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alan toimijan näkökulmasta
On kiitettävä tavoite lisätä metaanin käyttöä tieliikenteessä polttoaineena, varsinkin kun se mahdollistaa laajamittaisen fossiilisten polttoaineiden korvaamisen biometaanilla.
Esitetyt toimet tosin herättävät enemmän kysymyksiä, kuin antavat vastauksia. Koska kysymyksiä on lukuisia, en esitä niitä tärkeysjärjestyksessä, vaan yhden kerrallaan lisättynä omilla pohdinnoilla.
1. Metaanikonversiot olemassa oleviin autoihin. Miten tällaisen konvertoidun auton ajoneuvoverotus toimitetaan tulevaisuudessa?
· Konvertoidaan esimerkiksi iso, bensiinikäyttöinen maasturi (jonka CO2 päästöt ovat suuret) ja tällaisen tyyppihyväksyntätodistuksessa on 275 g/km (omamassa 2.060 kg). Jos tämä auto säilytetään bensiinikäyttöisenä, kannetaan siitä ajoneuvoveron perusosa. Kun se konvertoidaan, siirtyy se käyttövoimaveron piiriin, jolloin vuotuinen ajoneuvovero nousee (nykyinen ajoneuvovero 478,88 €/vuosi) 237,62 €:lla/vuosi. Ei ole mielestäni kovin kannustavaa.
· Jos mahdollisesti huomioidaan uusi, alentunut CO2-päästöarvo, miten se huomioidaan? Entä lasketaan? Konversion jälkeen tyyppihyväksyntätodistuksen tiedot eivät enää pidä paikkaansa. En usko, että kovin moni kuluttaja on halukas hakemaan uutta, verotuksen pohjaksi hyväksyttävää päästötodistusta. Kuullun mukaan tällaisen hankkiminen esimerkiksi VTT:ltä maksaa useamman tuhatta euroa. Näin ollessa en usko, että edes konversioliikkeet lähtevät hakemaan tällaisia, koska automalleja on lukemattomia.
· Edellä esitettyjen perusteella olisi alkuvaiheessa erittäin suotavaa, että näistä autoista kannetaan vain ajoneuvoveron perusosa. Muuten asia on todellisuudessa niin, että auton muuttamisesta ympäristöystävällisemmäksi rangaistaan kuluttajaa kovemmalla verokannalla. Tästä samasta syystä tulisi kaikki kaasu- ja sähköautot verottaa ajoneuvoveron osalta ainoastaan perusveroluokassa. Bensiinikäyttöisille voidaan sen sijaan asettaa käyttövoimavero, koska bensiinihän on polttoaine, jota ei tulisi suosia.
2. Metaanikonversio tuontiautossa. Miten tällaisen autovero määritetään tuonnin yhteydessä, rekisteröitäessä se?
· Mietteet tämän osalta ovat hyvin samankaltaiset, kuin edellisessä aihekokonaisuudessa, mutta niiden kustannusvaikutus kuluttajalle on huomattavan paljon kovempi.
· Jos tällainen autoverotetaan tyyppihyväksyntätodistuksen mukaan, tulee siitä kannettua liian paljon veroa, koska auton CO2-päästöt eivät ole niin suuret kuin tyyppihyväksyntätodistuksessa. Onko olemassa mitään suunnitelmaa, miten tämän haasteen kanssa toimitaan? Kuulemani mukaan (lähde siis puuttuu) on olemassa konversiosarjavalmistajia, joilla on Dekran (tai vastaavaan luokituslaitoksen) taulukot konversion vaikutuksesta CO2-päästöihin. Onko tutkittu tällaisten mahdollisuutta käytettäväksi autoverotuksen määritykseen?
3. Romutuspalkkio
· Kaasuautojen (metaani) osalta romutuspalkkion rajoittaminen koskemaan pelkästään uusia autoja rajaa tarjontaa kohtuuttomasti. Malleja on rajallisesti tarjolla ihan maailmanmarkkinat huomioiden, ja tämä määrä supistuu vielä entisestään, kun tarkasteltavaksi otetaan Suomen tilanne. Esimerkiksi Fiatilla on useampi kaasumallinen auto valikoimassaan, mutta näitä ei ole virallisessa maahantuontiohjelmassa, eli Fiat-merkkiliikkeestä et kaasua-autoa Suomessa saa (syynä on se, ettei valmistaja ole ulottanut kaasumalleihin pohjoisen varustepakettia; näistä siis puuttuu mm. istuinlämmittimet). VW:n osalta mallivalikoimaa on maahantuonnin osalta rajoitettu (esim. Golfia ei saa Suomesta). Volvon kohdalla uuden kaasumallin joutuu hakemaan Ruotsista.
· Henkilökohtaisen näkemykseni mukaan uusien, rekisteröitävien lisäksi tulisi määrittää jokin raja jonka puitteissa romutuspalkkion piiriin ulotetaan myös vähän käytetyt, maahantuotavat kaasuautot. Esimerkiksi VW:n tuotteista mallit Touran ja Passat löytyvät kaasumallisina edellisestä mallisukupolvesta, mutta ei uusimmasta. Nämä ovat kuitenkin hyvin suosittuja perheautoja. MB:n kohdalla on samoin E-sarjan kanssa (edellistä löytyy, vaan ei uusinta mallia). Tämä raja voisi olla esimerkiksi 5 vuotta, jolloin saadaan huomattavat käytettyjen kaasuautojen markkinat romutuspalkkion piiriin, ja samalla huomattavalle määrälle kuluttajia mahdollisuus siirtyä uusiutuvien polttoaineiden piiriin.
4. Biometaanin jakelu. Tämä kohta on jo hieman esityksen ulkopuolelta, mutta pohdinnan arvoinen, jos haluamme markkinoiden kehittyvän.
· Gasumille on annettava tunnustusta kuukausihinnoitellusta kaasutarjouksesta kuluttajille. tällä on taatusti ollut vaikutusta, sekä kaasuautoilun tunnettavuuden lisäämisen, että myös aivan konkreettisesti rekisteröityjen kaasuautojen määrään. Kolikon kääntöpuoli on, että tämä on myös markkinahaitta muille kaasunjakelijoille. Miksi tankata biokaasulaitoksella ja maksaa siitä erikseen, kun Gasumin asemalta tankattu sisältyy kuukausihintaan?
· Sen sijaan, että puututaan Gasumin hinnoitteluun (koska se on ilmeisen tarpeellinen markkinoiden kehittymisen kannalta), tulisi pohtia mahdollisuutta myös muiden toimijoiden osalta samanlaiseen hinnoitteluun. Vaikka erilaisia yritystukia tulisi mieluummin leikata, kuin lisätä, on tämän markkinan osalta syytä harkita sellaista tukea kaasuntuottajille (joilla on liikennebiokaasun jakelua), joka mahdollistaisi kuukausihinnoittelun samaan tapaan kuin Gasumilla. Käytännössä siis niin, että nämä voivat myös tarjota kuukausihintaa, ja siltä osin kuin biokaasun myynti ylittää kuluttajan maksaman kuukausihinnan, maksetaan tämä erotus jostain yritystukimomentista. Tämä tuki voidaan lakkauttaa välittömästi, kun Gasumin asiakkaiden kiinteän kuukausihinnan laskutussopimukset päättyvät.
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