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1 Johdanto

1.1 Tausta ja tavoitteet

Verojarjestelman ensisijainen tehtava on kerata riittavasti verotuloja julkisten menojen
rahoittamiseksi. Liikenne on pitkaan ollut merkittava verotulojen Iahde valtiolle. Liiken-
teeseen suoraan kohdistuvat verojen ennustetaan tuottavan valtiolle tana vuonna noin
4,5 miljardin euron tulon, mika on noin 10 prosenttia valtion verotuloista ja 1,9 prosenttia
suhteessa bruttokansantuotteeseen.

Julkisen talouden rahoittamisen ohella verojarjestelmalla katsotaan yleensa olevan lu-
kuisia muitakin tavoitteita, kuten tuloerojen pienentaminen. Viimeisten vuosikymmen-
ten kuluessa ympadristotavoitteiden edistaminen on noussut yhdeksi keskeiseksi osaksi
verotusta. Ymparistotavoitteita on edistetty esimerkiksi energian ja jatteiden verotuksella.
My®s liikenteen verotus on yhdistetty yhd voimakkaammin osaksi ymparistdpolitiikkaa ja
erityisesti ilmastopolitiikkaa.

Ymparistoverotukselle on tyypillista se, etta toimiva vero-ohjaus vahentaa samalla vero-
tuloja. Myds liikenteessa verotus ohjaa kuluttajia ja yrityksia vahentamaan paasttja oman
verorasituksen keventamiseksi. Liikenteen paastdjen vahenemiseen vaikuttavat samalla
useat muutkin seikat, kuten kansallinen ja EU-tason ymparistolainsaadanto, yhdyskunnan
ja liikennejarjestelman rakenteet ja kuluttajien valinnat seka tekninen kehitys.

Liikenteen osuus valtion verotulokertymasta on alentunut vahitellen 2000-luvun kuluessa.
Poliittisella paatoksella ratkaistaan se, kuinka paljon verotuloja katsotaan aiheelliseksi ke-
rata lilkenteesta. Verotuottoja voidaan saataa verotasoja muuttamalla, mutta pitkalla aika-
valilla hiilidioksidipaastoihin perustuva veropohja ei enda tarjoa mahdollisuutta yllapitaa
liikenteen verotuksen fiskaalista roolia nykyiselld tasolla. Péastovahennystavoitteet nosta-
vat esille tarpeen tarkastella samanaikaisesti hiilidioksidipadstoja vahentavan vero-ohjauk-
sen tehostamista seka vaihtoehtoisia keinoja, joilla verotulot voidaan turvata paastoihin
sidotun veropohjan heikentyessa. Samalla on aiheellista tarkastella, miten hyvin liikenteen
verojarjestelmd, joka on otettu kdytt66n noin kymmenkunta vuotta sitten polttomootto-
riteknologian kattaessa lahes kaiken tieliikenteen, vastaa yha tavoitteisiinsa siirryttaessa
kohti liikenteen sahkoistymistd 2020-luvun aikana.

Valtiovarainministerio asetti 27. elokuuta 2019 tyéryhman selvittamaan liikenteen vero-
tuksen uudistamistarpeita. Asettamispaatoksen mukaan tydryhman tehtdvana on arvi-
oida liilkenteen nykyisen verojdrjestelman seka muiden verokeinojen ja veronluonteisten
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maksujen toimivuutta ja vaikutuksia ilmastotavoitteiden ja valtiontalouden kannalta. Eri-
tyisesti huomiota tulee kiinnittaa ohjauskeinojen kustannustehokkuuteen paastovahen-
nysten aikaansaamiseksi. Vaikutuksia tulee tarkastella myds vero-ohjauksen alueellisen
kohdentumisen ja tulonjakovaikutusten nakdkulmasta.

Tyéryhmén asettaminen pohjautui padministeri Antti Rinteen hallituksen hallitusohjel-
massa asetettuihin tavoitteisiin, joita paaministeri Sanna Marinin hallituksen hallitusohjel-
massa jatkettiin. Hallitusohjelman mukaan Suomi on hiilineutraali vuonna 2035. Hallitus-
ohjelmassa liikkenteen verotuksen uudistaminen on liitetty osaksi ilmastotavoitteita palve-
levaa kestavan verotuksen tiekarttaa. Tahdn kokonaisuuteen kuuluvat energiaverotuksen
uudistus, liikenteen verotuksen uudistus, kiertotalouden edistaminen seka paastoihin
perustuvan kulutusverotuksen selvittaminen. Hallitusohjelmassa linjataan, etta valmiste-
lussa haetaan talta osin ratkaisuja, jotka edistavat hallituksen ilmastotavoitteita taloudelli-
sesti tehokkaimmin, nopeuttavat siirtymaa pois fossiilisista polttoaineista ja jotka samalla
tayttavat sosiaalisen oikeudenmukaisuuden vaatimukset.

Hallitusohjelman mukaan liikenteen paastévahennysten tulee vastata tavoitteeseen hii-
lineutraalisuudesta. Liikenteen paastotavoitteena hallitusohjelmassa todetaan se, etta
Suomi vahintaan puolittaa kotimaan liikenteen paastot vuoteen 2030 mennessa verrat-
tuna vuoden 2005 tasoon. Taman todetaan olevan askel kohti hiiletonta likkennetta.

Liikenteelta vaaditaan merkittavia paastovahennyksia, ja tahan liittyy lilkenteen kayttoévoi-
mien nopea muutos. Samaan aikaan liilkenne on hallitusohjelmassa kuvatun mukaisesti
automatisoitumassa ja lilkkkumispalveluiden odotetaan lisdantyvan. Naihin muutoksiin liit-
tyen hallitusohjelmassa on linjattu, etta kdaynnistetaan tyo, joka tahtaa tata hallituskautta
pidemmalla aikajaksolla liikenteen verotuksen fiskaalisen pohjan turvaamiseen. Tydssa
otetaan huomioon sosiaalinen oikeudenmukaisuus ja alueellinen tasa-arvo samalla, kun
paastovahennykset tiukentuvat. Lisaksi hallitusohjelma sisaltaa useita yksittaisia verotuk-
seen kohdistuvia toimenpiteitd, jotka liittyvat lilkkenteen paastdjen vahentamiseen.

1.2 Tyéryhman tyoskentely ja loppuraportti

Tyéryhmén puheenjohtajana toimi neuvotteleva virkamies Markus Terdvdinen valtiova-
rainministeriosta. Tydryhman jasenid olivat neuvotteleva virkamies Timo Annala (1.9.2019-
29.1.2021), budjettineuvos Kati Jussila, veroasiantuntija Ella Luikku, veroasiantuntija Jussi
Kiviluoto (29.1.2021 alkaen) ja neuvotteleva virkamies Jenni Oksanen valtiovarainminis-
teriosta, erityisasiantuntija Atro Andersson (1.9.2019 — 28.2.2021), johtava asiantuntija Ni-
ko-Matti Ronikonmaki (27.4.2021 alkaen) ja liikenneneuvos Saara Jaaskeldinen liikkenne- ja
viestintaministeriosta, teollisuusneuvos Petteri Kuuva ty6- ja elinkeinoministeridstd, ympa-
ristdneuvos Magnus Cederlof ymparistoministeriostd, paallikko Tuovi Valtonen Liikenne- ja

10


https://valtioneuvosto.fi/marinin-hallitus/hallitusohjelma
https://valtioneuvosto.fi/marinin-hallitus/hallitusohjelma

VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

viestintavirastosta ja johtava veroasiantuntija Mika Jokinen Verohallinnosta. Tyéryhman
sihteereina toimivat Ella Luikku ja Atro Andersson (1.9.2019-28.2.2021).

Ty6ryhman tyo jakautui kahteen vaiheeseen. Ensimmaisessa vaiheessa tydryhma keskit-
tyi selvittamaan padstévahennysten toteuttamista liikkumiseen liittyvien tydsuhde-etujen
verotuksella. Ensimmaisen vaiheen paatyttya tydryhma antoi kevaalla 2020 viéliraportin
tydsuhde-etujen tuloverotuksen kayttamisesta paastdohjauskeinona.

Kevadlla 2020 alkaneessa toisessa vaiheessa tyoryhma tarkasteli liilkenteen verotusta koko-
naisuutena. Tassa loppuraportissa lilkkenteen verotusta tarkastellaan kokonaisuutena paas-
tovahennysten seka veropohjan turvaamisen kannalta. Loppuraportti keskittyy paaasiassa
tieliikenteeseen seka siihen suoraan kohdistuviin nykyisin tai mahdollisiin uusiin veroihin,
silla talta osin mahdollisuudet vaikuttaa paastoihin ovat todenndkoisesti merkittavimmat.
Ty6ryhman toimeksiantoon ei kuulunut arvioida, kuinka paljon liikkenteen veroilla pitaisi
kerata verotuottoja eli mika olisi liikenteen verotuottojen tavoiteltu taso. Tama veropoliit-
tisen kysymyksen arviointi edellyttaisi kaikkien Suomessa kerattavien verojen vertailua ja
sen arvioimista, milld veroilla on tehokkainta ja tarkoituksenmukaisinta kerata verotuloja
ja kuinka paljon.

Ruuhkamaksujen kayttéonoton edellytykset ja vaikutukset tulevat tarkasteltavaksi yksi-
tyiskohtaisesti hallitusohjelmakirjaukseen perustuvan lainvalmistelun yhteydessa, eika
tama lainvalmistelutyd sisally tydryhman toimeksiantoon.

Ty6ryhman toimikausi alkoi 1.9.2019 ja paattyy 19.5.2021. Tydéryhma on tyoskentelyn ai-
kana kokoontunut 29 kertaa.

Ty6ryhma on tyonsa aikana kuullut useita etujarjestdja ja muita asiantuntijoita. Lisaksi
tyoryhma on tyonsa tueksi vastaanottanut selvityksia muun muassa Valtio taloudelliselta
tutkimuskeskukselta, jaljempana VATT, Verohallinnolta ja Liikenne- ja viestintdvirastolta.
Ty6ryhman poytakirjat seka saadut selvitykset ja lausunnot ovat nahtavilla valtiovarainmi-
nisterion julkisella hankesivustolla tunnuksella VM101:00/2019.

Taman johdantoluvun jalkeen raportti jakautuu 5 paalukuun seka johtopaatoksiin. Lu-
vussa 2 kdydaan lapi tieliikenteen verotuksen nykytilaa Suomessa ja erdissa muissa maissa
sekad luodaan katsaus tiemaksuja koskevaan kehitykseen ja nykytilaan. Luvussa 3 tarkastel-
laan erilaisten tieliikenteen osatekijoiden, kuten ajoneuvokannan ja liilkennesuoritteiden,
kehitysta. Luvussa 4 kuvataan arvioita nykyisesta tielilkenteen vero-ohjauksesta sekd muu-
tostarpeita ja keinoja tieliikenteen paastdohjauksen lisdadmiseen. Luvussa 5 esitetaan tyo-
ryhman tarkastelemia vaihtoehtoja tieliikenteen paastoohjauksen tehostamiseksi ja vero-
tulojen sdilyttamiseksi. Luvussa 6 luodaan katsaus lento-, raide- ja vesiliilkenteen nykyiseen
verotukseen ja muutostarpeisiin. Lopuksi luvussa 7 esitetdan yhteenveto seka tydoryhman
suositukset.
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1.3 Liikenteen kasvihuonekaasupaastojen
vahentamistavoitteet ja paatetyt keinot

Suomen liikenteen laskennalliset kasvihuonekaasupadstot olivat vuonna 2019 yhteensa
noin 11,3 miljoonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia. Kotimaan liikenteen paastoista yli 90
prosenttia syntyy tieliikenteessa. Tielilkenteen paastoistad 54 prosenttia aiheutuu henkil6-
autoista, 41 prosenttia paketti- ja kuorma-autoista ja loput muista kulkuneuvoista. Rauta-
tieliilkenteen osuus kotimaan liikenteen paastoista on alle prosentti, ja kotimaan vesiliiken-
teen osuus noin nelja prosenttia. Lentoliikenteen osuus kotimaan liikenteen paastoista on
noin kaksi prosenttia. Lentoliikennetta ei kuitenkaan lasketa mukaan taakanjakosektorin
paastoihin, vaan se on osa paastdkauppaa ja tilastoidaan omana sektorinaan. llman koti-
maan lentoliikennetta, kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastot vuonna 2019 olivat
11,1 miljoonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia. Mydskaan kansainvalisen meri- ja lento-
liilkenteen kasvihuonekaasupdastot eivat sisally taakanjakopaatoksen soveltamisalaan
eivatka kansallisiin strategioihin. Niitd koskevista toimenpiteistd ja tavoitteista sovitaan
erikseen kansainvalisessa merenkulkujdrjestdssa, International Maritime Organisation IMO,
ja kansainvalisessa siviili-ilmailujarjestossa, International Civil Aviation Organisation ICAO.

Liikenteen paastojen vahentamiselld voidaan pyrkia useisiin ilmastotavoitteisiin. EU:sta
tulevat velvoitteet asettavat vahimmaistason Suomen taakanjako- ja maankayttdsektoria
koskevalle ilmastopolitiikalle. EU:n taakanjakopdatoksen mukaan Suomen tulee vahentaa
kasvihuonekaasupaastojaan taakanjakosektorilla 39 prosentilla vuoteen 2030 mennessa
vuoden 2005 tasoon verrattuna. Eurooppa-neuvosto paatti vuoden lopussa vuoden 2030
padstovahennystavoitteen nostamisesta vahintdan 55 prosenttiin verrattuna vuoden 2005
tasoon. EU:n tavoitteen kiristyminen tulee heijastumaan myds Suomen taakanjakosektorin
tavoitteiseen. Tassa vaiheessa ei ole vield mahdollista arvioida, mille tasolle Suomen pai-
vitetty paastdvahennystavoite tulee asettumaan, mutta nykyisen tavoitteen kiristymiseen
on syyta varautua. Kansallisella tasolla on sovittu liikenteen paast6jen vahentamisesta
vahintaan 50 prosentilla vuoteen 2030 mennessa. Vuonna 2019 liikenteen paastot olivat
noin 40 prosenttia taakanjakosektorin padstoista’. Lilkkenteen paastdjen vahentaminen
taakanjakosektorilla on siten lahes vaistamatta keskeisessa roolissa taakanjakosektorin vel-
voitteiden toteuttamisessa.

Liikenteen paastodjen vahentamiselld voidaan tavoitella myos hallitusohjelmassa asetettua
tavoitetta kansallisesta hiilineutraaliudesta vuoteen 2035 mennessa. Liikenteen pdastot
vastaavat noin viidennesta Suomen kaikista kasvihuonekaasupaastoista. Siten liikenteen

1 Taakanjakosektorille kuuluvat liikenteen, maatalouden, rakennusten erillislammityksen,
jatehuollon seka F-kaasujen paastot.
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paastdjen vaheneminen on keskeisessa roolissa myods hallitusohjelman hiilineutraaliusta-
voitteen kannalta.

Liikenteen paastojen vahentamisella tulisi tavoitella viime kddessa ilmaston lampenemi-
sen rajoittamista. IImaston lampenemisen rajoittamisen kannalta merkityksellista eivat ole
lopulta kansallisilla toimenpiteilld saavutetut laskennalliset paastévahennykset taakan-
jakosektorilla tai kansallisella tasolla, vaan se, ettd toimenpiteilld saavutetaan maapallon
tasolla kasvihuonekaasuihin lisavahennyksia, joita ei olisi ilman toimenpiteita tapahtu-
nut. Liikkenteen paastdévahennysten vaikuttavuuden ja kustannustehokkuuden arvioinnin
kannalta keskeisena arvovalintana voidaankin pitaa sitd, millainen painoarvo annetaan
taakanjakosektorin laskennallisille paastévahennyksille, kansallisille laskennallisille paasto-
vahennyksille ja globaalin tason paastovahennyksille.

Liikenne- ja viestintaministeri¢ on valmistellut hallitusohjelmaan pohjautuvan fossiilitto-
man liikenteen tiekartan. Tiekartta sisdltaa joukon padstdvahennyksia edistavia toimenpi-
teita. Naiden toteutus on vaiheistettu kolmeen osaan. Tiekartan mukaan ensimmadisessa
vaiheessa kevaalla 2021 padatetdan toimista, jotka koskevat tukia ja kannusteita. Toisessa
vaiheessa syksylld 2021 muun muassa Suomen kestdvan kasvun ohjelman ja valtiovarain-
ministerion likkenteen verotustydryhman ratkaisujen ja muiden selvitysten valmistuttua
padtetaan tarkoituksenmukaisista lisakeinoista, joina on mainittu esimerkiksi jakeluvelvoit-
teen kasvattaminen tietyilla edellytyksilld, etatyon lisaantymisen edellytykset, yhdistetty-
jen kuljetusten ja liikkenteen erilaisten palveluiden edistaminen.

Kolmannessa vaiheessa EU-komissiolta odotetaan kesalla 2021 esitysta liikenteen kytkey-
tymisesta padstokauppaan seka muista liikenteen paastévahennystoimista. Kun EU-tason
toimien seka ensimmadisen ja toisen vaiheen eteneminen on tiedossa, viimeistaan syksylla
2021, hallitus arvioi ja paattaa mahdollisesta kansallisten lisatoimien tarpeesta liilkennetta
koskien. Tata varten hallitus jatkaa eri toimenpidevaihtoehtojen valmistelua, mukaan lu-
kien tieliikenteen fossiilisten polttoaineiden kansallinen paastokauppa ja ajokilometrei-
hin ja tieluokkiin perustuva liilkenneveromalli, siltd varalta, ettda muut kansalliset toimet ja
EU-tason ratkaisut yhdessa ovat riittamattomia.

EU-komissio on tiedonannossaan KOM (2020) 562 lopullinen tuonut esiin ajatuksen ny-
kyisen paastokauppajdrjestelman soveltamisalan laajentamisesta tieliikenteen suuntaan.
Komissio toteaa, etta olisi perusteltua ja edullista laajentaa padstokauppaa koskemaan
kattavasti fossiilisten polttoaineiden kaytosta aiheutuvia paastoja. Talla hetkelld on kuiten-
kin epdvarmaa, kuinka pitkalle menevia ehdotuksia komissio aikoo tehda tdssa suhteessa
kesalla 2021.
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2 Tieliikenne ja verotus nykyisin

2.1 Autovero
2.1.1 VYleista

Autovero on kertaluonteinen vero, josta sdddetdaan autoverolaissa (777/2020). Autoveroa
on suoritettava valtiolle henkil6autosta (M1-luokka), pakettiautosta (N1-luokka), omamas-
saltaan alle 1 875 kilogrammaa olevasta linja-autosta (M2-luokka), moottoripyorasta (L3e-
ja L4e-luokat) ja kolmi- ja nelipyordisesta moottoriajoneuvosta (L5e- ja L7e-luokka).

Vuonna 2019 autoverotuotto oli yhteensa noin 0,9 miljardia euroa.

Autovero on kansallinen vero, joita ei ole yhdenmukaistettu EU:n lainsdadannossa. Vero-
tuksessa on kuitenkin otettava huomioon Euroopan unionin toiminnasta tehtyyn sopi-
mukseen, jaljempana SEUT, sisaltyvat verotusta koskevat maaraykset. Keskeisin sadannos
télta osin on sopimuksen 110 artikla, johon sisdltyy tuontitavaroita syrjivien verojen kielto.
SEUT 110 artiklan ja sita edeltaneen, sisdllollisesti vastaavan, Euroopan yhteisdjen perusta-
missopimuksen 90 artiklan soveltamisesta etenkin kdytettyjen tuontiajoneuvojen autove-
rotuksessa eri jasenvaltioissa on annettu useita Euroopan unionin tuomioistuimen, jaljem-
pana EUT, ratkaisuja?, jotka ovat muokanneet myds Suomen autoverojarjestelmaa.

2.1.2 Verotasot ja paastoohjaus

Henkil6- ja pakettiautojen autoveroon sisaltyy valtiontaloudellisen tavoitteen lisdksi ta-
voite ohjata kayttdjia vahentamaan liikenteesta syntyvia hiilidioksidipaastoja. Veropro-
sentti perustuu henkildauton ja pakettiauton hiilidioksidipaastoon, joka vastaa yhdistettya
kaupunki- ja maantieajon polttoaineen kulutusta eli ominaishiilidioksidipaastoa. Veron
madra perustuu ajoneuvon arvoon, josta kannetaan padsaantoisesti ajoneuvon omi-
naishiilidioksidipaaston mukaan maardytyvan veroprosentin mukainen osuus autoveroa.
Jos tietoa ominaishiilidioksidipadstosta ei ole, veroprosentti madraytyy auton kokonais-
massaa ja kayttovoimaa vastaavan laskennallisen hiilidioksidipaaston perusteella.

2 muun muassa asiat C-47/88 komissio v. Tanska, C-101/00, Tulliasiamies ja Siilin ja
C-387/01, Weigel, C- 290/05, Nadasdi ja C-333/05, Nemeth, C-10/08 komissio v. Suomi seka
C-402/09, Tatu.
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Henkil6- ja pakettiautojen autovero muutettiin hiilidioksidiperusteiseksi vuonna 2008. Tata
ennen autoveron veroprosentti oli kaikille sama. Henkiléautojen autoveron keskimaaraista
tasoa alennettiin noin kuudenneksella vuoden 2008 alussa toteutetun muutoksen yhtey-
dessa. Seuraava rakennemuutos autoverotasoon toteutettiin vuonna 2012. Sen tavoit-
teena oli lisata verotuottoja ja tehostaa samalla ymparistdohjausta. Veron osuus laski tuol-
loin autoilla, joiden hiilidioksidipadsto oli alle 110 grammaa kilometrilta ja nousi autoilla,
joiden pdasto ylitti taman. Padministeri Sipilan hallituksen hallitusohjelman mukaisesti
henkil6- ja pakettiautojen autoveroa alennettiin vuosien 2016-2019 aikana asteittain pie-
nipdastoisia autoja suosien neljdssa yhta suuressa osassa. Alla olevassa kuvassa 1 havain-
nollistetaan autoveroprosenttiin tehtyja muutoksia.

