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Esipuhe

Tama selvitys on toteutettu ty6- ja elinkeinoministerion toimeksiannosta kevaan ja kesdn
2020 aikana. Raportti edustaa tekijoiden nakemyksia eika tyén ja raportin lopputulokset
sellaisenaan edusta muiden ohjausryhmatoimintaan osallistuneiden ministeriéiden tai hen-
kildiden yhteista nakemysta. Tydn aikana ohjausryhmaa ja heidan nakemyksiaan on kuultu
useassa kokouksessa. Ohjausryhma koostui ty6- ja elinkeinoministerién, liikenne- ja vies-
tintédministerion, ymparistdministeriéon, maa- ja metsatalousministerién, valtiovarainminis-
terion ja energiaviraston edustajista.
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Tiivistelma

Energia- ja ilmastostrategian mukaisesti liikenteen kasvihuonekaasupaéstéja tulee véahen-
tda vuoden 2005 tasosta 50% vuoteen 2030 mennessa. Tama tyo antaa tietoa biopoltto-
aineiden jakeluvelvoitteen kehittdmiseksi niin, ettd paastévahennystavoitteet toteutuisivat
uusiutuvien polttoaineiden osalta kustannustehokkaasti ja teknologianeutraalisti.

TyOssa tarkasteltiin neljan uuden energialdhteen soveltumista jakeluvelvoitteen piiriin:
biometaani, muuta kuin biologista alkuperaa olevat uusiutuvat polttoaineet eli sahkdpolt-
toaineet, kierratetyt hiilipitoiset polttoaineet ja liikennesahkd. Tulokset osoittavat, etta lii-
kennekaasu (metaani ja biometaani) ja sahkdpolttoaineet voitaisiin liittda osaksi jakelu-
velvoitetta. Kierratettyjen hiilipitoisten polttoaineiden ja liikkennesahkén tuominen jakelu-
velvoitteen piiriin ei vahenna liikenteen kasvihuonekaasupaastdja, joten niiden tuomista
jakeluvelvoitteeseen ei nahda hyddyllisend. Liikenteen sdahkdistymisen edistamiseen on
tarjolla sopivampia instrumentteja kuin jakeluvelvoite ja kierratettyjen hiilipitoisten polt-
toaineiden paastdvahennyskriteerit ovat vield maarittelematta

Liikkennekaasu (metaani ja biometaani) olisi yksinkertaisinta tuoda osaksi velvoitejarjestel-
maa muuttamalla jakeluvelvoitteen maaritelma "nestemaisten biopolttoaineiden” jakelu-
velvoitteesta “uusiutuvien polttoaineiden” jakeluvelvoitteeksi. Sahkdpolttoaineet sen si-
jaan tuotaisiin osaksi jakeluvelvoitetta polttoainekohtaisesti sen jalkeen, kun nama poltto-
aineet tayttaisivat komission vuonna 2021 asettamat kasvihuonekaasupdastdjen vahen-
nysten arviointimenetelmien mukaiset paastévahenemat.

Kaasun lisddminen jakeluvelvoitteeseen edellyttdisi kaasun verottamista. Velvoitteesta ja
verotuksesta johtuva lisahinta olisi vuoden 2020 velvoitetasolla liikennekaasulle vain 0,03
EUR/Ige ja puhtaalle biometaanille 0,08 EUR/Ige. Ylitéaytén luoma lisdarvo kuitenkin toden-
nakoisesti kompensoisi verovaikutusta jopa moninkertaisesti ns. tikettikaupan kautta.

Jakeluvelvoitteen laajentaminen liikennekaasuun ja sahképolttoaineisiin ei todennakdisesti
vaikuttaisi merkittavasti liikenteen hiilidioksidipaastdihin vuoteen 2030 mennessa. Sahko-
polttoaineet taydentaisivat mahdollisesti pidemmalla aikavalilla biopolttoaineita, mutta siir-
tyminen ei vaikuttaisi uusiutuvien polttoaineiden kokonaismaaraan eika sitd kautta liiken-
teen CO2-paastdihin. Liikennekaasun vaikutus biopolttoaineiden kokonaismaéaraan ja sita
kautta liikenteen CO2-paastdihin riippuu lilkkennekaasun kokonaismaarasta, biometaanin
osuudesta ja velvoitteeseen kuulumisesta. Biometaanin paastovahennysvaikutus ndhdaan
suhteellisen vahadisena kokonaiskuvassa, jossa on useita epdvarmuustekijéita varsinkin
kayttovoimien markkinaosuuksien kehittymisessa ja energiankulutuksessa. Jos kaasu si-
sdllytetaan jakeluvelvoitteeseen, velvoitetasoa pitdisi kdytdnndssa nostaa hieman (arviolta
1 %), mutta tason nostoa ei kuitenkaan katsota tarpeelliseksi tédssa vaiheessa.

Tarkasteltujen energialahteiden lisaksi tydssa tarkasteltiin RED II direktiivin lisavaatimuk-
sia ja joustomahdollisuuksia. Analyysin pohjalta tulisi toimia seuraavasti: kaytetysta ruo-
kaodljysta ja kategorioiden 1 ja 2 eldinrasvoista tuotettujen biopolttoaineiden enimmais-
maaran (1,7%) nostoa tulisi selvittdd komissiolta, ravinto- ja rehupohjaisille biopolttoai-
neille tulee asettaa uusi jakelijakohtainen enimmaismadra (2020 toteuma) ja palmudljysta
valmistettuja biopolttoaineita ei tulisi hyvdksya jakeluvelvoitteen tdyttdmiseen vuoden
2020 jalkeen.

Jakeluvelvoite on selked ja tehokas ohjauskeino. EU-tason sdantely luo muutostarpeita
velvoitteeseen tulevina vuosina, minka vuoksi lain paivitys- ja tarkastustarpeille on luotava
suunnitelma. My6s jakeluvelvoitteen tasoa tulisi tarkastella vuosien 2025-2027 vélisena
aikana, kun ndhdaan miten muut toimet ovat vaikuttaneet lilkkenteen paastokehitykseen.
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Abstract

According to the energy and climate strategy 50% of the greenhouse gas emissions in
transportation sector should be reduced by 2030 compared to 2005. This study focuses on
the development opportunities of Finnish biofuel distribution obligation in order to achieve
the emission targets cost efficiently and technology neutrally.

In this study the possible inclusion of four new renewable energy sources to the distribution
obligation were analysed: biomethane, renewable liquid and gaseous transport fuels of
non-biological origin (Power to X, P2X), recycled carbon fuels and electricity. The results
show that gas (methane and biomethane) and P2X fuels could be included to the biofuel
distribution obligation. Inclusion of recycled carbon fuels and electricity do not decrease
greenhouse gas emissions, and thus the inclusion of these energy sources to the obligation
is not seen as valuable action. Other policy instruments than the distribution obligation are
seen more suitable to promote the usage of electricity in transportation sector. Challenge
in recycled carbon fuels is that the criteria for emission reductions has not yet been defined.

The simplest way to include gas, both methane and biomethane, to the distribution obli-
gation would be changing the definition of the obligation from “liquid biofuels” to “renew-
able fuels” distribution obligation. Instead, P2X fuels would be included to the obligation
by fuel type after these fuels meet greenhouse gas emissions savings according to meth-
odology specified in delegated act that the European Commission will set in 2021.

Including the gas to the distribution obligation will require taxation of biomethane. Price
increase consequent upon the taxation and obligation would be 0.03 EUR/Ige for gas and
0.08 EUR/Ige for pure biomethane, referring to the 2020 distribution obligation level. Pure
biomethane is likely to have multiple times higher ticket value than the tax impact as the
parties can buy and sell obligation credits to each other by over filling the obligation.

If the gas and P2X fuels would be included to the distribution obligation, there would not
most likely be any major effects to the CO2 emissions in transportation sector by 2030.
P2X fuels would probably supplement biofuels in long term but this would not affect to the
total amount of renewable fuels, and thus not to the CO2 emissions. The impact of gas to
the biofuels, and therefore to the CO2 emissions, is dependent on the total amount of gas,
share of biomethane and whether or not the gas is part of the distribution obligation.
Emission reduction potential of biomethane is seen relatively small in the overall situation
including several uncertainties, especially how the power train’s market shares and energy
consumption will develop. If the gas will be included to the distribution obligation, practi-
cally the obligation level should be slightly increased (app. 1%), but this increase is not
seen necessary at this point.

In addition to the four new renewable energy source, requirements and opportunities in-
cluded to RED II directive were analysed. Based on the analysis the following actions should
be made: possibilities to increase the 1.7% limit for biofuels and biogas produced from the
feedstock listed in RED II Part B of Annex IX shall be investigated from the European
Commission, new maximum limit should be set for biofuels produced from food and feed
crops (2020 realization) and biofuels produced from palm oil should not be accepted to
fulfil the distribution obligation after 2020.

The distribution obligation is clear and efficient policy instrument. Changes in EU regulation
will create update needs to the obligation in the upcoming years, thus plan for updates and
control should be made. Furthermore, the obligation level should be checked during 2025-
2027 when the impact of other actions to the transportation emissions can be seen.
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Maaritelmat

Biokaasu

Biometaani

Drop-in biopolttoaine

Jakeluvelvoite

Kierrdtetyt  hiilipitoiset
polttoaineet

Liikennekaasu
Liikennesahko

Muuta kuin biologista al-
kuperdaa olevat uusiutu-
vat polttoaineet
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Biomassasta tuotettu kaasumainen polttoaine, raakakaasu,
jota voidaan tuottaa madatysprosessilla. Metaanipitoisuus on
tyypillisesti 50-70% ja kaasu voidaan polttaa sellaisenaan
tuotantoreaktorin lahella.

Biokaasusta jalostettu Idhes puhdas metaani, jonka metaa-
nipitoisuus on tyypillisesti 97%. Biometaani voidaan paineis-
taa tai nesteyttaa kuljetusta tai eri kayttokohteita kuten lii-
kennetta varten.

Vaihtoehtoinen uusiutuva polttoaine nykyisille fossiilisille polt-
toaineille (bensiini, diesel ja lentokerosiini), jota voidaan
kayttaa sellaisenaan tai fossiiliseen polttoaineeseen sekoitet-
tuna nykyisessa olemassa olevassa ajoneuvokalustossa.
Lisaksi drop-in polttoaineen jakelussa voidaan kayttaa perin-
teista polttoaineinfrastruktuuria.

Biopolttoaineiden energiasisallén osuus verovelvollisen liiken-
nepolttoaineiden jakelijan kulutukseen toimittamien mootto-
ribensiinin, dieseldljyn ja biopolttoaineiden energiasisallon
kokonaismaarasta. Kansalliset jakelijoita velvoittavat jakelu-
velvoitetasot on maéritelty laissa 446/2007 (Laki biopolttoai-
neiden kayton edistamisesta liikenteessa).

Nestemaiset tai kaasumaiset polttoaineet, jotka tuotetaan uu-
siutumatonta alkuperaa olevista nestemaisista tai kiinteista
jatevirroista, jotka eivat sovellu direktiivin 2008/98/EY 4 ar-
tiklan mukaiseen materiaalien hydédyntamiseen, tai uusiutu-
matonta alkuperaa olevista, jatteiden kasittelystd peraisin
olevasta kaasusta ja pakokaasusta, joita syntyy teollisuuslai-
tosten tuotantoprosessin vdistémattémana ja tahattomana
seurauksena

Liikenteessa kaytettava metaani, joka on tuotettu fossiilisesta
tai biopohjaisesta raaka-aineesta

Lilkenteessa kaytetty sahkd suoraan energianlahteend esi-
merkiksi sahkdajoneuvoissa.

Lilkennealalla kaytettavat nestemaiset tai kaasumaiset polt-
toaineet, jotka eivat ole biopolttoaineita tai biokaasua, ja joi-
den energiasisaltd on perdisin muista uusiutuvista energialdh-
teista kuin biomassasta. Polttoaineluokan polttoaineita ovat
vety, metaani, synteettinen bensiini ja diesel, lentokerosiini
ja laivapolttoaineet. Sahkod luokitellaan yhdeksi vaihtoeh-
toiseksi energialahteeksi, jota voidaan kayttdad muun muassa
vedyn valmistukseen elektrolyysilla. Sahkén avulla tuotettuja
polttoaineita kutsutaan yleisesti sahkdpolttoaineiksi (Power-
to-X).
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Synteettinen metaani

Tikettiarvo

Tikettikauppa

Ylitdytto
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Metaani, joka on valmistettu muulla kemiallisella prosessilla
kuin madatyksella. Naita prosesseja ovat esimerkiksi kiintedn
biomassan kaasutus tai Power-to-Gas synteesi ilman tai savu-
ja teollisuuskaasujen hiilidioksidista ja uusiutuvalla sahkélla
tuotetusta vedysta

Uusiutuvan polttoaineen arvo (esim. EUR/I), jonka polttoai-
neen jakelija saa myydessaan jakeluvelvoitteen ylittdvan bio-
polttoaineiden osuuden toiselle jakelijalle tayttamaan taman
jakeluvelvoitetta.

Toimijoiden mahdollisuus tayttaa toisen jakeluvelvoitetun toi-
mijan uusiutuvan energian osuutta ja siihen liittyva kahden-
keskinen kaupankaynti.

Jakelijan kulutukseen toimittama biopolttoaineiden maara,
joka ylittaa jakeluvelvoitteessa vaaditun toimitusmaaran ky-
seisend kalenterivuotena. Jakelija saa ottaa ylimenevan osuu-
den huomioon seuraavan kalenterivuoden jakeluvelvoitetta
taytettdessa, mutta maaraltdaan jakelija saa vuodesta 2021
alkaen siirtaa ylitaytosta enintaan 30 % sen kalenterivuoden
jakeluvelvoitetta vastaavasta energiamaarasta, jolloin ylitys
tapahtui.

Jakeluvelvoitteen laajentaminen VN/3364/2020 copyright©AFRY Management Consulting Oy

04/09/2020

Sivu 9/84



AFRY

AF POYRY

1 Johdanto

1.1 Tausta

Uusiutuvan energian direktiivi RED II ((EU) 2018/2001) hyvaksyttiin joulukuussa 2018,
minka tarkoituksena on luoda kehikko uusiutuvan energian edistamiseksi Euroopan unionissa
vuoteen 2030. Direktiivin toimeenpano tulee edellyttamaan laajasti toimenpiteita ja lainsaa-
dantdéa usean ministerioén hallinnonalalla.

Nykyista liikenteen biopolttoaineiden jakeluvelvoitetta (laki biopolttoaineiden kaytdn edista-
misesta liikenteessa, 446/2007, jaljempana jakeluvelvoitelaki) muutettiin RED II direktiivin
voimaantulon jalkeen huhtikuussa 2019 vastaamaan osittain direktiivin uusia vaatimuksia
mm. asettamalla biopolttoaineille jakeluvelvoite vuosille 2021-2030 seka saatamalla kehitty-
neille biopolttoaineille lisavelvoite samalle ajanjaksolle.

Jakeluvelvoitelain uusimisen yhteydessa ei kuitenkaan voitu ottaa huomioon muita uusiutuvia
lilkenteen polttoaineita ja sahkoa, koska niihin liittyy tekijoita, jotka eivat valttamatta sovi
yhteen nykyisen jakeluvelvoitejarjestelman kaytantdjen ja maaritelmien kanssa. Naiden
osalta katsottiin tarvittavan tarkempia analyyseja mahdollisista vaikutuksista lilkkenteen uu-
siutuvan energian kokonaismaaraan, vaikutuksista eri polttoaineiden asemaan seka nykyjar-
jestelmd@n muutostarpeista, jotta kaikki vaihtoehdot saadaan sovitettua yhden jarjestelman
puitteisiin toimivaksi kokonaisuudeksi.

Tarkasteltavia uusia polttoaineita ovat biokaasu (biometaani), ei-biologista alkuperaa olevat
uusiutuvat polttoaineet (padasiassa ns. sahkdpolttoaineet), kierratetyt hiilipitoiset polttoai-
neet ja liikennesahkd. Kierratetyt hiilipitoiset polttoaineet eivat ole uusiutuvia, joten niita ei
voi laskea mukaan uusiutuvien energialahteiden kokonaistavoitteeseen, mutta jasenvaltio voi
halutessaan tayttaa niilla lilkkenteen vahimmaisosuutta. Muutoinkin direktiivi antaa jasenval-
tiolle harkinnanvaraa velvoitteiden kohdistamisessa erilaisille jakelijoille ja energiankantajille
eri teknologioiden kehityksen ja kustannusten vaihtelevat tasot huomioon ottaen.

1.2 Tavoitteet ja menetelmat

Taman tyon tavoitteena on tuottaa tietoa jakeluvelvoitteen kehittamiseksi niin, etta liikenteen
kasvihuonekaasujen vahentamistavoitteet toteutuisivat biopolttoaineiden osalta mahdollisim-
man kustannustehokkaasti seka teknologianeutraalisti. Jakeluvelvoitteen kehittamiselle on
asetettu seuraavat kriteerit:

— Lahtékohtana on mahdollisimman pitkdlle olemassa oleva velvoitejarjestelma, jota
muutetaan vain niilta osin kuin direktiivi ja laajennetun jarjestelman toimivuus edel-
lyttavat.

— Jakeluvelvoite tulisi kohdistaa vain sellaisten polttoaineiden tai energian jakelijoihin,
joiden kohdalla velvoitteen ja energiasisaltéon seka hiilidioksidipaastdihin perustu-
van polttoaineveron yhdistelman katsotaan olevan tehokas ja ensisijainen keino uu-
siutuvan energian lisddmiseksi ja liikenteen paadstéjen vahentamiseksi.

— Jakeluvelvoitejarjestelman tulisi kohdella erilaisia toimijoita tasapuoleisesti ja sen
tulisi olla hallinnollisesti mahdollisimman kevyt

Ty0 on jaettu neljdédn osakokonaisuuteen, joiden pohjalta laaditaan kokonaiskuva jakeluvel-
voitelain muutostarpeista

1. Uusien polttoaineiden ja liikennesdahkdn soveltuvuus jakeluvelvoitteen piiriin

2. Soveltuvien energialahteiden vaikutukset kilpailukykyyn ja liikenteen uusiutuvan
energian kehitykseen

3. RED II direktiivin tarjoamien joustojen ja vaadittujen muutosten erillistarkastelu
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4. Muutos- ja tdydennystarpeet jakeluvelvoitejarjestelmaan

Ty6 on rajattu kasittelemaan ainoastaan tieliikkennettd, joten lentoliikenteessa ja merenku-
lussa kaytettavat polttoaineet eivat ole osa tata selvitystyotda. Tydssa tarkasteltavat uudet
tieliikenteen energialahteet, joiden soveltuvuutta jakeluvelvoitteen piiriin arvioidaan, ovat
biokaasu, muuta kuin biologista alkuperaa olevat uusiutuvat polttoaineet eli sahkdpolttoai-
neet, kierratetyt hiilipitoiset polttoaineet ja liikennesahké. Alla olevaan kuvaan (Kuva 1.1) on
koottu naiden energialahteiden sijoittuminen nykyiseen jakeluvelvoitteeseen, ajoneuvokalus-
toon ja infraan nahden. Koska liikennesdhko ja vety luokitellaan liikenteessa aina nollapaéas-
tdiseksi rippumatta siitd ovatko ne uusiutuvia energialahteita vai ei, naiden energialdahteiden
tarkempi kasittely on rajattu téaman tydn ulkopuolelle. Vedyn rajaamista kokonaan taman
tyon ulkopuolelle puoltaa myo6s sen kayttéonoton hitaus lilkenteeseen ennen vuotta 2030,
koska sen kaytdlle ei ole olemassa olevaa infraa tai ajoneuvokalustoa.

Nollapaéastdiset

Nykyinen jakeluvelvoite Mahdollinen laajennus Jjakeluvelvoite ei sovellu
Bensiini
Dﬂ . Liikennesdhkdé
Diesel
. : Vety
Nestemaiset biopolttoaineet
Perinteinen | olemassa oleva Erikoiskalusto | uusi autokalusto | uusiinfra

autokalusto ja infra

Sahkopolttoaineet

. Vety® \ 4

% « Metaani {r
+ Bensiinikorvikkeet -
+ Dieselkorvikkeet o

Kierratetyt hiilipitoiset polttoaineet - eivéat ole nollapaastéisia

+ Vety

' . i

45 Meta?nll . -
+ Bensiinikorvikkeet @
+ Dieselkorvikkeet o

*Uusiutuva vety veisi korvata maakaasupohjaista vetyd polttoainejalostuksessa

Kuva 1.1 Tarkasteltavien energialdhteiden sijoittuminen suhteessa nykyiseen jakeluvelvoitteeseen,
ajoneuvokalustoon ja infraan
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2 Nykyinen jakeluvelvoite

Suomessa on ollut moottoribensiinia ja dieseldljya koskeva biopolttoaineiden jakeluvelvoite
vuoden 2008 alusta lahtien (Laki biopolttoaineiden kdaytdon edistamisesta liikenteessa). Seu-
raavissa kappaleissa esitellaan biopolttoaineiden kayton edistamiseen liittyvan lainsaadannoén
ja tavoitetasojen kehittymista seka kuvataan nykyisen jakeluvelvoitteen sisaltéa. Aluksi pai-
nopiste oli biopolttoaineiden ja uusiutuvan energian edistamiseen tahtaavien direktiivien vel-
voitteiden tayttamisessa, mutta sittemmin painopiste on siirtynyt liikenteen hiilidioksidipaas-
téjen vahentamiseen.

2.1 Biopolttoaineiden liikennekaytdn tavoitetasojen kehitty-
minen

Vuodet 2008 - 2010

Alkuperédisen vuonna 2007 annetun lain 446/2007! perustelumuistiossa? todetaan:

“Esitykselld pantaisiin tdytédnté6n Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi liikenteen bio-
polttoaineiden ja muiden uusiutuvien polttoaineiden k&ytdn edistédmisests. Lain tarkoituksena
on direktiivin mukaisesti edistdd biopolttoaineiden kéyttéd moottoribensiinin ja dieselbljyn
korvaamiseksi liikenteessa. Té&lléd tavoitellaan hiilidioksidipddstojen (CO:) vdhentamista ja
polttoaineomavaraisuuden parantamista.”

Direktiivi, johon viitattiin, oli direktiivi 2003/30/EY? liikenteen biopolttoaineiden ja muiden
uusiutuvien polttoaineiden kaytén edistamisesta. Direktiivi ei ollut sitova, vaan se asetti uu-
siutuvien polttoaineiden tavoitteeksi 5,75 prosenttia laskettuna energiasisallén perusteella
kaikesta 31.12.2010 mennessa markkinoille saatetusta liikennekayttoon tarkoitetusta bensii-
nista ja dieseldljysta.
Laissa 446/2007 asetettiin seuraavat tavoitteet biopolttoaineiden energiaosuuksille:

e 2% vuonna 2008

e 4 9% vuonna 2009

5,75 % vuonna 2010 ja siita eteenpain

Laissa oli kuitenkin maininta, ettd tasoista sdaadetaan erillisella Valtioneuvoston asetuksella.
Niinpa lopullinen vuoden 2010 taso oli vuoden 2009 tapaan 4 %.

Vuodet 2011 - 2020

Direktiivi 2009/28/EY* uusiutuvista l&hteista perdisin olevan energian kaytén edistdmisesta
(RED) tuli voimaan 2009. Direktiiviin sisallytettiin myods kestavyyskriteereja. Direktiivi vel-
voittaa kaikkia jasenvaltioita varmistamaan, etta uusiutuvista ldhteistd peraisin olevan ener-
gian osuus kaikissa liikennemuodoissa on vuonna 2020 vahintaan 10 % liikenteen energian
loppukulutuksesta kyseisessa jasenvaltiossa. Laskennassa kaikki uusiutuvista ldhteista perai-
sin olevat energian muodot otetaan huomioon. Direktiivi sisdltaa ns. tuplalaskennan: jat-
teista, tahteista, muiden kuin ruokakasvien selluloosasta ja lignoselluloosasta tuotetuilla bio-
polttoaineilla katsotaan olevan kaksinkertainen painoarvo muihin biopolttoaineisiin nahden.
Jos jasenvaltio tayttaa velvoitteensa pelkdstaan kaksoislaskettavilla biopolttoaineilla, 5 %
riittaa velvoitteen saavuttamiseksi.

L https://finlex.fi/fi/laki/alkup/2007/20070446

2 https://www.eduskunta.fi/FI/vaski/HallituksenEsitys/Documents/he_231+2006.pdf

3 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32003L0030&from=FI
4 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0028&from=FI
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Lakia 446/2007 paivitettiin muun muassa RED-direktiiviin perustuen vuonna 2010 annetulla
lailla 1420/2010°. Hallituksen esityksessé6 todetaan muun muassa seuraavasti:

e Vuoden 2010 energia ja ilmastopolitiikan ministeritydryhma esitti tavoitteeksi nostaa
vuoden 2020 uusiutuvan energian osuus liikenteessa 20 %:iin (tarkeimpana ohjaus-
keinona biopolttoaineiden jakeluvelvoite).

e Kansallisesti ei talla hetkella saadeta biopolttoaineiden RED-direktiivin mukaisista
kestavyyskriteereista. Jakeluvelvoitteen toimeenpano edellyttdaa biopolttoaineilta
kestavyyskriteerien mukaisuutta.

e Suomessa on suunnitteilla useita hankkeita uuteen teknologiaan perustuvien tup-
lalaskettavien biopolttoaineiden tuotannon aloittamiseksi. Toteutuessaan nama
hankkeet voisivat tuplalaskennan huomioon ottaen yksinaankin tayttaa hallituksen
uusiutuvan energian velvoitepaketissa asettaman tavoitteen (20 %).

e Esityksen tavoitteena on varmistaa, ettd uusiutuvan energian velvoitepaketissa ta-
voitteeksi asetettu 20%:n uusiutuvan energian osuus liikenteessa toteutuu vuonna
2020. Samalla toteutuisi myds RED-direktiivissa asetettu tavoite nostaa uusiutuvan
energian osuus lilkenteessa 10 %:iin vuonna 2020, vaikka jakeluvelvoite ei kohdis-
tukaan kaikkeen direktiivin mukaiseen lilkkenteen energian kayttoén.

Lain paivityksen tavoitteina oli siis

e huomioida RED-direktiivin kestavyyskriteerit

¢ mahdollistaa kansallisesti asetettu korkea liikenteen uusiutuvan energian tavoite

e edistaa kehittyneiden biopolttoaineiden markkinoille tuloa (tuplalaskenta) ja

e varmistaa se, ettd liikenne kokonaisuudessaan tayttda EU:n 10 %:n uusiutuvan
energian velvoitteen, vaikka jakeluvelvoite kohdistuu kdytannéssa vain tieliikentee-
seen

Laissa 1420/2010 paatetyt biopolttoaineiden energiaosuuksien tavoitetasot, ottaen huomioon
tuplalaskennan, ovat:

e 6,0 % vuosina 2011 - 2014;

e 8,0 % vuonna 2015;

. 10,0 % vuonna 2016;

. 12,0 % vuonna 2017;

. 15,0 % vuonna 2018;

. 18,0 % vuonna 2019;

e 20,0 % vuonna 2020 ja sen jalkeen.

Vuonna 2009 voimaan astuneen RED-direktiivin (Direktiivi 2009/28/EY”) liséksi syyskuussa
2015 julkaistiin Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2015/1513 eli ns. ILUC-
direktiivi. ILUC direktiivin tarkoituksena on ensisijaisesti rajoittaa biopolttoaineiden kaytdsta
aiheutuvia epdsuoria maankaytdon muutoksia (indirect land use change, ILUC) ja toissijaisesti
sen tarkoituksena on edistda tietyista raaka-aineista valmistettuja biopolttoaineita. ILUC-di-
rektiivilla haluttiin muuttaa RED-direktiivida ja polttoaineiden laatudirektiivia (Direktiivi
98/70/EY®) muun muassa tuplalaskettaviksi soveltuvien biopolttoaineiden ja biopolttoainei-
den kestavyysmaaritelman osalta. Vuoden 2009 RED-direktiivissa tuplalaskettaviksi biopolt-
toaineiksi luokiteltiin kaikki biopolttoaineet, jotka tuotetaan jatteesta, tahteestd, syotavaksi
kelpaamattomasta selluloosasta tai lignoselluloosasta. Sen sijaan ILUC-direktiivin myoéta tup-
lalaskentaan oikeuttavat raaka-aineet yksiléitiin tarkemmin. Kansallisesti ILUC-direktiiivin

5 https://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/2010/20101420

6 https://www.eduskunta.fi/FI/vaski/HallituksenEsitys/Documents/he_197+2010.pdf

7 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0028&from=FI
8 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/ALL/?uri=CELEX%3A31998L0070
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vaatimat muutokset vietiin jakeluvelvoitelakiin 3.7.2017 voimaan astuneella lakimuutoksella
(387/20179)

Paivitetty jakeluvelvoite painottui laskennallisiin uusiututuvan energian osuuksiin. Kytkenta
lilkenteen hiilidioksidipaastdihin oli tietenkin olemassa, mutta tuplalaskennan takia paastdja
vahentava vaikutus oli pienempi kuin laskennallinen uusiutuvan energian osuus.

Alla olevassa kuvassa (Kuva 2.1) on esitetty toteutuneet todelliset biopolttoaineiden energia-
osuudet vuosina 2008 - 2018 (2018 uusin tilastovuosi) ja lainsadddnndssa maaritetyt tavoi-
tetasot (tuplalaskenta huomioiden). Seuraavan sivun kuvaan (Kuva 2.2) on sen sijaan koottu
toteutuneet biopolttoainemaarat bensiinissa ja dieselissa.

% kokonaisuudesta

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

16

14

12

1

o

o]

=)

Fe

]

o

B Todellinen bio-osuus % mTavoite %

Kuva 2.1 Todellinen biokomponenttien energiaosuus ja jakeluvelvoitteen tavoite nesteméisissé bio-
polttoaineissa®,

Biopolttoainemaarissa on ollut huomattavaa vuosikohtaista vaihtelua johtuen siita, ettd jake-
luvelvoite sallii ns. ylitaytdn, jolloin jakelija voi siirtaa vuotuisen tavoitteen yli jaeltujen bio-
polttoaineiden osuuden seuraavalle vuodelle tayttddkseen velvoitetta. Todellinen bio-osuus
oli vuosina 2014 ja 2015 noin 13 % (n. 500 ktoe) romahtaen 4,5 %:iin (n. 175 ktoe) vuonna
2016. Seuraavan sivun kuvasta (Kuva 2.2) ndhddan myds, etta dieselin uusiutuvien kompo-
nenttien osuus oli aluksi alhainen, 16 %, mutta on sittemmin noussut tasolle 80 % biokom-
ponenttien kokonaismaarasta (vajaa 400 ktoe vuosina 2017 ja 2018).

9 https://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/2017/20170387
10 http://pxnet2.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__ene__ehk/statfin_ehk_pxt_011_fi.px/
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Kuva 2.2 Toteutuneet bensiinin ja dieselpolttoaineen biokomponenttien mé&éarét.1°
Vuodet 2021 - 2029 (2030)

Jakeluvelvoitetta paivitettiin uudelleen jaksolle 2021 - 2030 vuonna 2019 annetulla lailla
419/2019%, Taustalla olivat niin liikenteelle asetetut kunnianhimoiset p&éstévahennystavoit-
teet kuin uusiutuvan energian edistamista koskevan direktiivin paivitys.

EU-maiden paamiehet hyvaksyivat lokakuussa 2014 vuoteen 2030 ulottuvat ilmasto- ja ener-
giapolitiikan puitteet, joihin on sisallytetty sitovat tavoitteet vahentaa kasvihuonekaasupaas-
tdjé EU:ssa vahintdan 40 % vuoden 1990 tasosta vuoteen 2030 menness&!?. Taakanjakosek-
torilla eli liikenteessa, maataloudessa, rakennusalalla ja jatehuollossa paastdja pyritaan va-
hentdmaén 30 % vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 tasoon ndhden. Alustavat ehdotukset
taakanjakosektorin taakanjaosta eli maakohtaisista paastévahennystavoitteista saatiin ke-
sdlla 2016. Suomelle ehdotus oli -39 %. Lopullisesti tama tavoite vahvistettiin vuonna 2018
asetuksessa (EU) 2018/84213,

Paatosta ennakoitiin vuoden 2016 kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa vuoteen 2030
(VNS 7/2016 vp'%. Koska liilkenne on suurin taakanjakosektorin paastélahde, liikkenteen va-
hennystavoitteeksi asetettiin -50 %, jotta taakanjakosektori saavuttaisi pakollisen -39 %:n

1 https://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/2019/20190419

12 https://www.europarl.europa.eu/news/fi/headlines/society/20180208ST097442/kasvihuonekaasupaastojen-
vahentaminen

13 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R0842&from=EN

14 https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/79189
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vahennyksen vuoteen 2030 mennessa. Tama sama tavoite vahvistettiin myds Rinteen/Mari-
nin hallitusohjelmassa vuonna 20191°,

Alkuvuodesta 2018 valtioneuvoston kanslia kaynnisti selvityshankkeen “Biopolttoaineiden
kustannustehokkaat toteutuspolut vuoteen 2030”16, Tydssé esitettiin vaikutusarvio liikenteen
biopolttoaineiden osuuden nostamisesta 30 %:iin Suomessa vuoteen 2030 mennessd, jonka
tarkoituksena oli pohjustaa jakeluvelvoitteen paivittamista. Tydssa huomioitiin myds tulossa
ollut uusiutuvista lahteista peraisin olevan energian kaytén edistamista koskevan direktiivin
paivitys. Komissio esitteli ensimmaisen ehdotuksensa paivityksesta marraskuussa 2016. Niin
sanottu RED II direktiivi (EU) 2018/2001 vahvistettiin lopullisesti joulukuussa 20187,

Selvitystydssa lahtékohtana oli nimenomaan tieliikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahen-
taminen, jossa tavoitteena on 50 %:n vahennys vuoteen 2030 mennessa suhteessa vuoteen
2005. Liikennesuoritteiden ja lilkkenteen energiankdytdn osalta lahtékohtana kaytettiin VTT:n
ALIISA laskentajarjestelman vuoden 2016 baseline-skenaariota (perusuraa). Perusuraan
ndhden varioitiin niin energiatehokkuuden kehittymistéd kuin sdhkdautojen lukuméaéaraa
vuonna 2030. Eri yhdistelmilla arvioitiin, kuinka paljon nestemaisia biopolttoaineita tarvitaan
vuonna 2030 -50 %:n paastévaheneman saavuttamiseksi (Kuva 2.3).

