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1. Johdanto

1.1 Kuvauskohde

“The term Peak Oil refers to the maximum rate of the production of oil in any area under
consideration, recognizing that it is a finite natural resource, subject to depletion”.* —Colin J.
Campbell

Maailman 6ljyntuotanto tulee jonain vuonna saavuttamaan lopullisen huipputasonsa, minka jélkeen
edessd on pysyvad, laskevan tuotannon aikakausi. Maailman 6ljyntuotannon huippuun viitataan usein
nimelld ”Hubbertin huippu” yhdysvaltalaisen 0ljygeologin Marion King Hubbertin (1903-1989)
mukaan tai kasitteella Oljyhuippu (Peak Oil). Tassa tutkimuksessa pitaydytaan viimeksi mainitun
nimen kaytossa sen helpommasta ymmarrettavyydesta johtuen. On huomattava, ettd Oljyhuippu ei
tarkoita 6ljyn loppumista, vaan vain lopullista, maksimaalista tuotantokapasiteettia, jota ei ole endi
mahdollista ylittaa riippumatta 6ljyn Kysynnista tai 6ljyntuottajien halusta lisata tuotantoa. Oljylla
tarkoitetaan tassa liséksi vain tavanomaista, nestemaistéd raakaoljya, joksi ei lueta esimerkiksi Kanadan
tervahiekkavaroja ja Venezuelan bitumivaroja kuten ei myodsk&&dn maailman maakaasunestevaroja,
jotka ovat Oljyn ja maakaasun valimuotoja, tai Yhdysvaltain Kalliovuorten 6ljyliuskevaroja eli
“epatavanomaista 6ljyd”. Ndiden energiavarantojen sisaltdmén 6ljyn maaré on yhdessa moninkertainen
verrattuna tavanomaiseen Oljyyn, mutta niiden tuotanto sen sijaan on maakaasunesteitd lukuun
ottamatta vield toistaiseksi melko véhdista erittdin  korkeista tuotantokustannuksista ja
tuotantoinfrastruktuurin puuttumisesta johtuen. Téllaiset energiavarannot eivat siis ole viel&d kunnolla
hyodynnettdvissd, mika tekee o6ljyhuipusta merkittdvan uhkakuvan ihmiskunnan tulevaisuutta silméalla
pitden. Tieteellinen totuus on 6ljyntuotannon vaistaméton ja lopullinen vaheneminen tuotantohuipun
saavuttamisen jalkeen, minkd johdosta kysynnan on sopeuduttava alati pienenevain tarjontaan.
Niukkuus asettaa ehtonsa. Monet merkittavat tiedemiehet ja tutkimusjarjestét arvioivat, ettd
tuotantohuippu osuu vuosien 2005 ja 2010 vélille ollen siten mahdollisesti jo tapahtunut.?

Oljy on kivihiilen ja maakaasun ohella ihmiskunnan laajimmiten hyodyntamia energianléhteita ja aivan
erityiseksi sen merkityksen maailmantaloudelle ja modernien, teollisten yhteiskuntien toiminnalle

yleisemminkin tekee sen ylivertainen asema liikenteen ja maatalouden péadpolttoaineena.

! Kts. ASPO-yhdistyksen Internet-sivuilta osoitteesta www.peakoil.net.
Z Kts. Hirsch et al 2005, s. 19.



Polttomoottorin merkitysta paivittdisen eldamdmme kannalta ei voi véhatelld ja ruoantuotantomme
perustuu petrokemiallisten lannoitteiden ja torjunta-aineiden laajamittaiseen hyvéksikéyttoon. Niin
sanottu  Vihred vallankumous on 1950-luvulta l&htien johtanut maapallon vékimaarén
moninkertaistumiseen. On péivanselvaa, etta 6ljyn saatavuuden voimakas ja yhtdkkinen vaikeutuminen
olisi koko maailmalle kohtalokasta. Se on ollut enemmaén tai vahemman keskeinen syy monen sodan
syttymiselle (esim. Persianlahden sota). Jopa Neuvostoliiton romahtamisen yhtend syynd on pidetty
raakadljyn maailmanmarkkinahinnan romahtamista 1980-luvulla.® Vuosien 1973 ja 1979 &ljykriisit,
jotka johtuivat poliittisin perustein aikaansaaduista tarjontapuolen hairidistd, voidaan n&hda
varoituksina sille, mité tapahtuisi ellemme kykenisi ajoissa varautumaan éljyntuotannon védhenemiseen
tulevaisuudessa. Puhuttaessa 0Oljyhuipusta keskeistd on tuotannon laskuvauhti huipun saavuttamisen
jalkeen ja vaihtoehtoisten energianlédhteiden kéyttoon siirtymisen kesto. Oma lukunsa on suurten
kehitysmaiden (Kiina, Intia) teollistumisen nopeus, luonne ja tdmén aiheuttamat paineet
energiantuotantojarjestelméllemme. Asiantuntijoiden ndkemykset yhteisen tulevaisuutemme luonteesta
vaihtelevat. On olemassa vaara, ettd liian hidas sopeutumisvauhti johtaa tilanteeseen, jossa
avainenergianlahteiden tuotannon ehtymisestd niukkenevien hyodykkeiden muodossa aiheutuva
elinkustannusten nousu (inflaatio) alkaa kohota pysyvésti teknologisten innovaatioiden luomaa tyon
tuottavuutta nopeammin, mika johtaa elintason laskuun. Suuren kéyhtymisen mahdollisuutta ei téten

voida sulkea pois.*

Oljyhuipun jalkeiseen aikaan siirryttaessa on tehtava valintaa markkinavoimien ja julkisen vallan
toimenpiteiden valilla. Kyse on pohjimmiltaan siitd, uskommeko markkinavoimien (ndkyméton kési)
kykyyn ratkaista energiantuotantomme ongelmat vai puutummeko itse talouden toimintaan aktiivisella,
reagoivalla otteella. Markkinoiden toiminta on luonteeltaan epatdydellistd. Olemassaoleva tieto
vaihdannan kohteena olevista hyoddykkeistd on epataydellistd ja markkinaosapuolten kesken
epatasaisesti jakautunutta. Niin ik&an julkisen vallan kyky ohjata talouden toimintaa on epéataydellinen.
Virkamiehet ovat erehtyvaisia. Oljyhuipun kaltaisen ennennakeméattéman suuren haasteen edessd on
kuitenkin selvég, ettei sithen sopeutumista voida jattad yksinomaan markkinavoimien hoidettavaksi.

Markkinoiden  epataydellisyyttd  Oljyhuipputilanteessa  voidaan  havainnollistaa  seuraavalla
taloustieteelliselld mallinnuksella: Oljyn maksimaalisen tuotantokapasiteetin ollessa saavutettu voidaan
6ljyn tarjontakdyré olettaa muodoltaan pystysuoraksi, koska jokaisella kysytylla hinnalla voidaan

® Kts. Deffeyes 2005, s. 11-12.
* Kts. Harris 1977, s. 215-217.



tuottaa aina korkeintaan sama méaéra 6ljya. Tarjontakayra ei lisdksi voi siirtya oikealle, koska tuotannon
lisddminen on mahdotonta hyddykkeen luonnontieteellisestd rajallisuudesta johtuen, mikd on
oljyhuipun mallinnuksessa ainoa ei-taloustieteellinen elementti. Kysyntakéyra on Oljyn kaltaisen
valttamattomyyshyoddykkeen ollessa kyseessa erittdin jyrkkd, miké tarkoittaa, ettei kysynta mukaudu
hinnan muutoksiin kovinkaan nopeasti, koska hyodyketta tarvitaan joka tapauksessa paljon koko ajan.
Oljyn kysynnan lisadntyessa, mika johtuu globaalista talouskasvusta ja kehitysmaiden teollistumisesta,
kysyntakayra siirtyy ylospéin. Tdma johtaa 6ljyn hinnan nopeaan kohoamiseen tarjontarajoitteesta
johtuen. Hinnan noustua riittdvésti kysynnén on pakko alkaa supistua, koska talouden on voitava
sopeutua niukkaan tarjontaan. Kysyntakayra siirtyy alaspéin. Tamé johtaa hinnan laskuun, joka riippuu
pitkalti kysynnan vihentymisen lopullisesta maarasta. Oljyntuottajat vastaavat laskeneeseen hintaan
leikkaamalla tuotantoaan kustannustensa minimoimiseksi. Tarjontakdyréd siirtyy vasemmalle. Uusi
tasapaino loytyy téalloin pienemmalla kysynnélld ja tarjonnalla. Hinta alkaa kuitenkin talléin nousta
takaisin korkeuksiin, koska hyddykkeen niukkuusluonne ei muutu mihinkdén. Uusi tuotantotaso on
vain alhaisempi kuin laht6tilanteessa. Keskeista on myds, ettei 6ljyntuotannon ehtyminen mahdollista
kysynnan elpymisté entiselle tasolle.

Pystysuora tarjontakéyré ja erittdin jyrkka kysyntakéyrd muodostavat siis tilanteen, jossa voimakkaat
hinnanvaihtelut ovat todellisuutta. Markkinat ovat talldin luonteeltaan epdvakaat eivatka ne valttamatta
allokoi oikein resursseja tuotannon ja kulutuksen yhteensovittamiseksi. N&in ollen siirtyminen muiden
energianlahteiden kéayttéon ei onnistu kunnolla, koska 6ljyn hinnan voimakkaan heilahtelun luoman
epavakaan talouskehityksen vuoksi investointeja niihin ei suurten kustannusten takia uskalleta tai ole
mahdollista tehda ja edessda voi pahimmassa tapauksessa olla pienenevédn talouden Kketjukierre.
Valtiovallan tehtdvéksi tulee talléin paitsi vakauttaa markkinat myos ohjata yhteiskunnan siirtymista

vaihtoehtoisten energianl&hteiden kayttéon. Téssa kohtaa kehdédn astuu verottaja.

Yksi keskeinen julkisen vallan toiminnan kulmakivi on juuri verotus, joka on lakien maarddmaa
vastikkeetonta pakkoperintdd. VVerotuksen tavoitteet yhteiskunnassa ovat moninaiset ja vaihtelevat ajan
ja kulttuurin mukaan. Tarkeimpié verotuksen tavoitteita ovat fiskaaliset eli julkisen vallan toiminnan
rahoituksesta huolehtiminen, jakopoliittiset tavoitteet eli kansalaisten vélisten tuloerojen tasaaminen ja
suhdannepoliittiset tavoitteet eli tavoite tasata suhdannevaihteluita. Verotus on luonteeltaan sek&
ohjaavaa eli silla halutaan vaikuttaa ihmisten k&yttytymiseen ja sitd kautta talouden toimintaan ettd
neutraalia, jolloin sill& ei edelld mainittuja vaikutuksia ole. Liberalistisen talousajattelun mukaan talous

toimii parhaiten julkisen vallan puuttuessa sen kulkuun mahdollisimman vahén ja jolloin
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verojarjestelma on luonteeltaan mahdollisimman neutraali. Toisen, vastakkaisen ajattelutavan mukaan
valtion on puututtava enemmaén talouden kulkuun ja verotuksen on oltava nimenomaan ohjaavaa.
Oljyhuipun jalkeiseen aikaan siirryttdessa naistd ajattelutavoista jalkimmainen on edelld mainituista
syistd kannatettavampi. Verottamalla oikein 6ljyn ja 6ljypohjaisten tuotteiden kulutusta ja tuotantoa
sekd muita energianlahteitd voimme ohjata ja nopeuttaa yhteiskuntiemme siirtymista véhitellen pois
Oljyn kaytosta ja vahentaa riippuvuuttamme siitd. Tarkedé oljyn oikean verottamisen ohella on oikea
tapa allokoida siitd saatavat verotulot vaihtoehtoisiin energiainl&hteisiin tehtavia investointeja varten.

1.2 Tutkieddman tavoitteet

Tutkielman tavoitteena on selvittad, mill& erilaisilla verotuksen keinoilla voitaisiin edesauttaa Suomen
yhteiskunnan siirtymistd maailman Oljyntuotannon huipun jalkeiseen aikakauteen ja Suomen
Oljyriippuvuuden  véhentamistd. Suomen talouseldmén ja yhteiskunnan laajemmin erittdin
haavoittuvaiseksi energiansaannin vaikeutumiselle tekee paitsi suuri riippuvuutemme ulkomaisesta
tuontienergiasta myos ankarat luonnonolosuhteemme pohjoisesta sijainnistamme johtuen. Tarvitsemme
oljya erityisesti lammitykseen ja liikenteeseen, mutta myos maataloutemme on merkittava 6ljyn ja sen
jalostustuotteiden kayttaja. Polttoaineiden ankarasta verotuksesta huolimatta Suomessa ei ole
toistaiseksi varauduttu Oljyhuipun l&hestymiseen sen enempé&& verotuksen kuin muidenkaan
valtiovallan keinojen kautta. Keskeinen kysymys on Oljyriippuvuuden véhentamistavoitteen
sisallyttaminen verotuksen vyleisiin tavoitteisiin. Toinen on verotulojen kayttd o6ljyn korvaavien
energianlahteiden tuotannon lisd&miseksi. Raakadljyn hinnan voimakas volatiliteetti voimistaa
suhdannevaihteluja, joten Suomen talouseldmd muuttunee epdvakaammaksi tulevaisuudessa. Talloin
verotuksen suhdannepoliittiset tavoitteet korostuvat. Tutkimukseni l&hteind toimivat maailman
oljyntuotantoa kasittelevat ulkomaiset teokset, tieteelliset artikkelit, jarjestéjen ja virallisten

instituutioiden Internet-sivustot, asiantuntijoiden haastattelut seké hallitusten esitykset Eduskunnalle.

1.3 Tutkielman rakenne

Tutkielmassa on seitseman osaa. Ensimmadisen osan tarkoituksena on luoda teoreettista pohjaa
Oljyhuippuilmion  ymmartamiselle laajemmin vertaamalla sitd kulttuurien kehitykseen kautta
ihmiskunnan historian. Tarkastelun kohteena ovat kulttuurien syntymekanismien taustalla vaikuttavat
tekijat, jotka ovat ratkaisevassa osassa myods oman sivilisaatiomme tulevaisuutta ajatellen. Toinen osa

késittelee Oljyntuotannon kehittymisen ennustamiseksi kehitettyja malleja ja teorioita, jotka toimivat
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luonnonvaratieteellisend pohjana ilmién ymmartamiselle laajemmin. Kolmas osa tarkastelee eri
asiantuntijatahojen ennusteita 6ljyhuipun ajankohdaksi. Neljas osa kasittelee 6ljyhuipun mahdollisia
seurauksia ja verotuksen mahdollisuuksia niihin varautumiseksi. Viidennessd osassa kasitelldan
liikenteeseen kohdistuvien verojen merkitystd oljyriippuvuuden vahentdmiselle. Kuudennessa osassa
tarkastelun kohteena on muiden verojen vaikutus 6ljyriippuvuudelle. Viimeinen osa tiivistaa tutkielman

keskeiset ehdotukset ja johtopadtokset.

1.4 Keskeiset kasitteet:

Tavanomainen 6ljy Conventional oil. Tavanomaisella 6ljyll4 tarkoitetaan korkealaatuista, kevytta ja

nestemaéistd (matalaviskositeettista) raaka6ljyd, jonka tuotantokustannukset ovat matalat ja joka on néin
ollen sekd teknisesti ettd taloudellisesti helpoimmin hyddynnettavisséd kaikista Oljytyypeista.
Yhdysvaltain energiaministerié raportoi maailman 6ljyntuotannon kahdella tavalla, joista laajempi
sisaltdd tavanomaisen raakaoljyn lisdksi maakaasunesteet. Tutkielmassa kasitteilld raakadljy ja 0ljy

tarkoitetaan yleisesti vain tavanomaista 6ljya.”

Epatavanomainen 6ljy Non-conventional oil. Epatavanomainen 0ljy késittaa kaikki muut 6ljytyypit,

joiden tuotantokustannukset ovat sitd korkeammat mitd vaikeammiksi niiden olomuodot ja sijainti
muuttuvat. Tastd syystd epatavanomaisen 6ljyn hyddynnettdvyys on taloudellisesti epdvarmaa ja
riippuvaista tavanomaisen 06ljyn hintakehityksestd. Naihin o6ljytyyppeihin kuuluvat esimerkiksi
Kanadan Albertan tervahiekkavarannot, Venezuelan bitumivarannot sekd Yhdysvaltain Kalliovuorten
Oljyliuskevarannot. Laajempi maéaéritelma pitdd sisalladn myos korkeaviskositeettiset ja arktisten
alueiden raakaodljylaadut.®

M aakaasunesteet Natural Gas Liquids. Eraanlaisia raakatljyn ja maakaasun vélimuotoja, joita esiintyy

samoissa lahteissa kuin 06ljya ja joita voidaan hyddyntdd nesteytettynd korkeasti paineistetussa
muodossa. Koostuvat keskipitkistd hiilivetyketjuista, kuten propaanista. Maakaasunesteet ovat
maankuoressa nestemaéisessa muodossa, mutta hdyrystyvat kaasuksi maan pinnalla. Maakaasunesteiden

alaryhma ovat nesteyteyt 6ljykaasut (liquified petroleum gases). Laajempi madrittely tavanomaiselle

® Kts. Energy Watch Group 2007, s. 20-21.
® Kts. Sama kuin edellinen.



oljylle  késittdd raakadljyn ohella ndmé hiilivetytyypit. Kaytetddn raakadljyn tavoin
liikennepolttoaineina.’

Oljyvarannot Oljyvarannot (ultimate oil resources) kasittavat kaikki olemassaolevat ja mahdollisesti
hyodynnettdvissd olevat Oljyvarannot maapallolla. Lopullisiin 6ljyvarantoihin kuuluvat paitsi jo
|dydetty my6s viela [dytamaton 6ljy seka kaikki jo tuotettu oljy.®

Oljyvarat Oil reserves. Loytoaikanaan hyddynnettivissa oleva osuus Oljyvarannoista. Energiatase
EROEI maarittdd, kuinka paljon 0ljya on taloudellisesti kannattavaa tuottaa eri Oljylahteista.
Hyddynnettdvien Oljyvarojen maardan vaikuttavat lisaksi tekniset tekijat eli varojen teknologisen
hyodyntamisen helppous. Oljyvarat jaetaan kolmeen ryhmaan: todettuihin (proven), todennakaisiin
(probable) ja mahdollisiin (possible) varoihin.? Virallisesti raportoidut dljyvarat kasittavat tyypillisesti
vain todetut 6ljyvarat.

Oljyhuippu Peak Oil. Oljyhuippu tarkoittaa 6ljyntuotannon lopullista maksimitasoa. Oljyhuipun
kéyvat lavitse paitsi yksittdiset oOljykentdat ja valtiot myos aikanaan koko maailma. Varsinainen
huippuajankohta tiedetadan varmuudella vasta sen jalkeen, kun se on jo ohitettu. Oljyhuippuun viitataan

usein nimell& ”Hubbertin huippu” yhdysvaltalaisen 6ljygeologin M. King Hubbertin mukaan.

Hubbertin kdyra Hubbert’s curve. M. King Hubbertin mukaan nimetty 6ljyn ja muiden fossiilisten

polttoaineiden 10ytdjen ja tuotannon kehittymistd havainnollistava kayrd. Hubbertin kayrda on
luonteeltaan logistinen ja muistuttaa Gaussin kdyrad. Kayran alkuvaiheessa tuotanto kasvaa hyvin
hitaasti kasvaakseen tdman jalkeen eksponentiaalisesti, minkd jalkeen saavutetaan lopullinen

tuotantomaksimi. Tuotanto laskee kéyrén toisella puolella samoin kuin alkupuolella.

Barreli Oljykaupassa kaytettava raakadljyn mittayksikko. Yksi barreli on noin 159 litraa (42
Yhdysvaltain gallonaa). Tunnus b ja bbl. Raakadljyntuotanto ilmoitetaan tyypillisesti barreleina

paivassa (Bbl/d).*° Barreli voitaneen suomentaa vapaasti tynnyriksi.

" Kts. Deffeyes 2005, s. 61-62.
8 Kts. Neste 1992, s. 24.

% Kts. sama kuin edellinen.

10 Kts. Neste 1992, s. 224.



EROEI Energy Return on Energy Invested. Energiatase, joka mittaa yhden energiayksikon
tuotantopanoksella tuotettavissa olevan energian maarédd samassa yksikossa mitattuna. llmoitetaan
raakadljyn kohdalla tuotettujen barreleiden suhteella yhteen tuotantopanosbarreliin. Suhde laskee sité
mukaa mitd ehtyneemmaksi oOljykenttda tulee (jéljelle j&&vén Oljyn tuotantokustannukset ovat

korkeammat). Siina vaiheessa, kun kustannukset ylittavat tuotot, kentta hylataan.'

Vientimaamalli Export Land Model. Vientimaamallin mukaan yksittdisen 6ljyntuottajamaan

oljynvientiin kohdistuu laskupaineita paitsi kyseisen maan oman 6ljyhuipun saavuttamisen vuoksi
my6s maan oman 6ljynkulutuksen kasvun vuoksi. Oljyntuottajamaista monet ovat nopean talous- ja
vdestonkasvun kehitysmaita, mika tulee aikanaan n&dkymé&an niiden o6ljynkulutuksen kasvun kautta

maailman 6ljynviennin nopeana vihenemisena. T&ll4 on dljyntuojamaille erittain suuri merkitys.*

Vihred vallankumous Vihredksi vallankumoukseksi sanotaan Toisen maailmansodan jélkeen

tapahtunuttta maailman maataloustuotannon moninkertaistumista, mik& johtui suurimmaksi osaksi
maatalouden tuotantomenetelmien koneellistumisesta sekd petrokemiallisten lannoitteiden, torjunta-
aineiden ja kasvi —ja eldinjalostusmenetelmien laajamittaisesta  kéyttéonotosta.  Vihredn

vallankumouksen voidaan sanoa perustuneen helppoon 6ljyn saatavuuteen.®

Ruoan _dljyintensiteetti Ruoan Oljyintensiteetilld tarkoitetaan nykyaikaisen tehomaatalouden

laajamittaista riippuvuutta 6ljyn saatavuudesta. Maataloustuotteiden tuotantoketju aina peltojen
kyntamisesta kuljetukseen ja varastoimiseen vaatii paljon 6ljyn kayttdén pohjautuvaa energiaa®®. Talla

on suuri merkitys maailman ruokahuollolle.

! Internetissa on useita sivustoja, jotka kasittelevat EROEI:n kasitetta ja merkitysta. Hyva tietolahde on asiantuntijoista
koostuva blogiyhteisd0 The Oil Drum, jonka useat Kirjoitukset késittelevat kyseistd asiakokonaisuutta. Osoite
www.theoildrum.com. Toinen hyva Internet-lahde on suomalainen 6ljyhuippua késitteleva tietosivusto Samassa veneessé,
joka léytyy osoitteesta www.samassaveneessa.info.fi.

12 \/ientimaamallia koskevia artikkeleita 16ytyy myds The Oil Drumin sivuilta.

" Kts. Harris 1977, s. 215.

1 Yhdysvaltalainen ympéristdasiantunija Lester R. Brown on kirjoittanut laajamittaisesti modernin maatalouden fossiilisten
polttoaineiden tarpeesta kirjassaan Plan B 2007, s. 34-36.




2. Oljyhuippu osana kulttuurien syntymekanismien jatkumoa

2.1 Energian jaluonnonvarojen merkityksesta ihmiskunnan historiassa

Jotta ihminen voisi tietoisesti muuttaa maailmaa, hénen taytyy ensin tietoisesti ymmartaa, millainen

maailma on”.'® ~Marvin Harris

Lansimaisen ihmisen ajattelumaailman keskeinen kulmakivi jo satojen vuosien ajan on ollut, etta
edistys ei koskaan paaty. Koko nykyaikaisen markkinatalousjérjestelméan olemassaolo perustuu viime
kéadessa tulevaisuudenuskoon eli uskoon tieteen ja tieteellisen teknologian kyvyisté ratkaista kaikki
eteen tulevat taloudelliset ja ympéristolliset ongelmat. L&nsimaisen ihmisen mielesta autot, antibiootit,
keskuslammitys ja vaikkapa matkapuhelimet riittdvat osoittamaan, ettd elamaé ei koskaan ole voinut olla
niin edistynytta kuin nykyaan. Ihmisten keskimaarainen odotettavissa oleva elinikd maailmanlaajuisesti
on korkeampi kuin koskaan aiemmin ja monet aiemmin voittamattomina pidetyt sairaudet, kuten
isorokko ja polio, on saatu lahes hdavitetyiksi maailmasta. Uskoa edistyksen jatkuvuuteen eivat ole
vieneet sodat, kuten Toinen maailmansota, eivétkd suuret taloudelliset taantumat, kuten 1930-luvun
suuri pulakausi, vaan niiden oletetaan olevan vain véliaikaisia, vaikkakin valitettavan vélttamattomia
pienid kompastuskivia suurella edistyksen tiell4. Sellaista suurta mullistusta, joka olisi saanut ihmisen
pyséhtymdan ja miettimdén olemassaoloaan, ei ole tapahtunut pitkdan aikaan. Uskoon edistyksen
pysyvyydesta liittyy mahdollisesti oletus siitd, ettd ihmiselld on jo alkuaikojen hamarista lahtien ollut
kohtalonaan kehittyd hitaasti, vaikkakin valilla takapakkia ottaen, paremmaksi ja olla ndin
mahdollisesti jonkin suuren suunnitelman toteuttajana. Tassa kehityskulussaan hénelld on ollut apunaan

alystadén johtamansa tiede ja sitd soveltava teknologia maapallon luonnonvarojen hyddyntamiseksi.

Vallitsevat talous- ja tuotantojérjestelmét ovat vaihdelleet aikojen kuluessa. Kulttuurit ovat kokeilleet
uutta ja pyrkineet aina kohti tasapainoa. Kivikauden metsastys- ja kerdilyvaihetta seurasi Neoliittinen
vallankumous eli siirtyminen maanviljelyyn Lahi-idassa noin 10 000 vuotta eaa. Toinen suuri “aalto”
oli 1700-luvulla ensin Isossa Britanniassa ja my6hemmin muualla Léansi-Euroopassa kaynnistynyt
Teollinen vallankumous, johon kuului keskeisend osana fossiilisten polttoaineiden, kuten kivihiilen ja
oljyn, laajamittainen hyvéksikayttd. Nykyisin elamme kolmannen, Toisen maailmansodan jalkeen
alkaneen Tietotekniikan vallankumouksen aikaa, joka edeltdjansa tavoin tukevasti nojaa fossiilisten

15 Kts. Harris 1977, s. 218.



polttoaineiden hyddyntamiseen. Kahden viimeksi mainitun vallankumouksen alulle panijana on
toiminut 1500-luvulla kehittynyt markkinataloudeksi (kapitalismi) nimitetty talousjarjestelmad, jonka
peruselementtejd ovat vapaa yrittdjyys ja Kkilpailu, yksityisomistus ja elinkeinoeldamén vapaus
valtiovallan saantelystd. Markkinatalousjarjestelmalle on ominaista usko rajattomaan tuotannon ja
voittojen kasvuun, missd apuna toimii tieteellinen teknologia uusien tuotannollisten innovaatioiden
kehittdmiseksi. Kapitalismin, tieteen ja tieteellisen teknologian yhteistyd on eittdméattd onnistunut

nostamaan elintasoamme enemman kuin mikaén aiempi tuotantojarjestelma.

Edistys on kieltamatta ollut nédkyvéé ja nopeaa, mutta onko se pysyvaa? Nykyédan jos koskaan on
lansimaiselle ihmiselle avautunut eteen erinomainen tilaisuus pohtia olemassaoloaan tdman
kysymyksen valossa. Nykyaikaisen teknologian vallankumouksellisista saavutuksista huolimatta
elamassamme on kiistattomasti asioita, jotka voisivat olla paremmin, jos olisimme joskus aiemmin
ymmarténeet valita toisin. Monien ihmisten mielesté teollisuusyhteiskunnan ydin on ontto ja lapsemme
joutuvat kamppailemaan yhd enemman saavuttaakseen saman elintason kuin vanhempansa. Tata
vaitettd voidaan perustella tulo- ja varallisuuserojen kasvulla sekd rikollisuuden ja yleisen
valinpitamattomyyden lisdantymisella. Aiempi yhteisollisyys on joutunut vaistymaan yksilokeskeisen,
egoistisen arvomaailman tieltd. Korkeakoulututkintokaan ei takaa enda taloudellista menestysta ja
tybelamén  osaamisvaatimukset vain  kasvavat. Halpamaihin  katoavien hyvdapalkkaisten

teollisuustyOpaikkojen tilalle syntyy matalapalkkaisempia palvelualojen patkatoita.

Kivikautisten esi-isiemme aikaan ei ollut liikakansoitusta eikd sen mukanaan tuomia sosiaalisia ja
ymparistollisid ongelmia, kuten sotia tai viljelysmaiden tuhoutumista eroosion ja ylikuormituksen
vuoksi. Esi-isamme saivat nauttia puhtaasta ympéristosta ja luonnon koskemattomuudesta ja heidan
syomansé ravinto oli puhtaampaa ja vapaata Kaikista lisdaineista. Teollisuuden runsaudensarvi on
tuonut muassaan paitsi ympariston pilaantumisen myds monet synteettisista kemikaaleista johtuvat
sairaudet lukemattomalle maarélle ihmisid. Yksik&&n maapallon kolkka ei ole endd vapaa ihmisen
jaljista, jotka ovat mitattavissa vaikkapa ilman ja jadn koostumuksesta. Television luontodokumenteissa

neitseellisend esitetty luonto ei vastaa yh& harvemmin todellisuutta.

Tarkoituksenani ei suinkaan ole vahatellda nykyisen kulttuurimme saavutuksia, vaan pyrkid vain
esittdamaén tilanteemme monipuolisemmin realistisemmassa valossa. Vallitsevan edistysuskon
tasapainottamiseksi on perusteltua tuoda esille my6s nykyisen kulttuurimme ristiriitaiset puolet.

Mielenkiintoinen kysymys ei edellda mainitun mukaisesti ole, onko edistysta todella tapahtunut, vaan
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pohdiskelu sen kestavyydestd ja pysyvyydestd. Téhdan on puolestaan etsittdva vastausta historiasta.
Miten tilanteemme on siis tallaiseksi kehittynyt? Yhdysvaltalainen kulttuuriantropologi Marvin Harris
(1927-2001) on tutkinut ympéristo- ja vaestopaineiden merkitystd kulttuurien kehitykselle. Kirjassaan
Kulttuurien synty (1977) hén havainnollistaa, kuinka kulttuurien ja itse asiassa koko ihmiskunnan
historia on jo Kkivikaudelta lahtien noudattanut hyvin samankaltaista ja helposti ennustettavaa
kehityslinjaa. Harrisin mukaan vapaalla tahdolla ja moraalisilla valinnoilla ei ole ollut juuri
minké&anlaista vaikutusta yhteiskuntaeldman jérjestelmien kehitykseen kautta aikain, vaan historia on
ollut enemmankin sokean determinismin kahlitsemaa. Yksilon vaikutusmahdollisuudet yhteiskunnan

kehitykseen omien valintojensa kautta ovat talldin olleet minimaaliset.™®

Harrisin teoria kulttuurin kehityksestd on seuraavanlainen. Tehokkaiden véestonsaantelykeinojen
puuttuminen sek& merkittdvat luonnonolosuhteiden muutokset ovat historiassa ensin saaneet aikaan
vaestdpaineen, joka puolestaan on ajanut ihmiset kehittdmaan uusia keinoja ja menetelmia
luonnonvarojen tehokkaammaksi hyddyntamiseksi. Ihmiset joutuvat néin ollen tehostamaan tuotantoa
elintason yll&pitdmiseksi tai kohottamiseksi védestopaineen seurauksena. Tehostuksen aiheuttaa siis
elintason vaarantuminen. Kaikkein keskeisinta tdssa prosessissa on, ettd tuotannon tehostaminen johtaa
aina vaajaamatta jossain vaiheessa tuotannon tehokkuuden laskuun, koska luonnonvarat ehtyvat sité
nopeammin mitd tehokkaammin niit4 hyddynnetaan. Mikali teknologia ei edelleen kehity, tehostamisen
aiheuttama luonnonvarojen nopeampi ehtyminen johtaa tuotantotehon laskuun, koska jéljelle ja&vat
luonnonvarat ovat aina vaikeammin hyodynnettdvissd ja laadultaan koyhtyneempid. Tuotannon
kustannusten ja tuottojen vélinen suhde huononee téllin. Teknologian kyvyttémyys voittaa elintasoa
alentavien voimien paine johtaa néin elintason laskuun, mistd aiheutuu monia taloudellis-sosiaalisia
ongelmia, kuten sotia, ndldnh&tid& ja muuta inhimillistd kurjuutta. Vaihtoehtona tuotannon
tehostamiselle toimisi ankara vaestonsadntely ja vaestomaaran vahentdminen lapsia surmaamalla, mika
on kuitenkin aarimmaisen vaikeaa eettis-moraalisista ongelmakohdista johtuen. Ainoaksi ratkaisuksi
ihmiselle on j&anyt tavalla tai toisella hyddyntad& niin tehokkaasti maapallon luonnonvaroja kuin
mahdollista kustannuksia unohtamatta.!’ Historiamme voisi taten Kkiteyttdd pikemminkin
paattymattomaksi selviytymistaisteluksi eika niinkaan suureksi edistyksen tieksi. Tastd huolimatta
meitd ei ole perusteltua pitdd epdonnistuneena lajina, koska historiamme todistaa jatkuvasta

tasapainoon pyrkimisesta ja siksi oikean asian tavoittelusta.

18 Kts. Harris 1977, 10-11.
17 Kts. Harris 1977, s. 15.
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Lansimaisen ihmisen ndkdkulmasta erityisen suuri merkitys kulttuurien kehityksessa on ollut yksilon ja
yhteiskunnan valisten suhteiden muuttumisella kivikaudelta nykyaikaan tultaessa. Esi-isillamme oli
pienissa yhteisOisséd vapaus péattaa itse tekemisistadn ja hallita itsed&n. Luonnon antimet olivat
yhteisomaisuutta ja kaikkea oli vapaasti kaikkien saatavissa. Yksilo saattoi saada danensa kuuluviin
hyvin. Siirryttdessa Kivikautisista kylayhteisoista valtion Kkehitysasteelle, mikd johtui useista
luonnonvarojen kayton tehostamisten ja ehtymisten sarjoista, téllaiset edut menetettiin. Valtion
syntymisen jéalkeen tavallisen ithmisen, joka halusi kayttda luonnon antimia, taytyi saada siihen jonkun
muun lupa ja maksaa siitd veroa tai korvata se tyollaan. Yksilon elaméé ja tekemisia valvoivat nyt
kuninkaat, armeijat, poliisit ja muut hantd ylemmat virkamiehet. Yksilon oikeudet saivat véistya valtion
edessd. Valtion synty merkitsi monella tapaa maailman vaipumista vapaudesta orjuuteen.*® Lisaksi
kehitys on viimeisten vuosisatojen aikana nayttdnyt kulkevan valtion kontrollin lisd&ntymisen ja
yksilonvapauksien kaventumisen suuntaan, mista esimerkkeind ovat monet totalitaariset hallinnot viime
vuosisadalla. Tahan on luultavasti ollut syynad jatkuvan véestonkasvun luoma tarve jarjestadytyneen
yhteiskunnan luomiseksi. Oman aikakautemme kansanedustuslaitoksista huolimatta tavallisen ihmisen
vaikutusmahdollisuudet ja oikeudet paattdd omista tekemisistddn ovat rajoitetut. Esimerkiksi
omistusoikeutta, jota pidetddn lansimaisen sivistysvaltion erddnéd kulmakivend, saatelevat monet lait ja

asetukset.

Vastausta kysymykseen yhteiskunnallisten rakenteiden syista on Harrisin mukaan haettava paitsi edella
mainituista vaestdpaineiden, luonnonolosuhteiden muutosten ja luonnonvarojen kéytén tehostamisten
ja ehtymisten prosesseista, myds energiavarojen saatavuudesta ja jakautumisesta ihmisyhteisojen
hallitsemilla alueilla. Mitd suuremmat ovat hallitsijoiden mahdollisuudet p&é&ttd4d energiavarojen
kaytosté ja jakelusta kansalaisille (lue: mita keskitetymmasta energianlahteesta pohjimmiltaan on kyse),
sitd vahdisemmat ovat yksilon oikeudet p&attdd itse omasta elamdstdan ja sitd suurempi on
hallitsijoiden valta. Kivikaudella ja viel& kauan sen jalkeenkin kasvit ja eldimet, jotka olivat tasaisesti
hajallaan kaikkialla maailmassa, olivat yhteisdjen tarkein energianldhde. Ne kerdsivét ja muunsivat
suoraan auringon energiaa ihmisille sopivaan muotoon. Yhté hajanaisia energianlahteita olivat lisaksi
auringon paiste, tuuli ja sateet. Itsevaltiaiden kyky estdd ihmisid saamasta energiaa heidan
liilkkumistaan rajoittamalla oli erittdin vaikeaa ja kallista. Virtaavan veden séanndstely sen sijaan oli

huomattavasti helpompaa. Veden mukana seurasi maatalouden herruus, mink& vuoksi veden valvonta

18 Kts. Harris 1977, s. 85-86.
11



merkitsi energian valtiutta. Esihistoriallisten keinokasteluyhteiskuntien itsevaltaiset ja totalitaariset

hallintokulttuurit perustuivat hallitsijoiden kykyyn hallita energiaa, vaikkakin vain valillisesti.*®

Energianjakelujarjestelmien, kuten edellda mainittujen keinokastelukanavien, luonne ja kehitys on
laajalti sidoksissa yhteiskunnan ja kulttuurin elinvoimaisuuteen. Energiantuotannon tehostaminen
johtaa ihmisten ja yhteiskunnan osasten yha pidemmalle etenevéan erikoistumiseen, mistd on
seurauksena monimutkaistuminen. Energiantuotannnon ja logistiikan monimutkaistuessa myos
yhteiskunta monimutkaistuu, sill& alkutuotannosta vapautuvien ihmisten on ajan mittaan erikoistuttava
mit& moninaisimpiin ammatteihin. Mitd monimutkaisempi yhteiskunnasta tulee, sitd haavoittuvampi se
on ulkoisille ja ennalta arvaamattomille uhille, kuten luonnononnettomuuksille ja vihollisten
hyokkayksille, silla pitkalle erikoistuneessa yhteiskunnassa eri instituutioiden vélinen riippuvuus
toisistaan on edennyt pitkélle. Toisaalta energianjakelujarjestelmien laiminlyonti johtaa vaajaamatta
niiden rappeutumisen kautta koko yhteiskunnan ja kulttuurin asteittaiseen tuhoutumiseen, mista historia

tarjoaa lukuisia esimerkkeja. Mitd teemmek&an ymparistdllemme, teemme itsellemme.

Kulttuurin menestyksen ja olemassaolon keston maaraa néin sen kyky uusien teknologioiden avulla
hyodyntdd luonnonvaroja aina vain tehokkaammin. Menestyksekkaat kulttuurit keksivat uusia
innovaatioita ja sdilyvat pidempédéan. Kovaonnisista kulttuureista ovat jaljelld vain rauniot ja
arkeologisissa kaivauksissa l0ytyvissd olevat jaanteet. Viimeksi mainittujen runsaudesta jokainen voi
vapaasti paatelld, ettd tuhoutuneiden Kkulttuurien mé&&rda on suuri. Menestyvien kulttuurien
tunnusmerkkeihin kuuluvat pehmedammat yhteiskunnalliset arvot, taloudellinen oikeudenmukaisuus,
tieteen kukoistus ja laajemmat yksilonoikeudet. Uusiutumiskyvyttémid kulttuureja puolestaan
vaivaavat moraalinen rappio, taloudellinen epdoikeudenmukaisuus, vékivaltainen hallintokulttuuri ja
poliittinen epédvakaus. Maailma on aina ollut tdynna pettyneitd idealisteja, jotka olisivat halunneet
maailman kehittyvan paremmaksi, mutta jotka selittamattomisté syista eivat paasseet tavoitteeseensa.
Syynd tdhan on varmasti ollut  kyvyttdomyytemme ymmartdd sotien, taloudellisen
epéoikeudenmukaisuuden ja totalitaaristen hallintojen kehittymisen perimmaisié syitd. Kautta historian
olemme tulleet petkuttaneeksi itsemme uskomaan, ettd aineellisen hyvinvointimme mahdollisimman
epatasainen jakautuminen on paras tae hyvinvointiimme. Kulttuurien kehityksen mekanismien

syvéllinen ymmartdminen auttaisi sen sijaan meitd tekemddn valintoja tulevaisuutemme suhteen.

9 Kts. Harris 1977, s. 217. Harris perustaa nakemyksensa itamaisten yhteiskuntien kehittymisesta pitkalti historioitsija Karl
Wittfogelin ~ ndkemykseen  niistd  "hydraulisina  yhteiskuntina”,  joiden  kehityskulun ~ méaarési  pitkalti
vedensaannostelyjarjestelmien huolto. Kts. myds s. 179-.
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Kaiken yhteiskunnallisen toiminnan taustavoimana vallitseva teknologian kehityksen ja tuotannon
edellytysten vadjamattoman heikentymisen vélinen kilpajuoksu ei kuitenkaan mahdollisesti koskaan
paaty. Tuotantojdrjestelmat vain vaihtuvat toisiksi aikojen kuluessa. Vanhan totuuden mukaisesti

jarjestelman kyvyttémyys uudistumiseen kantaa sen romahtamisen siemenié.

2.2 Teollinen sivilisaatio — 6ljyihmisen aikakausi

Eldmme uusiutumattomien fossiilisten polttoaineiden — 6ljyn, Kivihiilen ja maakaasun — kaytt6on
pohjautuvan tuotantojarjestelman eli markkinatalouden aikakautta. Markkinatalousjarjestelma eli
kapitalismi syntyi Lansi-Euroopassa 1300-luvulta 1500-luvulle tultaessa vastauksena Keskiajan
feodaalilaitoksen ja sarkajakoon perustuneen maataloustuotantojarjestelmén romuttumiseen maanosan
vaestdnkasvun ja maataloustuotannon ehtymisen aiheuttamien taloudellis-sosiaalisten ongelmien, kuten
sotien, talonpoikaiskapinoiden ja tautiepidemioiden (Musta surma) seurauksena. Maataloustuotannon
tehostamisen ja ehtymisen prosessit eivat kuitenkaan riitd selittdmé&in kokonaan uuden
tuotantojarjestelman syntyd. Niiden lisdksi myo6s kaupunkien kasvu ja porvariston aseman
vahvistuminen loivat pohjan uudelle tuotantomuodolle, koska kaupan ja teollisuuden harjoittaminen
tarjosi kartanonherroista kauppiaiksi muuttuneille ihmisille paremman mahdollisuuden kasvattaa

elintasoaan ja valtaansa kuin maatalous.?

Vapaassa markkinataloudessa tavaroiden, elintarvikkeiden ja palveluiden tuotanto suoritetaan
yksityisten yrittdjien omistamissa yrityksissd, joissa muut ihmiset tydskentelevat ja jotka muodostavat
siten koko yhteiskunnan ytimen. Tuotantovélineet ja kertyneet voittovarat muodostavat pgdoman, johon
yritysten taloudellinen valta perustuu. Yritysten tavoitteena on omistaja-arvon maksimointi eli tuottaa
voittoa (lisdpddomaa) omistajilleen niin paljon kuin mahdollista. Yrittajat pyrkivat siis maksimoimaan
oman elintasonsa ja samalla nousemaan korkeampaan asemaan yhteiskunnassa, mika on
yleisinhimillistd. T&h&n tavoitteeseen péastddn voittojen maksimoinnin ja tuotantokustannusten
minimoinnin kautta. Avaimena tuotantokustannusten minimointiin toimivat teknologiset innovaatiot,
joiden avulla nostetaan tyon tuottavuutta Kilpailijoihin né&hden. Teknologisten innovaatioiden
kehittdmisessd auttaa puolestaan tiede, jonka tulee olla vapaa kaikenlaisista poliittisista rajoituksista,
kuten uskonnosta. Markkinatalouden toiminnan kannalta keskeistd on juuri poliittinen vapaus.

Vapaaseen yrittdjyyteen perustuvaan tuotantomuotoon siirtyminen toimi ndin ollen alullepanijana

2 Kts. Harris 1977, s. 195-199.
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parlamentaaristen demokratioiden syntymiselle 1600- ja 1700-lukujen Euroopassa.?* Markkinatalous,
tiede ja tieteellinen teknologia muodostavat toisiaan vahvistavan kokonaisuuden, erdanlaisen ”pyhén

kolminaisuuden”, johon tuotantojarjestelmamme perustuu.

Markkinatalouden toiminnan kannalta keskeistd on sen perustuminen yrittdjien valiseen Kilpailuun
samoista resursseista, kuten luonnonvaroista ja tydvoimasta. Yrittdjien ja tyévoiman maaré voi kasvaa
vdestonkasvun, joka on hyvin ilmeistd uuden tuotantomuodon alkuvaiheessa, seurauksena, mutta
luonnonvarojen maard sen sijaan pysyy kutakuinkin ennallaan. Yritt4jat joutuvat talldin
kamppailemaan toisiaan vastaan saadakseen itselleen niin paljon resursseja kuin mahdollista
saavuttaakseen paaméaransa - maksimaaliset voitot. Luonnonvarojen rajallisuuden ja
tuotantojarjestelman voimakkaan kilpailuhenkisyyden vuoksi markkinatalousjarjestelma on sidoksissa
tuotannon rajattomaan kasvuun alati kasvavien lisapddomien saavuttamiseksi. Luonnonvarojen
rajallisuuden vuoksi tuotanto ja voitot eivat kuitenkaan yksinkertaisesti voi kasvaa loputtomiin, mista
seuraa lisaksi, ettd tuotantoa on voitava tehostaa aika ajoin, jos voitoista (ja samalla elintasosta)
halutaan pitdd kiinni. Nain markkinataloudelle keskeinen piirre — voimakas panostus tieteen
harjoittamiseen ja teknologisten innovaatioiden kehittdmiseen tuotantokustannusten minimoimiseksi —
on johtanut tilanteeseen, jossa tuotantojdrjestelmd koko ajan tehostaa itse itseddn ikaan kuin
automaattisesti. Markkinatalousjarjestelmad voidaan pitd4d ihmiskunnan historian nopeimmin ja
vadjaamattomimmin tehostuvana tuotantojérjestelménd, jonka kanssa teknologia on joutunut

kilpailemaan jo viitisensataa vuotta.?

Luonnonvarojen tuotannolle asettamat rajat ovat tulleet vastaan jo moneen kertaan. On muun muassa
havaittu, ettd kaikki suuret teknologiset muutokset, jotka tapahtuivat Englannissa vuosien 1500 ja 1830
valilla, tehtiin erittdin tukalissa olosuhteissa vaesténkasvun ja luonnonvarojen ehtymisen seurauksena.
Teollisuuden, rakentamisen sekd kaupan nopea laajeneminen johti Englannin metsien hévidmiseen
hakkuiden seurauksena, mink& vuoksi padenergianlahteeksi tuli kivihiili puun asemesta. Kivihiilen
louhimiseksi jouduttiin kuitenkin pian kehittdmé&an yha vain tehokkaampia menetelmid, kuten
hoyrykoneita ja rautateitd. Hoyrykoneen kehittdminen, mik& merkitsi samalla energiantuotannon suurta
lisddntymistd, yhdessa rokotuksien keksimisen kanssa sai aikaan kuolleisuuden vahentymisen, miké

alkoi kiihdyttdd Euroopan vaestdnkasvua 1700-luvun lopulla.?® Koko maapallon vikimaara saavutti

2L Kts. Harris 1977, s. 201-202.
22 Kts. Harris s. 205.
2 Kts. Harris 1977, s. 205-210.
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yhden miljardin ihmisen rajan noin vuonna 1800 kaksinkertaistuttuaan vuoden 1500 noin puolesta
miljardista.?* Maatalouden tehostuminen, teollistuminen ja vaestdnkasvu ajoivat suuria maaria ihmisia
maalta kaupunkeihin, missa he joutuivat usein tyoskentelem&an likaisissa tehtaissa epdinhimillisissa
olosuhteissa. My0s asuinolosuhteet olivat kurjia. Tavallisten ihmisten elintaso ei ndin ollen noussut
ollenkaan markkinatalousjarjestelmén ensimmaisten kolmen vuosisadan aikana, koska teknologia ei
paassyt voitolle niista tuotantopaineista, joita aiheutti koko ajan yha nopeammin laajeneva yhteiskunta.
Sosiaaliset ongelmat pikemminkin lisddntyivat, mikd nakyi tyoldiskapinoina ja suoranaisena
yhteiskuntarauhan jarkkymisend. Euroopan liikavdestd alkoikin purkautua lopulta Amerikkaan 1800-

luvun alusta l&htien, mik& rauhoitti jonkin verran yhteiskuntia.

Ennenndkemé&tontéd harppausta ihmiskunnan historiassa merkitsi sen sijaan siirtyminen 6ljyn kayttéon
elokuun 28. péivana 1859, jolloin yhdysvaltalainen Edwin Drake porasi mahdollisesti ensimmaisena
ihmisena 6ljyd maailmassa Pennsylvaniassa.® Oljy merkitsi kivihiilen ohella ihmiskunnan paasya
késiksi valtaviin, vuosimiljoonien aikana auringon sateilyenergiasta ensin kasvien ja sitten eléinten
kautta fossiilisiksi polttoaineiksi varastoituneisiin energianl&hteisiin, jotka nopeasti mullistivat koko
maailman. Oljysta jalostetuilla polttoaineilla kayvien koneiden laajamittainen kayttoonotto
maataloudessa, teollisuudessa, liikenteessa ja energiantuotannossa merkitsi tuotannon ja tuottavuuden
monituhatkertaistumista. ”Vihred vallankumous”, eli Toisen maailmansodan jalkeen alkanut kasvien
kemiallinen lannoittaminen, viljalajikkeiden jalostus ja tuholaisten torjunta petrokemiallisia torjunta-
aineita laajamittaisesti hyodyntéden nosti maailman hehtaarisatoja ja vahensi ndlanhataa kehitymaista.
Samalla véestonkasvu kiihtyi kuitenkin entisestaan, muttei riittdvasti kumotakseen tuottavuuden kasvun
vaikutuksen elintasoon, silld energiantuotanto yhtd maapallon asukasta kohti kasvoi viel& nopeammin.
Maailman véestomaaré kasvoi eksponentiaalisesti vuoden 1800 noin yhdestd miljardista vuoteen 1999,
jolloin kuuden miljardin ihmisen raja ylittyi. T&man jalkeen vaesténkasvu on alkanut hidastua jatkuen
kuitenkin edelleen nopeana. Vuoden 2010 alussa maapallon véakiluku on arviolta 6,8 miljardia ja
véestdmadran on ennustettu asettuvan noin 9 miljardin paikkeille vuosisadan puolivélin tienoilla. %
Teknologia oli nyt pddssyt ensimmaistd kertaa voitolle kilpajuoksussa tuotantomenetelmien
tehostumisen, luonnonvarojen ehtymisen ja heikkenevén tehokkuuden kanssa markkinatalouden

historian aikana, ja tavallisten ihmisten elintaso alkoi kasvaa.

# Kts. maapallon vakiluvun kehitysta koskevista arvioista tarkemmin Yhdysvaltojen tilastokeskuksen sivuilta osoitteesta
www.uscensus.fi, International Data / International Database / World Population Information.

% Bakussa Kaspianmerella viitetdan poratun 6ljya vielda kymmenisen vuotta ennen Drakea vuonna 1848, mutta tat4 tietoa ei
ole pystytty todentamaan. Oljyntuotannon historiasta tarkemmin kts. Deffeyes 2005, s. 49.

