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Tutkimuksen kohteena ovat tieliikenteen verotuksen ongelmat ja tavoitteet Suomessa ja
EU:ssa. Tieliikenteen verotus on yksi osa-alue, jonka yhteniistamiselle EU:n tasolla olisi
jarkevid perusteita. Samalla tieliikenteen verotus on useissa maissa kilymdassi ldpi historiansa
suurinta muutosta. Lyhyen ajan sisdlld useat EU-maat ovat muuttaneet valtaosan tieliikenteen
veroista hiilidioksidipddstoon perustuviksi. Tieliikenteen verot koostuvat pédasiassa
autoverosta, ajoneuvoverosta ja polttoaineiden valmisteverosta.

Tutkimuksen toisessa luvussa selvitetdiin tieliikenteen verotuksen nykytilaa Suomessa.
Erityisesti tarkastelun kohteena ovat vuoden 2008 autoverouudistus ja vuonna 2010
voimaantullut ajoneuvoverouudistus. Lisdksi tarkastellaan polttoaineiden valmisteveroon
vireilld olevaa uudistusta.

Tutkimuksen kolmas luku kisittelee EU-sdédntelyd ja epdyhteniisistd verotasoista aiheutuvia
taloudellisia menetyksid ja ympéristohaittoja. Neljdnnessd ja viidennessd luvussa vertailen
Ruotsin ja Saksan tieliikenteen verotuksen pidpiirteitd Suomen verotukseen. Kaikkien
kolmen maan verotuksessa on paljon samoja elementtejd, mutta esimerkiksi autoveron osalta
Suomi poikkeaa tistd joukosta. Ruotsissa ja Saksassa sité ei peritd lainkaan.

Tutkimuksen lopuissa luvuissa tarkastellaan verojen ympéristondkokohtia ja veromuutosten
todennékdisid vaikutuksia. Lisdksi tulevaisuuden kehitystd ja haasteita pyritdin arvioimaan.
Lyhyesti voidaan todeta, ettd vanhan mallinen tieliikenteen verotus oli suunniteltu ainoastaan
kahta fossiilista polttoainetta, bensiinid ja dieselid ja niitd kdyttdvid autoja silmilld pitden.
Seuraavien 10 — 20 vuoden kuluessa useista eri ldhteistd saatavat biopolttoaineet tulevat
yleistymédin. My0s autojen eri moottorityypit lisdéntyvit. Nédiden erilaisten polttoaineiden ja
autojen tehokas ja oikeudenmukainen verotus aiheuttaa haasteita tulevaisuudessa.

Avainsanat
Valmisteverotus, polttoaineverotus
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1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen lihtokohta ja tavoite

Tutkimuksessani tarkastelen tieliikenteen verotuksen ongelmia ja tavoitteita Suomessa ja
EU:ssa. Autoilun verotus ja polttoaineiden hinnat ovat pitkddn olleet kansan
suosikkipuheenaiheita. Auto- ja polttoaineverotus on télli hetkelli monivuotisen
uudistuksen kohteena. Kyseessd on historian suurin muutos tieliikenteen verotuksen
perusteissa. Ympdristoveroja lukuun ottamatta EU:n vaatimat verouudistukset on tehty
passiivisesti ja vasta pakon edessd. Nykyistd useaan kertaan muutettua autoverolakia

onkin vaadittu uudestaan kirjoitettavaksi selkeyden palralntalmiseksi.1

Valtion verotuloista noin 8 prosenttia kertyy polttoaineiden valmisteveroista’. Silld on
siis suuri taloudellinen merkitys valtiolle. Tédssd lukemassa ei ole vield edes mukana
polttoaineista maksettava 22 prosentin arvonlisdvero. Muita valtiolle tarkeitd
valmisteveroja ovat tupakkavero ja alkoholivero. Polttoaineet ovat siis samassa ryhméssa
muun muassa tupakan ja alkoholin kanssa, vaikka polttoaineiden kéyttod ei vélttdmatta
haluta rajoittaa samoista syistd kuin muiden valmisteveronalaisten tuotteiden.
Valmisteverot ovat valtion tuloldhteend kolmanneksi tdrkein ryhmé tuloveron ja
arvonlisdveron jilkeen. Edelld mainitun valmisteveron ohella auto- ja ajoneuvovero
muodostavat litkenneverokokonaisuuden, jonka osuus valtion verotuloista on yhteensd 12

prosenttia’.

! Autoverotus 2009, s. 8.
2 http://tilastokeskus.fi/til/vermak/tau.html / Suomen verot 1990-2007, 7.3.2009.
3 Autoverotus 2009, s. 12.



Varsinkaan valmisteverotus ei ole tutkimusaiheena tihdn mennessd ollut kovin suosittu.
Ehké verovelvollisten vihdisyyden vuoksi epéaselvyyksid ja ongelmia ei ole ilmennyt niin
paljoa kuin muissa veroissa. Tdhdn mennessd valmisteverotuksesta on tehty laajempia

tutkimuksia vuosina 1938 ja 1998 4

Tarkastelen, miten hyvin nykyinen liikenneverotuskokonaisuus tidyttdd hyvin
verojirjestelmén vaatimukset. Verotuksen oikeudenmukaisuuden arvioinnissa otetaan
huomioon valtion verotulojen tarve, talouseldmén tarpeet, yksilon oikeudet ja
ymparistondkokohdat. Lisdksi verotuksen ennustettavuus on tarkedd kuluttajille ja muille
alan toimijoille, jotka tekevit pitkdaikaisia investointeja. Nama tekijit vaikuttavat siihen,
onko verojarjestelmilld kansan yleinen hyvéksyntd. Ympéristondkokulmasta tarkastelu ei
kuitenkaan ole keskeisimmissid osassa tdssd tyossd, koska esimerkiksi tuoretta auto- ja

ajoneuvoverouudistusta on vastikiiin tutkittu nimenomaan siiti nikokulmasta °.

1.2 Tutkimusalueen rajaus

Rajaan tutkimuksen koskemaan maantieliikenteeseen liittyvid polttoaineita ja veroja.
Valmisteveroihin liittyen tarkastelen tutkimuksessani ainoastaan liikennekdyttoon
myytyjen polttoaineiden verotusta. Esimerkiksi ldmmityksessd ja maatalouden
tyokoneissa  kiytettivd kevyt polttodljy jdd siten tarkastelun ulkopuolelle.
Maantieteellisesti rajaan tutkimuksen koskemaan ensisijaisesti Suomen tilannetta ja
lisdksi vertaan lyhyesti kotimaamme verotusta Ruotsin ja Saksan tieliikenteen

verotukseen.

Pddosan tutkimuksesta keskitin bensiinin ja dieseldljyn, jota virallisissa teksteissd joskus

kutsutaan kaasuoljyksi, valmisteverotukseen ja auto- ja ajoneuvoverouudistuksiin.

4 Juanto 1998, s. 8.
5 Ks. Lohikko 2008.



Kuitenkin erdén mielenkiintoisen lisdn ndihin kahteen tuo bensiinin sekaan lisattavi
etanoli ja sen verokohtelu. Arvonlisiverotusta ei tdssd yhteydessd ole syytd kisitelld
laajemmin, koska se peritddn polttoaineista samoin kuin muistakin tuotteista. Toisaalta
arvonlisdvero lasketaan tuotteen loppuhinnasta, jossa on jo valmistevero. Valmisteveron

muuttaminen vaikuttaa siis kuluttajahintaan kertautumisen kautta enemmén.

Autoverolaki (AutoverolL, 1482/1994) muuttui vuoden 2008 alusta alkaen siten, ettd
autovero mdadrdytyy hinnan lisdksi ajoneuvon polttoaineenkulutuksen perusteella.
Samantyyppinen vaikutus saataisiin autoveron alennuksella ja polttoaineverotuksen
kiristykselld. Tosin ndméa edelld mainitut toimenpiteet tehtiin tidlld kertaa samaan aikaan
eli verorasitus ei kokonaisuudessaan kasva, vaan ennemmin kohdistuu aiempaa enemmin
saastuttamiseen. Toisaalta verotuksen painopiste siirtyi lakiuudistuksella auton

kiyttoonotosta kayttovaihetta kohden. Selvitdn lakimuutosten vaikutuksia ja perusteita.

Ajoneuvoverolaissa (AjoneuvoverolL, 1281/2003) maddritddn kdyttovoimaverosta. Sitd
peritddn ajoneuvoista, joita kidytetdin muulla voimalla tai polttoaineella kuin
moottoribensiinilld. Tdmid vero liittyy erittdin ldheisesti polttoaineiden vilittdméaan
verotukseen ja kuuluu siksi tdmén tutkimuksen aihepiirin sisdpuolelle. Myos normaalia

ajoneuvoveron perusveroa késitellddn.

Polttoainekustannusten lopullinen jakautuminen veronmaksajien kesken riippuu osin
my6s oman ajoneuvon kidytostd saatavista kilometrikorvauksista ja verovahennyksisti.
Autoilun  kustannuksilla on my0s yhteyksid yritysten tuloverotukseen = ja
arvonlisdverotukseen. Nimd on hyvd tiedostaa verotuksen kohtuullisuutta ja

ohjausvaikutusta ajateltaessa, mutta en kisittele niitd timidn enempéaa.

1.3 Kaisitteiden méérittely

1.3.1 Keskeiset Kisitteet



Tdssd tutkimuksessa esiintyvid perinteisid polttonesteitd ovat bensiini, dieseldljy ja
polttodljy. Verotuksen kannalta moottoribensiinid on kahta laatua: reformuloitua rikitonta
ja muuta laatua. Reformulointi tapahtuu tislauksen jédlkeen, ja siind suoraketjuisista
molekyyleisti muodostetaan rengasyhdisteitd, jotka nostavat bensiinin oktaanilukua 6,
Reformuloidussa bensiinissd on tietty madrd happea, ja se palaa normaalia
saasteettomammin. Rikittomyydelld on my6s raja-arvo, 10 mg/kg. Dieseloljyd on myos
rikitontd ja muuta laatua. Muut laadut ovat hieman korkeammin verotettuja, mutta

harvinaisia.

Kevyelld polttooljylld tarkoitetaan kidytdnnossd dieseloljyd, joka on virjdtty kdyton
valvonnan helpottamiseksi. Sitd kiytetdin esimerkiksi maatalouden koneissa ja
lammityksessd. Ndihin eri kdyttotarkoituksiin myytdvissid 6ljyssd voi olla pienid eroja.
Polttooljy on dieseldljyd kevyemmin verotettua. Raskas polttooljy puolestaan ei sovellu
tieliilkenteessd kaytettdvidksi, ja sitd kdytetddn enimmikseen ldmpoOvoimaloissa ja

laivoissa.

Valmisteverolla tarkoitetaan tilavuuden, massan tai muun sellaisen perusteella
madrdytyvid veroa, joka suoritetaan kyseistd tuotetta valmistettaessa tai maahantuotaessa.

Verovelvollinen on siis valmistaja tai maahantuoja.

Biopolttoaineella tarkoitetaan kasvi- tai eldinperdistd eli uusiutuvista ldhteistd tehtyid

valmistetta, jolla voidaan korvata osittain tai kokonaan esimerkiksi bensiini tai dieselid.

1.3.2 Kaiytetyt lyhenteet

AKE Ajoneuvohallintokeskus

AjoneuvoveroL. ajoneuvoverolaki (1281/2003)

% Neste Oil Oyj. Bensiiniopas 2009.



AutoveroLL autoverolaki (1482/1994)
CO,/km (ajoneuvon) keskiméadrdinen hiilidioksidipddsto kilometrid kohden
elv ei-arvonlisdvero eli autoverosta maksettava arvonlisdvero, josta on

sittemmin luovuttu ja korvattu se autoveron korotuksella

HE hallituksen esitys

KOM Euroopan Unionin komission ehdotus (vastaa suunnilleen
hallituksen esitysti)

LA lakialoite

LiVL liikkenne- ja viestintdvaliokunnan lausunto

PTK eduskunnan tdysistunnon poytikirja

TaVL talousvaliokunnan lausunto

VavVM valtiovarainvaliokunnan mietinto

vp Valtiopaivit

YmVL ympdéristovaliokunnan lausunto

1.4 Rakenne

Aluksi kisittelen yleisesti tieliikenteen polttoaineisiin liittyvdd verotusta, valmisteveroja,
autoveroa ja ajoneuvoveroa. Verojen historiallinen kehitys kédydddn ldpi vain
padpiirteissidin. Kisittelen samalla veroihin liittyvid ongelmia sitd mukaa, kun niité tulee
esille. Verotukseen liittyvdd EU-sdintelyd ei voi kokonaan irrottaa omaksi
kokonaisuudekseen, koska se liittyy ldheisesti vuoden 1995 jilkeen tapahtuneisiin
verouudistuksiin. EU-sddntelyyn liittyvid haasteita késittelen kuitenkin omassa luvussaan
myOhemmin. Vertailen my0s lyhyesti parin EU-maan verotusta Suomen tilanteeseen.
Sitten kdyn ldpi verojen merkityksen valtiontaloudelle ja niiden kéyton
ympdéristoohjauksessa. Arvioin myos lakimuutosten toteutuneita ja tulevia vaikutuksia.
Lopuksi keskityn todenndkoisiin tulevaisuuden kehityssuuntiin ja

jatkotutkimusehdotuksiin.



2 Verotuksen historia ja nykytila

Suomessa bensiinin valmistevero on eurooppalaisittain varsin korkea. Dieseloljyn
valmistevero puolestaan on korkeintaan keskitasoa.” Auto- ja ajoneuvoverotkin ovat
keskitasoa korkeampia, mutta eivit kuitenkaan aivan Euroopan terdvintd huippua. Eri

EU-maissa autojen verotus on tidhén asti ollut hyvin erilaista.

2.1 Valmisteverot

Valmisteverolla tarkoitetaan tietyistd erikseen luetelluista tuotteista kannettavaa veroa.
Niitd ovat tupakka, alkoholi, nestemdiset polttoaineet, sihko ja erdit muut polttoaineet.
Lisiksi virvoitusjuomista kannetaan valmisteveroa.® Myds juomapakkauksien
ympdéristoohjaukseen liittyvd vero voitaisiin laskea valmisteveroksi. Vield 1990-luvulla
valmisteveroa on kerdtty mm. makeisista. Valmistevero ei midrdydy arvonlisdveron
tavoin tuotteen myyntihinnan mukaan, vaan vero lasketaan tilavuuden, massan tai muun
sellaisen ominaisuuden perusteella. Sitd peritddn nimenomaisesti vain tuotteista eika
palveluista. S&hko luetaan verotuksessa tuotteeksi. Verovelvollinen on tuotteen

valmistaja tai maahantuoja. Verotuksen toimittaa ja sitd valvoo tullilaitos.

Valmisteverot ovat pidasialliselta luonteeltaan fiskaalisia, mutta nithin on siséltynyt
myos terveys- ja ympiristopoliittisia sivutavoitteita.” Alun perin valmisteverot ovat
pohjautuneet ylellisyysveroajatteluun. Ylellisyyden verottaminen on aloitettu jo 1600-

luvun lopulla. Verotetut hyodykkeet voidaan jakaa vilttiméttomyyshyodykkeisiin ja

7 Linnakangas 2007, s. 708.
¥ Juanto 1998, s. 92-93.
% Juanto 1998, s. 119.



muihin. Nykyisistd valmisteveron alaisista tuotteista esimerkiksi energia olisi

vilttimittdmyyshyodyke, kun taas tupakka ja alkoholi eiviit olisi sellaisia.'”

Ensimmiisen kerran valmisteveron késite esiintyi vuonna 1919, kun sédidettiin laki
tupakkavalmisteverosta (62/1919). Seuraavalla vuosikymmenelld sdddettiin  vield

tulitikkuvero (296/1921) ja makeisvalmistevero (354/1925)."!

2.2 Liikennepolttoaineet

2.2.1 Polttoaineiden verotuksen historia

Liikennepolttoaineita  verotettiin  aluksi kerddmaélld tullia ulkomailta tuodusta
polttoaineesta. Varsinainen laki nestemdisten polttoaineiden valmisteverosta (235/1957)
sdddettiin  ja tuli voimaan vuonna 1957. Syynd oli Suomessa aloitettu
Oljynjalostustoiminta. Niin verotuloja pystyttiin saamaan my0s kotimaassa valmistetuista
polttoaineista. Kotimaista tuotantoa suojeltiin siten, ettd valmistevero oli vain 95

prosenttia vastaavan tullin mérsstd.'?

1970-luvulla valmisteveron merkitys kasvoi entisestdiin, koska silli korvattiin
vapaakaupan seurauksena poistuvia tulleja. Tulli korvattiin valmisteveron perusverolla (L.
984/1973) vuoden 1974 alusta. Samana vuonna tehtiin muitakin mielenkiintoisia
lakiuudistuksia. Raakadljyn markkinahinnan voimakas nousu aiheutti polttoaineista

kannetun liikevaihtoveron kanssa polttoaineiden kuluttajahinnan voimakkaan nousun.

10 Juanto 1998, s. 89-91.
1 Juanto 1998, s. 100.
12 Juanto 1998, s. 173.



Tamin hinnan nousun kertautumisen estdmiseksi nestemdiset polttoaineet vapautettiin
prosentuaalisesta liikevaihtoverosta ja madrittiin vastaavalta osalta tilavuuden perusteella
madrdytyvin valmisteveron alaisiksi."”” Entisen kaltaiseen jarjestelmiin palattiin vasta
vuonna 1986. Energiaverotuksen muuttaminen liikevaihtoveropohjaiseksi oli tédrkedd
varsinkin teollisuuden kdyttdmien polttoaineiden osalta. Nidin vero ei jdisi rasittamaan

lopputuotteen hintaa, vaan se voitaisiin vihentid.'

