelastajaan: biopolttoaineisiin.
Kansainvilisen ilmakuljetusliiton 1aTa:n ilmastostrate-
giassa, joka pyrkii hiilineutraaliuteen vuoteen 2050 mennesss,
uusiutuvien polttoaineiden varaan lasketaan 65 prosenttia
paastovihennyksistd. Sahkolla ja vedylld saadaan aikaan vain
reilu kymmenesosa, viidennes korvataan hyvityksin.
Uusiutuvia polttoaineita voidaan valmistaa erilaisista 6ljy-
kasveista, orgaanisista jitteist ja kasvatetusta biomassasta,
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kuten levista. Kestévisti valmistetun biokerosiinin hiilipdastot
ovat puhtaassa muodossa noin 80 prosenttia pienemmit kuin
tavanomaisen. Teknisesti sen kaytto sekoitteena onnistuu jo.

On vain kaksi hidastetta: saatavuus ja hinta.

Esimerkiksi 2021 lentoyhtiéille oli tarjolla noin 120 miljoo-
naa litraa biokerosiinia, kun normivuonna polttoainetta kuluu
noin 350 miljardia litraa.

Kyseessd on muna-kana-pulma: jos tuottajilla ei ole var-
muutta kysynnésti, ei uskalleta investoida eiké synny tar-
jontaakaan.

Yksi tapa luoda varmuutta ovat pitkén aikavélin ostosi-
toumukset.

Yksi toistaiseksi suurimmista on ollut Nesteen ja saksa-
laisen kuljetusfirma paL:n maaliskuussa sopima 400 miljoo-
nan polttoainelitran kauppa. Neste on alan johtava tekija: kun
investoinnit Rotterdamin ja Singaporen laitoksiin ensi vuonna
valmistuvat, sillé on periaatteessa kapasiteettia tuottaa ldhes
1,9 miljardia litraa biokerosiinia.

Suomessa Neste on tehnyt pilottiprojektina yhteistyota
Finnairin kanssa, jolle se toimitti viime vuonna uusiutuvaa
polttoainetta omien lilkematkustajiensa péastovihennyksiin.

Finnair on lentényt yksittéisié lentoja biopolttoainesekoit-
teella jo vuodesta 2011. Se on my6s luvannut lisété uusiutu-
vien kéyttod, jotta voisi lentéa hiilineutraalisti vuonna 2045.

Yhti6 on mukana Oneworld-lentoyhtidallianssin sitoumuk-
sissa, joilla ostetaan tulevina vuosina esimerkiksi syomékel-
vottomasta maissista tehtya uusiutuvaa polttoainetta Yhdys-
valloista.

Finnair on heittinyt pallon myos yksittéiselle matkustajalle.

Maaliskuussa lanseeratussa uudessa hyvityspalvelussa
matkustaja voi valita, miten paljon lentonsa p#éstoista kor-
vaa ostamalla kestévii polttoainetta ja miten paljon tukemalla
hyvityshankkeita: biokaasulaitoksia Intiassa tai turvemetsien
suojelua Indonesiassa.

Palvelun laskurissa voi si#tdd osuuksia liukuvasti
siirtamalla motikkdd janalla. Lihes pelkéstéddn hyvi-
tysprojekteilla esimerkiksi Helsinki-Miinchen-len-
non pé#stot kuittaisi noin vitosella. Taysi panostus
uusiutuviin maksaisi samalta matkalta jo yli satasen.
Uusiutuva polttoaine on siis moninkertaisesti kalliimpaa -
mutta vain se lopulta vihentdi suoraan lentdmisen paastoja.

Vastaava palvelu on tulossa kesélla myos rahtiasiakkaille.

entokentit ovat kuin jattimaisid huoltoasemia, joi-
den mutkikkaasta infrastruktuurista suurin osa jaa
kentélld piipahtavalta ndkematta.
Miinchenin kentélla tankattava kerosiini séi-
lytetdsn ldheiselld siilivalueella, joka vetaa 42
000 kuutiota eri toimittajien polttoainetta. Se syotetaén 17
kilometrin mittaista maanalaista putkistoa pitkin koneiden
huolto- ja tankkausalueelle.

