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Kirjallinen kuuleminen tieliikenteen paastokaupan
arvioinnista

Kiitdmme kirjallisen kuulemisen pyynnéstd, joka koskee kansallisen tieliikenteen pddstékaupan vaiku-
tusten arviointia sekd EU-komission heinédkuussa 2021 julkaisemaa lainsddddntéehdotusta tieliiken-
teen EU-tason pddstékaupan valmistelusta. Olemme koonneet téihén lausuntoon jérjestéjemme yh-
teisid ndkemyksid kotimaisen ja EU-laajuisen pddstékaupan vaikutusten arvioinnista.

Liikenneala on sitoutunut puolittamaan liikenteen pdéstét kansallisen tavoitteen mukaisesti vuoteen
2030 mennessd. Toimialan véhdhiilitiekartoissa esitetdén tarvittavat toimet tavoitteen saavutta-
miseksi. Tiekarttojen perusteella liikenteen pddstdvdhennystavoitteiden saavuttaminen ei edellytd
pddstékauppaa tai polttoaineveron korotuksia.

Tieliilkenteeseen laajeneva pddstékauppa muodostaa tirkedn liikkumisen ja kuljettamisen hinnoitte-
luun ja liikenteen verorakenteisiin vaikuttavan mekanismin, jonka vaikutuksia kotitalouksien liikku-
mismahdollisuuksiin ja elinkeinoeldmdn toimintaedellytyksiin tulisi kartoittaa kattavasti ennen kuin
pddstokaupasta tehdddin pddtoksid kansallisesti. Ndkemyksemme mukaan pddstékauppaa koskevat
vaikutusten arvioinnit eivdt anna perusteita pddtéksenteolle kansallisella tasolla. Liikenteen hinnoit-
telulla on elinkeinoeldmdille sekd suoria ettd vdlillisid vaikutuksia, jotka vaikuttavat yritysten logisti-
siin kustannuksiin ja pidemmdllé aikaviilillé laajemmin yritysten kuljetusjérjestelmdd, varastointia,
alihankinta- ja jakeluketjuja ja sijoittumisstrategiaa koskeviin pddtéksiin. Liséiksi epdiselvdksi jdd, onko
tieliikenteen pddstékauppa vdlttdmdton toimi pddstévdhennystavoitteen saavuttamiseksi.

Lausunnossamme ehdotamme seuraavia painotuksia pddstékaupan valmisteluun:

1) Kotimaisen pddstékaupan valmistelu tulisi jdédyttdd, ja valmistelussa tulisi keskittyé komission
pddstbkauppaa koskevan lainsddddntéehdotuksen kdsittelyyn

2) Tieliikennettd sddnneltdisiin komission ehdotuksessa seké osana pddistékauppaa ettd osana taa-
kanjakosektoria, jossa eri maiden pddstévdhennystavoitteet ovat erilaisia. Tilanne olisi tdysin poik-
keava nykyiseen pddstékauppasektoriin néhden. Vaikutusten arvioinnissa tulisi selvittéd, miten tielii-
kenteen sdilyttéiminen taakanjakosektorilla vaikuttaisi ehdotetun pdéstékaupan huutokauppameka-
nismiin ja hinnanmuodostukseen.

3) Pddstékaupan vaikutuksia tulisi arvioida kattavasti ja yhdessd muiden Fit for 55 -paketin lainsdd-
ddntéaloitteiden (mm. energiaverotus) kanssa, jotta saataisiin riittdvd tietopohja pddtéksenteolle ja
tunnistettaisiin samanaikaisen sddntelyn vaikutukset

4) Liikenteen pddstévéhennysten lisdtoimien tarve tulisi pdivittdéd pikaisesti vastaamaan laadittavana
olevaa pddstokehityksen perusennustetta ja komission Suomelle asettamaa taakanjakosektorin pdids-
tévdhennystavoitetta, jotta pddstékaupan tarvetta voitaisiin kansallisesti arvioida



