St1 kiittaa lausuntomahdollisuudesta Keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunnitelmaan
(KAISU). Lausuntomme huomio painottuu erityisesti lilkkenteen paastdjen vahentamiseen
liittyviin asiakohtiin.

Jakeluvelvoitteesta miljardilasku kuluttajille toimista, joiden ilmastovaikutus uhkaa jaiada
kyseenalaiseksi

Suomessa on liikenteen paastévahennysten tarkeimmaksi poliittiseksi ohjauskeinoksi valittu
uusiutuvien jakeluvelvoite. Se ohjaa tehokkaasti Suomen rajojen sisalla tilastoitujen
paastovahennystoimien toteutumista. Erityisesti 2020-luvun aikana on kuitenkin tullut
ilmeiseksi jakeluvelvoitteen tayttamiseksi soveltuvien biopohjaisten raaka-aineiden globaali
riittdmattomyys. Tama on johtamassa siihen, etta riittamattomat raaka-aineet paatyvat
lopulta kaytettavaksi valtioissa, joiden sakkomaksut ovat korkeimmat. Nain ollen paadytaan
tilanteeseen, jossa jakeluvelvoitteen tayttaminen Suomen tieliikenteessa voi pahimmillaan
vahentdaa muiden maiden ja sektoreiden paastovahennystoimia. Rajallisten raaka-aineiden
kysynta ei kasvata niiden tarjontaa, jolloin lisdisia ilmastovaikutuksia ei synny regulaation
tavoittelemassa aikataulussa. Riskina on, etta kuluttajien maksurasite kasvaa ilman etta
aitoja ilmastovaikutuksia syntyy. Jakeluvelvoitteen kehittamisessa onkin siksi erityisen
tarkeda huolehtia siita, etta sen piiriin tuodaan nopeasti mahdollisimman laaja joukko
erilaisia kustannustehokkaita paastévahennyskeinoja.

Keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunnitelman lausuntokierroksella olevassa versiossa
eri toimenpiteiden taloudellisten vaikutusten arviointi on jaanyt varsin pintapuoliseksi.
Esimerkiksi liikenteen paastdjen vahentamisen kustannuksista uusiutuvan jakeluvelvoitetta
kiristamalla todetaan, etta alustavien tulosten mukaan velvoitetason nostaminen 34 tai jopa
40 prosenttiin nostaisi polttoaineiden hintaa vain maltillisesti verrattuna siihen
hinnannousuun, joka on odotettavissa jo nyt maailmanmarkkinahintojen kehityksen ja
olemassa olevan jakeluvelvoitteen johdosta.

Suunnitelmaluonnoksessa viitataan talta osin AFRY:n ministeridille tekemaan Liikenteen
jakeluvelvoitetason nosto — uusiutuvien polttoaineiden riittavyys ja vaikutusarvioinnit -
selvitykseen (30.11.2021). Sen mukaan nykyisilla markkinahintojen muutoksilla ja
jakeluvelvoitteen nousulla 30 %:n (vuoden 2021 velvoite 18 %) dieselin litrahinta nousee
1,51 eurosta 1,81-1,91 euroon. Jakeluvelvoitteen nosto 34 prosenttiin lisdisi kustannuksia
toteutustavasta riippuen edellisen paalle 5-10 snt / litra. Vastaavasti jakeluvelvoitteen nosto
40 prosenttiin lisaisi kustannuksia 12—25 snt / litra.