% Kts. Yhdysvaltain tilastokeskuksen sivuilta www.uscensus.fi, International Data / International Database / World
Population Information.
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Elintason kasvuvaihe, joka on nyt jatkunut noin 150 vuotta, on siis perustunut l&hes taysin 6ljyyn ja
siitd jalostettuihin tuotteisiin, joista liikennepolttoaineita ja petrokemikaaleja voitaneen pitaa
tarkeimpind. Meidén on kiittdminen o6ljya siitd, ettd olemme varmasti monella yhteiskunnallisen
toiminnan osa-alueella, kuten ladketieteessa ja maataloudessa, onnistuneet ohittamaan kaikkein
menestyneimmaétkin aikaisemmat kulttuurit. Nykyaikainen teollinen sivilisaatio autoineen ja
kaukomatkoineen on 0Oljyihmisen aikakausi, ainutlaatuinen vaihe lajimme historiassa. Kolikolla on
kuitenkin aina myos kaantopuolensa. Puhuttaessa fossiilisista polttoaineista on huomioitava, ettd namé
energianléhteet ovat luonteeltaan erittdin keskitettyja: niitd on vain tietyissd paikoissa maapallolla ja
niiden kaytt6a on taten todella helppoa kontrolloida. Ihmiskunnan siirryttya fossiilienergian kayttéon se
tuli samalla luoneeksi ihanteelliset mahdollisuudet suoraan energiadespotismiin perustuvaan
hallintokulttuuriin. Energiantuotannosta huolehtivat nykyisin yksittdiset tuottajamaat ja muutamat
harvalukuiset energiayhtiét. Satoja miljoonia ihmisi& voidaan eristdd ndiden luonnonvarojen kaytosta
yksinkertaisin toimenpitein energiakuljetukset katkaisemalla. Oljyn, maakaasun ja kivihiilen ohella
neljatta sivilisaatiomme tarkeintd energianldhdettd — uraania — voidaan pitdd vield keskitetympéna
energianlahteend, koska sen paatuotteella sdhkdenergialla on keskitetympi infrastruktuurirakenne ja
vahemman kuljetusmuotoja kuin edellisilla. Siirtyminen ydinvoiman kéyttéon fossiilisia polttoaineita
korvaamaan saattaisi siis muuttaa yhteiskuntiamme yh& kontrolloivammiksi ja energiayhtitiden vallan
kasvua. Yhteiskunnallinen tilanteemme maailmanlaajuisesti on epévarma toimivan demokratian
kannalta. Ldansimaiden kansanedustuslaitoksista huolimatta suurten energiantuottajamaiden valta

ulottuu monen maan politiikkaan.

On viela yksi huomion ansaitseva asia, jonka perusteella useat ihmiset saattavat ajatella
tulevaisuutemme olevan energiapuolen ongelmakohdista huolimatta vakaalla pohjalla ja siksi turvatun.
Toisen maailmansodan jélkeen kaynnistynyt Tietotekniikan vallankumous on nimittéin kieltdmatta
muuttanut suurella tavalla eldmddmme. Tietokoneiden ja muiden yhteydenpitolaitteiden ansiosta
arkielamd on helpottunut monessa asiassa ja tietoa maailman asioista on helposti saatavilla. Lahes
kaikki nykyinen tiedonvélitys ja tietojenkasittely perustuu nyKyisin tietoteknisiin laitteisiin.
Tietotekniikan vallankumousta on jopa pidetty maanviljelyyn siirtymiseen ja teollistumiseen
verrattavana mullistuksena, kolmantena suurena teknologian “aaltona”. On kuitenkin Kiistaton tosiasia,
etta tietokoneet ja matkapuhelimet, kuten suurin osa kaikista muistakin tdman paivan teollisista
tuotteista, valmistetaan muovista, joka puolestaan tehdaan 6ljystd kemiallisilla prosesseilla. Lisaksi

tietokoneet tarvitsevat toimiakseen sdhkod, joka tuotetaan edelleen suurimmaksi osaksi
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uusiutumattomilla polttoaineilla, kuten Kivihiilelld ja uraanilla. Internet, modernin jalkiteollisen
tietoyhteiskunnan ylpeys, on taysin riippuvainen tasaisesta sahkonsaannista ja toimivasta
sédhkonjakeluinfrastruktuurista ja ndin my0s suuri energiankuluttaja. Tietotekniikan vallankumousta
voitaneen ndin ollen pitdd enemmankin fossiilisten polttoaineiden aikakauden uusimpana teknologisena
johdannaisena, joskin merkittdvadnd sellaisena, kuin uutena tuotantomuotona. Fossiilienergian
kayttoonoton jélkeen tapahtuneen nopean yhteiskunnan laajenemisvauhdin ja tuotantomenetelmien
monimutkaistumisen vuoksi on tarvittu aivan uudenlaisia tietojenkasittelytapoja ja tallennuslaitteita.
Tama merkitsee sitd, ettd koko viime vuosisadan olemme itse asiassa tulleet koko ajan vain
laajentaneeksi fossiilisiin polttoaineisiin pohjautuvaa teknologiaamme, mikd tekee meidat entistd

haavoittuneemmaksi niiden saatavuuden vaikeutumiselle tulevaisuudessa.

2.3 Oljyhuippu —teollisen sivilisaation kaannekohta

’Luonto on antanut riittavasti tyydyttaakseen ihmisen tarpeen, muttei riittavasti tyydyttaakseen ihmisen
ahneuden”.?” -Mahatma Gandhi

Fossiilisista polttoaineista pulmallisen ongelman markkinatalousjérjestelmélle ja sivilisaatiollemme
laajemminkin tekee niiden keskitetyn luonteen liséksi niiden uusiutumattomuus. Oljya, kivihiiltd ja
maakaasua ei voida k&yttaa toistamiseen, vaan ne ehtyvét kaikki jossain vaiheessa. Siten ihmiskunnan
siirtyminen fossiilisten polttoaineiden kéyttoon on merkinnyt — kaikesta niiden luomasta hyvinvoinnista
huolimatta — samalla, ettd olemme tulleet heittdytyneeksi tdysin luonnonvarojen ehtymisen, tuotannon
laskevan tehokkuuden ja sité kautta laskevan elintason armoille. Koko ongelman pohjimmaisen ytimen
muodostaa tuotantojarjestelmamme perustuminen tuotannon ja voittojen jatkuvaan kasvuun
maailmassa, jonka resurssit ovat rajalliset. Talouskasvua on tarvittu lisaksi aikaisemmin mainitun
mukaisesti kompensoimaan eksponentiaalisen véestonkasvun aiheuttamia paineita elintasolle.
Maailman véestonkasvu on kuitenkin alkanut hidastua ja sen on ennustettu jopa pysahtyvan kuluvan
vuosisadan puolivalin tienoilla, joten sité ei voida pitédd endd valttdmatta suurimpana yhteiskunnallisena
ongelmana. Suurimmat vaikeudet liittyvat nain ollen itse tuotantojarjestelméaédmme. Védestonkasvusta ja
tuotannon kasvusta johtuva energiankulutuksen jatkuva lisddntyminen pakottaa tuottajatahot lisédméaan

energiantuotantoa vuosi vuodelta. Energiantuotannon kasvattaminen puolestaan merkitsee aina

2T Kts. Wikipediasta Mahatma Gandhi, wikisitaatit, www.wikipedia.org.
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tuotannon tehostamista, mika johtaa todistetusti aina jossain vaiheessa tuotannon tehokkuuden laskuun,

joka markkinataloudessa ilmenee yritysten voittojen laskuna.

Yritysten reaktio voittojen laskuun on tdsmalleen sama kuin jokaisessa tuotantomuodossa, jota on
tehostettu liikaa. Vastatakseen resurssien ehtymiseen yritykset ottavat kdyttoon yha tehokkaampia
tuotantovélineitd nostaakseen tuottavuuttaan voittojen tukemiseksi. Fossiilisten polttoaineiden
ehtyminen kuitenkin johtaa vaistamaétta jossain vaiheessa niiden hintojen nousuun, mink& vuoksi myos
yritysten valmistamien tavaroiden ja palveluiden hinnat nousevat, koska l&dhes kaikki nykyaikaisen
teollisuusyhteiskunnan tuotteet ja palvelut vaativat suuria madrid nailla polttoaineilla tuotettua
energiaa. Hintatason kohoaminen eli inflaatio sy6 puolestaan tavallisten kansalaisten ostovoiman, misté
seuraa elintason lasku. Mikali hintojen nousukdyrd alkaa kohota pysyvasti nopeammin kuin
teknologian kehittymistd mittaava tuottavuuskayra, elintason lasku on véistamatdn. Kuinka nopeasti ja
alas elintaso laskee, maarad, kuinka nopeasti siirtyminen pois fossiilisten polttoaineiden kaytosta
muiden energianlahteiden kayttoon tapahtuu. Suuren kdyhtymisen mahdollisuutta ei taten voida sulkea
pois.

On liséksi muistettava, ettd huolimatta lantisessd maailmassa nykyisin vallitsevasta taloudellisesta
hyvinvoinnista suurin osa ihmiskunnasta eldd edelleen koyhyydessd. On ymmadrrettavas, ettd
kehitysmaat pyrkivét talouskasvun avulla saavuttamaan lansimaiden elintason. Suurten kehitysmaiden,
kuten Kiinan ja Intian, nopea teollistuminen ja elintason nousu asettaa ndin ollen valtavia haasteita
maailman energiahuollon jarjestamiselle tulevaisuudessa. Yhdysvaltalaisen Earth Policy Instituten
perustaja, maatalous- ja ympadristdasiantuntija Lester R. Brown on laskenut, ettd mikali Kiinan
kansantalous kasvaisi keskim&arin 8 % vuodessa, se saavuttaisi Yhdysvaltojen vuoden 2004
asukaskohtaisen elintason noin vuonna 2030. Olettaen lisdksi, ettd kiinalaiset eldisivat niin kuin
yhdysvaltalaiset nykyisin, voidaan laskea, ettd esimerkiksi Kiinan viljan kulutus vuonna 2030 olisi noin
kaksi kolmannesta koko maailman nykyisen tuotannon méarasta. Kiinan 6ljyn kulutus olisi lahes 100
miljoonaa tynnyrié paivassa. Koko maailma tuottaa nykyaan noin 85 miljoonaa tynnyrid péivassé ja on
mahdollista, ettei tuotanto tule nousemaan tastd endd paljoakaan. Kiinassa olisi tuolloin noin 1,1
miljardia autoa, kun koko maailmassa on nykyisin noin 860 miljoonaa autoa. Niitd varten tarvittava
tieverkosto peittdisi alleen saman verran maata kuin nykyisin kdytetddn Kiinassa riisinviljelyyn. Mita
Kiinan kehityksestd voi p&atelld, on, ettd nykyisen kaltainen, fossiilisten polttoaineiden kayttoon
perustuva autokeskeinen talousjarjestelma ei voi toimia Kiinassa. Mikali se ei voisi toimia Kiinassa, se

ei voisi toimia myoskaan Intiassa, jolla on ennusteiden mukaan vuonna 2030 vield suurempi vaesto
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kuin Kiinalla. Niiniké&an se ei voisi toimia muissakaan kehitysmaissa, joissa asuu noin kolme miljardia
ihmistd ja joista monet haaveilevat “amerikkalaisesta unelmasta”. Ja nykyaikaisessa, integroidussa
globaalissa taloudessa, jossa kaikki kansakunnat viime kéadessé kilpailevat samoista ehtyvista
luonnonvaroista, kuten 6ljystéa ja metalleista, se ei voisi ndin toimia myoskaan nykyisissé teollistuneissa
maissa.?® Tasta kaikesta on vedettavissa seuraava ilmiselva johtopaatds: mita nopeammin kehitysmaat

teollistuvat, sitd nopeammin meidan tulee rakentaa uusi tuotantojarjestelma.

Teollisen sivilisaatiomme tulevaisuuden kannalta avainasemassa on juuri 6ljy, koska se on eniten
kaytetty energianldhde maailmassa (61jyn osuus maailman energiankulutuksesta vuonna 2006 oli yli 34
%).% Oljyn tarkedn aseman vuoksi kysymys sen lopullisesta riittdvyydestd on ensisijainen.
Oljyriippuvuutemme merkityksesti ovat jo sitd paitsi muistuttaneet vuosien 1973 ja 1979 oljykriisit.
Puhuttaessa 6ljyn riittdvyydestd keskeista ei ole suinkaan, milloin 6ljy oikeasti lakkaa ehtymisen
vuoksi olemasta hyoddynnettdvissa oleva energianldhde vaan 6ljyntuotannon huipun saavuttamisen
ajankohta ja tuotannon ehtymisen nopeus huipun saavuttamisen jélkeen. Yhdysvaltalainen Shellin
tutkimuslaboratorion 06ljygeologi M. King Hubbert ennusti vuonna 1969, ettd tuo lakipiste —
6ljyhuippu — saavutetaan noin vuonna 2000.% Monet 6ljygeologit ovat mydhemmin jatkaneet hanen
tyotadn ja tehneet omia ennusteitaan, jotka eivat eroa ajallisesti paljoa Hubbertin nakemyksista.
Yhdysvaltain energiaministerion uusimpien tilastojen mukaan maailman raaka6ljyntuotanto on sdilynyt
ennallaan vuodesta 2005 l&htien, vaikka raakadljyn maailmanmarkkinahinta on samana aikana
moninkertaistunut kysynnan kasvun myo6ta..>! Ennatyskorkeilla 6ljyn hinnoilla on ehdottomasti
taytynyt olla merkittdva osuus meneilldén olevan ja moniin vuosikymmeniin vaikeimman talouskriisin
kehittymisessa maailmanlaajuisesti. Maailma ei ole varautunut 6ljyn uhkaavaan niukkenemiseen,

minké& vuoksi uusilla energiaratkaisuilla on todellinen Kiire.

2.4 Vetyvallankumous — uusi tuotantojarjestelméa

Teollisen sivilisaatiomme tulevaisuus on edelld kasitellyn perusteella epavarma. Kulttuurimme ei olisi
ensimmadinen, jonka teknologia on pettanyt, eikd ensimmainen, joka on saavuttanut kasvunsa rajan.
Sivilisaatiollamme on kuitenkin taantumisen ohella my6s toisenlainen mahdollinen tulevaisuus

edessdan: onnistua siirtymaén suhteellisen kivuttomasti pois fossiilisten polttoaineiden k&ytostd muihin

8 Kts. Brown 2008, s. 13-14.

2 Kts. IEA, World Energy Outlook 2008, s. 78.
% Kts. Hubbert 1969, s. 194-196.

3 Kts. kuvio 17 sivulla 57.
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energianlahteisiin ja sitd kautta mahdollisesti kokonaan uuteen tuotantojarjestelmaan. Koko
ihmiskunnan historia voidaan nahda myos pitk&nd evolutionaarisena prosessina, jossa olemme hitaasti
pyrkineet pois hiilivetypohjaisten energianldhteiden k&ytostd puhtaan vedyn, jota voitaisiin tehd&
suoraan vedestd uusiutuvaa energiaa hyodyntden, kayttéon. Merkittavinta tassé kehityksessa on, etta
kerta toisensa jalkeen siirtyminen uuteen energianldhteeseen on tarkoittanut samalla siirtymista
kemialliselta rakenteeltaan enemmaén vetyad ja véhemman hiilta siséltdvan aineen kayttoon. Kaikkein
yksinkertaisimmassa hiilivedyssa, luonnonkaasussa eli metaanissa on “jéljella” enda yksi hiiliatomi ja
nelja vetyatomia. Metaanin jalkeen seuraava energianldhde olisi puhdas vety, jonka kéyttéonotto
merkitsisi samalla kokonaan uuden energiantuotantojarjestelman - vetyvallankumouksen -

kaynnistymista. *

Vetyvallankumous antaa kuitenkin toistaiseksi odottaa itsedan teknologisista ja kustannusperusteisista
rajoitteista johtuen. Vety ei esiinny luonnossa vapaana, vaan se tulee ensin erottaa vedestd
sdhkoenergialla. Yleisin tapa tuottaa vetya vedestd on elektrolyysi, joka valitettavasti kuluttaa
enemman energiaa kuin tuottaa (Deffeyes 2005, s. 157). Vedyn tuottamiseksi vedesté tarvittaisiin nain
ollen suuria panostuksia muiden energianldhteiden tuotantoon. Oljyntuotannon kaantyessa laskuun
merkittdvimmiksi polttoaineiksi tulevat muut fosiiliset polttoaineet maakaasu ja kivihiili. Nekin ehtyvat
kuitenkin omana aikanaan, joten edessémme on vé&&jaamaétta siirtym& uusiutuviin energianléhteisiin.
Aurinko-, vesi- ja tuulivoima olisivat puhtaita tapoja tuottaa vetyd ja sdhkod. Tulevaisuudessa
tarkeimpanéa energianlédhteend vedyn tuottamiseksi toimisi todennékdisesti geoterminen lampdenergia,
joka on muiden uusiutuvien energianlahteiden tapaan vapaa, maankuoresta peréisin oleva voimanléhde

ja jonka maara maapallolla on periaatteessa rajaton.*®

Vetyvallankumous merkitsisi ennenndkematontd mullistusta ihmiskunnan historiassa, koska vedyn
raaka-aineena toimivaa vetta on maapallolla luonnollisesti loputtomiin ja puhtaita energianlahteité olisi
mahdollista kdyttdd voimanlahteend vedyn erottamiseksi vedestd. Vetyvallankumous merkitsisi lisaksi
suurta irtiottoa fossiilienergian aikakaudella vallinneesta energia-taloudellisesta riistosta, jossa
muutamat energiantuottajatahot pystyvat yksin madrddmaan suuressa madrin satojen miljoonien
ihmisten eldmastd, koska kéytettdvd energianldhde olisi hajallaan ympéari maailman ja kaikkien
kaytettavissd myos paikallisesti ilman suuria valituotantoportaita. Paikallistalous toimisi paremmin

kaikkialla maailmassa ja eri maiden ja alueiden vélinen riippuvuus toisistaan saattaisi véhentyd, mika

%2 Makinen 20.10. 2009.
% Sama kuin edellinen.
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lisdisi yhteiskunnallista vakautta. Tam& muuttaisi valtavasti nykyisen sivilisaatiomme luutuneita
fundamentteja. Merkitsisikd se samalla vihdoin ihmiskunnan historian k&&ntymista paattyméattomasta
selviytymistaistelusta suureksi edistyksen tieksi, on epdvarmaa. Tuskin kukaan on eri mielt4 siitd, ettd
tdmankaltainen lopputulos olisi kaikkien kannalta tavoiteltavaa ja siksi toivottavaa. Siksi meidan tulisi
pyrkid kulkemaan hiilesta-vetyyn prosessi loppuun, vaikka tilanne talla hetkelld nayttdisikin

epavarmalta.

Voidaksemme onnistua téssd prosessissa hyvin meiddn on kyettdva kuitenkin ensiksi paitsi
ymmartdmaan nykyisen tilanteemme syyt ja seuraukset myods kyettava yhteisoind ja yksiloiné tekeméén
kunnollisia valintoja ja paatoksia tulevaisuutemme suhteen. Vaikka ihmisen vapaalla tahdolla ei ndyta
menneisyydessa olleen juuri mink&&nlaista sijaa tapahtumien kulkuun, ei tdma tarkoita, ett4 néin tulisi
olemaan myos tulevaisuudessa. Vaikka yksilon vapaan tahdon olemassaoloa ei ole vield voitu
tieteellisesti todistaa oikeaksi tai véérdksi, emme voi perustaa omaa olemassaoloamme sille
periaatteelle, ettemme kykenisi itse vaikuttamaan kohtaloomme ja sitd kautta kehityksen kulkuun.
Talloin olisi olemassa suuri riski, olettaen tietenkin vapaan tahdon olevan olemassa, ettd ihmiset
joukolla lamaantuisivat ja koko ihmiskunta huomattavasti taantuisi, mika tuskin olisi toivottavaa.
Tulevaisuutemme ei ndin ollen tarvitse olla sokean determinismin kahlitsemaa, vaan pikemminkin
suuri avoin tie, johon kukin voi ja tuleekin voida omalla toiminnallaan vaikuttaa. On hyvin mahdollista,
ettd parhaimpia aikakausia vapaan tahdon laajamittaiselle hyddyntdmiselle ovat ne, jolloin jokin
tuotantomuoto on saavuttanut kasvunsa rajan ja ndin ollen siirtyminen uuteen tuotantomuotoon on
ajankohtaista ja kulttuurin  kannalta elintdrkedd. Nykyisin elamme téllaista aikakautta.
Kéytannonl&heistden: sen, osoittautuuko nykyinen kulttuurimme vain uusimmaksi edistyksen
saippuakuplaksi péaattymattomalla selviytymistaistelun tiell4, vai onko se sittenkin uudenlaisen,

paremman maailman alkusoittoa, méaraéavat viime kédessa oma tahtomme ja valintamme.

Tutkielman tavoitteena on paitsi selvittdd, mill& verotuksen keinoilla voitaisiin edesauttaa Suomen
yhteiskunnan  siirtymistd maailman Oljyntuotannon huipun jélkeiseen aikaan ja uusien
energianlahteiden kaytt6én myos tuoda esille viesti vadrantyyppisten energiaratkaisujen mahdollisista
seuraamuksista kulttuurimme yleisen moraalisen ja henkisen kehitystason kannalta. Viime kadessa

energiaratkaisut maaraavat myos kulttuurimme arvojen luonteesta.
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3. Oljyn alkupera ja teoriat 6ljyntuotannon kehittymisesta
3.1 Oljyn alkupera
Qil is just too valuable to be burned as a fuel”.3* —Kenneth S. Deffeyes

Oljyn osalta on hallitsevana kasitys, ettd sen alkupera on elollisissa organismeissa ja ettd sen synty
liittyy laheisesti siihen geologiseen ympéristdon, missa sita esiintyy, ja siihen tapahtumaketjuun, jonka
tama ymparisto on lapikaynyt. Oljy liittyy siten niihin maapallon geologisiin kausiin, jolloin eldmaa on
ollut olemassa. Eldvien organismien jddnnokset ovat ensin hautautuneet aikakautensa kivilajikerroksiin
ja niista on tullut 6ljyn raaka-aine. Muodostuakseen hiilivetyjen lahtoaineeksi eloperdisten organismien
on jouduttava ymparistéon, jossa ne séilyvat vélittoméltd kemialliselta tuholta eli hapettumiselta.
Vaaditut ympéristoedellytykset ovat yleisimmin merien ja jarvien hapettomissa syvénteissa,
sedimenttialtaissa. Sedimenttialtaan pohjan vajotessa liejut hautautuvat yha kasvavien kerrosten alle ja
joutuvat lopulta sellaisiin paineisiin ja lampétiloihin, joissa orgaanisten aineiden hidas muutos

hiilivedyiksi alkaa.®

Sedimenttialtaaseen on tultava enemman vetta ulkopuolelta kuin siitd haihtuu pois, jotta se voisi kerétéa
mineraaleja ja ravinteita eldvien organismien yllapitdmiseksi ja muodostaa néin “ravinneloukun”.
Alkuperdiset biologiset organismit pilkkoutuvat vahitellen yha yksinkertaisemmiksi hiilivetyketjuiksi ja
muuttuvat vahitellen 6ljyksi. Hiilivetysedimenttien on vajottava noin 2500 metrin syvyyteen, jotta
niiden pilkkoutuminen 6ljyksi on mahdollista. Vastaavasti 5000 metrin syvyydessa lampdétila nousee jo
niin korkeaksi, ettd oljy itse alkaa puolestaan hajota ja muuttua edelleen maakaasuiksi. Hiilivetyjen
pilkkoutumisvaiheiden lopputulos on metaani, yksinkertaisin hiilivety. Maankuoren syvyys 2500
metristd 5000 metriin muodostaa taten “6ljyikkunan”, jossa 6ljylahteet suurimmaksi osaksi sijaitsevat.
Maankuoren liikeet, kuten maanjaristykset, voivat vapauttaa 0ljya ndisté lahteistd ja se voi kulkeutua
aina maan pinnalle saakka. Valtamerten pohjien sedimenttikerrokset ovat tyypillisesti noin 1000 metrin

paksuisia, joten niissa ei taten ole ollut olemassa 6ljyn syntymiselle suotuisia olosuhteita.*

¥ Kts. Deffeyes 2001, s. 12.
% Kts. Neste 1992, s. 17.
% Kts. Deffeyes 2001, s. 21-26.
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3.2 M. King Hubbertin teoriaja mallit fossiilisten polttoaineiden tuotannosta
*Our ignorance is not so vast as our failure to use what we know”.*” -Marion King Hubbert

Shellin Houstonin tutkimuslaboratorion 6ljygeologi Marion King Hubbert esitti vuonna 1956 American
Petroleum Institutelle kuuluisan ennusteensa koskien Yhdysvaltain ja samalla muunkin maailman
raaka6ljyn, Kivihiilen ja maakaasun tulevien tuotantomaarien kehityslinjoja ja tuotantoon vaikuttavia
tekijoitd. Han ennusti tuolloin, ettd Yhdysvaltain raaka6ljyntuotanto saavuttaisi huippunsa noin vuonna
1970, minka jalkeen edessé olisi vadjaamaton tuotannon laskukausi. Kerrotaan, ettd Shellin yritysjohto
olisi tuolloin — pient4 hetke& ennen Hubbertin puheen alkua — ottanut h&neen puhelimitse yhteytta ja
pyytanyt esitelman peruuttamista. Hubbert kuitenkin kieltdytyi. Hanen ennusteensa herétti aikoinaan
ankaraa Kkritiikkia seka oljyteollisuuden piirissa ettd sen ulkopuolella. Arvostelu loppui kuitenkin
ennusteen toteuduttua vuonna 1970, mink& jalkeen Yhdysvaltain raakadljyntuotanto on laskenut
tasaisesti. Yhdysvallat on tamén jalkeen joutunut tuomaan wvuosi vuodelta suuremman osan
tarvitsemastaan raakadljystd, mika on tehnyt siitd yhd riippuvaisemman 6ljyntuottajamaiden jarjestosta
OPEC:ista.®® Kuviosta 1 voidaan nahd4, kuinka hyvin Yhdysvaltojen (poislukien Alaska Hubbertin

ennusteen mukaisesti) raakadljyntuotannon kehitys on noudattanut hénen arviotaan vuodelta 1956:

Us production (Crude 0il + Condensate)
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Kuvio 1. Yhdysvaltain raakasljyntuotanto ja Hubbertin ennuste vuodelta 1956.%

%" The Oil Drumin etusivulla on vaihtuva sitaatti-ikkuna, jossa on muun muassa tima Hubbertin kuuluisa lausahdus.
% Kts. Deffeyes 2001, s. 1-4.

% Kuvio on katsottavissa Wikipediasta artikkeleissa Peak Oil seka Hubbert Peak Theory. Tietoa Yhdysvaltojen
oljyntuotannosta 16ytyy myds Yhdysvaltain energiaministerién sivuilta osoitteesta www.eia.gov.
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Hubbertin teoriassa fossiilisten polttoaineiden tuotantokapasiteettien kehittymisesté keskeisen tekijana
on tietdmys niiden rajallisuudesta verrattuna esimerkiksi tuuli- tai aurinkovoimaan, jotka ovat
uusiutuvia energianlahteita. Talldin on johdonmukaisesti oletettavissa, etté resurssin tuotanto alkaa aina
ensin nollatasosta ja péattyy aina jossain vaiheessa nollaan, jolloin resurssin hydédyntdminen muuttuu
kannattamattomaksi tai resurssi itse loppuu. Tuotannon alku- ja loppupisteiden vélill4 tapahtuu ensin
hyvin hidas tuotannon nousu, minka jalkeen nousuvauhti alkaa kiihtyd enemman tai vdhemman
eksponentiaalisesti saavuttaen lopulta maksimitasonsa laskeakseen tdman jalkeen vastaavalla tavalla
nollaan. Tata voidaan havainnollistaa seuraavalla integraalilaskennan yhtélolla, jossa funktio y = f(x)

on seuraava.

X
| ydx = A,

missa A on funktion kuvaajan ja x-akselin valiin jaavé pinta-ala, joka kuvaa resurssin kumulatiivisen

tuotannon lopullista mé&éraa. Resurssin kumulatiivisen tuotannon derivaatta ajan suhteen on seuraava:
dQ/dT =P,

missa P on tuotannon taso, dQ tuotettu méaré ja dT aikayksikkd. Kumulatiivisen tuotannon derivaatta
ilmoittaa tuotannon kehittymisen ja on siten tuotannon kasvun lopullinen kuvaaja, jollaiseksi Hubbert
valitsi aikoinaan logistisen kellokdyran. Kayra on yksisyklinen ja molemmilta puoliltaan symmetrinen
muistuttaen Gaussin kdyrdd. Ensimmadisestda yhtalostd saatavan pinta-alan A (eli kumulatiivisen

tuotannon) lopullinen laajuus saadaan seuraavasti:

t t
A=[ Pdt = | (dQ/dt)dt=Q,
0 0

missé Q on kumulatiivisen tuotannon mééra ajassa t. Lopullinen tuotantomaéra on taten,

0
Qmax =[ Pdt
0
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Kuvio 2 havainnollistaa uusiutumattoman luonnonvaran tuotannon kehittymista. *°
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Kuvio 2. Uusiutumattoman luonnonvaran tuotannon kehittyminen Hubbertin mukaan.

Mikali resurssin lopullinen hyddynnettévissa oleva madré on tiedossa, on mahdollista piirtdd monta
erilaista tuotantokayrad, jotka kaikki jattavat alleen saman, lopullisen tuotantomé&arén osoittavan pinta-
alan.*’ On tarkeaa huomata, ettd tamankaltaiset symmetriset kayrat havainnollistavat kehitysta

ideaalitilanteessa, jolloin tuotantoon vaikuttavat potentiaaliset hairidtekijat on suljettu pois.

Toinen Hubbertin ennustemenetelm& pohjautuu tilastoaineistoista saatavilla olevaan materiaaliin
koskien 6ljyloytoja, 6ljyntuotantoa ja 6ljyvarojen madria. Tdman menetelman avulla voidaan havaita
kumulatiivisten 6ljyloytéjen, kumulatiivisen 6ljyntuotannon ja todettujen 6ljyvarojen (proved reserves)
valiset riippuvuussuhteet. Mikéli kumulatiivisten 10yt6jen maaré on Qd ajassa t, Qp kumulatiivinen

tuotanto ja Qr todettujen 6ljyvarojen maard, saadaan seuraava yhtalo:

Qd =Qp +Qr

%0 Kts. Hubbert 1969, s. 168. Sama kuvio on nahtavissa myds Hubbertin vanhemmissa artikkeleissa vuosilta 1956 ja 1959.
*! Kts. Hubbert 1956, s. 9-11.
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Kumulatiivisiin 06ljyloytoihin luetaan siis my®s sen hetkisten todettujen Oljyvarojen maara. Kun

yhtél6std otetaan derivaatta ajan suhteen, saadaan:

dQd/dt = dQp/dt + dQr/dt

mika kertoo 6ljyloytojen, 6ljyntuotannon ja todettujen 6ljyvarojen kehittymisen tasot. Kun todetut varat

saavuttavat maksimimaaransa, tulee viimeisen derivaatan arvoksi 0. Talloin:

dQd/dt = dQp/dt

Mistd havaitaan, ettd todettujen varojen saavuttaessa maksimitasonsa leikkaa 6ljyntuotannon
kasvukayrd, joka on vield nousuvaiheessa, 6ljyloytojen, jotka ovat jo kadntyneet laskuun, kasvukayran.
Oljyloytojen kasvua kuvaava kayrd on luonteeltaan samankaltainen symmetrinen logistinen kellokéyra
kuin tuotantokayra, jota se edeltd tietyll& staattisella aikavélill4 At. Todetut varat saavuttavat lopullisen
maéaaransa 1oyto- ja tuotantokéyrien leikkauspisteessa. Kuvio 3 havainnollistaa 61jyloytojen, 6ljyvarojen

ja 6ljyntuotannon kehittymista.*?

%2 Kts. Hubbert 1969, s. 173. Tamakin kuvio l6ytyy Hubbertin vanhemmista vuosien 1956 ja 1959 artikkeleista.
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Kuvio 3. Oljyl6ytéjen, oljyvarojen ja oljyntuotannon kehittyminen Hubbertin mukaan.

Néin ollen myds kumulatiivisten 6ljyloytojen ja —tuotannon kéyrat ovat symmetrisid. Kumulatiivinen
kéyra alkaa nollasta ja nousee tdmén jalkeen Kiihtyvasti, kunnes kéyran kulmakerroin (derivaatta)
kaantyy laskuun, mika jalkeen kayra tasaantuu vahitellen lopullisen resurssimaaran kohdalle.** Hieman
oikoen voidaan sanoa kumulatiivisten kayrien muistuttavan muodoiltaan S-kirjainta, koska ne ovat
molemmista péistddn vaakasuoria ja keskeltd jyrkasti oikealle nousevia. Merkittdva oletus on, etta
mikali sek& kumulatiivisten 6ljyloytojen ettd kumulatiivisen 6ljyntuotannon lopullinen kasvuvauhti
voidaan esittdd yksisyklisellda logistisella kayrélla (derivaatalla), on l0yt6jen tason saavutettava
huippunsa kun kumulatiivisten 16yt6jen maaraksi on tullut noin puolet kaikesta 16ydettavissa olevasta
Oljystd. Sama patee myds 6ljyntuotantoon: 6ljyntuotannon saavuttaessa huippunsa on kumulatiivisen
tuotannon maaraksi tullut noin puolet kaikesta tuotettavissa olevasta 6ljysta. Toinen oletus on, etta
kéyrien vélinen aikavali At on staattinen ja ettd k&yrat saavuttavat huipputasonsa samalla
6ljymaaralla.** Taman vuoksi on perustellumpaa puhua ”Hubbertin huipusta” seka 6ljyloytdjen etta
6ljyntuotannon tapauksissa, joista jalkimmainen on resurssitaloudellisena tapahtumana huomattavasti

ensimmaista merkittavampi.

3 Kts. Hubbert 1959, s. 9.
# Kts. Hubbert 1959, s. 16-20.
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Hubbertin mééritelmé 6ljylle kasittad kaikki helposti juoksevat, nestemdiset raakadljylaadut poislukien
maakaasunesteet sekd tervahiekat, jotka ovat periaatteessa nestemaisid 6ljylaatuja mutta joita el voida
tuottaa normaalisti pumppaamalla.*® Hubbertin 6ljyntuotantoa koskevat ennustemenetelmat soveltuvat
koskemaan teoriassa yhtélaisesti yksittdisia Oljykenttid, yksittaisia oljyntuottajamaita sekd koko
maailman 6ljyntuotantoa. Oljyntuotannosta puhuttaessa keskeinen merkitys on aikaisemmin selitetylla
késitteella EROEI, joka mé&érittdd, kuinka kauan Oljyn tuottaminen on taloudellisesti kannattavaa
(kuinka kauan yksittdisia Oljykenttia voidaan hyodyntdd). EROEI:n ohella tarkedd on ymmarrys
6ljyvarantojen huomattavasti suuremmasta maarastd hyoddynnettavissa oleviin 6ljyvaroihin néhden.
Yksittaisen 6ljykentan 6ljystd saadaan tuotettua nykytekniikalla keskimaarin 20 - 60 %.%°, minka
jalkeen kentta hylataan, ellei uusilla tuotantomenetelmilla kyetd pidentdmddn sen kayttOik&a. Tasta
voidaan vetdd seuraava johtopaatds: 6ljy ei koskaan lopu sanan varsinaisessa merkityksessa vaan sen
hyddyntaminen tulee vain taloudellisesti kannattamattomaksi. Oljya jaa siksi maankuoreen suuria

maéaria tulematta koskaan hyodynnetyksi.
3.3 Kenneth S. Deffeyesin teoriaja mallit 6ljyntuotannosta

Shellin tutkimuslaboratorion entinen 6ljygeologi ja Princetonin yliopiston geologian emeritusprofessori
Kenneth S. Deffeyes on jatkanut Hubbertin ty6ta maailman Oljyntuotannon kehittymistd koskevilla
ennusteillaan. Deffeyesin ennustemenetelmé nojaa vahvasti Hubbertin vastaavaan, mutta on kuitenkin
erityyppisena ja tastd huolimatta samankaltaisen lopputuloksen antavana ennustemenetelméana
oljyhuipun luonnonvaratieteellistd teoriapohjaa huomattavasti vahvistava metodi, minkd vuoksi sit4
kasitellaan tutkielmassa erikseen. Menetelmastd varteenotettavan tekee sen uudenaikaisuus, silla

vallitseva tietdmys maailman 6ljyvaroista on parantunut merkittavasti viime vuosikymmenina.

Deffeyesin menetelmd perustuu pitkalti populaatiobiologiasta johdettuun teoriaan biologisen
organismin populaation kehittymisestd rajatussa ympaéristossa. Teorian mukaan populaation
lisddntymisnopeus on suorassa lineaarisessa riippuvuussuhteessa ympariston kantokykyyn nahden.
Rajallisessa ympéristdssd populaation lisaantymiskyky on aluksi korkea ympériston korkeasta
kantokyvysta (laajasta vapaasta tilasta) johtuen, mink& vuoksi populaation lisddntymisvauhti kiihtyy
alkuvaiheessa nopeasti. Jossain vaiheessa ympariston kantokyvyn rajat alkavat kuitenkin tulla vastaan

** Kts. Hubbert 1969, s. 168.
*® Kts. Deffeyes 2001, s. 105.
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ja kasvuvauhti hidastuu pyséhtydkseen lopulta siind vaiheessa, jossa lisadntyminen tulee
mahdottomaksi (vapaa tila on loppunut). Teorian soveltuvuutta 6ljyntuotannon mallintamiseen voidaan
perustella silla, ettd yksittaisen Oljykentan 16ytyminen johtaa yleensda my6s muiden samalla alueella
sijaitsevien oljykenttien 1dytymiseen, vaikkei 0ljyn maard “lisdéannykaan” biologisten organismien
tapaan. Teorian tukena on luonnollisesti myds ymmarrys 6ljyn rajallisuudesta maailmassa. Nain ollen
6ljynetsinnéssa 6ljyloytojen vuosittainen maaré on lineaarisesti riippuvainen vieléd 10ytdmattoméan éljyn
kokonaismaarasta. Oljyloytojen kasvuvauhti riippuu siis loytamattomista 6ljyvaroista. Niinikaan
6ljyntuotannon kehittymisen ja vield tuottamattomien 6ljyvarojen valilla vallitsee suora lineaarinen
riippuvuus. Edelld mainittuja ilmi6itd voidaan havainnollistaa koordinaatistossa, missa 0ljyn
kumulatiivisen tuotannon maard Q esitetddn vaaka-akselilla ja pystyakselilla vuosittaisen
Oljyntuotannon P osuus kumulatiivisesta tuotannosta eli P/Q. Yksittdisten vuosien 6ljyntuotanto
esitetddn graafissa pisteind, jotka muodostavat vasemmalta oikealle alaspéin kulkevan linjan, jota

voidaan havainnollistaa suoralla.*’

Kuvio 4 nayttdd maailman 6ljyntuotannon kehittymisen edelld mainitun mukaisesti. Alun voimakkaan
heilahtelun jalkeen pisteet asettuvat vuoden 1983 jélkeen vakaaseen suoraan, joka leikkaa x-akselin
noin 2000 miljardin barrelin kohdalla. Suoran puolivéli, joka saavutetaan vuonna 2005, tarkoittaa
samalla tuotantohuipun ajankohtaa. Pienempi kuva oikealla nayttdd maailman 6ljyntuotannon logistista

kayraa vasten.*®

" Kts. Deffeyes 2005, s. 36-42.
8 Kts. Deffeyes 2005, s. 43. Deffeyesin ennustetta maailman 6ljyntuotannon kehittymista koskien on kasitelty tarkemmin
luvussa 4.3.

29



10—
40 —

30 |—

20

Billion Barrels

10

P/Q—Annual Percent Growth

1 2 3

Cumulative Trillion Barrels

Kuvio 4. Maailman 6ljyntuotannon kehittyminen Deffeyesin mukaan.
Koordinaatistossa kulkevan suoran muoto saadaan seuraavalla kaavalla:
Y =a+mX

Missa Y kuvaa y-akselia ja X x-akselia. A on Y:n arvo X:n ollessa 0 ja m on suoran kulmakerroin.

Sijoitettaessa yhtal6on 6ljyntuotannon parametrit yhtalé muuttuu muotoon:
P/Q =a- (a/Qt)Q

Missé P on tuotannon méara, Q kumulatiivisen tuotannon maara, a tuotannon osuus kumulatiivisesta

tuotannosta ja Qt lopullinen kumulatiivinen tuotanto ajassa t. Tuotannon mé&&ard P johdetaan

seuraavasti:

P=a(1-Q/QHQ

30



Tuloksena on Deffeyesin mukaan Hubbertin teorian algebrallinen esitys, jossa 1-Q/Qt ilmoittaa vield
tuottamatta olevan 6ljyn maarén kullakin hetkelld. Tuotannon eri arvoista saadaan johdettua logistinen
kellokayrd, jolla tuotantohuippu osuu siihen hetkeen, jolloin suunnilleen puolet kaikesta 6ljystad on
tuotettu. Varsinaisen tuotantohuipun voidaan kuitenkin odottaa tapahtuvan jo ennen kuin tdma
matemaattinen rajapyykki saavutetaan, koska tuotantokapasiteetin rajoituksista johtuen tuotannon
hetkellinen nostaminen vaikeutuu sitd enemman mit4d vahemman 06ljyd on jaljelld. Yhdysvaltain
tapauksessa matemaattinen tuotantohuippu tapahtui kayralla vuonna 1975 ja oikea huippuvuosi
vastaavasti vuonna 1970.*° Ero voi tosin johtua siita, etta Deffeyes laskee Alaskan osaksi Yhdysvaltain

8ljyntuotantoa. Koordinaatistossa téta hetkea kuvaa iso + -merkki.>

Deffeyes erottaa toisistaan — toisin kuin Hubbert — 6ljykenttaloytdjen "osumien” (hits), jotka kuvaavat
kentédn ensimmaisen 6ljykaivon asennusta, kertoman hyddynnettévissa olevan 6ljyn méaéran vuosittain
Oljyloydoista (discoveries), jotka pitavat siséllaan 6ljyn kumulatiivisen tuotannon ohella senhetkiset
todetut Oljyvarat. Osumien ja I0yt6jen kehittymistd voidaan havainnollistaa samantyyppisilla kayrilla
kuin tuotantoa, mutta kayrat eivat ole keskendan symmetrisid: osumien kasvua kuvaava kayra on
luonteeltaan jyrkin ja kapein, kun taas tuotantokdyrd on matalin ja levein. Loytdjen kdyrd on
vastaavasti edellisten véalimuoto. K&yrien huipputasot eivat myosk&éan vastaa toisiaan, vaan laskevat
oikealle tultaessa. Liséksi kayrien vélilla vallitseva aikaet@ ei ole symmetrinen toisin kuin

Hubbertilla. Tama on toinen keskeinen ero Hubbertin ja Deffeyesin menetelmien valilla. Osumat,
I0ydot ja tuotanto alkavat kaikki samalla hetkelld, mutta kehittyvat eri tahtiin. Osumien on
lisadnnyttdvd nopeammin kuin I0ytdjen ja l6ytdjen vastaavasti nopeammin kuin tuotannon, jotta
8ljyntuotannon mallintamisessa olisi ylipaataan jarkea.** Siis ensin osuma, sitten maaraarvio ja lopuksi

pumppu hommiin. Kuvio 5 naytta4 tilanteen graafisesti.>

* Kts. Deffeyes 2005, s. 43.

%0 Kts. Kuvio 4 edellisell sivulla.
*! Kts. Deffeyes 2005, s. 45-49.
%2 Kts. Deffeyes 2005, s. 50.
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Kuvio 5. Oljyloytojen osumien, kokonaisloytéjen ja tuotannon kayrét Deffeyesin mukaan.
3.4 Kritiikki Hubbertin teoriaa ja menetelmid kohtaan

Huolimatta kiistattomasta onnistumisestaan Yhdysvaltain 6ljyntuotannon kehittymisen ennustamisessa
on Hubbertin ennustemenetelma saanut osakseen myds kovaa kritiikkida. Merkittavin kritiikki kohdistuu
teorian kykyyn arvioida hyddynnettdvissa olevien 6ljyvarojen lopullisia m&éria ja ndin ennustaa ndiden
avulla tuotannon tulevaa kehitystd. Teorian paikkansapitavyyteen lopullisten 6ljyvarojen méérien
arvioinnin suhteen vaikuttaa puolestaan suuresti sen kyky ottaa huomioon éljyvarojen kasvu vanhoissa
— ja useimmiten erittdin suurissa — O6ljykentissa uudempien, tarkempien arvioiden perusteella.
Tarkasteltaessa Oljyntuotannon kehitystd vuosivélilla 1964-2000 kahdella Yhdysvaltain viidesta
suurimmasta 6ljyntuotantoalueesta, San Joaquinin laaksossa Kaliforniassa ja Permikautisen syvanteen
alueella Uuden-Meksikon ja Teksasin osavaltioiden valisella rajalla, voidaan havaita Hubbertin

menetelman epdonnistuminen 6éljyntuotannon ennustamisessa.”®

Molemmilla alueilla kumulatiivisten 6ljyloytojen maara lisaantyi useilla miljardeilla barreleilla noina
aikoina ja ndista lisadyksista vanhojen, jo vuotta 1950 edeltdneend aikana l0ydettyjen suurten kenttien
osuus oli jopa 83-98 %, josta vain pieni murto-osa Kyettiin ennustamaan. Tallaisia kasvuméaria ei

pystyta selittdmé&én Hubbertin menetelméll&, jonka erds keskeinen olettamus on, ettd kaikki lopullisten

%% Kts. Nehring 24.4. 2006, s. 45-46 Oil & Gas Journal-aikakausjulkaisussa.
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oljyvarojen lisdykset tulevat viime kadessd aina uusista oljyloyddista seka 10ytdjen asteittaisesta
kehittdmisestd, mika ei edelld mainittujen alueiden tapauksessa pitanyt paikkaansa. T&man
olettamuksen kaatuessa kaatuu lisdksi toinen Hubbertin mallin tarked olettamus eli 6ljyntuotannon
seuraaminen 0ljyloytojen kehittymista tietylla pysyvalla aikavélilla. At. San Joaquinin laakson ja
Permikautisen syvanteen tapauksessa tdma periaate piti paikkansa vuoteen 1964 asti, mink& jalkeen
6ljyloydot ja —tuotanto alkoivat kehittyd hyvin eri tavoin. Vuonna 2000 6ljyloytéjen huippuajankohta
oli siirtynyt huomattavasti aikaisemmaksi ja tuotantohuippu vastaavasti myéhdaisemmaksi. Loytdjen ja
tuotannon huipputasojen valinen aika oli venynyt jopa 80 vuoteen, koska tuotanto oli kehittynyt
huomattavasti 10yt6ja hitaammin. Alueiden 06ljyloytdjen ja —tuotannon kayrat eivéat ole liséksi
muodoiltaan lainkaan symmetrisid vaan l0yt6jen kdyra on hyvin jyrkkd vasemmalta puoleltaan ja
tuotantokdyra vastaavasti hieman joko oikealta tai vasemmalta puoleltaan. Oljyloytdjen maara
molemmilla alueilla painottuu 1900-luvun alkuun indikoiden suurten kenttien 10ytymistd yleisesti jo
oljynetsinndn alkuvaiheessa. Tuotantohuippu ei myoskdan vastaa barrelimaaréltdan |0ytojen
huipputasoa vaan on tit4d huomattavasti matalampi. Kumulatiivisen tuotannon méaaréksi molempien
alueiden tapauksessa oli tullut vuoden 2004 6ljyvarojen méérdarvioiden mukaan noin 50 %, mutta

arvioiden kasvaessa luku pieneni kaataen lopulta timankin Hubbertin mallin olettamuksen.>

Kyseisia 6ljyntuotantoalueita tarkastellessa on huomioitava liséksi niiden luonne kauan tutkittuina,
Oljynetsinnéllisesti kypsina alueina jo vertailujakson alkuvaiheessa 1960-luvulla. Kyseessd ovat siis
alueet, joiden tulisi kaiken ymmarryksen mukaan olla todella suotuisia Hubbertin menetelman
soveltamiselle kaytdnndssa. On kuitenkin huomioitava, ettd esimerkiksi San Joaquinin laakso on
luonteeltaan erityistapaus siind mielessd, ettd monet sen raskaan 6ljyn kentdt olivat kaupallisesti
hyddynnettavissa merkittavissa maarin vasta vuoden 1975 jalkeen,*® mihin varmasti oli vaikutuksensa
raakadljyn maailmanmarkkinahinnan nousulla ensimmadisen Oljykriisin aikana. Ndin San Joaquinin
6ljyntuotanto oli kehittynyt hitaammin kuin muuten olisi ollut teknisesti mahdollista. Permikautisen
syvénteen alueen 6ljyntuotannon kdyra muistuttaa sen sijaan muodoltaan paljon enemméan Hubbertin
esittdmaé logistista kellokayrad yksine selkeine huippuineen, vaikka onkin tat4 matalampi ja levedmpi.
Lisédksi on myonnetty, ettd huolimatta epdvarmasta kyvystdédn ennustaa Oljyntuotannon kehittymista

soveltuu Hubbertin menetelmé joka tapauksessa hyvin tavanomaisen 6ljyn tuotannon ennustamiseen,

> Kts. Nehring 24.4.2006, s. 48. Oil & Gas Journal.
% Kts. Nehring 24.4.2006, s. 47-48. Oil & Gas Journal.
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koska suurin osa uusista 6ljyvaroista on ollut luonteeltaan epatavanomaiseksi luokiteltavaa 6ljya ja

siksi jossain maarin Hubbertin menetelmén tutkimuskohteen maaritelman ulkopuolella.*
3.5 Yhteenveto

Hubbert kehitti teoriaansa ja menetelmi&an pédasiassa 1950- ja 60-luvuilla, jolloin aika oli erilainen.
Maailman, ja erityisesti Yhdysvaltain taloudellinen kehitys oli tuolloin ennustettavampaa ja vakaampaa
kuin nykyaan. Oljykriiseja edeltanyt aika Toisen maailmansodan jalkeen oli tasaisen taloudellisen
kasvun aikaa. Raaka-aineiden hinnat olivat tuolloin paljon alhaisemmalla tasolla kuin nykyisin, mink&
vuoksi paitsi luonnonvarojen etsintd myos niiden hyddyntdminen oli paljon tehottomampaa kuin tdna
paivand. Hinta ei toiminut tuotannon tehostamisen kannustimena. N&in ollen Hubbertin kehittdmien
ennustemenetelmien kaltaiset erittdin deterministiset lahestymistavat saattoivat tuolloin olla sangen
varteenotettavia ja toimivia tapoja luonnonvarojen hyddyntamisen mallintamisessa. Nykyaan asia on
toisin. Oljynetsintd ja -tuotanto ovat kehittyneet paljon. Kuitenkin huolimatta ep&onnistumisestaan
edelld mainittujen Yhdysvaltain 6ljyntuotantoalueiden tuotannon ennustamisessa on Hubbertin
menetelman avulla kyetty ndkemaén myos oikein tulevaisuuteen, mistd erinomaisena esimerkkiné on
hénen jo aikaisemmin mainitun ennusteensa koko Yhdysvaltain 6ljyntuotannon kehittymisesta
osuminen hyvin yksiin toteutuneen kehityksen kanssa. Tastd on johdonmukaisesti vedettdvisséa
johtopééatds, jonka mukaan Oljyntuotannon on téytynyt noudattaa monilla muilla Yhdysvaltain
oljyntuotantoalueilla erittdin hyvin Hubbertin mallia. Ndin ollen ainakin Yhdysvaltain kehityksessa on

néhtévissé selvaa konkreettista nayttéa menetelman paikkansapitavyydesta tietyissa tapauksissa.

