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Lausunnonantajan lausunto

Yleinen lausunto arviomuistioluonnoksesta
Voitte tdssa lausua yleisesti arviomuistioluonnoksesta

Kiitdn mahdollisuudesta toimittaa lausunto tieliikenteen kansallisen paastékaupan
arviointimuistioluonnoksesta.

Muistioluonnos kuvaa kiitettavasti paastékaupan mekanismeja ja tarjoaa hyvan pohjan myoés EU:n
tieliikenteen paastokaupan arviointiin. Muistioluonnoksessa on kuitenkin joitain rajoitteita, jotka
merkittavasti rajoittavat sen kayttokelpoisuutta.

J Muistio ei ndyta ottavan kantaa olennaiseen kysymykseen siitd, mita tapahtuu
polttoaineverolle pdastdkaupan kdyttoonoton yhteydessa, oli kyseessa sitten kansallinen tai EU:n
padstokauppa? Tama kysymys on aivan olennainen paastokaupan hinta- ja ohjausvaikutusten
kannalta.

. Muistiossa naytetaan oletettavan, ettd padstokaupassa voidaan ennakkoon tietdaa, mika osuus
polttoaineista kdytetdan tieliikenteessa. Erityisesti dieselin osalta kadyttotarkoituksen osoittaminen
on kuitenkin vaikeaa, koska sita kaytetdan myos raideliikenteessa, vesiliikenteessa ja tyokoneissa.

. Tieliikenteen paastdokaupan toimintamekanismin pohjaksi esitetdan seuraava kuvaus
padstokaupan vaikutuksista polttoaineen pumppuhintoihin:

o ”Suurimman sopeutumisen tekevat polttoaineen loppukayttajat, jotka kohtaavat polttoaineen
kuluttajahintojen nousun. Kun loppukayttdjien saastuttamisen rajakustannus ja paastojen
vahentdamisen rajakustannukset kohtaavat, loppukayttdja sopeutuu joko siirtymalla kdayttamaan
autoilun sijaan muita liikkkumisen muotoja, vahentamalla ajosuoritetta tai muuttamalla autonsa
kayttovoimaa.”
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o Tallainen taloudellis-rationaalinen paatoksenteon malli ei millaan tavalla vastaa todellisuutta
ihmisen liikkumistapavalinnoissa. Polttomoottorikadyttdiselld henkildautolla liikkkuminen on jo nyt
kallein tapa saavuttaa paivittdiset kohteet, mutta ihmiset eivat silti valitse halvempia kulkutapoja tai
autojen kayttdvoimia, koska valintoja ohjaavat vahvasti tottumukset ja kokemukset vaihtoehtojen
vaivalloisuudesta ja ajallisesta epaedullisuudesta. Taman vuoksi polttoaineen jakelun ja valmistuksen
tarjonnassa tapahtuvat muutokset ovat luultavasti tarkedmpia kuin kysyntdapuolen muutokset, jotka
muistioluonnoksessa nostetaan tarkeimmiksi.

. Paastokaupan myota myos lilkkenteen terveydelle haitalliset 1dhipaastot pienenevat ja
hinnannousun vaikutuksesta liikennemaarat eivat kasva ennakoidulla tavalla tai jopa laskevat, mika
poistaa tieliikenneinfrasturktuuri-investointien tarvetta. Nama taloudellisen hyédyn nakékulmat
puuttuvat muistiosta. Paastokauppa voi myos siirtaa liikennettad henkildautoliikenteesta
joukkoliikenteeseen, mikda mahdollistaa joukkoliikenteen palvelutason parantamisen ja siten
lilkennekdyhyyden vahentamisen. Tama sosiaalisen hyddyn nakékulma puuttuu muistiosta.

Asian tausta ja valmistelu seka nykytila ja sen arviointi
Voitte tdssa lausua arviomuistion luvuista 1 ja 2

Paastokauppajarjestelma paastovahennyskeinona
Voitte tdssa lausua luvusta 3

. Luvussa 3.3 ennakoidaan paastdoikeuksien maaraa ja tieliikenteen paastokehitysta.
Optimistisen paastokehityksen perusteluiksi tarjotaan sahkohenkil6autojen maaran suotuisaa
kehitystd, mutta luvussa ei sanota sanaakaan paketti- tai kuorma-autoista. Nama muodostavat 41 %
tieliikenteen paastoistd, joten on kadsittamatonta, etta niita ei kasitella lainkaan. Henkil6-, paketti- ja
linja-autokannan sahkoistyessa kuorma-autojen merkitys paastolahteena korostuu jatkuvasti ja
WAM-skenaarion kokonaispaadstot vuonna 2035 vastaavat kuorma-autojen nykyista
kokonaispddstda, joten vaikutukset kuorma-autokuljetuksiin ovat erittdin suuret.

Tieliikenteen paastokaupan toteutuksen vaihtoehdot

Voitte tdssa lausua luvusta 4 (mm. paastokaupan toteutusvaihtoehdoista, toteuttamiskustannuksista
(my6s muista kuin viranomaisten hallinnollisista kustannuksista), seurannan, raportoinnin ja
todentamisen jarjestamisesta.)