Kuva 1. Autoveroprosentti eri pdastotasoilla eri vuosina voimaan tulleiden verotaulukoiden mukaan. Vuoteen
2007 voimassa olleen ja vuodesta 2008 voimaan tulleessa verokayrdssa otettu huomioon autoverosta peritty
arvonlisaveron suuruinen vero (elv).
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Verotasomuutosten lisdksi autoverotasoon tehtiin tekninen muutos vuonna 2018, jolloin
verotaulukot sopeutettiin EU:n lainsaadanndsta johtuvaan uuteen Worldwide Harmonised
Light Vehicle Test Procedure -mittaustapaan, jaljempana WLTP- mittaustapa. Uusi mittaus-
tapa korvasi aiemmin voimassa olleen eurooppalaisen ajosyklin eli New European Driving
Cycle -mittaustavan, jaljempana NEDC-mittaustapa. Vaikka uuteen mittaustapaan siirty-
minen ei muuttanut autojen todellisia hiilidioksidipdastojad, autoverotuksen perusteena
olevat autokohtaiset padstoarvot muuttuivat aikaisemmasta. Verotasot sopeutettiin vas-
taamaan keskimaarin aiempia verotasoja niin, ettei autoverotuksen taso keskimaarin nou-
sisi tai laskisi. Muutoksen hyvaksymisen yhteydessa eduskunta edellytti, ettd muutoksen
vaikutuksia seurataan ja niista teetetaan asiantuntijaselvitys. Teknologian tutkimuskeskus
VTT:n selvityksen? perusteella mittaustavan muutos oli nostanut paastéarvoja Suomessa
jonkin verran enemman kuin aiemmin tehdyn sopeutuksen yhteydessa oli ennakoitu.
Koska muutoksen ei ollut tarkoitus kiristaa keskimaaradista verotasoa, verotasoihin tehtiin
selvityksen perusteella tarkennus uudelleen loppuvuodesta 2018. Muutosten yhteydessa
aiempaan NEDC-mittaustapaan soveltuvat verotaulukot jatettiin kuitenkin voimaan, silla
vanhalla mittaustavalla mitattuja autoja oli mahdollista tulla edelleen verotettavaksi.

Vuodesta 2019 alkaen ominaishiilidioksidipaastoon perustuva autoveroprosentti on sijoit-
tunut valille 2,7 ja 50 NEDC-mittaustavalla mitatuille autoille seka valille 2,7 ja 48,9 WL-
TP-mittaustavalla mitatuille autoille. Nailla valeilld veroprosentti kasvaa jokaisen hiilidiok-
sidigramman myota siten, ettd veron maara nousee pdastotason kasvaessa. Veroprosentin
kasvu on jyrkinta polttomoottoriautojen paastdalueella.

Autovero maaradytyy hiilidioksidipadston perusteella edelld kuvatusti samalla tavalla seka
henkildautolle etta pakettiautolle. Autoverolaissa saadetyt edellytykset tayttavan suuren
pakettiauton veroprosentista kuitenkin tehdaan kantavuuteen perustuva vahennys. Koska
WLTP-mittaustavan arvioitiin korottavan paastdarvoja pakettiautoilla enemman kuin hen-
kildautoilla, henkildautoille tehtavan sopeutuksen ei arvoitu riittavan neutralisoimaan
paastotason nousua suurilla pakettiautoilla. Tasta johtuen WLTP-mittaustapaan siirtymisen
yhteydessa suurille pakettiautoille mydnnettdvaa kantavuuteen perustuvaa ja veroprosen-
tista tehtdvaa vahennysta sopeutettiin WLTP-mittaustavan mukaan mitattaville ja véhen-
nyksen edellytykset tayttaville pakettiautoille. Veroprosentista tehtava vahennys vuodesta
2018 alkaen on ollut 9,8-21,7 prosenttiyksikkda NEDC-mittaustavalla mitatuille autoille ja
14,3-26,2 prosenttiyksikkda WLTP-mittaustavalla mitatuille autoille.

Muiden autoveronalaisten ajoneuvojen kuin henkil6- ja pakettiautojen vero ei perustu va-
littomasti hiilidioksidipdastoihin. Veronalaisten eli alle 1 875 kiloa painavien linja-autojen
veroprosentti on kiintea 31,7 verotusarvosta.

3 VTT 2018.
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Moottoripyérien ja muiden L-luokan ajoneuvojen vero on moottorin iskutilavuudesta riip-
puen 9,8-24 prosenttia verotusarvosta. Sahkokayttoisten L-luokan ajoneuvojen vero on
kuitenkin aina 9,8 prosenttia verotusarvosta. Iskutilavuuden on katsottu karkealla tasolla
kuvastavan moottoripydrien paastoja. Moottoripydrien autoveroa ei ole katsottu tarkoi-
tuksenmukaiseksi muuttaa moottoripyoran tyyppihyvaksyttyyn hiilidioksidipadstdéon pe-
rustuvaksi. Tama johtuu osin siitd, ettei moottoripyorien padstotasoja mitata taysin samalla
tavalla kuin autojen. Padstdohjauksen kannalta moottoripydrien ja henkildautojen paas-
tolukemia ei muutenkaan voitaisi suoraan verrata toisiinsa, silla henkilokilometria kohti
paastovaikutus on erilainen.* Lisdksi eri ajoneuvoryhmiin on katsottu valtiontaloudellisista
syista tarpeelliseksi kohdistaa eri tasoista verotusta.

2.1.3 Autoveron maadra ja autoverotus

Autoveron maara lasketaan edellda mainitusti maaraytyvan veroprosentin mukaan ajoneu-
von verotusarvosta. Ajoneuvon verotusarvolla tarkoitetaan yleista vahittdismyyntihintaa
eli hintaa, joka yhdestd samanlaisesta ajoneuvosta olisi yleisesti saatavissa myytdessa se
verollisena Suomen markkinoilla kuluttajan asemassa olevalle ostajalle.

Uuden ajoneuvon autoveron maara perustuu veroprosenttiin ja ajoneuvon yleiseen va-
hittaismyyntihintaan. Kdytettyna maahantuodun ajoneuvon autovero on se pienin maara,
joka autoveroa on jdljellda samanlaisena pidettavassa Suomessa rekisteroidyssa ajoneu-
vossa. Kdytettyja ajoneuvoja koskeva verosaannos perustuu EU-tuomioistuimen oikeus-
kdytantoon®, jossa tuomioistuin on katsonut, ettd jasenvaltio ei voi asettaa verotukselli-
sesti edullisempaan asemaan kotimaanmarkkinoilla ennestdan olevia kdytettyja ajoneu-
voja, jotka ovat ominaispiirteiltdan mahdollisimman samanlaisia tuontiajoneuvon kanssa.
Kaytannossa tama tarkoittaa sitd, etta kaytettyna maahantuotua ajoneuvoa ei voida verot-
taa voimassa olevalla veroprosentilla kuten uutta ajoneuvoa, vaan tulee tarkastella, mika
verotaso oli voimassa silloin, kun tuontiajoneuvo otettiin ensimmaista kertaa kdyttoon.

Vero tulee suoritettavaksi sekd uudesta etta kaytettynd maahantuotavasta ajoneuvosta,
kun se rekisterdiddan tai otetaan kdyttéon Suomessa ensimmaista kertaa. Vero tulee suo-
ritettavaksi my0s erdissa muissa tapauksissa, kuten muutettaessa ajoneuvon rakennetta
verotukseen vaikuttavalla tavalla. Verovelvollinen on se, joka merkitdaan likkennerekiste-
riin ajoneuvon omistajaksi, ja osamaksukaupassa rekisteriin merkittava ajoneuvon hal-
tija. Ajoneuvon kayttoonottaja on verovelvollinen, jos ajoneuvo on otettu kayttoon ilman

4  Liikennevirasto, 2018. Keskimaarinen henkildluku autossa on 1,6.
5 Muun muassa EUT:n tuomio asiassa C 437/12.
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rekisterdintia. Jos kayttéonottajaa ei voida osoittaa tai veroa ei saada talta perittyad, kay-
tossa olevan ajoneuvon omistaja on verovelvollinen.

Verohallinto vastaa autoverotuksesta, joka liittyy ajoneuvon ensirekisterdintiin tai en-
simmaiseen kayttéonottoon. Ajoneuvon ensimmaisen rekisterdinnin jalkeen ajoneuvon
rakenteen, kdyttotarkoituksen tai omistuksen muutoksen myo6ta autoverotuksen toimit-
taa kuitenkin Liikenne- ja viestintavirasto. Lisaksi poliisilla ja Tullilla on autoverotuksen
valvontatehtavia.

2.1.4 Verotuet, veronalennukset ja muut verottomuudet

Autoverolaissa saddetdan verotuista erdille ajoneuvoryhmille. Lisdaksi autoverolaissa on
eraita verottomuuksia esimerkiksi kansainvalisten sopimusten perusteella seka ajoneu-
voille, joita ei rekisterdida Suomessa.

Autoverosta kokonaan verovapaita ajoneuvoja ovat pelastusauto, ambulanssi, ruumisauto,
eldinladkintdauto, matkailuauto seka M1-luokan auto, jonka omamassa on yli 6 000 kilo-
grammaa. Naista pelastusauton, ambulanssin, ruumisauton, eldinlaakintaauton ja matkai-
luauton autoverottomuudet katsotaan verotuiksi. Vuonna 2020 pelastusautojen verotuki
oli yhteensa kaksi miljoonaa euroa, ambulanssien seitsemdn miljoonaa euroa, ruumisauto-
jen miljoona euroa, eldinladkintdaautojen miljoona euroa ja matkailuautojen 66 miljoonaa
euroa.

Eldinlaakintaautojen ja ruumisautojen autoverottomuudet on maaritelty yritystuiksi, jotka
eivat tayta tukien yhteiskunnallisten ja taloudellisten tavoitteiden hyvaksyttavyyden kri-
teereja. Myos matkailuautojen autoverottomuutta on arvioitu osana yritystukien vahen-
tamista, mutta tata tukea ei ole katsottu mahdolliseksi poistaa kerralla ottaen huomioon
markkinavaikutukset kaytettyjen matkailuautojen tuontiin.®

Takseille mydnnetdan veroetu, jos ensirekisterditdva auto tulee kadytettavaksi paaasialli-
sesti taksiliikenteessa. Esteettomat tilataksit seka koulu- ja paivahoitokuljetuksiin kaytet-
tavat tilataksit ovat kokonaan verovapaita. Tuen tarkoituksena on turvata esteettéman
taksikaluston riittava maara, silla verotuki kompensoi niiden korkeaa hankinta- ja varus-
teluhintaa seka niiden suuria kayttokustannuksia. Lisdaksi padasiallisessa taksiliilkenteessa
kaytetyille takseille myénnetadn veronalennus autoverosta viela vuoden 2022 kesakuu-
hun saakka. Veronalennus on talla hetkellda 1 200 euroa. Tuen yhteismaara vuonna 2019

6 Tyo- ja elinkeinoministerié, 2019.
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oli tavallisten taksien osalta kaksi miljoonaa euroa ja esteettomien tilataksien osalta 15
miljoonaa euroa.

Autoveroa palautetaan lisaksi tietyin edellytyksin henkil6lle, jolle laissa maaritellysta vam-
masta on aiheutunut pysyvaa haittaa. Autoveroa voidaan joissakin tapauksissa palauttaa
vamman perusteella myds muissa kuin saddettyihin edellytyksiin rinnastuvissa tapauk-
sissa. Tuen tarkoituksena on erityisryhmien liilkkkumismahdollisuuksien tukeminen. Tuen
madra vuonna 2019 oli noin 2 miljoonaa euroa.

Useimpien edelld mainittujen ajoneuvojen veroetuihin liittyy niin sanottu kuoleentu-
misaika, eli ajoneuvo on pidettdva veroetuun tarkoitetussa kaytossa laissa saadetyn ajan.
Jos ajoneuvo luovutetaan ennen kuoleentumisajan paattymistd, luovuttajan tulee maksaa
osa autoverosta.

Autoveroa palautetaan vientipalautuksena silloin, jos Suomessa verotettu ajoneuvo vie-
daan maasta pysyvasti muualla kaytettavaksi. Suomessa maardaikaisesti kdytettavien
leasing- ja vuokra-autojen ensirekisterdinnin yhteydessa on lisdksi mahdollista hakea en-
nakkoon autoveron vientipalautusta. Leasing- ja vuokra-autojen vientipalautus perustuu
EUT:n oikeuskaytantoon’, ja yhdenvertaisuusperiaatteen takia vientipalautus on laajen-
nettu koskemaan kaikkia ehdot tayttdvia ajoneuvoja. Lisdksi autovero voidaan tietyin edel-
lytyksin suhteuttaa verovelvollisen vaatimuksesta aikaan, jonka ajoneuvo on ollut verolli-
sessa kdytossa Suomessa. Ndiden edella mainittujen menettelyjen lopputuloksena autove-
roa jaa maksettavaksi vain Suomessa suhteutettua kadyttoaikaa vastaava osuus. Autoveron
vientipalautus luetaan verotukilistauksessa verotueksi, jonka maara vuonna 2020 oli noin
10 miljoonaa euroa. Vientipalautusta maksettiin noin 1 700 autosta. Naista suurin osa oli
otettu kdyttéon vuosina 2019-2020.

Ulkomailla vakinaisesti asuva henkil® voi tietyissa tapauksissa kayttaa Suomessa veroja
suorittamatta ulkomailla rekisterditya ajoneuvoa. Joissakin tilanteissa my6s Suomessa va-
kinaisesti asuva henkild voi kayttaa ulkomaille rekisterdityad ajoneuvoa verotta. Verotonta
kayttoa ei katsota verotueksi.

7 Muun muassa EUT:n tuomio asiassa C-451/99 Cura Anlagen.
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2.2 Ajoneuvoveron perusvero

2.2.1 VYleista

Ajoneuvoverolaissa (1281/2003) sdddetdan ajoneuvoverosta, joka koostuu perusverosta ja
muilta kuin bensiinikayttoisiltd ajoneuvoilta kannettavasta kdyttévoimaverosta. Ajoneuvo-
veroa kannetaan M- ja N-luokkaan kuuluvasta ajoneuvosta, kun se on merkitty tai olisi tul-
lut olla merkitty Suomessa liilkenneasioiden rekisteriin taikka ilmoitettu liikennekayttoon
otetuksi. Lisaksi ulkomaille rekister6idyista ajoneuvoista kannetaan erdissa tapauksissa
kiinteda veroa ja kulutusveroa.

Perusveroa kannetaan henkilo- ja pakettiautoilta (M1-, N1-, M1G- ja N1G-luokat) seka suu-
rimmalta sallitulta kokonaismassaltaan enintdan 3 500 kilogramman erikoisautoilta. Ajo-
neuvoveron kayttdvoimaveron perusteita avataan luvussa 2.3.3.

Ajoneuvovero on pdivdakohtainen vero, joka maksetaan etukateen yleensa 12 kuukauden
pituiselta verokaudelta. Vero maksetaan kunkin ajoneuvon omistus- tai haltijuusajalta. Jos
omistus muuttuu, myds verovelvollisuus vaihtuu. Veroa ei makseta paivilta, joilta ajoneuvo
on ilmoitettu poistetuksi liikennekaytdstd. Autoa, josta on veroa maksamatta tai joka onil-
moitettu lilkkennekdytosta poistetuksi, ei saa kayttaa liikenteessa. Vaarinkdaytoksen seurauk-
sena voidaan laittaa maksuun ajoneuvoveron jalki- ja lisévero.

Ajoneuvoverotuksen toimittamisesta vastaa Liikenne- ja viestintavirasto.
Ajoneuvoveron perusveron tuotto vuonna 2020 oli noin 725 miljoonaa euroa.

Ajoneuvovero on kansallinen vero, joita ei ole yndenmukaistettu EU:n lainsdddanndssa lu-
kuun ottamatta raskailta ajoneuvoilta kannettavaa vuotuista kadyttdveroa. Jasenvaltiot voi-
vat siten itsendisesti paattad, milla perusteella ja kuinka paljon ne kantavat ajoneuvoista
taman kaltaisia veroja. Verotuksessa on kuitenkin otettava huomioon SEUT:iin sisaltyvat
verotusta koskevat madraykset.

2.2.2 Verotasot

Ajoneuvoveron perusvero on ensisijaisesti valtiontaloudellisista syista kannettava vero,
mutta silla on my6s ajoneuvon hiilidioksidipaastdihin perustuva ohjaustarkoitus.

Veroprosentti perustuu henkildauton ja pakettiauton hiilidioksidipaastdon, joka vas-

taa yhdistettya kaupunki- ja maantieajon polttoaineen kulutusta eli ominaishiilidioksi-
dipaastoa. Henkildautoilla hiilidioksidipaastoon perustuva verotus koskee padsaantoi-
sesti vuoden 2000 jalkeen kayttéonotettuja autoja. Pakettiauton perusvero maaraytyy
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hiilidioksidipadston perusteella, jos auto on otettu ensimmadisen kerran kdytt66n vuoden
2007 jalkeen. Jos ajoneuvo on otettu kayttoon ennen laissa mainittua ajankohtaa tai sille
ei ole maaritetty tyyppihyvaksynnassa hiilidioksidipaastda, perusvero maaraytyy ajoneu-
von kokonaismassan perusteella. Kokonaismassan on katsottu parhaiten korreloivan ajo-
neuvon polttoaineen kulutuksen ja hiilidioksidipaaston kanssa niista teknisista tiedoista,
jotka ovat kaikista ajoneuvoista merkittyna verotuksen perusteena olevaan liikenneasioi-
den rekisteriin.

Ajoneuvon hiilidioksidipaastoon perustuva ajoneuvoveron perusvero tuli henkil- ja pa-
kettiautoille voimaan vuonna 2010. Taman jalkeen ajoneuvoveroon on tehty kolme koro-
tusta, joista viimeisin on paaministeri Juha Sipilan hallituksen hallitusohjelman mukaisesti
vuonna 2015 tehty muutos. Tuolloin ajoneuvoveron perusveroa korotettiin 100 miljoonalla
eurolla koko veronalaista autokantaa koskevana tasakorotuksena, ja korotus nakyi ajoneu-
voverossa tammikuussa 2017 alkaneella verokaudella eli vuoden 2016 tammikuun alusta
alkaen lahetetyissa ajoneuvoverolipukkeissa. Korotus toteutettiin samassa yhteydessa au-
toveron alennusten kanssa. Muutosten tavoitteena on uudistaa autokantaa vahapadstoi-
sempaadn suuntaan seka siirtaa liikenneverotuksen painopistettd ajoneuvojen hankinnasta
niiden lilkennekaytdssa pitamiseen.

Ajoneuvoveron perusveroa kevennettiin 50 miljoonalla eurolla vuoden 2019 talousarvion
yhteydessa siten, ettd alennusta sovellettiin vuoden 2020 alusta alkaneella verokaudella
eli vuoden 2019 tammikuun alusta alkaen lahetetyissa ajoneuvoverolipukkeissa. Kevennys
kohdistui vain hiilidioksidipadsttjen perusteella verotettaviin autoihin ja painottui lievasti
vahapaastoisiin autoihin niin, ettd suurin kevennys kohdistuisi nollapaastoisille ajoneu-
voille ja kevennys pienenisi asteittain paastotason kasvaessa paastotasolle 200 hiilidioksi-
digrammaa kilometrilta.

Vuodesta 2020 lahtien ajoneuvoveron perusveron maara on ollut 53,29 euroa vuodessa,
jos hiilidioksidipdastd on 0 grammaa kilometrilld, ja 654,44 euroa vuodessa, jos hiilidiok-
sidipaastd on 400 grammaa tai enemman. Enimmais- ja vahimmaisveron valilla vero on
madaritetty yksitellen jokaiselle hiilidioksidigrammalle siten, etta vero kasvaa hiilidioksidi-
paastdjen kasvaessa. Kokonaismassan perusteella maaraytyva perusvero on 222,65 euroa
taulukon alarajalla eli kokonaismassa ollessa enintaan 1 300 kilogrammaa ja 632,18 euroa
taulukon ylarajalla kokonaismassan ollessa 3 401 kilogrammaa tai enemman. Kokonais-
massaan perustuva vero on madritetty sadan kilogramman vdlein, ja se mitoitettiin alun
perin jonkin verran lievemmaksi kuin vastaavan ajoneuvon hiilidioksidipadaston perusteella
maaraytyva vero.

Alla kuvataan edella kerrottuja vuosina 2010-2019 tehtyja ajoneuvoveron verotasoon
muutoksia.
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Kuva 2. Ajoneuvoveron verotason muutoksista 2010-2019.
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Verotasomuutosten lisdksi ajoneuvoveron perusveroon tehtiin tekninen muutos vuonna
2018, jolloin verotaulukot sopeutettiin EU:n lainsddadanndsta johtuvaan uuteen WLTP-mit-
taustapaan. Verotasot sopeutettiin vastaamaan keskimadarin aiempia verotasoja niin, ettei
ajoneuvoverotuksen taso keskimaarin nousisi tai laskisi. Jos verotasoja ei olisi sopeutettu,
mittaustavan muutos olisi merkinnyt noin kuuden prosenttiyksikdn korotusta verotasoi-
hin. Muutoksen yhteydessa NEDC-mittaustapaan soveltuvat verotaulukot jatettiin kuiten-
kin voimaan, silla vanhalla mittaustavalla mitattuja autoja on edelleen merkittavasti liiken-
neasioiden rekisterissa.

2.2.3 Verotuet, veronalennukset ja muut verottomuudet

Ajoneuvoverolaissa sdaddetaan verotuista erdille ajoneuvoryhmille. Ajoneuvoverotuet koh-
dentuvat ajoneuvojen ylldpitamiseen ja kayttdmiseen. Lisdksi ajoneuvoverolaissa on erdita
verottomuuksia esimerkiksi kansainvalisten sopimusten perusteella seka ajoneuvoille,
joita ei rekisterdida Suomessa.
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Verotueksi katsotaan museoajoneuvojen?, pelastusautojen, sairasautojen ja M2- ja M3-luo-
kan linja-autojen vapautus ajoneuvoverosta. Pelastus- ja sairasautojen verotuet on nahty
tarpeellisena ajoneuvojen yhteiskunnallisen tarkoituksen takia, kun taas museoautojen
ajoneuvoveron ei ole katsottu olevan tarkoituksenmukainen autojen kayttotarkoitus huo-
mioiden. Linja-autojen verotuki perustuu aikaan, jolloin linja-autoliikenne oli ainoa kaytet-
tavissa oleva joukkolilkkennemuoto useimmissa kunnissa. Nykyisinkin ajoneuvoverotuen
voidaan katsoa johtuvan linja-autojen joukkoliikennekdytostd, joka on merkittavilta osin
julkisin varoin rahoitettua toimintaa. Mainittujen ajoneuvojen tuen yhteismaara vuonna
2020 oli noin 3 miljoonaa euroa.

