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todentamisen jarjestamisesta.)

Kansallisen liikennepolttoaineiden paastékaupan merkittavana haasteena voidaan nahda
toimijoiden vahdinen maara, mika voi haitata tehokkaiden markkinoiden muodostumista. Kun
toimijoita on vahan, yksittdaisen markkinaosapuolen toiminta voi vaikuttaa hintatasoon. Tama voi
luoda epavarmuutta hinnan muodostumiseen ja estaa luotettavan hintasignaalin muodostumisen.
Toisin sanoen, markkinoille muodostuva hinta ei valttamatta kuvasta paastdjen vahentamisen
kustannusta paastokauppasektorilla. Laajempi polttoaineiden rajaus olisi perusteltavissa paitsi

fossiilisten polttoaineiden yhdenvertaisella kohtelulla, my6s laajemman jarjestelman

kustannustehokkuudella. Kdaytdnnossa Suomen tilanteessa markkina ei juurikaan laajene lisdamalla

yksi maakaasutoimija saadeltyjen yritysten joukkoon.

Lausuntopalvelu.fi



Lammityspolttoaineiden sisallyttaminen paastokauppaan olisi linjassa EU:n suunnitelman kanssa ja
tasta nakokulmasta perusteltua. Lisaksi useamman polttoaineen sisdllyttdaminen padstokauppaan
lisdisi kansallisen markkinan kokoa, mika edesauttaisi huomattavasti toimivan markkinan
muodostumista. Kdytdannossa lammityspolttoaineiden kysyntda Suomessa on jatkuvasti pienentynyt.
Uusissa omakotitaloissa 6ljylammityksen osuus on ollut parin prosentin luokkaa vuosina 2000-2010
ja osuus on pudonnut nollaan viimeisen 10 vuoden aikana (Sahari, European Economic Review,
2019). Olemassa olevassa asuntokannassa osuus on tilastojen mukaan noin 17 %, mutta
todellisuudessa arviolta noin puolet tasta, silla kaikki [ammitysjarjestelmien muutokset eivat vality
rakennuskantatilastoihin (Luke ja Tilastokeskus, Pientalojen lammitysenergian kaytté 2016/2017).
On oletettavissa, etta nykyisellad tahdilla 6ljylammitys ohjautuu markkinaehtoisesti ja olemassa
olevien toimien avulla kokonaan pois rakennuskannasta 10 vuoden sisdaan. Keskipitkalla aikavalilla
lammityspolttoaineilla ei siis ole kysyntda eika nain ollen roolia kansallisessa padstokaupassa.

Paastokaupan vaikutukset
Voitte tdssa lausua luvuista 5.1.-5.5.
Vaikutukset julkistalouteen

Suomi on sitoutunut puolittamaan liikenteen paastot 2030 mennessa. Lisdksi vuodelle 2050 asetettu
hiilineutraalisuustavoite edellyttda, etta lilkkenteen paastot poistettaisiin kokonaan vuoteen 2045
mennessa. Ndiden padstovahennysten toteuttamisella on vaikutuksia kansantalouteen.
Polttoaineiden hinnan nostaminen verotuksen tai padstokaupan kautta on kustannustehokkain tapa
vahentaa polttoaineen kulutusta ja tasta aiheutuvia paastdja. Muut paastovahennyskeinot siis
todenndkdisesti aiheuttaisivat suuremmat paastovahennysten kokonaiskustannukset kuin
polttoaineen hintojen korottaminen.

Vaikutukset kotitalouksiin

Liikenteen paastojen vahentamisen kannalta on tarpeellista, ettd luodaan kannustin vahentaa
polttomoottorilla ajamista. On siis vaistamatonta ja toivottavaa, etta kotitalouksiin kohdistuu
vaikutuksia, jotka ohjaavat toimintaa tahan suuntaan. Tutkimuskirjallisuuden perusteella tiedetdan,
etta polttoaineen hinnan korottaminen on kustannustehokkain tapa vahentaa polttoaineiden
kysyntaa, silla se kohdistaa lisakustannuksia autolla ajamiseen ja vaikuttaa tata kautta seka
ajokilometreihin etta uusien autojen hankintapaatoksiin. Korkeampi polttoaineen hinta myds edistaa
paljon polttoainetta kuluttavien autojen poistumista ajoneuvokannasta.