Painopiste EU-laajuisen paastokaupan vaikutusten arviointiin

Liikenne- ja viestintaministerion tulisi keskittyad vaikutusten arvioinnissa ensisijaisesti niihin seikkoi-
hin, jotka ovat Suomen kannalta olennaisia tieliikenteen paastékaupan EU-vaikuttamisessa. Komissi-
on julkaistua esityksensa EU:n laajuisesta tieliikenteen ja rakentamisen paastdkaupasta kotimaisen
padstokaupan valmistelu tulisi jaadyttaa ja sen vaikutusten arviointiin suunnattu tyo tulisi kohdentaa
EU-laajuisen paastokaupan vaikutusten arviointiin. Koska kansallista paastokauppaa ei ole jarkevaa
toteuttaa EU:n laajuisen paastokaupan toteutuessa, sen valmistelua ei ole perusteltua jatkaa. EU:n
laajuinen paastokauppa yhdistaisi valmisteilla olevat ja jo kaytt6on otetut vastaavat kansalliset myyn-
tilupajarjestelmat. Esimerkiksi Saksa on ilmoittanut lopettavansa kansallisen tieliikenteen myyntilu-
pajarjestelman EU-tasoisen jarjestelman voimaantullessa.

Tieliikenteen ja rakentamisen paastdkauppaa koskeva vaikutusten arviointi on komission esityksessa
melko suppea ja sita tulisi mahdollisuuksien mukaan taydentda kotimaisella vaikutusten arvioinnilla.
EU-laajuisen tieliikenteen ja rakentamisen paastékaupan vaikutusten arvioinnista puuttuu ldhes ko-
konaisuudessaan elinkeinoelamalle aiheutuvien vaikutusten arviointi ja myos kotitalouksille aiheutu-
vien vaikutusten arviointi on karkealla tasolla. Direktiiviluonnoksessa ei ole myodskaan arvioitu paas-
tokaupan vaikutuksia julkisen liikenteen tuotantokustannuksiin. Komission esityksen liitteena olevas-
sa vaikutusten arvioinnissa on puutteita, joista tulisi nostaa esille erityisesti ne, joilla Suomen nako-
kantoja voidaan vankentaa, kun ehdotuksen kasittely neuvostossa aloitetaan.

Tieliikenteelle ja rakentamiselle ehdotettu pdastokauppa poikkeaa luonteeltaan selvasti nykyisesta
ns. teollisuuden paastdkaupasta, josta EU:ssa on hyvia kokemuksia jo pidemmalta ajalta. Nykyisessa
padstokaupassa padstooikeuksia ostavat ne toimijat, joiden toiminnasta syntyy kasvihuonekaasu-
paastoja. Tieliikenteelle ja rakentamiselle ehdotettu paastékauppa sen sijaan olisi luonteeltaan sup-
peampi myyntilupajarjestelma, joka perustuisi polttoaineiden jakelijoiden ostamiin paastooikeuksiin
ja muistuttaisi luonteeltaan lahinna veroluonteista kustannuseraa. Sen vaikutukset ovat kuitenkin
heikommin ennakoitavissa, silla veroluonteisista maksuista poiketen mekanismin hintavaikutusten
arviointi ennalta on haastavaa.

Lisdksi on epavarmaa, toimisivatko komission ehdotuksen mukainen nykyisesta padstokaupasta ko-
pioitu markkinavakausmekanismi ja ehdotettu hiilen liiallisen hinnannousun estava paastdoikeuksien
maaraa lisddva mekanismi tehokkaasti myyntilupajarjestelman kaltaisessa jakelijoiden harjoittamassa
padstdkaupassa. Ndiden mekanismien toiminta olisi selvitettava huolellisesti ennen paadstdkaupan
kaynnistymista.

Komission ehdotuksessa tieliikenne kuuluisi ainakin vuoteen 2030 asti myos taakanjakosektorin so-
veltamisalaan, joten tieliikennettd sddnneltdisiin tulevaisuudessa seka EU-laajuisen paastdkaupan
ettd taakanjakosektorille kohdistettavien kansallisten toimien ja lilkkenteen verotuksen kautta. Paas-
tokauppamekanismin suunnittelussa olisi varmistettava, etta taakanjakosektorin paastévahennyksille
eri maille asetetut hyvin erisuuruiset tavoitteet eivat monimutkaista hintamekanismia. Paastdkaupan
vaikutuksia on haasteellista arvioida myos siksi, etta eri jdsenmaissa polttoaineverotasot ovat hyvin
erilaisia, ja on epaselvaa, joutuisivatko jdasenmaat uudelleenasemoimaan polttoaineverojen tasoja
padstokaupan kaynnistyessa.