Ympiristondkokulma valmisteverotukseen tuli ensimmadistd kertaa 1986, kun lyijyttoméin
moottoribensiinin vero asetettiin lyijyllistd alemmaksi. Suomi liittyi EU:n jaseneksi
vuonna 1995. Se aiheutti muutoksia verotusmahdollisuuksiin. Valmisteverotus kuuluu
EU:ssa harmonisoituihin veromuotoihin, ja veroille on asetettu vihimmiistasot." Myos
rikkipitoisuuden perusteella porrastettiin veroa. Nykyisinkin rikittomélld bensiinilld ja
dieselilld on periaatteessa verohuojennus, mutta rikillisen ja rikittémidn polttoaineen

erottelu verotuksessa on kiynyt turhaksi, kun rikillisen kiiyttd on kielletty.'®

Vihimmaiisvalmisteverotason sdétiva direktiivi 92/82/ETY tuli voimaan jo vuoden 1993
alusta pari vuotta ennen Suomen EU-jdsenyyttd. Verojen harmonisointi perustuu EU:n
sisdimarkkinoiden toimivuuden takaamiseen. Aiempi direktiivi on jo korvattu uudella
vuonna 2003 voimaan tulleella direktiivilld 2003/96/EY. Vuoden 2004 alusta alkaen
lyijyttdmén bensiinin minimivero on ollut 35,9 senttid litralta ja dieselin 30,2 senttid.
2010 alkaen dieselin minimivalmistevero nousisi direktiivin mukaan 33 senttiin litralta.

Suomessa dieselin perusvero on hyvin ldhelld minimiarvoa.

" Juanto 1998, s. 185-186.

" Juanto 1998, s. 196-197.

"* Linnakangas 2007, s. 653-654.

' Polttoaineiden laatuporrastuksen kehittiminen - selvitys VIT TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-4076-09,
s. 79.



Jasenmaille on sallittu méadrdajaksi useita poikkeuksia, joista kuitenkin ajan mittaan
luovutaan. Esimerkiksi Suomelle myonnetty lupa kédyttdd huviveneissd polttooljyd
dieseldljyn sijaan lakkasi, ja vuoden 2008 alusta voimaantulleessa verouudistuksessa'’ se
oli kiellettdavd. Suomi on siis osittain joutunut luopumaan verotusta koskevasta
itsemadrdadmisoikeudestaan EU-jasenyyden myotd. Yleensd verotus kuitenkin kuuluu

kansallisen itsemddrddmisoikeuden piiriin.

Polttoaineiden liikkuminenkaan EU:n alueella ei ole yhtd vapaata kuin muilla tuotteilla.
Yksityiseen kéyttoon tuotava polttoaine verotetaan, jos sitd tuodaan ajoneuvon
tavanomaisen polttoainesdilion ulkopuolella yli 10 litraa. Niin polttoaine voi joutua

kaksinkertaisen verotuksen kohteeksi.'®

Ympiristondkokulma tuli energiaverotuksessa esille 1990-luvulla. Vuonna 1990
polttoaineverolakia muutettiin siten, ettd hiilisisdllon perusteella alettiin kantaa lisdveroa.
Tami lisdvero koski muun muassa kiinteitd polttoaineita, kuten turvetta ja kivihiilti.
Lisdveron tarkoituksena oli védhentdd energian kulutusta ja siitd aiheutuvia
ympdristohaittoja. Lisdveron perusteena olivat siis hiilidioksidipddstot. Vuonna 1993
polttoaineveroa porrastettiin siten, ettd puhtaammista ns. reformuloiduista polttoaineista
perittiin alempaa veroa.'” Useimmat tini aikana tehdyt verouudistukset olivat kuitenkin

pohjimmiltaan valtiontaloudellisia.

2.2.2 Valmisteverojen korvaavuusperiaate

Valmisteveroa ja huoltovarmuusmaksua kannetaan moottoribensiinistd, dieseldljystd sekéd

raskaasta ja kevyestd polttodljystid. Veroa maksetaan myos néihin polttoaineisiin lisdtyisti

" HE 61/2007 vp.
' Linnakangas 2007, s. 657.
19 Juanto 1998, s. 211.



apuaineista. Niin sanotun korvaavuusperiaatteen mukaan kaikki nesteet, jotka luovutetaan
kaytettdvidksi bensiini- tai dieselmoottoreissa katsotaan verotuksessa bensiiniksi tai
dieseloljyksi. Kaikki nestemdiset polttoaineet verotetaan siis kéyttdtarkoituksensa
mukaisesti, ellei niitd muuten veroteta korkeammin. Verotuksen ldhtokohta on, ettd
tallaisia nesteitd késittelevit toimijat ovat rekisterdityneet ja saaneet luvan toimia
valmisteverovelvollisina. Yleensd verovelvollinen on valtuutettu varastonpitdjd, jolla on
oikeus valmistaa ja varastoida polttoaineita viliaikaisesti verottomina. Vero tulee
suoritettavaksi, kun polttoaine siirretddn varastosta kulutukseen eli kidytdnnossd
huoltoasemalle myyntiin. Vihittdismyyjat ja kuluttajat eivét siten ole valmisteveron

kanssa tekemisissi, koska se sisiltyy jo hintaan. 2

Korvaavuusperiaate on suunniteltu valtion verotulojen turvaamiseksi ja veronkierron
vaikeuttamiseksi. Se ei selvistikddn ole suunniteltu silmilldpitden useista eri ldhteistd

saatavia biopolttoaineita, eiki sitd sen vuoksi voitane soveltaa kovin pitkdan.

Esimerkiksi kiintedn puun kiyttd polttoaineena ldmmityksessd on verotonta. Kuitenkin
puusta tai muusta Kkiintedstd verottomasta polttoaineesta valmistettu nesteméinen
polttoaine  tulisi ~ verotettavaksi  joko liikenne- tai  ldmmityspolttoaineena
korvaavuusperiaatteen mukaisesti. Eli moottoribensiinin sekaan lisdttdvéstd alkoholista
on suoritettava bensiinin valmistevero ja dieseldljyn sekaan liséttdvistd kasvioljystd
dieseloljyn vero. Bioperiisestd polttoaineesta ei voi tdlla hetkelld perid alempaa veroa
sillikdan perusteella, ettd niiden energiasisdltd on pienempi kuin fossiilisilla

polttoaineilla. *'

2.2.3 Polttoaineverotyoryhmién esittimit uudistukset

* HE 61/2007 vp. s. 5.
*'HE 61/2007 vp. s. 11.
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Valtiovarainministeri asetti vuonna 2008 epdvirallisen polttoaineverotyoryhmin
selvittimdan mahdollisuuksia kehittdd polttoaineverotusta ympéristoystavillisemmaksi.
Ajatuksena oli porrastaa eri polttoaineiden verotusta pédidstdjen mukaan. TyoSryhmidn

1. % Edelld mainittuun

esittdmien muutosten olisi tarkoitus tulla voimaan vuonna 201
korvaavuusperiaatteen  aiheuttamaan ongelmaan on tulossa EU:n tasollakin

korjausmahdollisuuksia, ja niitd hyddynnetddn annettavassa uudistusesityksessa.

Polttoaineverotyoryhméi tilasi 2008 VTT:Itad selvityksen tielitkenteen
polttoaineverotuksen laatuporrastuksen kehittimismahdollisuuksista selvittddkseen,
voitaisiinko  ympdristoystavillisten — polttoaineiden  kédyttod edistdd esimerkiksi
porrastamalla polttoaineiden energiaverot hiilidioksidi- tai muihin pédistéihin

perustuviksi.

Selvityksen ldhtokohtana on, ettd biopolttoaineiden méérille asetetut tavoitteet tdytetddn
jakeluvelvoitteella ~ kuten  aiemminkin.  Selvityksessd  arvioitiin  myds, ettd
energiaverodirektiivid (2003/96/EY) muutettaisiin ldhiaikoina siten, ettid veron peruste
madrdytyisi energia- ja hiilisisdllon perusteella. Tdma olisi reilua etanolin verokohtelun

kannalta. >

Selkedsti nopeimpana tapana siirtyd biopolttoaineisiin raportissa pidetddn nykyisiin
autoihin sopivia biopolttoaineita. Sen mainitaan olevan Suomen talouden kannalta myos
paras tapa tukea kotimaista tuotantoa. Ylivoimaisesti kustannustehokkaimmaksi tavaksi
sanotaan autojen koosta ja suorituskyvystd tinkimistd. Raportissa huomioidaan

. . . e .. 24
voimakkaasti tarve muuttaa verotus perustumaan polttoaineen energiasisaltoon.

22 Saatavilla http://www.vm.fi/vm/fi/05_hankkeet/013_polttoaineverotus/index.jsp 31.3.2010.

* Polttoaineiden laatuporrastuksen kehittiminen - selvitys VIT TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-4076-09,
s. 16 ja 82.

* Polttoaineiden laatuporrastuksen kehittiminen - selvitys VIT TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-4076-09,
s. 75-78.
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Raportin tuloksena kehitettiin ympdaristomalli, jonka perusperiaatteet ovat seuraavat.
Kaikilla polttoaineilla olisi energiasisdltdon perustuva verokomponentti. Se olisi siten
suhteessa kiyttdjdn polttoaineesta saamaan hyotyyn. Toinen verokomponentti olisi
polttoaineen todellisiin hiilidioksidipdéstoihin perustuva. Erdét uusiutuvat biopolttoaineet
saisivat siis vapautuksen hiilidioksidiverosta. Lisdksi otettaisiin kdyttoon joitain
laatuporrastuksia biopolttoaineille, jolloin parempilaatuisten polttoaineiden veroa
voitaisiin hieman laskea. Sdhkoltd perittdisiin myOs energiasisdltoon perustuva vero,
mutta ei hiilidioksidiveroa, koska sdhkon tuotanto on piddstokaupan piirissd. Tdssd
mallissa hiilidioksidille annettaisiin kiinted haitta-arvo 50 euroa/tonni. Ympdiristomallin

vuoksi kiyttdvoimaveron periminen tulisi tarpeettomaksi. »°

Téllaisen mallin toteuttaminen tulisi hyvin hankalaksi. Ensinnikin dieselin hinnan nousu
lahelle bensiinin tasoa vaikuttaisi kuljetusalaan voimakkaasti. Lisdksi esimerkiksi sdhkon
verotuksen pitidisi olla sama kéyttotarkoituksesta riippumatta, koska on hankala valvoa,

miki osa sdhkostd kiytetddn autoon tai muuhun tarkoitukseen.

Raportissa todetaankin, ettd ongelmia tulisi ehki liikaa, jos nykytilanteesta siirryttédisiin
suoraan ympdiristomallin mukaiseen verotukseen. Siksi ympéristomallista kehitettiin
sovellettu versio, jossa kaasua, sdhkod ja dieselid kéyttdvien autojen verotus
toteutettaisiin osittain kédyttovoimaverona. Kaikilla olisi oma kidyttdvoimaveronsa.
Tilloin dieselin vero nousisi bensiiniin verrattuna 8 senttid litralta. Nadin raskaan

liikkenteen ongelmia pystyttdisiin rajoittamaan. 26

* Polttoaineiden laatuporrastuksen kehittiminen - selvitys VIT TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-4076-09,
s. 78-80.
% Polttoaineiden laatuporrastuksen kehittiminen - selvitys VIT TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-4076-09,
s. 81-82.
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Valtiovarainministeri ja polttoaineverotyoryhmén vetdja vakuuttivat 2009, ettei valtion
verokertymé ainakaan nouse. Tarkoitus on siis sdilyttdd verokertymd, mutta muuttaa
verorasituksen jakautumista. Lyhyesti sanottuna bensiiniin nidhden etanoli halpenisi ja
diesel, maakaasu ja biokaasu kallistuisivat. Vaikka VTT:n raportin laskelmat ovatkin
monimutkaisia ja ottavat huomioon hyvin paljon eri tekijoitéd, arvostelee Greenpeace niitd
esimerkiksi siitd, ettei palmudljyplantaasien istuttamista sademetsien tilalle huomioida
kunnolla. Uusiutuvien polttoaineiden médristi on tavoitteet, mutta keinoja, joilla
tavoitteet saavutetaan, ei ole tarkemmin maédritelty. EU edellyttdd, ettd bioperiistd
polttoainetta on liikennekdytossd 10  prosenttia vuoteen 2020 mennessi.
Elinkeinoministerin mielesti tavoite voitaisiin nostaa sinne jo vuosina 2015 - 2016. Myos

ruoaksi kelpaavan raaka-aineen kdyton edellytetddn loppuvan asteittain. 27

Taloussanomien mukaan suurin uhka uudistukselle on sen tekninen monimutkaisuus.
Pahimmillaan siitd on tulossa hinnoittelu- ja kirjanpitopainajainen polttoainejalostajille.
Tyoryhmd aikoo jdttdd seuraavan osaraporttinsa toukokuussa 2010. Joka tapauksessa

perinteisten polttoaineiden arvellaan kallistuvan uudistuksen myoti. **

Turun Sanomat puolestaan tulkitsi raportista, ettd dieselin hinta nousee jopa 30 senttid
litralta ja bensiiniautolla ajaville ei tule minkéénlaista lisdlaskua. Dieselautoilijalle

korotus toisi noin satasen lisdkulun ja tukkiauton omistajalle 10 000 euron lisdkulut. 2

Oljy- ja kaasualan toimijat sekd ympéristojirjestot ovat lausunnoissaan toivoneet useita
muutoksia raportin ehdotuksiin. Ympiristojéarjestot toivovat ldhinni elinkaaren tarkempaa

huomioimista ja lisdd kannustimia ja velvoitteita. Polttoainejakelijat ja valmistajat

27 SBL Tiedote 2009-07 saatavilla http://www.bensiinikauppiaat.fi/?file=255 19.4.2010.

*¥ Korhonen, Petri: Uudesta polttoaineverosta tulee sotkuinen. Saatavilla www.taloussanomat.fi 2.2.2010.
29

Turun Sanomat: Verouudistus nostaa dieselin  hinnan bensiinin tasolle.  Saatavilla

www.ts.fi/online/kotimaa 29.3.2010.
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puolestaan ovat huolissaan polttoaineiden laadusta ja pelisdintdjen yhtendisyydestd ja

ennustettavuudesta. Myos eri kiyttdvoimalla on oma kannattajakuntansa. *°

VTT:n laskelmat nidyttdvdat monimutkaisilta, ja toteuttaminen edellyttdd lisdselvityksii.
Raportissa ei ole varmuudella siis lyoty lukkoon yhtd vaihtoehtoa, vaan useampi
vaihtoehto on avoinna. Télld hetkelld tdrkeind pidettyjen tavoitteiden saavuttamiseen
tamé uudistus on pidemmailld aikavililld tehokkaalta vaikuttava. Uudistus saattaa olla
reilusti aikaansa edelld, mikéd saattaa aiheuttaa hankaluuksia. Idea on siis hyvd, mutta

toteuttaminen on varmasti vaikeaa.

2.2.4 Myohempi kehitys

Vuoden 2008 alusta nostettiin bensiinin perusveroa ja lisdveroa yhteensd 3,94 sentilld
litralta. Valmisteverot yhteensd ovat nyt bensiinille 62,7 senttid litralta. Dieselin veroja
nostettiin 4,46 senttid litraa kohti ja se on nyt 36,4 senttid litralta. EU:n tasolla on sovittu
tavoitteeksi, ettd dieselin minimivalmistevero nostetaan bensiinin kanssa samalle
tasolle.’’ Itse asiassa nestemiisten polttoaineiden verottaminen tilavuuden perusteella
yhtéd ankarasti ei ole oikeudenmukaisin ratkaisu. Tamai tulee esille varsinkin tapauksissa,
joissa polttoaineiden energiasisilloissd on eroa. Bensiini- ja dieselautoja ei voi erilaisten
ominaisuuksiensa vuoksi suoraan verrata toisiinsa, mutta yleisesti dieselautoissa on
jonkin verran pienempi ominaiskulutus. Dieselin veron pitdisi siis olla jopa bensiinin
veroa korkeampi, jos saman kilometrimddrin mahdollistavaa polttoainemadrdd

verotettaisiin tasapuolisesti.

% Polttoaineiden verotuksen laatuporrastuksen kehittiminen — yhteenveto lausunnoista, saatavilla

http://www.vm.fi/vm/fi/04_julkaisut_ja_asiakirjat/03_muut_asiakirjat/20100211Poltto/Pover 080210 _laus

unnot.pdf 12.5.2010.
*'HE 61/2007 vp. s. 16.
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Dieselin viahimmadisverotasoa nostettaisiin parin vuoden vilein, ja vuonna 2014 seki
bensiinin ettd dieselin vdhimmdiisverot olisivat 38 senttid litralta. Yhtend
merkittivimmistd syistd télle yhtendistamiselle on verokilpailu ja polttoaineturismi, joka
on Keski-Euroopassa katsottu suureksi ongelmaksi korkean polttoaineverotuksen maissa
verotulojen menetyksen vuoksi. Polttoaineturismiin liittyy useimmiten ylimiéréistd ajoa,
joka lisdéd muun muassa ympéiristéhaittoja.32 Edelld mainitun suuruisilla korotuksilla
kestdad erittdin pitkddn, ennen kuin bensiini ja diesel ovat yhtd kovasti tai kevyesti
verotettuja. Dieselin hinta oli muun muassa kysynndn vuoksi muutenkin korkealla
verouudistuksen aikaan, ja sen valmisteveron suuremmasta korotuksesta nuristiin jonkin
verran. Polttoaineturismia ei Suomessa ilmeisesti ole pidetty kovin suurena ongelmana.
Suomella ei ole suurimpien kaupunkien ldhelld maarajaa, joten polttoaineen hintaeroilla
naapurimaihin ei liene suurta merkitystd. 1990-luvun puolessa vélissd Pohjois-Suomesta
haettiin polttooljyi Ruotsiin, koska sen hinta oli Suomessa alhaisempi®’. Kyseessi oli
laiton toiminta, jonka estdminen oli rajavalvonnan puutteessa hankalaa. Ongelma oli

nimenomaan Ruotsin valtion, joka menetti verotuloja.

Tulevaisuudessa ongelma saattaa kuitenkin kiddntyd pidinvastaiseksi, jos Suomen ja
Ruotsin tieliikenteen verojdrjestelmit poikkeavat toisistaan huomattavasti. Odotettavissa

on, ettd varsinkin uusien biopolttoaineiden hinnat eroavat toisistaan rajan eri puolilla.

