Jakeluvelvoite ja taakanjakosektorin velvoitteen saavuttaminen

Keskeiset viestit

Jakeluvelvoite on keskeinen toimi Suomen taakanjakosektorin velvoitteen saavuttamiseksi.
EU-tasolla ei ole alarajaa jakeluvelvoitteen tasolle. Alarajan asettaa kaytannossa Suomessa ja
Ruotsissa taakanjakosektorin paastovahennysvelvoite.

Jakeluvelvoitteen etuna on varmuus padstovahennysten saavuttamisesta. Vastaavan tasoisten
vaikutusten saavuttaminen verotuksen keinoin edellyttdisi todennakdisesti erittdin merkittavia
korotuksia ja tasta huolimatta olisi epavarmaa saavutetaanko tarvittavat paastévahennykset vai ei.
Tieliikenteen sahkoistymisen vauhdittamiseen tdahtdavat toimet ovat kustannuksiltaan kalliita ja
vaikutuksiltaan epavarmoja.

Ruotsilla on erilaiset lahtokohdat ja mahdollisuudet taakanjakosektorin velvoitteen
saavuttamiseen. Mallin ottaminen Ruotsin paatoksista liittyen polttoaineiden jakelijoita koskevaan
vahennysvelvoitteeseen (reduktionsplikt) ei ole yhteensopiva Suomen tilanteen kanssa.

Mikali taakanjakosektorin velvoitetta ei saavuteta kotimaisin toimin joudutaan yksik6ita ostamaan
muista jdsenmaista. Yksikoiden saatavuutta ja hintatasoa ei ole mahdollista nykytiedoin arvioida.

Taustaa

Suomen taakanjakosektorin velvoite vuodelle 2030 on 50 %:n pdastévahennys verrattuna vuoteen
2005 ja vuotuiset paastokiintiot. Paastojen tulisi olla 17,2 Mt CO,-ekv. vuonna 2030 (paastot v.
2021 27,5 Mt).

Tavoitteen saavuttamiseksi tarvittavia linjattu keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelmassa (KAISU).
Suunnitelmassa on arvioitu, etta nykytoimilla paastaan v. 2030 tasolle 22,8 Mt CO,-ekv. eli
vahennystarve 5,6 Mt CO,-ekv. Tama paastovahennystarve on ollut suunnitelman valmistelun
lahtokohtana.

Suunnitelman toimilla paastojen arvioidaan vahenevan 5,7 Mt CO,-ekv. eli tavoite saavuttaisiin
juuri ja juuri. Tassa on oletettu, ettd sektoreiden valiset joustot (yksikdiden siirrot paastékauppa- ja
maankayttosektoreilta) hyddynnetdan tdysimaaraisesti.

Tilannekuva maankayttosektorin nettonielun kehityksestd on sen jalkeen muuttunut, kun sektori
osoittautui nettopaastdksi vuonna 2021. Tdman seurauksena nayttaa talla hetkelld varsin
epatodenndkdiseltd, ettd maankayttosektorilta saatava jousto olisi kdytettavissa KAISUn
toimeenpanossa (KAISUssa huomioitu jouston maara vuonna 2030 0,4 Mt CO,-ekv.).

Tieliikenteen jakeluvelvoite

Liikennesektori tuottaa lahes 40 % taakanjakosektorin paastoistd. Jakeluvelvoite on keskeisin
lilkenteen hiilidioksidipdastdjen alentamisen keino, ja siihen tehtavat muutokset vaikuttavat
suoraan seka liikenteen etta koko taakanjakosektorin paastovahennystavoitteiden saavuttamiseen.
Tieliikenteen paastot olivat vuonna 2021 noin 9,9 miljoonaa CO2 tonnia.

Liikenteen kansalliseen jakeluvelvoitteeseen on lisatty biokaasu ja sdhkdpolttoaineet vuonna 2021.
Biokaasu on sisallytetty jakeluvelvoitteeseen 1.1.2022 alkaen ja sahkopolttoaineet 1.1.2023 alkaen.
Kesélla 2022 valmistuneessa KAISU:ssa linjattiin jakeluvelvoitteen nostosta 30 % -> 34 % vuonna
2030. Vuonna 2022 jakeluvelvoitelakia muutettiin niin, ettd vuosien 2022 ja 2023 jakeluvelvoitetta
laskettiin valiaikaisesti 7,5 prosenttiyksikkda verrattuna aiemmin voimassa olleeseen lakiin (2022:



19,5 % -> 12 %; 2023: 21 % ->13,5 %). Samalla tehtiin KAISUn linjauksen mukainen korotus vuodelle
2030 ja nostettiin myo6s valivuosien 2024-2029 velvoitteita, jotta valiaikaisen laskun aiheuttama
paastojen kasvu saadaan kompensoitua.

e Hallituksen esityksen mukaan jakeluvelvoitteen korottaminen vuonna 2030 30 %:n tasosta 34 %:iin
vahentaa liikkennesektorin paastoja arviolta 0,4 miljoonaa CO2-tonnia.

e Vuoden 2023 7,5 prosenttiyksikon alennus lisdisi hallituksen esityksen mukaan liikenteen paastoja
noin 0,85 CO2 tonnilla. Vuosien 2022 ja 2023 jakeluvelvoitteen alennus vaikuttaisi siten paastoja
lisadvasti yhteensa noin 1,7 miljoonaa CO2 tonnia, mikali yhtiot jakelevat uusiutuvia polttoaineita
velvoitteen mukaisesti.

o Jakeluvelvoitteella on siis suuri merkitys taakanjakosektorin paastokehityksen kannalta ja
mahdollinen jakeluvelvoitteen lasku asettaisi Suomen taakanjakosektorin tavoitteen saavuttamisen
erittain epavarmaksi.

e Lisaksi mahdollinen jakeluvelvoitteen alentaminen ei olisi linjassa yleisemman tavoitteen kanssa
luopua fossiilisen energian ja venaldisen energian kaytosta vaan se pdinvastoin hidastaisi
Oljyriippuvuuden vahentamista. Politiilkan ennustettavuus on tarkeaa investointeja tekeville tahoille
ja muutoksilla voi olla haitallisia vaikutuksia myds tasta nakokulmasta.

Biopolttodljyn jakeluvelvoite

e KAISUssa linjattu velvoitteen nostosta 10 % -> 30 % vuonna 2030

e Noston paastovahennysvaikutuksen on arvioitu olevan 0,4 Mt CO,-ekv. vuonna 2030.

e Biopolttodljyn jakeluvelvoitelain tarkoituksena on edistda biopolttodljyn kayttoa fossiilisen
kevyenpolttoéljyn (POK) korvaamiseksi lammityksessa, tyokoneissa ja kiintedsti asennetuissa
moottoreissa. Biopolttodljyn jakeluvelvoite tuottaa paastévahennyksia ensisijaisesti
taakanjakosektorin puolella.

e Hallituskaudella 2019-2023 valmisteltiin nostosta HE, mutta sita ei ehditty kasitella ja esitys raukesi,

e Myo0s biopolttodljyn jakeluvelvoite on yksittdisend toimena erittdin merkittava koko
taakanjakosektorin velvoitteen saavuttamisen kannalta. Siksi olisikin tarkeaa vieda KAISUssa linjattu
velvoitteen nosto lainsddadantoon nykyisella hallituskaudella.

Uusiutuvan energian direktiivi ja jakeluvelvoite

Suomi ei voi RED Il:n mukaan alittaa vuodelle 2020 asetettua 38 %:n yleistavoitetta uusiutuvan energian
osuudelle. Vastaavaa yksiselitteistd velvoitetta ei ole liikenteen 10 %:n tavoitteen osalta.

RED lll:n mukaan jasenvaltiot voivat lilkennesektorin tavoitteen osalta tulevaisuudessa valita joko
kasvihuonekaasuintensiteetin vahenemaan tai uusiutuvan energian osuuteen perustuvan tavoitteen valilta.
Liikenteeseen jaeltujen polttoaineiden ja sahkon kasvihuonekaasuintensiteetin tulisi vahentya vahintaan
14,5 prosenttia vuoteen 2030 mennessa. Jos jasenvaltio paattaa valita uusiutuvan energian osuuteen
perustuvan mallin, tulee osuus nostaa 29 prosenttiin vuonna 2030. Kehittyneille biopolttoaineille seka
uusiutuvaan vetyyn perustuville sahkdpolttoaineille asetetaan yhteinen 5,5 prosentin tavoite. Lisaksi
julkisten latauspisteiden kautta jaeltu uusiutuva lilkkennesahko tulee liittda velvoitejarjestelmien piiriin.
Lilkennesektorin tavoite koskee jatkossa tieliikenteen lisdksi myds meri- ja lentoliikennetta.