Myds puu- ja turvepohjaista polttoainetta kayttavat ajoneuvot ovat vapautettu ajoneu-
voverosta, mikd katsotaan verotueksi. Ndiden ajoneuvojen osuus autokannasta on va-
hdinen, ja niiden tosiasiallinen kaytto rinnastuu padasiassa ndyttelykdytossa kaytettaviin
museoautoihin.

Ajoneuvoveron perusverosta mydnnetadn vapautus vammaisuuden perusteella tietyin
edellytyksin. Vapautus voidaan mydntda saman henkilén vammaisuuden perusteella yh-
desta ajoneuvosta kerrallaan. Vapautus katsotaan verotueksi, jonka tarkoituksena on eri-
tyisryhmien liilkkumismahdollisuuksien tukeminen. Verotuen maara vuonna 2020 oli noin
16 miljoonaa euroa.

2.3 Lliikenteen kayttovoimien verotus

2.3.1 VYleista

Liikenteen nestemaisten polttoaineiden verotasoista sdadetaan nestemadisten polttoainei-
den valmisteverosta annetussa laissa (1472/1994), jaliempana polttoaineverolaki. Liiken-
teen nestemaisilla polttoaineilla tarkoitetaan muun muassa moottoribensiinid, dieselia
seka nestemaisia biopolttoaineita. Liikenteessa kaytettavan sahkon ja kaasujen vero-
tasoista saddetdan sahkon ja erdiden polttoaineiden valmisteverosta annetussa laissa
(1260/1996), jaljempdna sahkoverolaki.

Seka nestemaisten polttoaineiden ettd sahkon ja kaasun verotuksessa noudatetaan
valmisteverotuksen periaatteita ja menettelyitd, joista sdadetadn valmisteverotus-
laissa (182/2010). Valmisteverotus on valillista verotusta, joka perustuu tuotteen ku-
lutukseen tai kdyttoon. Valmisteverotuksen yleisesta verotusmenettelystad sdddetdan

8 Museoajoneuvolla tarkoitetaan ajoneuvolain 24 §:n mukaisesti katsastettua ja rekisteroi-
tya erityisedellytykset tayttavaa ajoneuvoa.
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valmisteverotuslaissa ja oma-aloitteisten verojen verotusmenettelystd annetussa laissa
(768/2016). Valmisteverotuksen toimittamisesta vastaa Verohallinto.

Energiatuotteiden ja sahkon verotusta koskee yhteison kehyksen uudistamisesta annettu
neuvoston direktiivi 2003/96/EY6, jaljempana energiaverodirektiivi. Energiaverodirektii-
vissa tarkoitettuja energiatuotteita ovat muun muassa moottoribensiini, diesel6ljy, bio-
polttonesteet, kevyt ja raskas polttodljy, maakaasu, nestekaasu ja sahko. Lisdksi energi-
averodirektiivin niin sanotun korvaavuussaannon perusteella kaikkia tuotteita, jotka on
tarkoitettu kdytettaviksi, joita kdytetadn tai myydaan moottoripolttoaineina, moottoripolt-
toaineiden lisdaineina tai moottoripolttoaineiden tilavuutta lisdavina aineina, on verotet-
tava vastaavan moottoripolttoaineen verokannan mukaisesti.

Energiaverodirektiivissa sdddetaan verotettavien tuotteiden lisaksi veron rakenteesta ja
verojen vahimmaistasoista. Moottoribensiinin ja sita korvaavien polttoaineiden vahim-
madisvero on 35,9 senttid litralta, kun taas diesel6ljyn seka sita korvaavien polttoaineiden
vahimmaisvero on 33 senttia litralta. Jasenvaltiot voivat eriyttdd ammattitarkoitukseen
kaytettavaan dieselpolttoaineen verokannan edellyttden, ettd vahimmaistasoa noudate-
taan. Ammattiliikenteelld tarkoitetaan tdll6in tavaroiden kuljetusta joko toisen henkilon
tai omaan lukuun yksinomaan maanteiden tavaraliikenteeseen tarkoitetulla moottoriajo-
neuvolla tai ajoneuvoyhdistelmalld, jonka suurin sallittu paino kuormattuna on vahintaan
7,5 tonnia taikka saanndllista tai satunnaista matkustajien kuljetusta M2- tai M3-luokan
linja-autolla.

Liikenteen kaikista kayttovoimista keratdan verotuloja lukuun ottamatta biokaasua, joka
on talla hetkella verotonta. Kaikkineen seka liikenteen energiatuotteista etta lammityse-
nergiatuotteista kannettiin veroja vuonna 2020 noin 4,5 miljardia euroa. Liikenteen neste-
maisten polttoaineiden verotasoihin tehtiin hallitusohjelman mukaisesti 1.8.2020 lahtien
voimaantullut 250 miljoonan euron korotus.

2.3.2 Liikenteen energiaverotus

Polttoaineiden valmisteverotus koostuu energiasisaltoverosta ja hiilidioksidiverosta. Li-
saksi liikennepolttoaineista kannetaan valmisteverotuksen yhteydessa huoltovarmuus-
maksua, joka tuloutetaan valtion talousarvion ulkopuoliseen rahastoon.
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Suomessa toteutettiin vuonna 2011 energiaverotuksen ympadristoperusteinen kokonai-
suudistus®, jolla kehitettiin energiatuotteiden verotusta paitsi valtiontaloudellisten myos
useiden muiden tavoitteiden nakdkulmasta. Tassa yhteydessa liilkennepolttoaineiden ve-
rotusta muutettiin edella mainituista verokomponenteista koostuvaksi polttoaineveroksi.
Energiaveromallin tavoitteena on olla ennakoitava, mutta myos objektiivinen ja tekniik-
kaneutraali. Tavoitteena on kohdella eri polttoaineita ja tekniikoita verotuksessa samoilla
arviointiperusteilla ja yhdenvertaisesti niiden ominaisuuksien perusteella. Veromallissa yk-
sittdisen polttoaineen verotason nostaminen ei ole mahdollista, vaan turvetta ja mantyol-
jya lukuun ottamatta kaikkien verollisten polttoaineiden verotasot maaraytyvat samoin
perustein energiasisallolle ja hiilidioksidipdastolle annetun hinnan mukaan. Téma osaltaan
edistaa verotuksen ennakoitavuuden seka polttoaineiden neutraalin ja objektiivisen vero-
tuksen toteutumista.

Polttoaineveron energiasisaltoverokomponentti on suhteutettu polttoaineen energia-
sisdltéon, eli vero perustuu polttoaineen lampdarvoon. Polttoaineverolaissa on maa-
ritelty yksil6lliset verotasot muun muassa bensiinille, dieseldljylle ja niita korvaaville
biopolttoaineille.

Veromallissa liikennepolttoaineiden verotasot on maaritelty suhteessa moottoribensii-
nin verotasoon, eli lahtokohtaisesti kaikilla fossiilisilla ja bioperaisilla liikennepolttoaineilla
tulisi olla sama, bensiinin verotasoon sidottu energiasisaltdvero. Fossiilisen ja bioperai-
sen dieseldljyn vero ei kuitenkaan ole yhta korkea kuin moottoribensiinin ja sita korvaa-
vien bioperaisten polttoaineiden, vaan veroa on lievennetty. Tama on toteutettu siten,
etta dieseloljyn energiaveromallin mukaista laskennallista energiasisaltoveroa alennetaan
kiintedlla summalla 25,95 senttia litralta, mika tarkoittaa dieseldljylle ja sita korvaaville
polttoaineille megajoulea kohti noin 0,0072 euron suuruista veronalennusta veroperus-
teen edellyttamaan tasoon. Diesel6ljyn lievemmalla verotuksella on haluttu alentaa muun
muassa kuorma-autoliikenteen ja sita kautta vientiteollisuuden, linja-autoliikenteen ja
muun hyotyliikenteen kustannuksia. Koska diesel6ljyn verotuki alentaa myos etdisyydesta
johtuvia kustannuksia, voidaan sen ndhda toteuttavan myds aluepoliittisia tavoitteita.
Koska veron lievennyksen on tarkoitus kohdistua hyotyliikenteeseen, tasapainotetaan
bensiinin ja dieseldljyn erilaisesta verokohtelusta aiheutuvia kustannuseroja henkildautoi-
lijoille kayttovoimaverolla. Henkildautoilijoiden kayttévoimaveron nykytilaa tarkastellaan
jaljempana luvussa 2.3.3.

9 Energiaverojarjestelman rakennetta ja kokonaisuudistuksen taustaa on tarkasteltu tar-
kemmin muun muassa vuonna 2020 julkaistussa valtiovarainministerién energiaverotuksen
uudistamista selvittdvan tyéryhman raportissa valtiovarainministerion julkaisuja — 2020:62.
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Myds bioperdisten bensiini- ja diesellaatujen energiasisaltovero maardytyy lampdarvon
perusteella, jolloin niiden litraperusteinen energiasisaltdvero on vastaavia fossiilisia poltto-
aineita matalampi. Lahipaastoiltaan perinteisia fossiilisia polttoaineita parempien poltto-
ainelaatujen eli parafiinisen diesel6ljyn ja etanolidieselin energiasisaltoverosta on myon-
netty alennus, jonka suuruus on parafiinisen fossiilisen diesel6ljyn ja biodieseldljyn osalta
viisi senttia litralta ja etanolidieselin osalta nelja senttia litralta. Nykyisenkaltaiselle para-
fiinisen dieseldljyn ja etanolidieselin veronalennukselle ei kuitenkaan ole enaa perustetta
ottaen huomioon ajoneuvokalustossa tapahtunut paastojen puhdistusteknologioiden ke-
hitys'® ja ajoneuvoluokittainen ajosuoritteiden jakauma taajamissa ja niiden ulkopuolella.
Parafiinisen dieseldljyn tuki paatettiinkin vuonna 2020 poistaa kolmessa vaiheessa siten,
ettd tuki alenee yhden sentin litralta vuoden 2021 alusta, kaksi senttia vuoden 2022 alusta
ja loput kaksi senttia litralta vuoden 2023 alusta. Etanolidieselin tuki on poistunut vuoden
2021 alusta kokonaan.

Polttoaineveron hiilidioksidiverokomponentti perustuu polttoaineen elinkaarenaikaiseen
keskimadrdiseen kasvihuonepaastoon. Hiilidioksidiveron laskentaperuste on hiilidioksidi-
tonnin arvo 77 euroa seka jokaiselle fossiiliselle tuotteelle ominainen hiilidioksidipdasto-
kerroin. Jos elinkaaripdaaston mukaan laskettua hiilidioksiditonnin arvoa verrataan pelkan
polton paastdon perustuvaan hiilidioksiditonnin arvoon, tulee arvoa korottaa noin 20 pro-
sentilla. Liilkennepolttoaineiden veron laskentaperusteena oleva hiilidioksiditonnin arvo
vastaa siis noin 92 euron arvoa polton paastolle. Polttoaineverolaissa on madritelty yksilol-
liset verotasot muun muassa bensiinille, diesel6ljylle ja niita korvaaville biopolttoaineille.

Seka fossiilisten etta bioperaisten polttoaineiden hiilidioksidivero on energiasisaltoveron
tavoin suhteutettu polttoaineen lampdarvoon, jolloin bioperdisten polttoaineiden litra-
kohtainen vero on fossiilisia alempi. Kestavyyskriteerit tayttavien biopolttoaineiden hiili-
dioksidiveroa alennetaan suhteessa vastaavan fossiilisen tai ei-kestdvan biopolttoaineen
verotasoon, koska kestavyyskriteerit tayttavilla biopolttoaineilla katsotaan olevan mah-
dollista saavuttaa enemman elinkaarenaikaista hiilidioksidipadston vdhenemaa verrattuna
vastaaviin fossiilisiin polttoaineisiin. Kestavyyskriteerit tayttavien biopolttoaineiden, kuten
maatalousperdisen etanolin ja biodieselin, hiilidioksidivero on puolitettu ja jatteistd, tah-
teistd, lignoselluloosasta ja syotavaksi kelpaamattomasta selluloosasta valmistetut bio-
polttoaineet on vapautettu kokonaan hiilidioksidiverosta. Biopolttoaineiden verotuksessa
on hyddynnetty uusiutuvista energialdhteista peraisin olevan energiankdyton edistami-
sesta seka direktiivien 2001/77/EY ja 2003/30/EY muuttamisesta ja myohemmasta kumoa-
misesta annetussa Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivissa 2009/28/EY, jaljem-
pana RES-direktiivi, noudatettuja lahtokohtia ja oletusarvoja. RES-direktiivista tulevat myds
esimerkiksi raaka-aineen kestavyyteen liittyvat vaatimukset, joiden on taytyttava, jotta
tuotteita voidaan verottaa veromallin mukaisesti.

10 muun muassa Euro-paastéluokat
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Valtaosa Suomen markkinoilla olevista polttoainelaaduista on seoksia eri komponenteista,
joista kannetaan veroa verotaulukon mukaisesti. Markkinoilla on my&s korkeaseoksisia
biopolttoaineita, jotka on valmistettu pelkadstdan uusiutuvista raaka-aineista. Jokaisesta
markkinoille saatettavasta polttoainelitrasta on kuitenkin kannettava veroa vahintaan
EU-lainsdaddannodssa edellytetty vahimmaismaara. Siten jos markkinoille saatettavan yk-
sittdisen polttoainekomponentin tai useamman polttoainekomponentin muodostaman
polttoaineseoksen verotaulukon mukaisesti laskettu vero jaa EU:ssa edellytetyn vahim-
maistason alapuolelle, on polttoaineesta kannettava veroa vahimmaistason mukainen
maara. Esimerkiksi korkeaseoksisena 100 prosenttisena biopolttoaineena myytavan pa-
rafiinisen biodieselin vero on verotaulukon tuoteryhman 57 mukaan 29 senttia litralta.
Siita on kuitenkin suoritettava veroa 33 senttia litralta, mika on energiaverodirektiivissa
saddetty vahimmaisverotaso kaikille diesellaatuisille lilkennepolttoaineille. Parafiinisen di-
eseldljyn verotuen poistuessa kokonaan sen verotaulukon mukainen vero tayttaa suoraan
vahimmaisverotason.

Bensiinia ja dieseldljya seka niita korvaavia biopolttoaineita lukuun ottamatta muille lii-
kenteen kayttovoimille ei ole sdddetty erikseen verotasoa lilkkennekaytossa.

Sahkoveroa kannetaan paadsaantoisesti kaikesta sahkosta sen tuotantotapaan katsomatta,
eika vero siten perustu sahkon tuottamiseen kaytettyjen polttoaineiden hiili- tai energia-
sisaltoon. Sahkoverolaissa saddetadan muun muassa energiaverodirektiiviin perustuvista
poikkeuksista veronalaisuudesta. Sahkon verotus jakaantuu yleiseen sahkoveroluokkaan |,
johon kuuluvat kotitaloudet, palvelut, rakentaminen ja julkinen sektori, ja alempaan vero-
luokkaan II, johon kuuluvat teollisuus, kaivostoiminta, konesalit ja maatalous. Liikenteessa
kaytettava sahko kuuluu veroluokkaan 1. Sahkoveroluokan I sahkdvero on 2,24 senttia
kilowattitunnilta.

Liikennepolttoaineena kadytettdvaa maakaasua ja nestekaasua verotetaan lammityspolt-
toaineiden energiaveromallin mukaisella verotasolla. Limmityspolttoaineiden energiasi-
saltdveron taso on 10,33 euroa megawattitunnilta ja hiilidioksidiveron laskentaperusteena
kaytettava hiilidioksiditonnin arvo on 53 euroa. Niiden perusteella maaraytyva verotaso on
selvasti alempi kuin yleisesti lilkennepolttoaineisiin sovellettava verotaso. Kaasumaiset ja
kiinteat biopolttoaineet ovat verottomia.

My6s sahkon ja kaasun valmisteverotuksen yhteydessa suoritetaan huoltovarmuusmaksu,
joka tuloutetaan valtion talousarvion ulkopuoliseen rahastoon.

Liikenteen polttonesteiden veron maaraytyminen vuonna 2023 mukaan lukien poikkeuk-
set on esitetty alla olevassa kuvassa 3.
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Kuva 3. Liikenteen polttoaineiden veron madrdytyminen.

Liikenteen energiaverotasot
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2.3.3 Ajoneuvoveron kayttévoimavero

Ajoneuvovero koostuu edelld 2.2 luvussa tarkastellun perusveron lisaksi ajoneuvovero-
laissa saddettavasta kdyttovoimaverosta.

Ajoneuvoveron kayttévoimaveroa kannetaan ensinndkin niilta henkildajoneuvoilta, joita
kaytetdadn muulla voimalla tai polttoaineella kuin moottoribensiinilla. Kayttdvoimavero ja
sen tasot ovat osa energiaverojarjestelmaa, jolla kannetaan veroa liikenteen polttoaineista.
Kuten edellisessa luvuissa kuvataan, kaikkien liikenteen kayttévoimien verotusta ei kuiten-
kaan voida toteuttaa tdysin veromallin mukaisesti. Tasta johtuen ajoneuvoveron kayttovoi-
maverolla tasoitetaan eri polttoaineita kayttavien autojen verotuksesta johtuvia erisuurui-
sia kdyttokustannuksia autoilijoille.

Dieselkayttoisten henkil6autojen kdyttovoimavero perustuu siihen, ettei dieselpolttoai-
netta veroteta tdysimaaraisesti energiaveromallin edellyttamalla tavalla, silla kuorma-au-
tolilkennetta ja sitd kautta vientiteollisuutta samoin kuin linja-autoliikennetta on haluttu
tukea. Dieselhenkildautojen tukemiselle ei kuitenkaan ole ymparistoperusteita eika mui-
takaan perusteita. Koska diesel6ljyn energiasisaltovero on matalampi kuin veron ympadris-
toperusteet edellyttaisivat, dieselkayttoisista henkildautoista kannetaan ajoneuvoveron
kayttévoimaveroa. Verolla tasapainotetaan bensiinin ja diesel6ljyn erilaisesta verokoh-
telusta aiheutuvia kustannuseroja henkildautoilijoille keskimaaraisella vuotuisella ajo-
suoritteella. Ajosuorite nykyiselldadan on maaritetty 25 000 kilometriksi. Kayttévoimaveron
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tarkoituksena ei ole tasata muista seikoista johtuvia polttoaineiden hintatekijoita kuin
bensiinin ja dieselin erilaisesta verokohtelusta aiheutuvia eroja.

Kayttovoimaverolla varmistetaan myds EU:n valtiontukisaantelyn edellyttama vaatimus
neutraalista energiaverotuksesta. Sen avulla myds toteutetaan hyotyliikenteessa kulutetun
dieselin veronalennus EU-lainsdddanndn mukaisesti, mutta energiaverodirektiivin mah-
dollistamaa laajemmin.

Kdyttovoimaveroa kannetaan dieselkayttoisten henkildautojen lisdksi henkildautoista, joi-
den kdyttovoimana on jokin muu bensiinia lievemmilla kriteereilld verotettu kayttovoima,
kuten sahko tai kaasu. Kayttdvoimaveron tarkoituksena on varmistaa, etta myos niiden
osalta taytettadisiin energiaverojarjestelman luonteen mukainen ja valtiontukisdantelyn
edellyttama liikenteen kayttovoimien objektiivinen ja neutraali verotus. Kaasu- ja sahko-
kayttoisten henkildautojen kdyttdvoimaveroa on kuitenkin lievennetty dieselautoihin ver-
rattuna siten, ettd sahkdautojen keskimaardisend vuotuisena ajosuoritteena on kaytetty
10 000 kilometrid ja kaasuautojen keskimadrdisena vuotuisena ajosuoritteena 10 000 kilo-
metrid. Ladattavien hybridiautojen lataussahkolla ajetuksi osuudeksi on kaytetty kaytto-
voimaveron maarittelyssa 5 000 kilometria.

Henkil6autojen kayttovoimaverojen tasot maaraytyvat auton kayttovoiman ja kokonais-
massan perusteella alla olevan taulukon 1 mukaisesti. Henkil6autojen kdyttévoimaverojen
tasot asetettiin vuoden 2011 energiaverouudistuksen yhteydessa niin, etta kayttovoimien
verorasitus vastaisi liilkenteen energiaverorakenteen mukaisia tasoja kdyttévoimien arvioi-
duilla keskimaaraisilla ajosuoritteilla. Kayttévoimaverojen tasoihin ei ole tehty tarkistuksia
vuoden 2011 energiaverouudistuksen jalkeen.

Taulukko 1. Henkiloautojen kayttovoimaveron tasot kayttovoimittain.

Kayttovoima snt/pv/alkava 100 kg
Diesel 5,5
Sahko 1,5
Sahkd ja moottoribensiini 0,5
Sahko ja diesel 49
Metaanipolttoaine 31

Myds pakettiautoilta kannetaan ajoneuvoveron kayttovoimaveroa, joka lasketaan kuiten-
kin henkildautoja lievemmin perustein. Muuta kuin bensiinia kdyttdvoimanaan kdyttavien
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pakettiautojen kdyttdvoimaveron taso on 0,9 senttid pdivassa alkavaa 100 kilogrammaa
kohden. Pakettiautojen kdyttovoimaverolla ei ole vastaavaa tarkoitusta kuin henkildauto-
jen kayttdévoimaverolla, vaan silld on pyritty yhdenmukaistamaan tavarankuljetukseen tar-
koitettujen ajoneuvojen, eli suurten pakettiautojen ja kevyiden kuorma-autojen verokoh-
telua, ja vahentamaan epatarkoituksenmukaisia, verotuksesta johtuvia ajoneuvoluokan
muutoksia ja ajoneuvovalintoja.

Henkil6- ja pakettiautojen lisdksi kuorma-autoilta kannetaan ajoneuvoveron kadyttévoima-
veroa, vaikka niilta ei kanneta ajoneuvoveron perusveroa. Kuorma-autojen ajoneuvovero
koostuu siten ainoastaan kayttévoimaverosta ja mahdollisesta vetolaitelisasta. Kuorma-au-
tojen kdyttovoimaverollakaan ei ole vastaavaa tarkoitusta kuin henkildautojen ajoneu-
voveron kdyttévoimaverolla. Kuorma-autojen kayttovoimaverolla pannaan taytantoon
verojen ja maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen infra-
struktuurien kaytosta annetun direktiivin 1999/62/EY muuttamisesta annetussa Euroopan
parlamentin ja neuvoston direktiivissa 2006/38/EY, jaljempana vinjettidirektiivi, edellytetty
vuotuinen ajoneuvovero.

