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ESIPUHE

Tama selvitys on toteutettu osana Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoimintaa
helmikuun 2022 ja elokuun 2023 aikana. Tyon paatarkoituksena oli selvittaa uusiutuvan
energian direktiivin muutosten vaikutuksia Suomen jakeluvelvoitelakiin seka arvioida
muutosten vaikutuksia. Direktiivin lopullisten neuvotteluiden aikataulu venyi kevaaseen
2023, jolloin tydn loppuun saattaminen siirtyi sen mukaisesti kesaan 2023. Siirron takia
tassa selvityksessa ei ole huomioitu kesan 2023 uuden hallitusohjelman kirjauksia, vaan
ty0 on tehty voimassa olevan lainsaadannon mukaan.

Esa Sipild, AFRY Management Consulting Oy
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1 Johdanto

11 Tausta

Euroopan unionin jadsenmaat, parlamentti ja komissio saivat neuvoteltua kompromissin
30. maaliskuuta 2023 uusiutuvan energian direktiivin muutoksista (RED Ill), jossa yhtena
keskeisena muutoksena on velvoittaa jasenvaltiot lisdadmaan uusiutuva sahko osaksi kan-
sallista liikenteen uusiutuvan energian mekanismia. Direktiivi velvoittaa jasenvaltioita
perustamaan jarjestelman, jossa vahintaan julkisten latausasemien kautta toimitettu
uusiutuva sahko olisi osana kansallista jarjestelmaa.

Muita merkittavia muutoksia RED Il -direktiivissa on uusiutuvan energian sitovan tavoit-
teen nostaminen 32 prosentin energiaperusteisesta 42,5 prosentin energiaperusteiseen
tavoitteeseen, liikennesektorin tavoitteen laajentaminen tie- ja raideliikenteestd myos
lento- ja meriliikenteeseen seka tielilkenteen energiaperusteisen velvoitteen laajenta-
minen myos kasvihuonekaasuperusteiseksi (KHK). RED Il -direktiivi ei kuitenkaan vel-
voita jasenmaita muuttamaan velvoitetta KHK-perusteiseksi vaan vain raportoimaan
molemmat laskelmat erikseen. Liikennesektorin tavoitteeksi on asetettu 14,5 prosentin
kasvihuonekaasupaastovahenema tai vaihtoehtoisesti liilkenteen uusiutuvan energian
osuuteen (RES-T) perustuva 29 prosentin tavoite. RED Il -direktiivissa paivitettiin myos
kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden alavelvoite siten, etta siihen yhdistettiin muuta
kuin biologista alkuperda olevat uusiutuvat nestemaiset ja kaasumaiset liikenteen poltto-
aineet (RFNBO-polttoaineet) samaan 5,5 prosentin alavelvoitteeseen seka asetettiin erilli-
nen 1 prosentin alavelvoite RFNBO-polttoaineille vuodelle 2030.

Suomen lakia uusiutuvien polttoaineiden kayton edistamisesta liikkenteessa (446/2007)
uudistettiin 20. joulukuuta 2022. Jakeluvelvoitteen tasoja paivitettiin vuosille 2024-2029.
Vuoden 2023 tavoitetta alennettiin, ja vuosien 2024-2029 tavoitteita korotettiin, jotta vali-
aikaisen laskun (vuodet 2022 ja 2023) aiheuttamat paastolisaykset pystytddan kompensoi-
maan. Lisdksi vuoden 2030 jakeluvelvoitetta nostettiin 30 prosentista 34 prosenttiin.

Tassa selvityksessa on arvioitu RED lll -direktiiviin muutosten vaikutuksia Suomen uusiutu-
vien polttoaineiden jakeluvelvoitejarjestelmdan, eli miten jakeluvelvoitteen muuttaminen
KHK-pohjaiseksi tai uusiutuvan sahkon lisaéaminen osaksi jakeluvelvoitetta muuttaisivat
jarjestelmaa. Lisaksi selvityksessa on tarkasteltu, miten muut RED Il -direktiivin padivityk-
set vertautuvat Suomen nykyiseen jakeluvelvoitejarjestelmaan. Selvityksessa on tarkas-
teltu RED Il -direktiivin muutosten vaikutusten lisaksi tiedossa olevia liilkennesahkdn
hyvitysjarjestelmia keskeisissa EU-maissa seka jasenvaltioita, joissa on kasvihuonekaasu-
perustainen velvoitejarjestelma.
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Tama selvitys on toteutettu osana Valtioneuvoston tutkimus- ja selvitystoimintaa vuo-
den 2022 ja kevaan 2023 aikana. Selvitys on laadittu tukemaan poliittista paatoksentekoa
ja valtioneuvoston ja erityisesti ministerididen (TEM, LVM, YM, VM ja MMM) lainsdaadanto-
tyota seka tarjoamaan tietoa Suomen nykyisen jakeluvelvoitteen muutostarpeista suh-
teessa RED Il -direktiiviin. Taman tyon ohjausryhmassa ovat olleet Harri Haavisto (TEM),
Tuula Savola (TEM), Nicoleta Kaitazis (TEM) Hanne Siikavirta (YM), Jussi Kiviluoto (VM),
Leo Parkkonen (VM), Veli-Pekka Reskola (MMM), Mari Tenhovirta (EV), Saara Jaaskeldinen
(LVM).

1.2 Tavoitteet ja menetelmat

Tyon tavoitteena oli arvioida kasvihuonekaasuintensiteettiin perustuvan vahentamis-
velvoitteen vertautumista Suomen nykyiseen jakeluvelvoitejarjestelmaan seka RED llI
-direktiivin vaikutuksia kansalliseen jakeluvelvoitteeseen mukaan lukien liikennesahkon
hyvitysjarjestelman liittaminen nykyiseen ja ehdotettuun KHK-intensiteettiin perustu-
vaan jakeluvelvoitejarjestelmaan. Tydssa on my0s vertailtu vaihtoehtoja, joissa vain jul-
kinen uusiutuvan sahkon lataaminen tai julkinen ja yksityinen lataus liitettdisiin osaksi
jarjestelmaa.

Tyo toteutettiin vuorovaikutuksessa laajennetun ohjausryhman ja keskeisten sidos-
ryhmien kanssa. AFRY haastatteli alan toimijoita elo-lokakuussa 2022 seka jarjesti sidos-
ryhmatilaisuuden alustavista tuloksista 3. maaliskuuta 2023. AFRY:n haastattelemiin
toimijoihin kuuluivat Gasum, K-Auto, Liikennevirta, NEOT, Neste, Parkkisahko, Plugit, SEO,
S-ryhmg, St1, Tesla ja UPM. Laajennettuun ohjausryhman kokoonpanoon kuului tilaajien
lisaksi Energiavirasto. Tyon aikana jarjestettiin seitseman ohjausryhmédkokousta, jossa kes-
kusteltiin tyon tavoitteista, menetelmistd, tuloksista ja tydsuunnitelmasta.

Liikenteen padstointensiteetin vahennykseen liittyvissa laskelmissa hyddynnettiin
liikenne- ja viestintaministerion 29. lokakuuta 2021 pdivattyda WAM-ennustetta (With
Additional Measures, eli ns. politiikkaskenaario), jota on myos kdytetty Fossiilittoman
liikenteen tiekartan vaikutusarvioissa. Tilastokeskuksen tilastoja hyddynnettiin raide-
liikenteen ja meriliilkenteen energiankulutuksen arvioinnissa seka AFRYn selvitysta
(4/2020) uusiutuvien lentopolttoaineiden jakeluvelvoitteesta lentoliikenteen kulutuk-

sen osalta. Muiden maiden, kuten Saksan, Alankomaiden, Ranskan ja Ruotsin jarjestelman
kuvaukset perustuvat kansalliseen lainsadadantoon ja julkisiin tilastoihin. Jakeluvelvoitteen
vaikutukset pumppuhintoihin perustuvat lilkkenne- ja viestintaministerion WAM-ennus-
teen energiankulutus maariin tieliikenteessa seka AFRYn kehittamiin hintamalleihin.
Vaikutusarviot kansantalouteen ja valtiontalouteen toteutettiin vain suorille vaikutuksille.

10
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2 Liikennesektorin
jakeluvelvoitejarjestelma

2.1  Suomen nykyinen jakeluvelvoitejarjestelma

Suomessa on laki (13.4.2007/446) uusiutuvien polttoaineiden kayton edistamisesta lii-
kenteessa. Lain tarkoituksena on edistaa uusiutuvien polttoaineiden kaytt6a moottori-
bensiinin, diesel6ljyn ja maakaasun korvaajana liikenteessa. Jakeluvelvoitteen alaisia
toimijoita ovat nestemadisten polttoaineiden jakelijat, joiden kalenterivuoden aikana kulu-
tukseen toimittamien moottoribensiinin, diesel6ljyn, biopolttoaineiden ja muuta kuin bio-
logista alkuperaa olevien uusiutuvien nestemadisten liilkenteen polttoaineiden maara on yli
miljoonaa litraa tai kaasumaisten polttoaineiden jakelijat, joiden kalenterivuoden aikana
kulutukseen toimittamien maakaasun, biokaasun ja muuta kuin biologista alkuperaa ole-
vien uusiutuvien kaasumaisten liilkennepolttoaineiden maara on yli 9 gigawattituntia.

Suomen nykyista jakeluvelvoitejarjestelmaa paivitettiin 20. joulukuuta 2022. Jakelu-
velvoitetta laskettiin vuosille 2022 ja 2023 7,5 prosenttiyksikkoa polttoaineiden nopeasti
nousseiden hintojen laskemiseksi. Vuonna 2023 Suomen jakeluvelvoite on 13,5 prosenttia.
Jakeluvelvoitteen lasku vaikuttaa liikenteen paastoihin niita kasvattaen, koska uusiutuvan
polttoaineen kaytto vahenee ja korvautuu fossiilisilla polttoaineilla. Padstojen kasvaessa
valiaikaisesti vuosien 2024-2029 jakeluvelvoitetta pdatettiin nostaa, jotta lisdéantyneet
padstot saadaan kompensoitua. Lisdksi jakeluvelvoitetasoa vuodelle 2030 nostettiin 30
prosentista 34 prosenttiin. Jakeluvelvoitteen noston taustalla vaikuttivat mm. biokaasun
sisallyttaminen jakeluvelvoitteeseen ja likkennetta koskevat padstovahennystavoitteet.

1
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13.4.2007/446 Laki uusiutuvien polttoaineiden kayton
edistamisesta liikenteessd, 2 luku, jakeluvelvoite

5 §(29.6.2021/603) Uusiutuvien polttoaineiden kulutukseen
toimittaminen

Jakelija on velvollinen toimittamaan uusiutuvia polttoaineita kulutukseen.
Uusiutuvien polttoaineiden energiasisallon osuus jakelijan kulutukseen toi-
mittamien moottoribensiinin diesel6ljyn, maakaasun, biopolttoaineiden, bio-
kaasun ja muuta kuin biologista alkuperaa olevien uusiutuvien nestemadisten
ja kaasumaisten liikenteen polttoaineiden energiasisallon kokonaismaarasta
(jakeluvelvoite) tulee olla vahintaan:

20,0 prosenttia vuonna 2020;

18,0 prosenttia vuonna 2021;

12,0 prosenttia vuonna 2022;

13,5 prosenttia vuonna 2023;

28,0 prosenttia vuonna 2024;

29,0 prosenttia vuonna 2025;

29,0 prosenttia vuonna 2026;

30,0 prosenttia vuonna 2027;

31,0 prosenttia vuonna 2028;

32,0 prosenttia vuonna 2029;

34,0 prosenttia vuonna 2030 ja sen jalkeen

12
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13.4.2007/446 Laki uusiutuvien polttoaineiden kayton
edistamisesta liikenteessd, 2 luku, jakeluvelvoite

5 §(29.6.2021/603) Uusiutuvien polttoaineiden kulutukseen
toimittaminen

Jakeluvelvoitteesta on taytettdva liitteen A osassa tarkoitetuista raaka-
aineista tuotetuilla tai valmistetuilla biopolttoaineilla tai biokaasulla, taikka
muuta kuin biologista alkuperaa olevilla uusiutuvilla nestemaisilla ja kaasu-
maisilla liikenteen polttoaineilla (lisdvelvoite):

2,0 prosenttiyksikkoa vuosina 2021-2023;

4,0 prosenttiyksikkda vuosina 2024 ja 2025;

6,0 prosenttiyksikkoa vuosina 2026 ja 2027;

8,0 prosenttiyksikkéa vuonna 2028;

9,0 prosenttiyksikkéa vuonna 2029;

10,0 prosenttiyksikkda vuonna 2030 ja sen jalkeen.

Liitteen A osassa tarkoitetuista raaka-aineista tuotettujen tai valmistettu-
jen biopolttoaineiden ja biokaasun osuus tulee olla kuitenkin vahintaan
(vdhimmdisosuusvelvoite):

0,2 prosenttiyksikkda vuosina 2022-2024;

1,0 prosenttiyksikkéa vuosina 2025-2029;

3,5 prosenttiyksikk6a vuonna 2030 ja sen jalkeen.

13
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2.1.1 KHK-vahenema nykyisella jakeluvelvoitejarjestelmalla

Suomen jakeluvelvoitelaissa (13.4.2007/446) madrataan tieliikenteen uusiutuvien poltto-
aineiden osuudeksi vahintdan 34 prosenttia energiaperusteisesti vuonna 2030. Lisaksi

RED Il -direktiivin liite IX osa A:n raaka-aineista tuotettujen tai valmistettujen biopoltto-
aineiden ja biokaasun osuus jakeluvelvoitteesta tulee olla vahintadn 10 prosenttia. Naita
raaka-aineita ovat muun muassa mantydljy, lanta ja metsatalouden ja siihen perustuvan
teollisuuden jatteista ja tahteista saatava biomassaosuus. Suomen jakeluvelvoitteessa ei
ole rajoitettu liite IX osa B:n raaka-aineista tuotettujen tai valmistettujen biopolttoaineiden
ja biokaasun osuutta. Liite IX osa B:n raaka-aineita ovat kaytetty ruokadljy ja eldinrasvat.

Nykyisella liilkenteen jakeluvelvoitteella Suomi saavuttaisi 36,5 prosentin paasto-
intensiteetin vahennyksen tieliikenteessa vuonna 2030 kayttden RED Ill laskentasdantoja.
Paastointensiteettilaskelmissa on lahtdarvoina kaytetty lilkenne- ja viestintaministerion
(29. lokakuuta 2021) WAM-ennustetta fossiilisten polttoaineiden ja sahkon kulutuksesta
tieliikenteessa vuonna 2030. Laskelmissa on huomioitu Suomen jakeluvelvoitteen 10 pro-
sentin kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden lisdvelvoite, 2,6 prosentin enimmais-
osuus ravinto- ja rehukasveista tuotetuille biopolttoaineille ja biokaasulle. Biokaasu on
laskettu mukaan kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden osuuteen, jolloin kehitty-
neiden biopolttoaineiden maara on 320 ktoe kokonaisuudessaan. Lisdksi laskelmissa on
oletettu, ettd Suomen jakeluvelvoitteesta 2,6 prosenttia on ravinto- ja rehukasveista tuo-
tettuja biopolttoaineita.

Biokaasun osalta laskenta perustuu 2,5 TWh kokonaistavoitteeseen, joka on tavoit-
teena myos Fossiilittoman liikenteen tiekartassa. Tasta tavoitteesta noin puolet oli arvi-
oitu henkiléautojen kulutukseksi ja toinen puoli padaosin kuorma-autojen kulutukseksi.
EU:n uusien henkil6- ja pakettiautojen CO,-pdastdja koskeva asetus kuitenkin jatti (bio-)
kaasuajoneuvot ulos puhtaiden ajoneuvojen maaritelmista, silla paastot mitattaisiin
yha edelleen pakoputken paastd, jolloin uusiutuvilla polttoaineilla ei voisi véhentaa ajo-
neuvovalmistajan CO, pdastoja. Tasta johtuen biokaasun maara voi jaada merkitta-
vasti alemmaksi kuin WAM-skenaariossa, mutta sita ei ole otettu laskelmissa tarkemmin
huomioon.
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Taulukko 1. WAM-skenaarion mukaiset polttoainemaarat vuonna 2030.

Polttoainemaarat Yksikko 34 % jakeluvelvoite
Fossiilinen bensiini Ktoe 775
Fossiilinen diesel Ktoe 1170
Uusiutuva diesel Ktoe 720
Kehittynyt diesel ja bensiini Ktoe 72
Etanoli Ktoe 57
Biokaasu (100 % biometaani) Ktoe 222
Sahko Ktoe 256

EU:ssa biopolttoaineiden, bionesteiden ja biomassapolttoaineiden on taytettava RED ||
-direktiivissa saadetyt kestavyyskriteerit, jotta ne lasketaan mukaan uusiutuvan energian
tavoitteeseen. Kestavyyskriteereihin kuuluu useita eri osa-alueita muun muassa kasvi-
huonekaasupdastovahennys, maankayton muutokset seka jaljitettavyys. RED Il -direktii-
vissd on eritelty oletusarvot seka tyypilliset arvot biopolttoaineille ja bionesteille, jotka on
valmistettu tai tuotettu eri raaka-aineista. Lisaksi vertailuluvuksi, johon uusiutuvien poltto-
aineiden kasvihuonekaasupdastoja verrataan, on maaritetty fossiiliselle bensiinille ja diese-
lille 94 gCO,/MJ. Paastointensiteettilaskelmissa on kdytetty kasvuhuonekaasujen tyypillista
paastdarvoa ja sen vertautumisista fossiilisen bensiinin ja dieselin vertailulukuun. RED IlI
-direktiivi ei esittanyt muutoksia uusiutuvien polttoaineiden padstovahenemiin.
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Taulukko 2. KHK-padstolaskelmat perustuen RED I -direktiivin KHK-padstovahenemiin ja WAM-
skenaarion polttoainemddriin vuonna 2030.

Elinkaaren KHK-paastot Kasvihuonekaasujen ~ Kasvihuonekaasu
paastot — padstot — oletusarvo
tyypillinen arvo (9C0,ekv/M))
(9€0,ekv/MJ)

Etanoli sokerijuurikkaasta keskiarvo 273 33,5

Etanoli maissista keskiarvo 44,2 509

Biodiesel rapsista 455 50,1

Biodiesel jate/tdhde 11,2 149

HVO kasvidljyistd keskiarvo 46,7 523

HVO kéytetysta ruokadljysta 19 16

HVO eldinrasvoista 16 22

HVO liite IX A (POME, CTO) 1,9 16

FT diesel liite IX A 9,35 935

FT bensiini liite X A 9,35 9,35

Biokaasu 0 0

Suomen nykyiselld jakeluvelvoitteen kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden lisa-
velvoitteella (10 %) saavutetaan noin 9 prosentin paastdintensiteetin vahennys. Paasto-
vahenemana on kaytetty RED Il -direktiivin tyypillista vdhenemaa vetykasitetylle
kasvidljylle (HVO) 82,10 g CO, eq/MJ. Suomen jakeluvelvoite rajoittaa ravinto- ja rehu-
kasveista tuotettuja biopolttoaineita RED Il -direktiivin mukaisesti enintdan yhta prosentti-
yksikkda suuremmaksi kuin niiden osuus vuoden 2020 kulutukseen toimitetuista
liikennepolttoaineista (kuitenkin enintcdn 7 %). Kesakuussa 2021 Energiavirasto vah-

visti Suomen enimmaisosuuden maaraksi 2,6 prosenttia (sis. sallitun 1 %-yksikén nos-
ton) (Energiavirasto, 2140/750/2021 ). Suomen ravinto- ja rehukasveista tuotettujen
biopolttoaineiden rajoittamisella 2,6 prosenttiin saavutetaan noin 1,6 prosentin paasto-
vahenema. Suomen tieliikenteen paastdintensiteetin vahennyksessa muilla raaka-aineilla,
jotka eivat ole liite IX osa A:n raaka-aineista tai ravinto- ja rehukasveista tuotettuja uusiu-
tuvia polttoaineita, on merkittava vaikutus. Muista raaka-aineista tuotettujen uusiutu-
vien polttoaineiden vaikutus paastdintensiteetin vahennykseen on noin 17 prosenttia.
Naita polttoaineita ovat liite IX osa B:n raaka-aineista tuotetut uusiutuvat polttoaineet

ja raaka-aineet, jotka eivat ole liite IX osa A:n tai B:n raaka-aineita eivatka ravinto- tai
rehukasveja, mutta ovat raaka-aineita, jotka tayttavat RED Il -direktiivin asettamat
kestavyyskriteerit.
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Uusiutuvan sahkon vaikutus padstointensiteetin vdhennykseen on merkittava, noin 9 pro-
senttia. Suomessa uusiutuvan sahkon osuus olisi noin 57 prosenttia vuonna 2030 perus-
tuen VTT:n HIISI-jatkohankkeen uusiutuvan sahkdn osuuteen ja kahden edellisen vuoden
keskiarvoon. Nykyiselld jakeluvelvoitteella Suomi saavuttaa RED IIl -direktiivin asettamat
padstointensiteettitavoitteet, mutta tieliikenteen sahkoistyminen vaikuttaa merkittavasti
saavutettuun paastointensiteettiin.

Kuvio 1. Suomen tieliikenteen pdastdintensiteetin vahennys vuonna 2030.
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2.2 Jakeluvelvoitteen muuttaminen
kasvihuonekaasuintensiteetin
vahentamisvelvoitteeksi

RED IIl -direktiivin alkuperaisessa komission ehdotuksessa olisi jasenmaita velvoitettu
muuttamaan liikenteen jakeluvelvoitteet vain KHK-vahenemaan perustuviksi, mita perus-
teltiin jarjestelmien yhtenaistamiselld ja vertailtavuuden parantamisella. Tama ehdotus
on kuitenkin muuttunut lopullisessa luonnoksessa neuvoston ja jasenmaiden toiveesta
niin, etta kansalliset jakeluvelvoitteet saisivat edelleen olla energia-, KHK- tai tilavuus-
perusteisia. Lisdksi velvoitteita voidaan kohdentaa erikseen eri tuotteille, kuten bensiinille
ja dieselille, erisuuruisina.
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Kasvihuonekaasupohjainen jakeluvelvoite tukee niiden raaka-aineiden kayttoa, joilla on
suurin kasvuhuonekaasupadstovahenema elinkaaren aikana. Suomen jakeluvelvoitteen
muuttaminen kasvihuonekaasupohjaiseksi on mahdollista siten, ettd nykyinen malli kor-
vataan paavelvoitteen osalta KHK-vdhenemavelvoitteella ja lisavelvoite pidettaisiin yha
energiapohjaisena, kuten direktiivissakin. Suomen nykyinen 34 prosentin velvoitetaso
vuonna 2030 olisi noin 30 prosenttia siirryttaessa KHK-pohjaiseen velvoitteeseen, kun
muutoksen ei odoteta vaikuttavan merkittavasti kaytettaviin polttoaineisiin tai niiden
raaka-aineisiin. Tama taso on laskettu kayttaen edelld kuvattuja tyypillisia paastoarvoja eri
uusiutuville polttoaineille, vaikkakin polttoainetyyppien sisalla voi olla huomattaviakin
eroja KHK-intensiteetissa riippuen polttoaineiden tuotantoketjun paastoista ja kaytetyista
energialdhteista. Erona edella mainittuun liikenteen KHK-pohjaiseen vahennykseen tie-
liikenteessa on se, ettei nykyinen jakeluvelvoite ota huomioon sahkda osana jdrjestelmaa,
kuten RED lIl -laskenta olettaa. Liikennesahkon lisdéamistd niin energia- kuin KHK-pohjai-
seen velvoitteeseen on tutkittu tarkemmin kappaleessa 4.3. Alla olevassa kuvassa on esi-
tetty mahdollinen KHK-pohjaisen velvoitteen tasot vuoteen 2030.