Muut paastdvahennyskeinot aiheuttavat todenndkoisesti suuremmat yhteiskunnalliset kustannukset
kuin polttoaineiden hintojen korottaminen. Nama kustannukset eivat valttamatta ole yhta nakyvia
eivatka kohdistu suoraan kotitalouksiin, mika hankaloittaa eri paastévahennyskeinojen kustannusten
vertailua ja poliittista toteutuskelpoisuutta. Polttoainehintojen korottamisen poliittisen
hyvaksyttavyyden ja toteutuskelpoisuuden kannalta voi olla tarpeellista yhdistaa korotuksiin
kompensaatio kotitalouksille.
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Tilastojen perusteella tiedetdan, etta Suomessa ajokilometrit ja ajamisen paastot kasvavat selvasti
tulojen mukana, erityisesti harvemmin asutuilla seuduilla. Ylemmissa tuloluokissa kaytetaan
suhteessa enemman autoa my®ds sellaisiin matkoihin, joille on tunnistettavissa vaihtoehtoinen
kulkumuoto (Tiikkaja & Liimatainen, Alue ja Ympadristo 49:2, 2020). Korkeamman tulotason
kotitalouksissa on todenndkdisesti enemman mahdollisuuksia sopeutua korkeampiin polttoaineen
hintoihin vahentamalla ajomaaria seka vaihtamalla polttomoottoriauto sdhkdautoon. Tata kautta
korkeammat hinnat siis tehokkaasti vahentaisivat muulla tavoin korvattavia automatkoja, seka
ohjaisivat uusien autojen hankintoja niissa kotitalouksissa, joissa tama on mahdollista.

Polttoaineen hinnannousun vaikutukset yrityksiin

Liikenteen paastdjen vahentamisen kannalta on tarpeellista, ettd luodaan kannustin edelleen
parantaa kuljetusten energiatehokkuutta seka siirtya vaihtoehtoisiin polttoaineisiin kuten sahkoon ja
kaasuun. Tutkimuskirjallisuuden perusteella tiedetaan, etta polttoaineen hinnan korottaminen on
kustannustehokkain tapa tavoitella paastovahennyksia. Tama keino siis aiheuttaa pienimmat
yhteiskunnalliset kustannukset paastéjen vahentamisesta.

Arviomuistiota varten tehtyjen selvitysten mukaan polttoaineiden hinnan nousu johtaa
korkeimmillaan keskimaarin 0.38 % korkeampiin kustannuksiin yrityksille verrattuna perusuraan
(Savikko ym. 2021, sivu 12). Lisaksi tassa korkeimman hinnan skenaariossa tielilkenteen kohonneet
kustannukset aiheuttavat eri toimialoilla korkeimmillaan 0.48 % korkeammat lisdkustannukset,
ilmaistuna osuutena valituotekaytosta (Savikko ym. 2021, sivu 16 taulukko 3-2). Esimerkiksi
metsateollisuudelle lisdkustannukset olisivat arviolta 0.15 % valituotekadytdsta. On myos
huomattava, etta luvut perustuvat staattiseen panos-tuotos-malliin, joka olettaa, etta yritykset eivat
ajan myota sopeuta kayttaytymistdan korkeampiin hintoihin. Todellisuudessa realisoituvat
kustannusvaikutukset ovat todenndkdisesti pienempid. Honkatukian ym. (2020) mukaan dieselin
verotuen poisto aiheuttaisi kuljetus- ja energiaintensiivisille aloille 0.1-0.3 % pienemman tuotoksen
perusuraan verrattuna.

Arviomuistion ulkopuolisista lahteista Logistiikkaselvityksen (2020) mukaan logistiikkakustannukset
muodostavat noin 5 % teollisuuden ja kaupan liikevaihdosta. Lisaksi tiedetdan, etta polttoainekulut
ovat noin yksi kolmasosa peravaunuyhdistelman kustannuksista, samoin palkkakustannukset
muodostavat noin kolmasosan (lahde: keskustelu Heikki Liimataisen kanssa, Tampereen yliopisto).
Vaikka polttoaineen hinnan nousu siirtyisi taysimaarisesti eteenpain logistiikkaketjussa, vaikutuksen
suurusluokka teollisuudelle ja kaupalle olisi 0.33 x 0.05 = 0.017, eli 1.7 %. Taysimaarinen
kustannusten siirtyminen ei ole todennakdista, silla logistiikkaketjussa on monta vaihetta alkaen
polttoainejakelijasta ja paattyen lopputuotteen kuluttajaan. Jokaisessa vaiheessa kustannusten
sisallyttaminen hintoihin riippuu kyseisen markkinan kysynnasta ja tarjonnasta.
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Kompensaatiot ja yhteenveto vaikutuksista ja kompensaatioista

Voitte tdssa lausua luvuista 5.6. ja 5.7. (Lausunnonantajia pyydetdaan ottamaan kantaa muistion
kompensaatiomalleihin seka esittamaan mahdollisia muita ndkemyksid kompensaatioiden
tarpeellisuudesta ja vaihtoehtoisista toteutamistavoista.)

