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Asia: U 61/2021 vp Valtioneuvoston kirjelma eduskunnalle komission ehdotuksesta ilmastotoimia
koskevan sosiaalirahaston perustamisesta

Autoalan Keskusliiton ja Autotuojat ja -teollisuus ry:n lausunto U-kirjelmast3,
joka koskee komission ehdotusta ilmastotoimien sosiaalirahastosta

Paastokaupan vaikutukset liikkumisen kustannuksiin ovat huomattavat

Osana paastojen vahentamista koskevaa 55-valmiuspakettia komissio on ehdottanut tieliikenteelle ja
rakennusten lammitykselle sovellettavaa paastokauppaa. Paastokaupasta aiheutuisi kotitalouksille,
yrityksille ja organisaatioille valillisia ja valittémia kustannuksia. Padstékaupan on komission laatimassa
vaikutusten arvioinnissa ennakoitu nostavan alkuvaiheessa fossiilisten polttoaineiden hintaa 11-13
sentilla litralta. Hintavaikutusarvio perustuu EU:n paastokaupan hintatasoon 48 euroa tonnilta. Hiilen
hinta on paastokaupassa noussut tdna vuonna jo yli 60 euroon tonnilta. Monissa ldhteissa tieliikenteen
paastdkaupan hintavaikutuksen on vuosikymmenen lopulla arvioitu olevan selvasti komission esityk-
sessa olevaa vaikutusarviota suurempi.

Sosiaalirahaston tavoitteena on tasoittaa paastokaupan laajenemisesta tieliikennesektorille ja raken-
nusten lammitykseen aiheutuvien kustannusvaikutusten epdtasaisen kohdentumisen kielteisia vaiku-
tuksia ja vahvistaa lainsddadannon sosiaalista oikeudenmukaisuutta. Komission esityksen mukaisesti
osa tieliikenteen ja rakennusten paastokaupan tuloista jaisi EU:n budjettiin, osa kohdennettaisiin in-
novaatiorahastoon, osa uuteen perustettavaan sosiaalirahastoon ja osa palautuisi jasenmaille.

Tieliikenteelle ja rakentamiselle ehdotettu paastokauppa olisi luonteeltaan taysin erilainen kuin nykyi-
nen teollisuuden paastdkauppa, jossa paastdoikeuksia ostavat ne toimijat, joiden toiminnasta syntyy
kasvihuonekaasupaastoja. Tieliikenteelle ja rakentamiselle ehdotettu padstokauppa olisi luonteeltaan
suppeampi myyntilupajarjestelma, joka perustuisi polttoaineiden jakelijoiden ostamiin paastéoikeuk-
siin ja muistuttaisi luonteeltaan ldhinna veroluonteista kustannuseraa. Sen vaikutukset ovat kuitenkin
heikommin ennakoitavissa, silld veroluonteisista maksuista poiketen mekanismin hintavaikutusten ar-
viointi ennalta on haastavaa.

On epdvarmaa, toimisivatko komission ehdotuksen mukainen nykyisesta padastokaupasta lainattu
markkinavakausmekanismi ja ehdotettu hiilen liiallisen hinnannousun estdva paastdoikeuksien maa-
raa lisddva mekanismi tehokkaasti myyntilupajarjestelman kaltaisessa jakelijoiden harjoittamassa
padstokaupassa. Naiden mekanismien toiminta olisi selvitettdva huolellisesti ennen kuin muodoste-
taan kanta tieliikenteen paastdokaupan kdaynnistamisesta.

Lisaksi on huomattava, etta tielilkenne kuuluisi myds jatkossa taakanjakosektorin soveltamisalaan, jo-
ten sitd saanneltaisiin tulevaisuudessa seka padastokaupan ettd taakanjakosektorille kohdistettavien
kansallisten toimien ja liikenteen verotuksen kautta. Paastokaupassa hinnanmuodostumisen ongel-
mana on, ettad eri maille on asetettu hyvin erisuuruiset tavoitteet taakanjakosektorin paastovahennyk-
sille. Tieliikenteen sadilyttaminen taakanjakosektorilla vaikuttaisi todenndkdisesti ehdotetun paasto-
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kaupan huutokauppamekanismiin ja hinnanmuodostukseen. Paastokaupan mekanismien kannalta
olisi perusteltua, etta liikenteen ja rakennusten lammityksen sektorit irrotettaisiin samalla taakanja-
kosektorilta, jolloin niitd koskevat paastotavoitteet muuttuisivat EU:n laajuisiksi.