Kuvio 2. Suomen nykyiset jakeluvelvoitetasot muutettuna KHK-pohjaiseksi.
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Suomen nykyisen jakeluvelvoitteen on arvioitu johtavan paaosin uusiutuvan dieselin ja
mahdollisesti uusiutuvan bensiinin kulutuksen kasvuun, joiden tuotanto perustuu erilai-
siin jatteisiin ja tahteisiin. Naiden polttoaineiden KHK-paastovahenema on tyypillisesti yli
80-85 prosenttia, jolloin velvoitetyypin vaihto tuskin vaikuttaa merkittavasti siihen, millai-
sia polttoaineita Suomessa jaeltaisiin. KHK-intensiteetin vahentamisvelvoite poistaisi suo-
ran yhteyden jakeluvelvoitteen ja liilkenteen paastovahennysten valilta, kun jakelijoille
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tulisi tarve vahentda polttoaineen koko elinkaaren aikaisia padstoja riippumatta siitd,
missd ne on tuotettu, eika vain suoria padstdja Suomessa. Kun Suomessa ei kuitenkaan

ole juurikaan jaeltu matalan vdheneman ruoka- ja rehupohjaisia biopolttoaineita, ei ero
energia- ja KHK-intensiteettivelvoitteen valilla johtaisi merkittaviin vaikutuksiin liilkenteen
padstoissa. Taman tyon tekijoiden nakemyksen mukaan jakeluvelvoitteen muutos energia-
pohjaisesta KHK-intensiteetin vahenemisvelvoitteeksi ei juurikaan vaikuttaisi jakelu-
velvoitteeseen tai Suomen liikenteen paastoihin, jos muutos tehtaisiin ylla mainituilla
tasoilla, eika muita muutoksia tehtaisi.

Suurempi periaatteellinen muutos olisi se, ettd suorasta energiavelvoitteesta siirryttai-

siin KHK-velvoitteeseen, jolla nahdaan myds yhteys muihin taakanjakosektorin paasto-
vahennystoimiin. Jotkin tahot ovat aktiivisesti esittaneet, etta liilkenteen jakeluvelvoitetta
pitdisi pystya tayttamaan myos liikenteen ulkopuolisilla keinoilla. Taman nakemyksen
pohjaksi olisi tarkeda saada myos velvoite KHK-pohjaiseksi. Tama tavoite on osittain risti-
riitainen nykyisten ilmastotavoitteiden ja -laskentasadntdjen osalta, mutta tdassa asiassa

on jasenmailla vapauksia muokata omaa jakeluvelvoitettaan. RED -direktiivi antaa vain
saannot, miten siind mainittuihin tavoitteisiin padstaan ja millaisia laskusdaantoja tunnus-
lukuihin tulee soveltaa. Jakeluvelvoitteen laajentaminen liikenteen ulkopuolelle (Iahinna
muihin taakanjakosektorin osiin) on paljon laajempi kokonaisuus, johon ei tdssa tyossa ole
ollut mahdollisuutta tutustua tarkemmin huomioiden rajalliset resurssit. Yhtena tekijoiden
padviestind voidaan kuitenkin todeta, ettd jakeluvelvoite on parhaimmillaan tasmatoimi
liikenteen paastotavoitteiden saavuttamiseen, jolloin sen kytkemista liikenteen ulko-
puolisiin paastotoimiin tulisi tarkastella huolellisesti erityisesti taloudellisten vaikutusten
osalta. Muut jakeluvelvoitteen ulkopuoliset taakanjakosektorin padstdtoimet voivat olla
edullisempia kuin uusiutuvan polttoaineen lisdadminen liikenteen polttoaineisiin, kun toi-
mia arvioidaan CO-padstdjen vahentamisen rajakustannusten kautta. Nama toimet voisi
silti olla parempi toteuttaa jakeluvelvoitteen ulkopuolella. Mikali tehdyt toimet osoittau-
tuvat kannattaviksi ja maaraltdan suuriksi, voitaisiin silloin liilkenteen paastotavoitteita ja
siten jakeluvelvoitetta laskea.

2.3  KHK-intensiteettiin perustuvat
jakeluvelvoitejarjestelmat

RED Il -direktiivin tavoitteet ovat energiaperusteisia, mutta jasenvaltioilla on ollut vapaus
implementoida direktiivin tavoitteet kansalliseen lainsadadantdon eri tavoin. Implemen-
toinnin tulee tapahtua kuitenkin niin, etta jasenmaa saavuttaa direktiivin asettamat tavoit-
teet. Jasenmaille annettu vapaus implementoida RED Il -direktiivi on johtanut erilaisiin
jakeluvelvoitejarjestelmiin Euroopassa.
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Erilaiset uusiutuvan energian velvoitteet vaikuttavat siihen, mista raaka-aineista tuote-
tuilla uusiutuvilla polttoaineille velvoitetta taytetaan. Energiaperusteinen jakeluvelvoite
on kaikista yleisin Euroopassa ja se on kdytdssa Suomessa, Virossa, Puolassa, Alankomaissa,
Ranskassa, Espanjassa, Italiassa, Itdvallassa, Kroatiassa, Tanskassa, Kreikassa, Unkarissa,
Portugalissa, Romaniassa, Slovakiassa, Sloveniassa ja Luxemburgissa. Volyymi-perustei-
nen velvoite taas on kdytdssa Norjassa, Iso-Britanniassa, Bulgariassa, Irlannissa, Belgiassa,
TSekissa, Liettuassa ja Latviassa. Sveitsissa on erilainen systeemi ns. CO_-vaihtojarjestelma.
Talla hetkella ainoastaan Ruotsissa ja Saksassa on kasvihuonekaasuintensiteettiin perus-

tuva jakeluvelvoitejarjestelma.

Kuvio 3. Uusiutuvan energian velvoitteet Euroopassa.
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2.3.1 Saksa

Saksan tavoitteena on vahentaa lilkenteen pdastoja 25 prosenttia KHK-perusteisella
vahentdmistavoitteella verrattuna vuoteen 2005 ja saavuttaa 32 prosentin uusiutuvan
energian osuus tieliikenteessa vuoteen 2030 mennessa. Saksan asettamat tavoitteet voi-
daan saavuttaa sekd nestemaisten etta kaasumaisten uusiutuvien polttoaineiden avulla
tai sahkoenergialla tieliikenteessa. Saksan KHK-perusteinen jakeluvelvoite muodostuu eril-
lisestd paavelvoitteesta ja kehittyneiden biopolttoaineiden alavelvoitteesta. Kehittynei-
den biopolttoaineiden alavelvoitteen ylittava osuus lasketaan kaksinkertaisena pois lukien
palmudljypuristamoiden jatelietteesta ja tyhjistd palmuhedelmaterttujen raaka-aineista
valmistetut uusiutuvat polttoaineet. Sahko lasketaan jakeluvelvoitteessa kolminkertaisena
sen energiatehokkuuden huomioon ottamiseksi ja RFNBO-polttoaineet kaksinkertaisena.

Saksan jakeluvelvoitteessa on maaritelty 4,4 prosentin energiaperusteinen raja ravinto-
ja rehupohijaisista raaka-aineista tuotetuille uusiutuville polttoaineille. Lisaksi palmudljyn
kaytto raaka-aineena on kielletty vuodesta 2023 alkaen. Palmudljy on jo ollut rajattu 0,9
prosenttiin vuodesta 2020. Liitteen IX osa B:n raaka-aineista tuotetut uusiutuvat poltto-
aineet on myds rajoitettu 1,9 prosenttiin energiaperusteisesti. Lisdksi Saksassa on kay-
tossa erilaisia kertoimia, kuten kehittyneiden polttoaineiden alavelvoitteen ylittdvan osan
laskeminen kaksinkertaisena, sahkon kolminkertaisena ja RFNBO-polttoaineiden kaksin-
kertaisena. Saksassa on madritelty euromdardinen sakko velvoitteen tayttamatta jatta-
misesta. Vuonna 2023 sakko on paavelvoitteelle 600 EUR/tonni CO_ekv ja kehittyneiden
polttoaineiden alavelvoitteelle 45 EUR/GJ. (Bundesministerium de Justiz, 2023)

Taulukko 3. Saksan tieliikenteen uusiutuvan energian jakeluvelvoite.

Velvoitevuosi Paavelvoite Kehittyneiden Sahkon RES-T-osuus
(KHK-%) polttoaineiden osuuden (%)

alavelvoite kynnyspiste
(energia-%) (P))

2015-16 35

2017-19 4,0

2020 6,0 0,05 10 %

2021 6,0 0,05

2022 7.0 0,2 5

2023 8,0 0,3 9

2024 9,25 0,4 13

2025 10,5 0,7 19
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Velvoitevuosi Paavelvoite Kehittyneiden Sahkon RES-T-osuus
(KHK-%) polttoaineiden osuuden (%)

alavelvoite kynnyspiste
(energia-%) (P))

2026 12,0 1,0 25

2027 14,5 1,0 38

2028 17,5 1,7 53

2029 21,0 1,7 71

2030 25,0 2,6 88 32%

Saksassa jaeltiin vuonna 2021 uusiutuvia biopolttoaineita 3 314 ktoe, joista suurin osa

oli FAME:a, noin 61 prosenttia. Lisaksi bioetanolia oli 22 prosenttia ja HVO:ta 14 prosent-
tia. Saksan jakeluvelvoitejarjestelma, jossa on raja ravinto- ja rehupohjaisille uusiutuvi-

lle polttoaineille ja liite IX osa B:n raaka-aineista tuotetuille uusiutuville polttoaineille seka
matala kehittyneiden polttoaineiden alavelvoite suhteessa paavelvoitteeseen, on johta-
nut siihen, etta rajoitusten jalkeen jakeluvelvoite taytetaan mahdollisimman edullisilla
raaka-aineilla ja nestemaisilla uusiutuvilla polttoaineilla. Pdavelvoitteen tasojen nous-
tessa HVO:n rooli jakeluvelvoitteessa tulee kasvamaan, koska FAME:n sekoitusrajat tulevat

vastaan.

Kuvio 4. Uusiutuvien polttoaineiden osuudet Saksassa vuonna 2021.
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Vuonna 2021 palmudljyn kaytto jakeluvelvoitteen tayttamisessa oli Saksassa perati 30 pro-
senttia, mutta vuodesta 2023 alkaen palmudljyn kaytto on kiellettya. Palmudljyn lisaksi
merkittavia raaka-aineita jakeluvelvoitteessa ovat olleet jatteet ja tdhteet, rapsi, maissi ja
muut raaka-aineet, kuten rehujuurikkaat, ohra, erilaiset viljakasvit, nurmi, etiopialainen
sinappi, ruis, soija, sdiliorehuksi tarkoitettu maissi, auringonkukka, ruisvehnd, vehng,
sokerijuurikas ja sokeriruoko. Viimeisien vuosien aikana raaka-ainejakauman kehityksessa
ei ole tapahtunut merkittavia muutoksia. Jatteiden ja tahteiden osuus on pysynyt noin 30
prosentissa ja maissin osuus on ollut Idhes sama, kuten rapsinkin. Ainoastaan palmudljyn
kaytto on kasvanut viimeisind vuosina.

Kuvio 5. Saksan biopolttoaineiden raaka-ainejakauma vuonna 2021.
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Kuvio 6. Saksan biopolttoaineiden raaka-ainejakauman kehitys vuosina 2016—2021.
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2.3.2 Ruotsi

Ruotsissa on ollut vuodesta 2018 asti voimassa oleva biopolttoaineiden KHK-véhennys-
velvoite. Kotimaisen liilkennesektorin (pl. lentoliikenne) on vahennettava kasvihuone-
kaasupdastoja 70 prosenttia vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoteen 2010.Vuonna
2021 hyvaksyttiin lentoliikenteelle vahennystaso, joka nousee 27 prosenttiin vuonna
2030. Ruotsin jakeluvelvoitteessa niin bensiinin kuin dieselinkin jakelijat ovat velvoitettuja
vahentamaan KHK-paastoja, eli velvoite velvoittaa sekoittamaan biopolttoaineita niin ben-
siiniin kuin dieseliinkin. Ruotsin KHK-vahennysvelvoitteessa ei ole erikseen lisavelvoitetta
kehittyneille biopolttoaineille eika yleisvelvoite sisalla kaksinkertaista laskentaa. Velvoit-
teessa on 7 prosentin raja ruoka- ja rehupohjaisista raaka-aineista tuotetuille uusiutuvi-
lle polttoaineille. Lisaksi palmudljypohjaiset biopolttoaineet on kielletty vuodesta 2022
alkaen. Palmudljypohjaisilla biopolttoaineilla tarkoitetaan biopolttoaineita, jotka on tuo-
tettu palmudljyjalostuksen prosessitdhteistd ja joiden myyntihinta on 40 prosenttia tai yli
palmudljyn hinnasta. Kielto ei siis koske kaikkia jatevirtoja tai puhdasta palmudéljya.

Jakeluvelvoitetta voidaan tayttaa ensimmaisen ympéristéluokan polttoaineilla, eli bensiini
MK1 ja diesel MK1 uusiutuvilla osilla, sekda RFNBO-polttoaineilla. Ymparistoluokka 1 (MK1)

on korkein ympadristdluokka, johon luokitellut polttoaineet vahentavat erityisesti hiukkas-
paastoja, haitallisia hiilivetyja ja rikkiyhdisteita. Velvoitteen saavuttamatta jattamisesta
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seuraa sakko perustuen jokaiseen vdhennysvelvoitteen ylittavaan hiilidioksidiekvivalentti-
kiloon. Sakko on erikseen maaritelty dieselille 4 SEK/kg, bensiinille 5 SEK/kg ja lentopoltto-
aineelle 6 SEK/kg.

Taulukko 4. Ruotsin liikenteen uusiutuvan energian jakeluvelvoite.

KHK-% (poislukien Dieselin KHK- Bensiinin KHK-
2-kertainen laskenta) vahenema vahenema
2018 193 % 2,6%
2019 20,0 % 2,6%
2020 21,0% 4,2%
2021 26,0 % 6,0 %
2022 30,5 % 7.8 %
2023 30,5 % 7.8 %
2024 40 % 12,5%
2025 45 % 15,5 %
2026 50 % 19%
2027 54% 22%
2028 58 % 24 %
2029 62 % 26 %
2030 66 % 28%

Ruotsissa polttoaineiden padstovahenema lasketaan RED Il -direktiivin mukaisesti, mutta
fossiilisten polttoainekomponenttien kasvihuonepaastot eroavat hieman RED |l -direk-
tiivista. Paastovahenema lasketaan vertailemalla biopolttoaineen paastoja fossiilisen
bensiinin tai dieselin paastoihin. Laskennassa kdytetdan fossiilisen bensiinin ja dieselin pai-
notettuja vakioarvoja, joissa on otettu huomioon vahennysvelvoite, kestavyyskriteerit ja
biopolttoaineiden KHK-paastot.
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Taulukko 5. Fossiilisten polttoaineiden KHK-paastot ja energiasisalto.

Fossiilinen KHK-paastot Energiasisalto
polttoaine- (9C0,ekv/M)) (MJ/L)
komponentti

Bensiini 93,3 32,2
Diesel 95,1 353
Lentopolttoaine 89 34,6

Taulukko 6. Polttoaineiden paastovahenemalaskenta Ruotsissa.

Laskentakohde Kaava
Vahennettavan

energiamadran 2 E, + z Ef =E,
laskeminen

KHK-pddstojen

3 0; (- U) + By Up)
ekvivalenttien I =U
i d
laskeminen
Polttoaineen (Uf — Ud)
pddstovahennys U—
f

d

Selitykset

E, — Biopolttoaineen energiasisalto
E, — Fossiilisen komponentin
energiasisalto

U, - Laskennallinen padstdkerroin
biopolttoainekomponenteille

U, - Standardoitu padstokerroin
fossiilisille komponenteille

U, — Kokonaispdastdt polttoaineelle

Padstovahenema (%)

KHK-vdhennysvelvoitteen lisdksi Ruotsissa on verokannustin, mika vaikuttaa muiden

kuin vahennysvelvoitteen alaisten uusiutuvien polttoaineiden kayttoon tieliikenteessa.
Naita polttoaineita ovat muun muassa HVO100, FAME100, E85 ja ED95. Puhtaat ja korkea-
sekoitteiset biopolttoaineet ovat CO,- tai energiaveron ulkopuolella vuoden 2026 loppuun
asti. Biopolttoaineista ei tarvitse maksaa ollenkaan CO_- tai energiaveroa. Veroalennusta
pidennettiin neljilla vuodella vuoden 2022 lopusta vuoden 2026 loppuun. Ei-ruoka-

pohjaisista raaka-aineista tuotetulle tai valmistetulle biokaasulle sovelletaan myd6s

energiaveroalennusta vuoteen 2030 asti. Matalasekoitteisia biopolttoaineita, kuten ben-
siini MK1 ja diesel MK1, verotetaan samalla tavalla kuin fossiilisia polttoaineita.
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Ruotsissa oli 26 prosentin dieselin ja 6 prosentin bensiinin KHK-vdhennysvelvoite-

tasot vuonna 2021. Palmudljypohjaisten biopolttoaineiden kielto astui voimaan vasta
vuonna 2022, joten muiden kuin ravinto- ja rehupohjaisten raaka-aineiden kayttoa ei
ollut rajoitettu. Vuonna 2021 noin 1 876 ktoe:ta uusiutuvia polttoaineita jaeltiin osana
jakeluvelvoitetta. Suurin osa, noin 70 prosenttia, oli dieseliin sekoitettavaa uusiutuvaa

polttoainetta.

Kuvio 7. Uusiutuvien polttoaineiden osuudet Ruotsissa vuonna 2021.

M Diesel MK 1 (uusiutuva osa)

HV0100

M Bio-/maakaasu

1% 1 876 ktOE Bensiini MK1 (uusiutuva osa)
- 2021
I FAME100
6%
E85

14 %

Ruotsin korkea kasvihuonekaasupohjainen vahennysvelvoite on johtanut paaasiassa sel-
laisten raaka-aineiden kayttoon, joilla on korkea kasvihuonekaasu paastovahenema. Yksit-
taisista raaka-aineista eldinrasvat ovat suurin 45 prosentin osuudella, mitd seuraavat rapsi
ja mantyoljy. Muihin raaka-aineisiin kuuluvat maissi, sokerijuurikas, sokeriruoko, vehna,
tekninen maissidljy, kasvi- ja eldinperdinen jateodljy, elintarvike- ja rehuteollisuuden jatteet,
elintarvikejatteet, jatevesiliete ja lanta.

Ruotsissa ei ole eika ole ollut erillistd alavelvoitetta kehittyneille uusiutuville polttoaineille.
Ruotsissa on luotettu siihen, ettd EU:n asettama kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden
tavoite saavutetaan ilman erillista alavelvoitetta. Viime vuosina ndin on kaynytkin. Esimer-
kiksi mantyoljy on luokiteltu kehittyneeksi raaka-aineeksi ja sen osuus on kasvanut viime

vuosina.
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Kuvio 8. Ruotsin biopolttoaineiden raaka-ainejakauma vuonna 2021.

M Eldinrasvat
Muut
M Rapsi

— 2021

Raaka mantyoljy

21 % M Palmudljy

PFAD
14 %

Ruotsin biopolttoaineiden raaka-ainejakauma on muuttunut viime vuosina johtuen siita,
ettd Ruotsi on rajoittanut palmudljypohjaisten raaka-aineiden kayttoa ja kieltanyt ne vuo-
den 2022 jalkeen. Aikaisemmin PFAD (Palm Fatty Acid Distillate; suomeksi palmuéljyn
rasvahappotisle) on ollut merkittava biopolttoaineiden raaka-aine Ruotsissa, mutta sen
osuus on vahentynyt selvasti vuoden 2019 jalkeen. Toisaalta eldinrasvojen kdytté on nous-
sut merkittavasti korvaamaan vahentynytta PFAD kayttoa.

Kuvio 9. Ruotsin biopolttoaineiden raaka-ainejakauman kehitys vuosina 2011-2021.
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Kasvihuonekaasu perustainen vahennysvelvoite vaikuttaa raaka-aineiden kayttoon silta
osin, etta korkeamman kasvihuonekaasu paastévaheneman uusiutuvalla polttoaineella
saavutetaan nopeammin asetettu tavoite. Kansallisilla raaka-aine rajoituksilla seka kertoi-
milla on my&s merkittava vaikutus raaka-aineiden kayttéon, kuten huomaamme Ruotsin
kohdalla.