Kuorma-autojen kayttdvoimaveron madrdssa otetaan kokonaismassan ja akseleiden luku-
maadran lisaksi huomioon se, kdytetadnko autoa peravaunun vetoon. Kuorma-auton kayt-
tévoimavero on jokaiselta kokonaismassan alkavalta sadalta kilogrammalta 0,6-2,2 senttia
paivassa. Veron maara eri tyyppisilla kuorma-autoilla nousee kokonaismassan suhteessa.
Verotasot on alun perin madritelty heijastamaan eri kuorma-autotyyppien tienpidolle ai-
heuttamaa rasitusta. Tatéd maarittelya voi kuitenkin nykyisin pitda osin vanhentuneena.

Kaikkien ajoneuvojen kadyttévoimavero kannetaan mahdollisen ajoneuvoveron perusve-
ron yhteydessa pdivdakohtaisena verona niilta paiviltd, jona ajoneuvon on merkitty olevan
liikennekaytossa. Ajoneuvoverotuksen toimittamisesta vastaa Liikenne- ja viestintdvirasto.

Ajoneuvoveron kayttévoimaveron tuotto vuonna 2020 oli noin 429 miljoonaa euroa, josta
henkildautojen kayttdvoimaveron osuus oli 336 miljoonaa euroa, pakettiautojen 33 mil-
joonaa euroa ja kuorma-autojen 60 miljoonaa euroa.

2.3.4 Biopolttoaineiden jakeluvelvoite

Suomessa liikenteen biopolttoaineiden kayton edistaminen perustuu ensi sijassa poltto-
aineen jakelijoita koskevaan sitovaan velvoitteeseen toimittaa vuosittain liikennepoltto-
aineeksi laissa sadadetty osuus biopolttoaineita. Biopolttoaineiden jakeluvelvoitteesta saa-
detdan biopolttoaineiden kayton edistamisesta liilkenteessa annetussa laissa (446/2007),
jaljempana jakeluvelvoitelaki.
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Jakeluvelvoitelain nojalla verovelvollisen liilkennepolttoaineiden jakelijan, eli 6ljy-yhtion,
on toimitettava kulutukseen biopolttoaineita. Jakeluvelvoite, eli biopolttoaineiden ener-
giasisallon osuus jakelijan kulutukseen toimittamien moottoribensiinin, dieseldljyn ja
biopolttoaineiden energiasisallon kokonaismaarasta, nousee nykyisesta 19 prosentista
tasaisesti 30 prosenttiin vuonna 2029. Jakeluvelvoitteeseen sisallytettavien biopoltto-
aineiden tulee tayttaa EU:n kestavyyskriteerit. Lisaksi kehittyneitd biopolttoaineita kos-
kee erillisvelvoite, joka nousee asteittain ja on 10 prosenttia vuonna 2030. Kehittyneilla
biopolttoaineilla tarkoitetaan 1ahinna jate- tai tahdepohjaisista raaka-aineista tuotettuja
biopolttoaineita.

Jakeluvelvoite tulee ottaa huomioon verojarjestelmadssa siten, ettd jakeluvelvoitteella edis-
tettavat tuotteet eivat voi saada valtiontueksi katsottavaa verotukea. Tama johtuu EU:n
valtiontukisaannoksistd, jotka kieltavat tallaisissa tapauksissa kahden samanaikaisen tu-
ki-instrumentin kayton. Vaikka kestavat bioperdiset nestemaiset polttoaineet ovat Suomen
energiaverojarjestelmassa kevyemmin verotettuja kuin fossiiliset polttoaineet, kyse ei ole
verotuesta, vaan energiajarjestelman luonteenomaisesta rakenteesta, jossa verotetaan
kaikkia polttoaineita mahdollisimman objektiivisesti ja neutraalisti niiden energiasisallon,
elinkaarenaikaisen hiilidioksidipaaston ja lahipaastojen perusteella.

Liikenteessa kaytettava biokaasu on tarkoitus sisallyttaa jakeluvelvoitteen piiriin vuoden
2022 alusta lukien." Tama edellyttad, etta nykyisin verottomalle biokaasulle tulee asettaa
polttoainevero.

2.4 Tieliikenteen arvonlisaverotus

Arvonlisavero on yleinen kulutusvero, jonka tarkoituksena on kerata valtiolle verotuloja
tehokkaasti kysyntaa ja kilpailua vaaristamatta. Yleisen kulutusverotuksen veropohja on
laaja ja useimmat kulutustavarat, kuten liilkennevilineet, seka palvelut, kuten tavara- ja
henkilokuljetus, ovat arvonlisaverollisia. Arvonlisavero kannetaan jokaisesta tuotanto- ja
jakeluketjussa tapahtuneesta myynnista ja jokainen porras suorittaa valtiolle veroa vain
siind portaassa syntyneesta arvonlisasta. Lopulliseen kuluttajahintaan sisdltyy veroa ve-
rokannan mukainen maara, joka on yhta suuri kuin arvonlisista maksettu vero yhteensa.
Arvonlisdverojarjestelmdssa veron kertaantuminen estetdan véahennysoikeuden avulla, ja
yritystoiminnan tuotantopanoksiin sisaltyvan veron vahennysoikeus on laaja.

Arvonlisdverotus on pitkalle harmonisoitu ennen kaikkea yhteisesta arvonlisdverojarjestel-
mastd annetulla neuvoston direktiivilld 2006/112/EY. Direktiivin mukaan jasenvaltioiden

11 HE 48/2021 vp
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tulee soveltaa vahintaan 15 prosentin yleista arvonlisaverokantaa ja niiden sallitaan sovel-
taa yhta tai kahta vahintaan viiden prosentin alennettua verokantaa tiettyihin tavaroihin ja
palveluihin. Tavarat ja palvelut, joihin jasenvaltiot voivat soveltaa alennettua verokantaa,
on lueteltu direktiivin liitteessa Ill.

Arvonlisdverosta saadetdan arvonlisaverolaissa (1501/1993). Arvonlisaverotuksessa sovel-
lettava yleinen verokanta on 24 prosenttia, ja sita sovelletaan liiketoiminnan muodossa ta-
pahtuviin tavaran tai palvelun myynteihin, ellei toisin maarata. Yleista arvonlisaverokantaa
sovelletaan muun muassa kaikkien liikennevalineiden ja niiden varaosien, polttoaineiden
seka huoltopalvelujen myyntiin. Alennetut verokannat ovat 14 ja 10 prosentin suuruisia.

Uusien kuljetusvalineiden, kuten auton tai moottoripydrén, suuri taloudellinen arvo ja eri
EU-jasenmaiden soveltamien arvonlisdaverokantojen suuret eroavaisuudet ovat syyna sii-
hen, ettd uusien kulkuvalineiden arvonlisdverotus on pyritty varmistamaan kulutusmaape-
riaatteen mukaiseksi. Tahdn tavoitteeseen on katsottu padstavan parhaiten soveltamalla
uusien kuljetusvalineiden myyntiin yhteisbhankintasaannoksia. Kuljetusvaline on arvon-
lisaverolain mukaan uusi, jos moottorikdyttdinen maakuljetusvaline on myyty enintadn
kuusi ja muu kuljetusvdline enintaan kolme kuukautta sen jalkeen, kun se ensimmaisen
kerran otettiin kayttoon, tai jos moottorikdyttoisellda maakuljetusvdlineelld on ajettu enin-
taan 6 000 kilometria, vesialuksella ajettu tai purjehdittu enintdan 100 tuntia tai ilma-aluk-
sella lennetty enintdan 40 tuntia.

Uuden kuljetusvalineen hankinta verotetaan siind maassa, jossa kuljetusvédlinetta kayte-
taan. Kun yksityishenkild ostaa uuden kuljetusvalineen toisesta Euroopan unionin maasta
kayttdakseen sita Suomessa, hanen on maksettava hankinnasta Suomen arvonlisavero.
Toiseen EU-maahan sijoittautunut myyja laskuttaa uuden kuljetusvadlineen myynnin suo-
malaiselta ostajalta ilman tavaran Idhtémaan arvonlisdaveroa. Uuden kuljetusvalineen yh-
teisbhankintaan sovelletaan Suomessa yleista 24 prosentin arvonlisaverokantaa. Uuden
kuljetusvalineen hankinta on ostajalle verollista Suomessa seka elinkeinonharjoittajalle
etta yksityishenkildlle.

Toisen EU-maan arvonlisdaverovelvollinen yritys saa myyda verotta tavaraa suomalaiselle
arvonlisaverovelvolliselle yritykselle. Suomalainen yritys suorittaa ostosta arvonlisaveron
kotimaan arvonlisdverotuksen yhteydessa. Jos osto oikeuttaa vahennykseen, yritys saa
vahentda suoritettavan veron veronsuorittamiskuukaudella. Arvonlisaverovelvollisten yri-
tysten ostamat uudet kuljetusvalineet kasitelladan normaaleina yhteis6hankintoina, jolloin
niista suoritetaan vero kuten muistakin yhteiséhankinnoista. Veron maara on 24 prosent-
tia kuljetusvalineen hankintahinnasta. Autoveroa ei lueta uuden kuljetusvalineen yhteiso-
hankinnasta suoritettavan veron perusteeseen. Korkeimman hallinto-oikeuden oikeuskay-
tanndn mukaan toisesta EU-valtiosta olevan myyjdn laskullaan virheellisesti laskuttamaa
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oman maansa arvonlisdveroa ei mydskaan lueta Suomessa yhteisohankinnan arvonlisave-
ron perusteeseen.

Myds kdytettyjen kuljetusvalineiden myynnista on suoritettava yleisen verokannan mu-
kaista arvonlisdaveroa. Kaytetyn kuljetusvdlineen hankintaan sovelletaan yhteisokaupan
yleisia saannoksia. Kaytettyjen kulkuvélineiden kaupassa jalleenmyyja voi kuitenkin sovel-
taa niin sanottua marginaaliverotusmenettelyd. Jdlleenmyyja voi soveltaa menettelya sel-
laiseen arvonlisdverotta ostettuun kdytettyyn kuljetusvélineeseen, jonka han myy arvon-
lisaverollisena edelleen. Arvonlisdveroton osto voi tapahtua esimerkiksi yksityishenkillta,
jonka kaytossa kuljetusvaline on ollut tai toiselta elinkeinonharjoittajalta, joka on kaytta-
nyt kuljetusvalinetta arvonlisdaverottomassa liiketoiminnassaan. Marginaaliveromenettelya
soveltava jalleenmyyja maksaa arvonlisdveron vain omasta myyntikatteestaan eli tavaran
myynti- ja ostohinnan erotuksesta muodostuvasta voittomarginaalista, eika siis ostajalta
saadusta koko myyntihinnasta. Menettelya voidaan soveltaa my0s toisesta EU-maasta os-
tetusta kuljetusvalineesta.

Suomessa tapahtuvasta tavaran maahantuonnista tulee suorittaa arvonlisaveroa. Tava-

ran maahantuonnilla tarkoitetaan tavaran tuontia EU:n alueelle. Tavaran maahantuonti
tapahtuu Suomessa, jos tavara on taalla, kun se maahantuodaan EU:hun. Toimivaltaisen
viranomaisen maahantuonnin osalta ratkaisee se, onko tuoja merkittyna arvonlisdaverovel-
vollisten rekisteriin Tullin vahvistaman tullauspaatoksen hyvaksymisajankohtana. Verohal-
linto on toimivaltainen viranomainen tuojan ollessa arvonlisaverovelvollisten rekisterissa
tulli-ilmoituksen hyvdksymisajankohtana. Muiden kuin arvonlisdverovelvollisten rekisteriin
merkittyjen tekemien tuontien osalta toimivaltainen viranomainen on Tulli. Arvonlisdvero-
verovelvolliset maahantuojat laskevat ja ilmoittavat maahantuonnista suoritettavan veron
sekd veron perusteen oma-aloitteisesti arvonlisaveroilmoituksellaan kuten muutkin vero-
kaudelle kohdistettavia liiketoimia koskevat tiedot. Maahantuonnin arvonlisaveron perus-
teeseen sisdllytetadn verot, tullit ja muut maksut, jotka kannetaan tavaran maahantuonnin
johdosta tullauksen yhteydessa valtiolle tai EU:lle, ei kuitenkaan maahantuonnin arvon-
lisaveroa. Myds Suomen ulkopuolella maksettavat verot ja muut maksut lasketaan mukaan
veron perusteeseen. Ajoneuvon maahantuonnista maksettavan arvonlisdveron perustee-
seen ei lasketa mukaan autoveron osuutta.

Tavarakuljetuspalvelujen myyntiin Suomessa sovelletaan yleistad 24 prosentin verokantaa.
Sen sijaan henkilokuljetuksiin sovelletaan alennettua 10 prosentin verokantaa. Alennettua
verokantaa koskevan hallituksen esityksen HE 88/1993 vp perustelujen mukaan henkil6-
kuljetuksille asetettava yleinen verokanta voisi heikentda joukkoliikenteen kilpailuasemaa
yksityisautoiluun ndhden ja vaikeuttaa pyrkimyksia turvata liilkenteen vahimmaispalvelut
eri alueille ja vaestoryhmille. Tasta johtuen henkilokuljetuksiin, kuten henkildiden kuljetta-
miseen linja-autoilla, junilla ja takseilla, paatettiin soveltaa alennettua verokantaa.
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Alennettujen verokantojen lisdksi erdisiin hyodykkeisiin, kuten esimerkiksi tavaran vienti-
toimituksiin, sovelletaan nollaverokantaa. Nollaverokannan alaista toimintaa harjoittavan
elinkeinonharjoittajan ei tarvitse tilittdd myynnistaan arvonlisaveroa, mutta hanelld on
oikeus saada palautuksena liiketoimintaa varten tehtyihin hankintoihin sisaltyva arvon-
lisdvero. Seka tavara- etta henkilokuljetukset Suomesta ulkomaille ovat nollaverokannan
alaisia.

Vuonna 2019 liikenteen kayttamista kulutustarvikkeista kerattiin arvonlisdveroa 1 888 mil-
joonaa euroa, polttoaineista 971 miljoonaa euroa ja varaosista ja huolto- ja korjauspalve-
luista 917 miljoonaa euroa.

Henkilokuljetuksista kerattiin vuonna 2019 arvonlisaveroa 182 miljoona euroa. Jos palve-
lua olisi verotettu yleisen verokannan mukaan, maara olisi ollut 437 miljoonaa euroa. Hen-
kilokuljetuksia tuettiin siis arvonlisaverotuksen kautta 255 miljoonalla eurolla.

2.5 Tieliikenteen verojen kansainvalinen vertailu

Katsaus auto- ja ajoneuvoveroihin

Ajoneuvon hankinnan yhteydessa maksettavaa autoveroa tai vastaavaa rekisterdintive-
roa kannetaan suurimmassa osassa EU:n jasenvaltioista, joskin soveltamisalaan kuuluvat
ajoneuvot ja niiden veroperusteet vaihtelevat. EU:n jasenvaltioista Bulgaria, Tsekki, Viro,
Saksa, Latvia, Liettua, Luxemburg, Ruotsi ja Romania eivat kanna henkildautoilta ja moot-
toripyodrilta rekisterdinnin yhteydessa maksettavaa autoveroa.'? Sen sijaan busseilta ja ras-
kaan liikkenteen kalustolta kannettavat autoverot ovat harvemmassa.’ Autoveron maaray-
tymisperuste vaihtelee, mutta noin puolet jarjestelmista perustuu ainakin osittain ajoneu-
von hiilidioksidipaastéarvoon. Alla on havainnollistettu EU:n jasenvaltioiden henkildauto-
jen rekisterdintiverojen yleisyytta seka maardytymisperusteita.

12 ACEA, 2020,
13 CE Delft, 2019a.
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Autoveron peruste

(02-paastd ja polttoainetehokkuus

Mm. (02-pdadsto (Flanderi ja
Vallonia)

(02-paasto
(02- ja NOx- pdastot

(02-pdasto (bonus-malus)

(02-padsto (bonus-malus)
(02-pdastd ja hinta
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Lahes kaikki EU:n jasenvaltiot kantavat henkildautoilta ja moottoripyorilta vuosittaista
ajoneuvoveroa. Vuodelta 2016 perdisin olevan EU:n komission vertailun mukaan aina-
kaan Puola ja Viro eivdt kanna ajoneuvoveroa henkildautoilta ja moottoripydriltd, minka
lisaksi Suomi, Ranska ja Tsekki kantavat ajoneuvoveroa henkildautoilta mutta eivat moot-
toripyorilta. Sen sijaan hyoty- ja raskaan liikenteen kalustolta kannettavat verot ovat
yleisia, ja vinjettidirektiivi edellyttad pakollista ajoneuvoveroa raskaille kuorma-autoille.'*
Ajoneuvoveron madraytymisperusteessa on hajontaa, mutta vajaalla puolella jasenvalti-
oista ajoneuvoverossa huomioidaan ainakin osittain ajoneuvon hiilidioksidipaastot. Alla
havainnollistetaan EU:n jasenvaltioiden henkildautojen ajoneuvoverojen yleisyytta seka
madraytymisperusteita.

14 CE Delft, 2019a.
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Sekad auto- ettd ajoneuvoverotasot vaihtelevat eri EU-jasenvaltioissa huomattavasti ve-
rorakenteen mukaan. Alla olevassa kuvassa 4 on Euroopan komission julkaisema vertailu
bensiini-, diesel- ja tdyssahkodautoilta kannettavien autoverojen maarasta vuonna 2016 ja
kuvassa 5 vastaava vertailu ajoneuvoverotuksen tasosta.'®

Kuva 4. Henkildautojen ostovoimakorjattu autoveron taso erdissa maissa. (CE Delft, 2019a)

Purchase/registration tax levels for some reference passenger cars in 2016 (PPS corrected)
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15 CE Delft, 2019a.
16 CE Delft, 2019a.
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Kuva 5. Henkildautojen ostokorjattu ajoneuvoveron taso erdissa maissa. (CE Delft, 2019)

Ownership tax levels reference passenger cars (PPS adjusted)
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Czech Republic and Slovakia anly apply for vehicles which are used for business purposes.

Seuraavaksi tarkastellaan erdiden valtioiden auto- ja ajoneuvoverotusta sekad nostetaan
esille ndiden ratkaisuja kayttaa vero-ohjauskeinoja paastévahennysten toteuttamiseksi.

Ruotsi

Ruotsissa ei ole kdytdssa ajoneuvon rekisterdinnin yhteydessa maksettavaa autoveroa,
mutta Ruotsi kantaa padsaantoisesti kaikilta tieliilkennerekisteriin rekisterdidyilta ajoneu-
voilta vuosittaista ajoneuvoveroa. Henkildautojen ajoneuvovero on perustunut hiilidioksi-
dipaastoihin vuodesta 2006.

Ruotsi uudisti henkildautoja koskevaa ajoneuvoverojarjestelmdansa vuonna 2018 lisaa-
malla siihen bonus-malus -mallin. Vuoden 2018 jalkeen kadyttdonotettujen henkildautojen
ajoneuvovero perustuu siten edelld mainittujen osien ohella bonus malus —malliin, jossa
suuripaastoisilta ajoneuvoilta keratadn korotettua ajoneuvoveroa eli malusta ja vahapaas-
toisten ajoneuvojen hankintaan mydnnetaan hankintatukea eli bonusta. Ruotsi tiukensi
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bonus-malus —jarjestelmaansd vuoden 2021 huhtikuussa.'”” Malus-osaa kannetaan kol-
melta ensimmaiselta kayttovuodelta, jos ajoneuvon hiilidioksidiarvo ylittaa 107 grammaa
kilometriltd. Malus kasvaa ajoneuvon paastotason ylittdessa 130 grammaa kilometrilta.
Hankintatukena vahapaastoisille ajoneuvoille mydnnetdan paastdarvoon sidottu bo-

nus, joka on nollapaastoisille 70 000 kruunua ja muille enintdan 45 000 kruunua.'® Ennen
vuotta 2018 kayttoonotetuilta ajoneuvoilta kannetaan ajoneuvovero aiemman mallin mu-
kaisesti. Ajoneuvoveron perusosa on 360 kruunua, jonka paalle tehdaan lisayksia ajoneu-
von hiilidioksidiarvon seka kayttovoiman perusteella.

Ruotsin bonus-malus-jarjestelmaa ovat arvioineet Ruotsin valtiontalouden tarkastusvi-
rasto Riksrevisionen ja kansallinen taloustutkimuslaitos, Konjunkturinstitutet. Arvioissa
jarjestelma on todettu kalliiksi verrattuna muihin liikenteen paastovahennyskeinoihin.
Valtiontalouden tarkastusvirasto arvioi, etta vuonna 2018 voimassa olleilla parametreilla
bonus-malus-jdrjestelmassa valtetyn hiilidioksiditonnin kustannus julkiselle sektorille
on noin 500 euroa. Jos auto viedddn ulkomaille muutaman vuoden kuluttua, kustannus
ldhes kolminkertaistuu.' Kansallinen taloustutkimuslaitos arvioi myos, ettda bonus-ma-
lus-jarjestelma ei vahenna liikenteen pdastoja kustannustehokkaasti. Syyna on ennen
kaikkea se, etta ohjaus kohdistuu auton polttoainetehokkuuteen eikd auton tuotta-
miin paastoihin, mika tarkoittaa, etta polttoainetehokkuuden paraneminen ei realisoidu
padstévahenemaksi.®

Vahapaastoisten autojen hankinnan anteliaat tuet ovat osasyyna siihen, etta Ruotsista pois
vietyjen kaasu- ja sdhkdautojen seka lataushybridien vientimaara on kasvanut. Lukumaa-
rdisesti suurin osa Ruotsista viedyista autoista on polttomoottoriautoja, mutta huomionar-
voista on, etta viedyt kaasu- ja sahkdautot seka lataushybridit ovat hyvin vahan kaytettyja,
tyypillisesti enintdé@n muutaman vuoden ikaisia. Kaasuautojen vienti on myds viime vuo-
sina ylittanyt ensirekisterdintien maaran. Tadyssahkdautojen vientimaara oli vuonna 2018
noin 18 prosenttia sen vuoden rekisterdintimaarasta Vientimaara on kasvanut edelleen,
mutta tdyssahkoautojen myyntimadran kasvun takia vietyjen autojen osuus oli 6 prosent-
tia vuoden 2020 tayssahkdautojen myyntimaarasta. Lataushybridien vastaava vientiosuus
oli 12 prosenttia vuonna 2020.