2.3 Autovero

2.3.1 Historia

2 KOM (2007) 52 s. 3-4.
3 Juanto 1998, s. 441-448.
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Autovero on perdisin 1950-luvulta. Autoverolaki hyvéksyttiin yksivuotisena vuoden 1958
alussa. Vero sdddettiin valtion poikkeuksellisen kiredstd taloustilanteesta johtuen.
Eduskunta kuitenkin edellytti, ettd vero on vain tilapdinen ja siitd pyritdin luopumaan
ainakin halvempien autojen kohdalla heti, kun valtiontalous antaa mahdollisuuden.

Viimeisen 51 vuoden aikana tillaista mahdollisuutta ei ole vield ilmaantunut. **

Vero ei ole historiansa aikana 1900-luvulla liittynyt oikeastaan milldén tavalla auton
padstoihin tai polttoaineenkulutukseen. Joistakin varusteista kuten katalysaattorista tosin
on myonnetty vidhennyksid. Lisdksi moottoripyorien autovero on porrastettu
enimmikseen liikenneturvallisuussyistd moottorin koon mukaan.>> Onnettomuustilastot
eivit kuitenkaan selvésti tue moottoripydrien veron porrastusperustetta, joten sana
“enimmaékseen” on vihintidin paikallaan. Auton hinta ja polttoaineen kulutus korreloivat
jonkin verran, koska suuremmat ja varustellut autot yleensd tarvitsevat enemmin
polttoainetta, mutta suoraa yhteyttd ndiden vililld ei ole ollut. Korkea autovero on
hidastanut autokannan liiallista kasvua, mutta toisaalta samalla estidnyt sen uusiutumista.

Nykyinen autovero perustuu vuonna 1995 EU-jidsenyyden myotd sdddettyyn lakiin.

Autovero on suoritettava ennen ajoneuvon rekisterdintid tai kadyttoonottoa Suomessa.
Vuonna 2003 (laki 266/2003) siirryttiin yleiseen vihittdismyyntihintaan perustuvaan
verotukseen. Aiemmin verotus perustui ajoneuvon tuontiarvoon.  Yleiselld
vihittdismyyntihinnalla tarkoitetaan hintaa, joka yhdestd samanlaisesta ajoneuvosta olisi
yleisesti saatavissa myytédessd se kuluttajalle silloin, kun se pitéisi verottaa. Verotusarvo
on siis ajoneuvon Yyleinen kuluttajahinta verotushetkelld. Autosta tosiasiallisesti
maksettua hintaa ei kdytetd verotusarvon perustana. Uudet ja kiytettynd maahantuodut
ajoneuvot verotetaan saman menetelméan mukaisesti. Ennen HE 147/2007 voimaantuloa

autoveron maird on 28 prosenttia verotusarvosta viahennettynid 450 eurolla dieselautoilta

34 Autoverotus, Valtiontalouden tarkastusviraston tuloksellisuustarkastuskertomukset 195/2009 saatavilla
http://www.vtv.fi/files/1843/1952009 _Autoverotus NETTILpdf 29.4.2010. s. 13.
3 Linnakangas 2007, s. 43-54.
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ja 650 euroa muilta autoilta. Moottoripyorien veroprosentti on ollut 8 - 20 prosenttia

riippuen moottorin iskutilavuudesta. *°

2.3.2 Autoverouudistus 2008

Vuonna 2007 hallitus esitti, ettd seuraavan vuoden alusta autoveroa alennettaisiin
keskimddrin kuudenneksella ja autovero olisi noin 10 - 40 prosenttia auton
viahittdismyyntihinnasta.  Veron prosentuaalinen mdédrd  véhittdismyyntihinnasta
porrastettaisiin lineaarisesti auton hiilidioksidipdédstojen mukaan. Esityksen taustalla ovat

EU:n tasolla sovitut ilmastotavoitteet.’’

Moottoripydrien verotukseen ei tidssd vaiheessa esitetd paidstOperusteisia muutoksia, mité

voidaan pitdid oikeana padtoksend.

Vuosittain autoverotetaan noin 145 000 uutta autoa. Autojen polttoaineen kulutus on
laskenut tekniikan kehittymisen myotd. Osan tédstd laskusta kuitenkin syovit rakenteiden
vahvistuminen, keskimiidrdisen koon kasvu ja varustelutason lisddantyminen.
Bensiiniautoista lukumaidrdisesti eniten sijoittuu paastovilille 151 - 200 grammaa ja
dieselautoista vilille 131 - 180 grammaa kilometrid kohden. Ndiitd pddstdjd vastaavat

kulutukset 6,4 - 8,5 litraa bensiinii ja 4,9 - 6,9 litraa dieselii. **

Esityksen keskeiset tavoitteet ovat ohjata kuluttajia valitsemaan vihemmén polttoainetta

kuluttavia ajoneuvoja ja vihentdd hiilidioksidipddstojd ja sddstdd energiaa. Lisdksi

9 HE 147/2007 vp. s. 3-4.
T HE 147/2007 vp. s. 1.
* HE 147/2007 vp. s. 5.
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ajoneuvokannan uusiutumista pyritddn edistimédn siten, ettei se kuitenkaan kasva
kohtuuttoman paljon. Auton hankintavaiheessa kannattavan autoveron odotetaan
tdydentdvidn ja tehostavan autojen kidytonaikaisen verotuksen ympdristotavoitteita
ilmastomuutoksen hillitsemiseksi. Mielestdni tamé on aika laimeasti sanottu. Autoveron
vaikutus ulottuu koko auton elinkaaren ajalle, kun valitaan vidhédpaastoisempi tai
pienempi auto. Varsinkin ajoneuvovero on sellainen, ettd se maksetaan joka tapauksessa.
Sitten jos varsinkin suuri ajoneuvovero on maksettu, ajetaan autolla mielelldén paljon,
jotta saadaan enemmin “hyOtyd” verosta. Autoveron pitdisi mielestdni olla heti
toissijainen vaikuttamisen véline autojen pddstoihin heti polttoaineveron jélkeen.

Ajoneuvovero saisi olla ehki viimeiseni tehostamassa niitd edelld mainittuja.

Toteuttamisvaihtoehtona  uudelle autoverolle  pidettiin  pelkéstiin auton
hiilidioksidipddstoon perustuvaa veroa. Tdssd vaihtoehdossa auton arvoa ei siis
huomioitaisi. Tdmid aiheuttaisi esityksen mukaan ongelmia kéytettyjen autojen
verotukseen. Todellisuudessa malli olisi kuitenkin tdysin kestiméton jo senkin vuoksi,
ettd kalliit autot halpenisivat reilusti aiemmasta ja halvat autot taas suhteellisesti
kallistuisivat. Verotulojen saanti vaikeutuisi merkittdvasti, kun kallithkoja autoja ei
voisikaan verottaa suhteellisen veron mukaan. Toisena vaihtoehtona on pidetty auton
arvoon ja hiilidioksidipddstoon perustuvaa mallia. Siind on ldhinnd mietitty, pitdisiko
paistotasot porrastaa kuten erdissd muissa maissa vai tulisiko veroprosentin olla suoraan
suhteessa padstoihin. Porrastuksesta luovuttiin, jotta se ei kannustaisi ihmisid hankkimaan
padastoluokan  saastuttavimpia  autoja.  Veromallista  haluttiin ~ ehdottomasti

tekniikkariippumaton ja yksinkertainen. 39

Lisdksi veromalliin haluttiin alaraja valtiontaloudellisista syistéd ja yldraja kohtuuttomien
verotasojen vilttamiseksi. Alaraja on 60 g/km ja siind veroprosentti on 10. Yldraja on 360

g/km ja veroprosentti on 40. Vastaavat polttoaineen kulutukset ovat 3,4 litraa bensiinii tai

¥ HE 147/2007 vp. s. 9-12.
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3,1 litraa dieselid ja 15 litraa bensiinid tai 13,5 litraa dieselid sadalla kilometrill.
Ylarajalla veroprosentti on huomattavasti aiempaa korkeampi. Alarajalla vero puolestaan
on selkedsti aiempaa alhaisempi, mutta alarajan péddstoji ei moni auto pysty

saavuttamaan.

Periaatteessa tdssd voisi kysyd, miksei myOs tdssd veroteta progressiivisesti, kun
ajoneuvoverokin on progressiivinen. Ohjausvaikutus olisi tédlldin vieldkin tehokkaampi.
Ajoneuvoveron uudistuksessa progressiivisuuden etuja puolustettiin kovasti. Logiikka ei

ole siis aivan sama niissd veroperusteissa.

Moottoripydrien péistotietojen saaminen on hankalampaa ja on myos todella paljon
esimerkiksi vanhoja pyorid, joiden piidstotietoja ei ole saatavilla. Vanhojen autojen
padstdjd voidaan arvioida massan perusteella, mutta moottoripyOrissd se ei toimisi yhtd
hyvin. Nykyisellddn moottoripyOrien vero on jo riippuvainen moottorin tilavuudesta,
joten se on varmasti yksinkertaisin ja toteuttamiskelpoisin menetelmd myds padstoihin
perustuvaksi  verotukseksi. Moottoripydrien vuotuinen ajosuorite lienee autojen
ajosuoritetta paljon pienempi. Tdmidn vuoksi niiden paastoilld ei ole kovin suurta

vaikutusta liikenteen kokonaispééstoihin.

Esityksen taloudelliset vaikutukset ovat ldhinnd verotulojen laskua. Lyhyelld aikavililla
autoveron tuoton arvellaan laskevan 18 prosenttia eli 216 miljoonaa euroa. Tdmin lisdksi
autoverosta maksettavan arvonlisdveron tuotto vdhenee samalla 47 miljoonaa euroa.
Pitkélld aikavililld veron tuotto ehdotetuilla tasoilla putoaisi enemménkin kuluttajien
valintojen ja teknisen kehityksen vuoksi. Verotasoa tullaan tdllin nostamaan, jotta tulot
eivit putoa liikaa. Autoveron yleisen tason laskeminen kuitenkin vaikuttaa autojen
myyntiin, joten se hieman vihentdd verotulojen laskua. Pidemmilld aikavililla
polttoaineveron tuotto myds laskee autojen kulutuksen laskiessa. My0s siirtyminen

entistd enemmin dieselautoihin muuttaa kiyttdvoimaveron tuottoa.
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Veron madrd laskisi 90 prosentilla vuosina 2006 - 2007 myytyjd autoja vastaavista
autoista. Lopuilla 10 prosentilla autoista vero nousisi. Tdma takaa sen, ettd ldhes kaikki

automerkit hydtyvit muutoksesta. Erot tulevat 1dhinni eri mallien vilille. 40

Ympiristovaikutuksia on vaikea arvioida madréllisesti. Hiilidioksidipddstojen
vihentymistd arvioitaessa pitdisi tasapainoilla autokannan uusiutumisen, autokannan
kasvun ja vihin kuluttavien autojen yleistymisen vililld. Jos kédyttod verotetaan reilusti,
el autoveron alentaminen pitkdlld aikavélilld lisdd autojen méidrdd, koska autoja
talloinkddn tuskin ostetaan “turhaan”. Liian edulliset ja vdhalld kédytolld olevat autot eivét
ole ympiriston kannalta jarkevid. Uudempien autojen yleistyminen véhentdd kovasti
muita haitallisia pédédstdjd. Katalysaattorittomia autoja on rekisterissd vield puolisen

1 41
miljoonaa.

Yhteiskunnalliset vaikutukset ovat enimmikseen positiivisia kuluttajille. Kuluttajilla olisi
paremmat mahdollisuudet valita haluamansa autoveron taso. Jirkevid valintoja tekevit
kuluttajat pystyvidt paremmin suuntaamaan kulutustaan uudella tavalla. Sellaiset
kotitaloudet, joiden kulutusrakenteessa autoilu on suuressa osassa, hyotyisivit eniten.
Merkittavd hinnannousu koskee ldhinnd urheiluautoja tai erityisen kookkaita paljon
kuluttavia autoja. Suurissa autoissakin on védhidn kuluttavia vaihtoehtoja. Vilillisesti

veromuutos vaikuttaa kédytettyjenkin autojen hintoihin. 42

Hiilidioksidipaastdjen vdhentdminen on jaettu useisiin alatavoitteisiin. Yksi niistd on
uusien autojen keskimiirdisten pddstdjen taso 120 g CO,/km vuoteen 2012 mennessi.
Toimenpiteet on jaettu kolmeen osioon. Autoteollisuus (eurooppalaiset, japanilaiset ja

korealaiset) on suostunut vapaaehtoisiin sitoumuksiin péddstotason vihentdmiseksi.

“HE 147/2007 vp. s.12.
* HE 147/2007 vp. s.15.
*2HE 147/2007 vp. s.16.
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Lisdksi kuluttajavalistuksen avulla lisdtdin tietoisuutta autojen polttoaineen kulutuksesta.

Kolmanneksi energiatehokkaiden autojen kiyttdonottoa edistettiisiin verotuksen avulla.*’

Aiempi tavoite 120 gramman hiilidioksidipéistotason saavuttamiselle oli vuoteen 2010
mennessd. Euroopan Komissio ehdotti jo vuonna 2005, ettd hiilidioksidipddstoihin
pohjautuvat veroperusteet olisi sisillytettivi autoveron veroperustaan 2008 — 2012.**
Autoveron yhtendistdmisestd ja autojen vapaasta litkkuvuudesta ollaan télld hetkelld vield

kaukana, vaikka veroihin tuleekin nyt samoja elementteji.

Uuden autoveron valmistelussa on huomioitu, ettd on muitakin ympéristondkokohtia kuin
hiilidioksidipdéstot. Ongelmallisimpana niistd ndhddin vanhojen ilman katalysaattoria
olevien autojen suuri médrd. Uusien autojen muista kuin hiilidioksidipéddstoistd pitidvét

huolen jatkuvasti kiristyviit EURO-normit, joista sdddetiin direktiivissd 70/220/EEC.*

Uusi autoverolaki vaikuttanee tehokkaasti uusien henkildauton ostajien paitoksiin, ja jos
ei vaikuta, on asteikkoa helppo kiristdd ohjaavampaan suuntaan. Varmasti asteikkoa
kiristetddn padstotavoitteiden mukaan ldhivuosina. Vilttiméattoméand haittavaikutuksena
laki teki ennen sen voimaantuloa ostetuista suuripddstoisistd autoista arvokkaampia;
vihépidastoisten kiytettyjen autojen arvo laski. Toisaalta jo rekisterdityihin autoihin lailla
ei ole edes tarkoitus puuttua. Valtiovarainvaliokunta onkin mietinndssdén maininnut, ettd
autokannan uusiutumisen edistdmisen lisdksi olisi kannustettava luopumaan vanhoista
paljon kuluttavista autoista. Elinkaarianalyysien perusteella ympdariston kannalta olisi
syytd luopua autosta paljon aiemmin, kuin se olisi nykyisin taloudellisesti tai teknisesti

tau’peen.46 Vanhoista  autoista  luopumiseen  kannustaminen  pitdisikin  olla

3 KOM (2007)19.

* KOM (2005) 261.

* HE 147/2007 vp. s. 6-7.

* yvaVM 23/2007 vp — HE 147/2007 vp.
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vapaaehtoisuuteen perustuvaa eikd puolittaista pakottamista. Muuten sen voidaan katsoa

sortavan pienituloisia, jotka tarvitsevat valttamitta autoaan.

Ympiriston kannalta uutta autoveroa on kritisoitu muun muassa siksi, ettd sithen on
sdsidetty veron minimi- ja maksimitasot.*” Kritiikki on kylld osin aiheellista. Esimerkiksi
juuri sdhkodautojen vero ei ole sen alhaisempi kuin muidenkaan veroasteikon alareunassa
olevien, vaikka sidhkoautoilla ei ole niin sanottuja ldhipaistdjd lainkaan. 10 prosentin vero
ei kuitenkaan ole kovin suuri, kun otetaan huomioon, etti pelkin saastuttamisen
perusteella toisista autoista maksetaan nelinkertaista veroa. Kritisointi on yksipuolista,
kun samalla unohdetaan, ettd ympiristonsuojelu on vain yksi veron tavoitteista. Veron
maksimitaso puolestaan on jo pelkin kohtuullisuusperiaatteen vuoksi paikallaan. Paljon
kuluttavilla urheiluautoilla sitd paitsi ajetaan niiden elinkaaren aikana niin vihédn

kilometreji, etteivit ne kokonaisuudessaan edes saastuta kovin merkittavisti.

2.3.3 Myohempi kehitys

Pakettiautojenkin autovero on tarkoitus muuttaa samanlaiseksi kuin henkil6autoilla.
Veroprosentti porrastettaisiin siis samalla tavalla hiilidioksidipddstdjen mukaan. Lisédksi
pakettiauton kokonaismassan perusteella tehtéisiin vihennys verosta. Tdmai tehtdisiin sen
vuoksi, etteivit suuremmat pakettiautot tulisi kuorma-autoihin verrattuna epéiedullisiksi.48
Autoverolaki muuttuisi liséksi siten, ettd pakettiautojen autovero muutettaisiin
perustuvaksi yleiseen kuluttajahintaan kuten henkil6autoilla ja moottoripyorilla.
Kookkaampien  pakettiautojen  kuljetuskyky  kuitenkin  otettaisiin ~ huomioon
padstoperusteisen veron maddrdd vihentdviand tekijand. Kuljetuskyvyn alentavaa
vaikutusta arvioitaessa on otettava huomioon, ettd kuorma-autot (yli 3500 kilogrammaa)

eivit ole autoveron alaisia lainkaan. Aiemmin pakettiauton verotusarvo on perustunut

47 Lohikko 2008, s. 40-41.
* HE 192/2008 vp. s. 1.
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hankinta-arvoon verovelvolliselle maahantuojalle. Pakettiautojen vero vaihtelee nyt 16 ja
25 prosentin vililld yleisestd véhittdismyyntiarvosta, josta sitd tosin ei lasketa. On
olemassa alennetun veron ja tdyden veron pakettiautoja; alennetun veron autot ovat
suurempia. Pakettiautoja on rekisterissi noin 284 (000, joista suurin osa on
dieselkdyttoisid. Aiemmin on pystytty rekister6imddn auto joko paketti- tai
henkil6autoksi ilman muutoksia tai védhdisilla muutoksilla. Tamidn vuoksi tdyden veron
pakettiautojen vero oli aiemmin noin 26 prosenttia. Kun henkildautojen verotus
muutettiin  paddstopohjaiseksi, muuttui tdmd menettely yhdenvertaisuusperiaatteen
vastaiseksi. Tama viliaikainen tilanne on vidhentinyt pienten pakettiautojen kysyntid, eli
niitd on rekisterdity henkiloautoiksi, ja lisdnnyt suurten, mahdollisesti tarpeettoman

kookkaiden pakettiautojen kysyntéd. 49

Pakettiautojen autoveromuutoksella tuskin saavutetaan yhtd suurta etua autoa kohden
kuin henkildautojen tapauksessa. Pakettiautoissa on harvemmin selkeidsti tarpeettoman
suuria moottoreita. Yritysten kidyttoon tulevissa hyotyautoissa kulutus on harvemmin
ostopditoksen ratkaiseva tekijd. Sen merkitys tuskin paljoa nousee veromuutoksen

jalkeenkéaén.