Ruotsin hallitus on ilmoittanut toukokuussa 2023, etta KHK-vahennysvelvoite lasketaan 6
prosentin tasolle seka bensiinin etta dieselin osalta vuoden 2024 alussa. Hallitus peruste-
lee velvoitteen laskua sillg, ettei vahennysvelvoite ole tehokas ilmastotoimi ja he ilmoit-
tivat valinneensa kotitalouksien suojelemisen hinnannousun ja inflaation taloudellisilta
vaikutuksilta (Dagens Nyheter, 2023). Ruotsin hallitus on omien arvioidensa mukaan
tavoittelemassa 5,5 kruunun alennusta polttoaineiden kuluttajahintoihin, joka vastaa
nykykurssilla noin 47 senttia litralta euroina. Vahennysvelvoitteen laskun vaikutuksista
Ruotsin taakanjakosektorin paastotavoitteisiin tai RED-direktiivin vahimmaisvaatimuksiin
ei ole julkaistu virallisia vaikutusarvioita, joten muutoksen kokonaisvaikutukset olivat vield
hyvin epaselvat tata raporttia kirjoitettaessa. Laskulla voi kuitenkin olla jonkinlainen vai-
kutus uusiutuvien polttoaineiden markkinoihin vuoden 2024 alusta, kun Euroopan joh-
tava uusiutuvan dieselin markkina kdytannossa katoaa. Vie todenndkdisesti oman aikansa,
kun markkina 16ytaa uuden tasapainon, mutta pidemmalla aikavalilla uusiutuvien poltto-
aineiden kysynnan néahdaan yha kasvavan ilmastotavoitteiden vetamana ja hintojen nou-
sevan. Suurin vaikutus Ruotsin paatokselld nayttaakin olevan investoijien ja rahoittajien
luottamukseen, silla Ruotsi on ollut edelldakavija lilkkenteen paastotavoitteissa ja pyrkinyt
erittdin korkeisiin likkenteen paastévahennyksiin vuosikymmenen loppuun mennessa.
Ruotsilla kuten Suomellakin tarkein ajuri liilkenteen paastévahennyksille on maiden kor-
keat taakanjakosektorin paastotavoitteet, joissa liikenteen rooli on suurin yksittaisista
aloista.
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3  Paivitetty uusiutuvan energian
direktiivi (RED 11I)

3.1  RED lll:n tavoitteet

RED lIl -direktiivista saavutettiin kompromissi kolmikantakeskusteluissa 30.3.2023. Lopul-
linen hyvaksynta EU:n eri toimielimissa kestanee syksyyn 2023. Direktiivin muutos tulee
toimeenpanna jasenmaissa kesdan 2025 mennessa. RED Il -direktiivi muuttaa joiltain

osin aiempaa RED Il-direktiivia, padpainona kunnianhimon nosto seka 55 valmiuspaketin
toimeenpano uusiutuvan energian osalta. RED Ill -direktiivin tavoitteena on, etta vahin-
taan 42,5 prosenttia kaikesta energian kulutuksesta EU:ssa on uusiutuvista energia-
lahteista perdisin vuonna 2030. RED Il -direktiivi asetti 14 prosentin uusiutuvan energian
osuuden liikenteelle (tie- ja raideliikenne), kun taas RED IlI -direktiivi asettaa 14,5 prosen-
tin kasvihuonekaasuperusteisen velvoitteen tai 29 prosentin energiapohjaisen velvoitteen
koko EU:n liikennesektorille (tie-, raide-, lento-, ja meriliikenne).

Energiaperusteisen velvoitteen muuttaminen KHK-perusteiseksi on merkittavd muu-

tos RED Il — ja RED Il -direktiivin valilla, joskaan jasenmaiden ei tarvitse muuttaa jakelu-
velvoitetta KHK-perusteiseksi, vaan huomioida tdma vain, kun liikkenteen uusiutuvan
energian osuus raportoidaan Euroopan komissiolle. RED Il -direktiivi asetti myos korkeam-
man energiaperusteisen alatavoitteen, 5,5 prosenttia, kehittyneille uusiutuville poltto-
aineille sekd RFNBO-polttoaineille. Alavelvoite sisdltdaa edelleen kaksinkertaisen laskennan.
Muita merkittavia RED Il -direktiivin muutoksia ovat RFNBO-minimivelvoite seka julki-
seen lataukseen perustuvan uusiutuvan sahkon hyvitysjarjestelman lisadaminen osaksi
jakeluvelvoitejarjestelmaa.
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Taulukko 7. RED Il ja RED Ill-direktiivien velvoitteet.

Velvoitteet Velvoitteen REDII REDIII
peruste

Uusiutuvan energian tavoite energia-% 32% 42,5 %

Liikennesektorin osuus (tie-, 14 energia-%(tie- ja 14,5 KHK-% tai 29

raide-, lento- ja meriliikenne) raideliikenne) energia-%(koko
liikennesektori)

Kehittyneiden polttoaineiden energia-% 35% 5,5 %(sis. 1 %-yks.

alavelvoite(Liite IX A) RFNBO:ille)

2-kertainen laskenta Kylla Kylla

Liite IX B energia-% Maks. 1,7 % Maks. 1,7 %

Ravinto- ja rehukasvit energia-% Maks. 7 % Maks. 7 %

Taulukko 8. RED Il ja RED Il direktiivien kertoimet.

Kertoimet RED I RED I
Uusiutuva sahkd 4x tie 1,5x raide 4x tie 1,5x raide
RFNBO, kehittyneet 1,2x (muut 1,5x RENBO 1,2x
uusiutuvat polttoaineet paitsi ruoka- ja kehittyneet
ja biokaasu lento- ja rehupohjaiset)

merililkenteessa

RED Il -direktiivi asetti RED Il -direktiivin tavoin liite IX osa B:n raaka-aineista tuotetuille
uusiutuville polttoaineille 1,7 prosentin energiaperusteisen enimmadisrajan, jonka ylityk-
selle jasenmaat voivat hakea hyvaksynnan komissiolta, huomioiden raaka-aineiden saata-
vuuden. Lisana komissiolle annettiin oikeus nostaa tata 1,7 prosentin rajaa raaka-aineiden
saatavuuden arvioinnin perusteella. Uutena RED Il -direktiivi asetti RFNBO-polttoaineille 1
prosentin energiaperusteisen alavelvoitteen, jonka lisaksi lento- ja meriliikenteeseen jael-
lut RFNBO-polttoaineet laskettaisiin 1,5 kertaisina liikenteen tavoitteeseen seka RFNBO
alavelvoitteeseen. RFNBO-polttoaineilla tarkoitetaan uusiutuvasta sahkosta valmistet-
tuja polttoaineita, jotka tayttavat niille asetetut kestavyyskriteerit. Myos lento- ja meri-
liikenteeseen jaellut kehittyneet uusiutuvat polttoaineet lasketaan 1,2 kertaisina liilkenteen
tavoitteeseen ja alavelvoitteeseen.
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RED Ill - liiteIX osa b

“Liite IX osa B raaka-aineista tuotettujen biopolttoaineiden, biokaasun ja sah-
kon osuus on rajoitettava 1,7 prosenttiin lilkkenteeseen toimitetusta poltto-
aineista ja sahkosta. Jasenmaat voivat perustellusta syysta nostaa tata rajaa,
huomioiden raaka-aineiden saatavuuden. Jokainen tallainen muutos tulee
ilmoittaa Komissiolle yhdessa noston perustelujen kanssa. Jokainen tallainen
muutos on alisteinen Komission hyvaksynnalle!” - Epavirallinen kadnnds RED
Ill, artikla 27, osa 1 ¢

3.1.1  Suomen jakeluvelvoitejarjestelman suhtautuminen RED Ill:n
tavoitteisiin

Ty6ssa on arvioitu Suomen nykyisen jakeluvelvoitejarjestelman suhtautumista RED IlI
-direktiivin tavoitteisiin. Tieliikenteen osalta Suomen jakeluvelvoitejarjestelman vertautu-
mista RED Il -direktiivin tavoitteisiin on laskettu perustuen liikkenne- ja viestintaministerion
(LVM) Fossiilittoman liikenteen tiekartan WAM-ennusteessa arvioituun liikenteen
energiankulutukseen sekd Suomen jakeluvelvoitteeseen. Suomen jakeluvelvoite velvoit-
taa energiaperusteisesti jakeluvelvollisia toimijoita jakelemaan 34 prosenttia uusiutu-

via nestemaisia polttoaineita tai uusiutuvaa metaania tielilkkenteeseen, josta vahintaan 10
prosenttia tulee olla kehittyneista raaka-aineista tuotettuja tai valmistettuja uusiutuvia
polttoaineita tai RFNBO-polttoaineita ja enintaan 2,6 prosenttia ravinto- ja rehukasveista
tuotettuja uusiutuvia polttoaineita.

Energiavirasto julkaisee vuosittain tiedot jakeluvelvoitelain alaisten liikenteen biopoltto-
aineiden ja biokaasun raaka-aineista ja maantieteellisesta alkuperasta. Energiavirasto
julkaisee tiedot jakelijakohtaisesti, mutta eri raaka-aineiden osuudet jaellusta uusiutu-
vasta polttoaineesta eivat ole julkista tietoa Suomessa. Suomessa raaka-aineiden osuu-
det jakeluvelvoitteessa on luokiteltu liikesalaisuudeksi, koska Suomessa on vain muutama
jakeluvelvoitteen alainen toimija.
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Kuvio 10. Suomen nykyinen jakeluvelvoite (energia-%).

100 % 34%

7 ;

/,' Liite IX osa B ja muut
/ ,/ raaka-aineet
/ /
77
/ / J Ravinto- ja rehupohjaiset
% Jakeluvelvoite 34 % /,’ polttoaineet maks. 2,6 %
4

Lisavelvoite 10 %

) Liite IX 0sa A ja

Lisévelvoite 10 % RFNBO-polttoaineet

Vahimmaisosuusvelvoite 3,5 j_

2030 2030

Koska raaka-aineiden osuudet ovat salattuja Suomessa, on Suomen tieliikennesektorin
padstointensiteettivahenemaa laskettaessa huomioitu Suomen lisavelvoite ja enimmais-
osuusvelvoite. On oletettu, ettd nykyiselld jakeluvelvoitteella 10 prosentin lisdvelvoite
taytetaan kehittyneilld uusiutuvilla polttoaineilla ja enintdan 2,6 prosenttia on ravinto-
ja rehupohjaisia uusiutuvia polttoaineita. Nama huomioon ottaen Suomen jakelu-
velvoitteesta yli 21 prosenttia voidaan tayttaa liite IX osa B:n raaka-aineilla tai muilla
raaka-aineilla. Kun liite IX osa B:n raaka-aineet rajoitetaan 1,7 prosenttiin EU:n raportoin-
nissa, ei se nykytiedon valossa vaikuta merkittavasti Suomen paastévahenemaan, silla
suurin osa Suomessa kulutetusta uusiutuvasta dieselistd on perustunut palmudljyn rasva-
happotisleeseen, joka ei ole liitteen IX B osassa rajoitettu. Suomessa ei kuitenkaan ole
julkista tietoa siitd, kuinka suuri osuus kadytetyista polttoaineista on liite IX osa B:n raaka-
aineista tuotettuja biopolttoaineita, joten nykytilan arvio perustuu NEOT:n kestavyys-
raporttiin, toimijahaastatteluihin seka AFRYn asiantuntijanakemykseen.
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Kuvio 11. Suomen jakeluvelvoitteeseen on lisdttava toinen vahimmadisosuusvelvoite, jotta Suomi
saavuttaa RFNBO-tavoitteensa.
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LVM:n WAM-ennusteessa on arvioitu fossiilisen bensiinin ja dieselin, uusiutuvan dieselin,
etanolin, biokaasun ja séhkon kulutus Suomessa vuonna 2030. WAM-ennusteeseen poh-
jautuen tdssa tydssd on arvioitu, etta ravinto- ja rehupohjaisista raaka-aineista valmistet-
tujen tai tuotettujen uusiutuvien polttoaineiden maara on 18 ktoe. Lisaksi on oletettu,
ettd 57 ktoe etanolia on ravinto- ja rehupohjaista raaka-aineista valmistettua uusiutuvaa
polttoainetta, jolloin ravinto-ja rehupohjaisten uusiutuvien polttoaineiden osuus olisi 2,6
prosenttia. Kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden kulutuksen on arvioitu olevan 294
ktoe, kun oletetaan, etta biokaasu on tuotettu raaka-aineista, jotka on luokiteltu kehitty-
neiksi RED Il -direktiivissa. Toimintaympadristd on muuttunut merkittavasti viimeisimman
WAM-ennusteen jalkeen, muun muassa Euroopan unionin auton valmistajien CO_-
paastorajoja on paivitetty. Biokaasun rooli WAM-ennusteessa on suuri verrattuna taman-
hetkiseen kulutukseen. Vaikka biokaasun osuus jdisi huomattavasti alhaisemmaksi kuin
WAM-ennusteessa on arvioitu, se ei vaikuta merkittavasti Suomen paastointensiteetti-

vahenemaan tieliikenteessd, koska on ajateltu, etta jakeluvelvoite taytetadn sitten neste-
maisilla uusiutuvilla polttoaineilla biokaasun sijaan.

34



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2023:50

Suomen tieliikenteen paastointensiteettilaskennan perusteet.

Tieliikenne
LVM:n WAM-ennuste vuodelle 2030

® 775 ktoe - Fossiilinen bensiini
e 1170 ktoe - Fossiilinen diesel
® 647 ktoe — Uusiutuva diesel

e 72 ktoe - Kehittynyt diesel

e 57 ktoe - Etanoli

e 222 ktoe - Biokaasu

® 256 ktoe - Sahko

Suomen jakeluvelvoite 34 energia-%

® 10 energia-% — Kehittyneet biopolttoaineet
® 2,6 energia-% - Ravinto- ja rehukasveista tuotetut uusiutuvat polttoaineet

Suomen raideliikenteen energiankulutus perustuu Tilastokeskuksen liikenteen energian-
kulutustilastoihin ja niiden keskiarvoon vuosina 2015-2020 (Tilastokeskus, 2023).
Suomen raideliikenteen energiakulutus ei ole muuttunut suuresti viimeisen kymme-
nen vuoden aikana. Lisaksi covid-19 pandemia on vaikuttanut hieman raideliikenteen
energiankulutukseen viime vuosina. Suomessa ei ole ennustetta raideliikenteen energi-
ankulutuksen kehityksesta vuoteen 2030, joten tdssa tydssa on kaytetty raideliikenteen
energiankulutuksen keskiarvoa vuosina 2015-2020.

Suomen raideliikenteen paastointensiteettilaskennan perusteet.

Raideliikenne
Raideliikenteen energiankulutuksen keskiarvo vuosina 2015-2020 (Tilastokeskus)

® 22 ktoe - Kevyt polttodljy
® 64 ktoe - Sahko

Suomen kotimaisen ja kansainvalisen lentoliikenteen energiankulutus perustuu AFRYn sel-
vitykseen (4/2020) uusiutuvien lentopolttoaineiden jakeluvelvoitteesta, jossa on ennus-
tettu, ettd Suomen lentoliikenteen fossiilisen polttoaineen kulutus olisi 986 ktoe vuonna
2030 (AFRY, 2020). Suomessa ei ole arviota Suomen lentoliikenteen energiankulutuksen
kehittymisesta tdssa muuttuvassa maailmanpoliittisessa tilanteessa, joten Suomen lento-
liilkenteen kehitykseen liittyy epavarmuustekijoita.
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Paastointensiteettilaskemat perustuvat Euroopan komission ReFuelEU lentoliikenne-
aloitteeseen, joka esittaa vahimmaisosuusvelvoitetta kestavalle lentopolttoaineelle uni-
onin lentokentilld ilma-aluksen kayttajille. Euroopan komission aloite esittda 2030 alkaen
vahintaan 6 prosenttia kestdvia lentopolttoaineita, joista vahintaan 0,7 prosenttia tulisi
olla synteettisia lentopolttoaineita. RED Il -direktiivi asetti synteettisille lentopolttoaineille
1,5-kertaisen laskennan, kun ne lasketaan mukaan uusiutuvan energian direktiivin osuu-
teen. Lentoliikenteen paastointensiteettilaskelmissa on huomioitu RED Il -direktiivin aset-
tamat kertoimet, kun lasketaan Suomen saavuttamaa paastointensiteetti vahenemaa.

Lentoliikenteen padstdintensiteettilaskelmissa on kdytetty kaytetysta ruokadljysta ja eldin-
rasvoista tuotettujen biopolttoaineiden tyypillista keskiarvoa RED Il -direktiivin mukaan.
Lentoliikenteen velvoite tullaan tayttdmaan padosin liite IX osa B:n raaka-aineista tuote-
tuista biopolttoaineista, ja koska se on edullisempi vaihtoehto kuin kehittyneet biopoltto-
aineet, koska Euroopan komission ReFuelEU Aviation -aloite ei rajoita liite IX osa A:n tai B:n
raaka-aineiden kayttda. Ravinto- ja rehupohjaisista raaka-aineista valmistetut tai tuote-
tut uusiutuvat polttoaineet eivat kelpaa osaksi velvoitetta. Kestavaksi lentopolttoaineeksi
ehdotuksessa madritelldan kehittyneet biopolttoaineet tai liite IX osa B:n raaka-aineista
tuotetut biopolttoaineet, jotka tayttavat kestavyyskriteerit.

Suomen kotimaisen ja kansainvalisen lentoliikenteen paastointensiteettilaskennan
perusteet.

Lentoliikenne

Fossiilisen lentopolttoaineen kulutus perustuu AFRYn selvitykseen uusiutuvien lento-
polttoaineiden jakeluvelvoitteesta vuonna 2030

e 927 ktoe - Fossiilinen lentopolttoaine
e 51 ktoe - Biopolttoaine
e 8ktoe - RFNBO

ReFuelEU Lentoliikenne

® 6 energia-% — Paavelvoite
® 0,7 energia-% - RFNBO-polttoaineet (1,5-kertainen laskenta)

Suomen meriliikkenteen energiankulutus perustuu Suomen kotimaisen ja ulkomaisen meri-
liikenteen energian kulutukseen vuonna 2019. Vuonna 2019 kotimainen meriliikenteen
energian kulutus oli 134 ktoe ja ulkomainen 335 ktoe. (Tilastokeskus, 2023) Suomessa ei
ole virallista ennustetta meriliikenteen energiankulutuksen kehitykselle vuoteen 2030.
Lisaksi Suomen meriliikenteen kulutus ei ole merkittavasti vaihdellut viimeisten vuosien
aikana ja vuosina 2020-2021 covid-19 pandemia vaikutti hieman meriliikenteeseen, joten
tassa tydssa on valittu vuoden 2019 energiankulutus.
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Euroopan komission FuelEU Maritime -ehdotus ehdottaa uusiutuvien polttoaineiden kayt-
toa meriliikenteessa vahentamaan meriliikenteen paastoja. Ehdotus tavoittelee kasvi-
huonekaasupaastdjen vahentamista verrattuna vuoden 2020 referenssiarvoon, jota ei ole
vield madritelty. FuelEU Maritime -ehdotus ehdottaa portaittain tiukentuvaa KHK-intensi-
teetti vdhenemaa vuodesta 2025 alkaen vuoteen 2050 asti. Vuodelle 2030 FuelEU Maritime
-ehdotus esittda 6 prosentin kasvuhuonekaasu padstévahenemaa.

FuelEU Maritime-ehdotus ei esita rajoitteita liite IX osa B:n tai A:n raaka-aineista tuotettu-
jen uusiutuvien polttoaineiden kaytolle, mutta ravinto-ja rehu pohjaisista raaka-aineista
tuotetut uusiutuvat polttoaineet eivat ole sallittuja. Meriliikenteen pdastointensiteetti-
laskemissa on kaytetty kaytetysta ruokadljysta ja eldinrasvoista tuotettujen biopoltto-
aineiden tyypillista keskiarvoa RED Il -direktiivin mukaan. Meriliikenteen velvoitteen
tayttoon liittyy epavarmuuksia, koska viela ei ole varmuutta FuelEU Maritime -ehdotuksen
implementoinnista kansalliseen lainsaadantoon. Silla on merkittavia vaikutuksia, tuleeko
FuelEU Maritime -velvoitteen niin sanotusta tikettikaupasta vain kansallista vai EU:n
laajuista.

Suomen kotimaisen ja kansainvalisen meriliikenteen paastointensiteetti-laskennan
perusteet.

Meriliikenne

Polttoaineen kulutus vuonna 2019 perustuu kotimaan ja ulkomaan vesiliikenteen osalta
Tilastokeskuksen lukuihin

® 437 ktoe - Fossiilinen polttoaine
e 32 ktoe - Biopolttoaine

FuelEU Maritime
e -6 KHK-% - Paavelvoite

Suomen nykyiselld 34 prosentin jakeluvelvoitteella, mukaan lukien sahkoajoneuvot
WAM-ennusteen perusteella ja Euroopan komission ReFuelEU Aviation ja FuelEU Maritime
-ehdotukset, Suomi saavuttaisi 28 prosentin KHK-perusteisen paastévaheneman koko
lilkennesektorilla vuonna 2030. RED lll -direktiivin tavoite KHK-paastovahenemalle on

14,5 prosenttia, jonka Suomi siis ylittdisi kaksinkertaisesti. Tieliikenteen rooli paasto-
intensiteetin vahennyksessa on merkittava ja varsinkin korkea uusiutuvan sahkdn osuus
yhdistettyna 750 000 sahkdajoneuvoon kasvattaa Suomen laskennallista vahenemaa.
Tieliikenteen osuudessa on huomioitu WAM-ennusteen arvioidut sdhkdautomadrat

ja sdhkdenergian maara. Sahkon lisdaminen jakeluvelvoitteeseen ei siis suoranaisesti
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lisad paastodintensiteetin vahennysta, koska WAM-ennusteen arvioitu maara on jo las-
kettu mukaan tieliilkenteen pdastointensiteetin vahenemaan riippumatta siita, kuuluuko
sahko velvoitteeseen vai ei. Sahkdn maara pitaisi olla suurempi kuin 256 ktoe, jotta silla
olisi lisadva vaikutus tieliikenteen paastointensiteetin vahennykseen. Sdhko on laskettu
mukaan tieliikenteen paastointensiteetin vahennykseen Suomen kahden edeltavan vuo-
den keskiarvon ja RED Il -direktiivin tyypillisen vdheneman mukaan.

Kuvio 12. Suomen koko liikenteen KHK-padstointensiteetin vahennys vuonna 2030.

100 %

100%
80% 72,2%
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40%
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Suomi saavuttaa 44 prosentin uusiutuvan energian osuuden (RES-T) vuonna 2030, joka
ylittad merkittavasti asetetun 29 prosentin tavoitteen, kun otetaan huomioon tie-, raide-,
lento- ja meriliikenne. RES-T-tavoite on laskettu perustuen Suomen jakeluvelvoitteeseen,
raideliikenteen energian kulutukseen, ReFeulEU Aviation ja FuelEU Maritime -aloittei-
siin. Muilla kuin liite IX osa A:n raaka-aineista tuotetuilla uusiutuvilla polttoaineilla on suu-
rin vaikutus RES-T-osuuteen. Muiden raaka-aineiden rooli on perati 14 prosenttia. Tahan
vaikuttaa Suomen jakeluvelvoitteen lisdksi se, etta ReFuelEU Aviation ja FuelEU Maritime
-ehdotuksissa ei ole rajoitettu liite IX osa B:n kdytt6a. Muista raaka-aineista tuotettujen
uusiutuvien polttoaineiden lisdksi uusiutuvalla sahkolla on 13 prosenttiyksikon osuus
RES-T-osuudessa. Sdhkdautojen lisddntyminen ja uusiutuvan sahkon osuus vaikuttavat
sahkon avulla saavutettavaan RES-T-osuuteen.
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Taulukko 10. Suomi saavuttaa 44 % RES-T-osuuden vuonna 2030.