Viime kesésté alkaen huoltamolla on ollut tarjolla uusi
tuote: tankkausvalmis 35-prosenttinen vihre# kerosiini.
Miinchen on yksi pioneerikentist4, joilla uusiutuvaa poltto-
ainetta on séénnollisesti saatavilla, vaikka ei ole viel& pakko.

Ruotsi, Norja ja tuoreimpana Ranska velvoittavat jo lisaé-
maéin kerosiiniin pienid mésria biopolttoainetta, puolesta
prosentista prosenttiin.

Jos esitetyt ru-lait menevit lépi, kolmen vuoden pasdstéa
biopolttoainetta pitéisi saada jo kaikilta unionin isommilta
lentoasemilta.

Komission lakipaketti Fit for 55 kuulostaa keski-ikéisille
suunnatulta kunto-ohjelmalta. Kovat tavoitteet sillé onkin:
se tahtaa kasvihuonekaasupéistojen vihentimiseen 55 pro-
sentilla vuoteen 2030 mennessé vuoden 1990 tasosta.

Lentopéastojen leikkaamiseen komissiolla on kolme kes-
keisté keinoa: fossiilisen kerosiinin verotus, uusiutuvan lento-
polttoaineen sekoitevelvoite ja piddstékaupan tehostaminen.

Ilmastopaketin ReFuelEU Aviation -aloite velvoittaisi val-
mistajat lisiéamadn lentokerosiiniin kaksi prosenttia uusiutu-
vaa polttoainetta vuoteen 2025 mennessi ja viisi prosenttia
vuoteen 2030 mennessé. Lentoyhtididen téytyisi myos tan-
kata sitd Euroopan kentilta.

Neuvottelut ovat kesken, mutta todennikoisesti velvoite
menee lipi, hallitusneuvos Janne Ménttéri liikkenne- ja vies-
tintdministeriosta arvioi.

Hallitus haluaa puolittaa kotimaan ja Suomesta l&htevin
kansainvilisen lentoliikenteen paéstot vuoteen 2045 men-
nessé. Hallitusohjelman mukaan Suomen tavoite uusiutuvien
lentopolttoaineiden osuudeksi on jo 30 prosenttia vuoteen
2030 mennesséi.

Koko eu:ssa se olisi mahdotonta, Ménttéri sanoo. Tuo-
tantokapasiteetti ei riita.

On kuitenkin térkeés, ettd paatoksia ylipaataén saadaan
nopeasti, jotta valmistajat uskaltavat liséta investointejaan.

”Siit4, kun aletaan harkita tuotantolaitoksen perusta-
mista, voi menné vuosikymmen siihen, kun alkaa tippua
16p64 putken paasti.”

Ja vaikka tuotantoon halutaan pian vauhtia, samalla on
varmistettava, ettd se tapahtuu kestévasti. Tarkoitus ei tayty,
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jos biokerosiinibisnes syrjayttiaa ruokaviljelyé tai tuhoaa sade-
metsid. Esimerkiksi Neste tekee uusiutuvan polttoaineensa
tahteists, kuten paisto- ja eldinrasvasta.

Kasvava tarve edellyttia uusiakin keksintoja.

iten tiivistetdsin miljoona vuotta kymmeneksi
minuutiksi?
Sita testaillaan tyomaakontissa Tampereen
Hervannassa, kampusalueen laidalla.
Tampereen yliopiston tutkija ja Vuoden
keksija 2020, tyoelaméaprofessori Tero Joronen tiimeineen
on puristanut sielld biomassasta 6ljya hydrotermisen nes-
teytyksen avulla. Siihen tarvitaan vettd, 400 asteen lampo-
tila ja paine, joka vastaa veden painetta kolmen kilometrin
syvyydessa.

Fossiilinen oljykin on orgaanista alkuper#é, mutta sen muo-
dostuminen on vienyt ihmisel&imén nékokulmasta ikuisuu-
den. Konttiin rakennettu pilottilaitos iké#n kuin nopeuttaa
prosessin. Lopputuotteena syntyy laadukasta bio6ljy4, jota
voidaan jatkojalostaa lentokoneisiin ja laivoihin kelpaavaksi
polttoaineeksi.

BL2F (Black Liquor to Fuel) -tutkimus on yksi monista eu-ra-
hoitteisista hankkeista, joissa etsitédén tapoja tuottaa biopolt-
toaineita kestavasti.