17 Sveriges regeringskansli, 2020.
18 Sveriges regeringskansli, 2020.
19 Riksrevisionen, 2020.

20 Konjunkturinstitutet, 2019.
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Norja

Norjassa ajoneuvon rekisterdinnin yhteydessa kannetaan autoveron kaltaista rekiste-
rointiveroa seka uusilta ajoneuvoilta ettd maahantuotavilta kdytetyilta ajoneuvoilta. Vero
koostuu hiilidioksidiverokomponentista, typenoksidiverokomponentista seka ajoneu-
von kokonaismassan perusteella maarattavasta verokomponentista. Lisdksi moottoriteho
ja ajoneuvotyyppi vaikuttavat erdissa tapauksissa veroon. Hiilidioksidiverokomponentti
on progressiivinen paastdjen mukaan. Vastaavasti kokonaismassan perusteella maarat-
tava komponentti nousee progressiivisesti ajoneuvon painon kasvaessa. Verotasot ovat
korkeita.

Norjan vuosittain kannettu ajoneuvovero muutettiin vuonna 2018 liilkennevakuutusmak-
suksi, joka kannetaan autovakuutuksen yhteydessa ja maksetaan siten vakuutusyhtiolle.

Muutosta perusteltiin muun muassa verovelvollisen hallinnollisen taakan keventamisella
seka myds veroviranomaisen hallinnollisen tyon vahentamisella.

Norja on tunnettu vahapaastoisia ajoneuvoja suosivasta tukipolitiikastaan, ja ndiden auto-
jen osuus Norjan automyynnissa ja autokannassa onkin kasvanut huomattavasti. Vuonna
2020 nollapaastoisten osuus uusien henkildautojen myynnista Norjassa oli yli puolet,
minka lisaksi ladattavien hybridien osuus uusien henkil6autojen myynnista oli noin 20
prosenttia. Norjan henkildautokannasta nollapaastoisten henkildautojen osuus vuonna
2020 oli noin 12 prosenttia ja ladattavien hybridien 5 prosenttia.?’ Talla hetkelld vahapaas-
toiset ajoneuvot saavat rekisterdinnin yhteydessa maksettavassa verossa etua. Sahkoau-
tot mukaan lukien polttokennoautot ovat kokonaan vapautettu rekisterdinnin yhteydessa
maksettavasta verosta. Ndma ajoneuvot ovat myos arvonlisaverottomia ja vapautettu
liilkennevakuutusmaksusta. Ladattavat hybridit saavat 23 prosentin alennuksen ajoneuvon
kokonaismassaan perustuvasta verosta, jos toimintasade yli 50 kilometrid.?? Nykyiset sah-
koautojen tuet on paatetty sailyttaa ainakin vuoden 2021 loppuun saakka. Sahkodautojen
arvonlisdaverottomuus sdilynee kuitenkin ainakin vuoden 2022 loppuun saakka.?

Norjan nykyisen autoverojdrjestelman muutostarpeita seka paastdohjauksen etta valtion-
talouden ndkokulmasta on arvioitu muun muassa Norjan vuoden 2021 budjettikatsauksen
yhteydessa. Erdana tulevaisuuden vaihtoehtona nostetaan esille myds kilometripohjainen
verojarjestelma.?*

21 Norge regjeringen, 2020.
22 ACEA, 2020; Norge regjeringen, 2020.

23 Norsk elbilforening: Norwegian EV policy. https://elbil.no/english/norwegian-ev-policy/
(27.4.2021).

24 Norge regjeringen, 2020.

41


https://elbil.no/english/norwegian-ev-policy/

VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

Tanska

Tanskassa on kaytossa ajoneuvon ensirekisterdinnin yhteydessa maksettava autovero. Au-
tovero perustuu voimakkaasti ajoneuvon arvoon ja veroon tehddan vahennyksia tai lisayk-
sid muun muassa polttoainetehokkuuden ja varustelun perusteella. Autoveron taso on
EU-jasenmaiden korkein. Sahkodautot, ladattavat hybridit, vetyautot ja kaasuautot saavat
autoverotuksessa etua verohuojennusten myoéta. Veron alennukset on kuitenkin tarkoi-
tus poistaa asteittain vuoden 2023 loppuun mennessg, siten ettd autovero naille ajoneu-
voille on 20 prosenttia tdydesta verosta vuonna 2019, 40 prosenttia vuonna 2020, 65 pro-
senttia vuonna 2021 ja 90 prosenttia vuonna 2022. Vuodesta 2023 niista kannetaan taysi
autovero.

Tanskassa on myos kaytdssa vuosittainen ajoneuvovero. Ajoneuvovero perustuu polttoai-
nekulutukseen ja hiilidioksidipaastoihin. Lisaksi dieselkdyttoiset autot maksavat tasapuo-
lisuusveron, joka tasoittaa dieselpolttoaineen alempaa polttoaineveroa eli tarkoitus on
jokseenkin sama kuin Suomen kadyttdvoimaveron. Veron uudet perusteet otettiin kdyttoon
kaikille henkildautoille seka kevyen kaupallisen liikenteen ajoneuvoille, jotka on otettu
kayttoon 18.3.2009 jalkeen. Muutoin ajoneuvovero perustuu edelleen ajoneuvon painoon.

Tanskassa on juuri valmistunut likkenteen verotusta koskeva selvitys, jossa arvioidaan
verotuksen mahdollisia muutostarpeita, jotta vahapaastoisten ajoneuvojen osuus auto-
kannasta lisdantyisi. Tydryhma on antanut véliraportin syyskuussa 2020 ja jatkoraportin
helmikuussa 2021. Véliraportin mukaan esimerkiksi nykyinen autoverojarjestelma koe-
taan kdytannossa monimutkaiseksi ja sitd ehdotetaan yksinkertaistettavaksi. Valiraportissa
ehdotetaan, ettd autovero perustuisi jatkossa hiilidioksidipaastoihin ja verotaso kasvaisi
padstotason kasvaessa. Nykyiseen veroon liittyva hintasidonnaisuus kuitenkin sailyisi. Li-
saksi varmistettaisiin, etta siirtymakaudella vahdpaastoiset ajoneuvot olisivat verotuksel-
lisesti edullisempia verrattuna vastaaviin bensiini- ja dieselajoneuvoihin. Vahapaastoisten
ajoneuvojen kadyttoonoton edistamiseksi tydryhma ehdottaa myds madraaikaisia hankin-
tatukia.?

Saksa

Saksassa ei ole voimassa ajoneuvon rekisteréinnin yhteydessa maksettavaa veroa, ja rekis-
terdinnin yhteydessa maksetaan vain rekisterdintimaksu 26,30 euroa. Vahapadstoisten ajo-
neuvojen hankintaan kannustetaan hankintatuin. Esimerkiksi enintdan 40 000 euron sdh-
kdéauton hankintaan on mahdollista saada tukea enintaan 6 000 euroa ja enintdan 65 000

25 Finansministeriet: Nyheder 2021. https://fm.dk/nyheder/nyhedsarkiv/2021/februar/
kommissionen-for-groen-omstilling-af-personbiler-offentliggoer-sin-anden-delrapport-ve-
je-til-en-veludbygget-ladeinfrastruktur/ (27.4.2021).
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euron sdhkdauton hankintaan 5 000 euroa. My0s ladattaville hybridiautoille mydnnetdan
hankintatukia, jotka ovat sahkdautojen tukia hieman pienempia. Tukisummia nostettiin
vuonna 2020 ja nykyiset tuet ovat voimassa ainakin vuoden 2025 loppuu saakka.

Saksassa kannetaan vuosittaista ajoneuvoveroa, joka henkildautoilla perustuu hiilidioksidi-
paastoihin ja sylinteritilavuuteen. Hiilidioksidipdastoihin ja sylinteritilavuuteen perustuva
vero on kaytdssa 1.7.2009 jalkeen rekisterdidyille ajoneuvoille. Padstotasoon 95 grammaa
kilometrilta asti vero on lineaarinen ja taman paastotason jalkeen vero nousee grammoit-
tain. Hiilidioksidipaastoon perustuvaa verokomponenttia korotettiin vuoden 2021 alusta
suurempipdastoisille ajoneuvoille.?s Sahkoautoille, jotka rekisterdidaan ennen 31.12.2025,
mydnnetadn verovapaus 31.12.2030 saakka ajoneuvoverosta. Lisaksi padstotasoltaan alle
95 grammaa kilometrilta olevat ajoneuvot, jotka rekisteréidaan ennen vuoden 2024 lop-
pua, saavat viitena vuotena 30 euron hyvityksen ajoneuvoverosta.”

Alankomaat

Alankomaat kantaa seka ajoneuvon rekisterdinnin yhteydessa maksettavaa autoveroa etta
vuosittaista ajoneuvoveroa. Autovero perustuu henkildautoilla hiilidioksidipaastoihin. Vero
koostuu kaikille muille kuin nollapdastoisille ajoneuvoille maarattavasta 366 euron mak-
susta ja hiilidioksidipdaston perusteella maarattavasta progressiivisesta verosta. Lisaksi
dieselajoneuvoilta kannetaan 83,59 euron® lisamaksu. Suuripdastoisilla autoilla verotaso
nousee hyvin korkeaksi. Taysin nollapaastdiset autot ovat kokonaan autoverosta vapaita.
Ladattavien hybridien autoveroon sovelletaan alennettua ja hiilidioksidipaastotasojen
mukaan porrastettua veroasteikkoa. Lisaksi ladattavat hybridit ovat vapautettu 366 euron
maksusta.

Vuosittainen ajoneuvovero perustuu auton ominaisuuksien perusteella ajoneuvon pai-
noon, alueeseen, polttoaineeseen ja hiilidioksidipaastoihin. Dieselkayttdisille autoille
maarataan lisaksi dieselmaksu. Tayssahkdautot ovat vapautettu ajoneuvoverosta vuo-
den 2025 loppuun saakka ja ladattavat hybridiautot saavat 50 prosentin alennuksen

26 |ICCT: Germany’s vehicle tax system: Small steps towards future-proof incentives for
low-emission vehicles, https://theicct.org/blog/staff/germany-vehicle-tax-system-sept2020
(27.4.2021).

27 ICCT: Germany’s vehicle tax system: Small steps towards future-proof incentives for
low-emission vehicles, https://theicct.org/blog/staff/germany-vehicle-tax-system-sept2020
(27.4.2021).

28 Deloitte: 2021 Tax Plan — Outline of car taxes and environmental taxes measures https://
www?2.deloitte.com/nl/nl/pages/tax/articles/tax-plan-2021-budget-day-outline-car-ta-
xes-environmental-taxes.html (27.4.2021).
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ajoneuvoverosta.”? Alankomaiden hallitus tulee todenndkoisesti sopeuttamaan lahivuo-
sina ajoneuvoverotusta kiristyviin ymparistovaatimuksiin.*° Vero-ohjauskeinojen lisaksi
sahkoautojen hankintaa tuetaan 2 000 — 4 000 euron hankintatuin. Hankintatukia myon-
netadn vuodesta 2020 vuoteen 2025 saakka siihen varatun summan puitteissa.*’

Ranska

Ranskan rekisterdintivero perustuu bonus-malus -maliin, joka on otettu kdayttoon vuonna
2008. Systeemin bonuspreemiot ja veromaksut perustuvat kilometrikohtaisiin hiilidioksi-
dipaastoihin. Suuripadstoisesta autosta on siten maksettava malus-veroa, kun taas vaha-
padstdisen auton ostaja saa hankintatuen. Bonus-malus —jarjestelma perustuu ajoneuvo-
jen hiilidioksidiarvoihin. Vuoden 2020 alusta malus-osuutta muutettiin sopeuttamalla se
WLTP-arvoihin ja jyrkentamalla progressiivisesti nousevan malus-osuuden tasoa. Malus
nousee portaittain hiilidioksidipadstotasojen 138-213 grammaa kilometrilta valilla 50 eu-
rosta 20 000 euroon. Useamman kayttévoiman flex-fuel —ajoneuvoille hiilidioksidiarvosta
vahennetadn 40 prosenttia. Malus-verolla katetaan vahdpaastoisten ajoneuvojen hankin-
taan osoitettu hankintatuki. Tuki kohdistuu alle 20 hiilidioksidigrammaa kilometrilta paas-
totasoltaan oleville ajoneuvoille riippuen niiden hinnasta seka siitd kohdistuuko tuki koti-
talouksille vai yrityksille. Tuki kotitalouksille on enintaan 6 000 euroa ja muille 3 000 euroa.
Bonus-osuuden yhteydessa Ranskassa on kdytdssa myos romutuspalkkio. Suurin mahdol-
linen palkkio on 2 500 euroa. Vuonna 2019 on tehty muutoksia palkkioon, ehdot liittyvat
vanhan auton kayttdévoimaan, kotitalouden verotettaviin tuloihin ja uuden ajoneuvon
kayttovoimaan ja paastoéluokkaan.

Ranskan alkuperdisesta vuonna 2008 kayttéonotetusta bonus-malus -mallista on muun
muassa D’Haultfoeuille et al.>? esittanyt arvion, ettd sen kokonaisvaikutukset lisasivat paas-
toja. Malli oli tarkoitettu fiskaalisesti neutraaliksi, ja tuen ja veron raja yritettiin mitoittaa
automyynnin keskipaaston kohdalle. Kuluttajat kuitenkin reagoivat kannustimiin ennakoi-
tua voimakkaammin, ja tukia maksettiin ennakoitua enemman, jolloin tuet ylittivat keratyt

29 Dutch News: What's changing in 20212 Here’s what you need to know., 31.12.2020, ht-
tps://www.dutchnews.nl/news/2020/12/whats-changing-in-2021-heres-what-you-need-
to-know/ (27.4.2021).; Government of the Netherlands: Motor vehicle tax (mrb), 8.12.2021,
https://business.gov.nl/regulation/motor-vehicle-tax/ (27.4.2021).

30 Government of the Netherlands: 2021 Tax Plan: post-crisis tax system will be better, fairer
and more sustainable, 15.9.2020, https://www.government.nl/latest/news/2020/09/15/2021-
tax-plan-post-crisis-tax-system-will-be-better-fairer-and-more-sustainable (27.4.2021).

31 Government of the Netherlands: Subsidieregeling Elektrische Personenauto’s Particu-
lieren (SEPP), 14.4.2021, https://www.rvo.nl/subsidie-en-financieringswijzer/subsidierege-
ling-elektrische-personenautos-particulieren-sepp (27.4.2021).

32 D’Haultfoeuille et al., 2014.
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verot. Autojen paastotason vahenema jai kuitenkin pieneksi. Padstot kasvoivat myos sen
takia, ettd autokanta ja ajosuorite kokonaisuudessaan kasvoivat. Mallia on sittemmin
muutettu.

Ranskassa on kaytdssa suuripadstoisesta ajoneuvosta maksettava vuosittainen ajoneuvo-
vero, joka perustuu auton kdyttévoimaan ja hiilidioksidipaastoihin. Malus-luonteinen ajo-
neuvovero lasketaan hiilidioksidipdastotason perusteella ja on 160 euroa. Vuodesta 2012
alkaen vero on maaratty kaikille yli 190 grammaa kilometrilta paastétason oleville ajoneu-
voille riippumatta niiden kayttotarkoituksesta.

Edelld mainittujen verojen lisdaksi Ranska harkitsee vuoden 2022 alusta otettavaksi kayt-
toon erityista ajoneuvon painoon perustuvaa lisdveroa henkildautoille. Vero kohdistuisi
alustavasti ajoneuvoihin, jotka painavat yli 1 800 kilogrammaa, ja se olisi 10 euroa jokai-
selta taman ylittavalta kilogrammalta. Veroa on perusteltu ymparistonakdkulmilla. Vero

ei kuitenkaan koskisi alustavien tietojen mukaan ainakaan tayssahkdautoja. Keskustelua
uuden veron ymparilla kdydaan paljon puolesta ja vastaan. Kritiikkia on annettu muun
muassa sen perusteella, ettd lahes kaikki ranskalaisten autonvalmistajien mallit jaisivat pai-
norajan alle ja etta vero kohdistuisi hyvin pieneen osaan rekisterdinneistd.*

Energiaverotus

Suomen energiaverotus on tasoltaan Euroopan korkeimpia. Verotasojen vertaileminen eri
maiden valilla on kuitenkin monimutkaista, koska jasenvaltioilla on energiaverodirektiivin
puitteissa huomattavasti liikkumavaraa verotuksen rakenteen ja poikkeusten osalta.

Euroopan komission energiapddosaston yllapitaman Weekly Oil Bulletin vertailussa Euro
Super 95 -bensiinin verotus oli vertailun mukaan alkukesalla 2020 Suomessa EU:n viiden-
neksi korkeinta. Vuoden 2020 elokuun alussa Suomessa korotettiin liikennepolttonestei-
den veroja, mita ei ole vertailussa huomioitu. Veronkorotuksen jdlkeen eri bensiinilaatujen
keskimadrdinen energiavero Suomessa on vuonna 2021 noin 71,9 senttid litralta kdyttaen
jakeluvelvoitteen huomioivaa ennustettua polttoainejakaumaa. My6s useiden muiden
maiden kohdalla polttoaineveroihin on taman jalkeen todennakdisesti tullut indeksi- tai
muita korotuksia.

33 Capital: Malus au poids : quels sont les modéles impactés?, 17.11.2020, https://www.capi-
tal.fr/auto/malus-au-poids-quels-sont-les-modeles-impactes-1386165 (27.4.2021); Caroom.
fr: Malus au poids de la voiture : quel cout et a partir de combien de kilos ?, https://www.ca-
room.fr/guide/administratif/carte-grise/bonus-malus/malus-poids-voiture (27.4.2021).
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Kuva 6. Bensiinin verotasoja, EU-maat ja Iso-Britannia. Lahde: Weekly Oil Bulletin
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Dieselin verotasojen vertailussa on otettava huomioon lisaksi se, etta osa jasenvaltioista
on eriyttanyt verotuksen henkildautojen ja raskaan liikenteen vililla. Suomessa ero to-
teutetaan dieselkayttoisista henkildautoista perittavalla kdyttovoimaverolla. Pohjoismaat
mukaan lukien ainakin viidessa EU:n jasenvaltiossa on vastaavan tapainen rakenne kaytos-
sd.>* Ainakin kahdeksan jasenvaltiota on puolestaan asettanut alennetun veron ammatti-
tarkoitukseen raskaissa tavarankuljetukseen tai matkustajien kuljetukseen tarkoitetuissa
ajoneuvoissa kaytetylle dieselille. Alennukset® on merkitty seuraavaan kuvaan 7, jossa on
verrattu raskaan liikenteen dieselin veroja EU:n jasenvaltioissa ja Iso-Britanniassa.

34 KOM, 2019.

35 Alennukset poikkeavat rakenteeltaan hieman toisistaan. Tiedot keratty seuraavista lah-
teistd; CNR: https://www.cnr.fr/en/publications, BHI: https://www.bhi.dk/gb/services/fuel-ex-
cise-duty/, Euroopan komissio: https://ec.europa.eu/taxation_customs/tedb/taxSearch.html.
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Kuva 7. Dieselin verotasoja, EU-maat ja Iso-Britannia. Lahteet: Weekly Oil Bulletin, CNR Comité national
routier, BHI, Taxes in Europe Database (Euroopan komissio)
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Kuvasta 7 ilmenee, ettd raskaan liikenteen osalta dieselin vero oli vertailun mukaan Suo-
messa alkukesalla 2020 EU:n viidenneksi korkein. Eri maissa taman jalkeen tapahtuneita
korotuksia ei ole otettu vertailussa huomioon. Suomessa elokuussa 2020 voimaantul-
leen korotuksen jalkeen eri diesellaatujen keskimaardinen vero on vuonna 2021 noin 47,5
senttid litralta kayttaen jakeluvelvoitteen huomioivaa ennustettua polttoainejakaumaa.
On huomattava, etta edelld esitetyt tasot eivat yksindan kuvaa kaikkien jasenvaltioiden
kohdalla dieselin verotusta henkil6autoliikenteessa kdytettyna. Kuten edella mainittiin,
esimerkiksi Suomen veromallissa dieselin 25,95 sentin suuruinen verotuki litraa kohden
peritdan henkildautojen kdyttévoimaveron muodossa. Jos verotuki poistettaisiin nosta-
malla litraperusteinen polttoainevero energiaveromallin edellyttamalle tasolle, olisi diese-
lin verotus raskaan liilkenteen osalta Suomessa yli 20 senttia litralta kiredmpaa kuin seuraa-
vaksi kireimmin verottavassa EU:n jasenvaltiossa.

Seka bensiinin ja dieselin seosten komponenttien raaka-aineiden hinnat etta polttoainei-
siin esimerkiksi jakeluvelvoitteen muodossa kohdistuva saantely poikkeavat Euroopassa
eri maiden valilla merkittavasti, eika verotuksen tasosta voi suoraan paatella polttoaineen
hintaa tai sen aiheuttamia kustannuksia eri jasenvaltioissa.

Myds biopolttoaineiden verotus vaihtelee Euroopassa merkittavasti. Suurimmillaan ve-

rotasot ovat litraa kohden samat kuin fossiilisilla polttoaineilla, mika esimerkiksi etano-
lin kohdalla tarkoittaa energiasisaltoon suhteutettuna noin puolitoistakertaista veroa
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bensiiniin ndhden. Joissain jasenvaltioissa biopolttoaineet ovat pdaasiassa verottomia.
Jasenvaltiokohtaiset ratkaisut riippuvat ensisijaisesta ohjauskeinosta. Esimerkiksi valtion-
tukisddnnot estavat veronalennukset tai verottomuudet niissa jasenvaltioissa, joissa on

kaytossa jakeluvelvoite.

Liikenneverotasojen vertailua

Suomessa kaikkien liikenteen verojen osuus bruttokansantuotteesta on lievasti suurempi
kuin EU-jasenvaltioiden keskimadrin. Liikenteen verojen osuus on korkein Sloveniassa,
Kroatiassa ja Kreikassa ja matalin Puolassa, Ruotsissa ja Luxembourgissa.