CO,-
paastovahennystavoite

2030
(-39% tai -50%)

Tavoitepolku Peruspolku
Energiatehokas Ei energiatehokas
(Energia- ja (ALIISA baseline-
ilmastostrategia, KAISU) skenaariota mukaileva)

0 120 000 250000 6o00000 O 120 000 250000 600 000

Tulos: Tarvittava biopolttoaineiden maara -39 %:n tai -50 %:n CO,-
paastovahennystavoitteiden saavuttamiseksi
(kdyttden joko tavoite- tai peruspolkua eri sdhkdautojen lukumdaarilla)

Kuva 2.3 COz-pdéstévdhennysten tavoittamiseksi tarvittavien biopolttoainemd&érien laskennan pe-
riaate ja skenaariot vuoden 2018 VN TEAS-selvitysty&ss&t®

Padskenaariossa kadytettiin seuraavia lahtooletuksia, jotka tukeutuivat padosin vuoden 2016
energia- ja ilmastostrategiaan:

e energiatehokas kehityspolku, CO2-paastét vahenevat energiatehokkuustoimin 1,6 Mt
perusuraan verrattuna

e sahkokayttdisten henkildautojen lukumaara 250 000 kpl vuonna 2030 (sdhkoa kay-
tetddn jossakin maarin myds muissa ajoneuvoryhmissa)

e biokaasukayttdisten henkildautojen lukumaara 50 000 kpl vuonna 2030 (kaasua kay-
tetddn jossakin maarin myds muissa ajoneuvoryhmissa ja biokaasun maara liiken-
teessa 44 ktoe vuonna 2030)

15 https://valtioneuvosto.fi/marinin-hallitus/hallitusohjelma

16 http://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/161074/63-2018-Biopolttoain-
eiden_kustannustehokkaat_toteutuspolut_vuoteen_2030_.pdf

17 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018L2001&from=en
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Na&illd oletuksilla laskelmat osoittivat, ettd -50 %:n padstovahennystavoitteen saavutta-
miseksi vuonna 2030 tarvitaan n. 800 ktoe nestemaisia biopolttoaineita eli n. 30 % neste-
maisten lilkkennepolttoaineiden maarasta (ns. tavoitepolku). Tama tulos vastasi vuoden 2016
energia- ja ilmastostrategiassa esitettya arviota. Laskennoissa oletettiin, ettd niin biopoltto-
aineet kuin sahkd ovat liikenteen paastétaseessa nollapdastoisia.

Seuraavissa kuvissa (Kuva 2.4 (energiatehokas skenaario) ja Kuva 2.5 (ei energiatehokas))
on esitetty padstévdhenemien muodostuminen 2030 sédhkdautojen lukuméaaran funktiona. Jos
oletetaan séahkdautojen maardksi 250 000 vuonna 2030, nestemaisten biopolttoaineiden kay-
tolla pitaisi saavuttaa 2,6-4,2 Mt CO2 véhenema, joka vastaisi 799-1320 ktoe/a nestemadisten
biopolttoaineiden maaraa.
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Kuva 2.4 Tieliikenteen paédstévdhennykset vuonna 2030 (energiatehokas skenaario )'®.
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Kuva 2.5 Tieliikenteen pdéstévdhennykset vuonna 2030 (ei-energiatehokas skenaario)*®.

RED II asettaa lilkenteen uusiutuvan energian tavoitteeksi 14 % vuonna 2030. Erilaisten las-
kentasaantdjen takia todellinen uusiutuvan energian osuus saattaa jaada merkittavasti alhai-
semmaksi. Toisaalta ne jasenmaat, joille on asetettu korkeat paastévahennystavoitteet ei-
PKS taakanjaossa, ml. Suomi, joutuvat paastévahennystavoitteiden saavuttamiseksi otta-
maan kayttdén huomattavia maaria uusiutuvia polttoaineita. Nain ollen Suomen kohdalla taa-
kanjaon paastovahennystavoite on maaraava tekija eika RED II:n uusiutuvan energian ta-
voite.

RED II sisaltda joukon rajoitteita ja vaatimuksia tiettyihin raaka-aineisiin perustuville biopolt-
toaineille. Kehittyneille biopolttoaineille (Liite IX osa A) uusi direktiivi asettaa kiihtyvan kan-
sallisen vahimmaistavoitteen, joka on 0,2 % vuonna 2022, 1 % vuonna 2025 ja 3,5 % vuonna
2030. Jaterasva- ja 6ljypohjaisille biopolttoaineille (Liite IX osa B) direktiivi asettaa maa-
kohtaisen 1,7 % enimmaismaaran, johon jadsenmailla on oikeus hakea muutosta komissiolta
perustuen raaka-aineiden saatavuuteen kansallisesti. Ruokapohjaisten biopolttoaineiden
enimmaismaara ei saa ylittdd vuonna 2030 vuoden 2020 toteutunutta ruokapohjaisten bio-
polttoaineiden osuutta kuin yhden prosenttiyksikdn. Tama osuus saa olla enintdan 7 %. Jos
mainittu osuus on jasenvaltiossa alle yhden prosentin, sitd voidaan kasvattaa enintdaan kah-
teen prosenttiin maantie- ja rautatieliikennealan energian loppukulutuksesta.

Madritelmat ja kestavyyskriteerit korkean epdsuoran maankdyténmuutoksen (“high-ILUC")
mukaisille biopolttoaineille annettiin delegoidulla sddddkselld maaliskuussa 2019 (C(2019)
2055 final'®). Naiden polttoaineiden kayttd jaadytetdan enintddn vuoden 2019 tasolle vuoteen
2023 asti, jonka jdlkeen kayttd laskee nollaan viimeistadn 2030 mennessa.

18 https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/2_en_act_partl_v3.pdf
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Uusimmassa kansallisen jakeluvelvoitteen paivityksessa on siis huomioitu sekda kunnianhi-
moiset lilkkenteen CO2-paastévahennystavoitteet vuodelle 2030 etta uuden RED II direktiivin
asettamat rajoitukset ja vaatimukset. Pdivitys noudattaa periaatteessa VN TEAS-selvityksen
linjauksia.

Jakeluvelvoitteen paivityksen hallituksen esityksess&!® syksyltd 2018 todetaan muun muassa
seuraavasti.:

e Esityksen keskeisena tavoitteena on varmistaa se, ettd Suomi tayttaa osaltaan taa-
kanjakoasetuksen mukaisen paastéjen vahentamisvelvoitteen kaudella 2021 —
2030. Esityksella pannaan toimeen hallitusohjelman, energia- ja ilmastostrategian
seka keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunnitelma (“"Kaisun)” tavoitteita,
jotka liittyvat taakanjakosektorin paastévahenemavelvoitteisiin.

e Tavoitteiden saavuttaminen erityisesti liikennesektorilla edellyttaa, ettd uusia mer-
kittavia biojalostamoja saadaan kayntiin jo 2020-luvun alkupuoliskolla. Tdéma puo-
lestaan voi toteutua vain, jos yrityksilla on riittdva varmuus kysynnasta ensi vuosi-
kymmenella.

e Jakeluvelvoite olisi 30,0 % vuonna 2029 ja sen jalkeen. Samoin laissa saadettaisiin
kehittyneiden biopolttoaineiden lisavelvoitteen kiristymisesta 2020-luvulla. Lisavel-
voite olisi 10,0 % vuonna 2030 ja sen jalkeen.

e Esityksen valmistelussa on selvitetty my®és, etta erillisen biopolttodljyn kaytdn edis-
tamisestd annettavan lain sijaan jakeluvelvoitelakia muutettaisiin siten, etta sen
soveltamisala kattaisi biopolttoaineiden liséksi biopolttodljyn. Téma olisi kuitenkin
tarkoittanut, ettd jakeluvelvoitelaki olisi kdytdnndsséa pitényt uudistaa kokonaisuu-
dessaan, joten tassa vaiheessa arvioidaan tarkoituksenmukaisimmaksi saataa erilli-
nen laki biopolttodljyn kaytdn edistamisesta.

Perustelumuistiossa viitataan myés RED II:n aiheuttamiin pdivitystarpeisiin.

Seurauksena oli siis kaksi lakia: liikennepolttoaineita koskeva laki 419/2019 ja laki 418/2018
biopolttodljyn kadytén edistamisestd?C.

Koska liikenteen jakeluvelvoitteen ensisijainen tavoite on CO2-paastdéjen merkittava vahen-
taminen, tuplalaskenta poistuu vuodesta 2021 alkaen. Vaadittavat biopolttoaineosuudet
ovat:

e 18,0 % vuonna 2019 (sisaltaa tuplalaskennan)
e 20,0 % vuonna 2020 (sisaltaa tuplalaskennan)
. 18,0 % vuonna 2021;

. 19,5 % vuonna 2022;

e 21,0 % vuonna 2023;

e 22,59% vuonna 2024;

e 24,0 % vuonna 2025;

e 25,59% vuonna 2026;

e 27,0 % vuonna 2027;

e 28,5 9% vuonna 2028;

e 30,0 % vuonna 2029 ja sen jalkeen.

Kehittyneiden biopolttoaineiden osalta viitataan RED II direktiivin Annex IX A:n raaka-aine-
listaukseen. Jakeluvelvoitteesta on tdytettava liitteen A osassa tarkoitetuista raaka-aineista
tuotetuilla tai valmistetuilla biopolttoaineilla (lisavelvoite):

e 2,0 prosenttiyksikkda vuosina 2021 - 2023;
e 4,0 prosenttiyksikkda vuosina 2024 ja 2025;
e 6,0 prosenttiyksikkda vuosina 2026 ja 2027;
e 8,0 prosenttiyksikkda vuonna 2028;
e 9,0 prosenttiyksikkda vuonna 2029;

19 https://www.eduskunta.fi/FI/vaski/HallituksenEsitys/Sivut/HE_199+2018.aspx
20 https://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/2019/20190418
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e 10,0 prosenttiyksikkéa vuonna 2030 ja sen jalkeen.

Kehittyneiden biopolttoaineiden kansallinen tavoite vuodelle 2030 on noin kolminkertainen
RED II:n minimivaatimukseen (3,5 %) verrattuna. Edistyksellisten biopolttoaineiden korkean
alatavoitteen ensisijainen tarkoitus oli uusien kotimaisten tuotantolaitosten kdynnistymisen
vauhdittaminen ja varmuuden luominen teollisuuden alalle.

Polttodljyn osalta bio-osuus on 3,0 % vuonna 2021 nousten tasaisesti 10 %:iin vuonna 2030.

2.2 Nykyisen jakeluvelvoitteen luonnehdinta

Nykyinen biopolttoaineiden jakeluvelvoitejarjestelma on periaatteeltaan varsin selvapiirtei-
nen ja yksinkertainen. Se on neutraali kaikille bensiinin ja dieselin jakelijoille, jolloin toimijoilla
on vapaus pitkalti toteuttaa liikenteen saadetyt paastévahenemat tuomalla aidosti biopoltto-
aineita tielilkkenteeseen. Paastévahennysten toteutuminen ei ole kiinni kuluttajien valinnoista
eika se edellyta esim. tietyn polttoainelaadun tai autotyypin valintaa.

Energiaosuuksiin perustuva jarjestelma on suoraviivainen ja puolustettavissa sen takia, etta
kaikki biopolttoaineet lasketaan liikenteen CO. paastdtaseessa nollapaastéisiksi. Hyvaksi las-
kettavien biopolttoaineiden todelliset elinkaaren paastdvahenemat varmistetaan soveltamalla
EU:n direktiiveissa olevia kestavyyskriteereja, jotka on kansallisesti toimeenpantu kestavyys-
lailla (393/2013).

Koska velvoitteen ja verohelpotusten yhdistdéminen ei EU:n sdéntéjen mukaan ole mahdol-
lista, liikennepolttoaineita, mukaan lukien nestemaiset biokomponentit, verotetaan suoma-
laisen objektiivisen veromallin mukaisesti. Kaikille bensiinia vastaaville tuotteille sovelletaan
samaa lampdodarvoon suhteutettua energiasisaltdveroa. Vastaavasti kaikille dieselpolttoaineille
sovelletaan samaa lampdarvoon suhteutettua bensiinin energiasisaltéveroa alempaa verota-
soa.

CO2 verossa on kolme porrasta. Jos biopolttoaine ei tédyta kestavyyskriteereja, polttoainetta
verotetaan CO::n osalta kuten vastaavaa fossiilista polttoainetta, mutta lampdarvoon suh-
teutettuna. Jos polttoaine tayttda kestavyyslain (393/2013) mukaiset kestavyyskriteerit,
polttoaineeseen sovelletaan 50 % alennettua CO: veroa (I&mpdarvoon suhteutettuna). Jos
biopolttoaine on valmistettu jatteistd, tahteista, muiden kuin ruokakasvien selluloosasta tai
lignoselluloosasta (tuplalaskettava ILUC liite IX maaritelmien mukaan), CO2 vero on nolla.

CO2 veron porrastus on ndin ollen varsin karkea ja jatkoa varten tulisi selvittdé esim. erakoh-
taista sertifiointiin perustuvaa CO2 veroa. RED II:n my6té jouduttaneen muutenkin tarkenta-
maan kestavyyskriteereja ja -vaatimuksia.

Biokaasu on tdlla hetkella ainoa veroton liikenteessa kaytettava polttoaine. Niinpa liikentee-
seen toimitettuja biopolttoainemadadria ei ole voitu laskea hyvaksi jakeluvelvoitteeseen. Alku-
perdisessa jakeluvelvoitelaissa 446/2007 on seuraava biopolttoaineiden maaritelma:

Laki biopolttoaineiden kdyton edistamisesta liikenteessa (447/2007)

"Biopolttoaineilla tarkoitetaan nestemadisia ja kaasumaisia liikenteessa kaytettavia poltto-
aineita, jotka tuotetaan biomassasta. Biomassalla tarkoitetaan maataloudesta, kasvi- ja
elainaineet mukaan lukien, metsdtaloudesta ja niihin liittyvasta teollisuudesta peraisin ole-
vien tuotteiden, jatteiden ja jatetuotteiden biohajoavaa osaa seka teollisuus- ja yhdyskun-
tajatteiden biohajoavaa osaa”.

"Jakelijan on toimitettava kulutukseen biopolttoaineita (jakeluvelvoite) vuonna xxxx va-
hintddn yy prosenttia laskettuna kyseisena vuonna kulutukseen toimittamiensa moottori-
bensiinin, diesel6ljyn ja biopolttoaineiden energiasisallén kokonaismaarasta.”
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Maarittelyja ei ole muutettu vuosien saatossa eli muotoilu mahdollistaisi periaatteessa bio-
kaasun mukaan ottamisen. Ainoa muutos maarittelyyn olisi se, etta liikennepolttoaineiden
kokonaismaaraan pitaisi laskea moottoribensiini, diesel6ljy, maakaasu ja biopolttoaineet. Bio-
kaasun mukaan ottaminen edellyttaisi kuitenkin biokaasun verolle panoa.

Nestemaisten polttoainekomponenttien osalta nykyisen jakeluvelvoitemallin laajentaminen
uusiin polttoaineisiin, esim. muuta kuin biologista alkuperaa oleviin uusiutuviin polttoaineisiin
(sahkopolttoaineisiin), olisi suhteellisen yksinkertaista. Edellytyksena on kuitenkin, ettd kas-
vihuonekaasupaastdjen vahennysten arviointimenetelmat saadaan maariteltya komission toi-
mesta.

Nykyinen jakeluvelvoitejarjestelma painottuu valttdmattakin voimakkaasti dieselpolttoainetta
korvaaviin komponentteihin. Nykyinen polttoaineiden laatudirektiivi 2009/30/EY?! rajoittaa
bensiinin happipitoisuuden 3,7 % :iin (m/m) ja etanolipitoisuuden 10 %:iin (v/v. E10). EU:ssa
on kdynniss& valmisteluja E20 bensiinilaadun méaéarittelemiseksi??. Mitdan lopullisia paatoksia
ei kuitenkaan vield ole olemassa.

Edelld mainitussa VN TEAS -selvityshankkeessa laskettiin, etta “paaskenaariossa” vuonna
2030 tarvittava nestemaisten biopolttoaineiden maara on noin 800 ktoe/a. Bensiinin oletettiin
tuolloin sisaltdvan keskimaarin 15 % etanolia (kaytdssa E10- ja E20 -polttoaineet). Tassakin
tapauksessa "etanolinielu” olisi vain n. 80 ktoe/a, jolloin dieselia korvaavien nestemaisten
biokomponenttien osuudeksi muodostuisi perati 90 % eli n. 720 ktoe/a. Yksi syy tahan on se,
ettéd henkildautojen sahkodistyminen vahentaa ensisijaisesti bensiinin kulutusta ja sitd kautta
myds etanolin kdyttdmahdollisuuksia. Tilannetta voitaisiin tasapainottaa uusilla bensiiniin so-
veltuvilla drop-in tyyppisilld polttoainekomponenteilla tai lisddmalld voimakkaasti nesteytetyn
biokaasun (LBG) kdyttda raskaassa maantieliikenteessa. Kumpaankin kehityssuuntaan liittyy
kuitenkin suuria epavarmuustekijoita.

21 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX: 32009L0030&from=fi
22 https://www.nen.nl/Evenementen/Presentaties/20190625-Presentaties-Future-fuels.htm?utm_me-
dium=email
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3 Tieliikenteen poltto- ja paastomaarien kehitys
vuoteen 2030

Vuoden 2018 “Biopolttoaineiden kustannustehokkaat toteutuspolut vuoteen 2030” -selvityk-
sessdl® perusskenaariona kdytettiin vuoden 2016 ALIISA baseline-skenaariota?® (“perusura”
ilman ylimaaraisia politiikkatoimia). Tassa skenaariossa oletuksia ovat muun muassa:

o tieliikkenteen energiankulutus 3 420 ktoe, josta:
o hestemaisia biopolttoaineita 462 ktoe (13,5 %)
o biokaasua 8 ktoe (0,2 %)
o sahkoa 37 ktoe (1,1 %)
e kaasuautojen lukumaara 13 000 (henkildautot)
e sahkoéautojen lukumaara 120 000 (henkildautot)
e CO2-paastot 8,934 Mt (-23 % vuoden 2005 tasoon verrattuna)

Tata perusuraa vastaan peilattiin seka biopolttoaine- ettéd sahkéautomaaria. Tavoitteena
oleva -50 % paastévahennys vuoden 2005 tasoon verrattuna saavutettaisiin seuraavilla lisa-
toimilla (tavoitepolku):

e energiatehokkuuden edistéminen -1,6 Mt CO2 (koko liikennejarjestelmaa koskevat
toimenpiteet)

e sahkoéautojen lukumaara 250 000

e nestemaiset biopolttoaineet 800 ktoe (30 %)

e biokaasu 44 ktoe (1,3 %)

Liikenteen kasvihuonekaasupadstdjen perusennustetta vuosille 2020-2050 on sittemmin pai-
vitetty huhtikuussa 202024, Verrattuna edelliseen vuonna 2016 valmistuneeseen perusennus-
teeseen uuteen ennusteeseen on sisdllytetty muun muassa seuraavat uudet toimet, joista on
olemassa paatokset:

e biopolttoaineiden osuuden nostaminen 30 prosenttiin vuonna 2029

e uusien henkild- ja pakettiautojen COz-raja-arvojen aleneminen vuodesta 2021 vuo-
teen 2030 ja

e raskaan kaluston COz-raja-arvot (2021) ja niiden aleneminen vuoteen 2030.

Lilkennejarjestelmatason energiatehokkuustoimenpiteita ei ole sisallytetty ennusteeseen,
koska niista ei toistaiseksi ole tehty paatoksia.

Uudessa perusennusteessa herkkyystarkasteluja on tehty muun muassa sdahkdautojen yleis-
tymisesta henkildautokannassa. Herkkyystarkastelut on jaettu kolmeen eri skenaarioon: pe-
rus/perus, perus/hidas, ja perus/nopea -ennusteisiin. Perus/perus -ennusteessa on oletettu
sahkdautojen maaraksi 350 000 kappaletta vuonna 2030 (aiempi olettamus 120 000) jakau-
tuen suurin piirtein tasan tdyssahké- ja lataushybridiautojen kesken. Perus/hidas -ennus-
teessa sahkdautomaara on 250 000 (eli energia- ja ilmastostrategian ja Kaisun tavoitteiden
mukainen) ja perus/nopea -ennusteessa 600 000 kappaletta (sama kuin VN TEAS-selvityk-
sessatt).

Seuraavassa kuvassa (Kuva 3.1) on esitetty arvio tieliikenteen paastéjen kehittymisesta. Ku-
vasta nahdaan, etta sahkdautojen lukumaara vaikuttaa loppujen lopuksi varsin vahan vuoden
2030 CO2-paastoihin.

23 L IPASTO - liikenteen paastoinventaario. Haettu 5. 6. 2018 osoitteesta LIPASTO: http://lipasto.vtt.fi/inventaa-
rio.htm

24 L aurikko, J., Liikenteen kasvihuonekaasupé&astdjen perusennuste 2020-2050. Muistio 22.4.2020.
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Kuva 3.1 Tieliikenteen COz-pééstéjen kehittyminen?

Pdivitetyn “perus/perus”-skenaarion (350 000 sahkdautoa vuonna 2030) avainluvut ovat:

o tieliikenteen energiankulutus 3 651 ktoe, josta:
o hestemaisia biopolttoaineita 1 058 ktoe (30 %)
o fossiilista kaasua 46 ktoe (1,3 %)
o biokaasua 37 ktoe (1,0 %)
o sahkoda 105 ktoe (2,9 %)
e kaasuautojen lukumaara 25 000 (henkildautot)
e sahkoéautojen lukumaara 350 000 (henkildautot)
e (CO2-pdastét 7 253 Mt
o -37 % vuoden 2005 tasoon verrattuna
o n.1,5Mtylitavoitteen

Uudistetussa perusurassa (“perus/perus”) sahkdautojen lukumaara 2030 on noin kolminker-
tainen vuoden 2016 olettamaan verrattuna (350 000 vs. 120 000). Sahkdautojen tarjonta
onkin lisdantynyt kiristyvien CO2-paastdrajoitusten myéta. “Perus/perus”-skenaariossa sah-
kdautojen lukumaara on mydés korkeampi kuin vuoden 2016 energia- ja ilmastostrategiassa
ja Kaisussa asetettu tavoite.

Edellinen baseline-skenaario oletti kaasuhenkildautojen lukumaaraksi 13 000 vuonna 2030.
Vuoden 2016 energia- ja ilmastostrategia ja Kaisu tavoittelevat 50 000 kaasuhenkildautoa

25 Laurikko, J., Liikenteen kasvihuonekaasupé&astojen perusennuste 2020-2050. Muistio 22.4.2020.
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vuonna 2030. Uudistettu baseline-skenaario paatyy puoleen tasta maarastda, 25 000 kappa-
letta, huolimatta siita, etta kaasuautot ovat myyneet hyvin viime vuosina. Uudistetun base-
line-skenaarion selitetekstissa todetaan:

“Ennusteessa on huomioitu myoés autovalmistajien omat ilmoitukset siitd, millaisia autoja la-
hivuosina on tulossa markkinoille ja millaisiin teknologioihin tulevaisuudessa panostetaan.
Perusennusteessa esimerkiksi kaasuautojen myynti pienenee vuodesta 2025 alkaen, koska
Volkswagen on kevdéalla 2020 ilmoittanut, ettd se ei endé jatkossa satsaa kaasuautojen ke-
hittdmiseen ja télld hetkelld Suomeen ei tuoda muiden konsernien mallistossa mahdollisesti
saatavilla olevia kaasuautoja.”

Kaasun kaytdén ennustetaan kuitenkin kasvavan raskaassa kalustossa. Kaasun kokonais-
maara vuonna 2030 olisi noin 80 ktoe, josta henkil6autojen osuus noin 20 ktoe ja muiden
autojen noin 60 ktoe.

Sahkéautojen lukumaarasta riippuen (350 000 vs. 600 000 autoa vuonna 2030) baseline-
skenaariossa paadytaan vuonna 2030 COz-paastétasoon, joka on noin 1,4...1,1 Mt yli tavoit-
teen (tavoite 5,8 Mt CO2). Jos energiatehokkuustoimissa ei onnistuta, ja tama ylitys pitaisi
kompensoida uusiutuvilla polttoaineilla, tama tarkoittaisi polttoainemaarissa suuruusluokkai-
sesti 350—500 ktoe lisapolttoainemaaraa, jolloin uusiutuvien polttoaineiden kokonaistarve
olisi noin 1400—1550 ktoe/a.

Uusi baseline-skenaario kasvatetuilla biopolttoainemaarilla (30 % osuus), mutta ilman ener-
giatehokkuuden merkittdvaa parantumista, vastaa kohtuullisen hyvin VN TEAS-selvityksen'?
ei-energiatehokasta skenaariota, jossa paadyttiin 39 %:n paastévahenemaan tieliikkenteessa
(Suomen yleinen tavoite ei-paastokauppasektorilla). Tassa VN TEAS-selvityksen skenaariossa
biopolttoainetarpeeksi vuonna 2030 arvioitiin noin 0,9 Mtoe sdahkdautomaaran ollessa 250
000.
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4 Uusien polttoaineiden ja liikennesahkdn soveltu-
vuus jakeluvelvoitteen piiriin

Seuraavissa alaluvuissa kasitellaan uusien polttoaineiden ja liikennesahkén soveltuvuutta ja-
keluvelvoitteen piiriin. Naiden energialahteiden maaritelmien ohella luvuissa kasitelladan muun
muassa tuotantokapasiteetin kehitystd, tuotantokustannuksia, polttoaineen kestavyyskritee-
rien mahdollisia sisaltdja ja haasteita sekd yleisesti ndiden energialdhteiden soveltuvuutta
jakeluvelvoitteen piiriin. Liikennesahkda on kasitelty tassa luvussa hieman suppeammin,
koska autoissa kaytetty sahkd luokitellaan liikenteen paastétasossa aina nollapaastdiseksi
riippumatta sahkdn alkuperastd, minka vuoksi liikennesahkén kaytdlla ei saavutettaisi las-
kennallisia paastohyotyja.

4.1 Biokaasu

Maaritelma

Biokaasu on maaritelty RED II -direktiivin (EU) 2018/2001 artiklan 2 kohdassa 28 seuraa-
vasti:

RED II ((EU) 2018/2001), Artikla 2, kohta 28 s 22 seka ja s. 98
"28) 'biokaasulla’ tarkoitetaan biomassasta tuotettuja kaasumaisia polttoaineita;”

Kaasun liikennekayttda ajatellen tassa yhteydessa on hyva erotella myos termit biokaasu,
biometaani, liikkennekaasu ja synteettinen metaani toisistaan:

e Biokaasulla tarkoitetaan madatysprosessilla tuotettua raakakaasua, jonka metaa-
nipitoisuus on tyypillisesti 50-70 %. Biokaasu voidaan polttaa sellaisenaan tuotanto-
reaktorin 1&hella.

e Biometaanilla tarkoitetaan biokaasusta jalostettua Idhes puhdasta metaania, jonka
metaanipitoisuus on tyypillisesti 97%. Biometaania voidaan valmistaa anaerobisesti
seka termisesti biomassoista. Biokaasu voidaan jalostaa biometaaniksi muun muassa
seuraavilla teknologioilla: fysikaalinen adsorptio aktiivihiileen, fysikaalinen absorptio
vesipesulla tai orgaaniseen liuottimeen, absorptio kemikaaleihin, membraanijalostus
tai kryojalostus. Biometaani voidaan paineistaa tai nesteyttaa kuljetusta tai eri kayt-
totapoja kuten liikennetta varten.

e Liikennekaasulla tarkoitetaan fossiilista tai biologista alkuperaa olevaa liikenteessa
kaytettavaa metaania.

e Synteettisella metaanilla tarkoitetaan muulla kemiallisella prosessilla kuin mada-
tyksella valmistettua metaania. Naita prosesseja ovat esimerkiksi kiintedn biomassan
kaasutus tai Power-to-Gas synteesi ilman tai savu- ja teollisuuskaasujen hiilidioksi-
dista ja uusiutuvalla sahkolla tuotetusta vedysta.

Metaanikaasu voidaan lisaksi luokitella omiin alaluokkiin. Metaanikaasu voi olla paineistettua,
jolloin puhutaan CNG tai CBG kaasuista (compressed natural gas seka compressed biogas)
tai nesteytettya, jolloin puhutaan LNG tai LBG kaasusta (liquefied natural gas seka liqufied
biogas).

Tammikuussa 2020 valmistuneessa Biokaasuohjelmaa valmistelevan tyéryhman?2® raportissa
kasitelldan kattavasti biokaasun valmistusta, kayttéa ja tulevaisuuden mahdollisuuksia. Ky-
seiseen raporttiin biokaasun haasteet ja tarpeet oli tiivistetty seuraavasti: "Tyéryhma katsoo,

26 Biokaasuohjelmaa valmistelevan tyéryhman loppuraportti. http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-327-
482-2
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etta merkittdvimmat haasteet liittyvat biokaasutoiminnan heikkoon kannattavuuteen. Kan-
nattavuutta voitaisiin parantaa investointikustannuksia alentamalla, lopputuotteista (sis.
kierratysravinteet) saatavaa myyntihintaa parantamalla seka alentamalla etenkin maatalous-
syOtteista aiheutuvia kustannuksia.” Naité esille tuotuja haasteita ja tarpeita kasitellaan use-
asta eri ndkdkulmasta seuraavissa kappaleissa.

Tuotantokapasiteetin kehitysndakymat

Vuosina 2017 ja 2018 biokaasua tuotettiin Suomessa huomattavasti enemman kuin sita ku-
lutettiin liikenteessa. Energiatilaston mukaan biokaasua kulutettiin liikenteesséd 54 GWh
(4657toe) vuonna 2018. Kulutus kasvoi 79% vuoteen 2017 nahden, jolloin liikenteen kulutus
oli 30 GWh (2603toe). Vuonna 2018 biokaasua sen sijaan tuotettiin energiatilaston mukaan
931 GWh (80,4 ktoe), mika oli hieman vahemman kuin vuonna 2017, jolloin biokaasua tuo-
tettiin 954 GWh (82,4 ktoe). Suurimmat biokaasun tuotantolaitokset ovat yhteiskasittelylai-
tosten reaktorilaitokset ja vastaavasti pienimpia ovat maatilalaitokset (Kuva 4.1)
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Kuva 4.1 Biokaasun tuotanto vuosina 2017 ja 2018 tuotantolaitostyypeitt&in?”