Keskeinen raaka-aine on mustaliped, sellutehtaiden sivu-
tuote.

“Ideana on, ettd tuotanto voidaan jatkossa yhdist44 suoraan
jo toimiviin sellutehtaisiin”, Joronen selitt&4.

Jateliemi kéytettaisiin siis hyviksi sielld missd se syntyy.
Jéljelle jaavit kemikaalit palautettaisin prosessiin kiertotalou-
den mukaisesti. Yhteistyo puolittaisi tuotantokulut, ja poten-
tiaalikin on melkoinen: jos Euroopan tehtaiden mustalipeésta
kéaytettaisiin kolmannes, saataisiin vuodessa jo 50 miljardia
litraa uusiutuvaa polttonestetta.

Vuosia sitten Joronen lensi tyomatkalla yli Yhdysvaltojen
itdrannikon, niki suurkaupungit, keinovalot ja katumaasturit.
Hetke# aiemmin hén oli katsellut, miten junat karrasivit tauot-
ta miljoonia tonneja hiilté poltettavaksi voimalassa.

Me ollaan hévitty timé peli, hén ajatteli.

Sen jélkeen hén on miettinyt vaihtoehtoja. Aika lennokkai-
takin, kuten kaasupallojen varassa roikkuvia ilmaratoja - pai-
novoiman voittamiseen ei kuluisi energiaa lainkaan!

Se keksinto ei ollut niin jarkevi, mutta mustalipeshank-
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keelle on jo aikataulu: ensi vuonna teollinen demoversio,
vuonna 2026 ensimméinen kaupallinen toteutus, 2029 laa-
jempi kaupallistaminen.

”Teknologia on olemassa, me yritimme nyt tehda siita kan-
nattavaa. Tuskallisen hidastahan timé on, mutta se pitis vain
kestad.”

nté jos olisi polttoaine, joka passtaé ilmakehéén
vain saman verran hiilté kuin sitookin?
Kayténnossé ndin toimii synteettinen kerosiini.
Sita valmistetaan sdhkon, vedyn ja ilmakehésté ote-
tun hiilidioksidin avulla. Paastovihennys on siis
sata prosenttia peruskerosiiniin verrattuna.

Kuulostaa erinomaiselta, mutta (taas).

Valmistus itsesséin nielee hirveisti sihko4, jonka senkin
tulisi olla paéstotonts, jotta hommassa olisi jirkeéd. Uusiutu-
valle séhkolle taas on kysyntéd muuallakin, missé pafstoja
on leikattava: teollisuudessa, ruoantuotannossa, asumisessa
ja tieliikenteessa.

E-kerosiinille on tulossa Eu-lakeihin oma pieni kiintions,
mutta toistaiseksi sité tuotetaan vain pienié koe-eria.

Jélleen siis sama johtopéaitos: hyva ratkaisu, yhtend mui-
den joukossa, joskus tulevaisuudessa.

"Vaikka pallasn seisoisi, muutos ei tapahdu ihan yhdesséa
yossid”, Sitran Oras Tynkkynen tiivistéié polttoainereformin
ongelman.

"Ja koska on Kiire, ei ole sellaista ylellisyytté, etté voitai-
siin sulkea pois keinoja, joista ei valttamatta tykata.”

Mennién siis eteenpdin: toimiin, jotka ohjaavat vihen-
tdméan lentdmisté.

anska s#iti hiljattain radikaalin lain: matkoja,
jotka pystyy junalla taittamaan kahdessa ja puo-
lessa tunnissa, ei saa endé lentia.
Suora kielto on alalla uusi avaus.
Lempeémpi tapa on tehdé ainakin lyhyilla ja
keskipitkilla matkoilla vaihtoehdoista houkuttelevampia.
Junayhteyksié voi sujuvoittaa, luoda lennon ja junan yhdis-
tévid matkaketjuja ja kannustaa tyomatkailun sijasta verk-
kokokouksiin, joihin moni jo korona-aikana tottuikin.
Tynkkynen nostaa silti timén osaston keinoista tehok-
kaimmaksi hintaohjauksen, verot ja passtokaupan.
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Paastot vahenevat, jos lentaminen vahenee. Mutta silloin taas
yritysten kannattavuus heikkenee, jolloin niilld on vihemman
varaa investoida kestaviin tulevaisuuden ratkaisuihin. Umpisolmu
ei ihan helposti aukea, jollei jotakin laht6oletuksissa muuteta.