Ajoneuvojen luokittelu henkilo- ja pakettiautoihin menettdisi merkityksensa
autoverotuksessa. Hiilidioksidiperusteista verotusta kohtuullistettaisiin ~ siten, ettd
alennettuun veroon aiemmin oikeutetuille pakettiautoille ei tulisi suurta verotason
nousua. Liikaa hiilidioksidipddston mukaan muuttuva verotus kannustaisi hankkimaan
turhan pienid autoja ja kuorma-autoluokkaan kuuluvia autoja. Kuljetuskykyi arvioidaan
kokonaismassan perusteella. Hiilidioksidipddston perusteella lasketusta verosta tehdédédn
tiettyjen ehtojen tdyttyessd kokonaismassaan perustuva vihennys, joka suurenisi massan
kasvaessa. Vihennys vaihtelisi 6,8 ja 18,7 prosentin vililld. Vdhimmaisvero olisi 10

prosenttia lisdttynd elv:lla. Vihennyksen ehtona on 2500 kilogramman kokonaismassa,

* HE 192/2008 vp. s. 14-20.
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yksi penkkirivi ja pieni teho/paino-suhde. Esityksen vaikutuksia arvioidaan seuraavasti.
Taloudelliset vaikutukset jdisivdt vihdisiksi. Myos ympiristovaikutukset lienevét
vihdiset, mutta esitys tidydentdd autoveron ympdristoohjaavuutta. Lisdksi uudistus

helpottaa hallinnollisia toiti. *°

Valtiovarainvaliokunta pitdd esitystd tarpeellisena, ja nyt ympiristoohjaus kattaa
moottoripy0Orid ja kevyitd linja-autoja lukuun ottamatta kaikki autoveron piirissd olevat
ajoneuvot. Moottoripyorit eivit ole CO,-perusteisen ympéristdoohjauksen piirissd, koska
niille ei ole yhteismitallista pddstojen mittausmenetelmid. Osin tdstd syystd kdytossd on
paljon vanhoja paastoiltddn epdedullisia moottoripyorié. Valiokunnan
asiantuntijakuulemisissa on  ehdotettu  moottoripyorien  verotason laskemista
kuudenneksella moottoripyorikannan uudistamiseksi. Valiokunta ei kuitenkaan puolla
veron laskemista, koska sama alennus pitdisi antaa kdytettyind maahantuoduille pydorille.
! Mielestini timi on tiysin epirelevantti peruste, koska rekistersitiviit ajoneuvot ovat
useimmiten kuitenkin uusia. Autojenkaan kohdalla tillaista perustetta ei ajateltu, vaikka
verotus toteutetaan samalla tavalla ja autoille annettiin kuudenneksen keskiméiérdinen

alennus autoverosta.

Erids autoverotuksen ongelmakohta onkin kdytettyind maahantuotujen autojen verotuksen
hankaluus. Se aiheuttaa runsaasti valituksia ja tyytymittomyyttd. Autoverolaki olisi syytd
kirjoittaa uudelleen selkeimpéddn muotoon ja poistaa sieltd joitain menneiden aikojen

jasnteitd.>*

O HE 192/2008 vp. s. 21-25.
> VaVM 26/2008 - HE 192/2008

52 Autoverotus - Valtiontalouden tarkastusviraston tuloksellisuustarkastuskertomukset 195/2009
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2.4 Ajoneuvovero

2.4.1 Historia

Ensimmdisend auton hallintaan perustuvaa veroa alettiin perid leimaverona vuonna 1922.
Vero oli progressiivinen moottoritethon suhteen. Perusteluna tdlle oli se, ettd
tehokkaammat autot vahingoittavat tiestdd enemmin. Polttoaineen laadulla ei ollut tissa

. . seee eese 53
vaiheessa vaikutusta veron madrdin.

1930-luvulla dieselautot alkoivat yleistyd siind méidrin, ettd dieselin alhaisemman
tulliverotuksen etu oli liian suuri. Vuodesta 1939 alkaen méérittiin lisdvero autoille, jotka
kayttdvit muuta kidyttovoimaa kuin bensiinid. Myohemmin koko ajoneuvovero poistettiin
bensiinikdyttoisiltd ajoneuvoilta ja taas lama-aikaan palautettiin  vuonna 1993.
Palauttamisen perusteena oli nimenomaan verotulojen lisdys poikkeuksellisen huonona
aikana.”® Autoveroa oli juuri alennettu noin viidennekselli, eikd autojen myynti ollut
lahelldkddn pitkdn aikavilin keskiarvoa. Autoveron alennuksesta tullut 400 - 500
miljoonan markan verotulojen vihennys korvattiin 650 miljoonaa markkaa tuottavalla

ajoneuvoverolla.”

Kuitenkaan vuotuista ajoneuvoveroa ei ole vield poistettu, vaikka autojen myynti ja
autoveron tuotto on noista ajoista kasvanut ja ajat ovat parantuneet. Erds veron hyvistd
puolista on huomaamattomuus. Uusien verojen sddtiminen aiheuttaa enemmaén
vastustusta kuin vanhojen sdilyttiminen. Kuitenkin, jos verolla halutaan ohjata
kiyttdytymistd, huomaamattomuus ei ole pelkéstidn hyvd asia. Vuoden 2008
verouudistuksien valmisteluasiakirjoissa mainittiin, ettd tiedotusta veron perusteena

olevista hiilidioksidipdistoista tulee lisdta.

>3 Linnakangas 2007, s. 505.
4 Linnakangas 2007, s. 506-508.
» HE 218/1993 vp.
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Fiskaaliselta merkitykseltddn ldhes yhtd suuri on kdyttovoiman perusteella madrdttava
lisdvero. Lisdvero maddritddn nykyddn autolle, jota kéytetddn muulla voimalla tai
polttoaineella kuin moottoribensiinilld. Kédytinnossid se ilmeisesti koskee my0ds autoja,
joissa pystytddn kdyttiméddn muuta polttoainetta kuin moottoribensiinid. Tulevaisuudessa
on mielenkiintoista katsoa, miten niin sanottujen bifuel-autojen ja sdhkoautojen verotus
tulee muuttumaan. Kannustaminen ympéristoystdvillisen bifuel-auton kiyttéon tuskin
vol tapahtua ajoneuvo- tai autoveroa alentamalla. Alennuksen tulisi nékyéa
ympaéristoystivillisen polttoaineen hinnassa. Muuten veroedut menisivit hukkaan, bifuel-
autoilla kun voi ajaa pelkkdd bensiinidkin kéyttden, jos sitd on helpommin ja

halvemmalla saatavissa.

Nykytilanne ei voi jatkua kovin pitkddn, koska lisdavero on edullinen vaihtoehto juuri
paljon ajaville. Sahkoauton dieselvero tosin sddstyisi melko nopeasti halvemman
kdyttovoiman vuoksi, eli suurta vuotuista ajokilometrimidirdd ei tarvittaisi tilanteen

tasaamiseksi.

Epidkohtia huomataan eduskunnassa hiljalleen, ja lakialoite sdéhkdautojen vapauttamiseksi
ajoneuvoverosta méirdajaksi on tehty.56 Yksittdiset lakialoitteet eivit kuitenkaan etene

mihinké@édn, vaan autojen verotusta katsotaan kokonaisuutena ja yhteistyossd EU:n kanssa.

Ajoneuvoveron taloudellinen merkitys on pienempi kuin autoveron tai polttoaineiden
valmisteveron. Yhdessd polttoaineiden valmisteveron kanssa ajoneuvoverolla on
kuitenkin suuri elinkeinopoliittinen merkitys.”’ Paketti- ja kuorma-autoja kohdellaan
verotuksessa kevyemmin kuin henkiloautoja. Dieselautojen yleistyessd voisi miettid

vaihtoehtoisia keinoja elinkeinoeldmédn tukemiseen. Kertamaksuna suoritettava

LA 116/2008 vp
57 Linnakangas 2007, s. 517.
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ajoneuvovero kannustaa dieselauton ostanutta ajamaan paljon tarpeesta riippumatta.
Kiintedt kustannukset on jo maksettu vuoden alussa, ja usein autolla liikkeelle
ldhdettdessd mietitddn vain muuttuvia kustannuksia, jos niitdikdin. Tdmi on ristiriidassa
esimerkiksi autoveron ympéristotavoitteiden kanssa. Sama pétee myos bensiiniautoihin,

muttei yhtd voimakkaasti.

2.4.2 Ajoneuvoverouudistus 2010

Verotuksen painopistettd muutettiin = auto- ja ajoneuvoverouudistuksessa 2008
hankkimisesta kidyton suuntaan. Molemman hallituksen esitykset 146/2007 ja 147/2007
tehtiin samaan aikaan, mutta lait tulevat voimaan eri aikaan. Ajoneuvoverouudistus vaatii
valmistelua muun muassa AKE:n tietojdrjestelmissd pidemmin aikaa, eikd se vaikuta
juurikaan autokauppaan, eli silli ei ole sen vuoksi kiire. Uusi ajoneuvovero tullee
voimaan vuoden 2010 alusta valtioneuvoston asetuksella. Hallitus on siis ehki
tunnistanut ongelman ja toiminut jo sen mukaisesti. Samansuuntaisia uudistuksia tulisi

jatkaa myohemminkin.

HE 146/2007 koskee ainoastaan kaikista autoista kannettavaa perusveroa. Perusveron alin
madrd olisi 20 euroa vuodessa ja enimmilldin se olisi reilut 600 euroa. Veron miird
lasketaan auton hiilidioksidipddston tai, jos sitd ei ole saatavissa, auton massan
perusteella. Vero ilmoitetaan erillisissd taulukoissa. Lakia valmisteltaessa pohdittiin

lineaarista ja progressiivista mallia. Lopulta piidyttiin progressiiviseen veroon.’®

Tarkedd on myos huomata, ettd pédstOperusteinen ajoneuvoveron perusvero koskee
ainoastaan vuoden 2001 ja sitdi uudempia autoja. Siitd ldhtien pédstotietojen

merkitseminen auton tietoihin on ollut pakollista. Tdtd vanhempien autojen verotus

** HE 146/2007 vp.
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suoritetaan massan perusteella. Massan perusteella suoritettavassa verotuksessa
verotasojen erot ovat pienemmit. Samalla p#istiin eroon aiemmasta kritisoidusta®
kdytinnostd, jossa vuotta 1994 vanhempien autojen perusvero oli kiinted ja alhaisempi
kuin uudempien autojen. Tdhén ei ollut mitddn ilmeistd syytd, ja vanhempien autojen
suuremman  ympadristokuorman  perusteella timd oli  ristiriidassa  pddstdjen

vihentiamistavoitteen kanssa.

Esityksessd  yleisperusteluissa  mainitaan, ettd  kiyttovoimaveroa kannetaan
valtiontaloudellisen tarkoituksensa lisdksi siksi, ettd silld tasoitetaan eri tasoin
verotettujen polttoaineiden kidyttokustannuksia. Perusteluissa pidetdin siis ehkd itsestdan
selvind, ettd verotuksella tulisi pitdd bensiini- ja dieselautot jokseenkin samanhintaisina.
Taustalla lienee kuitenkin tarkoitus verottaa henkildautoja raskaasti ja raskasta litkennettd
kevyemmin. Dieselhenkil6autolla ajavan henkilon verokulujen vidhyyttd pyritddn

hillitsemiin kdyttovoimaveron avulla.

Bensiinikédyttdisten henkildautojen vuotuinen ajosuorite on ollut 18 000 kilometrid
vuodessa. Vastaava lukema dieselhenkildautoilla on ollut 28 000 kilometrid. Uusilla
autoilla ajetaan enemmaén kuin vanhoilla autoilla, joten liikennesuoritteesta suhteellisesti
suurempi osuus kertyy uusilla autoilla. ® Tissd on siis yksi syy, miksi uusien autojen

hankintaan on tirkedd puuttua.

EU on sitoutunut vihentamaidn pddstoja 20 prosenttia vuoden 1990 tasosta riippumatta

siitd, syntyyko kansainvilinen sitova sopimus asiasta.

59
Ks.

http://www.ake.fi/AKE/Vuosikertomus+2006/Ymp%C3 % A4rist%C3 %B6/Ajoneuvoverotuksen+vertailu/
13.5.2010.
% HE 146/2007 vp. s. 8.
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Nykytilaa arvioitaessa mainitaan muun muassa, ettd tdlld hetkelld tyosuhdeautojen
vapaan autoedun arvostus ei riipu kulutuksesta eiké siten kannusta vihentdmaédn paéstoja.
Tdhédn ei kuitenkaan puututa tarkemmin eikd esitetd mitddn uudistuksia, koska se olisi
monimutkaista ja yritykset ovat oma-aloitteisesti jo siirtyneet ympdristdystavillisempiin

autoihin.

Esityksen tavoitteena on vihentdd henkil6autojen hiilidioksidipaistoja
ympdristoperusteisen verotuksen avulla. Eri vaihtoehtoja ovat ajoneuvojen hankinnan tai
kdyton verottaminen. Lisdksi voidaan verottaa péddstoperusteisesti vain uusia autoja tai
sitten kaikkia. Polttoaineveroa voidaan myo0s sditdd tarpeen mukaan. Lopuksi
tuloverotuksessa voidaan vaikuttaa kustannusten jakautumiseen. Ajoneuvoveron
perusvero on varsinaisesti tdmén esityksen aiheena. Hiilidioksidipd4stoon perustuva vero
voidaan sddtdd joko suhteelliseksi tai progressiiviseksi. Verolle voidaan my0s saatidd
vihimmaistaso verotulojen turvaamiseksi. Ohjauskeinona ajoneuvovero kohdistuu
suoraan autoilijaan, mutta sitd ei vélttiméttd osata ottaa hyvin huomioon ostopditostd
tehtdessd. Toteutettavan mallin tulisi olla sopeutettavissa muuttuviin olosuhteisiin
tekniikan kehittymisen ja lisiohjauksen tarpeen kasvaessa. Esityksessd paddyttiin kahteen

vaihtoehtoiseen malliin.

Ensimmiinen on vakiokerroinmalli. Tédssd mallissa vero saataisiin kertomalla
hiilidioksidipdisto tietylld kertoimella. Télloin jokainen hiilidioksidigramma vaikuttaisi
veron midrdin euroissa yhtd paljon. Téllainen vero olisi talousteorian mukaan perusteltu,
koska ulkoishaitta sisdistettdisiin hintoihin ja jokainen hiilidioksidigramma on ympériston
kannalta yhtd haitallinen. Ohjausvaikutusta voitaisiin lisdtd kasvattamalla kerrointa,
jolloin hiilidioksidigramman hinta autoilijalle nousisi. Téille verolle sdddettdisiin
vihimmaistaso, joka perittdisiin myods pddstottomistd autoista. Mallin etuja olisivat

helppo ymmiirrettiavyys ja helppo veron mééréan laskeminen.
Toinen harkittu malli on muuttuvan kertoimen malli. Tédssd on kyse siitd, ettd

ohjausvaikutusta halutaan tehostaa alueella, jolla on suurin osa suosituista automalleista.

Mallia voidaan sanoa myos progressiiviseksi. Mallin laskentakaava on vaikeampi
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ymmartdd, mutta veron maidrdt voidaan toisaalta ilmoittaa taulukossa jokaiselle

hiilidioksidigrammalle erikseen.

Esityksen mukaan on siis olennaista keskittdd ohjausvaikutus tavanomaisiin
perheautoihin. My0s esityksen mukaan vakiokertoimen mallilla olisi mahdotonta saada
merkittdvid eroja ndiden suosittujen autojen vilille ilman, ettd veron kokonaistuotto
muuttuisi. Téstd asiasta voidaan olla kahta eri mielti. Vertailussa® on verrattu toisiinsa
loivaa vakiokertoimen mallia jyrkkéin progressiiviseen malliin. Vertailun perusteella on
tultu tulokseen, ettd progressiivisella saadaan paremmin ohjausvaikutusta. On kuitenkin
selvdd, ettd aivan yhtd tehokas ohjausvaikutus saataisiin my0s vakiokertoimen mallilla,
jos suoraa jyrkennettdisiin ja korotettaisiin siten, ettd verotuotto pysyisi samana.
Enimmadistason asettaminen on myos perusteltua, koska sen ylittdvien autojen miird on
vihdinen ja siten niilld ei ole suurta vaikutusta verojen tai padstojen kertyméén. Lisédksi

verotasot eivit saisi nousta kohtuuttomuuksiin pelkéstddn paastojen vuoksi.