Valtaosa biokaasun tuotannon kasvusta liittyy teollisen mittakaavan laitoksiin. My6és maati-
loilla on kasvavaa kiinnostusta biokaasulaitoksia kohtaan. Biokaasuohjelman tyéryhman ra-
portissa?® on kirjattu biokaasulaitosten lukum&arat vuonna 2017 seuraavasti (pohjautuen
Suomen Biokaasulaitosrekisteriin):

e 15 maatilamittakaavan reaktorilaitosta
e 25 teollisen mittakaavan yhteismadatyslaitosta
e 20 biokaasua tuottavaa jatevedenpuhdistamoa

Biokaasun valmistukseen sopivat vuotuiset biomassamaarat ja niista tuotettavat biokaasu-
potentiaalit on esitetty seuraavalla sivulla (Taulukko 4.1). Taulukossa esitetyt biomassamaa-
rat eivat oletettavasti kuitenkaan tule kokonaan paatymaan biokaasun tuotantolaitoksiin, jol-
loin biokaasupotentiaali jaa todellisuudessa esitettya arviota (16,06 TWh eli 1 440 ktoe) pie-
nemmaksi. Biokaasun tuotantoon ohjautuvien biomassamaarien lisdksi on muistettava, etta

27 http://pxnet2.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__ene__ehk/statfin_ehk_pxt_127t.px/table/table-
ViewLayoutl/
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biokaasun tuotannon ja kaytdn oleellisena osana on myds biomassan sisaltdvien typen, fos-
forin ja orgaanisen aineksen hyddyntdminen lannoitteina ja maanparannusaineina.?® Luken
esittamasta biokaasupotentiaalista poiketen Suomen Biokierto ja Biokaasu ry (SBB) sen si-
jaan arvioivat, etta biokaasun tuotanto voisi olla 4 TWh (344 ktoe) vuonna 2030 ja biokaasun
taloudellisteknillinen tuotantopotentiaali luokkaa 10 TWh (860 ktoe).?®

Taulukko 4.1 Suomessa vuosittain muodostuvat biokaasutuotantoon ja ravinteiden kierrdtykseen
soveltuvat biomassat (Luonnonvarakeskuksen arvio)?®

Biomassa Saatavilla oleva Typpi (t/a) Fosfori (t/a) Energiapotenti-
maara (t/a) aali biokaasuna
(TWh/vuosi)

Kotieldinten lanta 15 500 000 74 600 18 500 3,94
Sailsrehunurmi* 3485 000 26 765 3030 3,29
LHP (luonnonhoito-

pelto) ja

D o aishyke- 1210 600 6 300 970 1,22
nurmi

Olki** 2 840 400 12 800 2 560 6,76
Yhdyskuntien puh-

ke s 4725 000 8 300 4 540 0,27
J\.(é'l‘iﬁ';”*"t'e” bio= 357 400 2200 400 0,41
Teollisuuden bio- 335 54, 2 240 770 0,19
hajoavat jatteet

YHTEENSA 24 970 600 133 205 30770 16,08

* viljelyala 205 000ha, keskiarvo 17 t/ha tuorepainona

** 20 % poistettu arviona télla hetkelld kuivikkeena korjattava osuutena

*** puhdistamolle ennen tiivistysta tai kuivausta, kuiva-aine pitoisuus 2,3 %
***x erilliskeratyn biojatteen maéara, joka on talla hetkelld noin 40 % syntyvéasta

Biokaasun tuotannon nahdaan tulevaisuudessa integroituvan entista voimakkaammin kasva-
vaan kiertotalouteen, jolloin mm. jatevirtojen hyddyntdminen, ravinnevirtojen hyotykaytto
lannoitteiksi seka uusiutuvan biokaasun kaytté lammoksi, sahkdksi ja liikkenteen biometaa-
niksi kasvavat voimakkaasti. Seuraavassa kuvassa (Kuva 4.2) on esitetty Sitran?® ndkemys
biokaasuliiketoiminnan kokonaiskuvasta osana kiertotaloutta.

28 https://biokierto.fi/tiedote-biokaasu-tarjoaa-kotimaisen-ja-kustannustehokkaan-keinon-liikenteen-paastojen-
vahentamiseen/

29 Sitran selvityksia 111. Biokaasusta kasvua. Mutikainen, Sormunen, Paavola, Haikonen ja Véisénen, Ramboll
Finland.Toukokuu 2016
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Kuva 4.2 Biokaasuliiketoiminnan kokonaiskuva osana kiertotaloutta (Muokattu ldhteestd?®)

Kiertotalouteen integroitumisen lisdksi Suomen biokaasutuotannon kehitykseen voi osittain
vaikuttaa Suomen kaasumarkkinoiden avautuminen Viroon ja Baltiaan, kun Suomen ja Viron
maakaasuverkot yhdistava Baltic connector valmistui vuonna 2019. Markkinaintegraatio avasi
Suomen kaasumarkkinat kilpailulle ja mahdollistaa teknisesti myds biokaasun tuonnin Suo-
meen muualta. Suomessa biokaasua kaasuverkkoon syéttavia tuotantolaitoksia on viidella eri
paikkakunnalla3®, joilta syétettiin biokaasua kaasuverkkoon noin 101 GWh (8 684 toe) vuonna
2018. Naiden laitosten sijainti, kapasiteetti ja toiminnan aloitusvuosi on listattu alle:

e Kouvola (kapasiteetti 10 GWh/a, toiminnassa vuodesta 2011 alkaen)
e Espoo (24 GWh/a, 2012)

e Lahti (50 GWh/a, 2014)

e Virolahti (20 GWh/a, 2015)

e Riihimé&ki (50 GWh/a, 2016)

TEM on myoéntdnyt viime vuosina investointiavustuksia uuden energiateknologian suuriin
hankkeisiin. Vuosien 2011 -2019 aikana tukea ovat saaneet 40 eri investoijaa ja suurin tuen
saaja oli Nurmon Bioenergia Oy vuonna 2018, jolle tukisumma oli 9 364 000€.

Nurmon Bioenergia Oy:n ja Atrian laitos on yksi suunnitteilla olevista biokaasulaitoksista, joka
tuottaisi valmistuessaan 90-120 GWh/a (7,8-10,4 ktoe) biometaania. Biometaanista nes-
teytetyn biokaasun (LBG, liquefied biogas) kapasiteetti olisi 20 tn/vrk. Laitoksen biomassan
kasittelykapasiteetti tulee olemaan 240 000 t vuodessa ja se tulee koostumaan suurelta osin

3%https://energiavirasto.fi/documents/11120570/12722768/Raportti-kaasun-toimitusvarmuus-
2019.pdf/7325ed49-38a0-e8d4-6d70-f527e2e4bc2d/Raportti-kaasun-toimitusvarmuus-2019.pdf
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kotieldinten lannasta. Laitoksen investointikustannus on noin 33 miljoonaa euroa. Maatalou-
den massavirtojen kasittelyyn keskittyvan biokaasulaitoskonseptin liiketoimintalogiikka on
taysin erilainen kuin yhdyskunnan jatteita kasittelevien laitosten.

Nurmon Bioenergia Oy:n ohella Valio Oy suunnittelee yhteistydssa Gasum Oy:n kanssa Niva-
laan lannasta ja muista jatteista biokaasua ja kiertolannoitteita valmistavaa yksikkda. Laitos
tukisi osaltaan Valion tavoitetta saavuttaa maidolle nollatason hiilijalanjalki vuoteen 2035
mennessa. Valion mukaan tavoite on mahdollista saavuttaa kahdella eri tavalla: "nurmipel-
toihin taytyy sitoa ilmasta nykyista enemman hiilidioksidia ja lannasta on tehtava biokaasua
korvaamaan fossiilisia polttoaineita”3!. Myés Sipilan hallituksen tavoitteena oli saada kierré-
tettya maatilojen lannasta 50 % vuonna 2025.

Valion yhteistydprojektin lisdksi Gasum Oy rakentaa Lohjan jatekeskusten yhteyteen Munk-
kaalle biokaasun tuotantolaitosta. Laitos kasittelisi vuodessa noin 60 000 tonnia biojatetts,
josta voitaisiin tuottaa vuodessa yli 40 GWh biokaasua ja 50 000 tonnia luomulannoitteita.
Laitos on arvioitu otettavan kayttéon vuoden 2020 aikana. Biokaasun tuotannon lisaamiseksi
ty6- ja elinkeinoministerié (TEM) on mydntanyt Gasum Oy:lle 7,83 mlijoonaa euroa Biotalous
ja puhtaat ratkaisut -ké&rkihanketukea.3?

Tuotantokustannukset

Kuten aiemmin tassa luvussa mainittiin biokaasutoiminnan suurimmat haasteet liittyvat bio-
kaasun tuotantolaitosten heikkoon kannattavuuteen. TEM:n Biokaasutyéryhma raportin mu-
kaan suurimmat kannattavuuteen vaikuttavat tekijat ovat investointikustannus, kaytto- ja
huoltokustannukset sek& syotteiden ja lopputuotteiden hinnat.?®

Biokaasun tuotantokustannusten arvioiminen on hyvin haasteellista, koska tuotantokustan-
nuksista on julkaistu hyvin vahan julkisia toteutuneisiin kustannuksiin perustuvia arvioita. Eri
lahteisiin perustuen biokaasun tuotantokustannuksen voidaan kuitenkin arvioida vaihtelevan
noin 40-120 EUR/MWh valilld. Ruotsista ja Saksasta on muun muassa julkaistu biokaasun ja
biometaanin tuotantokuluarvio eri Iahteiden perusteella, joiden mukaan biokaasun tuotanto-
kustannus olisi 6-7 ¢/kWh ja biometaanin 8-12 c¢/kWh.33 Sen sijaan IEA Bioenergyn3* arvion
mukaan biometaanin tuotantokustannus vaihtelee 40 - 120 EUR/MWh valilla riippuen koko-
luokasta, raaka-aineen hinnasta ja tekniikasta. IEA Bioenergyn kanssa vastaavan arvion on
esittdnyt Maniatis et al. (2017)3°, jonka mukaan biokaasun tuotantokustannus vaihtelisi kay-
tetysta raaka-aineesta riippuen noin 40-115 EUR/MWh valilla (Kuva 4.3).

3thttps://www.valio.fi/yritys/media/uutiset/valio-ja-gasum-haluavat-muuttaa-tiloilla-muhivan-lannan-energi-
aksi/

32 https://www.gasum.com/gasum-yrityksena/medialle/uutiset/2019/gasumin-lohjan-biokaasulaitos-kasvattaa-
merkittavasti-biokaasun-tuotantoa/?q=Ilohja

33 https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/13e27082-67a2-11e8-ab9c-01aa75ed71al

34 https://www.ieabioenergy.com/wp-content/uploads/2020/02/T41_CostReductionBiofuels-11_02_19-final.pdf
35 http://artfuelsforum.eu/wp-content/uploads/2018/06/Building-up-the-Future_SGAB.pdf
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Kuva 4.3 Biokaasun tuotantokustannus eri substraateista (Muokattu ldhteestd 3°)

TEM:n Biokaasutydryhman raportin?® mukaan biokaasulaitosten investointikustannuksia voi-
daan alentaa muutamalla eri tavalla. Talld hetkelld varmasti merkittévin investointikustan-
nuksiin helpotuksia antava tekija on investointituet, joita on viime vuosina myénnetty bio-
kaasulaitoksille noin 25-40% riippuen kokoluokasta, teknologian uutuusarvosta ja biokaasun
loppukayttdékohteesta. Investointitukien ohella investointikustannukset voisivat alentua, jos
laitosten ja laitostoimittajien maara kasvaisi. Hieman haasteellisena polkuna investointikus-
tannusten alentamiseen nahdaan teknologian kehittamismahdollisuuksien tuomat edut.
TEM:n Biokaasutydryhma kuitenkin ehdotti raportissaan, ettd "biokaasun ymparille kehite-
taan yrityksista ja tutkimuslaitoksista klusteri pilottihankkeita, tutkimushankkeiden koordi-
nointia ja parhaiden kaytanteiden jakamista varten”.

Tuotanto- ja investointikustannusten ohella biokaasulaitoksen kannattavuuteen vaikuttaa
lopputuotteiden hinnat. Talla hetkella arvokkaimmat biokaasun tuotannon ja hyédyntamisen
lopputuotteet ovat sahko, 1ampd ja liikkenteessa kaytettava biometaani. Biometaanin tuotanto
vaatii kuitenkin raakabiokaasun jalostamista ja paineistamista seka jakelujarjestelman luo-
mista, mika kasvattaa merkittavasti laitoksen investointikustannuksia. Lisaksi biometaa-
nimarkkinoihin liitetdan edelleen suuria epdvarmuustekijoitd.?® Lannoitevalmisteiden ja mui-
den ravinnetuotteiden markkinoiden kehitysvaiheen takia ndiden tuotteiden vaikutus voi olla
vahaista biokaasulaitoksen kannattavuuden parantamiseksi.

Ajoneuvokalusto ja sen kehitysnakymat

Jos biokaasu (biometaani) tuodaan jakeluvelvoitteen piiriin, ensisijainen lahtékohta on, etta
mukaan laskettava biokaasumaara sidotaan tieliikenteessa todellisuudessa kdytettdvaan kaa-
sumaaraan. Jos tieliikenteen biopolttoaineosuuteen laskettaisiin hyvaksi muualla kuin liiken-
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teessa kaytetty biokaasu, menettely poikkeaisi oleellisesti nykyisen jakeluvelvoitteen hen-
gestd. Nain ollen tassa luvussa tarkastellaan metaanin tieliikennekaytdn nykytilaa ja kehitys-
nakymia vuoteen 2030.

Nykytila

Traficomin tilaston mukaan liikennekaytossa oli vuosien 2018 ja 2019 lopulla metaanikayt-
tdisid autoja seuraavasti 36:

¢ henkil6éautoja 5596/9376
e pakettiautoja 515/734

e kuorma-autoja 129/175
e linja-autoja 46/52

Valtaosa kaasukayttoisista kuorma-autoista on kevyita tai keskiraskaita kuorma-autoja. Kaa-
sukayttdisten raskaiden rekkavetureiden markkina on vasta kdynnistymassa.

Alla olevassa kuvassa (Kuva 4.4) on esitetty kaasuautokantojen kehittyminen. Kuvasta nah-
daan, etta kaasukayttoisten henkild- ja pakettiautojen maarat ovat lahteneet jyrkkaan kas-
vuun vuoden 2015 jalkeen. Vuonna 2019 kaasukayttdisten henkiléauton kanta kasvoi 3780
yksikolla, joista 2142 oli uusrekisterdityja autoja ja 1638 kaytettyna maahan tuotuja autoja.
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10 000 1 000
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9 000 900
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7 000 700
6 000 Linja-auto 600
5000 500
4 000 ' 400
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Kuva 4.4 Kaasuautokantojen kehittyminen 2007 - 2019%7

Vuonna 2018 tieliikenteessa kaytettiin yhteensd 7,9 ktoe metaania, josta maakaasua oli 3,2
ktoe ja biometaania 4,7 ktoe (Tilastokeskuksen uusin tilasto, vuosi 20183%). Vuoden 2019

36 https://www.traficom.fi/fi/tilastot/ajoneuvokannan-tilastot?toggle=K%C3%A4ytt%C3%B6voimat
37 https://www.traficom.fi/fi/tilastot/ajoneuvokannan-tilastot?toggle=K%C3%A4ytt%C3%B6voimat
38 http://pxnet2.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__ene__ehk/statfin_ehk_pxt_011_fi.px/
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kokonaismadra on autokannan kasvun perusteella arvioiden noin 1,5-kertainen eli noin 12
ktoe.

Arviolta noin 60 % metaanista kaytetaan talla hetkella henkildautoissa. Tama suhdeluku saat-
taa hyvinkin muuttua. Luvussa 3 kerrottiin, etta kaasukayttoisten henkiléautojen tarjonta on
hiipumassa. Kaytanndssa kaasukayttdisia henkildautoja tarjoaa talla hetkella vain yksi val-
mistaja, VAG konserni, joka ilmoitti kevaalld 2020 luopuvansa uusien kaasumoottorien kehi-
tyksestd3°. Uudistettu baseline-skenaario olettaa, ettd 2030 vain noin 25 % kaasusta kayte-
taan henkildéautoissa ja kaasun kaytto lisaantyy merkittavasti kuorma-autokalustossa.

Komissio on kuitenkin uudistamassa autovalmistajia koskevaa hiilidioksidipaastéjen raja-ar-
voja koskevaa lainsaadantda vuonna 2021. Liikenne- ja viestintéministerion nékemyksen mu-
kaan on mahdollista, ettd kaasuautot tultaisiin paivitetyssa lainsaadanndssa huomioimaan
jollakin tavoin (esim. erityisin kiintidin). Jos saantely talta osin muuttuisi, kaasun osuus hen-
kildautoissa voisi kasvaa myo6s vuoden 2025 jalkeen.

Autojen CO»>-regulaatio

Henkildautojen lainsdadanndllinen CO2-paastéraja (pakoputkesta mitattuna) laskee 37,5 %
vuosien 2020/2021 tasosta (95 g/km NEDC) vuoteen 20304. Tavoitteen saavuttamiseksi
henkildautojen valmistajat joutuvat panostamaan merkittavasti hybridi- ja sahkdautojen ke-
hitykseen.

Metaanin ominais-COz-paastd (55,0 CO2/MJ) on alempi kuin bensiinilla (73,4 CO2/MJ) tai die-
selilla (73,2 CO2/MJ)*t. Henkiléautojen kaasumoottorit toimivat aina bensiinimoottoreiden ta-
voin otto-periaatteella (kipindasytytys), jolloin hyétysuhde jaa alemmaksi kuin dieselmootto-
reissa kumoten polttoaineen kemiasta syntyvan edun. Niinpd metaanilla toimivan auton CO2-
paastd on likimain samalla tasolla kuin dieselauton CO2-paéastd, joten kaasukayttdisyys ei
juurikaan tuo etuja autonvalmistajan CO2-laskennassa dieselautoihin verrattuna.

My6s raskaille ajoneuvoille on tulossa CO2-paastérajat*?. Rajat tulevat olemaan valmistaja-
kohtaisia, koska eri valmistajien tuotanto ja painoluokat poikkeavat olennaisesti toisistaan.
Referenssitaso maaritellaan vuoden 2020 aikana. Vuoden 2025 suhteellinen paastévahennys-
tavoite on -15 % ja vuoden 2030 tavoite -30 %. Luvut ovat erittain haastavia raskaiden
ajoneuvojen valmistajille, varsinkin kun sahkdistys ei sovi kaikkiin kayttokohteisiin ja koko-
luokkiin.

Jos moottorissa pystyttadisiin kayttdmaan metaania dieselpolttoaineen sijaan muuttumatto-
malla hydtysuhteella, pakoputkesta mitattu CO2-paastd laskisi 25 %. Tama auttaisi valmista-
jia merkittavasti COz-paastdévéhennystavoitteiden saavuttamisessa. Niinpa henkildautosekto-
rista poiketen raskaiden ajoneuvojen puolella mielenkiinto metaaniin on lisdantynyt ja auto-
jen tarjonta on kasvanut. Esimerkkina tasta voidaan mainita, etta kolme eurooppalaista val-
mistajaa, Iveco, Scania ja Volvo, ovat viimeisen 2 - 3 vuoden aikana tuoneet markkinoille
rekkavetureiksi sopivat 13-litraiset ja yli 400 hevosvoiman autot.

Moottoritekniikoita on kaksi: Ivecon ja Scanian kayttama kipinasytytys ja Volvon kayttama
suoraruiskutteinen kaksoispolttoainetekniikka (HPDI dual-fuel). Kipinasytytysmoottoreiden
etu on yksinkertainen rakenne ja helppo pakokaasujen puhdistustekniikka (kolmitoimikataly-
saattori). Haittapuolena on dieselia huonompi hyétysuhde etenkin osakuormilla. Erot dieseliin
verrattuna tasaantuvat kuitenkin tasaisella korkealla kuormalla.

3%https://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/volkswagen-vw-nimmt-abschied-vom-
erdgas/25593434.html

40 https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars_en

41 https://ec.europa.eu/jrc/sites/jrcsh/files/wtt_appendix_1_v4a.pdf

42 https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy_en
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Volvon konseptissa seka sytytyspolttoaineena kaytettava diesel (alle 5 % energiamaarasta)
ettd metaani ruiskutetaan suoraan palotilaan, jolloin moottori toimii dieselprosessilla. Ra-
kenne on suhteellisen monimutkainen kaksine korkeapaineruiskutusjarjestelmineen ja tay-
dellisine dieselmoottorin pakokaasujen jalkikasittelyjarjestelmineen (varsinainen hiukkas-
suodatin ja SCR-ureakatalysaattorijarjestelma). Hyotysuhteeltaan moottori on hieman huo-
nompi tavanomaiseen dieselmoottoriin verrattuna lahinna lisdantyneiden apulaitehavididen
takia. Kaasupolttoaine varastoidaan nestemuodossa (LNG, LBG), koska suoraruiskutuksen
vaatima paineen nosto tehdaan nestefaasissa tehokkuussyista.

VTT:1la 2019—2020 suoritetuissa raskaiden kaasuautojen mittauksissa voitiin todeta, etta ki-
pinasytytteisilla kaasumoottoreilla CO2-paast6é on parhaimmillaan noin 10 % ja suoraruiskut-
teisella dual-fuel moottorilla noin 20 % alempi normaaliin dieselkdyttéén verrattuna3. Var-
sinkin edellda mainittu 20 %:n alenema on erittdin arvokas autonvalmistajan kannalta.

Muu ohjaava regulaatio

CO2-regulaation liséksi kaksi EU direktiivia, direktiivi (EU) 2019/1161%* puhtaiden ja energia-
tehokkaiden tieliikenteen moottoriajoneuvojen edistamisesta (CVD) ja direktiivi
2014/94/EU% vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kayttoonotosta (AFID), saatta-
vat omalta osaltaan vauhdittaa ja edesauttaa raskaiden kaasuajoneuvojen kayttdéonottoa.
Kaasun jakelusta on lisdtietoa mydhemmin tdssa luvussa.

Puhtaiden ja energiatehokkaiden tieliikenteen moottoriajoneuvojen edistémisesta koskeva di-
rektiivi uudistui perusteellisesti kesdkuussa 2019. Alkuperdinen direktiivi, 2009/33/EY*5,
edellytti ajoneuvojen elinkaarenaikaisten energia- ja ymparistévaikutusten laskentaa, mu-
kaan lukien energiankulutuksen ja hiilidioksidipaastot seka tietyt epapuhtauksia aiheuttavat
paastét, ja ajoneuvojen valintaa ndiden yhteenlaskettujen kustannusten perusteella. Direk-
tiivi, joka koski julkisen sektorin ajoneuvohankintoja, ei huomioinut laisinkaan uusiutuvien
polttoaineiden kayttéa.

Uudistettu direktiivi (EU) 2019/1161%7 on laajennettu koskemaan seka julkisen sektorin ajo-
neuvohankintoja etta palveluiden hankintaa. Direktiivin piiriin kuuluvat palvelut on esitetty
seuraavan sivun taulukossa (Taulukko 4.2).

43 Soderena, P. & Nylund, N.-O., IEA AMF Annex 57: HDV Performance Evaluation -Intermediate update of Finn-
ish subproject. 26.5.2020.

4 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019L1161&from=FR

45 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014L0094&from=FI

46 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2009:120:0005:0012:FI:PDF

47 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019L1161&from=FI
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Taulukko 4.2 Direktiivin (EU) 2019/1161 piiriin kuuluvat palvelut

CPV-koodi Kuvaus

60112000-6 Joukkoliikennepalvelut maateitse
60130000-8 Matkustajien erikoismaantiekuljetukset
60140000-1 Tilausmatkustajaliikenteen palvelut
90511000-2 Jatteiden keruupalvelut

60160000-7 Tieliikenteen postikuljetukset
60161000-4 Pakettien kuljetuspalvelut

64121100-1 Postin jakelupalvelut

64121200-2 Pakettien jakelupalvelut

Julkiset toimijat velvoitetaan tiettyihin vahapaastdisten ajoneuvojen vahimmaisosuuksiin.
Henkil6- ja pakettiautojen osalta kriteerind on autojen hiilidioksidipdastd (pakoputkesta mi-
tattu CO2-paastd). Raskaiden ajoneuvojen osalta vahapaastdisiksi ajoneuvoiksi on maaritelty
vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavat ajoneuvot. Maarittely pohjautuu vaihtoehtoisten polt-
toaineiden infrastruktuurin kayttdéonottoa koskevan direktiivin 2014/94/EU maaritelmiin. Di-
rektiivi luettelee vaihtoehtoiset polttoaineet seuraavasti:

sahko
vety
biopolttoaineet, siten kuin ne on maaritelty direktiivin 2009/28/EY 2 artiklan i ala-
kohdassa
synteettiset ja parafiiniset polttoaineet
maakaasu, mukaan lukien biometaani, kaasumaisessa muodossa (paineistettu
maakaasu - CNG) ja nesteytetyssa muodossa (nesteytetty maakaasu - LNG)
e nestekaasu (LPG)

Huomionarvoista on, etta direktiivi hyvaksyy myos fossiiliset polttoaineet (maakaasu, neste-
kaasu ja synteettiset polttoaineet kuten maakaasupohjainen GTL).

Tavoiteltavat vahapaastdisten ajoneuvojen vahimmaisosuudet vaihtelevat jasenmaittain ja
ajoneuvoluokittain. Tavoitteet on koottu seuraavan sivun taulukkoon (Taulukko 4.3) Suomen
ja erdiden muiden maiden osalta. Suomessa linja-autoille asetettu tavoite on ensi vaiheessa
41 % ja mydhemmin 59 %. Puolet puhtaiden linja-autojen osuutta koskevasta vahimmaista-
voitteesta on taytettava hankkimalla paastéttéomia linja-autoja, joka kaytanndssa tarkoittaa
joko sahko- tai polttokennoautoja. Kuorma-autoille tavoiteluvut ovat selvasti alemmat, 9 ja
15 %, eikd naille ole lisavaatimusta nollapdastdisille autoille. Tydkoneille ei toistaiseksi ole
mitaan vaatimuksia.
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Taulukko 4.3 Direktiivin (EU) 2019/1661 mukaiset tavoitteet vdhapéaéstoisille linja- ja kuorma-au-
toille.

Jasenvaltio Kuorma-autot (N2- ja N3-ajoneuvo- Linja-autot (Ms3-ajoneuvoluokka) (*)
luokat)

1 paivasta tammi-
kuuta 2026 31 pai-
vaan joulukuuta

1 paivasta tammi-
kuuta 2026 31 pai-
vaan joulukuuta

2 paivasta elokuuta
2021 31 paivaan
joulukuuta 2025

2 paivasta elokuuta
2021 31 péivaan
joulukuuta 2025

2030 2030
Luxemburg 10 % 15 % 45 % 65 %
Ruotsi 10 % 15 % 45 % 65 %
Tanska 10 % 15 % 45 % 65 %
Suomi 9 % 15 % 41 % 59 %
Saksa 10 % 15 % 45 % 65 %

Koska raskaat metaanikayttdiset autot lasketaan automaattisesti vahapaastoisiksi riippu-
matta siitd kaytetdankd niissé fossiilista maakaasua vai uusiutuvaa biometaania, voi tdma
lisatd julkisen sektorin mielenkiintoa kaasuautoihin. Bussiliikenteen osalta kehitys kulkenee
kuitenkin padosin sahkdistyksen suuntaan johtuen direktiiviin sisdltyvasta osittaisesta nolla-
paastévaatimuksesta.

Nestemaisten vaihtoehtoisten polttoaineiden kayttdon liittyy erityisehto siitd, ettd niitd on
kaytettava sellaisenaan eika tavanomaisiin fossiilisiin polttoaineisiin sekoitettuina. Direktiivi
rajaa lisaksi pois polttoaineet, joihin liittyy suuria epasuoran maankaytén muutoksen riskeja,
ja jotka on tuotettu sellaisista raaka-aineista, joiden tuotantoalue on laajentunut merkitta-
vasti maalle, johon on sitoutunut paljon hiilta. Tama rajoite ei paasaantodisesti koske biokaa-
sua/biometaania.

Kaasumddrien mahdollinen kehitys vuoteen 2030

Vuonna 2018 liikenteessa kaytetty metaanimaara oli 7,9 ktoe henkildautomaaran ollessa noin
5 600. Vuoden 2016 energia- ja ilmastostrategia ja Kaisu asettivat vuoden 2030 tavoitteeksi
50 000 kaasukayttoistd henkildautoa. Vuoden 2018 VN TEAS-selvityksessa!? pidettiin kiinni
tastd luvusta olettaen, etta kaasun kayton kasvu kohdistuu ensisijaisesti henkildautoihin.
Vuoden 2030 kaasun maaraksi oletettiin 44 ktoe niin, etta koko tama maara olisi biometaania.

Vuoden 2020 uudistetussa liikenteen baseline-skenaariossa?® kaasuhenkiléautojen méaaran
ennustetaan jaavan 25 000 yksikon tasolle vuonna 2030 kaasuhenkildautojen tarjonnan hii-
pumisen takia. Vastaava energiamaara olisi noin 20 ktoe. Seuraavassa kuvassa (Kuva 4.5)
on esitetty vuotuinen kaasumaara henkildautojen lukumaaran funktiona.
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Kuva 4.5 Henkilbautojen kuluttama energiamdéré (suuntaa antava kuva) (Perustuu ldhteeseen®)

Jotta kaasun kayttd lisaantyisi merkittavasti liikenteessé vuoteen 2030 mentdessd, kayton
tulisi kasvaa raskaan tieliikenteen puolella. Kuten edella esitettiin, uusi raskaiden ajoneuvojen
CO2-regulaatio saattaa lisata kaasukayttdisten autojen tarjontaa ja haluttavuutta. Maakaasun
hinta on edullinen dieselpolttoaineeseen verrattuna ja verodirektiivi*® mahdollistaa metaanille
alemman verotuksen kuin dieselpolttoaineelle. Paineistetun maakaasun pumppuhinta oli tou-
kokuussa 2020 0,74 €/| bensiiniekvivalenttia. Vastaavaan aikaan biometaanin pumppuhinta
ilman energiaveroja oli 0,94 €/1 bensiiniekvivalenttia. Jos biometaani tulisi mukaan jakeluvel-
voitteeseen, seoskaasu olisi edelleen kilpailukykyinen dieselpolttoaineeseen verrattuna.

Metaanikadyttoisilta henkildautoilta peritaan kayttévoimaveroa, jolla korjataan bensiinia alhai-
sempien veroperusteiden soveltamista (maakaasua verotetaan lilkkennepolttoaineena lammi-
tyspolttoaineen tavoin). Raskaan kaluston osalta kayttévoimavero ei ole kaytdssa. Jos ras-
kaassa liikenteessa jatkossakin metaania verotetaan l[ammityspolttoaineen tavoin, seuraa
tasta vaaristyma neutraaliksi aiottuun veromalliin (dieselpolttoainetta ja metaania kohdellaan
eri tavoin) ja mahdollisesti tarpeita verotusmallien saatamiselle.

Seuraavalla sivulla (Kuva 4.6) on esitetty 60-tonnisten taysperavaunuyhdistelmien kuluttama
energiamaara. Nykyisten 13-litraisten kaasumoottorien tehot (yli 400 hv) riittdvat juuri ja
juuri tadyttdmaan yhdistelmien minimitehovaatimuksen, joka on 5 kW/1000 kg (60 t * 5 kW/t
*1,36 hv/kW= 408 hv).

48 http://lipasto.vtt.fi/yksikkopaastot/henkiloliikenne/tieliikenne/henkiloautot/hayht.htm
49 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32003L0096&from=FI
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Kuva 4.6 60-tonnisen tdysperdvaunuyhdistelmdn kuluttama energiamédéré (suuntaa antava kuva).
Oletusarvot: dieselauton kulutus 42 [/100 km, kaasumoottorin lisékulutus 15 %, vuotuinen ajosuo-
rite 150.000 km. (Perustuu ldhteeseen?)

Ylla olevista kuvista (Kuva 4.5 ja Kuva 4.6) nahdaan, etta 300 raskasta yhdistelmaa kuluttaa
saman verran kaasua kuin 25 000 kaasuhenkildautoa. Kaasu sopisi myés mm. puoliperavau-
nuyhdistelmiin, jakelukuorma-autoihin, jateautoihin ja busseihin. Raskaalle kalustolle on
myds helpompaa ja kustannustehokkaampaa jarjestaa tankkausverkosto kuin henkildéautoille.
Pitkan matkan lilkkenteessa ensisijainen polttoainevaihtoehto olisi nesteytetty kaasu (LNG,
LBG). Nesteytetyn kaasun jakelu onnistuu sailidautoilla eikd jakelu ole riippuvainen kaasun
putkiverkosta.

Uudistettu baseline-skenaario olettaa kaasun kokonaisvolyymiksi vuonna 2030 83 ktoe, josta
noin 20 ktoe henkildéautoissa ja loppuosa, 75 %, muissa autoissa, Idhinna raskaissa kuorma-
autoissa. Oletuksena tassa on noin 1 100 kaasukayttéistda kuorma-autoa ilman perdavaunua
ja noin 650 raskasta kaasukadyttdistd yhdistelmaa.

Baseline-skenaarion rinnalle on myds laskettu vaihtoehto, jossa kaasukayttdisten yhdistel-
mien lukumaara on nostettu 2 000 yksikkddn. Tama kaksinkertaistaisi kaasun kulutuksen
noin 165 ktoe/vuosi.

Vuonna 2019 rekisterissa oli yhteensa 175 kaasukdyttdistd kuorma-autoa, joista suurin osa
oli keveita kuorma-autoja. Jo baseline-olettamus 650 raskaasta kaasuautoyhdistelmasta
vuonna 2030 on melko haasteellinen. Taman raportin kirjoittajat olettavat, etta kaasun ko-
konaismadara 2030 todenndkoisesti asettuu haarukkaan 40-80 ktoe, mutta 100 ktoe tason
ylittyminen on hyvin epatodennakdistd.

50 http://lipasto.vtt.fi/yksikkopaastot/tavaraliikenne/tieliikenne/tavara_tie.htm
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Eri skenaariot kaasumaarien kehityksesta on koottu alla olevan taulukkoon. Taulukko sisaltda
myds vertailun vuoksi toteutuneet kulutus- ja ajoneuvomadrat vuonna 2018 sekd vuoden
2018 VN TEAS -selvitystydssa kaytetyn baseline-skenaarion luvut.