Liikenteen energian kulutus RES-T Osuudet
Fossiilinen polttoaine 66,0 %
Maks. 10 % (Liite IX osa A) 6,0 %
Maks. 2,6 % ravinto- ja rehukasvit 1,5 %
Muut 14,0 %
57 % uusiutuvaa sahkod 13,0 %
RFNBO 0,2 %

3.1.2  Kehittyneiden biopolttoaineiden, biokaasun ja RFNBO-
polttoaineiden lisavelvoitteet

Nykyisen lain Lisavelvoite ja vahimmaisosuusvelvoite

"Jakeluvelvoitteesta on tdytettdvad liitteen A-osassa tarkoitetuista raaka-
aineista tuotetuilla tai valmistetuilla biopolttoaineilla tai biokaasulla, taikka
muuta kuin biologista alkuperdd olevilla uusiutuvilla nestemadiisilld ja kaasu-
maisilla likenteen polttoaineilla (lisdvelvoite) -10,0 prosenttiyksikkdéd vuonna

2030 ja sen jdlkeen.

Liitteen A-osassa tarkoitetuista raaka-aineista tuotettujen tai valmistettujen
biopolttoaineiden ja biokaasun osuus tulee olla kuitenkin véhintddn (vdhim-
mdisosuusvelvoite) — 3,5 prosenttiyksikkdd vuonna 2030 ja sen jcilkeen.”

RED Il - kehittyneiden ja RFNBO alavelvoite

"Yhteinen osuus liilkenteen energiankulutuksesta kehittyneille biopoltto-
aineille ja biokaasulle liitteen IX A osan raaka-aineista seka RFNBO tulee
olla vahintaan 1 % vuonna 2025 ja 5,5 % vuonna 2030, josta vahintdan 1 %
RFNBO vuonna 2030" - Epavirallinen kaannos RED Ill, artikla 25, osa 1 b
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RED IIl -direktiivin lopullisessa versiossa kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden
vahimmadistavoite yhdistettiin RENBO-polttoaineiden kanssa. Tama muutos sopii hyvin
Suomen jakeluvelvoitteeseen, jossa nama polttoaineet ovat jo nykyisin osa kehittyneiden
uusiutuvien polttoaineiden lisdvelvoitetta. Lisdksi Suomen jakeluvelvoitteessa on nykyi-
sin vahimmaisosuusvelvoite liite IX osa A:n raaka-aineista valmistetuille nestemaisille tai
kaasumaisille polttoaineille, joka on 3,5 prosenttia vuonna 2030. RED llI-direktiivin perus-
teella jakeluvelvoitteessa ei ole valttamatonta enaa olla erillista vahimmaisvelvoitetta
kehittyneille IX osa A:n polttoaineille, mutta RFNBO-polttoaineille sellainen olisi lisattava.
Uusi direktiivi huomioi kaikissa tunnusluvuissaan koko liikenteen eikd vain tieliikennettd,
kuten Suomen jakeluvelvoite, joten lisdvelvoitteen asettaminen ei ole tdysin suoraviivaista.
Nykyinen 10 prosentin lisavelvoite ja esitetyt vahimmaistasot lentoliikenteessa johtaisi-
vat RED lll:n laskentasadnnailld noin 13 prosenttiin, sisaltden myos tuplalaskennan kehitty-
neille ja RFNBO-polttoaineille. RFNBO-polttoaineille tulisi siis lisdatd oma véhimmaisosuus,
joka olisi tieliikenteessa vahintaan noin 0,5 prosenttia vuonna 2030. Toisaalta helmikuussa
hyvaksytyssa Valtioneuvoston periaatepdatoksessa sahkdpolttoaineille asetettiin vahin-
taan 3 prosentin tavoite liilkenteessa vuonna 2030 (TEM/2023/14).

Kehittyneiden lisavelvoite olisi hyva pitaa nykyisessa 10 prosentissa niin, etta kehitty-
neille uusiutuville polttoaineille ja RFNBO-polttoaineille maaritettaisiin erilliset vahimmais-
osuudet, esimerkiksi nykyinen 3,5 prosenttia liite IX osa A:n raaka-aineista valmistetuille
polttoaineille ja 0,5 prosenttia RENBO-polttoaineille. Kehittyneiden uusiutuvien poltto-
aineiden lisavelvoite on vahvin tuki kotimaisille uusiutuvien polttoaineiden investoinneille,
joihin nyt myds sahkodpolttoaineet kuuluvat. Kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden
osalta suurin osuus on oletettu tulevan kotimaisesta biokaasusta, jonka lisaksi puu-
tahteista valmistetut polttoaineet ja sahkopolttoaineet ovat viime aikoina herattaneet pal-
jon kiinnostusta hankekehittajien piirissa. Vahimmaisosuuksien jalkeen lisdvelvoitteesta
suurin osa jaisi markkinoiden vapaasti valittaviksi silta osin, mika tai mitka polttoaineet
ovat kaikkein kustannustehokkaimpia. Tdma vapaus edistaisi teknologianeutraalia
lahestymistapaa seka antaisi jakelijoille liikkkumavaraa velvoitteen tayttoon.

Kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden lisdvelvoitteelle on asetettu jakeluvelvoitteessa
myds seuraamusmaksu, joka on 0,03 euroa megajoulelta. RFNBO-polttoaineille lisatta-
van vahimmaisosuusvelvoitteen osalta tulee paatettavaksi, tuleeko sille asettaa oma kor-
keampi seuraamusmaksu vai kaytetddnko vain yhta koko lisdvelvoitteelle. Tamanhetkisten
markkina-arvioiden perusteella RFNBO-polttoaineet tarvitsevat ainakin tuon seuraamus-
maksun suuruisen lisahinnan, silla niiden tuotantokustannukset ovat vahintaankin yhta
korkeat kuin kehittyneille uusiutuvilla polttoaineille vuoteen 2030 mennessa. Talla het-
kella AFRYn paras arvio on, ettei seuraamusmaksutasoja kannata lahtea laskemaan, jos
kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden osuus halutaan tayttyvan eivatka toimijat 1ahde
laajamittaisesti vain hinnoittelemaan seuraamusmaksua jaeltuihin polttoaineisiin. Myos
RFNBO-vahimmaisvelvoitteen asettuminen RED Il -vaatimusten mukaan vain 0,5 prosen-
tin tasolle ei todennéakdisesti vaadi erillistd seuraamusmaksua.
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3.1.3 RFNBO-polttoaineiden vaikutus liikenteen paastoihin

Kun RED IIl -direktiivi velvoittaa jasenmaita asettamaan vahimmaisosuusvelvoitteen
RFNBO-polttoaineille, syntyy haasteita lilkenteen paastélaskentaan. RFNBO- tai sahko-
polttoaineet eivdt ole nykyisten laskentasdaantdjen mukaan padstottomia liikkenteessa,
jolloin niiden merkittava lisaaminen jakeluvelvoitteeseen tassa vaiheessa voisi vaatia
jakeluvelvoitteen tason nostoa. Seuraavassa on tiivistelma nykyisesta padstolaskennasta ja
sen haasteista RFNBO-polttoaineille.

Sahkopolttoaineiden paastolaskenta toteutetaan Yhdistyneiden Kansakuntien ilmas-
tonsuojelun puitesopimuksen (UNFCCC) mukaisten kansallisten kasvihuonekaasu-
inventaarioiden mukaan. Kansalliset kasvihuonekaasuinventaariot kattavat kansallisella
alueella tapahtuvat paastot ja poistumat: polttoaineiden tuotannon pdastot raportoi
tuottajamaa ja kayton pddstot raportoi kuluttaja maa. Kasvihuonekaasupaastot luokitel-
laan luokkaan, jossa ne syntyvat. Kuitenkin yhden polttoaineen tai raaka-aineen paastot
voivat syntya useissa luokissa. Sahkdpolttoaineiden paastdjen ja poistumien tarkalle esit-
tamiselle kasvihuonekaasuinventaariossa on havaittu haasteita. (JorB;Emele;Moosmann;&
Graichen, 2022)

Kasvihuonekaasuinventaarioiden ohjeissa ei nimenomaisesti kasitella sellaisten sahko-
polttoaineiden tuotantoa ja kulutusta, joihin liittyy palamisprosesseista talteen otettua

tai ilmakehdsta poistettua hiilidioksidia. Taten sahkdpolttoaineiden paastdjen huomioon
ottamiseksi ei ole saatavilla selkeita ohjeita. Sdhkopolttoaineita voitaisiin kasitella samalla
tavalla kuin biomassaa, vaikka ne ovat muuta kuin biologista alkuperaa olevia poltto-
aineita. Toinen jarkeva vaihtoehto olisi ‘'nestemaiset polttoaineet; jossa hiilidioksidipaastot
katsotaan fossiilisiksi ja lisataan kansallisiin kokonaispadstoihin. Talléin tuotannon aikana
talteen otettu hiilidioksidi tulisi vahentda muualla inventaariossa kaksinkertaisen lasken-
nan valttamiseksi. Toisaalta IPCC:n ohjeissa hiilidioksidin talteenottoon liittyen on annettu
yleinen ohje, jonka mukaan lyhytaikaiseen varastointiin tarkoitetun hiilidioksidin maaraa
ei pitdisi vahentaa paastoista, ellei paastoja huomioida muualla inventaariossa. Tama tar-
kennus koskee kuitenkin vain urean ja metanolin tuotantoa, ei sahkdpolttoaineiden. Taten
sahkopolttoaineiden polttamiseen liittyvat hiilidioksidipaastot olisi ilmoitettava luokassa,
josta tuotantoon kaytetty hiilidioksidi on perdisin, ja ilmakehasta poistettua hiilidioksidia
ei tulisi raportoida. (JorB;Emele;Moosmann;& Graichen, 2022)

Kasvihuonekaasuinventaariomenetelmat eivat sovellu erityisen hyvin sdhképoltto-
aineiden kokonaisvaikutuksen arvioimiseen, koska niissa ei kasitella tapausta, jossa hiili-
dioksidi otetaan talteen ja kdytetdan pitkaaikaisen varastoinnin sijaan polttoaineiden
tuotantoon. Vaikka kansallisessa laskennassa onnistuttaisiin valttamaan kaksinkertainen
laskenta, liittyy sahkdpolttoaineiden kansainvaliseen kauppaan haasteita. Kansainvalisesti
olisi pyrittava yhtendiseen ldhestymistapaan, jotta valtettaisiin yhdessa maassa tuotettui-
hin ja toisessa maassa poltettuihin sahkdpolttoaineisiin liittyvat aukot ja kaksinkertainen
laskenta. (JOrB;Emele;Moosmann;& Graichen, 2022)
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3.2  Muut keskeiset EU-lainsaadannot

Maaliskuussa 2023 Euroopan parlamentti ja EU:n ministerit paasivat alustavaan sopimuk-
seen "vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kayttdonotosta ja Euroopan par-
lamentin ja Euroopan unionin neuvoston direktiivin 2014/94/EU kumoamisesta” (AFIR).
AFIR:n mukaan jasenvaltioiden on varmistettava, etta riittdvan antotehon latausasemia
otetaan kayttoon riittavasti sahkdautojen yleisyyteen ndhden. Henkildautojen lataus-
asemia olisi oltava 60 kilometrin valein EU:n paateilla vuoteen 2026 mennessa. Lataus-
asemien kokonaistehon olisi kasvettava vuosittain rekisterdityjen autojen maaran
lisadntyessa. Lisaksi kuorma- ja linja-autojen tehokkaampia latausasemia olisi asennet-
tava vahintaan puolelle EU:n paaverkosta 120 kilometrin valein vuoteen 2028 mennessa.
Raskaille hyotyajoneuvoille tarkoitettuja latausasemia tulisi my&s olla vahintdén nelja
jokaisella turvallisella ja suojatulla pysakointialueella vuoden 2030 loppuun mennessa.
Paavaylien lisaksi latausasemia tulisi asentaa my6s kaupunkialueille. (2021/0223(COD),
Deployment of alternative fuels infrastructure) Energiavirasto on arvioinut, etta Suomi
tayttaa henkildautojen osalta mahdolliset AFIR-tavoitteet, mutta raskaan liikkenteen lataus-
paikkoja ei kuitenkaan ole Suomessa tarpeeksi (Energiavirasto, 2023).

Rakennusten energiatehokkuusdirektiivin (EPBD) vaatimuksia on tiukennettu saannol-
lisesti viime vuosien aikana. Euroopan unionin neuvosto hyvaksyi lokakuussa 2022 ja
Euroopan parlamentti maaliskuussa 2023 uusimman tiukennetun EPBD:n ehdotuksen.
Direktiivissa saddetdan latauspisteiden asentamisesta rakennuksiin. Neuvoston ja par-
lamentin kannat eroavat toisistaan etenkin esikaapeloinnin ndkdkulmasta. Parlamentin
ehdotuksessa jasenvaltioiden on varmistettava, ettd uusien ja laajamittaisten korjaus-

ten kohteena olevien muiden kuin asuinrakennusten pysakdintialueille on asennettava
vahintaan yksi latauspiste jokaista viitta pysakointipaikkaa kohti seka esikaapelointi jokai-
selle paikalle. Neuvosto ehdottaa esikaapelointia vain vahintaan 50 prosentin osuudelle.
Lisaksi vuoteen 2027 mennessa kaikkiin sellaisiin muihin kuin asuinrakennuksiin, joissa
on yli 20 pysakdintipaikkaa, on asennettava vahintaan yksi latauspiste jokaista kymmenta
pysakointipaikkaa kohti. Uusiin ja korjauksen kohteena oleviin asuinrakennuksiin, joissa
on enemman kuin kolme pysakdintipaikkaa, on parlamentin kannan mukaan varmistet-
tava esikaapelointi jokaiseen pysakodintipaikkaan seka vahintaan yksi latauspiste. Neuvos-
ton nakemys sen sijaan tavoittelee vain esikaapelointia vahintaan 50 prosentin osuudelle
autonpysakointipaikoista. Neuvoston ja parlamentin kannat ovat vasta suuntaa antavia,
silla direktiivin lopullinen sisalto ei ole vield tiedossa. (14020/22, Rakennusten energia-
tehokkuudesta (uudelleenlaadittu)) (P9_TA(2023)0068, Rakennusten energiatehokkuus
(uudelleenlaadittu))

Voimassa olevan Rakennusten energiatehokkuusdirektiivin johdosta Suomessa on annettu

vuonna 2020 “Laki rakennusten varustamisesta sahkdajoneuvojen latauspisteilla ja lataus-
pistevalmiuksilla seka automaatio- ja ohjausjarjestelmilla” (733/2020). Laki velvoittaa
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rakennusten varustamiseen sahkdajoneuvojen latauspisteilld tai latauspistevalmiudella.
Uusien sekd laajamittaisesti korjattavien asuinrakennusten yhteyteen on asennettava
latauspistevalmius jokaiseen pysdkointipaikkaan, jos pysakdintipaikkoja on enemman kuin
neljd. Sellaisen uuden tai laajamittaisesti korjattavan muun kuin asuinrakennuksen yhte-
yteen, jossa on yli 10 pysakointipaikkaa, on asennettava yksi suuritehoinen latauspiste tai
yksi normaalitehoinen latauspiste jokaista 50:ttd autoa kohti. Lisdksi olemassa oleviin mui-
hin kuin asuinrakennuksiin, joiden yhteydessa on enemman kuin 20 pysakéintipaikkaa, on
asennettava vahintaan yksi latauspiste vuoteen 2025 mennessa ja uudet pysakdintitalot
on varustettava latauspistevalmiudella. (Laki 733/2020)

Lisaksi Euroopan unionin neuvosto hyvaksyi maaliskuussa 2023 uusien henkil6- ja
pakettiautojen CO,-padstdja koskevan asetuksen. Uusi asetus tahtaa tieliikenteen paas-
tojen vahentamiseen. Asetuksen mukaan uusien henkiléautojen hiilidioksidipaastoja
tulee vahentaa 55 prosenttia ja uusien pakettiautojen hiilidioksidipaastoja 50 prosent-
tia vuodesta 2030 vuoteen 2034 verrattuna vuoden 2021 tasoihin. Lisaksi vuodesta 2035
eteenpain hiilidioksidipaastoja tulee vahentda 100 prosenttia sekd uusien henkilo- etta
pakettiautojen osalta. Paivitetyn asetuksen avulla pyritdan siirtymaan kohti paastottomia
ajoneuvoja. (Regulation (EU) 2023/851)

Komissio antoi helmikuussa 2023 ehdotuksen myds raskaan kaluston raja-arvoasetuksen
paivittamisestd. Komission ehdotuksen mukaan raja-arvoja kiristettaisiin niin, etta EU:n
tasolla vuodesta 2030 lahtien uusien raskaiden ajoneuvojen paastot vahenisivat 45 pro-
senttia, vuodesta 2035 ldhtien 65 prosenttia ja vuodesta 2040 lahtien 90 prosenttia ver-
rattuna vuoteen 2019. Toteutuessaan ehdotus ohjaisi kehitystad vahvasti kohti sahkoa ja
vetya, silld asetuksessa tarkastellaan ainoastaan ajoneuvon kaytonaikaista (TTW-) paastoa.
Asetusehdotuksen kasittely EU:ssa on vasta alkanut.
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4  Liikennesahko osana
jakeluvelvoitejarjestelmaa

4.1 RED lll:n vaatimukset liikennesahkolle

RED Il

“Jdsenvaltioiden on perustettava mekanismi, joka mahdollistaa hyvityksen
vaihtamisen liikennesektorin uusiutuvan energian jakelijoille. Taloudelliset
toimijat, jotka toimittavat uusiutuvaa sihkod sahkoajoneuvoille julkis-
ten latausasemien kautta, tulisi saada hyvityksid riippumatta siitd sovelle-
taanko taloudellisille toimijoille jdsenmaiden asettamaa velvoitetta. Liséiksi ne
voivat myydd hyvityksid polttoaineiden jakelijoille, joiden tulee voida kdéyttdd
hyvityksid velvoitteen tdyttdmiseen.”

RED Il velvoittaa jasenmaita muuttamaan jakeluvelvoitettaan niin, etta vahintaan jul-
kisen latauksen kautta jaeltu uusiutuva sahko kuuluu jakeluvelvoitteen piiriin erillisen
hyvitysjarjestelman kautta. Tama olisi merkittdva muutos Suomen nykyiseen jakelu-
velvoitteeseen, silla tahan asti vain nestemadisten ja kaasumaisten polttoaineiden jakelijat
ovat osallistuneet velvoitteen kautta jarjestelmaan kokonsa puolesta tai vapaaehtoi-
sina. Vaadittu hyvitysjarjestelma tuo mukanaan uuden markkinamekanismin nykyiseen
jakeluvelvoitteeseen, jossa velvoitteen ulkopuoliset toimijat myisivat jakelemiaan uusiu-
tuvan liikkennesahkon hyvityksia. Nykyisin jakeluvelvoitteessa ei ole mitadn kolmansien
osapuolien kaupankdyntimekanismia, vaan mahdolliset velvoitteen kaupankdynnit teh-
daan lain mahdollistaman “toisen puolesta tayttamisen” kautta, jota kutsutaan myos
tikettikaupaksi.

Uuden markkinamekanismin tuomisen yhteydessa on tarkeda pohtia myos sitd, miten
kasvavan "tikettimarkkinan” Iapindakyvyytta saataisiin parannettua. Nykyisin jakelu-
velvoitteen alaiset toimijat voivat tayttaa velvoitetta tai sen lisavelvoitetta toisen toimijan
puolesta ilmoittamalla siitd Energiavirastolle. Nykyisen lain ongelmana on se, ettei toi-
mijoiden tarvitse ilmoittaa lainkaan toisen osapuolen tayttamisen kauppahintaa, jolloin
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markkinahintaa ei ole julkisesti seurattavissa. Lainsdadannon avulla on pyrittava paranta-
maan myyijien ja ostajien yhdenvertaista asemaa markkinalla luomalla tikettimarkkinalle
jonkinlainen referenssihinta. Todennakdisin ostaja ylitaytolle ja uusiutuvan sahkon “tike-
teille” on nestemaisten liikennepolttoaineiden jakelija, joita Suomessa on kdytanndssa vain
kolme suurta toimijaa, Neste, NEOT ja Teboil, seka selvasti pienempi SEO. Lisaksi Vendjan
hyokkayssodan johdosta Teboilin markkinaosuus ndyttda pienentyneen, mika voi johtaa
pahimmillaan melkein duopoliin nestemadisten liikenteen polttoaineiden osalta.

Tassa kappaleessa arvioidaan Suomen vaihtoehtoisia toteutustapoja liikennesahkon
hyvitysjarjestelmalle, mutta sen pohjaksi kaydaan ensiksi lapi, miten muualla on liikenne-
sahkoa tuotu osaksi jakeluvelvoitteita ja mita niista voisi oppia Suomen jarjestelmaan.

4.2  Esimerkkeja toteutuksesta

Keskeisista Euroopan maista Alankomaat, Saksa ja Ranska ovat sisallyttaneet sahkdn osaksi
kansallista jakeluvelvoitejarjestelmdénsa. Alankomaissa ja Ranskassa vain julkinen lataus
on osana jarjestelmaa, kun taas Saksassa niin julkinen kuin yksityinenkin lataus ovat osana
jarjestelmaa. Alankomaiden ja Ranskan toteutustapa sahkon lisdaamiseksi osaksi jarjes-
telmaa on hyvin samankaltainen, kun taas Saksan jarjestelmassa toteutustapa on hyvin
erilainen.

4.2.1 Alankomaat

Alankomaiden energia- ja ilmastosuunnitelman tavoitteena on vahentda kansallisen
liilkennesektorin hiilidioksidipaastoja 30 prosenttia vuoteen 2030 mennessa verrattuna
vuoteen 2005. Alankomailla on energiaperusteinen liikenteen uusiutuvan energian jakelu-
velvoite, joka muodostuu erillisestd paavelvoitteesta ja kehittyneista nestemaisista tai
kaasumaisista uusiutuvista polttoaineista. Jakeluvelvoitteessa on madritelty 1,4 prosen-
tin raja ravinto- ja rehupohjaisista raaka-aineista tuotetuille uusiutuville polttoaineille, eika
liitteen IX osan B raaka-aineista tuotettujen tai valmistettujen uusiutuvien polttoaineiden
osuus saa ylittda 10 prosenttia. Liitteen IX osan B raaka-aineista tuotettujen tai valmistet-
tujen biopolttoaineiden osuus lasketaan kaksinkertaisena jakeluvelvoitteeseen nahden.
(Dutch Emission Authority, 2023a)
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Taulukko 11. Alankomaiden liikenteen uusiutuvan energian jakeluvelvoite.