Ehdotettu veromalli ei aiheuttaisi merkittdvia muutoksia vuotuiseen tuottoon néilld
veroperusteilla. Keskimddrdinen verorasitus sdilyy siis ennallaan. Péédstoperusteisen
veron madrd vaihtelisi 20 euron ja 605,90 euron vililld. Aiempaan verrattuna verotaso
nousisi yli 180 gramman kohdalla ja laskisi sen alapuolella. Tavoitteena on vaikuttaa
kuluttajien kéyttdytymiseen ndiden tehdessd auton hankintapditostd. Vaihtoehtoisia
polttoaineita kéyttdvdt ajoneuvot verotettaisiin myOds ominaispadston perusteella.
Verotasoa luvataan esityksessid tarkistaa tuottojen sdilyttimiseksi ja ohjausvaikutuksen
ylldpitdmiseksi. Selvitysten mukaan kokonaispdistdjen kannalta ei ole oleellista, kuinka
suuri ero ddripdiden vélilld on. Téarkedampdd on se, ettd pienilld pddstdjen muutoksilla
tulee tuntuva ero veron maiarddn. Asteikon eri péissd olevat autot harvoin ovat toistensa

vaihtoehtoja auton hankintaa valmisteltaessa. Verouudistuksella oletetaan olevan 3 - 5

' HE146/2007 vp. s. 27
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prosentin vaikutus uusien autojen ominaishiilipddstojen alenemiseen teknisen kehityksen

lisiiksi. %2

Tuoton arviointi vaikeutuu vain hieman, kun veron vaikutus kasvaa. Tuottoon vaikuttaa
luonnollisesti myos ihmisten asenne ja tiedottaminen. Ajoneuvokanta vaihtuu Suomessa
kovin hitaasti. Siksi ajoneuvoveron tuotto pystytiddn arvioimaan annetulla verotasolla aika

tarkkaan.

Progressiivinen vero kohtelee suhteessa kaikkein ankarimmin juuri eniten saastuttavia
autoja. Tamin voidaan jossakin méirin ajatella olevan oikeudenmukaista. Jos todella olisi
tarkoitus saada perheautojen kulutus laskemaan, voitaisiin kdyristd tehdd hyvin jyrkkéd
juuri perheautojen alueella ja loivempi muualla. Télloin kdyrd tyontdisi valtaosaa uusista
autoista pienempikulutuksisiksi. Ajoneuvoverokdyrian ei mielestdni tarvitse noudattaa
yhtddn yksinkertaista funktiota, vaan ne voidaan méérité erikseen vaikka joka grammalle
ja ilmoittaa sitten taulukossa. Tillaisen mallin oikeudenmukaisuudesta tulisi varmasti
enemmain keskustelua. Viestinnissa tulisi siis kertoa selkedsti, ettd on tarkoitus vaikuttaa

tavanomaisen perheauton paistoihin.

Ajoneuvoveron vaikutus hiilidioksidipédstoihin saattaa jiddd lyhyelld aikavililldi melko
pieneksi. Jokaisella ostetulla autolla kuitenkin ajetaan niin kauan, kuin se on
taloudellisesti jarkevdd. Jos kéytetty auto myyddidn eteenpdin vaikka toiseen maahan,
siirtyy ongelma vain muualle, eikd ympériston kannalta tapahdu edistystd. Joidenkin
autojen romutuspditostd korkea ajoneuvovero saattaa toki aikaistaa. Ajoneuvoveron
vaikutusta voisi parantaa esimerkiksi tiedottamalla. Uusien autojen myynnin yhteydessi
voitaisiin merkitd tietoihin nédkyvésti auton vuotuinen ajoneuvovero. Tamid auttaisi
vertailemaan erikokoisilla moottoreilla varustettujen mallien kédyttokustannusten eroja.

Ympiristonsuojelu uuden ajoneuvoveron perusteena saattaa nayttdd tissd valossa hieman

2 HE146/2007 vp.
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ndenndiseltd. Rekisterdityjen ajoneuvojen midrd tuskin paljon muuttuu nykyisellddan
kohtuullisen pienen veron muuttuessa. Verolla on siis helppo keritd rahaa autoilijoilta.
Ympiristondkokohtiin ~ perustuva verotus tosin saattaa saada sen ndyttdmididn

hyviksyttavimmaltd tai oikeudenmukaisemmalta.

Ympiristovaliokunnan mielesté esityksessi ei olisi ollut tarkoitus ottaa kantaa verotuksen
painopisteen siirtdmisestd hankinnan verotuksesta kidyton verotukseen eikd liikenteen
verotuksen kokonaistasoon. Autokannan uusiutumista pidetdin keskeisessd asemassa
padstojen hillitsemiseksi, koska elinkaarianalyysien perusteella vanhat autot tulisi poistaa
liikkenteestd selvisti teknisen elinidn pddttymistd aiemmin. Vanhojen autojen poistamista
liikenteesti tulisi kannustaa ja samalla uusien autojen ostamiseen ei pitdisi kannustaa nidin
suurilla veronalennuksilla. Nykyinen esitys yhdessid alenevan autoveron kanssa saattaa
johtaa liikennesuoritteen kasvuun ja  joukkoliikenteen suhteellisen aseman
heikentymiseen. Lisdksi vaaditaan viestinndn tehokasta kiyttod asenteiden

muokkaamiseksi ja joukkoliikenteen houkuttelevuuden lisiimisti. ©

Liikennevaliokunta puolestaan toteaa, ettd uudistus johtaisi epdkohtiin matkailuautojen
verotuksen osalta. Koska niistd ei ole usein saatavissa padstotietoa, madrdytyisi niiden
vero painon perusteella. Tdmd johtaisi useissa tapauksissa veron huomattavaan

% Tilanteen oikeudenmukaisuudesta voi olla monta eri mielti.

kiristymiseen.
Matkailuvaunut tulisivat ilmeisesti suhteessa edullisemmiksi. Mielestidni vanhojen
matkailuautojen, joista ei ole saatavissa padistotietoa, verotuksen voisi jattdd ennalleen
kuten moottoripydrienkin. Toisaalta huviveneidenkin veroetuja leikattiin juuri.
Matkailuautot ovat melko turhia, mutta niiden vaikutus kokonaispiistdihin on melko
pieni. Ajoneuvoveron middrddn voi vaikuttaa esimerkiksi poistamalla auto

liikkennekéytostd osaksi vuotta. Nédin ongelma ei muodostu kovin suureksi.

% YmVL 13/2007 — HE 146/2007 vp.
% LiVL 15/2007 — HE 146/2007 vp.
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Valtiovarainvaliokunnan mukaan aiempaan autoveron alennukseen on suhtauduttu
varauksella. Se kuitenkin on todenndkoisesti ollut vélttiméton, jotta néin suurelle
verouudistukselle saataisiin kansan tuki. Pienid korotuksia on helpompi hyviksyid
myohemmin, kun uusi veromalli on saatu kidyttoon. Liikennesuoritteen miiridn kasvuun
ei juuri valtiovarainvaliokunnassa uskota. Sen uskotaan riippuvan ldhinnid yleisestd
taloudellisesta tilanteesta. Valtiovarainministerion arvion mukaan liikennesuorite on
saavuttamassa kylldstymispistettd, jossa ihmisilld ei ole aikaa eikd varaa lisdtd
keskimiirdistd liikennesuoritetta. Samaa ndkemystid tukee myos VTT:n ja liikenne- ja
viestintdministerion tutkimus. Matkailuautojen osalta todetaan, ettei niilld ole esimerkiksi
autoveroa ollenkaan ja kiyttbvoimavero maédrdytyy pakettiautojen perusteella.
Valiokunnan ehdotuksen perusteella muutettiin  kuitenkin matkailuautojen verotus

perusveron osalta samaksi kuin pakettiautojen, eli 35 senttii péivii kohden.

2.4.3 Muut uudistukset

Hallituksen esityksessd 135/2009 ehdotetaan, ettd pakettiautojen ajoneuvoveron
perusvero muutetaan hiilidioksidiperusteiseksi samalla tavalla kuin henkil6autoillakin.
Matkailuautot verotetaan myds samojen perusteiden mukaan. Lailla 1311/2007
muutettiin pakettiautojen veroksi 35 senttid pdivdssd riippumatta auton idstd. Aiemmin
vanhempien autojen vero oli alempi. Samalla lailla muutettiin henkiléautojen perusvero
hiilidioksidipohjaiseksi. Nyt ehdotettavaan muutokseen pdtevidt samat perustelut kuin
henkil6autojenkin kohdalla. Pakettiautojen paddstdt vastaavat noin kymmentd prosenttia
tielitkenteen piddstoistda. Matkailuautojen vero nousisi noin 300 - 485 euroon vuodessa,
mutta ne voidaan poistaa litkennekiytostd osaksi vuotta, jolloin veroa ei tuolta ajalta

tarvitse maksaa. Myos pakettiautojen verotaso nousisi hieman, mutta silld ei ole

5 VaVM 24/2007 — HE 146/2007 vp.
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kdytdnnon vaikutusta yritysten toimintaedellytyksiin. Noin 90 prosenttia pakettiautoista

tulee yritysten kiyttoon. ®

Edelld mainittua esitystd valtiovarainvaliokunta pitdd oikeana, eikd siihen ehdoteta

muutoksia. Matkailuautojen veronalennukseen ei nihdi perusteita. ¢’

2.5 Muut verot ja maksut (ALYV)

Ammattiliikenteen tukemista esimerkiksi arvonlisdverotusta alentamalla kannattaisi
selvittdd. Nytkin tosin  arvonlisdverolain (AVL, 1501/1993 8a§) mukaan
henkilokuljetuksia tuetaan alemmalla arvonlisdverolla. Arvonlisiveron alentamisella
saadaan lisdd pelivaraa liikkenteen kustannuksien hillitsemiseksi, jos EU:n

minimivalmisteverot tulevat vastaan.

Verotulojen alenemisen vuoksi téllainen menettely tuntuu kuitenkin mahdottomalta.
Ammattilitkenteelle voisi olla pdinvastoin edullista alentaa valmisteveroa ja korottaa
vihennyskelpoista arvonlisdveroa vastaavalla madrdlld. Yksityisautoilijoille tamad ei

nikyisi kustannuksissa mitenkdin, ja kuljetusyrittdjat hyotyisivét hieman.

Polttoaineista peritddn myos pientd huoltovarmuusmaksua. Sen perusteena on nimensi
mukaisesti kattaa 0ljyn varastoinnin kustannuksia huoltovarmuuden takaamiseksi.
Huoltovarmuusmaksun osuus polttoaineiden verosta on niin pieni, ettd sitd ei tdman

enempad kisitelld tdssd tutkimuksessa.

% HE 135/2009 vp.
7 VaVM 21/2009 - HE 135/2009 vp.

34



3 EU-saantely

Euroopan tieliitkenneverotus vaihtelee runsaasti. Autoveron tyyppistd veroa kannetaan
osassa Euroopan unionin jisenvaltioita. Veron suuruus vaihtelee paljon. Myos veron
madrdytymisperusteet ovat epayhtendiset. Suomen kaltainen arvoon perustuva vero on
esimerkiksi Tanskassa, Irlannissa ja Hollannissa. Tanskassa ja Hollannissa verotukseen
on hiljattain lisétty hiilidioksiditekijd. Auton kulutus vaikuttaa veron madadrdin myos
Itdvallassa, Portugalissa ja Kyproksella. Espanjakin on ilmoittanut muuttavansa veron

péistdperusteiseksi. Niiden lisiksi Norjassa on pidstoperusteinen verotus. *°

Tielitkenteen erityisverotus on ldhtokohtaisesti kansallisen sdédntelyn varassa. Pisimmiille
harmonisointi on mennyt polttoaineiden valmisteverotuksessa. Se perustuu ldhinni
vihimmaistasojen maddrittelyyn. EU:n ulkopuolella niinkin ldhelld kuin Islannissa on

dieselilld valmisteverovapaus, ja ajoneuvovero dieselautoille on sitten sitidkin korkeampi.
69

Energiaverodirektiivi 2003/96/EY rajoittaa ja yhtenidistdd jisenmaiden energiaverotusta.
Aiemmin kivenniisOljyjen valmisteverotusta on sddnnelty direktiiveilld 92/81/ETY ja
92/82/ETY. Sisdmarkkinoiden moitteeton toiminta halutaan taata madrddmalld tietyt
vihimmaistasot energiatuotteiden veroille. Merkittdvidt erot verotasoissa haittaisivat
markkinoiden toimintaa. Hintaerot ovat kuitenkin luonnollisia ja hyviksyttivid, kun ne
johtuvat muusta kuin verotuksesta. Direktiivissd 2003/96/EY todetaan, ettd verotuksen
tason tulisi kuvastaa energiatuotteiden ja sdhkon kilpailuasemaa eli niitd tulisi
mahdollisuuksien mukaan verottaa energiasisdllon perusteella. Jostain syystd titd ei
kuitenkaan katsota tarpeelliseksi liikennepolttoaineiden kohdalla. Direktiivissd annetaan

mahdollisuus normaalia alempaan verokantaan tai verovapauteen tietyille biotuotteille

% HE 146/2007 vp. s. 8.
69 Linnakangas 2007, s. 708.
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enintddn kuudeksi vuodeksi kerrallaan. Téllaisten monivuotisten verovapausohjelmien
myontdminen lopetetaan direktiivin mukaan vuoden 2012 lopussa.

18. artiklan mukaan Suomella oli vuoden 2006 loppuun asti vapaus kiyttid maakaasua
polttoaineena verotta ja myOs metaanin ja nestekaasun verovapaus valmisteverosta.
Dieselin ja bensiinin veroa olisi saanut alentaa edellyttden, ettd se olisi pysynyt vahintdin
saadetylld vahimmadistasolla. Muuhun kuin huvi-ilmailuun kiytettdvit polttoaineet olivat
my0s sallittuja verottomiksi. Huvialusten yksityiskdyttd oli myos sallittu alemmin

verotetuksi polttoaineiden osalta.

Taulukko 1. Moottoripolttoaineisiin sovellettavat verotuksen vihimmiiistasot "’

7 Euroopan unionin virallinen lehti 31.10.2003 1.283/63 Taulukko A
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1 paivi ammikuuta 2004 1 péied tammikuua 2010

Lyijypitoinen bensiini 421 421
{euroa 1 000 litralta)

CM-koodit 2710 11 31, 2710 11 51 ja 271011 59

Lyijyton bensiini 359 359
{euroa 1 000 lirala)

CM-koodit 271011 31, 271011 41, 271011 45 ja
271011 49

Kaasudljy 302 330
{euroa 1 000 litralta)

CN-koodit 271019 41—271019 49

Lentopetroli 302 330
{euroa 1 000 litralta)

CMN-koodit 271019 21 ja 2710 19 25

Mestekaasu 125 125
{euroa 1 000 kilolea)

CM-koodit 2711 1211—2711 19 00

Maakaasu 2.6 26
jeuroa gigajoulelta, brutroldm poarva)

CMN-koodit 2711 11 00 ja 2711 21 00

Komission ajatuksena on muuttaa direktiivissd 2003/96/EY mainittuja ammattiliikenteen
dieselin kiyton erityisid verojérjestelyjd ja koordinoida bensiinin ja dieselin verotusta.
Maantieliikenteen avauduttua kilpailulle kokonaan epidyhtendiset polttoaineverot
haittaavat sisamarkkinoiden toimintaa. Ehdotus bensiinin ja dieselin valmisteverojen
lahentdmiseksi tehtiin jo 2002, mutta asia jdi pohdittavaksi ja selvitettaviksi joksikin
aikaa. Ehdotuksen tavoitteena on vihentdd kilpailun viiristymid, jotka perustuvat
valmisteverotuksen eroihin. ’*

Polttoainekustannukset ovat veroineen 20 - 30 prosenttia maantiekuljetusyritysten

toimintakustannuksista. Valmisteverojen osuus on toimintakustannuksista 6 - 18

TKOM(2007) 52
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prosenttia. Kansainvilistd kuljetustoimintaa harjoittavat yritykset pystyvit hyodyntdméaan
verotasojen erot tankkaamalla halvan verotason maissa. Yhdelld tankkauksella suuret
kuorma- ja rekka-autot pystyvit ajamaan 1500 - 3000 kilometrid. Verosuunnittelun
mahdollisuus riippuu siis toiminta-alueesta, kevyen verotuksen maan rajan ldheisyydestd
ja yrityksen paddtoimipaikasta. Dieselin verotuserot selittdvit 40 prosenttia vuosina 1997 -
2001 tapahtuneista markkinaosuuksien muutoksista Euroopan alueella. Polttoaineturismi
aitheuttaa my0s ylimddrdisid ajomatkoja, joista seuraa ylimiirdisida ympdéristohaittoja.
Vuonna 2003 saksalaiset kuljettajat olivat valmiita ajamaan 2 - 4 ylimadrdistd kilometrid
jokaista eurosenttia kohden, jonka verran naapurimaan diesel on halvempaa. Vuoden
2003 hinnoilla tdméa tarkoitti 30 - 35 kilometrin ylim&érédisia matkoja naapurimaihin.
Saksassa myds arvioitiin vuonna 2004 menetetyn valmisteverotuloja ammattimaisen
polttoaineturismin vuoksi ldhes 2 miljardia euroa. Polttoaineturismi siis védhentda
budjettivaroja korkean verotuksen maissa verrattuna tilanteeseen, jossa verot olisivat

samat lihialueilla. 7

Komissio harkitsi kolmea eri vaihtoehtoa. Ensimmaéisessi ei tehtdisi mitddn muutoksia ja
ylimidirdisiin ajoihin kuluisi vuosina 2007 - 2030 arviolta 42 500 miljoonaa litraa
dieselid. Hiilidioksidipaastojd kertyisi 2,2 miljoonaa tonnia. Jo nédiden syiden takia timi
vaihtoehto suljettiin pois.

Toisessa vaihtoehdossa ammattiliikenteessd kéytettavin dieselin  valmisteverot
yhteniistetdan kokonaan 400 euroon kuutiolta vuonna 2018. 22 jasenmaan pitéisi nostaa
verojaan, ja 5 jasenmaan alentaa niitd. Tdmi vaihtoehto rasittaisi talousarvioita yli 70
miljardilla eurolla vuosina 2007 - 2030. Polttoaineturismin viheneminen huomioonottaen
rasitus olisi silti ldhes 60 miljardia. T@mén vuoksi vaihtoehto on poliittisesti
epdrealistinen.

