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Tiivistelma

Tieliikenteen p&aéastdjen ennustetaan vahenevan odotettua nopeammin, mutta vuoteen 2030 men-
nessa saavutettaviin paastdvahennyksiin liittyy edelleen epavarmuutta. Paatos taloudellisten oh-
jauskeinojen tarpeesta riippuu siitd, miten tielikenteen paastévahennykset kehittyvat. Komission
esitykseen vuonna 2026 alkavasta EU:n kattavasta tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen
paastbkaupasta on myos varauduttava.

Paastokaupalla varmistetaan paastétavoitteen toteutuminen, koska myytavien paastéoikeuksien
maara voidaan asettaa vastaamaan paastokattoa. Tieliikenteen paastokaupassa polttoaineen jake-
lija ostaa paastdoikeuksia. Tarvittavien paastovahennysten maara vaikuttaa paastéoikeuden hin-
taan. Hinta asettuu markkinoilla sellaiselle tasolle, etta polttoaineen kulutus mukautuu paasttkaton
mukaiseksi.

Kansallinen tieliikenteen paéastdkauppa on vaihtoehto, jos EU:n laajuinen tieliikenteen paasto-
kauppa ei toteutuisi. Mikali syntyisi tarve taloudelliselle ohjaukselle ennen EU-paasttkaupan suun-
niteltua alkua tai jos EU:n paastokauppa viivastyisi, siirtyméavaiheessa voitaisiin harkita kevennet-
tya paastokauppaa. Liikenteen polttoaineen hintoihin voidaan kansallisesti vaikuttaa myds verotuk-
sen kautta. Kevennetty paasttkauppa voisi olla kiintedhintainen paasttkauppa tai kevennetty huu-
tokauppa. Kevennetyn mallin avulla voitaisiin ottaa huomioon kansallisen jarjestelméan mahdolli-
sesti lyhyeksi jaava elinkaari sek& vahentaa kehittamisen ja yllapidon kustannuksia.

Jos paastokaupalla tai muilla taloudellisilla ohjauskeinoilla tavoitellut paastdvaheneméat olisivat
suuria, voisivat myds polttoaineiden hinnat nousta merkittavasti. Hinnannousulla olisi vaikutuksia
seké kotitalouksiin etta yrityksiin. Mahdollisen kompensaatiomallin muodostamisessa tulisi olla
huolellinen. Kompensaatioiden tarpeen tulisi perustua hinnoittelusta aiheutuviin merkittaviin ja koh-
tuuttomiin vaikutuksiin. Kompensaatiot eivét saisi hidastaa paastdjen vahenemista merkittavasti.
Mallin luominen edellyttaa jatkoselvitysta tavoiteltujen paastévahenemien ja polttoaineiden hinnan
valisesta yhteydesta seka erityisesti polttoaineiden hinnannousun vaikutuksesta yksildihin ja yrityk-
siin.
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1 Asian tausta ja valmistelu

1.1 Liikenteen kasvihuonekaasujen paastévahennystavoitteet

Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupé&éstot kuuluvat EU:n niin kutsuttuun taakanjakosektoriin.
Suurin osa kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupéaéastdista tulee tieliikenteestd. Suomen tulee ole-
massa olevan EU-lainsdadannon mukaan vahentaa kasvihuonekaasupaastojaan taakanjakosekto-
rilla 39 prosentilla vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoteen 2005. Kansallisella tasolla Suomi
on sitoutunut vahentdmaan kotimaan liikenteen paastoja vahintdan 50 prosentilla vuoteen 2030
mennessa. Paastojen puolittamistavoitteesta on sovittu kansallisessa energia- ja ilmastostrategi-
assa vuonna 2016, keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelmassa vuonna 2017 sek& paaministeri
Antti Rinteen ja paaministeri Sanna Marinin hallitusten ohjelmissa vuonna 2019.

Pitkan aikavalin tavoitteena hallitusohjelmassa on, ettd Suomen tulee olla hiilineutraali vuonna
2035. Liikenteen paastévahennystavoitteiden tulee vastata tahan tavoitteeseen. Suomessa vuo-
sina 2018 ja 2019 toteutettujen skenaariotarkastelujen (PITKO ja PITKO-jatko) mukaan tama tar-
koittaa sita, etta liikenteen kasvihuonekaasupaastot tulee kokonaan poistaa vuoteen 2045 men-
nessa.

EU:n yhteisté kasvihuonekaasujen paastévahennystavoitetta tiukennettiin vuoden 2020 lopulla 40
prosentista 55 prosenttiin. Tiukennuksen myéta komissio on esittdnyt Suomen taakanjakosektorin
velvoitetta nostettavaksi 39 prosentista 50 prosenttiin. Tavoitteeseen liittyen komissio antoi heina-
kuussa 2021 ehdotuksensa niin sanotuksi 55-valmiuspaketiksi. Komission ehdotukseen siséltyy
esitys EU:n laajuisesta tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen polttoaineet kasittavasta
paasttkaupasta nykyisesta paastokaupasta erillisena jarjestelmana. Esityksen mukaan paasto-
kauppa em. sektoreilla alkaisi vuoden 2026 alussa.

1.2 Fossiilittoman liikenteen tiekartta

Hallitusohjelman mukaan télla hallituskaudella laaditaan tiekartta fossiilittomaan liikenteeseen. Hal-
litusohjelmassa on linjattu my0s eraista muista liikenteen paastovahennystoimista.! Tiekartan val-
mistelemiseksi liikenne- ja viestintdministerié asetti tyéryhman toimikaudelle 1.11.2019-
30.10.2020. Tyoéryhman tehtdvana oli tunnistaa yhteiskunnallisen paatdksenteon pohjaksi keinot,
joilla kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastoét puolitetaan vuoteen 2030 mennessa ja liikenne
muutetaan nollapaastoiseksi viimeista&n vuoteen 2045 mennessé. Tyoryhman loppuraportti jul-
kaistiin 27.10.2020.

Tybryhméan tydn pohjalta ministeriéssa laadittiin tiekarttaluonnos, jossa on tunnistettu keskeiset toi-
menpiteet ja arvioitu niiden kustannuksia ja muita vaikutuksia. Tiekarttaluonnos oli lausuntokierrok-
sella 15.1.2021-19.2.2021. Valtioneuvosto teki 6.5.2021 periaatepaatoksen kotimaan liikkenteen
kasvihuonepaastdjen vahentamisesta eli fossiilittoman liikenteen tiekartasta.

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa vuoteen 2030 on kolme eri vaihetta, joista kolmas eli vimeinen
on ehdollinen. Tiekartan toimenpiteet painottuvat tieliikenteeseen, jossa on kotimaan liikkenteen
osalta suurimmat paastot ja siten suurin paastévahennyspotentiaali. Tiekartan ensimmaiseen vai-
heen toimenpiteisiin siséltyy tukia ja kannusteita, joilla edistetdan liikenteen paastottomyytta. Toi-
sessa vaiheessa syksylla 2021 toimenpidevalikoimaan lisataan tarkoituksenmukaiset lisdkeinot,
joiden edellytyksié ja vaikutuksia selvitetdan. Kolmannessa vaiheessa paatetdan mahdollisesti
vield tarvittavista lisatoimista, joihin kuuluvat myds hinnoittelukeinot, kuten tdssé muistiossa kasitel-
tava tieliikenteen fossiilisia polttoaineita koskeva paastokauppa.

1 hallitusohjelman paastdvéahennystoimia ovat mm. raskaan liikenteen vinjettimaksu, dieselin verouudistuksen ja ammattibiodieselin
kayttdonoton selvittdminen, kavelyn- ja pyorailyn edistamisohjelma ja kestavan liikenteen vero- ja maksu-uudistuksen kdynnistaminen



Paaministeri Marinin hallitus paatti budjettiriihessa syksylla 2021 liikenteen tonnimaaraisista paas-
tévahennyksista vuoteen 2030 mennessa. Budjettiriihen paatoksen mukaan liikenteen lisdpaasto-
vahennys on 1,2 milj. CO2-tonnia budjettiriihessa kaytdssa olleesta liikenteen pééstdjen perusen-
nusteesta. Perusennustetta jouduttiin korjaamaan viela budjettiriihipaatdsten jalkeen, jolloin tarvit-
tavan lisapaastovahennyksen maara liikenteen paasttjen puolittamiseksi nousi 1,2 miljoonasta
tonnista 1,25 miljoonaan tonniin. Tama paastévahennys on tarkoitus aikaansaada fossiilittoman
likenteen tiekartan 1 ja 2 vaiheen toimenpiteilla (0,6-0,7 miljoonaa tonnia) seka komission esityk-
sen mukaisella tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen paastokaupalla, jonka paastévahen-
nysvaikutukseksi liikenteessa on arvioitu 0,3-0,4 milj. COz-tonnia. Liséksi tullaan todennakdisesti
tarvitsemaan jakeluvelvoitteen nostamista vahintaan liikenteessa kaytettavan biokaasun energiasi-
sallon verran.

Liikenne- ja viestintaministerid asetti 3.3.2021 ministerididen vélisen virkamiestyéryhman arvioi-
maan ja valmistelemaan kansallisen tieliikenteen paastokaupan toimeenpanoa. Valmistelu liittyy
fossiilittoman liikenteen tiekartan kolmanteen vaiheeseen. Valmistelua tehddan silta varalta, etta
muut kansalliset ja EU-tason ratkaisut eivat riité paastétavoitteen saavuttamiseen. Tyoryhman
tydsséa on otettu huomioon Euroopan komission ehdotus ja sen vaikutukset kansallisten tieliiken-
teen paastokaupan valmisteluun ja paastévahennystavoitteiden saavuttamiseen. Tyoéryhma on
tydnsa kuluessa pyytanyt ja saanut nakemyksia etujarjestoilta ja yrityksiltd. Niita on hyddynnetty
arviomuistion laatimisessa. Arviomuistion luonnoksesta jarjestetddn myos julkinen lausuntokierros.
Ty6ryhman tyohon liittyen tilattiin selvitys polttoaineiden hinnan kotitalousvaikutuksista Aalto
Economic Institutelta. Lisaksi tilattiin selvitys paastévahennysten hintavaikutuksista polttoaineiden
kuluttajahintoihin ja selvitys tieliikenteen paasttkaupan yritysvaikutuksista seka yritysten kompen-
saatiomalleista. Molemmat selvitykset toteutti Ramboll Finland.

1.3 Euroopan komission esitys tieliikenteen ja rakennusten lammityspolttoaineiden
paastdokaupasta

Euroopan komissio antoi heindkuussa 2021 esityksensa niin kutsutusta 55-valmiuspaketista, jonka
ehdotuksilla toimeenpannaan EU:n ilmastolailla asetetut velvoitteet vahentdéd EU:n nettokasvihuo-
nekaasupaastoja vahintadn 55 %:lla vuoden 1990 tasosta vuoteen 2030 mennessa seka saavut-
taa ilmastoneutraalius EU-tasolla vuoteen 2050 mennessa. Osana valmiuspakettia komissio ehdot-
taa toiminnassa olevasta paastdkaupasta erillisen EU-laajuisen sektorikohtaisen paastokauppajar-
jestelman perustamista ja kayttdonottoa tieliikenteen paastoille seka niille rakennusten lammityk-
sesta aiheutuville paastoille, jotka ovat aiemmin olleet paastdkaupan ulkopuolella. Kaytannossa
tama uusi paadsttkauppa kattaisi Suomessa tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen fossiili-
set polttoaineet sekd myos tyokoneiden polttoaineet palvelusektorilla ja kotitalouksissa. Lisaksi jar-
jestelman piiriin kuuluisivat mahdollisesti kiinteiden laitosten paastékaupan ulkopuolelle jaaneet
kaukolampdlaitokset. Teollisuuden ja alkutuotannon tydkoneet eivat sen sijaan kuuluisi ehdotuksen
piiriin.

Tieliikenteen polttoaineista ehdotus kattaisi bensiinin, dieselin ja maakaasun. Liséksi jarjestelman
piiriin kuuluisi kevyt polttodljy ja kivihiili, sek& mahdollisesti myds muut tieliikenteessa tai rakennus-
ten lammityksessa unionissa kaytetyt polttoaineet kuten nestekaasu.

Komission ehdotuksen mukaisesti tamé uusi EU-laajuinen sektorikohtainen tieliikenteen ja raken-
nusten lammityksen paastokauppa alkaisi vuonna 2026. Paastojen tarkkailu ja raportointi alkaisi
sen sijaan jo vuonna 2025, jolloin polttoaineen jakelijoita koskevat s&&nn6t tulisivat voimaan.

Komission ehdotus vaikuttaa merkittavalla tavalla edellytyksiin ottaa kayttoon kansallinen tieliiken-
nettd koskeva paéastokauppajarjestelma, silla mahdollisesti perustetusta kansallisesta jarjestel-
masta tulisi siirtyd EU-laajuiseen jarjestelméén sen alkaessa.

Ehdotusta on kasitelty tarkemmin luvussa 2.5.



1.4 Liikenteen paastdovahennysten kasittely muissa yhteyksissa

Liikenteen kasvihuonekaasupaasttjen puolittamiseksi tarvitaan laaja joukko toimenpiteitd ja osasta
toimia paatetddn muissa yhteyksissa kuin fossiilittoman liikenteen tiekartassa. Tiekartalle rinnak-
kaisia prosesseja ovat liikenteen verotuksen uudistamisen tydéryhma, valtakunnallinen liikennejar-
jestelméasuunnitelma (Liikenne 12), kansallinen energia- ja ilmastostrategia seké Keskipitkan aika-
valin ilmastopolitiikan suunnitelma.

Valtiovarainministerion asettama tyoryhma selvitti likenteen verotuksen uudistamistarpeita ilmasto-
tavoitteiden ja valtiontalouden nékdkulmasta. Tydryhmaan osallistui asiantuntijoita valtiovarainmi-
nisteriosta, liikenne- ja viestintaministeridsta, tyo- ja elinkeinoministeriostd, ymparistoministeriosta,
Verohallinnosta seké Liikenne- ja viestintavirastosta. Tyoryhmé antoi loppuraporttinsa toukokuussa
2021. Tyoryhma ei kasitellyt tieliikenteen kysyntaa ja ominaisuuksia ohjaavia hinnoittelukeinoja,
kuten esim. tie- ja ruuhkamaksuja

Tyoryhma arvioi tydssaan seka liikkenteen verotuksen nykytilaa, ettd mahdollisuuksia Suomen ny-
kyisen verorakenteen parantamiselle. Liséksi se tarkasteli liikenneverotuksen paastdohjauksen yl-
lapidon edellyttamia tekijoita jatkossa seka sita, miten paastdohjausta voidaan vahvistaa, jos nykyi-
set toimet eivat johda tavoitteiden mukaisiin paastévahennyksiin. Tyéryhma tarkasteli myds kei-
noja, joilla likenteesta pitkalla aikavalilla voitaisiin keréata verotuloja.

Ty6ryhmén ehdotukset koskivat 1) paastoja vahentavaa rakennemuutosta, 2) verotukien vahenta-
mist&, 3) paastoohjauksen yllapitamista ja lisddmistéa seka 4) verotulojen turvaamista fiskaalisten
tavoitteiden mukaan.

Ensimmaisessé kokonaisuudessa tydryhma esitti toimenpiteind vero-ohjauksen siirtdmista ajoneu-
voveron perusverosta polttoaineveroon seka sahkdautojen vero-ohjauksen siirtdmista ajoneuvove-
ron perusverosta autoveroon. Toisessa kokonaisuudessa tarkemmat toimenpiteet olivat dieselin
verotuen vaiheittainen poistaminen ja kayttévoimaveron alentaminen seka liikenteessa kaytettavan
kaasun verotuen vaiheittainen poistaminen. Kolmannessa kokonaisuudessa tavoitteen mukaisena
toimena esitettiin polttoaineveron indeksitarkistukset, ja vimeisessa kokonaisuudessa ajoneuvove-
ron perusveron tasokorotukset ja kilometriverojarjestelma.?

1.5 Lausuntopalaute

Arviomuistioluonnos kansallisesta tieliikenteen paastokaupasta oli lausuntopalvelu.fi —sivustolla
avoimessa lausuntomenettelyssa 8.11.-3.12.2021 vdalisena aikana. Lausuntoja annettiin yhteensa
50, joista yksi oli elinkeinoelaméan 18 jarjeston yhteislausunto.

Lausunnoissa esitettiin arvokasta palautetta niin paastokaupan toteuttamismahdollisuuksista kuin
vaikutusarviointien syventamisesta. Tyoryhma kiittaa kaikkia lausunnon antaneita tahoja. Muisti-
ossa on tarkennettu lausuntokierroksen jalkeen lukua 2.1 verotuksen osalta seka johtopaatoksia
luvussa 6.3.

Yhteenveto lausunnoista

Paastokauppa padstdvahennyskeinona ja paastokaupan toteutuksen vaihtoehdot

2 LVM jatti tyéryhmén loppuraporttiin taydentavan lausuman, jossa se huomautti, ettd mahdollisimman suuren hy6dyn saamiseksi liiken-
teen ilmastotavoitteiden nakdkulmasta, uudistuksessa tulisi tarkastella myds muiden véhépéaastoisten autojen kuin séhkdautojen, kuten
ladattavien hybridien ja kaasuautojen, hankintojen tukemista autoveroa keventamalla; kayttévoimaveron poistamista sahko- ja kaasuau-
toilta ainakin mé&araajaksi; Liikenne- ja viestintdministerid katsoo, etté ehdotus biokaasun verottomuuden poistamisesta on valttaméaton
toimenpide liikennekaasujen sisallyttamiseksi jakeluvelvoitteeseen, mutta likennekaasun verotason nostaminen liikennepolttoaineiden
tasolle on ajoitukseltaan vaara ja tdssa vaiheessa kestamaton; etta liikenteen paastdévahennystavoitteen edellyttdmat muutokset vero-
tuksessa vaativat vielé lisaty6ta ja kunnianhimoisempaa lahestymistapaa,; ja ettéa jatkotytssa tulisi kasitella myos vaaraan suuntaan
ohjaavia verotukia.



Lausunnoissa seka puollettiin etté vastustettiin kansallista tieliikenteen paastbkauppaa. Elinkei-
noelaman jarjestdjen yhteislausunnon liséaksi noin kymmenessa muussa lausunnossa tuotiin vah-
vasti esille, ettd kansalliselle tielikenteen paésttkaupalle ei ole tarvetta. Toisaalta useissa lausun-
noissa paastétavoitteiden saavuttamista pidettiin haasteellisena, tuotiin esille paastéjen vahenemi-
seen liittyva epavarmuus seka korostettiin kansallisten taloudellisten ohjauskeinojen tarvetta paas-
tovahennysten riittdvyyden varmistamiseksi. Yhteensé yhdeksassé lausunnossa esitettiin myontei-
nen kanta kansalliseen tieliikenteen paastokauppaan tai sen valmistelun jatkamiseen. Osa lausun-
nonantajista totesi, etta arviomuistion perusteella ei viela voi ottaa kantaa kansalliseen paasto-
kauppaan.

Lukuisissa lausunnoissa korostettiin, ettéd voimavarat tulisi suunnata EU-tasoisen liikenteen paasto-
kaupan valmisteluun kansallisen paastokaupan sijasta. Toisaalta joissakin lausunnoissa todettiin,
ettd kansallisen paastokaupan valmistelun opeilla voitaisiin vaikuttaa EU:n ratkaisuihin. Aalto yli-
opiston ja Suomen ilmastopaneelin lausunnoissa katsottiin arviomuistiossa esitetysta poiketen, etta
kansallista paastdkauppaa tulisi olla mahdollista toteuttaa rinnakkain EU-paastokaupan kanssa.

Useissa lausunnoissa verotus katsottiin paastékauppaa kustannustehokkaammaksi hinta-ohjaus-
keinoksi siind tapauksessa, etta paastdvahennysten saavuttaminen vaatisi ylipaataan hinnoittelu-
keinojen kayttdonottoa. Lausunnoissa korostettiin myds tarvetta tarkastella liikenteen hinnoittelun
ja paastdohjauksen kokonaisuutta siten, ettd uusia ohjauskeinoja arvioitaessa arvioitaisiin myos
yhteensopivuus ja yhteisvaikutus muiden ja olemassa olevien ohjauskeinojen kanssa. Ohjauskei-
nojen yhteisvaikutukseen liittyen erityisesti jakeluvelvoitteen kasittelya arviomuistiossa pidettiin
puutteellisena. Myos verotuksen ja paastokaupan keskinaista suhdetta katsottiin tarpeelliseksi
avata arviomuistiossa esitettyd perusteellisemmin.

Arviomuistiossa esitetyn tapaan, polttoaineen jakelijoiden pientd méaaraa pidettiin lausunnoissa ris-
kin& toimivien markkinoiden syntymiselle kansallisessa paastokaupassa. Markkinoiden toimivuu-
den huolellista tarkastelua pidettiin tarkedna. Muistiossa esitettyjen jarjestelma- ja viranomaiskus-
tannusten suhteen lausuntopalaute oli kaksijakoista, ja kustannuksia pidettiin yhtaalta suurina ja
toisaalta pienina lausunnonantajasta riippuen. Joissakin lausunnoissa tosin katsottiin, etta kustan-
nukset on muistiossa arvioitu aivan liian pieniksi, eikd esitetty arvio siten kuvaa todellisten kustan-
nusten tasoa luotettavasti.

Euroopan komission antama esitys tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen polttoaineista
poikkeaa arviomuistiossa kasitellysta kansallisesta tieliikenteen paastokaupasta siten, etta se ulot-
taisi paastokaupan myos lammityspolttoaineisiin. Lausuntopalautteessa lammityspolttoaineiden
mukaan ottamista kansalliseen paéastokauppaan ei kuitenkaan kannatettu.

Vaikutukset

Lausuntopalautetta pyydettiin myos paastokaupan vaikutuksista ja kompensaatioiden tarpeesta
seké naita koskevista arviomuistiossa esitetyista arvioista. Useissa lausunnoissa painotettiin, etta
paasttjen vahentaminen liikenteessa on tehtava kestavalla ja sosiaalisesti oikeudenmukaisella ta-
valla.

Lausunnoissa korostettiin erityisesti vientiteollisuudelle ja kuljetustoimialoille kohdistuvia vaikutuk-
sia, seka naiden liséksi useita muita toimialakohtaisia vaikutuksia. Myds vaikutusten alueellinen
kohdentuminen, seka yritysten ettd kansalaisten osalta, sai lausunnoissa runsaasti huomiota. Alu-
eellisten vaikutusten katsottiin yleisesti kohdistuvan erityisesti harvaan asutuille alueille. Polttoai-
neen hinnan nousun todettiin vaikuttavan fossiilisia polttoaineita kayttavan liikenteen lisdksi myos
laajemmin kuluttajien ostovoimaan ja kulutuskysyntaan yleisen kustannustason nousun ja tydmark-
kinavaikutusten kautta.

Lausunnoissa toivottiin vaikutusten arvioinnin lahtékohtien ja taustaoletusten laajempaa kriittista
kasittelya. Lisaksi peraankuulutettiin tarkentavia ja muilla menetelmilla toteutettavia vaikutusarvi-



ointeja. Toisaalta joissakin lausunnoissa esitettyjen vaikutusarvioiden katsottiin antavan varsin rea-
listisen kuvan kustannusvaikutuksista sekéa perustelevan paasttkaupan kustannustehokkuutta ver-
rattuna muihin paastovahennyskeinoihin.

Kompensaatiot

Kompensaatioita pidettiin yleisesti perusteltuina tilanteissa, joissa polttoaineen hinnannoususta koi-
tuu joillekin rynmille kohtuuttomia vaikutuksia. Lausunnoissa tuotiin esille arviomuistion tavoin, etta
kompensaatiot eivat saa haitata merkittavasti ohjauksen tavoitteiden toteutumista. Lausunnoissa
myds korostettiin oikeudenmukaisuuden kokemusta paastokaupan hyvaksyttavyyden edellytyk-
send. Alueellisia kompensaatiomalleja pidettiin seka perusteltuina etta ongelmallisina. Muiden mu-
assa vientiteollisuudelle, kuljetusalalle ja joukkoliikenteelle esitettiin erityisia kompensaatiomeka-
nismeja, jotka pienentéaisivat elinkeinoelamalle koituvia kustannusvaikutusta. Joukkoliikenteelle
kohdistetun tuen huomautettiin kohdistuvan myos pienituloisille kansalaisille, joiden asemaan jouk-
kolilkkenteen hinnan nousu vaikuttaisi kielteisesti.



2 Nykytila ja sen arviointi

2.1 Polttoaineen hinnoittelu ja verotus

Fossiilisen polttoaineen kuluttajahinta muodostuu dieselin ja bensiinin valmistus- ja jakelukustan-
nuksista, katteista sekéa hintaan lisattavista valmiste- eli polttoaineverosta ja arvonlisaverosta. Va-
hittaismyyntihintoihin vaikuttaa myos jalostajien ja jakelijoiden valinen kilpailu. Polttoaineen kulutta-
jahinnan lyhytaikaiseen vaihteluun vaikuttaa raakaéljyn hinnanvaihtelu. Esimerkiksi vuoden 2020
aikana raakadljyn markkinahinnat putosivat merkittavasti, mika heijastui myos suoraan polttoai-
neen hintoihin. Raakadljyn hinta oli joulukuun 2019 lopussa noin 69 dollaria barrelilta, kun taas
huhtikuun 2020 lopussa vain noin 16 euroa barrelilta. Polttoaineiden kuluttajahintojen kehitykseen
vaikuttavat liséksi polttoaineveron korotukset ja euron suhde dollariin. lImastopoliittisista ohjauskei-
noista biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen kiristyminen vaikuttaa kuluttajahintoihin veronkorotusten
ohella.

Nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta annettua lakia (1472/1994) muutettiin energiaverouu-
distuksen yhteydessa lailla 1399/2010 vuoden 2011 alusta niin, etta polttoainejakeiden litrapohjainen
valmistevero muutettiin energiasisalto- ja hiilidioksidiveroksi, jotka perustuvat polttoaineen energia-
sisaltdon ja elinkaarenaikaiseen keskimaaraiseen kasvihuonepaastdon. Hiilidioksidiverotuksessa
EU:n kestavyyskriteerit tayttavat biopolttoaineiden ja biopolttoainekomponenttien hiilidioksidiveron
osuus on litrahinnassa alhaisempi kuin fossiilisen polttoaineen. Huoltoasemilla myytavan tuotteen
veromaara riippuu siis siiné olevien komponenttien osuuksista. Hiilidioksidiveron nykytaso on 77 eu-
roa/tCOs.

Energiasisaltdveron ja hiilidioksidiveron yhteydesséd maksetaan huoltovarmuusmaksua. Polttoaine-
veron liséksi polttoaineen hintaan lisatdan 24 %:n arvonlisavero. Arvonlisavero kerataan polttoainei-
den jalleenmyyjiltd ja valmistevero polttoaineiden varastoijilta.

Liikennepolttoaineiden valmisteverotasoja on korotettu vuosina 2012, 2014, 2015, 2017 ja 2020.
Fossiilisen bensiinin nimellinen valmisteverotaso on noussut vuodesta 2012 lahtien yhteensa 10,92
senttia litralta 75,28 senttiin litralta. Vastaavasti fossiilisen dieselin valmisteverotaso on noussut yh-
teensa 12,53 senttia litralta 59,13 senttiin litralta.® Valmisteverot eivat ole sekoitteen tasolla kuiten-
kaan nousseet, koska biopolttoaineiden ja parafiinisten tuotteiden osuus on kasvanut. Valmisteveron
nouseminen ei automaattisesti tarkoita polttoaineen kuluttajahinnan korotusta. Esimerkiksi vuoden
2020 veronkorotuksesta huolimatta moottoribensiinin hinta oli vuoden 2020 joulukuussa 7 prosenttia
ja dieseldljynhinta 9 prosenttia matalampi kuin vuonna 2019, johtuen raakadljyn markkinahinnan
laskusta.* Reaalisesti tarkastellen moottoribensiini 95E10:n hinta ei ole noussut Suomessa 2000-
luvulla. Verojen kuluttajahintaindeksilla deflatoitu reaaliarvo on ollut vakaa, ja vain raakadljyn hinnan
heilahtelu on nakynyt bensapumpulla®. Myds dieselin verotaso on sailynyt reaalisesti suurin piirtein
samana viimeisen vuosikymmenen ajan®.

Lakisaateisilla ymparistdperusteisilla laatuvarmistuksilla sdadellaan ja rajoitetaan jaettavan poltto-
ainelajien koostumusta, milla vaikutetaan liikenteen pakokaasujen maaraan ja laatuun. Euroopan
unionin direktiivi (2009/30/EY) 2 tuli Suomessa voimaan vuonna 2011 asetuksella’. Lainsaadan-
nossd maaritetddn bensiinin tekniset laatuvaatimukset, jotka perustuvat terveys- ja ymparistonako-
kulmiin. Suomessa on myd6s biopolttoainedirektiiviin 2003/30/EY perustuva biopolttoaineiden kayt-
toa edistava laki®, joka velvoittaa jakelijoita toimittamaan biopolttoainetta tietyn osuuden jakelijan
toimittaman moottoribensiinin, dieseldljyn ja biopolttoaineiden energiasisallon kokonaisméaarasta.
Vuonna 2020 vaatimus oli 20 prosenttia ja vuoteen 2029 saakka biopolttoaineiden osuutta tulee

8 Lait 611/2012 ja 886/2020 nestemaisen polttoaineiden valmisteveroista annetun lain litteen muuttamisesta

4 Tilastokeskus: Energian hinnat 4. vuosineljgnnes 2020

http://www.stat.fi/til/ehi/2020/04/ehi_2020 04 2021-03-11 tie 001 fi.html

5 ETLA 2021 ja HE144/2020

5 HE144/2020.

7 Valtioneuvoston asetus moottoribensiinin, dieseldljyn ja erdiden muiden nestemaisten polttoaineiden laatuvaatimuksista 1206/2010
8 Laki biopolttoaineiden kayton edistamisesta likenteessa 446/2007
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kasvattaa asteittain 30 prosenttiin. Jakelussa olevista polttoaineista suurin osa sisaltéaa biokom-
ponentteja. Biokomponenttien kayt6lla on ennen kaikkea tavoitteena vahentaa kasvihuonekaasu-
paastoja koko tuoteketjussa.

Verojen osuus polttoaineen hinnasta vaihtelee kuluttajahinnan muutoksen mukaan. Esimerkiksi
vuonna 2020 kuluttajahinnat olivat korkeammillaan tammikuussa ja matalimmillaan toukokuussa.
Fossiilisen moottoribensiinin 95E10 hinta oli tammikuussa keskimaarin 1,55 €/litra. Verojen osuus
hinnasta oli 1,003 €/litra eli verot muodostivat hinnasta 64,7 %. Toukokuussa 2020 moottoribensiinin
kuluttajahinta oli keskimaarin 1,28 €/litra. Energia- ja kulutusverojen osuus hinnasta oli 0,95 €/litra
eli verot muodostivat hinnasta 74,2 %. Dieseldljyn hinta oli keskimaarin tammikuussa 1,46 €/litra.
Verojen osuus hinnasta oli 0,813 €/litra eli 55,7 % hinnasta muodostui veroista. Toukokuussa 2020
dieseldljyn hinta oli keskimaarin 1,16 €/litra. Verojen osuus hinnasta oli 0,755 €/litra eli verot muo-
dostivat hinnasta 65,1 %.° Polttoainevero maaritellaan sentteina tuotelitraa kohti, eika veron maara
riipu polttoaineen hinnasta toisin kuin arvonlisaveron osuus. Polttoaineeseen kohdistuvan veron
osuus on siis prosentuaalisesti korkeampi mitéa halvempaa polttoaineen veroton hinta on. Esitetyt
polttoaineveron maara kuluttajahinnasta on laskettu sellaisille tapauksille, jossa pumpulla myytava
polttoaine koostuisi 100% fossiilisesta polttoaineesta. Todellisuudessa veron maara vaihtelee bio-
polttoaineiden ja fossiilisten polttoaineiden sekoitesuhteen mukaan.

Fossiilisen ja bioperéisen dieseldljyn energiasisaltoverot ovat alhaisemmat kuin moottoribensiinin
ja sita korvaavien bioperaisten polttoaineiden energiasisaltdverot. Dieseldljyn lievemmalla verotuk-
sella on haluttu tukea elinkeinojen polttoainekustannuksia ja tata kautta parantaa yritysten kilpailu-
kykya. Verotuki toimii siten, etta dieseldljyn ja sitd korvaavien polttoaineiden energiasisallolle an-
nettua veroa alennetaan kiintealla summalla 0,0072 euroa megajoulelta, joka tarkoittaa fossiiliselle
dieseldljylitralle 25,95 sentin suuruista veronalennusta veroperusteen edellyttamaan tasoon néh-
den. Taman lisaksi parafiinisella dieselilla ja etanolidieselilla on ollut energiaverouudistuksesta lah-
tien [&hipaastdalennus, koska niiden kaytosta aiheutuvien l&hipaastohaittojen on osoitettu olevan
pienempia verrattuna aromaattisia yhdisteita sisaltaviin polttoaineisiin nahden. Taustalla on tavoite
parantaa verotuksen ymparistdohjaavuutta lahipaastojen osalta.?

Ajoneuvoveron kayttévoimaveron perusteet kytkeytyvat osittain Suomen nykyiseen polttoainevero-
tuksen tasoon. Dieselhenkilt- ja pakettiautoilta kannetaan kayttévoimaveroa tarkoituksena pienen-
tda bensiinin ja dieseléljyn erilaisesta verokohtelusta aiheutuvia kustannuseroja, eli kaytdnndssa
poistaa dieselin veroedun vaikutus henkild- ja pakettiautoilta. Raskaiden ajoneuvojen kayttdvoima-
veron peruste on vinjettidirektiivissa. Kayttbvoimaveroa maksetaan ajoneuvorekisteriin merkitysta
henkil6-, paketti-, kuorma- ja erikoisautosta, jossa kaytetdan kokonaan tai osaksi muuta polttoai-
netta kuin moottoribensiinid. Paivakohtainen kayttévoimavero on kayttdvoimasta riippuen 0,5-5,5
senttid jokaiselta kokonaismassan alkavalta sadalta kilolta. Komissio antoi osana 55-valmiuspaket-
tia myos esityksen energiaverodirektiivin uudistamisesta. Toteutuessaan esitys poistaisi mahdolli-
suuden antaa dieselille Suomessa kaytdssa olevan mukainen veroetu vuodesta 2023 alkaen.

Laatuperusteisesta lahipaastdalennuksesta luovutaan vaiheittain vuosina 2021-2023 (Laki
886/2020 nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta annetun lain liitteen muuttamisesta). Para-
fiinisen dieseldljyn tuki poistetaan kolmessa vaiheessa siten, etta tuki alenee 1 sentin litralta vuo-
den 2021 alusta, 2 senttia vuoden 2022 alusta ja loput 2 senttia litralta vuoden 2023 alusta. Etano-
lidieselin tuki poistettiin vuoden 2021 alussa. Dieseldljyn 25,95 sentin suuruiseen energiasisaltbve-
rosta myonnettavaan verotukeen ei ole kansallisesti ehdotettu muutoksia, mutta komission heina-
kuussa 2021 antama esitys energiaverodirektiivin uudistamisesta edellyttaisi kohtelemaan bensii-
nid ja dieselid verotuksessa yhdenmukaisella tavalla. Energiaverodirektiivin uudistuksen on esitetty

9 Tilastokeskuksen tietokanta energian hinnoista, 15.3.2021,
https://pxnet2.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__ene__ehi/statfin_ehi_pxt 12ge.px/
https://pxnet2.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__ene__ehi/statfin_ehi_pxt 009 fi.px/
10 Ks. esim. Hallituksen esitys HE 66/2019 vp ja HE 144/2020 vp
https://www.eduskunta.fi/Fl/vaski/HallituksenEsitys/Sivut/HE 66+2019.aspx
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tulevan voimaan vuoden 2023, ja toteutuessaan se edellyttaisi dieselin verotuesta luopumista. Vel-
voite bensiinin ja dieselin yhdenmukaisesta verotuksesta voitaisiin tayttaa joko nostamalla dieselin
tai laskemalla bensiinin energiasisaltoveroa. Dieselin kallistuminen nostaisi elinkeinoelaméan kus-
tannuksia kuljetusten kallistuessa, kun taas bensiinin halventuminen tarkoittaisi likenteen paasto-
vahennysten hitaampaa toteutumista. Samalla myds dieselajoneuvojen kayttévoimaverotusta tulisi
tarkastella uudelleen.

2.2 Kotimaan liikenteen paastot ja arvioitu kehitys vuoteen 2030

Suomen kotimaan liikenteen!? kasvihuonekaasupaastot vuonna 2019 olivat yhteensa noin 11,1
miljoonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia ja vuonna 2020 pikaennakon mukaan noin 10,4 miljoonaa
tonnia hiilidioksidiekvivalenttia. Liikenteen paastot vastaavat noin viidennestd Suomen kaikista kas-
vihuonekaasupaastoista ja noin 40:ta prosenttia taakanjakosektorin paastoista. Noin 94 prosenttia
kotimaan liikenteen paastoista syntyi tieliikenteessa. Tieliikenteen paastoista noin 54 prosenttia ai-
heutui henkildautoista, noin 41 prosenttia paketti- ja kuorma-autoista ja loput linja-autoista, mootto-
ripyorista, mopoista ja muista liikenteen moottoriajoneuvoista.

Verrattuna vuoteen 2018, kotimaan liikenteen paastot vahenivat vuonna 2019 noin 3 prosenttia
(0,3 milj. tonnia) ja verrattuna vuoteen 2019 kotimaan liikenteen péastot laskivat vuonna 2020 noin
6 prosenttia (0,7 milj. tonnia). Vuotta 2018 ja muutamaa muuta poikkeusvuotta lukuun ottamatta
likenteen kasvihuonekaasupaastot ovat vuodesta 2008 alkaen padsaantoisesti pienentyneet.
Paastojen vahentyminen on kuitenkin ollut hyvin hidasta ja nykytoimilla likenteen paastot eivat va-
hene asetettujen tavoitteiden mukaisesti.

Fossiilittoman liikenteen tiekartan valmistelussa kaytetyn, VTT:n ALIISA-tytkalua ja Liikenne- ja
viestintaviraston liikennesuorite-ennustetta hyédyntavan liikenteen kasvihuonekaasupaastojen pe-
rusennusteen (4/2020) mukaan kotimaan liikenteen hiilidioksidipaastot putoavat nykyisilla toimen-
piteilla yhteensa noin 37 % vuoteen 2030 mennessa. Vuonna 2005 kotimaan liikenteen hiilidioksi-
dipaastot (ilman lentoliikennettd) olivat yhteensé noin 12,5 miljoonaa tonnia. Kun tavoitteena on
paasttjen puolittaminen vuodesta 2005 vuoteen 2030, vuonna 2030 paastot saisivat olla yhteensa
enda noin 6,25 miljoonaa tonnia. Vuonna 2019 paastot olivat yhteensa noin 11 miljoonaa tonnia,
joten lisdpaéastovahennysten tarve on viela noin 4,75 miljoonaa tonnia.

Edelleen fossiilittoman liikenteen tiekartassa on tieliikenteen osalta arvioitu, ettéa olemassa olevilla

toimilla saavutetaan viela noin 3,1 miljoonan CO.-tonnin paastévahenema, eli uusilla toimenpiteilla
tulisi kattaa viela noin 1,65 miljoonan tonnin paastévahenema vuoteen 2030 mennessa. Lisdpaas-
tovahennysten aikaansaaminen voi olla haastavaa, silla useita tehokkaita keinoja on jo otettu kayt-
to0n ja ne on siten laskettu mukaan jo perusennusteeseen.®

Edella esitetyt luvut perustuvat vuonna 2018 laadittuihin valtakunnallisiin liikenne-ennusteisiin,
jonka taustalla on useita muuttujia. Keskeisimpia kaytettyja ennusteita ovat talousennuste (2018)
seka vaestdennuste (2015). Uusimmat talous- ja vaestdennusteet ovat muuttuneet maltillisem-
miksi, mika vaikuttaa liikenne-ennusteisiin seké kasvihuonekaasujen perusennusteeseen, mutta
vaikutus ei ole suoraan verrannollinen biopolttoaineiden osuuden vuoksi. Valtakunnalliset likenne-
ennusteet on tarkoitus paivittda neljan vuoden véalein. Seuraavan kerran kaikki likennemuotokoh-
taiset ennusteet paivitetddn vuonna 2022. Tieliikenteen ennuste paivitettiin kesén 2021 aikana fos-
siilittoman liikenteen tiekarttaty6ta varten. Tieliikenteen uusi elokuussa valmistunut ennuste enna-
koi 7,7% lisdvahenemaa vuonna 2030 kevaan, fossiilittoman tieliikenteen tiekartassa olleiden, vuo-
den 2020 arvioihin verrattuna. Yhteensa paastévahenema tieliikenteessa on uuden ennusteen va-
lossa -42,8% vuodesta 2005. Paastévahenema seuraa séhkdautojen myyntimaaran suotuisasta

11 valtioneuvoston U-kirjelma eduskunnalle U 56/2021 vp energiaverodirektiivin uudistamisesta

12 Kotimaan liikenteen paastoiksi lasketaan eri polttoaineita kayttavan tieliikenteen, raideliikenteen ja kotimaan vesiliikenteen paastot.
Sahkokayttoisen liikenteen paastét lasketaan osaksi séhkdntuotannon paastoja paastékauppasektorille. Kotimaan lentoliikenteen paas-
tot kasitelladn omana paastolahteenaan.

13 perusennusteessa on mukana mm. biopolttoaineiden osuuden nostaminen 30 prosenttiin 2029 mennessa seka uusien henkilé- ja
pakettiautojen CO,-raja-arvojen aleneminen ja raskaan kaluston Co, raja-arvot ja niiden aleneminen vuoteen 2030 mennessa.



kehityksesté ja oletuksesta 600 000 sahkdautosta vuonna 2030. Elokuun perusennustetta joudut-
tiin kuitenkin korjaamaan syyskuussa 2021, silld polttomoottoriautojen energiatehokkuuden paran-
tamisen arvioinnissa ilmeni virhe. Syyskuun ennustee mukaan paastovahenema liikenteessa
vuonna 2030 on noin 40% verrattuna vuoteen 2005.

2.3 Euroopan unionin ja kansallinen saantely

EU:n kiinteiden laitosten paastokauppajarjestelmd ETS

Paastokauppa on EU:n ilmastopolitiikan keskeisin ohjauskeino. EU:n paastékauppajarjestelma pe-
rustuu ajatukseen, etta paastoja vahennetaan siellda, missa se on kustannustehokkainta. Paasto-
kaupan piiriin kuuluvat suuret teollisuuslaitokset, yhteenlasketulta nimelliselta lampoteholtaan yli 20
MW:n laitokset sekd Euroopan talousalueen sisdinen lentolikenne. Suomessa jarjestelmaan kuu-
luu myds 20 MW tai sitd pienempia kaukolamp6a tuottavia laitoksia. Jarjestelmassa asetetaan EU-
tasolla aleneva paastokatto. Paastdjen pysyminen paastokaton alla varmistetaan silld, etté jokai-
sen paastokaupan toiminnanharjoittajan on vuosittain palautettava edellisen vuoden kasvihuone-
kaasupaastdjaan vastaava maara paastdoikeuksia. Paastokaupan velvoitteen piiriin kuuluu koko-
naisuudessaan noin 11 000 laitosta. Suomessa jarjestelma kattaa noin 530 laitosta tarkoittaen noin
hieman alle puolta Suomen kasvihuonekaasupaastoista.