Velvoite- Padvelvoite Kehittyneiden
VUuosi (energia-%) alavelvoite
(energia-%)

2020 16,4 % 1,0%
2021 17,5 % 1,2%
2022 17,9 % 1,8%
2023 18,9 % 24%
2024 19,9 % 29%
2025 21,0% 3,6%
2026 223% 4,2%
2027 23,6 % 4,9 %
2028 25,0% 56%
2029 26,5% 6,3 %
2030 28,0% 70 %

Alankomaiden kansallisessa jakeluvelvoitteessa polttoaineen jakelijat ovat velvoitettuja
tayttamaan jakeluvelvoite niin kutsutuilla uusiutuvan energian yksikoilla (HBE). Yksi HBE
vastaa yhta gigajoulea (GJ) uusiutuvaa energiaa, joka jaetaan Alankomaiden liikkenne-
sektorille. Vuonna 2023 jakeluvelvolliset voivat jakaa uusiutuvia polttoaineita niin tie-,
meri- kuin laivaliikenteeseen. Jakeluvelvoitteen saavuttamatta jattaminen johtaa ran-
gaistukseen, joka maaritelldan tilannekohtaisesti. HBE:ille on Alankomaissa nelja eri luok-
kaa riippuen muun muassa uusiutuvan polttoaineen raaka-aineista. (Dutch Emission
Authority, 2023b)
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Taulukko 12. Alankomaiden uusiutuvan energian luokat.

HBE-kategoria Luodaan toimittamalla Lisaselitys
seuraavia polttoaineita

HBE-kehittyneet Nestemaiset tai kaasumaiset Liitteen osa 9 A:n raaka-aineista
(HBE-G) kehittyneet biopolttoaineet tuotettu biopolttoaine
Nestemaiset tai kaasumaiset Polttoaine, jonka energiasisaltd
uusiutuvat polttoaineet on perdisin muista uusiutuvista
energialdhteistd kuin biomassasta.
HBE-liite 9 0sa B Nestemaiset tai kaasumaiset Liitteen 9 osa B:n raaka-aineista
(HBE-B) biopolttoaineet tuotettu biopolttoaine
HBE-tavanomainen Nestemaiset tai kaasumaiset Maatalous- ja energiakasveista
(HBE-Q) tavanomaiset biopolttoaineet tuotettu biopolttoaineet
HBE-muut Muut nestemadiset tai Biopolttoaine, jota ei ole tuotettu
(HBE-0) kaasumaiset biopolttoaineet liitteen 9 raaka-aineista tai

S3hks maatalous- tai energiakasveista

. . Sahkon uusiutuva osa
Nestemainen tai kaasumainen

uusiutuva polttoaine

Alankomaissa, vuodesta 2015 alkaen, sahko (pl. raideliikenne) on ollut osana liikenteen
uusiutuvan energian jakeluvelvoitetta. Maantieajoneuvoille ja/tai sisavesialuksille toimi-
tettu sahko voidaan lukea mukaan jakeluvelvoitejarjestelmaan. Vain julkiset latauspisteet
ovat osana jarjestelmaa, eli yritykset, kuten latauspisteiden yllapitdjat, jotka toimittavat
sahkda maantieajoneuvoille. Sahkon osalta HBE lasketaan vuosittain maantieajoneuvoille
toimitetun sahkon maaran, uusiutuvien energialdahteiden osuuden seka hyoétysuhde-
kertoimen avulla. Vuodesta 2022 alkaen uusiutuvien energialdhteiden osuus lasketaan
Alankomaissa tuotetusta uusiutuvasta sahkosta kahden vuoden keskimaaradisesta osuu-
desta siltd vuodelta, jolta sahko on kirjattu. Uusiutuvan sahkdn osuus Alankomaissa on
matalampi kuin monissa muissa EU-maissa. Vuonna 2021 Alankomaiden uusiutuvan sah-
kon osuus oli 32,1 prosenttia. Sahkon energiasisalto lasketaan nelinkertaisena huomioi-
den sen energiatehokkuus, joten hyétysuhdekerroin on nelja. (Dutch Emissions Authority,
2022)
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HBE sahkon osalta lasketaan seuraavasti:

(THBE=1GJ)=
toimitettu sahko (a) x uusiutuvien energialahteiden osuus (b) x hyotysuhde-
kerroin (c)

Jarjestelmassa sahkon toimituksen maara perustuu latauspaikassa mitatun sahkon
madraan. Rekisteroityjen yritysten kirjanpidon tulee sisaltaa todisteet, kuten laskutus-

ja mittaustiedot, kaikista tehdyista rekisterdinneistd. Ainoastaan uusiutuvan sahkon
osuus hyvitetdan HBE:ina. Erityistapauksissa HBE:ta voidaan kuitenkin kerryttaa sata-
prosenttisesti uusiutuvasta sahkosta. Tallainen poikkeustapaus on suora yhteys uusiutu-
van energian tuotantolaitokselta liikennesektorille toimitettuun sahkoon. (Dutch Emission
Authority, 2023)

Alankomaiden vaikutusarvioiden mukaan taloudelliset ja hallinnolliset esteet ovat olleet
yhtena merkittavimpana esteena liittya jarjestelmaan sahkon osalta, erityisesti pienille
toimijoille. Nykyiselld uusiutuvan sahkon osuudella (32 %) ja 15 EUR/HBE hinnalla on lii-
kenteeseen toimitetun sahkdn vahimmaismaaraksi arvioitu 50-140 MWh, ennen kuin
toimijalle tulevat hyodyt jarjestelmasta ylittavat hallinnolliset kustannukset. Nykyinen jar-
jestelma tukee isompia toimijoita, joilla on kdytdssa useita latauspisteitd. Kotilatauksen
jdaminen jarjestelman ulkopuolelle vaikuttaa siihen, etta huomattava osa sahkon kaytosta
tieliilkenteessa on jarjestelman ulkopuolella. Vaikutusarvioissa kuitenkin nahdaan, etta
HBE:illa on ollut tarkea rooli latausinfrastruktuurin kayttdonotossa, koska isompien toimi-
joiden nakdkulmasta HBE:n myynti tukee investointeja julkisiin latauspisteisiin ja silla voi
olla vaikutusta latausasemien kannattavuuteen. (Trinomics B.V., 2021)

Vuonna 2021 sdhkon osuus Alankomaiden jakeluvelvoitteesta oli 4 prosenttia, kun osuus
lasketaan fyysisend volyymina, ja 2 prosenttia hiilidioksidipdaastévahenemasta. Vuodesta
2019 alkaen sahkon osuus jarjestelmdssa on kasvanut vuosittain. Alankomaiden uusiutu-
vien polttoaineiden tilastoinnista ei ole havaittavissa selkeda yhteytta siihen, minka bio-
polttoaineen osuus on vdahentynyt, kun sahkdn osuus on kasvanut. (Dutch Emissions
Authority, 2022)
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Kuvio 13. Uusiutuvien polttoaineiden osuudet Alankomaissa vuonna 2020 fyysisen
energiasisallon perusteella.
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Kuvio 14. Uusiutuvien polttoaineiden osuudet Alankomaissa vuonna 2021 fyysisen
energiasisallon perusteella.
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Alankomaiden jarjestelman edut

Yksinkertainen ja hallinnollisesti kevyt jarjestelma.

HBE-yksikoilla on ndhty olevan tarkea rooli latausinfrastruktuurin
kayttoonotossa.

HBE-yksikoiden myynti tukee investointeja julkisiin latauspisteisiin ja niilla voi
olla vaikutusta latausasemien kannattavuuteen.

Sahkolla ei voida tayttaa kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden
lisdvelvoitetta.

Tilanteessa, jossa uusiutuvista energialahteista tuotettu sahko toimite-
taan suoraan siirtoyhteytta pitkin tieliikenteeseen tai se tuotetaan todistet-
tavasti paikan paalla, uusiutuvien energialahteiden osuus voidaan kirjata
sataprosenttisesti.

Alankomaiden jarjestelman haasteet

Pienempien toimijoiden on kannattamatonta liittya jarjestelmaan, koska hal-
linnolliset kulut ovat hy6tyja suurempia seka osa pienemmista toimijoista
pitda jarjestelmaa monimutkaisena.

Talla hetkella 50-140 MWh on liikenteeseen toimitetun sahkon vahimmais-
maara vuodessa, jotta toimijan on kannattavaa liittya.

Jarjestelma kattaa vain pienen osan tieliikenteeseen toimitetusta sahkosta,
koska huomattava osa toimitetusta sahkosta on kotitalouksissa ja jaa siksi
nykyisen HBE-jarjestelman ulkopuolelle.

Vain julkisilta latausasemilta toimitettu sahko voidaan kirjata jarjestelmaan.
Uusiutuvan sahkon osuus voi jadda alhaiseksi. Sahkon alkuperatakuilla tai
suorilla hankintasopimuksilla ei ole mahdollista kasvattaa uusiutuvan ener-

gian osuutta, vaan sahkon pitaa olla suoraan yhteydessa uusiutuvan sahkon
tuotantoon uusiutuvan energian osuuden nostamiseksi.
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4,2.2 Saksa

Sahko on ollut osana Saksan tieliikenteen jakeluvelvoitetta vuodesta 2018 alkaen, ja vuo-
desta 2022 alkaen sahkdlle on maaritelty vuotuinen ylaraja, eli niin kutsuttu kynnyspiste.
Mikali sahkon maara ylittaa kynnyspisteen, KHK-perusteista vahentamistavoitetta tulee
nostaa. Lisaksi vuonna 2022 yksityinen lataus kotitalouksissa tuli osaksi jarjestelmaa jul-
kisen latauksen kanssa. Saksassa ainoastaan uusiutuvista energialdhteista tuotettu sahko
lasketaan osaksi jarjestelmaa. Aiemmin energialaitokset olivat velvoitettuja, eli ne myivat
uusiutuvasta sahkosta saamiaan UBA-sertifikaatteja polttoaineen toimittajille. Vuodesta
2022 alkaen latauspisteiden ylldpitajat ovat olleet osana jarjestelmaa julkisen latauksen
osalta ja sahkdautojen omistajat yksityisen latauksen osalta. Julkisessa latauksessa niin
tayssahkoautot kuin hybridiautot ovat osana jarjestelmaa, kun taas yksityisen latauksen
osalta vain tayssahkoautot. Yksityisessa latauksessa sahkdautojen omistajille toimitetaan
oletusarvoinen hyvitys, joka perustuu ministerididen julkaisemaan arvioon tayssahko-
autojen ladattavasta energiamaarasta. Arvo perustuu tietoihin tayssahkoautojen energian-
kulutuksesta Saksassa. Vuonna 2022 oli maaritelty kiintea maara noin 2 MWh sahkoa
henkildautoa kohden. (Bundesministerium de Justiz, 2023)

Jakelupisteiden yllapitajilla voi olla vain muutama jakeluasema, jolloin hallinnolliset kus-
tannukset voivat tehda jarjestelmaan liittymisen kannattamattomaksi. Jakelupisteiden
yllapitajat saavat usein korvauksen perustuen sahkdajoneuvoille ladattuun energiaan kol-
mannelta osapuolelta. Lisdksi jakeluvelvollinen toimija on useimmiten haluton ostamaan
vain pienid maaria UBA-sertifikaatteja. Jalleenmyyjat tai ns. kolmannet osapuolet toimivat
aggregaatteina latauspisteiden yllapitdjien ja jakeluvelvollisten valilla. My0s yksityisessa
latauksessa tayssahkdauton omistaja voi myyda oikeudet sertifikaatteihin kolmannelle
osapuolelle, joka vastavuoroisesti antaa kiintean hyvityksen vuosittain sahkdauton-
omistajalle. Kolmannet osapuolet kokoavat suuremman maaran sertifikaatteja ja myyvat
ne jakeluvelvollisille.
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Saksan jarjestelman edut

Julkinen lataus ja yksityinen lataus ovat osana jarjestelmaa (yksityinen lataus
vain tayssahkdautojen osalta).

Kotitaloudet voivat halutessaan nimeta kolmannen osapuolen hoitamaan
kaiken hallinnoinnin ja hyvitysten myynnin heiddn puolestaan ilman, etta
heidan tarvitsee rekisteroitya jarjestelmaan.

Sahkon myyjat eli latausasemien yllapitdjat voivat halutessaan nimeta kol-
mannen osapuolen hoitamaan hallinnon, joka kannustaa myds pienempia
toimijoita, kuten hotelleja, ja ravintoloita tarjoamaan sahkdauton latausta.

Sahkoautoilija saa myds EUR/kWh -korvausta, kun autoilija lataa autoaan jul-
kisessa latauspisteessa. Korvauksen suuruus riippuu palveluntarjoajasta.

Saksan jarjestelman haasteet

Koska yksityisessa latauksessa on hankalaa mitata absoluuttinen kulutus, kes-
kimaarainen sahkoénkulutus ajoneuvoa kohti on arvioitava.

Sahkoautojen omistajien ei ole pakko osallistua jarjestelmaan, jolloin osa
yksityisesta latauksesta jaa jakeluvelvoitteen ulkopuolelle.

Kaikkien sahkolatausta tarjoavien osapuolien mukana olo jarjestelmassa
aiheuttaa hallinnollista taakkaa ja luo monimutkaisen jarjestelman. Jalleen-
myyjat toimivatkin usein kolmansina osapuolina, koska jakeluvelvolliset eivat
ole halukkaita ostamaan pienid maaria sertifikaatteja.

Kertahyvitys yksityisautoilijalle yksityisesta latauksesta on matala suhteessa

sahkoauton hankintahintaan. Keskimaarin yksityisautoilija saa noin 250-350
EUR/vuosi, kun autoilija myy osuutensa kolmannelle osapuolelle.
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4.2.3 Ranska

Ranskan tavoitteena on saavuttaa 15 prosentin uusiutuvan energian osuus tieliikenteessa
vuoteen 2030 mennessd. Ranskassa on energiaperusteinen nestemaisten biopoltto-
aineiden jakeluvelvoite bensiinille, dieselille ja lentopetrolille. "Tax Incentive for using
renewable energy in transport” (TIRUERT), eli “verokannustin uusiutuvan energian kaytolle
liilkenteessd” on keino edistaa uusiutuvien polttoaineiden ja sahkon kayttoa likkenteessa.
Velvoitteen tayttamatta jattaminen johtaa kannustinveroon, joka lasketaan jaljella ole-
vasta uusiutuvan polttoaineen osuudesta ja kerrotaan markkinoille jaellun polttoaineen
kokonaismaaralla. Vuonna 2023 vero on 140 EUR/hI dieselille seka bensiinille ja 168 EUR/h
lentopetrolille. (Légifrance, 2023)

Ranskan jakeluvelvoitteessa kehittyneistd raaka-aineista tuotetut uusiutuvat polttoaineet
lasketaan kaksinkertaisesti pois lukien mantyoljysta ja mantyoljypiesta valmistetut poltto-
aineet. Lisaksi ihmisten ja eldinten ravinnoksi tarkoitetuista raaka-aineista valmistetut
polttoaineet on rajoitettu 7 prosenttiin dieselissa ja bensiinissa ja kielletty lentopetrolissa.
(Légifrance, 2023)
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Taulukko 13. Ranskan liikenteen uusiutuvan energian jakeluvelvoite.

Energia-% Bio- Bio- Kehittyneet ~ Kehittyneet  Kynnysarvo
(sis. 2-kert.  polttoaineet  polttoaineet  polttoaineet  polttoaineet  korkean ILUC-
laskenta) bensiinissa dieselissa bensiinissa dieselissa asteen bio-
polttoaineille
2015-16 7% 77 %
2017 75 % 77 %
2018 75 % 77% 1,6 % 1%
2019 79 % 79 % 100 %
2020 8,2 % 8,0 % 1,2% 1% 100 %
2021 8,6 % 8,0 % 100 %
2022 9,2% 8,4 % 1,0% 0,2% 100 %
2023 9,5% 8,6 % 1,2% 0,4% 100 %
Taulukko 14. Ranskan ehdotus jakeluvelvoitteen nousulle.
Energia-% Bio- Bio- Kehittyneet  Kehittyneet  Kynnysarvo
(sis. 2-kert.  polttoaineet  polttoaineet  polttoaineet  polttoaineet  korkean ILUC-
laskenta) bensiinissa dieselissa bensiinissa dieselissa asteen bio-
polttoaineille
2024 9,8 % 8,9 % 13% 0,5% 87,5%
2025 75,0 %
2026 62,5 %
2027 50,0 %
2028 10 % 3.8% 2.8% 37,5 %
2029 25,0%
2030 12,5%
2031 0,0 %
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Vuonna 2021 Ranska teetti vaikutusarvion sahkon lisddmisesta jarjestelmdan. Vaikutus-
arviossa todettiin, etta sahkolatauksen osuus TIRUERT-jarjestelman tavoitteiden saavut-
tamisesta on vahainen. Olisikin tarkeda harkita jarjestelman laajennusta myos yksityiseen
lataukseen, koska talla hetkellad sahkdajoneuvojen lataus tapahtuu padosin kotona. Haas-
teeksi on kuitenkin tunnistettu ladatun energiamaaran mittaaminen seka tiedon keraa-
minen yksityisen latauksen osalta. Mikali yksityinen lataaminen lisattaisiin Ranskan
jarjestelmaan, latauspisteiden maarittaminen ja kriteerit tulisi selventaa. Tukikelpoisuuden
ehdoksi voitaisiin asettaa mittauslaitedirektiivin (MID) mittaristo, mutta se voisi rajoittaa
tukikelpoisuutta aloitusvaiheessa, eikd MID-mittariston jalkiasennusta nahda kovin kan-
nattavana hyvityksiin ndhden. Ranskassa ei ole sadadetty sahkolatausta koskevaa erillista
tavoitetta, eli velvoitetut voivat edelleen tayttaa velvoitteen uusiutuvilla polttoaineilla.
Vaikutusarviossa myos todetaan, etta rakenteen tulisi olla yksinkertainen, jotta se voidaan
rajoittaa edunsaajien ja velvoitettujen toimijoiden osallistumiskustannuksiin. Lisaksi yksi-
tyisen latauksen lisadmista jarjestelmaan tulisi harkita sen jalkeen, kun julkisen latauksen
mekanismista on saatu palautetta. (Colombus Consulting, 2021)

Tammikuusta 2022 alkaen sdahkdajoneuvoihin toimitettu uusiutuvan sahkdn osuus on
huomioitu Ranskan TIRUERT-jarjestelmassa. Uusiutuva sahkd, joka on toimitettu maantie-
ajoneuvoille julkisesti avoimen latausaseman kautta ja jota veronmaksaja operoi, on osana
jarjestelmaa. Fossiilisen polttoaineen jakelija voi hankkia kirjanpito-oikeuden uusiutuvien
energialdhteiden mm. julkisten latausasemien yllapitdjilta, jotka toimittavat sahkoa maan-
tieajoneuvojen kayttoon. Uusiutuva sahko, jota ei ole suoraan jaeltu uusiutuvaa energiaa
tuottavasta lahteestd, lasketaan kahden edellisen vuoden keskiarvosta, joka oli 24,92 pro-
senttia vuonna 2022. (Ministére de la transition écologique, 2023)

Uusiutuvan sahkon osuus perustuu uusiutuvan sahkon osuuteen Ranskan verkossa kah-
den edeltavan verovuoden aikana. Alkuperatakuilla tai suorilla hankintasopimuksilla ei
ole mahdollista kasvattaa uusiutuvan energian osuutta, mikali latauslaitteistot on kytketty
ainoastaan yleiseen jakeluverkkoon. Jos jakeluasema on suoraan yhteydessa uusiutuvan
sahkon tuotantoon, voidaan esittdad uusiutuvan energian osuuden nostamista, kun sertifi-
kaatteja myonnetadn. Tama on mahdollista vain jakeluasemille, jotka ovat suoraan yhtey-
dessa uusiutuvaa sahkoa tuottavaan laitokseen ilman, ettd sahko kulkee julkisen jakelu- tai
sahkoverkon kautta. Jotta voidaan varmistaa yksinomaan sahkodajoneuvojen lataamista
varten mitattujen séhkémaarien mukaan lukeminen, jokaisen latauspisteen, josta myon-
netaan sertifikaatteja, pitaa sisaltaa erillinen mittauslaitteisto. Latausaseman jokainen
latauspiste on varustettava omalla mittaristolla. (Ministry of Ecological Transition, 2023)
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Ranskan jarjestelman edut

Yksinkertaisen rakenteen ansioista edunsaajilla on mahdollisimman matala
kynnys osallistua jarjestelmaan ja osallistumiskustannukset pysyvat matalina.

Yksityinen lataus voidaan lisata myohemmin osaksi jarjestelmaa, kun meka-
nismista on saatu palautetta.

Jarjestelma mahdollistaa uusiutuvan sahkdn osuuden nostamiseen, mikali
latauspiste on suoraan kytkoksissa uusiutuvan energian laitokseen.

Sahkolla ei voida tayttaa kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden lisa-
velvoitetta vaan ainoastaan bensiinille ja dieselille osoitettua paavelvoitetta.

Ranskan jarjestelman haasteet

Yksityinen lataus ei ole TIRUERT-jarjestelmassa.

Vaikutusarviossa tunnistettiin haasteeksi ladatun energiamaaran mittaami-
nen seka tiedon kerdaminen yksityisen latauksen osalta.

Uusiutuvan energian osuus on matala Ranskassa, eika sita voi nostaa alku-
peratakuilla vaan ainoastaan suoralla yhteydelld uusiutuvan energian
tuotantolaitokseen. Sahkoén osuus maaraytyy Euroopan komission ohjeistuk-
sen mukaan eli kahden edellisen verovuoden keskiarvosta, joka oli Ranskassa
vuonna 2022 noin 25 %.

Latauspisteiden taytyy sisaltaa erillinen mittauslaitteisto.
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4.3 Sahko osana Suomen jakeluvelvoitetta

Fossiilisen polttoaineen jakelija voi tayttaa niin yleisvelvoitetta, lisdvelvoitetta kuin
vahimmaisosuusvelvoitettakin uusiutuvilla polttoaineilla tai ostamalla ylitayttdosuuksia,
eli tiketteja, muilta toimijoilta. Lisavelvoitteen vahimmaisosuusvelvoitetta (3,5 energia-%)
tulee tayttaa kehittyneistd uusiutuvista raaka-aineista tuotetuilla uusiutuvilla poltto-
aineilla. Lisdvelvoitteen kokonaistason (10 energia-%) ja vahimmaisosuusvelvoitteen
erotus 6,5 prosenttia voidaan tayttaa joko kehittyneilla uusiutuvilla polttoaineilla

tai RFNBO-polttoaineilla. Uusiutuvan sahkdn tuominen osaksi Suomen jakelu-

velvoitetta lisaa fossiilisen polttoaineen jakelijan mahdollisuuksia tayttaa ylla mainittuja
jakeluvelvoiteosuuksia.