Taulukko 4.4 Kaasun kulutuksen ja kaasuajoneuvojen lukuméérien toteutumat ja tavoiteskenaariot

vuodelle 2030

Skenaario/ Vuosi Kaasu Kaasuhenkildoau- Muut kaasuajo-
toteuma yhteensi tojen luku- neuvot/ maaraa
maara/ vastaava kaasun
méirad vastaava  kulutus
kaasun kulutus
Toteuma 2018 7,9 ktoe 5600 / 4,7 ktoe 690/ 3,2
Toteuma 2019 12 ktoe (arvio) 9400 / 7,8 ktoe 960/ 4,2 (175
kuorma-autoa,
suurin osa keveitd)
Vuoden 2016 2030 44 ktoe 50 000/ 40 ktoe -/4 ktoe
energia- ja ilmas-
tostrategia seka
Kaisu
Tavoitepolku 2030 44 ktoe 50 000 / 40 ktoe -/4 ktoe
(VNK-ty6 2018)
Uudistettu base- 2030 83 ktoe 25 000 / 20 ktoe 2100 / 63 ktoe
line-skenaario (1 100 kuorma-au-
(2020) toa ilman perédvau-
nua + 650 ras-
kasta peravau-
nuyhdistelmaa)
Uudistetun base- 2030 165 ktoe 25 000 / 20 ktoe 3500 / 145 ktoe

line-skenaarion
vaihtoehto (2020)

(1 100 kuorma-au-
toa ilma peravai-

nua. 2 000 ras-
kasta peravau-
nuyhdistelmaa)

Henkildautojen ja raskaan kaluston ajoneuvojen ohella metaania voidaan kayttaa maatalous-
traktoreissa, mutta kaytté on Suomessa viela kehitysvaiheessa. New Holland toi ensimmai-
send valmistajana markkinoille metaanikayttéisen maataloustraktorin vuonna 20173, Trak-
toreissa on toki myds aikaisemmin kokeiltu mm. erilaisia kaksoispolttoainejarjestelmia (diesel
+ metaani). Suomessa on vuosina 2018 - 2020 kaynnissa Business Finlandin rahoittama,
elinkeinoelaman kanssa verkottunut, tutkimushanke “Biometaanimoottori ja -puhdistustutki-
mus BioMet2020"52. Hankkeen osapuolia ovat Teknologian tutkimuskeskus VTT, AGCO Power,
Dinex Ecocat, Doranova, Jeppo Biogas, Valtra ja Vilakone. Hankkeessa tutkitaan ja kehitetdan
pieneen kokoluokkaan sopivaa biokaasun puhdistusta, kaasun varastointia ajoneuvoihin seka
tydkoneiden kaasumoottoreita. Tavoitteena on siis kehittda sellaista tekniikkaa, jolla puhdis-
tettu biokaasu (biometaani) saadaan paikallisesti kayttdén esim. maataloustraktoreissa.

Kaasun jakelu

Metaani vaatii seka erikoisajoneuvoja ettd erityisid tankkausjarjestelyitd. Metaanikaasu va-
rastoidaan ajoneuvoon joko paineistettuna kaasumuodossa (CNG, CBG) tai nesteytetyssa

51 https://agriculture.newholland.com/nar/en-us/about-us/whats-up/news-events/2017/alternative-fuel-concept
52BioMet2020 projektisopimus, 25.5.2018. Business Finland -rahoitteinen elinkeinoelaman kanssa verkottunut
tutkimusprojekti
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muodossa (LNG, LBG). Henkil6- ja pakettiautoissa kaasu varastoidaan aina paineistettuna.
Busseissa, jateautoissa ja jakelukuorma-autoissa kaasu on niin ikdan paasaantdisesti paineis-
tettuna. Raskaassa maantiekalustossa kaytetaan sekd paineistettua ettd nesteytettya kaa-
sua, mutta pitkien toimintamatkojen takaamiseksi kehitys on selvasti menossa nesteytetyn
kaasun suuntaan.

Edelld mainittu direktiivi 2014/94/EU>3 vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kayt-
téonotosta (AFID) koskee ensisijaisesti kaasun tankkausta (paineistettu ja nestemainen me-
taani) ja sahkodautojen latausta. Direktiivissa ei esimerkiksi ole sitovia vaatimuksia kaasu-
tankkauspisteiden enimmaisvalimatkoista, mutta se velvoittaa kunkin jasenvaltion laatimaan
kansallisen toimintakehyksen vaihtoehtoisten polttoaineiden markkinoiden kehittamiseksi lii-
kenteen alalla ja asiaan liittyvan infrastruktuurin kdyttddnottamiseksi. Kansallisten toiminta-
kehysten pohjalta komissio julkaisee ja saattaa sdaanndllisesti ajan tasalle tiedot kunkin ja-
senvaltion toimittamista kansallisista tavoitteista, jotka koskevat:

e julkisten latauspisteiden lukumaaraa

e nesteytetyn maakaasun tankkauspisteitd meri- ja sisdvesisatamissa

e julkisia nesteytetyn maakaasun tankkauspisteitd moottoriajoneuvoja varten
e julkisia paineistetun maakaasun tankkauspisteitd moottoriajoneuvoja varten.

Suomen osalta kansallinen suunnitelma julkaistiin LVM:n raportissa "Liikenteen vaihtoehtois-
ten kayttévoimien jakeluverkko. Suomen kansallinen ohjelma” maaliskuussa 2017°*. Rapor-
tissa todetaan:

“Suunnitelman mukaan eri polttoaineiden jakeluasemaverkosto sekd séhkdautojen vaatimat
julkiset latauspisteet Suomessa rakennetaan markkinaehtoisesti. Rakentamisessa voidaan
kuitenkin hybdyntéé erilaisia, olemassa olevia EU- ja/tai kansallisia tukia. Rakentajina toimi-
vat pdaosin erilaiset energiayhtiét ja muut kaupalliset toimijat (esim. kauppakeskukset, py-
sédkdintioperaattorit jne.). Ensimméisend rakennetaan kannattavimmat alueet eli suuret ja
keskisuuret kaupunkiseudut. Muut alueet ja toimenpiteet niiden rakentamiseksi arvioidaan
viimeistdén vuonna 2020.”

Kansallisen suunnitelman mukaan nestemaisen metaanin jakelupisteitd olisi 2020 seuraa-
vasti:

e Meriliikennetta palvelevia asemia tulisi olla Torniossa, Porissa ja Haminassa
e Maaliikennetta palvelevia asemia tulisi olla Oulussa, Seinajoella, Jyvaskylassa, Tu-
russa ja Helsingissa

Kuva 4.7 nayttad kaasutankkauksen todellisen tilanteen toukokuussa 2020. Kuvan ulkopuo-
lelle jaa henkiléautojen ja raskaan lilkkenteen tankkauspisteet Oulussa. Lukumaaraisesti suu-
rin osa asemista on maakaasun putkiverkon alueella (paineistettu kaasu). Putkiverkon ulko-
puolella on seka biokaasuun (biometaaniin) etta nesteytettyyn kaasun tukeutuvia asemia.

53 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014L0094&from=FI
54https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/79530/Raportit%?20ja%?20selvitykset%204-
2017.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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Kuva 4.7 Kaasutankkauksen tilanne toukokuussa 2020. Kuvasta puuttuvat Oulun seudun tankkaus-
pisteet>. Vaalean siniselld merkityt asemat ovat Gasumin asemia ja tumman siniselld merkityt
muiden toimijoiden asemia.

Gasum tarjoaa putkiverkon alueella asiakkailleen mahdollisuuden valita maakaasun ja bio-
kaasun valilla. Jarjestelma toimii siten, ettd autoihin biokaasuna myytavaa kaasumaaraa vas-
taava maara kaasua syodtetdan putkiverkkoon puhdistettuna biokaasuna eli biometaanina.
Periaate vastaa periaatteessa "vihrean” sahkén kauppaa. Vastaavalla tavalla on tarjolla myés
nesteytettya biokaasua (LBG).

Gasumilla oli toukokuussa 2020 LNG:n tankkausasemia seuraavilla paikkakunnilla:

e Helsinki
e Jyvaskyla
e Kuopio

e Lahti

e Oulu

e  Seinajoki
e Turku

e Vantaa

Lietoon Turun seudulle on tulossa Gasumin LNG-asema kesalld 2020. Pelkdastddn Gasumin
LNG-asemien maara (9 kpl) ylittaa siten selvasti vuoden 2017 kansallisessa suunnitelmassa
esitetyt vuoden 2020 tavoitteet (5 kpl). Edelld selostettiin, ettd kaasukayttdisten henkildau-
tojen tuotannon tulevaisuus riippuu EU:n autovalmistajia koskevan raja-arvolainsdadannon

55 https://www.gasum.com/yKksityisille/tankkaa-kaasua/tankkausasemat/
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uudistamisesta sekd autonvalmistajien ja kuluttajien omista valinnoista. Tastad johtuen kaa-
sukdyttdisten henkildautojen maaran kasvu saattaa hiipua lahitulevaisuudessa. Jos nain kay,
kaasun kayttd keskittyisi jatkossa raskaaseen liikkennekalustoon, jolloin my6s tankkausver-
koston laajentamisessa tulevat korostumaan raskasta kalustoa palvelevat ratkaisut kuten
nesteytetyn kaasun jakelu.

Polttoaineen kestavyyskriteerien mahdolliset sisdllot ja haasteet

Uusiutuvan energian direktiivi RED II°® maadrittelee ja paivittéda biopolttoaineiden, bionestei-
den ja biomassapolttoaineiden kestavyyskriteerit ja kasvihuonekaasupaastdéjen vahennyksia
koskevat kriteerit. Edelld mainitut polttoaineet ja kestavyyskriteerien kannalta muut olennai-
set polttoaineet on maaritelty RED II -direktiivissé seuraavasti (Artikla 2):

RED II ((EU) 2018/2001), Artikla 2

‘biopolttoaineilla’ tarkoitetaan nestemaisia liikenteessa kaytettavia polttoaineita, jotka
tuotetaan biomassasta

‘bionesteilla’ tarkoitetaan biomassasta muuhun energiakayttéén kuin liikennetta varten,
sahkd, lammitys ja jaahdytys mukaan lukien, tuotettuja nestemaisia polttoaineita

‘biomassapolttoaineilla’ tarkoitetaan kaasumaisia ja kiinteita polttoaineita, jotka tuote-
taan biomassasta

'kehittyneilla biopolttoaineilla’ tarkoitetaan biopolttoaineita, jotka tuotetaan REDII:n
liitteen IX A osassa luetelluista raaka-aineista (ks. Liite 1)

‘'muuta kuin biologista alkuperda olevilla uusiutuvilla nestemaisilla ja kaasumai-
silla liikenteen polttoaineilla’ tarkoitetaan liikennealalla kaytettavia nestemaisia tai
kaasumaisia polttoaineita, jotka eivat ole biopolttoaineita tai biokaasua, joiden energiasi-
saltd on peraisin muista uusiutuvista energialahteista kuin biomassasta

'kierratetyilla hiilipitoisilla polttoaineilla’ tarkoitetaan nestemadisia ja kaasumaisia
polttoaineita, jotka tuotetaan uusiutumatonta alkuperda olevista nestemadisista tai kiin-
teista jatevirroista, jotka eivat sovellu direktiivin 2008/98/EY 4 artiklan mukaiseen mate-
riaalien hyédyntamiseen, tai uusiutumatonta alkuperaa olevista, jatteiden kasittelysta pe-
raisin olevasta kaasusta ja pakokaasusta, joita syntyy teollisuuslaitosten tuotantoprosessin
vaistamattémana ja tahattomana seurauksena’

Direktiivin maarittelemat kestdvyyskriteerit tulee tayttaa, jotta bioenergiatuotteet voidaan
laskea mukaan uusiutuvan energian tavoitteisiin ja jotta ne voivat hydtya uusiutuvan ener-
gian tuista. Biometaanille ja muille uusiutuvista raaka-aineista valmistetulle metaanille ehdo-
tetaan luotavaksi alkuperdistakuujarjestelmaa, joka mahdollistaisi rajat ylittavan kaupan.

Kestavyyskriteerien ohella RED II -direktiivi esittaa myds tyypilliset oletusarvot biometaanin
kasvihuonekaasupddstoille verrattuna fossiilisten liikennepolttoaineiden oletusarvoihin. Toi-
mijoiden on mahdollista kdyttda direktiivissa annettuja oletusarvoja khk-paastévahennyksen
maarittamiseen, jos omaa tuotantoketjua vastaava oletusarvo 16ytyy ja maankadytén muu-
toksista aiheutuva pddstd on nolla. Direktiivissd biokaasun paastéjen oletusarvo vaihtelee
valilld -100 gC02/MJ ja 73 gCO2/MJ. Oletusarvon suuruuteen vaikuttavat kdytetty tuotanto-
prosessi ja raaka-aine. Negatiivinen arvo tarkoittaa paastévahennysta ja on osoitettu aino-
astaan prosesseille, jossa raaka-aineena on kaytetty lantaa.

56 EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON DIREKTIIVI (EU) 2018/2001, annettu 11 paivana jou-
lukuuta 2018, uusiutuvista lahteista peraisin olevan energian kayton edistamisesta
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RED II -direktiivin artiklan 28 kohdissa 5 ja 6 on maaritelty aikataulu, johon pohjautuen ko-
mission antaa delegoidut sddadokset kestavyyskriteereistd ja laskentamenetelmistda. Sen si-
jaan artiklan 29 kohdassa 29 on maaritetty biopolttoaineiden, bionesteiden ja biomassapolt-
toaineiden kaytdsta saatavat kasvihuonepaastovahennykset.

RED II ((EU) 2018/2001), Artikla 28, kohta 5

Komissio antaa viimeistaan 31 paivana joulukuuta 2021 35 artiklan mukaisesti delegoituja
saadoksia, joilla taydennetaan tata direktiivia tarkentamalla menetelmat, jotta voidaan
maarittaa sellaisen biopolttoaineen ja lilkkenteessa kaytettavan biokaasun osuus, joka saa-
daan fossiilisten polttoaineiden kanssa yhteisessa prosessissa jalostettavasta biomassasta,
ja tarkentamalla muuta kuin biologista alkuperaa olevista uusiutuvista nestemaisista ja
kaasumaisista lilkkenteen polttoaineista ja kierratetyista hiilipitoisista polttoaineista aiheu-
tuvien kasvihuonekaasupaastéjen vahennysten arviointimenetelmat, joilla varmistetaan,
ettei sellaisesta hiilidioksidista anneta paastdjen valttamisen hyvityksia, jonka talteen-
otosta on jo saatu paastdhyvitysta muiden saanndsten nojalla.

RED II ((EU) 2018/2001), Artikla 28, kohta 6

Komissio tarkastelee viimeistaan 25 paivana kesakuuta 2019 ja sen jalkeen kahden vuoden
valein liitteessa IX olevissa A ja B osassa olevan raaka-aineiden luettelon raaka-aineiden
lisaamiseksi luetteloon kolmannessa alakohdassa esitettyjen periaatteiden mukaisesti.

RED II ((EU) 2018/2001), Artikla 29, kohta 10

10) Edella olevaa 1 kohtaa sovellettaessa huomioon otettavien biopolttoaineiden, biones-
teiden ja biomassapoltto-
aineiden kaytosta saatavien kasvihuonepdastdévahennysten on oltava

a) vahintaan 50 prosenttia niiden biopolttoaineiden, liikennealalla kulutetun biokaasun
ja bionesteiden osalta, jotka on tuotettu laitoksissa, jotka olivat toiminnassa 5 pai-
vana lokakuuta 2015 tai sitd ennen;

b) vahintaan 60 prosenttia niiden biopolttoaineiden, liikkennealalla kulutetun biokaasun
ja bionesteiden osalta, jotka on tuotettu laitoksissa, jotka aloittivat toimintansa 6
padivasta lokakuuta 2015 alkaen ja 31 padivaan joulukuuta 2020 saakka;

c) vahintaan 65 prosenttia niiden biopolttoaineiden, liikennealalla kulutetun biokaasun
ja bionesteiden osalta, jotka on tuotettu laitoksissa, jotka aloittavat toimintansa 1
paivasta tammikuuta 2021;

d) vahintaan 70 prosenttia sahkodn, lammitysenergian ja jaahdytysenergian osalta,
jotka on tuotettu biomassapolttoaineista laitoksissa, jotka aloittavat toimintansa 1
pdivan tammikuuta 2021 jalkeen ja 31 paivaan joulukuuta 2025 saakka, ja 80 pro-
senttia laitosten osalta, jotka aloittavat toimintansa 1 paivan tammikuuta 2026 jal-
keen.

Soveltuvuus jakeluvelvoitteen piiriin

Biokaasua suositellaan liitettdvaksi jakeluvelvoitteen piiriin, koska se saattaisi liikennekaa-
sun tasa-arvoiseen asemaan nestemaisten polttoaineiden kanssa ja antaisi laajemmmat mah-
dollisuudet jakelijoille tayttaa uusiutuvien polttoaineiden velvoite. Lisaksi jakelijoiden vali-
nen tikettikauppa loisi lisdarvoa biometaanille ylitayton kautta. Olennaista on myds, etta
biokaasun liittaminen osaksi jakeluvelvoitetta on kirjattu hallitusohjelmaan.

Taman selvityksen tekijéiden mukaan biokaasun liittaminen osaksi jakeluvelvoitejarjestelmaa
voitaisiin toteuttaa kolmella eri pdavaihtoehdolla:

1. Metaanin (uusiutuva & fossiilinen) liikennekdédytté lisataan osaksi jakeluvelvoi-
tetta, jolloin liikkennekaasun jakelijat liitetdan osaksi jakeluvelvoitetta nykyisin ehdoin
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2. Luodaan sertifikaattimalli, jossa biokaasun tuottajat saisivat biopolttoainesertifi-
kaatteja, joilla nestemaisten polttoaineiden jakelijat voisivat tayttaa velvoitettaan

3. Toteutetaan niin sanottu hybridimalli, jossa nestemaiset liikkennekaasut LNG (li-
quefied natural gas, nesteytetty maakaasu) ja LBG (liquefied biogas, nesteytetty bio-
kaasu) tuodaan osaksi jakeluvelvoitetta, mutta paineistetut liikkennekaasut pysyisivat
velvoitteen ulkopuolella verottomina

Ylldesitetyista vaihtoehdoista ensimmainen olisi jarjestelmamielessa yksinkertaisin toteuttaa,
koska jakeluvelvoitteen maaritelma voitaisiin muuttaa “nestemaisten” biopolttoaineiden ja-
keluvelvoitteesta "nestemaisten ja kaasumaisten” biopolttoaineiden jakeluvelvoitteeksi. Kaa-
sumaisille polttoaineille asetettaisiin samat uusiutuvan energian tavoitteet liikenteessa kuin
nestemaisille biopolttoaineille eli biopolttoaineiden osuus lilkenteessa tulisi olla 30% vuoteen
2030 mennessa, joista 10 prosenttiyksikkda tulisi olla kehittyneité biopolttoaineita. Liséksi
lilkenteessa kaytettdvien kaasujen verotus tulisi muuttaa veromallin mukaiseksi, miké edel-
lyttaisi vahintaankin biometaanin verottamista lammityspolttoaineiden veromallin mukaisesti.
Tama vaatisi mahdollisesti myds raskaan liikenteen kayttaméan kaasun verotuksen Kkirista-
mistd, jotta liikkennepolttoaineiden veromalli olisi riittavan neutraali.

Vaihtoehto 1 koskisi ainoastaan liikennekaasun jakelijoita, jotka tayttaisivat biopolttoaineen
jakelun minimikoon. Nykyinen jakeluvelvoite koskee liikennepolttoaineiden jakelijoita, jotka
toimittavat polttoaineita kulutukseen vahintdan miljoona litraa vuodessa, joka vastaa noin
800 toe eli 9,3GWh/vuosi. Kaasun liikennekayttd oli vuonna 2018 noin 7 900 toe eli 92 GWh,
josta biokaasun osuus oli 4 600 toe (54 GWh). Jakeluvelvoitteeseen kuulumiseen vaadittu
jakelijakohtainen biopolttoaineiden véhimmaistoimitusmé&ara (1 miljoonaa litraa) ja avoimet
kaasumarkkinat eivat siis tukisi pienia maatilakokoluokan tuottajia, mutta ne kannustaisivat
biometaanin jakelijoiden yhdistymista suuremmiksi jakelijoiksi luoden kilpailua lilkkennekaa-
sun jakelussa. Yksittaiset pienemmat toimijat voisivat myds mahdollisesti myyda biometaania
suoraan jakelijoille, jolloin niiden tuotantolaitosten tulisi myds liittya osaksi jakelijan omaa
kestavyysjarjestelmaa. Vuonna 2019 avautuneet kaasumarkkinat mahdollistaisivat myds ul-
komaisen biometaanin myynnin Suomen liikennemarkkinoille, mika ei myéskaan osaltaan tu-
kisi hajautettua ja paikallista maatalouden biokaasutuotantoa.

Nestemaisten biopolttoaineiden jakelijoilta ei siis vaadittaisi kaasun jakeluvelvoitetta, mutta
ehdotettu toteutustapa mahdollistaisi sen, etta nestemaisten biopolttoaineiden jakelijat voi-
sivat laajentaa toimintaansa kaasun jakeluun. Todennakdinen ylitaytté biometaanilla mah-
dollistaisi myds kaupan muiden toimijoiden kanssa velvoitteen siirtamisen kautta erityisesti
biokaasun osalta. Ylitaytt6 tarkoittaa sita, etta liikennekaasun jakelija jakelee biometaania yli
velvoitetason, jolloin jakelija voi kaupata velvoitteen ylimenevan osuuden toisille toimijoille.
Sen sijaan ylitaytolla kaytava ns. tikettikauppa muiden toimijoiden kanssa tarkoittaa, etta
ostaja voisi tayttaa omaa jakeluvelvoitettaan ostetulla ylitaytolla. Lisaksi vaihtoehto 1 olisi
teknologianeutraali toteutustapa, joka loisi erityisesti uusia mahdollisuuksia tayttaa RED II-
direktiivin liitteen IX A-osan velvoitteet. Vaihtoehdon 1 edut ja haasteet on tiivistetty seuraa-
van sivun taulukkoon (Taulukko 4.5).
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Taulukko 4.5 Metaanin lilkennek&ytdn liittdminen osaksi jakeluvelvoitetta — edut ja haasteet

Edut Haasteet

Jarjestelmamielessa kevyin muutta-
malla jakeluvelvoitteen maaritelmaa
"nestemaiset ja kaasumaiset”

Samat uusiutuvan tavoitteet metaa-
nin jakelijoille kuin nykyisin

(30% uusiutuvat, 10% kehittyneet)
Todennakdinen ylitaytté biometaanilla
mahdollistaa kaupan muiden toimijoi-
den kanssa velvoitteen siirtamisen
kautta erityisesti kehittyneen biokaa-
sun osalta

Lilkkennekaasun ja biometaanin vero-
tus tulisi muuttaa
Koskisi ainoastaan liikennekaasun ja-
kelijoita, mutta vaatii sen, etta asete-
taan minimimaara kuten nestemaisilla
(ei tarkoita kaasun jakeluvelvoitetta
nestemaisen polttoaineen jakelijoille)
o Nykyinen jakelijan minimikoko on
miljoona litraa noin 800 toe eli 9,3
GWh/a vs kaasun liikennekayttd
2018 noin 7 900 toe tai 92 GWh,

e Tukisi biometaanin jakelijoiden yhdis- josta biokaasua 4 600 toe tai 54
tymista suuremmiksi jakelijoiksi GWh
e Avatut kaasumarkkinat mahdollista- e Avoimet kaasumarkkinat ja vaatimus
vat myds ulkomaisen biometaanin lilkkennejakelusta ei tue suoraan ha-
myynnin Suomen liikennemarkkinoille jautettua ja paikallista maatalouden
e Teknologianeutraali tapa, jossa var- biokaasutuotantoa
sinkin liite IX A-osan lisavelvoittee- e Alan toimijat ovat lisaksi esittdaneet
seen tulisi lisaa tarjontaa investointi- ja ravinnekierratystukea
kotimaisen biokaasutuotannon kas-
vattamiseksi

Raportin tekijéiden esittéméassa vaihtoehdossa 2 luotaisiin sertifikaattimalli, jossa biokaasun
tuottajat saisivat biopolttoainesertifikaatteja, joilla nestemaisten polttoaineiden jakelijat voi-
sivat tayttaa velvoitettaan. Sertifikaattimallin tarkoituksena olisi, etta nestemaisten biopolt-
toaineiden kayttoétarvetta voitaisiin véhentaa biokaasun liikennekaytolla.

Kuten vaihtoehdossa 1, myds vaihtoehto 2 sisdltaisi etuja ja haasteita (Taulukko 4.6). Serti-
fikaattimallissa biokaasun tuottajat voisivat myyda sertifikaatteja nestemaisten lilkkennepolt-
toaineiden jakelijoille ja saada sita kautta lisdarvoa biokaasulle rippumatta kaasun fyysisesta
loppukdytdsta. Sertifikaattia voitaisiin laajentaa jopa puhdistamattoman biokaasun tuotan-
toon, mika antaisi suurimman mahdollisen tuen biokaasun tuotannolle.

Vaihtoehdon 2 haasteina voidaan kuitenkin ndhda muun muassa biokaasun/metaanin vero-
tuksen haasteellisuus, tuplalaskennan riski, sertifikaattimallin maakohtainen laajentamis-
tarve ja nykyisen jakeluvelvoitteen toimivuus. Sertifikaattimallin toteutuksen suurin haaste
olisi fyysisen kaasun liikennekdytdn ja mahdollisen biometaanin jakeluvelvoitesertifikaatin
erottaminen toisistaan. Fyysisen kayton ja sertifikaatin erilaiset laskentatavat johtaisivat to-
dennakoisesti siihen, ettei sertifikaatilla hyvdksi laskettu biometaani kuitenkaan vahentaisi
paastéja lilkennesektorilla.
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Taulukko 4.6 Biokaasu osaksi jakeluvelvoitetta sertifikaattimallilla — edut ja haasteet

Edut Haasteet

Biokaasun tuottajat voisivat myyda
alkuperatodistuksia nestemaisten lii-
kennepolttoaineiden jakelijoille ja
saada sita kautta lisdarvoa biokaa-
sulle riippumatta fyysisesta kaasun
loppukaytosta

Sertifikaatin ulottaminen jopa puhdis-

Biokaasun/metaanin verotus voi osoit-
tautua monimutkaiseksi, jos itse
kaasu kaytetaan muualla kuin liiken-
nesektorilla ja sertifikaatti vain siirtyy
lilkenteeseen

Biokaasun alkuperdn sertifiointivaati-
mus hyvaksi luettavalle kaasulle ja

tamattoman biokaasun tuotantoon
toisi maksimaalisen tuen biokaasulle .

tuplalaskennan ehkaisy

Avoimet kaasumarkkinat voivat pakot-

taa laajentamaan sertifikaattimarkki-

nan myds muihin EU-maihin?

e Jakeluvelvoitteen avaaminen, jopa ei-
fyysiselle, sertifikaattimahdollisuu-
delle rapauttaa nykyisen jakeluvel-
voitteen toimintalogiikan ja suoran yh-
teyden liikennesektorin paastdvahe-
nemiin

Raportin tekijéiden ehdottama kolmas vaihtoehto biokaasun tuomiseksi jakeluvelvoitteen pii-
riin on niin sanottu hybridimalli. Hybridimallissa nestemaiset liikennekaasut (LNG ja LBG)
tuotaisiin osaksi jakeluvelvoitetta, mutta paineistetut liikennekaasut pysyisivat velvoitteen
ulkopuolella verottomina. Mallin tarkoituksena on eriyttaa kaasut kayttétarkoituksen mukaan,
jolloin keskitytdan vain biometaanin kasvuun raskaassa maantiekuljetuksessa. Paineistetun
lilikennekaasun jattaminen velvoitteen ulkopuolelle sailyttdisi sen verottomuuden ja jatkaisi
paikallisen jakelun mahdollisuuksia. Sen sijaan nestemaisille liikennekaasuille asetettaisiin
vero. Tama malli todettiin tydssa kuitenkin heikosti toimivaksi ja sen tarjoama lisaarvo liiken-
teen paastdjen vahentamiseksi arvioitiin hyvin vahaiseksi.

Jos kaasun jakeluvelvoitetta laajennetaan koskemaan myds biokaasua, tulee muutosten tek-
nologianeutraalisuuteen ja jarjestelman yksinkertaisuuteen laittaa suuri painoarvo, silla kaa-
sun osuus lilkenteen energiakaytosta voi jaada marginaaliseksi. Tasta johtuen raportin tekijat
ehdottavat, etta biokaasun liséaminen jakeluvelvoitteen piiriin toteutettaisiin vaihtoehdolla 1
eli metaanin (uusiutuva & fossiilinen) lilkkennekayttd lisataan osaksi jakeluvelvoitetta, jolloin
lilkennekaasun jakelijat liitetaan osaksi jakeluvelvoitetta nykyisin ehdoin..

4.2 Muuta kuin biologista alkuperaa olevat uusiutuvat poltto-
aineet
Ma&aritelma

Muuta kuin biologista alkuperaa olevat uusiutuvat polttoaineet on maaritelty RED II -direktii-
vin ((EU) 2018/2001) artiklan 2 kohdassa 36. Taman polttoainekategorian polttoaineita ovat
vety, metaani, synteettinen bensiini ja diesel, lentokerosiini ja laivapolttoaineet. Liikkennekay-
tdssa naiden polttoaineiden tulee tayttda RED II -direktiivin artiklan 25 kohta 2.
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RED II ((EU) 2018/2001)
Artikla 2, Ma#ritelmit

”"36) 'muuta kuin biologista alkuperaa olevilla uusiutuvilla nestemaisilla ja kaasumaisilla
lilkenteen polttoaineilla’ tarkoitetaan lilkkennealalla kaytettavia nestemaisia tai kaasumaisia
polttoaineita, jotka eivat ole biopolttoaineita tai biokaasua, joiden energiasisaltdé on perai-
sin muista uusiutuvista energialahteista kuin biomassasta;”

Artikla 25, Uusiutuvan energian edistaminen liikennealalla

"2. Muuta kuin biologista alkuperaa olevia uusiutuvia nestemaisia ja kaasumaisia liikkenteen
polttoaineita kayttaen aikaan saatujen kasvihuonekaasupaastéjen vahennysten on oltava
vahintaan 70 prosenttia 1 paivasta tammikuuta 2021.”

RED II maaritelman mukaisesti taman polttoainekategorian polttoaineita tulee tuottaa muista
uusiutuvista energialdhteista kuin biomassasta. Sahkd luokitellaan yhdeksi vaihtoehtoiseksi
energialahteeksi, jota voidaan kayttéa muun muassa vedyn valmistukseen elektrolyysilla.
Sahkdn avulla tuotettuja polttoaineita kutsutaan yleisesti sahkdpolttoaineiksi (Power-to-X).

Muuta kuin biologista alkuperaa olevat uusiutuvat nestemaiset ja kaasumaiset polttoaineet
ovat tarkeita lisattdessa uusiutuvan energian osuutta aloilla, joiden odotetaan tukeutuvan
nestemaisiin polttoaineisiin pitkalla aikavalilla. Sen varmistamiseksi, etté nailla polttoaineilla
voidaan osaltaan vahentaa kasvihuonekaasuja, polttoaineen tuotannossa olisi kaytettava uu-
siutuvista lahteista tuotettua sahkoda. Komission olisi kehitettava delegoiduilla saadoksilla luo-
tettava unionin menetelmad, jota sovelletaan, jos sdhko otetaan sahkdverkosta.

Tuotantokapasiteetin kehitysnakymat

Viime vuosina erityisesti ns. sahkdpolttoaineet ovat olleet voimakkaan kehitystydn kohteina
ja ensimmaiset demonstraatiolaitokset ovat kaynnistyneet mm. Euroopassa tuottaen metaa-
nia, metanolia ja vetya. Kehitystydta on vauhdittanut vaihtelevan uusiutuvan sahkéenergian
tuotannon voimakas kasvu aurinko- ja tuulivoimalla, jolloin sdhkén varastointi niin pienessa
kuin suuressa mittakaavassa on noussut hyvin tarkedksi.

Elektrolysaattorissa sahk6éa voidaan kayttda vedyn (ja kuuman veden) valmistukseen, jota
voidaan helpommin varastoida ja ottaa kayttdon sahkokulutuksen ylittdessa tuotannon tason.
Uusiutuvan sahkdn avulla voidaan valmistaa elektrolyysilla vetyd, joka reagoi polttoaineiden
valmistusprosessissa ilmasta tai prosessikaasuista erotetun hiilidioksidin kanssa muodostaen
mm. metaania, metanolia tai korkeampia hiilivetyja. Tuotantoprosessi voidaan integroida
myds esimerkiksi biopolttoaineiden valmistukseen, jolloin saanto kasvaa syoétettya raaka-ai-
neyksikkéa kohti. Tuotettua puhdasta vetya voidaan kayttaa myds polttokennoautoissa ja
polttomoottoreissa tai johtaa 6ljynjalostamoille ja biojalostamoille alentamaan tuotettujen lii-
kennepolttoaineiden hiilijalanjalkea.

Sahkoépolttoaineiden eri valmistusteknologiat ovat kehitysvaiheessa ja laajemman kaupallisen
tuotannon (>100 000 toe/a eli 1,1 TWh/a) voidaan arvioida alkavan 5-10 vuoden kuluessa.
Suomessakin on julkistettu viime aikoina useita ns. Power-to-X (P2X) selvityshankkeita me-
taanin tai nestemaisten polttoaineiden kuten metanolin valmistamiseksi. Tallaisia pilottilai-
tosselvityksia on julkistettu mm. Joutsenoon (metanoli)®’, Vantaalle ja 6ljynjalostamoille.
Suomen lisaksi Ruotsiin on suunnitteilla kuusi metanolilaitosta.