Tieliikenteen paastokaupalla on arvioitu kerdttavan vuosittain noin 47 miljardin euron tulot. Ndin
ollen tieliikenteen paastdokaupasta kerattaisiin noin kaksinkertainen maara tuloja nykyiseen paasto-
kauppajarjestelmaan verrattuna. Kyseessa olisi ndin ollen erittdin merkittava kotitalouksien ja yritys-
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ten liikkumiskustannuksiin, mutta mahdollisesti my6s jasenmaiden valiseen tulonjakoon vaikuttava
mekanismi.

Esitamme, etta lilkenne- ja viestintaministerio tarkentaisi Slovenian puheenjohtajuuskauden kasitte-
lyaikataulua tieliikenteen paastdkauppaa koskevan ehdotuksen osalta. Mikali kasittely alkaa jo syys-

kuussa, olisi tarkeda, ettd Suomelle merkittavistd kohdista olisi jo kdyty keskustelu kansallisella tasol-
la ja etta kotimainen selvitystyo pureutuisi komission esityksesta puuttuvien vaikutusten arviointien

paikkaamiseen.

Elinkeinoelamalle aiheutuvien vaikutusten arvioinnin tulisi olla kattava

Jarjestot kokosivat ministeridlle viime vuoden marraskuussa yhteisen muistion elinkeinoelamalle
aiheutuvien vaikutusten arvioinnista kotimaisen paastokaupan valmistelussa. Olemme nostaneet
lausuntoomme esille osin samoja jo aiemmin esilla olleita nakemyksiamme vaikutusten arvioinnin
laajentamisesta. Riskina on, etta vaikutusten arviointi jaa liilan suppeaksi tai vaikutuksia selvitetdan
yksinomaan kansantaloudellisilla malleilla, jotka eivat anna paatdksentekoon ja keskusteluun liiken-
teen hinnoittelusta riittavaa pohjaa.

Paastokaupan vaikutusten arvioinnissa tutkimuskysymyksiksi tulisi nostaa erityisesti ne mekanismit,
joilla liikenteen hinnoittelu vahentaa tavaraliikenteen paastoja. Vaikutusten arvioinnin tulisi antaa
selked kuva paastokaupan vaikutuksista kannattavuuteen ja toimintaedellytyksiin eri toimialoilla.
Paastokaupan vaikutuksia tulisi arvioida toimialakohtaisesti ja alueellisesti, silla logistiikkakustannus-
ten suuruus vaihtelee toimialoittain ja eri alueilla vaikutukset ovat erilaisia. Teollisuuden eri toimialo-
jen ja rakentamisen lisdksi hinnoittelulla on suuri merkitys kaupan sektorille ja palvelusektorille. Kul-
jetussektoria tulisi tarkastella omana toimialanaan, koska paastékaupan suorat vaikutukset kohdistu-
vat liikkenne- ja kuljetussektorin toimialaan. Monilla tuotteilla on monipolvinen alihankintaketju, jossa
kuljetuskustannuksilla on suuri merkitys. Aluetaloudellisten vaikutusten arviointi on tarkeaa myos
tyovoima- ja elinkeinopoliittisesta nakokulmasta. Yritysvaikutusten arvioinnissa tulisi ottaa huomioon
hinnoittelumuutosten heijastusvaikutus koko toimialaklusteriin.

Olemme myo0s esittdneet erillisen kilpailijamaa-analyysin laatimista. Kuljetuskustannuksia tulisi verra-
ta yritysten ndkokulmasta Suomen tarkeimpien kilpailijamaihin. Verollisten polttoaineiden hintojen
vertailu, edes palautusjarjestelmat ja kuljetustuet huomioon ottaen, ei ole yksinomaan mielekés ver-
tailukohta, silld etdisyys vientituotteiden padamarkkinoille, kuljetusjarjestelma, toimialarakenne ja eri
toimialojen kuljetusintensiivisyys on eri maissa erilainen. Tutkimukseen olisi tarpeen sisallyttaa ver-
tailu muiden korkean paastévahennystavoitetason maiden strategioihin, keinoihin ja ohjausmeka-
nismeihin liilkenteen paastojen vahentamisessa. Vertailuun tulisi nostaa kaikki lilkenteen hinnoitte-
luun vaikuttavat toimet.