Sosiaalirahastosta tulisi pddomaltaan merkittava rahasto

Tieliikenteen ja rakennusten paastdkauppa on erittdin mittava hinnoittelutoimenpide, jolla on arvioitu
kerattavan vuosittain noin 47 miljardin euron tulot. Tdma on noin kaksinkertainen summa nykyiseen
padstdkauppajarjestelmaan verrattuna. Tieliikenteen ja rakennusten paastdkauppa vaikuttaisi ndin ol-
len huomattavasti seka liikkumis- ja kuljetuskustannuksiin etta jasenmaiden valiseen tulonjakoon.

Vuosina 2025-2032 toimivan sosiaalirahaston koko olisi noin 72 miljardia euroa. Rahaston koko vas-
taisi 25 prosenttia tieliikenteen ja rakennusten lammityksen paadstokaupan ennakoidusta tuotosta.
Koska rahaston toiminta alkaisi kuitenkin jo ennen uuden padstokaupan toiminnan aloitusta, varat so-
siaalirahastoon jouduttaisiin ohjaamaan aluksi budjettivaroista. Kyse on tassdkin mielessa suuresta tu-
lonsiirtomekanismista.

Sosiaalirahaston varoja jaettaisiin komission ehdotuksen mukaisesti keskimaaraista alemman tulota-
son jasenvaltioihin, joissa maaseudulla asuvien asukkaiden tulotaso on merkittavasti kaupunkiseu-
duilla asuvia heikompi. Suomessa tulotaso on EU-vertailussa suhteellisen korkea ja tuloerot maaseu-
dun ja kaupunkien valilla pienid, joten Suomen saanto rahastosta jaa matalaksi. Suomen enimmais-
saanto rahastosta olisi ehdotuksen mukaan noin 400 milj. euroa eli 0,54 prosenttia rahaston koosta.
Suurimmat sosiaalirahaston palausten saajat olisivat Puola (17,6 %), Ranska (11,2 %), Italia (10,8 %) ja
Espanja (10,5 %). Euromaaraisesti Suomelle kertyisi arviolta 840 miljoonan euron nettomaksu sosiaa-
lirahastosta.

Sosiaalirahaston kdyttokohteet eivat sallisi paastokaupan vaikutusten kompensointia yrityksille

Komission ehdotuksessa sosiaalirahaston varoaja voitaisiin kdyttda haavoittuvassa asemassa olevien
kotitalouksien ja mikroyritysten kasvaneiden kustannusten kompensoimiseen. Haavoittuvia kotita-
louksia olisivat energiakdyhyydesta karsivat kotitaloudet, joihin kohdistuu erityisesti rakennusten si-
sallyttamisestd padstokauppaan aiheutuvia hintavaikutuksia ja joilla ei ole varaa uusia rakennusten
[ammitysjarjestelmaa tai tehda energiatehokkuusinvestointeja.

Haavoittuvassa asemassa olevilla tieliikenteen kayttajia olisivat ne taloudet, joiden liikennekustannuk-
set kasvaisivat merkittavasti padstokaupan seurauksena ja joilla ei ole varaa ostaa paastéttomia ja va-
hapaastoisia ajoneuvoja tai mahdollisuutta siirtya julkiseen liikenteeseen. Valtioneuvoston U-kirjel-
massa viitataan myos liikkennekoyhyyteen, jossa kotitaloudella ei ole mahdollisuutta liikkua paivittaisia
matkojaan kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla ja kohtuullisessa ajassa. Liikennekdyhyys
on lamauttavaa ja saattaa estaa esimerkiksi tyossakaynnin tai yksilolle tarkedn vapaa-ajan harrastami-
sen tai vierailumatkojen tekemisen.

Suomen kannalta rahaston varojen jaon kriteerit ovat epaoikeudenmukaiset, koska paastékaupan vai-
kutus liikkumisen kustannuksiin olisi suurin maaseudulla ja kaupunkiseutujen kehysalueilla. Liikenteen
padstokaupan tapaisen hinnoittelumekanismin voidaan arvioida lisddvan alueellisia tuloeroja. Kehityk-
sen estaminen edellyttaisi hienojakoista kompensaatiomallia, jonka toteuttaminen ei olisi taysin on-
gelmatonta.