Toinen valtio, jonka Oljyntuotannon kehitys on noudattanut selkeasti Hubbertin k&yrdd on Norja.
Norjan tapauksessa merkillepantavaa on myos tuotantosyklin kehittymisen nopeus: aluksi tuotanto
kasvaa erittdin jyrkasti kunnes lyhyen tasanteen jdlkeen alkaa laskea yhtd nopeasti. Suurin osa
tuotannosta osuu vuosien 1990 ja 2010 valille. Kuvio 6 havainnollistaa Norjan 6ljyntuotannon (mukaan

luettuna maakaasunesteet) kehittymista.

% Kts. Nehring 24.4.2006, s. 50. Oil & Gas Journal.
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Kuvio 6. Norjan dljyntuotannon kehitys.>’

Norjan 6ljyntuotannon kehittymista voidaan pitd& hyvané esimerkkind uudemman 6ljyntuotantoalueen
elinkaaren luonteesta. Kehittyneemman teknologian valjastamisesta on seurannut o6ljyvarojen
tehokkaampi hyédyntdminen, mikd on johtanut vastaavasti nopeampaan ehtymiseen. Marvin Harrisin
teoria tuotannon ja teknologian suhteesta nayttdad pitdneen myods téssa tapauksessa paikkansa.
Yhdysvallat sen sijaan on éljyntuotannosta puhuttaessa pioneerialue, jonka kehitys on néin ollut paljon
hitaampaa. Verrattaessa Norjan ja Yhdysvaltain 0Oljyntuotannon kehittymistd mielenkiintoinen
yksityiskohta on niiden 6ljyteollisuuksien erilaisuus. Norjassa Oljyntuotannosta vastaa kaytannossa
yksin valtionyhtio Statoil, kun taas Yhdysvalloissa on kymmenia tuhansia yksityisia 0ljykenttien
omistajia, jotka ovat periaattessa toisistaan hyvin riippumattomia. Tastd huolimatta 6éljyntuotanto on
kehittynyt ndissd maissa hyvin samalla tavalla. Ehk& oleellisin tieto koskien Hubbertin menetelmén
paikkansapitdvyytta on sen toimiminen jo edelld mainitun mukaisesti tavanomaisen 6ljyn tuotannon
kehittymisen ennustamisessa. Tdma on merkittdvaa ottaen huomioon, ettd tavanomaisen 6ljyn osuus
maailman kaikesta Oljyntuotannosta on edelleen erittdin suuri. Hubbert ei ottanut ennusteissaan

huomioon epatavanomaisia 0ljytyyppeja. Han késitteli niita erillisena energianlahderyhména.

Oljyntuotannon kehittymiseen vaikuttavat luonnollisesti myds monet ei-geologiset syyt, kuten
politiikka, luonnonmullistukset ja suhdannevaihtelut, joita Hubbertin kaltaiset jaykén deterministiset
menetelmat eivat yksinkertaisesti voi ottaa huomioon. Hubbertin menetelmiin verrattuna professori
Deffeyesin menetelmad sita vastoin on luonteeltaan véhemmaén deterministisempi ja siksi kehittyneempi.

Menetelma ei sisélld rankkoja olettamuksia 6ljyloytéjen ja o6ljyntuotannon kdyrien muodoista ja

> Kuvio on nahtavissa Wikipediassa artikkelissa Hubbert Peak Theory.
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staattisesta kehittymisestd vaan tunnistaa syyt, joiden vuoksi I0ytojen ja tuotannon on kehityttdva eri
tahtiin: 6ljyn 16ytdminen on nopeampaa suurten kenttien helpommasta 16ydettdvyydesté johtuen kun
taas tuotannon aloittaminen edellyttdd laajempaa tietdmystd Oljylahteen luonteesta, rakenteesta ja
tuotettavuudesta. Deffeyesin l&dhestymistapaa voitaneen tdten pitdd yleisesti luotettavampana ja

ajankohtaisempana tapana mallintaa 6ljyn tuotantoa.

Teknologian merkitystd ei mydskaan pida jattad huomiotta. Kuitenkin, 6ljyntuotannon kehittymisesta
puhuttaessa voidaan teknologialla olettaa olevan lahinnd vain seuraavanlainen merkitys: vanhojen, jo
pitkddn tuotannossa olleiden kenttien tuotantoa voidaan tehostaa uusilla tuotantoteknologioilla, mutta
talloin seurauksena on luonnollisesti myds kentdn nopeampi ehtyminen. Vastaavasti uusien kenttien
tuotanto voi teknologian ansiosta nousta aluksi hyvinkin nopeasti laskeakseen tuotantohuipun jalkeen
my06s nopeasti, jolloin tuotantokédyra tulee muodoltaan hyvin kapeaksi. Joissain tapauksissa kentan
tuotanto voi kuitenkin nopean romahtamisen jalkeen jaada pitkéksi aikaa tietylle tasolle ja muodostaa
nain kayran loppuun pitkdn “hdann&n”. Teknologialla voi n&in ollen olla merkitystd lahinna
tuotantosyklin muodolle muttei sen kehityksen luonteelle. Tuotannon kehitys tulee taten vaajaamatta
noudattamaan muodoltaan enemman tai vahemman yksisyklistad kellokdyrad, jonka jyrkkyysasteen

teknologia eli tuotannon tehostamisen aste viime k&desséd maaréa.
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4. Oljyhuipun ajankohdan ennustaminen

4.1 Maailman 6ljyloytojen kehitys 1900-luvun alusta lahtien

“Economists all believe that if you show up at the cashier’s cage with enough currency, God will put
more oil in ground”.*® —Kenneth S. Deffeyes

Ennen kuin tarkastellaan maailman 0&ljyntuotannon tulevaa kehitystd koskevia ennusteita on
luonnollisesti ensiksi kaytava lapi maailman 6ljyloytojen historiaa, koska tuotannon ennustaminen on
mahdotonta jollei 16yt6jen historiaa ensin tunneta. Kuviosta 7 voidaan n&dhd& maailman 6ljyloytojen
maéaran laskeneen tasaisesti 1960-luvulta lahtien, jolloin niiden maaré saavutti huippunsa. Merkittava
havainto on 6ljyloytéjen jadminen vuosittaista 6ljyntuotantoa (mika vastaa samalla maaréltaan lahes
taysin vuosittaista kulutusta) matalammalle tasolle 1980-luvun alusta alkaen. Tuotannon ja I0yt6jen
véalinen ero on kasvanut lisdksi vuosi vuodelta, mistd voidaan péatelld suurimman osan maailman
oljyvaroista tulleen jo loydetyiksi. Oljyléytojen jatkuva vaheneminen 1970-luvun 6ljykriisien
aiheuttamista hinnanousuista huolimatta tukee tata nakemysta. Oljyn hinnanousulla ei niyta olleen —
taloustieteilijoiden ndkemysten vastaisesti — vaikutusta 0ljyn 16ytymiseen. Uusien kenttien keskikoko
on lisaksi pienentynyt tasaisesti.”® Maailman kaikki suurimmat 6ljykentit l6ydettiin jo yli
viisikymmenta vuotta sitten,®® minka perusteella suurten kenttien [6ytyminen ensin nayttaa todistetulta.
Esimerkiksi maailman kaksi suurinta 6ljykenttdd, Saudi-Arabian Ghawar ja Kuwaitin Burgan,
Idydettiin jo vuosina 1948 ja 1938.%* Saudi-Arabian kaikki kuusi suurinta dljykenttas, joiden osuus
maan Oljyntuotannosta oli viel& vuonna 2003 noin 90 %, l6ydettiin jo yli neljdkymmentd vuotta

sitten.%?

Suurten 6ljyloytéjen nopea vaheneminen on merkittavad, silld maailman 400 suurimman Oljykentan
(alle 1 % kaikista kentistd) osuus kaikesta tdhan mennessa l8ydetysta 6ljysta on jopa 75 %.% Kun
lisdksi otetaan huomioon, ettd monet ndista kentistd ovat olleet tuotannossa jo monta vuosikymmenta,

on olemassa kasvava mahdollisuus maailman 6ljyntuotannon  kaantymiselle  laskuun

%8 Kts. Deffeyes 2001, s. 80.

% Kts. Energy Watch Group 2007, s. 34.
% Kts. Energy Watch Group 2007, s. 46.
®1 Kts. sama kuin viite 59 edelld.

82 Kts. Simmons 2005, s. 117 ja 366.

% Kts. Energy Watch Group 2007, s. 47.
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lahivuosikymmenind. Pieni valopilkku 6ljyloytéjen saralla oli Brasilian valtiollisen 6ljy-yhtion
Petrobrasin ilmoitus suuresta 0ljyloydostd Brasilian rannikolla vuonna 2007. Arviot kentan koosta
vaihtelevat 10 ja 30 miljardin barrelin valilla.®* Brasilian esimerkin perusteella maailmassa olisi
mahdollisesti vield muutamia suuria kenttia I0ytdjidnsa odottamassa. Kuitenkin, ottaen huomioon
tosiasian maailman suurimpien kenttien |0ytymisestd jo useita vuosikymmenia sitten, voi nailla
10ydoilla olla korkeintaan hyvin rajallinen merkitys maailman 6ljyntuotannolle tulevaisuudessa, koska
niiden saaminen tuotantoon kest&é aina muutaman vuoden, mind aikana vanhojen kenttien tuotanto voi
vastaavasti kaantya laskuun. Epamiellyttava totuus on liséksi, ettd kaikki maailman 6ljyn esiintymisen
kannalta suotuisat alueet on laajalti tutkittu vaikeapadsyisia arktisia meri- ja maa-alueita seka Etel&-

Kiinan merta lukuun ottamatta.®®
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Kuvio 7. Maailman 6ljyldytdjen kehitys vuodesta 1930 lahtien.®’
4.2 Maailman tunnettujen 6ljyvarojen maaraja niihin liittyva epavar muus

Puhuttaessa maailman 0ljyntuotannon tulevaisuudesta ja sitd kautta oman energiantuotantomme

tulevista haasteista on tdrkedd, ettd tietdimys maailman Oljyvarojen lopullisesta madréstd on

% Kts. Deffeyes 2008, s. Xiii. Vuonna 2001 kirjoitetun kirjan esipuhe on paivitetty vuodelta 2008.

% Kts. Deffeyes 2001, s. 173.

% Makinen 20.10.2007.

%7 Kuvio on katsottavissa Internetissa osoitteissa www.peakoil.net sekd www.samassaveneessa.info.fi.
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mahdollisimman oikea. Kuvio 8 tiivistdd eri asiantuntijatahojen arvioita maailman lopullisten
6ljyvarojen maarasta 1940-luvulta lahtien.®® Suurin osa arvioista osuu lahelle 2000 miljardia barrelia
minimi- ja maksimimaarien vélisen vaihteluvalin ollessa niissa hyvin pieni. Optimistisimmat arviot,
kuten Yhdysvaltain geologian tutkimuskeskuksen (USGS) arvio vuodelta 2000, esittavat lopullisten
oljyvarojen maéaraksi enimmillddn jopa 4000 miljardia barrelia. Kuitenkin, verrattaessa naitéa
nékemyksia maailman 06ljyloytojen kehitykseen voidaan todeta niiden paikkansapitavyyden
edellyttavan oljyloytojen trendin kéaantymista taysin painvastaiseen suuntaan kuin mitéa se on ollut jo
neljankymmenen vuoden ajan. Niinikdan on loogista ajatella, ettd 6ljyloytdjen méaran olisi tullut tdssa
tapauksessa pysytelld hyvin 18helld 1960-luvun tasoja huomattavasti pidempé&an kuin on
todellisuudessa tapahtunut. Esimerkiksi USGS:n arvion mukaan vuosina 1995-2005 6ljyé olisi tullut
I0ytya véhintaddn 165 miljardin barrelin verran. Todellisuudessa vain 146 miljardia I0ydettiin. Tdma on
merkittdvad, silld monet instituutiot kdyttavat raportin korkeampia arvioita 6ljyloytdjen ja —varojen
maaristd omien nakemystensa taustamateriaalina.®® Optimististen nakemysten minimiarviot asettuvat
sen sijaan samaan kategoriaan muiden arvioiden kanssa. Hubbert arvioi Oljyvarojen lopulliseksi

maéaréaksi vuonna 1969 noin 1800 miljardia barrelia. Deffeyesin vastaava arvio vuodelta 2005 oli 2013
miljardia.”
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% Kts. Energy Watch Group 2007, s. 37.

% Kts. Energy Watch Group 2007, s. 78 ja 24. Esimerkiksi kansainvalinen energiajarjestd IEA ja Yhdysvaltain
energiaministerio kayttavat USGS.n raporttia lahteinaan.
0 Kts. Deffeyes 2005, s. 49.
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Kuvio 8. Eri tahojen arvioita maailman hyddynnettévissa olevien 6ljyvarojen maarista.

Erityisen tarkastelun kohteena ovat erikseen OPEC-maiden omat viralliset arviot todettujen
oljyvarojensa madristd. OPEC on Kkartellijarjestd, jossa yksittaisten tuottajamaiden tuotantokiintiot
perustuvat maiden ilmoittamien 6ljyvarojen maariin. 1980-luvulla OPEC-maiden ilmoittamat 6ljyvarat
kasvoivat huomattavasti. Ensimmaéinen varojen lisdyksista ilmoittanut maa oli Irak vuonna 1983, minka
jalkeen muut jasenmaat seurasivat perdssd. Kuvio 9 havainnollistaa suurimpien OPEC-maiden
6ljyvarojen kehittymista.” Kaiken kaikkiaan OPEC:in 8ljyvarojen maara lisaantyi yli 300 miljardilla
barrelilla tuona aikana. On olemassa erittdin pétevia syitd epdilld naiden lisdysten aitoutta ottaen
huomioon tosiasian, ettei ndissa maissa oltu tehty yhtd&dn merkittavia oljyloytoja 1980-luvulla eikd sen
jalkeen. Esimerkiksi Saudi-Arabiassa ei ole tehty suuria 10yt6ja vuoden 1968 jalkeen huolimatta

maailman korkeatasoisimpiin kuuluvasta 6ljynetsintateknologiasta ja valtavista investoinneista. 2

Poliittisilla taustatekijoill4 on tosiasiassa saattanut olla suuri vaikutus OPEC-maiden toimintaan 1980-
luvulla. Saddam Husseinin hallitsema Irak tarvitsi tuolloin rahaa kdymé&énsa sotaan Irania vastaan ja
nosti ndin Oljyvarojensa madrid. Muut maat seurasivat myOhemmin Irakin esimerkkié.
Huomionarvoinen seikka on liséksi ilmoitettujen 6ljyvarojen sdilyminen ennallaan vuodesta toiseen
huolimatta vuosittaisten tuotantomaarien aiheuttamasta varojen védhenemisestd. Maiden halu puolustaa
tuotantokiintioitdén selittdisi tallaisen raportoinnin. Toisaalta on olemassa mahdollisuus, ettd monet
naista lisayksista ovat perdisin vanhojen kenttien 6ljyvarojen uudelleenarvioinneista. T&ma nakemys ei
kuitenkaan ole taysin vakuuttava kun pidetddn mielesséd ndiden maiden ja erityisesti Saudi-Arabian
oljynetsintddn kayttdméat suuret panostukset. Saksalainen tutkijaryhm& Energy Watch Group arvioi
vuonna 2007 maailman jaljell4 olevien Oljyvarojen maéraksi 854 miljardia barrelia, mik& oli yli 400
miljardia vahemman kuin 6ljyteollisuuden tietokannoista saatavilla oleva arvio 1255 miljardia. Suurin
ero arvioiden valilla johtui juuri OPEC-maiden ilmoittamien 6ljyvarojen, joista tutkimusjarjestd oli
eliminoinut “poliittisina” pitamansa varat, uudelleenarvioinneista.”® Oljyvarojen maariin liittyvasta
suuresta epavarmuudesta johtuen voidaan niistd saatavilla olevaa tietoa pitdd hyvin riittdmattoména
maailman 6ljyntuotannon kehitysta ennustettaessa. Oljyvarojen kehittymista korkeamman huomion

ansaitsee sen sjaan itse 6ljyntuotannon kehittymisen seuranta.

™ Kts. Energy Watch Group 2007, s.30.

"2 Saudi-Arabian 6ljynetsintateknologiasta ja tutkimusyksikdista kts. tarkemmin Simmons 2005, s. 37 ja 108-112.

® Kts. Energy Watch Group 2007, s. 32. OPEC-maiden lisaksi tutkijaryhma oli tehnyt tarkennuksia myés muiden suurten
oljyntuottajamaiden &ljyvara-arvioihin, kuten Vendjan ja Brasilian. Naista Brasilian &ljyvarojen lopullinen méaard on
osoittautumassa huomattavasti EWG.n arviota suuremmaksi viimeaikaisten 06ljyléytdjen ansiosta, joten maailman
Oljyvarojen maaran selvittdmiseksi tarvitaan lisatutkimuksia.
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Kuvio 9. Suurimpien OPEC-maiden todettujen 6ljyvarojen kehitys vuoden 1980 jalkeen.
4.3 Oljygeologien (Hubbert, Deffeyes, Campbell) ennusteet ™

Vuonna 1969 Hubbert esitti ennusteensa koskien maailman o6ljyntuotannon tulevaa kehittymisté.
Ennusteessa oli kaksi eri arvioihin lopullisten 06ljyvarojen madristd perustunutta skenaariota.
Pessimistisemmé&n skenaarion mukaan maailman o6ljyvarat kasittaisivat kaiken kaikkiaan noin 1350
miljardia barrelia raakaodljyd, jolloin tuotantohuippu saavutettaisiin noin vuonna 1990. Toisen,
optimistisemman skenaarion mukaan 6ljyvaroja olisi kolmannes enemman eli 2100 miljardia barrelia ja
oljyhuippu saavutettaisiin talléin noin vuonna 2000. Oljyvarojen oikean maaran Hubbert arvioi
sijoittuvan jonnekin ndiden skenaarioiden vélille. Suurin osa tuotannosta — 80 prosenttia — tapahtuisi
arviolta 60 vuoden ajanjakson aikana huippuvuoden molemmin puolin. Korkeamman skenaarion
huipputuotannoksi tulisi noin 37 miljardia barrelia ja matalamman noin 24 miljardia. Tuotannon

puoliintumiseen kuluisi aikaa optimistisemmassa skenaariossa noin 25 vuotta ja pessimistisemmassa

™ Edella mainittujen geologien lisaksi monet muut geologit ovat tehneet omia, vastaavantyyppisia ennusteitaan maailman
oljyntuotannon kehittymista koskien. Tutkielmaan on valittu kolme allekirjoittaneen mielestd keskeisinta henkildd. Heidan
ja muiden asiantuntijoiden tyopapereita ja artikkeleita on luettavissa Oljyhuippua késittelevalla sivustolla osoitteessa
www.hubbertpeak.com. Lis&a ennusteita 6ljyhuipun ajankohdaksi 16ytyy myds Wikipediasta ja ASPO:n sivuilta osoitteista
www.wikipedia.org ja www.peakoil.net.
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viitisen vuotta vdhemman. Kuvio 10 havainnollistaa Hubbertin ennustetta vuodelta 1969.” Vuonna
1974 Hubbert esitti uuden ennusteen, jonka mukaan O6ljyhuippu saavutettaisiin vuonna 1995
Oljyvarojen késittdesséd noin 2000 miljardia barrelia. Tdamén ennusteen mukaan huipputuotannoksi
tulisi noin 40 miljardia barrelia ja tuotannon puoliintumiseen menisi aikaa niinikaan 25 vuotta.”® Oljy
hyddynnettaisiin energianlahteena siis erittdin nopeasti. Oljyn varsinaiseen “loppumiseen” olisi

kuitenkin viel& hyvin pitk4 aika, ja tapahtuma olisi jossain vuoden 2100 jalkeisessé ajassa.
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Kuvio 10. Hubbertin ennuste 6ljyhuipun ajankohdasta vuodelta 19609.

Deffeyes puolestaan ennusti vuonna 2001 6ljyntuotannon matemaattisen huipun ajankohdan osuvan
vuosien 2002 ja 2008 valille. Hanen mukaansa nékopiirissa ei ollut yhtédéan sellaista tekijaa, joka olisi
voinut siirtad 6ljyhuipun ajankohdan vuoteen 2009 tai tatd myShemmaksi.”” Vuonna 2005 han tarkensi
ennustettaan ja arvioi matemaattisen huipun ajankohdaksi joukukuun 16. pdivdad vuonna 2005.
Laajempi arvio kasitti vuodenvaihteen 2005-2006. Huippuvuoden tuotannoksi han arvioi noin 25
miljardia barrelia. Vastaavat huippuvuodet 6ljyloytdjen osumille ja kokonaisloyddille olivat osuneet
vuosiin 1964 ja 1978. Osumien perusteella 16ydetyn 6ljyn osuus koko 6ljyvaroista olisi ollut noin 94 %
ja kokonaisloytojen perusteella 82 %. Lopullisten 6ljyvarojen maarén han arvioi olevan 2013 miljardia

® Kts. Hubbert 1969, s. 196.
8 Kts. Hubbert 1976, s. 8.
" Kts. Deffeyes 2001, s. 156-158.
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barrelia.” Deffeyesin paivan tarkuudella laatimaa ennustetta on perusteltua pitaa erikoisena ottaen
huomioon 6ljyvarojen lopulliseen méaardan liittyvan epdvarmuuden. Toisaalta jokaisella 6ljyvarojen
maéaréarviolla voidaan laatia tallainen hypoteettinen ennuste yksinkertaista matematiikkaa kayttéen.

Monta vuosikymmenté 6ljyteollisuuden palveluksessa tydskennellyt brittildinen 6ljygeologi ja ASPO-
yhdistyksen (Association for the Study of Peak Oil and Gas) perustaja Colin J. Campbell ennusti
vuonna 2002 maailman tavanomaisen 6ljyn tuotannon asettuvan vaihtelevalle tasanteelle vuosien 2000
ja 2010 véliselle ajalle ja alkavan sen jalkeen vahentyd. Kaikkien 6ljylaatujen osalta tuotantohuippu
tapahtuisi vuonna 2010. Tuotannon puoliintumiseen kuluisi aikaa noin 40 vuotta. Lopullisten
6ljyvarojen méaaran han arvioi olevan noin 1925 miljardia barrelia, josta Persianlahden maiden osuus
olisi noin 40 %. Vuoden 2001 taantuma olisi Campbellin mukaan ollut osittain seurausta
oljyntuotannon heikkenevasta kyvysta vastata kasvavaan kysyntaan. Oljyn maailmanmarkkinahinnan
nousu olisi ollut tdamén ongelman kaupallinen oire. Tavanomaisen 6ljyn tuotannon tasannevaiheelle han
ennusti raakadljyn hinnan suuria vaihteluita, taloudellista epévakaisuutta ja poliittisia jannitteita.
Epatavanomaisten 6ljylaatujen tuotannon lisadmisella tulisi liséksi olemaan vain rajallinen merkitys

6ljyhuipun ajankohdalle. Maakaasun tuotantohuipun han ennakoi saavutettavan noin vuonna 2015. "

4.4 Jarjestojen jainstituutioiden (ASPO, EWG, |EA, CERA, EIA) ennusteet

ASPO

ASPO:n vuoden 2008 perusennusteen mukaan 6ljyhuippu saavutettiin vuonna 2005 tavanomaisen 6ljyn
osalta ja vastaavasti vuonna 2008 kaikkien 6ljylaatujen osalta mukaan luettuina raskaat Oljylaadut,
kuten tervahiekat. Ennusteen mukaan tavanomaisen 6ljyn tuotanto véhenisi liséksi yli 40 %:lla vuoteen
2030 mennessé vuoden 2005 keskimé&aréisen péivatuotannon ollessa 64 miljoonaa barrelia ja vuoden
2030 tuotannon 36 miljoonaa. Kaikkien 6ljylaatujen osalta paivatuotanto vahenisi vuoden 2008 81
miljoonasta barrelista 55 miljoonaan barreliin 2030 mennessd, missa pudotusta olisi noin kolmannes.
Lis&ksi vastaava tuotantohuippu maakaasun osalta saavutettaisiin noin vuonna 2020. Huomioitavaa on,
ettd ASPO:n méaritelma tavanomaiselle oljylle ei sisélld arktisten alueiden raakadljyd, syvanveden
kenttien Oljya eikd maakaasunesteitd, jotka luokitellaan kaikki epatavanomaisiksi o6ljylaaduiksi.
Tavanomaisen 0Oljyn mééritelm& on siis tiukasti rajattu, mik& voi saada tuotannon ehtymisen

nayttdmaan nopeammalta kuin mitd se todellisuudessa olisi. Toisaalta merkille pantavaa on

"8 Kts. Deffeyes 2005, s. 49-50 sekd xi, joka on osa vuodelta 2008 olevaa paivitetty4 esipuhetta.
" Kts. Campbell 2002, s. 3-5.
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tuotantohuipun varhainen ajankohta kaikkien 6ljylaatujen osalta, jolloin epatavanomaisilla 6ljylaaduilla
olisi tuotannolle vain véh&inen vaikutus. Lopullisten o6ljyvarojen méara kasittdd ASPO:n arvion
mukaan tavanomaisen 6ljyn osalta noin 1900 miljardia barrelia ja kaikkien 6ljylaatujen osalta 2425

miljardia. Kuvio 11 havainnollistaa ASPO:n nakemyksia.®
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Kuvio 11. ASPO:n ennuste maailman 6ljyn- ja maakaasuntuotantojen kehittymisesta.

EWG

Saksalainen Energy Watch Group arvioi vuoden 2007 raportissaan 6ljyhuipun tapahtuneen kaikkien
Oljylaatujen osalta vuoden 2006 aikana. Ennusteen mukaan maailman 6ljyntuotanto tulisi lisaksi
laskemaan 50 prosentilla vuoteen 2030 mennessa huippuvuoden keskimé&éraisen paivatuotannon ollessa
81 miljoonaa barrelia. Vuonna 2020 tuotanto olisi laskenut 58 miljoonaan barreliin ja vuonna 2030 39

miljoonaan barreliin péivassa. Vuosittainen tuotannon laskuvauhti olisi keskimé&&rin noin kolme

8 Kts. ASPO:n uutiskirje nro. 99 maaliskuulta 2009, s. 1. osoitteessa www.peakoil.net. ASPO:n kaikki uutiskirjeet ovat
luettavissa yhdistyksen sivuilta. Uutiskirjeissa kasitellaan yksityiskohtaisesti eri éljyntuottajamaiden tuotannon kehittymista,
eri 6ljytyyppeja seka 6ljyhuipun mahdollisia yhteiskunnallisia seuraamuksia.
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prosenttia, mika vastaisi Yhdysvaltain 6ljyntuotannon laskuvauhtia vuoden 1970 tuotantohuipun
jalkeen. Maailman jaljelld olevien todettujen 6ljyvarojen maaréksi ryhma arvioi 854 miljardia barrelia.
Merkittdvd huomio raportissa annetaan vedenalaisten Oljykenttien tuotannon kehittymiselle, sill&
maailman 0Oljystd yhd suurempi osuus tuotetaan niissd. Vedenalaisten 06ljykenttien tuotannossa
kaytetddn yleisesti hyvéksi monia tehostetun 6ljyntuotannon (enhanced oil recovery) menetelmia,
joihin kuuluu muun muassa veden, lammon ja kemikaalien pumppaaminen Oljylahteen sisaan
sedimenttikerrosten paineen yllapitamiseksi riittdvan korkealla tasolla 6ljyn jatkuvan pumppaamisen
mahdollistamiseksi. Téallaisten tekniikoiden avulla saadaan nostettua kentdn tuotantoa valiaikaisesti,
mutta sen hintana on kentdn nopeampi ehtyminen ja usein tapahtuva tuotannon suoranainen
romahtaminen tuotantohuipun saavuttamisen jalkeen, mistd varoittavana esimerkkind on Meksikon
suurimman ja maailman suurimman vedenalaisen 6ljykentdn Cantarellin tuotannon kehitys viime
vuosina.®! Kentan tuotantoa yritettiin nostaa pumppaamalla sedimenttikerroksiin typped. Cantarell
saavuttikin tammikuussa 2006 kahden miljoonan barrelin péivatuotannon, mutta seurauksena oli
tuotannon romahtaminen neljasosalla jo saman vuoden aikana.® Raportin mukaan kaikki maailman
merkittdvat Oljyntuotantoalueet Afrikkaa ja Etela-Amerikkaa lukuun ottamatta ovat jo joko
saavuttaneet tai saavuttamassa pian tuotantohuippunsa ja etté 6ljyhuipun tapahtuminen maailman osalta
jo vuonna 2006 olisi taten erittdin todennakoista. Erityisen painoarvon tutkijaryhman ndkemyksessa saa
Lahi-it, jonka dljyntuotannon arvioitiin kaantyneen laskuun jo paattyneen vuosikymmenen aikana.®®

Tama johtuisi OPEC-maiden harjoittamasta valheellisesta 6ljyvarojen mééran raportoinnista.

IEA

Kansainvélisen energiajarjestén IEA:n (International Energy Agency) vuoden 2008 ennusteen mukaan
maailman 6ljyntuotanto kasvaa kaikkien 6ljylaatujen osalta vuoteen 2030 mennessa 104 miljoonaan
barreliin paivassad vuoden 2007 82 miljoonasta barrelista. Tassa 6ljyksi on laskettu kuitenkin myds
synteettiset polttoaineet biopolttoaineita lukuun ottamatta. Tavanomaisen 6ljyn pdivatuotannon
ennustetaan kasvavan vain viidelld miljoonalla barrelilla ollen né&in 75 miljoonaa vuonna 2030. Noin 70
% tasta kasvusta ennustetaan tapahtuvan OPEC-maissa. Epatavanomaisten 0ljylaatujen osuuden koko
tuotannosta ennustetaan olevan 85 % vuonna 2030 verrattuna vuoden 2007 2 %:iin.

Maakaasunesteiden tuotannon ennustetaan kasvavan merkittavéasti erityisesti Saudi-Arabiassa. Viela

8 Kts. Energy Watch Group 2007, s. 69-71.

8 Kts. Energy Watch Group 2007, s. 58 ja 45. Cantarellin tuotanto on tahan paivaan mennessa romahtanut neljasosaan
huipputasostaan. Cantarellin tuotannosta tarkemmin kts.esimerkiksi investointipankkiiri Matthew Simmonsin esitelmistéa
osoitteesta simmons&companyinternational.com.

8 Kts. Energy Watch Group 2007, s. 12-13.
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Ioytdmattomien Oljykenttien osuuden tavanomaisen Oljyn kokonaistuotannosta IEA arvioi olevan
neljdsosan vuonna 2030, mink& vuoksi ndmd tuotannon lisdykset tulevat edellyttdmddn valtavia
investointeja oljynetsintaan.®® Lopullisten 6ljyvarojen maaran IEA arvioi olevan noin 3577 miljardia
barrelia. Lahteekseen télle arviolle jarjestd ilmoittaa Yhdysvaltain Geologian tutkimuskeskuksen
raportin vuodelta 2000.%° Nakyvissa ei ole — toisin kuin ASPO:n ja EWG:n mukaan — 6ljyntuotannon
lopullista huipputasoa vaan IEA olettaa 6ljyntuotannon voivan vastata jatkuvasti kasvavaan kysyntaan.
Tatd ndkemystd on perusteltua kritisoida, koska IEA:n skenaarioiden taustamateriaalina toimivan
Yhdysvaltain Geologian tutkimuskeskuksen raportin paikkansapitavyyttd on syytd epailld, silla
oljyloytojen kehitystrendi ei tue raportin ndkemyksid. Liséksi IEA olettaa Oljyntuotannon voivan
kasvaa merkittavasti OPEC-maissa, mitd ei kuitenkaan voida pitd4 varmana ottaen huomioon OPEC-
maiden ilmoittamiin 6ljyvaroihin liittyv&n epdvarmuuden ja uusien 10yt6jen vahaisyyden.

CERA

Energia-alan konsultointiyritys CERA:n (Cambridge Energy Research Associates) nakemykset
poikkeavat IEA:n ohella huomattavasti ASPO:n ja EWG:n vastaavista. CERA ennustaa lokakuun 2009
raportissaan maailman tavanomaisen 06ljyn tuotantokapasiteetin kasvavan tdméanhetkisestd 79
miljoonasta barrelista pdivasséd 88 miljoonaan barreliin vuoteen 2030 mennessa. Kaikkien 6ljylaatujen
osalta kapasiteetti kasvaisi vuoden 2009 92 miljoonasta barrelista 114 miljoonaan barreliin vuonna
2030. Epatavanomaisen Oljyn tuotannon — mukaan luettuina synteettiset 6ljyt — ennustetaan lisaksi
kasvavan huomattavasti ja vastaavan tuolloin jo 46 prosentista kaikesta tuotannosta nykyisen osuuden
ollessa 29 %. CERA:n mukaan merkkeja 6ljyntuotannon lopullisen huipun saavuttamisesta ei taten ole
havaittavissa. Tavanomaisen 6ljyn tuotantokapasiteetin ennustetaan t&std huolimatta jd&dvan melko
muuttumattomaksi vuoden 2020 jélkeen, vaikka onnistuneilla 6ljynetsintdoperaatioilla ja vanhojen
kenttien tuotannon tehostamisella uskotaan olevan sen kehittymiselle suuri merkitys.® Oljyntuotannon
ennustetaan kasvavan paljon etenkin Brasiliassa, Kazakstanissa ja OPEC-maissa.®” Suurin osa
tuotantokapasiteetin lisdyksesta tulee johtumaan epédtavanomaisten 6ljylaatujen tuotannon kasvamisesta
sekd uusista 0ljyloydoistd. CERA perustaa ndkemyksensé uusien 6ljyléytojen maaristd Yhdysvaltain
Geologian tutkimuskeskuksen vuoden 2000 raporttiin, jonka mukaan viela 16ytamattémien 6ljyvarojen

maara kasittaisi kaiken kaikkiaan 700 miljardia barrelia.®® Tama on arvelluttavaa, silla ottaen huomioon

8 Kts. IEA:n World Energy Outlook 2008, s. 249-251.
& Kts. IEA:n World Energy Outlook 2008, s. 205.

8 Kts. Jackson et al. 2009, s. 2-4.

8 Kts. Jackson et al. 2009, s. 6 ja 12.

8 Kts. Jackson et al. 2009, s. 21-22.
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edelld kasitellyn maailman 6ljyloytdjen kehitystrendin olisi loogista olettaa, ettd 6ljya olisi |0ydetty
huomattavasti enemmén kuin on td4hdn mennessd tehty mikali kyseisen raportin arvioihin on
luottamista. CERA myonta4, ettd mikali tuotantokapasiteetin kasvuennusteiden oletetaan toteutuvan,
pitéisi Oljya loytya seuraavien kahden vuosikymmenen aikana kaksinkertainen maara kahteen
edelliseen vuosikymmeneen verattuna. Lisaksi mydnnetéan, ettei 6ljya ole 16ytynyt ennakko-odotuksia
vastaavasti viime vuosina. Toivo pannaan Lahi-iddn maihin, joiden uskotaan voivan nostaa tuotantoaan
tarvittaessa paljon. Ottaen huomioon OPEC-maiden 6ljyvaroihin liittyvdn suuren epdavarmuuden

voidaan taté pitda vahintaan riskialttiina lahestymistapana.

EIA

Yhdysvaltain  energiaministerion hallinnon alaisen tiedonvélityselimen, Energy Information
Administrationin (EIA) vuoden 2009 energiakatsauksen mukaan maailman tavanomaisen 06ljyn
paivatuotanto kasvaa vuoteen 2030 mennessd vuoden 2006 81 miljoonasta barrelista 93 miljoonaan
barreliin vuosittaisen kasvuvauhdin ollessa 0,6 %. Tavanomaisen 6ljyn madritelma kasittad tassa
raakadljyn ohella kaasukondensaatit, maakaasunesteet seka jalostamosyotot. Kaikkien nestemaéisten
polttoaineiden osalta tuotanto kasvaa vuoden 2006 85 miljoonasta barrelista 107 miljoonaan barreliin
2030 mennessd. Téhdn on kuitenkin laskettu mukaan epatavanomaisten 6ljylaatujen ohella myos
synteettiset polttoaineet, kuten kivihiilestd valmistettava 6ljy ja biopolttoaineet. Nopeinta kasvua EIA
ennustaa synteettisille polttoaineille  OPEC:in ulkopuolisissa maissa. Merkittavd yksityiskohta
katsauksessa on ennuste OPEC:in ulkopuolella olevien maiden 6ljyntuotannon suuresta kasvusta.
Kasvua ennustetaan muun muassa Yhdysvalloille. Maailman jéljelld olevien todettujen 6ljyvarojen
maéaaréaksi EIA arvioi 1342 miljardia barrelia ja l&hteend télle tiedolle toimivat Oil and Gas Journal sek&
6ljyntuottajamaiden virallisesti ilmoittamat maarat.®® Katsauksessa ei kasitella 6ljyhuippu-ilmiota eika
sen mahdollisuutta edes mainita, mikd kertoo EIA:n ndkemysten perustuvan oletukselle maailman
oljyvarojen riittdvyydestd tuotannon jatkuvalle kasvulle tulevaisuudessa. Ennustettu 0,6 prosentin
keskimé&aréinen oljyntuotannon vuosikasvu on kuitenkin erittdin matala ottaen huomioon maailman
6ljyntuotannon t&hédnastisen historian. EIA on liséksi jo muutaman vuoden ajan alentanut ennusteitaan
maailman 6ljyntuotannon kasvusta. Vuonna 2007 virasto arvioi tavanomaisen 6ljyn paivatuotannoksi
vuonna 2030 107 miljoonaa barrelia, mutta vuonna 2008 enaa 103 miljoonaa,®® mika viittaa
6ljyntuotannon kehittymisen vastaamattomuuteen viraston aiempiin nakemyksiin. EIA:n ennusteidensa

pohjana k&yttdmat arviot maailman todettujen 6ljyvarojen maaristd ovat tunnetusti epéluotettavia.

8 Kts. EIA:n International Energy Outlook 2009, s. 21-22.
% Kts. vastaavat EIA:n katsaukset vuosilta 2007 ja 2008 viraston Internet-sivuilta www.eia.gov.
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Ennusteisiin on nain ollen suhtauduttava varauksellisesti. EIA on mahdollisesti ennusteitaan

alentamalla tullut astuneeksi askeleen 1&hemmaéksi 6ljyhuipun lahestymisen myontdmista.

4.5 Epatavanomaisen 6ljyn merkitys 6ljyhuipun ajankohdalle

Suurimmat erot edelld kasitellyissa ennusteissa koskevat tavanomaisen 6ljyn tuotantoa. Tavanomaisen
oljyn lisdksi ovat olemassa vield erikseen epédtavanomaiset Oljytyypit, joista merkittdvimpid ovat
Kanadan ja Venezuelan tervahiekka- ja bitumivarannot sekd Yhdysvaltain Kalliovuorten
6ljyliuskevarannot. Joissain madrittelyissa myos raskaat raaka6ljylaadut ja syvanveden raakadljylahteet
on luettu epatavanomaisiksi 6ljyiksi, mutta yleisimmin ne kuitenkin luetaan tavanomaiseen 6ljyyn.
Epéatavanomaisista Oljytyypeistd suurimmat varannot ovat Kanadan Albertan Athabasca-joen
ymparistossd sijaitsevissa tervahiekkakerrostumissa sekd Venezuelan Orinoco-joen ymparistdssa
olevissa bitumivarannoissa. Naiden varantojen hyddynnettévissé olevien 6ljyvarojen maéran arvioidaan
olevan yhteensd noin 600 miljardia barrelia, mik& on kuitenkin vain noin neljdnnes kaikesta 0ljysta.
Yhdysvaltain 6ljyliuskevarojen mééraksi arvioidaan noin 2000 miljardia barrelia, josta kuitenkin vain

noin 130 miljardia arvioidaan hyodyntamiskelpoiseksi.®*

Epatavanomaisten 6ljytyyppien maarien perusteella voisi ajatella niilld olevan tulevaisuudessa suuri
merkitys maailman Oljyntuotannolle ja sitd kautta 6ljyhuipun ajankohdalle. Todellisuudessa niiden
rooli on melko rajallinen, mikd johtuu monimutkaisista tuotantoprosesseista, jotka ovat erittdin
energiaintensiivisia. Epédtavanomaisen 6ljyn osuus koko maailman oljyntuotannosta oli sitd paitsi
vuonna 2008 vain runsaat kolme prosenttia, josta Kanadan osuus oli noin puolet (1,3 miljoonaa
barrelia/paiva).®* Nain ollen — olettaen 6ljyhuipun tapahtuvan tavanomaisen 6ljyn osalta lahivuosina —
tulisi epatavanomaisen 6ljyn tuotannon voida kasvaa moninkertaiseksi samassa ajassa, jotta tarjonta
saataisiin pidettya riittdvand kasvavaan kysyntddn nahden. Kanadan tervahiekkkojen jalostaminen
synteettiseksi raakadljyksi vaatii suuria maaria vettd ja vetyd, joka tuotetaan maakaasulla. Kanadan
maakaasuntuotanto on liséksi jo saavuttanut oman huipputasonsa, minkd johdosta alueelle on
suunnitteilla Kivihiili- ja ydinvoimaloita vedyn tuottamiseksi. Liséksi tervahiekkojen tuotantoon liittyy
paljon ymparistéongelmia, koska ne sisaltdvat 6ljyn ohella paljon rikkid. Venezuelan epédvakaa
poliittinen ilmapiiri puolestaan on vaikeuttanut huomattavasti laajamittaisen tuotannon aloittamista.

Kanadan tavoitteena on tuottaa vuonna 2030 5 miljoonaa barrelia tervahiekoista tehtévia oljytuotteita

°! Epatavanomaisten 6ljytyyppien varojen méaraarvioista kts. Hirsch et al 2005, s. 40 ja 86.
% Kts. The Oil Drumin sivuilta kohdasta Oil Watch Monthly, February 24th, 2010, www.theoildrum.com.
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paivassd, joista synteettisen raakadljyn osuus olisi 3 miljoonaa ja bitumin 2 miljoonaa,®® mika on vahan
edelld kasiteltyjen tavanomaisen 6ljyn tuotannon kehittymistd koskevien pessimististen ennusteiden
(ASPO, EWG) perusteella johdettaviin tarpeisiin nédhden. Tilanne on luonnollisesti péinvastainen
optimistisemmissa  (IEA, CERA, EIA) ennusteissa, jolloin epéatavanomaisen 6ljyn tuotannon
lisdédmistarve on véhdisempi. Huomioitava yksityiskohta on, ettd edell& mainittujen tahojen ennusteet

koskien epdtavanomaisen 0ljyn tuotantoa eivat poikkea toisistaan kovinkaan paljon.

Oljyliuskeessa puolestaan on hiilivetyjen ohella huomattavasti jatemateriaaleja, kuten rikki4, jotka ovat
ymparistolle vaarallisia. Oljyliusketta ei pidetd yleisesti ottaen laajassa mitassa hyodynnettavissé
olevana energianléhteend, silla sen jalostaminen kayttokelpoiseksi polttoaineeksi kuluttaa valtavia
maaria energiaa.>* Kokonaisuutena voidaan todeta epatavanomaisten oljytyyppien olevan luonteiltaan
energianlahteind huomattavasti vaikeammin hyddynnettévia tavanomaiseen 6ljyyn nadhden. Ne eivét ole
”vapaita” luonnonvaroja, vaan niiden tuottaminen edellyttda jonkin toisen energiamuodon tuottamista
aluksi, jotta niiden tuotanto puolestaan mahdollistuu. Epéatavanomaisten 0Oljyjen EROEI on toisin
sanoen hyvin matala. Niill ei siis ole suurta merkitysta 6ljyhuipun ajankohdalle, vaikka niiden avulla

voidaan paikata jossain mééarin tavanomaisen 6ljyn tuotannon vahenemisen jattamaa tarjontavajetta.

46 Kysynnan, tarjonnan seka muiden geologiasta riippumattomien tapahtumien ja
toimenpiteiden vaikutus 6ljyhuipun ajankohtaan

Oljyntuotantoon vaikuttavat tekijit voidaan jakaa karkeasti ottaen kahteen ryhmaan: “maanalaisiin”,
jotka viittaavat 6ljylahteiden geologisiin piirteisiin ja niiden tuotannolle asettamiin haasteisiin, sek&
“maanpaéllisiin” tekijoihin, joihin kuuluvat kaikki geologiasta riippumattomat ulottuvuudet, kuten
politiikka, suhdannevaihtelut sekd luonnononnettomuudet. Toinen tapa jaotella 6ljyntuotantoon
vaikuttavia tekijoita on erottaa toisistaan toisaalta kysyntapuolen elementit, joihin kuuluvat esimerkiksi
vaestonkasvu, talouskasvu seka julkisen vallan harjoittama talouspolitiikka, ja toisaalta tarjontapuolen
elementit, joita ovat Oljyntuotantoalueiden geologisten piirteiden ohella eri tahojen kayttaméa
valtapolitiikka, luonnononnettomuudet sek& tuotantotoimintojen ja infrastruktuurin toimivuudet.
Késiteltdessd kysynnan merkitystd Oljyntuotannolle on olennaista huomioida 6ljyn aseman

muuttuminen sen hyddyntamishistorian aikana ylellisyyshyddykkeesté vélttamattomyyshyodykkeeksi.

% Tervahiekkojen jalostamisesta synteettiseksi raakadljyksi kts. Hirsch et al 2005, s. 41-42. sekd Energy Watch Group
2007, s. 93-96.
% Kts. Energy Watch Group 2007, s. 22.
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Oljyn aikakauden alkuvaiheessa, jolloin maailman viestomaara oli paljon nykyista pienempi ja elintaso
matalampi, 6ljyé tarvittiin vdhan. Vdeston kasvaessa ja energiantarpeen kasvaessa myoés 0ljyn kulutus
kasvoi ja se muuttui luonteeltaan yha tarpeellisemmaksi. Nykyaikaisessa, globaalissa
maailmantaloudessa, jonka toiminta perustuu taysin 6ljypohjaisiin liikennekulkuneuvoihin, 6ljyn

valttamattomyys on kiistatonta.

Lis&ksi tarkasteltaessa 6ljyn kysynnan kehittymista eri aikoina ja siind ilmenneit4d muutoksia voidaan
havaita kaikkien viimeisten sadan vuoden aikana tapahtuneiden kysynnén véhentymisten ehk& 30-
luvun lamaa lukuun ottamatta johtuneen ensisijaisesti tarjontapuolen hdirioista, jotka ovat johtaneet
ensin 6ljyn maailmanmarkkinahinnan jyrkkaan nousuun ja sitd kautta kysynnan vahenemiseen. VVuoden
1973 Oljykriisi oli ensimmdinen kerta, jolloin OPEC-maat leikkasivat tuotantoaan poliittisten
tarkoitusperiensa vuoksi. Suurin yksittdinen muutos maailman Oljyntuotannossa tapahtui toisen
oOljykriisin aikana vuosina 1979-1982, jolloin OPEC-maat vahensivat tuotantoaan huomattavasti Iranin
islamilaisen  vallankumouksen alullepaneman  kriisin ~ seurauksena. T&m& johti  syvédan
maailmanlaajuiseen taantumaan ja kysynnan vahenemiseen useiksi vuosiksi. Oljyntuotanto saavutti
vuoden 1981 tason vasta 1990-luvun puolivalissd. Muita isoja tarjontapuolen hairiditd ovat olleet
vuosina 1990-91 tapahtuneet Neuvostoliiton luhistuminen sekéd Persianlahden sota. Oljyntuotannon
hitaampi kasvu néiden tarjontapuolen héirididen vuoksi johti siihen, ettei Hubbertin vuonna 1974
ennustamaa 40 miljardin barrelin vuosituotantoa koskaan saavutettu vaan tuotanto jai paljon
matalammaksi. Oljyhuipun ajankohtaa ennustettaessa voidaan Kiteyttaa tarjontapuolen tekijoilla olevan
kysyntdad huomattavasti suurempi merkitys tuotannon tasolle. Kysymys ei ole 6ljyn kysynnan
riittdvyydestéd vaan tarjonnan kyvysté vastata sen jatkuvaan kasvuun. Kuviosta 12 nghd&an 70-luvun

6ljykriisien vaikutus maailman 6ljyntuotannolle.®

% Kts. The Oil Drumin sivuilta Oil Watch Monthly, February 24th, 2010, www.theoildrum.com.
50




100

Liquids
90 -

Conventional crude

80 -

70 -

60 -

50 -

40 -

Million barrels per day

30 -

20 -

10 -

0 e e ¥ 7 ¢

1938 1948 1958 19568 1978 1988 1998 2008

Kuvio 12. Maailman raakaéljyn- ja kaikkien nestemaisten polttoaineiden tuotantojen kehitys.

4.7 Maailman toteutunut 6ljyntuotanto ja hintakehitys (EIA & IEA)

“There is nothing plausible that could postpone the peak of world oil production until the year 2009.
Get used to it”.% —Kenneth S. Deffeyes

EIA:n tilastoista saatavilla olevan tiedon mukaan maailman raakadljyntuotanto, joka pitad sisallaan
myo6s kaasukondensaatit, on pysytellyt enemman tai vdhemman vaihtelevalla tasanteella vuoden 2004
loppupuolelta lahtien. Eniten 6ljyé on tuotettu heindkuussa 2008 (74,7 miljoonaa barrelia/péivad), mutta
vuositasolla korkein tuotantomaarad on saavutettu vuonna 2005 (26,9 miljardia barrelia). Vuoden 2005
toukokuun luku on lisdksi hyvin lahelld heindkuun 2008 vastaavaa, mink& johdosta molempia
kuukausia voitaneen pitdd ehdokkaina maailman o6ljyntuotannon téhénastisesti korkeimman tason
ajankohdiksi. Raakadljyntuotanto k&antyi toukokuun 2005 jalkeen tasaiseen laskuun, joka jatkui
elokuuhun 2007 saakka. Tuolloin tuotanto k&&ntyi uudelleen nousuun. Vuoden 2005 tasoja ei
kuitenkaan koskaan ylitetty koko ajan kiihtyv&an tahtiin kohoavista maailmanmarkkinahinnoista

huolimatta, vaan tuotanto alkoi jalleen laskea heindkuun 2008 jélkeen. Vuoden 2009 pdivatuotanto on

% Kts. Deffeyes 2001, s. 158.
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tdhdn mennessa ollut keskimaarin 72,0 miljoonaa barrelia, jossa on pudotusta vuoden 2005 tasosta
runsaat kaksi prosenttia,”’. EIA:n laajemman &ljyntuotantotilaston, jossa 6ljyksi on luettu muun muassa
maakaasunesteet ja synteettiset polttoaineet, luvut ovat hyvin samantyyppisia suppeampaan tilastoon
néhden. Eniten nestemaisié polttoaineita on tuotettu vuonna 2008, joskin ero vuoteen 2005 ei ole kovin
suuri. Nama luvut ovat kuitenkin h&mdaévia johtuen juuri synteettisten polttoaineiden, kuten
biopolttoaineiden, sisallyttdmisesta tilastoihin. Kuvio 13 ndyttdd maailman raakadljyntuotannon EIA:n
mukaan vuodesta 2002 lahtien,*®

IEA:n vastaavien tilastojen mukaan maailman kaikkien nestemaéisten polttoaineiden tuotanto kasvoi
hitaasti vuodesta 2004 vuoteen 2008, jolloin saavutettiin korkeimmat tuotantotasot. Tuotanto sailyi
vuodesta 2004 vuoteen 2007 vaihtelevalla tasanteella, mutta alkoi sen jalkeen nousta. Suurin
kuukausittainen tuotantoluku on tdhan mennessé saavutettu heindkuussa 2008. Naihinkin lukuihin
sisaltyy kuitenkin epdvarmuutta, koska ne sisaltavat 6ljyn ohella synteettiset polttoaineet, kuten
etanolin ja kivihiilestd tehtdvan 6ljyn. Kuvio 14 havainnollistaa kaikkien nestemdisten polttoaineiden
tuotannon kehittymistd sekd IEA:n ettd EIA:n mukaan vuodesta 2002 alkaen.
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Kuvio 13. Maailman raakadljyntuotanto vuodesta 2002 lahtien EIA:n mukaan.