Kompensaatiot kotitalouksille

Teknologisen siirtyman aikana on mahdollista, ettd polttoainehintojen nousu kohdistuu enemman
alempiin tulotasoihin, ennen kuin siirtyma sahkodautoihin on lapaissyt kaikki tulotasot. Mikali
polttoainehintojen nousua halutaan kompensoida kotitalouksille, on tarkeaa kohdistaa
kompensaatio sinne, missa ei aidosti ole vaihtoehtoa (polttomoottori)auton kayttamiselle ja missa
ajamisen kustannukset muodostavat suuren taloudellisen rasitteen kotitaloudelle. Tilastojen
mukaan alimmissa tulokymmenyksissa kotitalouden kuluttavat keskimaarin noin kolme prosenttia
kaytettavissa olevista tuloistaan ajamisen polttoaineisiin. Kaikkein pienituloisimmissa kotitalouksissa
auton omistaminen on harvinaista; kahdessa alimmassa tulokymmenyksessa yli puolella
kotitalouksista ei ole lainkaan kdytossa autoa. (Palanne ja Sahari, VATT-muistio 63, 2021)

On tarkeaa, ettei mahdollinen kompensaatio aiheuta ei-toivottuja kayttdaytymisvaikutuksia.
Esimerkiksi auton omistamiseen, hankintaan tai kdyttoon liittyvat kompensaatiot eivat ole
perusteltuja, silla ne laskevat auton omistamisen kustannuksia ja tdta kautta lisdavat autoilun
kysyntaa. Tallaisia olisivat autoverotusta vahentdvat sekd tyomatkavahennyksen tai hankintatuen
muodossa toteutettavat kompensaatiot. Lisaksi koska Suomessa uusia autoja ostavat lahinna erittain
hyvatuloiset kotitaloudet, auton hankintaan sidotut tuet kohdistuvat suoraan ylimpiin tuloluokkiin.
Nain voi kayda myds, mikali kompensaatio toteutetaan verovahennyksend. Alemmissa tuloluokissa
veroja maksetaan vahemman, mika voi estaa taysimaaraisten verovahennysten hyédyntamisen.

Alueperusteiset kompensaatiot voivat olla ongelmallisia, silla niilla voi olla ei-toivottuja vaikutuksia
muihin aluesidonnaisiin tekijoihin esimerkiksi asuntomarkkinoiden ja kotitalouksien sijaintipaatosten
kautta. Lisdksi on huomattava, etta kotitalouksien elinkustannukset muodostuvat useasta osasta,
joista liikkkuminen on vain yksi. Esimerkiksi asumisen hinta on tyypillisesti harvaan asutuilla seuduilla
huomattavasti alhaisempi kuin kaupunkialueilla.

Konttasummana toteutettava kompensaatio ei ole sidottu kotitalouden valintoihin, joten se ei
vaarista kayttaytymista. Tallainen palautus on myos helppo kohdistaa esimerkiksi tulotason mukaan,
mikali halutaan loiventaa pienituloisille kotitalouksille mahdollisesti koituvaa kohtuutonta
kustannusrasitusta.

Kompensaatiot yrityksille

Kustannusvaikutusten arvioiden (kasitelty ylld) perusteella vaikuttaa epatodennakdiselta, etta
mahdollinen liikennepolttoaineiden paastokauppa ja siita koituva polttoainehintojen nousu
aiheuttaisi teollisuuden ja kaupan alalle huomattavia kustannusvaikutuksia. Mikali
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liilkennepolttoaineiden paastokauppa toteutuu EU:n tasolla, ei ole perusteltua luoda
kompensaatioita yrityksille, silld vastaava kustannusten nousu tapahtuu myos muualla Euroopassa.
Vaikka EU:n tason padastokauppa viivastyisi tai ei toteutuisi, tdma ei poista jasenmaiden sitoumuksia
ja tavoitteita liikenteen paastévahennysten suhteen. Kansallisia toimia tullaan todennakoisesti
toteuttamaan, mikd aiheuttanee polttoainehintojen nousua kaikissa jasenmaissa. Yrityksille
luotavissa kompensaatiossa on my0s se riski, etta ne jadvat voimaan, vaikka tarve kompensaatioille

poistuu.

Yhteenveto ja johtopaatokset

Voitte tadssa lausua luvusta 6.

Collan Mikael
Valtion taloudellinen tutkimuskeskus

Sahari Anna
Valtion taloudellinen tutkimuskeskus
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