Kustannukset nousevat arviomme mukaan huomattavasti korkeammaksi kuin mita AFRY:n
selvityksessa on esitetty. Nykyisen velvoitetavoitteen (30 prosenttia vuonna 2030)
tayttaminen lisaa esimerkiksi NEOT Oy:n tekeman arvion perusteella dieselin hintaa 68 snt
litralta. Arvio perustuu uusiutuvien raaka-aineiden globaalisti kasvavaan kysyntaan, jonka
seurauksena liikenteen jakeluvelvoitteen edellyttamien kestavien uusiutuvien raaka-
aineiden hinnat tulevat kohoamaan kohti kansallisia jakeluvelvoitetta koskevia sakkorajoja.
Tama hintapaine on jo nyt selvasti nahtavilla emmeka usko sen jaavan valiaikaiseksi.
Kyseisten raaka-aineiden kysynta kasvaa tulevina vuosina aiempaa voimakkaammin useilla



muillakin sektoreilla (mm. lentoliikenne, merililkenne, muu kemianteollisuus) ja markkinoilla
kuin Suomen tieliikenteessa.

Jotta jakeluvelvoitteen avulla voidaan saavuttaa aidosti lisdisi paastévahennystoimia, tulee
huolehtia kaikin kdaytossa olevin keinoin siita, etta jakeluvelvoitteen piiriin on mahdollista
sisallyttaa erilaisia vaihtoehtoja. Merkittavimmat potentiaalit Suomessa liittyvat biokaasun
laajamittaiseen kayttoon seka pideammalla aikavalilla synteettisiin polttoaineisiin.
Kiinnitamme nadiden potentiaalisten ratkaisujen kayttéonottoon huomiota tarkemmin
myohemmin lausunnossamme.

Biokaasu avainroolissa kotimaan liikenteen paastojen kustannustehokkaassa
vahentamisessd, kayton lisdiaminen vaatii julkista tukea koko arvoketjussa

Hallituksen tavoitteena on lisata biokaasun vuosittainen kaytté nykyiseltd 0,7 TWh tasolta 4
TWh:iin vuoteen 2030 mennessa ja biokaasun kayton lisadamiselle kestavalla tavalla
kotimaisia raaka-aineita hyodyntden onkin hyvat edellytykset Suomessa. Lisays ei
kuitenkaan tapahdu pelkastaan markkinaehtoisesti. Tavoitteeseen pdaaseminen edellyttaa
julkisia panostuksia biokaasun arvoketjun eri vaiheisiin (raaka-aineen varmistaminen,
biokaasun tuotanto, siirto/jakelu, kdyttokohteet seka ravinnekierto).

Alkaneen vuoden 2022 alusta biokaasu on lisatty osaksi liikenteen jakeluvelvoitetta, joka luo
maksukykya biokaasun liikkennekaytt66n aiempaa enemman. Oleellista on panostaa
maaratietoisesti siihen, etta biokaasun kayttokohteita lilkkennekaytossa on riittavasti. Koska
henkildautokannassa biokaasun kysynta ei tule tulevaisuudessa merkittavasti kasvamaan,
tulee merkittavin kdyttokohde olemaan raskaimmassa liikenteessa. Suomen tieliikenteeseen
tarvitaan vuoteen 2030 mennessa arviolta 6000-8000 nesteytettya biokaasua (LBG)
kayttavaa raskaan liikenteen ajoneuvoa, jotta biokaasulle asetettuihin kaytto- ja
tuotantotavoitteisiin voidaan paasta. Kuljetusyritysten kalustohankintatukiin tulee osoittaa
riittavasti maararahoja tulevien vuosien aikana.

Haluamme kiinnittdd huomiota Euroopan komissiolta tdnd vuonna tulevaan esitykseen
raskaan liikenteen CO;-standardeista ja sen merkitykseen biokaasun kohtalosta osana
raskasta lilkennetta. On tarkeda vaikuttaa siihen, ettei biokaasun kayton mahdollisuuksia
rajata pois raskaan liikenteen kayttévoimien valikoimasta, kuten on kdymassa henkilo- ja
pakettiautoliikenteen kohdalla.