Kolmannessa vaihtoehdossa kavennettaisiin dieselin valmisteverojen vaihteluvilid

siirtyméaikojen puitteissa. Vahimmaiisverotasoa nostetaan 359 euroon kuutiolta vuonna

2 KOM(2007) 52
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2012 ja sen jialkeen 380 euroon vuonna 2014. Varsinaista ylidrajaa verotasoille ei anneta
ja verotasojen ldhentyminen riippuu korkean verotuksen jasenmaista. Komissio pidityi
tdhdn vaihtoehtoon. Se vaikuttaisi talousarvioihin positiivisesti 40 miljardia euroa

vuosina 2007 - 2030. 7

Taulukko 2. Ehdotetut verojen viihimmiistasot 7*

Polttoainetvyppi 2010 2012 2014

Ammattitarkoitukseen 340 3590 380
kdytettiva kaasudljy

Muuhun kuin 350 > 359 = 380
ammattitarkoitukseen
kéytettavad kaasudljy

Lyijyton bensiini 370 370 =380

Ehdotuksen perusteella dieselin valmisteverot muuttuisivat nykyisestd (kaksi jisenmaata

pois lukien) 302 - 420 euroa vilille 380 - 420 euroa vuoteen 2014 mennessi. >

Vuonna 2007 Suomessa oli bensiinin ja dieselin valmisteverojen vililli EU:n toiseksi
suurin kansallinen ero. EU antaa mahdollisuuden verottaa ammattidieselid ja
yksityisdieselid eri tavoin, mutta Suomessa tdmai ei ollut vallinneesta verotasosta johtuen
mahdollista, paitsi nostamalla yksityisdieselin veroa huomattavasti. Dieselin vero oli jo
alarajalla, eikd sitd voinut alentaa. Polttoaineturismi on enimméikseen Keski-Euroopan
ongelma, ja Suomen ongelma puolestaan on ldhialueille myOnnetyt méérdaikaiset

poikkeusluvat soveltaa alempaa verokantaa.

7 KOM(2007) 52
™ Euroopan unionin virallinen lehti 31.10.2003 L283/63
S KOM(2007) 52
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Perusteluissa my0s mainitaan, ettd dieselin ja bensiinin verotuksen yhtendistiminen on
perusteltua siksi, ettd dieselhenkildautojen midrd on kasvanut voimakkaasti. Diesel on
ollut perinteisesti pddasiassa hyotyliikenteessd kidytettavd polttoaine. Silloin lievempi
verotus oli perusteltua elinkeinopoliittisista syistd. Nykyinen jérjestelméd ohjaisi
lisddmaidn dieselin tuotantoa ja ympdristondkokulmasta diesel ei ole tuotantoprosessi
mukaan luettuna bensiinid parempi polttoaine. Energiankulutus tuotantoprosessissa
kasvaa varsinkin, jos pyritddn saamaan epidnormaalin paljon joko bensiinid tai dieselid
lopputuotteena.

Taloudellisilta vaikutuksiltaan esityksen tavoitteet tukevat Suomen etua. Kilpailun
vadristymadt eivit ole Suomelle aivan keskeisimpid kysymyksid, koska Suomen sijainti on
syrjainen ja ainoastaan 10 prosenttia Suomessa hankitusta dieselistd kulutetaan
ulkomaanliikenteessi. Polttoaineveroihin esitys toisi 100 miljoonan euron lisdyksen.
Ympiristohyodyt olisivat Suomen kannalta vihidisid. Valtioneuvosto pitdd esityksen

voimaantuloajankohtaa lijan aikaisena. '°

Valtiovarainvaliokunta ei ottanut erilaista kantaa kirjelmiin, kuin ettd joukkoliikenteen
polttoaineille tulisi sallia erillinen alempi verokanta ja Suomen tulisi tehdid tdstd asiasta

71

ehdotus. Liikenne- ja viestintdvaliokunta ei puolestaan 10ytdnyt mitddn

. . 7
kommentoitavaa asiaan. 8

Inflaatiovaikutukset tulisi huomioida verokantojen yhtendistimisessd. Valiokunta
huomauttaa, ettei yhtendisten verokantojen tulisi johtaa suhteettoman koviin vaatimuksiin
niille jasenmaille, joilla on jo muuten tiukka veropolitiikka ja hyvéd sitoutuminen
inflaation torjuntaan. Myos siirtymikausia hyoddyntédvistd valtioista todetaan, etti ne
harvemmin tekevidt mitddn saavuttaakseen yleisen vaadittavan minimitason. Niiden

edistymisti tulisi seurata. Ammattikdyton rajaa pudotettiin 7,5 tonnin painoisista autoista

76U 34/2007
7' VaVL 6/2007 vp - U 34/2007 vp
" LiVL 19/2007 vp - U 34/2007 vp
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3,5 tonnin painoisiin autoihin, mikd oli myds Suomen kanta asiassa. Vanhojen
jasenmaiden siirtymdajat poistettaisiin ja uusimpien jdsenmaiden siirtymiaikoja
pidennettdisiin hieman, jos ne ovat vastikddn nostaneet veroaan huomattavasti.
Valiokunta loiventaisi esitettyjda vdhimmdiisverokantojen nousua ja ldhentymistd
huomattavasti, mutta samalla méaariisi, etteivit tietyn rajan ylittdvat verotasot saa nousta

tdnd aikana.

Perusteluina tille 10ysemmélle veropolitiikalle on se, ettd jisenmaille halutaan sallia
verotukselliset toimet muiden kuin maadljyyn perustuvien polttoaineiden kéyton
edistimiseksi. Komission ehdotus ei valmistelijan mielestd salli riittavdd joustavuutta
biopolttoaineiden kédyton edistimiseen. Lisdksi mainitaan, ettei siirtymédkauden ohjelmia

pitdisi jatkaa eikd uusia siirtyméjérjestelyji ottaa kdyttoon. 7

Myos myytidvien autojen padstdistd on saadetty sitova tavoiteohjelma. Se kiristyy ajan
mittaan. Ohjelma velvoittaa autonvalmistajat myyméiin tietyn, kasvavan osan autoista
vihédpddstoisind. Jos tavoitteeseen ei pididstd, maksaa autonvalmistaja sakkoa 95 euroa
padstorajan ylittdvaltd grammalta jokaista myytyd autoa kohden. Tdmi ohjelma vastaa
ajatukseltaan biopolttoaineiden jakeluvelvoitetta, jota kisitelldsin myohemmin. * Ajatus
tdssd on periaatteessa hyvi ja toteutuskin saattaa toimia. Kéytettyjen autojen kisittely
kuitenkin on tdssd epédselvad. Maksettaisiinko esimerkiksi Turkista tuodusta uudehkosta
autosta vastaava sakko tullissa? Tulisi my0s vélttdd useaa samankaltaista padllekkidista

systeemid.

Eurooppavero-oikeudellinen yhteensopivuus on toisille veroille suurempi haaste kuin
toisille. Kdyttovaiheen verot on helppo sovittaa yhteen, kun ajoneuvon alkuperamaalla tai

maahantuojalla ei ole mitddn merkitystd. Vapaata liikkuvuutta tai syrjintdd koskevat

" EU Parlamentin Talous- ja raha-asioiden valiokunnan mietintd ehdotuksesta KOM(2007)52
% Polttoaineiden laatuporrastuksen kehittiminen - selvitys VIT TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-4076-09,
s. 22.
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kysymykset eivit tule kovin helposti esille. Komissio onkin suosittanut jisenvaltioita

siirtyméin hankinnan verotuksesta kiyton verotukseen. ®!

Autoveroa ei ole yhdenmukaistettu Euroopan unionissa, vaikka komissio sitd on eriiltd
osin ehdottanut. Verotus on jidsenvaltioiden péaatettdvissd. Syrjivien verojen kielto on
kuitenkin voimassa perustamissopimuksen artiklan 90 perusteella. Tuontitavaroita ei siis
saa kohdella verotuksessa ankarammin kuin samanlaisia kotimaisia tuotteita. Kuitenkin

esimerkiksi vahva autoteollisuusmaa varmasti suosii uusia autoja verotuksessa.

4 Ruotsin tieliikenneverotus

4.1 Ajoneuvovero

Autoveroa Ruotsissa ei ole lainkaan. 2006 alkaen osasta autokantaa on kannettu
uudistettua ajoneuvoveroa ympdristoohjauksen lisddmiseksi. Vuoden 2006 ja sitd
uudempien henkildautojen ajoneuvovero maidrdytyy hiilidioksidipddstdjen mukaan.
Samoin lasketaan my0s vanhempien ympiristoluokan 2005 (Miljoklass 2005)
vaatimukset tdyttdvien siahko- ja hybridiautojen vero. Muiden vanhempien autojen vero
lasketaan painon mukaan. Veron miird riippuu siis joko ajoneuvotyypisti, polttoaineesta
ja hiilidioksidipddstostd tai ajoneuvotyypistd, polttoaineesta ja massasta. Erdissd
tapauksissa kotikunta, akselien lukumdiird, kiyttotapa ja kytkentdjdrjestys vaikuttavat
veron suuruuteen. Painon mukaan vero lasketaan muille kuin henkildautoille.
Piidstoperusteinen vero koostuu noin 40 euron suuruisesta perusverosta ja
hiilidioksidiverosta, joka on 15 kruunua eli noin 1,6 euroa jokaista 100 g/km ylittiviltd

hiilidioksidigrammalta. Pddosin alkoholilla tai maakaasulla toimiville autoille on hieman

81 Lindfors, 2007. s. 171-172.
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pienempi vero 100 g/km ylittivédlle osalle. Dieselautoilla koko perus ja
hiilidioksidikomponenttien summa kerrotaan 3,3:1la. Vaihtoehtoista polttoainetta
kayttiville autoille hiilidioksidikomponentti on 10 kruunua 100 g ylittdviltd grammoilta.
2008 ja sitd uudemmille dieselautoille kerroin on 3,15. Ruotsissa dieselpolttoaineesta
peritddn polttoaineveroa vihemmaén kuten Suomessakin. Taltd osin jarjestelmi muistuttaa
liheisesti Suomen verojirjestelmid. ® Vaihtoehtoisia polttoaineita kiyttivien autojen
hiilidioksidiperusteinen vero-osuus on siis alhaisin. Jos dieselkdyttinen auto on
varustettu partikkelisuodattimella, myOnnetddn autolle tilapédinen verohelpotus.83
Ruotsissa péaastojen alaraja onkin siis vdhdn korkeampi kuin Suomessa, mutta

minimivero on korkeampi myos.

Miljoklass 2005 autoille on tietyt arvot, jotka niiden pitéd alittaa. Esimerkiksi bensiini tai
diesel saa pédédstdd maksimissaan 120 g/km. Nditd autoja kohdellaan myds tyosuhdeauton
verotuksessa lievemmin. Tukholmassa ndméd autot ovat myOs vapautettuja
ruuhkamaksuista ja tietulleista. Ndiden autojen hankintaa edistetdén silldkin, ettd valtion
laitokset velvoitetaan ostamaan véhintddn 75 prosenttia tdmidn médritelmdn mukaisia

autoja. >

Ajoneuvoveroa peritddn suunnilleen samoin kuin Suomessa, mutta moottoripyorille on
lisiksi vero. Yli 30-vuotiaat autot ja moottoripyoridt ovat verovapaita yksityiskdytossa.
Verohelpotuksia on esimerkiksi sdhkohybridibusseille, joiden veroa laskettiin vuoden

2010 alusta 984 kruunuun. Ympiristoystavilliset "miljobilar” eli esimerkiksi sahko- ja

2 HE 146/2007 vp.

8 AKE:n vuosikertomus 2006, saatavilla
http://www.ake.fi/AKE/Vuosikertomus+2006/Ymp%C3 % A4rist%C3 %B6/Ajoneuvoverotuksen+vertailu/
13.5.2010.

84 Linnakangas, 2007. s. 746.
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hybridiautot ovat viiden ensimmadisen kidyttovuoden aikana verovapaita takautuvasti

heiniikuusta 2009 alkaen. %

4.2 Polttoaineverot

Ruotsissa valmisteveroa maksetaan kahdessa osassa, energian ja hiilidioksidin
perusteella. Niistd sdddetddn laissa Lagen om skatt pa energi (1994:1776). Bensiinié ja
dieselid on Ruotsissa kolmea laatua, ympiristoluokka ykkostd ja kakkosta ja muuta
laatua. Nididen verotasojen ero on kuitenkin ldhes merkitykseton. Energiaveron osuus
ykkosluokan bensiinille on 3,05 kruunua litralta ja hiilidioksidiveron osuus 2,42 kruunua
litralta. Nykyisilld valuuttakursseilla timi tekee yhteensd 57 senttid litralta. Dieselin
vastaavat verot ovat 1,322 kruunua ja 2,985 kruunua eli yhteensd 45 senttid litralta. 86
Niistd luvuista ndhdddn, ettd dieselin ja bensiinin verotasojen ero (12c/l) on Ruotsissa
paljon pienempi kuin Suomessa (26,3c/l). Ruotsi on useassa suhteessa Suomea edelld.
Dieselin ja bensiinin hintaero on pienempi, kuten EU:n tavoite tulevaisuudessa on.
Lisdksi Ruotsissa on jo polttoaineista erikseen maksettava energia- ja
hiilidioksidikomponentti, jollaisia Suomeen ollaan vasta suunnittelemassa. Toisaalta
Suomeen suunnitteilla oleva jarjestelmd on biopolttoaineiden osalta paljon

monimutkaisempi.

Ruotsi on erds aktiivisimpia biopolttoaineiden kidyton tukijoista. Erityisesti sielld
panostetaan etanoliin ja biokaasuun. Uusiutuvilla biopolttoaineilla oli verovapaus 2003 -

2008. Ruotsin ratkaisut ovat tekniikkasidonnaisia, eli etanolin suosimisesta esimerkiksi

85 Fordonskattetabeller, saatavilla

http://www.skatteverket.se/privat/skatter/biltrafik/fordonsskatt/fordonsskattetabeller.4.18e1b10334ebe8bc8
0002921.html 14.5.2010.
% SFS 2009:1466
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hyotyvit vain FFV-autot, joita sekd Volvo ettd Saab valmistavat. Suurin osa etanolista
tuodaan Ruotsiin ulkomailta. Vuonna 2005 tuontietanolin osuus oli 85 prosenttia. Myos
biodieselistd vastaava osuus tuodaan ulkomailta. Vuodesta 2006 alkaen tietyn

myyntimddrin ylittdvilld huoltoasemilla on pitinyt olla saatavilla jotain biopolttoainetta.
87

4.3 Paitelmat

Ruotsin  tieliikenneverotus  keskittyy = voimakkaasti  etanolin  tukemiseen ja
ympdéristoluokan méiritelmin tdyttdvien autojen suosimiseen. Jarjestelmd on autoveroa
lukuun ottamatta melko ldhelld suomalaista jirjestelmdd. Autoveron puuttuminen
heikentdd mahdollisuuksia vaikuttaa uusien autojen pidstdihin verotuksen Kkautta.
Ympiristoluokan méadritelméd ohjaa Ruotsin autoteollisuutta kehittiméén vahidpadstoisia
ja etanoliautoja. Niitd onkin saatavilla hyvin.

Verojirjestelmd saisi olla selkeammin tekniikasta riippumatonta. Nyt erilaisista teknisisti

ratkaisuista palkitaan eri tavalla.

5 Saksan tieliikenneverotus

5.1 Ajoneuvovero

Ruotsin tapaan Saksassakaan ei ole autoveroa, mutta polttoaine- ja ajoneuvoverot ovat

eurooppalaisittain korkeat. 8 Ajoneuvoverolle on Saksassa kuusi luokkaa, joiden

%7 Linnakangas 2007. s. 746-747.
88 Linnakangas, 2007. s. 706-710.
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madrdytymisperusteet ovat auton kiyttovoima, Euro-luokitus ja moottoritilavuus. Euro-
luokitus perustuu auton pakokaasupédstoihin hiilidioksidipddstdjd lukuun ottamatta.

Euro-luokkia on viisi, joista Euro 1 on saastuttavin ja Euro 5 on vdhidpaistoisin. 89

Seuraava Euro 5 luokka tuli voimaan uusille henkildautotyypeille 1.9.2009 ja Euro 6

tulee voimaan uusille henkildautotyypeille 1.1.2011.%°

Dieselautoille ajoneuvovero vaihtelee paddstoluokan mukaan 13,80 ja 37,58 euron vililld
moottorin desilitran iskutilavuutta kohden vuodessa. Kahden litran moottorin kohdalla
mainittu summa tulee siis kertoa kahdellakymmenelld. Bensiiniautoille vastaava
vaihteluvili on 5,11 ja 25,36 euroa. ! Veron mi#rd lasketaan siis suoraan suhteessa

moottorin iskutilavuuteen.

Uusissa autoissa on yleensd uuden tekniikan johdosta pienemmit pakokaasupadstot
polttoaineen puhtaamman palamisen sekd pakokaasujen puhdistamisen takia. Uusien
autojen pakokaasupddstot ovat siis yleensd pienemmait kuin vanhempien autojen, vaikka
polttoaineen kulutus olisi sama. Halvemman ja pienemmén luokan autoissa uusinta
tekniikkaa ei kuitenkaan heti oteta kidyttoon kustannussyistd. Hiilidioksidipddstojen
méidrd sen sijaan on verrannollinen kulutettuun polttoaineen méirdén. Euro-luokituksessa
uusimmat nykytekniikalla varustetut autot saavat korkean véhédpiistdisen Euro-
luokituksen ja vanhemmat autot saavat alhaisen luokituksen.

Saksan ajoneuvoveromallissa vdhdpaastoisilli Euro 4 luokan autoilla on pienempi

verotus kuin saastuttavammilla alemman Euro luokan autoilla. Asentamalla vanhaan

89 AKE:n vuosikertomus 2006, saatavilla
http://www.ake.fi/AKE/Vuosikertomus+2006/Ymp%C3 % A4rist% C3 %B6/Ajoneuvoverotuksen+vertailu/
13.5.2010.