Nyt lentokerosiini on téysin vapaa energiaverosta, toisin
kuin maaliikenteen polttoaineet. Jos lentamista alettaisiin koh-
della kuten muitakin liikennemuotoja, se jo riittiisi nostamaan
hintoja niin, ettd lentdminen vihenisi tehokkaasti.

Kerosiinivero ei kuitenkaan néyt4 eu-tasolla yht4 todenné-
koiselté kuin uusiutuvien sekoitevelvoite. Manttiarin mukaan
neuvottelut ovat edenneet verkkaisesti, ja p4étos vaatisi jisen-
maiden yksimielisyyden.

Esimerkiksi Ruotsi, Saksa ja Ranska perivit lentomatkus-
tuksesta kansallista veroa. Suomessa kansalaisaloite lento-
verosta on eduskunnan kisittelysss, mutta se on jakanut puo-
lueita vahvasti.

Hallituksen teettimén esiselvityksen mukaan eri vaihto-
ehdoilla pa#stot vihenisivét parin prosentin molemmin puo-
lin. Kustannustehokkain olisi lipun hintaan leivottu portait-
tainen vero. Polttoainevero osuisi matkustajien liséksi rah-
tiin ja ohjaisi lentoyhtititd puhtaampiin ratkaisuihin, mutta
yksittdinen Eu-maa voi perii sellaista vain kotimaanlennoilta.

Ilmakuljetusliitto 1aTa:n mukaan eu:n ilmastopolitiikan
tulisi verojen ja pakkojen sijasta kannustaa uusiutuvan polt-
toaineen kéyttoon tukemalla tuotantoa niin, ettéd hinnat saa-
daan alas.

Kanta ei yllaté. Lentoala ei tietenkéin innostu uusista vel-
voitteista, jollei heru myos tukea.

Manttarilla riittdd ymmarrysta koronan ja nyt vield Ukrai-
nan kriisin koettelemille lentoyhtiville. Tilanne on vaikea, ja
kaikki uudet kustannukset heikentévét kilpailuasemaa.

Polttoainekulu on yhtidille suurin yksittdinen menoeri. On
sekin riski, ettd Suomen kautta kulkevat Aasian lennot siir-
tyvét Lihi-it4én, jossa ei tarvitse tankata kallista uusiutuvaa.
Silloin pa#stotkin vain siirtyvét.

Tlmastotavoitteista ei silti lihtokohtaisesti olla tinkiméssi.

”On niinkin, ettd jos kukaan ei tee mitéén, niin mitéan ei
ikina tapahdu”, Méanttéri sanoo.

Hén pitaa tarkedand myos komission esityksen kolmatta
palikkaa: passtokaupan tehostamista. eu:n paidstokauppa
halutaan sovittaa yhteen globaalin paéstohyvitysjérjestelman
Corsian kanssa, joka kattaa vajaat 80 prosenttia kansainvili-
sesté lentoliikenteesté. Samalla kaikille paastoille tulisi saada
oikea hinta, eli lentoyhtiville tahén saakka ilmaiseksi jaetuista
paéstooikeuksista halutaan asteittain eroon.

Ensi syksyné on kansainvilisen siviili-ilmailujirjeston
1cao:n yleiskokous, jossa yritetéiéin saada aikaan uusi pitkin
aikavilin pagstovihennystavoite. Se olisi Ménttarin mukaan
térked askel.

Nyt yhteisené kansainvilisené tavoitteena on vain hiili-
neutraali kasvu, ja siinékin vertailuvuotena on armollisesti
2019, jolloin kansainvilisen lentoliikenteen pééstot olivat kor-
keimmillaan.

Mutta globaalissa ty9ssé vasta haasteita onkin.

1ca0:ssa on mukana 200 maata. Monessa on vasta lihdetty
kehittéméén lentoliikennett, eiks ilmasto ole paéllimméaisena
mielessa.