Synteettiset polttoaineet ovat keskeinen osa liikenteen padstdjen vahentamisen
keinovalikoimaa tulevaisuudessa — niiden kehittamiseen ja kaupallistamiseen on
panostettava vahvasti

Synteettiset polttoaineet ovat ainoa globaalisti skaalattavissa oleva keino tieliikenteen
padstojen vahentdamisessa. Tuotteen raaka-ainepohja ei vedyn ja hiilidioksidin osalta aseta
rajoituksia ndiden polttoaineiden kaytélle, mutta sen sijaan niiden vaatima valtaisa
sdahkdenergian maara tulee muodostumaan keskeiseksi kustannukseksi ja mahdollisen



regulaation vaikeuttaessa saatavuutta myos suoranaiseksi puollonkaulaksi. Synteettisten
polttoaineiden valmistaminen, on erittdin energiaintensiivista ja ndin ollen niihin liittyy
merkittavimpana haasteena paastéttéman ja kohtuuhintaisen sahkon saatavuus.
Synteettisten polttoaineiden tuotannon mahdollistaminen ja tukeminen tulee olla liikenteen
padstovahennyskeinojen prioriteetti.

Uusien teknologioiden kehittaminen ja kayttoonotto ovat avainasemassa
ilmastonmuutoksen torjunnassa. On tarkeda kehittaa ratkaisuja, jotka ovat skaalattavissa
isoon kokoluokkaan. Ratkaisuissa on otettava huomioon myds mahdolliset
kayttorajoitteet. Uusien teknologioiden kehittamisessa ja kayttoonotossa

kannattaa edelleen kehittaa julkisen ja yksityisen sektorin valista yhteistyota (Public
Private Partnership, PPP). Rajalliset resurssit tulee keskittaa lopputulokseltaan
vaikuttavimpiin, globaalisti skaalattaviin, kohteisiin. Sdhkopolttoaineet tayttavat kaikki em.
reunaehdot.

Uusiutuva sahko syyta lisdta jakeluvelvoitteeseen

Talla hetkella jakeluvelvoitetta on mahdollista tayttda ainoastaan nestemaisilla biopolttoaineilla ja
vuodesta 2022 |dhtien myds biokaasulla ja vuodesta 2023 Idhtien synteettisilld sahkdpolttoaineilla
(RFNBO). Ehdotamme lisdksi uusiutuvan sahkon lisadmista keinovalikoimaan, silla se lisaa
teknologianeutraaliutta, kustannustehokkuutta ja edistaa sahkon jakeluverkoston vaatimia
investointeja. Uusiutuva sahko tulisi ottaa jakeluvelvoitteessa huomioon kuten biokaasu ja
sahkopolttoaineetkin, jolloin uusiutuvan sahkon jakelijat voisivat osallistua jakeluvelvoitteeseen
myymalla tiketteja jakeluvelvoitetuille toimijoille.

RED Il 27 §:n mukaan liikenteen uusiutuvan energian kulutuksen maaraa laskettaessa otetaan
mukaan myos liikenteessa jaeltu sahkd. Ehdotetun RED Ill 25 §:n mukaan jasenvaltioiden tulisi ottaa
kayttoon tikettijarjestelma, jossa uusiutuvan sahkon jakelijat ansaitsisivat tiketteja jaellusta
uusiutuvasta sdhkosta ja voisivat myyda niita edelleen jakeluvelvoitteen alaisille polttoaineen
jakelijoille.

Sahkon huomioiminen jakeluvelvoitteessa luo arvoa liikkenteen uusiutuvalle sahkolle.
Biopolttoaineiden ollessa kalliita, nykyiset polttoaineen toimittajat ovat valmiita maksamaan
tiketeista (sahko, kaasu ym.) merkittavan preemion fossiilisiin polttoaineisiin verrattuna. Sahkon
huomioiminen paastovahennyskeinona tukisi ndin myds uuden jakeluverkoston vaatimia
investointeja.