EU:n paastokauppajarjestelma rakentuu paastdkauppakausiin, joista neljas ja nykyinen kattaa vuo-
det 2021-2030 ja silla pannaan toimeen Euroopan unionin vuoteen 2030 ulottuva paastovahennys-
tavoite padstokauppasektorin osalta. Paastokauppajarjestelméasta saadetddn paastokauppadirektii-
villa (2003/87/EY). Paastokauppadirektiivia on muutettu uusia padstdokauppakausia varten seka
muiden muutostarpeiden vuoksi. Paastokauppadirektiivi sisdltda uudelleentarkastelulausekkeen,
jonka mukaisesti direktiivia tarkastellaan sdanndllisesti ottaen huomioon kansainvalinen kehitys ja
pyrkimykset Pariisin sopimuksen pitkan aikavalin tavoitteiden saavuttamiseksi.

Paastokauppaa sdannellaan kansallisesti paastbkauppalailla (311/2011). Paastokauppalain séan-
telyd on lisdksi taydennetty useilla sen nojalla annetuilla valtioneuvoston seka ty6- ja elinkeinomi-
nisterion asetuksilla. Keskeisimmat paastdkauppalain sdannokset koskevat paastdoikeuksien jako-
perusteita, paastdoikeuksien jakoa, kirjaamista, siirtoja ja palauttamista seka paastdékauppalain so-
veltamisalaan kuuluvilta laitoksilta edellytettdvaéd kasvihuonekaasujen paastblupaa ja paastéjen
luotettavaa tarkkailua. Paastbkauppaa saannellaan myos Euroopan komission asetuksilla, jotka
ovat kansallisesti suoraan sovellettavaa lainsaadantda. Asetuksia on annettu paastojen tarkkai-
lusta ja raportoinnista, todentamisesta, paastokaupparekisteristd, paastdoikeuksien jakamisesta
maksutta ja jakomaarien muuttamisesta.

Paastokauppalain 2 luvun mukaan paastokauppajarjestelmaéan kuuluvilla laitoksilla tulee olla toimi-
valtaisen viranomaisen myontama kasvihuonekaasujen paastdlupa. Lupaan liittyy paasttjen seu-
ranta- ja raportointivelvoitteita seka velvoite palauttaa vuosittain toimivaltaiselle viranomaiselle
paastboikeusmaara, joka vastaa laitoksen edellisen kalenterivuoden paastoja. Yksi paastooikeus
vastaa yhta hiilidioksiditonnia. Paastoluvan myontaa ja paastojen tarkkailusuunnitelman hyvaksyy
paastbkauppaviranomainen. Paastokauppalain 6 §:n mukaisesti Suomen paasttkauppaviranomai-
nen on Energiavirasto, joka on tyd- ja elinkeinoministerion hallinnonalan virasto.

Paastokauppalain 6 luvun 39 8:ssd sdadetdén huutokauppojen osallistumisoikeudesta. Pykalan
mukaan seuraavat toimijat voivat hakea lupaa osallistua paastooikeuksien huutokappoihin Suo-
messa:

1) toiminnanharjoittaja tai ilima-aluksen kayttgja, jolla on toiminnanharjoittajan paastooi-
keustili ja joka tekee tarjouksen omaan lukuunsa;

2) sijoituspalveluyritykset;

3) luottolaitokset;

4) 1 kohdassa luetelluista omaan lukuun tarjoavista koostuva ryhmittyma;
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5) julkiset oikeushenkilot tai valtion yritykset, joilla on maaraysvalta 1 kohdassa mainittu-
jen oikeushenkildiden osalta.

Laissa on myds erikseen saadetty niistd luonnollisista tai oikeushenkildista, jotka eivat saa osallis-
tua paastdoikeuksien huutokauppoihin.

Osa paastooikeuksista lasketaan liikkkeelle huutokauppaamalla ja osa maksutta jakamalla, minka
jalkeen ne ovat vapaasti vaihdettavissa jalkimarkkinoilla. Paastdoikeudet ovat kaytannossa sahkoi-
sia rekisterimerkintdja unionin yhteisessa paasttkaupparekisterissa. Jarjestelman piiriin kuuluva
toiminnanharjoittaja on voinut kattaa paastdjaan unionin paastooikeuksien lisaksi paastokauppa-
kausilla 2008 2012 ja 2013-2020 my6s hankkimalla ja kayttamalla niin sanottuja Kioton hankeyksi-
koita. Yksi padstéoikeus vastaa yhta hiilidioksiditonnia.

Paastooikeuksia jaetaan maksutta teollisuudelle seké kaukolammon- ja jadhdytyksen tuotannolle.
Maksutta jaettavien paastooikeuksien, eli ilmaisjaon maara perustuu EU-tason harmonisoituihin
s&antdihin, eika jasenvaltioilla ole harkinnanvaraa ilmaisjaon saajien tai méaaran osalta. limaisja-
koon liittyvat viranomaistehtavista vastaa Suomessa Energiavirasto.

Paastooikeuksien paaasiallinen jakotapa on huutokauppa. Jasenvaltiot myyvat yli puolet paastooi-
keuksista huutokauppaamalla ne paastokaupan toiminnanharjoittajille ja muille markkinatoimijoille.
Valtaosa jasenvaltioista huutokauppaa paastéoikeutensa EU:n yhteisella huutokauppapaikalla yh-
tdaikaisesti ja yhteisin menettelyin. Myds Suomi osallistuu yhteiseen huutokauppaan. Huutokaup-
pojen toteuttajaksi on kilpailutuksella valittu saksalainen EEX-porssi'4, joka vastaa huutokapan
kaytannon toteutuksista markkina-alustallaan. Huutokauppamenetelmana on suljettu yhtenaishin-
noittelu. Kunkin jAsenmaan nimeama huutokaupanpitdja vastaanottaa huutokaupoista saadut tulot
ja tulouttaa ne valtiolle. Paastooikeuksien huutokauppoja pidetédén viikoittain maanantaisin, tiistai-
sin ja torstaisin seké satunnaisemmin lentoliikenteen paastooikeuksille. Vuosittain huutokauppoja
on noin 150 kertaa.

Paastokauppalain 6 luvussa saadetaan paastooikeuksien huutokaupasta, jota noudatetaan myos
lentoliikenteen paastbkaupassa silta osin kuin paasttoikeudet huutokaupataan. Paastbkauppalain
37 8:n mukaan Suomen huutokaupan pitdjana toimii paastbkauppaviranomainen eli Energiavi-
rasto. Energiavirasto toteuttaa myds lentoliikenteen pééastdoikeuksien huutokaupat Suomessa ja
tulouttaa tulot valtiolle. Tarkemmat huutokauppoja koskevat menettelyt tulevat pdéosin komission
huutokauppa-asetuksesta (1031/2010), joka on annettu paastdokauppadirektiivin nojalla.

Liikkeelle lasketuilla paastdoikeuksilla voi kayda vapaasti kauppaa. Paastooikeuksien markkina-
hinta muodostuu talla jalkimarkkinalla. Kauppaa kaydaan seka spot- ettéd johdannaistuotteilla,
paastooikeudet on luokiteltu rahoitusvalineeksi vuodesta 2018 lahtien. Valtaosa kaupankaynnin
volyymista tulee johdannaistuotteista ja kaupankaynti on pitkalle keskittynyt porssialustoille. Myds
valittdjan kautta, OTC-kaupankaynti ja toimijoiden valinen kaupankaynti ovat paastéoikeuksien
markkinoilla edustettuina. Paastokaupan velvoitteen piiriin kuuluvien lisaksi paastokauppamarkki-
noilla aktiivisia ovat mm. pankit, vakuutuslaitokset sek& muut sijoitusmielessa toimintaa harjoitta-
vat. Paastooikeuden hinta on vaihdellut voimakkaasti kuluneen vuosikymmenen aikana. Markkina
on ollut yliallokoitu, mink& seurauksena hintataso pysyi pitkd&n matalana. Sittemmin jarjestelmaan
on tehty rakenteellisia korjauksia, jotka yhdessa kiristyvien paastévahennystavoitteiden kanssa
ovat nostaneet hintaa vuodesta 2018 lahtien. Vuoden 2021 alussa kauppaa kaytiin noin 40 euron
tuntumassa. Vuoden korkein hinta on ollut yli 60 euroa. Huutokaupan selvityshinnat seuraavat jal-
kimarkkinan hintatasoa.

EU:n yhteinen paastokauppajarjestelma toimii tarkoitetulla tavalla usealla mittarilla mitattuna. Jar-
jestelma on suunniteltu siten, ettd EU:n paastbkauppasektorin pddstot pysyvat asetetun paastoka-
ton alapuolella, mika varmistaa sektorille asetetun paastdévahennystavoitteen tayttymisen. Lisaksi
toiminnanharjoittajien velvoitteidennoudatusaste on erittain korkea, silla komission mukaan yli 99

14 Tiedot tulevista ja toteutuneista huutokaupoista on saatavilla EEX:n kotisivulta: https://www.eex.com/en/market-data/environmental-
markets/eua-primary-auction-spot-download
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prosenttia sektorin paastoista katetaan kunakin vuonna palauttamalla vaadittu maara paastooi-
keuksia. Voidaan myos arvioida, etté paastooikeusmarkkinat tayttavat hyvin toimivien markkinoi-
den tunnusmerkit.

Lentoliikenne osana EU:n paastokauppajarjestelmaé

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom vastaa lentoliikenteen paastokaupan toimeenpanosta Suo-
messa. Traficomin tehtaviin kuuluvat ilma-aluksen kayttajien vuotuisten paastojen ja tonnikilomet-
rien tarkkailusuunnitelmien hyvaksyminen (vastaa laitospuolen paastdlupaa), iima-aluksen kaytta-
jien vuotuisten paastojen raporttien lapikayminen, lentoliikenteen todentajien hyvaksyntéa, paasto-
kaupan maksutta jaettavien lentoliikenteen paasttoikeuksien myontaminen (allokaatiopaatoés), ra-
portointi komissiolle ja osallistuminen paastokauppaviranomaisten yhteistyéryhmiin, ministerididen
tukeminen asiantuntijatehtavissa ja kv. vaikuttamisessa, neuvonta ja valvonta sek& mahdollisten
sanktioiden asettaminen. Energiavirasto huolehtii paastokaupparekistereihin ja huutokauppoihin
liittyvista viranomaistehtavista myos lentoliikenteen puolella.

EU:n paastokaupan tavoitteena on vahentaa hiilidioksidipaastéja kustannustehokkaalla tavalla.
Lentoliikenne on toistaiseksi ainoa liikennemuoto EU:n paastbkauppajarjestelmassa ja se on ollut
osa jarjestelmaa vuodesta 2012. Lentoliikenteen paastokattoa on maltillisesti kiristetty siirryttaessa
paastbkauppakaudelta toiselle, uusimmalla 1.1.2021 alkaneella paastékauppakaudella siihen so-
velletaan 2,2 prosentin vuotuista lineaarista vahennyskerrointa. Yksi lentolikenteen paastooikeus-
yksikkd (EUAA) vastaa yhta tonnia hiilidioksidiekvivalenttia ja sen hinta on vaihdellut noin 5 eurosta
yli 60 euroon. Suomelle raportoidut hiilidioksidipaastot kasvoivat vuosittain koko lentoliikenteen toi-
sen paastokauppakauden (2013-2020) aina vuoden 2019 huippulukemiin (1,25 Mt CO,) asti, kun-
nes ne romahtivat vuonna 2020 (0,39 Mt CO,) koronapandemian vuoksi. Kokonaisuudessaan
EU:n lentoliikenteen paastokaupan alaiset paastot olivat 68,1 Mt CO;, vuonna 2019.

On haastavaa osoittaa, kuinka paljon paasttkauppa on vahentényt lentoliikenteen paastoja. Abso-
luuttisesti paastot eivat laskeneet ennen koronapandemian tuomaa jyrkkéaéa pudotusta. Paastéjen
nousu ei kuitenkaan ollut yhta rajua kuin suoritteiden nousu lentoliikenteessa. Komission arvion
mukaan lentoliikenteen paastdkauppa on vahentanyt lentoliikenteen hiilijalanjalked ETA-alueella
noin 17 miljoonalla hiilidioksiditonnilla vuosittain®® (tosin paastévahenemat ovat tapahtuneet suu-
rimmalta osin ilmailusektorin ulkopuolella). Eurocontrolin arvion mukaan nettovdhennys CO»-péés-
toissa paastokauppakaudella 2013-2020 olisi noin 193 miljoonaa tonnia.'® Kansallisen paastéva-
heneman arvioiminen on vield vaikeampaa.

Paastokaupan velvoitteet koskevat lentoliikenteessa ilma-aluksen kayttajaa (aircraft operator) eli
kaytanndssa kaupallista lentoliikennetté harjoittavaa lentoyhtiota (suurimmat operaattorit) tai ilma-
aluksen omistajaa. Paastokaupan soveltamisalaan kuuluvat kaikki kaupallista lentoliikennetta har-
joittavat toimijat, joiden vuotuiset paastot ylittavat 10 000 CO; tonnia (Suomessa Finnair) seka ei-
kaupallista lentoliikennetta harjoittavat operaattorit, joiden vuotuiset paastét ylittavat 1 000 CO»
tonnia (Suomessa kolmansien maiden pienid operaattoreita). Vuosina 2012-2020 lentoliikenteen
osalta sovellettiin EU:n paastdkaupassa ns. puoliavointa jérjestelmé&é, jolloin ilma-aluksen kayttajat
saivat vapaasti kayttaa laitospuolen paastokaupan oikeuksia (EUA), mutta laitokset eivat saaneet
kayttaa lentoliikenteen oikeuksia (EUAA). Tama mahdollisti sen, etteivat lentoliikenteen paastot ab-
soluuttisesti vAhentyneet (ennen vuotta 2020), vaan paastdvahennykset tapahtuivat laitospuolella.
Vuodesta 2021 alkaen lentoliikenne siirtyi avoimeen jarjestelmaan eli laitokset saavat myos kayttaa
lentoliikenteen paastooikeuksia. Viela ei ole tarkkaa tietoa muutoksen vaikutuksista, mutta vaikut-
taa, etté lentoliikenteen kolmannen paasttkauppakauden muutokset ovat nostaneet paastooikeu-
den hintaa voimakkaasti.

Suomessa lentoliikenteen paasttkaupan huutokauppatulot ovat vuosittain olleet melko vahaiset
vaihdellen reilusta 0,5 milj. eurosta reiluun 2,5 milj. euroon. Lentoliikenteen paastékaupan alkuvuo-

5Euroopan komissio: https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation_en
16 EUROCONTROL Think Paper #4 - The aviation network - Decarbonisation issues (2019)
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sina vaikuttavuutta séi paastdoikeuksien alhainen hinta. Vaikkakin lentoliikenteen paasttoikeuk-
sista iso osa jaetaan maksutta ilma-aluksen kayttajille, niilla pystytdan hyvittamaan vain hiukan va-
jaa puolet lentoliikenteen paastokaupan aiheuttamista paéstdista (tilanne ennen koronapande-
miaa). Loput paastooikeudet ostetaan huutokaupoista tai jalkimarkkinoilta. Vuoteen 2020 asti myds
pienen osan paastoista (max. 1,5 %) sai hyvittaa kv. hankeyksikdailla. Lentoliikenteen paastooikeu-
den (EUAA) hinta on toistaiseksi melko tiukasti seurannut laitospuolen paastdoikeuden (EUA) hin-
taa. 1.1.2021 alkaneella pdastokauppakaudella EUAA:n hinta on kohonnut voimakkaasti (hinta
15.9.2021 60,00 €).

EU:n paastokauppajarjestelman keskeinen komponentti on MRV (monitoring, reporting, verifi-
cation) eli paastojen tarkkailu, raportointi ja todentaminen. Paastdkaupan soveltamisalaan kuuluvat
iima-aluksen kayttajat tarkkailevat vuosittain CO»-paéstdjaén viranomaisen hyvaksyman tarkkailu-
suunnitelman mukaisesti. Vuotuisten CO,-paastdjen laskenta perustuu ilma-aluksen kayttajan polt-
toaineen kulutukseen. Saadakseen maksutta jaettavia paastooikeuksia ilma-aluksen kayttajien on
tarkkailtava myos hyotytonnikilometrejaan (RTK, ei vuosittaista). lima-alusten kayttajien on vuosit-
tain raportoitava CO»-paastonsa (AER, annual emissions report). Maksuttomia paastooikeuksia
haettaessa on raportoitava myds hyotytonnikilometrit. Riippumattoman ETA-jasenvaltioissa akkre-
ditoidun todentajan on todennettava ilma-alusten kayttdjien vuotuiset paastoraportit (ikaan kuin ti-
lintarkastus). Tarkkailusta, raportoinnista, todentamisesta ja akreditoinnista saadetaan paastokau-
pan yhteisilla asetuksilla: MRR (EU) 2018/2066 ja AVR (EU) 2018/2067.

Euroopan vihrean kehityksen ohjelmassa (Green Deal, 2019) yhtena suunniteltuna toimenpiteena
on vahentaa edelleen lentoliikenteen paastdoikeuksien ilmaisjakoa tai poistaa se kokonaan. Sa-
moin esitetdan paastdkaupan ulottamista myods ainakin merilikenteeseen. Lainsdadantdehdotuksia
paastokauppadirektiivin paivittamiseksi saatiin komissiolta 55-valmiuspaketin yhteydessa kesalla
2021. Komissio hakee lisda tehoa vuonna 2012 alkaneeseen lentoliikenteen paastdkauppaan va-
hentamalla lentoyhtidille ilmaiseksi jaettavien paéstdoikeuksien maaraé. Ehdotuksen mukaan huu-
tokaupattavien paastdoikeuksien osuutta nostettaisiin nykytasosta (15 %) seuraavasti: 25 %
vuonna 2024, 50 % vuonna 2025, 75 % vuonna 2026 ja 100 % vuonna 2027. EU:n paéastdokauppaa
ei ehdoteta laajennettavaksi kolmansiin valtioihin suuntautuviin lentoihin, vaan niihin sovellettaisiin
kansainvdlisen lentoliikenteen paastojarjestelmad CORSIAa. Paastokauppa jatkuisi nykyiseen ta-
paan ETA-valtioiden siséisia ja niiden valisia lentoja koskevana. Padsttkauppa saattaa tulla vuo-
desta 2024 alkaen koskemaan ehdotuksen mukaan taysimaaraisesti niitd kolmansien maiden
lento-operaattoreita, jotka eivat osallistu CORSIAan ja joita ei ole vapautettu jarjestelmasta.

Lentoliikenteen paéastdkaupasta annetun lain (34/2010) 4 8§:n mukaan ilma-aluksen kayttajan on
tarkkailtava paastojaan, toimitettava selvitys paastoistaan ja tarkkailusuunnitelma Liikenne- ja vies-
tintaviraston hyvaksyttavaksi. llma-aluksen kayttajan on myds palautettava rekisteriin edellisena
kalenterivuotena aiheuttamiaan paastoja vastaava maara paastdoikeuksia. Lain 12 §:n mukaan
ilma-aluksen kayttajan on kaytettava todentajaa paastdoikeuksien hakemuksessa ilmoitettujen ton-
nikilometritietojen ja jokaisen ilma-aluksensa paastoista antamansa selvityksen todentamiseksi.
Liikenne- ja viestintavirasto hyvaksyy todentajan paastokauppalain saanndsten mukaisesti.

Lain 6 8:n mukaan osa paastooikeuksista jaetaan maksutta ja osa myydaan erikseen jarjestetta-
valla huutokaupalla. Lain 9 8:n mukaan kolme prosenttia paastooikeuksien kokonaismaarasta siir-
retdan erityisvarantoon ilmailutoiminnan aloittavia ilma-alusten kayttgjia ja huomattavaa lisatoimin-
taa varten. Liikkeelle laskettavien lentoliikenteen paastdoikeuksien kokonaismaarasta 82 prosent-
tia jaetaan operaattoreille maksutta ja 15 prosenttia huutokaupataan. Jos erityisvarannon oikeudet
jaavat kayttamatta, myos ne huutokaupataan. Lain 7 §:n mukaan ilmaiseksi jaettavia paastdoikeuk-
sia on haettava kullekin padstdkauppakaudelle erikseen Liikenne- ja viestintavirastolta. Paast6oi-
keus vastaa yleisessa paastokauppadirektiivissa tarkoitettua oikeutta paastaa hiilidioksidipaastoja
ilmaan yhta hiilidioksiditonnia vastaava maara tiettyn& ajanjaksona.

Euroopan komissio vahvistaa kullekin paastokauppakaudelle jaettavien lentoliikenteen paastooi-
keuksien kokonaismaaran, huutokaupattavien paastdoikeuksien maaran, erityisvarannossa olevien
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paastboikeuksien maaran, maksutta jaettavien paastdoikeuksien maaran ja vertailuluvun, jolla
maksuttomat paastooikeudet jaetaan.

Ahvenanmaa

Tieliikenteen paastokauppa Ahvenanmaalla kuuluu maakunnan itsehallintolain (1144/1991) 18 §
10 kohdan, 18 § 21 kohdan ja 18 § 22 kohdan perusteella maakunnan lainsaadantovaltaan. Myods
EU:n paastokaupan osalta paastokauppadirektiivin taytantdonpano Ahvenanmaalla kuuluu itsehal-
lintolain 18 8§ 10 kohdan ja 18 8§ 22 kohdan perusteella maakunnan lainsdadanttvaltaan.

Paastokauppadirektiivi on saatettu Ahvenanmaalla voimaan niin kutsuttuna blankettilakina anne-
tulla maakuntalailla (AFS 60/2005). Maakuntalain nojalla paédstokauppalain saannoksia sovelletaan
tiettyja poikkeuksia lukuun ottamatta sellaisenaan maakunnassa. Paasttoikeuksien jakoa ja muuta
hallintoa koskevasta valtakunnan ja maakunnan vélisesta tarkemmasta toimivallanjaosta séade-
taén sopimusasetuksessa (AFS 5/2006 tai Suomen sadaddskokoelma 87/2006). Maakunnalle kuu-
luvia hallintotehtavid voidaan siirtd& sopimusasetuksella valtakunnan viranomaiselle ja vastaavasti
valtakunnan hallinnolle kuuluvia tehtavia maakunnan viranomaiselle maaraajaksi tai toistaiseksi.
Maakuntaa koskevan lainsaadanndn perusteella Ahvenanmaan maakunnan hallitus tekee komissi-
olle erikseen esityksen Ahvenanmaalla oleville laitoksille jaettavista padstdoikeuksista ja myontaa
niille paéstdoikeudet. Liséksi maakunnan hallitus vastaa ahvenanmaalaisten laitosten paastooi-
keuksien muuttamisesta, tarkistamisesta ja mitatdinnista. Paastooikeuksien kirjaamisesta ja muista
paastooikeusrekisteriin liittyvista asioista vastaa kuitenkin Energiavirasto. Komission huutokauppa-
asetuksen mukaan jasenvaltio voi valita vain yhden huutokaupanpitdjén, jona toimii Energiavirasto.

2.4. Nykyiset kdaytossa olevat kansalliset tieliikenteen paastokauppajarjestelmat

Saksan kansallinen tieliikenteen- ja lammityspolttoaineiden padstdkauppajarjestelméa nEHS

Saksan kansallinen tieliikenteen- ja lAmmityspolttoaineiden paastokauppajarjestelma nEHS (Nati-
onales Emissionshandelssystem) otettiin kayttdon vuoden 2021 alustal’. Jarjestelma on rinnakkai-
nen EU:n kiinteiden laitosten paastokauppajarjestelman kanssa (EU ETS) ja kattaa liikenne- ja ra-
kennussektorilla syntyvia paastdja. Naiden kahden sektorin paéstét muodostavat noin kolmannek-
sen Saksan kokonaispaastoista. Paastokauppajarjestelma ei koske polttoaineen loppukayttajia
vaan liikkenteen- ja lammityspolttoaineiden jakelijoita. Jarjestelman piirissa on noin 4 000 yritysta.
Saksalla ei ole erillista polttoaineiden CO»-veroa, vaan polttoaineiden energiaverotus perustuu
EU:n energiaverodirektiiviin.

Jarjestelman piiriin kuuluvat kaikki liikenteen (pois lukien lentoliikenne) alalla ja [Ammon tuottami-
seen kaytettavat polttoaineet, kuten polttodljy, nestekaasu, maakaasu, kivihiili, bensiini ja diesel.
Vuosina 2021-2022 jarjestelma toimii rajoitetusti niin, ettd mm. hiili katetaan vuodesta 2023 eteen-
pain. Liikkennealalla ja lammitystarkoituksessa polttoaineena kaytetty biomassa kuuluisi myds peri-
aatteessa nEHS:n soveltamisalaan, mutta EU:n uusiutuvan energian direktiivien kestavan kehityk-
sen kriteerit tAyttavat biopolttoaineet on vapautettu nEHS-velvoitteista.

Paastokauppajarjestelmassa paastooikeuden hinta on aluksi kiintea vuosina 2021-2025 ja nousee
asteittain 25 eurosta 55 euroon hiilidioksiditonnilta. Vuonna 2026 aloitetaan varsinainen huuto-
kauppa, jolloin paastboikeuden hintana sovelletaan katto- ja lattiahintaa eli pAastdoikeuden hinnan
vali on 55-65 euroa COz-tonnilta. Vuodesta 2027 alkaen suunnitelmissa on aloittaa huutokauppa
joko jatkaen samalla lattia- ja kattohinnalla tai antaen hinnan muodostua vapaasti huutokauppa-
markkinoilla. Pdastdoikeuden hinnoitteluun voi tulla viela muutoksia, silla ilmastolakia ollaan uudis-
tamassa vuoden 2022 loppuun mennessa.

17 Saksan paastokauppaviranomaisen sivut: https://www.dehst.de/EN/national-emissions-trading/national-emissions-trading_node.htm|
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Saksan nEHS on ns. cap and trade -jarjestelma, jossa liittohallitus asettaa vuosittain kokonais-
paastérajan (cap) likenteen ja rakennussektorin polttoainepaastoille. Raja maaritellaén EU:n taa-
kanjakoasetuksen (Effort Sharing Regulation, ESR) mukaisen paastokaupan ulkopuolisten sekto-
reiden vahennystavoitteen mukaisesti, kuitenkin sopeuttaen nEHS:n ja EU ETS:n paallekkaisyyk-
sien osalta. Kokonaispéaastoraja laskee vuosittain. Ensimmaisina vuosina Saksa soveltaa ESR:n
joustomekanismeja. Tama tarkoittaa, etta hinta on aluksi kiinted ja paastooikeuksien maaré seuraa
kysyntaa. Jos polttoainepaéstot, ja siten paastdoikeuksien kysynta, ylittavat asetetun enimmais-
maaran rajan, Saksan tulee kattaa paastorajan ylittavat paastot joko muiden sektoreiden paastéva-
hennyksilla tai ostamalla paastdoikeuksia muilta jasenmailta. Joustoja sovelletaan kiintean hinta-
vaiheen aikana ja niin kauan kuin lattia- ja kattohintaa pidetaan tarpeellisena. Kun hinnanmaaritys
jatetddn markkinoille, joustoa ei ole. Jarjestelmassa ei jaeta osallistujille iimaisia paastooikeuksia.

Paastokauppa toimii elektronisessa paastokaupparekisterissa. Vastuullinen viranomainen on
DEHS (Deutsche Emissionshandelsstelle) Saksan ymparistovirastossa (UBA). Osallistuvien yritys-
ten tulee toimittaa paastékauppaviranomaiselle vuosittainen seurantasuunnitelma ja raportoida
vuosittaisista paastoistaan (raportointiperiodi 1.1.-31.12.) seurantasuunnitelman mukaisesti. Seu-
rantasuunnitelma vaaditaan kuitenkin vasta alkaen vuodesta 2023. Raportoituja paastoja katta-
maan tulee hankkia paéastdoikeuksia ja ne tulee luovuttaa seuraavan vuoden syyskuun loppuun
mennessa paastokaupparekisteriin. Jokaisella paastdkaupan piiriin kuuluvalla yrityksella tulee olla
tili rekisterissa.

Osalllistuvien yritysten tulee raportoida paasténsa séhkdisesti raportointivuotta seuraavan vuoden
heindkuun loppuun mennessa. Vuodesta 2023 lahtien padstéraportin on perustuttava aiemmin hy-
vaksyttyyn seurantasuunnitelmaan. Kayttoonottobyrokratian helpottamiseksi seurantasuunnitelmaa
koskevasta vaatimuksesta on luovuttu vuosien 2021 ja 2022 osalta. Paastttiedot tallennetaan kan-
salliseen rekisteriin, ja ne ovat julkisesti saatavilla. Vuosittaisten paastojen todentaminen akkredi-
toidun tarkastajan toimesta on pakollista vuodesta 2023 léhtien.

Mikali osallistujat rikkovat paastokauppajarjestelman saantoja toimijoille tulee seuraamuksia rik-
keistddn. Kiintedn hinnan vaiheessa osallistujien on maksettava jokaisesta paastorajan ylittdneesta
paastetystd CO;-tonnista ylimaarainen sakko, joka on kaksi kertaa kiintedn paastétonnihinnan suu-
ruinen. Myds virheet paasttraporteissa johtavat vastaavaan maaraan sakkoja. Sakkojen maksami-
nen ei vapauta yhteisoa velvollisuudesta palauttaa paastdoikeuksia paastojen kattamiseksi. Y htei-
s6t ovat edelleen velvollisia ostamaan ja palauttamaan jaljella olevat paastdoikeudet. Huutokaup-
pavaiheessa osallistujien on maksettava 100 euron sakko ylimaaraisista padstoistéd/CO..tonni.
Hinta nousee vuosittain eurooppalaisen kuluttajahintaindeksin mukaisesti.

Saksa on ilmaissut pitkan aikavalin tavoitteekseen taakanjakosektorilla olevien alojen integroimi-

sen EU:n paastokauppajarjestelmaan. Seka Saksan ettd komission esittamassa EU:n tasoisessa
jarjestelmassa varsinainen huutokauppa aloitettaisiin vuonna 2026. Saksa ndkee EU:n laajuisen

paasttkaupan kustannustehokkaimpana keinona saavuttaa ilmastotavoitteet.

Saksassa pyritaan kompensoimaan paastointensiivisilla, kansainvaliselle kilpailulle erittéain alttiilla
aloilla toimivien yritysten lisdkustannuksia ns. hiilivuotoasetuksella. Korvauskelpoisten alojen lista
vastaa pitkalti EU:n paastokauppajarjestelméan vaiheen 4 hiilivuotoluettelossa mainittuja teollisuu-
denaloja. Tapauskohtaisesti voidaan tehda myos lisdyksia ymparistoministerion paatoksella. Vuo-
desta 2023 alkaen vahintaan puolet kompensaatiosummasta tulee kayttéda energiatehokkuuden pa-
rantamiseen, vuodesta 2025 jopa 80 prosenttia. Mikali energiatehokkuustoimia ei tunnisteta, vas-
taava summa voidaan paattaa kayttdaa esim. tuotannon dekarbonisointiin. Kompensaation koko
maaraytyy paastdjen maaran, paastdoikeuksien hinnan ja kompensaatioasteen mukaan. Kompen-
saatioaste vaihtelee sektoreittain 65 prosentista 95 prosenttiin. Kuluttajille nousevia polttoainehintoja
pyritddn kompensoimaan mm. laskemalla uusiutuvan energian tukimaksua (EEG) asteittain ja ko-
rottamalla syrjaseutujen tydmatkatukea. Naita toimia rahoitetaan paasttkauppatuloilla.®

18 Fragen und Antworten zur Einfiihrung der CO2-Bepreisung zum 1. Januar 2021. https://www.bmu.de/service/haeufige-fragen-fag/fra-
gen-und-antworten-zur-einfuehrung-der-co2-bepreisung-zum-1-januar-2021/



https://www.bmu.de/service/haeufige-fragen-faq/fragen-und-antworten-zur-einfuehrung-der-co2-bepreisung-zum-1-januar-2021/
https://www.bmu.de/service/haeufige-fragen-faq/fragen-und-antworten-zur-einfuehrung-der-co2-bepreisung-zum-1-januar-2021/
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Liittohallitus on arvioinut jarjestelman kayttéénoton maksavan yrityksille noin 31 miljoonaa euroa
vuodessa lisdantyneen byrokratian ja infrastruktuurivaatimusten takia. Yritykset kuitenkin siirtavat
paastooikeuskustannukset suurilta osin polttoaineiden hintoihin kuluttajien maksettavaksi. Paast6-
kauppajarjestelman on arvioitu nostavan vuonna 2021 bensiinin hintaa 6 senttid/litra ja dieselin hin-
taa 7 senttid/litra. Hintavaikutus kasvaa asteittain ja vuonna 2025 paastdkaupan on arvioitu nosta-
van bensiinin hintaa noin 13 sentti&/litra ja dieselin hintaa noin 15 sentti&/litra verrattuna vuoteen
2020.1°

Tielikenteen sisaltdvat paastokauppajarjestelméat muualla maailmalla

Kalifornian cap and trade -paastokauppajarjestelma® on neljanneksi suurin maailman suurimmista
monialaisista paastokauppajarjestelmista Kiinan, Euroopan unionin ja Korean tasavallan jalkeen.
Kalifornian tavoitteena on vahentaa 40 prosenttia vuoden 1990 paastttasoista vuoteen 2030 men-
nessa ja 80 prosenttia vuoden 1990 tasosta vuoteen 2050 mennessa. Kalifornian paastokauppajar-
jestelmasta saadut tulot ohjataan osavaltion kasvihuonepéaéastdjen vahentamisrahastoon (Green-
house Gas Reduction Fund) ja niiden avulla toteutetaan ohjelmia, jotka vahentavat kasvihuonepéas-
t6ja entisestddn. Tuloista 35 prosenttia on suunnattava ymparistolle epaedullisessa asemassa ole-
villa ja pienituloiille yhteisdille.

Ohjelman piiriin kuuluvat suuret sdhkévoimalaitokset, teollisuuslaitokset ja polttoaineen jakelijat yh-
teensa noin 450 yritysta, jotka vastaavat noin 85 prosenttia Kalifornian kaikista kasvihuonepaas-
toista. Jarjestelma on liitetty Kanadan Quebecin provinssin cap-and-trade jarjestelmaan vuonna
2014 ja Ontarion paastokauppajarjestelmaan vuonna 2018, mika tarkoittaa, etté yritykset voivat os-
taa ja kayttda toisen alueen myontadmia paastdoikeuksia. Tama lisdé jarjestelman piirissé olevia
yrityksien maarda ja vahentaa yritysten kustannuksia luomalla yrityksille enemman vaihtoehtoja
paastojen vahentamiseksi. Ontario paatti paastokauppajarjestelmansa vuoden 2018 aikana.

Kalifornian Air Resources Board (CARB) toteuttaa ja valvoo jarjestelmaa. Jarjestelmaa sovellettiin
aluksi sahkovoimalaitoksiin ja teollisuuslaitoksiin. Vuodesta 2015 alkaen jarjestelmé laajennettiin
koskemaa polttoaineen jakelijoita. Jarjestelman paastokatto pieneni kolme prosenttia vuosittain vuo-
sien 2015-2020 aikana. Vuosien 2021-2030 aikana paastokaton rajaa lasketaan 5 prosenttia vuo-
sittain. Paastdoikeudet jaetaan ilmaisjaon ja neljdnnesvuosittain toteutettavien huutokauppojen yh-
distelmana. limaisten paasttoikeuksien osuus paastdista vaihtelee toimialoittain ja sen mukaan,
kuinka tehokkaasti kukin laitos on suhteessa alan vertailuarvoihin. Huutokaupan vahimmaishinta al-
koi 10 dollarista vuonna 2012 kasvaen 5 prosentin ja inflaation verran vuosittain suuremmaksi. Vuo-
desta 2021 alkaen asetettiin 65 dollarin hintakatto ja tahan hintaan on saatavilla rajoittamaton maara
paastooikeuksia.

Kalifornian paastooikeuksien huutokaupat ovat tuottaneet osavaltiolle tuloja 12,5 miljardia dollaria
jarjestelman alusta lahtien. Huutokauppatulojen kayttéa koskeva nykyinen saantely edellyttaa, etta
vahintdén 25 prosenttia tuloista kaytetadan ohjelmiin, jotka hyddyttavéat epaedullisessa asemassa ole-
via yhteis6ja, vahintaan 10 prosenttia pienituloisille kotitalouksille tai yhteisdille. Liséaksi laissa on
maaritetty painopisteet investoinneille, joilla pyritddn tukea ilmastonmuutosta torjuvia investointien
tekemista.

Quebecin vastaavaan jarjestelmaan?! kuuluvat kaikki yritykset, jotka tuottavat vahintaan 25 Mt hiili-
dioksiditonnia vuosittain. Ensimmaisind vuosina 2013-2014 jarjestelman piirissa oli vain teollisuus-
ja sdhkontuotantosektori, mutta vuodesta 2015 I&htien jarjestelma on koskenut myos fossiilisten polt-
toaineiden jakelijoita. Jarjestelmé on avoin yksityishenkildille ja muille yhteiséille, jotka haluavat osal-
listua hiilidioksidimarkkinoille.

1% German Emissions Trading Authority (DEHSt). National Emissions Trading System. Background Paper (2020)
20 Center for Climate and Energy Solutions https://www.c2es.org/content/california-cap-and-trade/
21 Quebecin provinssihallinto: https://www.environnement.gouv.gc.ca/changements/carbone/documents-spede/in-brief.pdf



https://www.environnement.gouv.qc.ca/changements/carbone/documents-spede/in-brief.pdf
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Myds Uudessa-Seelannissa on olemassa paastokauppajarjestelma NZ ETS??, jonka piiriin polttoai-
neen jakelijat kuuluvat. Jarjestelman alkuvaiheessa ei sovellettu paasttkattoa, jolloin jarjestelmén
piirissa olevat paastot olivat rajoittamattomat. Jarjestelméén otettiin huutokauppa kayttdon ensim-
maista kertaa maaliskuussa 2021 ja jarjestelmalle asetettiin paastokatto ensimmaista kertaa vuosille
2021-2025. Jarjestelmalle on sédadetty katto- ja lattiahinta, jolloin hinta voi vaihdella 20 dollarista 50
dollariin hiilidioksidiekvivalenttitonnilta, nousten vuosittain inflaatiokorotuksella 2 prosenttia. Jarjes-
telman piiriin kuuluvat sektorit ovat metsa- ja maatalous, jatteet, synteettiset kaasut, teolliset proses-
sit kuten raudan ja teréksen valmistajat, nestemaiset fossiiliset polttonesteet (bensiini- ja dieseljake-
lijat) seka kiinteat [ammityslaitokset. Jarjestelma kattaa yhteensa kuusi kasvinuonekaasua mm. hii-
lidioksidin, metaanin, typpioksidin, rikkineksafluoridin, fluorihiilivedyn ja perfluorihiilivedyn. Kaikki
kaasut kasitellaan ja kirjataan yhteismitalliseksi NZ ETS:ssa kayttamalla hiilidioksidiekvivalenttia
(CO2-e) — yksikkoa.

Huomioitavaa on, etta muualla maailmalla ei ole olemassa pelkastaan tielikenteen paastoille suun-
nattua paastokauppajarjestelmaa, vaan jarjestelmat kattavat myoés muiden toimialojen paastoja.

2.5 EU:n esitys tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen paastékaupasta

Euroopan komissio julkisti 14 paivana heindakuuta 2021 niin kutsutun 55-valmiuspaketin, jonka eh-
dotuksilla toimeenpannaan EU:n ilmastolailla asetetut velvoitteet véahentda EU:n nettokasvihuone-
kaasupaastoja vahintaan 55 %:lla vuoden 1990 tasosta vuoteen 2030 mennessé seka saavuttaa
ilmastoneutraalius EU-tasolla vuoteen 2050 mennessa. Osana valmiuspakettia komissio ehdottaa
toiminnassa olevasta paasttkaupasta erillisen paastokauppajarjestelman perustamista ja kayttéon-
ottoa tieliikenteen paastoille seka niille rakennusten lammityksesté aiheutuville paastdille, jotka
ovat aiemmin olleet padsttkaupan ulkopuolella. Komission esityksen perusteena on, etta tielii-
kenne ja rakennusten lammitys kuuluvat sektoreihin, joissa paastévahenemaa ei ole tapahtunut
riittavasti tahan asti. Jarjestelma halutaan myds perustaa nykyisesta kiinteiden laitosten paasto-
kaupasta erillisend jarjestelméana erityisesti, koska uudessa paastokaupassa muodostuvaan paas-
tooikeuden hintaan liittyy merkittavaa epavarmuutta. Uusien sektoreiden paastdkauppa halutaan
siksi perustaa erillisend, jottei se hdiritse jo toiminnassa olevan kiinteiden laitosten paasttkaupan
toimintaa.

Komission ehdotuksen mukaisesti uusi paastokauppa kohdistuisi polttoaineen jakelijoihin ja mui-
den paasttkauppajarjestelmien mukaisesti jakelijalla tulisi olla polttoaineen polttamisesta syntyvan
hiilidioksidipaéaston kattava paastolupa jakeluun luovuttamaansa polttoaineeseen. Lahtékohtana
saanneltavien tahojen tunnistamisessa voitaisiin komission ehdotuksen mukaan kayttaa nykyisen
valmisteveron piiriin kuulumista.

Paastokauppa kattaisi tieliikenteessa kaytettavat polttoaineet ja rakennusten osalta uusi paast6-
kauppa liittyisi lahinna rakennusten erillislammityksessa seké nykyisen paasttkaupan ulkopuoli-
sessa keskitetyssa lammontuotannossa kaytettyihin fossiilisiin polttoaineisiin. Olemassa oleva
paastbkauppa sisaltdé jo padosan kaukolammon paastoisté ja rakennusten lammityksessa seka
likenteessa kaytetyn sahkon paastot.

Paastooikeuksien varsinainen huutokauppa alkaisi komission esityksen mukaan vuonna 2026,
mutta polttoaineen jakelijoilla tulisi vuodesta 2025 lahtien olla paastdlupa luovuttamaansa polttoai-
neeseen. Luvassa toimija kuvailisi muun muassa polttoainetyypit, joita se luovuttaa kulutukseen
rakennusten lammityksen ja tielikenteen sektoreilla, miten ja mihin loppukayttétarkoituksiin poltto-
aineet luovutetaan ja mitd menettelyja se paastojen tarkkailuun ja raportointiin suunnittelee.