"Ei oikein toimi, ettd Eu:n edustaja kirkasotsaisesti ilmoit-
taa, ettd nyt vihennetéén paastoja. Me olemme aiheuttaneet
ongelman ja nyt sysédmme ainakin osaa seurauksista maille,
jotka eivét ole vaikuttaneet juurikaan sen syntyyn.”

entoalan ilmastotavoitteet ovat kunnianhimoisia!
Lentoalan ilmastotavoitteet ovat riittaméattomia!
Lentoyhtiot ovat kokeneet kovia!
Lentoyhtioita on hyysétty!
Vastakkaisia viitteitd, jotka ovat tavallaan yhta
aikaa totta.

Passtot vihenevit, jos lentdminen vihenee. Mutta silloin
taas yritysten kannattavuus heikkenee, jolloin niill& on vihem-
mén varaa investoida kestéviin tulevaisuuden ratkaisuihin.

Umpisolmu ei ihan helposti aukea, jollei jotakin ldhtoole-
tuksissa muuteta.

Saksalainen kestévén turismin tutkija Stefan Gossling
réjayttaisi koko matkailun mallin.

"Lentoyhtiot yrittéavit edelleen sovittaa yhteen jatkuvan
kasvun ja ilmastotavoitteet. Se on mahdotonta”, h&n sanoo.

Professorina Linnaeuksen ja Lundin yliopistoissa Ruotsissa
tyoskenteleva Gossling on paneutunut matkailun ilmastokysy-
myksiin 90-luvulta asti. Hén nousi viime vuonna alansa sitee-
ratuimmaksi tutkijaksi kirjoitettuaan siitd, miten koronasta
tulisi ottaa opiksi.

Gosslingin mukaan nyt pitéisi tarkastella kriittisesti koko
jarjestelmis, luoda uusia strategioita eiké vain pyrkié palaa-
maan entiseen. Pelkki#n volyymin kasvattamiseen perustuva
turismin malli on kestdméton eiké automaattisesti edes tuota
vastaavaa hyotyd kohdemaille.

Lentopéaéstojen vihentdmiseen professorilla on selva vas-
taus: kerosiinivero, asteittain nousevat uusiutuvan poltto-
aineen kiintiot seki vaikuttaminen erityisesti paljon lentéviin.

Velvoite liséita uusiutuvien osuutta vuosittain tekisi lentami-
sestd ajan mittaan automaattisesti puhdasta, nostaisi samalla
hintoja ja véhentaisi kysynt&a.
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Rahdin maarakin kytkeytyy elamantapaamme. Aina voi valttaa
turhan tavaran tilaamista toiselta puolelta maailmaa, vaikka
halvalla saisi. Tai odottaa pakettia pidempaan.

Jos halpojen lentojen aika on ohi, miten kiy niiden, jotka
haluavat kerran vuodessa etelédn 1amp6n tai jouluksi sukuloi-
maan? Pystyvitko endd rikkaat matkustamaan? Moni nikee
hinnannousun sosiaalisen oikeudenmukaisuuden kysymyk-
sené.

Gosslingin mielesté argumentti on alyton.

Eivat koyhimmat lenné, eikéd enemmisto edes teollistu-
neessa maailmassa. Kansainvélisié lentoja lentévid on maa-
ilman ihmisisté alle nelji prosenttia. On nimenomaan sosiaa-
lisesti epsoikeudenmukaista tukea vauraan vihemmiston liik-
kumismuotoa.

Sitten on viel4 eliitin eliitti. Kymmenisen prosenttia len-
tomatkustajista aiheuttaa noin puolet kaikista lentamisen
padstoista.

"Jos haluamme vihent#a padstoja reilulla tavalla, padkoh-
teenamme pitéisikin olla ne, jotka lentavét paljon.”

Jos kaikkein eniten lentévit ihmiset lentéisivit puolet
nykyisestd — miké sekin on paljon - lentopééstoista katoaisi
heti neljannes.

Usein lentévien bonusohjelmat Gossling lopettaisi koko-
naan. Lisiksi ihmiset pitéisi saada economy-luokkaan bis-
nesluokan sijaan, tai edes bisnesluokkaan premiumin sijaan.
Premium-luokan tilankéytto jopa viisinkertaistaa paéstot.

Yksityiskoneiden laskeutumismaksujakin professori nos-
taisi reippaasti. Jos pieni ryhmé ihmisié saa aiheuttaa paljon
muita enemmaén vahinkoa, siitd voisi edes veloittaa kunnon
markkinahinnan.