57 https://yle.fi/uutiset/3-11128193
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Vuonna 2017 Gasum, Kemira ja Lappeenrannan kaupunki selvittivdt 20 megawatin tuotanto-
tehoisen, 140 GWh/a (12 000 toe) uusiutuvaa metaania tuottavan kaasulaitoksen rakenta-
mista Kemiran tehtaille Joutsenoon. Selvitys ei kuitenkaan johtanut investointiin.

Vantaan Energia Oy sen sijaan selvittda yhdessa Wartsila Oy:n kanssa mahdollisuutta val-
mistaa hiilineutraalia synteettistéa biokaasua Vantaan Energian jatevoimalassa. Mahdollisen
tuotantolaitoksen kokoluokka on alustavasti noin 10 MW, jolloin laitos tuottaisi kaasua 80
GWh (6900 toe) vuodessa. Jatevoimalassa tuotetulla hiilineutraalilla synteettisella biokaasulla
voitaisiin korvata Vantaan Energian lampodkeskusten kayttdama maakaasu. Selvityksessa on
myés synteettisen kaasun hyédyntdminen muun muassa liikennepolttoaineeksi.>8

Suomessa Neste Oyj on ilmoittanut yhteistydsta saksalaisen korkealampétilaelektrolysaatto-
rien valmistajan kanssa. Nesteen tavoitteena on tuottaa jalostamolla vetya polttoaineiksi,
kemikaaleiksi ja materiaaleiksi. Nailla ratkaisuilla tulee olemaan kasvava merkitys, koska
Neste on sitoutunut hiilineutraaliin tuotantoon vuoteen 2035 mennessé.>®

Suomessa sahkopolttoaineisiin pohjautuva tuotanto on siis vasta selvitysasteella, kun taas
Ruotsissa suunnitellaan kuuden metanolilaitoksen rakentamista ja Saksassa Audi kdynnisti
teollisen mittakaavan sahkoépolttoaineiden tuotannon jo vuonna 2013. Ruotsiin suunniteltujen
kuuden metanolilaitoksen (& 45 000 t/a) olisi maara valmistua vuoteen 2030 mennessa. Tuo-
tettuja polttoaineita kaytettaisiin mm. merenkulussa. Kilpailukykyisten tuotantokustannusten
mahdollistamiseksi tarvitaan kuitenkin suuret maarat uusiutuvaa sahkéa pitkilla vuotuisilla
toimitusajoilla, koska lyhyilla kayttéajoilla pddomakulujen osuus kasvaa merkittavaksi.°

Audin vuonna 2013 kaynnistynyt tuotantolaitos hyédyntaa synergioita viereisen biometaani-
laitoksen kanssa tuottaakseen sahkén avulla synteettista metaania. Laitoksen asennuskapa-
siteetti on 6MW ja se pystyy tuottamaan metaania 1 000 tonnia vuodessa, joka jaellaan ole-
massa olevaan maakaasuverkkoon.6?

Soveltuvuus ajoneuvokalustoon

Tuotetut uusiutuvat “sahképolttoaineet” vastaavat nykyisin kdytettyja polttoaineita ja poltto-
ainekomponentteja. Niitd voidaan kayttaa joko sellaisenaan tai eri seoksina nykyisissa ajo-
neuvokalustoissa voimassa olevien polttoainenormien ja polttoaineiden laatudirektiivin salli-
missa puitteissa. Sahkélla tuotetun metaanin jakeluun ja loppukayttéon patee se, mita edella
on kerrottu biometaanista. Talla hetkella vain metaani (Saksassa) ja metanoli (Islannissa)
ovat pienessa tuotannossa. Metanolia voidaan kayttaa enintaan 3 % (v/v) bensiinin seoskom-
ponenttina tai sitd voidaan kayttaa MTBE-eetterin raaka-aineena. Valmistusprosessin hyoéty-
suhde laskee kaytetysta sahkdenergiasta saatuja ajoneuvon ajokilometreja. Esimerkiksi, kun
samalla sahkémaaralla voidaan ajaa sahkdautolla 100 kilometrid, voi siita valmistetulla me-
taanilla, bensiinilla tai dieselilld ajaa tyypillisesti 15-20 kilometria valmistusprosessin ja polt-
tomoottorin matalammista hyotysuhteista johtuen (Kuva 4.8).

58 https://www.vantaanenergia.fi/vantaan-energia-ja-wartsila-selvittavat-hiilineutraalin-synteettisen-biokaasun-
valmistusta/
59https://www.neste.com/fi/tiedotteet-ja-uutiset/climate-change/neste-asetti-kunnianhimoisen-tavoitteen-hiili-
neutraali-tuotanto-vuoteen-2035-mennessa

80 https://www.liquidwind.se/flagships

61 https://www.greencarcongress.com/2013/06/audi-20130625.html
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* Tuotettu 15 kWh:sta sahkda

Kuva 4.8 Sdhkoéenergiaan pohjautuvien eri teknologioiden ajokilometrien vertailu 15kWh séhkén
kulutuksella (Muokattu ldhteestd®?)

VTT julkaisi alkuvuodesta 2020 ”Hiilineutraali Suomi 2035 - Skenaariot ja vaikutusarviot”®3,
jossa VTT arvioi sahkdpolttoaineiden ja sahkdistymisen kehitysta seuraavasti:

"Sahkopolttoaineet kaupallistuisivat merkittdvammin vasta v. 2030 jalkeen. Hiilineutraalius-
tavoitteen vaikutukset séhkodtaseeseen alkavat nakya selvemmin vuoden 2030 jélkeen, jolloin
sahkdistyminen voimistuu kaikilla sektoreilla ja sahkoda aletaan kayttaa laajemmassa mitassa
myds ns. sahkdpolttoaineiden jalostukseen (power-to-X-teknologia). Tulosten mukaan bio-
polttoaineiden osuus on vuonna 2030 WEM-skenaariossa noin 16 % liikenteen loppukaytdsta,
Jatkuvan kasvun skenaariossa perati noin 35% ja Saasto-skenaariossa noin 30 %. Jatkuvan
kasvun skenaariossa bio-osuus nousee siis sahkdautojen markkinaosuuden paljon nopeam-
masta kasvusta huolimatta hieman suuremmaksi kuin Saasté-skenaariossa, mika johtuu polt-
toaineen markkinatilanteen ja ulkomaankaupan eroista. Saasto-skenaariossa, jossa ajoneu-
votekniikka pysyy polttomoottorivaltaisena, myds lilkkenteen paastdéjen vaheneminen on sen
vuoksi huomattavasti hitaampaa. Vuonna 2050 biopolttoaineiden osuudet ovat 41 % Jatku-
van kasvun skenaariossa ja 53 % Saast0-skenaariossa, mutta niiden lisaksi synteettisten
polttoaineiden (vety, metanoli) merkitys nousee kummassakin skenaariossa huomattavaksi
erityisesti raskaassa lilkenteessa.”

Tuotantokustannukset

Saksalainen Agora Energiewende -organisaatio on esittanyt arvioita séhkdpolttoaineiden tuo-
tannon kustannuksien kehityksesta eri alueilla ja sahkdélahteillda (Kuva 4.9). Organisaation
arvioiden mukaan, synteettisen metaanin ja nestemaisten polttoaineiden tuottaminen mak-
saisi vuonna 2022 11-24 senttida/kWh, vuonna 2030 10-19 senttidg/kWh ja vuonna 2050 9-13
senttia/kWh.

62 https://www.dw.com/en/power-to-x-the-secret-to-a-100-renewable-energy-system/a-51662014
63 Hiilineutraali Suomi 2035 - Skenaariot ja vaikutusarviot. VTT Technology 366. ISSN 2242-122X (Verkkojul-
kaisu)
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Fossiilipohjaisen maakaasun sekd nestemadisten polttoaineiden hinta cag:7/kWh
(Huomioimatta verkkomaksuja ja jakelukustannuksia)

c/kWh
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Huom: Maakaasun ja premium bensiinin hinta perustuu Maailmanpankin ja IEA:n arviociden perusteella laskettuihin
keskiarvoihin. Muu PtG- ja PtL-polttoaineiden tuotantokustannusten vdheneminen voi johtua kehityksesta
aurinkoenergian, akkukapasiteetin tai/ja suurten elektrolyysilaitosten saralla. Kustannusten kasvu saattaa johtua
korkeammista pddomakustannuksista korkeampien maariskien vuoksi.

*  Merituulivoima

** Aurinkoenergia Ja aurinkoenergia/ tuulivoima jarjestelma

*** Geoterminen energia/vesivoima (kokonaispotentaali rajoittuu 50 terawatbitunting

Huom: 10 c/kWh vastaanoin 90 c/l nestemmaist3 polttoainetta

Laskelmissa kdytettin 6% p3doman painottetua keskiarvokustannusta.

Kuva 4.9 Sdhkopolttoaineiden tuotannon kustannusarvion kehitys eri alueilla ja séhkéléhteilld
(Muokattu léhteestd Agora Energiewende®,)

Avaintekijoina teknologiakehityksen lisaksi ovat kaytetyn uusiutuvan sahkdn hinta ja sen tuo-
tantolaitoksen vuotuinen kayttdaika. Norjalainen Norsk E-Fuel suunnittelee sahkdpolttoainei-
den "Alpha”-tuotantolaitosta Hergyan teollisuuspuistoon®®. Laitoksen sijainti mahdollistaisi
sahkon edullisen hinnan (3,5 senttia/kWh) ja jatkuvan toimituksen (> 8 000h/vuosi). Hank-
keen etenemisvision perusteella yritys aloittaisi sahképolttoaineiden tuotannon vuonna 2022
laitoksessa “alpha”, jonka tuotantokapasiteetti olisi 10 miljoonaa litraa sdahkoépolttoaineita
vuodessa. Laitoksen on visoitu laajenevan kymmenkertaiseksi (100 milj. litraa/vuosi) vuonna
2025 ja vuonna 2030 yritys olisi investoinut viiteen yhta suureen laitokseen eri puolelle Nor-
jaa.

Polttoaineen kestdvyyskriteerin mahdolliset sisdllot ja haasteet

Muuta kuin biologista alkuperaa olevien uusiutuvien polttoaineiden kasvihuonekaasupaasto-
jen vahennystd koskevat kriteerit tullaan julkaisemaan viimeistdan 31 pdivana joulukuuta

64 https://www.agora-energiewende.de/en/publications/the-future-cost-of-electricity-based-synthetic-fuels-1/
85 https://www.co2value.eu/wp-content/uploads/2019/09/8.-SUNFIRE.pdf
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2021 komission delegoituna sadadoksena. Kuten aiemmin on mainittu ndiden polttoaineiden
tulee tayttad 70 % pdadstdvahenemat suhteessa fossiilisiin polttoaineisiin. Sdaddksella tay-
dennetaan tata direktiivia ottamalla kayttéon unionin yhteinen menetelma, jossa vahviste-
taan yksityiskohtaiset saanndét, joiden mukaisesti talouden toimijoiden on noudatettava ta-
man kohdan viidennessa ja kuudennessa alakohdassa sadadettyja vaatimuksia.

RED II ((EU) 2018/2001), Artikla 27, kohta 3

"Sen varmistamiseksi, etta liikkenteen alan nykyistd perusuraa suurempaan odotettuun
sahkdn kysynnan kasvuun vastataan uusiutuvan energian tuotannon lisakapasiteetilla, ko-
missio kehittaa lilkkenteen alan lisdisyytta koskevat puitteet ja kehittaa eri vaihtoehtoja
jasenvaltioiden lahtétason maarittamiselle ja lisaisyyden mittaamiselle.

Jos tata kohtaa sovellettaessa sahkoda kaytetaan muuta kuin biologista alkuperaa olevien
uusiutuvien nestemaisten ja kaasumaisten liikenteen polttoaineiden tuottamiseen suoraan
tai valituotteiden tuottamiseen, uusiutuvan energian osuuden maarittamisessa on kaytet-
tava uusiutuvista lahteista tuotetun sahkdn keskimaaraista osuutta tuotantomaassa, mi-
tattuna kaksi vuotta ennen kyseista vuotta.

Sahko, joka saadaan suorasta liitanndsta uusiutuvista energialdhteista tuotettua sahkoa
tuottavaan laitokseen, voidaan kuitenkin kokonaisuudessaan laskea uusiutuvista energia-
lahteista tuotetuksi sahkoksi muuta kuin biologista alkuperda olevien uusiutuvien neste-
maisten ja kaasumaisten liikenteen polttoaineiden tuotannossa edellyttaen, etta

a) laitos aloittaa toimintansa samaan aikaan kuin muuta kuin biologista alkuperaa ole-
via uusiutuvia nestemaisia ja kaasumaisia liikenteen polttoaineita tuottava laitos tai
sen jalkeen; ja

b) laitosta ei ole liitetty verkkoon tai se on liitetty verkkoon, mutta voidaan esittaa
naytto siita, etta kyseessa oleva sahko on toimitettu ottamatta sahkda verkosta.

Verkosta otettu sdahkd voidaan kokonaisuudessaan laskea uusiutuvaksi edellyttaen,
ettd se on tuotettu yksinomaan uusiutuvista energialdhteista ja uusiutuvat ominaisuu-
det ja kaikki muut asianmukaiset kriteerit on osoitettu ja on varmistettu, ettd taman
sahkdn uusiutuvista ominaisuuksista voidaan hyotya vain kerran ja vain yhdella loppu-
kayton alalla.”

RED II direktiivin maaritelmien ja tulevien saaddsten perusteella voidaan taata, ettd sahko-
polttoaineiden kayttama uusiutuva sahkd perustuu lisdkapasiteettiin ja on siten varmasti hii-
lidioksidivapaata. Kestavyyskriteereiden ja sertifiointivaatimusten vaikutukset sahképolttoai-
neiden markkinoille tuloon ja kilpailukykyyn voidaan arvioida vasta lisasaaddsten julkaisemi-
sen jalkeen vuoden 2022 alussa. Sitéd ennen nadiden polttoaineiden mukaan ottaminen jake-
luvelvoitteeseen onnistuu vain koe- tai poikkeusluvalla, silla niille ei ole maariteltavissa kes-
tavyyslain edellyttdmaa kasvihuonekaasuvdhenemaa eika naille polttoaineille ole myd&skaan
direktiivin liitteissa esitetty oletusarvoja.

Kun muuta kuin biologista alkuperaa oleville uusiutuville polttoaineille on maaritelty kesta-
vyyskriteerit ja laskentasaannoét, voidaan ne laskea osaksi jakeluvelvoitetta samoin kuin bio-
polttoaineet ja biometaani. Ratkaisevaa jakeluvelvoitteen kannalta on vain uusiutuvuuden
sertifiointi ja polttoaineen kuuluminen velvoitteen piiriin. Myds verotuksen kannalta CO2-in-
tesiteetti tulee olla sertifioitu polttoaineveron CO2-komponentin maarittdmiseksi.

RED II maaritelmien mukaan biomassasta tuotetulla sahkdlla valmistetut sdhkdpolttoaineet
kuuluvat jo nykyisellddn Liite IX A-osan mukaiseksi kehittyneeksi biopolttoaineeksi. Tama
tulkinta perustuu siihen, etta biopolttoaineiden maaritelman mukaisesti oleellista on polttoai-
neen energialahde, ei tuotantoreitti tai hiilen alkuperd. Tama tulkinta on noussut laajemmin-
kin esille kevaan 2020 toimija- ja ohjausryhmakeskusteluissa. Kaytanndén haasteena on viela
kuitenkin se, ettei yksikaan EU:n hyvaksymistd biopolttoaineiden sertifiointijarjestelmista
tunnista tallaisia biopolttoaineita puuttuvien kestavyyskriteerien laskentamenetelmien takia.
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Soveltuvuus jakeluvelvoitteen piiriin

Muuta kuin biologista alkuperaa olevat uusiutuvat polttoaineet, jotka ovat yhteensopivia ny-
kyisen jakeluinfrastruktuurin kanssa (bensiini- ja dieselkomponentit, metanoli) voivat tayttaa
nykyista jakeluvelvoitetta, jos kyseiset polttoaineet tayttavat kestavyyskriteerit. Uusien polt-
toaineiden kuten metaanin osalta jakeluvelvoitteen kohtelu maaritettdisiin samalla tavalla
kuten biokaasulla (luku 4.1).

Koska vedyn ajoneuvokalusto, infrastruktuuri ja uusiutuva tuotanto ovat vield kehityksen al-
kuvaiheessa, vedyn mukaan ottamista velvoitteeseen ei kannata viela tarkemmin rajata. Toi-
saalta on jalleen huomioitava, etta kaikki vety liikenteessa on paastétonta ja siten uusiutuvan
vedyn suora kayttd liikkenteessa ei vahenna paastoéja.

4.3 Kierratetyt hiilipitoiset polttoaineet

Maaritelma

Kierratetyt hiilipitoiset polttoaineet on maéritelty RED II -direktiivin artiklan 2 kohdassa 35
seuraavasti:

RED II ((EU) 2018/2001), Artikla 2

"35) 'kierratetyilla hiilipitoisilla polttoaineilla’ tarkoitetaan nestemaisia ja kaasumaisia polt-
toaineita, jotka tuotetaan uusiutumatonta alkuperdaa olevista nestemaisista tai kiinteista
jatevirroista, jotka eivat sovellu direktiivin 2008/98/EY 4 artiklan mukaiseen materiaalien
hyddyntamiseen, tai uusiutumatonta alkuperaa olevista, jatteiden kasittelysta peraisin ole-
vasta kaasusta ja pakokaasusta, joita syntyy teollisuuslaitosten tuotantoprosessin vdista-
mattdmana ja tahattomana seurauksena;”

Tuotantokapasiteetin kehitysnakymat

Ensimmainen yhdyskuntien sekajatteesta etanolia valmistava laitos kaynnistyi Kanadan Ed-
montonissa (38 000 m3/a) vuonna 2017. Laitoksen omistaa kanadalainen yritys Enerkem.
Vastaavia laitoksia on suunnitteilla Eurooppaan, mutta talla hetkelld kierratettyjen hiilipitois-
ten polttoaineiden valmistus on Euroopassa viela koeluontoista ja kyseiset polttoaineet eivat
ole vield laajassa kaupallisessa kaytdssa. Jatteen kaasutukseen perustuva etanolin tai muiden
nestemaisten polttoaineiden tuotanto voidaan laskea osittain biopolttoaineiden tuotannoksi,
jos raaka-aineen biomassan osuus voidaan maaritella. Muu kuin biomassalla tuotettu poltto-
aineosuus voidaan siis laskea olevan kierratettya hiilipitoista polttoainetta.

Euroopassa on koekaytdssa jatemuovien jalostuslaitoksia, joissa valmistetaan polttodljya tai
dieselin kaltaisia jakeita. Myds prosessiteollisuuden, kuten terds- ja kemianteollisuuden, si-
vuvirroista on mahdollista valmistaa liikkennepolttoaineita. Ndma edustavat ns. CCU carbon
capture and utilization ratkaisuja.

Kiertotaloustrendit kuitenkin tdéhtaavat materiaalien tehokkaampaan hyotykayttéon ja sivu-
virtojen ja jatteiden hyddyntamiseen. European Green Deal antanee siten mahdollisuuden
kierratettyjen vahahiilisten polttoaineiden valmistuksen kehittamiseen ja kaupallistumiseen.

YLE:n uutisen mukaan jatemuovit ovat niiden hyvan saatavuuden ja kemiallisen koostumuk-
sen perusteella houkutteleva raaka-aine polttoaineiden jalostajille. Vuonna 2014 muovia tuo-
tettiin maailmanlaajuisesti 311 miljoonaa tonnia ja tuotetun muovin maaran odotetaan mel-
kein nelinkertaistuvan 1 124 miljoonaan tonniin vuoteen 2050 mennessa. Tuotetusta muo-
vista arviolta puolet paatyy jdtteeksi. Euroopan tasolla yhdyskuntien muovijatteitd syntyy
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vuosittain 25 miljoonaa tonnia, josta alle kolmasosa kierratetdaan, kolmasosa menee kaato-
paikalle ja loput 40% energiahyddynnet&an,®®

Suomessa Neste Oyj on ilmoittanut selvittavansa mahdollisuuksia kdyttaa nesteytettya jate-
muovia fossiilisen jalostuksen raaka-aineena. Nesteen tavoitteena on prosessoida jatemuovia
yli miljoona tonnia vuodessa vuoteen 2030 menness&®’. Osana 2030 tavoitetta Neste aloitti
kehitysyhteistydn brittildisen kemiallisen kierratyksen yhtidon, ReNew ELP, ja australialaisen
teknologiakehittdjén, Licella, kanssa vuonna 2018.68

Pohjanmaan Hyotyjatekuljetus Oy sen sijaan kaynnisti kierratykseen kelpaamattoman muo-
vin pyrolyysilaitoksen Laihialla vuonna 2018. Laitos kasittelee vuosittain 10 000 tonnia jate-
muovia. Tulevaisuudessa on varauduttu jopa 200 000 muovijatetonnin kasittelyyn rakenta-
malla myds uusia laitoksia. Laihialaisyritys valmistaa muovijatteestad dieselpolttoainetta, ke-
vytpolttodljya ja raakadljya®®.

Helen, Lassila & Tikanoja ja VTT suunnittelevat yhteistydna uuden sukupolven kaupunkijalos-
tamoa Vuosaareen, Helsinkiin. Laitoksen olisi maara valmistua 2020-luvun aikana. Laitoksen
tarkoituksena olisi parantaa materiaalikiertoa jalostamalla vaikeasti kierratettavisté materi-
aaleista ja biomassasta korkean jalostusasteen biotuotteita ja raaka-aineita. Tuotanto perus-
tuisi kaasutusteknologiaan. Laitos olisi alkuvaiheessa demolaitos, jonka tuotantoteho olisi 5
megawattia (MW). Hankkeen seuraavassa vaiheessa laitoksen kokoa halutaan kasvattaa kau-
palliseen kokoluokkaan.”°

Soveltuvuus ajoneuvokalustoon

Kierratettyjen hiilipitoisten polttoaineiden soveltuvuudesta ajoneuvokalustoon voidaan todeta
samaa kuin séhkdpolttoaineiden osalta. Kierratettyjen hiilipitoisten polttoaineiden, seka nes-
temaisten ettd kaasumaisten, voidaan olettaa vastaavan nykyisin kaytettyja polttoaineita ja
polttoainekomponentteja. Taten niita voidaan kdyttéaa joko sellaisenaan tai eri seoksina ny-
kyisissa ajoneuvokalustoissa voimassa olevien polttoainenormien ja polttoaineiden laatudi-
rektiivin sallimissa puitteissa.

Polttoaineen kestavyyskriteerin mahdolliset sisdllot ja haasteet

Talla hetkelld, kesalla 2020, on viela auki, miten RED II direktiivin pohjalta tullaan laskemaan
kierratettyjen vahahiilisten liikennepolttoaineiden paastévahenemat, jotta niilla olisi merki-
tystd Suomen liikenteen padastévahennystavoitteisiin vuodelle 2030. Tyypillisesti vahahiilisilla
fossiilisilla polttoaineilla tarkoitetaan kierratykseen kelpaamattomista muoveista, 6ljynjalos-
tamojen oheissy6ttona tai teollisuuden fossiilisista sivuvirroista valmistettuja liikennepoltto-
aineita. Nama eivat ole uusiutuvia polttoaineita, mutta tulevista RED II:ssa hyvaksyttavista
laskentatavoista riippuen niilld voidaan saavuttaa suhteellisia kasvihuonekaasupaastdjen va-
hennyksia, vaikkeivat ne ylla uusiutuvilta vaadittuun 70 % paastdvdahenemaan. Suomessa
voidaan esittaa kierratettyja hiilipitoisia polttoaineita RED II:n 14 % minimivaatimukseen,
mutta Suomen 50 % padstdévahennystavoitteeseen vuonna 2030 niilla ei liene viela isoa mer-
kitysta. Edullisissa valmistusolosuhteissa voidaan saavuttaa LCA-tarkasteluin jopa 50 % KHK
véhenemia.”!

6 https://yle.fi/uutiset/3-10187186
87https://www.neste.com/fi/tiedotteet-ja-uutiset/nesteen-tavoitteena-jatemuovin-hyodyntaminen-polttoainei-
den-ja-muovituotteiden-raaka-aineena
88https://www.neste.com/fi/tiedotteet-ja-uutiset/neste-renew-elp-ja-licella-aloittavat-yhteistyon-jatemuovin-
hyodyntamiseksi-raaka-aineena

89 https://yle.fi/uutiset/3-10458991

70 https://www.helen.fi/uutiset/2019/kaupunkijalostamo

71 https://www.epure.org/media/1288/Ictpi-Ictf-final-report-1.pdf
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Soveltuvuus jakeluvelvoitteen piiriin

Polttoaineen maaritelman lisaksi RED II -direktiivissa on kierratetyista hiilipolttoaineista kir-
jattu seuraavasti: “(89) Myds kierratettyjen hiilipitoisten polttoaineiden kaytén edistaminen
voi edistaa energialahteiden monipuolistamisen ja liikennealan hiilesta irtautumisen politiik-
katavoitteita, jos ne saavuttavat kasvihuonekaasujen vdhennysten vahimmaiskynnyksen.
Sen vuoksi kyseiset polttoaineet olisi sisdllytettava polttoaineen toimittajia koskevaan vel-
voitteeseen, mutta jasenvaltiot voivat halutessaan jattaa kyseiset polttoaineet huomioimatta
mainitussa velvoitteessa. Nama polttoaineet eivat ole uusiutuvia, joten niita ei pitdisi ottaa
huomioon laskettaessa uusiutuvista l&hteistad peraisin olevaa energiaa koskevaa unionin ko-
konaistavoitetta.”

Kuten ylla todettiin kierratettyja hiilipitoisia polttoaineita ei luokitella uusiutuviksi polttoai-
neiksi eli niita ei luokitella lilkenteessa nollapaastodisiksi. Taten naiden polttoaineiden mukaan
ottaminen jakeluvelvoitteeseen ei ole perusteltua, koska ne eivat vahenna Suomen tieliiken-
teen paastdja. Ohjauskeinojen tarve nousee lahinna kiertotalouden edistamisesta eika niin-
kaan liikenteen paastdjen vahentamisesta.

Jos kierratetyille hiilipitoisille polttoaineille tullaan luomaan alennettu CO:z-intensiteetti EU-
tasolta, jonka saa huomioida kansallisissa paastotasoissa, soveltuvuutta jakeluvelvoitteen pii-
riin pitaa tarkastella uudestaan. Tall6in tulisi arvioida, tuleeko jakeluvelvoitteeseen tehda eril-
listavoite kierratetyille hiilipohjaisille polttoaineille tai tuleeko jakeluvelvoite muuttaa CO2-
pohjaiseksi. Naiden polttoaineiden jakeluvelvoitteeseen mukaan ottamista voisi tarkastella
uudestaan vuonna 2025, kun polttoaineiden kaupallistuminen on edennyt ja EU-tason regu-
laatio on selkiytynyt.

4.4 Liikennesahko

Maaritelma

Liikkennesahk® on maaritelty RED II -direktiivin artiklan 27 kohdassa 3 seuraavasti:

RED II ((EU) 2018/2001), Artikla 27

"Laskettaessa uusiutuvista energialahteista tuotetun sahkdén osuutta maantie- ja rauta-
tieajoneuvoille toimitetusta sahkdsta taman artiklan 1 kohtaa sovellettaessa jasenvaltioi-
den on viitattava kahden vuoden kauteen, joka edeltaa vuotta, jona sahko toimitetaan
niiden alueella.

Taman kohdan ensimmaisestd alakohdasta poiketen maaritettdaessa taman artiklan 1 koh-
dan mukaista sahkoén osuutta, kun on kyseessa sahko, joka saadaan suorasta liitdnnasta
uusiutuvista energialdhteista tuotettua sahkoda tuottavaan laitokseen ja jota toimitetaan
maantieajoneuvoille, kyseinen sahko lasketaan kokonaisuudessaan uusiutuvista energia-
lahteista tuotetuksi.

Sen varmistamiseksi, etta lilkkenteen alan nykyistd perusuraa suurempaan odotettuun sah-
kon kysynnan kasvuun vastataan uusiutuvan energian tuotannon lisdkapasiteetilla, komis-
sio kehittaa liikenteen alan lisdisyytta koskevat puitteet ja kehittaa eri vaihtoehtoja jasen-
valtioiden lahtotason maarittamiselle ja lisdaisyyden mittaamiselle.”

Ajoneuvokalusto ja sen kehitysnakymat

Liikenteen sdhkdistys etenee nopeasti autojen CO2-regulaation ajamana etenkin henkildau-
topuolella. Henkildautojen valmistajat joutuvat jatkossa myymaan kasvavia maaria lataus-
hybridejd ja tdyssdhkdautoja CO>-paastétavoitteiden saavuttamiseksi. Tdyssahkdauto laske-
taan ajoneuvolainsdadadanndssa nollapaastoiseksi ja testausmetodiikka on sellainen, etta la-
taushybrideille saadaan hyvin alhaiset CO2-paastét, suuruusluokkaisesti 30 g CO>/km. Kuva
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4.10 nayttaa sahkodhenkildautojen kannan kehityksen Suomessa. Henkildautojen ohella sah-
koistys etenee nopeasti myds kaupunkibusseissa. Maantieliikenteen hankalimmin sdahkdistet-
tava segmentti on raskaat pitkan matkan yhdistelmat, joissa aiemmin tassa tydssa selostetun
mukaan kaasun kayttd saattaa lisaantya.

Sahkodautokanta
30 000

25000
20000
15 000
10 000

5000

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
e PHEV BEV

Kuva 4.10 Sdhkéhenkilbautokannan kehittyminen Suomessa (data?’). PHEV= ladattava hybridi,
BEV= tdyssdhkéauto.’”

Sahkéautokannan kehittymista voidaan tarkastella myoés eri skenaarioiden pohjalta. Vuoden
2020 uudistetussa LVM/VTT baseline-skenaariossa2° oli tarkasteltu kolmea eri sdhkdautoske-
naariota:

e perus/hidas: 250 000 sahkdhenkiléautoa vuonna 2030
e perus/perus: 350 000 sahkéhenkildautoa vuonna 2030
e perus/nopea: 600 000 sahkdhenkiléautoa vuonna 2030

Laskelmissa on arvioitu, ettd sahkoa kaytetaan myds jossakin maarin myds muissa autoryh-
missa kuin henkildéautoissa, painopisteen ollessa kuitenkin henkiléautoissa.

Arviot sahkdn maarasta 2030 ovat vastaavasti:

e perus/hidas/250 000: 0,9 TWh/77 ktoe/a
e perus/perus/350 000: 1,2 TWh/105 ktoe/a
e perus/nopea/600 000: 1,9 TWh/161 ktoe/a

Ktoe-lukuja tarkasteltaessa on muistettava, ettd sahké korvaa polttoaineita noin suhteella
1:3.
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Henkildautokannan on oletettu olevan noin 2,9 miljoonaa vuonna 2030. Jos kaikki henkiléau-
tot olisivat tuolloin tdyssdhkdautoja, niiden sahkdn kulutus olisi noin 9 TWh/a. Sdhkoén kulutus
oli Suomessa 87,4 TWh7’2 vuonna 2018, joten 2,9 miljoonan séhkéauton kulutus edustaisi
noin 10 %:a Suomen sahkdn kulutuksesta.

Tata taustaa vasten voidaan todeta, etta sahkon riittavyys ei todennakdisesti missaan vai-
heessa ole rajoittava tekija sahkdautojen yleistymiselle. Rajoitteita muodostavat toisaalta
autokannan uusiutuminen sahkbdautoissa ja toisaalta latauspalveluiden kehittyminen. Sahko-
automaarien kasvaessa julkisten latauspisteiden merkitys tulee kasvamaan.

Soveltuvuus jakeluvelvoitteen piiriin

Lilkenteen paastotasossa autoissa kaytetty sahko lasketaan aina nollapaastdiseksi. Taten lii-
kenteen CO2-taseen kannalta kdytetyn sahkon alkuperdlla (fossiilisella energialla, ydinener-
gialla tai uusiutuvalla energialla tuotettu séhkd) ei ole merkitysta. N&in ollen jakeluvelvoitteen
laajentamisella (uusiutuva sahkd) koskemaan lilkkennesdhkda ei saavutettaisi (laskennallisia)
paastbhyotyja, minka takia liikennesahkda ei esiteta sisdllytettavaksi jakeluvelvoitteeseen.
Jakeluvelvoite ei muutenkaan sovellu séhkdajoneuvojen edistémiseen, vaan niiden edistami-
seen on muita sopivampia instrumentteja (esim. sahkdajoneuvojen hankintatuki, tuki lataus-
infrastruktuurin rakentamiseen, ajoneuvojen CO:-lainsaddanngstd ajoneuvovalmistajille tu-
levat velvoitteet jne.).

Jakelijan maarittely olisi myds liikennesahkdn kohdalla haastavaa. Henkildautojen kohdalla
ylivoimaisesti suurin osa latauksista tapahtuu joko kotona tai tydpaikoilla ja vain murto-osa
julkisilla latauspisteilla. Julkisia latauspalveluita tarjoavat mm. energiayhtiot, kauppakeskuk-
set, huoltamoketjut ja erityiset latausoperaattorit. Lilkkennesdhkén mukaan ottaminen jake-
luvelvoitteeseen edellyttaisi lisdksi taydellista rakennemuutosta velvoitejarjestelmaan, koska
se pitaisi uudistaa sertifikaattipohjaiseksi.