22 Yuden-Seelannin ymparistoministerio: https://environment.govt.nz/what-government-is-doing/key-initiatives/ets/
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Tieliikenteen ja nykyisen paastdkaupan ulkopuolella oleva rakennusten lammityksen paastoét sailyi-
sivat ehdotuksen mukaan edelleen myds osana taakanjakosektoria ainakin vuoteen 2030 asti. Ko-
missio esitti osana 55-valmiuspakettia paasttkaupan ulkopuolisten toimialojen osalta Suomelle
50%:n paastovahennysvelvoitetta vuodelle 2030 vuoteen 2005 verrattuna.

Jarjestelman kokonaispaasttjen katto maaraytyisi komission ehdotuksen mukaan taakanjakoase-
tuksesta saatavien jasenvaltioiden vuoden 2024 paastotietojen pohjalta. Paastokatto laskisi vuosit-
tain niin sanotun lineaarisen paastdévahennyskertoimen mukaisesti (5,15 % vuosina 2026—2027 ja
5,43 % vuosina 2028-2030) lahtien vuoden 2024 paéastotavoitetasosta ja paattyen vuonna 2030
43 %:n kasvihuonekaasujen paastovahennykseen koko unionissa verrattuna vuoden 2005 tasoon.
Paastooikeuksia laskettaisiin ensimmaisena vuonna liikkeelle etupainotteisesti (130 % vuoden
2026 oikeuksista), mutta jarjestelma ei sisalla ilmaisjakoa. Etupainotteisesti likkeelle lasketut oi-
keudet vahennettaisiin vuosien 2028—-2030 huutokaupattavista paastooikeuksista, joten ne eivat
kasvattaisi vuosien 2026-2030 paasttoikeuksien kokonaismaaraa. Ehdotuksella pyritdéan komis-
sion mukaan turvaamaan uuden paastdokauppajarjestelman sujuva kaynnistyminen. Huutokaupan
yksityiskohdista ei toistaiseksi ole kaytettavissa tietoa, vaan niista saadettaisiin komission dele-
goidulla asetuksella, mik& vastaisi nykyisen paastokaupan kaytantoa.

Komission ehdotuksessa uuden paasttkaupan tulot ohjattaisiin osin jasenvaltioille, osin EU:n uu-
deksi omaksi varaksi ja kaytannossa ehdotukseen liittyvan ilmastotoimien sosiaalirahaston rahoit-
tamiseen. Naiden liséksi 150 miljoonan paasttoikeuden huutokauppatulot olisi kohdennettu inno-
vaatiorahastolle. Osana 55-valmiuspakettia annetun erillisen ilmastotoimia koskevan sosiaalirahas-
toasetusehdotuksen mukaan 25 % tieliikenteen ja rakennusten lammityksen paastokaupan enna-
koiduista tuotoista ohjattaisiin EU-budjetin kautta ilmastotoimien sosiaalirahastoon. Tosin komis-
sion ehdotus EU:n uusista omista varoista annetaan vasta myéhemmin vuonna 2021. Sosiaalira-
hastoa esitella&n tarkemmin luvussa 5.6.

Komission paastdkauppaehdotuksen mukaan jasenvaltioille ohjautuva osa paastokaupan tuloista
tulisi kayttaa ilmastotoimiin, mukaan lukien rakennusten lammityksen ja jaahdytyksen seka liiken-
teen hiilidioksidipaastoja vahentaviin toimenpiteisiin. Paastodja vahentavien toimenpiteiden lisaksi
jasenvaltioiden huutokauppatuloilla tulisi myds tukea haavoittuvassa asemassa olevia kotitalouk-
sia, mikroyrityksia ja likenteen kayttdjia uuden paastékaupan aiheuttamien haitallisten sosiaalisten
vaikutusten vahentamiseksi.

Uuden paastokaupan paastojen tarkkailu-, raportointi-, ja todentamisjarjestelma (MRV) mukailisi
pitkalti nykypaastokaupan jarjestelmaa. Vuonna 2025 toiminnanharjoittajien tulisi kaynnistaa paas-
t0jen raportointi ja tarkkailu. Vuodesta 2027 |ahtien toiminnan harjoittajien tulisi palauttaa niiden
edellisena vuonna liikkkeelle laskemaa polttoainemaaraé vastaava paastdoikeuksien maara.

Ehdotuksen mukaan komission tulisi raportoida uuden paasttkauppajarjestelman toimivuudesta
neuvostolle ja parlamentille viimeistaan 1.1.2028 ja se voi ehdottaa tasséa yhteydessa muutoksia
jarjestelmaan. Viimeistaan 31.10.2031 komission tulisi arvioida uuden paastokauppajarjestelman
yhdistamista kiinteiden laitosten seka meri- ja lentoliikenteen paastokauppajarjestelmaan.
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3 Tieliikenteen paastokauppajarjestelma paastovahennyskeinona

3.1 Tieliikenteen padstokauppajarjestelman toimintamekanismi

Nykyisellaan liikenteen polttoaineen paastdille on asetettu hinta hiilidioksidiveron muodossa. Tielii-
kenteen paastdkauppajarjestelmassa luotaisiin markkina tieliikenteessa kaytettavien polttoaineiden
aiheuttamille CO2-péaéastoille. Mekanismi rakentuu kaikissa vaihtoehdoissaan paasttoikeuden kasit-
teelle, joka tassa yhteydessa tarkoittaa oikeutta tuottaa paastooikeutta vastaava maara hiilidioksi-
dipaastoja. Paastokauppajarjestelman jarjestamiseksi on useita vaihtoehtoja niin hallinnon ja lain-
s&adannon kuin markkinamekanismin maarittelyn suhteen. Tieliikenteen paasttjen nakokulmasta
on olennaista tunnistaa paastéjen lahde, joka tassa tapauksessa on polttomoottoreissa kaytettavat
fossiiliset polttoaineet. Taman vuoksi tieliikenteen paastbkauppajarjestelman maarittelyssa on huo-
mioitava koko polttoaineiden jalostusketju seka markkinamekanismin toiminta. Paastokauppajar-
jestelmaa on kuvattu yleiselld tasolla kuvassa 1.

Viranomainen Myyntimarkkinat Polttoaineen tuotanto
Tieliikenteen PAASTOKAUPPA
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Kuva 1 Tieliikenteen padstokauppajirjestelméan kohdistuminen polttoaineen myyntimarkkinoilla.

Paastokauppajarjestelmassa polttoaineen jakelijan on ostettava jokaista myytya polttoainelitraa
kohden polttoaineen hiilisisaltoon sidottu paastdoikeus polttoainelitran myymiseen. Valtion tasolla
paastoille asetetaan vuosittainen, tavoitteisiin sidottu raja, jolla paastotavoitteisiin paastaan. Paas-
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tooikeuksien hinta asettuu sille tasolle, jolla kaikki paasttoikeudet menevat kaupaksi. Mitd enem-
man markkinoille luodaan niukkuutta paastdjen suhteen, sitéd suuremmaksi paastamisen hinta
muodostuu. T&té on kuvattu kuvassa 2 kysyntakayran ja asetetun CO,-paastojen rajan avulla.

Tieliikenteen
CO2-paastojen
hinta

Paastojen hinta
paastokauppa-
jarjestelmassa

Paastojen hinta
nykysaantelylla CO2-paastdjen
kysyntakayra
tieliiketeessa

> Tieliikenteen

Paastokaton Nykysaantelyn CO2-paastojen
sallima mukainen maara
tieliikenteen tieliikenteen
CO2-paastojen CO2-paastojen
maara maara

Kuva 2 Paastokaton ja paastdjen rajoittamisen vaikutus paastiamisen hintaan ja kysyntaan (mukailen
AlE-raportti (2019)).

Paastokaupan asettaminen vaikuttaa polttoainemarkkinoiden kysyntaan ja tarjontaan. Polttoaine-
markkinoilla jakelijoiden tarjonta on lyhyella aikavalilla joustamatonta, jolloin tarjonta ei voi lyhyella
aikavalilla sopeutua. Paastdokauppa siirtda polttoaineen tarjontakayraé oikealle niin, etta polttoai-
neen tarjottu maara vahenee markkinoilla polttoaineeseen sidotun hiilidioksidin maaran rajoittami-
sen seurauksena. Tarjonnan laskettua polttoaineen hinta nousee. Pitkalla aikavalilla polttoaineen
kuluttajat sopeutuvat eli pienentavat ajosuoritettaan tai vaihtavat teknologiaa, jolloin fossiilisten
polttoaineen myyty maara ei enaa kasva. Pitkalla aikavalilla jakelijoiden tarjonta on myds hiukan
joustavaa, koska tuotantoa voidaan sopeuttaa lisaamalla fossiilittomien polttoaineiden tuotantoa ja
niiden sekoitussuhdetta.

Paastokaupalla on suoria vaikutuksia jakeluyhtidihin, polttoaineen vahittaiskaupalle ja loppukaytta-
jille. Jakeluyhtidille tulee katto fossiilisten polttoaineiden kulutukseen luovuttamiseen. Jakeluyhtiot
voivat sopeutua pienempéaan polttoaineen tarjontaan lisddmalla sekoitteeseen vaihtoehtoisia polt-
toaineita, jolloin polttoainelitran CO»-paastavyys pienenee. Tama kuitenkin vaatii merkittavia inves-
tointeja. Talla hetkella vaihtoehtoisten polttoaineiden tuotantokustannukset ovat merkittavasti kor-
keammat kuin raakaoljysta tuotettujen fossiilisten polttoaineiden.?® Nykyisella hiilidioksidiveron ta-
solla on ohjausvaikutusta nestemaisten biopolttoaineiden osuuteen I&hinna tilanteissa, jossa bio-
polttoaineiden verottomien hintojen ero fossiilisten polttoaineiden hintoihin nahden ylittaa jakeluvel-
voitteen seuraamusmaksun?*. Hiilidioksidiveron huomioimisen jalkeen biopolttoaineiden arvonli-
saverottomat hinnat olivat maaliskuun 2021 alussa arviolta 33-65 senttia litralta fossiilista polttoai-

2 valtiovarainministerion julkaisuja 2021:26. Liikenteen verotuksen uudistamista selvittavan tyéryhman loppuraportti
24 Seuraamusmaksun suuruus 1,36 euroa litralta tai 550 euroa hiilidioksiditonnilta
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netta korkeammat. Taman takia on todennékdista, etta jakelijat siirtavat paastokaupasta aiheutu-
neet kustannukset polttoaineen pumppuhintoihin niin kauan kuin vaihtoehtoisten biopolttoaineiden
osuuden kasvattaminen yli jakeluvelvoitteen velvoittavan maarén ei ole kannattavaa.

Polttoaineen vahittaiskaupalle paastokauppa tarkoittaa marginaalien pienenemistd, mikali hinnoit-
teluun ei tehda muutoksia. Tall6in polttoaineen myyjien sopeutumismekanismina on, ettad paastooi-
keuden kustannus valutetaan polttoaineen pumppuhintoihin. Suurimman sopeutumisen tekevét
polttoaineen loppukayttajat, jotka kohtaavat polttoaineen kuluttajahintojen nousun. Kun loppukayt-
tajien saastuttamisen rajakustannus ja paastojen vahentamisen rajakustannukset kohtaavat, lop-
pukayttaja sopeutuu joko siirtymalla kayttamaan autoilun sijaan muita likkumisen muotoja, vahen-
tamalla ajosuoritetta tai muuttamalla autonsa kayttévoimaa.

Paastokaupalla on my6s epasuoria vaikutuksia ajoneuvoteollisuuteen ja vaihtoehtoisten polttoai-
neiden tuottajiin. Vaihtoehtoisten polttoaineiden tuotanto voi tulla suhteellisesti edullisemmaksi fos-
siilisten polttoaineiden hinnan noustessa ja jakelijoiden sopeutumismekanismin kautta kysynta voi
lisdantya. Ajoneuvoteollisuus kohtaa suuremman kysynndn vahapaéastoisia ja vaihtoehtoisia kayt-
tévoimia kayttavien ajoneuvojen osalta. Paastokaupan vaikutuksia eri markkinoihin on kuvattu tar-
kemmin kuvassa 3.

Paastokauppajarjestelma

Primaarimarkkinat
Sekundaarimarkkinat

Hintavaikutus ja paastokaton
sanelema COz2-maksimi

> valinnat tuotannon ja jakelun
rakenteessa, investoinnit jne.

Polttoainemarkkinat
Markkinasignaali Polttoaineen tuotanto Polttoaineen hinta > valinnat

Polttoaineen jakelu ja myynti kulkutavoissa,
kayttdvoimissa,

auton omista-

juudessa jne.
Kysynta Kysynta

Ajoneuvomarkkinat & Kysyntd——— Liikennejarjestelma,

Ajoneuvojen tuotanto loppukaystaiat

Ajoneuvojen myynti —— Ajoneuvokanta ——> Liikenteelliset,
taloudelliset ja sosiaaliset
vaikutukset, ymparisto- ja

turvallisuusvaikutukset
> Kompensaatiot

Kuva 3 Tieliikenteen padstokauppajirjestelméan suorat ja epasuorat vaikutukset eri markkinoihin

Toteutettuna polttoainejakelijoiden ja -valmistajien tasolla mahdollisen kansallisen tieliikenteen
paastokaupan kahdeksi tdrkeimmaksi vaikutusmekanismiksi paastdjen vahentadmisessa voidaan
arvioida (1) loppukayttdjien kysynnassa tapahtuvat muutokset seka (2) polttoaineiden jakelun ja
valmistuksen tarjonnassa tapahtuvat muutokset. Sen sijaan esimerkiksi ajoneuvovalmistuksen
osalta tapahtuva valillinen vaikutus olisi luultavasti vAhainen. Mekanismit my6s linkittyvat toisiinsa,
eli kysynnéssa aikaansaadut muutokset vaikuttavat tarjontaan ja painvastoin. Jarjestelman suun-
nittelussa ja toimeenpanossa tulisi ottaa kantaa siihen, tavoitellaanko paastévahennyksid samassa
suhteessa molemmilla p&&vaikutusmekanismeilla vai jompaakumpaa jossain méarin ensisijaisena
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mekanismina priorisoiden. EU:n kiinteiden laitosten paastokaupassa ensisijainen mekanismi on
tarjontapuoleen vaikuttaminen, mutta mahdollisessa tielikenteen kansallisessa paastokaupassa
suurempi paastbvahennyspotentiaali saattaisi realisoitua loppukayttajien kysyntapuolella. Kysymys
ja valinta ensisijaisesta mekanismista voi olla merkityksellinen, silla paéstékaupan suunnitteluvai-
heen valinnoilla voidaan vaikuttaa kysynta- ja tarjontapuolen mahdollisuuksiin paastéjen vahenta-
misessa seka positiivisesti etta negatiivisesti. Esimerkiksi paéstdoikeuksien maaran tasainen vuo-
sittainen vahentaminen ja paastdoikeuksien kayton sitominen liikkeellelaskuvuoteen painottaisi so-
peutumismekanismina loppukayttdjavalintoja. Sen sijaan vaihtoehto, jossa paéastdoikeuksia lasket-
taisiin liikkeelle etupainotteisesti ja niiden kayttda ei rajattaisi tiettyyn vuoteen, painottaisi sopeutu-
mismekanismina tarjontapuolen valintoja, silla se mahdollistaisi periaatteessa pitkajanteisemman
ja joustavamman strategisen suunnittelun polttoaineiden tuotannossa tai hankinnassa.

3.2 Suhde muihin saantelykeinoihin

Paastojen vahentamiseen on olemassa monia erilaisia saantelyvaihtoehtoja. Aalto yliopiston Liski
ym. (2019) ovat tunnistaneet raportissaan?® nelja saantelyvaihtoehtoa: hintasaantely, maarasaan-
tely, taloudelliset tuet ja standardit. Tyypillisesti hinta- ja maarasaantelya kaytetaan kuluttajien ja
yritysten valintojen ohjaamiseen yhteiskunnalle aiheutuvien negatiivisten ulkoisvaikutusten lieven-
tamiseen eli tdssa tapauksessa tieliikenteen paastdjen vahentamiseen. Paastdkauppa lukeutuu
maarasaantelyn keinoihin ja erilaiset haittaverot hinnoittelukeinoihin. Hinta- ja maarasaantelyn ta-
voitteena on saada kuluttajat ja yritykset huomioimaan ulkoisvaikutuksien hinnat paatoksissaan.

Maara- ja hintasdantelylla voidaan paasta samaan lopputulokseen, joten niiden voidaan nahda ole-
van toisiaan vastaavia toimenpiteita. Maarasaantelylla on kuitenkin hintasaéantelyyn verrattuna se
etu, ettd maarasaantely varmistaa tavoitteen saavuttamisen. Haittapuolena maarasaantelyssa on,
etta etukateen ei voida tietdd millaiseksi paastamisen hinta huutokaupassa muodostuu. Epéavar-
muus hinnoissa voi vahentaa yritysten toimintaympariston varmuutta ja esimerkiksi investointiha-
lukkuutta. Hintasaantelyn etu on varmuus hinnoittelun suuruudesta, mika vahentéa talouden toimi-
joiden epavarmuutta maarasaantelyn asettamaan tilanteeseen nahden. Haasteena hintasaante-
lyssé on optimaalisen hintatason l6ytaminen, silla liilan alhaisella hintatasolla tavoitteeseen ei
paasta. Mikali hinta asetetaan liian korkeaksi, tavoitteet ylitetddn, mutta silloin kustannus yhteis-
kunnalle on tavoitetta korkeampi. Optimaalinen hinta vaihtelee eri aikoina, mik& lisda optimaalisen
tasoisen hintasaantelyn vaikeutta. Lattia- ja kattohinnalla voidaan estdé paastdoikeuksien hinnan
kohtuuton heilahtelu ja se, ettd paastdévahennysten kustannukset eivat nouse kohtuuttoman kor-
keiksi. Mikali paastokauppajarjestelmaan sovellettaisiin lattia- ja kattohintaa, se yhdistaisi méara- ja
hintasaantelyn piirteita.

Talla hetkella fossiilisissa polttoaineissa on hiilidioksidivero, joka maaraytyy polttoaineen sen elin-
kaaren keskimaaraisten kasvihuonepéaastdjen mukaan. Hiilidioksidivero on moottoribensiinin
osalta 21,49 snt/l ja diesel6ljyn osalta 24,56 snt/l. Tama vastaa laskentaperusteena olevan hiilidi-
oksiditonnin arvoa 77 eur/CO--tonni.?® Hiilidioksidiverotuksen etuna voidaan nahda se, etta vero-
tusjarjestelma on jo valmiiksi rakennettu ja toimivaksi todettu, kustannustehokas jarjestelma. Paas-
tokauppajarjestelma asettaisi samankaltaisen lisahinnan polttoaineen kuluttajahinnalle kuin nykyi-
nen hiilidioksidivero. Hiilidioksiditonnin arvo ja sitd kautta hintavaikutus polttoaineen kuluttajahin-
taan muuttuisi kuitenkin niin primaarimarkkinoilla huutokauppojen tarjousten perusteella kuin se-
kund&arimarkkinoilla hiilidioksiditonnin markkinahinnan mukaan. Kilpailulliset markkinat takaavat
hiilidioksiditonnin oikeantasoisen hinnoittelun kunakin ajankohtana. Polttoaineen loppukayttdjalle
tama nakyy hinnanheilahteluina ja aiheuttaa hinnan ennakoimattomuutta. Polttoaineen hinta vaih-
telee jo nykyisellaan paljon, silla sen hintaan vaikuttaa raakaéljyn hinta markkinoilla. Maarasaan-
tely antaa kuitenkin jakelijalle ja loppukéayttdjélle vahvan signaalin siita, etta hiilidioksiditonnien
maara vahenee vuosittain markkinoilla paastévahennystavoitteen mukaisesti, mika kannustaa siir-

2 AEl-raportti: Kohti hiiletonta liikennetta — ehdotus mekanismiksi
2% HE 66/2019 vp



22

tymaan vaihtoehtoisiin polttoaineisiin ja kayttévoimiin. Hiilidioksidiveron etu on sen kustannuste-
hokkuus, silla paastokauppaan liittyvat jarjestelma- ja viranomaiskustannukset on arvioitu melko
suuriksi.

Paastbvahennysten saavuttamiseksi on olemassa myds muita kuin hinta- ja maarasaantelykeinoja.
Naihin vaihtoehtoihin kuuluvat erilaiset taloudelliset tuet, joilla pyritaédn ohjaamaan kuluttajia ja yri-
tyksia puhtaamman teknologian kayttéon. Taloudellisia tukia ovat mm. jakeluverkoston infratuet ja
sahkoautojen hankintatuet. Tukien ongelmana nahdaan usein se, etta niistd saatavat hyodyt ovat
epavarmoja, silla etukéteen on vaikea arvioida, kuinka suuret tuet ovat riittavia positiivisten hyoty-
jen aikaansaamiseksi. Taloudelliset tuet eivat valttamaétté ole kustannustehokkain tapa paastéva-
hennysten saavuttamiseen. Tuet saattavat johtaa myos ei-toivottuihin tulonjakovaikutuksiin, jossa
esimerkiksi sahkoéauton hankintatuet kohdistuvat todennéakdisemmin suurituloisille, joilla on jo val-
miiksi resursseja uuden séhkodauton hankintaan. Toisaalta séhkdautojen hankintatuet voivat lisata
ensirekistergintien maaraa ja edesauttaa kaytettyjen sdhkoautojen markkinoiden syntymista.

Paastovahennystoimenpiteita voidaan vauhdittaa myos erilaisilla standardeilla eli tuotantotapaa
koskevilla maéaritelmilld, jotka vaikuttavat suoraan tuottajien toimintaan. Tallaisia standardeja ovat
mm. ajoneuvojen teknisia ominaisuuksia koskeva saantely ja jakeluvelvoite. Jakeluvelvoitetta pide-
tdan selkeana ja tehokkaana ohjauskeinona, silla jakelijat pystyvat itse valitsemaan parhaan tavan
velvollisuuden toteutukseen. Biopolttoaineiden kayton laajentamiselle haasteeksi on tunnistettu
Fossiilittoman liikenteen tiekartan tydryhman loppuraportissa kestavien raaka-aineiden rajallinen
saatavuus ja esimerkiksi metsapohjaisiin raaka-aineisiin liittyva merkittava riski metsien hiilinielun
pienenemisestéa. Biopolttoaineisiin liittyy liséksi epasuorat maankaytén muutokset ja niihin liittyvat
kasvihuonekaasupéaastot, mikali uusia biopolttoaineiden raaka-aineiden tuotantoalueita peruste-
taan esimerkiksi sademetsiin. Biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen nosto tulee luomaan polttoainei-
den kayttdjille ja kuluttajille lisdkustannuksia, silla markkinoita rajoittaa télla hetkella viel& tarjonnan
niukkuus ja korkeammat hinnat verrattuna fossiilisiin polttoaineisiin. Tata kautta jakeluvelvoitteella
on myos hintasaantelyn piirteita ja vaikutusta polttoaineen pumppuhintaan. ’

3.3 Paastooikeuksien maara ja jakoperuste

Lahtokohtana vuosittaiselle paastdoikeuksien maaran allokoimiselle pitéisi olla kotimaan liikenteen
paastttavoite, joka talla hetkella on kasvihuonepéaéstdjen puolittaminen vuonna 2030 verrattuna
vuoden 2005 tasoon ja likenteen muuttaminen nollapaastoiseksi vuoteen 2045 mennessa. Fossii-
littoman liikenteen tiekarttatydssa nama tavoitteet on jalkautettu tieliikenteelle, jolle on muodostettu
kaksi skenaariota: nykytoimien mukainen liikenteen péaastojen perusennuste (WEM, with existing
measures) seka tavoitteet toteuttava politikkaskenaario (WAM, with additional measures). WAM-
skenaario kuvaa paasttjen vuotuista tavoitetta tielikenteen osalta ja WEM kuvaa millaisiin tuloksiin
nykytoimilla paastaan.

Tieliikenteen ennakoitu paastokehitys WEM (4/2020) on laskettu VTT:n LIPASTO-laskentajarjestel-
man ALIISA-autokantamallilla. Mallin [&ht6tietoina k&ytetadn toteutunutta kehitystd mm. liikenne-
suoritteissa, autokannassa ja polttoaineissa (bensiini, diesel, biopolttoaineet). Tiedot perustuvat
Traficomin, Vaylaviraston ja Tilastokeskuksen keraamiin tilastotietoihin. Ennusteet kuvaavat liiken-
teen todennékadistd, tehtyihin paatoksiin ja nakopiirissé olevin toimintaympariston muutoksiin pe-
rustuvaa kehitysta. Ennusteissa on otettu huomioon sellaiset poliittiset ohjauskeinot, investoinnit ja
muut toimenpiteet, joista oli tehty paatokset 1.1.2020 mennessa.?? WEM-skenaario paivitettiin ke-
vaalla ja kesalla 2021. Paivityksen lahtokohtana on kesalla 2021 paivitetty tieliikenteen uusi valta-
kunnallinen ennuste. Tieliikenteen uusi ennuste (8/2021) aiheuttaa 7,7%:n lisavaheneman kevaan
2020 arvioihin verrattuna. Paastévahenema johtuu sahkdautojen myyntimaaran suotuisasta kehi-
tyksesta ja oletuksesta 600 000 séhkbautosta vuonna 2030. Oletus perustuu VTT:n ja LVM:n asi-
antuntija-arvioon séahkdautomarkkinoiden nykyisesta nopeasta positiivisesta kehityssuunnasta.

27 Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 63/2018: Biopolttoaineiden kustannustehokkaat toteutuspolut vuoteen
2030.
28 55-valmiuspaketin ehdotuksia tai syksyn 2021 budijettiriihen paatoksia ei ole huomioitu tassa WEM-skenaariossa



https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/161074
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/161074
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Fossiilittoman tieliikenteen tyéryhman loppuraportin mukaan vastaavanlaisia arvioita sahkoautojen
maarasta vuonna 2030 on tehty myods muualla.?® WEM-skenaariota korjattiin viela syyskuussa
2021, mutta korjaus ei merkittavasti muuttanut lopputulosta verrattuna elokuussa valmistuneeseen
WEM-skenaarioon.

WEM-skenaarion liséksi fossiilittoman liikenteen tiekarttatyon yhteydessa on valmisteltu myos lii-
kenteen politikkaskenaario WAM. WAM-skenaario (2020) olettaa, ettd Suomessa olisi vuonna
2030 yhteensa noin 700 000 sahkokayttdista henkildautoa, ml. tdyssahkdautot, ladattavat hybridit
ja vetyautot. WAM ja WEM skenaarioiden véliin jaéava kuilu kuvaa uusilla paastévahennystoimilla
kurottavaa véhenemaa paastoissd. Huomioitava on, ettd padstévahenemiin voidaan paéasta myos
muilla keinoilla kuin hinnoittelun keinoilla, fossiilittoman liikenteen tiekartan esittamilla vaiheen 1 ja
2 toimenpiteilla. Tukitoimenpiteiden vaikutus liikenteen paastéihin riippuu kuitenkin loppupeleissa
niiden saamista budjettivarauksista ja toimenpiteiden lopullisesta vaikuttavuudesta.

Paastooikeuksien tulisi olla yhteismitallisia kaikille polttoaineille. Muissa paéstdkauppajarjestel-
missa paastdoikeuden mitta on CO.-tonni. Paastboikeuksien ei tule olla sidottuja polttoainetyyppei-
hin, vaan allokointi eri polttoaineiden valilla tapahtuu markkinoilla. Jarjestelméan alkuvaiheessa on
syyta miettia paastdoikeuksien allokoinnin takapainotteisuus niin, etta jarjestelman alkuvaiheessa
paastbjen maaraa rajoitetaan vahemman, jolloin polttoaineen kuluttajilla on pidempi aika sopeutua
nouseviin polttoaineen hintoihin. Myods EU:n taakanjakosektorin velvoitteet ja asetuksessa sdadetyt
saanndt mm. paastovahennysyksikoiden ylijadman siirtdmisesta seuraaville vuosille tai mahdolli-
suudesta hankkia paastévahennysyksikditd muilta jasenvaltioita, tulisi ottaa huomioon paastéoi-
keuksien allokoinnissa. Se, millaiset vaikutukset eri paastdoikeuksien maaralla on markkinoille,
riippuu siitd, millaiseksi huutokauppajarjestelma rakennetaan, esimerkiksi sallitaanko oikeuksien
siirtoa my6éhemmille vuosille
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9 tieliikenteen paastotavoite
2030
8
7
T ——
6
Ennakoitu tieliikenteen
5 paastokehitys WEM
]
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2
Huutokaupattava
1 CO2-maara
0
2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Kevennetty Taysimaaraisen
paastokauppa, paastokaupan
ei sidottu paasto- aloittaminen kansallisesti
tavoitteeseen tai EU-tasolla

Kuva 4 Paastéjen perusennuste (WEM) ja liikenteen paastoétavoitekayra (WAM) seké niiden suhde al-
lokoitaviin paastéoikeuksien huutokauppaméaradn vuosittain

2 Autoalan vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa tiekartassa arvioitiin, etta sahkéautomaara vuonna 2030 voisi olla noin 580 000, jos
kayttoon otettaisiin uusia tehokkaita ohjauskeinoja. Sitran kustannustehokkaita paéstévahennyspolkuja tarkastelleen selvityksen mu-
kaan Suomessa voisi olla jopa 800 000 sdhkbdautoa vuoteen 2030 mennessé. limastopaneeli arvioi, ettd sdhkoautoja tulisi vuonna 2030
olla vahintaan 745 000 kappaletta, jotta tavoite hiilineutraalista Suomesta saavutettaisiin vuonna 2035.
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4 Tieliikenteen kansallisen paastékaupan toteutuksen vaihtoehdot

4.1 Paastokaupan soveltamisala ja kohdistuminen

Keskeinen kysymys paéastokauppajarjestelman maarittelyssa on sddnneltavan toimijatason tun-
nistaminen. Tarkoituksenmukaisimpana ratkaisuna tieliikenteen paasttkaupassa pidetaan yleensa
polttoainejakelijoiden (ja -valmistajien) tasoa. Tama on myds se taso, jota nykyisin kaytdssa ole-
vissa liikenteen paastokauppasovelluksissa maailmalla kaytetaan (mm. Saksa, Uusi-Seelanti ja
Kalifornia). Polttoainejakelijoiden tasolla sddnneltavat toimijat olisivat yrityksia ja niiden lukumaara
olisi maltillinen. Hintasignaali ulottuisi kuitenkin kaikkiin loppukayttajiin. Polttoaineen jakelijatason
paasttkaupalla voitaisiin siis pyrkid ohjaamaan paastovahennyksiin seka tuotannossa ja jakelussa
etta loppukayttajien valinnoissa. Toisaalta hyvin pienella jakelijoiden ja tuottajien toimijamaaralla
voi olla my6s haittapuolensa, kuten kilpailun vahaisyys ja epataydelliseen kilpailuun liittyvat ongel-
mat.

Paastokauppa liikennepolttoaineiden kayttajatasolla, myds sen rajautuessa vain ammattiliikentee-
seen, olisi lahestulkoon mahdotonta toteuttaa loppukayttadjien suuren lukuméaaran ja pienen koon
vuoksi, kun sdanneltavia olisi jopa yksittaisten ajoneuvojen tasolla. Talldin paastokauppaa kaytai-
siin hyvinkin pienista kulutetun polttoaineen maarista, ja kaupankaynnin toimintojen toteuttaminen
niin, ettei pienille toimijoille aiheutuisi kohtuutonta rasitetta, olisi erittdin hankalaa. My6s paastova-
hennyspotentiaali olisi talla saéantelytasolla pienempi, rajautuen padasiassa kysyntapuoleen.

Autonvalmistajien tasolla paastdkaupan toimintamekanismi taas olisi hyvin erilainen nykyisin kay-
tossa oleviin paastokauppamalleihin verrattuna, kun paastdoikeudet, jotka tyypillisesti maaritellaan
paastettya hiilidioksiditonnia kohden, pitéisi sopeuttaa ajoneuvojen paastttehokkuutta kuvaaviin
CO: g/km -yksikoihin. Autonvalmistajien tasolla tulisi paastéoikeuksien kohdistamiseksi pystya ar-
vioimaan ajoneuvojen koko elinkaaren aikaiset polttoaineenkulutuksesta aiheutuvat paastot, mihin
liittyy paljon epavarmuuksia, kuten ajoneuvon kayttoika ja kayttéian aikaiset kayttdvoimavalinnat,
esimerkiksi kuinka paljon hybridiautolla ajetaan sahkolla tai tankataanko diesel- tai kaasuautoon
fossiilista vai uusiutuvaa polttoainetta.

Koska sahkéntuotanto kuuluu EU:n paastdkauppaan, sahkdkayttéinen likenne on jo mukana paas-
tokaupassa. Kansallisen tielikenteen paastokaupan polttoainetyyppien rajaus voisi sisaltda aino-
astaan nestemaiset fossiiliset bensiini- ja dieselpolttoaineet tai kattaa kaikki kolme tieliikenteen fos-
siilista paapolttoainetta eli bensiinin, dieselin ja maakaasun. Ensimmaista, suppeampaa rajausta
puoltaa nestemaisten polttoaineiden markkinan yhtenaisyys seka kaasukayttoisten ajoneuvojen
suhteellisen pieni maara. Jalkimmaista rajausta taas puoltaa kaikkien kolmen fossiilisen polttoai-
neen tasapuolinen kohtelu iimastotavoitteiden saavuttamisessa. Laajempi rajaus olisi linjassa
myds nestemaisten ja kaasumaisten polttoaineiden bio-osuuksien saéntelyn uudistusaikeiden
kanssa; ks. hallituksen esitys jakeluvelvoitteen soveltamisalan laajentamisesta biokaasuun (HE
48/2021 vp).

4.2 Toteutuksen suunnittelukysymyksia

Seuraavat osiot esittelevat mahdollisen kansallisen tielikenteen paastokaupan suunnittelukysy-
myksié ja niiden eri toteutusvaihtoehtoja liittyen mm. paastooikeuksien primaari- ja sekundaari-
markkinan toimintaperiaatteisiin seké jarjestelmén ajallisiin valintoihin kaupankaynnissa, vuosita-
solla ja pidemmalla aikajanteella.
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Tieliikenteen
paastokauppaviranomainen

Polttoainejakelija A Polttoainejakelija B

Muu toimijaC

Paastooikeuksien primaarimarkkina

Mahdollinen ilmaisjaon paastooikeus

Kiinteahintainen tai huutokaupattu paastooikeus
Paastooikeuksien sekundaarimarkkina

Jakelijoiden ja muiden toimijoiden valinen paastooikeuskauppa

Kuva 5 Paastooikeuksien primaarimarkkina: Viranomainen myéntaa polttoainejakelijoille mahdolliset
ilmaisjaon paastdoikeudet ja myy kiintealla hinnalla tai huutokaupassa paastooikeuksia seka poltto-
ainejakelijoille ettd mahdollisesti myds muille toimijoille. Paastdoikeuksien sekundaarimarkkinat:
Polttoainejakelijat ja muut toimijat (esim. sijoittajat) voivat kayda keskenddn kauppaa paastooikeuk-
silla.

Paastooikeuksien allokointi primaarimarkkinassa: Primaarimarkkinalla tarkoitetaan paastooi-
keuksien alkumarkkinaa, jossa viranomainen laskee tietyn maaran paastdoikeuksia liikkeelle ja
jossa toimijat hankkivat paastooikeuksia suoraan viranomaiselta. Primaarimarkkinan toiminta voi
perustua esimerkiksi ilmaisjakoon tai huutokauppaan tai naiden yhdistelmaan.

Paastokaupassa viranomaisella voidaan ajatella olevan kaksi tapaa paastooikeuksien allokointiin:
(1) ilmaisjako joko aiempien vuosien toimintaan perustuen ("grandfathering-periaate”) tai parhaan
toimijan paastdvaikutuksiin verraten ("benchmarking-periaate”) ja (2) myynti huutokaupassa tai
kiinteddn hintaan. limaisjaolla voitaisiin allokoida esimerkiksi jokin prosenttiméaara paasttoikeuksia
jarjestelman alkuvuosina kayttoonoton helpottamiseksi ja kustannusvaikutusten hallitsemiseksi.
Pitkalla aikavalilla ilmaisjaosta tulisi kuitenkin luultavasti luopua (vrt. EU:n lentoliikenteen paasto-
kaupan ilmaisjaon hallittu vahentaminen), silla se ei kannusta paastévahennyksiin. EU:n kiinteiden
laitosten paasttkaupassa yksi ilmaisjaon keskeinen peruste on hiilivuodon valttaminen, joka ei ole
olennainen riski tieliikenteen polttoaineiden paastdkaupassa, silla se koskisi seka Suomessa tuo-
tettuja, ettd Suomeen maahantuotuja fossiilisia tielikenteen polttoaineita (rajat ylittavan liikenteen
ja kuluttajatuonnin mittakaavan kysymykset tulee ratkaista erikseen). Mytsk&aan komission ehdotus
tielikenteen ja rakennusten erillislammityksen paéstokaupasta ei sisalla ilmaisjakoa. limaisjakoa ei
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myo6skaan puolla toimijoiden erilaisten lahtokohtien tasapuolistaminen, silla kaikilla polttoainejakeli-
joilla ja -valmistajilla on periaatteessa samat teknologiset ja muut mahdollisuudet paastévahennyk-
siin. limaisjaon ja paastooikeuksien myynnin suunnittelussa keskeisia ovat myos paastokaupan
mahdolliset fiskaaliset ja muut tuottotavoitteet, joissa tulee huomioida mm. oletus siita, ettéa mikali
osa paastooikeuksista jaetaan ilmaiseksi, huutokaupattavan loppuosan hinta mahdollisesti nousee
ilmaisjaon "sdastta" vastaavalla maaralla (ns. nollasummapeli).

Paastooikeuksien sekundaarimarkkina: Sekundaarimarkkinalla tarkoitetaan paasttoikeuksien
jalkimarkkinaa, eli toimijoiden valistéd kauppaa paastdoikeuksista, jotka ne alun perin hankkivat pri-
maarimarkkinasta. Sekundaarimarkkinaa voidaan harjoittaa esim. kahdenvalisesti toimijoiden kes-
ken tai valityspalvelun markkinapaikassa.

Paastokauppajarjestelman suunnittelussa tulee pohtia, miten ja missa jalkimarkkinat muodostuvat
(ml. futuuri- ja muu johdannaiskauppa seké jalkimarkkinan valvonta), kuka niihin saa osallistua ja
mit& vaikutuksia jalkimarkkinoiden kieltamisella tai erilaisilla rajausvaihtoehdoilla on. Jalkimarkki-
noiden mahdollisia hy6tyja ovat paastooikeuksien vilkkaan vaihdannan mahdollistaminen ja sita
kautta paastévahennysten markkinahinnan vapaamman kehityksen mahdollistaminen, silla jalki-
markkinan voidaan ajatella maarittavan paasttoikeuksien lopullisen hinnan. Vaikka primaarimarkki-
nassa paastooikeuksia myytaisiin esimerkiksi kerran kuussa tai vuosineljanneksittain, sekundaari-
markkinassa toimijat voisivat kayda kauppaa paastdoikeuksista jatkuvasti.

Parhaimmillaan jalkimarkkina voisi myos tehostaa paastévahennysten toteutumista markkinoiden
mukaan kustannustehokkaimmilla tavoilla ohjautuen, esimerkiksi kannustaen teknologisiin ja mui-
hin investointeihin tai tuotannollisiin paatoksiin sielld, missé se on kannattavinta. Toisaalta on epa-
selvad, mika olisi jalkimarkkinan ohjausvaikutus ja hyoty kansallisessa tieliikenteen paastokau-
passa, jossa toimijoiden maara olisi pieni, ja jossa paastovahennysmotivaatio ei valttamatta kas-
vaisikaan jalkimarkkinassa tapahtuvan vaihdannan mydotéa. Jalkimarkkinan osalta keskeinen kysy-
mys on myds mahdollisen sijoittajatoiminnan vaikutus, joka kansallisen tieliikenteen paéastdkaupan
kontekstissa saattaisi jadda hyodyiltaan olemattomaksi ja ainoastaan nostaa paastdoikeuksien ja
sitd myota liikennepolttoaineiden hintaa. Saksan kansallisessa paésttkaupassa, jossa toimijoiden
maara on huomattavasti suurempi, jopa useita tuhansia, paastéoikeuksia saa myyda edelleen, eli
kaupoista tehdaan sopimus ja siirto kirjataan rekisteriin. EU:n paéastdkaupassa, jossa toimijoiden
maara on vielakin suurempi, valtaosa kaupankaynnista tapahtuu nimenomaan sekundaarimarkki-
nassa, joko futuureina tai termiineina, ja siihen osallistuvat lahinna isot toimijat®°.

Mahdollisen kansallisen tielikenteen paastdkaupan paastdoikeus voisi instrumenttina olla EU:n
paastbkaupan paastooikeuden tapaan rahoitusviline, jota koskee mm. seuraava lainsdadanto:

- Laki kaupankaynnista rahoitusvalineilla (1070/2017): "Tata lakia sovelletaan kaupankayn-
nin jarjestamiseen rahoitusvalineilld ja rahoitusvalineiden kaupankayntiin liittyvien tietojen
julkistamiseen." Kattaa mm. rahoitusvélineiden kauppapaikat seka kaupankaynnin I&-
pindkyvyyden ja raportointipalvelut.

- Sijoituspalvelulaki (747/2012): "Tata lakia sovelletaan liiketoimintaan, jossa tarjotaan sijoi-
tuspalvelua tai harjoitetaan sijoitustoimintaa.” Sisaltda rahoitusvalineen maaritelmén (14 §),
joka kattaa mm. seuraavat: arvopaperit ja muut rahamarkkinavalineet; optiot, termiinit ja
muut johdannaisvalineet, jonka kohde-etuutena esim. arvopaperi, paastooikeus tai toinen
johdannaissopimus; ja EU:n paastokaupan paéastooikeudet.

- Markkinoiden vaarinkayttdasetus (EU) N: 0 596/2014 (MAR): "MAR saantelee markkinoi-
den vaarinkaytt6a eli sisapiirikauppoja, sisapiiritiedon laitonta ilmaisemista, markkinoiden
manipulointia ja sisapiiritiedon julkistamista."

30 German Emissions Trading Authority (DEHSt). 2014. Analysis and Assessment of Market Structure, Trading Activities and Further
Developments in the EU ETS.
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Paastojen kompensointi paastévahennysyksikoilla: Paastokauppajarjestelmissa voidaan
kayda kauppaa paastdoikeuksien ohella myds paastdévahennysyksikailla, joilla tarkoitetaan erilai-
silla hiilta sitovilla toimilla tai hankkeilla vahennettyja hiilidioksidipaastotonneja. Esimerkiksi EU:n
paastokaupassa hyvaksyttiin vuoteen 2020 asti tietyin rajoituksin eréita sertifioituja paastdévahen-
nyksia3!. Tieliikenteen kansallisessa paastokaupassa vastaava paasttjen kompensointi voisi olla
mahdollista, mutta téahan liittyy useita haasteita. Ensinnékin paastévahennysten toteuttaminen
muualla kuin tieliikenteen polttoaine- ja kayttdvoimavalikoimassa, ja mahdollisesti myds Suomen
ulkopuolella, ei vastaa tieliikenteen paastbkaupan ensisijaisiin ilmastotavoitteisiin. Toiseksi paasto-
vahennysten vaikuttavuuden todentamiseen vakiintuneissakin jarjestelmissa liittyy merkittavia epa-
varmuuksia, ja valvonta ja hallinta olisi hankalaa.