”Ei ole kenenkéin etu, ettd nama ihmiset tuhoavat pla-
neetan.”

Oras Tynkkysellékin on idea, joka purisi juuri eniten len-
taviin: progressiivinen lentovero. Yksi matka vuodessa olisi
veroton, seuraavista vero nousisi jyrkésti.

Gosslingin mukaan kyse on ennen kaikkea poliittisesta tah-
dosta. Pitaisi uskaltaa tehd4 paatoksié, jotka nostavat energian
ja sité kautta liilkkumisenkin hintaa.

Hanesté poliitikot ovat mokanneet ilmastonmuutoksen tor-
jumisen osin ylipositiivisuudellaan. On annettu ymmart#é, etta
ongelma ratkaistaan teknisesti systeemin sisilld muuttamatta
olennaisesti eliméntapoja.

”Se ei selvistikéén ole toiminut.”

aiken jilkeen jaé véhén avuton olo.

Teknologian pitéisi edistyi erittidin nopeasti,
jotta lentely voisi jatkua. Tai sitten pitdd muuttaa
koko systeemi. Polttoainereformi tarvitaan, vaikka
matkailun kasvu taittuisikin.

Tehokkaimmin lentopééstoihin voisi varmaan yksilona vai-

kuttaa, jos istuisi paattavissa poydissd luomassa alan séén-
telya.

Tai jos olisi tutkija tai insin6ori, joka tekisi elaméntyonsa
kustannustehokkaan ja puhtaan teknologian parissa.

Tai jos olisi takataskussa rutkasti 1oyséé rahaa sijoittaa
kehitysta vauhdittaviin yrityksiin.

Muu on pienié puroja.

Uusiutuvista polttoaineista voi maksaa matkallaan ekstraa.
Tilasta tinkimalla ja tiiviisti pakkaamalla voi keventd4 lentonsa
kuormaa. Lomakohteen voi valita l4helt4 eiké toiselta puolelta
palloa. Eri reittien pé#stoja voi vertailla ja tehdé valintoja sen
mukaan. Ja matkustaa harvemmin.

Paistoja voi myos kompensoida, kunhan ei kuvittele siité
liikkoja. Finnwatchin taannoisen raportin mukaan kentté on
hyvin kirjava. Kaikki palvelut eivét tuota aitoja ilmastohyotyja,
ja osaan hankkeista liittyy ihmisoikeusongelmiakin. Liséksi
paastot syntyvit nyt, kun taas vaikkapa metsityshankkeet
sitovat hiilta vasta vuosien péésta.

Rahdin méirékin kytkeytyy elaméintapaamme. Aina voi
valttas turhan tavaran tilaamista toiselta puolelta maailmaa,
vaikka halvalla saisi. Tai odottaa pakettia pidempéén.

Ennen kaikkea voi kertoa mielipiteensi ja yrittaéd vaikut-
taa paattajiin.

Vield yksi kysymys Oras Tynkkyselle. Miten hén itse moti-
voituu maata pitkin matkailuun?

Yksi syy on yhteiskunnallinen. Hén haluaa niyttaa koke-
muksensa kautta, miten hankala systeemissé on toimia toisin.
Se luo muutokselle painetta.

Toinen syy on, etté jos hén toimisi toisin kuin puhuu, se
tarjoaisi liian helpon paikan kritiikille. Viesti hukkuisi siihen
Alamoloon.

Kolmanneksi valinta on moraalinen: olisi henkil6kohtaisesti
vaikeaa toimia toisin, kun on tietoinen asian vakavuudesta.

Yksiloiden teoista puhutaan Tynkkysen mielestd musta-
valkoisesti: joko ne ratkaisevat kaiken tai sitten niill4 ei ole
mitésn valid. Kumpikaan ei ole totta.

”Yksiloiden teoilla on vili#, koska ne ovat samalla sosiaali-
sia ja yhteiskunnallisia tekoja. Ne luovat uudenlaisia normeja,
jotka voivat séteilld eteenpéin. Paittdjien on myos helpompi
tehdi ratkaisuja, jos he kokevat, ettd kansalaiset ovat valmiita
muutoksiin.” l
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