Uusiutuvan sahkon taloudellista toimittajaa ei maaritella RED Il -direktiivissa jakelu-
velvoitteen alaiseksi toimijaksi eika toimittajaa velvoiteta lisattavaksi osaksi jakelu-
velvoitetta. RED llI-direktiivi velvoittaa vain uusiutuvan sahkoén ottamista mukaan
kansalliseen jarjestelmaan. Ndin ollen sahkon toimittaja voi uusiutuvan sahkén osuudella
tayttaa jakeluvelvoitetta, mutta taloudellinen toimija ei ole velvoitettu tdyttamaan jakelu-
velvoitetta. Sahkon latauksen palvelun tarjoaja voi myyda jakeluvelvoitteen taytosta synty-
vat "tiketit” jakeluvelvollisille toimijoille.

Kehittyneilla uusiutuvilla polttoaineilla on merkittava rooli Suomen padstdintensiteetin
vahennyksessa. Lisaksi RED IlI -direktiivi velvoittaa energiaperusteisesti 5,5 prosent-

tia kehittyneitd uusiutuvia polttoaineita ja RFNBO-polttoaineita koko liilkennesektorille
vuonna 2030. Kehittyneilla biopolttoaineilla on laskettu olevan suuremmat paasto-
vahenemat, kuin muilla biopolttoaineilla, joten on tarkeaa, etta uusiutuvan sahkon tuo-
minen osaksi jakeluvelvoitetta ei heikenna kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden
roolia padstointensiteetin vahennyksessa. RED Il -direktiivi ei rajoita kehittyneiden bio-
polttoaineiden kayttda, mika korostaa myos niiden roolia liikenteen paastointensiteetin
vahennyksessa.

Sahkon jakelun arvoketjuun liittyy useampi toimija, mika vaikuttaa sahkon liittdmiseen
osaksi jakeluvelvoitetta. Energialaitokset tuottavat sahkoa ja uusiutuvan energian osuu-
teen vaikuttaa uusiutuvan energian osuus koko tuotannosta. Energialaitokset jakele-

vat sahkon verkkoyhtididen kautta niin julkisille kuin yksityisillekin latausasemille. Talla
hetkella ei ole tarkasti tiedossa kuinka suuri osuus latauksesta tapahtuu kotitalouksissa,
eli yksityisessa latauksessa, ja kuinka suuri osuus taas julkisilla latausasemilla. Toimija-
haastatteluissa arviot vaihtelivat 10-30 prosentin valilla. Julkisen latauksen ja yksityisen
latauksen keskinaiselld jakaumalla on vaikutusta jakeluvelvoitteeseen, mikali vain julkinen
lataus otettaisiin mukaan osaksi velvoitetta.
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Kuvio 15. Sahkon jakelun arvoketju.
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Julkisella latauksella tarkoitetaan latausasemaa, joka on kaikille saavutettavissa eli lataus-
pisteelle on kaikilla kayttdjilla vapaa paasy ilman syrjivia ehtoja ympéri vuorokauden.
Lisaksi latauspiste sisdltaa vahintaan standardin mukaisen combo-liittimen (combo 2, CCS
- EN 62196-2, 2014/94/EU liite 1l, VNA 498/2018 5 § 4 b). Julkisia latausasemia ovat muun

muassa kadunvarsilla seka julkisilla pysakointialueilla olevat latausasemat. Julkisessa

latauksessa latauksen palvelun tarjoaja voisi olla osana jakeluvelvoitetta ja niin raportointi-

velvollinen. Latauksen palvelun tarjoajalla tarkoitetaan palveluntarjoajaa, joka tarjoaa
latauspalveluita sahkoautoilijalle.
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Suomessa julkinen latausverkosto kehittyy jatkuvasti ja lataustehot kasvavat eri lataus-
pisteilla. Lisaksi useat yritykset ovat viime aikoina lisdanneet sahkdautojen lataus-
mahdollisuuksia erilaisten ostospaikkojen yhteyteen. Julkisen latauksen kustannukset
vaihtelevat niin paikan kuin latauksenpalvelun tarjoajan mukaan. Suomessa oli yli 1 800
julkista latausasemaa ja noin 10 000 latauspistetta vuonna 2022. Latausverkosto on
tiheinta Etela- ja Lansi-Suomessa ja suurteholatauspisteiden maara on viime aikoina kas-
vanut paateiden varrella. (Traficom, 2023; Energiavirasto, 2023). Suomessa oli noin yksi
julkinen latauspiste 15 sahko- tai hybridiautoa kohden. Laskettaessa mukaan vain tays-
sahkoautot, niin julkisia latauspisteita oli noin yksi per 5 tdyssahkdautoa vuonna 2022.

Sahkoautokanta on kasvanut merkittavasti viime vuosina, mutta niin on myos julkinen
latausverkosto. Vuoden 2022 aikana asiointilatauspisteitd on tullut 1 863 kappaletta lisda
eli asiointilatauspisteiden verkosto on kasvanut 32 prosenttia, lisaksi pika- ja suurteho-
latauspisteita on tullut 840 kappaletta lisaa eli niiden verkosto on kasvanut 122 prosenttia.
Vuoden 2022 lopussa Suomessa oli jo yli 7 500 asiointilatauspistettd ja 1 500 pika- ja suur-
teholatauspistetta. (Energiavirasto, 2023)

Suomessa on télla hetkelld tuki suuritehoisille latauspisteille, jonka budjetti oli 8,3 miljoo-
naa euroa helmikuussa 2023. Maksimituki on 35 prosenttia hyvaksyttavista kustannuksista
ja 45 prosenttia uuden teknologian hankkeille. Suurtehoisten latauspisteiden tukiohjelma
on neljdvuotinen, mutta sen budjetti ja kohdistus paatetaan vuosittain. Lisaksi tuki lope-
tetaan, kun markkinan katsotaan toimivan ilman tukea. Viime vuosina mediaanituki on
ollut 10 000 euroa per latauspiste, jonka perusteella tukea riittaisi noin 830 latauspisteelle.
(Energiavirasto, 2023)

Suomessa ei ole tietoa julkisissa latauspisteissa jaellun sahkdn maarasta. Eurooppalai-
sissa selvityksissa on arvioitu, ettd julkisen latauksen osuus voi vaihdella jopa 20-40
prosentin valilld koko lilkennesdahkdsta. Suomessa osuuden on arvioitu jadvan aina-

kin henkildautojen osalta haarukan alapdaahan perustuen toimijahaastatteluihin, silla
Suomessa on kohtuullisen helppoa lisdata sahkdautojen kotilataus osaksi kiinteistjen ja
taloyhtididen parkkipaikkoja ja sielld jo olevia sdhkotolppia lohkolammittimille. Keski- ja
Etela-Euroopassa ei tallaista olemassa olevaa infrastruktuuria ole lainkaan samassa mitta-
kaavassa, ja kadunvarsipysdkointikin on paljon yleisempdaa kuin Suomessa. LVM:n vuoden
2021 WAM skenaarion perusteella, henkildautojen osuus liikkennesahkosta olisi vuonna
2030 noin 81 prosenttia, pakettiautojen 7 prosenttia, kuorma-autojen 9 prosenttia ja
linja-autojen 3 prosenttia. Julkisen latauksen paaasiallinen kohderyhma on henkil6- ja
pakettiautot, kun taas linja- ja kuorma-autot ladataan usein paikoissa, joihin ei ole tdysin
vapaa padsy vuorokauden ympari.

59



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2023:50

Julkisen latauksen lisdksi on esitetty, ettd kansallisesti paatettaisiin myds kuorma- ja
linja-autovarikolla ladatun uusiutuvan sahkon sisallyttaminen jakeluvelvoitteeseen. Talla
olisi positiivisia vaikutuksia julkisen ja raskaan liikenteen sahkodistymiseen, vaikkakin nai-
den sektoreiden sahkdistyminen on hyvin eri vaiheissa. Linja-autot, varsinkin kaupun-
geissa, sahkoistyvat jo nyt vauhdikkaasti, kun julkisia hankintoja koskeva lainsaadanto
edellyttaa puhtaiden ajoneuvojen osuuden kasvattamista julkisissa hankinnoissa. Kuorma-
autojen osalta sahkdistyminen on vasta alussa, ja sielld nahdaankin olevan suurempi hyoty
jakeluvelvoitteen hyvityksesta. Raskaan liikkenteen toimijat tekevat uusien ajoneuvojen
valinnat pitkalti toiminnan kokonaiskustannusten osalta, jolloin hyvitys uusiutuvalle séh-
kolle tasoittaisi korkeamman padgoman tuomaa kustannusrasitetta sahkdkuorma-autoille.
Hyvitys myos tukisi sahkdisen raskaan lilkkenteen muuttuvia kustannuksia, kun nykyiset
investointi- ja hankintatuet tukevat ldhinna vain padomakustannuksia.

Julkisen latauksen kautta toimitetun uusiutuvan sahkon lisaamiselld vaihtoehdoksi tayt-
taa Suomen jakeluvelvoitetta nahdaan olevan positiivisia vaikutuksia latauksen kannatta-
vuuteen ja liiketoiminnan edellytyksiin. Suomessa sahkdauton latauksen hinta vaihtelee
latauspisteiden ja lataustehon vaililla. Peruslatauksen hinta on noin 0,20-0,25 EUR/KWh
riippuen latauspisteesta. Suurteholataus vaihtelee 0,20-0,55 EUR/KWh valilla. (Nordicplug,
2023) Tyypillisesti sahkdautoilija maksaa julkisissa latauspisteita kdytettdessa enemman
kuin kotilatauksessa, mutta tama riippuu my0s kotitalouden sahkdsopimuksesta ja sen
hinnasta. Monet julkiset latausasemat tarjoavat halvemmalla latausta verrattuna latauk-
sen kuluihin asiakasvirtojen ohjaamisen takia. Talla hetkelld Suomessa on tuki latausinfra-
struktuurille, mutta ei latausliiketoiminnan ylldpitdamiseen. Toimijahaastatteluissa tuli esille,
ettd latauksen kannattavaksi saaminen ja lilketoiminnan edellytysten ylldpitaminen nah-
daan haasteellisena. Sahko osana jakeluvelvoitetta voisi vaikuttaa myos sahkon hintaan
julkisilla latauspisteilld, mutta tdhan vaikuttaa tiketista saatava hinta. Lisdksi tama toisi
jakeluvelvolliselle lisdvaihtoehdon tayttaa velvoitetta.

Hallinnollisesti sahkén tuominen jakeluvelvoitteeseen tuo osaltaan muutoksia toimijoille
ja viranomaisille. Toimijoiden tulisi raportoida jaeltu sahkdn maara, mikali he haluaisivat
olla osana jakeluvelvoitejarjestelmaa. Talloin sdhkdenergian maara saataisiin kerattya luo-
tettavasti ainakin jakeluvelvoitteen rajauksen mukaan, ja sen kehityksesta saataisiin tietoa.
Lisaksi toimijoiden tulisi hyvaksyttaa Energiavirastolle heidadn kestavyysjarjestelmansa tai
vastaava jarjestelma ladatun sahkén maaran mittaamiseksi seka varmistamiseksi seka teet-
taa sille vaaditut ulkopuoliset tarkastukset. Naiden kustannusten on arvioitu olevan alle
kymmenen tuhatta euroa toiminnan kaynnistyessa seka joitain tuhansia vuosittain per toi-
mija, jolloin kustannustehokkuuden kannalta olisi edullista, jos julkisen latauksen tarjoajat
yhdistaisivat jakeluvelvoitteen raportoinnit ja hallinnot yhteisiin "jakeluyhtidihin” tai ulko-
puoliselle palveluntarjoajalle. Keskitetyt toimijat saisivat laskettua hallintokulujen osuutta
hyvitysjarjestelmalle, seka pystyisivat parempaan neuvotteluasemaan hyvitysten myyn-
nissa muille jakelijoille, kun myytavat maarat olisivat merkittavampia.
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Vaikutuksia sahkdautomaariin tai julkisen latausasemien lisddntymiseen on haastavaa arvi-
oida. Ei ole tietoa, onko sahkon lisdédminen osaksi jakeluvelvoitetta vaikuttanut sahko-
automaadriin muissakaan maissa tai onko julkisten latausasemien maara kasvanut juuri
jakeluvelvoitteen takia. Alankomaiden vaikutusarvioissa todettiin vain, ettad julkisten
latausasemien kannattavuus on parantunut. Alankomaiden markkina on, kuitenkin hie-
man erilainen kuin Suomen jakeluvelvoitemarkkina. Alankomaissa on useampia toimi-
joita, kun taas Suomessa jakeluvelvoitteen alaisten toimijoiden maara on alhainen. Sdhkon
lataus on uusi markkina ja sen kehitysta on vaikea arvioida. Talla hetkella latausmarkkinalla
on useita palveluntarjoajia ja niiden maara kasvaa koko ajan. Hallinnollisten kulujen takia
ndhdaan, etta pienempien toimijoiden voi olla kannattamatonta liittya osaksi jarjestelmaa,
mutta ndhdaan myds, etta latauksen markkina kehittyy jatkuvasti.
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Vain julkista latausta koskevan jakeluvelvoitteen edut

Vaikuttaa positiivisesti julkisen latauksen kannattavuuteen ja liilketoiminnan
edellytyksiin.

Laskee sahkoenergian hintaa julkisilla latauspisteilla.

Kannustaa suoraan uusiutuvan sahkon kayttoon julkisissa latauspisteissa.
Liikennesahkon kaytto julkisissa latauspisteissa saadaan tilastoitua.
Jakeluvelvollisella olisi lisdavaihtoehto velvoitteen tayttamiseksi.

Tukee kotimaisten yritysten vientia latausinfrastruktuurin ja sen vaatimien
digitaalisten palvelualustojen demonstroinnin ja kehittamisen kautta.

Vain julkista latausta koskevan jakeluvelvoitteen haasteet

Jakeluvelvoitteeseen osallistuminen voi nostaa julkisen latauspisteen palve-
lun tarjoajan hallintokuluja, mika voi jattaa pienia toimijoita jakeluvelvoitteen
ulkopuolelle.

Vaikutus sahkodautojen maaraan voi jaada pieneksi ja on haastavaa arvioida,
kuinka suuri vaikutus julkisen latauksen lisaéamalla jakeluvelvoitteeseen olisi

sahkodautojen yleistymiseen.

Julkisen latauksen tukeminen jakeluvelvoitteen ns. tikettikaupan kautta ei
ole suora paastovahennyskeino.

Vain julkisen latauksen lisdadaminen osaksi jakeluvelvoitetta voi lisata sahko-
auton latausta paivasaikaan.
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Yksityisella latauksella tarkoitetaan latauspisteitd, jotka eivat ole avoimia kaikille, vaan
niihin on padsy vain omistajan maarittelemilla kayttajilla. Yksityisessa latauksessa
jakeluvelvoitteeseen liittyvan toimijan maarittdminen on haastavaa niin, ettei jarjestel-
masta tulisi hallinnollisesti raskasta. Talléin parhaaksi vaihtoehdoksi arvioidaan yksityis-
ten palveluntarjoajien kayttaminen hyvitysjdrjestelman toimijoina. He voisivat luoda
oman kestavyysjarjestelmansa ja palvelunsa kuluttajille niin, ettd heiddan oma laatu-
jarjestelmansa takaisi oikeanlaisen toiminnan ja varmistaisi muun muassa sen, ettei hyvi-
tyksen piirissa olevalla latauspisteelld voisi kayttaa sahkdéa muuhun kuin sahkdajoneuvon
lataukseen.

Palveluntarjoajan latauspisteen asentaminen laitteen kanssa maksaa noin 1 500 euroa.
Latauspisteen asentamisessa maksaa niin laitteisto kuin séhkdasentajan asennuskaynti.
Saksan mallilla yhden latauslaitteen takaisinmaksuaika olisi noin 5 vuotta, jos keski-
madrainen hyvitys olisi 300 euroa vuodessa. Tarkemmat arviot kuluttajille on arvioitu
vaikutusarviokappaleessa 5.
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Yksityisen latauksen edut

Laskee sahkodenergian hintaa yksityisilla latausasemilla.

Vaikuttaisi positiivisesti sshkdauton hankintaan, koska yksityisen latauksen
kuuluminen osaksi jakeluvelvoitetta alentaisi sahkdautolla ajamisen kustan-
nuksia, ja sita kautta edistaisi lilkenteen sahkoistamista.

Jakeluvelvollisella olisi lisdvaihtoehto velvoitteen tayttamiseksi.
Mahdollisuus luoda uusia dlykkaan latauksen palveluja kuluttajille, jolloin

myos latauksen sahkonkulutus saataisiin tilastoinnin piiriin palvelun-
tarjoajien kautta.

Yksityisen latauksen haasteet

Riski, etta jarjestelmasta tulee hallinnollisesti raskas ja monimutkainen, jos
kuluttajille luodaan suora padsy hyvitysjarjestelmaan.

Kotilatauksista saatavan hyvityksen vaikutus sahkdautojen yleistymiseen vai-
kea arvioida

Ei kata latausinfrastruktuuriin investoivia toimijoita.
Hyvityksen madrittaminen kotilatauksessa; aito mittaus vai tyyppi-
kulutusarvo, miten huomioidaan ei julkinen yrityslataaminen esim.

logistiikkakeskukset.

Sahkoautojen omistajaa on vaikea pakottaa osaksi jarjestelmas, jolloin osa
yksityisesta latauksesta jaa jakeluvelvoitteen ulkopuolelle.

Jakeluvelvoitteeseen padsevan toimijan maarittaminen ja vahimmais-
vaatimukset yksityisessa latauksessa.

Vaarinkayton estaminen, jos latauspisteiden maara kasvaa satoihin tuhansiin
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Liikennesdhkon hyétysuhdekerroin voidaan Suomen kansallisessa jakeluvelvoitteessa
paattda vapaasti, vaikka RED Il antaakin sille kertoimen 4 laskettaessa uusiutuvan ener-
gian osuutta koko liikennesektorilla. Ajoneuvojen ilmoitettujen ja mitattujen energia-
kulutusten perusteella kerroin 3 on perusteltu, kuten jo vuoden 2018 jakeluvelvoitteen
vaikutustenarvioinnissa todettiin (Sipila et al., 2018). Hy6tysuhdekertoimen valin-

nalla on merkittava vaikutus jakeluvelvoitteen vaadittuun tasoon, jos sahkdhyvitys ote-
taan kayttoon. Kun sahkohyvitys lisataan jakeluvelvoitteeseen, tulee jakeluvelvoitetta
nostaa samalla uusiutuvan energian laskennallisella maarallg, jotta lilkkenteen paastot
eivat kasvaisi. Tama johtuu siita, etta sahkolle on jo laskettu padstovahenema liikenteen
kulutusennusteissa, jonka jalkeen on laskettu tarvittava jakeluvelvoitetaso tieliiken-
teen uusiutuville nestemadisille ja kaasumaisille polttoaineille. Kun osoittajaan tuodaan
lisad uusiutuvaa energiaa sahkdn muodossa ja nimittdja pysyy samana, kasvaisivat lii-
kenteen padstot, jos velvoitetasoa ei nosteta uusiutuvaa sahkoa vastaavalla maaralla.
Vaikka sdahkon lisadmisen ei ndhda juurikaan vaikuttavan sahkoautoilun maaraan vaikut-
taa jakeluvelvoitteen nosto polttoaineiden kuluttajahintaan, jolloin esimerkiksi RED Ill:n
hyotysuhdekerroin 4 johtaisi laskennallisesti kolmanneksen korkeampiin taloudellisiin vai-
kutuksiin kuin kerroin 3.

Kuvio 16. Uusiutuvan sahkon osuus Suomen sahkonkulutuksesta vuosina 2020—-2030
(HIISI-jatkohankkeen politiikkaskenaario).

55% 56 % 57% 58 %

53% 54%

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Tassa tyossa on nahty parhaaksi lahtea tuomaan uusiutuva sahko osaksi jakeluvelvoitetta
hyvitysjarjestelmallg, jolle on arvioitu kolme eri toteutustapaa. Yksinkertaisin tapa

olisi toteuttaa RED lll:n vahimmaistaso lisadmalla vain julkinen lataus osaksi hyvitys-
jarjestelmaa, antamalla sahkolle hyotysuhdekerroin 3 ja maarittelemallad uusiutuvan
sahkon osuus edellisen kahden vuoden keskiarvona Suomessa. Tallgin julkinen lataus
madriteltaisiin tiukasti, kuten edelld on kuvattu, ja silloin velvoitteeseen laskettava
sahkdmaara ja siihen liittyvat vaikutukset jaisivat vahaisimmiksi. Toimijahaastatteluiden
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perusteella arvioitiin, ettd julkisen latauksen sahkémaara olisi noin 20 prosenttia henkil6-
ja pakettiautojen ja noin 18 prosenttia koko liikenteen sahkonkulutuksesta. Jos julkinen
lataus lisattaisiin hyvitysjarjestelmaan, tulisi jakeluvelvoitetta nostaa asteittain niin, etta
vuonna 2030 korotus olisi 3 prosenttiyksikkoa.

Kuvio 17. Jakeluvelvoitteen nostotarve vaihtoehdossa 1 prosenttiyksikkoina.
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Toinen vaihtoehto olisi laajentaa hyvitysjarjestelma koskemaan my®s linja- ja kuorma-
autojen keskitettyja latauspisteita varikoilla ja terminaaleissa. Taman vaihtoehdon ulko-
puolelle jaisi siis edelld mainittujen ajoneuvojen kotilataus, jonka osuutta on vaikea
arvioida tarkasti, mutta sen oletetaan jadavan vahaiseksi. Talloin julkisen latauksen seka
linja- ja kuorma-autojen osuus liikenteen sahkémaarasta nousisi noin 30 prosenttiin.
Tama lisdys tarkoittaisi 4 prosenttiyksikon nostoa jakeluvelvoitteeseen vuonna 2030.