Paastooikeuksien ostorajoitukset: Jarjestelmén suunnittelussa olisi otettava kantaa siihen, onko
paastooikeuksien ostamiselle primaarimarkkinassa tai jalleenmyynnille sekundaarimarkkinassa
maéarallisia rajoituksia, esim. suhteellisia, toimintahistoriaan sidottuja tms. enimmaismaaria. Tulee
myo6s maaritelld, sallitaanko jonkin toimijan ostaa jopa kaikki paastdoikeudet ja myyda niita edel-
leen tai muodostaa monopoli. Samoin tulee maaritelld, mitk& tahot ylipddnsa saavat ostaa paasto-
oikeuksia, eli koskeeko primaéarimarkkina ainoastaan Suomen markkinassa toimivia polttoainejake-
lijoita ja -valmistajia vai myds muunlaisia toimijoita kuten pankit, sijoitusyhtiot, valittajat, konsulttiyri-
tykset, muut yritykset ja palveluntarjoajat, ulkomaiset tahot, yksityishenkilot yms. Tahan liittyy myos
kysymys siitd, onko toimijoilla, my6s niilla, jotka eivat myy tai jakele polttoaineita Suomessa, mah-
dollisuus ostaa paastdoikeuksia vaikkapa mitatditaviksi tai sekundaéarimarkkinassa voittoa tavoitel-
len myytaviksi.

Paastooikeuksien siirrettavyys: Jarjestelman toiminnan kannalta tulee maaritelld, tulisiko paasto-
oikeudet kayttaa niiden liikkeellelasku- eli myyntivuonna vai voitaisiinko niita kayttaa myds esimer-
kiksi myyntivuotta edeltavan vuoden paéastdihin, sdastaa joillain rajoituksilla tulevina vuosina kay-
tettaviksi tai kayttaa jopa rajoittamattomasti seka edeltvien etta tulevien vuosien paastoihin. Nailla
valinnoilla on suuri merkitys esim. sekundaarimarkkinan toimintaan ja siella mahdollisesti kayta-
vaan futuurikauppaan seka paastbvahennysten motivaatioon pitkajanteisina investointeina.

Kaupankdynnin sykli: Paastdoikeuksien myyntitapahtuma voitaisiin jarjestaa esimerkiksi kerran
kuussa tai 4 krt vuodessa. Tarkoituksenmukaiseen toteutussykliin vaikuttavat mm. jarjestelman
hallinnoinnin resurssivaatimukset ja automaation taso, kayttdjien eli sdadeltavien toimijoiden maara
seka valitun hinnoittelumekanismin ja muiden suunnittelunakokohtien vaikutukset toimintaymparis-
toon (tuotannon ja markkinoiden ennakoitavuuden yms. kannalta).

Paastokaupan vuosikello: Paasttkauppajarjestelman suunnittelussa tulee pohtia, saavutetaanko
merkittavia synergiaetuja, jos kansallisen jarjestelmén aikataulu on yhtenevainen EU:n paastokau-
pan vuosikellon kanssa, jossa raportointivuosi alkaa tammikuusta ja paattyy joulukuuhun. Esimerk-
keja mahdollisista synergiaeduista ovat toimijoiden ja viranomaisten toiminnan suunnitteluun,
paasttjen raportoinnin yndenmukaiseen aikatauluun seka todentamistoimintaan liittyvét seikat. Yh-
tenevainen aikataulu saattaisi toisaalta myos lisata seka viranomaisten etta toimijoiden kuormitusta
kohtuuttomasti tiettyind aikoina, joten my0ds aikataulultaan eriytetyn vuosikellon (raportointivuosi
esim. heindkuusta kesakuuhun) hyddyt ja haitat tulisi punnita. Taysin EU:n paasttkaupan vuosikel-
lon kanssa yhtenevan tai eriavan aikataulun ohella kolmas vaihtoehto olisi raportointivuoden osalta
yhteneva tammikuusta joulukuuhun mutta raportointien ja paastdoikeuksien palautusten suhteen
eritetty vuosikello, esim. kevaan sijaan kesa, olisi mahdollinen. Mahdollisen tieliikenteen kansalli-
sen paasttkaupan toimijoiden maara (esim. suuria toimijoita noin 4-5 kpl) olisi luultavasti kuitenkin
niin pieni verrattuna EU:n paasttkauppatoimijoiden méaaraadn Suomessa (noin 150 toimijaa ja 500
laitosta (lupaa), ettei yhtenaisen vuosisyklin lisdkuormitus olisi kovinkaan merkittava.

Paastokauppakauden pituus ja kokeilukausi: Paasttkaupan toimintaa voitaisiin hallinnoida
EU:n paastokaupan tapaan kausina, esim. 5 vuotta, ml. mahdollinen jarjestelman siséénajoon tah-
taava kokeilu- tai harjoittelukausi, esim. 2 vuotta. Kaudet toisivat jarjestelmaélle ennustettavuutta,
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kun toimijoilla olisi varmuus paastomarkkinan pelisaanndista riittavan pitkalle tulevaisuuteen. Toi-
saalta kausien vaihtuessa viranomaisilla olisi mahdollisuus tarkistaa tavoitteita ja saantéja, paivit-
taa lainsaadantod yms. ja siis arvioida jarjestelméan toimivuutta ja tavoitteisiin paasya. Paastokau-
pan kompleksisuus edellyttaa toteutukselta ja yllapidolta vaikuttavuuden seurantaan perustuvaa
ketteraa oppivuutta, jotta havaittuihin epakohtiin voidaan puuttua ajantasaisesti tai mielellaan jopa
ennakoiden. Taman vuoksi myo6s kokeilukausi olisi tarked tytkalu, ja sen aikana voisi olla kaytossa
esim. helpotetut raportointivelvoitteet ja edulliset tai jopa ilmaiset paastdoikeudet. Kokeilukauden
jalkeen voitaisiin myos arvioida paremmalla tietopohjalla taysimittaisen jarjestelmén vaikuttavuus,
toteutettavuus ja tarpeellisuus.

Rajat ylittava liikenne ja polttoaineen kuluttajatuonti: Jarjestelmén suunnittelussa on huomioi-
tava myds rajat ylittavaan liikkenteeseen ja polttoaineen kuluttajatuontiin liittyvat pelisdannét, kuten
mahdolliset tuonnin enimmaismaarét.

Riskit, kuten vaarinkaytdkset ja paastooikeuksien niukkuus: Jarjestelman kannalta tulee va-
rautua myds erilaisiin riskeihin, kuten turvallisuuteen, tietoturvaan, huoltovarmuuteen ja vaarinkay-
toksiin liittyviin seikkoihin seka paastdoikeuksien niukkuudesta aiheutuviin haittoihin, jotka voisivat
kohdistua epéatasaisesti eri alueille tai vaestdryhmille.

Kustannukset ja resurssit: Julkisen sektorin hallinnollisten kustannusten liséksi on huomioitava
huutokauppaan osallistuvien hallinnolliset kustannukset.

Paastooikeuksien kaupan tulot (primadrimarkkina): Paastokauppajarjestelman rakentamiseen
ja yllapitoon liittyy menoja mutta myos tuloja, joita kertyy l&hinna paastdoikeuksien myynnista ja
mahdollisesti myos erilaisista kayttaja- tai kayttdmaksuista, joita voidaan kerata esim. kaupankayn-
tijarjestelmaan rekisterditymisesta ja siella tehtéavista transaktioista. Naita tuloja voitaisiin kayttaa
esim. menojen kattamiseen, kompensaatioihin seké muihin kohteisiin (vrt. verotulot).

Suomessa suuria fossiilisen bensiinin ja dieselin jakelijoita on noin 4 kpl ja fossiilisen kaasun jakeli-
joita noin 1 kpl. Mikali paéstdkauppa koskisi myds lammityspolttoaineita EU:n ehdotuksen mukaan,
olisi tarpeellista maarittaa tarkemmin mahdollinen rajaus jarjestelmaan kuulumisesta. Mahdollisena
toimijakoon rajausmaadrittelyna voisi toimia jakeluvelvoitteen maaritelman tapaan suuret jakelijat
(jakelu > 1 M litraa vuodessa, mika vastaisi noin 2 300 - 2 700 hiilidioksiditonnia vuodessa). Vas-
taava maaritelma tulisi muodostaa myos kaasumaisille polttoaineille, mikali ne otettaisiin jarjestel-
maan mukaan. Vaihtoehtoisesti rajausmaaritelma voisi myds olla edella mainittua alhaisempi. Valt-
tamatta minimirajaa ei tarvittaisi lainkaan, eli jarjestelmaan kuuluisivat kaikki energiaverotuksen
valmisteveron piiriin kuuluvat. Tallgin tulisi kuitenkin selvittaa, miten suureksi saanneltavien toimi-
joiden maaré naissa tapauksissa nousisi, ja kuinka pienia toimijoita mukana olisi. Keskeista on |6y-
téa rajaus, jolla varmistetaan riittdva vaikuttavuus ja kattavuus, mutta joka ei johda esim. hallitse-
mattomaan toimijamaaraan tai pienille toimijoille kohtuuttoman raskaisiin raportointivelvoitteisiin.

4.3 Hinnoittelumekanismit

Tieliikenteen paastdkaupan primaarimarkkinan hinnoittelun toteuttamiseksi voidaan tunnistaa aina-
kin kolme eri mallia: huutokauppamalli (vaihtoehto A), kiintedhintainen malli (vaihtoehto B) ja
kiinteda hinnoittelua ja huutokauppahinnoittelua yhdisteleva hybridimalli (vaihtoehto C).

Liséksi esitetdan kevennetty malli (vaihtoehto K). Kevennetylla tarkoitetaan tassé kansallisen tielii-
kenteen paastdkaupan sellaista toteutusvaihtoehtoa, jossa ennakoidaan Euroopan komission eh-
dotuksen mukaisen tieliikennetta koskevan paéstbkaupan kaynnistyvan vuonna 2026. Kansallisen
paastokaupan tarkoitus olisi talldin toimia valivaiheena, joka tukisi kansallisten paastévahennysta-
voitteiden saavuttamista jo ennen EU-tason paastdkaupan alkamista mutta joka "integroitaisiin”
EU-tason paastokauppaan sen alkaessa. Kevennetylla toteutuksella haettaisiin kustannusteho-
kasta ratkaisua, jossa ei investoitaisi suuria taloudellisia resursseja kansallisiin jarjestelmiin (rekis-
teri-, huutokauppa- ja raportointijarjestelmaét), jotka jaisivat hyvin lyhytikaisiksi.
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Seuraavissa kohdissa pohditaan tarkemmin kunkin kolmen vaihtoehdon piirteitd, hy6tyja ja haittoja.

Taulukko 1 esittaéa tiivistyksen mallien ominaispiirteisté ja eroista seka vertaa niitd EU:n ja Saksan
paastokauppajarjestelmiin.

Vaihtoehto A: Huutokauppamalli

Huutokauppamalli vastaa hinnoittelumekanismina EU:n paastdékauppaa ja Suomen kansallista taa-
juushuutokauppaa, joissa paastooikeuden tai toimiluvan hinta maaraytyy markkinaehtoisesti huuto-
kaupassa ja maaria hallinnoidaan vuosittain liikkeelle laskettavien paastdoikeuksien tai toimilupien
maarilla (paéstdkaupassa vuosittainen paastdkatto). Tarvittaessa huutokauppamallin hinnanmuo-
dostusta voidaan rajoittaa asettamalla katto- tai lattiahinta, tai molemmat, jolloin hintarajoitusten tai
-haarukan maarittelyssa onnistuminen vaikuttaa pitkalti koko jarjestelméan onnistumiseen. Hintalat-
tian ja -katon avulla voidaan hallita yllattavia paastooikeusmarkkinan hintashokkeja, ja parantaa
toimintaymparistdn ennakoitavuutta.

Huutokauppamallin keskeinen vahvuus on mahdollisuus hytdynt&é toimintamalleja ja oppeja EU:n
paastbkaupasta, seka naihin liittyvat mahdolliset toteutuksen synergiaedut seka viranomaisten etta
toimijoiden nakokulmista. Huutokauppamallilla toimiva kansallinen jarjestelma olisi my6és mahdol-
lista toteuttaa mythempéén EU-tasoiseen yhdistettévyyteen varautuen.

Huutokauppamallissa vuosittain myytavien paastooikeuksien maaralle asetetaan katto, ja paastooi-
keuksien kayttta voitaisiin rajata joko myyntivuoden paastoéihin tai vaihtoehtoisesti laajentaa myos
edellisen ja seuraavien vuosien paastoéihin (joko taysin vapaasti tai vahintaankin jonkin osuuden
verran). Myyntivuoden paastoéihin rajattu valinta ohjaisi ajallisesti hyvin tasmallisesti tapahtuviin
paastbvahennyksiin, mutta jattaisi vahan vapausasteita tarjontapuolen toimijoiden markkinaehtoi-
siin pidemman aikajanteen paastovahennysvalintoihin, kuten investoinnit ja muutokset tuotantora-
kenteissa. Mahdollisuus paéastdoikeuksien saastamisesta tuleville vuosille, etenkin yhdistettyna
paastooikeuksien etupainotteiseen liikkeellelaskuun, taas voisi ohjata kustannustehokkaammin pit-
kéan aikajanteen paastovahennyksiin tarjontapuolella. Em. vaihtoehtojen vaikutus kysyntéapuoleen
eroaa paastovahennysohjauksen ajoituksen suhteen (tdsmallinen ohjausvaikutus tai mahdollisesti
takapainotteinen ohjausvaikutus) seké hintavaikutuksen suuruuden suhteen (jalkimmaisessa vaih-
toehdossa hintavaikutus saattaisi jaadéa pienemmaksi).

Huutokaupan toteuttamiseen on olemassa erilaisia vaihtoehtoisia malleja®*:

Englantilaisessa huutokaupassa, eli nousevan hinnan avoimessa huutokaupassa, tarjoami-

nen aloitetaan myyjan maaraamasta minimihinnasta, johon tarjoajat tekevét kasvavia tar-

jouksia. Tarjoaminen jatkuu, kunnes uusia tarjouksia ei tule, ja korkeimman tarjouksen teh-
nyt saa huutokaupattavan kohteen hinnalla, jonka han tarjosi.

- Hollantilaisessa huutokaupassa, eli laskevan hinnan avoimessa huutokaupassa, myyja il-
moittaa korkealle maéarittelemansa lahtéhinnan, jota h&n pudottaa alaspéin. Ensimmainen
tarjoajista, joka ilmoittaa ostavansa huutokaupattavan kohteen, saa sen tarjoamallaan hin-
nalla.

- Suljetussa korkeimman tarjouksen huutokaupassa jokainen tarjoaja jattaa suljetun tarjouk-
sen myyjalle. Myyja avaa tarjoukset, ja korkeimman tarjouksen tehnyt saa huutokaupatta-
van kohteen tarjoamaansa hintaan.

- Vickrey-huutokaupassa, eli suljetussa toiseksi korkeimman tarjouksen huutokaupassa, jo-
kainen tarjoaja jattéaa suljetun tarjouksenmyyjalle. Myyja avaa tarjoukset ja korkeimman tar-
jouksen tehnyt saa huutokaupattavan kohteen toiseksi korkeimman tarjouksen hinnalla.

EU:n paastokaupassa huutokauppamalli on yhden kierroksen suljettu huutokauppa, jossa huuto-
kaupan osallistujat jattavat tarjouksensa toisistaan tietdmaétta ja huutokaupan selvityshinta maaray-

%2 Ruotsalainen Satu. 2015. Peliteoria ja huutokauppamekanismit. Matematiikan pro gradu,
Jyvaskylan yliopisto. & Vijay Krishna. 2002. Auction theory.
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tyy alimman hyvaksytyn tarjouksen mukaan. Kaikki voittavat tarjoajat maksavat siis lopulta hankki-
mistaan paastooikeuksista saman hinnan.** Suomen taajuushuutokaupoissa taas on kaytetty
SMRA (simultaneous multi-round auction) -mallia, joka on englantilaisen huutokaupan sovellettu
malli.

Vaihtoehto B: Kiinteahintainen malli

Kiintedhintaisessa mallissa paastooikeuksille asetetaan primaarimarkkinassa kiintea hinta, jota voi-
daan esimerkiksi korottaa vuosittain tai kausittain halutun ohjausvaikutuksen aikaansaamiseksi.
Malli muistuttaa myyntilupajarjestelm&a tai veroa, ja sen hyotyja ja haittoja onkin hyddyllista verrata
esimerkiksi polttoaineiden hiilidioksidiperusteiseen veroon. Kiintedhintaisessa mallissa liikkeelle
laskettavien paastooikeuksien méaralle voidaan huutokauppamallin tavoin asettaa vuosittainen
katto tai vaihtoehtoisesti jarjestelma voisi toimia ilman sitovaa kattoa. Jalkimmaisessa vaihtoeh-
dossa oletuksena on paasttoikeuden hinnan maarittely riittavan hyvin ohjaavalle tasolle, jotta ky-
synta asettuu jotakuinkin viitteellisen paasttkaton tasolle. Tassa vaihtoehdossa ei-sitovan paasto-
katon mahdollinen ylitys jonakin vuonna johtaisi paastéoikeuden hinnan nostamiseen ja aiottua al-
haisempaan péastokattoon seuraavina vuosina, mikali haluttaisiin, ettd pidemmalla aikavalilla
paastbvahennystavoitteet saataisiin ns. kirittya kiinni. On myds huomioitava, ettéa mikéali kiintedhin-
taisen jarjestelman myyntimaarille ei ole asetettu rajoituksia ja hinnoittelua on suunniteltu tietty
ajanjakso eteenpdin hintaa vuosittain nostaen, ei alkuvuosien edullisten paéstdoikeuksien saasta-
mist& tuleville vuosille luultavasti voitaisi sallia.

Kasvihuonekaasujen vahentamiseen tahtddvan paastdkaupan ja veron periaatteellisena erona pi-
detdan sita, etta paastbkaupassa on varmuus paastdvahennyksistd mutta epavarmuutta hintata-
sosta, kun taas verosaéantelyssa on varmuus hinnasta mutta epavarmuutta paastévahennysten to-
teutumisesta. Nain ollen kiinteahintainen malli, varsinkin ilman sitovaa paasttkattoa, vastaisi pe-
rusperiaatteiltaan pikemminkin veroa kuin markkinaperusteista paastokauppaa.

Kiinteahintaisen mallin etuna on hintatason ennakoitavuus, mutta sen keskeinen haaste jarjestel-
man vaikuttavuuden ja onnistumisen kannalta on oikean hintatason tunnistaminen ja méaarittely.
Hinnoittelun haastavuutta kuvaa hyvin EU:n paéastdkaupan paasttoikeuksien vaikeasti ennakoiva
hintakehitys. Mikali kiintea hinta asetetaan liilan korkeaksi ja paastdoikeuksien kysynté on suuri,
voisi riskiné olla polttoaineiden saatavuuden niukkuus. Jos taas kiinte& hinta asetetaan liian mata-
laksi ja paastooikeuksien kysynta on suuri, ilman sitovaa paasttkattoa paastdovahennystavoitteet
voisivat jadda toteutumatta ja paastdkaton vallitessa sekundaarimarkkinasta voisi tulla vilkas ja
hinta nousta siella huutokauppamaisen markkinan ohjaamana (primaari- ja sekundaarimarkkinan
tuottojakauma kallistuisi siis sekund&arimarkkinan puolelle, missa tuotot kertyisivat yksityiselle sek-
torille). On my®s huomionarvoista, etta kiintedhintaisessa mallissa primaarimarkkina ei anna huuto-
kaupan tapaan palautesignaalia paastdévahennysten todellisista kustannuksista. Hintaa ja sen oh-
jausvaikutusta pitéisi luultavasti seurata ja tarkistaa melko tiheasti, mik& asettaisi haasteita markki-
nan ennustettavuuteen.

Vaihtoehto C: Hybridimalli

Hybridimallissa paastokauppajarjestelma kaynnistyy kiintean hinnoittelun paastdémarkkinana ja siir-
tyy sitten huutokauppahinnoitteluun. Kiintedn hinnoittelun aika (esimerkiksi 2-5 vuotta) mahdollis-
taisi jarjestelman toiminnan kokeilun, harjoittelun ja testaamisen samalla kun hinta pidetaisiin enna-
koidulla ja hallitulla tasolla. Hybridimallin vaiheiden hytdyt ja haitat mukailevat edella mainittujen
vaihtoehtojen A ja B hyotyja ja haittoja.

Saksan kansallista paastokauppajarjestelméé voidaan pitédé hybridimallina. Saksan paastdkauppa
alkaa kiinteasti hinnoiteltujen paastdoikeuksien kaupalla; aluksi vuonna 2021 hiilidioksiditonnin

33 TEM: Paastooikeuksien huutokauppa https://tem.fi/paastooikeuksien-huutokauppa-2013-2020



https://tem.fi/paastooikeuksien-huutokauppa-2013-2020

31

hinta on 25 euroa, ja sitten se nousee vuosittain saavuttaen 55 euron hinnan vuonna 2025. Kiin-
tedhintaista paastooikeutta voi Saksan jarjestelméassa kayttdd myyntivuoden tai rajatusti myos
edellisen vuoden paastoihin muttei saastaa tuleville vuosille. Vuodesta 2026 eteenpain paastooi-
keuden hinta maaraytyy huutokaupassa. Ensimmaisen huutokauppavuoden 2026 saadetty hinta-
haarukka on 55-65 euroa, ja vuodesta 2027 hinta maaraytyy vapaasti, ellei lattia- ja kattohinnoitte-
lusta maaratd myohemmin erikseen. Huomionarvoista Saksan jarjestelmassa on myds paéastoka-
ton sitovuus, joka tulee kayttdon vasta huutokaupan alkaessa. Kiintedhintaisten paastooikeuksien
kaupassa paastooikeuksien maaraa ei ole rajattu, eli paastékaupan toiminta kiintedhintaisen kau-
pan aikana muistuttaa pitkalti veroa. Jos paastdoikeuksien myynti jonakin vuonna ylittaa tavoitteen,
Saksa aikoo kompensoida tilanteen toteuttamalla paastévahennykset muiden sektorien puolella.

Saksassa, jossa kansallisen paastokaupan toimijoiden maara on huomattavasti Suomen vastaa-
vaa suurempi, suunnitellaan paastooikeuksien myynnin aloittamista lokakuussa 2021, ja vuoden
2021 paastooikeuksia tarjotaan ostettavaksi vahintdan kahtena péaivana viikossa lokakuun ja joulu-
kuun 2021 valisena aikana. Jokaisen myyntipaivan aikana osallistujilla on vahintdan kuuden tunnin
ikkuna ostotilausten lahettdmiseen. Ostetusta paastdoikeudesta peritdén 0,49 senttid kauppa-
maksu.?*

Suomessa hybridimalli voisi olla mahdollinen kansallisesti, mikéli EU:n tasoinen paasttkauppajar-
jestelma ei toteudu. Tall6in voitaisiin aloittaa paastokauppa kiinteilla hinnoilla jo ennen tietoa EU-
neuvotteluiden lopputulosta ja jatkaa taysimaaraisella paastokaupalla kansallisesti, mikali EU neu-
vottelut eivat tieliikenteen ja rakennusten paastokaupan osalta etene.

Vaihtoehto K: Kevennetty malli (valivaihe ennen EU-tason huutokauppaa)

Kevennetyssa toteutusvaihtoehdossa kaupankaynnin sykli huutokaupassa olisi harvempi, esim. 1-
2 krt vuodessa. Paastdoikeuksien maaraa olisi vaihtoehdon A tapaan rajoitettu, ja ylityksista ja rik-
keista tulisi maaritelld asiaankuuluva sakko. Paastdoikeuksien kauppaa voitaisiin yksinkertaistaa
rajoittamalla osallistumisoikeus ainoastaan sdanneltaville polttoaineiden jakelijoille ja kieltamalla
jalkimarkkina. Perusteellisen jarjestelmakehityksen sijaan kustannuksia kertyisi kevennetyssa vaih-
toehdossa huutokaupan toteutuksen palveluostosta.

Toinen vaihtoehto vélikaudelle ennen EU-paasttkauppaa olisi kiinteahintainen myyntilupajarjes-
telma tai polttoaineverotuksen yhteydessa kerattdva maksu. Tassa mallissa ei olisi jalkimarkki-
noita. Valikauden hinnoittelutarpeen ratkaisee paastévahennysten toteutuminen.

34 German Emissions Trading Authority (DEHSt): Erwerb und VerauRerung https://www.dehst.de/DE/Nationaler-Emissionshan-
del/nEHS-teilnehmen/Erwerb-und-Veraeusserung/erwerb-und-veraeusserung_node.html



https://www.dehst.de/DE/Nationaler-Emissionshandel/nEHS-teilnehmen/Erwerb-und-Veraeusserung/erwerb-und-veraeusserung_node.html
https://www.dehst.de/DE/Nationaler-Emissionshandel/nEHS-teilnehmen/Erwerb-und-Veraeusserung/erwerb-und-veraeusserung_node.html
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Taulukko 1 Paastékaupan kolmen toteutusvaihtoehdon piirteet ja erot, vertailukohtana EU:n paastokauppa ja Saksan kansallinen paastokauppa.

EU:n paastokauppa

Saksan kansallinen

paastdkauppa

A: Huutokauppamalli

B: Kiinteahintainen malli

C: Hybridimalli

lImaisjako

limaisjako hiilivuodon esta-

miseksi tietyilla sektoreilla

Ei ilmaisjakoa

Ei ilmaisjakoa

Ei ilmaisjakoa

Ei ilmaisjakoa

Hinnan maaraytymi-
nen (primaarimark-
kina)

Hinta maaraytyy huutokau-
passa

Ensivuodet (5) kiinted
nouseva hinta, sitten hinta
maaraytyy huutokaupassa

Hinta maéaraytyy huuto-
kaupassa

Kiinted hinta

Ensivuodet (3-5) kiintea
hinta, sitten hinta maaray-
tyy huutokaupassa

Hinnan hallinta (pri-
maarimarkkina)

Mahdollisuus hintalattiaan,
jota vain UK hyddyntanyt

Kiintea nouseva hinta, sit-
ten lattia- ja kattohinnan
valissa, myohemmin va-
paa

Tarvittaessa lattia- ja kat-
tohinta

Kiintea hinta, tarkistukset
kausittain

Alkuvuosina kuten B, huu-
tokaupassa kuten A

Hinnan maaraytymi-
nen (sekundaarimark-
kina)

Vapaa hinnanmuodostus

Vapaa hinnanmuodostus

Vapaa hinnanmuodostus

[K: Ei sekundaarimarkki-
naaj

Vapaa hinnanmuodostus

[K: Ei sekundaarimarkki-
naaj

Vapaa hinnanmuodostus

Paastooikeuksien
madrasaantely

Vuosittainen katto

Alkuvuosina vuosittainen
katto ei sido

Vuosittainen katto

Vuosittainen katto ei sido.
Katto lahinna tavoite.

Alkuvuosina kuten B, huu-
tokaupassa kuten A

Paastooikeuksien
siirrettavyys

2013 lahtien paastdoikeudet
ovat voimassa toistaiseksi, eli
niitd voidaan kayttaa tulevina
vuosina ja jopa tulevina paas-
tokauppakausina.

Paastdoikeus kaytettava
myyntivuoden tai rajoite-
tusti edellisvuoden paas-
toihin

Paastooikeus siirretta-
vissa myyntivuotta edelta-
ville tai seuraaville vuo-
sille?

Paastdoikeus kaytettava
myyntivuoden tai edellis-
vuoden paastoihin? /
Paastooikeus siirretta-
vissa saman tai alemman
Kiintean hinnan vuosille

Alkuvuosina kuten B, huu-
tokaupassa kuten A

Kaupankaynnin sykli

Useita, esim. 3 krt / vko

Ensimmaisena vuonna 2
krt / vko

Kerran viikossa, kuussa,
kvartaalissa tms.

[K: 1-2 krt vuodessa]

Viranomainen myy pri-
maarimarkkinassa Kiinte-
alla hinnalla. Sykli maari-
tettava erikseen.

Voidaan periaatteessa to-
teuttaa myos verotuksen
kautta

Kerran viikossa, kuussa,
kvartaalissa tms.

Paastokauppakauden
pituus

I: 3 vuotta, Il: 5 vuotta, Ill: 8
vuotta, IV ja eteenpdin: 10
vuotta

3-5 vuotta

3-5 vuotta

3-5 vuotta
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Seuranta, raportointi ja
todennus (MRV)

Yksityiskohtainen ja vakiintu-
nut

Kuten EU:n paastokau-
passa, aluksi kevennetty

Kuten EU:n paastokau-
passa /

[K: ilman erillista toden-
nusta)

Kuten EU:n paastokau-
passa /

[K: ilman erillisté toden-
nustay

Kuten EU:n paastokau-
passa /

Vaikuttavuus paasto-
vahennyksiin

Ennustettavat paastova-
hennykset

Hinnoittelun onnistuminen
maaraa paastovahennyk-
set (yli vai alle tavoitellun)

Alkuvuosina kuten B, huu-
tokaupassa kuten A

Primaarimarkkinan
tuotot

Epéavarma tuottovaikutus

Ennustettava tuottovaiku-
tus

Alkuvuosina kuten B, huu-
tokaupassa kuten A

Toteutuskustannuk-
set

Mahdollisesti kallimmat
jarjestelmé- (ja MRV-)
kustannukset

[K: S&éstoja kustannuk-
sissa]

Mahdollisesti yksinkertai-
semmat ja edullisemmat
jarjestelmat

[K: S&astoja kustannuk-
sissa]

Alkuvuosina kuten B, huu-
tokaupassa kuten A
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4.4 Viranomaistehtévait ja kustannukset

Taulukko 2 kuvaa mahdolliseen kansalliseen tielikenteen paastokauppajarjestelmaan liittyvia vi-
ranomaistehtavia, ja vertailukohtana esitetddn EU:n paastokaupan kansallisen toteutuksen roolit.
Toisena vertailukohtana voidaan pitaé Saksan ratkaisua, jossa erillinen pdastokauppaviranomai-
nen, German Emissions Trading Authority (DEHS), hoitaa sekéd EU:n paastdkauppaa, kansallista
paastokauppaa etta naihin liittyvia kompensaatioita yms.

Taulukko 2 Mahdolliseen kansalliseen tieliikenteen paastokauppaan liittyvia viranomaistehtavia; ver-
tailukohtana kansallisen toteutuksen roolit EU:n paastokaupassa.

Kansallinen tieliikenteen

paastékauppa
Vastuuministerio

Tehtavat EU:n paastékauppa /

Suomi
Komissio, TEM, YM, Ener-
giavirasto, LVM ja Tra-

1.1 Jarjestelman saanttjen laatimi-
nen / yhteisty6

ficom, ...

1.2 Lainsaadanto / asetukset Komissio, TEM ja LVM (il- | Vastuuministerio
mailu)

1.3 Talousarvio: huutokauppatulot ja | TEM Vastuuministerio

kompensaatiotuen kustannukset

2.1 Paastokauppaviranomainen (to-
teutus)

Energiavirasto (kiinteat lai-
tokset) ja Traficom (ilmailu)

Kaikki tehtavat 2.1 — 2.5
mahdollisesti yhdelle viras-
tolle

2.2. Lupaviranomainen (luvat, suun-
nitelmat, valvonta, tarkastukset...)

Energiavirasto (kiinteat lai-
tokset) ja Traficom (ilmailu)

2.3 Rekisteriviranomainen (hallin-
nointi, seuranta, testaus)

Energiavirasto

2.4 Huutokaupanpitgja (huutokaup-
paus, tuloutus valtiolle)

Energiavirasto (tulouttaa
huutokauppatulot; Suo-
messa ei jarjesteta huuto-
kauppoja)

2.5 Tukiviranomainen (kompensaa-
tiot)

Energiavirasto

3 Todentajien akkreditointi

FINAS

Kuten EU:n paasttkau-
passa tai kevennetysti tai
taysin ilman todennusta

4 Paastokaupparekisteri (paastooi-
keuksien kirjaus, siirrot, mitatoinnit,
tapahtumaloki, jne., kirjanpito ja pa-
lautusvelvoitteen seuranta)

Yllapito komission kilpailut-
tamana Saksassa; jasen-
mailla omat osionsa (Ener-
giavirasto) ja osallistuijilla ti-
lit (toimijat, todentajat,
muut)

Hallinnoija esim. sama kuin
tehtavissa 2.1 - 2.5

Tarvitaan uusi jarjestelma
(hankintana)

Henkilotydvuositarpeet ja -kustannukset riippuvat pitkalti toteuttamismallista ja toimijoiden maaréan
vaikuttavista rajauksista. Ks. myos jarjestelman kaynnistyksen vaiheet, joita avattu luvussa 4.3..
Taulukko 3 esittdd ensimmaisen alustavan ja suuntaa-antavan Liikenne- ja viestintaviraston arvion
valmisteluvaiheen resurssitarpeista. Taulukko 4 esittaa vastaavan arvion toteutusvaiheen resurssi-
tarpeista.
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Taulukko 3 Arvio mahdollisen kansallisen tieliikenteen paastokaupan valmisteluvaiheen
resurssitarpeista.

Tehtavat Resurssitarve Huomiot

Valmisteluvaihe, yhteensa noin 5-6 htv ja hankinnat 1 000 000 €

Lainsdadantoétyo (laki, asetukset ja 1 htv

ohjeistukset)

Jarjestelmien hankinta* 2-3 htv

Rekisterijarjestelma* n. 200 000 - | Yksinkertaisimmillaan olemassa ole-

500 000 € | vat tyokalut riittavat. Uusien tietojar-
Huutokauppajarjestelméa* n. 200 000 - jgs'.tglmien han_kinta tgas vaati ”?erk“'
500 000 € | favia resursseja, ml. tietoturvan ja
kaytettavyyden varmistaminen. Kata-
kri-vaatimukset + 100 000 €. Epavar-
muutena EU-tason mahdolliset tulevat

tyokalut.

Raportointijarjestelma* - | Yksinkertaisimmillaan olemassa ole-
vat tyOkalut riittavat.

Jarjestelmien kayttéonotto 1 htv

Toimijoiden koulutus 1 htv

Kevennetyssa toteutusvaihtoehdossa valtettaisiin rekisteri- ja huutokauppajarjestelmiin liittyvét
suuret investointikustannukset valmisteluvaiheessa. Kevennetyssa huutokauppamallissa kauppa-
tapahtumat hankittaisiin ostopalveluina, joiden kuluiksi arvioidaan noin 100 000 euroa/toteutus.®
Sen sijaan mikéali kevennettya versiota ei toteuteta huutokauppamuodossa, viranomainen voisi to-
teuttaa paastooikeuksien myymisen tai maksun perimisen esimerkiksi nykyisen valmisteverotuksen
yhteydessa tai ilmaisjaon tapaisella hakumenettelylla.

Taulukko 4 Arvio mahdollisen kansallisen tieliikenteen padastékaupan toteutusvaiheen
resurssitarpeista.

Tehtavat Resurssitarve Huomiot

Toteutusvaihe, yhteensa noin 3 htv/v ja hankinnat 200 000 €/krt

Lupaviranomainen (luvat, suunni- 1 htviv

telmat, valvonta, tarkastukset...)

Rekisteriviranomainen (hallinnointi, 0,5 htv/v | Jokin osa jarjestelmien kuluista voitai-

seuranta, testaus) siin kattaa kayttomaksuilla.

Huutokaupanpitdja (huutokaup- 0,5 htv/v

paus, tuloutus valtiolle)

Rekisterijarjestelma* n. 100 000 €/krt | Jarjestelmien paivitykseen ja kehitta-

Huutokauppajarjestelma* n. 100 000 €/krt | miseen liittyvat kustannukset.

Todentajien akkreditointi < 0,5 htv/v | Yksinkertaisimmillaan ei tarvita toden-
nusta. Vaihtoehtoisesti todentaminen
ja todentajien akkreditointi voi toimia
kuten EU:n paéstokaupassa.

Paastokaupparekisteri (paastooi- 0,5 htv/v

keuksien kirjaus, siirrot, mitatoinnit,

tapahtumaloki, jne., kirjanpito ja pa-

lautusvelvoitteen seuranta)

35 Taajuushuutokaupoissa huutokauppatapahtuma maksaa n. 70 000 euroa/toteutus.



36

Paastokaupan toteuttamista tukeviin hankintoihin, ml. rekisteri-, huutokauppa- ja raportointijarjes-
telmat, liittyy paljon epavarmuuksia. Kaupankaynnin sykli, rekisteri- ja raportointimenettelyt tai muut
seikat voivat edellyttda uusia ja toiminnaltaan monimutkaisia tietojarjestelmia, joiden méaarittely ja
hankinta vaatisi merkittavia resursseja. Alkuinvestointien lisdksi tulee varautua myds jarjestelmien
jatkuviin kehitystarpeisiin ja tasta johtuviin kuluihin, miké voisi tarkoittaa noin 100 000 euron vuosit-
taista kulua jarjestelmaa kohti. Erityisen kriittinen olisi ensimmaisten toimintavuosien aikana saatu-
jen kokemusten ja oppien perusteella tapahtuva jarjestelmien edelleen kehittamisen tyo.

Kevennetysséa toteutusvaihtoehdossa toteutusvaiheeseen ei liity jarjestelmien paivitystarpeita, eika
mydskaéan todennuksen tehtavia tai eraita rekisteriin liittyvia tehtavia. Sen sijaan, mikali huutokau-
pan toteutus hankitaan ostopalveluna, sailyy tarve ostopalveluina hankittaviin kauppatapahtumiin
(noin 100 000 euroa/toteutus). Yksinkertaisimmassa tapauksessa, varsinkin jos osallistuvien toimi-
joiden lukumé&ara on pieni, jarjestelmat voitaisiin toteuttaa kevyella tavalla ja pitkalti olemassa ole-
via tyOkaluja hyodyntéaen.

Jarjestelmien toiminnassa on huolehdittava tietoturvan ja tietosuojan toteutumisesta, ja esimerkiksi
kaytettavyysanalyysi saattaa olla tarpeen. Tietojarjestelmien turvallisuuden arvioimiseksi ja salassa
pidettavan tiedon suojaamiseksi voisi tulla kyseeseen viranomaisten auditointityokalu Katakrin3®
kayttd, mika voisi tarkoittaa noin 100 000 euron lisékustannusta. Kustannustasosta riippuen jarjes-
telm&hankinnat tulee kilpailuttaa joko kansallisina julkisina hankintoina tai EU:n julkisina hankin-
toina (ks. kynnysarvot hankintalaista®’ ja erityisalojen hankintaista®®).

Paitsi luottamuksellisia tietoja, rekisteri- ja huutokauppajarjestelmissa kasitelldén ja tuotetaan myos
julkiseksi saatettavaa tietoa mm. toteutuneista huutokaupoista, ja niissa tuleekin olla valmius téallai-
sen tiedon avaamiseen. Osa jarjestelmien kustannuksista voitaisiin kattaa mahdollisilla kayttomak-
suilla, joita voitaisiin perié jarjestelemiin rekisterditymisesta ja niissa tehdyista transaktioista kaytta-
jilta.

Jarjestelmien suunnittelussa ja hankinnassa tulee myos ottaa huomioon mahdollinen myéhempi
EU-tason yhteentoimivuus ja liitettdvyys mahdollista EU:n tieliikenteen paastbkauppaa silmalla pi-
tden. Sen sijaan EU:n nykypaastokaupan rekisteri- ja huutokauppajarjestelmien hyddyntamista
kansallisen paéastdkaupan toteuttamisessa ei tamanhetkisten tytkalujen soveltuvuuden tai lainsaa-
dannon ja asetusten perusteella kaytanndssa pideta mahdollisena.

36 Ulkoministerid: Katakri — tietoturvallisuuden auditointitytkalu viranomaisille https://um.fi/katakri-tietoturvallisuuden-auditointityokalu-
viranomaisille

57 Finlex: Laki julkisista hankinnoista ja kayttooikeussopimuksista https://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/2016/20161397

38 Finlex: Laki vesi- ja energiahuollon, liikenteen ja postipalvelujen alalla toimivien yksikéiden hankinnoista ja kayttooikeussopimuksista
https://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/2016/20161398



https://um.fi/katakri-tietoturvallisuuden-auditointityokalu-viranomaisille
https://um.fi/katakri-tietoturvallisuuden-auditointityokalu-viranomaisille
https://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/2016/20161397
https://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/2016/20161398
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4.5 Seuranta, raportointi ja todentaminen

Mahdollisen kansallisen tielikenteen paastdkaupan paastojen tarkkailussa ja raportoinnissa tarkoi-
tuksenmukaisena tasona voidaan pitaa polttoaineiden myyntimaarien seurantaa polttoainetyypeit-
tain seka naiden maaratietojen laskennallista muuntamista paastoiksi lampo-, paasto-, ja hapettu-
miskertoimien avulla. Varsinaisen seuranta-, raportointi- ja todentamisjarjestelman toteutta-
miseksi voidaan tunnistaa hyvin eritasoisia vaihtoehtoja, kuten:

Yksinkertainen raportointi ilman todentamista. Tdma olisi toteutukseltaan helpoin ja edullisin
l&ahestymistapa, mutta pysyvana pitkan aikavalin ratkaisuna se ei tukisi jarjestelman luotettavuutta
tai uskottavuutta eika olisi linjassa EU:n paastokaupan vaatimusten kanssa. Taysin ilman minkaan-
laista todentamista toimivaa jarjestelmaa ei siten voitane pitda pysyvana ratkaisuna, vaan korkein-
taan alkuvaiheen sisddnajoa helpottavana menettelyna.

Kaytéssa olevia raportointitoimia hyddyntava lahestymistapa, jossa tavanomainen tilintar-
kastusmenettely korvaisi todentamisen. Esimerkiksi yritysten energiaverotuksessa verottajalle
ilmoittamat tiedot seka tilinpaattksissa ja vuosikertomuksissa raportoimat tiedot saattaisivat olla
riittavid myos polttoainemyynnista aiheutuvien paastojen tarkkailemiseksi tielikenteen paastokau-
pan tarpeisiin. On kuitenkin huomattava, etta vaikka useimmiten yritysten tilikausi on kalenteri-
vuosi, nain ei valttamatta kaikkien toimijoiden kohdalla ole. Myos kestavyyslain® mukaiset biopolt-
toaineiden ja bionesteiden kestavyyskiriteerien noudattamista koskeva kestavyysjarjestelma ja ta-
han liittyva todentajan tekema tarkastus voisivat tarjota tieliikenteen paastdokauppaan sovelletta-
vissa olevan toimintamallin. Ratkaisut eivét kuitenkaan olisi linjassa EU:n paasttkaupan vaatimus-
ten kanssa.