. Paastooikeuksien katto- ja lattiahinta romuttavat paastékaupan tarkoituksen, eli
kustannustehokkaimpien paastévahennyskeinojen edistamisen, eika niita tulisi kayttaa.

o Paastojen kompensointia paastovahennysyksikoilld ei missdan tapauksessa tule sallia
paastokaupassa, koska kompensaatiomarkkinoilla ei ole toimivaa sdantelya.

Paastokaupan vaikutukset

Voitte tdssa lausua luvuista 5.1.-5.5.
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. Hintavaikutusten skenaarioissa FLT1 ja 100 000 sahkoautoa lisda vaikuttavat osin
paallekkaiseltd, koska FLT1:n olennainen osa on paastovahennys EU:n CO2-raja-arvojen
kiristamisesta, joka kdytdannossa on saavutettavissa vain lisadmalla sahkoéautoja. Samoin
sahkoautojen latausinfrastruktuurin tuki vahentda paastoja sahkdautojen maaran kasvattamisen
kautta, joten paastévahennyksissa on todennakoisesti tuplalaskentaa.

. EU:n paastdkaupan paastovaikutus (-5 % vuoden 2030 paastoihin) on todennakdisesti suuresti
yliarvioitu. 11-13 snt/I polttoaineen hinnannousu ei vaikuta kysyntdan mitenkaan, kuten juuri
parhaillaan olemme ndhneet 6ljyn maailmanmarkkinahinnan nostettua polttoaineiden hintoja 30
snt/l. Laskelmassa oletettu liikenteeseen kaytetyn rahamaaran pysyminen vakiona on vaara oletus.
On myo6s huomautettava, etta polttoaineisiin kdytetdadn vain noin 15 % lilkkennemenoista, kun
henkil6autoilun kiintedt kustannukset muodostavat suurimman osan.

. Miksi vaikutuksia julkistalouteen, kotitalouksiin tai yrityksiin ei ole laskettu perusskenaarion
mukaisella padstdoikeuden hinnalla? Luvun 5.2 loppuosa on myds erittdin epdselva, mita tarkoittaa
kuvan “kokonaistuotannon muutos” ja mika on arvojen yksikko?

. Luku 5.3 on hammentava, koska siina esitetaan polttoaineen CO2-veron (16,25 snt/I) osuuksia
kotitalouksien tuloista. Mita tekemista talla on paastékaupan hintavaikutusten kanssa? Mita
tarkoittaa kuvan 11 vaikutus kotitalouksien kulutukseen, mihin kulutukseen, muuhun kuin
polttoaineisiin?

J Luvut 5.4 ja 5.5 ovat kokonaisuudessaan erittdin hammentavia ja kayttokelvottomia, koska
niissa ei esiteta arvioita hinnannousun vaikutuksista liikennesuoritteisiin, polttoaineen kysyntaan tai
CO2-paastoihin, ja koska laskelmissa kaytetyt CO2-paastojen €/t tai dieselin hinnannousun arvot
eivat vastaa paastdkaupan hintaskenaarioiden arvoja.

Kompensaatiot ja yhteenveto vaikutuksista ja kompensaatioista

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

. Yleisena periaatteena paastokauppa ja mahdolliset kompensoivat tulonsiirrot tulee pitaa
taysin erilldaan toisistaan, koska oikeudenmukainen kohdistaminen on vaistamatta mahdotonta ilman
tasmallista yksilotason tietoa ja kompensaatiot heikentavat paastokaupan ohjausvaikutusta.
Kompensaatioista kirjoitettettaessa vaitetdan, etta: “polttoaineen kulutuksen suhteellinen osuus
tuloista nousee tulojen nousun myota”. Tama ei Tilastokeskuksen kotitalouksien kulutustilaston
perusteella pida paikkaansa, vaan polttoaineiden osuus liikenteeseen kohdistuvasta kulutuksesta on
tuloviidenneksittain alimmasta ylimpaan: 17/18/18/16/13 %. Lisdksi on huomattava, ettd vapaa-
ajanmatkojen osuus polttoaineen kulutuksesta kasvaa voimakkaasti tulojen kasvaessa, ja nama
matkat eivat ole samalla tavalla kotitalouksille valttamattomia tai yhteiskunnalle hyddyllisia kuin tyo-
, asiointi- tai ostosmatkat.

Yhteenveto ja johtopaatokset

Voitte tassa lausua luvusta 6.
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. Yhteenvedossa sanotaan: “Tieliikenteesta tarvitaan vuoteen 2030 mennessa noin 1,25 milj.

CO2-tonnin lisdvdahennykset perusennusteen mukaiseen padstévahenemaan”, mutta luvun 5.1
mukaan WEM-skenaariossa paastot olisivat 6,72 Mt ja tavoite 5,85 Mt, eli lisdvahennystarve 0,87
Mt. Mista sisdinen ristiriita johtuu ja miten se vaikuttaa paastokaupan hintavaikutusten
luotettavuuteen?
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