Taman selvityksen tekijoiden nakemyksena siis on, ettei likennesahko sovi jakeluvelvoitteen
puitteisiin eika jakeluvelvoite ole toimiva mekanismi autokannan sahkoéistymisen edista-
miseksi.

4.5 Toimijakuulemiset

Toimijoille tehtavien kuulemisten tai keskustelujen kautta pyrittiin saamaan mahdollisimman
laaja kirjo mahdollisia laajennus- ja muutosehdotuksia jakeluvelvoitteeseen liittyen. Selvitys-
tyota varten haastateltiin seuraavat yritykset huhti- ja toukokuussa 2020: UPM, St1, Neste,
Gasum, Wega, Valio ja Atria. Haastatteluiden liséksi jarjestettiin sidosryhmatilaisuus 11. ke-
sakuuta 2020, jossa tyon alustavia tuloksia esiteltiin useille sidosryhmille. Naiden toimijakuu-
lemisten tarkeimmat johtopaatdkset on koottu alle.

Toimijahaastattelut

Toimijahaastatteluiden perusteella alan toimijat nakevat nykyisen jakeluvelvoitteen toimi-
vaksi ja ennakoitavaksi. Nykyvelvoitteen jatkuvuus koettiin eduksi erityisesti uusia investoin-
teja suunniteltaessa.

Raportin tekijoiden ehdotus kaasun lisaamisesta jakeluvelvoitteeseen nahtiin yleisesti positii-
visena mahdollisuutena tuoda uusia ratkaisuja varsinkin kehittyneiden polttoaineiden alavel-
voitteeseen. Lisaksi jakeluvelvoitteen laajentaminen kaasuun saattaisi kaasun liikennekayton
tasa-arvoiseksi nestemaisten polttoaineiden kanssa.

72 https://www.motiva.fi/ratkaisut/energiankaytto_suomessa/sahkon_hankinta_ja_kulutus
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Toimijoiden mukaan sahkdpolttoaineet ovat potentiaalisia vasta 2020-luvun loppupuolella.
Sahkopolttoaineiden kansallisesta kategorisoinnista on kuitenkin toivottu lisdarvoa teknolo-
gian kehityksen rahoittamiseksi seka tuotteiden markkinoiden luomiseksi. Toimijat olivat yhta
mieltd raportin tekijoiden kanssa siita, etta sahkopolttoaineet tulisi ottaa mukaan jakeluvel-
voitteeseen polttoainekohtaisesti. Useat toimijat korostivat myds sahkdpolttoaineiden kor-
keita tuotantokustannuksia ennen vuotta 2030, jolloin niiden luokittelu kansallisesti kehitty-
neiksi uusiutuviksi polttoaineiksi toisi tarvittavaa lisaarvoa ja parantaisi tuotannon kannatta-
vuusnakymia. Sahkopolttoaineille ei toimijahaastatteluissa ehdotettu omaa alavelvoitetta tai
kiintiota jakeluvelvoitteen sisalle.

Toimijahaastatteluiden perusteella liikennesahké ja kierratetyt hiilipitoiset polttoaineet tulisi
padosin jattaa edelleen jakeluvelvoitteen ulkopuolelle. Liikennesahké luokitellaan paastotto-
maksi ja ei siten vahenna KHK-paastdja, joten liikennesahkdn sisallyttamista jakeluvelvoit-
teen piiriin ei nahda hyddylliseksi. Kierratettyjen hiilipitoisten polttoaineiden sisallyttamisella
jakeluvelvoitteeseen ei sen sijaan nahda olevan arvoa, koska kyseiset polttoaineet eivat ole
uusiutuvia ja eivatka siten ole liikenteessa nollapaastdisia. Toimijat kuitenkin nakevat, etta
portaaton veromalli voisi antaa kierratetyille hiilipitoisille polttoaineille pienen veroedun, jos
sertifioidut paastévahenemat huomioitaisiin CO2-verossa.

Osa toimijoista haluaisi kierratetyille hiilipitoisille polttoaineille kansallisen luokittelun uusiu-
tuviksi polttoaineiksi, jotta ndiden polttoaineiden ja muovien kemiallisen kierratyksen kaupal-
listumiselle luotaisiin my6s markkinavetoinen lisdarvo. Jakeluvelvoitteeseen kuuluminen tulisi
naiden toimijoiden mielesta perustua kierratettyjen hiilipitoisten polttoaineiden alhaisempaan
elinkaaripaastéon verrattuna perinteisiin fossiilisiin polttoaineisiin.

Sidosryhmatilaisuus

Osana tata selvitystyoéta tyd- ja ohjausryhma jarjestivat sidosryhmatilaisuuden 11. kesakuuta
2020, jossa esiteltiin tydon alustavia tuloksia ja keskusteltiin niista keskeisten toimijoiden
kanssa. Tilaisuuteen osallistui seuraavien yritysten ja jarjestéjen edustajia: Stl, NEOT, Neste,
SEO, UPM, Gasum, Wega, Valio, Atria, Energiateollisuus ry, Suomen biokierto ja biokaasu ry,
Suomen Kaasuyhdistys ry ja SITRA.

Tilaisuudessa eniten keskustelua herattivat biokaasun siirtéminen jakeluvelvoitteen piiriin ja
sen vaikutukset. Toimijat nostivat kysymyksia erityisesti biokaasun verotukseen ja ehdotet-
tuun verotusmalliin liittyen. Lisdksi tilaisuudessa keskusteltiin biokaasun markkinoiden kehi-
tyksesta. Raportin tekijoiden tarkeimpina johtopaatoksina toimijoiden biokaasukyselyihin oli-
vat:

e Biokaasun kayttdmaarat liikenteessa on eri analyyseihin pohjautuen arviolta 40-
83ktoe vuonna 2030, josta suurin kasvu tullaan todenndkoisesti nakemaan raskaan
kaluston ajoneuvoissa paastévahennystavoitteiden ja kustannustehokkuuden takia.

e Biokaasun markkinoiden kehitysta, etenkin tuotannon kasvua, tulee ajamaan kaa-
sunielut ei niinkaan kotimaisen biometaanin tuotantopotentiaali

e Avoimet kaasumarkkinat mahdollistavat kaasun tuonnin ulkomailta putkea pitkin.
Koska kysynta kuitenkin keskittyy tulevaisuudessa raskaaseen liikenteeseen ja siten
nesteytettyyn kaasuun, lahituotannon merkitys kasvaa ja tuonnin merkitys pienenee.

e Biokaasun tarve tulee oleman kymmenid tuhansia tonneja, kun taas nestemaisten
biopolttoaineiden puolella tarve tulee olemaan miljoonia tonneja. Tasta johtuen bio-
kaasun siirtaminen jakeluvelvoitteen piiriin ei tule kansallisesti vaikuttamaan merkit-
tavasti ja velvoitejarjestelma biokaasulle pitdisi olla yksinkertainen.

e Velvoitejarjestelman yksinkertaisuuden takia biokaasulle tulisi asettaa maakaasua
vastaava verotusjarjestelma eli lammityspolttoaineiden energiaveromalli
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4.6 Yhteenveto

Nykyinen biopolttoaineiden jakeluvelvoite on neutraali kaikille bensiinin ja dieselin jakelijoille,
jolloin toimijoilla on vapaus pitkalti toteuttaa lilkkenteeseen saadetyt paastovahenemat tuo-
malla aidosti biopolttoaineita tieliikenteeseen. Nykyiseen velvoitejarjestelmaan sopivat aino-
astaan nestemaiset diesel- ja bensiinijakeita korvaavat polttoaineet. Jos muita polttoaineita
halutaan sisallyttaa jakeluvelvoitteeseen, jarjestelmaa tulee muuttaa. Nykyinen jakeluvel-
voite seka velvoitteen mahdollinen laajentaminen uusille polttoaineille ja liikennesahkélle on
tiivistetty alla olevaan kuvaan (Kuva 4.11). Jakeluvelvoitetta laajennettaessa on oleellista
erottaa polttoainekohtaisesti kaluston ja infrastruktuurin muutostarpeet ja vaikutukset liiken-
teen paastoihin. Jakeluvelvoitteen vahvan ja kustannustehokkaan ohjausvaikutuksen sailyt-
tamiseksi tekijat esittavat laajennuksen koskevan vain tarkkaan arvioituja polttoaineita, joilla
saavutetaan ennustettavat paastovahenemat.

Nollapaistéiset

Nykyinen jakeluvelvoite Mahdollinen laajennus Jakeluvelvoite ei sovellu
Bensiini :
Eﬁ . Liikennes&éhkd
Diesel
. : Vety
Nestemaiset biopolttoaineet
Perinteinen | olemassa oleva Erikoiskalusto | uusiautokalusto | uusiinfra

autokalusto ja infra

Sahkopolttoaineet

-« Vety" &

% « Metaani -
+ Bensiinikorvikkeet -
+ Dieselkorvikkeet o

Kierratetyt hiilipitoiset polttoaineet - eivéat ole nollapaastéisia

+ Vety
5 Metaani -
i - Bensiinikorvikkeet ®
+ Dieselkorvikkeet o

*Uusiutuva vety vaisi kervata maakaasupchiaista vetyd polttoainejalostuksessa

Kuva 4.11 Nykyinen jakeluvelvoite sekd velvoitteen soveltuminen uusille polttoaineille ja liiken-
neséhkolle

Raportin tekijoiden mielestd ainoastaan biokaasu ja muuta kuin biologista alkuperaa olevat
uusiutuvat polttoaineet soveltuisivat jakeluvelvoitteen piiriin. Kierratettyjen hiilipitoisen polt-
toaineiden ja lilkkennesahkdén tuominen jakeluvelvoitteen piiriin ei vahenna liikenteen KHK-
paastéja, joten niiden tuomista jakeluvelvoitteen piiriin ei nahda hyddyllisena. Tarkemmat
perustelut eri polttoaineiden ja liikennesahkdn soveltuvuudesta jakeluvelvoitteeseen on
koottu seuraavan sivun taulukkoon (Taulukko 4.7).
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Taulukko 4.7 Uusien polttoaineiden ja liikenneséhkén soveltuvuus jakeluvelvoitteen piiriin

Polttoaine/ Suositus jake- Perustelut
liikennesdhko luvelvoittee-
seen kuulumi-
sesta
Liikennekaasu (maa-  Kylla . Biokaasun tuominen jakeluvelvoitteeseen on kirjattu
kaasu ja biometaani) hallitusohjelmaan

. Lilkennekaasun saattaminen tasa-arvoiseen asemaan
nestemaisten polttoaineiden kanssa

. Laajemmat mahdollisuudet jakelijoille tayttda uusiutu-
vien polttoaineiden velvoite

. Ylitayton luoma lisdarvo biometaanille jakelijoiden vali-
sesta tikettikaupasta

Muuta kuin biologista = Kylla . Jakeluvelvoitteen laajentaminen biopolttoaineista kaik-
alkuperéda olevat uu- kiin kestaviin uusiutuviin polttoaineisiin
siutuvat polttoaineet . Kaikki kestdvat uusiutuvat polttoaineet vahentavat lii-

kenteen khk-paastoja

. Uusien polttoaineille luodaan yhtenevaiset saannét
markkinoille tuloon ja edistédmiseen

. Kasvava kiinnostus ja panostus sahkdpolttoaineiden

tuotantoon
Kierrétetyt hiilipitoiset = Ei . Eivat ole uusiutuvia eivatka védhenna KHK-paastoja lii-
polttoaineet kenteessa
Liikennesahkd Ei . Jakeluvelvoite ei lisdisi uusiutuvan sahkén maaraa eika

vaikuttaisi liikenteen CO2-taseeseen (kaikki séahko alku-
perasta riippumatta lasketaan nollapaastodiseksi liiken-
teen paastotaseessa)

. Jakeluvelvoitteen piiriin tuominen vaatisi lain merkitta-
vaa muuttamista ja kokonaan uuden CO2-sertifikaatti-
jarjestelman luomisen liikenteeseen

Seuraavaan taulukkoon (Taulukko 4.8) on koottu tekijéiden toteutusehdotukset, miten bio-
kaasu ja muuta kuin biologista alkuperaa olevat uusiutuvat polttoaineet (sahkdpolttoaineet)
voitaisiin tuoda osaksi jakeluvelvoitetta. Biokaasu tulisi liittdaa osaksi jakeluvelvoitetta siten,
etta metaanin (fossiilinen ja uusiutuva) liikkennekaytto liitetaan osaksi jakeluvelvoitetta. Tama
toteutusmalli olisi jarjestelmamielessa yksinkertaisin toteuttaa, koska jakeluvelvoitteen maa-
ritelma voitaisiin muuttaa “nestemaisten biopolttoaineiden” jakeluvelvoitteesta “uusiutuvien
polttoaineiden” jakeluvelvoitteeksi. Ehdotetussa toteutusmallissa liikennekaasun jakelijat lii-
tettaisiin osaksi velvoitetta nykyisin ehdoin (30% bio-osuus vuonna 2030 ja 10% alavelvoite
kehittyneilld biopolttoaineilla). Lisaksi biometaanille asetettaisiin lammityspolttoaineiden
energiaverokomponentti. Maakaasua verotetaan jo nykyaan lammityspolttoaineiden mukai-
sella verotuksella.

Koska sahkdpolttoaineiden kasvihuonekaasupaastdjen vahennysten arviointimenetelmat ovat
vield osittain maarittelemattd, nestemaiset polttoaineet ja metaanit tulisi tuoda jakeluvelvoit-
teen piiriin polttoainekohtaisesti vasta niiden tayttaessa komission asettamat kestavyyskri-
teerit esitetyilla menetelmilla. Komission delegoitu saadés kasvihuonekaasupaastdjen vahen-
nysten arviointimenetelmistd on tulossa ei-biologisille polttoaineille tammikuussa 2021 ja
kierratetyille hiilipohjaisille polttoaineille sekd jalostamoiden oheissyétélle joulukuussa 2021.
Kestdvyyskriteereiden puutteellisuuden vuoksi ndiden polttoaineiden roolista on vield vaikea
sanoa vuonna 2030. Sahkdpolttoaineiden osalta vety tulisi toistaiseksi jattda jakeluvelvoit-
teen ulkopuolelle silld vedyn suora lilkkennekdytté on hyvin vahaista eikd uusiutuva vety va-
henna uusiutuvan sahkoén tavoin liikkenteen paastdja, koska sahko ja vety luokitellaan liiken-
teessa nollapaastodiseksi.
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Taulukko 4.8 Toteutusehdotukset biokaasun ja muuta kuin biologista alkuperaé olevien uusiutuvien
polttoaineiden (s&hkdpolttoaineet) jakeluvelvoitteen piiriin siirtémisesta

Polttoaine

Liikennekaasu (maakaasu
ja biometaani)

Muuta kuin biologista al-
kuperaa olevat uusiutuvat
polttoaineet (sahkdpoltto-
aineet)

Tyo- ja elinkeinoministerio

Jakeluvelvoitteen laajentaminen VN/3364/2020

04/09/2020

Toteutusehdotus jakeluvelvoitteen piiriin siirtamisesta

Nykyista jakeluvelvoitetta tulisi laajentaa liikenteeseen jaettavaan kaasu-
maiseen ja nestemdiseen metaaniin (fossiilinen ja biometaani). Jarjestel-
mamielessa kevyin tapa olisi muuttaa jakeluvelvoitteen maaritelmaa "nes-
temaiset ja kaasumaiset”

Biometaanille asetettaisiin [dmmityspolttoaineiden energiaverokomponentti
ja kestavyyssertifikaatin mukainen COz-verokomponentti

Kaasulle tulisi samat jakeluvelvoitteet kuin nestemaisille polttoaineille
(30% vuonna 2030, 10% alavelvoite kehittyneille)

Nestemaiset polttoaineet ja metaani tulisi tuoda jakeluvelvoitteen piiriin
polttoainekohtaisesti sen jalkeen, kun ne tayttdvat komission myohemmin
asettamat kasvihuonekaasupdéastojen vdahennysten arviointimenetelmien
mukaiset padstovahenemat (2021)

Polttoaineita tulisi verottaa samalla tavalla kuin nestemaisié ja kaasumai-
sia biopolttoaineita

Polttoaineet lasketaan jakeluvelvoitteessa biopolttoaineiden kokonaista-
soon (30%), mutta ei kehittyneiden alavelvoitteeseen (10%)

Laskeminen mahdollisesti kansalliseen kehittyneiden alavelvoitteeseen
(10%), kun jakelija on tayttanyt 3,5 % Liite IX a-osan EU minimitavoitteen
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5 Jakeluvelvoitteen laajentamisen vaikutukset

Jakeluvelvoitteen laajentamisen vaikutuksia kasitelldén seuraavissa alaluvuissa ainoastaan
biokaasun ja muiden kuin biologista alkuperaa olevien uusiutuvien polttoaineiden (sahkdpolt-
toaineet) osalta, joiden siirtamista jakeluvelvoitteen piiriin suositeltiin edellisessa luvussa.
Vaikutusarvioissa keskitytddan enemman biokaasun vaikutuksiin, koska kasvihuonekaasu-
paastéjen vahennysten arviointimenetelmien puutteellisuuden vuoksi sahkopolttoaineiden
roolista vuonna 2030 on viela vaikea sanoa.

5.1 Liilkennepolttoaineiden verotuskaytantd

Suomen liikenteen verotusmallia on muutettava siten, etta jakeluvelvoitteeseen lisattaville
polttoaineille tulisi asettaa vero. Talla hetkelld kaasujen liikennekdytén verotuksessa on
useita haasteita. Biokaasu tai tarkemmin biometaani on nykyisin verotonta ja siten sen vero-
tus on energiaverodirektiivin ja valtiotukisaantdjen vastainen. Liséksi verottomuus on vastoin
RED II -direktiivid, koska kaasulle ei ole edellytetty liikennekaasujen osalta kestavyysvaati-
muksia. Tyd- ja elinkeinoministerid on kuitenkin edellyttényt laitosten investointitukien
mydntamiseksi lain mukaiset kestavyysvaatimukset.

Baltiasta ja mydhemmin muualta Euroopasta tai EU:n ulkopuolelta tulevan maa- ja biokaasun
ja niiden seoksen verotus putkikaasuna ja nesteytettyna vaatii myds lisaselvityksia niin ve-
roteknisesti kuin Verohallinnon osalta. Nesteytetyn kaasun valmisteveron keraaminen ja pro-
sessit nahdaan yksinkertaisemmiksi kuin paineistetun kaasun. Verotuksen ja paastévaikutus-
ten osalta tulee viela erikseen tarkastella mekanismit, joilla estetédan mahdollinen uusiutuvan
kaasun tuplalaskenta eri sektoreilla ja eri maissa. Tuontikaasun osalta tarkasteluun tulee
myds mahdollisten tuotujen kaasujen tuotantotuet ja niiden vaikutus verotukseen seka koti-
maisen tuotannon kilpailukykyyn.

Kaasun liikennekdytén osalta tulisi valmistella biometaanin verotusmenettely ja sita koskeva
lainsdaadantd, jonka mukaan biometaania verotettaisiin energiaveromallin mukaisesti. Taman
hetkisen nakemyksen mukaan biometaanille asetettaisiin lammityspolttoaineen mukainen
vero eli kaytanndssa pelkka energiasisaltévero 7,63 EUR/MWh (0,068 EUR/Ige), koska jate-
ja tédhderaaka-aineista tuotettu biometaani luokitellaan nollapaastdiseksi ja siten sen CO2-
verokomponentti olisi 0 EUR/MWh. Muusta kuin jate- ja tahderaaka-aineista tuotetulle bio-
kaasulle asetettaisiin 50% prosenttinen CO2 vero nykyisen veromallin mukaisesti (T- ja R-
tuoteryhmat). Asetettu vero palauttaisi biometaanin verokohtelun EU-sdaanndsten mukaiseksi
ja antaisi selkean tulevaisuuden nakyman toimialalle investointeja silmalla pitden. Energiasi-
sdltdvero puhtaalle biometaanille on alle EU:n kaasun miniverotason, jolloin 100% biometaa-
nin pumppuhintaan sovellettaisiin korkeampaa 9,36 EUR/MWh (0,083 EUR/Ige) minimivero-
tasoa. Biometaanin verottaminen voisi osaltaan turvata tai ainakin rajoittaa sita, etteivat val-
tion taloudelliset tuet ohjaudu muualla kuin Suomessa tuotetulle ja kulutetulle biokaasulle.
Jotta biometaanin ja maakaasun liikkennekdytdlle ei aiheuteta tarpeettomia markkinahairioita,
on pyrittdva varmistamaan joustava siirtyminen jarjestelmasta toiseen. Biometaanin verotus
lilkennekaytdssa voi johtaa my6s sen verottamiseen l[ammityskaytdssa, jonka vaikutukset
tulisi tarkastella erikseen veromuutosten yhteydessa.

Muiden jakeluvelvoitteeseen liitettdvien polttoaineiden (sdhkdpolttoaineet) osalta verotus tu-
lee maarittaa tapauskohtaisesti. Naiden polttoaineiden osalta olennaista on ainakin maarittaa
polttoaineiden energiasisallét ja CO2-verokomponentin perusteet, joka sdhkdpolttoaineille
voisi perustua sertifioituihin paastéihin tai EU:n mydhemmin ilmoittamiin oletusarvoihin.
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5.2 Jakeluvelvoitteeseen soveltuvien energialdhteiden kilpai-
lukyky ja markkina-asema

Kaasun lisdéaminen jakeluvelvoitteeseen ei muuttaisi liikennepolttoaineiden suhteellista kil-
pailukykya tai keskinaisid hintasuhteita. Alla olevaan kuvaan (Kuva 5.1) on koottu dieselin,
bensiinin ja kaasujen keskindiset pumppuhintasuhteet ottaen huomioon veroton hinta, val-
misteverot ja arvonlisdvero toukokuun 2020 lopulla. Velvoitesekoite vuodelle 2020 sisaltda
arviolta 12,5 % todellisen uusiutuvan osuuden kun 20% velvoite sisaltaa vield tuplalaskennan
mahdollisuuden. Kuvasta nahdaan, ettd kaasulle tuleva jakeluvelvoitteesta johtuva liséhinta
olisi vuoden 2020 jakeluvelvoitteen tasolla vain noin 0,03 EUR/Ige. Lisahinta on Iahes olema-
ton ottaen huomioon pumppuhintojen asemakohtaiset tai 6ljyn hinnan vaihtelusta johtuvat
hintamuutokset. Kun jakeluvelvoitteen tasot nousevat kohti vuotta 2030, kaasun suhteellinen
kilpailukyky voi vield parantua, silld kasvavat biopolttoaineiden maarat tulevat niin sanotuista
drop-in biopolttoaineista, joiden hintapreemiot ovat kaikista korkeimpia verrattuna fossiilisiin
polttonesteisiin.

EUR/I, EUR/Ige
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Kuva 5.1 Fossiilisen, uusiutuvat ja velvoitesekoite dieselin, bensiinin ja kaasun keskimdérédiset
pumppuhinnat Uudellamaalla 28. toukokuuta 20207, Biokaasun hintaan on lisétty veromallin mu-
kainen energiaverokomponentti ja velvoitesekoite siséltéé 12,5% bio-osuuden

Vaikka lilkennepolttoaineiden suhteellinen kilpailukyky ei muuttuisi, kun kaasu lisattaisiin ja-
keluvelvoitteeseen, biokaasun tikettiarvo voi kuitenkin nousta merkittavasti. Tikettiarvolla
tarkoitetaan uusiutuvan polttoaineen ylitdytdn arvoa, kun se voidaan siirtaa toiselle jakelijalle
tadyttdmaan tdman velvoitetta. Toukokuun 2020 hintatasojen avulla voidaan arvioida tulevia

73 Tankkin.com -applikaatio
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puhtaan biokaasun ylitayton tikettiarvoja vertailemalla esimerkiksi MyDieselin ja normaali-
dieselin tukku- ja kuluttajahintoja, huomioiden myds verotuserot. Hintojen perusteella nykyi-
nen hinta-arvio biokaasun tikettiarvolle olisi vuoden 2020 velvoitteessa noin 0,5-0,6 EUR/Ige
(60-65 EUR/MWh tai 760 EUR/toe). Tall6in puhtaan biometaanin verotuksesta aiheutuva 0,08
EUR/Ige verorasite todenndkdisesti ylikompensoituisi tikettiarvolla, jolloin biometaanin pump-
puhinta voisi pysya selkeasti muita polttoaineita alempana tai vaihtoehtoisesti biometaanin
tukkuarvo voisi merkittavasti nousta. Korkeampi biometaanin tukkuarvo parantaisi uusien
tuotantolaitosten kannattavuutta ja lisdisi nesteytetyn biometaanin tuonnin houkuttelevuutta
Suomeen. Toteutuessaan korkea tikettiarvo voisi mahdollistaa kaytanndssa liikennekaasulle
korkean bio-osuuden, jolloin myds liikkennekaasun houkuttelevuus kayttévoimana paranisi
erityisesti raskaassa tieliikkenteessa kilpailukykyisen polttoainehinnan kautta. Tikettiarvon ke-
hittymista on kuitenkin vaikea arvioida johtuen uudesta markkinamekanismista, jossa bio-
metaanin tarjonnan ja kaasun liikennekaytdn kehityksissa on suuria epavarmuuksia. Varsin-
kin avautuneet kaasumarkkinat voivat tarjota merkittavid biometaanimaaria suhteessa Suo-
men liikennekaasun kulutukseen, jolloin tikettiarvo jaisi selvésti alemmaksi.

Sahkopolttoaineiden markkinoille tulo perustuu pitkalti niiden kilpailukykyyn suhteessa bio-
polttoaineisiin. Luvussa 4.2 esitettyjen tuotantokustannusarvioiden (Kuva 4.9) mukaan sah-
kdpolttoaineiden kilpailukyky voidaan olettaa haastavaksi vuoteen 2030 saakka, joten niilla
ei nahda olevan vaikutusta Suomen pumppuhintoihin ainakaan alentavasti. Kilpailukykysyista
johtuen naille polttoaineille onkin esitetty etta niilld voisi tayttaa kansallista kehittyneiden
uusiutuvien polttoaineiden alavelvoitetta, jolloin sahkdpolttoaineiden kilpailukyky olisi pa-
rempi korkeamman vaihtoehtoiskustannuksen takia.

5.3 Uusiutuvan energian liikennekaytén ja tuotantokapasitee-
tin kehitys

Biodieselin, biobensiinin, biokaasun ja sahkdn kulutus liikenteessa on kasvanut Euroopassa
6,7 miljoonasta toe:sta noin 16,9 miljoonaan toe:een vuosien 2007-2018 aikana (Kuva 5.2).
Biodieselin ja biobensiinin kayttd on historiallisesti ollut kaikkein merkittavinta tieliikenteessa,
kun taas biokaasun ja sahkén kayttd on ollut hyvin vahaistd. Vuonna 2018 biodieselin ja
biobensiinin osuudet kokonaiskulutuksesta olivat 80 % ja 18 %, kun taas biokaasun ja sahkon
kulutus oli yhteensa vain 2 %.
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Kuva 5.2 EU28 maiden biopolttoaineiden ja sdhkén kulutuksen historiallinen kehitys tieliiken-
teessd”™

Seuraavan sivun kuvassa (Kuva 5.3) on eritelty EU28-alueen seitseman suurimman liikenteen
uusiutuvan energian kuluttajamaat vuonna 2018. Naiden seitsemdn suurimman kuluttaja-
maan kulutusmaara (12,8 Mtoe) oli yhteensad 75 % koko EU28 alueen kulutuksesta. Vertai-
lukohteeksi kuvaan on lisatty myds Suomi, jonka kulutusmaaran (0,4 Mtoe) perusteella se
sijoittui vuonna 2018 EU28-alueen maavertailussa sijalle 12. Kuvasta nahdaan myds, etta
selkeasti suurimmat uusiutuvan energian kuluttajamaat ovat Ranska (3,4 Mtoe) ja Saksa (2,7
Mtoe). Biokaasun lilkkennekdyttdé sen sijaan oli selvasti suurinta Ruotsissa, jossa kulutus oli
vuonna 2018 noin 112 ktoe kattaen 77 % koko EU28 alueen biokaasun kulutuksesta.

74 Eurostat
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Kuva 5.3 Valikoitujen maiden biopolttoaineiden ja séhkén kulutus tieliikenteesséd vuonna 2018%

Luvuissa 3 ja 4.1 esitettiin biokaasun kulutustoteutumia seka arvioita kulutuksen kasvusta
vuoteen 2030. Energiatilaston mukaan Suomessa kulutettiin liikenteessa noin 4,6 ktoe bio-
kaasua vuonna 2018 ja eri selvityksiin pohjautuen raportin tekijdoiden nakemys on, ettd bio-
kaasun kulutus tulee olemaan noin 44-83 ktoe vuonna 2030. Vuoden 2018 kulutusmaara on
hyvin vahainen verrattuna uusiutuvan energian kokonaiskulutukseen, joka Eurostatin mu-
kaan oli vuonna 2018 noin 370 ktoe.

Sahkoépolttoaineiden eri valmistusteknologiat sen sijaan ovat vasta kehitysvaiheessa ja laa-
jemman kaupallisen tuotannon (> 100 000 toe/a eli 1,1 TWh/a) voidaan arvioida alkavan
vasta 5-10 vuoden kuluessa. N&in ollen sahkdpolttoaineiden kulutus liikenteessa tulee ole-
maan erittdin vahaistd vuoteen 2030 mennessa.

Vuoteen 2025 mennessa AFRY:n arvion mukaan kehittyneiden biopolttoaineiden tuotanto voi
kasvaa Suomessa noin 840 ktoe:lla verrattuna nykyiseen tuotantokapasiteettiin (200 ktoe)
paadtyen siten noin 1Mtoe kokonaiskapasiteettiin vuonna 2025 (Kuva 5.4). Talléin kotimainen
biopolttoainetuotanto ylittdisi vuoden 2030 kysyntatason, vaikka suuri osa tuotannon raaka-
aineista perustuisikin tuontiin. Kehittyneiden biopolttoaineiden tuotannon suuri kasvu verrat-
tuna biokaasun ja sdhkopolttoaineiden tuotannon hitaaseen kehitykseen (luvut 4.1 ja 4.2)
tulee todennakdisesti jatkamaan nestemdisten biopolttoaineiden merkittdvaa kulutusta lii-
kenteessa. Tasta johtuen biokaasun ja sdahkopolttoaineiden liittamiselld osaksi jakeluvelvoi-
tetta ei nahda olevan suuria vaikutuksia liikenteen uusiutuvan energian kulutuksiin.
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Kuva 5.4 Tavanomaisen HVO:n ja edistyksellisten biopolttoaineiden kapasiteetin kehitys Suomessa
ja muualla Euroopassa vuosien 2019-2025 aikana”

Euroopan 6ljyntuottajien jarjesté FuelsEurope julkaisi keséakuun 15. 2020 oman nakemyk-
sensd vahahiilisten polttoaineiden kasvundkymistd’¢. Heidan ndkemyksen mukaan HVO tuo-
tanto kasvaisi Euroopassa noin 10 Mtoe tasolle ja kehittyneet biopolttoaineet noin 4 Mtoe
tasolle. Séhkopolttoaineiden rooli jaisi heidankin arvioissa vahaiseksi noin 1 Mtoe tasolle,
mutta uusiutuvan vedyn kayttd dljynjalostuksessa kasvaisi merkittavasti vuoteen 2030 men-
nessa. Nama tuoreet arviot ovat hyvin linjassa AFRYn ndakemysten kanssa ja ne tukevat
tydssa esitettyja arvioita tuotannon kehityksesta.

75 AFRY tietokanta (pohjautuu julkisiin tietolahteisiin)
76 https://www.fuelseurope.eu/wp-content/uploads/FuelsEurope-Clean-Fuels-for-All-Final.pdf
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Kuva 5.5 FuelEuropen ndkemys véhéhiilisten polttoaineiden skenaariosta vuoteen 20307°

5.4 Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen kehitys

Jakeluvelvoitteen laajentaminen kaasuun ja sahkdpolttoaineisiin ei todenndkoisesti vaikuttaisi
merkittavasti lilkkenteen hiilidioksidipaastoihin. Sahképolttoaineet korvaisivat mahdollisesti pi-
temmalla aikavalilld biopolttoaineita, mutta tama siirtyminen ei vaikuttaisi uusiutuvien polt-
toaineiden kokonaismaadraan eika sita kautta hiilidioksidipaastéihin.

Kaasun osalta tilanne on hieman toinen. Nykytilanteessa kaasun ollessa jakeluvelvoitteen
ulkopuolella liikenteessa kaytetty biometaani kasvattaa biopolttoaineiden kokonaismaaraa yli
jakeluvelvoitteen tuoman nestemaisten biopolttoaineiden maaran. Se, miten liikkennekaasu-
jen kohtelu (velvoitteen ulkopuolella tai velvoitteen piiriss@) vaikuttaa biopolttoaineiden ko-
konaismaaraan ja sitd kautta lilkkenteen CO2 paastdihin, riippuu lilkkennekaasun kokonaismaa-
rastd ja biometaanin osuudesta. Jos liikennekaasu on velvoitteen piirissa ja biometaanin
osuus on yli 30 % (nestemaisten biopolttoaineiden velvoite vuodelle 2030), niin ylittyva osuus
vahentaa nestemaisten biopolttoaineiden kayttda biopolttoaineiden kokonaismaaran ollessa
vakio.