EU:n paastdékaupan tapaan yksityiskohtaisesti maaritelty raportointi ja akkreditoidun toden-
tajan suorittama todennus. Tama olisi seka toimijoiden etté viranomaisen kannalta ty6lain vaihto-
ehto, mutta se toteuttaisi parhaiten luotettavuuden tavoitteet sekd myos EU:n p&astokaupan vaati-
mukset. On kuitenkin huomioitava, etta EU:n paastokaupassa hyvaksyttyja todentajia on Suo-
messa hyvin vahan, ja tulisikin varmistaa, ettei todentajien pieni maara tai saatavuus muodostuisi
toiminnan pullonkaulaksi. Taméan vaihtoehdon kayttdonotto voisi tapahtua vaiheittain, esim. niin,
ettd ensimmaisten vuosien kokeilukaudella kaytettaisiin kevennettya todennusta, tai jopa vapau-
tusta todennuksesta, ja samalla luotaisiin todentamismarkkinaa. Seuraava kausi toimisi todentajien
patevoitymisjaksona (akkreditoinnin edellytys), minka jalkeen voitaisiin kdynnistda taysimittainen
raportointi todentamisineen.

Kunkin vaihtoehdon kohdalla tulee arvioida raportoituihin paastétietoihin mahdollisesti kohdistuvat
vaatimukset ja niiden soveltuvuus aggregoidun tiedon tuottamiseksi esim. Suomen virallisten paas-
tbjen raportointiin. Samoin tulee arvioida teknologiset ja muut keinot luotettavuuden takaamiseksi,
kuten esimerkiksi lohkoketjuteknologian hyddyntadminen tai mahdolliset tarpeet viranomaisen suo-
rittamiin pistotarkistuksiin seké tasta aiheutuvat lisdakustannukset.

Mikali mahdollisen tieliikenteen paastokaupan piiriin kuuluisi myds pienia toimijoita, joiden vuosit-
taiset hiilidioksidipaastot olisivat esim. alle 10 000 t tai alle 25 000 t, voitaisiin naille mahdollisesti
soveltaa kevennettyja raportointi- ja todennusvelvoitteita. Vastaava poikkeus on kayttssa myoés
EU:n lentoliikenteen paastokaupassa, missé pienet toimijat ovat vapautettuja todennuksesta, mi-
kali kayttavat raportoinnissa Eurocontrolin tydkalua.

EU:n paastokaupassa kukin péaéastojen raportointivuosi alkaa kalenterivuoden tapaan tammikuusta
ja loppuu joulukuuhun. EU:n paastokaupan velvoitteiden ja tehtavien vuosikello on sidottu tdhan
samaan aikatauluun, jolloin kunkin toimintavuoden paastojen raportointi ja todentaminen seka
paastooikeuksien palauttaminen ajoittuvat seuraavan vuoden kevaaseen maalis-huhtikuulle. Mah-
dollisen kansallisen tieliikenteen paasttkaupan osalta tulee arvioida hyddyt ja haitat EU:n paasto-

3 Finlex: Laki biopolttoaineista ja bionesteista (Kestavyyslaki) 393/2013 https://www.finlex.fi/fi/laki/al-
kup/2013/20130393#Lidp446163808
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kaupan kanssa yhtenevasta tai eridvasta aikataulusta. Mahdollisen tieliikenteen kansallisen paés-
tokaupan pienen toimijoiden maaran vuoksi voidaan kuitenkin arvioida, ettei yhtenaisen vuosisyklin
lisakuormitus olisi kovinkaan merkittava. Joka tapauksessa kalenterivuotta vastaavalla raportointi-
vuodella on synergiaetuja paitsi EU:n paasttkauppaan myds useimpien yritysten tilinpitoon.

Kuva 6 esittaa luonnoksen toimijan velvoitteiksi kansallisessa paastokaupassa, kun aikataulu mu-
kailee EU:n paastokauppaa. Ennen tarkkailukauden ja raportointivuoden alkua (tai toimintansa
aloittamista) toimija laatii viranomaiselle paastdélupahakemuksen ja toimittaa sen liitteena lisaksi
polttoaineiden jakelu- tai myyntimaarien seurantaan perustuvan paastéjen tarkkailusuunnitelman.
Vuoden aikana paastoja tulee tarkkailla suunnitelman mukaisesti, ja my0s polttoaineiden jakelun
tai myynnin maaria vastaavia paastdoikeuksia voi hankkia jatkuvasti. Tarkkailukauden paatyttya
toimija laatii raportin polttoaineiden jakelu- tai myyntimaarista tyypeittain sekéa arvioi tata vastaavat
paastot. Raportointiin kuuluu myds paastojen laskentamenettelyn avaaminen seka mahdollisesti
raportoinnin todentaminen. Kun paastomaaréat ovat selvilla, toimijan viimeinen velvoite kuhunkin
raportointivuoteen liittyen on palauttaa paastoja vastaava paastdoikeusmaara viranomaiselle rekis-
teriin kirjattavaksi.

Toimijan velvoitteet aiheuttavat paastdkaupan piiriin kuuluville polttoainejakelijoille hallinnollisia
kustannuksia, sisdltéden paitsi viranomaisprosesseihin liittyvat tehtavat (hakemukset, suunnitelmat,
tarkkailu, primaarimarkkinan ostot, raportoinnit, todennukset yms.) myds esimerkiksi sekundaari-
markkinaan liittyvat aktiviteetit seké paastdkauppaan liittyvan toiminnansuunnittelun. Valitulla seu-
rannan, raportoinnin ja todentamisen ratkaisulla voidaan merkittavasti vaikuttaa toimijoille aiheutu-
vaan hallinnolliseen kustannukseen, ja sen suunnittelussa tulisi varmistaa taman kustannuksen
kohtuullisuus sek& suurten ettd pienten toimijoiden kannalta.

Paastokauppa- Paastojen tarkkailu Paastojen raportointi Paastomaaraa
hakemuksen ja suunnitelman ja todentaminen: vastaavien
paastdjen mukaisesti myynti- polttoaineiden paastooikeuksien
vuosikohtaisen tai jakelumaariin maarat tyypeittain, palauttaminen
tarkkailu- perustuen ja paastot ja paastojen viranomaiselle:
suunnitelman paastoéoikeuksien laskentamenettely. Kirjaukset rekisteriin.
laatiminen ja hankinta primaari-
toimittaminen tai sekundaari-
viranomaiselle. markkinasta.
ENNEN VUODEN ALKUA,
JATKUVA JATKUVA MAALISKUU HUHTIKUU

Kuva 6 Ehdotus toimijan velvoitteiksi paastékaupassa, kun aikataulu mukailee EU:n paastékauppaa.

Kuva 7 esittdd luonnoksen paastdkaupan vuosikelloksi, kun aikataulu mukailee EU:n paasttkaup-
paa® tai eroaa siité puolella vuodella.

40 Euroopan komissio. 2015. EU ETS Handbook. https:/ec.europa.eu/clima/sites/default/files/docs/ets_handbook _en.pdf
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Uusi paastdkaupan
tarkkailuvuosi alkaa.

Heinakuu
Tarkkailukausi
paattyy. KasAkull Lépi vuoden: Edellisen vuaden
todennettujen

tarkkailusuunnitelmien

Tammlkuu

ja muutosten jattaminen Syyskuu paastdjen raportointi.
seka kaupankaynti
Raportoinnin ja  [ReJoJoINVIeE] kuukausittain /
todentamisen kvartaaleittain.
aloittaminen. Alkuvuosi Edellisen vuoden
paastooikeuksien
Lokakuu palauttaminen.

B EU:n paastokauppaa mukaileva aikataulu
EU:n paastokaupasta puolella vuodella eroava aikataulu

Kuva 7 Ehdotus paastékaupan vuosikelloksi, kun aikataulu mukailee EU:n paastékauppaa tai aika-
taulu eroaa EU:n paastékaupasta puolella vuodella.

EU:n paastokaupassa on kaytossa yksityiskohtainen seurannan, raportoinnin ja todentamisen
(MRV, monitoring, reporting and verification) menettely. Suomessa on talla hetkella 5 hyvaksyttya
EU:n paastokaupan todentajaa, joita ovat laitospuolella Inspecta Sertifiointi Oy, DNV GL Business
Assurance Finland Oy Ab, AFRY Finland Oy seka Enemi Oy ja lentoliikennepuolella PwC Certifi-
cation B.V. (Alankomaat). EU:n paéastdkaupassa todentaja varmistaa, etta toiminnanharjoittaja
(kiintea laitos tai ilma-aluksen kayttaja) on tarkkaillut padstéjaan (tai tonnikilometrejaén) hyvéksytyn
tarkkailusuunnitelman mukaisesti ja etta se on raportoinut vuosittaiset hiilidioksidipaéastonséa mah-
dollisimman totuudenmukaisesti. Todentaja kay siis lapi vuotuisen paastoéraportin, joka laaditaan
komission yhteisen pohjan mukaisesti. EU:n paastdkaupan todentajamarkkina on Suomessa
melko kapea, varsinkin lentoliikennepuolella, johtuen todennusta vaativien operaattorien pienesté
maarasta.

Komission taytantdonpanoasetus paastojen tarkkailusta ja raportoinnista, (EU) 2018/2066, 36 ar-
tikla, lausuu hiilidioksidin paasttkertoimista EU:n paéstokaupassa seuraavasti: "Polttoaineiden,
my0Os prosessien syottdaineena kaytettyjen polttoaineiden, paastokertoimet ilmaistaan muodossa
tCO./TJ. Toimivaltainen viranomainen voi sallia sen, etta toiminnanharjoittaja kayttaa poltosta ai-
heutuvien paastdjen kohdalla polttoaineen paéastdkerrointa, joka ilmaistaan muodossa t CO»/t tai t
CO2/Nm3, jos muodossa t CO,/TJ ilmaistun paastdkertoimen kayttd johtaa kohtuuttomiin kustan-
nuksiin tai jos paastot voidaan laskea vahintaan samanlaisella tarkkuudella k&ayttaen tallaista paas-
tokerrointa." Vastaavasti ilmailua koskien asetuksen, 53 artikla tismentéé: "Kunkin ilma-aluksen
kayttajan on maaritettava ilmailutoimintojen vuotuiset hiilidioksidipaastot kertomalla kunkin polttoai-
neen vuotuinen kulutus (ilmaistuna tonneina) sita vastaavalla paastokertoimella.” llmailun polttoai-
neen CO»-paastokertoimet on annettu asetuksen liitteessé. EU:n paastokauppaan liittyvassa paas-
tojen tarkkailussa kaytetaan myos mm. Tilastokeskuksen polttoaineluokitusta®!.

41 polttoaineluokitus, Tilastokeskus: https://www.stat.fi/tup/khkinv/khkaasut _polttoaineluokitus.html
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Saksassa kansalliseen jarjestelmééan on suunniteltu EU:n paastékaupan kaltainen seuranta-, ra-
portointi- ja todennusprosessi, mutta ensimmaisina vuosina menettelya on helpotettu eika toden-
nusta tarvita ennen vuotta 2023. Jarjestelmassa raportoidaan kalenterivuoden mukaisen raportoin-
tivuoden polttoaineiden méaéarat tyypeittdin, paastot ja paastdjen laskentamenettely (standardipaas-
tokertoimet annettu) heinakuun lopussa. Mikali paastéoikeuksia ei ole ostettu ja palautettu, sanktio
on tuplahinta ostamattomista paastooikeuksista.

4.6 Toteutuspolku ja aikataulu

Kansallisen paastokauppajarjestelman toteutusaikataulu riippuu monesta tekijasta. Taulukko 5
esittad karkean luonnoksen etenemisen vaiheista ja aikataulusta, siséltéen (1) virkamiesvalmiste-
lun ja lainvalmistelun, (2) jarjestelmén hankinnan ja kayttoonoton seka (3) varsinaisen paastokau-
pan toteutuksen kausissa.

Luonnosaikataulussa virkamiestyéryhman tyota (vuosi 2021) seuraava lainvalmistelutyd tapahtuisi
vuonna 2022. Jarjestelmien hankinta- ja kayttéonottovaihe voisi kdynnistya vuonna 2023, ja kan-
sallinen paastokauppa voisi alkaa siirtyméakauden ratkaisuna vuonna 2024. Vuodesta 2026 taysi-
maarainen paasttkauppa voisi alkaa joko kansallisella tai EU-tasolla. Vuosi 2026 vaatisi mahdolli-
sesti sitd ennen perustettavaan kansalliseen jarjestelmaan tarkastelupisteen, jossa jarjestelma voi-
taisiin arvioida ja paattaa siirtymisestda mahdolliseen EU-paastékauppaan.

Mikali paadyttaisiin kansalliseen ratkaisuun ja kaytettaisiin paastdokauppakausia, saumakohdaksi ja
ensimmaisen kauden paatdsvuodeksi voisi olla tarkoituksenmukaista valita tavoitevuosi 2030, jo-
hon mennessa kotimaan liikkenteen kasvihuonekaasupaastot tulisi puolittaa.

Toteutusaikatauluun vaikuttavia tekijoita, jotka voivat hidastaa etenemisvauhtia tai aiheuttaa odot-
tamattomia muutostarpeita, ovat mm. seuraavat: kansalliseen paatoksentekoon liittyvat epéavar-
muudet, EU-tason paatoksentekoon liittyvat epavarmuudet, jarjestelman suunnitteluun liittyvat
haasteet ja iteratiivinen eteneminen, jarjestelmien hankintaan ja kilpailutukseen liittyvat epavar-
muudet, jarjestelmien kayttéonottoon liittyvat haasteet, jne. Aikatauluun vaikuttaa myds valinta
siitd, kaynnistettaisiinkd paastokauppa heti taysimittaisena vai siirtymakauden kevyempana ratkai-
suna, joka ei valttamatta edellyttéisi esim. jarjestelmien taydellista toimintaa ja voimassa olisivat
mahdollisesti helpotetut raportointivelvoitteet ja jopa paastooikeuksien ilmaisjako.

Vertailukohtana aikataulun hahmottelussa voidaan pitda Saksan kansallisen jarjestelmén etene-
mista, jonka juuret ovat laajemman ilmastopaketin valmistelutydssa. Saksan kansallisen paasto-
kaupan etenemisen vaiheista tiedetdan sita koskeneen selvityksen valmistuneen lokakuussa 2019
(Cornerstones for the Design of a National ETS). Paastokauppajarjestelméan implementoiva laki
valmistui joulukuussa 2019 (Fuel Emissions Trading Act), ja lakia tdydennettiin marraskuussa
2020. Jarjestelma aloitti toimintansa tammikuussa 2021, ja sen ensimmaiset viisi vuotta on suunni-
teltu toimimaan sisaanajona varsinaisen huutokaupan alkamiselle.
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Taulukko 5 Etenemisen vaiheet ja aikataulu

Virkamies-
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Jarjestelmien
hankinta

Jarjestelmien
kayttéonotto
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Kansallisen paasto-
kaupan 1. kausi*

Kansallisen paasto-
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EU-paastdkauppa*
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muihin paasto-
kauppasektoreihin

Valmistelu- ja siirtymaaika Paastokaupan 1. kausi Paastékaupan 2. kausi
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4.7 Kansallisen paastdkaupan valmistelun suhde EU:n tieliikenteen ja lammityspolt-
toaineiden paastdokauppaehdotukseen

EU esittaa tieliikenteen ja rakennusten lammityksen polttoaineiden yhteista paastdkauppaa, joka
olisi kuitenkin erillinen EU:n nykyisesta kiinteité laitoksia ja lentoliikennetta koskevasta paastokau-
pasta. Tieliikenne sailyy esityksessa kuitenkin taakanjakosektorin piirissa, jolloin kansalliset tavoi-
tetasot tieliikenteen paastdille sailyvat. Kansallisen paastokauppajarjestelmén arvioinnissa ja suun-
nittelussa olisi huomioitava mahdolliset pitkan aikajanteen kehityskulut EU:n mahdollisen tieliiken-
teen paastokaupan kayttoonotosta, jotta kansallinen jarjestelma tai sen valmistelutyo olisi tarvitta-
essa yhdistettavissa EU-tason jarjestelmaan. Tama edellyttéda jatkuvaa EU-valmistelun seurantaa
ja mahdollisesti EU- ja kansallisen tason valmistelutdiden yhteensovittamista. Kansallisen paasto-
kaupan voisi aikanaan sovittaa yhteen mahdollisen EU:n laajuisen paastdkaupan kanssa.

EU-tasoinen paasttkauppajarjestelma koskee paitsi tielikenteen myos rakennusten erillislammityk-
sen polttoaineita. Mahdollista kansallista paastokauppaa on tassa muistiossa arvioitu vain tieliiken-
teen polttoaineet kattavana. Sektorien keskindista kokoa voidaan hahmottaa niiden kasvihuone-
kaasupaastojen maaraa vertailemalla, ja esimerkiksi vuonna 2019 kotimaan tieliikenteen hiilidioksi-
diekvivalenttipaastot olivat 10,55 miljoonaa tonnia, lammityksen 2,93 miljoonaa tonnia ja tytkonei-
den 2,41 miljoonaa tonnia.*? Tielikenteen ja rakennusten lammityksen polttoaineiden liittamista
ndille sektoreille yhteiseen paastokauppaan EU-tason paastokaupassa puoltaa taso, jolla paasto-
kauppaa kaytaisiin (jakelijat) seka sektorien yhtenevyydet. Esimerkiksi kaasu ja kevyt polttodljy
ovat polttoaineina kaytdssa seka tieliikenteessa, rakennusten lammityksessa, etta tydkoneissa, ja
niité tuovat markkinoille kaikissa kolmessa kayttokohteessa osin samat toimijayritykset. Samanlai-
nen kohtelu yhteisen paastokaupan piirissa voisi olla periaatteessa toimiva ratkaisu, ja toisaalta
kaikkien nadiden sektorien séhkdkayttoiset sovelluskohteet seka kaukolampo ovat jo nykyisen EU:n
kiinteiden laitosten paastokaupan piirissd. EU:n ehdotettu tieliikenteen ja rakennusten erillislammi-
tyksen paastokauppa kasittaisi mm. edellda mainitut polttoaineet, mutta jattaisi teollisuuden ja alku-
tuotannon tydkoneet paasttkaupan ulkopuolelle. Rajauksia tuleekin tarkastella myds suhteessa
seka olemassa olevaan, etta ehdotettuun EU:n paastokauppaan. Esimerkiksi Saksassa kansalli-
sen jarjestelman on sovittu vaistavan EU:n paastokaupan rajaukseen sisaltyvissa sovelluksissa,
valttaen nain kaksinkertaisen paastokaupan.*

Suomessa lammityspolttoaineiden mukaanottoa kansalliseen paastokauppajarjestelmaan pitaa ar-
vioida tarkasti, silla oljylammityksesta luopumiseksi on tehty toimenpideohjelma, jolla fossiilisen 6l-
jyn lammityskaytdsta luovutaan 2030-luvun alkuun mennessa. Suomessa tavoitteisiin padseminen
nahdaan olevan mahdollista ilman paasttkaupantapaista hinnoittelua. Mikali kansalliseen paasto-
kauppaan otettaisiin mukaan myos lammityspolttoaineet, kustannukset kohdistuisivat niihin pienitu-
loisiin pientalojen omistajiin, jotka eivat pysty taloudellisista syista tekemaan lammitystapamuutok-
sia. Tallaiset pientalot sijaitsevat usein alueilla, joissa kiinteistdjen arvo on laskemassa. Taman li-
saksi [Ammityspolttoaineiden jakelijoiden ottaminen mukaan kansalliseen jarjestelmaan monimut-
kaistaisi jarjestelmaa, silla jakelijoiden maara moninkertaistuisi, eika paastéjen vahentdminen koh-
distuisi valttamatta tieliikenteen paastoihin. Mikali paadyttaisiin siirtymavaiheessa kevennettyyn
versioon paastdkaupasta, lammityspolttoaineiden mukaan ottaminen ei olisi valttamatonta.

Nykytietdmyksen perusteella likennesektorin pdastévahennyskustannusten arvioidaan olevan suu-
remmat kuin nykyisella EU:n paastokauppasektorilla.** Samoin arvioidaan, etté likenteen kustan-
nus olisi myds rakennusten erillislammityksen vastaavaa kustannusta korkeampi. Ainoastaan tyo-
koneiden paastovahennyskustannus saattaisi nousta tieliikennettd kallimmaksi, silla tydkoneiden

42 Tilastokeskus 2021. Suomen kasvihuonekaasupaastot 1990-2020. Liitetaulukko 5.1: Paastokaupan ulkopuoliset paastét KAISU-seu-
rannan mukaisella jaottelulla vuosina 2013-2020* https://www.tilastokeskus.fi/static/media/uploads/yymp kahup 1990-

2020 2021 23462 net.pdf

43 https://www.dehst.de/SharedDocs/downloads/EN/nehs/nehs-backgroundpaper.pdf? _blob=publicationFile&v=2

4 https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/IDAN/2021/662927/IPOL_IDA(2021)662927 EN.pdf
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sahkoistaminen tai muuntaminen biopolttoaineilla toimivaksi on varsin hankalaa. Naité oletuksia
vasten tulisikin varautua siihen, etta mikali liikenteen ja rakennusten lAmmityksen polttoaineet kyt-
ketdan saman paastokaupan, ja siten saman paastooikeushinnan, piiriin, voivat paastévahennyk-
set toteutua epatasaisesti naiden sektorien kesken. Olisi siis mahdollista, ettd paastévahennykset
painottuisivat rakennusten lammityssektoriin, joita tieliikenne- ja tydkonesektori ikdan kuin rahoittai-
sivat.

EU-tasoisen tieliikenteelle kohdistuvan paastokaupparatkaisun valmisteleminen komission ehdo-
tuksen pohjalta voidaan ennakoida olevan varsin hidasta. Voidaan olettaa, etta verrattuna kansalli-
sen tieliikenteen paastokaupan toteuttamiseen, EU:n tieliikenteen paastokaupan kaynnistyminen
kestaisi kauemmin, ml. direktiivineuvottelut, jotka voisivat kestda useita vuosia. Kansallisten tavoit-
teiden nakokulmasta toteutusaikataulun mahdolliset viivastykset eivat valttamatta tukisi riittavan
vaikuttavasti tarvittavien paastovahennysten toteutumista. Osana 55-valmiuspakettia EU esitti Suo-
melle taakanjakosektorin tavoitteen nostamista nykyisestéa 39 %:sta tasolle 50%, mika vaatii lisatoi-
mia kansallisesti. Paaministeri Marinin hallitus paatti budjettirihessa syksylla 2021 liikenteen lisa-
paastbvahennyksista ja otti EU:n ehdotetun paéstokaupan mukaan paastovahennysarvioon VTT:n
laskelman mukaisesti. Laskelman perusteella uudesta paastokaupasta on arvioitu saatavan 0,3-
0,4 milj. tonnin paastdévahenema tieliikenteesséa vuonna 2030. On kuitenkin huomattava, etta EU-
paasttkaupan hintatasoon ja siten myds saavutettavaan paastdovahenemaan liittyy merkittavia
epavarmuuksia.

Eroja kansallisen tieliikenteen paastdkaupan ja EU ETS-laajennuksen valilla on esitetty taulukossa
6. Kansallinen tieliikenteen paasttkauppa voitaisiin saada kansallisesti kayttdon vuonna 2024. To-
denndkoisesti jarjestelma vaatisi jonkinlaisen kokeilukauden, kuten Saksassa, jolloin varsinainen
kaupankaynti paastdoikeuksilla voisi alkaa vasta vuodesta 2026 alkaen. EU:n esityksen mukaan
tielikenteen ja rakennusten lammityspolttoaineiden paastokauppa alkaisi myds vuonna 2026. Vaa-
rana EU-tason esityksessa on, etté jarjestelmén kasittely ja neuvotteluvaihe venyttavat aikataulua
tai esityksesta ei saataisi aikaan sopua neuvostossa tai parlamentissa. Mikali uhkakuva toteutuisi,
voisi paastovahennystoimilla olla kiire vuoden 2030 tavoitteeseen padsemiseksi.

Kansallisessa tielikenteen paastokaupassa paasttoikeuksien ostajana toimisivat polttoaineen ja-
kelijat. EU:n tasoisessa jarjestelmassa jarjestelman piiriin kuuluvat toimialalla toimivat valmisteve-
rovelvolliset eli Suomessa kaytanndssa lammityspolttoaineiden jakelijat. Kansallisessa jarjestel-
massa huutokaupat toteutuisivat kansallisesti, kun EU:n tasoisessa jarjestelméassa huutokauppa-
jarjestelma kattaa puolestaan kaikkien jasenvaltioiden toimijat, jolloin markkinoiden suuruus olisi
huomattavasti kansallista markkinaa suurempi. Huutokauppatulojen kaytto eroaisi jarjestelmassa
niin, etta kansallisessa jarjestelmassa huutokauppatulot olisivat todennakdisesti yleiskatteellisia
tuloja. EU:n tasoisessa jarjestelmassa jasenvaltioiden huutokauppatulot olisivat komission esityk-
sen mukaan taysimaaraisesti korvamerkittyja niin, etta ne tai niita vastaava summa tulisi kayttaa
direktiivin antamien reunaehtojen mukaan. Liséksi osa tuloista ohjattaisiin esityksen mukaan inno-
vaatiorahastolle seka EU:n omiin varoihin, joista niilla rahoitettaisiin paastokaupan yhteydessa pe-
rustettavaa ilmastotoimia koskevaa sosiaalirahastoa.

Kansallisen jarjestelman etu on kansallisiin paastévahennystavoitteisiin paaseminen halutulla sek-
torilla. EU-tasoisessa jarjestelmassa paastdvahennystavoitteisiin paastaisiin unionin tasolla ja kat-
soen liikenteen ja rakennusten erillislammityksen sektoreita kokonaisuutena. EU:n tasoinen jarjes-
telm& ei kuitenkaan ratkaisisi kansallisia tavoitteita, vaan olisi yksi keino tehda paastovahennyksia.
EU-tasoisessa jarjestelméssa on epaselvad, milla sektorilla paastévahennykset tapahtuvat. Sa-
malla voi olla hyvin mahdollista, etta paastévahenemat tapahtuvat etupdassa laAmmityssektoripuo-
lella, jossa paastovahennysten tekeminen on halvempaa. Talldin paastdkaupassa muodostuva
hinta voisi jAdda periaatteessa liian matalaksi ohjaamaan tieliikennetta vahentamaan merkittavasti
paastoja.

EU:n laajuisen paastdkaupan hintataso voikin periaatteessa muodostua joko liian matalaksi tai liian
korkeaksi suhteessa Suomen kansalliseen tieliikenteen paastévahennystavoitteeseen. Talldin on
varauduttava myos kansallisten lisdtoimenpiteiden mahdolliseen tarpeeseen.
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Mahdollisessa kansallisessa tieliikenteen paasttkauppajarjestelmassa olisi tarke&a hyddyntaa niin
nykyisen EU:n kiinteiden laitosten paastbkaupan oppeja ja sen toimintaperiaatteita kuin myos eh-
dotusta uudesta tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen polttoaineet kasittavasta paasto-
kaupasta. Nain hyodynnettdisiin toimivat kaytannot ja mahdolliset synergiaedut ja myos varaudut-
taisiin EU-tasoisen paastokaupan toteutumiseen. Esimerkiksi hinnoittelumekanismin ja paastooi-
keuksien ostorajoitusten ja siirrettédvyyden suhteen tulisi tehdéa valintoja siitd, noudattaisiko kansalli-
nen jarjestelma samoja vai eri periaatteita kuin EU:n paastékauppa. Samoin tulisi pohtia, olisiko
kansallisen jarjestelméan vuosisykli aikatauluineen EU:n paasttkaupan kanssa yhteneva (synergia-
edut vs. pisteméainen resurssikuormitus) vai siita eridva. Kalenterivuotta vastaavalla raportointivuo-
della on synergiaetuja paitsi EU:n paastdkauppaan myos useimpien yritysten tilinpitoon, ja rapor-
tointiajankohta voisi silti olla sama tai eri kuin EU:n paéastdkaupassa. Vuosikellon suunnittelussa
tulisi huomioida my@s viranomaisten tietotarpeiden vuosikello, ml. kansalliset ja kansainvaliset
paastoraportoinnit. Suhteessa nykyiseen EU:n paastdkauppaan, myos toimijoita ja viranomaisia
koskevien tehtavien ja velvoitteiden suunnittelussa seka rekisteri-, huutokauppa- ja raportointijar-
jestelmien toteutuksessa tulisi arvioida EU:n paastokaupan ratkaisujen soveltuvuus ja toteutetta-
vuus seké vaihtoehtoisten ratkaisujen hyodyt ja haitat.

Kevennetyn toteutusvaihtoehdon tueksi tarvittaisiin, taysimittaisen vaihtoehdon tapaan, huolellinen
vaikutusarvio ja riskianalyysi. Yksi keskeisimmista riskeista on EU-tason liikenteen tai rakennusten
erillislammityksen paastokaupan viivastyminen tai toteutumatta jaaminen, jolloin kevennetyn véliai-
kaisratkaisun kaytto pitkittyisi tai tarve kansalliselle taysimittaiselle jarjestelmalle hankintoineen
syntyisi joka tapauksessa. Kevennetyn vaihtoehdon kayttdonoton rinnalla sailyisikin jatkuva tarve
ennakointiin ja seurantaan koskien EU-tason tilannetta, ja ennakoidun EU-paasttkaupan alkamis-
hetken tienoille (vuosi 2026) olisikin syyta aikatauluttaa kansallisen jarjestelméan jatko- tai lopetta-
mispaatoksen mahdollistava arviointi. Toinen perustavanlaatuinen riski on kevennetyn toteutuksen
mahdollisesti heikompi ohjaavuus paastovahennyksissa; myos kevennetyn vaihtoehdon osalta tu-
lisi varmistaa riittava ohjausvaikutus paastdihin. Kevennetyn ratkaisun osalta tulisi lisaksi huomi-
oida mahdolliset riskit luotettavuudessa, ml. vaarinkaytésten uhka, heikompi kaytettavyys, hei-
kompi tietoturva jne.

Kevennetyn toteutusvaihtoehdon osalta tulisi ratkaista, taysimittaisen toteutuksen tapaan, suunnit-
teluratkaisut koskien mm. hinnan méaarittelya ja hallintaa ja paasttoikeuksien siirrettavyytta mutta
erityisesti koskien siirtymé&é kansallisesta paastdokaupasta EU-tason paastokauppaan. Siirtyman
osalta tulisi arvioida muun muassa mita tapahtuisi ohjausvaikutukselle, jos EU-tason paasttkatto
olisi sita edeltdéneeseen kansalliseen paastokauppaan verrattuna I6yha ja paastdoikeuden hinta
alhainen.
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Taulukko 6 Kansallisen tieliikenteen paastékaupan ja EU:n tieliikenteen ja lammityspolttoaineiden

paastdkaupan erot

Soveltamisala
Paastooikeuksien
ostaja

Aikataulu

Kauppamekanismi

Paastokauppatulojen
kaytto

Saavuttaako kansal-
liset paastovahen-
nystavoitteet

Riskit

Kansallinen tieliikenteen paasto-

kauppa

Tieliikenteen fossiiliset polttoaineet

Jakelija

Kevennetty paastokauppa 2024
Paéstooikeuksien huutokauppa 2026

Kansallinen

Todennéakdisesti yleiskatteellisia tuloja

Kylla (paastooikeuksien maéra sidottu
kansalliseen tavoitteeseen)

Toteuttamisen aikataulu; hintatason ja
lian suuren hinnannousun kontrol-
lointi; toimivien huutokauppamarkki-
noiden luominen toimijoiden vahyyden
vuoksi; yritysten kilpailukykyvaikutuk-
set suhteessa EU:n sisamarkkinoilla
toimiviin yrityksiin; hallinnolliset kus-
tannukset arvioitu suuriksi, siirtyméan
sujuvuus EU-jarjestelmaan

EU:n tielilkenteen ja lammitys-
polttoaineiden paastokauppa

Tieliikenteen ja rakennusten erillislam-
mityksen fossiiliset polttoaineet

Valmisteverovelvollinen

Paéstooikeuksien huutokauppa 2026
(pééstoluvat ja paastojen raportointi
2025 alkaen)

EU-laajuinen, jasenmaat laskisivat
niille osoitetut paastdoikeudet liik-
keelle huutokaupattavaksi

Korvamerkinta + sosiaalirahasto,
jonka kautta osin EU:n omiin varoihin
seka Innovaatiorahastolle

Tahtaa EU-tason tavoitteeseen; Epa-
selvaa milta sektorilta vahennys ta-
pahtuu; Ei takaa kansallisen taakanja-
kosektorin tavoitteen saavuttamista

Toteutumisen aikataulu; hintataso/
paastovahennysvaikutus; EU-paatok-
senteko ml. Sosiaalirahasto ja omat
varat
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5 Vaikutusarviointi ja kompensaatiomallit

lImastoperusteisten politiikkatoimien vaikutuksia kotitalouksien menoihin ja tulonjakoon tulee arvi-
oida kattavasti oikeudenmukaisen ilmastoneutraaliin talouteen siirtymén turvaamiseksi. Nopeasti
toteutettavat ilmastopolitikan toimenpiteet kohdistuvat eri vaestonryhmiin ja yrityksiin eri tavalla.
Erityisesti alimmissa tuloluokissa nopea sopeutuminen muuttuneeseen tilanteeseen voi olla hanka-
laa. Paastovahennyksilla on vaikutuksia olemassa olevan varallisuuden arvoon ja yhteiskunnan
tulonjakoon. Nykyiset valinnat asuinpaikan ja liikkumismuotojen suhteen heijastavat nykyista saa-
tely-ymparist64, jolloin tulee muistaa, ettd kotitalouksien valintoihin on sitoutunut merkittavasti koti-
talouksien padomaa, kuten kiinteisttja ja autoja. Paaministeri Marinin vuoden 2019 hallitusohjel-
man tavoitteeksi on Kirjattu paastovahennystoimien toteuttaminen sosiaalisesti ja alueellisesti oi-
keudenmukaisesti. Kompensaatioiden avulla voidaan turvata siirtyméastéa aiheutuvien taloudellisten
ja yhteiskunnallisten vaikutuksien oikeudenmukainen jakautuminen kotitalouksien, yritysten ja alu-
eiden kesken. Oleellista on arvioida kompensaatiomallia valmisteltaessa erikseen, mitk& ovat
paastbkaupan kohtuuttomat vaikutukset ja kohdistaa kompensaatiot nimenomaan niihin.

5.1 Paastdokaupan vaikutukset polttoaineen hintoihin

Paastokaupan vaikutus polttoaineiden hintatasoon on oleellinen kysymys koko jarjestelman toimi-
vuuden seka yleisen hyvaksyttavyyden kannalta. Hintatasoa, jolle polttoaineiden loppukayttajien
kohtaama hinta nousee, voidaan teoreettisesti mallintaa likennemallilla (LIVIMA). Sen avulla on
mahdollista laskea, kuinka korkeaksi hinta voi nousta, jotta saavutetaan haluttu paastovahenema.
Liikennemallin avulla on my6és mahdollista arvioida polttoaineiden hinnannousun vaikutuksia mm.
likennesuoritteisiin ajoneuvoluokittain seka niiden alueellista kohdentumista. Lisdksi on mahdol-
lista arvioida henkildliikenteen kulkumuotosiirtymia eli missd maarin autoilijat siirtyvat joukkoliiken-
teen kayttdjiksi. Ramboll toteutti kesa-syyskuussa 2021 laskelmat paastévahennysten hintavaiku-
tuksista.*

Laskelmissa asetettiin paastotavoite vuoden 2030 mukaiseksi, minka liséksi tarkasteltiin kahta teo-
reettista suuremman paastotavoitteen sisaltavaa skenaariota. Laskelmien takana olevassa mal-
lissa paastévahennys tapahtuu likennesuoritteen laskun kautta. Mallin avulla tarkasteltiin, ajosuo-
ritteen hintajoustoon perustuen, millainen polttoaineen hinta aiheuttaa tavoitellun muutoksen ajo-
suoritteessa, ja sita kautta myos tavoitellun paéstévahennyksen. Suoritemuutos muunnettiin paas-
tooikeuden hinnaksi hintajouston avulla. Mallitarkastelun tulosten tulkinnassa on huomioitava pe-
rinteisten hintajoustojen rajoitukset likenteen teknologisen murroksen ollessa nopeaa. Liikenteen
nopea sahkdistyminen johtanee siihen, etta nykyhetken hintajoustoilla laskien paastévahennyk-
seen vaadittava polttoaineen hinta tulee yliarvioiduksi. Hintaskenaarioiden voi siten ajatella esitta-
van eraanlaista ylarajaa paastovahennykseen vaadittavalle hinnanmuutokselle.

Laskelmissa tarkasteltiin kolmea vuotta 2030 koskevaa skenaariota, joissa paastdjen lahtétaso, eli
muilla toimenpiteilld v. 2030 mennessa saavutettava paastovahenema, vaihteli. Laskelmissa ar-
viotiin polttoaineelta vaadittavaa hintatasoa, jotta tielikenteen paastotavoite toteutuu vuonna 2030,
seké hinnannousun kansantaloudellisia, aluetaloudellisia ja kotitalouksien kulutukseen kohdistuvia
vaikutuksia. Lisaksi laskelmissa on tehty herkkyystarkastelut, joissa laskelmat kuvaavat voimassa
olevan lilkenteen paastojen puolittamistavoitteen lisdksi myos kahta tiukempaa hypoteettista va-
hennystasoa, joissa tielikenteen paastot vahenisivat puolittumista enemmaén. Herkkyystarkaste-
luilla on haluttu tarkastella polttoaineen hintoihin kohdistuvaa korotuspainetta, jos tieliikenteelle
osoitettaisiin tulevaisuudessa lisdvahennystavoitteita. Herkkyystarkasteluissa kaytetyt paéstévahe-
nemat ovat 55 ja 60 prosenttia vuoteen 2005 verrattuna.

Lahtokohtana laskelmissa on elokuussa 2021 paivitetyn tielikenteen perusennusteen WEM-ske-
naarion mukaiset tieliikenteen kokonaispaastot vuonna 2030, eli 6,72 milj. CO2-tonnia. Liikenteen
paastojen puolittamistavoite puolestaan vastaa 5,85 milj. CO»-tonnin paastdja vuonna 2030. My6s

4 Moilanen, Niinikoski & Honkatukia (2021) Tielikenteen polttoaineen hintaskenaariot. Mallituloksia. 28.9.2021. Saatavilla Kansallisen
tieliikenteen pdastékaupan valmistelu ja arviointi (valtioneuvosto.fi)



https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM013:00/2021
https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM013:00/2021
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muut keskeiset oletukset, kuten autokanta, sahkdautojen maara“ ja ajosuorite, ovat perustilan-
teessa em. skenaarion mukaisia. Polttoaineiden hintoja verrataan vuoden 2019 keskihintoihin. On
olennaista huomata, etté tassa kasiteltyjen hinnankorotusten ohjausvaikutusten kannalta ei ole
merkitystd, minka tekijan vaikutuksesta polttoaineen hinta nousee.

Hintavaikutusten perusskenaariossa lahtotaso on em. tieliikenteen elokuussa valmistuneen pe-
rusennusteen WEM-skenaarion mukainen n. 6,7 milj. CO.-tonnia, jossa autokanta ja ajosuorite
ovat WEM —skenaarion mukaisia. Skenaario siséltdéa 600 000 sahkdautoa. Skenaarion mukaisesti
paastojen puolittaminen vuoden 2030 WEM-tasosta nostaisi bensiinin pumppuhintaa 72 snt/l ja
dieselin 52 snt/l.

Liséksi laskelmissa tarkasteltiin kahta muuta skenaariota, joista ensimmaisessa otettiin huomioon
fossiilittoman liikenteen tiekartan ensimmaisen vaiheen toimenpiteisté elokuussa 2021 saavutetta-

vaksi arvioitu paastévahenema (0,62 milj. CO--tn), ja toisessa tarkasteltiin liséksi sdhkdautokannan
kasvua 100 000 autolla yhteensa 700 000 autoon. Skenaarioissa siis oletetaan, ettéd paastot vahe-

nevat fossiilittoman liikenteen tiekartan ensimmaisen vaiheen toimenpiteiden (FLT1) vaikutuksesta
6,1 miljoonaan tonniin vuonna 2030 ilman hinnoittelutoimenpiteitd. Muutoin molempien skenaarioi-

den oletukset olivat elokuussa valmistuneen WEM-skenaarion mukaisia.

Ensimmaisen lisdskenaarion mukaisesti paastojen puolittaminen vuoden 2030 tasosta, jossa
huomioitu edeltadvan kuvauksen mukaisesti WEM-taso seké FLT1-toimenpiteiden lisdvahennykset.
Tassa skenaariossa paastdjen puolittaminen hinnoittelukeinoin nostaisi bensiinin kuluttajahintaa 19
snt/l ja dieselin hintaa 14 snt/l.

Toisessa lisaskenaariossa on huomioitu WEM-tason sekd FLT1-toimenpiteiden lisdvahennyksien
lisdksi sahkdautokannan kasvu 700 000 autoon. Téssa skenaariossa paastojen puolittaminen hin-
noittelukeinoin nostaisi kuluttajahintoja endéa marginaalisesti eli 6 snt/l bensiinissa ja 4 snt/l diese-
lissa.

Hintavaikutus paastokaupan yksikkoina toimivissa hiilidioksiditonneissa on esitetty alla olevassa
taulukossa. Vaikutukset hiilidioksiditonnin hintaan ovat skenaariosta ja tavoitteesta riippuen valilla
26-340 euroa.

Skenaariotarkastelusta voidaan todeta, ettéd muilla paastovahennyskeinoilla on ratkaiseva merkitys
siihen millaiseksi polttoaineen hinta muodostuisi. My6s séahkdautokannan koko vaikuttaa asiaan
paljon. Selvityksessa esitetyissé herkkyystarkasteluissa, joissa paasttt vahenisivat tielikenteen ta-
voitetta enemman, hinnan nousu olisi merkittavaa.

46 Sahkoautolla tarkoitetaan perusennusteen mukaisesti tayssahkoautojen lisaksi myos ladattavia hybrideja sekéa vetyautoja.
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Taulukko 7 Tieliikenteen paastdjen puolittamistavoitteen vaikutus polttoaineen hintaan vuonna 2030
eri skenaarioissa. Taulukon tiedot: Moilanen, Niinikoski & Honkatukia, 2021.