Kuvio 18. Jakeluvelvoitteen nostotarve vaihtoehdossa 2 prosenttiyksikkoina.
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Kolmas vaihtoehto olisi laajentaa hyvitys koskemaan kaikkea uusiutuvaa lilkkennesdhkoa,
niin yksityista kuin julkistakin. Tassa vaihtoehdossa on siis arvioitu yksikertaisuuden takia
kaiken sahkon tulevan mukaan hyvitysjarjestelmaan, vaikka kdytannossa jokin osuus koti-
latauksesta varmasti jaisi jarjestelman ulkopuolelle. Jos kaikki lilkennesdahko olisi mukana
hyvitysjarjestelmassa, tulisi jakeluvelvoitetasoa nostaa selvasti enemman kuin kahdessa
aiemmassa vaihtoehdossa. Vuonna 2030 jakeluvelvoitteen tulisi olla 15 prosenttiyksikkda
korkeampi kuin nykyinen taso.

Kuvio 19. Jakeluvelvoitteen nostotarve vaihtoehdossa 3 prosenttiyksikkoina.
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5 Vaikutusarviot

Taman tyon vaikutusarvioiden tavoitteena oli arvioida, miten jakeluvelvoitteen muuttami-
nen KHK-intensiteetin vahentdamisvelvoitteeksi ja saihkdn tuominen mukaan jarjestelmaan
vaikuttaisi lilkenteen uusiutuvan energian maaraan, uusien teknologioiden kayttoon-
ottoon ja investointeihin, polttoaineiden jakelijoihin ja polttoaineen kuluttajahintaan,
kansantalouteen ja valtiontalouteen seka jakeluvelvoitteen valvontaan ja raportointiin.

Seuraavissa kappaleissa on kuvattu niin laadulliset kuin maarallisetkin vaikutukset eri toi-
mille, joskin joitain suosituksia on jo esitetty aiemmissa kappaleissa Iahinna pienempien
muutosten osalta.

5.1 Uusiutuvan energian kulutuksen lisaantyminen
lilkennesektorilla

5.1.1 KHK-intensiteetin vahentamisvelvoite

Jakeluvelvoitteen muuttaminen KHK-intensiteetin vahentamisvelvoitteeksi ei todenna-
koisesti juurikaan muuta uusiutuvan energian osuutta liikenteessa. Jos jakeluvelvoitteen
muutos tehddan vain ns. padvelvoitteen osalta ja kehittyneiden uusiutuvien poltto-
aineiden lisdvelvoite pysyisi energiaperusteisena, ei eri polttoaineiden keskinaisissa
osuuksissakaan tapahtuisi merkittavia muutoksia. AFRYn vuodelle 2030 tehdyn arvion
perusteella ruoka- ja rehupohjainen etanoli olisi ainoa matalan pdastévaheneman poltto-
aine, silla suurin osa uusiutuvista polttoaineista olisi jate ja tahdeperdista uusiutuvaa
dieselia tai uusiutuvaa bensiinid. Etanolin osalta voisi syntya kysyntaa jate- tai tahde-
pohjaiselle etanolille, jolla olisi korkeampi paastévahenema, mutta tallainen etanoli on
paaosin jo luokiteltu kehittyneeksi ja siten eri kategoriassa. Biokaasu on toinen uusiu-
tuva polttoaine, jolla voi olla merkittavasti eri padastovahenema kuin laskennassa on ole-
tettu, mutta senkin osalta maaraa ajaa lahinna kehittyneiden alavelvoite eika silla siten ole
niin suoraa vaikutusta jaeltuihin polttoaineisiin. Toimijahaastatteluissa myds todettiin, etta
Suomelle voi olla eduksi erilainen jakeluvelvoite suhteessa Saksaan tai Ruotsiin, silla se
mahdollistaa velvoitteen tayton optimoinnin hieman eri tavalla kuin muissa maissa mika
laskee velvoitteen kustannuksia.
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Laskennassa erilaisten uusiutuvien polttoaineiden keskimaaraiseksi padstovahenemaksi
tulee 88 prosenttia, joka on verrattain korkea eika sita korkeampia pdastovahenemia kay-
tdnndssa saavuteta kuin lantapohjaisella biokaasulla ja uusiutuvilla polttoaineilla, joilla on
lisaksi biogeenisen hiilidioksidin talteenotto ja hyvaksytty kaytto tai varastointi. Jos jael-
tujen uusiutuvien polttoaineiden keskimaarainen paastovahenema olisi yli 90 prosenttia,
niin silloin KHK-intensiteettiin vahentamisvelvoitetta tulisi nostaa esitetysta 30 prosentista
enintdaan 1-2 prosenttiyksikkod, joka on velvoitetason laskennan virhemarginaalin sisalla,
esimerkiksi sen osalta kuinka paljon liikenteen energiankulutus vaihtelee taloussyklin
mukaan.

5.1.2 Liikennesahkdn hyvitysjarjestelma

Liikennesahkon hyvitysjarjestelma perustuu siihen, etta osa liikennesahkdsta tuodaan
osaksi jakeluvelvoitetta ja samalla velvoitteen tasoa tulee nostaa saman verran, jotta
padstovaikutus olisi neutraali. Tama nostotarve syntyy liikkenteen paastolaskennasta ja
jakeluvelvoitteen tason maarittelemisestd. Nykyinen 34 prosentin jakeluvelvoite on las-
kettu niin, etta liikenteeseen tulee sen lisaksi tietty maara sahkoa, joka on likkennesektorin
paastolaskennassa hiilineutraalia. Liikennesahkdn vahennyksen jalkeinen paastévahennys-
tarve jaetaan arvioidulla nestemadisten ja kaasumaisten polttoaineiden kulutuksella tie-
liikenteessa. Talloin kaikki sahko, joka tuodaan osaksi jakeluvelvoitetta, taytyy huomioida
jakeluvelvoitteen tasossa, jottei uusiutuva sahko korvaa uusiutuvia polttoaineita ja taten
kasvata fossiilisten polttoaineiden kulutusta ja siten CO, paastoja.

Edella esitetyt jakeluvelvoitteen nostotarpeet liilkkennesahkdn hyvitysjarjestelman
toteutustavan mukaan arvioitiin myds KHK-intensiteetin vahentamisvelvoitteelle. Nosto-
tarve olisi julkisen latauksen osalta 1,6 prosenttia, julkisen seka linja-autojen ja kuorma-
autojen 2,8 prosenttia ja koko lilkkennesahkon osalta 9,5 prosenttia kun pohjatasona olisi
30 prosentin vdahentamisvelvoite.

Sahkon hyvitysjarjestelman osalta yhtena tavoitteena on myos esitetty sen antamat mah-
dollisuudet tayttaa jakeluvelvoitetta laajemmalla kirjolla uusiutuvia energiamuotoja,
jolloin pitkalti tuontiin perustuvia uusiutuvan dieselin raaka-aineita korvattaisiin kotimai-
sella uusiutuvalla sahkolla. Tama mahdollisuus rajautuu kdytanndssa pitkalti pois edella
mainitun jakeluvelvoitteen tason noston kautta. Jotta sahkolla voitaisiin aidosti korvata
uusiutuvia polttoaineita nykyjdrjestelmassa, tulisi lilkkennesahkodn hyvitysjarjestelmalla
vaikuttaa hyvin merkittavasti liilkenteen sahkoistymisen vauhtiin ja luoda lisaykselli-

nen osuus liilkennesahkolle yli nykyoletusten noin 750 000 sahkdauton. Liikennesahkodn
hyvitysjarjestelma varmasti lisaa sahkoisen liikenteen kustannustehokkuutta ja kilpailu-
kykya, mutta tdman tyon aikana ei ole voitu |0ytaa suoraa, maarallisesti arvioitavaa vai-
kutusta. Liikenteen sahkoistymisen kiihdyttamista ja pullonkaulojen tunnistamista on
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todennakdisesti parempi ohjata jakeluvelvoitteen ulkopuolella ja jos sdhkdajoneuvojen

osuus nayttaa merkittavasti ylittavan laskennan oletukset, voidaan jakeluvelvoitetta sit-

ten laskea vuosikymmenen lopulla. Asialla on valitettavasti myos kdantépuolensa, eli jos
sahkoinen liikenne ei kasva toivotulla tavalla, on jakeluvelvoitetta yha nostettava vuosi-

kymmenen lopulla, jotta likkenteen paastot saataisiin puolitettua.

5.2 Uusien teknologioiden kayttoonotto ja investoinnit

Jakeluvelvoitteen vaihtamisella KHK-intensiteetin vahentamisvelvoitteeksi ei ole ndhta-
vissa vaikutuksia eri teknologioiden kayttoonottoon tai kotimaisiin investointeihin. Jo
nykyisin uusiutuvien polttoaineiden markkinat ovat vahintdaankin eurooppalaiset, ellei glo-
baalit, joten varsinkin kehittyneille polttoaineille on syntymassa lupaavat markkinat riip-
pumatta Suomen jakeluvelvoitteen tyypista. Toimijahaastatteluissa ei ndhty ongelmaa sen
osalta, ettd jakeluvelvoitteen energia- tai KHK-pohjaisuus vaikuttaisi investointien toteu-
tettavuuteen, mutta kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden lisavelvoitetta korostettiin
laajasti investointien mahdollistajana. RED lll:n vaatimat muutokset ja erityisesti RFN-
BO-polttoaineiden vahimmaisosuusvelvoite varmasti tukisi kotimaisia investointeja uusiu-
tuvaan vetyyn ja sahkopolttoaineisiin, mutta esitetyt tasot vuoteen 2030 vaatisivat viela
tuotteiden osalta myos vientid kotimaisen kulutuksen lisaksi.

Liikennesdahkon tuominen osaksi jakeluvelvoitetta on lisatoimi lilkenteen sahkdisty-
miseen ja kuten useasti aiemmin on todettu, sen lisdyksellisyytta on vaikea arvioida.
Suomessa on jo olemassa kasvava yrityskenttd, joka tarjoaa sahkdisen liikenteen lataus-
ratkaisuja, niin laitteiden kuin digitaalisten palvelualustojen osalta. Nopeasti toteutettava
ja toiminnallisesti jarkeva hyvitysjarjestelma voisi luoda yrityksille hyvan kehitysalustan
alykkaille julkisille latausratkaisuille, joiden kehittamiseen ja kaupallistamiseen Suomen
pienehkd markkina voisi sopia hyvin. Suomen esimerkin perusteella niin kotimaiset kuin
ulkomaisetkin yritykset voisivat vieda ratkaisuja kasvaville Keski-Euroopan markkinoille
Suomessa kehitettyjen ratkaisujen pohjalta. Kotilatauksen osalta samanlaista markkinan
kehitysta voi myos olla saavutettavissa, mutta RED lll:n vaatimukset sekd nykyiset eri mai-
den mallit painottuvat selvasti julkiseen lataukseen.
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5.3 Kustannusvaikutukset polttoaineen jakelijalle ja
loppukayttajalle

5.3.1 Taustaa ja kaytetyt oletukset

Liikennepolttoaineiden kuluttaja- ja loppukayttdjahinnat ovat olleet poikkeuksellisen
korkeita vuoden 2021 jalkipuoliskolta, ja siksi yleinen kiinnostus niita kohtaan on jal-
leen noussut. Polttoainemarkkinoilla alkoi poikkeuksellinen nousutrendi jo vuoden 2021
aikana, kun koronapandemian helpottaessa suurin osa hyddykemarkkinoista ylikuumeni
ja hinnat nousivat hyvin korkealle. Vuoden 2022 helmikuussa alkanut Vendjan hyokkays-
sota Ukrainaan sekoitti edelleen polttoainemarkkinoita ja keskitisleiden osalta pelattiin
jopa pulaa vuoden 2023 helmikuulle, kun 6ljytuotteiden tuontia Venajalta rajoitettiin.

Taman takia my0s tassa tyossa kaytettyjen hinnanmuodostusmekanismien tutkiminen on
osoittautunut hyvin haastavaksi. Toimijahaastatteluiden ja AFRYn oman asiantuntijatyon
perusteella aikaisempien vaikutusarvioiden laskentaperusteita lahdettiin kehittamaan
siitd lahtokohdasta, ettd jakeluvelvoitteen pumppuhintavaikutukset eivat kaytannossa
ole vaikuttaneet vain dieselin hintaan. Toimijat nayttavat hinnoittelevan jakeluvelvoitteen
tason myds bensiinin hintaan erillisella lisamaksulla, jolla kdytanndssa katetaan velvoite-
tasoa korkeampi uusiutuvan polttoaineen osuus dieselissa. Tama paranneltu menetelma
polttoaineiden hinnan arvioinniksi antaa vuoden 2020 alusta erittdin hyvan selitysasteen
polttoaineiden kuluttajahinnoille perustuen polttoaineiden julkisiin tai laskennallisiin
markkinahintoihin Pohjois-Euroopassa (Rotterdam, Saksa, Ruotsi). Niiden paalle lasken-
nassa oletetaan toimitusketjulle ja jakelulle kiinted kustannus, joka sisdltda myos toimi-
joiden katteen. Taman jalkeen verottomiin hintoihin lisataan eri jakeiden valmisteverot
reaalisina, jakeluvelvoitteen tasot seka arvonlisdvero, joista pumppuhinnat muodostu-
vat. Vuoden 2020 osalta uusi laskentatapa paransi merkittavasti polttoaineiden kuukausi-
hinnan selitysastetta, ja kyseisen vuoden laskennallisten ja tilastoitujen kuluttajahintojen
ero olikin keskimadrin alle 3 senttia litralta. Vuoden 2021 osalta ero kuukausihinnassa oli
my&s keskiarvollisesti vain alle 2 senttia litralta. Hyokkayssodan sytyttya ero laskennalli-
sen ja tilastoitujen hintojen vililla kasvoi vuonna 2022 jopa 16 senttiin litralta ja vuoden
2023 ensimmaisella kvartaalilla ero oli jo keskimadrin 23 senttid litralta. Markkinoiden epa-
varmuudesta ja heilunnasta riippumatta valittu arviointimenetelma vaikuttaisi silti olevan
hyvin edustava ainakin pitkall aikavalilla. Oljymarkkinoiden luonteeseen kuuluu hintojen
voimakas heilahtelu, ja samaa on ollut ndhtavissa myos uusiutuvien polttoaineiden hin-
noissa, joihin vaikuttavat 6ljyn hinnan lisaksi maataloustuotteiden hintavaihtelut seka kan-
sallisten jakeluvelvoitteiden muutokset.
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Kuvio 20. Polttoaineiden kuluttajahinnan kehitys vuodesta 2020 bensiinille ja dieselille
perustuen Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksiin ja tdmdn tyon laskentamalliin. (Tilastokeskus,
2023)

2,80
2,60
2,40
2,20
2,00
1,80
1,60
1,40
1,20
1,00

\Y
’@\%
>

® ©
SRS

N
“0’%\\
DA R

\
& 5

N D
S
D

$ & @ &
S0 P

KRN
DA DA D

\
RN

N
Q
I\

\S
N
N

'\’
\
&

9
S
&

’\)
’\,}3%

N
oS
f\§

,\§\«

e Dieselin laskennallingn e Bensiini 95 laskennallinen e Dieselin tilasto === Bensiini 95 tilasto

Jakeluvelvoitteen pumppuhintavaikutusten arvioissa on kaytetty pohjana nykyisen lain
velvoitetasoja seka kehittyneiden lisdvelvoitetta, johon KHK-intensiteetin vahenema-
velvoitetta ja sahkon vaihtoehtoisia hyvitysjarjestelmia on verrattu. Verotuksen osalta
laskelmissa on oletettu vuoden 2023 verotasojen sdilyvan reaalisesti vakiona eli veroja
tultaisiin inflaatiokorjaamaan myos tulevaisuudessa. Kaikki esitetyt hinnat ovat reaali-
muodossa, jolloin niiden vertailu on helpompaa eivatka tulokset ole absoluuttisesti niin
herkkia inflaation kehitysoletuksille. Eri polttoainejakeille on alla olevassa taulukossa esi-
tetty niiden nykyhinnat (keskiarvo vuoden 2023 neljan ensimmaisen kuukauden osalta)
ja oletetut reaalihinnat vuonna 2030. Bensiinin ja dieselin hinnat perustuvat IEA:n tuo-
reimpaan 6ljynhinta-arvioon (IEA, 2022), jonka lisdaksi on huomioitu 6ljyn ja 6ljytuotteiden
historialliset korrelaatiot. Etanolin hinta perustuu OEACD-FAQ:n pitkan aikavalin ennus-
teeseen (OECD-FAOQ, 2022), ja muut uusiutuvat polttoaineet AFRYn arvioihin tuotteiden
arvosta ja sakoista Saksan, Hollannin, Ruotsin ja Britannia markkinoilla.
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Taulukko 15. Taulukko polttoainejakeiden hintaoletuksista (reaalihinnat)

Polttoainejae 2023 2030 Yksikko
Fossiilinen diesel 760 680 EUR/t
Uusiutuva diesel (HVO) 2170 2420 EUR/
Kehittynyt diesel 3260 4280 EUR/t
Fossiilinen bensiini 720 720 EUR/t
Etanoli 990 700 EUR/t

5.3.2  Kuluttajahintavaikutukset

Polttoaineiden kuluttajahinnat ovat nousseet viimevuosina merkittavasti, joten kuluttaja-
hintojen kehitysta nykylain perusteella oli tarvetta paivittaa. Seuraavissa kuvioissa on
esitetty viimeisimmat, kevaan 2023 arviot pumppuhinnoista niin bensiinille kuin diese-
lillekin. Kuvioissa on myds eroteltu jakeluvelvoitteen yleisvelvoitteen ja kehittyneen lisa-
velvoitteen osuudet lisdhinnasta. Pdivitettyjen arvioiden perusteella polttoaineiden
pumppuhinnat nousisivat reaalisesti noin 2,2 euroon litralta vuonna 2030, jolloin jakelu-
velvoitteen lisdahinnasta noin puolet tulisi kehittyneiden lisavelvoitteesta.

Kuvio 21. Nykyisen jakeluvelvoitteen lisahinta bensiinin pumppuhinnoissa.

EUR/I
2,50
0,09
2,00 0.04 & — [ 0,14 | [ 0,15 | m m
U 0.05 0,16 0,17 0,16 0,18 0,17 0,18 0,21
1,50
1,00
1,71 1,70

0,50
0,00

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

M Fossiilinen bensiini Lisdhinta yleisvelvoitteelle WM Lisahinta kehittyneelle

73



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2023:50

Kuvio 22. Nykyisen jakeluvelvoitteen lisahinta dieselin pumppuhinnoissa.
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Kun kuluttajahintojen lisakustannusta verrataan vuosittain nousevaan osuuteen, voi-
daan laskea jakeluvelvoitteen ja kehittyneiden lisévelvoitteen lisdkustannukset véahen-
nettya hiilidioksiditonnia kohden. Laskennassa on kaytetty tieliikenteen paastdkertoimia,
jolloin uusiutuva polttoaine korvaa aina saman verran fossiilista polttoainetta energia-
perusteisesti. Paddstokertoimet perustuvat Tilastokeskuksen Polttoaineluokitus 2023 jul-
kaisuun (Tilastokeskus, 2023). Laskelmat osoittavat, etta kehittyneiden polttoaineiden
hintojen ja hinta-arvioiden merkittdva nousu on nostanut niiden paastévahennys-
kustannukset, jopa yli 1 000 euroon hiilidioksiditonnilta, kun taas yleisvelvoitteen kus-
tannukset ovat 300-600 euroa hiilidioksiditonnilta. Suurin syy ndin suureen eroon on
kehittyneiden polttoaineiden tuplalaskettavuus esimerkiksi Saksan markkinoilla, joka
tuli voimaan kesalld 2021, ja siksi ei ole ollut mukana aiemmissa jakeluvelvoitteen
vaikutusarvioissa.
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Kuvio 23. Bensiinin padstovahennyskustannus, reaalisena (2023).
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Kuvio 24. Dieselin padstovahennyskustannus, reaalisena (2023).
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Jakeluvelvoitteen muutoksien vaikutusta kuluttajahintoihin ja toimijoiden kustannuk-
siin arvioitiin keskittyen velvoitejarjestelman muutokseen ja sahkon hyvitysjarjestelman
toteutustavan kautta. Jakeluvelvoitteen muuttaminen KHK-intensiteetin vahentamis-
velvoitteeksi ei ndyta suoraan vaikuttavan uusiutuvan energian maaraan liikenteessa eika
eri polttoaineiden keskindiseen jakaumaan. Kun uusiutuvien polttoaineiden maarat eivat
muutu, eivat myodskaan kuluttajahinnat muutu. Kuten aiemmin raportissa todetaan, voi
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KHK-intensiteettiin perustuva velvoite vaatia enimmilldan vain 1-2 prosenttiyksikon nos-
ton, on kuluttajahintavaikutus silloin vain noin 1-2 senttia litralta. Taman vaikutuksen voi
lukea alla tarkemmin kuvatuista sahkon hyvitysjarjestelman pumppuhinta-arvioista.

Sahkon hyvitysjarjestelman lisdadminen jakeluvelvoitteeseen vaatii 3—-15 prosenttiyksikon
noston jakeluvelvoitteeseen, mikali muutoksen paastévaikutus halutaan kompensoida.
Pienimmillaan polttoaineiden hinnannousu on vaihtoehdossa, jossa vain julkinen lataus
tuodaan mukaan jarjestelmaan. Suurin vaikutus kuluttajahintaan syntyy koko liikenne-
sahkon ottamisesta mukaan uusiutuvan sahkon osalta. Dieselissa ja bensiinissa kuluttaja-
hinnan nousu olisi sama 3-20 senttia litralta. Linja-autojen ja kuorma-autojen latauksen
lisdadminen nostaisi hintoja 3 senttia litralta julkisen latauksen lisaksi. Julkisen latauksen
hyvitysjarjestelman vaikutusten voidaan siis todeta olevan hyvin maltilliset polttoaineiden
kuluttajahintoihin.

Kuvio 25. Jakeluvelvoitteen noston vaikutus dieselin pumppuhintaan vuonna 2030.
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Kuvio 26. Jakeluvelvoitteen noston vaikutus bensiinin pumppuhintaan vuonna 2030.
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Polttoaineiden hinnan nahdaan nousevan, vaikka itse polttoaineiden sekoitussuhteen ei
nahda nousevan lisadntyneiden sahkon hyvitysmadran takia. Syy hinnannousulle on se,
ettd polttoaineiden myyjien marginaalinen polttoaine hinnoitellaan jakeluvelvoitteen
kautta kuluttajille eika keskimaaraista kustannusta velvoitteen tayttamisesta. Toisin
sanoen nestemaisten polttoaineiden jakelijat hinnoittelevat uusiutuvan sahkon hyvitykset
asiakkailleen kuin niiden hinta olisi sama kuin heiddan marginaalipolttoaineensa, joka kady-
tannossa on uusiutuva diesel. Suomessa tdma marginaalinen uusiutuva diesel on viime-
vuosina ollut valmistettu palmudljyn rasvahappotisleests, jota ei lasketa kehittyneeksi
uusiutuvaksi polttoaineeksi vaan muu-kategoriaan.