Uudistetussa tieliikenteen kasvihuonekaasuennusteessa vuodelle 2030 perusolettama on,
etta liikennekaasun kokonaismaara on 83 ktoe, josta biometaania on 45 % (37 ktoe). Kuva
5.6 esittaa, miten tieliikenteen CO> paastdét muuttuvat kaasun biometaaniosuuden funktiona
kahdessa eri tapauksessa: 1) kaasu jakeluvelvoitteen ulkopuolella (nykytilanne) ja 2) kaasu
jakeluvelvoitteen piirissa. Laskelma on tehty uudistettuun vuoden 2030 kasvihuonekaasuen-
nusteeseen perustuen (baseline-tapaus). Tavoitetaso vuodelle 2030 on 5,9 Mt CO2 (puolitus
vuoden 2005 tasoon verrattuna).
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Jos kaasu on velvoitteen piirissa ja kokonaisvelvoite on edelleen 30 %, menetetddn kaasun
sisdllyttamiselld velvoitteeseen 0,04 Mt CO2 paastévahenema kaasun biometaanin ollessa 45
%. Jos biometaanin osuus olisi 100 %, vastaava menetys paastévahennyksissa olisi 0,17 Mt
CO2. Jos CO2-paastot halutaan vakioida, kokonaisvelvoitetta pitdisi nostaa 0,3 % yksikk6a
(30,3 %) biometaanin osuuden ollessa 45 % ja 1,6 % yksikk6a (31,6 %) biometaanin osuu-
den ollessa 100 %.
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Kuva 5.6: Tieliikenteen CO:-pdéstdjen kehittyminen kaasun biometaaniosuuden funktiona kah-
dessa eri tapauksessa: kaasu jakeluvelvoitteen ulkopuolella (nykytilanne) ja kaasu jakeluvelvoit-
teen piirissé. Liikennekaasun kokonaismééréksi oletettu 83 ktoe vuonna 2030.

Ylla esitetyn uudistetun baseline-skenaarion (kaasua 83 ktoe vuonna 2030) ohelle on esitetty
vaihtoehtoinen skenaario, jonka mukaan liikkennekaasun maara voisi olla 165 ktoe (noin 1.9
TWh) vuonna 2030 (Luku 4.1, Taulukko 4.4). Kasvun oletetaan tulevan yksinomaan kuorma-
autoliikenteen puolelta. Jos lilkkennekaasun kulutus kasvaisi esitetylle 165 ktoe tasolle vuo-
teen 2030 ja kaasu sisadllytettaisiin jakeluvelvoitteeseen 30 % velvoitetasolla, menetetty
paastévahenema olisi 0,07 Mt CO: olettaen, etta kaasun biometaanin osuus olisi 45 %. Vas-
taavasti biometaanin osuuden ollessa 100 %, menetys paastdévahennyksissa olisi 0,35 Mt CO:
(Kuva 5.7). Jos CO2-paastét sen sijaan haluttaisiin vakioida, jakeluvelvoitteen kokonaisvel-
voitetta tulisi nostaa 0,7 % yksikkéd (30,7 %) kaasun biometaaniosuuden ollessa 45 % ja
3,2 % yksikkdad (33,2 %) kaasun biometaaniosuuden ollessa 100 %.
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Kuva 5.7: Tieliikenteen CO2-pddstbjen kehittyminen kaasun biometaaniosuuden funktiona kah-
dessa eri tapauksessa: kaasu jakeluvelvoitteen ulkopuolella (nykytilanne) ja kaasu jakeluvelvoit-
teen piirissa. Liikennekaasun kokonaismééréksi oletettu 165 ktoe vuonna 2030.

5.5 Jakeluvelvoitetasojen nostamismahdollisuudet vuosille
2021-2030

Jakeluvelvoitteeseen ehdotettujen laajennusten myo6ta velvoitetasoa tulee myds tarkastella
mahdollisen nostamisen osalta. Jakeluvelvoitteen laajennuksen perusteella uusiutuvien polt-
toaineiden tarjontamahdollisuudet kasvavat ja siité syysta onkin esitetty kysymys mahdolli-
suuksista myds nostaa velvoitetasoja. Varsinkin ymparistdjarjestdét ovat olleet huolissaan
kestavasti tuotettujen biopolttoaineiden raaka-aineiden riittavyydestd, kun jakeluvelvoiteta-
soja nostetaan nykytasosta. Laaja huoli ilmastotoimista ja pyrkimys kohti hiilineutraliteettia
ovat luoneet paineita nostaa padstdjen vahennystavoitteita jo vuoteen 2030 mennessa var-
sinkin erilaisilla vapaaehtoisilla sopimuksilla, kuten ns. Green Dealit.

Nykylain 30% velvoitetaso perustui aikanaan laajempaan skenaarioanalyysiin ja sielld tavoi-
tetapauksessa liikenteen 50 % paastévahenema saavutettiin juurikin kyseisella velvoiteta-
solla. Asetettu velvoite nahtiin myds biopolttoaineiden tarjonnan kannalta mahdolliseksi niin,
etta valtaosa biopolttoaineiden kysynndsta voitaisiin tayttaa kotimaisella tuotannolla.

Tassa tydssa ehdotetut jakeluvelvoitteen laajennukset kaasun liikennekadyttéén ja sahkopolt-
toaineisiin eivat lisaa edullisten ja kestdvien uusiutuvien polttoaineiden tarjontaa niin merkit-
tavasti, ettd yksistaan talla perusteella velvoitetasoja olisi perusteltua nostaa. Kuten luvussa
5.4. esitettiin, biometaanin liikennekaytté nadyttadisi vuoteen 2030 jaavan kuitenkin kaasun
kulutuksen kasvusta riippuvaiseksi ja jopa 100 % uusiutuvien osuus liikennekaasussa ei las-
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kisi liikenteen paastéja kuin noin 170 000 tCO:2 verrattuna noin 6 miljoonaa tCO2 kokonais-
paastdihin. Myoskaan sahkdpolttoaineiden mukaan ottaminen jakeluvelvoitteeseen kesta-
vyyskriteerien julkaisun jalkeen ei ndhda liséavan merkittavasti edullisten uusiutuvien polt-
toaineiden tarjontaa Euroopan tai maailman tasolla vuoteen 2030 mennessa.

RED II direktiivista tulevat ravinto- ja rehupohjaisten, palmudljypohjaisten biopolttoaineiden
seka kaytetysta ruokadljysta ja eldinrasvoista tuotettujen biopolttoaineiden enimmaisrajat
eivat ainakaan lisaa edullisten biopolttoaineiden tarjontaa Euroopassa, vaan pikimmiten luo-
vat ennestaankin tiukempaa tarjontarajoitetta kehittyville ja muille biopolttoaineille. Taman
markkinamuutoksen voidaankin nahda vahvistavan hintaeroa perinteisten ja kehittyvien seka
muiden biopolttoaineiden valilla.

Liikenteen uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoitteen tason noston kannalta kaikkein mer-
kittavinta on se, kuinka saavutetaan kansalliset toimet KAISUn ja vuoden 2016 Energia- ja
ilmastostrategiassa mainitun 1,6 MtCO: jarjestelmatason energiatehokkuuden parane-
miseksi. Jos tata tavoitetta ei saavuteta vuoteen 2030 mennessa muilla ohjauskeinoilla, syn-
tyy paine nostaa jakeluvelvoitetta kohti 40 % tasoa paastdtavoitteiden saavuttamiseksi.
Tassa tydssa esille tulleiden liikenteen kdyttévoimien kehityksen epédvarmuudet seka liiken-
teen energiankulutuksen kehityssuunnat luovat niin suuria epéavarmuuksia paastéjen koko-
naiskehitykselle, ettei raportin tekijat nde tassa vaiheessa tarvetta muuttaa jakeluvelvoitteen
tasoa. Kuitenkin jo voimassa oleva EU sadannosté huomioiden tulevat delegoidut saadodkset
asettavat tarpeen tarkastella ja paivittaa jakeluvelvoitetta jo l&hivuosina, jolloin velvoitetasot
tulisi uudelleenarvioida. Lisaksi olisi hyva jo etukateen luoda aikataulu liikenteen paastdkehi-
tyksen ja jakeluvelvoitteen seurannalle vuosien 2025-2027 aikana, jolloin ndkyma vaaditusta
jakeluvelvoitetasosta on parempi ja EU:n RED II:n valitarkastelun tulokset ovat tiedossa.
Samaan aikaan voidaan my6s paremmin arvioida kansallisia kustannuksia jakeluvelvoitteen
nostolle, kun varsinkin kehittyneiden biopolttoaineiden markkinat ovat paremmin kehittyneet
ja eri polttoaineille on syntynyt omat hinnanmaaritysmekanisminsa.
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6 RED II direktiivin vaatimat muutokset ja tarjoa-
mat joustokeinot velvoitejarjestelmaan

Uusi RED II -direktiivi vaatii muutoksia nykyiseen jakeluvelvoitejarjestelmaan, mutta samalla
tarjoaa useita joustokeinoja, joiden tarkoituksenmukaisuutta tulee arvioida kokonaisuutena.
Direktiivi tarjoaa joustoja uusiutuvan energian osuuden laskentaan kansallisesti, joista tassa
tyodssa tarkastellaan seuraavat erilliset kokonaisuudet:

e ravinto- ja rehupohjaisten seka korkean-ILUC riskin biopolttoaineiden rajoitusten li-
sdaminen

e liitteen IX B-osan 1,7% rajoituksen nostamisen mahdolliset perustelut ja vaikutukset

e kansallisten painokertoimien soveltaminen velvoitejarjestelmassa

e uusiutuvan energian osuuden laskentatapa kansallisessa jarjestelmassa suhteessa
direktiiviin

6.1 Ravinto- ja rehupohjaisten, korkean-ILUC riskin ja liite IX
B-osan biopolttoaineiden rajoitusten lisaaminen jakelu-
velvoitteeseen

RED II artiklan 1 kohdassa 40 on maaritelty ravinto- ja rehukasvit sekd komission dele-
goidussa saaddksen C(2019) 2055 artiklassa 3 suurta epasuoran maankaytén muutoksen
riskia aiheuttavat raaka-aineet (korkean-ILUC riskin biopolttoaineet). Liséksi RED II artiklan
26 kohdissa 1 ja 2 on maaritelty naille polttoaineille enimmaismaarat, jotka voidaan laskea
mukaan uusiutuvan energian osuuteen liikenteessa.

RED II ((EU) 2018/2001), Artikla 1

40) ‘ravinto- ja rehukasveilla’ tarkoitetaan paljon tarkkelysta sisdltavia viljelykasveja seka
sokeri- tai 6ljykasveja, joita tuotetaan maatalousmaalla paaviljelykasvina, pois lukien tah-
teet, jatteet ja lignoselluloosa, ja valiaikaista kasvustoa, kuten keradjakasveja ja maan-
peitekasveja, edellyttden etta tallaisen valiaikaisen kasvuston kayttd ei lisaa viljelymaan
tarvetta;

C(2019) 2055, Artikla 3

Maarittelykriteerit sellaisille suurta epasuoran maankaytdén muutoksen riskia aiheuttaville
raaka-aineille, joiden tuotantoalue on laajentunut merkittdvasti paljon hiilta sitovalle
maalle

Suurta epasuoran maankayton muutoksen riskia aiheuttavat raaka-aineet, joiden tuotan-
toalue on laajentunut merkittavasti paljon hiilta sitovalle maalle, maaritelldaan seuraavien
kumulatiivisten kriteerien perusteella:

a) raaka-aineen maailmanlaajuisen tuotantoalueen keskimaarainen vuotuinen laa-
jentuminen vuodesta 2008 on yli 1 prosenttia ja koskee yli 100 000:ta hehtaaria;

b) se osuus tasta laajentumisesta, joka kohdistuu paljon hiiltd sitovaan maahan, on
yli 10 prosenttia seuraavan kaavan mukaisesti:

Edelld a ja b alakohdassa tarkoitettujen kriteerien soveltamisen on perustuttava liitteessa
annettuihin tietoihin, siten kuin niita on tarkistettu 7 artiklan mukaisesti.

RED II ((EU) 2018/2001), Artikla 26
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1. Kun lasketaan 7 artiklassa tarkoitettua jasenvaltion uusiutuvista energialdahteista perai-
sin olevan energian kokonaisloppukulutusta ja 25 artiklan 1 kohdan ensimmaisessa ala-
kohdassa tarkoitettua vahimmaisosuutta, biopolttoaineiden ja bionesteiden seka liiken-
teessa kulutettujen biomassapolttoaineiden, jos ne on tuotettu ravinto- ja rehukasveista,
osuus saa olla enintdaan yhden prosenttiyksikdn suurempi kuin niiden osuus energian lop-
pukulutuksesta maantieliikenne- ja rautatieliikennealalla kyseisessa jasenvaltiossa vuonna
2020 ja enintaan 7 prosenttia maantie- ja rautatieliikennealan energian loppukulutuksesta
kyseisessa jasenvaltiossa.

Jos mainittu osuus on jasenvaltiossa alle yhden prosentin, sitd voidaan kasvattaa enintaan
kahteen prosenttiin maantie- ja rautatieliikennealan energian loppukulutuksesta

2. Kun lasketaan 7 artiklassa tarkoitettua jasenvaltion uusiutuvista lahteista peraisin ole-
van energian kokonaisloppukulutusta ja 25 artiklan 1 kohdan ensimmaisessa alakohdassa
tarkoitettua vahimmaisosuutta, sellaisista ravinto- ja rehukasveista, joiden tuotantoalue
on laajentunut merkittavasti maalle, johon on sitoutunut paljon hiilta, tuotettujen biopolt-
toaineiden, bionesteiden tai biomassapolttoaineiden, joihin liittyy suuria epasuoran maan-
kaytdn muutoksen riskeja, osuus ei saa ylittaa tallaisten polttoaineiden vuoden 2019 ku-
lutusta kyseisessa jasenvaltiossa, ellei niita ole sertifioitu biopolttoaineina, bionesteina tai
biomassapolttoaineina, joista todennakdisesti ei aiheudu epasuoria maankaytén muutok-
sia, taman kohdan mukaisesti.

Tata rajaa lasketaan asteittain 31 paivasta joulukuuta 2023 lahtien siten, etta se on nolla
prosenttia viimeistaan 31 paivana joulukuuta 2030.

Yllamainittujen direktiivien kohdat tulee sisdllyttaa kansalliseen jakeluvelvoitteeseen vuo-
desta 2021 alkaen. Korkean-ILUC riskin raaka-aineiden delegoitu saadés maarittelee vain
palmudljysta valmistetut biopolttoaineet enimmaismaararajoituksen piiriin. Tama rajoitus ei
koske palmudljyn tuotantoa, jos niita toteuttavat pienviljelijat tai ne mahdollistavat ravinto-
ja rehukasvien viljelyn viljelemattéomalla maalla tai vakavasti huonontuneella maalla. Naiden
polttoaineiden maara ei saa ylittda vuoden 2019 toteumaa vuoden 2020 jdlkeen ja ne tulee
asteittain poistaa vuosien 2023-2030 aikana.

Energiaviraston ennakkotiedon mukaan palmudljysta valmistettujen biopolttoaineiden kayttd
oli Suomessa 0% tieliikenteen energian kulutuksesta vuonna 2019. Ennakkotieto 0% ei sisdlla
palmudljyn tuotannosta syntyvista prosessitédhteista ja -jatteista valmistettuja biopolttoai-
neita. Ennakkotiedon perusteella jakeluvelvoitelakia tulee muuttaa niin, ettd palmudljysta
valmistettuja biopolttoaineita ei voida hyvaksya osaksi jakeluvelvoitteen uusiutuvan energian
osuutta (30% vuonna 2030) vuoden 2020 jalkeen. Tama raja, kuten muutkin alavelvoitteet
ja raaka-ainerajoitteet, tulee asettaa jakelijakohtaiseksi vuoden 2021 alusta tai sitten, kun
lakimuutokset astuvat voimaan.

Ravinto- ja rehupohjaisten biopolttoaineiden ja bionesteiden enimmaismaara vuosille 2021-
2030 asetetaan vuoden 2020 toteuman mukaan. Vuonna 2020 toteutuneiden biopolttoainei-
den kayttdmaaratiedot valmistuvat touko-kesdkuussa 2021, kun Energiavirasto saa vuotta
2020 koskevat selvitykset ja raportoinnit valmiiksi. Ruoka- ja rehupohjaisten biopolttoainei-
den enimmaismaara tulisi asettaa jakelijakohtaisesti vuoden 2020 toteuman mukaan. Joh-
tuen edellda mainituista aikatauluista, ravinto- ja rehupohjaisten biopolttoaineiden ja biones-
teiden enimmaismaara tulee asettaa voimaan vuoden 2021 alusta tai sitten, kun lakimuutok-
set saadaan voimaan. Vuoden 2020 biopolttoaineiden kayttdmaaria on mahdoton arvioida
etukdteen, varsinkin kun Korona-viruksen vaikutuksia polttoaineiden kulutukseen ja hinta-
suhteisiin ei voitu taysin huomioida selvitysta tehtdessa kevaalld 2020. Tydn aikana on myds
esitetty kansallisesti korkeampaa rajaa ravinto- ja rehukasveista valmistetuille biopolttoai-
neille johtuen Suomen selkedsti korkeammista jakeluvelvoiterajoista kuin RED II asettama
14 % minimiosuus. Tallainen rajan ylitys voisi olla paastélaskennan kannalta perusteltua, silla
kaikki sertifioidut kestdvat biopolttoaineet ovat liikenteessa nollapdastoisia, vaikka kyseista
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ylitysta ei voisikaan laskea osaksi uusiutuvan energian raportointia. Kansallinen ylitysmah-
dollisuus on kuitenkin torjuttu laajasti virkamiesten kommenteissa, silla tallaiset keinot ovat
eurooppalaisen lainsdadanndn hengen vastaisia.

RED II artiklan 27 kohdassa 1 on asetettu myds enimmaisosuus (1,7%) kaytetysta ruokadl-
jysta ja kategorioiden 1 ja 2 eldinrasvoista tuotetuille biopolttoaineille liikenteen energian
kulutuksessa. Tama raja tulee asettaa jakeluvelvoitteeseen myds jakelijakohtaisesti vuodesta
2022 alkaen.

RED II ((EU) 2018/2001), Artikla 27

Kun lasketaan osoittajaa, liitteessa IX olevaan B osaan sisallytetyista raaka-aineista tuo-
tettujen biopolttoaineiden ja biokaasun osuus on rajattava Kyprosta ja Maltaa lukuun ot-
tamatta 1,7 prosenttiin markkinoille kulutukseen tai kaytt6on toimitettujen lilkkenteen polt-
toaineiden energiasisallosta. Jasenvaltiot voivat perustellussa tapauksessa muuttaa liit-
teessa IX olevaan B osaan sisdllytetyille raaka-aineille asetettua rajaa ottaen huomioon
raaka-aineen saatavuuden. Kaikkiin tallaisiin muutoksiin on saatava komission hyvak-
synta.

Suomessa syntyvien ja kerattavien ruokadljyjen ja eldinrasvojen maara ei mahdollista suu-
rempaa kotimaista biopolttoainetuotantoa yli asetetun 1,7% enimmaisosuuden, joka vastaa
noin 50 ktoe vuonna 2030. Raportin tekijéiden arvioiden kategorioiden 1 ja 2 eldinrasvojen
tuotanto on Suomessa noin 10 000-15 000 t, joista voidaan valmistaa noin 10 000 t biopolt-
toaineita. Kaytettyja ruoka- ja paistinrasvoja keratdan Suomessa arviolta alle 5 000 t, jolloin
kotimaisen raaka-aineen maarat eivat riitd perusteluiksi enimmaisosuuden nostamiseksi.
Kaytettyjen ruokadljyjen ja eldainrasvojen osalta hankintaketjut ovat kehittyneet jo lahes glo-
baaleiksi. Suomalaisista yhtidista Neste on ollut alan edellakavija ja siten kehittanyt 6ljyjen
ja rasvojen keraysta maailmanlaajuisesti. Myds UPM ja Stl1 suunnittelevat ndiden jaterasvo-
jen hyddyntamista omissa tuotantolaitoksissaan perustuen kansainvalisiin hankintaketjuihin.
Koska kotimaisen raaka-aineen saatavuudella ei voida perustella 1,7% rajan nostoa, rajoi-
tuksen nostamisen mahdolliset kriteerit tulisi selvittdaa komissiolta ja pyrkié saavuttamaan
kansallisesti mahdollisimman korkea jousto. Mahdollinen rajan nosto voisi tapahtua lain tule-
vien paivitysten yhteydessa, jos se nahdaan mielekkadksi.

Korkeampi kansallinen raja toisi jakelijoille kustannustehokkuutta ja lisatarjontamahdolli-
suuksia kasvavan jakeluvelvoitteen tayttamiseksi epavarmoissa markkinaolosuhteissa. Toi-
saalta Suomen nykyinen velvoitejarjestelma, jossa tuplalaskenta poistuu vuonna 2021, ei
anna lisdarvoa liite IX B polttoaineille vastoin kuin muissa maissa. Talléin nama polttoaineet
ohjautuvat paaosin muille markkinoille tuplalaskennasta saatavan liséarvon perassa.

Kun jakeluvelvoitteeseen lisataan yllamainitut enimmaisosuuksien rajat, toimijoille tulisi
mahdollistaa jakelijoiden valiset sopimukset. N&illd sopimuksilla jakelija voi sopia velvoitteen
raaka-ainerajoitusten siirtamisesta osittain tai kokonaan toiselle jakelijalle (kuten nykylain
momentissa 6). Esitetyt enimmaisosuudet koskisivat myds metaanin lilkkennejakelijoita, jos
jakeluvelvoitetta laajennetaan myds metaanille (fossiilinen ja bio).

6.2 Kansallisten painokertoimen soveltaminen velvoitejarjes-
telmassa ja uusiutuvan energian osuuden laskentatapa

Kansallisia painokertoimia, kuten tuplalaskentaa, ei suositella nykyiseen jarjestelmdan, jonka
tarkoituksena on taata paastovahenemat lilkkennesektorilla. Sektorirajat ylittdvat padstéva-
henemien (esimerkiksi biokaasun kaytdon lammdntuotannossa hyvaksyminen liikennesektorin
velvoitteen tayttdmisessa) ja liikennesdhkon lisddminen jakeluvelvoitteeseen vaatisi kaytan-
nossa siirtymista sertifikaattimalliin. Sertifikaattimallin luominen vaatii laajan ja vaativan
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taustavalmistelun, jotta sertifikaattimarkkina saataisiin maariteltyd tehokkaaksi ja teknolo-
gianeutraaliksi seuraavalle vuosikymmenelle. Taten nykyisen jakeluvelvoitteen suora paas-
téohjaus katsotaan olevan tehokkain tapa vahentaa nykykaluston COz-paastéja kontrol-
loidusti ja kustannustehokkaasti.

Kansallisia uusiutuvan energian osuuksia raportoitaessa voidaan kayttaa RED II mahdollista-
mia kertoimia, mutta niilla ei ole Suomelle merkitystd vaaditun 14 % uusiutuvan energian
osuuden saavuttamiseksi. Nykyinen 30 % velvoite energiaperusteisesti, mukaan lukien ke-
hittyvien uusiutuvien polttoaineiden alavelvoite, ylittda vaaditun vahimmaistason yli kaksi-
kertaisesti.
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7 Mekanismit taysin uusiutuvan energian tuottajan
ja/tai jakelijan lisdarvon takaamiseksi

Nykyinen jakeluvelvoite on asetettu niin, ettd kansallisesti saavutetaan juuri haluttu paasto-
vahenemgd, jolloin kansantalouden kustannukset ovat myds rajatut. Alkuvuodesta 2020 julki-
suudessa esitettiin huoli siita, ettd esimerkiksi MyDieselin tankkaaminen ei vahenna kansalli-
sia paastdja lisahinnasta huolimatta, silla jakelijat tasaavat jakeluvelvoitemaarat matalaseos-
polttonesteissa. Kaytannossa jakelija voi siis jakaa kustannuksiltaan edullisempia mata-
laseospolttonesteita tankattujen korkeaseospolttonesteiden sijasta siten, ettd jakeluvelvoit-
teen vaatima biopolttoaineiden energiasisallon kokonaismaara kuitenkin saavutetaan liiken-
teessa (30% vuonna 2030). Nykyinen tilanne luo kannusteen kuluttajille ja yrityksille valita
korkeaseospolttoaineella toimivia ajoneuvoja muiden kayttévoimien sijaan, koska kor-
keaseospolttoaineiden hinta on nykytilanteessa niiden todellista markkinahintaa alhaisempi.
Kansallisen saantelijan nakdkulmasta kannustaminen korkeaseospolttoaineisiin kayttévoi-
mana ei luo paastdévahennyksia. Jos biokaasu tuodaan velvoitteen piiriin, tulee nama ongel-
mat koskemaan myds sen kayttéa eli puhtaan biometaanin valinta kaasuajoneuvoa tankat-
taessa ei toisi enda kansallisia paastévahennyksia.

Ylla esitetyn huolen ratkaisuksi on esitetty Ruotsin mallia, jossa jakeluvelvoite on asetettu
vain normaaleille matalaseospolttonesteille. Korkeaseoksiset (yli 85% uusiutuvat) polttones-
teet on jatetty velvoitteen ulkopuolelle ja verottomiksi tai alennetuille verotasoille. Korkea-
seoksisia biopolttoaineita Ruotsissa ovat HVO100, B100, ED95, E85 ja biokaasu. Talldin ja-
kelijat eivat tasaa jakeluvelvoitemaariaan korkeaseoksisilla polttonesteilla, jolloin kuluttajien
tankatessa naita polttoaineita he voivat vapaaehtoisesti vahentaa liikenteen paastéja kansal-
lisesti. Jarjestelma vaatii siis, etta jakelijoiden matalaseospolttoaineiden tulee tayttaa jakelu-
velvoitteen mukainen biopolttoaineiden energiasisallon kokonaismaara. Tukeakseen kor-
keaseospolttoaineiden kilpailukykyad, Ruotsi on poistanut niilta valmisteverot kokonaan, joka
on mahdollista jakeluvelvoitteen ulkopuolella.

Suomessa olisi mahdollista siirtya Ruotsin malliin, mutta malli sisaltda omia mahdollisuuksia
ja haasteita (Taulukko 7.1). Ruotsin mallin mahdollisuuksiksi ndhdaan muun muassa, etta
kuluttajat ja julkiset toimijat kuten kunnat ja liikelaitokset voivat vapaaehtoisesti ostaa taysin
uusiutuvia polttoaineita vahentadkseen omaa ilmastokuormaansa. Korkeaseoksisten (yli 85%
bio-osuus) polttonesteiden verottomuus parantaisi myds niiden kilpailuasemaa pumpulla.
Biokaasun osalta Ruotsin malli ei sen sijaan eroaisi nykyisesta, koska biokaasu on nykyaan
Suomessa verotonta.

Ruotsin malli antaisi taten mahdollisuuden vahentda liikenteen paastéja yli tavoitteen vapaa-
ehtoisin keinoin. Talléin paastéjen vahentaminen ei olisi niin riippuvainen jakelijoiden toimista
ja kuluttajilla olisi enemman henkildkohtaisia mahdollisuuksia védhentaa kansallisia paastéja.
Jos liikenteessa saavutettaisiin suurempi paastévahenema vapaaehtoisilla keinoilla, se voisi
pienentda tarvetta muille paastévahennystoimille.

Mahdollisuuksien ohella Ruotsin malli luo kuitenkin useita eri haasteita, jos se otettaisiin kayt-
téon Suomessa. Vapaaehtoisten toimien vaikutusta paastdjen vahenemiseen olisi vaikea en-
nustaa muuttuvien hintasuhteiden takia ja jakeluvelvoitteen suora yhteys paastéjen vahen-
tdmiseen havidisi. Ruotsin mallin mukana jakeluvelvoitteen teho ja kattavuus laskisi, mika
voi lisata vaatimuksia myds muille erityiskohteluille. Lisaksi vapaaehtoisuuden myoéta biopolt-
toaineiden maarat voisivat ylittaa asetetun tavoitteen, jolloin kansantaloudellinen kustannus
kasvaisi eikd olisi rajattu kuten nykyisessa jakeluvelvoitteessa. Jos verottomien korkeaseos-
teisten polttonesteiden vapaaehtoinen kayttd lisaantyisi, verotulot pienenisivdat verrattuna
nykyiseen jakeluvelvoitemalliin ndhden. Talld hetkella fossiilisen dieselin vero on 0,53 EUR/I
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(toukokuu 2020), jolloin kaiken fossiilisen dieselin korvaaminen verottomalla korkeaseosdie-
selilla aiheuttaisi jopa 1,4 miljardin euron valmisteveromenetykset (fossiilisen dieselin kulutus
oli vuonna 2019 noin 2,6 miljardia litraa). Polttoaineveroilla ja niiden menetyksilla on siis
merkittava kansantaloudellinen vaikutus, jos vapaaehtoisuuden ehtona on myds verotto-
muus.

Ruotsin mallin suurimmat haasteet kuitenkin liittyvat korkeaseoksisten biopolttoaineiden hin-
toihin ja ravintopohjaisten biopolttoaineiden valvontaan. Jos korkeaseoksiset polttonesteet
jatettaisiin jakeluvelvoitteen ulkopuolelle, niille avautuu EU-saaddsten perusteella mahdolli-
suus myods antaa suoria verotukia. EU:n valtiotukisaadokset eivat mahdollista kaksinkertaisia
tukimekanismeja biopolttoaineille, jolloin jasenvaltioiden on valittava joko jakeluvelvoite tai
verotuki, muttei molempia.

Jos kansallisesti halutaan poistaa korkeaseoksiset biopolttoaineet jakeluvelvoitteen piiristd,
tulee erikseen paattaa annetaanko niille myds suoria verotukia. Verotuet mahdollistaisivat
ravintopohjaisten biopolttoaineiden enimmaismaaran ulottamisen ja valvonnan myds korkea-
seoksisille biopolttoaineille, koska kyseiset rajat voisi asettaa osaksi verottomuuden ehtoja.
Samoin korkeaseoksisten biopolttoaineiden jattaminen jakeluvelvoitteen ulkopuolelle ilman
suoria verotukia vaikeuttaisi eri raaka-ainerajojen toteuttamista kansallisella tasolla. Tama
koskee niin nestemaisia kuin kaasumaisia biopolttoaineita lilkkennesektorilla, joille rajat on
asetettu kokonaisuudessaan ottamatta kantaa ohjauskeinoihin.

Korkeaseosteiden biopolttoaineiden jattaminen jakeluvelvoitteen ulkopuolelle poistaisi nailta
polttoaineilta myds nykyisen tikettiarvon, joka on kompensoinut niiden korkeampia hintoja,
ja siten johtaisi kyseisten biopolttoaineiden kuluttajahinnan nousuun. Nykyisin kuluttajille on
tarjolla esimerkiksi Nesteen vahintéaan 90% uusiutuvaa MyDieselid, jota myydaan noin 20%:n
lisdhinnalla suhteessa tavalliseen dieseliin. Laskennallisesti voidaan kuitenkin arvioida MyDie-
selin hinnan sisaltavan noin 0,45 EUR/I ylitayton tikettiarvoa, joka poistuisi, jos polttoaine ei
sisdltyisi jakeluvelvoitteeseen.