Kuva 8. Liikenteen verojen osuus bruttokansantuotteesta EU-jasenvaltioissa vuonna 2016.%
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Yhdistynyt kuningaskunta

Polttoaineista ja ajoneuvoista perittdvien verojen lisaksi useimmissa Euroopan maissa
tieliikenteelta peritaan lisaksi erilaisia maksuja tieinfrastruktuurin kaytosta. Euroopan ko-
mission julkaisemassa selvityksessa on vertailtu eri ajoneuvoluokista vuonna 2016 ker-
tyneita keskimaaraisia ostovoimakorjattuja verotuloja. Taman mukaan henkildautoista
kertyi Suomessa veroa henkilokilometrilta jonkin verran enemman kuin EU-jasenvaltioissa
keskimdarin. Moottoripyodrien verotus vastasi EU:n keskitasoa. Pakettiautojen verokertyma

36 CE Delft,2019a.
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ajoneuvokilometrid kohden oli jonkin verran EU:n keskiarvon alapuolella ja kuorma-auto-
jen verokertyma tonnikilometrilta oli noin viidenneksen EU:n keskiarvon alapuolella.?”

Kuva 9. Keskimaardinen ostovoimakorjattu verotulo vuonna 2016 henkildautoista 1000 henkilokilometrilta.

(kuva CE Delft, 2019a)
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Kuva 10. Keskimadrdinen ostovoimakorjattu verotulo vuonna 2016 kuorma-autoista 1 000 tonnikilometrilta.
(kuva CE Delft, 2019a)
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2.6 Tiemaksut

2.6.1 Vinjetit ja kilometrimaksut

Polttoaineista ja ajoneuvoista perittavien verojen lisaksi useimmissa Euroopan maissa tie-
liikenteeltd peritdan nykyisin erilaisia maksuja tieinfrastruktuurin kdytostd. Suomessa ei ole
kaytossa maksuja tai veroja tieinfrastruktuurin kaytosta.®

Tiemaksuilla on pdasaantoisesti tarkoitus kerata tuloja, minka lisaksi niilla pyritdan usein
kauttakulkuliikenteen hinnoitteluun eli sithen, ettd ulkomainen raskas liilkenne osallistuisi
tieverkon kustannusten kattamiseen. Kauttakulkua hinnoitellaan erityisesti raskaalta lii-
kenteeltd, joka on merkittava liikennesuoritteen lahde EU-jasenvaltioissa. Raskaan liiken-
teen tienkdytdn hinnoittelua saddelldan EU:ssa vinjettidirektiivilla.

38 Suomessa on selvitetty useita kertoja raskaan liikkenteen vinjetin kdytt6onottoa. Vuoden
2018 lopulla annettiin hallituksen esitys eduskunnalle laiksi raskaiden kuorma-autojen tien-
kayttoverosta seka erdiksi siihen liittyviksi laeiksi (HE 314/2018 vp). Lakiehdotuksen mukaan
raskas kuorma-autoliikenne maksaisi tienkayttoveroa, mutta sen ajoneuvoveroa olisi samalla
laskettu. Esitys raukesi kevaallda 2019 eduskuntakauden paattyessa.
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Vero, maksu ja tulojen korvamerkintda

Valtion toteuttaman liikenteen ulkoisvaikutusten hinnoittelun kannalta
merkityksellista on my0s se, milloin jokin rahasuorite valtiolle on katsottava
veroksi ja milloin maksuksi. Veron ja maksun valilla tehtavalla erottelulla on
tarkea merkitys, koska rahasuorituksen valtiosdaantdoikeudellinen luonne
vaikuttaa niihin vaatimuksiin, joita perustuslaki (731/1999) asettaa suoritusta
koskevalle lainsdaadannolle. Valtiosaantooikeudellisella luonteella on
merkitysta myos esimerkiksi suorituksesta saatavien tuottojen kasittelylle.

Vero on rahasuoritus, joka ei ole korvaus tai vastike julkisen vallan
maksuvelvolliselle antamista eduista tai palveluista. Verolle on ominaista
valtion menojen rahoittaminen. Maksuille sen sijaan on ominaista, etta
ne ovat korvauksia tai vastiketta julkisen vallan palveluista. Verojen ja
maksujen olennainen ero liittyy siis vastikkeellisuuteen. Maksuille tulee
olla osoitettavissa vastikesuhde ja suoritteiden on oltava yksiloitavissa, el
maksun tulee vastata kustannuksia.

Rajanveto veron ja maksun valilla ei Ilaheskaan aina ole taysin selva. Veron
suuntaan viittaa se, jos suoritteista ei voi kieltaytya ja velvollisuus koskee
suoraan lain nojalla tietyt tunnusmerkit tayttavia kohteita. Tieliikenteessa
esimerkkeja verojen ja maksujen valisesta rajanvedosta ovat esimerkiksi juuri
tietullit ja kilometriverot.

Verojen ja maksujen rajanvedolla on merkitysta siihen, miten saatuja
tuottoja kasitella valtiontaloudessa ja sen suunnittelussa. Lahtokohtana
on, etta verotuotot tuloutetaan valtion talousarvioon ja maararahojen
kohdennuksesta paatetaan valtion talousarvio-menettelyssa. Verolla
kerattavia tuloja ei siten voi korvamerkita eli ohjata esimerkiksi
ympadristopoliittisesti tiettyyn tarkoitukseen. Lahtokohtaisesti tallaisten
korvamerkintojen on katsottu kaventavan eduskunnan budjettivaltaa, silla
eduskunta paattaa ja hyvaksyy vuosittain talousarvion, jolla maararahat
kohdennetaan. Myds valtion talouden ohjauksen nakodkulmasta erillisia,
yksittdisia korvamerkintoja verotulojen kaytosta tiettyyn kohteeseen ei
pida tehdd, koska menettely voi johtaa ajan myota tehokkuustappioihin,
jos nousee esille uusia kohteita, joihin maararahoja voitaisiin kayttaa
tehokkaammin. Sen sijaan maksun ollessa vastikkeellinen korvaus tietysta
palvelusta sen tuotto voidaan ja tuleekin kohdentaa suoraan siihen
kohteeseen, jonka perusteella maksu on keratty.
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Padosa tieliikenteen hinnoittelun tuotoista on Euroopassa yleiskatteellista,
eivatka tuotot ohjaudu suoraan liikkennejarjestelman kehittamiseen.
Suomessa tieliikenteen hinnoittelu on kokonaisuudessaan yleiskatteellista.
Toisin kuin verotulot, tieliikenteelta kerattdvien maksujen tuotot usein
korvamerkitaan lilkkennejarjestelman kehittamiseen, jolloin liikenteen
maksutuotot ikdan kuin palautuvat takaisin lilkkennejarjestelmaan.
Useimmissa Euroopan maissa korvamerkinnan osuus on 0-25 prosenttia,
mutta Latviassa, Liettuassa ja lapikulkumaissa, kuten Sveitsissa,
hinnoittelusta korvamerkitaan jopa 55-80 prosenttia tuotoista.

Vinjettijarjestelmien laajuus, vinjetin kesto ja hinnoittelu vaihtelevat eri maiden valilla
merkittavasti. Vinjetin voi ostaa useimmiten vuodeksi, kuukausiksi tai muutamiksi paiviksi.
Vinjetit ovat vahitellen alkaneet korvautua myds kilometrimaksuilla. Maksuilla tavoitellaan
tieverkon ja tienpidon rahoittamista, mutta motiivina maksuille on myds ymparisto ja lii-
kenteen ulkoiskustannusten hinnoittelu. Kilometrimaksuja on nykyisin kdytossa Keski-Eu-
roopan maissa, joissa on huomattavasti raskaan liikkenteen kauttakulkua.

Raskaan liikenteen kilometrimaksu Saksassa ja Belgiassa

Kilometrimaksun toteutus Saksassa ja Belgiassa perustuu
satelliittipaikannusteknologiaan, joka mahdollistuu ajoneuvoihin etukateen
asennettavilla ja ajettua matkaa mittaavilla paikannuslaitteilla. Valvonta
toteutetaan useimmiten automaattisilla rekisterikilventunnistusasemilla seka
tieverkolla operoivien tarkastajien avulla.

Saksassa jarjestelmaan kuuluu noin 52 000 kilometria teitd ja maksun piiriin
kuuluvat kaikki yli 7,5 tonnia painavat ajoneuvot.*® Hinnat vaihtelevat
0,09-0,26 euroa kilometrilta ja riippuvat ajoneuvon akselimaarasta ja
EURO-luokasta.* Jarjestelman tuotto vuonna 2016 oli 4,63 miljardia

euroa. Jarjestelman toteutuskustannuksiksi on arvioitu yli miljardi euroa.

39 Toll Collect: Facts and figureshttps://www.toll-collect.de/en/toll_collect/unternehmen/
ueber_uns/fakten___zahlen/fakten___ zahlen.html (8.12.2020)

40 Toll Collect: Toll rates. https://www.toll-collect.de/en/toll_collect/bezahlen/maut_tarife/
maut_tarife.html (8.12.2020)
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Jarjestelman operointikustannuksien on arvioitu olevan alle 20 prosenttia
tuotosta.”’

Belgian raskaan liikenteen kilometrivero otettiin kdytt6on vuonna 2016.
Veron suuruus riippuu ajetun matkan pituudesta, ajetun tien tai kadun
tyypista seka ajoneuvon painosta ja EURO-luokasta. Jarjestelma hinnoittelee
kaikkien yli 3,5 tonnia painavien tai N1/BC-luokan ajoneuvojen tienkadyttoa.
Kilometrihinnat vaihtelevat 0,046-0,31 euron valilla kilometrilta tien
hintaluokan mukaan.** Verokertyma on ollut noin 717 miljoonaa euroa
vuosittain.*

Raskaan liikenteen maksujen lisdksi vinjettimaksua peritdan erdissa maissa myos henki-
I6autoliikenteeltd. Henkilbautoliikenteen vinjetti on ajoneuvoveroa laheisesti vastaava
maksumuoto, jossa perusteena on teiden aikaperusteinen kaytto rekisterissa olon sijasta.
Raskaan liikenteen vinjettien tapaan myds henkildautoliikenteen vinjettien tarkoituksena
ovat liikenneverkon rahoitusintressit ja kauttakulkuliikenteen hinnoittelu. Rahoitusintres-
sien nakokulmasta vinjettimaksu on tarkoituksenmukainen, muttei sovellu esimerkiksi tie-
liikenteen ulkoiskustannusten hinnoitteluun.*

Myos henkildautoliikenteen kilometrimaksujarjestelmat ovat alkaneet herattaa kiinnos-
tusta. Esimerkiksi useissa Euroopan maissa on ollut kiinnostusta selvittaa mahdollisuuk-
sia ottaa kayttdon laaja-alaisia henkildautojen paikannukseen perustuvia verojarjestel-
mid. Taustalla on huoli polttoaineverotuottojen vahentymisesta lilkenteen sahkdistymi-
sen myota seka toisaalta tarve eriyttda verotusta alueellisesti ulkoisvaikutusten, erityisesti
ruuhkautumisen, huomioon ottamiseksi paremmin. Toistaiseksi mikaan Euroopan maa ei
kuitenkaan ole tehnyt toteutukseen saakka edenneita paatoksia tallaisten verojen kayt-
toonottamisesta. Kansainvalisestikin on I16ydettavissa vain harvoja esimerkkeja henkil6au-
toliikenteen kilometrimaksuista.

41 LVM julkaisuja 1/2018.
42 Viapass. Practical info. 14.12.2020. https://www.viapass.be/en/practical-info/
43 Viapass, 2020.

44 Vinjeteilla ei pyrita tielilkenteen maaran hillintdan taloudellisella ohjauksella tiet-
tyna vuorokaudenaikana, kuten ruuhka-aikana, minka vuoksi vinjetit eivat vaikuta
ulkoiskustannuksiin.
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Esimerkkejd henkiloautoliikenteen kilometrimaksuista
maailmalta

Uusi-Seelanti ja Oregonin osavaltio Yhdysvalloissa ovat ottaneet

kayttoon henkildautojen kilometrimaksujarjestelmat osaksi tieliikenteen
hinnoittelupolitiikkaansa. Kilometrimaksujen tavoitteena on korvata
polttoaineverotuksen aukkoja ja ohjata tuottoja liilkennejarjestelman
rahoittamiseen. Polttoaineverotus on tasta huolimatta edelleen ensisijainen
tapa hinnoitella tieliilkennetta naissa valtioissa.

Oregonissa polttoaineverotulojen ennakoidun laskun myé6ta kehitettiin
koko tieverkon kattavan kilometrimaksun, jonka tuotot ohjataan tieverkon
rahoittamiseen ja yllapitoon. Oregonin kilometrimaksu otettiin kayttoon
vapaaehtoisena kokeiluna vuonna 2015. Kilometrimaksun maksajat

saivat vastineeksi alennuksen osavaltion polttoaineverosta. Jarjestelmaa
on sittemmin kehitetty. Vaikka liittyminen on edelleen vapaaehtoista,
kansalaisia kannustetaan jarjestelman kayttoonottoon. Esimerkiksi
tammikuusta 2020 lahtien kaikki autot, joita ei oltu rekisterdity maksamaan
osavaltion kilometrimaksua, maksavat korotettua ajoneuvoveroa. Myos
polttoainetehokkaiden ja ladattavien autojen osalta kilometrimaksuun
rekisterointi tuli taloudellisesti kannattavaksi.

Uudessa-Seelannissa kilometrimaksun tausta on erilainen. Uudessa-
Seelannissa autoilijat maksavat tien kaytosta joko polttoaineveron
korvamerkitylla osuudella tai kilometriperusteisella tienkayttomaksulla.
Koska diesel ei ole Uudessa-Seelannissa polttoaineveron alainen
kayttévoima, vain dieselajoneuvot ovat tienkayttomaksun alaisia.
Tienkdyttomaksujen myota kaikki ajoneuvot maksavat myds tienkdytosta ja
ndin osallistuvat tieverkon rahoittamiseen ja yllapitoon.

Dieselajoneuvot maksavat teiden kaytosta ostamalla etdisyyslisenssin.
Henkil6autot maksavat 76 dollaria 1 000 kilometrilta. Raskaan liikenteen
lisenssien hinnat vaihtelevat 80-435 dollarin valilla. Valvonta tapahtuu
paaasiassa manuaalisesti lisenssien oston ja tarkistuksien yhteydessa. Ajettu
matka todennetaan ajoneuvojen matkamittareista.
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Alankomaissa suunniteltiin koko tieverkon kattavan kilometriverojarjestelman kayttoon-
ottoa vuosille 2012-2013. Verotaso olisi vaihdellut ajoneuvon ominaisuuksien perusteella
seka ajan ja paikan mukaan. Veron avulla olisi pyritty muun muassa ehkdiseméaan ruuh-
kautumista. Samassa yhteydessa ajoneuvoveroa ja autoveroa olisi vastaavasti alennettu.
Vuonna 2010 kilometriveron kayttoonotosta paatettiin kuitenkin luopua poliittisista syista.

Belgian liittovaltion pohjoisessa osassa, eli Flanderissa, on tutkittu mahdollisuuksia kilo-
metriveron kayttéonottamiseksi vuonna 2024. Selvityksen mukaan kilometriperusteisella
verolla, joka yhdistettaisiin kiinteiden liilkenneverojen alennukseen, olisi mahdollista va-
hentaa huomattavasti ruuhkautumista, siirtdaa matkustajia julkiseen liikkenteeseen, vahen-
taa paastoja ja tuottaa hyvinvointivoittoja. Selvitystyo kuitenkin keskeytettiin vuonna 2019
poliittisista syista.*

Ruotsissa vuonna 2020 valmistuneen selvityksen mukaan tieliikenteen verotusta tulisi
uudistaa ulkoisvaikutusten sisdistamiseksi tehokkaammin seka yllapitamaan verotuloja
henkildautokannan sahkoistyessa.*® Jos tdssa tarkoituksessa otettaisiin kayttoon kilomet-
rivero, se voisi koskea myos polttomoottoriautoja, mutta talloin polttoaineverotusta tulisi
samalla alentaa 2 kruunua bensiinilitralta ja 4 kruunua diesellitralta. Jos ndin suuri alennus
polttoaineverotuksessa ei olisi mahdollista EU-lainsaadannosta johtuvista syista, olisi kilo-
metriveron kdyttoonotto ajankohtaista vasta sitten kuin ladattavien sahkdautojen osuus
uusien autojen myynnista olisi 70-90 prosenttia, koska talloin vero ei enda heikentaisi sah-
koistymista. Vero voisi olla alueellisesti porrastettu kolmeen luokkaan. Veroa ei perittaisi
maaseudulla. Polttomoottoriautoilta vero olisi suurissa kaupungeissa 0,50-0,54 kruunua
kilometrilta ja pienemmilla kaupunkialueilla ja paateilla 0,10 kruunua kilometriltd. Sahko-
autojen ja lataushybridien vero olisi 10-20 prosenttia alempi. Vero ei korvaisi vaan tay-
dentaisi Tukholman ja Géteborgin ruuhkamaksuja. Veron kdyttdonoton arvioitiin vaativan
6-12 vuotta.

Norjassa on talld hetkelld kaytdssa noin viisikymmenta paikallista tietullijarjestelmaa ja
useita uusia on suunnitteilla. Autokannan sahkoistyminen on Norjassa ollut nopeaa. Tielii-
kenteen verokertyma on Norjassa alentunut 17 prosentilla vuosina 2012-2018.%” Maassa
on tehty selvityksia kilometriveron kayttoonotosta. Kilometriverojen on suunniteltu kor-
vaavan padosan tieliikenteen veroista ja alentavan polttoaineveroa. Tiemaksuja sovellet-
taisiin kaikilla yleisilla teilld ja katuverkolla ja niita perittdisiin kaikilta moottoriajoneuvoilta.

45 The Brussels Times: N-VA abandons road tolls for private cars in Flanders after election,
10.4.2019 https://www.brusselstimes.com/news/belgium-all-news/politics/55327/n-va-
abandons-road-tolls-for-private-cars-in-flanders-after-election/ (27.4.2021).

46 Hennlock et al., 2020.
47 Fridstrom, 2019.
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Verotaso voisi olla maaseudulla 0,20 kruunua kilometrilta kaikille henkildautoille kayt-
tovoimasta riippumatta. Suurissa kaupungeissa maksu olisi ruuhka-aikana selvasti kor-
keampi, esimerkiksi 4-5 kruunua kilometrilta. Pakettiautojen maksu olisi 0,2-5 kruunua
kilometrilta.*®

Tanskassa liikenteen verotuksen uudistamista selvittanyt tydryhma on tarkastellut myos
mahdollisuuksia kilometriperusteiseen verotukseen vuosien 2020 ja 2021 aikana.* Tyo-
ryhma ei pida nykyisia teknologisia ratkaisuja riittavan kehittyneina ja testattuina valta-
kunnallisen veron kdyttéonottamiseksi talla hetkelld. Sen sijaan tyéryhma ehdottaa fiskaa-
lisena toimenpiteena yksinkertaista vinjettia henkilo- ja pakettiautoille. Vuosiveron maara
olisi talldin 1 000 kruunua. Kuorma-autojen kohdalla ehdotetaan kuitenkin siirryttavan
nykyisesta vinjettijarjestelmasta kilometripohjaiseen verotukseen vuonna 2025. Lisaksi
tyoryhma on tutkinut K6dpenhaminan ja Frederiksbergin alueen ruuhkamaksujen kayt-
toonottoa. Ruuhkamaksu voisi tyéryhman mukaan toimia myds siirtymana kohti henkil6-
autojen valtakunnallista kilometriveroa.

Suomessa kilometriveroa on selvitetty liikenne- ja viestintdministerion tydoryhmassa>® vuo-
sina 2012-2013. Tydryhmdn mukaan liikennepoliittisten tavoitteiden nykyista parempi
toteuttaminen edellyttdisi henkil6autojen verotuksen muuttamista entista enemman
auton kayttoon perustuvaksi. Kayttéon perustavaa verotusta voitaisiin lisdtda muuttamalla
henkildautojen nykyiset auto- ja ajoneuvoverot kilometriveroksi. Kokonaan kaytén mu-
kainen verotus vahentaisi henkildautoliikennettd, paastoja ja onnettomuuksia seka lisaisi
joukkoliikenteen kayttoa. Lisaksi kilometriverojarjestelma tiivistdisi yhdyskuntarakennetta.
Ty6ryhma piti tarkedand, etta ennen lopullista paatosta kilometriveroon siirtymisesta tulisi
olla taysi varmuus tarvittavan tekniikan toimivuudesta ja sen soveltumisesta verokayttoon,
kustannuksista ja yksityisyyden suojan varmistumisesta. Tdman takia tydryhma ehdotti,
ettd asiassa edettdisiin kokeiluiden kautta. Ensimmaisessa vaiheessa tulisi testata laajamit-
taisesti teknisten jarjestelmien, tietoturvan ja valvonnan toimivuutta.

Kilometriveron selvittamista jatkettiin liilkenne- ja viestintaministerion hankkeena vuonna
2016.5" Hankkeessa tarkasteltavana oli malli, jossa Liikenneviraston vaylien hoidon, kehit-
tamisen ja yllapidon tehtavat siirrettdisiin perustettavaan valtionyhtiéon, jonka rahoitus
kertyisi padasiassa asiakasmaksuista. Yhtion tarjoamien vahittdisasiakkaan maksujen tu-
lisi olla aikaan perustuvia, ja tukkutasolla ne voisivat olla myds kilometripohjaisia. Yhtion
perimien asiakasmaksujen tulisi kokonaisuutena olla kustannussuuntautuneita sisaltdaen

48 Fridstrom, 2019.

49 Finansministeriet (DK), 2020; Finansministeriet (DK), 2021.
50 LVM julkaisuja 40/2013.

51 Liikenne- ja viestintdministerié, 2017.
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kohtuullisen tuoton. Yhti6 voisi lisdksi tarjota aika- tai kilometripohjaiseen tukkuhintaan
perustuvia ratkaisuja palveluoperaattoreille. Kilometripohjainen tukkuhinnoittelu voitai-
siin ottaa aikaperusteisen hinnoittelun rinnalla kdyttoon sitten kun palvelumarkkinoilla on
todettu olevan riittavasti kilpailtua tarjontaa vahittaisasiakkaille. Hankkeen edistaminen
pysaytettiin tammikuussa 2017.>

2.6.2 Kaupunkiseutujen ruuhkamaksut

Yleisten tiemaksujarjestelmien lisaksi kaupunkiseuduilla liikenteen kysyntdaan voidaan vai-
kuttaa ruuhkamaksuilla. Ruuhkamaksut jarjestetdan useimmiten vydhykepohjaisesti, jol-
loin ajoneuvoilta peritddn maksu joko vydhykkeen sisalla tapahtuvasta ajosta tai vyohyk-
keen rajat ylittavastd ajosta.”® Ruuhkamaksut voidaan myos jarjestaa kilometrimaksuna,
jolloin maksu veloitetaan ajetun matkan pituuden perusteella.