" Kts. EIA:n sivuilta osoitteesta www.eia.gov., kohdasta International, International Petroleum Monthly, Oil Production.
% Taman kappaleen kaikki kuviot ovat katsottavissa aikaisemmin mainitun The Oil Drumin sivuilta osoitteesta
www.theoildrum.com., kohdasta Oil Watch Monthly, February 24th, 2010.
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Kuvio 14. Maailman nestemadisten polttoaineiden tuotanto IEA:n ja EIA:n mukaan.

Erittdin suurena huolenaiheena voidaan pitéé raakadljyntuotannon kehittymistd OPEC:in ulkopuolisissa
maissa viime vuosina. Kuviosta 15 voidaan nadhda ndiden maiden yhteenlasketun raakadljyntuotannon
osoittaneen laskevaa kehitystd vuodesta 2004 lahtien. Kuviossa erottuvat vuosina 2005 ja 2008
hurrikaanien  Meksikonlahden  6Oljyntuotannolle  aiheuttamat vahingot. Maailman  suurista
6ljyntuotantoalueista esimerkiksi Pohjanmeri saavutti oman tuotantohuippunsa vuonna 2000 ja
Pohjois-Amerikka vuonna 1985.%° Mikali muun maailman raakadljyntuotannon voidaan todeta jo
kaantyneen pysyvaan laskuun, on ainoa mahdollisuus maailman tuotannon séilymisesta kasvu-uralla
OPEC-maiden kyvyssa lisata tuotantoaan. OPEC:in tuotantoluvut ndyttdvat kuitenkin noudattavan

samantyyppista kehityslinjaa kuin maailma, miké ei ole erityisen toivoa herattdvaa (Kuvio 16).

% Kts. Energy Watch Group 2007, s. 14-15.
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Kuvio 15. OPEC:in ulkopuolisten maiden raakadljyntuotanto EIA:n mukaan.
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Kuvio 16. OPEC-maiden raakadljyntuotanto IEA:n ja EIA:n mukaan.

Kuviossa 17 on esitetty WTI-raakadljyn (West Texas Intermediate) maailmanmarkkinahinnan kehitys
1990-luvun puolivalista lahtien.'® Hinta pysytteli vuosina 1996-1999 lahelld OPEC:in ilmoittamaa
tavoitetasoa, joka oli valilla 22-28 $/barreli, vaikka kavikin vuonna 1999 niinkin alhaalla kuin 10

dollarissa mahdollisesti Aasian talouskriisin seurauksena. Hinta sen sijaan ylitti OPEC:in tavoitetason

1% Kuvio on nahtavissa Wikipediassa artikkelissa Peak Oil, www.wikipedia.org.
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selkedésti vuonna 2000. Tuolloin Pohjanmeren 6ljyntuotanto saavutti lopullisen huipputasonsa. Vuoden
2001 taantuman aikoihin hinta laski takaisin 20-30 dollariin alkaakseen kuitenkin nousta uudelleen
vuonna 2003, jolloin Yhdysvallat hyokkasi Irakiin. Talla ei kuitenkaan néytd olleen suurta merkitysta
raakadljyn hinnalle. Vuonna 2004 6ljyn hinta ylitti pysyvasti OPEC:in tavoitetason ja alkoi heilahdella
yha voimakkaammin. Vuoden 2005 elokuussa hinta ylitti ensi kerran 70 $ hurrikaani Katrinan
aiheutettua Meksikonlahden 6ljyntuotannolle suuria ongelmia. Lisdksi Meksikon 6ljyntuotanto oli
saavuttanut huippunsa vuonna 2003.*®* Vuoden 2007 alusta vuoden 2008 heinakuuhun hinta kohosi
kiihtyvaan tahtiin huippunoteerauksen ollessa 147 $, kunnes romahti tdmén jélkeen 35 $:iin seuraavan
puolen vuoden aikana Yhdysvalloista vuonna 2007 kaynnistyneen pankkikriisin laajennuttua koko
maailmaa koskevaksi talouskriisiksi. Tdman jalkeen hinta on alkanut uudelleen kohota ja on t&ta
Kirjoitettaessa runsaat 70 $/barreli eli uudelleen historiallisen korkealla tasolla.
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Kuvio 17. WTI-raaka6ljyn maailmanmarkkinahinnan kehitys.

Raakadljyn hinnan kohoamisen syiksi on esitetty monia tekijoitd, kuten eldkerahastojen ja sijoittajien
harjoittamaa spekulatiivista kaupankayntia oljyfutuureilla, 6ljyntuottajamaiden ja —tuottajayritysten
valinpitamattomyytta lisatd tuotantoaan seké kasvanutta kysyntéé erityisesti Kiinassa ja Intiassa. Myos
Yhdysvaltain dollarin, jossa raakadljy hinnoitellaan, heikentymisen on uskottu olleen péésyy

101 Kts. Energy Watch Group 2007, s. 55.
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kohonneisiin hintoihin. Oljyn riittdvyyden problematiikka sen sijaan ei ole saanut kannatusta vaan
vallitsee edelleen yleinen usko Oljyntuotannon kyvysté vastata kasvavaan kysyntdan. Merkille pantavaa
on kuitenkin maailman raakadljyntuotannon pysyminen ennatyskorkeista hinnoista huolimatta vuodesta
toiseen ldhes samalla tasolla. Tuotanto on osoittanut jopa laskevan trendin merkkejd, kunnes hinnan
lahdettyd melkein pystysuoraan nousuun saavutti juuri ja juuri vuoden 2005 tason. Tastéd voidaan vetaa
looginen johtop&é&tds, jonka mukaan maailman o6ljyntuottajatahojen kyky kasvattaa tuotantoaan on
ratkaisevasti heikentynyt. Lisdksi EIA:n tilastoista saatavilla olevan tiedon mukaan maailman 6ljyn

192 mika on

kysyntd on ylittanyt tarjonnan jo kolmena peréakkaisend vuotena (2006-2008),
huolestuttavaa. Tama selittdisi raakadljyn maailmanmarkkinahinnan kohoamisen kaikkein

ymmarrettdvimmin.

Koko maailman kumulatiivisen 6ljyntuotannon mééraksi on tullut tdhdn mennessa arviolta runsaat
1100 miljardia barrelia.’® Useiden eri arvioiden maailman 6ljyvarojen maarista osuessa lahelle 2000
miljardia barrelia voidaan 6ljyhuipun tapahtumista pitd& hyvin todennakdisend jo lahivuosien aikana
ellei se ole jo tapahtunut. Liséksi on tarkeda muistaa, ettd tuotannon matemaattinen huippu saavutetaan
yleenséd muutaman vuoden viipeelld maksimituotantotasoon nahden. Vertailtaessa eri tahojen ennusteita
6ljyhuipun ajankohdaksi nayttavat ASPO:n, EWG:n, Campbelllin ja Deffeyesin ndkemykset osuvan
lahemméksi totuutta kuin esimerkiksi IEA:n, EIA:n ja CERA:n. Sen sijaan Hubbertin 1960-ja 70-
luvuilla tekemét ennusteet eivét ole toteutuneet, mihin oli syyna poliittisin perustein aikaansaatujen

oljykriisien aiheuttamat leikkaukset 6ljyntuotannolle.

192 Nama tilastot l6ytyvat EIA:n sivuilta kohdasta International, International Petroleum Monthly, World Oil Balance,
WWW.eia.gov.

103 Kts. Deffeyes 2005, xi. Deffeyesin laskelmassa jo tuotetun raakadljyn maaraksi oli arvioitu noin 1000 miljardia barrelia,
mutta ottaen huomioon laskelman tekemisestd kuluneen muutaman vuoden ajan on mahdollista arvioida tuotetun raakaéljyn
madraksi tdhan mennessa noin 1100 miljardia barrelia.
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4.8 Y hteenveto

Maailman 6ljyloytojen mééra saavutti huippunsa 1960-luvulla ja on laskenut siité l&htien enemman tai
vahemman tasaisesti huolimatta 6ljykriisien luomista motiiveista tuottajatahoille panostaa
Oljynetsintdan tai Oljynetsintateknologian kehittymisestd. Maailman kaikki suurimmat 0ljykentét
[6ydettiin jo yli viisikymmentd vuotta sitten. Oljya tuotetaan lisaksi nykydan paljon enemman kuin
uutta I0ydetadén, mika antaa aihetta huoleen koskien maailman jaljella olevien 6ljyvarojen riittavyytta.

Suurin osa maailman 6ljyvaroista on OPEC-maissa. 1980-luvulla OPEC-maat nostivat todettujen
oljyvarojensa maarié suuresti. Naihin lisayksiin liittyy valtavasti epavarmuutta ja on mahdollista, ett&
ne ovat suureksi osaksi huijauksellisia ja poliittisin perustein laskettuja. Eri asiantuntijatahojen
ennusteet maailman Oljyhuipun ajankohdasta perustuvat ndiden varojen joko kokonaiseen tai
osittaiseen poissulkemiseen toisten tahojen pitdytyessa virallisten 6ljyvaratietojen tarjoamiin tietoihin.
Suurin osa maailman o6ljyntuotantoalueista on tah&n péivaéan tultaessa saavuttanut tuotantohuippunsa.
Maailman raakadljyntuotanto on sdilynyt jo viiden vuoden ajan tasanteella huolimatta raakadljyn
maailmanmarkkinahinnan moninkertaistumisesta samalla ajanjaksolla. Eniten raakadljya on tuotettu
vuonna 2005 ja ndiden tasojen ylittdminen nayttdd haasteelliselta. Kun liséksi verrataan maailman
kumulatiivisen Oljyntuotannon mé&éraa eri arvioihin Oljyvarojen madristd voidaan péaatelld maailman
oljystd mahdollisesti puolen tulleen jo tuotetuksi. On mahdollista, ettd 6ljyhuippu saavutettiin joko
vuonna 2005 tai vuonna 2008. Mahdollisuus huipun tapahtumisesta vasta useiden vuosien kuluttua on

kéymassé véahdaiseksi. Edessamme on aukeamassa uusi aikakausi: maailma Hubbertin huipun jalkeen.
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5. Oljyhuipun mahdolliset taloudelliset ja yhteiskunnalliset seuraukset ja verotuksen

merkitys 6ljyriippuvuuden vahentamisessa

’Petroleum Man will be virtually extinct this Century, and Homo sapiens faces a major challenge in

adapting to his loss™.'* —Colin J. Campbell

5.1 Oljyn odotettu hintakehitys tuotantohuipun saavuttamisen jalkeen ja sen vaikutukset

On tarkedd huomata, ettd 6ljyhuipussa ei ole kyse 6ljyn loppumisesta vaan vain maailmanlaajuisen
maksimaalisen tuotantokapasiteetin saavuttamisesta. Oljyhuippu merkitsee yksinkertaisimmillaan
maailman tarkeimman energianldhteen muuttumista vapaan kasvun mahdollistajasta pullonkaulaksi,
milla voi olla pitkékantoisia seurauksia ottaen huomioon 6ljyn vélttamattémyyden useimpien
hyodykkeiden valmistuksessa. Oljyhuipun vaikutukset tulevat luonnollisesti nakymaan ensiksi
raakadljyn maailmanmarkkinahinnoissa. Hintojen ké&yttdytyminen ei kuitenkaan ole helposti
ennustetttavaa, koska siihen vaikuttavat hyvin monet toisistaan riippumattomat tekijat. Hintakehityst&
voidaan kuitenkin pyrkida mallintamaan erilaisilla taloustieteellisilla menetelmilld, kuten kysynnan ja

tarjonnan tasapainolla.

Ideaalitilanteessa hyddykkeen kysyntd- ja tarjontakdyrdat ovat luonteeltaan toistensa peilikuvia, ts.
niiden hintajoustot ovat arvoiltaan samoja. Talléin kysynndn ja tarjonnan sopeutuminen toistensa
muutoksiin on vakaata ja johdonmukaista, koska ei ole olemassa mitadn sellaista tekijad, joka voisi
rajoittaa tatd mukautumista jomman kumman taholta. Olennaista on myds tarjonnan kyky tarvittaessa
vastata kysynndn kasvuun. Sen sijaan mallinnettaessa maailman 6ljyn kysyntaa ja tarjontaa tilanteessa,
jossa Oljyhuippu on saavutettu, tilanne on erilainen. Oljyn tarjontakayra voidaan olettaa tallgin
pystysuoraksi, koska kysynndn lisddntyminen ei johda vastaavaan tarjonnan lisdantymiseen
tuotantorajoitteesta johtuen. Tdma on ainoa ei-taloustieteellinen elementti tassa relaatiossa. Oljyn
kysyntakayra on lisaksi talloin hyvin jyrkka, koska kysymyksen ollessa valttamattomyyshyodykkeesté

hinnan muutoksilla on kysynnén maarélle vain vahainen merkitys (kysynnén hintajousto on heikko).

Talous- ja vaestonkasvun seurauksena oljyn kysynndn voidaan olettaa kasvavan tasaisesti.
Kysyntakéyra siirtyy talloin ylospdin. Tamé& johtaa hinnan kiihtyvddn nousuun, koska hyddykkeen

104 Kts. ASPO:n etusivulta osoitteesta www.peakoil.net kohdasta Peak Oil.
58



tarjonnasta on tullut niukempaa. Hinnannousu ei kuitenkaan voi jatkua loputtomiin. Kysynnan on
ennemmin tai myéhemmin voitava sopeutua rajalliseen tarjontaan. Tasta on seurauksena taloudellinen
taantuma, joka leikkaa kysynt&a. Kysyntakayra siirtyy alaspdin joko takaisin laht6tasoonsa tai sen alle
riippuen taantuman syvyydestd. Hinta laskee talléin nopeasti tiukan markkinatilanteen hellittdessa.
Oljyn tarjonta alkaa kuitenkin nyt supistua, osittain 6ljyntuotannon ehtymisen vuoksi, mutta myos
tuottajatahojen korkean hintatason puolustamiseksi tekemien tuotantoleikkausten vuoksi. Tarjontakayra
siirtyy vasemmalle. Tdmda johtaa hinnan kohoamiseen uudelleen koska tarjonta saavuttaa jossain
vaiheessa kysynnan tason ja markkina muuttuu jélleen tiukaksi. Uusi tasapaino 16ytyy matalammalla
tuotantotasolla ja korkeammalla hinnalla. Tama tilanne ei kuitenkaan valttamatta kestd kauan, silla
talouden elpyessd myds o6ljyn kysyntd elpyy ja tormad jélleen jossain vaiheessa niukkenevaan

tarjontaan, jolloin edessa on uusi taantuma. Kuvio 18 ndyttaa tilanteen graafisesti.
A

Price
Inelastic Supply

P2

Q Quantity o

When demand D1 is in effect, the price will be P1. When D2 is
in effect, the price moves up to P2. Supply is perfectly inelastic,
s0 the quantity supplied to the market = Q for both demand
curves. Any shifts in demand will affect only price.

P1

Kuvio 18. Oljyn kysynnan ja tarjonnan kayttayminen 6ljyhuipun tapahduttua.

Johtopééatoksend voidaan todeta pystysuoran tarjontakdyran ja erittdin jyrk&n kysyntakdyran
muodostavan  tilanteen, jossa voimakkaat hinnanvaihtelut ovat todellisuutta.  Puhtaan
markkinamekanismin liséksi hintoihin vaikuttavat ulkopuoliset tekijat, kuten politiikka ja
luonnonkatastrofit. Naiden tekijoiden tapahtumistineys on kuitenkin niin epévarmaa, ett niitd on
vaikeaa ottaa lukuun hintakehitystd ennustettaessa. Raakadljyn tulevasta hintakehityksestd voidaan siis

sanoa vain sen olevan luonteeltaan lahes kaoottista vaihdellen suuresti. Tarkedmpéé on havainto 6ljyn
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hintavolatiliteetin vaikutuksesta suhdannevaihteluille: suhdannevaihtelut voimistuvat tulevaisuudessa,

mink& johdosta koko talouden kehitys muuttuu epdvakaammaksi.

5.2 Hirschin raportti

Yhdysvaltain energiaministerié valtuutti 2000-luvun alussa tyoryhman selvittdmaan o6ljyhuipun
mahdollisia seurauksia, niihin varautumista sekd tdman aiheuttamia energiapoliittisia haasteita.
Tyoryhman raportti valmistui helmikuussa 2005. Tamén niin sanotun Hirschin raportin mukaan
teollinen sivilisaatio ei ole koskaan kohdannut 6ljyhuippuun verrattavissa olevaa uhkakuvaa, minka
vuoksi riittdvan varhainen varautuminen siihen on valttdméatontd. Aikaisemmat siirtymat
energianléhteesta toiseen, kuten puusta Kkivihiileen ja kivihiilestd 6ljyyn, olivat luonteeltaan asteittaisia
ja evolutionaarisia. Sen sijaan siirtyminen 6ljysta muihin energianléhteisiin tulee olemaan yhtékkista ja
haasteellista. Oljyhuipussa on pohjimmiltaan kyse hiilivetypohjaisten, nestemaisten polttoaineiden
uhkaavasta pulasta, joka heijastuu erityisesti liikenteeseen, koska nyKkyisille liikennepolttoaineille ei ole
lahivuosikymmenien aikana olemassa kaupallistettavissa olevia vaihtoehtoja. Séhkontuotannon

lisaaminenkaan ei siksi pysty korvaamaan niukkenevaa oljya.*®

TyOryhma esitti raportissaan kolme sopeutumisvaihtoehtoa, jotka olivat seuraavat: 1) ei toimenpiteita
ennen huippua, 2) toimenpiteitd 10 vuotta ennen huippua ja 3) toimenpiteita 20 vuotta ennen huippua.
Ensimmainen vaihtoehto johtaa tydoryhman mukaan yli 20 vuotta kestdvaan vakavaan polttoainepulaan
ja suuriin taloudellisiin ja yhteiskunnallisiin mullistuksiin. Myo6s toisessa vaihtoehdossa maailma
ajautuu polttoainepulaan, jonka arvioitu kesto on kymmenisen vuotta. Kolmannessa vaihtoehdossa
polttoainepula voidaan sen sijaan mahdollisesti valttdd oikea-ajoitteisten toimenpiteiden ansiosta.
Tyoryhman ehdottamat toimenpiteet jakautuvat kahteen ryhmaan: oljyn lopputuotteiden kéytén
tuntuviin tehostamisvaatimuksiin (kysynnan vahentdminen) ja 6ljyn korvaavien muiden nestemaisten
polttoaineiden tuotannon laajaan lisddmiseen (tarjonnan kasvattaminen). Tyoryhmdn mukaan 6ljyn
kayton  vadhentdmiseksi  olisi  otettava kayttdon huomattavasti  Kiristettyjda  ajoneuvojen
polttoainetehokkuusstandardeja. Nopeimmin hyédynnettdvié vaihtoehtoisia energianlahteitd vahenevan
oljyntuotannon jattdman vajeen kattamiseksi ovat maakaasusta tehtdvat nesteytetyt polttoaineet seké
Kivihiilestd Fischer-Tropsch-menetelmélld valmistettava 6ljy, jonka tuottamiseen muun muassa Kiina

investoi talla hetkelld. %

105 Kts. Hirsch et al 2005, s. 76-78.
106 Kts. Hirsch et al 2005, s. 76-78 ja 83.
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Né&iden investointien l&pivieminen maailmanlaajuisessa mittakaavassa tulee kuitenkin kestdmaan
vahintddn kymmenen vuotta, koska vanhan ajoneuvokannan uusiutuminen ja uusien tuotantolaitosten
rakentaminen tulee viemain paljon aikaa. Nopeita ratkaisuja ei ole olemassa. Oljyhuippua voidaan
tyoryhman mukaan tarkastella esimerkillisend riskinhallintaongelmana. Liian varhainen varautuminen
saattaa johtaa resurssien tehottomaan kayttoon. Toisaalta lilan my6hdinen varautuminen johtaa suuriin
taloudellisiin  vaikeuksiin, minka vuoksi ensimmadinen vaihtoehto on néistd viime kadessa
tavoiteltavampi. Onnistunut riskinhallinta vaatii varautumisen oikein ajoitettua suunnittelua ja

toteutusta. Liséksi valtiovallan valiintulo on valttamétontd, koska taloudelliset ja sosiaaliset seuraukset
voisivat muutoin olla kaoottisia.'”’

5.3 Oljyn hintakehityksen tahanastiset ja mahdolliset tulevat seur auk set
5.3.1 Kaynnissa oleva talouskriisi
Raakadljyn hinnan viimeaikaisen kohoamisen ensimmainen nakyva seuraus oli kuluttajahintojen nousu

eli kiihtynyt inflaatio. Inflaation kiihtyminen puolestaan soi kuluttajien ostovoimaa, mika nékyi

kulutuksen laskuna. Kuvio 19 havainnollistaa inflaation kehittymista euroalueella vuosina 1999-2010:
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Kuvio 19. Euroalueen inflaatio vuodesta 1999 lahtien.%®

197 Kts. Hirsch et al 2005, s. 64-66.
198 Kuvio on nahtavissa Euroopan keskuspankin sivuilla osoitteessa http://sdw.ecb.europa.eu/.
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Vuosien 2007-2008 inflaatiopiikki osuu ajallisesti yksiin raakadljyn maailmanmarkkinahinnan
huipputasojen kanssa, joten sen on suureksi osaksi taytynyt johtua raaka6ljyn hinnannoususta, joka oli
ennenndkematonta. Niinikaan inflaation hidastuminen ja kaantyminen myodhemmin jopa deflaatioksi
vuoden 2009 aikana oli osittain raakadljyn hinnan romahtamisen seuraus. Inflaation kiihtymisen
seuraukset olivat moninaiset. Maailma on talla hetkelld keskelld syvinté taloudellista kriisidén sitten
1930-luvun suuren laman. Kiriisi sai alkunsa Yhdysvalloista, jossa pitkddn jatkunut asuntojen ja
Kiinteistojen hintojen nousu pysahtyi vuosien 2005 ja 2006 vélilla. Hintojen nousu oli pyséhtynyt
suuressa osassa maata jo elokuussa 2005. Asuntojen hinnat k&antyivét taman jalkeen jyrkkaan laskuun,
joka on jatkunut nyt yli nelj& vuotta. Varsinainen kriisi kdynnistyi vuoden 2007 kevéélla, jolloin
kuluttajien asuntolainojen maksuvaikeudet alkoivat tulla esille. Suurimmat ongelmat liittyivéat
korkeariskisiin, pienituloisille ihmisille annettuihin subprime-asuntolainoihin, joita ei kyetty
maksamaan takaisin liian korkeiden korkojen vuoksi. Liséksi pankit olivat arvopaperistaneet subprime-
ja muita asuntolainoja sijoitusvélineiksi, joita ne olivat myyneet eteenpdin toisilleen tietdmatta niihin
sisaltyvistd l&pindkymattomista riskeistd. Kuluttajien maksuvaikeudet levisivét lisaksi nopeasti
asuntolainoista muihin luottoihin, kuten auto- ja kulutustavaraluottoihin. Riskien realisoiduttua
lainanottajien maksuvaikeuksien myota pankkien vélinen luottamus romahti lopullisesti syyskuussa

2008, jolloin investointipankki Lehman Brothers ajautui konkurssiin.*®

Tama johti syvadn
luottolamaan ja finanssikriisin  laajentumiseen  Yhdysvalloista koko maailmaa koskevaksi
talouskriisiksi, joka jatkuu edelleen. Kriisin lopullisista syistd ei ole varmuutta. Asuntolainojen
arvopaperistaminen sijoitusvalineiksi ei valttaméattd ollut ongelmien pohjimmainen syy, koska sen
avulla eri arvopapereihin liittyvét riskit oli mahdollista jakaa, vaan todellinen riski siséltyi itse

asuntojen hintoihin, joiden uskottiin olevan vakaiden.*

Asuntojen hinnat kuitenkin kaantyivat selvaan laskuun Yhdysvalloissa samoihin aikoihin, kun
hurrikaanit Katrina ja Rita olivat aiheuttaneet suuria tuhoja Louisianan ja Teksasin osavaltioille sek&
Meksikonlahden 6ljyntuotannolle elokuussa 2005. Raakadljyn hinta ylitti tuolloin ensi kerran 70 $
barrelilta ja inflaatio alkoi kiihtyd. Keskuspankit yrittivat torjua sitd nostamalla ohjauskorkojaan, miké
vaikutti korkotason nousuun seké Yhdysvalloissa etta euroalueella. Kiihtyva inflaatio ja nousevat korot
soivat Yhdysvaltain keskiluokan ostovoimaa, mika alkoi lopulta ndkya yksityisen kulutuksen

vahentymisend. Lisaksi kuluttajien velkaantuneisuusaste paheni entisestd&n energian ja ruoan hintojen

109 Kts. Torstila, Financial Institutions, luennot, Helsingin kauppakorkeakoulu, syksy 2008.
19 Bengt Holmstrémin haastattelu Talouselama-lehdessa, nro 18/20009.
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noustessa nopeimmin, milla on taytynyt olla suuri merkitys ihmisten lainojenmaksukykyyn. Subprime-
lainat olivat liséksi vain murto-osa koko Yhdysvaltain asuntolainakannasta. Niihin liittyvat ongelmat
eivat selitd kriisin levidmisvauhtia, mihin yleinen Kkustannustasojen nousu tarjoaa paremman
selitysmallin. Raakadljyn hinnannousuun liittyneitd kerrannaisvaikutuksia voidaan pitdd vahintédén
osasyyllisend meneillddn olevan talouskriisin kaynnistymisessa, mik& on huolestuttavaa ottaen
huomioon kriisin dkkindisyyden ja laajenemisnopeuden. Maailma ei ollut ollut varautunut raakadljyn

hinnannousuun.

Edelld kasitellyn perusteella voidaan Hirschin raportissa esitetyistd skenaarioista ensimmadista pitaa
mahdollisesti todenndkdisimpand vaihtoehtona. Maailman Oljyntuotannon kyky vastata kysyntdan
nayttdd suuresti heikentyneen, mik& viittaa Oljyhuipun ldhestymiseen. Lis&ksi raakadljyn
maailmanmarkkinahinta on alkanut heittelehtia kaoottisesti. Polttoainepulasta ei sen sijaan ole
toistaiseksi nakynyt juuri minkaéanlaisia merkkeja. Maailmantalouden sopeutunuminen korkeaan 6ljyn
hintaan on sen sijaan néhty tapahtuneen vakavimman talouskriisin muodossa moniin vuosikymmeniin.
Talouden elpyminen nayttdd liséksi k&ynnistyvan hitaasti. On luonnollisesti olemassa vield
mahdollisuus 6ljyntuotannon kaantymiselle kasvuun, mutta sen todennékoisyyttd on syyta suuresti
epéilld oljyn tuotantohistorian huomioiden. Hirschin raportin toiset vaihtoehdot néyttdvat tdman
perusteella epatodennékdisemmiltd. Tamé& tosiasia asettaa suuria haasteita mitd Oljyriippuvuuden
nopeaan vahentamiseen tulee. Pelivara kapenee lisdksi sitd mukaa mitd kauemmin toimenpiteiden

aloittaminen kestaa.

5.3.2 Oljyhuippu ja moder ni maatalous

Taloudellinen lama on koetellut tdhan mennessa pahiten ldhinna teollisuusmaita. Kehitysmaat sen
sijaan ovat joutuneet kokemaan pahimman elintarvikkeiden hintakriisin vuosikymmeniin, kun
raaka6ljyn kohonnut hinta nosti samalla ruoantuotannossa kaytettdvien lannoitteiden ja polttoaineiden
hintoja. Koko moderni maataloutemme on l&hes tdysin riippuvainen fossiilisten polttoaineiden
saannista. Traktorien ja monien muiden maatalouskoneiden polttoaineet ovat ensisijaisesti
Oljyjalosteita. Kastelupumput kayttavat energianldhteendan pééasaantoisesti dieseldljyd. Torjunta-
aineiden p&éraaka-aine on Oljy. Typpilannoitteet tehdd&n ilman typestd vedylld, joka puolestaan
erotetaan maakaasusta. Muiden lannoitteiden, kuten fosforin, tuottaminen on téysin riippuvaista 0ljysta,
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jota ilman louhinta-, valmistus- ja kuljetuskoneet eivét toimi. Lisaksi ruoan jalostus, pakkaaminen ja

kuljetus kuluttavat kaikki paljon energiaa.*™

Toinen merkittdva syy elintarvikkeiden ja erityisesti viljojen hintojen kohoamiselle on ollut niiden
laajentunut kayttd biopolttoaineiden tuotannossa Yhdysvalloissa ja Euroopassa, jotka ovat pyrkineet
vahentdmaan riippuvuuttaan tuontioljysta. Vuonna 2007 Yhdysvalloissa kaytettiin arviolta viidennes
koko viljantuotannosta etanolin jalostamiseen polttoaineeksi. Tdma johti Yhdysvaltain viljojen viennin
vahenemiseen, mika nékyi viljantuonnnista riippuvaisissa maissa korkeampina hintoina ja sita kautta
mielensosoituksina ja ruokamellakoina. Oljyriippuvuuden vihentdminen on johtanut tilanteesen, jossa
samoista viljoista kilpailevat talla hetkella sek& maailman kaksi miljardia kdyhintd ihmista ettd 860
miljoonaa autonomistajaa.’*? Ruoka-aineiden kayttd polttoaineina on nain ollen kyseenalaista eettis-
moraalisista syistd johtuen. Toinen syy vastustaa ruoka-ainepohjaisten biopolttoaineiden kayttod on

niiden fossiilisia polttoaineita korkeammat tuotantokustannukset.™**

5.3.3 Pitkan aikavalin ennuste

Edella kasitellyn perustella on péateltavissa, ettd ellemme onnistu ajoissa siirtyméan pois 6ljyn kaytosta
muiden energianlahteiden kayttoon, voi elintasomme laskea huomattavasti tulevaisuudessa. Oljyn
niukkeneminen voi johtaa toisiaan seuraavien lamojen ketjukierteeseen, koska talouden elpyminen
epédonnistuisi aina 6ljyn vaajadmattoman hinnannousun vuoksi. Talous kutistuisi asteittain asettuen
jokaisen hintashokin jalkeen pienempadn kokoon. Lopulta elintasomme laskisi 0Oljyn kéytt6a
edeltéaneelle tasolle. Samalla myds maapallon vakimaarén olisi pakko vahentya, koska 6ljyn ehtyminen
johtaisi ilman toimenpiteitd maataloustuotannnon vihenemiseen. Oljyn asema eniten hyddynnettyna
energianlahteena tulee johtamaan joka tapauksessa pitkikestoiseen siirtyméavaiheeseen. Oljyn tuotanto
yhta maapallon asukasta kohti saavutti huippunsa jo 1970-luvun alussa ja on laskenut siita lahtien.***
Vaestd on kasvanut nopeammin kuin Oljyntuotanto. Maapallon véestdnkasvun ennustetusta
pysahtymisestd huolimatta tilannetta voidaan pitda huolestuttavana. On mahdollista, ettd elintasomme
tulee laskemaan véliaikaisesti lahivuosikymmening, silla siirtyminen 6ljysta muihin energianlahteisiin
tulee viemadan aikaisemmin mainitun mukaisesti monta vuosikymmenta. Malthusilaisen katastrofin

tapahtuminen ei ole mahdottomuus, joten sopeutumisprosessi on aloitettava valittémasti.

111 Kts. Brown 2008, s. 34-35.
112 Kts. Brown 2008, s. 38-41.
113 Makinen 20.10.2009.

114 Kts. Deffeyes 2005, s. 178.
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5.4 Oljyhuippu ja Suomi

5.4.1 Oljyn merkitys Suomelle

Kuvio 20 havainnollistaa Suomen energiankulutuksen jakaantumista eri energiaryhmittéin eriteltyné
vuodesta 1970 lahtien petajouleina (PJ) mitattuna.™™ Kuviossa erottuvat pienind notkahduksina
ensimmadinen Oljykriisi vuosina 1973-74 ja 1990-luvun lama. Vuoden 2005 yhtdkkinen sukellus
energiankulutuksessa selittynee paperiteollisuuden tyotaistelulla kesalla 2005, jolloin paperitehtaat
olivat kayttamattoming parin kuukauden ajan. Kuviosta voidaan havaita 6ljyn aseman sdilyminen
suurimpana yksittdisend energianlahteend koko tarkastelujakson ajan. 1960-luvulla tapahtunut nopea
autoistuminen ja elintason nousu oli 1970-luvun alkuun tultaessa tehnyt Suomesta huomattavan
oljyriippuvaisen maan. Oljyn osuus energiankulutuksestamme oli tuolloin yli puolet, milla oli
luultavasti vaikutusta 6ljykriisien aiheuttamien taantumien syvyyteen. Oljykriisien jalkeen tapahtunut
oljyn kaytén tehostuminen vihensi 6ljyn kulutusta 1980-luvulla. Oljyriippuvuutemme on
prosentuaalisesti pienentynyt, mutta 6ljyn asema merkittdvimpanéd energianldhteendmme sailynyt.
Liséksi Oljyn kulutus nayttada viimeisten viidentoista vuoden aikana tasaantuneen samalle tasolle, mika
voi johtua 6ljyn kulutuksen lisdantymisestd nopeammin kuin sen kdyttod saadaan tehostettua. Yhdessa
hiilen ja maakaasun kanssa fossiilisten polttoaineiden osuus energiankulutuksestamme on edelleen noin
puolet eli olemme niistd melko riippuvaisia. Toinen puoli energiankulutuksestamme muodostuu
etupdéssa ydinvoiman, turpeen, vesivoiman ja puupolttoaineiden kulutuksesta, joista ainoastaan kahta

viimeksi mainittua voidaan pit&a tdysin uusiutuvina luonnonvaroina.

115 Kuvio on nahtavissa Tilastokeskuksen sivuilla osoitteessa wwuw.tilastokeskus.fi, kohdasta energiatilastot.
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Kuvio 20. Suomen kokonaisenergiankulutus energianlahteittéin vuodesta 1970.

Kuviossa 21 on esitetty Suomen 6ljynkulutuksen jakautuminen kayttajaryhmittdin vuonna 2008.
Ylivoimaisesti suurin 6ljyn kuluttaja on liikenne, jonka osuus kokonaiskulutuksesta on lahes puolet.
Liikenteen suuri 6ljynkulutus selittyy suuren henkildautokantamme ohella yksiselitteisesti sen l&hes
taydelld riippuvuudella Oljypohjaisista polttoaineista. Toiseksi suurin kayttokohde ovat raaka- ja
voiteluaineet, joiden osuus kulutuksesta on viidennes. Rakennusten lammityksen osuus on
kymmenesosa, samoin kuin maa- ja metsatalouden sek& rakentamisen. Rakennnusten lammityksen
osuus selittyy osaksi Suomen suurella oljylammitteiselld pientalokannalla. Teollisuuden osuus
oljynkulutuksesta oli 14 %. Toisin kuin esimerkiksi hiiltd 6ljya ei nykyisin kéytetd endd Suomessa

sahkon tuottamiseen. 't

116 Kts. Oljy- ja kaasualan keskusliiton sivuilta kohdasta tilastoja, osoitteessa http://www.oil-gas.fi/.
17 Kts. kuvio 26 kappaleessa 7.1.3.
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Oljytuotteiden kulutus kayttdjaryhmittdin vuonna 2008
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Kuvio 21. Suomen 6ljynkulutuksen jakautuminen kayttajaryhmittéin.

5.4.2 Oljyhuipun mahdolliset seuraukset Suomelle

Suomi on pohjoinen maa, jonne monet maailmanlaajuiset taloudelliset ja kulttuuriset muutokset
saapuvat yleensd enemman tai vahemman viipeelld. Oljyhuipusta tekee Suomelle erityisen uhkakuvan
maamme taysi riippuvuus tuontioljystd, koska Suomella ei ole omia Oljyvaroja. Suurin osa Suomen

18 Bljyhuipun

kayttdmasta Oljysta tuodaan Vengjélta, joka on jo saavuttanut oman tuotantohuippunsa.
vaikutukset nakyvat todennékoisimmin Suomessa maailmantalouden suhdannevaihtelujen mukanaan
tuomien kerrannaisvaikutusten muodossa. Inflaatiomme voi ajoittain  kiihtyd huomattavasti
tulevaisuudessa 06ljyn hinnannousun takia. Raaka6ljyn hinnan ennustettu voimakas volatiliteetti
voimistaa todennékoisesti suhdannevaihteluita tulevaisuudessa. Talouselamamme muuttuisi talloin
epavakaammaksi. Taantumien syvetessa tyottomyys kasvaisi. Lisédantynyt tyottdmyys saattaisi
vaikuttaa pahimmillaan jopa yhteiskuntarauhaan ja yleiseen turvallisuuteen. Korkea valmisteverotus
voisi tosin hillitd jonkin verran 6ljypohjaisten polttoaineiden hintojen vaihtelua. Inflaation kiihtyminen
heikentdisi  kansalaisten ostovoimaa, kasvattaisi tuloeroja ja muuttaisi yhteiskuntaamme
epdoikeudenmukaisemmaksi.  Liséksi  vientimaamallista  seuraava Vendjan ja  muiden
oljyntuottajamaiden véheneva Oljynvienti saattaisi vaarantaa Suomen 6ljynsaannnin ja johtaa jopa

6ljypulaan. Kiina tulee tulevaisuudessa kilpailemaan yha kovemmin Vendjan 06ljystda Suomen kanssa,

118 Kts. Energy Watch Group 2007, s. 59.
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missa olemme altavastaajan asemassa. Ellemme ehtisi sopeutua 06ljynsaannin vaikeutumiseen,
saattaisivat seuraukset edelld mainitun mukaisesti olla katastrofaalisia. Epdonnistunut politiikka johtaisi
elintasomme laskuun ja ehkd paluuseen maatalousyhteiskuntaan.

5.4.3 Oljyn korvaaminen muilla ener gianlahteilla Suomessa

Maailman o6ljyntuotannon ehtymisen nopeudesta ei ole olemassa varmaa tietdmystd, mutta
jonkinasteisia arvioita voidaan tehdd. Mikali 6ljyhuipun oletetaan tapahtuneen vuonna 2005 ja
tuotannon puoliintumisvauhdiksi noin 25 vuotta, tulisi 6ljynkulutuksen vastaavasti voida puoliintua
samassa ajassa niin Suomessa kuin maailmanlaajuisesti mikali polttoainepula halutaan vélttdd. Tamén
liséksi vaihtoehtoisten energianldhteiden tuotantoa tulisi lisdtd samassa ajassa paitsi Oljyn
korvaamiseksi myds talouskasvun edellytysten turvaamiseksi. Suomen tilanne 6ljyriippuvuuden
kannalta muistuttaa jossain maarin Hirschin raportissa kuvailtua Yhdysvaltain tilannetta. Noin puolet
Suomessa kulutetusta Oljysta kaytetddn liikennepolttoaineisiin. Toinen puoli 6ljyn kulutuksesta
jakautuu tasaisemmin eri alojen kesken, joskin maatalous ja rakennusten lammitys kuluttavat paljon

oljya.

Suomen Oljyriippuvuuden vahentymisen voi olettaa Yhdysvaltain tapaan tapahtuvan kahdelta
suunnalta: 6ljyn kulutusta on kokonaisuutena vahennettdva ja vaihtoehtoisten polttoaineiden kayttoa
lisattava. Oljyn kulutuksen vahentamiseen pyrittaessd kulutusta on luonnollisesti vahennettiva ensin
niistd kayttokohteista, joista se on helpointa ja nopeinta toteuttaa. Naista kulutuskohteista merkittavin
Suomen tapauksessa on rakennusten lammittdminen, jossa 0ljy olisi melko nopeasti korvattavissa
muilla energiamuodoilla, kuten s&hkolld tai maalammollé. Liikenteessd tilanne on haasteellisempi.
Suomen liikenne nojaa toistaiseksi raideliikennettda lukuun ottamatta taysin 6ljypohjaisten
polttoaineiden kayttéon. Oljyn monopoliasema polttomoottoreiden energianldhteend tulee lisaksi
sailyméan nykyiselldadn todenndkoisesti vield muutaman vuosikymmenen ajan, koska nykyisilla
teknologiaratkaisuilla ei ole mahdollista korvata 6ljya liikenteessa. Liikenteen 0ljynkulutuksen on siis

toistaiseksi vahennyttava 6ljyn tayden korvaamisen asemesta energiatehokkuutta hyvaksi kayttaen.**

Oljyn korvaavista energianlahteista merkittavimpia ovat muut fossiiliset polttoaineet maakaasu ja
kivihiili, joista on mahdollista valmistaa synteettistd raakadljya Fischer-Tropsch-menetelmén avulla.

119 Makinen 20.10.2007.
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Né&itdk&an polttoaineita Suomella ei kuitenkaan ole, joten niita jouduttaisiin tuomaan ulkomailta 6ljyn
tapaan. Lahimmaét suuret maakaasuvarat sijaitsevat Barentsinmerelld Suomen koillispuolella. Suomi
voisi tulevaisuudessa ostaa maakaasua Vendjalta rakentamalla tulevasta Itdmeren kaasuputkesta haaran
esimerkiksi Helsinkiin. Kivihiiltd olisi puolestaan mahdollista ostaa maakaasun tapaan ulkomailta.
Kivihiilen kaytén lisédminen on kuitenkin aarimmaisen vaikeaa nykyisessa poliittisessa ilmapiirissa,
koska ilmastonmuutoksen torjuminen kasvihuonekaasupdastja vahentamalla kaytdnnossd estaa
kivihiilen kaltaisen hiilidioksidip&astdja aiheuttavan polttoaineen hyddyntdmisen. Maakaasun kohdalla
tata ongelmaa ei niinkaan ole. Fosiilisten polttoaineiden ohella 6ljy on korvattavissa myés bioperéisilla
energianlahteilld, joista Suomen tapauksessa térkeimpid ovat puu ja turve, joiden jalostamiseen
Fischer-Tropsch-menetelmd soveltuu samoin kuin fossiilisiin - polttoaineisiin.  Turvevaramme
muodostavat suuren, toistaiseksi melko vé&hdn hyodynnetyn energiavarannon, jonka tuotannon
lisdédmiseen tulisi investoda. Suurin ongelma turpeen kéytosta puhuttaessa on sen méarittely Suomessa
uusiutumattomaksi luonnonvaraksi, vaikka se todellisuudessa on luonteeltaan hitaasti uusiutuva.
Viljapohjaiset biopolttoaineet eivat ole tdmanhetkisten kokemusten perusteella kannatettavia
vaihtoehtoja. Suomen valttina energiansaantimme turvaamisesta puhuttaessa voidaan pitad
monipuolista panostustamme erityyppisiin energianldhteisiin ja talla linjalla olisi hyva jatkaa

tulevaisuudessa. *°
5.5 Verotusvaltiovallan keinona 6ljyriippuvuuden vahentamiseksi

Emme voi ratkaista ongelmia ajattelemalla samalla tavalla kuin silloin, kun loimme ne””.*?! — Albert

Einstein

Oljyhuipun mukanaan tuomiin haasteisiin sopeuduttaessa on voitava tehda valintoja markkinavoimien
ja valtiovallan ratkaisukeinojen valilla. Kysymys on pohjimmiltaan siitd, uskommeko markkinavoimien
(ndkymaton kéasi) kykyyn allokoida yhteiskunnan resurssit oikein, jotta siirtyminen vahitellen pois
6ljyn kaytostd muihin energianlahteisiin sujuu jouhevasti ja onnistuneesti, vai puutummeko itse tahén
siirtymisprosessiin valtiovallan toimien kautta aktiivisella, reagoivalla lahestymistavalla. Raakadljyn
hintakehityksen erittdin voimakasta volatiliteettia voidaan pitdd osoituksena markkinavoimien
toiminnan epéatdydellisyydestd, mihin on vaikutuksensa luonnollisesti myo6s Oljyntuotantoon ja -
kaupankayntiin vaikuttavilla ulkoisilla hdiriotekijoilla, kuten politiikalla ja sijoittajien harjoittamalla

120 sama kuin edellinen.
121 Kts. The Oil Drumin etusivulta www.theoildrum.com.
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spekulatiivisella kaupankéaynnilla o6ljyfutuureilla. Markkinoiden ollessa epatdydelliset niiden kyky
toimia oikein talouden kannalta on vajavainen eivatk& ne mahdollista yhteiskunnan tuotannontekijéiden
allokoimista tehokkaasti. Talloin investoinnit vaihtoehtoisiin energianl&hteisiin eivéat toteudu
toivottavissa maarin, koska niiden kannattavuus on 6ljyn hintakehityksesté ja talouden epavakaisesta
kehityksesta johtuen epdvarmaa ja edessa voi aikaisemmin mainitun mukaisesti olla pienenevan
talouden ketjukierre. Siirtyméaprosessia ei talléin voida jattdd yksin markkinavoimien vastuulle vaan
valtiovallan tehtdvand on paitsi pyrkid vakauttamaan markkinoita myo6s yrittdd omilla toimillaan

nopeuttaa muiden energianlahteiden kayttoon siirtymista.

Yksi merkittavimpié valtiovallan toimenpiteista on verotus, joka on lakien maarddmaé vastikkeetonta
pakkoperintdd. Verotuksen tavoitteet ovat moninaiset ja vaihtelevat ajan ja kulttuurin mukaan. Kaikista
verotuksen tavoitteista tarkeimpia ovat fiskaaliset tavoitteet eli huolehtiminen valtion verotulojen
riittdvasta saannista. Toinen merkittdva tavoiteryhma ovat jakopoliittiset tavoitteet, joilla pyritdan
tasaamaan kansalaisten vélisid tulo- ja varallisuuseroja. Kolmantena merkittdvénd tavoiteryhména
mainittakoon suhdannepoliittiset tavoitteet, joilla pyritddn vahentdmééan suhdannevaihtelujen haitallisia
vaikutuksia talouden kehitykselle. Verotus voi olla luonteeltaan joko neutraalia, jolloin silla ei ole
tarkoitettu vaikutettavan talouden toimijoiden kayttaytymiseen, tai ohjaavaa, jolloin silla nimenomaan
pyritdédn saamaan aikaiseksi tallaisia vaikutuksia. Ohjaavalla verotuksella on tunnetusti suuret
vaikutukset ihmisten kayttaytymiseen, joten sitd voidaan pitd4d tehokkaana valtiovallan keinona
ohjatessa taloutta haluttuun suuntaan. Kuluttajat pyrkivat minimoimaan maksamiensa verojen méaaran

ja kayttaytyvat talloin useimmiten julkisen vallan haluamalla tavalla.

Oljyriippuvuuden vahentamisessa on pohjimmiltaan kyse 6ljyn kulutuksen véhentamisesta ja 6ljyn
korvaamisesta muilla energianlahteilla. Oljyn kayttoa voidaan verottaa monin tavoin aina sen
tuotannosta ja jalostuksesta sen lopputuotteiden kulutukseen. Kulutuksen maarédén on ymmarrettavasti
suuri vaikutus tuotteen hinnalla. Kysynnan hintajousto vaihtelee paljon eri hyddykkeittdin ja on
matalampi vélttdmattomyyhyodykkeiden kohdalla verrattuna ylellisyyshyodykkeisiin. Kuitenkin
riittdvan suuri hinnanmuutos aikaansaa aina jossain vaiheessa jonkinasteisen muutoksen kysynnan
maéaarassa. Verotuksella voidaan ndin uskoa olevan selked ohjaava vaikutus kulutushyddykkeiden
kysyntaan. Oljy on luonteeltaan seka valttamattomyys- ettd kulutushyodyke. Siksi 6ljyriippuvuuden
vahentdmiseksi olisi perusteltua siirtdd 6ljyn verotuksen painopistettd juuri sen jalostustuotteiden
lopulliseen kulutukseen. Muiden energianlahteiden kulutuksen verotusta tulisi vastaavasti kevent&a,

jotta niiden Kilpailukyky 6ljyyn nahden paranisi. Kulutusverojen kaytté on tah&n erinomainen keino.
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Oljyn kulutuksen vahentamispyrkimyksiin liittyy myos yhteiskunnan autoistumisen ongelma ja sen
hillitseminen. Verotuksella on pyrittdvd parantamaan paitsi autojen energiatehokkuutta myds
vahentdmadn niiden kayttéd kokonaisuutena. T&ma heijastuu puolestaan moniin autoistumiseen
liittyviin lieveilmidihin, kuten yhdyskuntarakenteen tiivistdmisen ja joukkoliikenteen kehittdmisen

tarpeisiin.

5.6 Suomen verojérjestelman keskeiset osat 6ljyriippuvuuden vahentdmisen kannalta

Suomen verojarjestelma nojaa vahvasti kahteen suureen veroon, tuloveroon ja arvonlisdveroon.
Ensimmadinen on nimensd mukaisesti tuloihin kohdistuva valiton vero ja jalkimmaéinen puolestaan
valillinen, kulutukseen perustuva vero. Néiden lisédksi merkittdva asema Suomen verojarjestelméssa on
erilaisilla valmisteveroilla. Suomen verojérjestelmédn osasista voidaan erottaa Oljyriippuvuuden
vahentdmisen tavoitteiden kannalta karkeahkosti kaksi ryhméa, joista ensimmainen késittdd melko
suorasti Oljynkulutukseen vaikuttavan, paasaantoisesti liikenteeseen kohdistuvan verotuksen. T&hén
ryhméddn kuuluvia veroja ovat autovero, ajoneuvovero, polttoainevero sekd polttoainemaksu, joita
viimeksi mainittua lukuun ottamatta kasitellaan tutkielmassa laajalti. Naiden lisaksi ryhmaan voidaan

lukea myos erilaiset teidenkaytto- ja ruuhkamaksut, vaikka naita ei Suomessa télla hetkell& ole.

Toinen ryhma késittda vastaavasti sellaiset verot, joiden yhteys 6ljyn kulutukseen on luonteeltaan
epasuorempi ja vaikeammin maédritettdvissd. Nam& verot ovat tdman vuoksi jossain méarin
vahamerkityksellisempid 6ljyriippuvuuden vahentdmisen kannalta. Taméa ryhma on lisaksi vaikeammin
rajattavissa, koska useilla yksittéisilla veroilla voi olla 6ljynkulutukseen jonkinasteisia vaikutuksia,
joita on vaikeaa arvioida. Keskeistd on tietdmys, paljonko Oljya jonkin yksittdisen hyoddykkeen
valmistaminen kuluttaa (mik& on kunkin hyddykkeen 6ljyintensiteetti). Esimerkiksi maapallon toiselta
puolelta tuotujen elintarvikkeiden tuottaminen kuluttaa paljon 6ljya, mutta niin tekee myds kotimainen
tuotantomme. Tallaiset tekijat tulisi jotenkin voida ottaa huomioon verotuksessa. Merkittavimpia tahén
ryhmé&an kuuluvia veroja ovat muun muassa séhko- ja muut energiaverot seka kiinteistévero, jotka ovat

tutkielman kasittelyn kohteena.

Edelld mainittuihin ryhmiin kuuluvat verot ovat kiinteistoveroa lukuun ottamatta kulutukseen
perustuvia veroja, joten niihin tehtdvid mahdollisia muutoksia tulee tarkastella niiden kulutukselle
aiheuttamien vaikutusten kautta. Kulutusverojen ohella ne ovat luonteeltaan ympéristéveroja, jolloin

my6s ympadristopoliittiset ulottuvuudet tulee huomioida niitd kehitettdessd. Huomioon on otettava
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lisaksi meneilladn oleva vaikea taloustilanne. Kovin ankarat veronkorotukset voisivat kurittaa liiaksi
kuluttajia, mika kulutuksen vahentymisen kautta voisi vaikeuttaa talouden elpymisté ja jopa laskea

verotuloja.