% Polttoaineiden laatuporrastuksen kehittiminen - selvitys VIT TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-4076-09,
s. 21

T Ktz Steuer, saatavilla http://www.pkw-steuer.de/ 14.5.2010.
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autoon katalysaattori saadaan auto nostettua ylempéddn ja ajoneuvoveron suhteen

edullisempaan luokkaan. >

Saksan ajoneuvoveromallin ympéristdllinen ohjaavuusvaikutus perustuu siis auton
pakokaasupiistoihin hiilidioksidipdédst6jd lukuun ottamatta. Malli kannustaa hankkimaan
uusimmalla tekniikalla varustettuja autoja, jotka tdyttdvdat uudet Euro-luokitukset.
Uusimmat Euro-luokitukset tdyttidvit autot eivit vélttdmittd ole pienimmén ja halvimman
luokan autoja, joiden polttoaineen kulutus on pientd. Saksan veromalli saattaa suosia
maan vahvaa isompien kokoluokkien autoteollisuutta, kun se kannustaa myymdiin
vanhemmat autot ja hankkimaan uusimmalla tekniikalla varustetun auton. > Timi
puolestaan johtaa siithen, ettd vanhojen kiytettyjen autojen hinnat Saksassa laskevat ja
niistd tulee houkuttelevia ostoksia muiden maiden kansalaisille, varsinkin jos verotus

poikkeaa selvisti saksalaisesta verotuksesta.

5.2 Polttoaineverot

Saksan polttoaineverot ovat erittdin korkeat. Bensiinin vero on 65,5 senttid litralta ja

dieselin 47 senttii litralta. °* Molempia verotetaan siis rajummin kuin Suomessa.

Saksassa on biodiesel ja etanoli vapautettu kokonaan polttoaineveroista.

Kéyttovelvoitteen kidyttoonotosta on kuitenkin ollut jo puhetta. Saksa panostaa

92 AKE:n vuosikertomus 2006, saatavilla
http://www.ake.fi/AKE/Vuosikertomus+2006/Y mp%C3% A4rist%C3%B6/Ajoneuvoverotuksen+vertailu/
13.5.2010.

9 AKE:n vuosikertomus 2006, saatavilla
http://www.ake.fi/AKE/Vuosikertomus+2006/Ymp%C3 % A4rist% C3 %B6/Ajoneuvoverotuksen+vertailu/
13.5.2010.

% Fuel Taxes — Increasing Fuel Taxes And Fees, Saatavilla http://www.vtpi.org/tdm/tdm17.htm 14.5.2010.
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ensisijaisesti biodieselin seoskdyttoon. Maakaasulla on pitkdaikainen verottomuus

vuoteen 2020 asti. Maakaasuautoja onkin jo noin 30 000. %

5.3 Paitelmat

Saksassa verotus painottuu vield Ruotsiakin enemmén kdyton verottamiseen. Lisdksi
verotasojen erot uusien ja vanhojen autojen vililli ovat huomattavat. Tillainen
jarjestelmd pitdd autokannan uutena ja hienona. Verojirjestelmi ehki pienentdd padstoji
Saksassa, mutta lopulta vanhemmat autot kuitenkin jaavit kdyttoon, kun ne myydiin
ulkomaille. Verotusta tulisikin yhtendistdd paitsi EU-maiden vélillda my0s muiden

ldhialueiden verotus huomioiden.

6 Verotuksen taloudelliset perusteet ja ympiristonakokohdat

Suomessa ei ole Oljyd eikd juuri autoteollisuuttakaan. Verottamalla néitd
tuontihyodykkeitd on ehké haluttu estdd niiden liiallista ostamista. Alun perin autot olivat
rikkaiden ylellisyystuotteita, ja maksukykynsd perusteella rikkaat autonomistajat olivat
hyvi verotulon ldhde. Erddnd perusteena on alkuaikoina ollut myos niukkojen ulkomaan

valuuttojen kuluminen niihin ostoksiin.

Vuoden 1997 alussa Suomessa oli useita polttoaineisiin liittyvid ympiristoveroja.
Lyijyttomén ja lyijyllisen bensiinin verot olivat erisuuruiset, reformuloidun bensiinin
vero erilainen ja liséksi dieseldljyn vero oli ympiristosyisti muutettu.”® Ympiristoajattelu

polttoaineverotuksessa on aiemmin ollut vain sivuosassa.

% Linnakangas 2007. s. 747.
% Miitti 1997, s. 58.
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Maittd  kuvailee kirjassaan  ekologisen ja fiskaalisen ympdristoverostrategian.
Ensimmiinen ndistd tarkoittaa sitd, ettd ympiristbarvot ovat etusijalla ja fiskaaliset
toissijaisia. Jalkimmdiisessd strategiassa fiskaaliset tavoitteet menevit ympéristdarvojen
edelle. Tallaisiksi pdétyvit usein varmaa ja vakaata tuottoa tuovat verot. Sanotaan, ettd on
tyhmaa sitoa valtion tulot sellaiseen toimintaan, jota se haluaa vdhentdd. Valtiolla olisi

siis samalla intressi antaa haitallisen toiminnan jatkua verotulojen takaamiseksi. *’

Tieliikenteen piddstoistd (2005) syntyy 19 prosenttia ostos- tai asiointimatkoilla, 37
prosenttia tyo- tai koulumatkoilla ja 44 prosenttia vapaa-ajan matkoilla. Ottaen huomioon
tekniset realiteetit ja Suomen pitkdt vilimatkat ja pienid kaupunkiautoja suurempi
kuljetustarve on henkiloliikenteen hiilidioksidipdéstdjen vihentdmispotentiaali melko
vihdinen.  Henkilbautoliikenne  edustaa noin 10 %  kaikista ~ Suomen
hiilidioksidipdastoistd. Merkittdvien muutosten aikaansaaminen edellyttdd ajosuoritteen
vihentamistd esimerkiksi joukkoliikenteen suosiota parantamalla. Verotuksen
ympiristoohjaavuuden lisddminen vaikuttaa vallitsevissa oloissa ldhinnd fiskaaliselta

ympiristéverostrategialta. *®

Ihmisten veronmaksuhalukkuus kasvaa, kun heille tulee tunne siitéd, ettd he tekevit sen
hyvin asian puolesta, ja he tuntevat voivansa vaikuttaa. Lisdksi, pian kun jérjestelmé on
saatu kuntoon my0s polttoaineiden osalta, voisi antaa olla tillaisena jonkun aikaa, ettd

jonkinlainen ennustettavuus ja pitkdjanteisyys sdilyisivit verotuksessa.

Verojirjestelmén oikeudenmukaisuutta voidaan arvioida esimerkiksi
ympiristondkokulmasta siten, ettd aiheuttaja maksaa korvauksen saastuttamisesta.
Polttoainevero on tistd ndkokulmasta paras ja auto- ja ajoneuvoverot hieman huonoja,

kun ne eivit kerro mitddn todellisista péadstoistd. Aiheuttamisperiaatteen ndkokulmasta

o Midttd 1997, s. 21-22.
% Lindfors 2007. s. 178-179.
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esimerkiksi ~ autoilua  verotetaan  teollisuuden  péidstokauppaan  verrattuna
monikymmenkertaisesti.” Timi kertoo fiskaalisten tavoitteiden tirkeydesti, ja toisaalta
on tdlld hetkelld selked epdkohta. Niiden edelld mainittujen tavoitteiden sovittaminen
yhteen on vaikeaa. Fiskaalinen tavoite olisi nolla euroa, jos pyrittdisiin pelkkddn
ympdéristoohjaavuuteen. Tdméa yhdistettynd kuljetustarpeiden pieneen joustoon aiheuttaa
Lindforsin mukaan jopa sen, ettei ymparistopoliittisille tavoitteille ole syytid antaa kovin

suurta painoarvoa verojirjestelméd kehitettdessa. 00

Lindforsin mielipide on hyvin perusteltu, mutta siitd huolimatta julkisuuteen harvoin
pddsee vastaavia mielipiteitd. Hallitus ja eduskunta péittiviat ottaa kuitenkin aivan
pdinvastaisen kannan ja lisdtd ympdéristopoliittisien tavoitteiden painoarvoa runsaasti.
Edelld mainittuun hiilidioksidin hintaongelmaan on tulossa jonkinlainen ratkaisu, kun
uudessa polttoaineverotuksessa hiilidioksidikomponentti lasketaan tietyn
hiilidioksiditonnin hinnan mukaan. T&lloin polttoaineverotus ja padstokauppa ldhenisivét

toisiaan.

Mielestidni kidyttovoimaverosta tulisi pyrkid pddseméaidn eroon pian. Muuten hallituksen ja
eduskunnan kovia puheita pdistdjen vdhentdmisestd ei voi ottaa tosissaan. Ensinnékin
ympiristondkokulmasta sitd voidaan pitdd saastuttamisen tukkualennuksena eli sitd
halvemmaksi tulee, mitd enemmén ajaa. Toisekseen yksityisautoilijan kannalta koko
hommassa ei ole mitddn jarked. Auton kdyttovoiman valinnan ei tarvitsisi olla sellainen
tapahtuma, jossa pitdd laskea ja ennustaa tulevat ajonsa. Kuljetusyrittdjien

toimintamahdollisuuksien takaamiseen tulisi keksid muita keinoja.

6.1 Verojen fiskaalinen merkitys

% Lindfors 2007. s. 181.
1001 indfors 2007

50



Tieliikenteen verotus on merkittdva tulonldhde valtiolle. Yhteensd bensiinin ja dieselin
valmisteveroista,  autoverosta, ajoneuvoverosta, ndiden  arvonlisdveroista ja
vakuutusmaksuverosta kertyi vuonna 2007 ldhes 7 miljardia euroa. Lamavuosina
verokertyma niistd kdvi alimmillaan alle 3 miljardissa. 10! Niiiden verojen alentaminen tai

niistd luopuminen olisi valtiolle vaikeaa.

6.2 Ympiristovero ja biopolttoaineiden verotus

Valtiovarainvaliokunta on aikoinaan mietinnossddn selvittinyt ehdotusta nostaa
lyijyllisen polttoaineen veroa 15 pennii enemmin kuin lyijyttdmin.'*> Mietinnn mukaan
bensiinin hintajousto on suuri Liiketaloustieteellisen tutkimuslaitoksen 1980-lukua
késittelevin selvityksen perusteella. Ndin on perusteltu pienenkin ympiristévero-osuuden

merkitysti.

Toisaalta saman selvityksen mukaan dieselin hintajousto oli ldhes olematon. Hintajoustoa
voidaan varmasti ajatella olevan eri vaihtoehtoisten bensiinilaatujen vélilld. Bensiinin
hintajouston suuruuteen on syytd kuitenkin suhtautua varauksella. Taloudellisen
aktiviteetin maard varmasti vaikuttaa bensiinin kysyntéddn. Dieselin olematon hintajousto
1980-luvulla voi selittyd silld, ettdi dieselautojen osuus uusista henkildautoista on
kasvanut vuoden 1990 5 prosentista lihes 30 prosenttiin vasta vuonna 2007. Vuoden
2008 alkupuolella rekisterdidyistd henkildautoista jo puolet oli dieseleitd.'” Raskas
liikenne on siis selvityksen tekoaikaan kuluttanut suurimman osan dieselistd. Dieselin
yksityiskdyton lisddminen varmasti suurentaa sen hintajoustoa, kun kuluttajien matkat

eivit ole aina yhtd tirkeitd kuin ammattilitkenteen.

1 hitp://www.oil-gas.fi/files/263_Liikenne.pdf 19.4.2009
192 vaVM 44/1991 vp — HE 71/1991 vp
103 hitp://www.oil-gas.fi/files/263_Liikenne.pdf 9.3.2009.
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Ympiristoveron osuus koko polttoaineen verosta on ollut niin pieni, ettd silld on Idhinnd
symbolista merkitystd. Sitd paitsi korkeammin verotettuja muita laatuja ei edes kdytetd

juuri ollenkaan. Lyijyllisen bensiinin kdyttokin lopetettiin Suomessa 1993.

Biopolttoaineiden kiyttod liikenteessd tuetaan hiilidioksidipdédstojen ja oljyriippuvuuden
vihentamiseksi. EU:n direktiivi 2003/30/EY liikenteen biopolttoaineiden ja muiden
uusiutuvien polttoaineiden kdyton edistimisestd méirittelee jasenmaille ohjeet, joiden
mukaan biopolttoaineiden kédyttdd on lisdttivda. Tadmin perusteella annettiin hallituksen
esitys laista biopolttoaineiden kdyton edistimisestd liikenteessd (446/2007). Laki tuli

voimaan vuoden 2008 alusta.

Liikennepolttoaineiden jakelijoille sdddettiin velvollisuus toimittaa tietty prosenttiosuus
polttoaineiden energiasiséllostd biopolttoaineina. Velvollisuuden tiyttdmattd jattdmisestd
seuraisi seuraamusmaksu. Prosenttiosuudet ovat 4 prosenttia vuonna 2009 ja 5,75
prosenttia vuonna 2010 ja siitd eteenpdin. Vuoden 2010 jakeluvelvoitteen kustannuksen
arvioidaan olevan 2 - 3 senttii myytyd polttoainelitraa kohden. Polttoaineet voidaan
toimittaa kulutukseen sellaisenaan tai sekoitettuna muuhun polttoaineeseen. Esimerkiksi
etanolia pystytddn lisddmaiidn tavallisessa autossa kidytettdvin bensiinin sekaan noin 5
prosenttia. Nestemdisten polttoaineiden valmisteverosta annetun lain (1472/1994)
perusteella valmisteveroa kannetaan myos bioperdisistd tai muista polttoaineista, joilla
korvataan moottoripolttoaineita. Moottoribensiinin sekaan liséttdvéstd etanolista siis

peritiin bensiinin valmistevero. '

Edelld mainitun jakeluvelvoitteen prosenttiosuuksia lievennettiin vuoden 2010 alusta
voimaan tulleella lailla (1056/2009). Biopolttoaineiden osuus sdilyy vuonna 2009 ja siité
eteenpdin neljdssd prosentissa. Suurempien jakeluvelvoitteiden toimeenpano lykkiintyy,

koska polttoaineiden kansalliset laatuvaatimukset eivédt ehdi muuttua ajoissa. Nykyisin

1% HE 231/2006 vp.
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bensiinin seassa saa olla maksimissaan 5 tilavuusprosenttia etanolia. Tdma vastaa
energiasisédllon perusteella laskettuna vain 3 prosenttia. Tarkoituksena on saada tdmai asia
kuntoon vuoden 2010 aikana. Silloin péitetdin myos jakeluvelvoitteista vuosille 2011 -
2020. Samalla voidaan saattaa voimaan direktiivin 2009/28/EY eli uusiutuvan energian
direktiivin vaatimukset. ' Jakeluvelvoitteen muuttuminen tuli melko myéhéin alan
toimijoiden tietoon. Talousvaliokunta muistuttaa, ettd jakeluvelvoitteen muutosten tulee
olla alan toimijoiden tiedossa mahdollisimman varhain suurten investointien valmistelun

helpottamiseksi. 106

Bensiinin korvaavan bioetanolin valmisteverotukseen liittyy toistaiseksi erds merkittavi
epdoikeudenmukaisuus. Yhden bensiinilitran korvaamiseksi tarvitaan 1,5 litraa
bioetanolia, mutta valmisteveroa joudutaan maksamaan litroittain eikd energiasisidllon

perusteella.'”’

Biopolttoaineiden kéyttoon ei siis kannusteta esimerkiksi verohelpotuksilla pienid
midrdaikaisia kokeiluja lukuun ottamatta, vaan rankaisemalla kayttiméttomyydesti.
Todennikoisesti polttoainejakelijat lisddvat bensiinin ja dieselin sekaan biopolttoainetta,

jos sitd on saatavilla hintaan, joka on alhaisempi kuin laissa mééaritty rangaistusmaksu.

Ensimmiisend polttoainejakelijana Stl toi markkinoille 1.4.2009 biojitteestd osin
valmistetun E85 polttoaineseoksen. Sen hinnan luvataan olevan vihintdin 30 senttid 95-
oktaanista bensiinid halvempi, eli autoilijan ei tarvitse maksaa ainakaan paljoa
ylimddrdistd ympdiristoystdvillisemmastd polttoaineestaan alemman energiasisidllon

vuoksi.'%®

193 HE 213/2009 vp.

1% Tavm 20/2009 vp - HE 213/2009 vp.