Aluksi ruuhkamaksuilla pyrittiin ensisijaisesti hillitsemaan autoliikenteen kysyntaa kaupun-
kien keskustoissa, mutta myéhemmin maksualueita on usein laajennettu. Tunnetuimmat
esimerkit kaupunkien ruuhkamaksuista ovat Singapore, Tukholma ja Lontoo, joissa maksut
otettiin kayttoon tavoitteena lieventaa kaupunkien tieliikenteen ruuhkaisuutta.>* Esimer-
kiksi Lontoossa ruuhkamaksut vahensivat kayttdonoton jalkeisend vuotena maksuvyohyk-
keen sisdista liikennetta 15 prosenttia ja itse vyohykkeen ruuhkaisuutta 30 prosenttia.

Kun tieliikenteen kysyntaa hillitddn ruuhkamaksuilla, vaikutetaan my®os liikenteesta joh-
tuviin melu-, kasvihuonekaasu- ja lahipaastohaittoihin. Esimerkiksi Tukholmassa liiken-
teen kasvihuonekaasupaastot vahenivat kahdesta kolmeen prosenttia ruuhkamaksujen
kayttoonoton jalkeen liikennemadrien laskiessa.> Lontoossa taas vuorokauden aikaiset
typenoksidien ja pienhiukkasten keskiarvot laskivat noin 12 prosenttia ruuhkamaksujen
kayttoonoton jalkeen.’® Ruuhkamaksuilla tavoitellaankin nykyisin myos negatiivisten ym-
paristovaikutusten hillintad. Taman lisaksi motiivina on usein myds kaupunkien liikennejar-
jestelmien rahoittaminen.

52 LVM: Ministeri Berner: Viylien rahoituksen uudistustarve on ratkaistava, 23.1.2017.
https://www.lvm.fi/-/ministeri-berner-vaylien-rahoituksen-uudistustarve-on-ratkais-
tava-920426 (27.4.2021)

53 HSL, 2020.

54 Lisdksi ruuhkamaksut ovat kdytdssa muun muassa Goéteborgissa ja Milanossa. Ruuhka-
maksujen kdyttdonottoa selvitetddn myos kansainvalisesti useissa kaupungeissa.

55 Eliasson et al., 2009
56 Transport for London, 2014
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Nykyadn vydhykepohjaisen ruuhkamaksun hinta maardytyy useimmiten ajankohdan, si-
jainnin tai ajoneuvon kayttovoiman tai paastoluokan perusteella. Ajankohtaan perustu-
vassa hinnoittelussa maksu maaraytyy ruuhkahuipun mukaan. Hinnoittelu voi perustua

myds ajoneuvojen vahapdastoisyyteen tai kdayttovoimaan. Hinta maaraytyy paikoitellen

myads sijainnin mukaan, esimerkiksi keskeisemmalla sijainnilla ajaminen saattaa maksaa

enemman kuin kauempana keskustasta ajaminen.

Tavoitteiden lisaksi ruuhkamaksujen yleistyminen johtuu myos kaytdssa olevien valvonta-
teknologioiden yleistymisesta ja kehittymisesta. Ruuhkamaksujen valvonta tapahtuu auto-
maattisesti joko mikroaaltopohjaisella teknologialla tai rekisterikilven kameratunnistustek-
nologialla. Valvonta satelliittipaikannuksen avulla olisi my6s mahdollista, mutta toistaiseksi
yksikdan kaupunki ei ole sellaista toteuttanut.’” Singaporessa kuitenkin kehitetadn parhail-
laan ruuhkamaksuja suuntaan, joka hillitsee liikenteen ulkoiskustannuksia yha tehokkaam-
min. Uudessa jarjestelmdssa maksu veloitetaan satelliittipaikannusteknologiaa hyodyn-
tdaen ajetun matkan pituuden, sijainnin ja ajankohdan perusteella.®®

57 HSL,2020.
58 Hennlock et al., 2020.
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3 Tieliikenteen osatekijoiden kehitys

3.1 Ajoneuvokanta

3.1.1 Suomen ajoneuvokanta ja sen kehitys

Liikenneasioiden rekisterissa oli vuoden 2021 alussa yhteensa noin 5,7 miljoonaa ajoneu-
voa, joista henkildautoja oli noin 3,6 miljoonaa.>

Henkildautokanta on kasvanut pitkalla aikavalilla voimakkaasti. Vuonna 1960 Suomessa oli
noin 260 000 rekisterditya henkildautoa. Vuoteen 1970 mennessa henkildautojen maara
oli noussut 820 000 ja vuoteen 1980 mennessa 1,37 miljoonaan. Taman jalkeenkin auto-
kannan kasvu on jatkunut tasaisesti 1990-luvun alkuun saakka. Henkil6autojen maara laski
lievasti ensimmaisen kerran 1990-luvun alkupuolelle ajoittuneen laman aikana. Taman jal-
keen autokannan kasvu on jatkunut.

Kuva 11. Henkildautokannan kehitys pitkalld aikavalilla.

Henkiloautokannan pitkan aikavalin kehitys
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59 Luvut eivat sisalla Ahvenanmaan maakunnassa rekisterdityja ajoneuvoja.
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Vuonna 2007 voimaantulleen ajoneuvolain muutoksen jilkeen ajoneuvo on voitu merkita
liilkennerekisterissa poistetuksi liikennekaytdsta. Taman myoéta lilkennekayttdoon ilmoi-
tettujen ajoneuvojen madrda on voitu seurata erikseen. Vuoden 2021 alussa liilkennekéy-
tossa oli 2 748 000 henkildautoa. Liikennekadytdsta poistettuja henkildautoja oli noin 860
000. Rekisteri ei kuitenkaan anna tdysin tarkkaa kuvaa ajoneuvojen maarasta, silla lukuihin
sisdltynee my0s sellaisia ajoneuvoja, jotka ovat paatyneet vientiin tai romutettu viralli-

sen romutusjdrjestelman ulkopuolella. Henkildautokannasta noin neljasosa on yritysten
omistuksessa.

Uusia henkildautoja rekisterditiin vuonna 2020 noin 96 400. Uusien henkildautojen myyn-
nin keskiarvo 2010-luvulla oli noin 114 000 autoa vuodessa, mutta vaihtelu on ollut suurta.
Uusien henkilautojen myynti reagoi vahvasti talouden kehitykseen. Eniten 2000-luvulla
uusia henkildautoja myytiin vuonna 2005, jolloin myyntimaara oli noin 148 000.

Kuva 12. Uusien henkildautojen myynnin kehitys vuosien 2001-2020 aikana.
Uusien henkildautojen myynti
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Vuoden 2021 alussa liikennekdyt6ssa oli noin 338 000 pakettiautoa. Kuorma-autoja lii-
kennekaytdssa oli 95 000, linja-autoja 10 000 ja moottoripydria 146 000. Pakettiautojen
myyntimadrat ovat 2000-luvulla muuttuneet pitkalti henkildautojen myyntia vastaavasti,
vaikkakin pakettiautojen myynnin prosentuaaliset muutokset ovat olleet voimakkaam-
pia. Vuonna 2020 uusia pakettiautoja myytiin 12 800. Uusia kuorma-autoja myytiin viime
vuonna 3 400, linja-autoja 280 ja moottoripyoria 3 700.
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Kuva 13. Uusien paketti-, kuorma- ja linja-autojen seka moottoripydrien myynti vuosien 2001-2009 valilla.
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Henkildautokannasta noin 70 prosenttia on bensiiniautoja ja 28 prosenttia dieselautoja.
Dieselautojen osuus uusien autojen myynnista oli vield noin puolet vuonna 2008, mutta
niiden osuus on laskenut talla vuosikymmenella yhtdjaksoisesti ja on enda noin 15 pro-
senttia. Vaihtoehtoisten kayttévoimien osuus on toistaiseksi vain noin 2,5 prosenttia
henkildautokannasta. Uusien henkildautojen myynnista vaihtoehtoisten kdyttévoimien
osuus on kuitenkin alkuvuonna 2021 ollut jo yli neljanneksen. Selvasti suurin osa naista on
lataushybrideja.

Taulukko 2. Henkiloautokannan kdyttévoimat 31.12.2020.

Kayttovoima Maara Osuus
Bensiini 1914949 69,7 %
Diesel 761314 27,7 %
Ladattava hybridi 45621 1,7%
Tayssahko 9697 0,4 %
Kaasu 7205 0,3 %
Etanoli 4426 0,2%
Muu 84 0,0%
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Kuva 14. Uusien henkildautojen kayttovoimien osuudet. Lahde Traficom / Tilastokeskus
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Hyotyliikenteen ajoneuvoissa vaihtoehtoisten kayttovoimien osuus on ollut toistaiseksi

pieni.Vuoden 2020 lopussa liilkennekdytdssa olevista pakettiautoista noin 550 oli sahko-
kayttoisia mukaan lukien ladattavat hybridit. Kaasukayttoisia pakettiautoja oli noin 630.
Kuorma-autoista sahkokayttoisia oli 7 ja kaasulla toimivia 140. Sahkdlinja-autoja oli noin
90 ja kaasuautoja alle 70.

Suomen autokantaan tulee ajoneuvoja taalla uutena myytavien autojen lisaksi myos kay-
tettyna ulkomailta. Vuonna 2020 Suomeen tuotiin 43 900 kaytettya henkildautoa ja 4 900
pakettiautoa. Kdytettyna maahantuotujen autojen osuus autokantaan tulleista autoista oli
viime vuonna 31 prosenttia, mutta ndiden autojen vaikutus autokannan koostumukseen
jaa pitkalla aikavalilla tata osuutta jonkin verran pienemmaksi, koska niiden kayttoika Suo-
messa on keskimaarin lyhyempi kuin Suomessa ostettavilla uusilla ajoneuvoilla. Vuonna
2020 kaytettyna maahantuoduista autoista yli puolet tuotiin Ruotsista. Saksasta tuotujen
autojen osuus on noin viidesosa. Vahdisemmadssa maarin autoja on tuotu muun muassa
Virosta ja Alankomaista.

Kaytettyjen autojen tuonti on kasvanut viime vuosina selvasti. Vuosien 2015-2019 valilla
kasvu oli keskimaarin noin 20 prosenttia vuodessa. Kasvu on kohdistunut lahes kokonaan
Ruotsista tapahtuvaan tuontiin. Tuonnin kasvua selittavat Ruotsin automarkkinoilla tapah-
tuneet muutokset. Ruotsissa on ollut viimeisten vuosien aikana merkittavaa ylitarjontaa
vahan kaytetyista autoista, ja niiden hintataso on laskenut. Ruotsin kruunun heikko kurssi
yhdessa laajan autovalikoiman kanssa on lisdnnyt kdytettyjen autojen vientia Ruotsista
useisiin maihin. Valuuttakurssin muutos esimerkiksi vuodesta 2013 vuoteen 2019 on ollut
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15 prosentin suuruusluokkaa, mika on tarkoittanut keskihintaisella tuontiautolla 2 500-3
000 euron hinnanpudotusta. Kdytettyna maahantuodut autot ovat tyypillisesti suurempia
ja edustavat selvasti kalliimpia merkkeja ja malleja.

Dieselautojen osuus kadytettyna maahantuoduista henkildautoista on ollut selvasti suu-
rempi kuin uutena Suomessa myytavista autoista, mika selittynee osittain tuontiautojen
suuremmalla kokoluokalla. Viime vuosien aikana dieselautojen osuus on kuitenkin laske-
nut ja samalla vaihtoehtoisten kayttévoimien osuus kadytettyna maahantuoduista henkil6-
autoista on kasvanut. Alkuvuonna 2021 vaihtoehtoisten kdyttévoimien osuus on noussut
jo kolmannekseen. Naista suurin osa oli ladattavia hybrideja.

Kuva 15. Eri kdyttovoimien osuudet kaytettynd maahantuoduista henkildautoista vuosina
2014-2021(tammi-maaliskuu).
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3.1.2 Ajoneuvokannan ika

Liikennekadytossa olevan henkil6autokannan keski-ika ilman museoautoja oli vuoden 2021
alussa 12,1 vuotta. Pakettiautojen keski-ika oli 12,9 ja kuorma-autojen 13,6 vuotta. Henki-

I6autojen keskimaardinen romutusika oli vuonna 2020 noin 21,3 vuotta. Kuten kuvasta 16
nahdaan, Suomen henkildautokanta on vanhin Kainuussa ja Pohjois-Karjalassa seka uusin
Uudellamaalla.

63



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

Kuva 16. Liikennekdytdssa olevien henkiloautojen keski-ikd maakunnittain.

Liikennekdytosséa olevien henkildautojen keski-ika
maakunnittain ilman museoajoneuvoja 2020
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Liikennekdytosta poistamisen tultua mahdolliseksi muutettiin samalla my&s ajoneuvove-
rolakia siten, ettei veroa tule suoritettavaksi ajalta, jolloin auto on poistettu liilkennekay-
tosta. Useissa tapauksissa lilkkennekaytosta poisto katkaisee my6s lilkkennevakuutusmak-
sun. Muutoksen jalkeen autokannan romutusika ja keski-ikd on kaantynyt nousuun, ja on
mahdollista, etta liikennekaytdstd poiston mahdollistamisella on vaikutusta ajoneuvokan-
nan ikaan. Vanhemmilla ja vahaarvoisilla autoilla kiinteiden verojen ja maksujen osuus ko-
konaiskustannuksista on suuri, ja lisdksi ndma autot ovat usein kausiluonteisessa kdytdssa.
Mahdollisuus katkaista verojen ja maksujen kertyminen tekee vanhempien autojen omis-
tamisesta edullisempaa ja kannustaa siten pitdmaan niitd pidempaan kaytossa verrattuna
aikaisempaan tilanteeseen, jossa autosta oli suoritettava veroa varsinaiseen rekisterista-

poistoon asti.
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Kuva 17. Ajoneuvokannan idn kehitys vuosien 2002-2020 valilld. Henkildautoissa ei ole mukana
museoautoja.

Ajoneuvokannan idn kehitys

ikd /vuotta
15
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Liikenteen turvallisuusvirasto®® on tarkastellut, kuinka paljon liikennekdyttoon on merkitty
henkildautoja, jotka todenndkdisesti eivat ole kuitenkaan kaytossa. Tallaisiksi katsottiin
autot, joilla oli rekisterissa merkinta ajokiellosta, kdyttokiellosta, ajoneuvoveron eraanty-
misesta, kilpien haltuunotosta tai yli vuoden laiminly6tyna olleesta maaraaikaiskatsastuk-
sesta. Naiden henkil6autojen osuus oli arviolta viidesta kuuteen prosenttia liilkennekayt-
toon merkityista ajoneuvoista. Tata ei kuitenkaan oteta huomioon ajoneuvokannan ikaa
laskettaessa, silla kyseessa ei ole vakiona pysyva joukko, vaan osaa autoista kaytetaan ra-
joitusmerkinnasta huolimatta ja osa ajoneuvoista voi myohemmin palautua tosiasialliseen
kayttoon rajoituksen poistuttua.

Vaikka henkildautojen keski-ika pysyi vakaana 2000-luvun alkupuolella, autokannan ikdan-
tymisessa on kuitenkin kyse myds pitkan aikavalin ilmiosta. Esimerkiksi 1980-luvun loppu-
puolella henkildautojen keski-ikd oli alle 7,5 vuotta. Tama kertonee muun muassa ajo-
neuvojen teknisen kestavyyden paranemisesta. Taman lisdksi ajoneuvokannan keski-idn
nousuun on todenndkdisesti vaikuttanut myds makrotaloudelliset seikat kuten vaeston
ikddntyminen ja uusien autojen myyntien alentuminen talouskehityksen seurauksena.

60 Nykyisin Liikenne- ja viestintavirasto
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Autojen keski-ika on ollut nousussa myds EU:ssa.’! Kansainvdliset autokannan ikaa kuvaa-
vat tilastot kerdatdan muutaman vuoden viiveelld, ja viimeisin EU-tason tieto on vuodelta
2019, jolloin henkildautojen keski-ika oli 11,5 vuotta. Vastaavana aikana Suomessa hen-
kildautojen keski-ika oli 12,2 vuotta museoautot mukaan lukien. My6s pakettiautojen ja
kuorma-autojen ika oli Suomessa yli EU:n keskiarvon. Suomen lainsaddantoon sisaltyva
mahdollisuus poistaa ajoneuvoja lilkkennekdyttsta mahdollisesti kasvattaa Suomen auto-
kannan keski-ikaa verrattuna muihin EU-maihin.

Kdytettynd maahantuotujen autojen mediaani-ikd oli vuonna 2020 noin 4 vuotta ja se on
laskenut viime vuosien aikana. Kuten kuvasta huomataan, autoverotettujen kdytettyna
maahantuotujen ikdjakauma kohdistuu voimakkaasti alle viisivuotiaisiin autoihin.

Kuva 18. Kaytettynd maahantuotujen autojen ikdjakauma vuosina 2019 ja 2020.

Autoverotettujen kdytettyjen henkiloautojen ikdjakauma
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61 Vertailu ei kerro autokannan efektiivista ikaa eli sitd, minka ikdisid autoja kdytetaan.
Sama efektiivinen keski-ikd voi olla kahdessa maassa, vaikka kaikkien autojen idn keskiarvo
on toisessa suurempi kuin toisessa. ACEA: Average age of the EU motor vehicle fleet, by ve-
hicle type, 1.2.2021, https://www.acea.be/statistics/article/average-age-of-the-eu-motor-ve-
hicle-fleet-by-vehicle-type (27.4.2021).
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3.2 Autojen paastotasot ja niiden kehitys

Liikennekaytossa olevien henkildautojen keskimaarainen hiilidioksidipaasto oli vuoden
2020 lopussa 153,5 grammaa kilometriltda NEDC-mittaustavan mukaisesti. Suurimmat
keskimaaraiset hiilidioksidipadstot lilkennekdytossa olevilla henkildautoilla olivat vuoden
2020 lopussa Pohjois-Karjalassa, Kainuussa ja Keski-Pohjanmaalla rekisterdidyilld autoilla.
Vastaavasti pienimmat keskipaastot olivat Uudellamaalla ja Varsinais-Suomessa.

Kuva 19.  Liikennekdytdssa olevien henkildautojen keskimaarainen 0 -pddsto maakunnittain 31.12.2020.

Liikennekédytossa olevien henkilbautojen
keskimadardinen hiilidioksidipaasté maakunnittain
31.12.2020
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TRATICCM

Liikenne- ja viestintévirasto

Henkil6autojen valmistajien ilmoittamat NEDC-mittaustavalla mitatut hiilidioksidipaas-
tot ovat alentuneet talla vuosikymmenelld huomattavasti. Suomessa rekisterdityjen uu-
sien henkildautojen keskimaardiset ominaispadstot vuonna 2000 olivat 178,6 grammaa
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kilometria kohti. Vuonna 2018 pdasto oli 117,4 grammaa kilometrid kohti. Uusien paketti-
autojen keskipdasto on alentunut hitaammin. Vuodesta 2015 uusien pakettiautojen keski-
paastd on pienentynyt noin 7 grammaa 169,4 grammaan kilometrilta NEDC-mittaustavan
mukaisesti.

Kuva 20. Ensirekisterdityjen henkildautojen keskimaaradiset hiilidioksidipaastot kayttovoimittain (NEDC).

Ensirekisterdityjen henkildautojen hiilidioksipdstot (NEDC)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
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Kaytettyna maahantuotujen henkilautojen keskipaasto oli viime vuonna keskimaarin
132,1 grammaa kilometrilta. Kdytettynd maahantuotujen autojen ominaispaasto oli siten
runsas 20 grammaa pienempi kuin autokannan keskipdasto, mutta arviolta noin 20 gram-
maa suurempi kuin uusien henkiléautojen ominaispdasto. Kdytettyna maahantuotujen au-
tojen paastokehitys on ollut kuitenkin ollut nopeimmin alenevaa. Naiden keskipaastd on
pienentynyt 56 grammaa kilometrilta vuodesta 2015 vuoteen 2020 kun vastaavana aikana
autojen uusien autojen keskipadsto on alentunut noin 20 grammaa.®?

62 Valmistajien ilmoittamien NEDC-padstdjen mukaisesti tai WLTP-paaston perusteella
tehty arvio NEDC-paastotiedosta.
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Kuva 21. Kaytettynd maahantuotujen henkildautojen padstdjakauma vuosina 2016-2020.
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Merkittava osa uusien ja kdytettyjen autojen kulutuslukemien alenemisesta johtuu kuiten-
kin NEDC-mittaustavan heikkouksista. Mittaustapa on muun muassa liian yksinkertainen
ja mahdollisti sen, ettd autonvalmistajat ovat voineet sdadtaa ajoneuvon toimimaan testa-
usolosuhteissa ja muokata ajoneuvon paastét muodostumaan siten testin aikana pienem-
maksi kuin todellisuudessa. Eri ajankohtina mitatut kulutuslukemat eivat siis anna oikeaa
kuvaa autojen polttoainetehokkuuden ja siten paastojen kehityksesta.

Kuvassa 22 esitetdadan Suomen liilkennekdytossa olevien henkildautojen padstotasojen ke-
hitysta vuodesta 2013 vuoteen 2020 ilmoitettujen paastojen mukaisesti seka arvioitujen
todellisten paastotasojen mukaisena korjattuna. Kuten kuvasta huomataan, henkildauto-
kannan pdastotasojen alentuminen olisi selvasti heikompaa kuin oletettu. Keskipaastd on
pienentynyt viime vuosina hieman vuosittain.
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Kuva 22. Liikennekdytdssa olevien henkiloautojen valmistajien ilmoittamat ja arvioidut todelliset paastot
2013-2020 (kuva Palanne — Sahari (2021))
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EU:ssa siirryttiin asteittain vuosien 2017-2020 aikana uuteen ajoneuvojen WLTP-mittausta-
paan. WLTP-mittaustapa kuvaa aiempaa paremmin auton kulutusta lilkkennekayt6ssa. Van-

halla ja uudella testimenetelmalld saadut paasto- ja kulutuslukemat eivat siten ole suoraan
verrattavissa toisiinsa. EU:n komission Joint Research Center -tutkimuslaitoksen tutkimuk-

sessa on arvioitu, etta WLTP-mittaustavan antamat hiilidioksidiarvot polttomoottorihenki-

I6autoilla ovat keskimaarin 21 prosenttia eli 20-25 grammaa kilometriltd korkeammat kuin
NEDC-mittaustavan arvot. Eri padstotasolla vaikutus on kuitenkin erilainen.®

Viimeisen kahden vuoden aikana uusien Suomessa rekisterdityjen henkildautojen WL-
TP-menetelmalla mitatut keskimaaraiset hiilidioksidipdaastot ovat alentuneet 143 gram-
masta 106 grammaan kilometrilta. Keskipaastojen aleneminen johtuu paaosin lataushybri-
dien ja tdyssahkoautojen myyntiosuuksien kasvusta.