Hallintomalliasetus edellyttaa jasenvaltioita asettamaan uusiutuvan energian tavoitteen vuodelle 2030 seka
tahan liittyvan polun seka toimet tavoitteen saavuttamiseksi. Tata velvoitetta on hyvin hankala saavuttaa
ilman liikenteen uusiutuvia eli jakeluvelvoitetta. Yksiselitteista alarajaa eika polkua RED:ista kuitenkaan tule



ja tdma riippuu osin muiden sektorien kehityksesta. Kaytannossa alarajan ja polun asettavat
taakanjakosektorin paastovahennystavoitteet.

Vaihtoehtoisia politiikkatoimia tilanteessa jossa jakeluvelvoitteen tasoa lasketaan madrdajaksi
(esim. kaudeksi 2024-2025)

1) Polttoaineverojen indeksitarkistukset

Polttoaineverotuksen indeksitarkistus oli esilla liikkenneverotuksen uudistamista pohtineen tyéryhman
raportissa, VM 21:2021. Tyéryhma ehdotti poliittista linjausta, jonka mukaan energiaverotuksen tasoon
tehddan jatkossa sddanndnmukaisia tarkistuksia. Tama voitaisiin tehda lainsadadanndssa sitomalla verotasoja
sovittuun indeksiin, kuten Ruotsissa ja erdissa muissa Euroopan maissa. Vaihtoehtoisesti asiasta voitaisiin
antaa periaatepaatos, jolloin tasoihin Iahtdkohtaisesti tehtdisiin sovitun suuruinen verotuksen tason
yllapitava tasokorotus, ellei toisin erikseen paatettaisi. Paastéohjauksen sailyttamiseksi indeksikorotuksen
vahimmaistaso tulisi olla kuluttajahintojen mukainen kehitys. Verotuksen paastéohjauksen tason
voimistamiseksi lilkkennepolttoaineiden indeksitarkistuksen tulisi kuitenkin olla kuluttajahintoja korkeampi.

Tyoryhma ehdotti padstéohjauksen lisadamiseksi, etta saannollisissa indeksitarkistuksissa otettaisiin
huomioon kuluttajahintojen ja polttomoottoriautojen polttoainetehokkuuden ennustettu paraneminen
niin, etta bensiinin reaalinen verotaso kilometrida kohden pysyisi vuoteen 2019 nahden ennallaan. Tama
tarkoittaisi vuodesta 2023 ldhtien keskimaarin noin neljan prosentin vuosittaista korotusta nimellisiin
polttoaineverotasoihin ilman, etta polttomoottoriautoilun keskimaarainen polttoaineverorasitus kilometria
kohden reaalisesti nousisi.

Verrattuna tilanteeseen, jossa polttoaineverotukseen ei tehtdisi mitdaan korotuksia, liikenteen
polttoaineiden nimellisten verotasojen korottaminen tyéryhman ehdottamalla tavalla laskisi polttoaineiden
kulutusta vuoden 2030 tasolla noin 3—14 prosenttia, jolloin ajonaikaisten paastéjen vahenema olisi noin
0,3-1,3 Mt. Biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen vuoden 2030 osuudella liikenteen laskennalliset padstot
taakanjakosektorilla alenisivat vuoden 2030 tasolla noin 0,2-0,9 Mt, joka vuoden 2005 liikenteen paastoihin
ndhden olisi noin 1,5-6,8 prosenttia.

2) Liikenteen sdahkoistamisen vauhdittaminen

Tama tarkoittaisi esim. fossiilittoman liikenteen tiekartan kaikkien rahoitustarpeiden varmistaminen ja sen
paalle vield uusia satsauksia esim. lisdd hankintatukia, tukia infran rakentamiseen,
romutusautokampanjoita jne. Kaikilla nailld olisi valtiontaloudellisia vaikutuksia. Epdvarmassa
markkinatilanteessa vaikutukset ovat sen lisdksi epdvarmoja.

Ruotsin tilanne

Ruotsin padasiallinen ohjauskeino biopolttoaineiden kysynnan lisdédmiseksi on polttoaineiden jakelijoita
koskeva vdahennysvelvoite (reduktionsplikt). Polttoaineiden jakelijoiden taytyy sekoittaa bensiinin ja dieselin
joukkoon biopolttoaineita. Tama sekoitevelvoite ei kuitenkaan perustu biopolttoaineen maaraan vaan
polttoaineen elinkaaripaastoihin. Eli malli ei ole suoraan verrannollinen Suomen jakeluvelvoitteeseen.