Nousevat hinnat nostavat kotitalouksien menoja 6-120 euroa vuodessa, riippuen jakelu-
velvoitteen nousun tasosta sekd kuluttajien tulotasosta. Tilastokeskuksen vuoden 2016
kulutustutkimuksen ja polttoaineiden hintatilastojen avulla arvioitiin kuluttajien poltto-
aineiden kulutusmaarat tuloviidenneksittdin. Polttoaineiden kulutus oli keksimadrin noin
530 litraa vuodessa kaikkien kotitalouksien osalta ja vaihteli 1. tuloviidenneksen 240 lit-
rasta 5. tuloviidenneksen 810 litraan vuodessa. Jos jakeluvelvoitetta nostetaan vain
julkisen latauksen sisallyttamisen kompensoimiseksi, nousisi kotitalouksien polttoaine-
kustannukset vain 6-20 euroa vuodessa, julkisen latauksen sekd kuorma-autojen ja lin-
ja-autojen lisdadmisvaihtoehdossa 11-36 euroa. Jos kaikki liikennesahké tuotaisiin osaksi
jakeluvelvoitetta, nousisi kotitalouksien kustannukset 37-120 euroa vuodessa riippuen
tuloviidenneksesta.
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Tuloviidenneksiin perustuva kulutustutkimus antaa hieman alhaiset vaikutukset yksittai-
selle kuluttajalle, silla siina ei ole erotettu erikseen autoilevia kotitalouksia autottomista.
Yksittdisen kuluttajan kannalta on suoraviivaisempaa arvioida kasvavia kustannuksia ajo-
maaran ja polttoaineiden absoluuttisen hinnannousun kautta. Laskennassa on kaytetty
ajoneuvon keskikulutuksena 6 litraa polttoainetta 100 kilometrilld, joka edustaa hyvin
uudehkon ajoneuvokannan keskikulutusta. Tyypilliselle autoilijalle, joka ajaa vuodessa

15 000 km, kustannusten nousu olisi vain 32 euroa vuodessa julkisen latauksen lisaa-
misestd. Kustannukset nousisivat 55 euroa vuodessa kuorma-autojen ja linja-autojen
lisddmisestd nousten 186 euroon vuodessa, jos kaikki uusiutuva sahko tuotaisiin jakelu-
velvoitteeseen hyvitysjarjestelmalla. Kaikki edelld mainitut kustannukset kuvaavat vuoden
2 030 nousua nykylakiin verrattuna reaalirahassa.

Kuvio 27. Pumppuhinnan nousun kustannusvaikutus kuluttajalle ajokilometrien mukaan.
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Hyvitysjarjestelman vaikutusta liilkennesahkon lataushintaan on myds hyvin hankala arvi-
oida johtuen jakeluvelvoitteen erityyppisista toimijoista ns. tikettimarkkinalla. Sahkon
lisdadminen osaksi jakeluvelvoitetta laskisi ladatun sahkdn hintaa latauspisteella maksimis-
saan 0,14 EUR/kWHh, jos jakelija maksaisi tdyden hinnan padstovahenemasta marginaali-
polttoaineen mukaan ja julkisen latauksen palveluntuottaja vahentaisi tdysimaaraisesti
saamansa myyntitulon ladatun sahkon hinnasta. Taman uusiutuvan liikennesahkon arvo
on laskennallisesti Idhes sama riippumatta hyvitysjarjestelméan kattavuudesta, abso-
luuttinen hinnannousu nestemaisten polttoaineiden tankkaajille on hyvin erilainen riip-
puen toteutustavasta. Julkisen latauksen tapauksessa 3 sentin hinnannousu "keraisi”
polttoaineiden loppukayttdjiltd 120 miljoonaa euroa vuonna 2030. Vastaava luku vaihto-
ehdolle, jossa jarjestelmaan lisattaisiin myos linja- ja kuorma-autot, olisi 208 miljoonaa
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euroa vuodessa ja kaiken uusiutuvan liilkennesahkon hyvittamiselle 707 miljoonaa euroa
reaalisesti. Nama hinnannousun kautta kasvaneet tulot jakelijat, latauksen palvelun-
tarjoajat ja loppukayttajat jakaisivat, mutta eivat todennakdisesti tasaisesti. Todennakai-
sesti suurin osa tasta jaisi polttonesteiden jakelijoille ja vahittaismyyjille seka pienempi osa
palveluntarjoajille.

Yleisen latausaseman palveluntarjoajan neuvotteluasema vaikuttaa saatavan tiketin hin-
taan. Suomessa on vain muutama fossiilisen polttoaineen jakelija ja siten vain muutama
jakeluvelvoitteen alainen toimija. Talld hetkella NEOT ja Neste hallitsevat Suomen poltto-
ainemarkkinaa. Tikettien hinta ja madara sovitaan kahdenkeskisissa neuvotteluissa, joten
neuvotteluasema vaikuttaa merkittavasti tiketin arvoon. Lyhyella aikavalilla on todenna-
koista, etta julkisen latauksen maara ei ole riippuvainen sahkdauton latauksesta saadusta
tiketin arvosta. Tiketin arvolla ei siis uskota olevan merkittavaa vaikutusta tikettien maa-
raan, joten ostajan neuvotteluasema on vahvempi myyjan pienesta vaihtoehtoisarvosta
johtuen. Kuluttajien osuus tuskin yltdisi kovin suureksi silld jo sahkdauton ostaneen lataus-
kysynnan hintajousto on todenndkdisesti vahainen, silla hintaero kotilataukseen tai esi-
merkiksi hybridiautolla polttonesteisiin on niin merkittava.

5.4 Vaikutusarviot kansantalouteen ja valtiontalouteen

Tassa tyossa tutkituilla jakeluvelvoitteen muutoksilla ei ole kovin suuria vaikutuksia
kansantalouteen eika valtiontalouteen, johtuen marginaalisista muutoksista jaeltu-

jen polttoaineiden maaraan seka polttoaineiden pumppuhintoihin. Jakeluvelvoitteen
muuttaminen KHK-intensiteetin vahentamisvelvoitteeksi ei itsessaan muuta uusiutuvien
polttoaineiden madraa tai jakaumaa, jolloin mydskaan taloudellisia vaikutuksia ei synny.
Liikennesahkon hyvitysjarjestelmalla on taloudellisia vaikutuksia ja tassa kappaleessa kes-
kitytaankin niiden arviointiin.

Valtiontalouden, sektorien ja kuluttajien vaikutusarvioiden pohjana kaytettiin Tilasto-
keskuksen julkisia panos-tuotos aineistoja vuodelta 2020 (kdyttotaulukot ja kdanteis-
matriisit perushintaisena). Maaliikenteen ja putkikuljetussektorin osalta kdytettiin vuosien
2015-2020 keskiarvoa kayttotaulukoista, silla polttoaineen hinnan vaihtelut vaikuttavat
merkittavasti maantiekuljetusten polttoainekustannuksen osuuteen. Laskelmissa on ole-
tettu, etta jakeluvelvoitteen aiheuttaman polttoaineen tuotantokustannusten nousu valit-
tyy tdysmaaraisena kunkin toimialan suoraan polttoaineen hinnannousuun. Laskelmissa
on huomioitu kotimaisten arvoketjujen kautta syntyvien kustannusten nousu muilla toimi-
aloilla valituotekdaytdon huomioimisen kautta, mutta laskelmat eivat ota huomioon muita
yleisen tasapainon vaikutuksia, kuten yleisen kulutuksen laskua. Laskelmissa suorat hinta-
muutokset laskettiin keskimaaraisesti bensiinin ja dieselin hintaan, silla arvioidut hinta-
muutokset olivat yhta suuria molemmille jakeille.
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Laskelmissa kdytetyt polttoainesekoitteiden hintamuutokset perustuivat aikaisemmin
raportissa kappaleessa 5.3.2 esitettyihin laskelmiin liikennesdahkon hyvitysjarjestelman eri
toteutustapojen valilld. Polttoainesekoitteiden hinnanmuutoksien vaikutuksia eri kaytta-
jille ja toimialoille arvioitiin seka suorien etta (laajempien) epasuorien vaikutusten poh-
jalta. Suorat kustannusmuutokset perustuvat polttoainesekoitteiden hintamuutoksiin
verrattuna nykylain mukaiseen 34 prosentin jakeluvelvoitteeseen sekd panos-tuotos-
aineistoista saatuihin tietoihin eri toimialojen polttoaineiden kdytosta vuonna 2020.
Tassa tyossa ei ole huomioitu polttoaineiden hinnanmuutoksien vaikutuksia polttoaine-
kulutukseen, mika johtaa mahdollisesti todellista suurempiin taloudellisiin vaikutuksiin.
Ty6ssa kaytetyt laskentamenetelmat on kuvattu tarkemmin vuoden 2018 jakelu-
velvoitteen taustaselvityksessa. Aiempia menetelmia on pyritty tassa tydssa seuraamaan
tulosten vertailtavuuden takia. (Sipild, ym., 2018)

Liikenteen hyvitysjarjestelman luominen vain julkiselle lataukselle nostaa kansantalouden
kustannuksia kaikilla sektoreilla yhteensd 143 miljoonaa euroa, josta vientiteollisuuden
kustannuksia 13 miljoonaa euroa ja maaliikenteen 18 miljoonaa euroa. Vastaavasti linja-
autojen ja kuorma-autojen lisdédminen hyvitysjarjestelman piiriin nostaisi kansantalouden
kustannuksia nykytilaan verrattuna 243 miljoonaa euroa, josta vientiteollisuuden osuus
olisi 23 miljoonaa euroa ja maaliikenteen 30 miljoonaa euroa. Ndiden kahden hyvitys-
jarjestelman kansantaloudelliset kustannukset eri sektoreille olisivat siis hyvin pienia. Kai-
ken uusiutuvan liikkennesahkon hyvitysjarjestelman kaikkien sektoreiden lisakustannus
vuonna 2030 olisi jo 827 miljoonaa euroa, josta vientiteollisuuden kustannusnousu olisi
76 miljoonaa euroa ja maaliikenteen 103 miljoonaa euroa. Nama kansantaloudelliset kus-
tannukset ovat jo merkittavia varsinkin, kun hyvitysjarjestelmalla ei itsessaan vahenneta
lainkaan liikenteen paastojd, vaan kerataan nestemaisten polttoaineiden kayttdjilta varoja
liikennesdahkon latausarvoketjuun. N&illa kustannusnousuilla on siis vaikutusta myos suo-
malaisten yritysten kilpailukykyyn, mutta vaikutus jaa hyvin vahaiseksi kahdella matalam-
massa toteutusvaihtoehdossa.
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Taman tyon aikana ja ennen sen aloitusta on myos keskusteltu jakeluvelvoitteen vaikutus-
arvioissa kdytetyn panos-tuotos taulukoihin pohjautuvan cost push-menetelman' sopi-
vuudesta erityisesti maantiekuljetusten kustannusnousun arviointiin. Perushintaisten
kayttotaulukoiden perusteella maaliikenteen polttoaineiden osuus alan tuotoksesta, eli
liilkevaihdosta, on ollut vuonna 2015-2020 vain 7,9 prosenttia, kun taas Tilastokeskuk-

sen kuljetuskustannusindeksissa polttoaineiden osuus kokonaiskustannuksista on noin
20 prosenttia. Polttoaineen osuus vastaavista kustannuksista on siis panos-tuotos-aineis-
tossa vain noin puolet kuljetuskustannusindeksin arvosta. Panos-tuotos-aineistosta on
hyva poistaa toiminnan keskimaarainen ylijadama eli kate, joka oli vuonna 2020 noin 10
prosenttia. Kansantalousarvioille tehtiin tasta johtuen herkkyystarkastelu niin, etta maatie-
liikenteen polttoaineiden kustannusosuutta nostettiin kuljetuskustannusindeksin mukai-
seksi. Talloin kaikkien sektoreiden kustannusnousu kasvoi keskimaarin noin 19 prosenttia,
ollen kolmessa vaihtoehdossa 171, 289 ja 984 miljoonaa euroa vuonna 2030.

Verovaikutukset olisivat liilkennesahkon hyvitysjarjestelmien osalta myos vahaiset, silla
kuten edelld on todettu, ei polttoaineiden fyysiseen jakeluun ndhda tapahtuvan mitaan
merkittavia muutoksia, jolloin valmisteverokertymat eivat myoskaan muutu. Vain arvon-
lisakertyma nousisi, jos polttoaineiden jakelijat ja vahittaismyyjat hinnoittelevat jakelu-
velvoitteen noston kuluttajahintoihin. Arvonlisakertyman suora muutos olisi julkiselle
lataukselle 24 miljoonaa euroa, linja- ja kuorma-autoilla laajennetulle 40 miljoonaa euroa
ja koko uusiutuvalle liilkennesahkolle 136 miljoonaa euroa. Kauppatasevaikutuksia ei
jakeluvelvoitteella olisi, kun polttoainemaarat pysyisivat vakiona.

Esitetyt muutokset jakeluvelvoitteeseen eivat itsessdaan nayta luovan lisaa kotimaisia inves-
tointeja, elleivat muutokset aidosti lisaa sahkdajoneuvojen maaraa tai kasvata julkisten
latauspisteiden maaraa. Naiden lisdyksien maarallinen arviointi osoittautui tdman tyon
rajoissa niin vaikeaksi, ettei suoraa euromaaraista arviota pystytty tekemaan. Myoskaan lii-
kenteen latauspalveluja tarjoavien yritysten toimijahaastatteluissa todettiin laajasti, etta
kylla hyvitysjarjestelmalla olisi positiivisia vaikutuksia, mutta niiden lisayksellisen osuuden
arviointia ei osattu tehda tai kommentoida.

1 Cost push -menetelmalla kustannukset lasketaan seuraavalla kaavalla
Ap = (I — A)'Av , missa Ap on lopullinen kustannusten nousu, (I — A’)" Leontiefin
kaanteismatriisi ja Av suora muutos eri toimialojen hinnoissa jakeluvelvoitteen aiheut-
taman suoran polttoaineen hinnannousun takia. Cost push -laskenta ottaa huomioon
kotimaisten arvoketjujen kautta syntyvat kustannusten nousut muilla toimialoilla, mut-
tei huomioi yleisen tasapainon vaikutuksia. (Sipild, ym., 2018)
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6 Suositukset

RED lll-direktiivin kansallisessa toimeenpanossa ei vaadita suuria muutoksia Suomen
nykyiseen jakeluvelvoitteeseen vaan nykyinen malli tayttaa direktiivin kasvaneet tavoite-
tasot ja muutenkin tayttaa pitkalti jakeluvelvoitteelle asetetut vaatimukset.

Toimeenpanossa jarjestelmdan on kuitenkin lisattdva RENBO-polttoaineille oma
vahimmaisosuusvelvoite ja julkisen latauksen hyvitysjdrjestelma. Naiden toimeenpanossa
olisi tarkeaa pyrkia sailyttamaan kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden lisavelvoite,
jolla ndhdaan olevan merkittavin teollisuuspoliittinen vaikutus kotimaisiin investointeihin
ja uusien teknologioiden kayttoonottoon.

Liikennesahkon hyvitysjarjestelman toteutuksessa suositellaan lahdettavan liikkeelle
direktiivin maaritelmien mukaisesta julkisesta latauksesta, jonka taloudelliset vaikutuk-
set ovat hyvin vdhaisid, mutta joka samalla luo tarpeen uudistaa jarjestelman avoimuutta
ja hallintoa. Linja- ja kuorma-autojen uusiutuvan sahkon liittaminen hyvitysjarjestelmdan
on enemman poliittinen valinta, silla se edelleen nostaisi polttoaineiden hintoja ilman
merkittavia suoria padstovaikutuksia. Ammattiliikenteessa tosin liilkennesahkon hyvitys-
jarjestelmalld on esitetty olevan suurempi vaikutus sahkoistymisen nopeuteen kuin
henkildautoilla, silla ammattiliikenteessa kayttévoimavalinnat perustuvan vahvemmin
kokonaiskustannuksiin.

Jotta liikennesdhkdn uusiutuvan energian hyvaksyttyja osuuksia voitaisiin myyda ja ostaa
toimijoiden valillg, tulisi lain valmistelussa taata Energiavirastolle mahdollisuus julkaista ns.
tikettikaupassa rekisterdityjen sopimusten keskihintoja esimerkiksi kuukausi- tai kvartaali-
tasolla. Nain varmistettaisiin kahdenvalisten sopimusten hintatasojen lapinakyvyys myos
pienemmille toimijoille tilanteessa, jossa nestemadisten polttoaineiden jakelu on keskitty-
massa vahvasti kahdelle toimijalle.

Jakeluvelvoitteen muuttaminen KHK-intensiteetin véhennysvelvoitteeksi ei sindnsa tuo
juurikaan lisdarvoa Suomen liikkenteen paastotavoitteiden saavuttamiseen, muttei myos-
kaan lisakustannuksia. Jakeluvelvoitteen hyvitysjarjestelmien laajentamiset, esimerkiksi
maankayttosektorille tai taakanjakosektorin muihin osiin, olisi paasyy jakeluvelvoit-

teen muutokselle. Nama uudet keinot olisivat siis vaihtoehto uusiutuville polttoaineille
saavuttaa Suomen kansalliset paastotavoitteet, niin liikkenteessa kuin koko taakanjako-
sektorillakin. Naiden uusien hyvitysjarjestelmien kayttéonottoon liittyy kuitenkin todella
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paljon epdvarmuuksia, jolloin KHK-pohjaisen jakeluvelvoitteen kdyttdonotolle ei ole viela
kiiretta. Jos 16ydetaan uusia kustannustehokkaampia tapoja toteuttaa liilkenteen paasto-
tavoitteet, voidaan ne toteuttaa joko yksinkertaisesti jakeluvelvoitteen ulkopuolella ja
laskea velvoitetasoja tai muuttaa velvoite KHK-intensiteetin vahentamisvelvoitteeksi ja
luoda erilaisia hyvitysjarjestelmia, joissa polttoaineiden kuluttajat rahoittaisivat muita
paastévahennystoimia.
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7 Johtopaatokset

RED Il -direktiivi luo vain pienid suoria muutostarpeita Suomen nykyiseen jakelu-
velvoitteeseen. Merkittavimmat muutokset ovat RFNBO-polttoaineille asetettava
vahimmaisosuusvelvoite ja hyvitysjarjestelma julkisesti ladatulle uusiutuvalle likkenne-
sahkolle. Suomen kunniahimoisen ilmastopolitiikan ansiosta nykyinen 34 prosentin
jakeluvelvoite yhdistettyna lento- ja meriliikenteen omiin uusiutuvien polttoaineiden
vahimmaisvelvoitteisiin ylittaa kirkkaasti RED lll:n korotetut tavoitetasot. Energiapohjaisen
29 prosentin tavoitteen Suomi ylittaa reilusti saavuttaen 44 prosentin tason vuonna

2030. Liikenteen KHK-intensiteetin 14,5 prosentin tavoitteen Suomi ylittaa lahes kaksin-
kertaisesti esitettyjen laskentamenetelmien perusteella.

Suomen ei siis tarvitse muuttaa nykyista energiapohjaista velvoitetta KHK-intensiteetin
vahennysvelvoitteeksi, ellei siihen ndhda muita kansallisia syita. Tassa vaiheessa muutok-
sen vaikutukset nahdaan lahinna periaatteellisiksi, silla suoria vaikutuksia polttoaineiden
kulutukseen tai liilkenteen paastoihin ei ndhda, jos uusi velvoite asetettaisiin tassa tyossa
esitellylla tavalla. Kansallisia syitd on Iahinna ne, etta lahdetaan hakemaan laajempia
tapoja jakeluvelvoitteen tayttamiseen liilkennesektorin ulkopuolelta, joihin tieliikenne kui-
tenkin osallistuisi vahintadnkin maksajan roolissa. Eli jakeluvelvoitteen muutos jaa laajem-
man harkinnan varaan eika tyypin vaihdolla itsessaan ole merkittavia vaikutuksia.

Uusiutuva liikkennesahko tulee lisata jakeluvelvoitteeseen hyvitysjarjestelman kautta vii-
meistadn kevadseen 2025 mennessa RED Il mukaisesti. Kaikki séhko, joka tuodaan osaksi
jakeluvelvoitetta, taytyy huomioida jakeluvelvoitteen tasossa, jottei uusiutuva sahko kor-
vaa uusiutuvia polttoaineita ja taten kasvata fossiilisten polttoaineiden kulutusta ja siten
CO2 paastoja. Tasta johtuen lilkkennesdhkon hyvitysjarjestelman lisdys nostaa jakelu-
velvoitteen tasoa ja kustannuksia ilman suoria paastévahenemia. Toteutustavoista pie-
nin vaikutus on pelkan julkisen latauksen lisaamiselld, joka tayttdaa EU:n asettaman
vahimmadistason. Kansallisesti jaa harkittavaksi kuorma-autojen ja linja-autojen sisallyt-
taminen hyvitysjarjestelmaan, milla on pienehkda kustannusvaikutuksia, mutta samalla
parantaisi ammattiliikenteen kannustimia siirtya sahkoiseen kalustoon. Kaiken liikenne-
sahkon sisallyttdminen vaatisi jakeluvelvoitteen rajua nostoa noin 50 % tasolle, jolla olisi
myd&s merkittavia kustannusvaikutuksia. Suurimmillaan kaiken sdhkon sisallyttaminen nos-
taisi pumppuhintoja nykylain tasosta 20 senttia litralta vuonna 2030 ilman merkittavia
paastévahennysvaikutuksia.
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Kansallista jakeluvelvoitetta tulee tdydentaa erillisella RFNBO- eli sahkdpolttoaineiden
vahimmaisosuusvelvoitteella, joka tulee RED IIl uudistuksen mukana koskemaan koko
liikennesektoria. Direktiivin muutos vaatii noin 0,3-0,5 % vahimmaisosuusvelvoitetta RFN-
BO-polttoaineille osana kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden lisavelvoitetta, jotta
Suomi saavuttaa koko likkennesektoria koskevan 1 % tavoitteen. Kansallisesti on tosin paa-
tetty kevaalla 2023, etta taso olisi jopa 3 %, mutta tama taso on siis selvasti korkeampi kuin
EU:n asettama vahimmadisvaatimus.

Kaiken kaikkiaan uusiutuvan energian direktiivin paivitys ei vaadi suuria muutoksia nykyi-
seen jakeluvelvoitelakiin. Vaaditut muutokset uusiutuvan sahkon hyvitysjarjestelmasta ja
RFNBO vahimmaisvelvoitteesta voivat hieman lisata pumppuhintoja ja siten kustannuksia,
mutta padstéja nama vaaditut lisatoimet eivat suoraan vahenna.
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