Kustannustehokkuus edellyttda laajaa keinovalikoimaa — hiilinieluista taysi hyoty irti

Kustannustehokas ilmastonmuutoksen torjunta edellyttaa paattajilta laajat

toimet mahdollistavan lainsddadannon kehittamista. Talla hetkella toiminta on liikaa
siiloutunut eri sektoreille, joilla pdastdjen vahentamisen kustannukset eroavat
huomattavasti toisistaan. Erityisesti liikennesektorilla vihennystoimien rajakustannus
kohoaa erittdin korkealle tavoitteiden kiristyessa ja keinovalikoiman pysyessa rajattuna.
Samaan aikaan maankayttosektorilla jdd merkittava maara kustannustehokkaita toimia
hyodyntamatta.



Suomi aikoo hyddyntda EU:n sallimia sektoreiden vilisid joustoja (paastokauppa =
taakanjakosektori, maankayttosektori = taakanjakosektori) taysimaaraisesti. Tama osoittaa
selkedsti sen, etta seka paastdjen vahentaminen etta hiilinielujen lisdaminen
taakanjakosektorin ulkopuolella tuo lisdaa kustannustehokkuutta ilmastonmuutoksen
kokonaisvaltaiseen hillintaan.

Siiloja tulee yha purkaa. Etenkin sektorirajat ylittavan hiilen talteenoton ja hyotykayton
mahdollistaminen on valttamatonta. Biologisen hiilensidonnan lisadminen metsiin ja
maaperaadn on toteutettava tavalla, joka hyodyttaa yhtadaikaisesti seka valtioita

ettd toiminnanharjoittajia. Padstojen vahentaminen yksin ei riitd ilmastotavoitteiden
saavuttamiseksi halutussa aikataulussa, joten hiilen poistaminen ilmakehasta on
valttdmatonta ilmastonmuutoksen hillinnan kannalta.

Liikennesektorin ilmastotoimiin kustannustehokkuutta sektoreiden valista joustoa
lisadgmalla

Tieliikenteessa kaytdssa olevien padstévahennystoimien hinta on kohonnut tasolle 400-600
eur /tCO2 ollen moninkertaisesti korkeampi muiden sektoreiden paastévahennystoimien
kustannuksiin verrattuna (esimerkiksi teollisuuden paastokauppa (ETS) seka hiilensidonta
(BCCS, CCS)).

Jakeluvelvoitelainsddadantoa kehitettaessa ja tavoitteita mahdollisesti kiristettaessa, tulisi
kehittaa keinoja, joilla toiminnanharjoittajat voivat kattaa osan velvoitteestaan esimerkiksi
biologisia hiilinieluja lisdaamalla. Jarjestelylla saataisiin hillittya liikenteen paastdjen
vahentamisesta aiheutuvaa valtavaa kustannusnousua ilmastonmuutosta aidosti hillitsevalla
tavalla.

Tallaisella jarjestelylla mahdollistettaisiin yksityisten investointien suuntautuminen maa- ja
metsatalouden hiilinielujen kasvattamiseksi. Talla hetkelld esimerkiksi maatalouden piirissa
tehtyihin hiilensidontatoimiin ohjautuu yksityista ulkopuolista rahoitusta hyvin vahan.
Huolellisesti suunniteltaessa jarjestelmasta on luotavissa sellainen, etta samanaikaisesti
saadaan lisaa kustannustehokkuutta ja toisaalta sailytetaan kannusteet uusien
kayttovoimien kehittamiselle ja kdyttéonotolle. Jarjestelman ei tulisi mahdollistaa
padstovahennystoimien lykkaamista yhdella sektorilla, vaan lisata ilmastotoimien
kokonaismaaraa.

Suomessa tulisi mielestimme selvittaa pikaisesti mahdollisuudet sektorirajat ylittavaan
kansalliseen kokeiluun, jolla mahdollistettaisiin liikkennesektorin ilmastotoimien maksukyvyn
hyodyntaminen maankayttosektorilla tavalla, joka ei hidasta lilkkennesektorin omien
paastovahennystoimien kdyttoonottoa ja kehittdmista. Tama voitaisiin toteuttaa uusiutuvan
EU:n energian direktiivinen mukaisesti.