Edelld mainittujen ryhmien ohella muillakin verojarjestelmdmme haaroilla voi olla jonkinasteisia
yhteyksi& 6ljytuotteiden kulutukseen. Esimerkiksi tulo- ja kunnallisverojen seka yleisen arvonlisaveron
suuruudella voi olla todella suuri merkitys ihmisten kulutukselle. T&llaisten suurten verojen mahdollisia
vaikutuksia ei tutkielmassa kuitenkaan ole mahdollista kasitelld, koska kohteen lahestyminen liian
monelta taholta kasin johtaisi tutkimustulosten pinnallisuuteen ja ohuuteen. Tassd yhteydessa
todettakoon kuitenkin, ettd monilla veroillamme voi olla vaikutusta 6ljyn ja sen lopputuotteiden

kulutukseen, joiden tarkemman merkityksen selvittdminen vaatii erillisten tutkimusten suorittamista.
5.7 Verotuksen tavoitteet ja 6ljyriippuvuuden vahentaminen

Oljyriippuvuuden tuntuva vihentdminen on pitkékestoinen ja monimutkainen prosessi. Sen eteen
tehtdvien toimenpiteiden merkitys muuttuu kuitenkin sitd Kkriittisemmaksi mita ilmeisemmiksi 6ljyn
niukkenemisesta kertovat taloudellisen kehityksen tekijat tulevat. Suomi on muiden maiden joukossa
saanut kokea osansa meneilld&n olevasta talouskriisistd, joka on ollut pahin moniin vuosikymmeniin.
Kaiken lisaksi kyseisen kriisin yhtend alullepanijana néyttdd toimineen ennétyskorkealle tasolle
kohonnut raakadljyn maailmanmarkkinahinta, jonka aiheuttamat kustannukselliset
kerrannaisvaikutukset ulottuivat kaikkialle maailmantalouteen. Kuvio 22 havainnollistaa Suomen
bruttokansantuotteen  kehitystd ~ 2000-luvulla.  Vuoden 2009  talouden  supistumiseksi
Valtiovarainministerid ennustaa 7,6 prosenttia, mikd on enemman kuin 1990-luvun laman aikana.
Talouden elpymisen ennustetaan liséksi kaynnistyvdn hyvin hitaasti. Vuoden 2010 kasvuksi

ennustetaan vain vajaata yhta prosenttia.*??

122 Kts. Valtiovarainministerion kansantalousosaston suhdannekatsaus 18.12.2009, s. 1. www.vm.fi.
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Kuvio 22. Suomen bruttokansantuotteen muutos valtiovarainministerion mukaan.

Viisaus alkaa tunnetusti tosiasioiden tunnustamisesta. Siksi ensisijaisen tarkeda valtiovallalle olisi
paitsi ymmartdd Oljyhuippu-ilmion olemassaolo myods ryhtya konkreettisiin toimenpiteisiin
Oljyriippuvuuden véhentdmiseksi. Taman olisi liséksi tapahduttava mahdollisimman nopeasti.
Vaihtoehtoisten energianldhteiden tuotantoon tehtévien investointien lisdksi verotusta tulisi muuttaa
oljynkulutusta painottavaan ja muiden polttoaineiden kayttod keventavéan suuntaan. Namé& muutokset
on luonnollisesti toteutettava niin, etteivat ne ole ristiriidassa Euroopan unionin asettamien saannosten
kanssa. Veropoliittisten toimien pelivara pienenee liséksi sitd mukaa mitd myohemmin ne aloitetaan.
Siirtyminen pois 0ljyn kéytosté on joka tapauksessa niin laajamittainen ja kauskantoinen siirtymavaihe,
ettd se tulisi allekirjoittaneen mielestd ottaa kokonaan Suomen verotuksen kehittdmisen yhdeksi

paatavoitteeksi tulevaisuudessa. Tutkielman yleinen verotuksen muutosehdotus on seuraava:

Suomessa tulisi verotusta tulevaisuudessa kehitettéaessa ottaa verotuksen yleiseksi tavoitteeksi

siirtyminen pois 6ljyn kaytosta muiden energianlahteiden kayttoon.
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Ehdotettu muutos Suomen verotusperiaatteisiin merkitsisi 1ahinn&d kahden viime vuosikymmenen
aikana vallinneen verojarjestelmdmme keskeisen kehityslinjan kaantymistd osittain painvastaiseen
suuntaan. Suomessa on pyritty 1980-luvun alusta ldhtien aktiivisesti liberalisoimaan taloutta ja
elinkeinoeldmdd muun maailman tapaan. Vapaan markkinatalouden on uskottu olevan paras tie yleisen
hyvinvoinnin kasvuun erityisesti Neuvostoliiton hajoamisen jélkeen. T&han prosessiin on kuulunut
keskeisend osana yleisten yritystoimintaa séatelevien lainsaddannéllisten esteiden ja kilpailurajoitteiden
purkaminen. MyG6s Suomen liittyminen Euroopan Unionin j&seneksi vuonna 1995 Kkiihdytti tatéa
kehitystd. Talouden sé&antelyn purkamisessa keskeisessd roolissa on ollut my6s verojarjestelman
liberalisointi. Verotuksessa on siirrytty vahitellen l&hemméksi neutraalia jarjestelmad, joka pyrkii
puuttumaan talouden toimintaan mahdollisimman v&han. Vuonna 1993 toteutettu verouudistus, jossa
siirryttiin eriytettyyn tuloverojarjestelmédn muuttamalla pddomatulojen vero tasaveroksi, on naytellyt
tassd keskeistd sijaa. Viime vuosina verojarjestelmadmme kohdistuvia muutospaineita on kiihdyttanyt
lisdksi kansainvélinen verokilpailu. Elinkeinoeldma ja sitd lahelld olevat vaikuttajatahot ovat ajaneet
Suomeen matalaa yhteiso- ja padomaverotusta kilpailukyvyn tukemiseksi ja yritysten maastapaon
ehkaisemiseksi. Vaatimukset ovat menneet usein l&pi, joten nykyista veropoliittista ilmapiiridamme

voidaan nimittad vahvojen lobbausjarjestojen ja heikkojen poliitikkojen ajaksi.

Aktiivinen siirtyminen pois 6ljyn k&ytostd muiden energianldhteiden kayttdon verotuksen keinoin
tarkoittaisi samalla siirtymista jossain maéarin takaisin ohjaavan verotuksen jarjestelmaan, mika néayttaa
nykyisen talousajattelun vallitessa erittdin suurelta muutokselta ja siksi mahdollisesti vaikealta
toteuttaa. Kuitenkin ottaen huomioon meneillddn olevan finanssikriisin on perusteltua kysyd, kuinka
oikealla tielld valtioiden paattdjat ovat olleet purkaessaan talouden rajoitteita. Nykyinen talouskriisi on
selked osoitus epdonnistuneen energiapolitiikan ohella puuttumattoman s&antelyn ja wvalvonnan
talouden kehittymiselle aiheuttamien uhkakuvien toteutumisesta. Muutos yleisessa talousajattelussa
tuntuisi ndin ollen luultavalta ja jopa toivottavalta. Tassékin suhteessa keskeiselle sijalle nousee
verotus. Muutospaineita ohjaavamman verojérjestelman suuntaan olisi siis odotettavissa
tulevaisuudessa. Liikenneverotuksen osalta tdma ei kuitenkaan tarkoittaisi muutosta entiseen, silla siind
on pyritty viime vuosien aikana nimenomaan ohjaavaa verotusta kohti.'’?® Liikenneverotuksen
tavoitteisiin on ollut vaikutusta ympéristopoliittisilla tekijoilla ja néitd ohjausvaikutuksia on pyritty

lisddmaan.

123 Kts. Linnakangas 2007, s. 760.
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Mikali oljyriippuvuuden vahentdmisen tavoitteet otetaan osaksi verotuksen yleisid tavoitteita
Suomessa, ne eivat saa olla suuresti ristiriidassa verotuksen muiden tavoitteiden kanssa. Ristiriidan
laajuus riippuu  viime kadessa Oljyriippuvuuden va@hentdmiseksi tehtdvista verotuksellisista
toimenpiteistd ja niiden vaikutuksista. Tarkeimmat verotuksen tavoiteryhmat, joiden kanssa
Oljyriippuvuuden vahentdmiskysymys saattaisi olla ristiriidassa, ovat fiskaaliset, ymparistolliset,
jakopoliittiset sekd suhdannepoliittiset tavoitteet. Mikali jonkin veron tavoitteeksi otettaisiin 6ljyn
kulutuksen véhentdminen, tarkoittaisi tdma todenndkoisimmin veron perusteiden muuttamista
enemman tai vahemman o6ljytuotteiden kulutuksen mukaan maarédytyviksi. Talléin veron lopullinen
tuotto riippuisi suoraan verotettavan hyddykkeen kulutuksen madréstd. Veron ohjausvaikutuksen
tehokkaan toteutumisen aikaansaamiseksi vero olisi talléin johdonmukaista porrastaa kulutustasoittain,
joka johtaisi jarjestelméén, jossa Oljytuotteiden kulutusta rajoitettaisiin aktiivisesti. Ohjausvaikutusten
toteutuminen (6ljytuotteiden kulutuksen véhentyminen ja siirtyminen muiden polttoaineiden kayttoon)
laskisi talloin automaattisesti veron tuottoa, mik& heikentaisi veron fiskaalisen ulottuvuuden asemaa.
Yksi ratkaisu tdhan ongelmaan olisi s&4téa veroille minimitasot valtiontalouden turvaamiseksi. Toinen
vaihtoehto olisi korottaa muutettuja veroja saannollisin véliajoin, jotta niiden tuotto ei laskisi vaan
séilyisi samalla tasolla. Veron porrastusasteikkojen ajoittainen paivittdminen olisi my6s erds keino.
Merkillepantavaa on kuitenkin huomata, ettd 6ljyn kulutuksen kannalta tarkeiden verojen fiskaalinen
merkitys on vahentynyt viimeisten vuosien aikana. Kuviosta 23 voidaan ndhdd Suomen
ymparistoverojen (polttoaineveron, ajoneuvoveron, autoveron ja sahkoveron) tuoton kehittyminen
vuosina 1990-2008.**

miljardia euroa

haatal.mak=ut ja
muut verot ja maksut

= Moneuwo-
perdsteiset wenot

ot energia-ginest
= Liikenne-
polttodginest

1090 1992 4994 49495 1992 2000 2002 2004 2006 2008

Kuvio 23. Ymparistoverojen tuotto vuosina 1990-2008.

124 Kts. Tilastokeskuksen Internet-sivuilta osoitteesta www.tilastokeskus.fi kohdasta ymparistéverot.
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Verojen osuus valtion verotuloista on laskenut vuoden 2004 7,4 prosentista vuoden 2008 6,2
prosenttiin. Absoluuttisella tuottomé&arélld mitattuna ainoastaan polttoaineveron tuotto on kasvanut
tasaisesti viime vuosina verojen yhteistuoton séilyessa ennallaan. Verojen fiskaalinen merkitys saattaa
laskea lahivuosina lisad, jollei niiden tasoja koroteta. Oljyriippuvuuden vahentamiseen tahtaava
kulutusveropolitiikka mahdollisesti nopeuttaisi tata kehitystd. Vastuu verojen fiskaalisten tavoitteiden
toteutumisesta nayttdd olevan siirtymassd yhd enemmaén suurille tulo- ja arvonliséveroille, joihin

kohdistuisi talléin nykyista enemman korotuspaineita.

Kysymykseen verojen fiskaalisten ja Oljyriippuvuuden vahentdmisen tavoitteiden suhteista liittyy myos
verotulojen lopullinen kayttd. Johdonmukaisinta olisi kéyttad o6ljyn kulutukseen yhteydessd olevien
verojen tuotoista osa investointeihin vaihtoehtoisten energianlahteiden tuotantoon. Kéytanndssé tdma
saattaisi tarkoittaa esimerkiksi Fischer-Tropsh-laitoksen rakentamista verovaroin. Tahan olisi
merkityksensa verotulojen tulevalla kehitykselld, mihin vaikuttaisivat veroihin mahdollisesti tehtavét
muutokset. Edelld kasitelty ympéristdverojen tuoton kehitys huomioon ottaen todenndkdista on niiden
tuottojen sédilyminen melko muuttumattomana, jolloin tallaiset verotulojen kéyttémahdollisuudet
jaisivét vahaisemmiksi. Tutkielmassa ei ole mahdollista laatia ennusteita késittelyn kohteeksi valittujen

verojen tuottojen kehittymisestd, mutta tuottojen k&yton osalta ehdotetaan seuraavaa:

Osa ymparisto- ja energiaverojen tuotoista tulisi korvamerkita tulevaisuudessa vaihtoehtoisten

energianlahteiden tuotannon lisaamista varten tehtavien investointien rahoittamiseksi.

Tutkielmassa  késiteltdvat verot ovat Kkiinteistoveroa lukuun ottamatta ymparistoveroja.
Oljyriippuvuuden vahentamisessa ei ole kyse ympdriston suojelemisesta vaan yhteiskunnan
energiansaannin jatkuvuuden varmistamisesta. Ympéristopoliittisten tavoitteiden suhteen ristiriita
riippuu siitd, milla energianlahteilld 6ljy pyrittéisiin Suomessa korvaamaan. Aikaisemmin mainitun
mukaisesti 0ljy olisi nopeimmin korvattavissa maakaasulla ja kivihiilellg, jotka ovat uusiutumattomia
fossiilisia polttoaineita. Niiden suosiminen verotuksen Kkeinoin olisi selvdssd ristiriidassa
ympéristopoliittisten tavoitteiden kanssa. Naistd ilmastonmuutoksen torjunta on merkittévin.
llmastonmuutosta ja 6ljyriippuvuuden vahentdmista kéasitelldén jaljempéana tarkemmin. Uusiutuvien
energianlahteiden kohdalla tata ristiriitaa ei olisi. Oljyriippuvuuden vahentaminen verotuksen keinoin
saattaisi johtaa Suomen ymparistéveropolitiikan uudelleenarviointiin, jolloin yleiset energiapoliittiset

ratkaisut tulisi myos voida méaéritella laajemmin.
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Kulutusveroille on tyypillistd, ettd niiden rasitus jakaantuu epatasaisesti verosubjektien valilla.
Pienituloisilla suhteellisesti suurempi osuus tuloista menee kulutukseen, kun taas suurituloisilla varoja
jad  myos  sééstdmiseen ja  investointeihin.  Ankara  kulutuksen  verottaminen  olisi
oikeudenmukaisuusmielessé kyseenalainen ratkaisu, koska se syrjisi pienituloisia ja voisi kasvattaa
tuloeroja. Oljyriippuvuuden vihentamispyrkimys kulutusveroja hyvaksi kayttdaen saattaisi kuitenkin
johtaa tédmankaltaiseen tilanteeseen. Edelld mainitut seikat vaikuttaisivat my0s jossain mé&éarin
verotuksen ohjausvaikutusten toteutumiseen. Pienituloisempien taloudelliset mahdollisuudet 6ljyn
kulutuksen vahentdmiseksi ovat pienemmat, joten lisdverot saattaisivat muodostua heidan kohdallaan
vain uudeksi kustannuserdksi ilman haettua ohjausvaikutusta. Siksi mahdolliset verojen muutokset
tulee tehdd erittdin harkitusti ja varovaisuutta k&yttden. Toimivaan verojarjestelmaén liittyy tietty
lapindkyvyys ja kustannustehokkuus, jotka linkittyvat my6s oikeudenmukaisuuskysymyksiin.
Korkeampien verojen kuluttajille aiheuttamat lisdakustannukset tulisi voida kompensoida
Oljynkulutuksen vadhentamisestd aiheutuvilla saastoilld, jotka tarkoittaisivat todenndkdisimmin
kéytdnnossé vahékulutuksisempien autojen ostamisesta tai Oljylammityksen korvaamisesta muilla

lammitysmuodoilla syntyvié pitkdaikaisia investointisaastoja.

Oljyhuipun mukanaan tuoma haaste liittyy raakaoljyn heittelehtivin maailmanmarkkinahinnan
suhdannevaihteluja voimistavan elementin mukanaan tuomien haittavaikutusten torjuntaan. Verotuksen
keskeinen asema suhdannevaihteluja tasaavana keinona korostuu talléin 6ljyn kulutuksen kannalta
tarkeiden energia- ja valmisteverotuksen alueilla. Raakadljyn maailmanmarkkinahinnan ollessa
korkealla verotusta voitaisiin kevent&4 ja vastaavasti hinnan ollessa matalalla veroja voitaisiin korottaa
Oljytuotteiden hinnanvaihtelujen pienentamiseksi. Samalla haittavaikutukset talouden toiminnalle
vahenisivét. Tarkoituksena olisi kuitenkin samalla pyrkia pitaméan 6ljypohjaisten polttoaineiden hinnat
riittdvan korkealla vaihtoehtoisten energianldhteiden kilpailukyvyn parantamiseksi. Téassa kohtaa
suhdannevaihtelujen tasaamisen ja Oljyriippuvuuden vahentdmisen tavoitteet saattavat olla ajoittain
ristiriidassa  keskendan. Oljyn muuttuminen energianldhteena talouskasvun mahdollistajasta
pullonkaulaksi tulee joka tapauksessa johtamaan Oljyn kallistumiseen eikd valtiovallan tule pyrkia
poistamaan tdmén tosiasian aiheuttamia kustannustekijoitd, jotka ohjaavat omalla tavallaan siirtymista
6ljystd muihin energianlahteisiin. Kyse on enemmankin néiden kustannusten ajallisesti tasaisemmasta

jakamisesta ja markkinamekanismin toiminnan korjaamisesta.
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Suomen verojérjestelmaan tulee lahitulevaisuudessa kohdistumaan joka tapauksessa muutospaineita
lahinnd yleisen verotustason kiristdmisen suuntaan, silld nykyisen talouskriisin valtiontaloudellemme
aiheuttamat vauriot tulevat ndkymaan lahivuosina Suomen valtion erittdin nopeana velkaantumisena.

Kuvio 24 havainnollistaa Suomen valtionvelan kehittymista vuodesta 1990 alkaen.?®

Valtionvelka
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Kuvio 24. Suomen valtionvelan kehitys vuodesta 1990 alkaen.

Valtionvelka oli vuoden 2008 lopussa noin 54 miljardia euroa ja sen on arvioitu lisd&ntyvén vuosina
2009-2010 runsaalla 20 miljardilla eurolla l&hes 80 miljardiin euroon. 1990-luvun laman aikaiseen
kehitykseen verrattuna voidaan velkaantumisen kasvun olettaa lisaksi jatkuvan viel& muutaman vuoden
ajan, joten lisavelan lopullinen maaré tullee olemaan huomattavasti edellda mainittua lukua suurempi.
Varsinaisen velkamé&aradn kasvun lisaksi myos valtionvelan osuus Suomen bruttokansantuotteeseen
verrattuna kasvaa paljon talouden supistumisesta johtuen. 90-luvun aikaisiin lukemiin on kuitenkin
viela matkaa. Valtionvelan voimakkaan kasvun luonnollinen seuraus on sen korkomenojen kasvu,
koska suuremmasta velkamaérasta maksettavien korkojen madra on suurempi. Velanantajat voivat
myos vaatia korkeampaa korvausta velalle, vaikka valtion luottoluokitus ei olisikaan laskenut.
Korkomenojen ja itse velanmaksuerien kasvu sy® puolestaan julkisen talouden pelivaraa, miké

heijastuu véistamatta myos energiapolitiikkaan ja —verotukseen.

125 Kts. VM 09/2009, s. 17.
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Valtionvelan kasvulla voi olla 6ljyriippuvuuden véhentdmiseen tahtaavien veropoliittisten keinojen
toteutumiseen kahtalaisia vaikutuksia. Velkaantuminen liséé paineita kiristdd verotusta yleisesti, jotta
velkojen takaisinmaksusta pystyttdisiin  huolehtimaan. Mikali Oljyriippuvuuden vahentdmisen
keskeiseksi keinoksi otetaan Oljypohjaisten tuotteiden kulutuksen verottamisen Kkiristaminen, ei
velkaantumisella ole talle suurtakaan merkitystd. Painvastoin veronkorotukset saadaan tallgin ajettua
lapi nopeammin. Valtion velkaantuminen luo kuitenkin tarvetta myos valtion menojen leikkauksille.
Tama voi rajoittaa investointeja uusiin energiaratkaisuihin, koska julkisen rahoituksen saaminen niihin
vaikeutuu. Mikéli 6ljyriippuvuuden vahentdmiseksi kaavaillaan esimerkiksi verohelpotuksia
vaihtoehtoisia polttoaineita valmistaville yrityksille tai suoranaisia vero- ja investointitukia uusille
energiaratkaisuille, valtionvelan kasvulla voi olla téllaista veropolitiikan pelivaraa rajoittava vaikutus.
Oma lukunsa on liséksi lahivuosina tapahtuva suurten ikaluokkien laajamittainen eldkdityminen, mika
lisda entisestéan julkisen talouden haasteita. Menojen ja tulojen yhteensovittaminen on tulevaisuudessa

aarimmaisen vaikeaa, jolloin valtiovallan toimintamahdollisuudet muuttuvat nykyista rajallisemmiksi.

5.8 Oljyhuippu, ilmastonmuutos ja verotus

Suomen verojarjestelmaan kohdistuu sekd nykyisin ettd tulevina vuosina muutospaineita paitsi edell&
mainittujen valtion velkaantumisen, suurten ikaluokkien el&dkoitymisen ja suhdannevaihtelujen
vaikutusten minimoimisen muodossa myo6s kansainvalisten poliittisten tekijéiden vuoksi. Suuri
yksittdinen verotuksen muutosmomentti talla hetkelld aiheutuu ilmastonmuutoksen torjumiseksi
tehtdvien toimenpiteiden l&piajamisesta. llmastonmuutoksella tarkoitetaan viime vuosikymmenina
havaittua maapallon keskilampotilan kohoamista, jonka vditetddn johtuneen ihmisen toiminnan
aiheuttamien kasvihuonekaasupdaastojen, kuten hiilidioksidin, kasvusta, mikd olisi nakynyt maan
ilmakehdn koostumuksen muuttumisena. Lisaksi lampdtilan kohoamisen on pelatty Kiihtyvén
tulevaisuudessa, mikali néitd kasvihuonekaasupééstdja ei nopeasti véhennettéisi. Suurin o0sa
kasvihuonekaasupaastoista syntyy fossiilisten polttoaineiden, kuten 6ljyn, k&ytosta. Toisen, kilpailevan
nékemyksen mukaan viime aikoina havaittu lampeneminen on johtunut auringon aktiivisuuden
voimakkaasta lisdantymisestd, mille ei luonnollisesti ole ihmisen keinoin tehtdvissd mitdén. Lisaksi
virallinen ndkemys ihmisen aiheuttamasta ilmastonmuutoksesta on joutunut viime aikoina suuren
epéilyksen alaiseksi, kun arvostettujen, kansainvalisten ilmastotutkijoiden paljastettiin tietoisesti
muunnelleen maapallon lampd6tilan kehitystd koskeneita tilastotietoja lampenemisnédkemysten tueksi.
Ilmastonmuutoksen syistd ei nain ollen vallitse tayttd yksimielisyyttd, vaikka ensiksi mainittua

nékemysta pidetaankin yleisimmin oikeaksi todistettuna ja siksi viipyméattdmié toimenpiteita vaativana.
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Tutkielman tarkoituksena ei kuitenkaan ole todistaa ilmastonmuutoksen todellista syytd, joten asiaan ei
tassa taman laajemmin puututa. Niinik&an tutkimuksen tarkoituksena ei ole verrata ilmastonmuutoksen
ja oljyhuipun ihmiskunnalle aiheuttamia uhkia keskenddn, vaan selvittdd Suomen verojarjestelman
mahdollisuutta vastata O6ljyhuipun mukanaan tuomiin energiataloudellisiin haasteisiin. Seka
ilmastonmuutoksen torjumiseksi ettd oljyriippuvuuden vahentdmiseksi tehtavien toimenpiteiden
veropoliittiset ulottuvuudet on kuitenkin hyva kayda 1api lyhyesti, jotta lukijalle muodostuisi kasitys
niiden  keskinaisestd  suhteesta.  Oljyhuipun  jalkeiseen aikaan  siirtyminen tarkoittaa
yksinkertaisimmillaan vélttdméatontd ja tuntuvaa oljyriippuvuuden vahentdmistd, mikad voi tapahtua
sekd Oljyn kayttoa vahentamalla ettd 6ljyn korvaavien muiden energianléhteiden kayttod lisddmalla.
Oljy olisi kaikkein helpoiten korvattavissa muilla fossiilisilla polttoaineilla, kuten Kivihiilella ja
maakaasulla. Suomen tapauksessa hyvia energianlahteita olisivat lisaksi puu ja turve. Veropoliittisesti
siirtymaprosessi  vaihtoehtoisiin  energianlahteisiin  tarkoittaisi 6ljyn kulutuksen verottamisen
kiristdmista ja vastaavasti vaihtoehtoisten energianldhteiden verottamisen keventdmista ja néille

mahdollisesti annettavia verotukia niiden kilpailukyvyn parantamiseksi.

Ilmastonmuutoksen torjunta sitd vastoin edellyttdd taydellista luopumista 6ljyn ohella myds muista
fossiilisista polttoaineista, koska néiden kayttdminen synnyttdd kasvihuonekaasupaastoja. Fossiilisten
polttoaineiden ohella kuitenkin myds monien uusiutuvien polttoaineiden, kuten turpeen ja puun, kayttd
tuottaa naitd paastdja palaessaan. llmastonmuutoksen hillitseminen tarkoittaisi paitsi fossiilisten
polttoaineiden kulutuksen verottamisen huomattavaa kiristdmistd myos puun ja turpeen hyddyntamisen
vaikeutumista, miké olisi ristiriidassa 0ljyriippuvuuden véhentamisen keinojen kanssa. T&ssé suhteessa
ilmastonmuutoksen torjuminen on paljon haasteellisempaa kuin yksinomaan 06ljyn kéyton
vahentdminen. Tiivistéen: 6ljyn kohdalla éljyhuipun ja ilmastonmuutoksen aiheuttamat verotukselliset

toimenpiteet ovat samoja. Muiden energianléhteiden osalta ne ovat vastakkaisia.
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6. Liikenteeseen kohdistuvien verojen merkitys oljyriippuvuuden vahentdmisen

kannalta

6.1 Polttoainevero

6.1.1 Polttoaineveron tausta jatavoitteet

Kaikista veroistamme 6ljynkulutuksen kannalta merkittdvin on polttoainevero eli laki nestemaéisten
polttoaineiden valmisteverosta, joka on luonteeltaan tyypillinen kulutusvero. Polttoaineveron
kayttoonotto vuonna 1957 liittyi keskeisesti Suomessa aloitettuun omaan o6ljynjalostustoimintaan.
Valtionyhtié Neste oli perustettu vuonna 1948 turvaamaan Suomen omaa 6ljynsaantia ja vahvistamaan
valtion energiaomavaraisuutta. Kuten kaikkien verojen, my6s polttoaineveron tavoitteet olivat aluksi
ennen muuta fiskaalisia. Toisena perusteena veron kayttdonotolle toimi halu saattaa Suomessa tuotetut
polttoaineet samalla tavalla veronalaisiksi kuin olivat Suomeen ulkomailta tuodut polttoaineet, joiden
verotus perustui tuohon aikaan tulleihin. Vuodesta 1959 ldhtien polttoaineveroa on kannettu myds
ulkomailta tuoduista polttoaineista. Energiahuollon turvaamiseksi vuonna 1973 otettiin kayttoéon liséksi

varmuusvarastointimaksu (nykyisin huoltovarmuusmaksu), jota kannetaan polttoaineveron yhteydessa.

Ymparistopoliittiset tavoitteet otettiin ensi kertaa huomioon vuonna 1986, jolloin moottoribensiinin
vero porrastettiin siten, etta lyijyttdman bensiinin vero muuttui matalammaksi kuin muun bensiinin.
Suomen liittyminen Euroopan unionin jaseneksi vuonna 1995 johti polttoaineverotuksen olennaiseen
muutokseen. EU:ssa on nykyisin asetettu osana valmisteverotuksen yleisid harmonisointipyrkimyksia
polttoaineiden veroille vahimmaistasot, jotka riippuvat tuotteen kayttotarkoituksesta.’®® Nykyisin
suurin polttoaineverotukseen kohdistuva muutospaine johtuu ilmastonmuutoksen torjunnasta, koska
polttoaineveron avulla voidaan vaikuttaa suoraan liikennnepolttoaineiden kokonaiskulutukseen ja
kasvihuonekaasupéastoihin. Sen sijaan 6ljyhuipun mukanaan tuomaa oljyriippuvuuden vahentamisen
tarvetta ei ole toistaiseksi huomioitu polttoaineverotusta kehitettdessa eikd se kuulu veron tavoitteisiin,

mité voidaan pitaad puutteellisena.

126 Kts. Linnakangas 2007, s. 653-654.
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6.1.2 Polttoainever on nykytila ja fiskaalinen merkitys

Suomen polttoaineverojarjestelmén lahtokohtana on EU-direktiivien mukaisesti, ettd valmisteveroa
kannetaan kaikista moottoripolttoaineina ja lammityspolttoaineina  kaytettdvistd tuotteista.
Polttoaineiden veromaaradirektiivissa on lisaksi vahvistettu verojen véhimmadistasot tietyille tuotteille.
Tahan ryhmé&an kuuluvat tyypillisesti moottoripolttoaineina kaytettdvat mineraalioljyt, joita ovat
erityisesti moottoribensiini ja diesel6ljy. Veronalaisia ovat lisdksi kéyttotarkoituksensa perusteella
my6s muut kuin tyypillisesti moottoripolttoaineina kéytettdvat tuotteet. Na&itd tuotteita on hankala
maéaritell& yksityiskohtaisesti lainsdddanndssé, joten niiden veronalaisuus on toteutettu rinnastamalla
moottoribensiinin ja diesel6ljyn médritelmissé varsinaiseen moottoribensiiniin ja diesel6ljyyn sellaiset
tuotteet, jotka luovutetaan kaytettdvéksi ottomoottoreissa tai dieselmoottoreissa. Néiden tuotteiden
veronalaisuus riippuu kéyttotarkoituksesta, mita kutsutaan korvaavuusperiaatteeksi. Polttoaineverolain
alaisia tuotteita ovat myos kevyt polttodljy ja raskas polttodljy, mutta myos kaikki ei-hiilivetypohjaiset
polttoaineet. Polttoaineverolakia ei sen sijaan sovelleta kivihiileen, ruskohiileen, turpeeseen, ligniittiin
eikd muuhun vastaavaan kiintedan hiilivetyyn kuten ei mydsk&an maakaasuun, joista kaikista saadetaan
erikseen sédhkoverolaissa. On lisaksi tuotteita, joita ei pidetd veronalaisina. Osa néisté verottomuuksista
perustuu EU-direktiivin sddnnoksiin, osa Suomen saamiin poikkeuslupiin. Naitd tuotteita ovat muun

muassa lentopetroli, metaani ja nestekaasut.*?’

Verovelvollinen suorittamaan nestemaisten polttoaineiden valmisteveroa on valtuutettu varastonpitéjé,
jolla on oikeus valmistaa ja varastoida polttoaineita valiaikaisesti valmisteverottomina. Valmistevero
tulee suoritettavaksi, kun tuote luovutetaan verottomasta varastosta kulutukseen. Kéytanndssa tdma
tarkoittaa, ettd polttonesteista vero suoritetaan siind vaiheessa, kun polttoaine luovutetaan varastosta eli
kéytdnnossa Oljy-yhtion tukkuvarastosta kulutukseen eli huoltoasemille tai teollisuuteen. Muiden
valmisteverojen tapaan energiatuotteiden vahittdismyyjat tai kuluttajat eivat ole tekemisissa

8 Polttoainevero

valmisteverotuksen kanssa, vaan verot sisaltyvét tuotteiden hankintahintaan.'
jakaantuu kahteen osaan, perusveroon ja lisdveroon. Perusvero on luonteeltaan fiskaalinen ja sitéa
kannetaan kaikista nestemadisista polttoaineista raskasta polttodljya lukuun ottamatta. Moottoribensiinin
perusvero on noin kaksinkertainen diesel0ljyyn verrattuna. Lisdvero méérdytyy tuotteen hiilisiséllon

perusteella ja on ndin luonteeltaan ympadristollinen vero. Sitd kannetaan my0s raskaasta polttodljysté.

127 Kts. Linnakangas 2007, s. 653-655.
128 Kts. HE 61/2007, kohta 1.1.
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Lisdvero on hieman korkeampi diesel6ljylle kuin moottoribensiinille. Huoltovarmuusmaksu on

edellisiin verrattuna hyvin pieni ja siksi vahamerkityksellisempi tuotteen loppuhinnan kannalta.'?

Toisesta EU-maasta yksityishenkildiden omiin tarpeisiinsa hankkimista tuotteista kannetaan
valmisteveroa direktiivien mukaan lahtokohtaisesti siind jasenvaltiossa, josta tuotteet hankitaan. Tahén
on Suomessa olemassa kuitenkin tietty rajoitus, jonka mukaan veroa on suoritettava silloin, kun
polttoaine tuodaan muulla tavoin kuin moottoriajoneuvon tavanomaisessa polttoainesailiossé. Sen
sijaan toisesta jasenvaltiosta tulevan ammattimaisessa liikenteessa olevan moottoriajoneuvon
tavanomaisessa polttoaineséiliossé tai muussa séiliossa oleva polttoaine on kokonaan verotonta, jos se

on tarkoitettu ajoneuvon omaa kayttoa tai jonkin ajoneuvon oman jarjestelman yll&pitamista varten.

Tuonti EU:n ulkopuolelta on laht6kohtaisesti méaranpddmaaperiaatteen mukaisesti veronalaista, joten
myo6s yksityishenkildiden tuomat tavarat ovat veronalaisia, jollei verottomuudelle ole erityisia
perusteita, kuten on yksityisten matkustajatuomisten tapauksessa. Polttoaineet eivat kuulu
matkustajatuomisiin, mutta ne on valmisteverolaissa vapautettu tulleista. L&htokohtaisesti tullittomuus
myonnetdan yhteisén tullialueelle saapuvien moottoriajoneuvojen tavanomaisten polttoainesailididen
sisaltdamalle polttoaineelle. Polttoaineita, joille tullittomuus on myoénnetty, ei saa kuitenkaan kayttaa

muussa ajoneuvossa kuin siin4, jossa ne on tuotu Euroopan yhteiséon.**

Suomen polttoaineverotuksen nykyistd tasoa voidaan pitdd korkeana. Moottoribensiinin hinnasta
valmisteverojen osuus on hieman alle puolet. Polttoaineveron tuotto vuonna 2008 oli noin 2,5 miljardia
euroa, mikd vastasi noin kolmea prosenttia valtion kaikista verotuloista. Veron tuotto on lisaksi
kasvanut vuosi vuodelta. Polttoaineveron fiskaalinen merkitys on ndin melko suuri ja sen voidaan
olettaa kasvavan tulevaisuudessa, mikéli autokannan kasvu jatkuu nykyisellddn eik&

polttoaineenkulutustasoissa tapahdu suuria muutoksia.
6.1.3 Polttoainever on merkitys dljyriippuvuudelle ja sen muutosmahdollisuudet
Polttoaineveron merkitys 6ljypohjaisten polttoaineiden kulutuksen maaraan riippuu yksiselitteisesti sen

vaikutuksesta tuotteen lopulliseen kuluttajahintaan. Polttoaineiden, erityisesti moottoribensiinin asema
valttamattomyyshyodykkeend hillitsee kuitenkin jonkin verran tat4 vaikutusta, koska tuotteiden

129 Kts. HE 61/2007, kohta 1.1.
130 Kts. Linnakangas 2007, s. 656-6509.
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kysynnén hintajoustot ovat jaykkié. Tésta huolimatta polttoaineiden hinnan kohoaminen johtaisi jossain
vaiheessa kulutuksen vahentymiseen, koska kuluttajien olisi pakko sopeutua niiden kallistumiseen.

Talloin my0ds autokannan uusiutuminen vdhemman kuluttavien ajoneuvojen suuntaan nopeutuisi.

Yksinkertaisin toimenpide liikennepolttoaineiden kulutuksen vahentdmiseksi olisi Kiristdd niiden
valmisteverotusta tuntuvasti. VVeronkorotusten mahdollisuutta rajoittaa kuitenkin Suomen jo ennestéén
korkeahko verotuksen taso, joten sitd ei voida pitdd ainoana mahdollisena veropoliittisena
toimenpiteend. Verotuksen Kiristdmista vaikeuttavat lisaksi sen mahdolliset haittavaikutukset Suomen
elinkeinoeldman kilpailukyvylle. Esimerkiksi kuljetusalamme on jo kérsinyt korkeista polttoaineiden
hinnoista huomattavasti ja on talla hetkelld erittdin vakavassa taloudellisessa Kriisissd, joten
mahdollisuus uusiin veronkorotuksiin ei ole en&& kovinkaan suuri. Korkea polttoaineverotuksemme on
jo osittain johtanut tilanteeseen, jossa Suomen kautta kulkeva kuorma-autorahtiliikenne on lahes taysin
venaldisten hallinnassa, koska Vendjan polttoaineverotus on paljon Suomea kevyempad. EU-direktiivit
sen sijaan eivét estéisi polttoaineverotuksen kiristamistd, koska niissa on tdh&n mennessd maaritelty
vain tuotteiden vahimmaisverotasot. Tavoitteena on tulevaisuudessa harmonisoida valmisteverotus
laajemmin. Johtaisiko tdma samalla my6s enimmaisverotasojen maadraamiseen polttoaineille, on

epavarmaa.

Polttoaineveron tuntuvan kiristdmisen ehkd suurimpana ongelmana voidaan kuitenkin pitd4 siihen
liittyvid oikeudenmukaisuusongelmia. Nykyaikaisessa autoistuneessa yhteiskunnassa nestemaiset
polttoaineet ovat autoriippuvuuden vuoksi luonteeltaan valttaméattomyyshyodykkeitd. Tama tosiasia
korostuu viel& enemman Suomen haja-asutusalueilla, kuten Lapissa, jossa etdisyydet ovat pitkid ja
autoja tarvitaan siksi enemman. Kaupungeissa joukkoliikenneyhteydet on hoidettu kattavammin ja
etdisyydet ovat pienid. Lisaksi polttoainekustannusten osuus kaytettavissa olevista tuloista on
pienituloisilla korkeampi kuin keski- ja suurituloisilla. Siksi polttoaineveron tuntuva korotus syrjisi
kdyhimpié kansalaisia ja voisi vaikuttaa tuloeroja kasvattavasti. Mahdollisten veronkorotusten tulisi
taten olla luonteeltaan maltillisia ja asteittaisia, jotta ne eivat vaikuttaisi kielteisella tavalla kuluttajien
taloudelliseen asemaan ja kansantalouteen. Nykyisen heikon suhdanteen aikana polttoaineiden

valmisteverojen nosto voi olla arvelluttavaa.

Toinen vaihtoehto polttoaineveron muuttamiseksi olisi tehdd siitd tuotteen markkinahinnan mukaan
muuttuva. Talldin veron méaéra vaihtelisi joustavasti tuotteen markkinahinnan mukaan siten, etta

markkinahinnan ollessa korkealla tasolla laskisi veron absoluuttinen maéra ja vastaavasti hinnan ollessa
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matalalla veron absoluuttinen mééra nousisi. Talldin polttoaineiden hinnanvaihtelut saataisiin pidettya
pienempind, mik& vakauttaisi markkinoita. Polttoaineiden hintavakauden avulla  myds
suhdannevaihtelujen,  joita  Oljypohjaisten  tuotteiden  heittelehtivd  hinta  voimistaisi,
kansantaloudellemme aiheuttamat h&iriot véhenisivat. Tallaisen vaihtelevan verotuksen toteuttaminen
saattaisi olla kuitenkin hankalaa poliittisista paineista johtuen. Korkeiden hintojen aikana tapahtuva
veronalennus olisi varmasti helppoa toteuttaa, mutta sen sijaan veronkorotus matalien hintojen aikana
voisi kohdata vastustusta ottaen tietysti huomioon aikaisempien korkeiden hintojen kuluttajille
aiheuttamat kustannukset. Lisdksi veromuutosten ajoitukset pitdisi pystyd ajoittamaan oikein, mika
edellyttdisi vahintdan tyydyttavédd kykyéd ennustaa niiden tulevaa kehitystd. Vaihtuvan veron toisena
tarkoituksena olisi pyrkid pitamé&an Oljypohjaisten polttoaineiden hinnat riittdvan korkeina
vaihtoehtoisten polttoaineiden kilpailukyvyn tukemiseksi. EU-sadnnokset varmasti rajoittaisivat
tallaista suosivaa veropolitiikkaa ja lain muuttaminen séannéllisin valiajoin olisi lisaksi virkamiesten
hallinnollista tyota lisddvé ja byrokraattinen toimintatapa. Sitd on siksi perusteltua pitdd epavarmana

keinona.

Polttoaineveron vyleisen tason ohella on tarkasteltava erikseen veron ankaruutta seka
liikennepolttoaineiden ettd polttodljyjen kohdalta. Liikennepolttoaineista diesel6ljy on nykyisin
lievemmin verotettua kuin moottoribensiini. Tasta johtuen diesel6ljyn verotuksessa olisi enemman
kiristdmisen varaa kuin moottoribensiinin. Diesel6ljyn ankarampi verottaminen olisi perusteltua myos
dieselautokantamme voimakkaan kasvun vuoksi. Lisaksi dieselautojen koko ja keskikulutus ovat
kaantyneet viime vuosina selvaan nousuun,™! mika on 6ljyhuipun lahestymisen huomioon ottaen ei-
toivottavaa. Siksi diesel6ljyn perusveron korottaminen olisi kannatettavaa. Vasta-argumenttina
dieseldljyn veron kiristamiselle toimii siitd aiheutuva lisdkustannus kuljetusalallemme. Kuljetusalan
ahdingon pahentaminen verotuksellisten toimien seurauksena ei voi olla hyvaksyttavéa, joten veroa
olisi mahdollista kiristdd korkeintaan maltillisesti. Liikennepolttoaineiden lisdksi on tarkasteltava
kevyen polttodljyn ja raskaan polttodljyn verotusta, joka on nykyisin edelld mainittuja huomattavasti
alhaisempaa. NA&itd polttonesteitda kéytetddn l&dhinnd laivoissa, tyOkoneissa ja rakennusten
lammityksessa. Polttodljyjen verotus on télla hetkellda huomattavasti lievempéé kuin moottoribensiinin
ja dieseldljyn (kevyen polttodljyn perusvero on vain murto-osa jalkimmaisten vastaavasta ja raskaasta
polttodljysté ei perusveroa kanneta ollenkaan), joten veron tuntuvalle kiristamiselle olisi mahdollisuus.
Veronkorotusten vaikutukset koskettaisivat pienempéa kuluttajaryhméa kuin liikennepolttoaineiden

B! Kts. HE 146/2007, kohdasta 1.1. ajoneuvojen suoritteet ja paastot.
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tapauksessa, joten ne eivat valttamatta kurittaisi lilan raskaasti kuluttajia. Esimerkiksi pientalojen
siirtymisessa 6ljylammityksestd muihin lammitysmuotoihin olisi kyse kertaluokan investoinnista, mika
olisi teknisesti suhteellisen helppoa toteuttaa. Tasta johtuen kevyen ja raskaan polttodljyn perusverojen
tuntuva Kiristdminen olisi toivottavaa. Sillg, toteutettaisiinko veronkorotukset nostamalla perusveroa

vai lisdveroa, ei olisi suurta merkitysta.

Keskeinen elementti polttoaineiden valmisteverotusta muutettaessa on eron tekeminen 6ljypohjaisten ja
ei-0ljypohjaisten polttoaineiden vélilla. Johdonmukaista olisi pyrkid viimeksi mainittuja suosivaan
verojarjestelmaédn, mika tarkoittaisi kdytdnndssa polttoaineveron porrastamista polttoaineiden raaka-
aineiden mukaan, jolloin ei-6ljypohjaisten polttoaineiden valmisteverotus kevenisi 6ljypohjaisiin
néhden. Ei-6ljypohjaisten polttoaineiden, joita ovat nykyisin maakaasupohjaisten ohella erilaiset
biopolttoaineet, kuten etanoli ja biodiesel, tukemiseen verotuksen keinoin liittyy kuitenkin tiettyja EU-

sdénnosten asettamia rajoituksia, jotka on otettava huomioon.

Polttoaineiden ja energianl&hteiden valmisteverotusta koskevat yhteisotason sddnnokset siséltyvat
vuoden 2004 alusta voimaan tulleeseen energiaverodirektiiviin (2003/96/EY). Energiaverodirektiivilla
valmisteverotus on laajennettu koskemaan myds biopolttoaineita, jos ne on tarkoitettu kéytettavaksi
lammitys- tai moottoripolttoaineina korvaavuusperiaatteen mukaisesti. Merkittdvd yksityiskohta
direktiivissé on, ettd turve on jatetty yhdenmukaisen verojarjestelman ulkopuolelle. T&ll4 ei toistaiseksi
ole suurta merkitystd, koska turvetta ei Suomessa vield kayteta liikennepolttoaineiden valmistukseen
vaan lahinnd lammontuotantoon. Energiaverodirektiiviin sisaltyy useita mahdollisuuksia tietyissa
tilanteissa soveltaa alennettua verokantaa tai tdytt4d verottomuutta biopolttoaineille. Direktiivin 16
artiklassa séédetddn kuitenkin bioperdisten polttoaineiden veroedulle erditd rajoituksia. Veroetu voi
koskea vain sitd osaa polttoaineesta, joka on kokonaan bioperdista. Polttoaine voi siten olla kokonaan
verotonta, jos se koostuu yksinomaan bioperdisistd komponenteista. Veroedut voivat lisdksi olla
ainoastaan madréaikaisia. Jasenvaltion on hyvéksyttdva veronalennusohjelmat, joiden ajallinen kesto
on rajattu kuuteen vuoteen. Uudet ohjelmat on mahdollista aloittaa vuonna 2012. Veronalennuksia
rajoittaa liséksi ylikorvauskielto eli veronalennuksen maaréd voi olla enintddn biopolttoaineesta
aiheutuneen lisdkustannuksen suuruinen. Ylisuuren tuen valttdmiseksi jasenvaltioiden on vuosittain

mukautettava biopolttoaineen verotuen maara esimerkiksi raakadljyn hinnanvaihtelujen mukaan.'*?

132 Kts. Linnakangas 2007, s. 735-738.
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Taméa saattaisi johtaa tukien mé&ardn voimakkaaseen heilahteluun tulevaisuudessa raakadljyn

maailmanmarkkinahinnan odotetun volatiliteetin vuoksi.

Biopolttoaineiden mahdollisiin veronalennusohjelmiin tulevat myds sovellettaviksi EU:n verosyrjintéa
ja valtiontukia koskevat sédannokset. Maardys syrjivien maksujen ja verojen kiellosta sisaltyy EU:n
perustamissopimuksen 90 artiklaan. Artiklan mukaan j&senvaltiot eivat saa mé&&ardtd muiden
jasenvaltioiden tuotteille mink&anlaisia korkeampia valittomia tai valillisid siséisid maksuja kuin ne
valittomasti tai valillisesti madraavat samanlaisille kotimaisille tuotteille. Artiklan tulkinnan mukaan
kotimainen ja tuontituote on katsottu samanlaisiksi, jos niilla on samanlaisia ominaisuuksia ja jos ne
vastaavat kuluttajan samoihin tarpeisiin. Syrjintékielto on laajennettu my0ds tapauksiin, joissa
verotukselliset toimenpiteet vaikuttavat kotimaisten ja tuontituotteiden véliseen kilpailuun. Artiklaa
sovelletaan liséksi yhteison ulkopuolelta tuotaviin tuotteisiin. Syrjintékielto ei sindnsa esta tuotteiden
verotuksellista erottelua jonkin yhteiskunnallisen tavoitteen toteuttamiseksi, kunhan erottelu perustuu

objektiivisiin kriteereihin.'*

Aktiivinen pyrkimys Oljyriippuvuuden vahentdmiseen voidaan perustellusti lukea tallaiseksi
objektiiviseksi kriteeriksi, joten Suomen polttoaineverotuksen muuttamiselle 6ljypohjaisia ja ei-
6ljypohjaisia tuotteita eri tavalla kohtelevaksi ei tdmén perusteella ole juridisia esteitd. Veroetu tulee
kuitenkin myontdd myos samankaltaisille ulkomaisille polttoaineille. Tata ei voida pitdd hdiritsevana
tekijanda, mikali pystytddn arvioimaan myos téllaisten tuontipolttoaineiden kaytdsta seuraavan
tosiasiallisesti 6ljyriippuvuuden vaheneminen. Tata voi tosin olla perusteltua epailld, koska varsinkin
ulkomaisten biopolttoaineiden kilpailukyky on usein kasvuolosuhteellisista tekijoista johtuen
suomalaisia parempi, jolloin péatyisimme tilanteeseen, jossa 0ljyn asemesta Suomeen tuotaisiinkin
biopolttoaineita, joiden tuotantoketju ei tosiasiassa olisi vélttdmatta taysin 6ljysta riippumaton, koska
esimerkiksi viljoista tehtdvan etanolin tuottamiseksi olisi tarvittu petrokemikaaleja. Turpeen kohdalla
tata ongelmaa ei olisi, koska Suomen ei tarvitsisi tuoda sitd ulkomailta. Talléin turpeen suosiminen
verotuksellisesti olisi mahdollista 6ljyriippuvuuden véhentdamiseen vedoten. Myoskaan ulkomailta
mahdollisesti tuotavista maakaasusta ja Kkivihiilestd valmistettujen nesteméisten polttoaineiden
tapauksissa tallaisia ongelmia ei olisi, koska mainitut raaka-aineet olisivat aina ulkomaisia. Mikéli
Suomessa ryhdyttéisiin  korvaamaan Oljypohjaisia polttoaineita turpeen ohella Kivihiilelld ja
maakaasulla, tulisi polttoaineverolaki muuttaa myos néité polttoaineita koskevaksi.

133 Kts. Linnakangas 2007, s. 741-743.
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EU:n perustamissopimuksen 87-89 artiklojen ma&rdykset rajoittavat valtiontukien kéyttoa
talouspolitiikan valineen jésenvaltioissa. Valtion tukia ovat kaikki julkisista varoista, kuten kuntien ja
muiden alue- ja paikallisviranomaisten toimesta myonnettdvat tuet, jotka ovat yritys- tai
toimialakohtaisia. Tuen saaja voi olla yksityinen tai julkinen yritys. Tuen muodolla ei ole merkitystéa
vaan tukea arvioidaan sen tosiasiallisten vaikutusten perusteella. Artiklassa 87 todetaan, ettéd
jasenvaltion myontama taikka valtion varoista muodossa tai toisessa myonnetty tuki, joka véaéristaa tai
uhkaa véaristaa kilpailua suosimalla jotakin yritysta tai tuotannon alaa, ei sovellu yhteismarkkinoille
siltd osin kuin se vaikuttaa jasenvaltioiden véliseen kauppaan. Jotta toimenpidettd pidettdisiin
valtiontukena, on sen téytettdva kaikki seuraavat nelja artiklassa 87 mainittua tunnusmerkkia: 1)
toimenpiteeseen liittyy julkisten varojen kaytt0d muodossa tai toisessa, 2) toimenpiteestd on koiduttava
taloudellista hyotyd, jota yritys ei muutoin saisi liiketoiminnastaan, 3) toimenpiteen on oltava valikoiva
eli toimenpide vaikuttaa yrityksen ja sen Kilpailijoiden véliseen asemaan markkinoilla ja 4)
valtiontuella on oltava mahdollinen vaikutus jasenvaltioiden valiseen kilpailuun ja kaupankayntiin,
mihin riittdd, kun voidaan osoittaa tuensaajan harjoittavan taloudellista toimintaa markkinoilla, joilla

esiintyy jasenvaltioiden valista kauppaa.™*

Tyypillisesti verosta vapauttaminen tai veron porrastaminen voi olla sellainen toimenpide, jota pidetaan
valtiontukena. Valtiontukea koskevia maarayksia sovelletaankin jasenvaltion verotuksellisiin
toimenpiteisiin. Komissiolle on tehtdva ilmoitus ennen kuin jasenvaltio ottaa kdyttéon toimenpiteitd,
joita voidaan mahdollisesti pitaa valtiontukena. IImoitusmenettelyn tarkoituksena on, ettd komissio voi
tutkia tukien yhteensopivuuden yhteismarkkinoille. Jasenvaltio ei saa toteuttaa ehdottamiaan
toimenpiteitd ennen kuin menettelyssd on annettu lopullinen péaatds. Jos komissio katsoo, ettei
tukitoimenpide sovellu yhteismarkkinoille, on asianomaisen jésenvaltion poistettava tuki ja perittava
mahdollisesti maksettu tuki korkoineen takaisin tuen saajalta. Vaikka toimenpidettad pidettéisiinkin
valtiontukena, voi komissio tietyill& perusteilla katsoa sen yhteismarkkinoille soveltuvaksi. Komissio
on useissa tapauksissa myontanyt lupia tukien kayttoon erityisesti, jos tukijarjestelya voidaan perustella
esimerkiksi ymparistosyilla. Ympériston suojeluun liittyvistd valtiontuista on olemassa komission
vahvistamat suuntaviivat, joiden avulla valtiontukien arviointia pyritddn helpottamaan. Suuntaviivojen
ldhtokohtana on verotuen myontdmismahdollisuus ympdriston kannalta selkedsti myonteisten

toimenpiteiden osalta, kuitenkin niin, ettd tuet ovat l&htokohtaisesti mé&é&rdaikaisia ja alenevia.