Sosiaalirahaston varoja ei voitaisi komission esityksen mukaan kadyttaa kompensoimaan kustannusten
kasvun vaikutuksia laajemmin elinkeinoelamalle tai kuljetusintensiivisille toimialoille. Padastokaupan
vaikutuksia elinkeinoelamalle ei ole tieliikenteen paastokauppaa koskevassa tausta-aineistossa koko-
naisuutena arvioitu kattavasti. Padstokaupalla on seka alueellisia etta toimialakohtaisia yritysvaikutuk-
sia. Teollisuuden eri toimialojen ja rakentamisen lisdksi hinnoittelulla on suuri merkitys kaupan sekto-



rille ja palvelusektorille. Monilla tuotteilla on monipolvinen alihankintaketju, jossa kuljetuskustannuk-
silla on suuri merkitys. Lahtékohtana ei voi olla se, etta vientiteollisuuden toimialat ja kotimainen kau-
pan sektori siirtaisivat kustannusten nousun hintoihin, silla se s6isi merkittdvasti vientiteollisuuden kil-
pailukykya suhteessa kilpailijamaihin ja alempien logistiikkakustannusten sijaintikohteisiin ndahden.

Rahasto edellyttaisi lisaksi komission ehdotuksen mukaan 50 %:n kansallista osarahoitusta, joka ko-
mission ehdotuksessa rahoitettaisiin jasenvaltioille tuloutuvista paastokaupan huutokauppatuloista.

Valtioneuvoston kriittinen kanta on perusteltu

Nakemyksemme mukaan valtioneuvoston kriittinen kanta ilmastotoimien sosiaalirahastosta on perus-
teltu. EU:n budjetin omien varojen kayttaminen sosiaalirahaston rahoittamiseen olisi askel EU:n tulon-
jakomallien uudelleen asemointiin Suomen kannalta epaedulliseen suuntaan. Suomen on lahivuosien
aikana investoitava merkittavasti latausinfran ja vaihtoehtoisten polttoaineiden jakeluinfran kehitta-
miseen seka autokannan uudistumista ja sahkoistymista nopeuttavien toimien toteuttamiseen. Mikali
liilkenteesta kerattaisiin lisdtuloja paastokaupalla, paastokaupasta kerattavat tulot tulisi ohjata lataus-
ja jakeluinfran kehittdmiseen ja autokannan uudistamiseen, jotta fossiilisista polttoaineista voitaisiin
siirtyd nopeutetusti hiilineutraaleihin energiamuotoihin. Mikali tielilkenteen paastdékauppa toteutet-
taisiin, se tulot tulisi kohdentaa kansallisesti paastévahennysten toteuttamiseen ja kunkin jasenvaltion
tulisi itsendisesti ilman sosiaalirahastoa kompensoida padstokaupasta keraamillaan tuloilla kotitalouk-
sille sosiaalisesti epdoikeudenmukaisesti kohdentuvia vaikutuksia ja yritysten kilpailukyvyn heikkene-
misen vaikutuksia.

Suomen tulisi myo6s esittaa lilkkennesektorin irrottamista taakanjakosektorin sdantelysta, mikali paas-
tokauppa laajennettaisiin tieliikenteeseen. Kantaa tieliikenteen paastdkaupasta ei ole vield perusteltua
muodostaa, silla tieliikenteen paastokaupan vaikutuksia ei ole komission esityksessa kattavasti — eri-
tyisesti yhteisvaikutuksia muiden 55-valmiuspaketin hinnoitteluun vaikuttavien toimien kanssa ei ole
arvioitu riittavalla tarkkuudella. Ehdotettu mekanismi myyntilupajarjestelmaan perustuvana vain etai-
sesti padastokauppaa muistuttavana jarjestelmana on ldhempana polttoaineveron luonteista EU-laa-
juista maksua. Kokonaisuutena tieliikenteen paastokaupan tarve on eri maissa erilainen, koska taakan-
jakosektorin maakohtaisen tavoiteasetannan takia tarve paastovahennyksille on erilainen.

My®ds valtioneuvoston huomio siita, ettd asetusehdotus siirtdisi komissiolle sédaddsvaltaa antamalla ko-
missiolle oikeuden laatia delegoituja sdadoksia asetuksen taydentdamiseksi, on huolta herattava. Sosi-
aalirahastoa koskevassa paatoksenteossa EU-neuvoston roolin tulisi olla vahva.
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