EU:n valtiotukisdaddésten mukaisesti korkeaseoksisten polttoaineiden verottomuus kieltaisi
ravinto- ja rehupohjaisten raaka-aineiden kaytdén korkeaseospolttoaineissa, silla niille ei val-
tiotukisdddosten mukaan voi antaa verotukia vuoden 2020 jalkeen. Ruotsi on hakenut téhan
poikkeuslupaa komissiolta vuoteen 2022 saakka, jonka jalkeen uusien valtiontukisaaddsten
oletetaan tulevan voimaan. Tama rajoitus rajaisi erityisesti tuotantokustannuksiltaan edulli-
sen etanolin kayttéa korkeaseosteisissa polttoaineissa, minka vuoksi etanolipolttoaineissa tu-
lisi siirtyd kehittyneiden tai muiden biopolttoaineiden kayttoon. Kehittynyt etanoli on ollut
viimevuosina jopa kaksi kertaa kalliimpaa kuin perinteinen bioetanoli, jolloin korkeaseoksis-
ten bensiinikomponenttien kilpailukyky heikentyisi merkittavasti.
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Taulukko 7.1 Korkeaseoksisten biopolttoaineiden jakeluvelvoitteesta poistamisen mahdollisuudet
ja haasteet Suomessa

Mahdollisuudet Haasteet

e Kuluttajat ja julkiset toimijat (kunnat, e Jakeluvelvoitteen suora yhteys paas-

lilkelaitokset) voivat vapaaehtoisesti tévahenemiin poistuu, silld vapaaeh-
ostaa tdysin uusiutuvia polttoaineita toisten toimien vaikutusta on vaikea
vahentadkseen omaa ilmastokuor- ennustaa johtuen muuttuvista hinta-
maansa suhteista
e Verottomuus parantaisi korkeaseos- ¢ Ravintopohjaisten biopolttoaineiden
polttonesteiden kilpailuasemaa pum- enimmaismaaran valvonta vaikeutuu,
pulla jos korkeaseoksisille ei anneta tukia,
e Liikenteen paastdja voidaan mahdolli- joiden ehtoihin voidaan kyseiset rajat
sesti laskea yli tavoitteen vapaaehtoi- lisata
sin keinoin e Korkeaseoksisten biopolttoaineiden
e Liikenteen suurempi vapaaehtoinen hinnat nousevat, kun jakeluvelvoit-
paastévahenema voi pienentaa tar- teen tikettiarvo poistuu ja ravintopoh-
vetta muille toimille taakanjakosekto- jaisten rajoitukset rajaavat varsinkin
rilla edullisen etanolin kayttéa ja edellyttaa
e Biokaasun osalta ei eroa nykytilaan, kehittyneita tai muita biopolttoaineita
silla veroa ei nytkaan ole e Kansantaloudellinen kustannus bio-
e Kuluttajille saadaan kerrottua selke- polttoaineista kasvaa, jos maarat ylit-
asti kayttovoiman ja polttoaineen va- tavat selvasti asetetun tavoitteen
linnan ilmastovaikutukseet e Verotulot pienenevat vapaaehtoisen

kaytdn osalta

Korkeaseosteisten polttoaineiden jakeluvelvoitteeseen kuulumisen ja verotuksen vaikutuksia
polttoaineiden hintoihin on arvioitu seuraavissa kuvissa (Kuva 7.1 ja Kuva 7.2). Jos korkea-
seoksiset biopolttoaineet jatettaisiin jakeluvelvoitteen ulkopuolelle, mutta verollisina, ndiden
polttoaineiden pumppuhinnat nousisivat merkittavasti. Jakeluvelvoitteen ulkopuolelle jatta-
misen myota korkeaseoksisilta biopolttonaineilta poistuisi tikettiarvo, mika johtaisi hintojen
nousuun. Verollisena uusiutuvan dieselin pumppuhinta nousisi 1,83 EUR/I, joka olisi yli 0,4
EUR/I korkeampi hinta kuin saman polttoaineen pumppuhinta toukokuussa 2020 (1,37
EUR/I). Normaaliin dieseliin verrattuna hinta olisi melkein 0,7 EUR/I korkeampi. Vastaavasti
E85 korkeaseosetanolin pumppuhinta nousisi vajaa 0,4 EUR/I verrattuna toukokuun 2020
pumppuhintaan (1,0 EUR/I). Hintamuutosten lisaksi korkeaseoksisten polttoaineiden jattami-
nen jakeluvelvoitteen ulkopuolelle verollisina vaikeuttaisi myds kansallisesti ravintopohjaisten
ja palmudljysta valmistettujen biopolttoaineiden enimmaismaarien alittamista, koska naille
polttoaineille olisi hyvin hankalaa asettaa erilaisia kestavyyden lisdvaatimuksia jakeluvelvoit-
teen ulkopuolella.
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Kuva 7.1 Korkeaseoksisten polttoaineiden hinnat valmisteverolla jakeluvelvoitteen ulkopuolella’

Kuten aiemmin mainittiin, verottomuuden myota E85-polttoaineet tulisi valmistaa vain kehit-
tyneesta etanolista, jonka tukkuhinta on lahes kaksinkertainen perinteiseen ravinto- ja rehu-
pohjaiseen etanoliin verrattuna. Talldin E85:n pumppuhinta nousisi verottomanakin noin 0,4
EUR/litra. Sita vastoin uusiutuvan dieselin verottomuus nostaisi uusiutuvan dieselin hintaa
vain hieman nykytasosta ja biokaasun hinta ei muuttuisi nykyisesta, koska se on talla hetkella
valmisteverotonta.
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Kuva 7.2 Korkeaseoksisten polttoaineiden hinnat ilman valmisteveroa jakeluvelvoitteen ulkopuo-
lella”®

Raportin tekijat eivat nde jarkevaksi korkeaseoksisten uusiutuvien polttoaineiden eriyttdmista
kansallisesta jakeluvelvoitteesta. Suomen velvoitejarjestelmaa on pidetty erittdin hyvana sen
selkeyden ja kustannustehokkaan paastdohjauksen ansiosta. Vapaaehtoiset paastovahen-
nystoimet ovat varmasti yksi ilmastopolitiikan tulevista kulmakivista, mutta lilkkennesektorin
kansallisten tavoitteiden saavuttamiseen sopii parhaiten kansallisella tasolla kustannusopti-
moitu malli. Toimialakohtainen tai muu paastdohjaus ei tuo lisdarvoa fossiilisten polttoainei-
den vahentamisen kustannustehokkuuteen liikennesektorilla, vaan ne ndhdaan ennemminkin
osaoptimointina, joka heikentaa jarjestelman tehokkuutta. Parempi tapa nostaa liikenteen ja
lilkennepolttoaineiden paastévdahenemia on nostaa jakeluvelvoitteen tasoa, jolla saadaan ai-
kaan luotettavat ja kustannustehokkaat padastévahenemat ilman ylimaaraisia hallintokustan-
nuksia ja kansantaloudellisia rasitteita.
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8 Muutos- ja taydennystarpeet jakeluvelvoitejar-
jestelmaan

Tahan lukuun on koottu johtopaatdkset jakeluvelvoitteen muutos- ja tdydennystarpeista,
jotka on esitetty aikajanan muodossa alla olevassa kuvassa (Kuva 8.1). Esitetty aikajana on
alustava ehdotus muutosten ja tadydennysten ajankohdille, mutta lopullinen aikataulu riippuu
vield useasta eri tekijasta. Lisaksi jakeluvelvoitetta joudutaan paivittamaan sitéa mukaan, kun
EU-tason paatokset astuvat voimaan, joten seuraavan paivityskierroksen tuloksena valmis-
teltu laki ei hyvin todennadkdisesti tule sailymaan sellaisenaan vuoteen 2030 saakka. Esitetyt
johtopé&éatokset ja niiden vaikutukset esitelldén tarkemmin téssé luvussa kolmessa erillisessa
osioissa:

1. Tarkasteltujen uusien energialdhteiden liittdminen osaksi jakeluvelvoitetta,
2. RED II -direktiivin vaatimat muutokset ja tarjoamat joustokeinot seka
3. Taysin uusiutuvaan energiaan liittyvat lisdarvokysymykset

Tehtyjen johtopaatésten taustalla vaikuttivat erityisesti jakeluvelvoitteen kehittamiselle ase-
tetut kriteerit, jotka on esitetty tarkemmin luvussa 1.2 ja tiivistetysti seuraavalla sivulla (Kuva
8.2).

Jakelu-
velvoitteen Aikaisin
muutostarve ajankohta

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Metaani osaksi velvoitetta Uusiutuva ja fossiilinen metaani
| | | | | | | |

Polttoainekohtaisesti

| | | | | | |
Palmudljykielto Vuoden 2019 toteuman (0% ) mukaisesti
| | | | | | | | |

Ravinto- ja rehupohjaisten Vuoden 2020 toteuman mukaisesti
biopolttoaineiden

enimmaismaara

Sahkdpolttoaineet osaksi h
velvoitetta (pl. vety) ‘_ - |

— A A A

Ruokadljyjen ja RED
kategorioiden

1 ja 2 elainrasvojen
enimmaismaara

I1:ssa asetettu enimmaisraja 1,7% )

Komission delegoitusdados  Jakeluvelvoitteen paivitys

kestavyyskriteereista vuonna 2026
sahkopolttoaineille 01/2021 ml. maaritelmat ja tasot
ja kierratetyille hiilivedyille

12/2021

LV'I

Delegoitujen sdadosten
kansallinen toteutus
vuonna 2022

Kuva 8.1 Alustava aikatauluehdotus muutos- ja tdydennystarpeista jakeluvelvoitejérjestelm&an
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Liikenteen kasvihuonekaasujen vahentamistavoitteet tulisi toteuttaa
kustannustehokkaasti seka teknologianeutraalisti

Jakeluvelvoitejarjestelman muutos- ja tdydennystarpeiden lahtokohtana on
olemassa oleva velvoitejarjestelma

Jakeluvelvoitetta laajennetaan jakelijoihin, joiden kohdalla velvoite ja
polttoaineveron yhdistelma on tehokas ja ensisijainen keino uusiutuvan
energian lisddmiseksija liikenteen paastojen vahentamiseksi

Jakeluvelvoitejarjestelméan tulisi kohdella erilaisia toimijoita
tasapuoleisesti ja sen tulisi olla hallinnollisesti mahdollisimman kevyt

Kuva 8.2 Jakeluvelvoitteen kehittdmiselle asetetut kriteerit

Tassa selvitystydssa tarkasteltiin neljan uuden energialdahteen soveltumista jakeluvelvoitteen
piiriin: biokaasu, muuta kuin biologista alkuperaa olevat uusiutuvat polttoaineet eli sahko6-
polttoaineet, kierratetyt hiilipitoiset polttoaineet ja liikennesahkd. Jakeluvelvoitteen laajenta-
miselle asetettujen kriteereiden (Kuva 8.2) pohjalta nykyista jakeluvelvoitetta voitaisiin
laajentaa ainoastaan biokaasulle ja sdhkdpolttoaineille. Kierrétettyjen hiilipitoisten
polttoaineiden ja lilkkennesdhkdn tuominen jakeluvelvoitteen piiriin ei vahenna liikenteen kas-
vihuonekaasupaastdja, joten niiden tuomista jakeluvelvoitteen piiriin ei nahda hyddyllisena.
Lisaksi liikkennesahkdn tuominen velvoitteen piiriin vaatisi jakeluvelvoitelain merkittavaa
muuttamista ja kokonaan uuden CO2-sertifikaattijarjestelmén luomista liikenteeseen. Tar-
kemmat perustelut jakeluvelvoitteeseen soveltumiselle on tiivistetty luvussa 4.6 (Taulukko
4.7).

Liikenteen kasvihuonekaasupaastéjen uuteen perusennusteeseen pohjautuen biokaasua tul-
laan kayttamaan liikenteessa arviolta 40-83ktoe vuonna 2030, josta suurin kasvu tulee to-
dennakoisesti keskittymaan raskaan kaluston ajoneuvoihin paastévahennystavoitteiden ja
kustannustehokkuuden takia. Koska biokaasun tarve tulevina vuosina tulee olemaan suh-
teessa pienta verrattuna nestemaisten biopolttoaineiden tarpeeseen (miljoonia tonneja), bio-
kaasun siirtaminen jakeluvelvoitteen piiriin ei tule kansallisesti vaikuttamaan merkittavasti
lilkenteen paastokehitykseen. Biokaasun siirto velvoitteen piiriin tulisi toteuttaa mahdollisim-
man yksinkertaisesti ja teknologianeutraalisti. Edelld esitetyt kriteerit biokaasun jakelu-
velvoitteeseen liittamiselle voitaisiin tdyttad, jos metaanin (fossiilinen ja uusiu-
tuva) liikennekaytto liitetadn osaksi jakeluvelvoitetta. Tama toteutusmalli olisi jarjes-
telmamielessa yksinkertaisin toteuttaa, koska jakeluvelvoitteen maaritelma voitaisiin muut-
taa “"nestemaisten” biopolttoaineiden jakeluvelvoitteesta “uusiutuvien polttoainei-
den” jakeluvelvoitteeksi. Ehdotetussa toteutusmallissa liikennekaasun jakelijat liitettaisiin
osaksi velvoitetta nykyisin ehdoin (30% bio-osuus vuonna 2030 ja 10% alavelvoite kehitty-
neilld biopolttoaineilla). Vaihtoehtoisiksi toteutusmalleiksi arvioitiin sertifikaatti- tai hybridi-
malli, jotka kuitenkin todettiin soveltuvan huonosti biokaasulle ottaen huomioon tyéssa ase-
tetut kriteerit jakeluvelvoitteen laajentamiselle (luku 4.1).

Biokaasun tavoin sdahkodpolttoaineet tuotaisiin osaksi jakeluvelvoitetta, mutta nes-
temadiset sdhkodpolttoaineet ja metaani tulisi tuoda jakeluvelvoitteen piiriin poltto-
ainekohtaisesti vasta sen jilkeen, kun ndille on tiedossa komission vuonna 2021
asettamat kasvihuonekaasupadstojen vahennysten arviointimenetelmat. Uusiutuvat
sahkopolttoaineet, jotka ovat yhteensopivia nykyisen jakeluinfrastruktuurin kanssa (bensiini-
ja dieselkomponentit seka metanoli) voisivat tayttda nykyista jakeluvelvoitetta, jos kyseiset
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polttoaineet tayttdvat kestdvyyskriteerit. Uusien polttoaineiden, kuten metaanin, osalta ja-
keluvelvoitteen kohtelu maaritettaisiin samalla tavalla kuten biokaasulla. Séahkdpolttoaineet
laskettaisiin jakeluvelvoitteessa biopolttoaineiden kokonaistasoon (30%) ja mahdollisesti
kansalliseen kehittyneiden alavelvoitteeseen (10%) sen jalkeen, kun jakelija on tayttanyt
3,5% Liite IX A-osan EU minimitavoitteen. Velvoitejarjestelman yksinkertaisuuden takia kaa-
suille tulisi asettaa lammityspolttoaineiden energiaveroa vastaava vero eli kaytanndssa
pelkka energiasisaltovero 0,07 EUR/Ige (7,63 EUR/MWh), koska kehittyvien biopolttoaineiden
raaka-aineista (mm. jatteet ja tahteet) tuotettu biokaasu luokitellaan T-veroryhmaan ja siten
sen COz-verokomponentti olisi 0 EUR/MWh. Sen sijaan sahkopolttoaineita verotettaisiin sa-
malla tavalla kuin nestemaisia ja kaasumaisia biopolttoaineita.

Metaanin liikennekdytéon jakeluvelvoite koskisi ainoastaan liikennekaasun jakeli-
joita, jotka tayttaisivat polttoaineiden jakelun minimikoon kuten nestemaisilla jakeli-
joilla (1 miljoonaa litraa eli 800 toe tai 9,3GWh/vuosi biopolttoaineita). Vaadittu jakelijan
minimikoko ja avoimet kaasumarkkinat eivat tukisi pienia maatilakokoluokan tuottajia, mutta
ne kannustaisivat biometaanin jakelijoiden yhdistymista suuremmiksi jakelijoiksi luoden kil-
pailua lilkkennekaasun jakelussa. Toisaalta biokaasun kysynnan nahdaan keskittyvan tu-
levaisuudessa raskaaseen lilkenteeseen ja siten myos nesteytettyyn kaasuun, jolloin lahituo-
tannon merkitys voisi kasvaa ja tuonnin merkitys jopa vdhentya.

Nestemaisten biopolttoaineiden jakelijoilta ei siis vaadittaisi kaasun jakeluvelvoitetta, mutta
ehdotettu toteutustapa mahdollistaisi sen, ettd nestemadisten biopolttoaineiden jakelijat
voisivat laajentaa toimintaansa kaasun jakeluun. Todenndkdinen ylitayttdé biometaanilla
mahdollistaisi myds kaupan muiden toimijoiden kanssa velvoitteen siirtdmisen kautta erityi-
sesti biokaasun osalta.

Kaasun lisaaminen jakeluvelvoitteeseen ei muuttaisi liikennepolttoaineiden suhteellista kil-
pailukykya tai keskinaisia hintasuhteita. Tydssa tehtyjen arvioiden mukaan jakeluvelvoit-
teesta johtuva lisdhinta kaasulle olisi vain noin 0,03 EUR/Ige vuoden 2020 jakeluvel-
voitteen tasolla (uusiutuvan osuus 12,5%). Kun jakeluvelvoitteen tasot nousevat kohti
vuotta 2030, kaasun suhteellinen kilpailukyky voi vielda parantua, silld kasvavat bio-
polttoainemaarat tulevat niin sanotuista drop-in biopolttoaineista, joiden hintapreemiot ovat
kaikista korkeimpia verrattuna fossiilisiin polttoaineisiin.

Vaikka liikkennepolttoaineiden suhteellinen kilpailukyky ei muuttuisi, biokaasun tikettiarvo voi
kuitenkin nousta merkittavasti jakeluvelvoitteen myo6ta. Tassa selvityksessa tehtyjen laskel-
mien perusteella nykyinen hinta-arvio biokaasun tikettiarvolle olisi vuoden 2020 vel-
voitteessa noin 0,5-0,6 EUR/Ige. Arvioidun tikettiarvon merkitys on huomattava silla ra-
portin tekijdéiden arvioiden mukaan biometaanin nykyinen arvo liikennekaasussa on noin 0,6
EUR/Ige ennen paineistus- ja jakelukustannuksia. Tikettiarvo voisi siis jopa tuplata biometaa-
nin arvon tulevaisuudessa, milld on varmasti positiivinen vaikutus suurten nesteytettya bio-
metaania tuottavien investointien toteutumiseen.

Puhtaalle biometaanille verotuksesta aiheutuva 0,08 EUR/Ige verorasite todenna-
koisesti ylikompensoituisi tikettiarvolla, jolloin biometaanin pumppuhinta voisi py-
sya selkedasti muita polttoaineita alempana tai vaihtoehtoisesti biometaanin tukku-
arvo voisi merkittdavasti nousta. Korkeampi biometaanin tukkuarvo parantaisi uu-
sien tuotantolaitosten kannattavuutta ja lisdisi nesteytetyn biometaanin tuonnin
houkuttelevuutta Suomeen. Toteutuessaan korkea tikettiarvo voisi mahdollistaa kaytan-
nossa liikennekaasulle korkean bio-osuuden, jolloin myds liikkennekaasun houkuttelevuus
kayttovoimana paranisi erityisesti raskaassa tieliikenteessa kilpailukykyisen polttoainehinnan
kautta. Tikettiarvon kehittymistd on kuitenkin vaikea arvioida johtuen uudesta markkiname-
kanismista, jossa biometaanin tarjonnan ja kaasun lilkkennekaytdn kehityksissa on suuria epa-
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varmuuksia. Varsinkin avautuneet kaasumarkkinat voivat tarjota merkittdvida biometaa-
nimaaria suhteessa Suomen lilkkennekaasun kulutukseen, jolloin tikettiarvo jaisi selvasti alem-
maksi.

Sahkopolttoaineiden liittdminen osaksi jakeluvelvoitejarjestelmaa ei tulisi merkittavasti vai-
kuttamaan liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseen tai uusiutuvan energian li-
saamiseen, koska naiden polttoaineiden merkittava kaupallistuminen tulee tapahtumaan la-
hempana vuotta 2030 tai sen jalkeen. Taman hetken arvion mukaan sahkdpolttoaineiden
tuotantokustannukset ovat noin kaksi kertaa suuremmat kuin kehittyneilld biopolttoaineilla,
mutta niiden nahdaan Iahentyvan toisiaan vuoden 2030 jdlkeen. Tasta johtuen sahkdpoltto-
aineiden markkinoille tulo vaatisi myds muita kannustimia kuten investointitukia, jotta niiden
kilpailukyky parantuisi biopolttoaineita vastaan. Nykyisessa hallitusohjelmassa hiilineutraa-
lien synteettisten polttoaineiden pilotointi ja tuotannon kdynnistémisen edistdéminen ndhdaan
kuitenkin eréd@na nopeana toimena vahentaa paastdja, mika voi osaltaan edistda naiden sah-
kdpolttoaineiden markkinoille saattamista Suomessa.

Sahkdpolttoaineiden tullessa markkinoille niiden tuotantokustannukset ja hinnat tulevat to-
dennakoisesti olemaan samaa tasoa kehittyneiden biopolttoaineiden kanssa. Siten sahképolt-
toaineiden liittdminen osaksi jakeluvelvoitetta ei tulisi mydskaan merkittavasti vaikuttamaan
biopolttoaineiden pumppuhintoihin. Lisdksi uusiutuvat sdhkdpolttoaineet voisivat tulevaisuu-
dessa osittain korvata biopolttoaineita liikenteessa, mutta talla ei olisi huomattavaa vaiku-
tusta lilkkenteen paastdjen kehitykseen.

RED II -direktiivin vaatimat muutokset ja tarjoamat joustokeinot

Uusien polttoaineiden ja lilkkennesahkdn jakeluvelvoitteeseen liittamisen ohella tdssa tyossa
tarkasteltiin RED II -direktiivin vaatimia muutoksia ja sen tarjoamia joustokeinoja nykyiseen
jakeluvelvoitejarjestelmaan. RED II -direktiivin mukaan ravinto- ja rehukasvipohjaisten
biopolttoaineiden osuus liikenteessa saa olla enintdaan 7% vuonna 2020 ja korkean-
ILUC riskin biopolttoaineiden osuus energian kokonaisloppukulutuksesta vuoden
2020 jalkeen enintaan vuoden 2019 kulutustoteuman verran. Nama rajoitukset tu-
lee sisdllyttad kansalliseen jakeluvelvoitteeseen vuoden 2021 alusta alkaen tai sit-
ten, kun lakimuutokset astuvat voimaan.

Korkean-ILUC riskin raaka-aineiden delegoitu saadds maddrittelee ainoastaan palmudljysta
valmistetut biopolttoaineet ylldesitetyn enimmaisrajan piiriin, pois lukien palmudljyn tuotan-
non, jota toteuttavat pienviljelijat tai ne mahdollistavat ravinto- ja rehukasvien viljelyn vilje-
lemattémalla maalla tai vakavasti huonontuneella maalla. Energiaviraston ennakkotiedon
mukaan palmudljysté valmistettujen biopolttoaineiden kayttd oli Suomessa 0% tieliikenteen
energian kulutuksesta vuonna 2019. Tadlloin jakeluvelvoitelakia tulee muuttaa niin, etta
palmudljysta valmistettuja biopolttoaineita ei voida hyviaksya osaksi jakeluvelvoit-
teen uusiutuvan energian osuutta (30% vuonna 2030) vuoden 2020 jalkeen. Tama
raja. kuten muutkin alavelvoitteet ja raaka-ainerajoitteet tulee asettaa jakelijakohtaiseksi
vuoden 2021 alusta alkaen tai sitten, kun lakimuutokset astuvat voimaan.

Ravinto- ja rehupohjaisten biopolttoaineiden ja bionesteiden enimmaismaara vuo-
sille 2021-2030 sen sijaan asetetaan vuoden 2020 toteuman mukaan. Vuonna 2020
toteutuneiden biopolttoaineiden kayttémadratiedot valmistuvat touko-kesakuussa 2021, kun
Energiavirasto saa vuotta 2020 koskevat selvitykset ja raportoinnit valmiiksi. Johtuen edella
mainituista aikatauluista, ravinto- ja rehupohjaisten biopolttoaineiden ja bionesteiden
enimmaismaara tulee asettaa voimaan vuoden 2021 alusta tai sitten, kun lakimuu-
tokset saadaan valmiiksi.

RED 1II -direktiivissa on asetettu myos enimmaisosuus (1,7%) kdytetysta ruokaol-
jysta ja kategorioiden 1 ja 2 eldinrasvoista tuotetuille biopolttoaineille liikenteen
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energian kulutuksessa. Tama raja tulee asettaa jakeluvelvoitteeseen myos jakeli-
jakohtaisesti vuodesta 2022 alkaen. Direktiivin mukaan jasenvaltiot voivat kuitenkin pe-
rustelluissa tapauksessa muuttaa liitteessé IX olevaan B osaan sisallytetyille raaka-aineille
asetettua rajaa ottaen huomioon raaka-aineen saatavuuden. Koska kotimaisen raaka-aineen
saatavuudella ei voida perustella 1,7% rajan nostoa, rajoituksen nostamisen mahdolliset
kriteerit tulisi selvittda komissiolta ja pyrkia saavuttamaan kansallisesti mahdolli-
simman korkea jousto. Mahdollinen rajan nosto voisi tapahtua lain tulevien paivitysten
yhteydessa, jos se nahdaan mielekkaaksi.

Kun jakeluvelvoitteeseen lisataan yllamainitut enimmaisosuuksien rajat, toimijoille tulisi
mahdollistaa jakelijoiden valiset sopimukset. Nailld sopimuksilla jakelija voi sopia velvoitteen
raaka-ainerajoitusten siirtdmisesta osittain tai kokonaan toiselle jakelijalle (kuten nykylain
momentissa 6). Esitetyt enimmaisosuudet koskisivat myés metaanin lilkkennejakelijoita, jos
jakeluvelvoitetta laajennetaan myds metaanille (fossiilinen ja bio).

Taysin uusiutuvaan energiaan liittyvat lisdarvokysymykset

Osana tata tyota selvitettiin my6s mahdollisia ratkaisuja sille, etta taysin uusiutuvan ener-
gian tuottajille ja/tai jakelijoille taattaisiin lisdarvo samalla, kun kuluttajat voisivat
omilla valinnoillaan vaikuttaa kansallisiin paastovahenemiin. Tydssa esitettiin ratkai-
suksi Ruotsin mallia, jossa jakeluvelvoite on asetettu vain normaaleille matalaseospoltto-
nesteille. Sen sijaan korkeaseoksiset (yli 85% uusiutuvat) polttoaineet on jatetty velvoitteen
ulkopuolelle ja verottomiksi tai alennetuille verotasoille.

Ruotsin mallissa katsotaan olevan kuitenkin enemman haittapuolia kuin hyvia puolia. Merkit-
tavin etu mallissa olisi, etta padstdja voitaisiin vahentda vapaaehtoisin keinoin, mutta mallin
kayttoonotto Suomessa vaikeuttaisi muun muassa paastdovahennysten valvontaa ja kesta-
vyyskriteerien asettamista biopolttoaineille seka kasvattaisi paastévahennysten kansantalou-
dellista kustannusta. Toisaalta korkeaseoksisten polttoaineiden pumppuhinnat nousisivat
merkittavasti, jos kyseiset polttoaneet jatettdisiin jakeluvelvoitteen ulkopuolelle valmisteve-
rollisiksi. Naista haasteista johtuen, taman selvityksen tekijat eivat suosittele Ruotsin
mallin kdyttoonottoa Suomessa jakeluvelvoitteen ulkopuolelle jatettaville korkea-
seoksisille uusiutuville polttoaineille.

Tyo- ja elinkeinoministerio
Jakeluvelvoitteen laajentaminen VN/3364/2020 copyright©AFRY Management Consulting Oy
04/09/2020



AFRY

AF POYRY

9 Johtopaatokset

Taman selvityksen tavoitteena oli tuottaa tietoa jakeluvelvoitteen kehittamiseksi niin, etta
lilikenteen kasvihuonekaasujen vahentamistavoitteet toteutuisivat biopolttoaineiden osalta
mahdollisimman kustannustehokkaasti ja teknologianeutraalisti.

Tydn ensimmaisessa vaiheessa tarkasteltiin jakeluvelvoitteen laajentamista neljalle uudelle
energialahteelle: biokaasu, muuta kuin biologista alkuperaa olevat uusiutuvat polttoaineet eli
sahkdpolttoaineet, kierratetyt hiilipitoiset polttoaineet ja lilkennesahkd. Naista kategorioista
ainoastaan biokaasu ja sahkdpolttoaineet voitaisiin liittda osaksi jakeluvelvoitetta siten, etta
velvoitteen laajennukselle asetetut kriteerit voitaisiin tayttaa. Biokaasu olisi yksinkertaisinta
tuoda osaksi velvoitejarjestelmad liittdmallda metaanin (fossiilinen ja uusiutuva) liikenne-
kdyttd osaksi jakeluvelvoitetta. Téman toteuttamiseksi jakeluvelvoitteen maaritelma voitai-
siin muuttaa "nestemaisten biopolttoaineiden” jakeluvelvoitteesta “uusiutuvien polttoainei-
den” jakeluvelvoitteeksi. Sahkdpolttoaineet sen sijaan tuotaisiin osaksi jakeluvelvoitetta polt-
toainekohtaisesti sen jalkeen, kun nama polttoaineet tayttaisivat komission vuonna 2021
asettamat kasvihuonekaasupaastdjen vahennysten arviointimenetelmat. Muut tarkastellut
polttoaineet eivat sovellu jakeluvelvoitteen piiriin, koska ne eivat vahentaisi kansallisesti lii-
kenteen kasvihuonekaasupaastéja ja/tai niiden tuominen jakeluvelvoitteeseen vaatisi mer-
kittavia muutoksia velvoitejarjestelmaan.

Kaasun liikennekaytdn lisadminen jakeluvelvoitteeseen ja sen muuttaminen verolliseksi nos-
taisi liikennekaasun kustannuksia vain noin 0,03 EUR/Ige, mika ei muuta kaasun kilpailukykya
lilkkennepolttoaineena. Kaasun lisdamiselld jakeluvelvoitteeseen ei néhda olevan merkittavia
vaikutuksia liikennesektorin p&astdihin tai uusiutuvan energian osuuteen. Suurin lisddmisen
vaikutus arvioitiin biometaanin ylitaytdsta syntyvalla lisaarvolla, joka voisi kiihdyttaa kotimai-
sia investointeja nesteytetyn biometaanin tuotantoon ja kayttédn raskaassa kalustossa.

Jakeluvelvoitteen kehittamista tarkasteltiin my6s RED II -direktiivin tarjoamien joustokeino-
jen ja sen asettamien lisavaatimusten nakdkulmasta. Direktiivin mukaan liikenteen energian
kulutuksesta enintaan 1,7% saa olla kaytetysta ruokadljysta ja kategorioiden 1 ja 2 eldinras-
voista tuotettuja biopolttoaineita. Taéman rajan nostaminen toisi kuitenkin jakelijoille kustan-
nustehokkuutta ja lisatarjontaa kasvavan jakeluvelvoitteen tayttamiseksi epavarmoissa olo-
suhteissa. Koska kotimaisen raaka-aineen saatavuudella ei voida perustella rajan nostoa kan-
sallisesti, 1,7% rajan noston mahdolliset kriteerit tulisi selvittda komissiolta ja pyrkia saavut-
tamaan kansallisesti mahdollisimman korkea jousto. Jouston selvittamisen liséksi, RED II-
direktiivin vaatimuksiin ja toteutuneisiin kulutusmaariin pohjautuen jakeluvelvoitteeseen tu-
lisi tehda seuraavat muutokset ja tdydennykset:

1. Ravinto- ja rehupohjaisille biopolttoaineille tulee asettaa kaikille sama jakelijakohtai-
nen enimmaismaara kansallisen vuoden 2020 toteutuman mukaisesti.

2. Korkean-ILUC riskin, eli palmudljysta valmistettuja, biopolttoaineita ei hyvaksyta ja-
keluvelvoitteen tayttamiseen (30% vuonna 2030) vuoden 2020 jalkeen, koska nai-
den polttoaineiden osuus liikenteen energian kulutuksesta oli 0% vuonna 2019.

Esitetyt muutokset jakeluvelvoitteeseen jatkaisivat Suomen edellakavijyytta liikenteen bio-
polttoaineiden ohjauksessa ja kadytdssa. Nykyisen jakeluvelvoitteen luoma pitkajanteinen
lainsaadanndén jatkumo on todettu laajasti kustannustehokkaaksi tavaksi véahentaa liikkenteen
padstéja tarjoten jakelijoille vapauden valita itselleen paras tapa toteutukseen. Kaasun lii-
kennekdyton lisaaminen tdydentda jakeluvelvoitteen teknologianeutraalin lahestymistavan ja
yhdessa ymparistopohjaisen veromallin kanssa se ohjaa liikenteen energiakulutusta kustan-
nustehokkaasti kohti 50 % paastéjen vahennystavoitetta vuonna 2030. RED II vaatimat muu-
tokset voidaan vieda pienin muutoksin olemassa olevaan lainsdadantéon ja jakelijoiden kes-
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kindisen tayton laajennuksella myds alavelvoitteisiin ja raaka-ainerajoihin. Keskinadisen tay-
tén laajennus on lisaa jakeluvelvoitteen kustannustehokkuutta vahvistamalla toimijoiden va-
lista kaupankayntia ns. tikettikaupan avulla.

Kansallisesti tehokas jakeluvelvoite rajaa luonnollisesti pois joitain muita mahdollisia ohjaus-
keinoja, kuten vapaaehtoisia paastévahennyksia korkeaseoksisilla tai puhtailla biopolttoai-
neilla. T@ma ongelma on tydssa tiedostettu, mutta jakeluvelvoitteen selkea ja tehokas oh-
jausvaikutus nahdaan paljon arvokkaammaksi kokonaisuutena kuin yksittdiset ala- tai toimi-
jakohtaiset toimet, jotka johtavat kansallisesti osaoptimointiin ja sita kautta heikompaan kus-
tannustehokkuuteen.

Tdssd tyossa esille tulleiden liikenteen kdyttovoimien kehityksen epdavarmuudet
seka liikenteen energiankulutuksen kehityssuunnat luovat niin suuria epavarmuuk-
sia paastojen kokonaiskehitykselle, ettei raportin tekijdt nde téassa vaiheessa tar-
vetta muuttaa jakeluvelvoitteen tasoa. Kuitenkin jo voimassa oleva EU sdannésté huo-
mioiden tulevat delegoidut saadokset asettavat tarpeen tarkastella ja paivittaa jakeluvelvoi-
tetta jo lahivuosina, jolloin velvoitetasot tulisi uudelleenarvioida. Lisdksi olisi hyva jo etuka-
teen luoda aikataulu liikenteen paastdkehityksen ja jakeluvelvoitteen seurannalle vuosien
2025-2027 aikana, jolloin ndkyma vaaditusta jakeluvelvoitetasosta on parempi ja EU:n RED
IT:n valitarkastelun tulokset ovat tiedossa. Samaan aikaan voidaan my6s paremmin arvioida
kansallisia kustannuksia jakeluvelvoitteen nostolle, kun varsinkin kehittyneiden biopolttoai-
neiden markkinat ovat paremmin kehittyneet ja eri polttoaineille on syntynyt omat hinnan-
maaritysmekanisminsa.
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