Skenaariot (Moilanen, Niinikoski & Honkatukia, 2021)

Perusskenaario Lisaskenaario 1 Lisaskenaario 2

Tieliikenteen (600 000 EV*) (600 000 EV*+ (700 000 EV*+

vahennystavoite FLT1**) FLT1**)

Kuluttajahinnan nousu €/I
(vrt. 20‘1.9 ‘hin.toihin) -50% 0,72 /0,52 0,19/0,14 0,06 /0,04
bensiini/diesel
paastooikeuden hinta -50% 340 90 2%
€/tn

*sahkoauto (sis. ladattavat hybridit ja vetyautot)
**Eossiilittoman liikenteen tiekartan elokuun 2021 arvion mukainen lisapaastdovahenema (0,62 milj. CO,-tonnia).

Liséksi VTT on arvioinut mahdollisen EU:n tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen paasto-
kaupan paastdévahennysvaikutuksia tieliikenteelle Suomessa kayttaen komission esityksen yhtey-
dessa julkaisemassa vaikutusarviossa kaytettyja hintoja: +11 snt/l bensiinille ja +13 snt/l diese-
lille*”. VTT:n alustavan arvion mukaan tieliikenteen paastokauppa voisi vahentaa tieliikenteen CO»-
paastoja noin 0,5 milj. tonnia vuonna 2026 ja noin 0,4 milj. tonnia vuonna 2030. Hinta on oletettu
laskelmassa kiinteéksi, joten hintavaikutus laantuu autokannan ja polttoaineiden muututtua vaha-
paastdisemmiksi lAhestyttaessa vuotta 2030. Laskelmassa oletetaan, etté liikenteeseen kaytetty
rahamaara pysyy vakiona, mika todennakdisesti yliarvioi saavutettavaa paastévahenemaa. Lisaksi
oletuksiin kuuluu, etta raskaan liikenteen hintajousto olisi samanlainen kuin henkiléliikenteessa.
Todellisuudessa raskas liikenne vahentda ajosuoritetta todennakaoisesti kuitenkin henkiléliikennetta
vahemman samalla hintatasolla. Jos oletetaan, etta raskaassa kalustossa hinnannousu ei aikaan-
saisi suoritteiden pienenemista tai autokannan muuttumista vahapaastéisemmaksi, vaikutus paas-
téihin pienenisi ja olisi noin 0,3 milj. tonnia vuonna 2030.48

5.2 Vaikutukset julkistalouteen

Paastooikeudet olisivat valtiolle tuloa. Seuraava karkea laskelma kuvaa tilannetta, jossa paasto-
kauppa tai siihen vertautuva maksu olisi kaytdssa kansallisesti vuosina 2024-2030. Oletuksena on
kaytetty, ettd ensimmaisina vuosina 2024-2025 kayttssa olisi siirtymakausi, jossa paastdoikeudet
olisivat kiintedhintaisia ja niitd myytaisiin perusennusteeseen perustuvan paastdmaaran verran (ns.
WEM-skenaario). Ennusteen mukaiset paastot (WEM) ja tavoite (WAM) ovat ndind vuosina hyvin
l&hella toisiaan, mika puoltaisi varsin matalaa paastéoikeuden hintaa. Laskelmassa kaytetaan 5.1
luvussa esitellyn lisaskenaario 2 mukaista 26 euron hintaa paastétonnille. Paasttoikeus vastaa
tonnin hiilidioksidipaastda. Naiden oletusten perusteella vuosittaiset myytavien paastéoikeuksien
maarat olisivat 8,4 miljoonaa kappaletta vuonna 2024 ja 8,1 milj. kappaletta vuonna 2025.

Edelliseen perustuen tuloja paastooikeuksista syntyisi v. 2024 yhteensé 218 miljoonaa euroa ja
vuonna 2025 yhteensa 211 miljoonaa euroa.

Vuosina 2026-2030 oletetaan siirtyma paastooikeuksien huutokauppaan, jossa hinta olisi muut-
tuva. Luvussa 5.1 esitettyjen liséskenaarioiden 1 ja 2 mukaiset pdastétonnin hinnat olisivat 26-90
euroa riippuen muiden politikkatoimien tuottamasta paastévahenemasta ja liikenteen sahkdistymi-
sen nopeudesta. Tuotot esitetddn naiden hinta-arvioiden seké vuosien 2026, 2028 ja 2030 mukais-
ten paastotavoitteiden (WAM) mukaisina paastboikeuksien maarina.

47 Euroopan komissio: Ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2003/87/EY kasvihuonekaasujen péaastooikeuksien kaupan
jarjestelman toteuttamisesta yhteisdissa muuttamisesta: revision-eu-ets with-annex_en_0.pdf (europa.eu)
48 Lahde: VTT. Arviot eri toimien vaikutuksista tieliikenteen hiilidioksidipaastaihin. Muistio 7.9.2021.



https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/revision-eu-ets_with-annex_en_0.pdf
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Talléin paastdékaupan alettua tulot olisivat vuosittain: 208-720 miljoona euroa vuonna 2026; 169-
585 milj. euroa vuonna 2028; ja 152-527 milj. euroa vuonna 2030.

Paastdékaupan tulot tulisivat nykyisten polttoaineen ja ajosuoritteen hintaan vaikuttavien verojen
paalle. Komission ehdottama EU:n paastékauppa alkaisi esityksen mukaan vuonna 2026, jolloin
tulot perustuisivat EU-jarjestelmén hintaan.

Tulojen ohella jarjestelmasta syntyisi hallinnollisia kustannuksia viranomaisille. Kiinteiden hintojen
kokeilukausi olisi toteuttavissa kevyimmilldén verotuksen yhteydessa, jolloin ylimaaraisia hallinnolli-
sia kustannuksia ei valttamatta syntyisi. Paastokauppajarjestelman valmistelusta ja yllapidosta syn-
tyisi sen sijaan merkittavid kustannuksia, jotka voivat olla noin miljoonaa euroa vuodessa jarjestel-
man kayttéénoton yhteydessa (ks. luku 4).

Polttoaineen hinnannousulla on myds kansantaloudellisia vaikutuksia. Luvussa 5.1 esiteltyjen polt-
toaineen hintaskenaariolaskelmien yhteydessa on tarkasteltu myés hinnannousun aluetaloudelli-
sia vaikutuksia. Vaikka kotitalouksien ajosuoritteet ovat suurimpia maaseudulla, ovat polttoaineen
hinnannousun vaikutukset yleisesti ottaen suurimpia kasvukeskuksissa, joissa vaestépohja on
laaja ja joihin sijoittuu runsaasti palveluja seka kasvukeskusten lisaksi useissa alkutuotantovaltai-
sissa maakunnissa, joissa metsateollisuuden tavaraliikenteelld on suuri merkitys. Laskelman I&ht6-
kohtana on vaikutuksiltaan kaikkein lievin lisdskenaario 2.

-50%: Alueellisen kokonaistuotannon muutos, tasoero WEM-skenaarioon
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Kuva 8 Alueellisen kokonaistuotannon muutos, tasoero lisaskenaario 2 seka perusennusteen mukai-
seen WEM-skenaarioon vuonna 2030. Lahde: Moilanen, Niinikoski & Honkatukia, 2021.

Savikko ym. ovat tarkastelleet polttoaineen hinnannousun vaikutuksia kansantalouden lopputuote-
kysyntaan, kun yritysten tuotantokustannukset lisaantyvat polttoaineiden hinnanmuutoksen seu-
rauksena. Muuttuneessa talouden tasapainossa vuonna 2030 talouden lopputuotekysynta on 0,04-
0,20% pienempi kuin perusuran mukaisessa tilanteessa, jolloin kotimaan tuotanto ja tuonti piene-
nevat. Mallinnuksen mukaan liikenteen polttoaineiden hinnannousu pienentaa bruttokansantuotetta
0,03-0,17% vuoden 2030 tilanteessa eri polttoaineen hintaskenaariosta ja polttoaineen hiilidioksidi-
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komponentin suuruudesta riippuen. Mallinnuksessa ei ole erikseen arvioitu sitd, miten yritykset rea-
goisivat ja sopeutuisivat hinnannousuun. Veronkorotusten takia lisdantyvat verotulot vaikuttaisivat
mya@s talouden tasapainoon, mikéli ne palautettaisiin talouteen. Menetelmaa on avattu tarkemmin
yritysvaikutusten kohdalla luvussa 5.4.

5.3 Polttoaineen hinnannousun vaikutukset kotitalouksiin

Nykyisen hiilidioksidiveron taakan jakautumista kotitalouksittain ja alueittain on tarkasteltu empiiri-
sesti Aalto-yliopiston taloustieteen tyéryhman raportissa AEIl-raportti: Kohti hiileténta likennetta —
analyysi tulonjakovaikutuksista. Nykyisen hiilidioksidiverorasituksen jakautuminen kotitalouksien
valilla kertoo sen, millaiset vaikutukset CO»-verotason nousemisella olisi eri kotitalouksiin. Tutki-
muksessa yksilétason verotaakka on saatu arvioiduista todellisista ajetuista kilometreisté ja vuoden
2016 hiilidioksidiverosta, joka oli 16,25 snt/litra.*®

Tutkimus pohjautuu ajoneuvokohtaisiin tietoihin vuoden 2016 ajosuoritteista. Tarkastelussa ovat
mukana vain yksityiskaytdssa olevat ajoneuvoverolliset M- ja N-luokkien ajoneuvot eli henkil6-, pa-
ketti- ja kuorma-autot, joita on aineistossa yhteensa noin 2,6 miljoonaa kappaletta. Yrityskaytossa
olevat autot tai ajoneuvoveron ulkopuolella olevat ajoneuvot eivét sisélly raporttiin. Ajoneuvoverol-
listen ajoneuvojen yksildintiin on kaytetty Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan AVERO-
dataa, joka sisaltda vuonna 2016 yksityiskaytdssa olleet ajoneuvoverovelvolliset ajoneuvot ja naita
kayttavat henkildt. Ajoneuvojen kayttajat on paatelty ajoneuvoveron maksamisen perusteella. Kul-
lekin ajoneuvo-kayttaja-parille on paatelty verokauden ajokilometrit. Noin 75%:lle ajoneuvoista vuo-
den 2016 ajokilometrit on saatu suoraan mittarilukemista katsastusten yhteydesséa, 9 %:lle on kay-
tetty edellisen ja seuraavien vuosien tietoja ja 16%:lle ajokilometrit on arvioitu tilastollisella paatte-
Iylla. Ajoneuvokohtaiseen dataan on yhdistetty kotitalouden nettotulot FOLK-henkildstotietodatasta.

4% Veroa on vuoden 2016 jalkeen korotettu siten, ettd vuonna 2021 vero on bensiinille 21,49 snt/l ja dieseléljylle 24,56 snt/l.
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Polttoaineen hiilidioksidiveron osuus tuloista (%)
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Kuva 9 AIE-raportti (2020) Kohti hiiletonta liikennettd — analyysi tulonjakovaikutuksista. Polttoaineen
hiilidioksidiveron osuus tuloista vuonna 2016 tulodesiileittéin.

Kotitalouksien hiilidioksidiverorasitetta kuvataan suhteuttamalla maksettu vero kotitalouden kaytet-
tavissa oleviin nettotuloihin tuloneljanneksittain. Alimmassa neljanneksessé verojen keskimaarai-
nen osuus tuloista on noin 4 %, mik& on merkittavasti enemman kuin ryhman mediaani. Tama joh-
tuu siita, etta alimmassa tuloluokassa on kotitalouksia, joiden tulot ovat hyvin pienet, jolloin mak-
settu vero voi olla moninkertainen tuloihin verrattuna. Alimmassa ryhmassa vain 1% kotitalouksista
maksaa yli 6 % tuloistaan hiilidioksidiveroa. Ylimméassa neljdnneksessa seka keskiarvo ettd medi-
aani ovat noin 0,5%. Ylimman tuloluokan kotitalouksissa maksetaan suurimmillaan 1,5% nettotu-
loista hiilidioksidiveroa. Merkittdva enemmistd kuitenkin maksaa hiilidioksidiveroa alle 1 %:n tulois-
taan. Polttoaineen hiilidioksidivero on luonteeltaan regressiivinen, jolloin pienituloiset maksavat ve-
roa suuremmalla prosenttiosuudella tuloistaan kuin suurituloiset. Regressiivisyys on kuitenkin
pientd lukuun ottamatta aivan pienempituloisia kotitalouksia. Absoluuttisesti tarkasteltuna suuritu-
loiset maksavat kuitenkin selvasti enemman veroa. Vuoden 2016 ajosuoritteeseen ja verotasoon
perustuen laskennallinen kokonaisverokertyma oli noin puoli miljardia euroa, josta pienempituloi-
sempi puolikas maksaa noin neljasosan. Suurituloisin neljannes maksaa puolet verokertymasta.

Eroja eri tuloluokkien valilla voidaan selittaa joko erona paastéteknologiassa tai ajosuoritteessa.
Ajoneuvon keskimaarainen paastéteknologia ei muutu merkittavasti tulojen myoéta, silla kotitalouk-
sien auton tyypilliset ja keskiarvopaastott laskevat vain hieman tulojen noustessa. Ajoneuvojen
paastavyyskirjo kasvaa tulojen noustessa, mika voi selittya silld, ettéd suurempituloiset kotitaloudet
sijoittavat vah&paastoisiin autoihin, mutta samalla osa kotitalouksista ajaa suuremmilla ja nopeam-
milla autoilla, joiden CO»-paastot ovat suurempia. Valtion taloudellisen tutkimuskeskuksen selvityk-
sessa™ tarkastellaan henkiloautojen kilometrikohtaisia CO.-paastoja eri tuloluokissa. Havaintona
on, ettd ylimmissa tulodesiileissa kaytdssa olevien autojen keskimaaraiset paastdélukemat ovat al-

50 VATT muistiot 63: Henkilbautoliikenteen CO,-paastot ja paastojen vero-ohjaus
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haisimmat ja alimmilla tuloluokilla korkeimmat. Selvityksessa otetaan huomioon valmistajien ilmoit-
tamien ja todellisten paastojen valiset erot.>! Todellisia lukuja arvioitaessa tulodesiilien valilla ei ha-
vaita juurikaan eroa, jolloin eri kotitalouksien autojen keskimaaraiset paastdlukemat ovat saman-
kaltaisia eri tuloluokkien valilla. Sen sijaan ajetut kilometrit kasvavat merkittavasti vuosittaisten net-
totulojen noustessa. Keskimaaraiset ajetut kilometrit nousevat 0-9999 € ja 70 000-79 000€ vuo-
dessa ansaitsevien valilla kolminkertaisiksi, 10 000 km:std noin 30 000 kilometriin vuodessa. Ta-
man jalkeen tulot eivat enda kasvata keskimaaraisia ajettuja kilometreja, joten 70 000-79 000 € an-
saitsevien tuloluokkaa voidaan ajatella olevan raja-arvo ajetuille kilometrien maksimille. Samankal-
tainen selkea positiivinen ja lineaarinen yhteys on havaittu Valtion taloudellisen tutkimuskeskuksen
selvityksessa. Keskimaaraiset vuosittaiset ajokilometrit vuonna 2016 olivat alimmassa tulodesii-
lissé hieman alle 13 000, kun ylimmassa tulodesiilissa ajokilometreja oli lahes 25 000. Ylimmaén tu-
loluokan ajokilometrit olivat noin 90 % korkeammat alimpaan tuloluokkaan verrattuna. >?Ajetut kilo-
metrit selittdvét suurituloisten suuremmat paastét ja suuremman absoluuttisen osuuden kokonais-
verokertymasta.

Yksityisautoiluun ja tielikenteen hiilidioksidipaastot aluetyypin nakdkulmasta

Kotitalouksien ajamien kilometrien ja polttoaineen hiilidioksidiveron maksamisen maaraan vaikut-
taa kotitalouden asuinaluetyyppi ja kotitalouksien mahdollisuudet liikkua vaihtoehtoisilla tavaoilla,
kuten kavellen, pyoraillen tai kayttden joukkoliikennetta. Kotitalouden asuinalueen vaikutusta yksi-
tyisautoiluun on tarkasteltu jakamalla kotitaloudet seitsemaan kuntarajoista riippumattomaan asuin-
aluetyyppiin. Kaupunkialueet jaetaan sisempdaan ja ulompaan kaupunkialueeseen seka kaupungin
kehysalueeseen. Maaseutu jaetaan maaseudun paikalliskeskukseen, kaupungin laheiseen maa-
seutuun, ydinmaaseutuun ja harvaan asuttuun maaseutuun. Luokitus perustuu valtakunnallisiin va-
esto-, tydvoima-, tydmatka- ja rakennustietoihin seka tieverkko- ja maankayttoaineistoihin. > Tar-
kastelussa havaitaan, etta kotitalouksien osuus autoilun kokonaispaastoista on vaeston maaraan
suhteutettuna suurempi harvaan asutuilla alueilla. Absoluuttisesti tarkasteltuna kaupunkialueiden
kotitalouksien osuus yksityisautoilun paéastdista on kokonaisuudessaan maaseutualueita suurempi,
johtuen kaupunkialueiden suuremmasta kotitalouksien maaréasta. Tarkasteltaessa aluejakoa tulo-
luokittain havaitaan, ettd alimmissa tuloluokissa aluekohtaiset erot ovat pienimmat, ja paastot ovat
melko lahella toisiaan kaikilla alueilla. Erot kaupunki- ja maaseutualueiden vélilla kasvavat selvasti
vuositulojen noustessa 30 000 euron ylapuolelle. Harvemmin asutuilla alueilla tuloluokkien sisai-
nen hajonta paastdissa kasvaa enemman kuin tihedmmin asutuilla alueilla.

Paastot ovat tulotasosta riippumatta kaikkein matalimmat sisemmalla kaupunkialueella. Kaupungin
kehysalueella havaitaan paastodisséa nousua kaikilla tulotasoilla. Suurinta nousu on kuitenkin suu-
rimmilla tulotasoilla verrattuna sisempaan kaupunkialueeseen, mika selittyy suurempituloisten yli-
paataan suuremmalla ajosuoritteella. Sisemmalla ja ulommalla kaupunkialueella paastot ovat pie-
nemmat kuin niilld asuvien kotitalouksien suhteellinen osuus kaikista kotitalouksista. Tulos on hel-
posti selitettavissa, silla kaupunkialueilla on lyhyemmat etéisyydet ja esimerkiksi palvelut ja tydpai-
kat ovat saavutettavimpia myds joukkoliikenteella. Kaupungin kehysalueella paastdjen osuus on
suurempi kuin vaeston suhteellinen osuus kaikista kotitalouksista, miké indikoi, etta kotitaloudet

51 valmistajien ilmoittamissa autojen paastélukemat on todettu olevan systemaattisesti liian alhaisia. Arviossa kaytetty ICCT:n arvioita
todellisista paastdlukemista jokaiselle aineiston henkildautolle.

52 VATT:n tutkimuksessa on kaytetty vain N-luokan ajoneuvoja, kun taas Aalto-yliopiston tutkimuksessa on kaytetty N- ja M-luokan ajo-
neuvoja.

53 Suomen ymparistokeskus https://www.syke.fi/fi-FI/Avoin_tieto/Kaupunkimaaseutuluokitus_paivitetty Suom
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paastavat keskimaaraista enemman. Kaupungin kehysalueella etéisyydet voivat kasvaa seka pal-
veluiden etta tydmatkojen osalta. Kuvasssa 10 on havainnollistettu tutkimustuloksia.

Asuntokunnan CO2-paéastot ajamisesta tulojen mukaan
Koko Suomi, Vain ajoneuvoja omistavat asuntokunnat
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Kategoriat SYKE:n aluetypologian mukaisesta maaseutu-kaupunkiluokituksesta. Numerot pylvaiden ylla kertovat havaintojen lukumaaran.

Kuva 10 AIE-raportti (2020) Kohti hiileténta liikennetta — analyysi tulonjakovaikutuksista. Asuntokun-
nan CO,-paastot ajamisesta tulojen mukaan alueittain.

Maaseudulla maaseudun paikalliskeskuksessa asuvien kotitalouksien paastot ovat pienemmat
kuin niissé asuvien kotitalouksien suhteellinen maara. Muiden maaseutualueiden hiilidioksidipaas-
tot ovat suuremmat kuin niiden kotitalouksien suhteellinen osuus kaikista kotitalouksista. Kaupun-
gin laheiselld maaseudulla hiilidioksidip&asttt ovat kaikista suurimmat. Kaupungin l&heisella maa-
seudulla paastodjen nousu on kuitenkin maltillisempaa tulojen kasvaessa. Harvaan asutulla maa-
seudulla tulojen yhteys paastdihin on sen sijaan hyvin voimakas, ja paastot kolminkertaistuvat tulo-
jen kaksinkertaistuessa. Vaestoon suhteutettuna hiilidioksidipaastét ovat suurimmat kaupungin I&-
heisella maaseudulla, ydinmaaseudulla, harvaan asutulla maaseudulla ja kaupungin kehysalueella.
Pienimmat hiilidioksidipaastot ovat sisemmalla kaupunkialueella, ulommalla kaupunkialueella ja
maaseudun paikalliskeskuksessa.

Honkatukia ym. (2020) tekeman kirjallisuuskatsauksen mukaan tutkimuskirjallisuudessa on viitteita
siitd, etta polttoaineen kysynta olisi joustamattomampaa pienituloisilla ja harvaanasutuilla alueilla.
Tama tarkoittaisi, ettéd em. kaltaisilla alueilla kotitaloudet eivat vahenna autoilua tai vaihda energia-
tehokkaampaan autoon yhta voimakkaasti kuin muilla alueilla asuvat henkil6t. Honkatukia ym. mu-
kaan heidan tarkastelemansa dieselin verotuen poisto voisi siten rasittaa muita enemman pienitu-
loisia henkil6itd ja maaseudun asukkaita.

Valtion taloudellisen tutkimuskeskuksen selvityksessa aluetasoa tarkasteltaessa autojen kilometri-
kohtaiset paastot virallisilla luvuilla arvioitaessa laskevat maaseutumaisimmilta alueilta kaupunki-
maisimmille alueille mentaessa. Arvioituja todellisia lukuja vertailemalla erot kuitenkin pienenevét
merkittavasti. Tama selittyy silla, etta kaupunkimaisilla alueilla on enemman uudempia autoja, joilla
virallisten paastdlukemien aliarviointi on suurinta. Alueiden erot kokonaispééastdissa johtuvat siis
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suurilta osin ajetuista kilometreista. Autollisten kotitalouksien keskimaaraiset paastot ovat korkeim-
mat kaikilla maaseutualueilla lukuun ottamatta maaseudun paikalliskeskuksia. Taman liséksi kau-
punkien kehysalueilla havaitaan keskiméarin samanlaisia paastojen suuruusluokka kuin maaseutu-
alueilla. Tulokset ovat yhtenevat Aalto yliopiston tekeman tutkimuksen kanssa.

Kotitalousvaikutuksia tulisi arvioida myos autottomien kotitalouksien kohdalla. Vuoden 2016 kulu-
tustutkimuksen®* mukaan vuonna 2016 kotitalouksista 28 % oli autottomia. Autottomien kotitalouk-
sien osuus oli yli puolet jokaisella kaupunki-maaseutu luokituksen alueella. Sisemmalla kaupunki-
alueella autoja omisti 54 % kotitalouksista. Muualla autollisten osuus vaihteli 80-90 % valilla. Tielii-
kenteen paastdkauppa vaikuttaa myos joukkoliikenteen toimijoiden polttoaineiden kustannuksiin,
jolloin polttoainekustannuksien nousu voi valua joukkoliikenteen lippujen hintoihin.

Polttoainehintojen nousun vaikutus kotitalouksiin eri skenaarioissa

Luvussa 5.1 esiteltyjen polttoaineen hintaskenaariolaskelmien yhteydesséa on analysoitu myos hin-
nannousun vaikutuksia kotitalouksien kulutukseen. Tassa tarkastelussa polttoaineen hintoihin koh-
distuva ohjaus ei vaikuta erityisen regressiiviselta, silla vaikutukset ovat suhteellisesti suurempia
keski- ja suurituloisissa desiileissa kuin alimmissa tulodesiileissa. Selityksena ilmi6lle on, etta suu-
rempituloiset kotitaloudet kuluttavat energiaa ja etenkin energiaintensiivisia palveluja seka abso-
luuttisesti etta suhteellisesti enemman kuin pienempituloiset kotitaloudet. Tarkastelu ei kuitenkaan
huomioi mm. auton omistamiseen tai sen kayttoon liittyvia tekijoitd, jolloin vaikutukset voivat pieni-
tuloisen, mutta autoa paljon kayttavan kotitalouden kohdalla olla hyvin erilaiset kuin tassa esitetylla
kokonaisia tuloluokkia kuvaavalla tasolla.

Kuvassa 11 on esitetty polttoaineen hinnannousun vaikutusta vaikutuksiltaan kaikkein lievimman
lisdskenaario 2:n vaikutuksia suhteessa perusennusteen mukaiseen WEM-skenaarioon. Kysei-
sessa skenaariossa on huomioitu WEM-tason seka FLT1-toimenpiteiden lisdvahennyksien lisdksi
sahkdautokannan kasvu 700 000 autoon. Tassa skenaariossa paastdjen puolittaminen hinnoittelu-
keinoin nostaisi kuluttajahintoja marginaalisesti eli 6 snt/l bensiinissé ja 4 snt/l dieselissa. Talldin
kotitalouksien kulutus vahenisi tulodesiilista riippuen 0,52-0,6 prosenttia. Vaikutukset suurempien
paastovahenemien kohdalla olisivat huomattavasti suurempia.

54 Tilastokeskus. Kulutustutkimus 2016 https://www.tilastokeskus.fi/til/ktutk/2016/ktutk 2016 2020-04-20 tie 001 fi.html
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-50%: Vaikutukset tulodesiilien kulutukseen, tasoero WEM-skenaarioon
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Kuva 11 Lisaskenaario 2 mukainen polttoaineen hinnannousun vaikutus kotitalouksien kulutukseen
verrattuna perusennusteen WEM-skenaarioon v. 2030. Lahde: Moilanen, Niinikoski & Honkatukia,
2021.

5.4 Polttoaineen hinnannousun vaikutukset yrityksiin

Polttoaineen hinnannousulla on vaikutusta yritysten kuljetuskustannuksiin, yritysten kilpailukykyyn
ja kustannustasoon. Kuljetuskustannukset vaikuttavat Suomen elinkeinoelaman kilpailukykyyn
merkittavasti erityisesti maan syrjaisesta sijainnista ja pitkista kuljetusmatkoista johtuen.

Polttoaineen hinnannousun vaikutuksia Suomessa eri toimialoilla toimivien yritysten kustannuksiin
ja kustannuskilpailukykyyn on arvioitu Ramboll Finlandin toteuttamassa Polttoaineen hinnannou-
sun yritysvaikutukset -selvityksessa.> Selvityksessa tutkittiin, millaisia kustannusvaikutuksia poltto-
aineen hinnannousulla olisi eri toimialoilla vuosina 2025 ja 2030 sek& miten eri toimialoilla toimivien
yritysten on mahdollista siirtda polttoaineesta aiheutuva kustannusten nousu eteenpéin valituottei-
den ja lopputuotteiden hintoihin. Tarkastelu toteutettiin polttoaineen verotuksen yhteydessa peritta-
van hiilidioksidiveron tasoa muuttamalla, eli tarkastelemalla fossiilisten polttoaineiden hiilidioksidi-
tonnin hinnan vaikutuksia yritysten kustannuksiin. Selvityksessa tarkasteltiin myos millaisia vaiku-
tuksia polttoaineen hinnannousulla olisi yritysten kilpailukykyyn eri toimialoilla. Tarkastelu tehtiin
maantieteellisesti NUTS 2- tason aluejaoilla staattisella mallinnuksella.>® Staattisella mallilla kuva-
taan vaikutuksia taloudessa tiettyn& ajanhetkena ilman, etté eri toimijat sopeuttavat toimintaansa
hinnanmuutoksen seurauksena. Mallilla saadaan selville hinnannousun valiton vaikutus suuralueit-
tain suhteellisen tarkalla toimialajaolla. Arviossa lahtokohtana on, ettd kotimaan markkinoilla toimi-
vat yritykset voivat siirtdd muuttuneet kustannukset hintoihinsa, mutta vientia harjoittavat yritykset
eivat voi siirtdéd kustannuksia ainakaan tadysmaaraisesti. Mallinnuksessa ei tarkasteltu yritysten

%5: Savikko ym. 2021. Polttoaineen hinnannousun yritysvaikutukset. Valtioneuvoston selvitys 2021:5
% NUTS 2-tason aluejako: Etela-Suomi, Lansi-Suomi, Helsinki-Uusimaa, Pohjois- ja Itd-Suomi, Ahvenanmaa
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mahdollisuutta sopeuttaa toimintoja ja kustannuksiaan, jolloin tulokset lopputuotteiden kysyntaéan ja
arvonlisdykseen kuvaavat aaripaan tilannetta ilman sopeuttavia toimintoja.

Savikko ym. (2021) méaarittelevat polttoaineelle kolme hintaskenaariota, joissa muuttuvana teki-
jané on hiilidioksiditonnin hinnoittelu. Hiilidioksiditonnin hinnanmuutos voi periaatteessa tapahtua
joko hiilidioksidiveron noston tai paastokaupasta aiheuttavan hinnanmuutoksen seurauksena.
Vertailukohtana selvityksessa kaytetddn polttoaineen hinnan perusuraa, jossa hiilidioksiditonnin
arvo ei muutu nykyisesta 77 euroa/CO;-tonni verotasosta vuonna 2025 ja 2030. Polttoaineen se-
koitehinnat sen sijaan nousevat nykyisesta jakeluvelvoitteiden ja maailmanmarkkinahintojen muu-
tosten seurauksena, vaikka valmistevero pysyy ennallaan. Oletukset polttoaineen hintaan vaikut-
tavista muista tekijoista ovat yhtenevaisia, joten tulokset voidaan kasittaa hiilidioksidin hinnoittelun
hintavaikutuksena suhteessa perusuraan. Nain ollen tutkimus ei ennusta polttoaineen hintoja
vuonna 2025 tai 2030, vaan tarkastelee hiilidioksidin hinnoittelusta johtuvaa liséavaikutusta poltto-
aineiden hintoihin. Kaikissa arviointiskenaarioissa hiilidioksiditonnin arvo on 100 euroa vuonna
2025 ja skenaariosta riippuen 100 euroa, 125 euroa tai 200 euroa vuonna 2030.

Taulukko 8 Liikenteen polttonesteiden indeksoidut sekoitehinnat perusurassa ja tutkittavissa ske-
haarioissa vuosina 2020, 2025 ja 2030. Lahde: Savikko ym. 2021.

Hintaindeksi (2020=100) Ero perusuraan
Vuosi | Sekoite Perusura Skenaario Skenaario
1 2 3 1 2 3
Bensiini 100
2020 Ipiocel 100
2025 Bensiini 128 134 134 134 5% 5% 5%
Diesel 132 138 138 138 4 % 4 % 4 %
2030 Bensiini 136 141 148 166 4 % 9% 22 %
Diesel 140 145 151 169 4 % 8 % 21 %

Savikko ym. arvioivat polttoaineen hinnannousun staattisia vaikutuksia yritysten kustannuksiin toi-
mialoittain tuotantopanosten hinnannousun kautta. Tarkastelussa on oletettu yritysten palkkaraken-
teen ja tyon joustavuuden pysyvan vakiona. Yritysten kustannusvaikutukset tulevat siten paaosin
dieselin hinnannousun kautta. Bensiinin hinnannousu vaikuttaa yritysten kustannuksiin dieselia va-
hemman, silla padosa ammattilikenteesta kayttaa dieselid polttoaineena. Staattisen tarkastelun
periaatteiden mukaisesti eri toimialojen ja eri maantieteellisten alueiden osuudet jalostettujen vali-
tuotteiden kokonaiskaytosta tai jalostettujen maadljytuotteiden kaytdsta eivat muutu polttoaineiden
hinnannousun seurauksena. Toimialojen ja suuralueiden osuudet yhteenlasketuista lisdkustannuk-
sista pysyvat siten samoina eri skenaarioissa.

Savikon ym. tulosten mukaan yritysten tuotantokustannukset nousevat polttoaineen hinnannou-
susta johtuen kaikissa skenaarioissa vuoteen 2025 mennessa keskimaarin noin 0,08 % verrattuna
perusuran mukaiseen tilanteeseen. Taméa vastaa noin 187 miljoonan euron kustannusten kasvua
verrattuna valituotekayton®” arvoon. Suurimmat vaikutukset kohdistuisivat Helsinki-Uusimaalle (74
milj. euroa) ja Etela-Suomeen (48 milj. euroa). Taman jalkeen suurimmat kustannukset kohdistuvat
Lansi-Suomeen (32,9 milj. euroa) ja Pohjois- ja Ita-Suomeen (21,8 milj. euroa). Kustannusten
kasvu vastaa Savikon ym. mukaan noin 10 %:a keskimaéaraisesta raaka-aineiden ja tuotanto-
hyodykkeiden vuosittaisesta hintojen noususta 2010-luvulla.

57 valituotekaytolla tarkoitetaan tuotantoprosessissa panoksina kulutettujen tavaroiden ja palveluiden arvoa, lukuun ottamatta kiinteita
varoja.
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Kuva 12 Valituotekdytén kustannusten kasvu eri skenaarioissa alueittain. Lahde: Savikko ym. 2021.

Skenaariossa 1 polttoaineen hinnanmuutoksen kustannusvaikutukset ovat lahempéana perusuran
mukaista tilannetta vuonna 2030 kuin vuonna 2025. Tama johtuu siita, ettei laskelmissa ole oletettu
muutoksia polttoaineverotukseen, jolloin verotuksen reaalinen taso alenee inflaation ja talouskas-
vun my6ta vuoden 2025 ja 2030 valilla. Skenaarion 1 mukaiset kustannukset ovat vuonna 2030
keskimaarin 168 milj. euroa perusuraa korkeammat. Skenaariossa 2 yritysten kustannukset ovat
vuonna 2030 kayvissé hinnoissa noin 351 miljoonaa euroa, ja skenaariossa 3 yhteensa 900 milj.
euroa suuremmat kuin perusuran mukaisessa tilanteessa, joissa oletetaan hiilidioksiditonnin hin-
noittelun pysyvan vuoden 2020 tilanteen mukaisena.

Kustannusten noususta keskiméaarin 84% johtuu suorista, yritysten omien ajoneuvojen polttoaine-
kustannusten noususta ja 16% valituotekaytdn kautta muodostuvista korkeimmista kustannuksista.
Alueellisesti tarkasteltuna hinnankorotuksen suorat vaikutukset kustannusten kasvuun ovat Etela-
Suomessa 82 %, Helsinki-Uudellamaalla 89 %, Lansi-Suomessa 77 % ja Pohjois- ja It&-Suomessa
83 %.%8

Suorien kustannusten nousu, joka kuvaa toimialojen omien ajoneuvojen polttoainekustannusten
nousua, eri skenaarioissa esitetdan toimialoittain kuvassa 13. Toimialojen suhteet pysyvat sa-
moina, mutta vaikutukset ovat absoluuttiselta tasoltaan eri suuruiset. Kustannusten nousu on hinta-
muutoksia noudattaen pienin skenaariossa 1 ja suurin skenaariossa 3. Toimialoittain tarkasteltuna
suorien kustannusten erot perusuraan ovat suurimmat tieliikenteen tavara- ja henkilékuljetuspalve-
luissa ja muussa teollisuudessa, kuten mm, rakennusaineteollisuudessa ja kemianteollisuudessa.
Omien kuljetusten polttoainekustannusten osuus koko valituotekdytén arvosta on tieliikenteen ta-
vara- ja henkildékuljetuspalveluissa 16 % ja muun teollisuuden alalla noin 10 %. Alkutuotannossa
yritysten omien kuljetusten polttoainekustannusten osuus on 7 %. Metsateollisuudessa kuljetukset
hankitaan ostopalveluina ja maantiekuljetusten lisaksi kdytetdan paljon rautatiekuljetuksia, mista
johtuen toimialan omien tieliikenteen polttoainekustannusten osuus jaa pieneksi. Tasta johtuen
polttoaineen hinnannousun suorat vaikutukset jaadvat Savikon ym. tarkastelun mukaisesti metséate-
ollisuudessa pieniksi. Tavarankuljetuspalveluiden arvosta keskimaarin 81 % kohdistuu muiden toi-
mialojen valituotekayttéon, 9 % kulutukseen ja 10 % vientiin.

%8 Ahvenanmaalta kustannusjakaumaa ei pystyté erottelemaan, silla kauppa muiden alueiden kanssa kéasitellaan osin tuontina ja vien-
tina.
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Kuva 13 Polttoaineen hinnannousun suorien kustannusten lisays toimialoittain eri skenaarioissa.>®
Lahde: Savikko ym. 2021.

Tiekuljetuspalveluiden tuotannon kustannukset nousevat Savikon ym. (2021) tulosten mukaan
vuonna 2025 kaikissa skenaarioissa 36 milj. euroa. Vuonna 2030 kustannukset nousevat skenaa-
riosta riippuen 32, 67 tai 171 milj. euroa. Kustannusten noususta 63 % johtuvat kotimaisten tuottei-
den hinnannoususta ja 27 % tuontituotteiden hinnannoususta. Tieliikenteen tavarakuljetusten ja
henkiléliikenteen toimialoilla kustannusten nousu vastaa yhden vuoden keskimaaraista vuosittaista
raaka-aineiden ja tuotantohyddykkeiden hintojen kasvua 2020-luvulla. Teollisuus- ja palvelutoi-
mialoilla, kuten metsa-, metalli-, ja elintarviketeollisuudessa seka kaupanalalla kustannusten nousu
vastaa noin 2-5 % keskimaaraisesta vuosittaisesta raaka-aineiden ja tuotantohydédykkeiden hinto-
jen noususta. Tieliikenteen tavarankuljetusten lisédkustannuksia on mahdollista siirtaa hintoihin koti-
markkinoilla, jolloin vaikutukset kuljetuspalveluita kayttaville yrityksille hieman suurenevat.

Tieliikenteen tavarankuljetuspalveluiden vilituotekaytédsta eri toimialoille seuraavat lisdkustan-
nukset ovat 29 milj. euroa vuonna 2025 ja skenaariosta riippuen 26, 53 tai 137 milj. euroa vuonna
2030. Tiekuljetuspalveluiden valituotekaytdn kustannukset kohdistuvat paaasiassa palveluihin ja
teollisuuteen, suurimpina metsateollisuuteen ja muuhun teollisuuteen seka palveluihin ja tieliiken-
teen tavarakuljetukseen. Alueellisesti tieliikenteen valituotekaytén kustannukset ovat hieman suu-
remmat Helsinki-Uusimaan ja Lansi-Suomen alueilla kuin Etela-Suomessa ja Pohjois-Suomessa.

59 Analyysissa on tarkasteltu suoria vaikutuksia toimialan omaan polttoainekaytté6n. Kuviossa ei huomioida esim. kul-
jetuspalveluiden hinnannoususta aiheutuvia kustannuksia toimialoilla.
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Taulukko 9 Tieliikenteen tavarakuljetusten valituotekéytté suuralueittain ja sektoreittain
Manner-Suomessa. Lahde: Savikko ym. 2021.

Toimialasektori Yhteensa
NUTS 2-alue Alkutuotanto | Teollisuus Palvelut
Etela-Suomi 0,2 % 13% 10 % 23 %
Helsinki-Uusimaa 01% 9% 18 % 27 %
Lansi-Suomi 0,3% 13% 13% 26 %
Pohjois- ja Ita-Suomi 0,7 % 10 % 13 % 23 %
Yhteensa 1,2% 45 % 54 % 100 %

Taulukko 10 Tieliikenteen tavarakuljetusten vélituotekayton kautta yrityksille kohdistuvat
lisdkustannukset (1 000 €) polttoaineiden hinnannoususta eri skenaarioissa toimialoittain. Ldhde: Sa-
vikko ym. 2021.

Kaikki Skenaario | Skenaario | Skenaario
skenaariot 1 2 3
vuonna vuonna vuonna vuonna
2025 2030 2030 2030

Alkutuotanto 300 300 600 1600
Elintarviketeollisuus 1800 1600 3300 8 500
Muu teollisuus 3100 2 800 5800 14 800
Metsateollisuus 5400 4900 10 100 26 000
Metalliteollisuus 1000 900 1900 4700
Koneiden ja laitteiden valmistus 1500 1300 2700 7000
Energiahuolto <100 <100 100 200
Vesi- jate ja jatevesihuolto <100 <100 <100 100
Rakentaminen 1800 1600 3300 8 600
Kauppa 2300 2100 4 400 11200
Muu liikenne 2000 1800 3800 9800
HenkilGliikenne 100 100 200 400
Tieliikenteen tavarakuljetus 4400 3900 8 200 21000
Palvelut 4700 4200 8 800 22700
Yhteensa 28 400 25500 53 300 136 700

Savikko ym. (2021) arvioivat yrityksille aiheutuvien lisékustannusten mittaluokkaa vertailemalla
kustannusten nousua kotimarkkinoiden perushintaindeksiin muutokseen. Perushintaindeksi mittaa
Suomessa kaytettavien tavaroiden hintakehitysta niiden lahtiessd markkinoille. Tuotantopanosten
hinnat ovat nousseet 2010-luvulla keskimaarin noin prosentin vuodessa edellisvuoteen verrattuna.
Tarkasteltaessa keskimaaraisen raaka-aineiden ja tuotantohyddykkeiden yleista hintakehitysta
huomataan, etta viimeisen 10 vuoden aikana hinnat ovat kasvaneet keskimaarin 0,78 % vuodessa.
Vuosien valilla on kuitenkin eroja. 2010-luvulla hinnat ovat nousseet edellisestéd vuodesta viitena
vuotena ja laskeneet viitena vuotena.

Skenaarioiden mukainen tuotantopanosten hinnannousu vuonna 2025 vastaa n. 10 % keskimaa-
raisesta vuosittaisesta raaka-aineiden ja tuotantohyddykkeiden hintojen noususta 2010-luvulla.
Metsa- ja metalliteollisuudessa ja elintarviketeollisuudessa kustannusten nousu vastaa noin 2-5%
keskimaaraisesta raaka-aineiden ja tuotantohytdykkeiden hintojen noususta.