134 Kts. Linnakangas 2007, s. 744-745.
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Toimenpiteen tukia arvioitaessa tulee huomioida kaikki yksittaiset tuet kyseessa olevaan yksil6ityyn

hankkeeseen,

Edelld Kirjoitetun perusteella valiaikaisten verotukien myontdmista ei-6ljypohjaisille polttoaineille
voidaan pitdd mahdollisena 6ljyriippuvuuden  vahentamispyrkimyksiin  vetoamalla.  Oljysta
riippumattomaksi pyrkimisella on nimittéin kiistatta ympariston kannalta hyvié vaikutuksia, koska 6ljy
on Kkiistatta ympéristolle vaarallinen aine ja koska sen hyddyntdminen tuottaa aina enemman
saastepaasttja esimerkiksi biopolttoaineisiin verrattuna. Verotuille olisi siis olemassa selkea
ymparistosyy. Toisaalta ymparistollisten perustelujen kayttd verotukien taustalla rajaisi varmasti
tukimahdollisuuksien kéayton ei-hiilivetypohjaisiin polttoaineisiin, jolloin niit4 ei voitaisi antaa
vaikkapa kivihiili- ja maakaasupohjaisille polttoaineille, jotka 6ljyn tapaan ovat ymparistolle haitallisia
ja saastuttavia polttoaineita. Tdma rajaisi samalla jonkin verran Suomen energiaratkaisuvaihtoehtojen
méaaraé. Turpeen asemasta ei talloin olisi taytta selvyyttd, koska se on maéaritelty uusiutumattomaksi
luonnonvaraksi kansallisesti ja koska se on jatetty Unionin valmisteverojarjestelméan ulkopuolelle.
Turvepohjaisten polttoaineiden verottomuutta olisi kuitenkin harkittava ja turpeen jalostamiseen

investoitava.

6.1.4 Viimeaikaiset veromuutokset ja niiden arviointi

Polttoaineiden valmisteverotusta korotettiin viimeksi vuonna 2007. Yleisina tavoitteina toimenpiteille
toimivat tyodllisyyden ja tuottavuuden lisédminen sekd vakaan talouskasvun tavoittelu ja julkisen
talouden pitkdn ajan tasapainoisen kehityksen turvaaminen. Energiaverojen korotukset kuuluivat
hallitusohjelmaan ja niiden péatarkoituksena oli hillitd ilmastonmuutosta. Lakimuutoksien toisena
tarkoituksena toimi lisdksi EU:n energiaverodirektiivin toteuttaminen kokonaisuudessaan Suomen
energiaverolainsaadanndssa. Uudet lait tulivat voimaan vuoden 2008 aikana. Muutoksilla pyrittiin
erityisesti  selkiinnyttdmaan biopolttoaineisiin  liittyvd&d valmisteverosddntelyd. Polttoaineista
kannettavaa valmisteveroa korotettiin keskimaarin 9,8 prosenttia. Veronkorotusten painopiste oli
paastokaupan ulkopuolisten sektoreiden kayttdmissé polttoaineissa kuten kevyesséd polttodljyssa,
bensiinissa ja diesel6ljyssd. Niiden pyrkimyksené oli lisaksi sailyttdd energiaverotuksen reaalinen taso

ja teho. 3

135 sama kuin edellinen.
138 Kts. HE 61/2007, kohta 2.2.
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Veronkorotukset toteutettiin korottamalla pa&sééntoisesti polttoaineiden lisdveroa. Biopolttodljyn
kéayton edistamiseksi otettiin kayttdon biopolttodljyn verottomuus, joka koskee niin maatiloilla
tapahtuvaa biopolttodljyn tuotantoa kuin myo6s 0ljy-yhtididen toimittamaa biopolttodljya. Kuitenkin
mikali biopolttodljyn kéyttoa paadyttdisiin mydhemmin edistdmaéan liikennepolttoaineiden tavoin
polttoainejakelijoita koskevalla velvoitteella toimittaa vuosittain kulutukseen vahimmaisosuus
biopolttoainetta, tulisi verottomuuden paattyd samalla, kun velvoite astuisi voimaan. L&hinn& huvi-
ilmailussa kaytettdva lentobensiini muutettiin verolliseksi polttoaineeksi. Lisaksi siitd alettiin perid
huoltovarmuusmaksua. Kaupallisen liikenteen polttoaine eli lentopetroli jatettiin  edelleen
valmisteverotuksen ulkopuolelle lukuun ottamatta niitd harvoja tapauksia, joissa sitd kaytetaan huvi-
ilmailussa. Talloin lentopetrolin kayttdja joutuisi tekemddn itse veroilmoituksen. Jatedljyjen
verottomuus poistettiin, joten niista suoritetaan tulevaisuudessa korvaavuusperiaatteen edellyttamalla
tavalla valmisteveroa. Nestekaasujen verottomuus sdilytettiin ennallaan. Pieni muutos oli myos
huvialusten velvoittaminen kayttamé&an dieseldljynd verotettavaa polttoainetta aiemman kevyen

polttodljyn asemesta, mita valvotaan uudella polttoainemaksulailla.**’

Valtion verotulojen ennustettiin kasvavan veromuutosten seurauksena noin 295 miljoonalla eurolla.
Bensiiniauton keskiméardisten vuosikustannusten ennustettiin kasvavan noin 57 eurolla ja dieselauton
noin 52 eurolla. Tavarakuljetuksiin kohdistuva verorasitus olisi kasvanut noin 80 miljoonaa euroa.
Oljylammitteiseen omakotitaloon kohdistuvien lisédkustannusten ennustettiin olevan noin 34 euroa.
Biopolttodljyn verottomuuden ennustettiin véhentdvén verotuloja noin 10 miljoonalla eurolla, jos
kaikesta kulutetusta kevyesté polttodljysta viisi prosenttia korvattaisiin biopolttodljylla. Veromuutosten
ennustettiin vahentdvan kokonaisuutena polttoaineiden kulutusta energiatehokkuuden kasvun kautta,
mika nakyisi pienempind kasvihuonekaasupéastdind muutosten tarkoituksen  mukaisesti.
Voimakkaimmat vaikutukset muutoksilla olisi  6ljylammitteisessd omakotitalossa asuvaan
kotitalouteen, joka kayttaa liikkumiseen henkil6autoa. Kuljetusalan sitd vastoin uskottiin sadstyvan

lisakustannusongelmilta.*®

Tahanastisia veromuutoksia voidaan pitdd yleisesti ottaen oikean suuntaisina. Moottoribensiinin ja
diesel6ljyn valmisteverojen maltilliset korotukset ovat kannatettavia ratkaisuja, samoin kuin kevyen ja
raskaan polttooljyn veronkorotukset. Dieseldljyn veronkorotus ei riitd selitttam&én tdmanhetkisté
kuljetusalan kustannuskriisid, joka on johtunut eniten diesel6ljyn kohonneesta hinnasta. Viimeksi

137 Kts. HE 61/2007, kohdat 2.2. ja 3.1.
138 Kts. HE 61/2007, kohdat 3.2. ja 3.4.
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mainituissa veroissa olisi kuitenkin ollut varmasti enemman Kkiristamisen varaa. Biopolttodljyn
verottomuus on esimerkki hyvastd energiaveropolitiikasta, mink& ongelmana on sen mahdollinen
muuttuminen véliaikaiseksi. Merkittdvimpana puutteena viimeaikaisessa polttoaineveropolitiikassa
voidaan ndhd& Oljyhuipun lahestymisen huomioimattomuus. Sen sijaan veromuutosten taustalla
vaikuttava syy — ilmastonmuutoksen torjuminen — saa lahes kaiken huomion. llmastonmuutoksen
torjuminen on jossain madrin ristiriidassa 6ljyn kayton vahentdmispyrkimysten kanssa, silld monien
oljyn korvaavien energianldhteiden, kuten turpeen, valmistaminen ja k&ayttdminen tuottaa paljon
kasvihuonekaasupaastoja. Mielenkiintoinen yksityiskohta on kuitenkin ilmastonmuutoksen torjumisen

toimenpiteiden osittainen yhtenevyys oljyriippuuvuuden vahentdmisen kanssa.

6.1.5 Yhteenveto

Polttoaineveron merkitys 6ljyriippuvuuden vahentdmisen kannalta on erityinen ja siihen kohdistuu siksi
muutospaineita tulevaisuudessa. Polttoaineveron tavoitteeksi tulee ottaa polttoaineiden kulutuksen
tuntuva vahentdminen ja siirtyminen ei-6ljypohjaisiin energianldhteisiin. Nykyisten 6ljypohjaisten
polttoaineiden verotusta tulisi kiristdd. Veronkorotukset eivét saa kuitenkaan olla liian voimakkaasti
kuluttajia kuormittavia, jotta talouden vakaudesta ja elinkeinoelaman Kilpailukyvysta pystyttéisiin
huolehtimaan. Kansalaisten véliset oikeudenmukaisuuskysymykset tule lisaksi huomioida kattavasti.
Liikennepolttoaineiden valmisteveroja olisi tarpeen korottaa maltillisesti ja asteittaisesti. Polttodljyissa
korotuksille on enemmén tilaa. Nykyiselle kevedlle verotukselle ei ole perusteita. Lisdksi verotusta
tulisi siirtdd ei-0ljypohjaisia polttoaineita suosivaan suuntaan niin paljon kuin EU-saannokset sallivat.
Oljyriippuvuuden vihentamispyrkimykset huomioon ottaen taman pitéisi olla juridisesti mahdollista.
Keskeiseksi tekijaksi nousee turpeen verokohtelu, jonka tulisi olla huomattavasti kevedmpéé kuin
muiden. Turpeen maédrittely tulisi lisdksi muuttaa uusiutuvaksi luonnonvaraksi ja sen tuottamiseen
investoida. Polttoaineen markkinahinnan mukaan vaihteleva valmisteverotuksen taso sitd vastoin

vaikuttaa siind mé&érin monimutkaiselta keinolta toteuttaa, etta siita voi olla perusteltua luopua.
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6.2 Ajoneuvovero

6.2.1 Ajoneuvoveron tausta jatavoitteet

Polttoaineveron ohella 6ljynkulutuksen kannalta suurimerkityksinen vero on ajoneuvovero, joka on
ajoneuvon kayttoon perustuva kulutusvero. Kiintedhintainen, hallintaperusteinen ajoneuvon
kayttovaiheeseen kohdistuva verotus aloitettiin  Suomessa vuonna 1922 leimaverolain nojalla
kannettuna verona. Ajoneuvoveron perusteena oli alkujaan ylellisyysajattelu, joka kuitenkin sai pian
vaistyd muiden tavoitteiden tieltd. Veron tuoton oli alun perin maaré tulla kaytettavaksi yleisten teiden
parantamiseen ja kunnossapitoon. Tastd kuitenkin luovuttiin, koska katsottiin, ettd Eduskunnan tuli
saada vapaasti paattad veron tuotosta. Vuonna 1948 veron perusteeksi otettiin keskimé&araiset ajomatkat
eri ajoneuvotyypeille. Téatd ennen veroa oli kannettu ajettujen kilometrien maaran mukaan, mika oli
osoittautunut vaikeasti valvottavaksi. Vuoden 1965 alusta toteutettiin erittdin merkittava rakenteellinen
uudistus: moottoriajoneuvovero poistettiin bensiinikayttoisiltd ajoneuvoilta ja vastaavasti bensiinin
valmisteveroa korotettiin. Tdman jalkeen varsinainen ajoneuvovero tuli kannettavaksi vain muilta kuin
bensiinikayttoisilta ajoneuvoilta. Autoveroa alennettiin vuonna 1993, minka vuoksi otettiin kéyttéon
kokonaan uusi kaikkia ajoneuvoja koskeva vuotuinen ajoneuvovero. Uusi ajoneuvovero porrastettiin
kahteen veroluokkaan, joista korkeampaan kuuluivat ajoneuvot, jotka oli otettu kayttoon 1.1.1994 tai
sen jalkeen ja matalampaan luokkaan vastaavasti t4t4 vanhemmat ajoneuvot. Uusien ajoneuvojen
korkeampi  vero  johtui  niiden  vastaavasta  autoveronalennuksesta.  Vuonna 2004
moottoriajoneuvoverotusta ja ajoneuvoverotusta koskevat sdédnnokset yhdistettiin viel& samaan lakiin ja

veroista tuli paivakohtaisia.** Tall4 haluttiin yksinkertaistaa verotuksen toteuttamista.

Ajoneuvoveron ensisijainen tavoite on muiden verojen tapaan fiskaalinen. Ajoneuvoverotuksessamme
on kuitenkin nahtavissd myds muita tavoitteita. Ajoneuvoveron yhteydesséd puhutaan hyvin usein
tietaloudellisista nakokohdista. Ajoneuvot kuluttavat paljon tiestod ja niiden lukumé&arén kasvu vaatii
sadannollisesti uusien kulkuvéylien rakentamista. Tasta huolimatta Suomen ajoneuvovero ei ole koskaan
ollut luonteeltaan tiemaksun kaltainen, vaan tavallinen valtiolle suoritettava vero, jota ei ole sidottu
tiehankkeiden rahoitukseen. Aluepoliittista ulottuvuutta ajoneuvoverolla ei ole, silla se on
samantasoinen koko maassa. Sosiaalipoliittisia tavoitteita sisaltyy vammaisten kdyttdmien ajoneuvojen
verovapauteen. Ymparistopoliittiset tavoitteet olivat pitkaan vahamerkityksisia

139 Kts. Linnakangas 2007, s. 505-508.
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ajoneuvoverotuksessamme, mutta niiden merkitys on viime vuosina korostunut.**® Tahan on ollut
vaikutuksensa kasvaneella huolestuneisuudella ilmastonmuutoksen etenemisestd. Ajoneuvoveron
uudeksi tavoitteeksi on otettu hiilidioksidipasstojen vahentaminen. Oljyhuipun aiheuttamaa kiireellista
Oljyriippuvuuden  véhentdmisen tarvetta ei sen sijaan ole tdhdn mennessa huomioitu
ajoneuvoverotuksessa, mitd voidaan pitdd valitettavana. Tassd suhteessa ajoneuvoverotuksemme

yleisissé tavoitteissa olisi paivittdmisen varaa.

6.2.2 Ajoneuvoveron nykytila, autokannan kehitysja veron fiskaalinen merkitys

Ajoneuvovero on auton rekisterissdoloajalta kannettava pdivékohtainen vero, joka madrataan 12
kuukauden pituisilta verokausilta, joiden ei tarvitse olla kalenterivuosia. Ajoneuvovero jakaantuu
kahteen alaveroon, perusveroon ja kéyttévoimaveroon. Perusvero on fiskaalinen ja sitd kannetaan
henkil6- ja pakettiautoista. Kayttdvoimaveroa kannetaan ajoneuvoista, jotka kayttavat polttoaineenaan
muuta kuin moottoribensiinid. Kayttévoimaveron tarkoituksena on tasata bensiini- ja dieselkéyttoisten
autojen kustannuseroja, koska bensiinin verotus on dieseldljya ankarampaa. Ké&yttbvoimaveron
perusteena on auton kokonaismassa. Keskimééardinen perusvero veroluokittain oli vuonna 2006 noin
95 ja 128 euroa. Kayttévoimavero vaihteli 245:sta eurosta 2930 euroon. Ajoneuvoverolain mukaan
lilkennekdytOstd poistetusta ajoneuvosta ei nykyddn kanneta ajoneuvoveron perus- eikd
kayttdvoimaveroa.*** Ajoneuvoverolaki médrittelee itse ajoneuvon maalla kulkemaan tarkoitetuksi
laitteeksi, joka ei kulje kiskoilla. Ajoneuvovero ei koske néin ollen lentokoneita, laivoja, veneita ja
junia muttei mydskaan moottoripyorid. Autoistakin tietyt ryhmat on vapautettu veron suorittamisesta.
Esimerkiksi linja-autot, pelastusautot ja museoautot on vapautettu ajoneuvoverosta. Huomionarvoisena
yksityiskohtana mainittakoon puu- tai turvepohjaista polttoainetta kayttavien autojen verovapaus.'*?
Néiden vapautusten taustalla on erindisid taloudellis-sosiaalisia tarkoitusperid, joilla tiettyja

yhteiskunnallisia instituutioita pyritdén suojelemaan.

Velvollinen suorittamaan ajoneuvoveroa on ajoneuvon rekisteriin merkitty omistaja tai haltija
rekisteriin merkityltd omistus- tai haltijuusajaltaan. Ajoneuvovero kannetaan ajoneuvorekisterin
omistus- ja haltijatietojen perusteella. Jos rekisteriin on merkitty sekd omistaja ettd haltija, haltija on

verovelvollinen. Jos verovelvollisia on enemman kuin yksi, ovat he kaikki verovelvollisia ja

140 Kts. Linnakangas 2007, s. 515-518.
Y1 Kts. HE 146/2007, kohta 1.1.
142 Kts. Linnakangas 2007, s. 520-527 ja 535-536.
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yhteisvastuussa veron suorittamisesta. Jollei omistajaa tai haltijaa voida osoittaa tai jos liikennekaytosta
poistettua tai rekister6imaténta ajoneuvoa on kaytetty ilman omistajan suostumusta, verovelvollinen on
se, jonka kaytdssa ajoneuvon on Kkatsottava olleen.*** Ajoneuvoveron fiskaalinen merkitys on melko
suuri, mutta paljon pienempi kuin polttoaineveron. Sen tuotto vuonna 2006 oli noin 610 miljoonaa
euroa, josta perusveron osuus oli 330 miljoonaa ja kayttbvoimaveron noin 280 miljoonaa. Taméa
merkitsee noin puoltatoista prosenttia koko valtion verotuloista.’** Ajoneuvoveron tuottavuus on
suorassa yhteydessa ajoneuvojen kokonaismééran kehitykseen. Kuvio 25 havainnollistaa Suomen
ajoneuvokannan kehittymistd vuosina 1960-2008 jaoteltuna erikseen henkil6autoihin, autoihin ja

kaikkiin ajoneuvoihin.*®
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Kuvio 25. Suomen ajoneuvokannan kehitys 1960-luvulta lahtien.

Suomen autokanta on kasvanut huomattavasti viime vuosikymmenten aikana. Henkil6autojen maara
ylitti miljoonan rajan vuonna 1976 ja kahden miljoonan rajan vuonna 1998. Vuosivélilla 1975-2006
henkil6autokanta kasvoi keskimdarin kolmen prosentin vuosivauhtia. Vuosina 1995-2006 kasvu
hidastui 2,5 prosenttiin vuodessa, mutta kiihtyi jalleen vuoden 2003 autoverouudistuksen jalkeen.'*®
Ainoana notkahduksena kuviossa nékyy 1990-luvun lama, jolloin ajoneuvojen kokonaismaéra jopa

laski lyhyen aikaa. Vuoden 2009 lopussa henkildautoja oli jo yli 2 750 000, miké& oli yli 80 prosenttia

%3 Kts. Linnakangas 2007, s. 553.

14 Kts. HE 146/2007, kohta 1.1.

%5 Kuvio on katsottavissa Tilastokeskuksen sivuilta osoitteesta www.tilastokeskus.fi, kohdasta liikenne ja matkailu,
ajoneuvokannan kehitys, moottoriajoneuvokanta.

1 Kts. HE 146/2007, kohta 1.1.
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koko autokannasta. Koko autokannan koko oli noin 3 250 000. Kaikkien ajoneuvojen kokonaismaara
puolestaan oli vuoden 2009 lopussa jo yli viisi miljoonaa, missa kasvua edellisestd vuodesta oli 3,6
prosenttia. Henkil6autokanta kasvoi vuoden 2009 aikana 2,8 prosenttia eli kasvu on ollut nopeampaa
kuin mita hallitus vuoden 2007 esityksessaan ajoneuvoverolain muuttamisesta ennakoi (hallituksen

arvio henkildautojen maaraksi vuonna 2010 oli 2 680 000).%*

Mikali kasvun oletetaan jatkuvan kolmen prosentin vuosivauhtia, tarkoittaisi tdmé kolmen miljoonan
henkiléauton rajan ylittymistd vuoden 2012 aikana. Autoistumisen jatkumista kiivaana voidaan
perustella voimakkaana jatkuneella talouskasvulla ja kuluttajien ansiotason nousulla. Liséksi taustalla
on yleinen yhteiskunnallinen kehitystrendi, jossa yksityisautoilun merkitys péivittdisesséd eldmassa
korostuu entisestddn. Yhdyskuntarakenteen hajautuminen ja kaupan keskittyminen suurten
lilkennevaylien varrelle liittyvét kiintedsti autoistumiseen. YKksi syy autoistumisen jatkumiselle 16ytyy
kuitenkin itse ajoneuvoverotuksesta. Nykyisen matalan verotustason voidaan katsoa pikemminkin
kannustavan autoiluun kuin rajoittavan sitd, mik& on Oljyriippuvuuden vahentdmisen tarve huomioiden
huolestuttavaa. ~ Autoistumisen  seurauksena ajoneuvoveron tuotto todennédkoisesti  kasvaa

tulevaisuudessa, mika lisdisi veron fiskaalista merkitysté.

Vuonna 2006 henkil6autojen keski-ika oli 10,5 vuotta ja keskim&aréinen romutusikd 18,4 vuotta.
Pakettiautoilla vastaavat luvut olivat 11,1 ja 18,1 vuotta. Autojen méaran kasvaessa myos niiden paino
ja moottoriteho ovat kasvaneet, rakenne vahvistunut ja varustelu lisaantynyt. Kuluvan vuosikymmenen
aikana erityisesti suurten katumaastureiden ja tila-autojen kysyntd on kasvanut voimakkaasti. Niiden
osuus vuonna 2006 rekistergidyista uusista henkilfautoista oli hieman yli viidennes. Toinen
kehitystrendi on ollut autokantamme suuntautuminen yh& enemmaén dieselautojen, joiden osuus uusien
henkiléautojen myynnistd vuonna 2007 oli 28 prosenttia, suuntaan. Vuonna 2006 dieselautojen osuus
koko henkildautokannasta oli 13 prosenttia. Dieselmoottoreiden tekniset ominaisuudet ja
energiatehokkuus ovat kehittyneet merkittdvasti viime vuosina, mutta niiden polttoaineen kulutus on
samana aikana kasvanut tasaisesti autojen koon kasvaessa. 2000-luvun aikana dieselautojen
keskimé&ardinen polttoaineen kulutus on noussut kaupunkiajossa 7,9 litrasta 8,6 litraan sadalla
kilometrilla. Bensiinikéyttoisten henkildautojen kulutus on pysynyt sen sijaan varsin tasaisena, hieman
yli 10 litrassa. Maantieajossa kulutus on tyypillisesti kaupunkiajoa vahaisempad. Mikéali nykyinen
kehitys jatkuu, ohittaa dieselautojen keskima&rdinen polttoaineen kulutus bensiinikayttoisten autojen

147 Kts. sama kuin edellinen.
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kulutustason lahiaikoina ellei niin ole jo tapahtunut. Véhédkulutuksisten poltto- ja sahkomoottorin

yhdistavien hybridiautojen ja sdhkdautojen lukuméaéra on yha hyvin vahainen.*®

Polttoainetta paljon kuluttavien katumaastureiden kysynnan lisdantymistd voidaan pitda erittdin
huolestuttavana kehityksena oljyhuipun lahestymisen huomioon ottaen. Toisaalta raakadljyn viime
vuosina voimakkaasti kohonnut hinta ndyttad pysayttaneen tdmén kehityksen ja k&&ntdneen kysynnén
vahékulutuksisiin  pienempiin  autoihin, kun kuluttajat ovat havahtuneet ymmartdmaén

suurikulutuksisiin autoihin liittyvat taloudelliset riskit.

6.2.3 Ajoneuvover on merkitys oljyriippuvuudelleja sen muutosmahdollisuudet

Ajoneuvoveron suuruudella voidaan vaikuttaa 6ljynkulutukseen véhentavésti lahinnd kahdella tavalla.
Ensisijaisesti veron avulla voidaan ohjata kuluttajia ostamaan vahemman polttoainetta kuluttavia,
energiatehokkaampia autoja, jolloin Suomen autokannan uudistuminen nopeutuisi. Tama saattaisi
vaikuttaa nopeasti Oljypohjaisten polttoaineiden kulutukseen ja sitd kautta Oljyriippuvuutta
vahentévasti. Toissijaisesti verolla voidaan vaikuttaa itse autojen kayttdd vahentévasti, silla
ajoneuvovero on auton kayttéon perustuva vero. Ajoneuvoverotuksen voisi néin ollen ajatella
tulevaisuudessa nykyisestd poiketen pikemminkin rajoittavan kuin kannustavan autoiluun. Tamén
tavoitteen saavuttaminen edellyttdd kuitenkin my6s monien veropolitiikasta riippumattomien
toimenpiteiden kayttoonottoa, kuten yhdyskuntarakenteen muuttamista tiiviimpaan suuntaan seké
joukkoliikenteen, logistiikan ja maankayton tehostamista. Myos tyollisyys- ja asuntopolitiikan tulisi
muuttua energiatehokkuuden paremmin huomioiviksi. Tallaisten tavoitteiden asettaminen riippuu
pitkalti yhteiskunnallisista arvoista, poliittisesta tahdosta sek& ihmisten asenteista, joista viimeksi

mainittuun voidaan pyrkia vaikuttamaan myos verotuksen keinoin, milla on suuri merkitys.

Oljyriippuvuuden vahentamista tavoiteltaessa jarkevinta olisi pyrkia molempien edelld mainittujen
tavoitteiden saavuttamiseen, koska Oljynkulutusta saataisiin talldin véhennettyd nopeimmin ja
tehokkaimmin. Sill4, kumpaa ldhestymistapaa painotettaisiin, on kuitenkin paljon painoarvoa. Mikaéli
ajoneuvoverotuksella pyrittaisiin ensisijaisesti nopeuttamaan autokannan uusiutumista vahemman
polttoainetta kuluttavien autojen suuntaan, tulisi sekd ajoneuvoveron perus- ettd kdyttdvoimavero mita

ilmeisimmin muuttaa auton polttoaineen kulutukseen perustuviksi. Miké&li verotuksella sit4 vastoin

148 Kts. HE 146/2007, kohta 1.1. ajoneuvokanta ja ajoneuvojen suoritteet ja paastot.
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pyrittéisiin vahentdméaén itse autojen kayttod, olisi helpoin keino tah&n Kiristdd ajoneuvoveroa
tuntuvasti. Auto on vélttamattomyyshyddyke, jonka kayttdon kustannustekijoilla on vaikutusta vasta
pitkan ajan kuluttua. Siksi néista vaihtoehdoista ensimmaista on perusteltua pitdd kannatettavampana,
koska se johtaisi todenndkdisemmin tavoiteltuun lopputulokseen. Autojen kéytt6a verotuksella
voitaisiin sen sijaan olettaa voitavan vahentda vain rajallisesti ja vasta monien vuosien kuluttua, joten
siithen vaikuttaminen olisi hitaampi ja tehottomampi keino. Né&iden vaihtoehtojen lisdksi on olemassa
viela kolmas keino vaikuttaa ajoneuvoverolla 06ljypohjaisten polttoaineiden kulutukseen:

ajoneuvoveronalaisten ajoneuvojen piiria laajentamalla veron vaikutukset ulottuisivat laajemmalle.

Mikali ajoneuvoveron perusvero muutettaisiin ajoneuvon polttoaineen kulutukseen perustuvaksi, tulisi
veron, ollakseen mahdollisimman tehokas, olla progressiivinen eli veron mééra kasvaisi lineaarisessa
suhteessa ajoneuvon polttoaineen kulutuksen kanssa. Vero kannattaisi porrastaa talléin muutamaan
veroluokkaan, jotka méaaraytyisivat polttoaineen kulutustasoittain. Progression olisi hyva olla jyrkempi
paljon kuluttavien ajoneuvojen kohdalla. Vastaavasti erittdin vahakulutuksisista ajoneuvoista, kuten
hybridiautoista, veroa voitaisiin kantaa vain vdhan. My0s kaasu- ja biopolttoaineita kayttdmaan
tarkoitettujen ajoneuvojen matalampi verotus olisi perusteltua. Veron fiskaalisten tavoitteiden
turvaamisen johdosta taysi verottomuus ei voisi tulla kyseeseen vaan verolla tulisi olla tietty
minimitaso. Progressiivinen ajoneuvoverotus tarkoittaisi veron luonteen muuttumista, koska se on
nykyisin muiden kulutusverojen tapaan tasavero. Tamé olisi veropoliittisesti poikkeuksellista, muttei
uutta, silla esimerkiksi autovero on nykyisin progressiivinen. Polttoaineen kulutukseen perustuva
progressiivinen ajoneuvoverotus lahettédisi  kuluttajille vahvan viestin ajoneuvon valinnan
energiataloudellisesta merkityksestd ja todennékoisesti saisi kuluttajat valitsemaan véahakulutuksisia
autoja. Pelkdn veron muuttamisen ohella tarvittaisiin kuitenkin muitakin keinoja ihmisten

kulutustottumuksiin vaikuttamiseksi, kuten asennekasvatusta ja kattavaa tiedottamista.

Perusveron lisdksi myos dieselautoista kannettava kayttévoimavero tulisi johdonmukaisuuden vuoksi
muuttaa polttoaineen kulutukseen perustuvaksi, jotta verotuksen ohjausvaikutus ulottuisi koko
ajoneuvokantaan. Kayttdvoimaveron muuttamiseen polttoaineperusteiseksi liittyy kuitenkin joitakin
ongelmakohtia. Kayttévoimavero on nimittain nykyisin monessa tapauksessa perusveroa ankarampi ja
sen laskentaperusteena on auton kokonaismassa, jolla on merkitysté erityisesti suurten kuorma-autojen
ja ajoneuvoyhdistelmien tapauksissa. Jos kayttévoimaveron muuttuminen polttoaineperusteiseksi
tarkoittaisi veron Kiristymistd, tulisi korkeamman kayttévoimaveron vastapainoksi alentaa diesel6ljyn

valmisteveroa dieselautojen kayttokustannusten kohtuuttoman nousun estamiseksi. Talla olisi suuri
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merkitys kuljetusalalle, koska suurin o0sa kuljetusalan ajoneuvoista on dieselkéyttoisia.
Kéyttovoimaveroon tehtdvat muutokset on siis toteutettava yhdessa polttoaineveroon mahdollisesti
tehtdvien muutosten kanssa, ja veromuutosten yhteisvaikutukset tulee huomioida. Polttoaineperusteinen
ajoneuvovero edellyttadd riittdvaa tietdmysta autojen todellisista polttoaineen kulutustasoista oikean

verotuksen takaamiseksi.

Ajoneuvojen perus- ja kayttvoimavero maaratddn ajoneuvoliikennerekisterin tietojen perusteella ja
peritadn verolipuilla. Rekisterid yllapitdd Ajoneuvohallintokeskus (AKE). Ajoneuvoliikennerekisteristéa
annetun lain mukaan ajoneuvoliikennerekisteri on ajoneuvoista sek& niiden verotuksesta ja
kiinnityksestd, ajoneuvoa kuljettavista, maakuljetusten turvallisuusneuvonantajista, tieliikenteen
valvontalaitteissa kaytettdvistd Kkorteista, lupaa edellyttdvaa kuljetustoimintaa varten jérjestettavista
kokeista ja myonnettévista todistuksista pidettdva rekisteri. Rekisteri sisaltdd muun muassa tiedot
ajoneuvojen teknisistd ominaisuuksista ja tyyppihyvaksynnastd, ajoneuvon katsastuksista seké
ajoneuvojen omistajista ja haltijoista. Tyyppihyvaksynnalla tarkoitetaan kansainvélisesti tai
kansallisesti tunnustettua menettelyd, jossa hyvéksyntdviranomainen varmentaa ajoneuvotyypin
tayttavan sitd koskevat tekniset vaatimukset. Suomessa ajoneuvojen tyyppihyvéaksyntaviranomainen on
AKE.149

EU:ssa henkildautojen polttoaineen kulutus ja hiilidioksidip&astot mitataan yhdenmukaistetulla
menetelmalld, jota koskevat s&&nnokset sisaltyvat moottoriajoneuvojen hiilidioksidipéastoista ja
polttoaineen kulutuksesta annettuun neuvoston direktiiviin 80/1268/ETY siihen my&hemmin tehdyin
muutoksin. Tieto polttoaineen kulutuksesta merkitddn ajoneuvoliikennerekisteriin direktiivissa
mainitulla tavalla. Hiilidioksidipd&stot ja polttoaineen kulutus mitataan s&adetyn testaustavan
mukaisesti. Testaus suoritetaan keinotekoisessa ymparistossa ajamalla ajoneuvoa niin sanottujen
testirullien paalla, jolloin autoa voidaan kuormittaa eri mittaussykleilla. Polttoaineen kulutus ja
hiilidioksidipaastot mitataan kerddmalld ja analysoimalla moottorin tuottamat pakokaasupaéstot, joista
lasketaan, kuinka paljon polttoainetta on kulunut tietyn paastémadaran tuottamiseksi keskikulutuksella.
Laskelmat perustuvat polttoaineen palamisen tuottamaan vakiomé&araan hiilidioksidia. Mittaus
suoritetaan laboratorio-olosuhteissa, eiké sitd voida tehda uudelleen esimerkiksi auton katsastuksen
yhteydessd. Maérdaikaiskatsastuksissa mitataan ainoastaan auton sddnneltyjen  paastdjen

pitoisuuksia.**

9 Kts. HE 146/2007, kohta 1.1. ajoneuvoliikennerekisterin tiedot.
150 Kts. sama kuin edellinen.
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Ajoneuvoliikennerekisteriin tieto auton polttoaineen kulutuksesta ~ saadaan auton
tyyppihyvéksyntdasiakirjoista, joista se tallennetaan tyyppirekisteriin. Uuden ajoneuvon
ennakkoilmoituksen yhteydessa tyyppitiedot viedddn Kkyseisen autoyksilon teknisiin tietoihin
ajoneuvoliikennerekisteriin. Vuoden 2006 lopussa rekisteri sisélsi direktiivissd saadetyilla
mittausmenetelmilla mitatut ajoneuvon kaupunki- ja maantieajon yhdistettyd kulutusta vastaavat
polttoaineen kulutustiedot 814 918 henkildautosta, miké& oli noin kolmasosa koko henkiléautokannasta.
Taman lisdksi rekisterissé oli polttoaineen kulutustiedot direktiivin soveltamisalan ulkopuolelle jaévista
reilusta 180 000 henkil6autosta, joista vanhimmat ovat vuosimallia 1986. Raskaille ajoneuvoille ja
moottoripyodrille ei ole vield toistaiseksi yhtendistd polttoaineen kulutuksen testausmenettelya.

Pakettiautoille mittaus on tullut voimaan asteittain vuosina 2005-2009.*%*

Hallitus arvioi vuonna 2007 yhteison lainsdddanndssa saadetyn mittaustavan mukaisen polttoaineen
kulutustiedon olevan noin 1,5 miljoonalla henkildautolla eli lahes 60 prosentilla rekisterissa olevista
henkil6autoista. Tietoa vailla olevien autojen méaaraksi arvioitiin 1,15 miljoonaa, josta vuotuinen
poistuma olisi noin 100 000 kappaletta vuosittain. Tieto niiden ajoneuvojen, jotka kuuluvat direktiivin
soveltamisalaan, polttoaineen kulutuksesta tullaan lisaksi merkitsemaan tulevaisuudessa ajoneuvon
rekisterdintitodistukseen.’® Henkildautojen polttoaineen kulutuksesta vallitsee edelld kirjoitetun
perusteella talld hetkelld kohtuullisen laaja tietdmys, mik& paranee tulevina vuosina autokannan
uusiutuessa ja autojen tietojen tullessa laajemmin rekisteriin. Tamén suhteen ongelmia veron

muuttamiseksi ei ole.

Niistd autoista, joista ei olisi saatavilla luotettavia tietoja polttoaineen kulutuksesta, olisi jarkevinté
kantaa sekd perus- ettd kayttdvoimaveroa joko auton kokonaismassan mukaan niin kuin nykyisin
kannetaan kayttovoimaveroa dieselautoista tai jonkin muun sellaisen teknisen tiedon, jolla olisi
riittdvan tarkka yhteys auton polttoaineen kulutukseen, mukaan. Kokonaismassaan perustuva
ajoneuvoverotus olisi yhteydessa autojen polttoaineen kulutuksen kanssa ja se olisi helpommin
maéadritettavissd. Ajoneuvoverotuksen tulevaisuutta ajateltaessa on huomioitava myds autokannan
kehittymisen yleinen suuntaus pitkalla aikavalilla. Tulevaisuudessa autot ovat nykyisid joka
tapauksessa monin verroin energiataloudellisempia, mutta niiden koko sitd vastoin saattaa olla

suurempi. Talléin voisi olla perusteltua siirtyd jossain vaiheessa kokonaan kokonaismassaan

181 Kts. sama kuin edellinen.
152 - -
Kts. sama kuin edellinen.
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perustuvaan ajoneuvoverotukseen, jolloin polttoaineen kulutuksen vahentyminen tapahtuisi autojen

kokojen pienentymisen kautta eik& enda vain energiatehokkuutta kasvattamalla.

Progressiivisesta ajoneuvoverosta voisi aiheutua erindisid oikeudenmukaisuusongelmia. Kiredhko
verotus vaikeuttaisi mahdollisesti jonkin verran pienituloisten ja suurikulutuksisten autojen omistajien
taloudellista asemaa. Toisaalta se toimisi tehokkaana kannustimena hankkia vahdkulutuksinen auto,
mika sadstdisi huomattavasti kuluttajan rahoja tulevina vuosina ja olisi ndin erinomainen investointi.
Veronkorotukset eivét saisi joka tapauksessa olla niin suuria, ettd niiden vaikutus ulottuisi
pienituloisten kansalaisten elintasoon pitkaaikaisesti. Korkea polttoaineiden hinta tulee varmasti

muuttamaan kuluttajien ostokayttaytymista tulevaisuudessa.

Ajoneuvoveron Yyleisten piirteiden muutosmahdollisuuksien ohella on pohdittava myds sen alaisten
ajoneuvojen maéaran laajentamisen mahdollisuutta. Tama tarkoittaisi viime kadessd ainakin
ajoneuvoveron perusveron laajentamista koskemaan my0s muun muassa moottoripy0rid, mopoja,
monkijoitd sekd traktoreita, joilla kaikilla on osuutensa 6ljypohjaisten polttoaineiden kulutuksessa.
Esimerkiksi mopot ovat luonteeltaan l1&ahinné vapaa-ajan kayttoon tarkoitettuja ajoneuvoja, joten niiden
suhteen veron kayttoonotolle ei ole ndhtdvissa esteitd. Traktoreiden kohdalla mahdollisena rajoitteena
ovat veron aiheuttamat lisdkustannukset erityisesti maatalousyrittdjille. Traktorit ovat vélttamattomia
sekd nykyaikaisessa maataloudessa ettd muutoinkin erindisten yhteiskunnallisten tdiden hoitamisessa,
ettei niiden rankaisemista verotuksen keinoin voida pitdd kovinkaan hyvéksyttavéna saati jarkevéna.
Traktorien verottaminen tulisikin kyseeseen lahinna lisdverotulojen hankkimisen tarkoituksessa.
Moottoripydrien ké&yton verottaminen olisi sitd vastoin mopojen tapaan hyvin tarpeellista, jotta
moottoripydrékanta saataisiin uusiutumaan vahakulutuksisemmaksi. Maalla kulkevien ajoneuvojen
kéayton verottamisen lisaksi tulisi harkita myds moottoriveneiden kayton verottamista. Tdma tarkoittaisi
luultavasti ajoneuvoveron kéyttovoimaveron ulottamista koskemaan myds niitd. Moottoriveneiden
kayttotarkoitus on monissa tapauksissa harrastuksellinen, joten veron kayttéonotolle ei mopojen tapaan
olisi esteita.

6.2.4 Viimeaikaiset veromuutokset ja niiden arviointi

Ajoneuvoverotusta muutettiin - viimeksi vuoden 2007 lopussa hallitusohjelman mukaisesti.
Lakimuutosten tarkoituksena oli liikenteen hiilidioksidipaast6jen vahentdminen ilmastonmuutoksen

hillitsemiseksi. Uusi ajoneuvoverolaki tuli voimaan 1. tammikuuta 2010. Muutokset rajoittuivat
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ajoneuvoveron perusveroon. Kayttdvoimavero sailytettiin ennallaan. Kayttoon otettiin  auton
hiilidioksidipaastoihin perustuva progressivinen perusvero, joka nousee paastdtason noustessa. Vero
perustuu kunkin auton kaupunki- ja maantieajon yhditettyd polttoaineen kulutusta vastaavaan
ominaispaastoon, joka on saatavilla AKE:n ajoneuvoliikennerekisteristd. Uuteen veromalliin
sisallytettiin lisaksi vahimmais- ja enimmadistasot. Vahimmaistasoa perusteltiin valtiontaloudellisilla
tekijoilla ja enimmadistasoa liian korkeiden verotasojen vélttamiselld. VVeron paivakohtaisen pohjaosan
vadhimmaistaso on 8,1 senttid autoille, joiden hiilidioksidip&astét ovat enintddn 66 grammaa
kilometrilla. Vuotuinen vahimmaéistaso on tdten noin 20 euroa. Veron enimmadistaso asettiin
paastotasolle 400 grammaa kilometrillg, jolloin enimmaisveron maaréksi tulee 605,90 euroa vuodessa,
mikd on yli kolmikymmenkertainen vahimmaistasoon verrattuna. Alhaisemman polttoaineen
kulutuksensa ja hiilidioksidipadstotasonsa vuoksi dieselkéyttoiset ajoneuvot saavat uudessa

veromallissa etua vastaaviin bensiiniautoihin nahden.*

Niistd autoista, joista ei ole saatavilla paastotietoa direktiivissd edellytetylld tavalla, kannetaan veroa
ajoneuvon kokonaismassaan perustuvan kertoimen avulla. Kokonaismassa maéaéaritellddn auton
omamassaksi lisdttynd kantavuudella. Alhaisemman polttoaineen kulutuksensa vuoksi dieselautojen
painoon perustuvan veron tulisi teoriassa olla bensiiniautoa alhaisempi. Tastd huolimatta bensiini- ja
dieselautoille sd&dettiin yhdenmukainen kokonaismassaan perustuva kerroinmalli yksinkertaisuuden
vuoksi. Painoon perustuvaan veroon otettiin vahimmaistaso, jotta valtettdisiin kevyiden mutta vanhan
tekniikan takia energiatehottomien autojen veron huomattava aleneminen entisestd tasosta.
Véhimmadistaso on noin 76 euroa vuodessa enintddn 1300 kilogrammaa painavilta autoilta.
Enimmaisvero on vastaavasti 485 euroa yli 3400 kilogramman autoilta. Painon mukaan méaaraytyva
vero on aina lahtOkohtaisesti saman auton paastopohjaista veroa alempi. Myo6s pakettiautojen

ajoneuvoverotuksen oli madra muuttua myshemmin hiilidioksidipaastéihin perustuvaksi.***

Uudella veromallilla ei uskottu olevan suuria vaikutuksia ajoneuvoveron vuotuiseen tuottoon. Entiseen
verrattuna verotaso lahtisi nousuun 180 gramman hiilidioksidip&éstotason kohdalla, mik& on uusien
henkiléautojen keskimaardinen paastéjen madrd. Veromuutosten tavoitteena oli vdhemman
polttoainetta kuluttavien autojen kysynnan lisdédminen. Myo6s vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavéat
ajoneuvot verotetaan uuden veromallin mukaisesti, mik& tarkoittaa niiden verotuksen tosiasiallista

kevenemistd  Oljypohjaisia  polttoaineita  kayttdviin  ajoneuvoihin  ndhden, koska niiden

153 Kts. HE 146/2007, kohta 3.
154 Kts. HE 146/2007, kohta 3.
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hiilidioksidipaastét ovat useimmiten pienempid. Veromuutosten vaikutuksia liikennesuoritteiden
méaarédén ja liikenteen kokonaishiilidioksidipa&stoihin ei arvioitu, koska uusi vero ei perustu
liilkennesuoritteen mééraan. Kokonaismassaan perustuva vero suosisi jonkin verran enemman pienié

ajoneuvoja.’*®

Viimeaikaisia muutoksia ajoneuvoveroon voidaan pitdd polttoaineveron tavoin oikeansuuntaisina,
mutta kuitenkin riittdmattomind. Keskeiseksi kysymykseksi nousee, kuinka hyvin autojen
hiilidioksidipaastot korreloivat polttoaineen kulutuksen kanssa keskimaarin, koska talla tiedolla on
suurin - merkitys arvioitaessa veromuutoksen oikeasuuntaisuutta O6ljyriippuvuuden vahentdmisen
nékokulmasta. Johdonmukaisinta olisi olettaa, ettd mitd uudemmista autoista on kyse, sitd vahempi
merkitys niiden hiilidiksidipaéstoilla olisi, silld moottoritekniikan kehittyessé ja ympéristovaatimusten
kasvaessa kaikkien autojen pdaastdjen voisi olettaa véhenevan, jolloin hiilidioksidipéaastdjen
vaheneminen ei enda johtaisi vastaavassa maarin polttoaineen kulutuksen vahentymiseen vaan olisi
vain seuraus puhtaammasta moottoriteknologiasta. Tamanhetkinen kehitystrendi kuitenkin nayttaa
sotivan tat4 kasitystd vastaan. Autojen kasvihuonekaasujen padstot eivat ole védhentyneet muiden
epapuhtauksien ja hiukkaspaéstdjen tapaan, joten niilld ndyttdd olevan todella suuri korrelaatio itse

polttoaineen kulutukseen.**®

Tamaéan tiedon valossa tehtyjd veromuutoksia voidaan pitdd oikeina, vaikka suositeltavampaa olisi
muuttaa perusvero suoraan polttoaineen kulutukseen pohjautuvaksi. Uuden ajoneuvoveron
vahimmaistaso on vain noin neljdsosa entisen veron matalampaan veroluokkaan verrattuna.
Enimmadistaso puolestaan on l&hes kuusinkertainen vanhaan veroon ndhden. Na&in voimakasta
progressiota voidaan pitdd tehokkaana ohjauskeinona, jolla on luultavasti myos toivottuja vaikutuksia.
Vanhempien autojen polttoaineen kulutuksesta ei ole saatavilla yhtd laajalti tietoja, joten niiden
verottaminen kokonaismassan mukaan on talléin perusteltua. Kun otetaan huomioon ndiden
ajoneuvojen méaaran lahivuosien aikana tapahtuva nopea vdhenemd, on tdma ongelma nopeasti
katoamassa. Kayttovoimaveron sdilyttamista ennallaan voidaan pitd4 huonona ratkaisuna, sill4 ottaen
huomioon nykyisen dieselautojen polttoaineen  kulutuksen kasvun pitdisi  dieselautojen
kayttovoimavero ehdottomasti ottaa veropoliittiseksi aseeksi polttoaineen kulutuksen hillitsemiseksi.

Liséksi vaihtoehtoisia polttoaineita k&yttdvien autojen samantapainen verokohtelu sotii suuresti

1% Kts. HE 146/2007, kohta 4.
15 HE 146/2007, kohta 1.1.
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oljyriippuvuuden vahentdmisen tavoitteita vastaan. Tassa suhteessa ilmastonmuutoksen torjumiseksi ja

Oljyriippuvuuden vahentamiseksi tehtévat toimenpiteet ovat ristiriidassa keskendan.

6.2.5 Y hteenveto

Ajoneuvoveron merkitys autojen kayttoon perustuvana verona korostuu tulevaisuudessa 6ljypohjaisten
polttoaineiden kulutuksen vahentdmisen tarpeellisuuden muuttuessa yha ehdottomammaksi. Veroon
kohdistuu ndin suuria muutospaineita. Ajoneuvoveron tavoitteiksi tulisi ottaa paitsi Suomen
autokannan uusiutumisen nopeuttaminen myds itse autoistumisen hillitseminen. NyKkyisesta matalasta
verotuksesta on syytéd luopua. Seké ajoneuvoveron perus- ettd kdyttovoimavero olisi jarkevintd muuttaa
ajoneuvon polttoaineen kulutukseen perustuviksi progressiivisiksi veroiksi. Progression tulisi olla
lisaksi riittdvén ankaraa ohjausvaikutuksen aikaansaamiseksi. Kéayttévoimaveron kohdalla tama lisdisi
paineita dieseldljyn valmisteveron alentamiseksi, jotta kuljetusalan asema ei vaikeutuisi.
Vaihtoehtoisilla polttoaineilla kulkemaan tarkoitetuista autoista kannattaisi kantaa veroa vain
valtiontalouden turvaamiseksi. Vanhempien autojen verotuksen olisi jdarkevintd perustua niiden
kokonaismassaan tai johonkin muuhun tekniseen tietoon. Tassd suhteessa viimeaikoina tehdyt
veromuutokset ovat oikeita. Liséksi olisi perusteltua laajentaa ajoneuvovero koskemaan my6s muita

ajoneuvoja, kuten moottoripydrié, veron ohjausvaikutuksen ulotuttamiseksi koko ajoneuvokantaan.