Padstokaupan paastoévahennysmekanismin tunnistaminen on vaikutusten arvioinnissa olennaisen
tarkeda. Hintajoustot kuvaavat mekaanisesti hinnan muutoksista aiheutuvia liilkenteen kysynnan
muutoksia. Tavaraliikenteessa liikkennesuoritteen vahenemisen taustalla voi olla logistisen jarjestel-
man tehostaminen, joka johtaa esimerkiksi korkeampiin kuormitusasteisiin, jolloin kuljetussuorite ei
vahene, mutta ajokilometrien maara laskee. Taustalla voi kuitenkin olla my6s kasvaneista kuljetus-
kustannuksista johtuva yritysten toimintaedellytysten ja kilpailukyvyn heikkeneminen ja siita seuraa-
va taloudellisen toimeliaisuuden vaheneminen.



Paastojen vahenemisen mekanismina voi olla myo6s energiatehokkaampaan kuljetuskalustoon tai
kuljetusmuotoihin siirtyminen. Varsinkaan vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja ei ole kaikissa kuljetusteh-
tavissa tarjolla ja lyhyella aikavalilla mahdollisuudet investoida energiatehokkaampaan kalustoon
ovat rajalliset. Tavaraliikenteessa sahkdistyminen etenee hitaammin ja siirtyma fossiilisista polttoai-
neista ei etene samaan tahtiin kuin henkil6autokannassa. Suomessa on kaytossa paljon raskasta ka-
lustoa, jonka sahkoistaminen tulevaisuudessakin voi olla hankalaa. Hinnoittelun vaikutukset kohdis-
tuvat yrityksiin talloin suoraan kustannusten kasvuna, joka ei ole valtettavissa tai ennakoitavissa.

Uuden hinnoittelumekanismin vaikutusten arvioinnissa tulisi kdyttda useita rinnakkaisia arviointime-
netelmia, jotta sen yhteiskunnallisista ja elinkeinoelamalle aiheutuvista vaikutuksista saataisiin katta-
va kuva. Talousteoreettisen tutkimuksen lisaksi tulisi painottaa empiirista tutkimusta, jossa yritys-
haastatteluilla, yrityskyselylla tai esimerkiksi case-tutkimuksen menetelmilla selvitettaisiin paasto-
kaupan vaikutuksia eri toimialoilla. Yksinomaan hintajoustojen tai talousteoreettisten mallianalyysien
avulla ei voida luotettavalla tavalla arvioida toimialakohtaisia vaikutuksia.

Huomionarvoista on, etta tieliikenteeseen kohdistetaan Fit for 55-paketissa my6s muuta sadntelya
mm. energiaverodirektiivin uudistamisen, ajoneuvojen paastdraja-arvojen kiristymisen ja vaihtoeh-
toisten polttoaineiden direktiivin uudistamisen myo6ta. Paallekkdinen ja osin erisuuntainen sadntely ei
ole perusteltua. Lainsdadantoesitysten vaikutuksia on arvioitava yhdessa, jotta paatoksenteolle saa-
daan kattava tietopohja ja ymmarrys samanaikaisten mekanismien tarkoituksenmukaisuudesta.
Myds kansallisesti liikenteen hinnoitteluun on suunnitteilla monia muutoksia — muun muassa liiken-
teen verotusta uudistavan tyéryhman raportti nostaa esille useita lilkenteen hinnoitteluun liittyvia
toimia ja valtioneuvosto valmistelee alueellisten ruuhkamaksujen kayttoonottoa. Useiden ja osin
kertautuvien hinnoittelutoimenpiteiden yhteisvaikutukset eivat nouse esille yksittain tarkasteltuna.

My®ds elinkeinoeldaman osaaminen on tarkeda valjastaa mukaan paastokaupan vaikutusten arviointiin.
Jarjest6jemme asiantuntijuus, osaaminen ja yritysverkosto on kaytettavissa vaikutusten arvioinnin
toteutuksessa ja tiedonkeruussa.