Mallinnuksen mukaan vuonna 2030 polttoaineen hinnannousu lisda tuotantokustannuksia 0,001-
4,6% toimialasta ja skenaariosta riippuen. TAma polttoaineen hinnanmuutoksesta seuraava kus-
tannusten kasvu on noin 9-49% keskimaaraisesta vuosittaisesta raaka-aineiden ja tuotantohy6dyk-
keiden kustannusten kasvusta 2010-luvulla.
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Kustannusten muutos on Savikon ym. (2021) mukaan maltillista, kun sita verrataan raaka-aineiden
ja tuotantohytddykkeiden toteutuneeseen hintakehitykseen ja vuosivaihteluun. Kun otetaan suhdan-
netarkastelu mukaan, niin mikali polttoaineen hinnankorotus kohdistuisi samanaikaisesti muiden
kustannusten laskun kanssa, ei polttoaineen hiilidioksidihinnoittelun nostaminen muuta juurikaan
yritysten kustannusrakenteita. Kuitenkin eri toimialojen yrityksilla on erilainen mahdollisuus siirtéda
polttoaineiden hinnannoususta aiheutuva kustannusten nousu eteenpain valituotteiden ja loppu-
tuotteiden hintoihin. Vientiteollisuudessa kustannusten siirtaminen taysimaaraisesti tai edes osittain
tuotteiden myyntihintoihin riippuu kansainvalisesta markkinatilanteesta ja on paasaantotisesti vai-
keaa. Polttoaineiden hinnannousu heikent&a yritysten kustannuskilpailukykyd, jos muissa maissa
ei tapahdu vastaavia hinnannousuja. Viennin osuus on merkittéava esimerkiksi metsateollisuu-
dessa, koneiden ja laitteiden valmistuksessa, metalliteollisuudessa ja muussa teollisuudessa. Pal-
velualoilla suurin osa myynnista kohdistuu kotimaan markkinoille, jolloin hinnat voidaan siirtaa hel-
pommin taysimaaraisind myyntihintoihin. Talléin hinnannousun vaikutus yritysten kustannuskilpai-
lukykyyn ja kannattavuuteen riippuu toimialasta, sen myymista tuotteista ja palveluista seka toimi-
alakohtaisesta kysynnan hintajoustosta.

Alueelliset suurimmat kustannukset kohdistuvat Savikon ym. (2021) mukaan voimakkaimmin liiken-
teen ja kemianteollisuuden toimialoille, joissa toimialan oma liikenteen polttoaineiden kéaytén osuus
on suurin. Vuonna 2025 hintojen nousun kustannusvaikutukset kohdistuvat toimialarakenteen seu-
rauksena suuruusjarjestyksessa Etela-Suomeen (0,11%), Helsinki-Uudellemaalle (0,08%), Poh-
jois- ja Itd-Suomeen (0,07%), Lansi-Suomeen (0,06%) ja Ahvenanmaalle (0,03%). Vuonna 2030
yritysten tuotantokustannukset ovat arviointiskenaariosta riippuen keskimaarin 168—900 milj. € suu-
remmat kuin perusurassa. Suhteellinen kustannusten muutos alueittain on Ahvenanmaalla 0,03—
0,14 %, Etela-Suomessa 0,10-0,53 %, Helsinki-Uusimaalla 0,07-0,37 %, Lansi-Suomessa 0,06—
0,31 % ja Pohjois- ja It&-Suomessa 0,07-0,35.

Polttoaineiden hinnannousun yritysvaikutuksia tarkastelee myés Honkatukia ym. (2020). Edella
esitetyistd Savikko ym. staattisella mallilla toteutetuista tarkasteluista poiketen Honkatukia ym. ovat
kayttaneet ns. yleisen tasapainon mallia, jossa dieselpolttoaineen hinnanmuutosta on tarkasteltu
kaikissa niissa arvoketjuissa, joissa diesel on yksi véli- tai lopputuotteista”. Dieselin kulutuksen
muuttuessa hinnanmuutos heijastuu taysimaaraisesti kulutuksen ja kaytén osuuksiin. Lisaksi hin-
nanmuutos aiheuttaa muutoksia kulutusrakenteisiin ja silla on vaikutusta kuluttajiin. Yritysten koh-
dalla polttoaineen hinta vaikuttaa my0ds kannattavuuteen ja investointeihin. Kuten myds Savikko
ym. toteavat, riippuu yritysten kyky siirtdé nousevat kustannukset omien tuotteidensa hintoihin siita
millaisen Kilpailuymparistén ne kohtaavat. Hintojen nousun siirtdminen tuotteiden hintoihin on koti-
markkinayrityksia vaikeampaa vientimarkkinayrityksille.

Honkatukia ym. tarkastelevat vaikutuksia dieselin verotuen poistosta. Dieselin verotuki oli vuonna
2021 yhteensa 25,95 senttia litralta. Verotuki on karkeasti saman suuruinen verrattuna aiemmin
esitetyissa tarkasteluissa kaytettyyn hiilidioksidiveroon, joka oli 24,56 senttia litralta fossiiliselle die-
selille v. 2021. Tosin todellisuudessa polttoainepumpulla myytava diesel siséltaa myos uusiutuvaa
diesel-polttoainetta.

Honkatukia ym. tarkastelevat kolme erilaista skenaariota. Kaikkien skenaarioiden taustaoletuk-
sena on, ettd vuoden 2020 veromuutosten jalkeen verotasoissa ei tapahdu muutoksia vuoteen
2030 mennessa. Siten tulokset kuvaavat vain dieselin verotuen poistosta aiheutuvia vaikutuksia,
eikd muita mahdollisia muutoksia ole huomioitu. Tarkastellut skenaariot ovat:

1. Dieselin verokohtelu yhtendistetddn muiden nestemaisten polttoaineiden kanssa, jolloin
dieselpolttoaineen vero nousee 25,95 senttia litralta. Samanaikaisesti luovutaan diesel-
kayttdisten henkildautojen kayttdvoimaverosta.
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2. Dieselin verokohtelu yhtenaistetddn muiden nestemaisten polttoaineiden kanssa, jolloin
dieselpolttoaineen vero nousee 25,95 senttia litralta. Samanaikaisesti luovutaan diesel-
kayttdisten henkildautojen ja pakettiautojen kayttdvoimaverosta. Polttoaineverokertyméan
ylijaama kompensoidaan kotitalouksille valtion ansiotuloveroa laskemalla.

3. Dieselin verokohtelu yhtenaistetdan muiden nestemaisten polttoaineiden kanssa, jolloin
dieselpolttoaineen vero nousee 25,95 senttia litralta. Samanaikaisesti luovutaan diesel-
kayttdisten henkildautojen ja pakettiautojen kayttdvoimaverosta. Polttoaineverokertyman
ylijgdma kompensoidaan maakuntakohtaisesti kotitalouksille tulonsiirtojen kautta.

Taloudellisen kayttaytymisen nakdkulmasta Honkatukia ym. esittavat kolme pééaasiallista kana-
vaa, joiden kautta vaikutukset toteutuvat.

1. Verojen korotuksen (dieselin verollisen hinnan nousun) valitdn vaikutus kuluttajahintoihin,
joka nostaa kuluttajahintaindeksia ja leikkaa kuluttajien ostovoimaa

2. Verojen korotuksen valiton vaikutus liikennepalveluja tuottavien yritysten seka teollisuuden
ja palveluiden itse tuottamien liikennepalvelujen kustannuksiin

3. Liikennepalvelujen hinnan nousun kerrannaisvaikutus kaupan ja kuljetusten marginaalien
kautta kaikkien hytdykkeiden ostajahintoihin. NAma muutoksen hinnoissa siirtyvat loppu-
tuotteiden hintoihin vaihtelevassa méaaérin riippuen dieselin, likennepalvelujen ja muiden
marginaalien kustannusosuuksista seka siita, millaisilla markkinaoilla yritys toimii.

Tarkastelussa kaytetyn "laskennallisen yleisen tasapainomallin simulaatioiden perusteella vientite-
ollisuuden kustannuskilpailukyky heikkenee verrattain vahan verotuen poiston myota. Tutkimuk-
sen keskeinen tulos elinkeinoelaméan nakdkulmasta on, etta veronkorotus ei valttamatta vality tay-
simaaraisena hyoddykkeiden hintaan, vaan siihen vaikuttaa se, millaisilla markkinoilla tuottajat toi-
mivat. Korotus nayttaa siirtyvan arvoketjussa alemmas muiden kaytettyjen valituotteiden hintoi-
hin.” Veronkorotuksen my6ta yritysten kansainvalinen Kilpailukyky saattaa kuitenkin karsia, jos kil-
pailijamaissa ei tehda vastaavia veronkorotuksia tai polttoaineen hintaa muutoin nostavia ratkai-
suja, jolloin kotimaisten yritysten polttoainekustannukset nousisivat suhteessa kilpailijamaihin.

Dieselin verotuen poistaminen nostaisi Honkatukia ym. mukaan kuljetusintensiivisen teollisuuden
kustannuksia. Tulosten mukaisesti vientihintaindeksi nousisi noin 0,1-0,15 %:a perusskenaarioon
verrattuna. Kaikkein kuljetus- ja energiaintensiivisimpien toimialojen tuotos (metséa-, metalli- ja ke-
mian teollisuus) supistuisi laskelmien mukaisesti keskimaarin 0,1-0,3 prosenttia perusuraan nah-
den. Ty6voimaintensiivisempien toimialojen, kuten konepaja- ja elektroniikkateollisuuden tuotos
taas kasvaisi 0-0,1 prosenttia perusuraan nahden.

Honkatukia ym. havaintojen mukaan erityisesti vientiteollisuuden kustannuskilpailukyky heikkenisi
dieselin verotuen poiston myo6td. Verotuen poisto ei niinkaan siirtyisi vientihintoihin, vaan tuen
poisto heijastuisi kotimaisten vélituotteiden hintoihin. Esimerkkina Honkatukia ym. kayttavat met-
sateollisuutta, joka todennékdisesti ei pystyisi siirtdmaan hinnankorotusta lopputuotteiden hintoi-
hin, jolloin vaikutus n&kyisi raaka-aineen hankinnassa matalampina kantohintoina metsanomista-
jille. Polttoaineen hinnannousu vaikuttaisi Honkatukian ym. mallinnuksen mukaan mygds tyomark-
kinoihin ja palkanmuodostukseen. Tydllisyyden ollessa pitk&n aikavalin tasapainouralla, aiheutuisi
nousevista polttoainekustannuksista painetta palkkojen sopeutumiselle, mik& johtaisi myds pe-
russkenaariota hitaampaan kasvuun.

Aluevaikutuksista Honkatukia ym. piirtyy osin tarkempi kuva kuin Savikko ym. raportista. On kui-
tenkin muistettava, etté tutkimuksissa on kaytetty erilaisia tarkastelumalleja, erilaista aluejakoa
(Honkatukia ym. tarkastelevat maakuntia, Savikko ym. suuraluetasoa) ja niissa on huomioitu osin
eri polttoaineet. Honkatukia ym. tarkastelevat vain dieselia kun taas Savikko ym. seké dieselia
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ettd bensiinid. Kaytanndssa yritysvaikutukset toteutuvat kuitenkin paasaantdisesti dieselin hinnan
valitykselld, joten viimeksi mainitulla asialla ei ole suurta kdaytannoén merkitysta. Sen sijaan Honka-
tukia ym. tarkasteluun sisaltyva kerattyjen verotulojen palauttaminen talouteen on merkittava
seikka.

Honkatukia ym. tulosten mukaan yritysten valituotekaytén kustannusvaikutukset kohdistuvat miltei
yksinomaan kuljetuskustannuksiin ja ovat suurimmillaan Pohjois-Savossa, Satakunnassa ja
Keski-Suomessa. Sen sijaan Uudellamaalla kustannukset olisivat pienimmat Manner-Suomen
maakunnista. Tilanne on samankaltainen myos tarkasteltaessa arvonlisdysta maakunnittain. Voi-
makkaimmin maakuntakohtainen arvonlisdys supistuisi Kymenlaaksossa, Keski-Suomessa ja
Keski-Pohjanmaalla.

5.5 Polttoaineen hinnannousun vaikutukset joukkoliikenteeseen

Savikko ym. mallinsivat yritysvaikutusselvityksessa erikseen polttoaineen hinnannousun vaikutuk-
sia joukkoliikenteeseen. Joukkoliikenteessa tieliikenteen polttoaineiden hinnannousu vaikuttaa
suoraan dieselkayttdisten linja-autojen liikenndintikustannuksiin ja sen lisdksi kustannusvaikutuk-
sia syntyy lisdantyneen valituotekaytdn kautta. Joukkoliikenteen kustannustason nousu on otet-
tava vaikutusarvioinnissa huomioon, silla joukkoliikenne on karsinyt merkittavasti jo koronavirus-
pandemian aikana lipputulojen romahduksesta. Paastokaupan myotd myads joukkoliikenteen toimi-
jat kohtaavat suuremmat polttoaineiden hinnat, jolloin ne voidaan valuuttaa lippujen hintoihin,
mika voi vaikuttaa joukkoliikenteen kysyntaan negatiivisesti. Liikenteen ilmastotavoitteisiin paase-
miseksi on tarve lisata kestavien kulkutapojen suoritteita, jolloin hinnankorotukset eivat edista il-
mastopoliittisia tavoitteita.

Joukkoliikenteen kustannusvaikutus vaihtelee skenaarioittain niin, ettd suhteellinen kustannusvai-
kutus on pienemmillaan 0,49 % Pohjois- ja ItA-Suomessa skenaariossa 1 ja suurimmillaan 4,39 %
Etela-Suomessa skenaariossa 3. Alueiden erot selittyvat eroilla valituotekaytossa.

Taulukko 11 Joukkoliikenteen kustannusvaikutukset polttoaineen hinnannoususta alueittain. Lahde:
Savikko ym. 2021.

Helsinki- Etela- Lansi- Pohjois- ja

Uusimaa Suomi Suomi Ita-Suomi
Kaikki skenaariot vuonna 2025 2,9 M€ 0,9 M€ 0,6 M€ 0,4 M€
Skenaario 1 vuonna 2030 2,6 M€ 0,8 M€ 0,5 M€ 0,4 M€
Skenaario 2 vuonna 2030 5,4 M€ 1,8 M€ 1,1 M€ 0,8 M€
Skenaario 3 vuonna 2030 13,8 M€ 4.5 M€ 2,8 M€ 2,1 M€
Kaikki skenaariot vuonna 2025 0,9 % 0,9 % 0,6 % 0,5 %
Skenaario 1 vuonna 2030 0,8 % 0,8 % 0,5% 0,5%
Skenaario 2 vuonna 2030 1,6 % 1,7% 1,1 % 1,0 %
Skenaario 3 vuonna 2030 4.1 % 4.4 % 2,7 % 2,6 %

Kustannuksia on suhteutettu linja-autoliikenteen kustannusindeksiin, jonka mukaan liikenndinti-
kustannusten yleinen vuosikasvu on ollut keskimaarin 2,0 % vuosina 2010-2018. Kustannusten
muutokset ovat vaihdelleet eri vuosina. Vuonna 2011 kustannukset suurenivat 5,5 % ja vuonna
2015 pienivat 1,1% edelliseen vuoteen verrattuna. Dieselin hinnannousun vaikutus vahvistaa tai
heikentaa muista syista johtuvaa kustannuskehitysta suhdanteista riippuen.
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Liikenteen verotuksen uudistamista selvittavan tyéryhman loppuraportissa® on esitetty myos eri-
laisia kustannusvaikutuksia hyotyliikenteelle. Vero-ohjauksen siirron ajoneuvoverosta polttoaine-
veroon arvioidaan nostavan bensiinin hintaa 10 senttid ja dieselin hintaa 11 senttia litralta. Sa-
maan aikaan vuosittain maksettavaa ajoneuvoveroa laskettaisiin keskimaarin 110 eurolla. Vero-
uudistus olisi tyéryhman mukaan kotitalouksille veroneutraali, mutta hyétyliikenteelle uudistus
tuottaisi 170 milj. euron vuotuiset kustannukset, jos hyotyliikenteelle ei kompensoitaisi kustannuk-
sia. Tyéryhma ehdotti my0s dieselin verotuen vaiheittainen poistamista, siten etté dieselin vero
nousisi 2 snt/l vuosittain, ja vuosittain maksettavan kayttdvoimaveron samanaikaista alentamista
henkildautoilta 35 eurolla. Myds taméan verouudistuksen vaikutus kotitalouksille olisi tyéryhméan
mukaan neutraali, mutta hyo6tyliikenteelle siité aiheutuisi 26 milj. euron vuosittainen kustannus, jos
vaikutuksia ei erikseen kompensoitaisi.

Joukkoliikenteelle kohdistuva kustannusten lisdys voi korottaa lippujen hintaa, jolloin se voi pie-
nentad joukkoliikenteen kysyntad. Polttoaineiden hinnannousu lisdé valtion ja kuntien joukkolii-
kennerahoituksen tarvetta. Markkinaehtoisessa linja-autojen kaukoliikenteessa tulevaisuudessa
viela pidempé&an dieselia kayttavat liikkenndgitsijat voivat markkinatilanteesta riippuen siirtdd kustan-
nusten nousua osin lippujen hintoihin, mutta pitkAmatkaisen linja-autoliikenteen kilpailukyky heik-
kenee junaan ja henkildautoon verrattuna. Muilta osin kustannusnousu pienentéa linja-autoliiken-
ndinnin tulosta, mikd osaltaan heikentaa alan kannattavuutta ja taloudellista kestavyytta.

Joukkoliikenteen paasttohjausta toteutetaan myds muilla kuin paastéjen hinnoittelun keinoilla,
mm. EU:n puhtaan kaluston direktiivin®* kansallinen taytantéonpanon avulla. Vuoden 2025 lop-
puun mennessa julkisten hankintojen piirissa olevista linja-autoista 41 % tulee olla puhtaita ja vuo-
den 2025 jalkeen vaatimus on 59 %. Linja-autojen hankinnoissa puolet kayttbvoimatavoitteesta
tulee tayttaa tayssahkodbusseilla. Linja-autojen paasttstandardien kiristyminen ohjaa myds mark-
kinaehtoista linja-autoliikennettd kohden puhtaampia ajoneuvoja. Dieselpolttoaineen hinnankoro-
tus ohjaa kaluston uudistumista tavoiteltuun suuntaan parantaen sahkokayttdisen kaluston ja mui-
den puhtaiden kayttovoimien hankinnan kannattavuutta.

Polttoaineiden hinnannoususta aiheutuvat lisakustannukset katetaan julkisen rahoituksen lisayk-
sella ja lipunhintoja korottamalla. Lisakustannukset kuitenkin jaavat Savikon ym. arviota pienem-
miksi, koska puhtaan kaluston maara lisdantyy merkittavasti. Markkinaehtoisessa linja-autojen
kaukoliikenteessa kustannusten nousu heikentéa lilkkenndéinnin kilpailuasetelmaa sahkdiseen jouk-
koliikenteeseen verrattuna.

5.6 Mahdolliset toteutustavat kompensaatioille

Tassa luvussa esitellaan erilaisia nédkdkulmia kompensaatioihin, niiden tarpeeseen ja niiden oikeu-
tukseen. Lisaksi esitella&n esimerkinomaisesti erilaisia vaihtoehtoja kompensaatiomalleiksi ja nii-
den toteuttamistavoiksi. Lopullinen paatds kompensaatioiden tarpeesta, kohteesta ja maarasta on
poliittinen kysymys, jota tulee tarkastella erikseen varsinaisen paastokauppaa koskevan paatok-
senteon yhteydessa.

Kompensaatiomallin suunnittelussa keskeisid kysymyksia ovat mm. kenelle kompensaatio tulisi
maksaa, kuinka paljon kullekin kotitaloudelle tai yritykselle kompensaatiota maksetaan ja kuinka
pitkd&n kompensaatiota maksetaan. Kompensaatiomalleja arvioitaessa on tarkeda huomioida, etta
kompensaatiomallin ei tulisi eliminoida kannusteita halutulle muutokselle. Kaytdnnéssa polttoai-
neen hintojen nousun aiheuttamaa kustannusten nousua ei tulisi kompensoida tavalla, joka pois-
taisi kannusteita polttoaineen kulutuksen vahentamiselle. Lisdksi kompensaatiomalleissa tulee

50 Liikenteen verotuksen uudistamista selvittavan tyéryhman loppuraportti https:/julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163110

51 Euroopan unionin komission ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviksi puhtaiden ja energiatehokkaiden tielikenteen
moottoriajoneuvojen edistdmisesta annetun direktiivin 2009/33/EY muuttamisesta (COM(2017) 653 final) eli niin kutsuttu puhtaiden ajo-
neuvojen direktiivi (Clean vehicle directive, CVD).


https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163110
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huomioida myds jarjestelman tehokkuus ja hallinnolliset kustannukset, seké varmistaa kompensaa-
tion oikeanlainen kohdentuminen niille nimenomaisille ryhmille, joille kompensaatio ylipaataan ha-
lutaan kohdentaa.

Komission esitys ilmastotoimia koskeva sosiaalirahastosta

Komissio antoi heindkuun 14. paivana 2021 esityksen tieliikenteen ja rakennusten lammityspoltto-
aineiden paasttkaupan kayttéonoton yhteydessa perustettavasta ilmastotoimia koskevasta sosiaa-
lirahastosta (Social Climate Fund). Rahaston tavoitteena on vahentaa erityisesti haavoittuvassa
rakennusten erillislammityksen paastokaupan aiheuttamia negatiivisia vaikutuksia. Kaytannéssa
rahastosta voitaisiin tukea mm. investointeja peruskorjausrakentamiseen, rakennusten energiate-
hokkuuden parantamiseen, vahédpéaastdiseen lAmmitykseen ja viilennykseen seké nolla- ja vaha-
paastoiseen liikenteeseen (ml. hankintatuet sahkdajoneuvoille tai -pyorille).

Rahasto olisi méaéardaikainen ja toiminnassa vuosina 2025-2032. Lisaksi sen perusperiaatteena
olisi, etta rahoitettavien toimien tulisi ensisijaisesti tukea pitkaaikaisia investointiratkaisuja, joiden
avulla jasenvaltiot voivat vahentaa riippuvuutta fossiilisista polttoaineista. Rahaston tukemat toimet
voisivat sisaltdd myos toimeentulon tukea kaikkein haavoittuvimmassa asemassa oleville kotita-
louksille, mutta vain véliaikaisena toimenpiteena. Rahaston perusteissa tarkedksi ndhdaan fossiilis-
ten polttoaineiden kaytdn vahentamisen tukeminen haavoittuvassa asemassa oleville kansalaisille
ja niille kansalaisille, joilla ei ole varaa tehdé energiatehokkaita investointeja.

Rahasto kasittdisi 25 % paastokaupan odotetuista tuotoista ja sen kokonaiskoko olisi 72,2 mrd. eu-
roa. Jasenmaat luovuttaisivat osan paasttkaupan tuotoista unionin omiksi varoiksi rahaston paa-
omittamiseen. Rahaston kaytto vaatisi kansallisen ohjelman laatimista ja hyvaksymista komission
taholta. JAsenmaan tulisi kattaa vahintaan 50 % ohjelman puitteissa tehtyjen toimien kustannuk-
sista itse. Tahan voitaisiin kayttdd kansalliseen hallintaan jaavia huutokauppatuloja.

Mahdolliset kompensaatiomallit kotitalouksille

Kohdentaminen

Kompensaation kohdentamisen perusteena voidaan kayttaa erilaisia kriteereita, joilla on vaikutusta
siihen kenelle ja miten kompensaatiot kohdentuvat. Polttoaineen hinnannousuun liittyen kompen-
saatioiden kohdentumisen perusteena voitaisiin kayttaa esim. jotakin seuraavista kriteereista. Huo-
mioitavaa on, ettd kaikki valinnat my6s sulkevat pois joitakin kotitalouksia, joiden tilanteeseen hin-
nannousu voi vaikuttaa merkittavalla tavalla.

Tulojen perusteella

Paastbkaupan yhteydessa on useasti esitetty tavoitteena, ettd kompensaatiot kohdistuisivat pie-
nempiin tuloluokkiin ja korjaisivat polttoaineen verojarjestelméan regressiivisyytta. Nailla perustein
kompensaatiojarjestelman pitaisi kohdistua erityisesti tai suhteellisesti voimakkaammin pienituloi-
siin. Kuitenkin sosiaalietuudet ovat jossain maarin indeksisidonnaisia, jolloin indeksikorotukset
kompensoivat myds polttoaineen hinnannousua niiden kotitalouksien kohdalla, jotka saavat merkit-
tavan osan tuloistaan sosiaalietuuksien muodossa. Lisaksi on huomioitava, ettd myds polttoaineen
kulutuksen suhteellinen osuus tuloista nousee tulojen nousun myo6ta. Keskiluokkaisilla kotitalouk-
silla on kuitenkin pienituloisia paremmat edellytykset joko maksaa valttAmattomasta liikkumisesta
enemman tai investoida vahapéaéastdisempaéan teknologiaan.
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Auton omistuksen perusteella

Autollijat luonnollisesti maksavat paastokaupasta syntyvan kustannuksen. Kuitenkin on hyva huo-
mata, etta paastokauppa vaikuttaa myds julkisen liikenteen kayttajiin, silla myds liikkenngitsijoiden
kustannukset nousevat, jollei julkisen liikenteen polttoainekustannuksia erikseen kompensoida.

Vaikka kompensaation maksaminen auton omistuksen ja kayton perusteella sitoo kompensaation
suoraan kustannuksia aiheuttavaan toimintaan, ei kompensointi auton omistamisen ja kayton pe-
rusteella ole ongelmatonta. Mikali kompensaatio sidotaan auton omistamiseen, voi se luoda kan-
nusteen fossiilisia polttoaineita kayttavan auton omistamiseen ja kayttoon, mika olisi vastoin lilken-
teen paastdévahennystavoitteita. Auton kayton perusteella kompensaatiota voisivat saada myoés ne
autoilijat, joiden elinkustannuksiin polttoaineen hinnan nousulla ei ole merkittavia vaikutuksia.

Kohdistuminen alueiden mukaisesti

Maaseudulla ja kaupunkien kehysalueilla asuvilla kotitalouksilla on suurimmat ajosuoritteet ja
paastot, ja tasta johtuen myds suurimmat lisdakustannukset polttoaineen hinnan noustessa. On
my0s perusteltua katsoa, etta nailla alueilla yksityisautoilulle on olemassa vdhemman vaihtoehtoja
kuin kaupunkialueilla, joilla joukkoliikenne ja kevyt liikenne ovat useammin relevantti vaihtoehto.
Toisaalta aivan pienituloisimpien tulodesiilien ajosuoritteissa ei havaita merkittavid asuinpaikkaan
liittyvid eroja, vaan erot kasvavat vasta tulojen kasvun myoéta. Alueittainen kohdistaminen ei valtta-
matté siten tarkoita tavoitteen mukaista kohdentumista tulorakenteen kannalta.

Periaatteessa kompensaatioita voidaan harkita kohdistettaviksi alueille, jolloin alueet, joilla hiilidiok-
sidiveroa maksetaan eniten, saavat myds eniten kompensaatioita. Mikali hiilidioksidivero sidottai-
siin alueisiin, esimerkiksi maakuntiin, niin kompensaatioiden my6té ei syntyisi alueiden valisia tu-
lonsiirtoja.

Kohdistuminen tydsséakéayviin

Polttoaineen hinnan nousu nostaa tydssakaynnin kustannuksia niilla, jotka tarvitsevat tydmatkoihin
tai tydssaan auton. Toisaalta tydmatkoja tuetaan jo tydmatkavahennyksilla, joiden nykyinen taso
on aiemmin havaittu varsin korkeaksi ja jarjestelma kannusteineen yhdyskuntarakennetta hajautta-
vaksi. Omalla autolla tytéssékaynnin tukeminen yhdessa jarjestelman ehtojen kanssa lisda kannus-
teita asua joukkoliikenneyhteyksien ulkopuolella. Lisaksi on huomioitava, ettad kansalaisilla on myés
muita liikkumistarpeita kuin suoraan tyohon liittyvat liikkumistarpeet, eikéa tydmatkavahennyspohjai-
nen kompensaatio ottaisi naita tarpeita huomioon.

Toteutus
Kompensaation toteuttamiseen voidaan hahmotella kohdentamisen tapaan useita erilaisia tapoja.
Tuloveron laskeminen

Tuloverotuksen laskeminen pienemmissa tuloluokissa kohdistuisi kaikkiin veronmaksajiin, ei vain
autoilijoihin ja joukkoliikenteen kayttgjiin. Kompensaationa pienten tuloverotuksen laskeminen ei
loisi erityista kannustetta auton omistamiseen, koska kompensaation méaara ei olisi sidonnainen
auton omistamiseen. Kyseessa olisi ns. vihre& veroreformi, jossa haittojen verottamisen vastatoi-
mena toteutettaisiin yleistd ostovoimaa vahvistava toimenpide.

Mikali pienituloisten verotusta kevennettaisiin, niin pienituloisten tydssakayvien kotitalouksien ti-
lanne ei valttamatta muuttuisi, vaan nettopalkasta jaisi enemman rahaa polttoaineen ostamiseen.
Tallgin voitaisiin ajatella, etté suurituloiset sopeuttaisivat ajamistaan ja ajoteknologiaansa paastota-
voitteiden mukaisesti, jolloin my6s kaytettyjen autojen markkinoille tulee enemman puhtaan tekno-
logian ajoneuvoja.
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Toisaalta veronkevennys tulisi olemaan todennakdisesti yksittdisen veronmaksajan kohdalla varsin
pieni eika sitd olisi kiinteasti liitetty juuri paastokauppaan, jolloin vaarana on se, ettd kokemus kom-
pensaatiosta ei muodostuisi kovin vahvaksi. Ei mydskaan ole itsestaan selvaa, etta paastokaupan,
tai muusta syysta tapahtuvan polttoaineen hinnannousun, vaikutus kohdistuisi laajasti nimen-
omaan alimpiin tulodesiileihin.

Myds Honkatukia ym. tarkastelevat verotuksen kautta toteutettavia kompensaatioita. Tutkimuk-
sessa on kasitelty 1. Kayttbvoimaverosta luopuminen dieselin verotuen poiston yhteydessa. 2. Die-
selpolttoaineesta kannettavien verojen lisakertyméan palauttaminen kotitalouksille ansiotulovero-
tusta alentamalla kayttévoimaveron kertyman ylittavalta osalta. 3. Dieselpolttoaineesta kannetta-
vien verojen lisdkertyman palauttaminen kotitalouksille tulonsiirtoina kayttévoimaveron kertyman
ylittavalta osalta.

Edella esiteytyista vaihtoehdoista, vaihtoehdon 2 mukaan veron korotuksesta johtuva lisakertyméa
kaytettaisiin verokiilan alentamiseen ansiotuloverotuksessa. Mallissa kulutus jopa nousisi ja malli
nain ollen ylikompensoisi kotitalouksien ostovoiman laskun. Kompensaatio saattaisi myds edesaut-
taa elinkeinoelamén sopeutumista pitamalla ylla kotimaista kysyntaa.

Kohdennettu veronpalautus

Tuen kohdennuksen parantamiseksi voidaan hahmotella myos erillista likennesektorin kompen-
saatiomallia. Erillinen kompensaatiomalli tosin monimutkaistaa tulonjaon kokonaisvaikutusten arvi-
ointia, koska palautettu raha olisi voitu kayttaa johonkin (esim. muut tulonsiirrot), jonka rahoittami-
seen pitdd nostaa jotain toista veroa. Veronpalauttaminen tarkoittaa sitd, etté verokertymasta jaa
pienempi summa kaytettavaksi esimerkiksi verorasituksen pienentamiseen muilla sektoreilla tai jul-
kisten palvelujen tuottamiseen.

Mahdollisia vaihtoehtoja kohdennettuun veronpalautukseen on AlE-raportissa (2020) raportissa
esitetty kaksi:

I. Tasapalautus

Tasapalautus on yksinkertaisin kompensaatiomalli, jossa kaikki saavat saman kompensaation eu-
romaaraisend. Tasasumma olisi pienituloisille suhteellisesti suurempi, joten se vahentaisi veron
regressiivisyytta. Regressiivisyys vahenee sitd enemman, mitd suurempi summa palautetaan.

Il. Progressiivinen palautusmalli

Progressiivisessa mallissa pienituloiset saavat palautuksesta suurituloisia suuremman maaran.
Selvityksessa esitetddn yksi mahdollinen progressiomalli, jossa puolet jaettavasta summasta jae-
taan alimmalle tulokymmenykselle, jaljella jadvastd summasta puolet toiseksi alimmalle jne. yhdek-
santeen kymmenykseen asti. Tasta yli jAdvéa osuus jaetaan tasajaolla. Verokertyméasta jaetaan 15
%. Kuvioista huomataan, ettd 20 000 vuosituloon saakka kotitaloudet saavat enemman hiilidioksi-
diverosta palautuksia, kun ovat sitd maksaneet. Tamén jalkeen hiilidioksidiveron osuus asuntokun-
nan tuloista kasvaa keskituloisilla, ja laskee taas niukasti kaikista suurituloisimmilla.

Progressiivisen mallin ongelmana on tulo-osuuskayréan porrasmaiset nousut tulotasoille, joilla kom-
pensaatioluokka vaihtuu. Talla voi olla kayttaytymisvaikutuksia, jos kompensaatioluokka perustuu
nykyiseen tuloon. Kayttaytymisvaikutuksia voidaan estaa siten, ettd kompensaation perustana kay-
tetdan tuloja ajalta ennen mallin kayttdonottoa.

Tasajako ei ole budjetin nakdkulmasta tehokas kompensaatiomalli. Vastaavaan tulokseen péas-
taan pienemmalla budjetilla, kun kompensaatio kohdistetaan vain pienituloisille esimerkiksi prog-
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ression keinoin. Kanadan Brittildisen Kolumbian provinssissa jokainen taysi-ikainen provinssin asu-
kas saa provinssilta veronpalautuksen nelja kertaa vuodessa.®? Palautus maksetaan provinssin
asettaman hiilidioksidiveron kertymasta, ja palautuksen maara on sitd korkeampi, mita pienemmat
kotitalouden nettotulot ovat. Tiettyyn kynnysarvoon asti kaikille kotitalouksille maksetaan maksimi-
palautus. Mikéali kotitalouden tulot ylittavéat kynnysarvon, ylimeneva maara vahentéa palautusta 2
prosentilla jokaista ylimenevéaé dollaria kohden. Palautuksen suuruuteen vaikuttaa myds kotitalou-
den aikuisten ja lasten méara. Vuosien 2021-2022 enimmaispalautusmaéra on 174 dollaria aikui-
selta ja 51 dollaria per lapsi. Esimerkiksi kahden aikuisen ja kahden lapseen perheessa maksimi-
palautuksen saa 42 165 dollarin kotitalouden nettovuosituloilla, ja mikali nettotulot ylittavat 64 665
dollaria, palautusta ei makseta ollenkaan.

Verovédhennys

Nykyisellaan on olemassa tydmatkavahennys. Kompensaation voisi toteuttaa vahennysoikeutta
korottamalla. Tydmatkakulujen verovahennysoikeus tarkoittaa, etta verovelvolliset voivat vahentaa
ansiotuloistaan kustannukset, jotka aiheutuvat kodin ja tytpaikan valisista paivittaisista matkoista.
Véahennys tulee tehda halvimman kaytettavissa olevan kulkuneuvon kustannusten mukaan, usein
joukkoliikenteen lippuhintojen mukaan. Verovahentamisoikeus perustuu siihen, etta tydmatkakulut
ovat ansiotulon hankkimisesta johtuvia menoja. Tyévoiman liikkuvuuden kannustaminen nahdaan
my0s verovahennyksen yhtena tavoitteena ja vahennyksella halutaan kannustaa tyévoiman liikku-
vuutta eri puolelle maata ja tukea tyollistymista erityisesti syrjaisilla alueilla.

Saksan paasttkaupan yhteydessa kompensaatioita kohdistetaan kotitalouksille tydmatkavéahen-
nysten kautta. Aikomuksena on ottaa huomioon asuinpaikka kohdentamalla kompensaatio voimak-
kaammin sellaisille alueille, joilla ei ole mahdollista kayttaa joukkoliikennetta. Huomioitavaa on, etta
Saksan paasttkauppamallissa paastokaupan hinta on asetettu merkittavasti alhaisemmaksi kuin
Suomen nykyinen hiilidioksidiverotaso fossiilisille polttoaineille. Tall6in kotitalouksille Saksassa
kohdistuvat kustannukset ovat luultavasti pienemmat kuin mita ne ovat Suomessa talla hetkella.

Suomen ymparistokeskuksen vuonna 2015 tekeman selvityksen® mukaan nykyinen tyomatkakulu-
jen verovahennys kannustaa tyollisia muuttamaan kaupunkikeskuksista niiden kehyskuntiin, mika
edistaa yhdyskuntarakenteen hajautumista eli asumisen, tydpaikkojen ja palveluiden sijoittumista
yh&a kauemmas toisistaan. TAma vaikuttaa siihen, etta likenteesta aiheutuvat haitat lisdantyvat,
silla suurimmat paastgjat ovat Suomessa kehysalueilla asuvat kotitaloudet.

Toisekseen tydmatkavahennyksessa tulee ottaa huomioon etatyén huomattava ja mahdollisesti
osin pysyvaksi jaava lisdantyminen koronavirusepidemian myoté ja sen vaikutukset nykyiseen ty6-
matkavahennykseen. Nykyista mallia on vaikea sovittaa osittaiseen tydviikkoon, mika saattaa tule-
vaisuudessa puoltaa nykyisen tydmatkavahennysjarjestelman uudistamista muiltakin osiltaan.

Verovahennysoikeuden lisddminen hyddyttaisi euroméaaraisesti enemman suurituloisia, koska hei-
dan marginaaliveroprosenttinsa on suurempi. Verovahennys maaritetaan jo nykytilassa halvimman
kaytettavissa olevan kulkumuodon mukaan, joten se ottaa huomioon joukkoliikenteen hinnan ja
saatavuuden.

Ajoneuvoveron alennukset

Ajoneuvovero koostuu perusverosta ja muilta kuin bensiinikayttdisilté ajoneuvoilta perittavasta
kayttovoimaverosta. Ajoneuvovero on paivakohtainen vero, joka maksetaan 12 kuukauden pitui-
selta verokaudelta. Veroa ei makseta paiviltd, joilta ajoneuvo on ilmoitettu poistetuksi liikennekay-
tosta.

52 Brittilaisen Kolumbian provinssihallinnon verkkosivut palautuksista https://www?2.gov.bc.ca/gov/content/taxes/income-taxes/perso-
nal/credits/climate-action

5 Suomen Ymparistokeskuksen raportteja 15/2015: Tyomatkakuluvahennyksen yksinkertaistaminen. Kilometriperusteinen matkakuluva-
hennys ja sen arvioidut vaikutukset. https://helda.helsinki.fi/bitstream/handle/10138/154287/SYKEra 15 2015.pdf?sequence=1&isAllo-

wed=y
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Ajoneuvoveron perusverolla on ohjausvaikutus hiilidioksidipaastoéihin, silla veroprosentti perustuu
henkildauton ja pakettiauton hiilidioksidipaastoon, joka vastaa yhdistettyd kaupunki- ja maantieajon
polttoaineen kulutusta eli ominaishiilidioksidipaastda. Henkildautoissa hiilidioksidipaéstéon perus-
tuva verotus koskee vuoden 2000 jalkeen kayttdonotettuja autoja, pakettiautoilla vuoden 2007 jal-
keen kayttdonotettuja. Muussa tapauksessa perusvero maaraytyy ajoneuvon kokonaismassan pe-
rusteella.

Ajoneuvon hiilidioksidipaastoon perustuva perusvero tuli henkilo- ja pakettiautoille voimaan vuonna
2010. Taman jalkeen ajoneuvoveroon on tehty kolme korotusta, viimeisin vuonna 2017. Korotus
toteutettiin samassa yhteydessa autoveron alennuksen kanssa. Tavoitteena on uudistaa autokan-
taa vahapaastoisempaan suuntaan ja siirtéa liikenneverotuksen painopistetta ajoneuvon hankin-
nasta niiden liikennekaytossa pitamiseen.

Mikali kompensaatio kohdistettaisiin suoraan ajoneuvoveron alentamiseen, olisi se ristiriidassa ai-
kaisempien tavoitteiden kanssa. Polttoaineen hinnannousu kompensoitaisiin suoraan ajoneuvon
haltijalle, mutta kompensaatio itsesséan voisi vahentdé ohjausvaikutusta paastévahennyksen suh-
teen, silla kompensaatio vahentéisi suoraan autoilun kustannuksia.

Sédhkéautojen ja muun vdhépdéstéisen teknologian hankintatuet

Vahapaastoisen teknologian hankintatuet ja esimerkiksi latausinfrastruktuurin kehittaminen voi-
daan yhdistdd kompensaatiokeinoihin. Fossiilittoman liikenteen tiekartassa tavoitteena on, etta
vuonna 2030 liikkenteessa olisi noin 700 000 sahkokayttdista henkildautoa. Tavoitteena on, ettd yha
suurempi osuus uutena myydyista autoista olisi sdhkdautoja.

Paaministeri Marinin hallitus paatti osana syksyn 2021 budjettiriihen paatoksia poistaa sahkoau-
toilta auton hankinnan yhteydessa perittavan autoveron, ja vastaavasti ajoneuvoveroa korottamalla
siirtya kohti auton kayton yhteydessa toteutettavaa verotusta. Vaikutuksiltaan autoveron poisto on
hankintatukiin rinnastettava toimi.

Kuten luvussa 5.1. esitellyistd hintaskenaarioista huomataan, on sahkdautojen maaralla myds mer-
kittava vaikutus fossiilisten polttoaineiden hinnoitteluun, jos paastékauppa otettaisiin kayttéon. Si-
ten hyoty suuremmasta sahkodautokannasta jakautuu valillisesti myos polttomoottoriautoilijoille.
Suurimman hyddyn saa kuitenkin sahkdauton ostaja, silla kompensaatiomielessa hankintatuet ja
autoveron poisto pienentavat sdhkéauton hankintahintaa. Hankinnan tukeminen edesauttaa kotita-
louksien siirtymista fossiilisten kayttdvoimien autoista pois ja sen avulla ajoneuvon hankinta olisi
mahdollinen useammalle ajoneuvon ostajalle. Uusien autojen korkeasta hinnasta johtuen kompen-
saatio kohdentuu kuitenkin paremmin toimeentuleville, joten tukea ei voida pitaa ainoana keinona
kompensaatioille. S&hkdautoista tulevat verotuotot ovat lisdksi huomattavan pienet verrattuna polt-
tomoottoriautoista kerattaviin veroihin.

Yritysten kompensaatiomallit

Kotitalouksien ohella polttoaineen hinnannousu vaikuttaa myos yritysten toimintaan ja kustannuk-
siin. Savikko ym. ovat raportissaan pohtineet yritysten kompensaatiovaihtoehtoja ja tarpeita. Poltto-
aineen hinnannousun vaikutukset yritykselle ovat sita suurempia mita enemman yritys joko tuottaa
tai kayttaa kuljetuspalveluita. Savikko ym. esittavat, ettd polttoaineen hinnannousun lisakustannuk-
sia voidaan kompensoida olemassa olevia tukikanavia hyodyntaen joko suoralla tuella tai verotuen
avulla. ® Energiaverot kuitenkin ovat EU:ssa harmonisoituja veroja, joita séadellaan neuvoston di-
rektiivissd 2003/96/EY. Direktiivissa saadetaan vahimmaisverotasoista ja verotuksen rakenteesta.