Ruotsissa polttoaineiden jakelijoita koskeva vahennysvelvoite on siis tarkoitus laskea 6 prosenttiin bensiinin
ja dieselin osalta (nykyisesta dieselin 30,5 prosentista ja bensiinin 7,8 prosentista). Aiemmin tehdyt
paatokset korottaa vahennysvelvoite 40,5 ja 12,5 prosenttiin vuonna 2024 eivét siis siella toteudu.

Trafikanalys, joka on siis Ruotsissa tieliikenteen ohjauskeinoehdotusten osalta vastuuviranomainen on
todennut, ettei silld ole lahitulevaisuudessa ehdottaa keinoja, joilla voisi paikata alennetun



vahennysvelvoitteen jattdman vajeen paadstovahennysten osalta. Trafikanalysen mukaan paikkauskeinona
voisi olla kansallinen paastokauppajarjestelma kotimaan tieliikenteen paastoille. Taman vaikutus olisi
kuitenkin todennakdisesti sama kuin korkeammalla vahennysvelvoitteella, eli lisddntynyt biopolttoaineiden
osuus tieliikenteessa.

Ruotsi tulee hydédyntamaan mahdollisuutta joustaa ESR-kiintidissa vuosien valilla: korkean ESR-velvoitteen
2021-2023 vuoksi Ruotsi on alustavan arvion mukaan ylittanyt tavoitteet 9 milj. CO2 tonnilla. Paast6ja tulee
kuitenkin vahentaa viela 18 milj. CO2 tonnilla 2030 ESR-velvoitteen mukaisesti. Ruotsin viranomaiset eivat
ole ehtineet laskea miltd ESR-paastovahennyspolku nayttaa 6 prosentin vahennysvelvoitteella.

Muita vahennysvelvoitteen jattdman vajeen kompensointikeinoja ovat:

e 800 000 paastooikeuden vuosittainen mitatéintimahdollisuus vuodesta 2025 alkaen (avsta intdkter
fran EU:s utslappshandel ETS genom att annullera utslappsratter (800 000 ton koldioxid per ar))

e péaastovahennysten ostaminen velvoitteensa ylittaneiltd jasenmailta, esimerkiksi Saksalta (tama
keino Ruotsin mukaan kuitenkin epavarma, seka tarjonta etta hinta)

e ESR-tavoitteen alentaminen siirtdmalla vastaavasti yksikditd maankayttosektorilta

e EU:nturvareservin (sdakerhetsreserv) hyddyntaminen; yht. 105 milj. CO2-tonnin turvareservi
jasenmaille, jotka eivat saavuta velvoitteitaan (miten jyvitetdan jos/kun yksikéiden kysynt ylittas
tarjonnan?)

Muuta huomioitavaa Ruotsin vahennysvelvoitteen alentamisessa

e Paastokaupan laajentuminen tieliikenteeseen ja mm. rakennusten erillislammitykseen on tarkea.
Ruotsi voi kuitenkin aluksi valita opt-outin eli ottaa paastokauppa kayttéon vasta myéhemmin.

e Eiole tarkempaa tietoa siitd, miten paastovahennysvelvoite kehittyy vuoden 2026 jalkeen, eika
tietenkdan 2040-tavoitteesta.

Ruotsin 2030 -70% paastévahennystavoite on alustavan nakemyksen mukaan yha mahdollista saavuttaa,
jos vahennysvelvoitealennus koskee vain vuosia 2024-2026 ja nousee sitten takaisin jo aiemmin paatettyjen
tasojen mukaisesti. Mutta varmasti Ruotsissa — kuten Suomessakin — tilapaisista alennuksista tulee helposti
pysyvia.

Ruotsissa on valmisteilla myos kansallisia toimia (ns. kdanteiset huutokaupat) BECCS:in edistamiseksi.
Esimerkiksi EU:n innovaatiorahastolta tukea saanut BECCS Stockholm — hankkeella on potentiaalia ottaa
talteen ja varastoida n. 0,8 Mt bioperaistd CO2:a/a. Hankkeen tuottamia negatiivisia paastoja voidaan
mahdollisesti hyodyntdd myos EU:n Ruotsille asettamien kansallisten velvoitteiden saavuttamisessa.
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