Paastokaupan tarvetta voidaan arvioida vasta perusennusteen paivittamisen jalkeen

Olennaista on nostaa kansalliseen keskusteluun myos padstokaupan tarve. Tieliikenteen paastokaup-
paa ei tule kaynnistaa, mikali siihen ei ole kansallisesti tarvetta.

Suomelle asetettu vuoden 2030 taakanjakosektorin paastévahennystavoite kiristyi komission ehdo-
tuksessa 50 prosenttiin, joten myos taakanjakosektorille on odotettavissa kansallisesti maariteltavia
uusia sektorikohtaisia tavoitteita. Liikennesektorille oli jo aiemmin asetettu 50 prosentin vahennysta-
voite vuodelle 2030. Toisaalta liikenteen perusennusteeseen on tekeilld paivitys, jossa todennakai-
sesti my06s ns. perusuran paadstokehitys on ennakoitua nopeammin aleneva. Kiristyva tavoite ja no-
peutunut autokannan sahkoéistyminen muuttavat kansallisten toimien tarvetta ja suuntaamista. Paas-
tovahennysten ns. lisdtoimien tarve olisikin tarvetta paivittaa mahdollisimman ripeasti.

Perusennusteessa ja lisdtoimien tarpeen arvioinnissa tulisi ottaa huomioon myds komission esittama
uusi ajoneuvovalmistajille suunnattu henkil6- ja pakettiautojen raja-arvokehitys, joka tulee nopeut-
tamaan merkittavasti autokannan sahkoistymista koko EU:ssa erityisesti vuosina 2025-2030. Sen
mukaisesti uusien henkildautojen keskipaastdjen on oltava 55 prosenttia vuoden 2021 tasoa alem-
mat vuoteen 2030 mennessa. Tieliikenteen paastdjen vaheneminen etenee myos muiden komission



esittdmien toimien seurauksena selvasti aiempaa nopeammin. Lisdksi jdAsenmaat ovat suunnanneet
monia kansallisia toimia pdaastévahennysten toteuttamiseen.

Liikenne- ja kuljetusalan toimialajarjestot ovat vuonna 2020 laatineet kaksi erillista tiekarttaa, joissa
on hahmoteltu liikenteeseen kohdistettavia ns. lisdtoimia, jotta lilkennesektorille asetettu paastova-
hennystavoite voitaisiin saavuttaa. Toimialajarjestojen laatimien tiekarttojen perusteella liikenteen
padstovahennystavoitteiden saavuttaminen ei edellytd padstokauppaa tai polttoaineveron korotuk-
sia. Mikali ns. lisatoimien tarve ei kasva merkittavasti, paastékauppa ei ole liikenteen paastévahen-
nystavoitteiden kannalta Suomessa jatkossakaan tarpeellinen toimi.

Helsingissa 31.8.2021

Autoalan Keskusliitto, toimitusjohtaja Pekka Rissa

Autotuojat ja -teollisuus ry, toimitusjohtaja Tero Kallio

Elinkeinoeldmdin Keskusliitto ry, johtava asiantuntija Tiina Haapasalo

Kaupan liitto, johtava asiantuntija Marja Ola

Keskuskauppakamari, johtava liikenne- ja elinkeinopoliittinen asiantuntija Pdivi Wood
Linja-autoliitto ry, toimitusjohtaja Mika Mdkild

Logistiikkayritysten Liitto ry, toimitusjohtaja Pekka Aaltonen

Metsdteollisuus ry, johtaja Jyrki Peisa ja logistiikkapddllikké Alina Koskela

Palvelualan tyéantajat PALTA ry, johtaja Tatu Rauhamdki ja logistiikan toimialapddllikké Petri Laiti-
nen

Suomen Huolinta- ja Logistiikkaliitto ry, toimitusjohtaja Petri Laitinen

Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL, johtaja Petri Murto ja edunvalvontajohtaja Ari Herrala
Suomen Taksiliitto ry, toimitusjohtaja Timo Koskinen

Suomen Yrittéjdt, ekonomisti Sampo Seppéinen

Teknisen Kaupan Liitto, toimitusjohtaja Markku Uitto

Tieliikenteen Tietokeskus, liikenteen erityisasiantuntija Hanna Kalenoja