64 Suorat tuet ja osa verotuista luokitellaan valtiontuiksi, joita ohjaavat EU:n ja kansallinen valtiontukisaantely. Lahtokohtaisesti kaikki
yrityksille kohdennettavat tuet ovat kiellettyja, ellei niité ole erikseen sdadetty sallituiksi tietyissa olosuhteissa. Verotuet puolestaan ovat
poikkeamia normaalista verojarjestelmasta ja siten laskennallisia.
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Polttoaineiden hintaa korottavien toimenpiteiden yrityksille aiheuttamien lisdkustannusten kompen-
saatiotarve on Savikon ym. mukaan tulkinnanvarainen asia. Dieselpolttoaineen veronkorotukset
lisaavat kuljetuskustannuksia ja siten heikentavat yritysten kilpailukykya. Elinkeinoelaman edunval-
vojat ovat lausunnoissaan esittaneet, etta naita lisakustannuksia tulisi kompensoida yrityksille Suo-
men vientiteollisuuden kansainvalisen kustannuskilpailukyvyn turvaamiseksi. Lisaksi alueelliset toi-
mijat voivat esittda perusteltuina kuljetusmatkojen ja siten kustannusrasitusten alueelliset erot, joi-
den seurauksena veronkorotus lisda alueiden valisia eroja kuljetuskustannusten ja sen kilpailuky-
kyvaikutusten suhteen.

Kompensaation perusteltavissa olevaan suuruuteen vaikuttaa olennaisesti se, kuinka kuorma-auto-
jen verokohtelu ja muut kuljetuskustannuksiin vaikuttavat tekijat kehittyvat kilpailijoihin verrattuna.
Vientikuljetusten kustannusten tarkastelussa on verrattava maiden valisia eroja, ja kotimaankulje-
tusten kustannuksissa alueiden vélisia eroja. Kysymys polttoaineiden hiilidioksidiveron korotuksen
yrityksille aiheuttamien lisdkustannusten kohtuuttomuudesta ja kompensaation tarpeesta on viime
kadessa poliittinen.

Savikko ym. ovat tunnistaneet seuraavat kolme periaatteellista nédkékulmaa polttoaineen hinnan-
noususta yrityksille aiheutuvien lisakustannusten kompensointiin:

Suomen vientiteollisuuden kilpailukykyerojen tasaus

Vientiyrityksille kohdennetun kompensaation suuruus maaraytyisi sen mukaan, kuinka paljon polt-
toaineen hiilidioksidiveron korotus lisdisi Suomen tavaraviennin kuljetuskustannusten eroa abso-
luuttisesti tai suhteellisesti verrattuna kilpailijamaihin.

Alueellisten kilpailukykyerojen tasaus

Syrjaisten alueiden yrityksille kohdennetun kompensaation suuruus maaraytyisi sen mukaan,
kuinka paljon polttoaineen hiilidioksidiveron korotus liséisi alueen yritysten kuljetuskustannuksia
verrattuna muihin alueisiin.

Védhédpéaéastoiseen liikenteeseen siirtyméan tuki

Polttoaineen hinnannousu liséa kannusteita kuljetusketjujen tehostamiseen ja vahépaastdiseen ka-
lustoon siirtymiseen. Muutokset vaativat kuitenkin aikaa ja niista aiheutuu yrityksille kustannuksia.
Kompensaation kohdentaminen energiantehokkuuden parantamiseen ja paastojen vahentamiseen
tuke samalla veronkorotuksen paastéohjaustavoitetta.

Yrityksille suuntautuvat kompensaatiot voidaan jaotella Savikko ym. mukaan seuraavasti:
Dieselpolttoaineen verotukseen liittyvé verotuki

Kuorma-autoilta perittavan kayttévoimaveron kertyma on noin 60 milj. € vuodessa. Kuorma-autojen
kayttovoimaveron pienentdminen nykyisesta on yksi verotuen muoto, jolla voidaan kompensoida
polttoaineen hinnannousun vaikutusta kuljetuskustannuksiin. Veronalennuksella voidaan tasata ve-
ronkorotuksesta aiheutuvaa eroa eri maiden kuljetuskustannuksissa ja siten tukea vientiteolli-
suutta. Euroopan unioni maéarittelee kuorma-autoilta perittévien ajoneuvoverojen vahimmaistason,
jota pienemmaksi kayttévoimaveroa ei voi kansallisesti asettaa. Aiempien laskelmien (HE
314/2018) perusteella kuorma-autojen kayttdvoimaveroa voitaisiin pienentda enimmilldan 28 milj. €
vuodessa.

Kayttdvoimavero on riippumaton ajosuoritteen maarasta, ja siksi veron pienentaminen ei suoraan
kumoa hiilidioksidiveron korotuksella tavoiteltua paastdohjausta. Pienempi kdyttdvoimavero ei toi-
saalta myoskaan kannusta lisddmaan kuljetusketjujen energiatehokkuutta tai siirtymaan puhtaam-
paan kalustoon.
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Suorat kuljetustuet

Alueellinen kuljetustuki on harvaan asuttujen alueiden pk-yrityksille tuotteiden kuljetuskustannusten
alentamiseen tarkoitettu avustus. Tuen kokonaismaara vuonna 2021 on noin 6 milj. €. Tuki kohdis-
tuu suoraan kuljetuskustannukseen ja pienentdd hinnannousun ohjausvaikutusta. Kansallisesti kul-
jetustuen kielteinen vaikutus jaa kuitenkin pieneksi. Alueellinen kuljetustuki on keino kompensoida

hinnannousun vaikutusta juuri niilla alueilla, joissa hinnannousun vaikutus on suuri pitkien etaisyyk-
sien takia.

Suorat tuet kehityshankkeisiin ja kalustohankintoihin

Savikko ym. mukaan hanke- ja kehittamisrahoitusta kohdennetaan yrityksille aluekehityksen puit-
teissa. Nykyisten rahoitusohjelmien tavoitteissa mainitaan pienten ja keskisuurten yritysten kilpai-
lukyky ja vahahiilisen talouden edistaminen. Aluekehitysrahaston tyyppinen hankerahoitus on esi-
merkki ohjelmoidusta tavasta kohdentaa polttoaneen hinnannousun kompensaatiotukea esimer-
kiksi logistiikan energiatehokkuutta edistaviin hankkeisiin yrityksissa. Tallaisiin ke hittdmishankkei-
siin kohdistettuna kompensaatio tukee veronkorotuksen paastévahennystavoitetta.

Savikko ym. nostavat esiin myds ajoneuvojen hankintatuet. Liikenne- ja viestintévirasto Trafico-
mille on mydnnetty talle vuodelle 1 milj. € maararaha kaasukayttdisten kuorma-autojen hankinta-
tukeen. Liikenne- ja viestintaministerié on valmistellut hankintatuen ulottamista myés séahkokayt-
toisiin kuorma-autoihin. Kuorma-autojen hankintatuet ovat kehittdmisrahoitukseen vertautuva, jos-
kin merkitykseltdén selvasti pienempi keino kompensoida polttoaineen hinnannousun vaikutusta
kuljetusyrityksille tukemalla siirtymaa vahapaastdisempaan kalustoon.

Hankintatukia koskeva hallituksen esitys valmistui syksylla 2021. Esitys kattaa myo6s raskaan lii-
kenteen hankintatuet.

Yleinen tuloveron laskeminen

Honkatukia ym. mukaan polttoaineverona kerattyjen tulojen palauttaminen talouteen tuloveron-
alennuksen muodossa auttaisi myds tukemaan yritysten toimintaa, silla se lisaisi kulutusta. Palau-
tus jopa ylikompensoisi vaikutuksia, mutta se vaikuttaisi elinkeinoelaman rakenteisiin ja keskinai-
seen kilpailukykyyn suosien erityisesti kotimarkkinayrityksia. Huomioitava kuitenkin on, ettei Hon-
katukia ym. tarkastelu sisaltanyt bensiinin hinnankorotuksia. Paastékaupan vaikutukset kuluttajien
ostovoimaan olisivat todennékdisesti siten Honkatukia ym. analyyseja voimakkaammat, silla
paasttkauppa koskisi kaikkia tielilikenteen fossiilisia kayttévoimia.

5.7 Yhteenveto vaikutuksista ja kompensaatioista

Polttoaineen hinnannousu voisi olla merkittavaa varsinkin, jos hintaohjausta kaytettaisiin en-
sisijaisena toimenpiteena paastéohjauksessa. Luvussa 5.1. esitellyn skenaariotarkastelun pe-
rusteella voidaan todeta, ettd myods muilla paastévahennyskeinoilla seka paéastotavoitteella on rat-
kaiseva merkitys siihen, millaiseksi polttoaineen hinta muodostuisi. Myds sahkodautokannan koko
vaikuttaa asiaan varsin merkittavasti. Ylipaataan hintojen tulisi kuitenkin olla varsin korkeita, jos
hinnoittelukeinoilla halutaan saada aikaan merkittavia vahenemia paastdissa. On kuitenkin huomi-
oitava, etta tielikenteen suoritteen hintajousto muuttuu séhkoistymisen ja muiden véah&paastoisten
teknologioiden my6ta, jolloin tassa yhteydessa esitellyt hintavaikutukset kuvaavat erdénlaista nyky-
hetkeen pohjautuvaa hintamuutosten enimmaistasoa.

Luvussa 5.1 esitettyjen skenaarioiden mukaan paastdjen puolittamisen hintavaikutus pumppuhin-
toihin voisi olla bensiinille 6-72 senttid/litra ja dieselille 4-52 snt/litra riippuen siitd kuinka suuria
paastbvahennyksia muilla toimenpiteillda saavutetaan. Kunnianhimoisempien paastévahennysta-
voitteiden kohdalla hintavaikutukset voisivat kasvaa erittain suuriksi. Samoin voi kéyda, jos arvioi-
tuja vahenemia ei saavuteta muilla keinoilla.
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Liikennepolttoaineiden hinnan korotukset kohdistuvat erityisesti niihin kotitalouksiin, joiden ajosuo-
rite on suuri ja jotka ajavat bensiini- tai dieselkayttoisella autolla. Tutkimuksesta tiedetaan, etta
suurimmat ajosuoritteet ovat kaupunkien kehysalueilla ja maaseudulla asuvilla kotitalouksilla.

Polttoaineveroa kuvataan usein regressiivisena verona. Tulkinta ei kuitenkaan ole aivan yksioikoi-
nen, silla tulojen kasvun myota myds polttoaineeseen kulutettu osuus tuloista kasvaa. Kasvu on
melko voimakasta ja ajosuoritteesta johtuen suurituloisten liikennepaasttt ovat suuremmat ja he
maksavat suuremman absoluuttisen osuuden kokonaisverokertymasta. Ylipaataan voidaan kuiten-
kin olettaa, ettd suurempituloisilla kotitalouksilla on pienituloisia paremmat edellytykset sopeutua
polttoaineen hinnannousuun. Pienituloisille kotitalouksille tarkeda on polttoaineen pumppuhinnan
lisaksi erityisesti joukkoliikenteen hinta. On myds huomattava, etta sosiaalietuuksien sitominen in-
deksiin osin aiheuttaa sosiaalietuuksia saavien kotitalouksien kohdalla myds etuuden kasvun polt-
toaineiden hinnan noustessa.

Kompensaatiota voidaan ajatella periaatteessa jaettavan eri perusteilla riippuen siité, millaisia koti-
talouksia ja millaista toimintaa katsotaan tarpeelliseksi tukea. Mahdollisia kompensaation perus-
teita voidaan ajatella olevan esim. kotitalouden tai henkilon pienituloisuus, asuinpaikkaan liittyva
oman auton kayttotarve tai tarve kayttda autoa tydmatkoihin. Toteuttamisen keinona voidaan hah-
mottaa mm. yleinen veronalennus, kohdennetut veronpalautukset ja verovahennykset seka ajo-
neuvojen hankintaan tai kayttéon liittyvien verojen alennukset tai poistot sekéa mahdolliset hankinta-
tuet.

Kotitalouden pienituloisuuden tai asuinpaikan suhde kompensaation tarpeeseen ei ole yksiselittei-
nen. Esimerkiksi kaikkein pienituloisimpien kotitalouksien liikenteeseen kayttdmassa rahasum-
massa ei ole merkittavaa eroa kaupunkien ja maaseudun valilla, mutta tulojen kasvaessa ero muo-
dostuu merkittavaksi. Kaikkein suurimmillaan liikenteeseen kaytettdva summa suhteessa kaytetta-
vissa oleviin tuloihin on keskiluokkaisilla kotitalouksilla kaupunkien kehysalueilla ja maaseudulla.
Toisaalta voidaan olettaa, ettd varsin suuri osa naista kotitalouksista saa jo nykyisellaén tukea yk-
sityisauton kayttoon tydmatkavahennyksen muodossa.

Tuloverotuksessa tehtavat alennukset, vahennykset tai palautukset kohdistuvat vain henkildihin,
joilla on veronalaisia tuloja. Liséksi suhde juuri kompensaation tarpeeseen, eli polttoaineiden hin-
nannousuun, voi jaada veromallissa kompensaation saajalle etdiseksi. Joissakin maissa on kay-
tdssd nimenomaan hiilidioksidiveroon liittyva veronpalautus, jonka kautta kotitalous saa oman
osansa hiilidioksidiveroina keratyistd maksuista tehtéavasta palautuksesta. Malliin liittyy haasteita
valtion tulojen yleiskatteellisuutta koskevan periaatteen ndkdkulmasta.

Veronalennusten tai -palautusten kautta polttoaineen korkeampana hintana keratty raha saataisiin
myds palautettua talouteen, mik& vaimentaisi polttoaineen hinnannousun vaikutuksia kansantalou-
den tasolla. Kompensaatiot olisi liséksi yleisesti ottaen verrattain yksinkertaista suorittaa verotuk-
sen yhteydessa.

Perusteltua on kuitenkin olla kompensoimatta sellaista toimintaa, josta pyritdé&n padsemaan eroon.
Liikenteen paastdvahennyksia tavoiteltaessa on siten hyvia perusteita olla osoittamatta kompen-
saatiota fossiilisella polttoaineella toimivan ajoneuvon kayttoon tai hallintaan. Tasta nakdkulmasta
katsottuna ajoneuvojen omistamiseen tai kayttdon liittyvat tuet ja kompensaatiot, kuten verot ja
hankintatuet, tulisi toteuttaa vahintaan siten, etteivat ne muuttaisi kayttévoimien suhteellisia hintoja,
ja etteivat ne kannustaisi auton omistamiseen tai hallinnassa pitdmiseen. Verotuksella ja hankinta-
tuilla voidaan kannustaa liikenteenkayttgjia siirtymaan vahapaastoisempiin tai puhtaisiin teknologi-
oihin. Naiden teknologioiden kayttéonotolla on myos varsin suuri merkitys fossiilisten polttoainei-
den kysyntaan, ja ne vaikuttavat siten myos mahdolliselta hintaohjaukselta vaadittavaan hintata-
soon varsin merkittavasti. Tassa suhteessa hankintatuista saatava hyoty valuu osin myés poltto-
moottoriautolla ajaville. Kaytdnndssa hankintatukien osalta on kuitenkin huomioitava, etteivat ne
ole tulonjakovaikutuksiltaan optimaalinen kompensaatio, sill& suurin hyo6ty niistd kohdistuu suhteel-
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lisesti suurempituloisille kotitalouksille, joilla ylipd&td&n on varaa hankkia kayttéénsa uusi vaha-
paastoista teknologiaa kayttava sahkoajoneuvo. Toisaalta uusien autojen hankintatuet mahdollista-
vat pidemmalla aikavalilla myos kaytettyjen ajoneuvomarkkinoiden kehityksen, joten osa hyodysta
tulee valumaan myds naille markkinoille, ja sita kautta alempien tuloluokkien ajoneuvojen hankin-
taan.

Kotitalouksien liséksi polttoaineiden hintojen nousu vaikuttaa my6s yritysten kustannuksiin.
Yritysten kustannusten osalta on huomioitava, ettd kustannusvaikutus kohdistuu ensisijassa erityi-
sesti liikenteen toimialoille, joilta vaikutukset valittyvat eteenpain yrityksille, jotka kayttavat kuljetuk-
sia valituotteina. Saman mekanismin kautta yritysten nousevat kustannukset valittyvat myos kulut-
tajille korkeampina tuotteiden hintoina seka myds matalampina palkkoina tai pienempina palkanko-
rotuksina. Kuten Honkatukia ym. tulokset osoittavat tukisi verotuottojen palauttaminen talouteen
tuloverotuksessa myos yrityksia.

Yritysten mahdollisuudet siirtaa polttoaineiden hinnannoususta aiheutuva kustannusten nousu
eteenpain valituotteiden ja lopputuotteiden hintoihin riippuu vahvasti toimialasta. Heikoimmassa
asemassa tassa mielessé on vientiteollisuus, joka kohtaa kansainvélisen hintakilpailun ja jossa si-
ten kustannusten siirtdminen edes osittain tuotteiden myyntihintoihin on yleisesti ottaen vaikeaa.
Vain Suomessa tapahtuva polttoaineiden hinnannousu heikentéisi nain ollen yritysten kustannus-
kilpailukyky&. Merkittaviin vientialoihin kuuluvat mm. metsateollisuus, koneiden ja laitteiden valmis-
tus, metalliteollisuus ja muu teollisuus. Palvelualoilla puolestaan suurin osa myynnista kohdistuu
kotimaan markkinoille, ja kustannusten siirtdminen hintoihin on helpompaa.

Yritysten kustannusten osalta kyse on my6és Suomen elinkeinoelaman kilpailukyvysta suhteessa
kilpailijamaihin. Suomi on kaukana keskeisiltd markkina-alueilta sijaitseva suurten etaisyyksien
maa, jonka vientiteollisuus valmistaa investointihytdykkeitd. Polttoaineen hinnannousu, joka kos-
kee yksipuolisesti Suomea vaikuttaa siten haitallisesti suomalaisten yritysten kilpailukykyyn. Mah-
dollisesti tulevassa EU:n laajuisessa paastdkaupassa vaikutus absoluuttiseen polttoaineen yksik-
kokustannukseen olisi koko unionissa sama, ja kompensaatiotarve olisi tdssa mielessa pienempi.
On kuitenkin huomioitava, etté lopullinen kustannusvaikutus yksittdisessa jdsenmaassa riippuu
mahdollisen paastdkaupan liséksi myods kansallisista veroratkaisuista.

Alueellisia eroja polttoaineiden hinnannousun yritysvaikutuksissa ja aluetaloudessa tarkastelevat
analyysit osoittavat, ettd Savikon ym. mukaan vaikutukset ovat suurimpia Helsinki-Uusimaalla,
Eteld-Suomessa, kasvukeskuksissa ja muutamissa alkutuotantovaltaisissa maakunnissa. Yritykset
my0s kayttavat kuljetuspanoksia oman sijaintialueensa ulkopuolella. On kuitenkin huomattava, ettéa
esim. Honkatukia ym. tarkastelu dieselin hinnannousun vaikutuksista paatyi hyvin erilaiseen ku-
vaan maakunnittaisista vaikutuksista, mika korostaa sita, etta seka valittu tarkastelutapa etta myos
kompensaatioiden toteutustapa ovat merkittavia tekijoita vaikutusten kohdentumisen kannalta. Nai-
den analyysien perusteella yritysvaikutusten kohdentuminen ei kohtelisi alueita erityisen epatasai-
sesti ja siksi myds yritysvaikutusten kompensoimiseen puhtaasti alueellisten kustannusvaikutusten
perusteella tulisi suhtautua varauksella.

Raskaan liikenteen kayttdvoimaveroa voitaisiin laskea Savikko ym. mukaan EU:n mé&éarittelemaan
minimiin asti. Tama voisi tuoda vuosittain enimmilla&n 28 milj. euron kustannussaaston raskaalle
likenteelle. Kayttdvoimavero ei ole riippuvainen ajetuista kilometreista tai kulutetusta polttoai-
neesta, joten se ei kannustaisi kuluttamaan fossiilisia polttoaineita.

Polttoaineiden hinnannousu vaikuttaa my6s joukkoliikenteen kustannuksiin. Todennékdisesti kau-
punkiliikenteessa tullaan kuluvalla vuosikymmenella siirtymaan yha enemman sahkoon ja muihin
paastottomiin teknologioihin. Pitkdn matkan liikenteesséa polttomoottoriteknologia tullee kuitenkin
sailymaan kaytossa viela pitkdan. Julkisen liikenteen kustannusnousu voisi edella esitettyjen yritys-
vaikutuksia kasittelevien skenaarioiden nojalla nousta valtakunnan tasolla yli 20 miljoonaan euroon
vuodessa. Paastévahennystavoitteiden saavuttamiseksi on perusteltua huolehtia joukkoliikenteen
kilpailukyvysta. Joukkolilkkenteen kustannukset liittyvat myos suoraan omaa ajoneuvoa omistamat-
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tomien ja pienituloisten kotitalouksien liikenteen kayton kustannuksiin. Julkisen likkenteen kompen-
soiminen erikseen voisi siten olla perusteltua seka liikennditsijoiden etta liikenteen kayttajien muu-
toin nousevien kustannusten kompensoimiseksi.
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6 Yhteenveto ja johtopaatékset
6.1. Liikenteen paastovahennystavoite

Pitk&n aikavalin tavoitteena paéaministeri Marinin hallitusohjelmassa on, etta Suomen tulee olla hiili-
neutraali vuonna 2035, ja myos likenteen paastévahennystavoitteiden tulee vastata tahan tavoit-
teeseen. Suomessa vuosina 2018 ja 2019 toteutettujen skenaariotarkastelujen (PITKO ja PITKO-
jatko) mukaan tdma tarkoittaa sité, etta likenteen kasvihuonekaasupaastot tulee kokonaan poistaa
vuoteen 2045 mennessa. Valitavoitteena kotimaan liikenteen paastot tulee puolittaa vuoteen 2030
mennessa.

Liikenne- ja viestintaministerid asetti 3.3.2021 poikkihallinnollisen virkamiestyéryhman arvioimaan
ja valmistelemaan kansallisen tieliikenteen paastokaupan toimeenpanoa. Valmistelu liittyy fossiilit-
toman liikenteen tiekartan kolmanteen vaiheeseen. Valmistelua tehdaan silta varalta, etta tiekartan
ensimmaisen ja toisen vaiheen toimenpiteet ja EU-tason ratkaisut eivat yhdessa riita paastotavoit-
teen saavuttamiseen eli likenteen péastojen puolittamiseen vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030
mennessa. Tyoryhma on tyonsa kuluessa pyytanyt ja saanut nakemyksia etujarjestoiltd ja yrityk-
silté. Niitd on hyddynnetty arviomuistion laatimisessa. Tama arviomuistio on ko. virkamiestyoryh-
man tyon lopputulos.

EU:n yhteista kasvihuonekaasujen paastovahennystavoitetta tiukennettiin vuoden 2020 lopulla 40
prosentista 55 prosenttiin. Tavoitteen toteuttamiseen liittyen komissio antoi heinakuussa 2021 eh-
dotuksensa niin sanotuksi 55-valmiuspaketiksi. Komission ehdotukseen sisaltyy esitys EU:n laajui-
sesta tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen polttoaineet kasittavasta paastokaupasta. Esi-
tyksen mukaan paastokauppa em. sektoreilla alkaisi vuoden 2026 alussa. Komissio antoi esityk-
sensa EU:n laajuisesta tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen paastokaupasta kansallista
paastbkauppaa valmistelevan tydryhman tydn ollessa jo kdynnissa. Esityksen jalkeen tyéryhman
tyoskentelyn painopistetta siirrettiin kansallisen jarjestelman arvioinnista kohti EU-jarjestelmén arvi-
ointia.

Tieliikenne sailyy komission esityksen mukaan edelleen taakanjakosektorin piirissd, jolloin kansalli-
sesti tavoitetasot tieliikenteen paastdille sailyvat. Kansallisen paastékauppajarjestelméan jatkoval-
mistelussa olisi huomioitava pitkén aikajanteen kehityskulut EU:n mahdollisen tieliikenteen paasto-
kaupan kayttdonotossa, jotta kansallinen jarjestelma tai sen valmistelutyo olisi tarvittaessa yhdis-
tettdvissa EU-tason jarjestelmaan. Tama edellyttaa jatkuvaa EU-valmistelun seurantaa ja mahdolli-
sesti EU- ja kansallisen tason valmistelutdiden yhteensovittamista.

Liikenteessa on tapahtumassa nopea murros kohti vahapaastdisempia teknologioita. Lisaksi yh-

dyskuntarakenteen tiivistyminen ja digitalisaatio mahdollistavat liikenteen paastévahennysten to-
teutumista. Kesalla 2021 paivitetyn tieliikenteen perusennusteen mukaisten kasvihuonekaasujen
paastbennusteiden mukaisesti tieliikenteen paastot tulevat véheneméaan aikaisemmin ennakoitua
nopeammin.

Tieliikenteesta tarvitaan vuoteen 2030 mennessa noin 1,25 milj. CO.-tonnin lisdavahennykset pe-
rusennusteen mukaiseen paastovahenemaan. Nama tavoitteet olisivat alustavien arvioiden perus-
teella saavutettavissa fossiilittoman tieliikenteen tiekartan 1 ja 2 vaiheen toimenpiteiden ja paasto-
vahennyspotentiaalien toteuttamisen seka EU:n tieliikenteen ja rakennusten erillislammityksen
paasttkaupan avulla. Tavoite vastaisi 50 % paastovahenemaa vuoteen 2005 verrattuna. Tiekartan
toimenpiteiden toteuttaminen vaatii myos rahoitusta valtion budijetista.
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6.2. Paastdokauppa hiilen hinnoittelukeinona tieliikenteessa

Polttoaineen hintaan voidaan vaikuttaa monella eri tavalla, kuten mm. paastdkaupalla tai verotuk-
sella. Polttoaineen hinta vaihtelee myts maailmanmarkkinahinnan mukaan. Myds biopolttoaineen
jakeluvelvoite nostaa kustannuksia, jotka nakyvat polttoaineen hinnassa. Jakeluvelvoite on kiristy-
massa jo nykytoimin 30 %: iin vuonna 2030, ja osana fossiilittoman liikkenteen tiekartan toimia arvi-
oidaan sen nostamista aina 34 %:iin tai 40%:iin asti.

Paastokaupan etuna muihin saédntelykeinoihin on, ettd se varmistaa paastoétavoitteen toteu-
tumisen, koska paasttoikeuksien maaraa rajoitetaan sitovasti. Paastokaupassa joustava tekija on
paastboikeuden hinta, joka muotoutuu markkinassa sellaiseksi, etta polttoaineen kulutus mukautuu
asetetun paastokaton mukaiseksi. Paastokaupassa hinta on siten mukautuva tekija, ja paastota-
voite sitova. TAmé& eroaa esim. verotuksesta, jossa ensin asetetaan hinta, joka voi olla paastota-
voitteen nakdkulmasta joko lilan matala tai korkea, jolloin paastétavoite jAd mahdollisesti toteutu-
matta tai hinnat ovat korkeammat kuin paastotavoite edellyttaisi. Verotuksen etuna voidaan toi-
saalta pitéd& ennalta tiedossa olevaa verotasoa ja olemassa olevaa verojarjestelmaa, jonka kautta
hinnoittelu voitaisiin toteuttaa.

Toisaalta paastooikeuden hintataso voi vaihdella voimakkaasti ja olla vaikeasti ennustettavissa,
mika lisda kuluttajien ja yritysten epavarmuutta.

Luvussa 4 hahmoteltu kansallinen jarjestelmé ja komission esittamé EU-tasoinen jarjestelma
muistuttavat huomattavasti toisiaan. Merkittdvimpana erona, on etta komission esittdma paasto-
kauppajarjestelma koskisi tielikenteen lisaksi rakennusten erillislammityksen polttoaineita. Suo-
messa tieliikennesektori on rakennusten erillislammitysta huomattavasti suurempi kasvihuonekaa-
sujen tuottaja, mutta EU-tasolla sektorien valiset suhteet ovat Suomea tasaisemmat.

Molemmissa jarjestelmissa polttoaineen jakelijan olisi ostettava jokaista jakeluun luovutettua poltto-
ainelitraa kohden polttoaineen hiilisisaltdon sidottu paastdoikeus, joka perustuu polttoaineen poltta-
misen yhteydessa vapautuvaan hiilidioksidipdastoon. Néita toimijoita arvioidaan olevan Suomessa
tielikenteessa viisi. Jarjestelmééan kuuluvien toimijoiden pieni maara vaikuttaisi mahdollisesti kan-
sallisessa mallissa myds markkinoiden toimintaan, ja se tulisi huomioida myos jatkovalmistelussa
ja paastokauppajarjestelman mahdollisessa toteutuksessa. Pieni markkina olisi todennékdisesti
erityisesti sekundaarimarkkinan osalta altis hairidille. EU-jarjestelmassa markkinat olisivat unionin
laajuiset ja toimijoita olisi hyvin paljon.

Paastokaupan vaikutus kohdistuisi kdytannéssa polttoaineen kuluttajiin, silla jarjestelma ra-

joittaa polttoaineen tarjontaa markkinoilla ja nostaa siten kuluttajahintoja. Pitkalla aikavalilla poltto-
aineen kuluttajat sopeutuvat hinnan nousuun eli pienentévat ajosuoritettaan tai vaihtavat teknolo-

giaa.

6.3. Paastdkaupan toteuttaminen

Arviomuistion laatinut tydoryhma nidkee EU-paastékaupan valmistelun ensisijaisena toimen-
piteena kansalliseen padstokauppaan nahden, eikd ehdota kansallisen paastékaupan val-
mistelun valiténta jatkamista. EU-paasttkauppaa koskevien neuvottelujen etenemista tulisi kui-
tenkin seurata tarkoin, ja tarvittaessa tehda paatoksia kansallisen paastékaupan tai muiden hinta-
ohjauskeinojen valmistelusta tai kayttoonotosta. Huomioon tulisi ottaa, ettd kansallisen paasto-
kauppajarjestelman valmistelu vaatii aikaa. Jos hintaohjaukselle syntyisi tarve ennen kuin paasto-
kauppajarjestelma on valmiina, voitaisiin polttoaineen hintaohjausta toteuttaa olemassa olevan ve-
rojarjestelman kautta.

EU:n laajuisen paastékaupan merkittavana etuna on, etté se ohjaisi paastévahennyksiin
kaikkialla EU:n alueella. Sama EU:n laajuinen hintavaikutus ei heikentéisi suomalaisen elin-
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keinoelaméan suhteellista kilpailukykya muuhun unioniin verrattuna, joskin lopulliset vaikutuk-
set riippuvat myds jasenvaltioiden kansallisista ratkaisuista koskien mm. polttoaineiden verotusta.
EU:n laajuisen paastokaupan etuihin kuuluisi myds suuri markkina, jossa on paljon toimijoita, seka
jasenmaille yhteiset jarjestelmét ja saannot.

Kansallisen jarjestelmédn etuna EU-paastdkauppaan verrattuna olisi kansallisiin paastova-
hennystavoitteisiin padseminen nimenomaan tieliikenteen sektorilla. Lisédksi aikataulu olisi
kansallisesti sovittavissa. EU-tasoisessa jarjestelmassa paastovahennystavoitteisiin® paastai-
siin unionin tasolla, katsoen liikenteen ja rakennusten erillislammityksen sektoreita kokonaisuu-
tena.

Kesalla 2021 paivitetyn tieliikenteen perusennusteen pohjalta tehdyn arvion mukaan tilanne
ei vaikuta edellyttavan kansallisen tieliikenteen paastékaupan vilitonta kayttéénottoa, mi-
kali kansalliset ja EU-tason toimet toteutuvat suunnitellusti. Fossiilittoman liikenteen tiekartan
ensimmaisen ja toiseen vaiheen toimeenpanolla on merkittava vaikutus paastévahennysten toteu-
tumisessa. EU-tason paastokaupan varaan lasketut paastévahennysvaikutukset riippuvat ko.
paastbkaupan toteutumisesta. Kansallisesti tulee varautua myés siihen mahdollisuuteen, etta EU:n
paastbkauppa myodhastyy tai jad kokonaan toteutumatta.

Kansallisen taysimittaisen paastokauppajarjestelman kayttédonottoon ja toimintaan liittyy varsin
suuria kustannuksia. Kansallinen jarjestelma tulisi yhteensovittaa EU-paéastdkauppaan sen alka-
essa. Tarkoituksenmukaista olisikin hyédyntaa EU-paastokaupan keskeisia suuntaviivoja jo valmis-
telussa, jotta siirtyma jarjestelmien valilla olisi mahdollisimman sujuva. Tydryhmé& on pohtinut,
missd maarin kansallista mallia tulisi ottaa kayttoon ennen EU-paastokaupan alkamista, jos kansal-
linen jarjestelma ehtisi olla olemassa enimmilldén vain muutaman vuoden.

Kaytanndssa tassa muistiossa on esitetty kaksi erilaista valiaikaiseksi tarkoitettua siirtyma-
kauden vaihtoehtoa, joilla hinnoittelukeinoja voitaisiin ottaa kayttéon suhteellisen pienin hallinnol-
lisin kustannuksin ennen EU-paasttkaupan alkamista. Talldin kyseeseen voisi tulla joko kiinteiden
hintojen malli, jossa jakelijoiden tulisi lunastaa jakelemansa polttoaineen mukainen maara kiin-
tedhintaisia paastdoikeuksia ("Saksan-malli”) tai valmisteverotuksen yhteydessa kerattava paasto-
kauppamaksu tai polttoaineveron korottaminen. Mikéli EU-paastokauppa viivastyy voi syntya tarve
siirtyd edella mainitusta siirtyméakauden (kiinteahintaisesta) paastokauppamallista kansalliseen ke-
vennettyyn huutokauppamalliin. Tassa mallissa paasttoikeuden hinta maarittyisi markkinoilla,
mutta malli olisi kevennetty raportoinnin osalta. Edella mainitut mallit eivat siséltaisi paasttoikeuk-
sien sekundaarimarkkinaa.

Taysimittainen kansallinen paastékauppa olisi tydoryhman tekemien selvitysten perusteella
otettavissa kayttoon aikaisintaan vuonna 2026, jolloin alkuajankohta olisi sama kuin komission
ehdotuksessa EU:n laajuisesta tielikenteen ja rakennusten erillislammityksen paasttkaupasta.
Kansallisessa mallissa varsinaista paastokauppaa voisi edeltaa siirtymavaihe aikaisintaan vuo-
desta 2024 alkaen. Siirtyméavaiheessa voitaisiin hyédyntaa edella hahmoteltuja tapoja hinnoittelu-
keinojen kayttoon. EU-paéastokauppa on osa liikenteen paastéjen puolittamistavoitteen mukaisia
toimenpiteita.

8 Komission uutta tieliikenteen ja rakennusten lammityksen polttoaineet paastokauppaa koskeva esitys on
laskettu niin, etté liikenteen ja rakennusten erillislammityksen sektoreilla saavutettaisiin yhteensa -43 %
paastovahennys kaikilla EU 55-valmiuspaketin toimilla uusi paéstokauppa mukaan lukien
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EU:n laajuisessa huutokaupassa hallinnolliset jarjestelmat ja osa tydsta toteutetaan komission toi-
mesta. Kansallinen huutokauppa voisi olla tarkoituksenmukainen ratkaisu, jos EU-paastokauppa
jaé kokonaan toteutumatta tai sen toteutus lykkaantyy pitkalle tulevaisuuteen, eivatka liikenteen
paastot kansallisin toimin ja muilla EU-toimilla vahene tavoitellusti.

Oman huutokauppajéarjestelman rakentaminen ei ole kustannustehokasta niin kauan kuin EU-paas-
tokaupan alkaminen vaikuttaa mahdolliselta. Kiinteisiin hintoihin perustuva siirtymavaihe palvelisi
valmistautumista EU-paastokauppaan ja sen vaatimaan paastooikeuksien valvontaan ja raportoin-
tiin, ja se sisaltaisi tasta johtuen hallinnollisia kustannuksia. Valmisteverotukseen perustuva rat-
kaisu todennakdisesti olisi toteutukseltaan kevein keino siirtymévaiheen ratkaisuna ennen EU-
paastbkaupan alkamista, olettaen etta hinnoittelukeinoille on olemassa tarve. Seka kiinteahintai-
sessa paastokaupan siirtyméavaiheessa, etta valmisteverotuksen korotukseen perustuvassa mal-
lissa hinta tulisi maarittdd hallinnollisesti siten, etté sen arvioidaan tuottavan haluttu paastdjen va-
henema. EU-paastokaupan alkaessa tasta vero-osuudesta tulisi kuitenkin luopua, jos hintaoh-
jausta ei haluttaisi edelleen voimistaa. Asia tulisi vahintdan arvioida EU-paastokaupan mahdolli-
sesti kynnistyessa.

Kansallisen ratkaisun kayttédnoton rinnalla sailyisi jatkuva tarve ennakointiin ja seurantaan
koskien EU-tason tilannetta. EU-paasttkaupan suunnitellun alkamishetken tienoille, eli vuodelle
2025-2026, olisikin syyta aikatauluttaa kansallisen jarjestelman jatko- tai lopettamispaatoksen
mahdollistava arviointi. Paastokaupasta vastaava toimivaltainen viranomainen tulisi maaritella hy-
vissa ajoin.

66 Kuvassa on kaaviona tekstissa selostettu kansallisen paastékaupan etenemispolku. Se kuvaa tilannetta, jossa ohjaus-
keinoksi valitaan padstokauppa. Kuvassa ei ole mukana paastokaupalle vaihtoehtoisia ohjauskeinoja kuten verotus.
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6.4. Vaikutukset ja kompensaatiot

Paastotavoitteella ja muiden paastévahennyskeinojen toteutumisella on ratkaiseva merkitys siihen,
millaista hinnoittelua paastovahennystavoitteen toteuttaminen vaatisi.

Liikennepolttoaineiden hinnankorotukset kohdistuvat erityisesti niihin kotitalouksiin, joiden
ajosuorite on suuri ja jotka ajavat bensiini- tai dieselkayttéisella autolla. Tutkimuksesta tiede-
taan, ettéd suurimmat ajosuoritteet ovat kaupunkien kehysalueilla ja maaseudulla asuvilla kotita-
louksilla. Suuremmasta ajosuoritteesta johtuen suurituloisten liikennepaastét ovat muita kotitalouk-
sia suuremmat ja he maksavat myds suuremman absoluuttisen osuuden liikenteen kokonaisvero-
kertymé&sta. Toisaalta suurempituloisilla kotitalouksilla on pienituloisia paremmat edellytykset so-
peutua polttoaineen hinnannousuun, ja pienituloisille kotitalouksille tirkeda on polttoaineen kulutta-
jahinnan lisaksi erityisesti joukkoliikenteen hinta. Joukkoliikenteen hintaan voidaan vaikuttaa myo6s
likennditsijoiden kustannuksiin vaikuttavien toimenpiteiden kautta.

Kompensaatiota voidaan ajatella jaettavan eri perusteilla riippuen siita, millaisia kotitalouksia ja mil-
laista toimintaa katsotaan tarpeelliseksi tukea. Mahdolliset kompensaatiot eivat mydskaan saisi hi-
dastaa paastovahennysten toteutumista merkittavasti. Kaytanndssa oikeudenmukaisen, toimivan
ja tehokkaan kompensaatiomallin kehittdminen on haastavaa, ja asiasta tarvitaan seka lisatutki-
musta etta yhteiskunnallista keskustelua jatkovalmistelun tueksi.

Kotitalouksien liséksi polttoaineiden hintojen nousu vaikuttaa my6s yritysten kustannuksiin.
Yritysten kustannusten osalta on huomioitava, ettd kustannusvaikutus kohdistuu erityisesti lii-
kenteen toimialoille. Vaikutukset vilittyvit eteenpain yrityksille, jotka kayttavat kuljetuksia
vdlituotteina. Saman mekanismin kautta yritysten nousevat kustannukset valittyvat myds kulutta-
jille korkeampina tuotteiden hintoina sekd myts matalampina palkkoina tai pienempina palkankoro-
tuksina. Honkatukia ym. tulokset osoittavat, etta verotuottojen palauttaminen tuloverotuksessa yk-
sildille tukisi myds yrityksia.

Yritysten mahdollisuudet siirtaa polttoaineiden hinnannoususta aiheutuva kustannusten
nousu eteenpiin valituotteiden ja lopputuotteiden hintoihin riippuu vahvasti toimialasta.
Heikoimmassa asemassa tassé mielessa on vientiteollisuus, joka kohtaa kansainvélisen hintakil-
pailun ja jossa siten kustannusten siirtdminen edes osittain tuotteiden myyntihintoihin on yleisesti
ottaen vaikeaa. Vain Suomessa tapahtuva polttoaineiden hinnannousu heikentaisi nain ollen yritys-
ten kustannuskilpailukykya. Merkittaviin vientialoihin kuuluvat mm. metsateollisuus, koneiden ja
laitteiden valmistus, metalliteollisuus ja muu teollisuus. Palvelualoilla puolestaan suurin osa myyn-
nista kohdistuu kotimaan markkinoille, ja kustannusten siirtaminen hintoihin on helpompaa.

Alueellisia eroja polttoaineiden hinnannousun yritysvaikutuksissa ja aluetaloudessa tarkas-
televat analyysit tuottavat osin ristiriitaisia tietoja polttoaineen hinnannousun taloudellisista
vaikutuksista. Yritysten ja aluetalouden kohdalla kaivattaisiin edelleen tarkempaa kuvaa siita, mi-
ten vaikutukset kaytadnnossa jakautuvat yrityksille, toimialoille ja alueille.

Paastokaupan kustannusvaikutusten kompensaatioon liittyvat kysymykset voidaan tiivistaa kol-
meen keskeiseen seikkaan:

Ensinné&kin, kaikkia negatiivisia vaikutuksia ei voida eika pidd kompensoida kaikille liikenteen kayt-
tdjille, silla kompensaatiot eivat saisi haitata merkittavasti ohjauksen tavoitteiden toteutumista. Fos-
siilisiin polttoaineisiin kohdistuvan hintaohjauksen tarkoituksena on vahentaa liikkenteen paastoja,
mika vaistamatta nostaa myos fossiilisilla kayttévoimilla tapahtuvan liikkkumisen hintaa lyhyella ai-
kavalilla.

Toiseksi voidaan todeta, etta hinnoittelu kohtelee eri asemassa olevia ihmisia ja yrityksia eri tavoin,
ja kompensaatiot voisivat olla perusteltuja erityisesti niissé tapauksissa, joissa yksilGille tai yrityk-
sille syntyy paastojen hinnoittelusta kohtuuttomia vaikutuksia, joita ndma yksilot tai yritykset eivat
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kykene valttamaan omalla toiminnallaan. Kaytannodssa tallaisten tapausten identifioiminen jarjestel-
matasolla on erittdin haastavaa, ja eri ryhmien valilla joudutaan joka tapauksessa tekemaan valin-
toja sen suhteen, mitk& vaikutukset katsotaan tarpeellisiksi kompensoida. Kaytannéssa kompen-
saatiota on vaikea suunnitella siten, etta niita ei kohdistuisi merkittavasti myds tahoille, joiden ei
tulisi niita perustellusti saada.

Kolmanneksi kompensaatioiden tulisi kattaa vain kohtuuttomaksi katsottavia kustannuksia. Koh-
tuuttomien kustannusten maarittely on ratkaistava erikseen ja paatoksen tueksi tarvitaan myos laa-
jaa yhteiskunnallista keskustelua.
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