6.3 Autovero

6.3.1 Autoveron tausta jatavoitteet

Polttoaineveron ja ajoneuvoveron ohella kolmas merkittdvda Suomen verojérjestelméén kuuluva
liikenteeseen kohdistuva vero on autovero, joka on auton hintaan siséltyva kertaluonteinen kulutusvero.
Autoverolla on Suomessa pitk& historia. Hallitus antoi ensimmaéisen esityksensa Eduskunnalle
autoverolaiksi jo vuonna 1951, mutta esitys hylattiin ja autoverolaki tuli voimaan vasta vuonna 1958.
Autoveron kéyttéonottoa perusteltiin 1&hinna fiskaalisilla syill&, mutta veron toisena kéyttéonottosyyna
toimi ylellisyysjattelu. Auton ajateltiin olevan varakkuuden osoitus, minka vuoksi siitad olisi tullut
maksaa veroa. Ylellisyysnakokulmaa ei kuitenkaan hyvéksytty autoverotuksen perusteeksi, koska sita
ei pidetty perusteltavissa olevana. Eduskunta hyvéksyi veron sillda edellytykselld, ettda se olisi
luonteeltaan vain valiaikainen, valtion Kiredstd rahatilanteesta johtuva yksivuotinen vero, josta oli

maéaara luopua heti, kun valtiontalous antaisi siihen mahdollisuuden. Tésta on nyt kulunut aikaa yli 50
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vuotta eika tallaista mahdollisuutta ole vielak&an tullut. Sen sijaan autoveronalaisten autojen maaraa on
vuosien saatossa laajennettu ja itse veroa ajoittain Kkiristetty huomattavasti. Autovero muuttui
progressiiviseksi, ajoneuvon verotusarvon mukaan muuttuvaksi vuonna 1962 ja on sdilynyt sellaisena
tdhén paivaan saakka. Suurimmat muutokset ovat liittyneet tullien merkityksen pienenemiseen, mitd on
paikattu autoveroa korottamalla. Suomen liityttyd Euroopan unionin jéseneksi vuonna 1995 myds
autovero muuttui. Veroa ei enéa peritty rajamuodollisuuksien yhteydessé ja autoverolakiin siséllytettiin
osa aikaisemmista tullisadnnoksistd. Suurimmat viimeaikaiset autoverotukseemme liittyvét vero-
oikeudelliset ongelmat ovat liittyneet Suomeen muista jasenvaltioista tuotavien kaytettyjen autojen
verotukseen. Vuonna 2003 autoverotusta muutettiin niin, ettd sek& uusien ettd kéytettynd tuotavien

henkilautojen ja moottoripydrien verotusperusteeksi otettiin verollinen yleinen vahittaismyyntiarvo.*’

Autovero nayttaa tulleen pysyvéksi osaksi Suomen verojarjestelmad, eikd sen poistumista voi pitaa
todenndkdisend. NyKyisin autoveron tavoitteet ovat ennen muuta fiskaalisia. Muilla veropoliittisilla
tavoitteilla on toissijainen merkitys. Autoveron progressivisessa luonteessa on kuitenkin ndhtavissa
ylellisyysajattelua, koska veroprosentti kohoaa auton verotusarvon noustessa. Myos
liikenneturvallisuuden edistamistavoitteita sisaltyy jonkin verran autoveroon. Merkittdvd muutos
autoveron vyleisia tavoitteita ajatellen on ollut itse auton aseman muuttuminen suomalaisessa
yhteiskunnassa varakkuussymbolista vélttamattomyyshyodykkeeksi. Veroa ei endd voida perustella
ylellisyysnakokohdilla vaan vyleisten fiskaalisten syiden ohella esimerkiksi ympadristopoliittisilla
tekijoilla, joista autoveroon kohdistuu télla hetkelld muutospaineita muiden liikenneverojen tapaan
ilmastonmuutoksen torjumisen johdosta. Oljyriippuvuuden vahentamispyrkimykset eivat sita vastoin
ndy autoverotuksemme tédmanhetkisissd tavoitteissa, mitd on pidettdvd muiden verojen tapaan

puutteellisena.

6.3.2 Autoveron nykytila ja fiskaalinen merkitys

Autoveroa on Suomessa suoritettava ennen ajoneuvon rekistergintia tai kayttdonottoa henkilfautoista,
pakettiautoista, moottoripyorista seké sellaisista autoista, joiden oma massa on alle 1875 kilogrammaa.
Jotta ajoneuvo voisi olla verollinen, sen on kuuluttava johonkin ndistda luokista. Verollisiin
ajoneuvoihin eivét kuulu juna ja raitiovaunu. Niihin eivéat kuulu my6skaan traktori, moottorityokone,

maastoajoneuvo eikd perdvaunu, jotka néin j&avat autoverolain soveltamisalan ulkopuolelle.

57 Autoveron historiasta kts. tarkemmin Linnakangas 2007, s. 43-57.
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Autoistakin osa on jatetty autoverolain ulkopuolelle. Muun muassa kuorma-autot, pelastusautot,
sairasautot, invataksit ja ruumisautot ovat verottomia. Na&illa verovapauksilla pyritddn suojelemaan
tiettyja yhteiskunnallisia instituutioita. Autoveroa on suoritettava ajoneuvosta, joka rekistergidaan
Suomessa tai jota kédytetddn Suomen alueella. Kéayttoonotolla Suomessa tarkoitetaan kayttoa
liikenteeseen Suomen alueella myos silloin, kun ajoneuvoa ei ole rekisterdity Suomessa. Liikenteessa

kayttd tarkoittaa kayttod yleiselld tai yksityisell4 tielld ja muilla niihin liittyvilla alueilla.**®

Velvollinen suorittamaan autoveroa on ajoneuvon maahantuoja tai Suomessa valmistetun ajoneuvon
valmistaja. Jos ajoneuvon maahantuojaa, valmistajaa tai muuta verovelvollista ei voida osoittaa, on
ajoneuvon rekisterdija, kayttoonottaja tai, jos néitd ei voida osoittaa tai veroa ei saada néilta perityksi,
kéaytossa olevan ajoneuvon omistaja verovelvollinen. Verovelvollisia voi néin ollen olla useita, joten
lain tavoitteena on verovelvollisen osoittaminen kaikissa tilanteissa. Autovero lasketaan autoverolain
mukaisesta ajoneuvon verotusarvosta, joka on ajoneuvon yleinen véhittdismyyntiarvo. Yleisella
vahittdismyyntiarvolla tarkoitetaan hintaa, joka yhdestd samanlaisesta ajoneuvosta olisi yleisesti
saatavissa myytdessd se verollisena Suomen markkinoilla kuluttajan asemassa olevalle ostajalle sina
ajankohtana, jona ajoneuvo ilmoitetaan tai olisi pitdnyt ilmoittaa verotettavaksi. Jos vyleisiin
myyntihintoihin perustuvaa arvoa ei ole kaytettdvissa, yleinen vahittdismyyntiarvo maéritetaan siité
hinnasta, jolla samanlaisia ajoneuvoja yleisesti ilmoitetaan myytavéksi, véhennettynd tavanomaisia
alennuksia vastaavalla eréll&. Verotusarvo on siis ajoneuvon yleinen kuluttajahinta verotushetkell&, kun

taas verotettavasta ajoneuvosta maksettavaa hintaa ei kdyteta verotusarvon perustana.'*®

Autoveron fiskaalinen merkitys on suuri. Vuosittain autoveroa kannetaan noin 175 000 henkil6autosta,
joista uusia on noin 145 000 ja kaytettyja tuontiautoja noin 30 000. Vuonna 2006 autoveron kertyma oli
1297 miljoonaa euroa, josta uusista ajoneuvoista kertyi 90 prosenttia. Tamé vastasi noin neljasta
prosentista valtion verotuloista. Seka uusien ettd kdytettyna maahantuotujen ajoneuvojen verotuotosta
valtaosa eli noin 90 prosenttia Kkertyi henkildautoista loppuosan kertyessa pakettiautoista ja
moottoripyoristd. Vuonna 2006 uusien henkildautojen keskima&rdinen verotusarvo oli noin 28 000
euroa, jolloin keskimaaréiseksi veroksi muodostui noin 7 500 euroa. Kéytetyilla autoilla vastaavat
tiedot olivat noin 16 000 euroa ja 4 400 euroa.'®® Viimeaikaiset autoveroon tehdyt muutokset

huomioon ottaen on perusteltua olettaa veron tuoton laskevan tulevaisuudessa, koska

158 Kts. Linnakangas 2007, s. 57-65 ja 75-77.
19 Kts. Linnakangas 2007, s. 141-142 ja 166-167.
180 Kts. HE 147/2007, s. 5.
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hiilidioksidipaastotasoittain  porrastettu vero ja korkealla pysyttelevat polttoaineiden hinnat
todenndkdisesti ohjaavat kuluttajia hankkimaan vahakulutuksisempia ja samalla verotusarvoiltaan
pienempid autoja. Autojen myynti on toisaalta kasvanut viime vuosina, joten veron lopullisen tuoton
kehittymisesta ei voida olla varmoja. Autoveron voidaan olettaa joka tapauksessa sédilyvan Suomen

verojarjestelman osana sen fiskaalisesta merkityksesté johtuen.

6.3.3 Autover on merkitys oljyriippuvuudelleja sen muutosmahdollisuudet

Autovero on kertaluonteinen, auton ostohetkelld kannettava kulutusvero, toisin kuin ajoneuvovero, joka
on jatkuva-aikainen, auton kayttdon perustuva pdaivékohtainen vero. Autoveron merkitys kuluttajien
ostopaatoksille perustuu 1&hinna sen vaikutukseen auton lopulliseen hintaan. Autoveron veropoliittinen
merkitys Oljyriippuvuuden véhentdmiseen pyrittdessa on ndin ollen rajallisempi kuin ajoneuvo- ja
polttoaineverojen, jotka vaikuttavat 6ljypohjaisten polttoaineiden kulutukseen suoremmin. Puhuttaessa
autoveroon tulevaisuudessa mahdollisesti tehtdvista muutosvaihtoehdoista on huomattava, ettei veroa
ole Euroopan unionissa harmonisoitu, vaan se on edelleen kansallinen vero. J&senvaltiot voivat itse
paattad, milla perusteilla ja kuinka paljon ne kantavat ajoneuvoista veroja. Niiden on kuitenkin otettava
huomioon EU:n perustamissopimuksen verosyrjintakiellot. Unionin komissio on ehdottanut myds
autoveron harmonisoimista EU:n yhteisten sisémarkkinoiden kehittamisperiaatteiden mukaisesti, mika
tulee huomioida autoverotusta kehitettaessa. ™™

Autoverolla voidaan vaikuttaa 0Oljypohjaisten polttoaineiden kulutusta véhentavésti ajoneuvoveron
tavoin: toisaalta pyrkid védhentdmaan itse autoistumista rajoittamalla autojen lukumaaréa, ja toisaalta
ohjata kuluttajia valitsemaan vahemman polttoainetta kuluttavia autoja ja ndin nopeuttaa Suomen
autokannan uusiutumista. Na&istd kahdesta vaihtoehdosta jalkimmaistd on perustellumpaa pitaa
jarkevampand muutamista syista johtuen. Pyrkimys autoistumisen vahentdmiseen on eittdmaétta
tavoiteltava vaihtoehto ja Kkriittiseksi sen tekee tietdmys Oljyriippuvuuden nopean véhentdmisen
tarpeellisuudesta, mutta vield tarkedmpénd on t&std huolimatta pidettdvd autojen polttoaineen
kulutuksen véhentamisen tavoitetta, joka on johdonmukaisempi. Autohan voi kulkea myds muilla

polttoaineilla kuin 6ljysta valmistetuilla.

181 Kts. HE 147/2007, s. 4.
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Yksinkertainen keino autojen lukumaaran rajoittamiseksi olisi Kiristdd autoveroa tuntuvasti seka uusien
ettd kaytettyjen autojen osalta. Tamé kuitenkin ndkyisi autojen myyntiméarissa todennakoisesti vasta
muutaman  vuoden kuluttua, koska veronkorotus ei voisi muuttaa autojen asemaa
valttamattomyyshyodykkeind. lhmiset tarvitsevat autoja ja joutuvat ottamaan jopa velkaa niita
hankkiakseen korkeasta hintatasosta johtuen. Veronkorotus lisdisi mahdollisesti kuluttajien
velkaantuneisuusastetta, mill& olisi ajan mittaan yleisté talouskehitystd vaarantavia seurauksia. Liséksi
ratkaisun oikeudenmukaisuus olisi kyseenalainen. Suuret veronkorotukset nostaisivat autojen hintoja ja
rajoittaisivat pienituloisten ihmisten mahdollisuuksia ostaa niita. Paitsi pienituloisia yleisesti syrjisi
korkea autovero myo6s haja-asutusalueiden asukkaita, koska auto on nailla alueilla paljon
valttamattomampi  kuin kaupungeissa, joissa on laajemmat mahdollisuudet joukkoliikenteen
hyodyntdmiseen. Autoverolla on tassé suhteessa myds aluepoliittinen ulottuvuus. Suurin puute hyvin
Kiredssa autoverotuksessa olisi kuitenkin sen neutraalisuus ajoneuvojen polttoaineen kulutustasoihin
nédhden. Kired vero ei ohjaisi kuluttajia valitsemaan vahékulutuksisempia autoja eikd toimisi
Oljyriippuvuutta vahentdavana tekijand. Vero ei talloin tekisi myodskddn eroa Oljypohjaisia ja ei-
6ljypohjaisia polttoaineita kdyttavien ajoneuvojen vélilla. Se johtaisi mahdollisesti myds uusien autojen
myynnin vahenemiseen, mistd olisi seurauksena Suomen autokannan uusiutumisen hidastuminen.
Tama olisi kaikkein epétoivottavinta. Veron yleisen tason muuttaminen ei ndin ollen olisi toimiva

ratkaisu.

Toinen vaihtoehto olisi tehdd autoverosta ajoneuvon polttoaineen kulutukseen perustuva, jolloin veron
osuus ajoneuvon hinnasta nousisi suorassa suhteessa polttoaineen kulutuksen kanssa. Vero olisi tallgin
hyva porrastaa muutamaan veroluokkaan polttoaineen kulutuksen vaihteluvélien mukaan. Tall6in
suurikulutuksisten ajoneuvojen verotus kiristyisi ja vdhakulutuksisten vastaavasti kevenisi nykyisesté.
Polttoaineperusteinen progressiivinen autovero olisi tehokas ohjauskeino vaikuttaa kuluttajien
ostopaatoksiin. Yhdistettynd nykyisiin korkeisiin polttoaineiden hintoihin uusi veromalli nopeuttaisi
autokantamme uusiutumista. Kéaytannollisida esteitd veromallin toteuttamiselle ei ole, silld EU-
direktiivien mukaiset polttoaineen kulutustiedot tdyttdvien autojen osuus autokannastamme nousee
vuosi vuodelta. Niistd autoista, joista tietoa ei ole saatavissa, veroa voitaisiin kantaa esimerkiksi auton

kokonaismassan mukaisesti.

Verotusarvon kayttdmisestd autoveron perusteena ei luultavasti kannattaisi luopua, koska puhtaasti
teknisiin tekijoihin perustuva verotus edellyttdisi riittdvaa tietoa autojen hintojen kehittymisesta, jottei

kéaytettyja autoja  syrjittdisi  verotuksessa. Tamé taas edellyttaisi laissa  sé&adettyjen
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ikdalennustaulukoiden kayttamistd kaytettyjen autojen verotusarvojen madarittamiseksi. Tallaisia

jarjestelyja on kuitenkin pidetty usein yhteisooikeuden vastaisina,'®?

joten ne tuskin olisivat
mahdollisia. Autoverossa olisi lisdksi tehtdvd ero nykyista selvemmin vaihtoehtoisia polttoaineita
kayttavien ja Oljypohjaisia polttoaineita kaytdvien ajoneuvojen Vélilla. Esimerkiksi hybridiautoista
voitaisiin kantaa vain vdhan veroa. Autojen lisdksi polttoaineperusteinen autoverotus tulisi ulottaa
koskemaan myos moottoripyorid ja pakettiautoja ohjausvaikutuksen laajentamiseksi. Moottoripy6rien
verotus perustuu nykyisin moottorin iskutilavuuteen, joka korreloi jossain maérin polttoaineen
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kulutuksen kanssa.™° Moottoripydrien kohdalla veromuutoksella ei siis olisi suurta merkitysta.

6.3.4 Viimeaikaiset veromuutokset ja niiden arviointi

Autoveroa muutettiin viimeksi vuonna 2007. Polttoaineveron ja ajoneuvoveron tapaan muutosten
keskeisend syynd oli ilmastonmuutoksen torjunta ja pyrkimys Suomen tieliikenteen
hiilidioksidipaastojen vahentdmiseen. Uusi autoverolaki tuli voimaan tammikuun 1. pdivand vuonna
2008. Henkilbautoista kannettava autovero muutettiin auton yleisen véhittdismyyntiarvon ohella auton
ominaishiilidioksidipaastéihin perustuvaksi. Samalla autoveron kokonaistasoa alennettiin noin
kuudenneksella. Henkil6autojen verotuksessa sovellettavista véahennyksistd luovuttiin - veron
lapindkyvyyden parantamiseksi. Uudessa verossa veroprosentin suuruus muuttuu lineaarisesti
padstomadrien mukaan siten, ettd se nousee aina yhdelld prosentilla jokaista kymmenta
hiilidioksidigrammaa kohden. Veromalliin siséllytettiin vahimmais- ja enimmaistasot. V&himmadistasoa
perusteltiin valtiontaloudellisilla ndkdkohdilla ja enimmaistasoa kohtuuttoman korkeiden verotasojen
valttdmisell4d. V&himmaistaso on kymmenen prosenttia auton vahittdismyyntiarvosta ja enimmaistaso
neljakymment& prosenttia. Entinen autovero oli noin 26 prosenttia auton vahittaismyyntihinnasta, joten
uudessa veromallissa vero on matalampi vahépaastoisille autoille ja vastaavasti korkeampi
suuripééastoisille autoille Niissd tapauksissa, joissa verotettavasta autosta ei ole saatavilla direktiivin
mukaista péastotietoa, veroa kannetaan auton kokonaismassan mukaan. Sek& uuden ettd kaytetyn
tuontiauton vero madraytyy uudessa veromallissa edelleen yleisen véhittdismyyntiarvon perusteella.
Talla varmistetaan autoverotuksen EU-oikeudellinen syrjimattémyys. Uusi veromalli koskee vain

henkil6autoja. Pakettiautot on tarkoitus ottaa vero-ohjauksen piiriin  myéhemmin, kun niiden

162 Kts. HE 147/2007, s. 9-10.
163 Kts. HE 147/2007, s. 12.
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polttoaineen kulutuksen mittaus tulee voimaan vuosina 2005-2009. Moottoripyorien verotukseen ei

ehdotettu muutoksia.*®*

Hallitus arvioi autoveron tuoton laskevan lyhyelld aikavalillda noin 18 prosentilla veromuutosten
johdosta. Arvioon siséltyi oletus veronalennusten siirtymisesté suoraan kuluttajahintoihin, jolloin veron
tuoton aleneminen johtuisi verotusarvojen laskusta. Pitkéll4 aikavalilla kehitys saattaisi johtaa myds
polttoaineveron tuoton alenemiseen liikenteen polttoaineen kulutuksen vahentyesséd. Tamé edellyttéda
kuitenkin liikennesuoritteiden kasvun hidastumista. Hallitus arvioi lisdksi uusien autojen
hiilidioksidipaastdjen alenevan keskimadrin viidella prosentilla vuodessa veromuutosten jalkeen.
Mikali hiilidioksidip&éstojen ja polttoaineen kulutuksen valilla oletetaan vallitsevan taydellisen
korrelaation, tarkoittaisi tdm& myo6s autojen polttoaineen kulutukseen viiden prosentin vuotuista
vahennystd. Pidemmalla aikavalilla sééstot olisivat luonnollisesti suurempia, olettaen kuitenkin ettei
autokannassa, autojen koossa ja liikennesuoritteiden madrissa tapahtuisi suuria muutoksia.
Veromuutosten tavoitteena oli myds hillitd autokannan kasvua ja ohjata kysyntéa vahakulutuksisempiin
henkiléautomalleihin.  Mik&li vuodesta 2008 lahtien myytéisiin  noin 150 000 nyKkyista
energiatehokkaampaa autoa vuodessa, olisi niiden osuus Suomen autokannasta vuonna 2014 jo
900 000.*%°

Viimeaikaisia muutoksia autoveroon voidaan pitdd oikeansuuntaisina, koska ajoneuvojen
hiilidioksidipaastdjen ja polttoaineen kulutustasojen valilla vallitsee hyvin suuri korrelaatio. Talldin
uutta autoveroa voidaan jo pitdd epésuorasti polttoaineen kulutukseen perustuvana. Tastd huolimatta
autoveron muuttamista suoraan polttoaineperusteiseksi on pidettdva toivottavana. Moottoripyorien
verotuksen muuttamatta jattamistd on perusteltua kritisoida, koska niiden polttoaineen kulutukseen
kohdistuu télla hetkelld yhtaldisia vahennystarpeita kuin autoihin. Uuden autoveron progression
ankaruus sen sijaan vaikuttaa hyvéltd. Uuden veromallin lopullinen toimivuus néhdaan seuraavien
vuosien aikana. Viimeaikainen kehitys néayttdd kuitenkin epavarmalta. Ottaen huomioon vuoden 2008
autokannan kasvuvauhdin hallituksen tavoite autoistumisen hillitsemiseksi saattaa ep&onnistua.
Toisaalta uuden autoveron voimaan tuleminen osui ajallisesti yksiin huippukorkeiden polttoaineiden
hintojen kanssa, joten on tdysin mahdollista, ettd seurauksena oli laajamittainen siirtymisprosessi

vahékulutuksisiin autoihin. Mikali hallituksen arvio uusien autojen polttoaineen kulutuksen viiden

164 Kts. HE 147/2007, s. 10-12.
165 Kts. HE 147/2007, s. 15-16.
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prosentin vuotuisesta vahenemasta osoittautuu oikeaksi, on tatd pidettdva hyvéna enteend maailman

6ljyntuotannon ennustettu kehitys huomioon ottaen.

6.3.5 Yhteenveto

Autoverolla on keskeinen rooli  Oljyriippuvuuden vahentdmiseen pyrittdessd.  Siksi  sen
méaaraytymisperusteet tulisi muuttaa vastaamaan t4t4 tavoitetta. Autoveroon tehtdvid muutoksia
edesauttaa lisaksi sen harmonisoimattomuus Euroopan unionissa, mutta tdhan voi tulla muutoksia
tulevaisuudessa. Autoveron avulla tulisi pyrkid nopeuttamaan Suomen autokannan uudistumista ja
vahentdmddn autoistumista. Toimivinta olisi muuttaa autovero ajoneuvon ominaispolttoaineen
kulutukseen perustuvaksi, jolloin veroprosentti nousisi lineaarisesti polttoaineen kulutuksen kasvun
kanssa. Niistd autoista, joista ei ole saatavilla direktiivien mukaisia kulutustietoja, veroa kannettaisiin
ajoneuvon kokonaismassan tai jonkin muun teknisen tiedon mukaisesti. Ei-0ljypohjaisia polttoaineita
kayttavista autoista veroa tulisi kantaa vdhemman. Viimeaikaisia veromuutoksia voidaan pitéé
oikeansuuntaisina, koska ajoneuvojen hiilidioksidipdastojen ja polttoaineen kulutuksen valilla vallitsee
korrelaatio. Autoistumisen hillitsemisessa uusi veromalli ei nayta kuitenkaan toistaiseksi onnistuneen ja
kayttoon tulisi ottaa myds muita keinoja. Autojen ohella polttoaineperusteisen veron tulisi koskea myds

moottoripyorié.

6.4 Tie- jaruuhkamaksut

6.4.1Yleista

Liikenteen polttoaineiden kulutukseen voidaan vaikuttaa véhentavésti sekd nopeuttamalla
ajoneuvokannan uusiutumista vahemman polttoainetta kuluttavaan suuntaan ettd vahentamalla itse
liikennesuoritteiden maarid. Ajoneuvo- ja autoveroilla voidaan sdadelld naistd l1&hinn& ensimmaista
tekijad. Jalkimmaiseen niilld ei sen sijaan ole suurtakaan merkitystd. Polttoaineverolla sitd vastoin
voidaan vaikuttaa ajoneuvokannan uusiutumisen ohella myds liikennesuoritteisiin, joihin vero
luonteensa mukaisesti suoraan kohdistuu. Polttoaineveron  ohella liikennesuoritteisiin voidaan
kuitenkin pyrkid vaikuttamaan vield erilaisten teidenkdyttomaksujen ja ruuhkamaksujen avulla.
Teidenkayttomaksuilla eli tietulleilla tarkoitetaan tienk&yttdjiltd perittdvid pienimuotoisia maksuja,
jotka ovat luonteeltaan verojen Kaltaisia. Ruuhkamaksuja peritddn teidenkdyttomaksujen tapaan

suurissa kaupungeissa, joissa esiintyy ajoittain liikenneruuhkia. Suomessa ei talla hetkell& ole kéytossa
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teidenkéyttémaksuja eikd ruuhkamaksuja, joten Oljyriippuvuuden véhentdmistarve huomioon ottaen

niiden kayttoonoton mahdollisuutta on paikallaan tarkastella erikseen.

6.4.2 Tie- jaruuhkamaksujen merkitys 6ljyriippuvuuden vahentamisen kannalta

Tiemaksuilla voi olla useita tavoitteita. Niitd voidaan perid esimerkiksi uusien liikennevaylien
rakentamisen ja yllapitdmisen rahoittamiseksi ndiden vaylien kayttdjiltd. Tiemaksuja ovat myos
veronluonteiset suoritukset, joita peritddn tiettyjen teiden kaytosta yleisesti, mutta joilla pyritdén
liikenteen yhteiskunnallisten kustannusten kattamiseen laajemmin. Ruuhkamaksuja peritddn nimensa
mukaisesti vain yksityisautoilun aiheuttamien ruuhkien ehkaisemiseksi tietyilld alueilla tai tiettying
ajankohtina.’®® Ruuhkamaksujen tarkoituksena on yleisesti fiskaalisten syiden asemesta pienentaa
lilkenteen saastepaastoja sekd parantaa ruuhka-alueiden yleista viihtyvyyttd. Liikenteen
oljynkulutuksen vahentamiseen pyrittdessa liikennesuoritteiden maéarilla on erityinen merkitys.
Suomessa bensiinikayttdisen henkildauton keskimaardinen liikennesuorite vuodessa on noin 18 000
kilometria ja dieselkayttdisen henkildauton noin 28 000 kilometria.*®’

Liikennesuoritteiden ~ maéariin  vaikuttavat ~ monet  seikat, kuten  yhdyskuntarakenne,
joukkoliikennejarjestelyt, kuluttajien tulotaso, ajotavat ja mahdollinen vapaa-ajan asumiseen kaytetty
aika. Pakollisten padivittaisten asioiden hoitamisen lisaksi liikennesuoritteita kertyy myods ei-
valttamattomasta ajoneuvojen kaytostd. Tutkielmassa ei ole mahdollista laatia ennustelaskelmia
mahdollisten teidenkayttomaksujen vaikutuksesta liikennesuoritteiden maarille, mutta on perusteltua
olettaa, ettd ne todennadkodisesti véhentdisivat niitd jonkin verran, koska téllaiset lisdkustannuseréat
todenndkdisesti vaikuttaisivat ihmisten ajoneuvonkéyttotapoihin saastavasti. Tama riippuisi myos
maksujen lopullisista tasoista. Suomen tapauksessa keskeiseksi kysymykseksi nousee, minkélaisten
teiden kéyttdmisestd pitdisi tai kannattaisi perida teidenkdyttomaksuja. Esimerkiksi Suomen
moottoritieverkko on koko tieverkostoon verrattuna erittdin pieni, joten maksujen rajoittaminen
yksinomaan moottoriteiden k&yttoon ei olisi riittdvad. Eron tekeminen moottori- ja muiden teiden
valille on helppoa, koska moottoritiet poikkeavat leveydeltddn ja sdénndiltddn muista teistd. Vaikeaa
eron tekeminen on sen sijaan laadultaan ja nopeusrajoituksiltaan samantasoisten valta- ja kantateiden
valille. Mikéli Suomen p&&vaylat muutettaisiin maksullisiksi, liséisi tdma varmasti jonkin verran

liikennettd maksujen ulkopuolelle ja&villa teilld. Tdma saattaisi vaarantaa nédiden teiden, jotka ovat

166 Kts. Linnakangas 2007, s. 761.
17 Kts. HE 146/2007, kohta 1.1.
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usein piirteiltddn hankalampia kuin valtavaylat, liikenneturvallisuutta ja lisata lilkenneonnettomuuksien

maaraa.

Teiden maksullisuuskysymysten lisaksi oma kysymyksensa on, mitkd ajoneuvot tulisivat maksujen
piiriin  ja mitkd vastaavasti olisi perusteltua vapauttaa niistd. Johdonmukaista olisi ulotuttaa
maksuvelvollisuus koskemaan ainakin yksityiskéyttoisid henkildautoja, moottoripyorid seké raskasta
liikennettd, josta suuri osa on Suomen l&pi kulkevaa vendldista rahtiliikennettd. Mikali maksut
otettaisiin k&ytoon, tulisi niista lisaksi vapauttaa vaihtoehtoisilla polttoaineilla kdyvat ajoneuvot, jotta
ohjausvaikutus saataisiin mahdollisimman tehokkaaksi. Tiemaksut kannattaisi kokeiluvaiheessa ottaa
kayttoon muutamilla keskeisimmilld tieosuuksilla, joilla liikennettd on paljon ja joilla maksujen
onnistumista voitaisiin siksi seurata tehokkaammin. Maksujen periminen olisi jarkevintd toteuttaa
séhkdisten maksujarjestelmien avulla byrokratian ja kustannusten hillitsemiseksi. Ruuhkamaksut
tulisivat tarpeeseen padkaupunkiseudun ohella Suomen suurimmissa kaupungeissa, joissa ruuhkia

esiintyy. Ne olisi kustannustehokkainta perid tiemaksujen tapaan sédhkdgisesti.

Merkittdvana vasta-argumenttina teidenkdyttomaksujen kéyttéonotolle voidaan pitdd niiden ihmisten
yksilonvapautta loukkaavaa luonnetta. Teidenkayttomaksuissa olisi kyseessa puuttuminen ihmisten
vapaaseen liikkuvuuteen, jota maksuilla olisi tarkoitus muuttaa. On pohjimmiltaan arvovalintainen
kysymys, tulkitaanko tallainen s&antely tavoiteltavaksi. Maksuja puoltavana argumenttina toimii
nimittdin totuus niiden yleisyydestd muualla Euroopassa, jossa autoistuminen on edennyt Suomea
paljon pidemmalle. Suomen autoistumisen hillitseminen olisi ndin perusteltu syy teidenkéyttémaksujen
kayttoonotolle. Toisaalta Suomen nykyistd maksuttoman liikenteen periaatetta voidaan yhta hyvin pitaa
kansallisena etunamme, eradnlaisena jokamiehenoikeuksiin, joita ei mydskadn ole monissa Euroopan
maissa, rinnastettavana instituutiona, josta tulisi pitdd kiinni. Teidenkayttdmaksujen kéyttéonottoa
tulee miettid useammasta ndkodkulmasta késin. Ruuhkamaksujen kohdalla téllaisia ongelmia ei
vastaavissa maarin olisi, koska niitd olisi tarkoitus perid vain tiettyind ajankohtina tai tietyissé
paikoissa, joissa ruuhkat ovat selked ongelma. Ruuhkamaksujen kayttdon liittyy paljon positiivisia
ulkoisvaikutuksia, kuten asuinviihtyvyyden parantuminen sekd pakokaasupdéstdjen vahentyminen,
joten niiden kaytdlle on olemassa perusteita, jotka eivat ole merkittdvassd ristiriidassa

yksilonoikeuksien toteutumisen kanssa.

Toinen vasta-argumentti tiemaksujen kayttoonotolle liittyy niiden erisuuruiseen merkitykseen eri

verosubjekteille. Maksut kohtelisivat eriarvoisesti haja-asutusalueiden asukkaita, jotka joutuvat pitkien

112



etaisyyksien johdosta kdyttdmaan enemman autoja liikkumiseensa. Toisaalta kaupungeissa kaytettavéat
ruuhka-maksut tasoittaisivat jonkin verran tatd epésuhtaa. Maksujen tarkoituksena olisi joka
tapauksessa pyrkid rajoittamaan ihmisten autoilua, joten ne toimisivat my6s kannustimena
toimivampien joukkoliikennejarjestelmien kehittdmiseksi. Maksut saattaisivat rasittaa kuljetusalaa,

jonka on luonteensa vuoksi vaikea véhentaa liikennesuoritteita.

Toukokuussa 2006 joukko kansanedustajia laati lakialoitteen tiemaksulain saatamiseksi. Lakia
perusteltiin  ymparistopoliittisten syiden, joista keskeisin oli liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen
vahentamisen tarve, ohella fiskaalisilla tekijoilla. Teidenkayttdmaksujen ja ruuhkamaksujen perimista
pidettiin valttdmattomand Suomessa, koska valtion varat eivat olisi muuten riittdneet perustienpitoon
eivatka vaylaverkoston kehittdmiseen. Lakialoitteessa viitattiin edelleen siihen, etta teidenkayttomaksut
ovat keskeinen osa EU:n liikennepolitiikkaa kestdvan kehityksen turvaamiseksi ja koska niita peritaan
talla hetkelld useissa unionin jasenvaltiossa. Liséksi pidettiin oikeudenmukaisena, ettd Suomen kautta
kulkevan raskaan rahtiliikenteen haltijat olisivat maksaneet korvausta tieverkkomme k&yttdmisesté.
Tiemaksuja ehdotettiinkin kokeiltavaksi niiden kayttdonoton alkuvaiheessa Suomen reuna-alueilla,
joille Vendjélle kulkeva raskas liikenne keskittyy. Maksut olisi tullut suorittaa joko kateismaksuilla,

manuaalisella kirjauksella tiemaksupaatteell4, Internetin kautta tai automaattisena veloituksena.'®®

Tiemaksujen madrdytymisessd haluttiin ottaa huomioon ajoneuvon paastdluokka, joka maaréytyisi
ajoneuvon ensimmaisen rekisterdinnin ajankohdan mukaan. Pé&astéluokat olisi puolestaan jaettu
tiemaksuluokkiin. Vdhimmaismaksuksi ehdotettiin 20 euroa. Lakia olisi ollut tarkoitus soveltaa vain yli
12 tonnia painaviin ajoneuvoihin. Soveltamisalan ulkopuolelle olisi jatetty myods linja-autot,
pelastuslaitosten ajoneuvot, paloautot seka julkisten viranomaistahojen omistamat ajoneuvot. Kyseisten
tieosuuksien 500 000 vuotuisen raskaan liikenteen kuljetusmatkan mukaan laskettuna vuotuisen
tiemaksutuoton mééaraksi arvioitiin yli 12 miljoonaa euroa. Liikenne- ja viestintdvaliokunta otti
lakialoitteeseen kantaa 13.10.2006 antamassaan mietinn0dssd, jossa se johdonmukaisesti hylkési
aloitteen. Tiemaksua pidettiin perustuslakivaliokunnan omaksuman tulkintalinjan mukaisesti verona,
eikd lakiehdotus téayttanyt kaikkia verolaille asetettavia vaatimuksia. Valiokunta piti kuitenkin
ehdotettua raskaan liikenteen tiemaksujarjestelmad lakialoitteen tekijoiden tapaan kannatettavana

vaihtoehtona, koska se olisi ollut Euroopan unionin liikennepoliittisten periaatteiden mukainen.®®

168 | akialoitteesta tiemaksulaiksi kts. tarkemmin Linnakangas 2007, s. 776-779.
189 Kts. sama kuin edellinen.

113



Ehdotettua teidenkéyttoémaksua voidaan fiskaalisista nakokohdista kasin pitdd perusteltuna. Sen sijaan
vaikeaampaa on ottaa kantaa maksujen kayttoonoton toimivuudelle 6ljyriippuvuuden véahentdmisen
nékokulmasta, koska edelld mainitun mukaisesti tutkielmassa ei ole mahdollisuutta arvioida tarkasti
maksujen todellista vaikutusta liikenteen polttoaineen kulutukselle. Lakialoitetta ei nimittdin perusteltu
suoranaisesti Suomen liikenteen polttoaineen kulutuksen véhentamisen tarpeellisuudella eika siiné oltu
arvioitu teidenkayttomaksujen vaikutuksia télle, mikd vaikeuttaa asian arvioimista. Tiemaksut
johtaisivat todennédkoisesti Suomen kautta kulkevan venéléisen rahtiliikenteen siirtymiseen osittain
maamme ulkopuolelle, erityisesti Eestiin. Talldin tiestomme kuormitus véahenisi, mika nékyisi asfaltin
tarpeen vahentymisen kautta myos 6ljyn kulutuksessa. Kuljetusalamme joutuisi kuitenkin eriarvoiseen
asemaan. Rahtilitkenteen vé&heneminen né&kyisi maksujen tuotossa, jolloin niiden kustannusten
kattaminen vaikeutuisi. Lakialoitteen hylk&&dmist& voidaan t&sta huolimatta kutsua pettymykseksi, silla

se tarkoitti hyvasta kokeilusta luopumista.

6.4.3 Mahdollisuudet tie- ja ruuhkamaksujen kayttéonotolle Suomessa

Teidenkayttomaksuihin liittyy joitakin oikeudellisia ongelmia, jotka on huomioitava niiden
kayttoonottoa suunniteltaessa. Suomen perustuslain mukaan ihmiset ovat yhdenvertaisia lain edessa ja
heilld on yhtélainen perusoikeuksiin kuuluva liikkumisenvapaus. On kuitenkin vaikeaa ajatella, etteiko
tdma tekisi mahdolliseksi perid yleisten teiden k&yttdmisestd kaikkia koskevia maksuja. Niin ik&an
voidaan kysyd, kuuluuko liikumisvapauteen oikeus liikkua maksutta missa tahansa. Toinen
lainsdadannollinen rajoite tiemaksuille sisdltyy maantielakiin. Maantielain mukaan maantie on
sellainen tie, joka on luovutettu yleiseen liikenteeseen ja jonka yll&pitdmisestd valtio huolehtii.
Maantielain mukaan tienpitdjana on valtio, joka vastaa tienpidosta ja sen kustannuksista seka kayttaa
tienpitoa varten saatuja oikeuksia. Erityisesta syystd voi muukin kuin tienpitdja sopimuksen mukaisesti
osallistua tienpidon kustannuksiin tai ottaa huolehtiakseen tienpidollisista toimenpiteistd. Maantielain
mukaan maantien kdyttd on maksutonta. Lautta-aluksen k&yttdmisestd voidaan kuitenkin liikenne- ja
viestintdministerion asetuksella saataa perittavaksi maksu.'”® Teidenkayttdmaksujen kayttéonotto

edellyttdisi siis maantielain muuttamista.

Suomen perustuslain mukaan verosta sdadetdan lailla, joka siséltdd sdnnokset verovelvollisuuden ja

veron suuruuden perusteista sekd verovelvollisen oikeusturvasta. Maksujen osalta lakisidonnaisuus ei

170 Kts. Linnakangas 2007, 764-765.
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ole yhta tiukka: valtion viranomaisten virkatoimien, palvelujen ja muun toiminnan maksullisuuden seké
maksujen suuruuden vyleisistd perusteista sdddetdan lailla. Maksuille on ominaista, ettd ne ovat
korvauksia tai vastikkeita julkisen vallan palveluksista; muut rahasuoritukset valtiolle sen sijaan ovat
valtiosdéntooikeudellisessa mielessa veroja. Merkittdvdd on myds, onko asianosaisen suoritteen
vastaanottaminen vapaaehtoista vai pakollista. Veron suuntaan viittaa, jos suoritusvelvollisuuden
aiheuttamista suoritteista ei voi Kkieltaytyd ja velvollisuus koskee suoraan lain nojalla tietyt
tunnusmerkit tayttavid oikeussubjekteja. Esimerkiksi vadyldmaksuja, joita valtiolle kannetaan
merenkulussa kaytettavien julkisten kulkuvéylien ja vesiliikenteelle tarpeellisten turvalaitteiden
rakentamisesta, yllapidosta ja hoidosta, on pidetty valtiosaantooikeudellisessa mielessa veroina.
Samoin on menetelty myos rautatieliikenteen ratamaksujen yhteydessd; ne muutettiin veroiksi

perustuslakivaliokunnan kannan seurauksena vuonna 2004.'"

Yleisten teiden kayttdmista voidaan pitaa periaattellisessa mielessa vapaaehtoisena, koska niiden kéytto
ei ole lainsdddannon mukaan pakollista. Kaytdnnossa tilanne on toinen: yleisten teiden kayttd on
nykyaikaisessa yhteiskunnassa vélttamatontd suurimmalle osalle ihmisistd. T&llgin kyseessa on
tosiasiassa pakollinen julkisten suoritteiden vastaanotto, joka siséllyttdd maksujen oikeudelliseen
luonteeseen vero-oikeudellisen elementin. Mikali teidenkdyttomaksut otettaisiin kaytoon, on niisté
hyvin todennakoisesti sdadettdva verolaeilla, koska kyseessd ovat valtiosdantdoikeudellisessa mielessa
verot eivitkd maksut. TeidenkayttOmaksulain olisi talloin taytettdva verolailta edellytettdvat

vaatimukset.

EU:n lainsdadédnnodn osalta teidenkayttomaksujen keraamisjarjestelméaén vaikuttavat vaatimukset
kaikkien tienkayttajien tasapuolisesta kohtelusta ja kaupankdynnin esteettomyydestda. 29.4.2004
annetun niin sanotun yhteentoimivuusdirektiivin tavoitteena on luoda eurooppalainen séhkdinen
teidenkéyttomaksujen kerdamisjarjestelma. Yhteentoimivuusdirektiivissd ei kuitenkaan kasitella
varsinaista tiemaksupolitiikkaa. Siind ei my0sk&an rajoiteta jasenvaltioiden tai yhteison tulevaan
tiemaksupolitiikkaan liittyvia mahdollisia vaihtoehtoja. Direktiivilla luotava eurooppalainen séhkdinen
tiemaksujarjestelméa koskee ainoastaan teidenkayttomaksujen kerdadmistapaa.
Y hteentoimivuusdirektiivin ohella tiemaksuja kasitelladn my®6s niin sanotussa vinjettidirektiivissa, joka
koskee yli 12 tonnia painavia raskaan liikenteen ajoneuvoja. Vinjettidirektiviin mukaisesti ajoneuvojen

kéytosta on perittdvd vahintddn direktiivin liitteessd asetetun minimin mukainen vuosittainen

71 Kts. Linnakangas 2007, s. 766-767.
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ajoneuvovero. Merkittdvdd on, ettd direktiivissd ei aseteta jasenvaltioille velvoitetta kerétéa
teidenkayttémaksuja.*’> Unionissa ollaan siis luomassa yhteisia puitteita teidenkayttdmaksujen
kayttoonoton mahdollistamiseksi. EU-sadnnokset eivat ndin aseta juridisia esteitd niiden

kayttoonotolle.

6.4.4 Tie- jaruuhkamaksut muissa Euroopan maissa

Tie- ja ruuhkamaksuja peritddn talla hetkelld kaikissa muissa Euroopan unionin jésenvaltioissa paitsi
Suomessa ja Baltian maissa. Yleisia ovat raskaan liikenteen tiemaksut ja siltamaksut. Tullimoottoriteita
on Ranskassa, Portugalissa, Espanjassa ja Italiassa. Lisdksi Albania, Turkki ja Moldova perivét
kauttakulkumaksuja. Aikaperusteinen raskaan liikenteen tiemaksu, eurovinjetti, on kaytossa Belgiassa,
Alankomaissa, Luxemburgissa, Tanskassa ja Ruotsissa. Sveitsissa on ollut vuodesta 2001 lahtien
kéaytossd raskaan liikenteen tiemaksujdrjestelmd, jonka tavoitteena on vahentad lapikulkua ja muita
liikenteen haittoja ja erityisesti siirtdd kuljetuksia maanteilta rautateille sek& uusituttaa ajokalustoa
ymparistoystavallisemmaksi. Ajoneuvokanta onkin uusiutunut ja tyhjand ajoa on véhennetty.
Tekniikkana kaytetaan digitaalista ajopiirturia ja mikroaaltotekniikkaa, joiden avulla saadaan todellinen
ajoneuvosuorite. Itdvallan moottoritieverkolla ja osalla paateistda on kaytosséd raskaan liikenteen
kilometrimaksu, jonka tuotto vuonna 2004 oli 750 miljoonaa euroa. Liikenne on maksun kayttdonoton
jalkeen vahentynyt 3,5 prosenttia.*”

Saksassa otettiin vuoden 2005 alusta kayttoon reittikohtainen moottoritiemaksu, joka on aikaisempaa
maksua korkeampi. Maksu koskee ajoneuvoja, joiden sallittu kokonaispaino on vahintdan 12 tonnia.
Maksun suuruus vaihtelee 0,09:st4 0,14 euroon kilometriltd. Tiemaksut peritddn s&hkdisesti, joten ne
eivat edellytd erityisjarjestelyja liikenteelle. Maksujarjestelman keskipisteend on automaattinen
kirjautuminen, jonka voi tehda joko automaattisesti ajoneuvoon asennetun laitteen kautta, manuaalisesti
Internetin kautta tai jonkin yli 3 500 maksupaikan pééatteen kautta. Ruuhkamaksuista on k&ytannon
kokemuksia Singaporesta jo 1970-luvulta lahtien. Yhdysvalloissa ruuhkamaksuja on muun muassa
Kaliforniassa. Lontoossa ruuhkamaksut otettiin kayttéon vuonna 2003 ja keskustan liikenne on
vahentynyt 15-18%. Ruotsissa ruuhkamaksuja kokeiltiin Tukholmassa vuonna 2006. Veroa perittiin

rekisterissa olevista autoista, muttei esimerkiksi sahkodautoista tai linja-autoista. Verovelvollisuus

172 Kts. Linnakangas 2007, s. 772-775.
13 Euroopan maiden teidenkayttd- ja ruuhkamaksuista kts. tarkemmin Linnakangas 2007, s. 776-777.
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syntyi, kun auto péivasaikaan ylitti lain liitteessd mainitun paikan. Veroa ei maksettu auton kaytosta

lauantaina eiké pyhapaivina. '™

6.4.5 Johtopaat ok set

Liikennesuoritteiden vahentdmisen tarve korostuu 6ljyriippuvuuden vahentdmiseen pyrittdessa. Tie- ja
ruuhkamaksut olisivat polttoaineveron ohella hyva lisékeino tdhan pyrittdessa. Ne ovat talla hetkella
kéytossd jo useimmissa EU-maissa, joissa on saatu hyvid tuloksia maksujen kéytosta. Erityisesti
ruuhkamaksujen kayttdonottoa Suomen suurimmissa kaupungeissa tulisi vakavasti harkita.
Teidenkayttomaksuja voitaisiin kokeilla aluksi yksittéisilla vilkasliikenteisill& litkennevaylilla edella
késitellyn lakialoiteen mukaisesti. Tie- ja ruuhkamaksujen kayttonottoon liittyy tiettyja
lainsdadanndllisia rajoitteita, jotka tulee huomioida lakeja sééddettdessd. Maantielaki tulisi muuttaa
tiemaksut mahdollistavaksi. Maksulakien tulee lisdksi tayttdd yleiset verolaeille asetettavat
vaatimukset, koska tie- ja ruuhkamaksuissa on oikeudellisessa mielessé kyse veroista. Maksut olisi
joustavinta perida séhkdisesti kustannusten minimoimiseksi. Vaihtoehtoisia polttoaineita k&yttdmaan

tarkoitetut ajoneuvot olisi jarkevaa vapauttaa maksujen suorittamisesta.

174 Kts. Linnakangas 2007, s. 761-762 ja 787.
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7. Oljyn kulutukseen valillisesti vaikuttavat verot ja 6ljyriippuvuuden vahentaminen

7.1 Sahkovero

7.1.1 Sahkoveron tausta ja tavoitteet

Suomen energiaverojarjestelmaan polttoaineveron ohella kuuluva keskeinen vero on sahkdvero eli laki
sédhkon ja erdiden polttoaineiden valmisteverosta. Sahkdveron ensisijainen tavoite muiden verojen
tapaan on fiskaalinen. Tamén ohella sdéhkdveroon ovat vaikuttaneet voimakkaasti jo useiden vuosien
ajan erindiset ympaéristopoliittiset tavoitteet, kuten pyrkimykset saaste- ja hiukkaspaastojen aktiiviseen
vahentdmiseen sekd tehokkaaseen energiankayttéon.'” Viime vuosina suurimmaksi sahkéveroon
kohdistuvaksi muutospaineeksi on noussut muiden energiaverojen tapaan ilmastonmuutoksen torjunta.
Sahkdveron avulla pyritddn nykyisin nopeuttamaan siirtymistd fossiilisten polttoaineiden kéytosta
muiden energianlahteiden kayttoon. Oljyriippuvuuden véhentdmisen tarvetta ei ole otettu erikseen
huomioon sahkOveron muutostarpeissa, vaikkakin tavoite fossiilisten polttoaineiden kayton

vahentamisesta siséltaakin automaattisesti myos 6ljyn kayton vahentamispyrkimyksen.

7.1.2 Sahkoveron nykytila ja fiskaalinen merkitys

Sahkdverolain mukaan valmisteveroa kannetaan sahkon ohella kivihiilestd, maakaasusta, méntyoljystéa
seka erdistd muista energiatuotteista. Polttoaineveron tapaan vero jakaantuu perusveroon ja lisdveroon.
Perusveroa kannetaan kuitenkin vain mantyoljystd. Lisdveroa kannetaan sitd vastoin s&hkosta,
kivihiilestd ja maakaasusta muttei méntyo6ljysta. Maakaasusta kannetaan lisaksi huoltovarmuusmaksua.
Valmisteveroa kannetaan kaikesta sdhkostd sen tuotantotapaan katsomatta. Vero on porrastettu
korkeampaan veroluokkaan I, jota suoritetaan yksityis-, maa- ja metsataloudessa, rakentamisessa seka
palvelutoiminnassa kéytettdvasta sahkosta, ja alempaan veroluokkaan 11, jota sovelletaan teollisuudessa
ja ammattimaisessa kasvihuoneviljelyssa kulutettuun sdhk6on. Sahkostd vero suoritetaan
kulutusverojen tapaan vasta siind vaiheessa, kun se luovutetaan sahkoverkosta loppukuluttajalle.
Sahkon tuotannossa polttoaineet ovat verottomia, kun taas lammontuotannon polttoaineet ovat
verollisia. Yhdistetyssd sdhkon ja l&mmontuotannossa verotetaan vain hyotylammon tuottamiseen

kaytettyja veronalaisia polttoaineita. Tiettyjen s&hkon tuotantomuotojen ja kayttokohteiden osalta on

175 Kts. HE 225/1996, kohta 1.1.
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otettu kayttoon veron palautusjarjestelma. Tama tukijarjestelma muodostuu tietyista sdéhkon tuotannon
tuista ja energiaintensiivisen teollisuuden osittaisesta veronpalautuksesta. S&hkontuotannon
tukijarjestelmd& muodostuu tuulivoiman, pienvesivoiman, metsdhakkeen, Kkierratyspolttoaineen ja
biokaasun tuista. Tuulivoiman ja metsdhakkeen Kilpailukyvyn turvaamiseksi ja parantamiseksi niilla
tuotetulla sahkollda on korotettu tuki. Paljon energiaa kayttavét yritykset saavat maksamistaan

energiaveroista osittaisen palautuksen.*”

Energianlahdetasolla ankarin verotus kohdistuu kivihiileen, josta vero on noin 50 senttid tonnilta.
Maakaasun ja mantyo6ljyn valmisteverot ovat tatd huomattavasti alhaisempia. Ensiksi mainitun vero on
noin 2 senttid/kWh ja jalkimmadisen 6,70 senttié&/kilo. S&hkon matalamman veroluokan vero on 0,25
senttia/kWh ja korkeamman luokan 0,87 senttis/kWh.'””" Kivihiilen ankara veroaste selittyy
ymparistopoliittisilla tekijoilla. Maakaasun kayttda on puolestaan pyritty tukemaan verotuksen avulla.

Tama on perusteltua ottaen huomioon maakaasun puhtaampi luonne energianléhteena.

Sahkoveron fiskaalinen merkitys on keskitasoa. VVuonna 2008 veron tuotto oli hieman yli 800
miljoonaa euroa, mik& vastasi noin puolestatoista prosentista koko valtion verotuloista. Sahkodveron
tuotto ei ole kasvanut vuoden 2003 jélkeen ja sen osuus verotuloista on samana aikana véhentynyt
tasaisesti.’” Sahkoveron fiskaalinen merkitys on nain ollen jossain maarin vdhentynyt. T4sta on
vedettdvissa johtopdatds, jonka mukaan s&hkoveron fiskaalisten tavoitteiden merkitys tulee
tulevaisuudessa luultavasti véhenemaan nykyisestd, ellei veron tuotto kaanny selvaan nousuun ja
valtion velkaantumista saada nopeasti hallintaan. Tdma antaa tilaa muille veropoliittisille tavoitteille ja

luo uusia mahdollisuuksia veron kehittamiselle.