Kevyen polttodljyn uusiutuvan energian jakeluvelvoitteen nostoon liittyy samoja
ongelmia kuin liikenteen jakeluvelvoitteessa

KAISU:ssa yhtena vaihtoehtona on esitetty kevyen polttodljyn (POK) uusiutuvan
jakeluvelvoitteen nosto jo paatetysta 10 %:sta (vuonna 2030) mahdolliseen 30 %:iin. POK:n



kokonaiskulutus Suomessa on nykyisin vuosittain noin 1,8 mrd. litraa (vrt. liikenne noin 4,8
mrd. litraa), eli jakeluvelvoitteella on huomattavat seuraukset ottaen huomioon myds
muiden sektoreiden jakeluvelvoitetasot.

Onkin tarkeaa huomioida, ettd kevyen polttodljyn jakeluvelvoitteen tayttaminen on suurelta
osin riippuvainen samoista rajallisista raaka-aineista liikenteen jakeluvelvoitteen kanssa
(erityisesti HVO). Merkittava korotus POK:n jakeluvelvoitteessa luo samoja haasteita
kustannustehokkaiden ja todellisten paastévahennysten saavuttamisessa kuin ylla kuvattu
liilkenteen jakeluvelvoite. Mahdollista POK:n jakeluvelvoitteen korottamista suunniteltaessa
tulee tehda huolellinen hintavaikutusarvio mukaan lukien hintavaikutus liikenteen
polttoaineiden puolelle.

EU:n paastokauppa liikenteelle ja erillislammitykselle

St1 suhtautuu varovaisen myonteisesti uuteen tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen
paastokauppajarjestelmaan. Markkinapohjaisena ohjausvalineena paastokauppajarjestelmalla on
potentiaalia kehittya teknologianeutraaliksi ja kustannustehokkaaksi keinoksi my6s liikenteen
paastdjen vahentamiseksi koko Euroopan unionin alueella.

Erityistd huomiota tulee kiinnittda mahdollisen tieliikenteen paastokaupan ja nykyisten olemassa
olevien tieliikenteen ohjauskeinojen valisten paallekkaisyyksien valttamiseen. Heikosti suunniteltu,
paallekkaisten ohjauskeinojen muodostama regulaatiokokonaisuus heikentaisi paastojen
vahentamisen kokonaiskustannustehokkuutta. Se aiheuttaisi tarpeettomia kustannuksia kuluttajille,
yrityksille ja yhteiskunnalle, ja siksi sitd on valtettdva. Esimerkiksi Suomessa talla hetkella
polttoaineverotuksessa energiapohjaisen polttoaineverokomponentin lisdksi kdytossa oleva CO,-
verokomponentti olisi liikenteen paastokaupan toteutuessa suora paallekkdinen ohjauskeino.

Suomessa, kuten muissa Pohjoismaissa, on kaytdssa muuta Eurooppaa paljon kunniainhimoisempi
tieliikenteen jakeluvelvoite, joka ohjaa merkittavalla tavalla tieliikenteen paastévahennysten
toteutumista. Nyt ohjauskeinoksi esitettavan lilkenteen paastokauppa-mekanismin seka
jakeluvelvoitelainsaadannon yhteensovittaminen on toteutettava tavalla, jossa paallekkaisyydet
minimoidaan.

Mita on jo paadtetty, mista tarvitaan lisdpaatoksia - selkeytysta tarvitaan

Nyt lausuntokierroksella olevassa Keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunnitelmassa on
keinovalikoimassa mukana seka jo tehtyja paatoksia etta toimia, joista paatoksia ei ole viela
tehty. Esimerkkinad viimemainituista on uusiutuvien jakeluvelvoitteen nosto. Suunnitelmassa
ei ole talla hetkella riittavan selkeasti esitetty eritellysti jo tehtyja paatoksia ja keinoja,
joiden osalta paatoksia vield tarvitaan. Tama selkeytys kannattaa tehda lopulliseen
suunnitelmaan.