197 Bljy- ja kaasualan vuosikirja 2008, s. 27.
"% St1 lehdistotiedote 2009.
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6.3 Ympiristoverotus ja asenteet

AKE on selvittinyt autoilevien suomalaisten autoiluun ja ympdristoystavillisyyteen
liittyvid asenteita. Tutkimus on seurantatutkimus vuosina 2007 ja 2008 tehdyille
vastaaville tutkimuksille. Merkittdvid eroja tutkimusten vililld ei ollut. Tutkimuksessa
selvidd esimerkiksi, ettd polttoaineen tulisi maksaa 2,29 euroa litralta, ennen kuin
autoilijat alkaisivat vihentdd autoilua. Vastaavasti autoilua lisddivd alhainen hinta olisi
1,028 euroa litralta. Yli joka kolmas vastaaja oli valmis maksamaan ajoneuvoveroa yli
500 euroa vuodessa, ennen kuin harkitsee autoilusta luopumista. Miehille autoilu ndyttda
olevan suhteellisen tdrkedd, kun miehistd jopa neljdnnes on valmis maksamaan
ajoneuvoveroa vihintddn 1000 euroa vuodessa. 29 prosenttia vastaajista ei mydskdin
siirtyisi julkisen liikenteen kiyttdjiksi mistdén hinnasta. Kolmanneksella autonostajista
ympaéristoystivillisyys ei vaikuttanut lainkaan ostopéddtokseen, mutta erikseen kysytty
polttoaineenkulutus jdi vaikuttamatta viidenneksen ostopéiatokseen. Polttoaineenkulutusta
tarkedmpid ominaisuuksia useimmille olivat hinta, merkki, tilavuus, ajo-ominaisuudet ja

. 10
turvallisuus. '%°

Tuloksista nidkyy selvisti, ettd polttoainekulujen kasvu ollaan valmiita hyvéaksymiin
helpommin kuin esimerkiksi verojen kasvu. Tdmid voi johtua esimerkiksi siitd, ettd
polttoaineveroa maksaessaan saa kuitenkin védhidn polttoainetta vastineeksi. Muiden
verojen vastine ei ole yhtd konkreettinen. Veron maksuhalukkuus ja ymmarrettivyys
tulisi mielestdni jollain tavalla huomioida veroja suunniteltaessa. Autoilijoiden tiedot
hiilidioksidipdédstoihin liittyvistd asioista ovat vield korkeintaan tyydyttavilld tasolla.
Autoverouudistuksen perusteet eli veron madrin riippuvuus
ominaishiilidioksidipdéstoistd olivat vield yli joka toiselle hdmirin peitossa. Asenteissa
lienee myOs parantamisen varaa, koska ympaéristoystivéllisyyden lisddmiseksi ei olla

kovin valmiita maksamaan yhtddn enempdd. Nuoret ovat tutkimuksen mukaan muita

19 K aretie 2009.
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valmiimpia joustamaan ymparistosyistd. Toisaalta vihdiset tiedot ympéristoystavillisestd
autoilusta kertovat valtavasta kehityspotentiaalista asenteiden muuttamisessa. Suurin osa

e .. ) .11
ihmisistd on valmis joustamaan, kun tietoa on enemmaén. 0

Osalle vastaajista auton kadyttd on varmasti tyon luonteen vuoksi valttimatonta. Téllaisia
ovat paljon tyonsd vuoksi matkustavat ja yrittdjit. Varsinkin nuorten arvot ja asenteet
ovat muuttuneet nopeasti ympéristomyonteisemmiksi. Mielesténi tatd
ympiristomyonteisyyttd ei kuitenkaan kannattaisi rahastaa aivan loppuun asti

korottamalla veroja kohtuuttomasti.

7 Veromuutosten todenniakoiset vaikutukset

7.1 Vaikutukset raskaalle ja julkiselle liikenteelle

Vuoden 2008 verouudistuksessa ei muutettu raskaan litkenteen verotusta, eikd sellaista

ole vieli tekeilld. Kuorma-autoistahan autoveroa ei edes periti.

Kesélld 2008 polttoaineiden hinnat nousivat dkillisesti korkealle, ja useat kuljetusyrittdjét
joutuivat ahdinkoon, koska polttoaineiden hinnannousua ei huomioitu aiemmin tehdyissi
kuljetussopimuksissa. Pienten yritysten kohdalla tdméd saattaisi neuvotteluvoiman
puuttumisen vuoksi olla muutenkin hankalaa. Erityisesti dieselin hinta nousi, ja sen
hintaero bensiiniin kapeni. Kuljetusyrittdjille vaadittiin eduskunnassakin verohelpotuksia

taméin vuoksi. Dieselin valmisteveroa ei EU:n omien elinkeinojen tukemisen kieltdvien

10 K aretie 2009.
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siidosten vuoksi olisi voitu juurikaan palauttaa yrittdjille.''’ Samaan aikaan tapahtunutta

dieselin valmisteveron korotusta kritisoitiin.

Nykyéddn ympiristoystidviallisempid polttoaineita suositaan eniten julkisessa litkenteessd.
Yksi tavoitteista on parantaa kaupunkien ilmanlaatua. Kuljetusyrittdjét yrittavit jatkossa
varmasti  huomioida  polttoaineiden  hintakehityksen  sopimuksissaan.  Kuten
liikkennepoliittisessa selonteossakin mainitaan, tullaan tulevaisuudessa tieliikenteen ja
varsinkin tavarakuljetusten kilpailukyvystd pitiméddn huolta. Vaihtoehtoisia menetelmia
pitdd kuitenkin 10ytyd, koska dieselin hinta tullee nousemaan entisestddn kysynnén

kasvaessa ja verotasojen ldhentyessa.

7.2 Vaikutukset yksityisautoiluun

Auto- ja ajoneuvoverojen muutoksella tuskin on suurta vaikutusta ajettujen kilometrien
midrdadn. Uusien autojen moottorikoot varmasti pienenevit nopeasti. Autojen méirin
vihentdaminen on helpompi toteuttaa poistamalla vanhoja autoja liikenteestd eikd estdd
verotuksella uusien ostamista. Julkisen liikenteen kehittiminen siten, ettd
mahdollisimman moni selvidisi ilman autoa, on yksi liikennepolitiikan tirkeimpid
haasteita. Ruuhkamaksujen perimistékin on selvitelty. Ne liittyvét oleellisesti suurempien
kaupunkien liikennepolititkkaan. Sellaisen kéyttoonotto edellyttdd hyvin toimivaa
vaihtoehtoa omalle autolle. Tehokkain tapa vidhentdd pédidstojd ja liikenteen kuluja on
vihentdd ajosuoritetta. KidytdnnOssd tdmid tarkoittaisi ajomatkojen lyhentdmistd ja
kuluttajien médrin kasvun hidastamista. Télloin kaupungeissa asuminen lisdédntyisi ja

talouskasvusta tulisi tinkii.

"' PTK 64/2008 N:0 116) vp.
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7.3 Verotulojen kertyma

Autoveron alennuksen arvioitiin aiheuttavan lyhyelld aikavélilld parin sadan miljoonan
verotulojen menetyksen. Pidemmilld aikavililld vaikutus voi olla vield suurempi, kun
polttoaineiden kulutus pienenee.''? Alennus olikin jo tarpeen, koska tieliikenteen verot
ovat kasvaneet yli kaksinkertaisiksi vajaan 20 vuoden aikana. Liséksi jo nyt on tiedossa,

ettd dieselin veroa tullaan jélleen nostamaan ldhivuosina.

8 Tulevaisuuden kehityssuuntia

Polttoaineiden verotusta on tarkoitus yhteniistdd EU:n tasolla tulevaisuudessa. Tavoitteet
on asetettu ainakin vuoteen 2014 asti. Tavoite bensiinin ja dieselin samansuuruisesta
verosta on kuitenkin ristiriidassa elinkeinopolitiikan kanssa. Dieselin veroa tuskin tullaan
juurikaan  nostamaan EU:n maédrddmén minimin  ylidpuolelle. Tédydelliseen
neutraalisuuteen pyrittdessd bensiinin ja dieselin valmisteveron tdytyisi madrdytyd
energiasisdllon  perusteella. Saman tulisi luonnollisesti koskea my6ds muita

liikkennepolttoaineita.

Autojen verotuksen yhtendistiminen ja niiden vapaa liikkuvuus kuuluisivat EU:n
perusperiaatteisiin, mutta  siitd = sopuun  pddseminen  ndyttid epdvarmalta.
Viistamittomaistd polttoaineiden hinnannoususta huolimatta niiden verotusta tuskin
kevennetddn pitkddn aikaan. Autoilun verotus tullee painottumaan vield nykyistd
enemmadn ostamisen sijasta kidyttoon. Saksan tyyppinen vanhojen autojen korkea verotus
el vilttdmittd sopisi Suomeen kovin hyvin, koska se saattaisi pienituloiset hankalaan

asemaan. Uusia autoja ostaville kdyton verotuksen painottaminen varmasti sopisi hyvin.

2 yvaVM 23/2007 - HE 147/2007 vp
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Jos padstot todella vahenisivdt merkittivisti, tulisi ajoneuvoveroa taas nostaa tuntuvasti.
Varsinkin sahkoautot yleistyessddn muodostaisivat ongelman verotulojen vdhenemisen
vuoksi. Tami tukee oletusta, ettd esimerkiksi sdhkoautoista tullaan tulevaisuudessakin

maksamaan ajoneuvoveroa ja autoveroa.

Liikenne- ja viestintiministerion liikennepoliittisessa selonteossa on linjattu
tulevaisuuden toimintaa vuoteen 2020 asti. Siind arvioidaan, ettd Suomen logistisia

3 Merkittivid

kustannuksia on kyettivi alentamaan kilpailijamaihimme nihden."
osatekijoitd tdssd tavoitteessa ovat polttoaineiden kohtuulliset hinnat ja julkisen ja
raideliikenteen kehittdminen. Ilmastotavoitteiden kanssa logististen kustannusten

alentaminen ja kohtuulliset polttoainehinnat ovat osittain ristiriidassa.

8.1 Autokannan uusiutuminen

Pelkki auton omistaminen ei maksa mitdén, jos auto on poistettu tilapdisesti rekisteristi
ja sitd ei ole vakuutettu. Tdllainen mahdollisuus auton siilyttimiseen on ymmarrettdvisti
aivan kohtuullinen. Vanhoista autoista luopumiseen tulisi kannustaa taloudellisesti.
Kuitenkin jokin toistaiseksi maksettava kiinted romutusmaksu vain nostaisi romuautojen
hintaa eikd vilttimattd edistdisi autojen romuttamista paljoakaan. Lisdksi se aiheuttaisi
valtiolle kustannuksia. Yksi vaihtoehto olisi toteuttaa autojen romuttamista

méidrdaikaisilla kampanjoilla, joista on hyvid kokemuksia jo.

Joistakin tuotteista peritddn oston yhteydessd kierrdtysmaksua, joka kattaa kyseisen
tuotteen kierrdtyksestd aiheutuvia kuluja, kun se poistetaan kiytostd. Uusien autojen vero
voisi ehkd myos sisdltdd tdllaisen kierrdtysmaksun tai pantin, jonka saisi takaisin, kun

auto romutetaan. Tamikin vaihtoehto nostaisi romuautojen hintoja, mutta maksajana olisi

'3 Liikenne- ja viestintiministerion julkaisu 27.3.2008
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valtion sijaan uuden auton ostaja. Lisdksi ajoneuvon viimeistd rekisteriin merkittyd
omistajaa voitaisiin kannustaa jonkinlaisella pienemmilld ajoneuvoverolla, jota
perittdisiin romuttamiseen asti. Jos auton pitdminen veisi jatkuvasti edes vihén rahaa, se
varmasti edistdisi huonokuntoisten autojen lopullista liikenteestd poistumista. Samalla

huolehdittaisiin kaikkien autojen asianmukaisesta havittimisesta.

Autokanta uusiutuu hitaasti, mutta muutokset uusien autojen myynnissd voivat olla
todella nopeita. Dieselautojen myynti on viimevuosina kasvanut huimasti. Ruotsissa
bifuel-autojen myynti on jo ylittéinyt tavallisten bensiinimallien myynnin''*. Nyt tehdyt
ratkaisut vaikuttavat pitkddn, ja ratkaisujen takana on pystyttivd seisomaan ehki
hankalissakin tilanteissa. Téllaiset muutokset autokannassa aiheuttavat polttoaineiden
kysyntddn sellaisia heilahteluja, joihin ei vilttiméttd pystytd vastaamaan riittdvin

nopeasti.

8.2 Biopolttoaineet

Biopolttoaineiden kéyttoda on pakko todenndkoisesti tulevaisuudessa alkaa suosia
verohelpotuksilla. Nyt Suomi ei ole vield ldhtenyt eturintamassa tukemaan
biopolttoaineiden kiyttod. Pienessd maaridaikaisessa kokeilussa biodieselille on kuitenkin
myonnetty verovapaus“s. Biopolttoaineiden hyodyllisyydestd on kiistelty pitkdin.
Lopputulos riippunee valmistuksen aikaisesta energiataseesta. Lisdksi on otettava
huomioon, ettei ole eettisesti yksiselitteisesti oikein tehdd ruuasta polttoainetta.
Saattaakin olla viisasta katsoa vield hetki muiden maiden kehitystd ja vilttdd niiden
virheet. Esimerkiksi valtaosa Ruotsin kidyttimastid etanolista tulee Brasiliasta, jossa sitd
valmistetaan muun muassa sokeriruo’osta. Yhdysvalloissa taas kiytetdin maissia. Ruotsi

joutunee ldhiaikoina etsiméddn uusia ldhteitd bioetanolilleen, kun ruuaksi kelpaavista

14 Koneviesti 19.4.2009
U5 hitp://www.vm.fi/vm/fi/03_tiedotteet _ja_puheet/01_tiedotteet/20071003NesteO/name.jsp 19.4.2009.
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raaka-aineista valmistetun etanolin kaytto lopetetaan EU:ssa. Niiden eri ldhteistd perdisin

olevien biopolttoaineiden hinnat saattavat vaihdella hyvinkin arvaamattomasti.

9 Johtopiitokset ja jatkotutkimusaiheita

Monien aikoinaan sdddettyjen verojen perusteet eivit ole enidd samat. Autot ja niissd
kdytettaviat polttoaineet ovat muuttuneet ndiden verotuksen historian aikana
ylellisyyshyodykkeistd ldhes jokaisen perusoikeudeksi. Ympdristotietoisuuden kasvaessa
ja lisdttdessd veroon ympiristdohjausta saadaan korkeat verot tuntumaan ehkd hieman
oikeudenmukaisemmilta, mikd on eréds tdrked hyvin veron ominaisuus. Tdhén asti tehdyt
muutokset ovat olleet odotettuja ja verotuksen muutoksiin on ollut hyvin aikaa varautua.
Johdonmukaiseen linjaan tulee pystyd sitoutumaan myos yli kymmenen vuoden

aikavililla.

Yksityisautoilijat ovat suurimman maksajan roolissa tieliikenteen ja polttoaineiden
verotuksessa. Kotimaisen teollisuuden kilpailukyky vaatii edullisia tavarakuljetuksia.
Varsinkin sisdmaassa sijaitseville metsdalan yrityksille maakuljetusten hinta on suuri

rasite.

Joiltakin osin elinkeinoeldmin tukeminen vaikuttaa kuitenkin menneen aika pitkélle.
Esimerkiksi kasvihuoneviljelijat saavat palautusta kidyttimédnsd kevyen tai raskaan
polttodljyn valmisteverosta. Kotimaiseen kulutukseen tulevien tuotteiden valmistuksen
hiilidioksidipdédstdjen  hillitseminen  olisi  siis  paikallaan  joka toimialalla.
Maantieliikenteeseen verrattuna lentoliikenteen verottaminen olisi sopivaa. Se kuitenkin
vaatisi laajaa kansainvilistd sopimusta. Veronmaksuhalukkuus ja motivaatio osallistua

talkoisiin vihenevit, jos huomataan toisten alojen pddsevén helpolla.
Kokonaisuudessaan tdhdn mennessd tehdyt muutokset ovat perusteltuja, ja kehitys on
mennyt oikeaan suuntaan eli kdyton verottamiseen. Téllaisten kulutusverojen nostaminen

siirtdisi koko verojirjestelmidn painopistettd progressiivisesta tuloverosta enemmén
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tasaveron suuntaan. Kdyton verottamisen painottaminen takaisi myos valtiolle entistd

tasaisemman tulovirran.

9.1 Jatkotutkimusaiheita

Jatkossa voisi olla mielenkiintoista tutkia, millaista lilkkumavaraa Suomella ylipditdin
on polttoaineiden ja tielitkenteen verotuksessa. Nyt ndyttdd siltd, ettd kaikki
verouudistukset ovat perustuneet EU:n tasolla yhteisesti sovittuihin linjauksiin.
Polttoaineiden ja ajoneuvojen verotuksen muuttamiselle toki on vaihtoehtoja kuten
arvonlisdveron muuttaminen. Arvonlisdverotustakin on varmasti EU:n tasolla

yhteniistetty, mutta jotain liikkumavaraa siini kuitenkin on.

Myos biopolttoaineet ja sahkodautot saattavat tulevaisuudessa olla merkittdvissd roolissa
liikenteen kehityksessd. Niihin ongelmiin ei kuitenkaan ole pakko reagoida kovin
nopeasti, koska autokannan uusiutuminen kestdd kauan. Toisaalta nyt tehdyt virheet tai
oikeat ratkaisut vaikuttavat koko autojen elinkaaren ajan. Suomen suhtautumista
uusiutuviin polttoaineisiin voisi vertailla myohemmin muutaman muun erilaisen linjan
valinneen maan kanssa. Esimerkiksi Ruotsin tilannetta olisi mielenkiintoista seurata
kymmenen tai kahdenkymmenen vuoden péaastd. Silloin ndhtiisiin, olivatko nyt tehdyt

ratkaisut oikeita.

Useampaa kuin yhtd voimanldhdettd kéyttavien autojen verokohteluun liittyy useita
ongelmia. Paastdjen perusteella madrdytyvistd auto- tai ajoneuvoverosta ei pystytd
antamaan alennusta silli perusteella, etti autossa joskus tai yleensd kiytettdisiin
esimerkiksi etanolia. Vaihtoehtoisen polttoaineen valmisteveron alentaminen jidnee siis
ainoaksi vaihtoehdoksi kannustaa tillaisten autojen hankintaan. Téllaisten autojen
hintaero bensiinid kdyttiviin ei ole monissa tapauksissa merkittivi, eli sitikddn tukemalla

el ehka saataisi kannustettua niiden hankintaan.
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Tdlla hetkelld ©ljyn edullinen hinta tekee uusiutuvista polttoaineista suhteellisesti
kalliimpia. Tulevaisuudessa esimerkiksi etanolin ja bensiinin hinnat eivét seuraa toisiaan
kovinkaan tarkasti. Tamé#d saattaa aiheuttaa ongelmia vero-ohjauksessa ja kysynnin
suuntautumisessa. Nykyinen polttoainejakelijoiden ohjaaminen biopolttoaineiden
tarjoamiseen on hyvin ldhelld pakottamista. Jos seuraamusmaksua ja biopolttoaineiden
osuutta nostettaisiin vield lisdd, saisivat bensiinin ja dieselin ostajat maksaa kalliimpina
hintoina myds muiden biopolttoaineet. Sekdin ei vilttdimittd olisi  kovin

oikeudenmukaista, mutta tavoitteet varmasti saavutettaisiin.
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