7.1.3 Séhkoveron merkitys dljyriippuvuudelleja sen muutosmahdollisuudet

Toisin kuin liikenteeseen kohdistuvat kulutusverot, sahkdvero ei vaikuta suoraan 6ljyn ja 6ljypohjaisten
polttoaineiden kulutukseen, koska 6ljylla ei Suomessa tuoteta endd kaytannossa lainkaan séhkoé, vaan
sitd tehdaan muilla energianlahteilld. Kuvio 26 havainnollistaa Suomen séhkdntuotannnon jakautumista

eri energianlahteittain jaoteltuna vuonna 2008.*" Oljyn osuus sahkontuotannosta vuonna 2008 oli vain

'"® Kts. HE 61/2007, kohta 1.1.

" Kts. HE 61/2007, kohta 2.2.

178 Kts. kuvio 23 kappaleessa 5.7.

9 Kuvio I6ytyy Tilastokeskuksen Internet-sivuilta osoitteesta www.tilastokeskus.fi , kohdasta energiatilastot, sahkén ja
lammadn tuotanto.
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yksi prosentti ydin- ja vesivoiman vastatessa yli puolesta kaikesta tuotannosta. Suomen
Oljyriippuvuuden véhentdmisessa keskeista ei ndin ollen ole sdhkdntuotannon l&hteisiin vaikuttaminen
vaan pohtia, missa madrin olisi mahdollista ja jarkevéaé korvata 6ljy séhkolld ja tdmén siirtymavaiheen
kesto. Téassa tilanteessa suurin yksittdinen vaikutus on 6ljyn ja sdéhkon kilpailukyvylla toisiinsa nahden

ja siihen vaikuttaminen.

Y dinvoima
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Jateliemet  Hiil
7% ~ M%

0%

Muut puupolttoainest .
Mot fossiiliset

B% Muut 0% e
uusiutueat 5 1%
Oljy
Sahkin tuotanto 74 .5 TWh

hMaakaasu
15%

Kuvio 26. Suomen sdhkdntuotannnon jakautuminen energianlahteittéain vuonna 2008.

Sahkodverolla voidaan edelld mainitun perusteella ndhdé olevan vaikutusta my6s 6ljyn kulutukseen,
koska 0Oljy ja sé&hkd ovat energianlahteind toistensa kilpailijoita. Ne Kilpailevat keskendén lahinna
lammontuotannossa, jossa 6ljyn kanssa kilpailevat sahkon ohella myds muut sahkoverolain alaiset
energianldhteet, kuten Kivihiili ja maakaasu. Esimerkiksi rakennusten lammittdmiseen kaytetaan
Suomessa yhté lailla sdhkoa kuin kevyttd polttodljya. Kilpailuasemaan vaikuttaa puolestaan ennen
kaikkea tuotteen hinta, johon voidaan vaikuttaa valmisteverotuksella. Sahkdvero on ndin ollen
luonteeltaan nimenomaan vélillisesti 6ljyn kulutukseen yhteydessa oleva vero. Sen merkitys
Oljyriippuvuuden vadhentdmisen kannalta on Kkuitenkin paljon vahéisempi kuin esimerkiksi
polttoaineveron, joka nimensd mukaisesti kohdistuu suoraan 6ljypohjaisten polttoaineiden kulutukseen.
Tama ei kuitenkaan tarkoita, etteikd sdhkdverolla kyettdisi vaikuttamaan 6ljyn kulutukseen, joten sen

muutosmahdollisuuksien kasittely on perusteltua.

Yksinkertaisin keino vaikuttaa sahkoverolla 6ljynkulutukseen vahentévasti olisi parantaa séhkdéverolain
alaisten polttoaineiden kilpailukykyd oljyyn nahden keventdmalla niiden valmisteveroja.

Oljyriippuvuuden vahentamisen kannalta ratkaisun toimivuuttaa lisdisi sahkéveron alentamisen kanssa

120



samanaikaisesti toteutettava kevyen polttodljyn veronkorotus. Namaé ratkaisut tekisivat sahkostd ja
muista energianlahteistd 6ljya halvempia vaihtoehtoja ja houkuttelisivat teollisuutta ja kuluttajia
siirtymaan esimerkiksi o6ljylammityksestd sahkolammitykseen. S&hkdveronalennus toimisi myos
hyvand suhdannepoliittisena toimenpiteend kdynnissa olevan heikon taloustilanteen parantamiseksi.
Sahkon halpeneminen parantaisi teollisuuden Kkilpailukykyd ja vaikuttaisi positiivisesti Suomen
elinkeinoeldmaan ja tyollisyyteen, silla sahkon merkitys teollisuudelle on paljon suurempi kuin 6ljyn.
Energian hinnanalennus olisi lisdksi luonteeltaan oikeudenmukainen sosiaalinen tulonsiirto, koska
kulutushyédykkeiden verotuksen kevenemisestd hyotyisivat suhteellisesti  eniten pienituloiset.
Ratkaisuun liittyvia mahdollisia valtiontaloudellisia ongelmia hillitsisi samassa yhteydessa toteutettava
polttodljyn veronkorotus. Kyse ei joka tapauksessa olisi kovin suurista rahasummista, joten fiskaaliset
huolet olisivat vahaisid. Toinen vasta-argumentti sdhkoveron tuntuvalle keventdmiselle olisi siité
mahdollisesti aiheutuva yleisen energiatehokkuuden heikkeneminen, koska halventunut energia ei
toimisi enad yhta vahvana kannustimena energiankayton tehostamiselle. Oljyriippuvuuden
vahentdmistavoite ei saa olla veruke muiden energianléhteiden tehottomalle kayt6lle, josta karsisi
pitkalla aikavalilla koko yhteiskunta.

Sahkon ohella valmisteveronalennukset tulisi kohdistaa my6ds muihin 6ljyn kanssa Kilpaileviin
energianlahteisiin, kuten kivihiileen, maakaasuun sek& méntyoljyyn. Naistd ankarimmin verotetun
kivihiilen kohdalla veronalennuksille olisi eniten tilaa. Maakaasun ja mantyoljyn tapauksissa
verotuksella on sen sijaan vain vahainen liikkumavara, koska niiden verotasot ovat jo nykyisell&dén
hyvin alhaisia. L&mmdontuotannossa Oljy olisi nopeasti korvattavissa kivihiilelld, jonka kayton
lisédmiseen verotus olisi hyvé kannustin. Kivihiilen tukemiselle verotuksen keinoin on kuitenkin paljon
esteitd, joista ilmastonmuutoksen torjuminen on merkittavin. llmastonmuutoksen torjumiseksi
kivihiilen kayttod tulisi pikemminkin véhentda eikéd lisatd, joten tdssakin kohtaa o6ljyriippuvuuden
vahentdmiseksi ja ilmastonmuutoksen torjumiseksi tehtédvéat toimenpiteet ovat térméayskurssilla.
Kivihiilen kayton lisaédmistd haittaavat my6s muut ympadristopoliittiset tekijat. Se on polttoaineena
saastuttava ja siksi sitd el kannattaisi suosia sen enemp&é verotuksen kuin muidenkaan valtiovallan

keinojen kautta.

Sahkoveroon tehtdvid muutoksia selvitettdessa tulee huomioida my6s unionin lainsd&danto.
Nestemadisten polttoaineiden tapaan myds Suomen sahkdverolain alaisten polttoaineiden s&hkon,
kivihiilen ja maakaasun valmisteverotus on harmonisoitu EU:n uudessa energiaverodirektiivissa.

Direktiivin lahtokohtana on energiatuotteiden verottaminen moottori- ja lammityspolttoaineena, minka
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vuoksi niiden kayttdé muihin tarkoituksiin on jatetty sen soveltamisalan ulkopuolelle. Soveltamisalan
ulkopuolelle on jatetty muun muassa puun ja turpeen verottaminen. Energiaverodirektiivin mukaan
jasenvaltioiden on kannettava direktiivissd tarkoitetuista tuotteista vero, joka tayttad kyseiselle
tuotteelle sé&detyn vahimmadisveromadran. Omat vahimmaisverotasonsa on séadetty kivihiilelle,
maakaasulle sekd sahkdlle. Suomessa sovellettavat verotasot ovat direktiivin vahimmaistasojen
ylapuolella.*® Energiaverodirektiivi ei nain ollen aseta merkittavia rajoituksia sahkéverolain alaisten
polttoaineiden verotasojen muutoksille, joten niiden alentaminen olisi mahdollista. Veronalennukset
ovat kuitenkin mahdollisia vain vahimmaistasoihin asti ja on liséksi mahdollista, ettd vahimmaistasoja
tullaan tulevaisuudessa nostamaan yleisten energiatehokkuusvaatimusten kasvaessa. Tama laskisi

séhkdveron poliittista pelivaraa 6ljyriippuvuuden véhentamispyrkimyksia ajatellen.

7.1.4 Viimeaikaiset veromuutokset ja niiden arviointi

Sahkodverolakia muutettiin viimeksi vuonna 2007. Muutokset liittyivat hallitusohjelman tavoitteisiin
ilmastonmuutoksen ehkaisemiseksi ja uusiutuvien energianldhteiden kayton lisaédmiseksi. Muutoksilla
toteutettiin myos uusi energiaverodirektiivi kansallisessa lainsadadanndssa. Sahkdveroa korotettiin
tuolloin yli kymmenella prosentilla. Eniten korotettiin veroluokan 1 s&hkén ja méntydljyn
valmisteveroja. Veronkorotusten painopiste oli paastokaupan ulkopuolisilla sektoreilla. Maakaasun
veroperuste muutettiin lisaksi euroksi megawattitunnilta. Muutoksen ei uskottu kuitenkaan vaikuttavan
kannettavan veron maardan. Sen sijaan maakaasun valmisteveroa korotettiin kymmenell& prosentilla.
Veronkorotusten taustalla olivat myds suhdannepoliittiset tekijat ja niiden ajoittamisella

korkeasuhdanteen huipulle pyrittiin edistimaén talouden vakaata kasvua.'®*

Sahkon ja muiden energianlahteiden verotukseen tehdyistd muutoksista voidaan olla kahta mielta.
Energiaverojen korotukset ovat varmasti hyva keino yleisen energiatehokkuuden kasvattamiseksi ja
talouden vakaan kasvun edistamiseksi, mutta oljyriippuvuuden vahentdmisen tarpeita ajatellen niita
voidaan pitéda pikemminkin jopa vaarén kuin oikeansuuntaisina. Erityisesti Kivihiilen valmisteverotason
korottamista on pidettdva vaaransuuntaisena ratkaisuna, koska tdma heikentaa kivihiilen kilpailuasemaa
ja vaikeuttaa nain 06ljyn korvaamista silld. Viime kadesséd verojen korotuksilla ei kuitenkaan
todenndkdisesti ole suurta vaikutusta polttoaineiden véliseen kilpailukykyyn, koska ne koskivat
yhtéalaisesti seka sahko- ettd polttoaineverolain alaisia tuotteita. Oljyn ja muiden energianlahteiden

180 Kts. HE 61/2007, kohdat 1.1. ja 1.2.
181 Kts. HE 61/2007, kohta 2.1.
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valinen kilpailutilanne sdilyy Suomessa todennédkdisesti melko muuttumattomana. Veronkorotuksien
merkitys yhteiskunnalle lienee viime k&dessa positiivinen, jos niiden avulla saadaan parannettua yleista

energiatehokkuutta.

7.1.5 Y hteenveto

Séhkovero on luonteeltaan vélillisesti 6ljyn kulutukseen vaikuttava kulutusvero, minkd vuoksi sen
merkitys Oljyriippuvuuden véhentdmiseen pyrittdessa on vahaisempi kuin liikenteeseen kohdistuvien
verojen. Sahkoverolla voidaan kuitenkin vaikuttaa 6ljyn kulutukseen parantamalla 6ljyn kanssa
kilpailevien sé&hkdverolain alaisten polttoaineiden kilpailukykyd, miké tarkoittaisi kaytdnndssa néiden
polttoaineiden valmisteverojen alentamista. Sdhkon ohella tdmé tarkoittaisi erityisesti Kivihiilen ja
maakaasun verotasojen alentamista, mihin liittyy paljon esteitd ympdristopoliittisista tekijoista johtuen.
Tahanastisia energianldhteiden valmisteverojen korotuksia voidaan pitdd melko neutraaleina
Oljyriippuvuuden vahentamispyrkimyksié ajatellen, koska niilla ei tosiasiassa todennékaisesti ole suurta
vaikutusta 6ljyn ja muiden polttoaineiden véliseen kilpailukykyyn. Energiatehokkuuden parantamista
ajatellen ne sita vastoin ovat varmasti oikeansuuntaisia. Oljyriippuvuuden vahentamisessa keskeinen
asema on rakennusten 6ljylammityksen korvaamisella muilla lammitysmuodoilla. Téhén tavoitteeseen

hyvan ratkaisukeinon séhkodveron ohella tarjoaa kiinteistévero.

7.2 Kiinteistbvero

7.2.1 Kiinteistbveron tausta jatavoitteet

Sahkdveron ohella toinen merkittdva oOljynkulutukseen valillisesti yhteydessa oleva vero on
kiinteistovero. Kiinteistovero poikkeaa muista tutkielmassa késiteltavista veroista siind suhteessa, ettei
se ole luonteeltaan kulutusvero vaan yksityisomistukseen perustuva vuotuinen vero. Kiinteistoverolaki
tuli voimaan wvuonna 1993. Se korvasi tuolloin Kkiinteistojen kunnallisen harkintaverotuksen,
katumaksun ja asuntotulosta maksettavan veron. Kiinteistoverolakiin on sen voimassaoloaikana tehty
pienid osauudistuksia 1ahinnd veroprosentteihin  liittyen. Fiskaalisten tavoitteiden  liséksi
kiinteistoverolla on muitakin tavoitteita. Kiinteistoveron yleisind tavoitteina on nahty erityisesti
paikallisten  julkisten  palvelujen rahoittaminen, mikd tarkoittaa tarkemmin julkisen
infrastruktuurirakenteen yllapitamistad. Kiinteistéjen omistajat hyotyvat suuresti infrastruktuurista,

jonka rahoittamiseksi heiltd peritddn veroa. Kiinteistoveroa edeltaneilld veroilla olikin téllainen
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julkistaloudellinen tarkoitus. Né&iden tavoitteiden ohella verolla on kuitenkin myds ohjauksellisia
tavoitteita. Sen avulla pyritddn tehostamana kiinteistdjen tehokasta kayttda ja tukemaan monia
yhteiskunnan taloudellisen toiminnan haaroja, kuten maataloutta (maatalousmaasta ei kanneta

kiinteistoveroa lainkaan). %

7.2.2 Kiinteistoveron nykytila ja fiskaalinen merkitys

Kiinteistdvero on kiinteiston verotusarvon perusteella kunnalle suoritettava vero. Veroa ei peritd maa-
ja metsédtalousmaasta eikd kuntien omistamista kiinteistoista eika vesialueista. Useimmat veropohjan
ulkopuolelle rajatut kiinteistot ovat taloudelliselta arvoltaan suhteellisen véhdéisia tai vaikeasti
arvostettavia, ja niiden jattdminen KkiinteistOverotuksen ulkopuolelle on perustunut pitkéalti
hallinnollisiin syihin. Kiinteistovero lasketaan Kkiinteiston verotusarvon ja kunnallisten veroprosenttien
perusteella. Verotusarvo méaaratédén erikseen rakennusten ja maapohjan osalta. Maan arvostamisessa on
lahtokohtana varovaisesti arvostettu markkina-arvo, joka pohjautuu toteutuneisiin kauppoihin.
Rakennuksen verotusarvo perustuu kaavamaisesti rakennuksen rakenteellisten ominaisuuksien
perusteella laskettuun jalleenhankinta-arvoon ja rakennuksen ikadn, joka otetaan huomioon
kaavamaisen ikaalennuksen muodossa. Jalleenhankinta-arvo lasketaan varojen arvostamisesta annetun
lain ja sen nojalla annettujen valtiovarainministerion paatdsten  mukaisesti.  Yleinen
kiinteistoveroprosentti on 0,50-1,00 prosenttia. Rakentamattomien rakennuspaikkojen seka
voimalaitosrakennusten veroprosentit ovat tdtd korkeampia kun taas vakituisista asuinrakennuksista

voidaan kantaa pienempéaa veroa.'®®

Kiinteistoveron tuotto on ollut vakaa ja kasvanut vuosittain tasaisesti. Kiinteistoveron tuotto kasvoi
vuosina 2000-2008 keskimaarin 6,2 % vuodessa. Vertailun vuoksi kunnallisveron tuotto kasvoi
vastaavana ajanjaksona keskiméarin 5,7 % vuodessa. Kiinteistovero tuotti vuonna 2008 noin 930
miljoonaa euroa. Tastd noin 60 % oli perdisin yleisen kiinteistOveroprosentin mukaan verotettavista
rakennuksista ja tonteista ja lahes 30 % vakituisen asuinrakennuksen kiinteistoverosta. VVeron tuoton
arvioidaan kasvavan tulevaisuudessa ja olevan vuonna 2010 jo yli miljardi euroa. Kiinteistéveron
tuotto on kokonaisuutena kolminkertaistunut sen voimassaoloaikana, mika on johtunut enimmakseen

verotusarvojen noususta ja rakennuskannan kasvusta. Kuntien verotuloista kiinteistdveron osuus on

182 Kts. YM 22/2009, s. 10-11.
183 Kts. YM 22/2009, s. 11-12.
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noin 5 prosenttia.’®* Kiinteistoveron fiskaalinen merkitys on nain ollen melko suuri, minka vuoksi
siihen tulevaisuudessa mahdollisesti tehtdvat muutokset tulee toteuttaa siten, etteivat ne johda veron
tuoton ja kuntien verotulojen v&henemiseen. Toinen veron tuottoon vaikuttava tekija on asuntojen
hintojen kehittyminen tulevaisuudessa. Suomessa asuntojen hinnat ovat nousseet viime vuosina
huomattavasti, mink& vuoksi niihin kohdistuu tulevaisuudessa pikemminkin lasku- kuin nousupaineita.

Asuntojen hintojen lasku vahentéisi varmasti kiinteistoveron tuottoa.

7.2.3 Kiinteistoveron merkitys dljyriippuvuudelle ja sen muutosmahdollisuudet

Rakennusten lammittdminen kuluttaa Suomen olosuhteissa valtavasti energiaa. Rakennusten osuus

Suomen energiankulutuksesta oli vuonna 2008 jopa 40 prosenttia,’®

mink& johdosta niiden
lammittdmisen energianlahteilld ja yleiselld energiatehokkuudella on suuri merkitys seka
energiataloudellisesti ettd energiapoliittisesti. Mika rakennusten lammitysmuodoista puhuttaessa on
myoOs keskeistd, on, ettd rakennuksia voidaan l&mmittdd hyvin monilla eri energianldhteilld, joten
niiden siirtyminen toisesta energianl&hteestd toiseen voi tapahtua teknisessa mielessd melko nopeasti.
Toisin on laita esimerkiksi liikenteessd, joka kulkee ldhes yksinomaan 6ljypohjaisilla polttoaineilla.
Rakennusten lammitysmuotoja vaihtamalla voitaisiin vaikuttaa 6ljyriippuvuuteen tehokkaasti. Kuvio

27 ndyttad Suomen rakennuskannan lammityksen jakautumisen eri energianlahteittain vuonna 2008.°

184 Kts. YM 22/2009, s. 12.
185 Kts. YM 22/2009, s. 3.
186 Kts. YM 22/2009, s. 7.
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Rakennuskannan lammitysaineiden osuudet laajuudesta. Kanta yhteensd 422 milj. m*.Vuosi 2008.

C")ij. kaasu 21 %

Kauko- tai aluelimpo 44 %

Siahka 22 %

Puu, turve 8 % Kivihiili 0 %
Maalimps | %

Muu, tuntematon 4 %

Lahde: Tilastokeskus

Kuvio 27. Rakennuskannan lammitysaineiden eri osuudet vuonna 2008.

Oljyn osuus lammitysaineista oli yhdessi kaasun kanssa noin viidennes. Suurimmat lammitysmuodot
olivat kauko- ja aluelampo seka sihko. Oljylammitys rajoittuu Suomessa lahinna pientaloihin, joita on
noin runsas kolmannes koko rakennuskannasta.*®” Oljyriippuvuuden véahentamisen kannalta tarkeinta
olisi saada pientalojen omistajat siirtyméaan vahitellen pois 6ljysta muiden lammitysmuotojen kayttoon.
Raakadljyn viime vuosina ennétyskorkealle kohonnut maailmanmarkkinahinta tulee varmasti
nopeuttamaan tata kehitysta. Tasté huolimatta julkisen vallan toimilla on my6s vaikutusta, joten niit4 ei

ole perusteltua jattad kayttamatta.

Rakennusten energiatehokkuuteen ja lammitystapavalintoihin voidaan verotuksen ohella vaikuttaa
myos tiedottamisen ja taloudellisten kannustimien kautta. Tahdn mennessa kuluttajia on kannustettu
rakennuskannan energiatehokkuuden parantamiseen lahinnd viimeksi mainittua keinoa kayttéen.
Rahoituksellisina  kannustimina on  kédytetty =~ muun  muassa energia-avustuksia  seka
kotitalousvéhennystd. Energia-avustuksia on voinut saada energiatehokkuutta parantavien toimien

osarahoitukseksi tai siirryttdessa kayttdméan uusiutuvia energianlahteitd. Avustuksia varten on ollut

187 Kts. YM 22/2009, s. 7-8.
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kaytettavissd vuosittain budjetoitu madra varoja, joten avustuksen piiriin padsevat toimenpiteet on
jouduttu rajaaman tiukasti. Vuoden 2009 alusta pientalojen energiataloudellisiin korjaustoimiin on
kannustettu pé&é&asiallisesti  kotitalousvahennykselld. Kannustavan vaikutuksen  lisddmiseksi
vahennyksen ehtoja parannettiin  nostamalla vahennyksen enimmdaismaard 3000 euroon
verovelvolliselta. Liséksi energia-avustukset muutettiin taydentévaksi, tulorajoihin sidotuksi tueksi
niille, jotka eivdt vahaisten tulojensa  vuoksi voi riittdvasti  kayttdd  hyvékseen

vahennysmahdollisuutta.®®

Taloudellisten kannustimien ja verovdhennysten kayton lisédminen muuttuu tulevaisuudessa
vaikeammaksi Suomen valtion nopeasta velkaantumisesta johtuen. Julkisen talouden rahoitusvajeen
pahentuessa paineet verotulojen lisddmiseksi kasvavat. T&ma lisdd paineita erindisten verovahennysten,
kuten edelld mainitun kotitalousvahennyksen, karsimiseksi. Né&in ollen pyrittdessd vahentdmaan
rakennusten 6ljyn ja energian kulutusta veropoliittisin keinoin tulisi tdman voida tapahtua pikemminkin
itse verotasoja saddellen kuin veronalennusten ja verotukien kautta. VVerojen fiskaalista merkitysta ei
voida vaarantaa, mika véhentdd Oljyriippuvuuden vahentdmiseksi kéytettdvisséd olevien keinojen

maaraa.

Kotitalousvdhennyksen ohella myds rakennusten Kkiinteistovero voisi toimia tulevaisuudessa
tehokkaana kannustinkeinona oljyriippuvuuden vahentdmiseksi ja yleisen energiatehokkuuden
kasvattamiseksi ottamalla huomioon rakennusten lammitysmuodot ja energiankulutuksen. Rakennusten
Kiinteistovero voitaisiin esimerkiksi porrastaa lammitysmuodon ja energiankulutuksen mukaisesti,
jolloin oljylammitteisistd ja paljon energiaa kuluttavista rakennuskiinteistoista kannettaisiin korkeampi
vero. Toinen vaihtoehto olisi antaa verotukia niille pientalojen omistajille, jotka aktiivisesti pyrkisivat
luopumaan 6ljylammityksestéd. Téallaiset asuntokunnat voitaisiin esimerkiksi vapauttaa kiinteistéveron
suorittamisesta tietyksi méaardajaksi. Keskeiseksi kysymykseksi rakennusten kiinteistéveroa
muutettaessa nousee, mitka rakennukset tulisivat uuden verotustavan alaisiksi. Epajohdonmukaista olisi
rajoittaa porrastettu vero koskemaan vain o6ljylammitteisida rakennuksia, koska tdma ei huomioisi
energiatehokkuuden parantamisen periaatetta yleisesti. Olisi vadrin verottaa ankarammin tehokkaasti
oljya kayttavia rakennuksia ja vastaavasti verottaa kevyemmin jotain muuta energianlahdetta
tehottomasti hyodyntavia rakennuksia. Oljyriippuvuuden vahentdmisen yhteydessd olisi jarkevaa
pyrkid tehostamaan myds muiden energianlahteiden kayttda yhtélaisesti. Porrastetun kiinteistoveron

188 Kts. YM 22/2009, s. 8-9.
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kannustavuuden turvaamisen kannalta veromalli tulisi rakentaa niin, ettd l&mmitysmuodon
vaihtamiseksi ja energiankéyton tehostamiseksi tehtévét toimenpiteet olisivat kotitalouksille tosiasiassa

taloudellisesti kannattavia, jolloin ne olisivat oikeudenmukaisempia.

Rakennusten  kiinteistoveron  ohella myds maa-alueiden eli  tonttien  Kiinteistoveron
muutosmahdollisuudet tulee ottaa huomioon. Tonttien kiinteistoverolla ei kuitenkaan ole valttamatta
kovinkaan suoraa yhteytta kiinteistdjen energiankulutukseen, koska vero kohdistuu nimensa mukaisesti
maa-alaan eiké rakennukseen, jossa energia kulutetaan. Tonttien kiinteistoverolla voitaisiin sen sijaan
ajatella  voitavan vaikuttaa energianlahteiden kulutukseen vélillisesti  yhdyskuntarakenteen
tilvistamispyrkimysten kautta. Tdma voisi tarkoittaa kaytdnndssa rakentamattomien rakennuspaikkojen
sekd jo rakennettujen pientalotonttien Kkiinteistoverojen Kiristdmistd. Tama johtaisi kuitenkin
verojarjestelmaédn, jossa pientaloasumisesta rangaistaisiin. Jonkin yksittdisen asumismuodon
rankaisemiselle ei kuitenkaan ole olemassa patevia yhteiskunnallisia perusteluja, koska esimerkiksi
juuri pientaloasumisella ei todellisuudessa ole selvad yhteytta korkeampaan energiankulutukseen.
Pientalo voidaan l&mmittd4d uusiutuvilla energianldhteillda ja mahdollisuudet omavaraistalouden
harjoittamiseen ovat suuremmat. Tonttien Kiinteistoveron porrastamista energiankulutuksen mukaan
voidaan ndin ollen pitdd hyvin tehottomana keinona, jonka kayttoonottoa ei voida pitdd kovin

perusteltuna.

Kiinteistdveron muutoksia rajoittavana tekijana on veron perustuminen kiinteiston verotusarvoon eika
kiinteiston omistajan veronmaksukykyyn. Tamaé rajoittaa veron kéyttod ohjauksellisena keinona. Mikaéli
kiinteistovero porrastettaisiin edelld mainitulla tavalla, ei vero saisi nousta portaikon yl&dpaassé liian
korkeaksi veronmaksajain valisten oikeudemukaisuusongelmien vuoksi. Toisaalta lilan alhainen
verotaso soisi veron fiskaalista merkitysta ja olisi tehottomampi kannustinkeino. Suomen kuntien jo
ennestadn vaikea taloustilanne on nykyisen heikon suhdannekehityksen vuoksi kiristymassa lisaa.
Tama luo paineita lisédverotulojen kerdamiselle. Talloin myos Kiinteistéveroon kohdistuu
lahitulevaisuudessa korotuspaineita, jotka tulee huomioida veroa kehitettdessd. Ensisijaista veron

muuttamisen kannalta on riittavén tiedon saanti rakennusten todellisista energiankulutustasoista.

7.2.4 Kiinteistover oon ehdotetut muutokset ja niiden arviointi

Ymparistoministerio  asetti  15.2.2009 tyoryhman selvittdmdin mahdollisuutta rakennusten

kiinteistoveron porrastamiseksi niiden energiatehokkuuden ja lammitystavan perusteella. Tydryhman

128



loppuraportti  valmistui  14.10.2009. Tyodryhmén tavoitteena oli selvittdd, miten rakennusten
kiinteistoveroa porrastamalla voitaisiin lisatd uudisrakennusten ja olemassa olevien rakennusten
energiatehokkuutta seka edistdd ymparistoystavéllisten lammitystapojen kaytt6d valtioneuvoston
ilmasto- ja energiastrategian toteuttamiseksi. Tyoryhma oli rajannut selvityksen koskemaan

rakennuksia, joten rakennusten sijaintia ja yhdyskuntarakennetta ei otettu huomioon.**°

Tyoryhma esitti  loppuraportissan  kolme erilaista vaihtoehtoa rakennusten kiinteistoveron
porrastamiseksi. Ensimmainen vaihtoehto olisi rakennusten kiinteistoveron porrastuksen toteuttaminen
jatkuvana porrastuksena. Porrastus voisi lahtokohtaisesti olla joko pelkastddn alentavaa tai osin
korottavaa. Tama menettely edellyttdisi rakennuksille asetettavia energiatehokkuudesta ja
lammitystavasta maaraytyviéd porrastusasteikkoja. Porrastus voisi perustua energiatehokkuusluokkaan,
laskennalliseen energiatehokkuuslukuun tai yksittaisiin toimenpiteisiin. Toinen vaihtoehto olisi uusien,
vahapééstoisten ja energiatehokkaiden rakennusten tai sellaisiksi korjattujen vanhojen rakennusten
vapauttaminen kiinteistOverosta véliaikaisesti. Talloin tulisi mé&arittad tavoitetaso, joka rakentamisessa
tai korjaamisessa olisi saavutettava. Maardaikaisen verovapautuksen ideana olisi, ettd nopeasti
saatavalla huojennuksella olisi pitkdaikaista véhdisempé&é huojennusta parempi kannustavuus. Kolmas
vaihtoehto olisi kahden ensimmadisen yhdistelmd. Malli yhdistéisi Kiinteistéveron jatkuvan
porrastamisen maérdaikaisella vapautuksella. Vapautuksen voisi saada esimerkiksi erityisen

energiatehokas rakennus tai uusiutuvaa energiaa kayttava rakennus.**

Tyoryhman mukaan keskeisind reunaehtoina Kiinteistoveron porrastamiselle energiatehokkuuden
perusteella on itse energiatehokkuuden méérittdminen verotusta varten, energiatehokkuutta koskevan
tiedon valittdminen verohallinnolle sekd energiatehokkuuden parantamisen vaikutus Kiinteiston
verotusarvoon. Lisdksi tulee ottaa huomioon kuntien verokertym&n turvaaminen ja
Kiinteistonomistajien oikeusturva. Rakennusten lammitystavan madrittdminen ei tuota vaikeuksia,
mutta eri [dammitysmuotojen arvottaminen verolainsdéddanndssé edellytettavalla tdsmallisyydella vaatii
tieteellisia ja teknisid taustaselvityksig, joita verohallinto ei resurssipuutteen vuoksi voi suorittaa.
Tiedot olisi mahdollista tyéryhmé&n mukaan saada Vaestorekisterikeskukselta. — Lisaksi
kiinteistoverotuksen porrastaminen energiatehokkuuden ja lammitystavan perusteella nykyisen
kaltaisessa, pitkélle automatisoidussa verotuksessa edellyttdisi porrastukseen tarvittavien tietojen

saamista verohallinnon tietojarjestelmiin mahdollisimman luotettavasti ja kustannustehokkaasti. Tdma

189 Kts. YM 22/2009, s. 3-4.
190 Kts. YM 22/2009, s. 29-32.
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edellyttdisi sekd vanhojen ettd uusien rakennusten energiatehokkuutta koskevien tietojen ja niissa
tapahtuneiden muutosten saamista keskitetysti jonkun viranomaisen, kuten Vaestorekisterikeskuksen,
keskusrekisteristd, josta lammitystapatieto on jo nykyisin saatavilla. Suurin yksittdinen ongelma
Kiinteistoveroa muutettaessa liittyy kiinteistdveron perustumiseen Kiinteiston verotusarvoon.
Energiatehokkuuden parantaminen nostaa kiinteistén arvoa, jolloin myds verotusarvon tulisi nousta
vahentéden samalla kiinteistoveron porrastuksen kannustavuutta. Tdman ristiriidan poistaminen tulee
ottaa huomioon verotusta porrastettaessa. Tyoryhman mukaan tdhan voitaisiin vastata korottamalla
energiatehokkuusalennusta.  Téssa  olisi  pyrittdvd kaavamaiseen ratkaisuun siten, ettd
energiatehokkuuden lisdantyminen tietylla méaéaralla johtaisi samaan prosentuaaliseen alennukseen

kiinteistoverosta. %

Tyoryhman ehdottamia muutosmahdollisuuksia Kiinteistéveroon voidaan pitdd yleisesti ottaen
kannatettavina. Rakennusten lammitysmuotojen ja yleisen energiatehokkuuden ottamista osaksi
rakennusten kiinteistoveron maaraytymisperusteita on pidettdvd toivottavana. Raportin puutteena
voidaan pitd4 tonttien Kiinteistoveron ja kiinteistojen sijainteihin liittyvien kysymysten jattamista

selvityksen ulkopuolelle, koska my®s niilla on jonkinasteista yhteyttd energiankulutukseen.

7.2.5 Yhteenveto

Rakennusten 6ljynkulutuksen vahentdminen on keskeinen osa 6ljyriippuvuuden vahentamistavoitteita.
Kiinteistoverolla on mahdollista vaikuttaa rakennusten 6ljyn ja energian kulutukseen valillisesti.
Oljyriippuvuuden vahentamisen tarve huomioon ottaen olisi perusteltua porrastaa rakennusten
kiinteistovero niiden l&mmitystapaan ja energiankulutukseen perustuvaksi. T&ma ei kuitenkaan saisi
johtaa kuntien verotulojen véhenemiseen. Tonttien Kiinteistdveron muuttamista edelld mainitulla
tavalla voidaan pitdd hankalana toteuttaa, minka vuoksi asia vaatii monipuolisia selvityksia.
Rakennusten kiinteistéveron porrastus voitaisiin toteuttaa esimerkiksi jollain tyoryhmén esittamaélla
tavalla. Oleellista on riittdvan tiedon saanti rakennusten energiankulutustasoista. LAmmitysmuotojen
vaihtamisten ja energiatehokkuusinvestointien vaikutukset Kiinteistéjen verotusarvoihin tulisi

huomioida uudessa veromallissa kattavasti veron ohjausvaikutuksen tukemiseksi.

191 Kts. YM 22/2009, s. 14-18.
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8. Johtopaatokset ja ehdotukset

’Selittdmisen ja ymmartamisen ilo on luonnon kaunein lahja’.**? —Albert Einstein

Energian ja luonnonvarojen riittdvyys on ollut keskeinen kysymys koko ihmiskunnan historian ajan.
Kulttuurien elinvoimaisuus on riippunut laajalti niiden energiantuotantojarjestelmien kestavyydesté ja
kyvysté siirtyd onnistuneesti tuotantomuodosta toiseen véesttpaineiden ja vanhojen energianlahteiden
ehtymisen seurauksena. Eldmme jalleen tallaista siirtymavaihetta. Fossiilisiin polttoaineisiin perustuva
elamanmuotomme tulee muuttumaan ennemmin tai myéhemmin mahdottomaksi naiden polttoaineiden
ehtyessd. Mitd vaikeammista ldhteistd etsimme niitd, sitd kalliimmaksi tulee kaikki inhimillinen
toiminta. Eniten hyddynnetyn o6ljyn riittdvyys on keskeisintd. Kysymys ei ole 6ljyn varsinaisen
loppumisen  ajankohdasta, vaan Oljyntuotannon lopullisen huipputason eli  6ljyhuipun
saavuttamishetkestd, minka jalkeen tuotannon lasku on vaistimaton. Tamé tarkoittaa
yksinkertaisimmillaan maailmantalouden térkeimmé&n polttoaineen luonteen muuttumista kasvun
mahdollistajasta pullonkaulaksi, mik& tulee vé&ajadmatta vaikuttamaan sekd maailman ettd Suomen

talouden kehitykseen.

Tiedemiesten ja tutkimusjarjestdjen arviot maailman hyddynnettavissa olevien 6ljyvarojen maarista
vaihtelevat yleisesti jonkin verran 2000 miljardin barrelin molemmin puolin. Kumulatiivisen
6ljyntuotannon maéaraksi on tahan mennessa tullut noin 1100 miljardia barrelia, joten maailman 6ljysté
puolet on mahdollisesti tullut jo hyédynnetyksi. Eri tahojen arviot tuotantohuipun ajankohdasta
vaihtelevat paljon, koska virallisiin arvioihin 6ljyvarojen méérista liittyy hyvin suurta epdvarmuutta.
Oljyloytojen méadra saavutti huippunsa jo 1960-luvulla ja on laskenut sen jalkeen tasaisesti huolimatta
Oljykriisien luomista kannustimista panostaa 6ljynetsintddn. Maailman 6ljyntuotanto on tilastoista
saatavilla olevan tiedon perusteella jo joko saavuttanut lopullisen huipputasonsa tai saavuttamassa sen
lahivuosien aikana. Raakadljyn korkein vuosituotanto on saavutettu td4hdn mennessd vuonna 2005 ja
kaikkien nestemdisten polttoaineiden huipputuotanto vuonna 2008. Suurin 0sa maailman
6ljyntuottajamaista on jo saavuttanut omat tuotantohuippunsa ja tuotanto kasvaa endd muutamissa
maissa. Mahdollisuus huipun tapahtumisesta alkaneen vuosikymmenen aikana tai td&t4 my6hemmin on
kdymdassd vahaiseksi. Tatd tukee lisdksi raakadljyn  maailmanmarkkinahinnan kehitys
viimevuosikymmenen aikana. Vuosina 2007-2008 ennéatyskorkealle kohonneesta raakadljyn hinnasta

192 Kts. Wikipediasta Albert Einstein, wikisitaatit, www.wikipedia.org.
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huolimatta raakadljyntuotanto ei ylittanyt vuoden 2005 tasoja. Oljyn kysynta on lisaksi ollut ajoittain
jopa suurempaa kuin tarjonta, joten mahdollinen spekulatiivinen kaupankaynti oljyfutuureilla ei riita
selittdmdan hinnanousua. Korkealla 6ljyn hinnalla on aikaisempien taloustaantumien tapaan taytynyt

olla keskeinen rooli meneilld&n olevan maailmanlaajuisen talouskriisin alulle panijana.

Tasta johtuen nopeisiin toimenpiteisiin 6ljyriippuvuuden vahentdmiseksi olisi ryhdyttava vélittomasti.
Oljyriippuvuuden vahentaminen voi tapahtua itse 6ljyn kayton vahentamisen ohella vaihtoehtoisten
energianlahteiden tuotantoa lisddmalld. Konkreettinen tavoite voisi olla Suomen 6&ljynkulutuksen
puolittaminen seuraavien kahdenkymmenen vuoden aikana olettaen maailman 6ljyntuotannon
puoliintumiseen kuluvan aikaa runsaat kaksikymmenti vuotta. Oljyn Kkorvaavista vaihtoehtoisista
energianléhteista tarkeimpid ovat muut fossiiliset polttoaineet maakaasu ja kivihiili, joista on
mahdollista jalostaa synteettisid nestemaéisia polttoaineita Fischer-Tropsch-menetelmalld ja joita Suomi
voisi ostaa ulkomailta. Ndiden ohella 6ljy olisi korvattavissa osittain myos bioperéisilla polttoaineilla ja
uusiutuvilla energianlahteilld, joista Suomen tapauksessa merkittavin on turve. Turpeen hyddyntamisen
helpottamiseksi sen méaaritelma tulisi muuttaa uusiutumattomasta uusiutuvaksi luonnonvaraksi. Pitkélla
aikavélilla péaédenergianlahteeksi tulee mahdollisesti vety, jota voitaisiin tuottaa vedestd uusiutuvia

energianlahteita hyodyntaen.

Oljyriippuvuuden vahentaminen voi tapahtua sekd markkinamekanismin kautta ettd valtiovallan
toimenpiteiden avulla. Raakadljyn hintakehitys seka taloustieteelliset perustelut asettavat kuitenkin
markkinamekanismin tehokkaan toiminnan kyseenalaiseksi, koska joustamattomaksi muuttunut 6ljyn
tarjonta tulee johtamaan tulevaisuudessa 6ljyn hinnan voimakkaaseen vaihteluun, minkd voidaan
viimeaikaisen kehityksen perusteella todeta jo kaynnistyneen. Markkinoiden toimintaa héiritsevat myos
tietyt ulkoiset tekijat, kuten politiikka. Raakadljyn hinnan voimakas volatiliteetti tullee vaikeuttamaan
taloudellista kehitystd siind madrin, etta siirtyminen muihin energianléhteisin voi ilman valtiovallan
véliintuloa epdonnistua, koska taloudellisen epdvarmuuden vuoksi investointeja niihin ei uskalleta
tehdd. On mahdollista, ettd elintasomme tulee laskemaan véliaikaisesti lahivuosikymmening, koska
siirtymisprosessi 0ljystd toisiin energianlahteisiin tulee joka tapauksessa kestdmd&n muutaman

vuosikymmenen verran.

Hintamekanismin osittaisen toimimattomuuden vuoksi valtiovallan toimenpiteilla on 6ljyriippuvuuden
vahentamispyrkimyksessa paljon merkitysta. Valtiovallan toimenpiteistd tarkeimpid on verotus, jolla

voidaan vaikuttaa Oljyn kulutuksen ohella vaihtoehtoisten energianlahteiden kilpailuasemaan.
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Oljyhuipun tapahtumista ei ole toistaiseksi huomioitu Suomen veropolitiikassa, mitd voidaan pitaa

huolestuttavana.

Tutkielmassa ehdotetaan Suomen verojarjestelméddn kahdenlaisia muutoksia: 1) Suomessa tulisi
tulevaisuudessa verotusta kehitettdessa ottaa verotuksen yleiseksi tavoitteeksi siirtyminen pois 6ljyn
kéaytostd muiden energianlahteiden k&yttoon ja 2) osa 6ljynkulutuksen kannalta tarkeiden ympéristo- ja
energiaverojen tuotoista tulisi korvamerkitd tulevaisuudessa vaihtoehtoisten energianl@hteiden

tuotannon lisdamiseksi tehtavien investointien rahoittamiseksi.

Edelld mainitut muutokset johtaisivat Suomen verojarjestelmén muuttumiseen nykyistd ohjaavampaan
suuntaan, mikd  tarkoittaisi  viime  vuosikymmenind  jatkuneen  verojarjestelmamme
neutralisointikehityksen osittaista pysahtymistd. Kansainvélinen verokilpailu huomioon ottaen tdmé
saattaisi olla jossain méaéarin haasteellista toteuttaa. Liikenneverotuksen osalta muutokset eivét

kuitenkaan tarkoittaisi muutosta entiseen, silla sen tavoitteet ovat jo nykyisin pitkalti ohjauksellisia.

Mikali oljyriippuvuuden vahentdmisen tavoite otetaan osaksi verotuksen yleisia tavoitteita, se tulee
voida sovittaa siten, ettei se ole merkittdvassa ristiriidassa muiden tavoitteiden toteutumisen kanssa.
Suurin kysymys liittyy verotuksen fiskaalisten ja Oljyriippuvuuden vahentdmistavoitteiden valisiin
ongelmakohtiin. Jonkin veron madraytymisperusteiden muuttaminen Oljytuotteiden kulutukseen
perustuvaksi saattaisi johtaa ajan mittaan veron tuoton vahenemiseen, mika tulisi ottaa ajoittain
huomioon verotasoja muuttamalla. On todennédkoistd, ettd vastuu fiskaalisten tavoitteiden
toteutumisesta  siirtyy tulevaisuudessa enenevassd maarin  muille veroille, kuten tulo- ja
arvonlisaveroille.  Toinen  veropoliittinen  tavoiteryhmd, jonka kanssa  Oljyriippuvuuden
vahentdmistavoite on osittaisessa ristiriidassa, ovat ilmastopoliittiset tavoittet, silld 6ljyriippuvuuden
vahentamiseksi helpointa olisi kevent&a sen korvaavien energianléhteiden, kuten Kivihiilen, maakaasun
ja turpeen verokohtelua. llmastonmuutoksen torjunta edellyttdd ndiden energianldhteiden kayton
vahentamistd, jolloin niita ei voitaisi suosia verotuksellisesti. Oljyriippuvuuden vihentdminen
verotuksen keinoin tarkoittaisi kdytannossa 6ljyn kulutuksen verottamisen Kiristymistd. Kulutuksen
ankarampi verottaminen syrjisi pienituloisia, mik& tulisi huomioida veromuutoksia tehtéessa.

Verotuksen kannustavuudesta 6ljynkulutusta vahentavien investointien tekemiseksi tulisi huolehtia.

Oljyriippuvuuden vahentdmisessa veroista keskeisessa asemassa ovat liikenteeseen ja polttoaineiden

kulutukseen kohdistuvat verot, joiden yhteys 6ljyn kulutukseen on kaikkein nakyvin. Néaiden liséksi on
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veroja, joiden yhteys o6ljyn kulutukseen on epdsuorempi mutta jotka t&std huolimatta ovat
varteenotettavia Oljyriippuvuuden véhentdmiseen pyrittdessd. Suomen verojdrjestelmassa naihin
veroryhmiin kuuluvia veroja ovat polttoainevero, ajoneuvovero, autovero, sahkovero ja kiinteistovero.

Oljynkulutuksen vahentamistavoite tulisi ottaa osaksi naiden verojen maaraytymisperusteita.

Polttoaineveron kohdalla yksinkertaisin ratkaisu olisi moottoribensiinin, dieseléljyn seka polttoéljyjen
valmisteverojen maltillinen korottaminen asteittain. Eniten korrottamisen varaa olisi bensiinin ja
kevyen polttodljyn valmisteveroissa. Taman liséksi polttoainevero tulisi porrastaa polttoaineiden raaka-
aineiden mukaisesti, jolloin vaihtoehtoisten polttoaineiden valmisteverot olisivat matalampia
6ljypohjaisiin ndhden. Tama veromuutos tulisi kuitenkin sovittaa EU-s&@anndsten asettamiin ehtoihin.
Biopolttoaineilla tulee EU-direktiivien mukaan olla sama valmistevero kuin muilla polttoaineilla ja
mahdolliset verotuet voivat olla korkeintaan valiaikaisia. Mahdollinen ongelmakysymys liittyisi
tulevaisuudessa kivihiilestd ja maakaasusta tehtdvien polttoaineiden valmisteverokohteluun. Turpeen
valmisteverokohtelua ei ole direktiiveissa harmonisoitu, joten sen matalampi verottaminen olisi talléin

mahdollista.

Ajoneuvoverolla voidaan véhentad oljyriippuvuutta sekd nopeuttamalla Suomen ajoneuvokannan
uusiutumista  vahakulutuksisempaan suuntaan ettd vahentdmalld itse ajoneuvojen kayttoa.
Ajoneuvoveron perus- ja kdyttdvoimavero tulisi porrastaa ajoneuvojen polttoaineen kulutuksen mukaan
siten, ettd paljon o6ljypohjaisia polttoaineita kayttavien ajoneuvojen verotus olisi Kiredmpéa kuin
vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavien. Dieselautoista kannettavan kéyttévoimaveron porrastuksen
yhteydessé jouduttaisiin mahdollisesti alentamaan jonkin verran diesel6ljyn valmisteveroa kuljetusalan
kustannusten hillitsemiseksi. Ajoneuvovero tulisi laajentaa lisaksi koskemaan muita ajoneuvoja, kuten

moottoripydrié ja mopoja.

Autoverolla voidaan vaikuttaa Oljyriippuvuuteen ajoneuvoveron tavoin autojen polttoaineen
kulutukseen vaikuttamalla ettd vahentamélld itse autojen kaytt6d. Naistd keinoista ensimmaistd on
pidettdva kannatettavampana, koska sen avulla o6ljyriippuvuutta voidaan vahentdd nopeammin.
Autovero tulisi ajoneuvoveron tapaan porrastaa autojen ja moottoripyorien polttoaineen kulutuksen
mukaan, jotta verotuksen riittdvd ohjausvaikutus saataisiin taattua. Vaihtoehtoisia polttoaineita
kayttamaan tarkoitettujen autojen verotuksen tulisi olla huomattavasti 6ljypohjaisia polttoaineita

kayttavien verotusta matalampaa.
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Suomen Oljyriippuvuuden véhentamisessa keskeista on paitsi ajoneuvojen polttoaineen kulutuksen
vahentdminen myos ajoneuvojen liikennesuoritteiden maaradn vaikuttaminen. Liikennesuoritteiden
maéran kasvun hillitsemiseksi yksi mahdollisuus olisi kokeilla teidenkdyttd- ja ruuhkamaksujen
kayttoonottoa suurissa kaupungeissa ja vilkasliikenteisilla valtavaylilla. Teidenkayttdmaksuihin liittyy
tiettyja oikeudellisia ongelmia, jotka tulee ottaa huomioon maksuja saddettdessa. Maantielaki tulisi
muuttaa maksut mahdollistavaksi. Teidenkayttomaksut olisivat oikeudellisessa mielessa veroja, jolloin
niistd saadettavan lain tulisi tayttdd kaikki verolaille asetettavat edellytykset. EU-sdadnnokset eivét
toistaiseksi aseta rajoituksia teidenkayttémaksujen kaytoonotolle, vaan pikemminkin helpottavat niita.
Ruuhkamaksujen kaytoonotto olisi perusteltua padkaupunkiseudun ohella suurimmissa kaupungeissa,

joissa esiintyy ajoittain ruuhkia.

Sahkdvero on luonteeltaan vélillisesti 6ljyn kulutukseen yhteydessa oleva vero, koska 6ljylla ei tehda
Suomessa kaytannossa lainkaan séhkéd. Séhkon ja muiden energianléhteiden valmisteverojen merkitys
Oljyriippuvuuden  védhentdmiselle  liittyy niiden  vaikutukseen 06ljyn  kanssa  Kilpailevien
energianlahteiden hintakilpailukykyyn. Sahkon ja erityisesti kivihiilen valmisteverotusta tulisi alentaa
niiden Kilpailukyvyn parantamiseksi 6ljyyn ndhden. Kivihiilen kohdalla 6&ljyriippuvuuden
vahentamiseksi ja ilmastonmuutoksen torjumiseksi tehtévat verotukselliset toimenpiteet ovat kuitenkin

toisilleen vastakkaisia.

Kiinteistoverolla voidaan vahentdd Oljyriippuvuutta nopeuttamalla rakennusten  siirtymisté
oljylammityksesta muihin ldmmitymuotoihin. Rakennusten Kiinteistovero olisi tehokkainta porrastaa
energiankulutuksen ja lammitystavan perusteella jollain ympadristéministerion asettaman tyoryhman
esittdmalld tavalla. Keskeista on oikean tiedon saanti rakennusten lammitysmuodoista sek& niiden
energiankulutuksen tasoista. Suurin yksittdinen ongelma rakennusten Kkiinteistéveron porrastusta
koskien liittyy veron perustumiseen Kiinteiston verotusarvoon, joka nousee tyypillisesti

energiatehokkuusinvestointien seurauksena. T&ma on voitava ottaa huomioon veroa muutettaessa.
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9. Lopuksi

Eldamme erddn aikakauden loppua. Siirtyminen 6ljystéd ja pidemmaélla aikavélilla muista fossiilisista
polttoaineista uusiutuvien energianlahteiden kayttdon on pitkékestoinen siirtymévaihe. Suomi on
muiden maiden ohella tdmé&n haasteen edessd. Muutoksen vaistdmattomyyden sisaistamisen ohella
tarkedd on ymmartad, millainen merkitys omilla valinnoillamme niin yksildina kuin yhteiskuntina on
olemassaolomme jatkumolle. Usko vapaaseen tahtoon on varmasti paras tae tulevaisuudenuskon
sdilyvyydelle ja oikean tavoittelulle. Vapaan tahdon avulla ihmiselld on mahdollisuus irtautua
menneisyytta kahlinneesta determinismistd ja ndhd& tulevaisuutensa suurena avoimena tiend, jolla

luovuus kukoistaa ja edistys on turvattu.
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