63 JRC, 2017.
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Kuva 23. Ensirekisterdityjen henkildautojen keskimadrdiset padstot (WLTP).

Ensirekisterdityjen henkiloautojen hiilidioksidipaastot (WLTP)
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Mittaustapa ja todelliset pddstot

Autojen ominaispadstot maaritetadan standardoidulla mittausmenetelmalla,
joka on vaistamatta yksinkertaistus todellisuudesta ja kuvaa auton
ominaisuuksia tietyissa vakio-oloissa. Kdytanndssa auton kaytosta

syntyvat todelliset padstot vaihtelevat auton kayttotavasta riippuen.
Mittausmenetelmat pyrkivat huomioimaan erilaisia ajo-olosuhteita, mutta
esimerkiksi ruuhka-ajoa simuloivasta ajo-osuudesta taytyy tehda oletus eika
testimenetelma voi kuvata kenenkdan autoilijan todellista ajoa tasmallisesti.
Tiedetaan myos, etta kayttotavan merkitys polttoaineen kulutukseen ja
padstoihin on suuri.

Esimerkiksi kahdeksan Euroopan maan aineistolla tehdyssa tutkimuksessa®
verrattiin valmistajien ilmoittamia paastolukemia todellisen ajon
polttoainekulutukseen. Tutkimuksen mukaan valmistajien ilmoittamat
keskimaaraiset hiilidioksidipaastot alenivat vuosien 2001-2017 aikana 170
grammasta 119 grammaan kilometrilta. Samalla ajanjaksolla todellisesta
ajonaikaisesta polttoainekulutuksesta lasketut paastot kuitenkin alenivat
180 grammasta vain 163 grammaan kilometrilta mitatéiden kaksi
kolmasosaa valmistajien ilmoittamien hiilidioksidipaastojen alenemisesta.

64 Tietge et al. (ICCT White Paper), 2019; Plétz et al. (ICCT White Paper), 2020.
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Vaikka tulokset eivat valttdamatta olisi taysin samanlaisia Suomen
olosuhteissa ja suomalaisella autokannalla, kertoo tutkimus kuitenkin
siitd, ettd kulutuslukemat selvasti ylikorostavat vanhojen henkil6autojen
merkitysta hiilidioksidipaastojen aiheuttajina suhteessa uudempiin
polttomoottoriautoihin.

Erityisen paljon todelliset padstot voivat erota ilmoitetuista padstoista
lataushybrideilld, koska sahkolla ajettaessa ajonaikainen paasto lasketaan
nollaksi mutta sahkolla ajamisen osuus riippuu tdysin auton kdyttdtavasta.
International Council on Clean Transport, jaliempana ICCT:n arvioiden®
mukaan todellisten ja ilmoitettujen lukemien ero on keskimaarin alle

40 prosenttia, kun ladattavilla hybrideilla ero voi olla mahdollisesti

jopa moninkertainen. Autoalan kyselytutkimuksen® mukaan vastaajat
arvioivat ajavansa hieman yli puolet ladattavien autojen ajokilometreista
sahkolla. Erdissa muissa tutkimuksissa ja selvityksissa on raportoitu selvasti
vahdisempaa sahkodajon osuutta. Esimerkiksi ICCT havaitsi noin 100 000
lataushybridin aineistoon perustuvassa tutkimuksessa, ettd saihkémoottorin
osuus ajetuista kilometreistd oli vain 37 prosenttia yksityisomisteisilla autoilla
ja 20 prosenttia tydsuhdeautoilla. Autoleasing-yhtio LeasePlanin joulukuussa
2020 julkaisemien tietojens” mukaan vapaan autoedun lataushybridien
todellinen kulutus oli keskimaarin noin 3 ja puoli kertaa suurempi kuin
valmistajat autoille ilmoittavat.

Autokannan idan merkitysta arvioitaessa pitaa ottaa huomioon se, etta autokannasta pois-
tuvalla autolla on todennakdisesti ajettu keskimaaraista selvasti vahemman viimeisimpien
vuosien aikana. Kuten kuvasta 24 kdy ilmi, autojen ajosuorite riippuu auton idsta eli van-
hemmilla autoilla ajetaan vdhemman ja uusilla autoilla enemman.

65 Tietge et al. (ICCT White Paper), 2019.
66 Autoalan tiedotuskeskus, 2020.

67 LeasePlan:https://news.cision.com/fi/leaseplan-finland/r/leaseplan-tutkii--lataushybridi-
en-todellinen-kulutus-on-3-4-kertaa-lupauksia-suurempi,c3254662 (29.4.2021)
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Kuva 24. Eri ikaisten henkildautojen keskimadrdinen ajosuorite. Lahde: Tilastokeskus
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Eri ikdisten autojen paastoja verrattaessa on siis otettava huomioon toisaalta auton idan
myota nouseva keskimadrainen padstotaso ja toisaalta ian myo6ta aleneva ajosuorite. Ku-
vassa 25 molemmat tekijat huomioiden esitetddn keskimaardinen eri ikdisten autojen vuo-
dessa tuottama ajamisen hiilidioksidipaasté vuonna 2016. Kun otetaan huomioon arvio
ilmoitettujen ja todellisten paastdjen erosta edella mainitun ICCT:n arvion mukaisesti, uu-
sien autojen tuottama keskimaarainen vuotuinen hiilidioksidipdastd on vanhempia autoja
suurempi.

Kuva 25. Liikennekdytdssa olevien henkildautojen ajamisen hiilidioksidipadstot autot ian mukaan vuonna
2016, hiilidioksiditonnia vuodessa (kuva Palanne — Sahari (2021)).
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3.3 Liikennesuoritteiden kehitys

Tieliikenteen suoritteiden todelliseen kehitykseen on liittynyt viime vuosina epailyja, silla
eri tietoldhteet ovat antaneet hyvin erilaisen kuvan tieliikenteen suoritteiden kehittymi-
sestd, mika on vaikeuttanut muun muassa liikkenneverkon kehittamistarpeiden seka liiken-
teen ympdristdvaikutusten ja verotuksen muutosten vaikutusten arviointia.

Tasta syysta Liikennevirasto kaynnisti kesdakuussa 2016 tieliikenteen suoritelaskennan ke-
hittamisselvityksen.® Tyon tavoitteena oli tarkentaa arviota nykyisista liikennesuoritteista
seka tuottaa suositus menetelmastd, jolla jatkossa vuosittaiset muutokset suoritteissa tuo-
tettaisiin tilastoihin. Tydssa selvitettiin olemassa olevia lilkkennesuoritteiden tietolahteita.
Kattavimmiksi ja luotettavimmiksi tietoldhteiksi selvityksessa arvioitiin Tilastokeskuksen
kertaluonteisena selvityksena vuonna 2010 katsastuksen yhteydessa kerattavien matka-
mittarilukemien perusteella tuottamat tiedot Suomeen rekisteréidyn kaluston kokonais-
suoritteista ja suoritteiden jakautumisesta ajoneuvolajeittain. Taman selvityksen rinnalla
tehtiin Liikenneviraston tilaamana Tilastokeskuksessa aiempaa laajempiin katsastusai-
neistoihin perustuva arvio vuoden 2015 liikennesuoritteista. Liikennevirasto esitti, etta
jatkossa tieliikenteen suoritteille kdytettdisiin yhtend lahtokohtana katsastusaineistoihin
perustuvia tietoja.*

Toisena luotettavana suoritetietojen ldhteena selvityksessa pidettiin Vaylaviraston” rapor-
toimaa maantiesuoritetta, mutta menetelman kyky erotella henkil6- ja pakettiautoja seka
linja- ja kuorma-autoja toisistaan pidettiin puutteellisena.”

Taulukossa 3 tarkastellaan toteutunutta lilkkennesuoritteiden kehitysta vuosien 2008-2019
sekd 2015-2019 osalta ja vertaillaan matkamittaritietojen perusteella arvioitua suoritetta ja
Vaylaviraston laskemaa maantiesuoritteiden kehitysta henkil6- ja pakettiautoilla seka linja-
ja kuorma-autoilla.

68 Moilanen - Niinikoski (Liikennevirasto), 2017.

69 Moilanen - Niinikoski (Liikennevirasto), 2017. Tilastokeskuksen tietilaston luvut autojen
kokonaissuoritteista ovat vuodesta 2016 ldhtien perustuneet Tilastokeskuksen jalostamaan
suoriteaineistoon matkamittariaineistojen pohjalta. Vuoden 2015 matkamittaritietojen poh-
jalta tehtya laskelmaa kokonaissuoritteista ei ole kuitenkaan huomioitu Tietilastossa, koska
vuodelle 2015 oli olemassa jo Vdylaviraston laskelma maantiesuoritteista ja katusuoritteista.
70 aiemmin Liikennevirasto

71 Moilanen - Niinikoski (Liikennevirasto), 2017.
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Taulukko 3. Liikennesuoritteiden kehitys vuosilta 2008-2019 ja 2015-2019.

Henkilo- ja pakettiautot, milj. km Kuorma- ja linja-autot, milj. km

Maantiesuorite Matkamittari Maantiesuorite Matkamittari

2007 32540 3120
2008 32420 45299 3140 4687
2015 34285 46113 3145 4025
2016 34533 46233 3242 4128
2017 34991 46 225 3309 4000
2018 35253 46 411 3335 4025
2019 35301 46 444 3301 3943
Kumul. muutos 3,0% 0,7 % 5,0 % -2,0%
2015-2019
Kumul. muutos 8,9 % 2,5% 51% -15,9 %
2008-2019
Keskim. vuosimuutos 0,73 % 0,18 % 1,22 % -0,51%
2015-2019
Keskim. vuosimuutos 0,78 % 0,23 % 0,46 % -1,56 %
2008-2019

Kuten taulukosta havaitaan, maantiesuoritteet ja matkamittariaineiston mukaiset suorit-
teet antavat huomattavan erilaisen kuvan likkennesuoritteiden kehityksesta. Jos Liiken-
neviraston selvityksen paatelman mukaisesti matkamittariaineistoa voidaan pitaa katta-
vimpana ja luotettavimpana lahteend, ovat henkild- ja pakettiautojen liilkennesuoritteet
kasvaneet vuodesta 2008 vuoteen 2019 keskimdarin 0,23 prosenttia vuodessa.”? Vuodesta
2015 vuoteen 2019 kasvua on ollut keskimaarin 0,18 prosenttia vuodessa. Henkilo- ja
pakettiautojen maantiesuoritteiden kasvut vastaaville ajanjaksoille ovat huomattavasti
korkeampia, 0,78 prosenttia ja 0,73 prosenttia. On kuitenkin mahdollista, ettda molemmat
mittaustavat kuvaavat suoritteiden kehitysta oikein, silld ne kuvaavat eri asioita. Liikenne-
suoritteet ovat esimerkiksi voineet siirtyad kaduilta maanteille, jolloin maantiesuorite on
voinut kasvaa voimakkaammin kuin kokonaissuorite. Maantiesuoritteet huomioivat myos

72 Kotitalouksien kdytettavissa olevat reaalitulot henked kohden kasvoivat vuodesta 2008
vuoteen 2019 keskimaarin noin 0,8 prosenttia vuodessa. Vuodesta 2015 vuoteen 2019 koti-
talouksien reaalitulojen keskimaardinen vuosikasvu oli noin 1,5 prosenttia
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ulkomaisten ajoneuvojen ajamat suoritteet Suomessa, mutta eivat huomioi kotimaisten
ajoneuvojen ulkomailla ajavia suoritteita, kuten matkamittariaineistoon perustuvat luvut.

Koska kaikkia katsastuksia ei tehda vuoden lopulla, vuoden matkamittarilukema ei kuvaa
vain juuri kyseisena vuonna ajettuja kilometreja, vaan myos edellisena vuonna ajettuja ki-
lometreja.” Jos katsastukset olisivat tasaisesti jakautuneet, kuvaisi aineisto tarkimmin ajo-
kilometreja mittausvuoden puolivadlista mittausvuotta edeltavan vuoden puolivaliin.

Vuoden 2008 matkamittaritietojen vertailukelpoisuuteen liittyy epavarmuutta, mika kos-
kenee erityisesti kuorma- ja linja-autoja, silla matkamittariaineiston kattavuus rekistereissa
olevien kuorma-autojen osalta oli matala, vain 17 prosenttia.”* Matkamittariaineiston pe-
rusteella kuorma- ja linja-autojen suorite olisi laskenut keskimadarin 1,56 prosenttia vuo-
dessa vuodesta 2008 vuoteen 2019. Yksi mahdollinen selitys kuorma- ja linja-autojen suo-
ritteiden hitaalle kehitykselle on talouskasvun heikkous, silla reaalisen bruttokansantuot-
teen kasvu oli vuodesta 2008 vuoteen 2019 keskimaarin 0,3 prosenttia vuodessa ja myods
teollisuuden tuotannon kehitys oli talla aikavalilla vaisua.

Maantiesuoritteiden perusteella kuorma- ja linja-autojen suorite olisi puolestaan kasvanut
vuodesta 2008 vuoteen 2019 keskimaarin noin 0,46 prosenttia vuodessa. Osittain matka-
mittaritietojen ja maantiesuoritteiden eron taustalla voi olla se, ettd syyskuussa 2008 alka-
nut finanssikriisi laski todenndkdisesti raskaan liilkenteen maantiesuoritteita vuoden 2008
lopulla, mika ei vield juuri ndkynyt vuoden 2008 matkamittarilukemissa. Toisaalta kuorma-
ja linja-autojen maantiesuorite vuonna 2007 ei ollut vuotta 2008 korkeampi, joten mit-
tausajankohta voi selittda erosta vain osan. Taman lisaksi mahdollisia muita mittausten
epatarkkuuksista johtumattomia syita eroihin voisi olla se, etta ulkomaisten ajoneuvojen
osuus kuorma-autojen suoritteista Suomessa olisi kasvanut tai kaduilla ajettavan suorit-
teen osuus olisi pienentynyt. Ottaen huomioon vuoden 2008 kuorma-autojen matkamit-
taritietoihin liittyvat epavarmuustekijat, vuosien 2008-2019 tarkastelussa voi siten olla
kuorma- ja linja-autojen osalta perusteltua nojata maantiesuoritteiden kehitykseen matka-
mittarilukemien sijasta. Toisaalta, kuten Liikenneviraston raportissa’ tuodaan esille, kyse-
lypohjaisen kotimaisen tavaraliikennetilaston liilkennesuoritteet osoittavat laskua.

Mielenkiintoista kuitenkin on, ettd merkittava ero suoritteiden kehityksessa eri mittausta-
voilla ndkyy myds vuosien 2015-2019 aikana. Vuosien 2015-2019 matkamittaritietojen pe-
rusteella kuorma- ja linja-autojen ajokilometrit ovat laskeneet keskimadrin 0,51 prosenttia

73 Lisdksi katsastusaineistoon sisaltyy myos katsastusvilien takia pientd epdavarmuutta

74 Vuoden 2008 tulokset perustuivat ainoastaan A-Katsastuksen matkamittarilukuihin ja
myo&hempien vuosien aineistoihin liittyy joitakin menetelmallisia muutoksia.

75 Moilanen - Niinikoski (Liikennevirasto), 2017.
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vuodessa. Maantiesuoritteiden perusteella kuorma- ja linja-autojen suoritteet ovat kas-
vaneet keskimdarin 1,22 prosenttia vuodessa. On sinansa mahdollista, etta eroa selittaa
vuonna 2016 alkanut suhdannekadnne, jonka seurauksena erityisesti vientiteollisuutta
palveleva kuorma-autoliikenne maanteilld on voinut kasvaa katusuoritteen samanaikai-
sesti laskiessa.

Liikennesuoritteiden kehitys LIISA-laskentajarjestelmassa

Toteutuneita liilkennesuoritteita voidaan pyrkid arvioimaan liikenteen polttoaineiden to-
teutuneen kulutuksen avulla, jos autojen polttoainetehokkuudesta on olemassa luotet-
tava arvio. VTT:n LIPASTO-mallissa’® polttoaineiden kulutusta, suoritteita ja polttoainete-
hokkuuden kehitysta on pyritty sovittamaan yhteen.”

Seuraavissa kuvissa on esitetty VT T:n LIPASTO-laskentajarjestelmdan kuuluvan LIISA-mallin

tuloksia polttoainekulutuksen kehityksesta ja liikennesuoritteista ajoneuvoluokittain.”

Kuva 26. LIISA-mallin mukaiset polttoaineen kulutuksen kehitys ja liikennesuorite kuorma- ja linja-autoille
sekd henkild- ja pakettiautoilla.

Kuorma- ja linja-autot, 2008 =1 Henkild- ja pakettiautot, 2008 =1
1.1 1.1
1,05 1,05
1 1
0,95 0,95
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AT O RN ENENENENEN,

s K110TMa- ja linja-autot, kulutus Henkild- ja pakettiautot, kulutus

s K110rMa- ja linja-autot, suorite wn Henkil6- ja pakettiautot, suorite

76 VTT LIPASTO-laskentajarjestelma.

77 Se, kuinka tasapainotus tarkalleen tapahtuu ja mita lahtotietoja tasapainotuksessa kay-
tetdan, jaa ulkopuoliselle epdselvdksi, silld tarkkaa menetelmaselostetta tasapainotuksesta
ei ole saatavilla. Koska autokannan nykyinen polttoainetehokkuuden profiili vaikuttaa en-
nusteisiin polttoaineiden kulutuksen ja paastojen kehittymisestd, olisi menetelman tarkka
selostaminen tarkeda mallin lapindakyvyyden ja luotettavuuden arvioimiseksi.

78 Liikenteen perusennuste on toteutettu autokantamalli ALIISA:n avulla. Kaytettavissa ole-
vat versiot ALIISA:n tulosteista sisalsivat kuitenkin epdjohdonmukaisuuksia vuosien 2012-
2014 toteutuneen kehityksen osalta (dieselin kokonaiskulutus ja kuorma-autojen suoritteet),
eika kaytettavissa oleva ALIISA:n aineisto ulottunut kuin vuoteen 2012.
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LIISA-mallin tulosten mukaan kuorma- ja linja-autojen polttoaineen kulutus nayttdisi hei-
lahtelevan enemman talouden suhdanteiden mukana kuin suoritteiden kehitys. Heilah-
telun mahdollinen selitys voi olla suuremman polttoainekulutuksen omaavien ajoneuvo-
yhdistelmien suoritteen voimakkaampi reagointi talouden kehitykseen. Toisaalta on syyta
huomioida, etta erityisesti dieselin kulutuksen jakautumiseen eri ajoneuvoluokkien vilille
liittyy olennaista epavarmuutta, silld arvio nojaa muun muassa suoritetietoihin ja yksit-
taista vuotta koskeviin ajosuoritteisiin liittyy merkittavaa epavarmuutta niilta vuosilta,
joilta ei ole luotettavaa matkamittaritietoa. Ylla olevista kuvista voi esimerkiksi huomata,
ettd henkil6- ja pakettiautojen polttoaineen kulutuksen ja suoritteiden kehityksen erot
nakyvat pitkalti vastakkaisina eroina kuorma- ja linja-autojen polttoaineen kulutuksen ja
suoritteiden kehityksessa. Siten on mahdollista, etta ajoneuvokilometria kohden lasketun
polttoaineiden kulutuksen kehitys on ollut tasaisempaa kuin mita ylla olevista kuvista voisi
paatella.

LIISA-laskentajarjestelman tulosten mukaan seka henkil6- ja pakettiautojen ettd kuorma-
ja linja-autojen liikennesuorite on joka tapauksessa pysynyt suunnilleen ennallaan vuo-
desta 2008 vuoteen 2019.”° Henkil®- ja pakettiautojen suoritteen kasvu on LIISA-laskenta-
jarjestelman mukaan ollut siten hieman hitaampaa kuin matkamittaritietojen perusteella.
Sen sijaan toisin kuin matkamittaritiedoissa, kuorma- ja linja-autojen suorite ei ole LII-
SA-laskentajarjestelmassa laskenut.

Keskimaaraiset liikennesuoritteet

Taulukossa 4 on esitetty matkamittariaineiston perusteella Tilastokeskuksen arvioimat
koko vuoden liikennekaytdssa olleiden henkildautojen keskimaaraiset lilkennesuorit-
teet ikaluokittain ja kayttdvoimittain vuonna 2019. Muiden kuin bensiini- ja dieselautojen
suoritetta ei ole voitu jakaa erikseen kayttovoimittain, koska matkamittariaineistoa suorit-
teista on vield vahan. Tama johtuu siitd, etta sahkdautojen, lataushybridien ja kaasuauto-
jen maara ajoneuvokannassa on kasvanut vasta viime vuosina, minkd vuoksi suurta osaa
naista autoista ei ole vield katsastettu ensimmaista kertaa.

79 LIISA-laskentajdrjestelman tulosten mukaan koko henkil6- ja pakettiautokannan polt-
toaineiden kulutus ajettua kilometrida kohden olisi laskenut keskimaarin 0,34 % vuodessa
vuodesta 2008 vuoteen 2019 ja kuorma- ja linja-autojen noussut keskimaarin noin 0,38 %
vuodessa.
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Taulukko 4. Henkiloautojen keskimaardiset liikennesuoritteet ikdluokittain ja kdyttovoimittain
vuonna 2019.

Kayttoonottovuosi Bensiini Diesel Muut Kaikki
yhteensd  yhteensd

-1999 8139 13225 13158 8535
2000-2004 11146 18 485 19934 12222
2005-2009 12279 20089 18893 14 856
2010 12934 20725 17756 16 350
2011 13109 21219 16 122 16778
2012 13316 22167 15 626 17 089
2013 13479 22096 16 177 16 948
2014-2015 13969 23320 13690 17 647
2016-2017 15215 26195 18198 18 887
2018 15916 30593 18790 19596
2019 8700 17 498 9356 10413
Kaikki yhteensd 11846 21489 15095 14548
Kaikki yhteensa pl. 2019 11967 21607 16 920 14730
2005-2018 13435 22324 16905 16 678

Taulukossa 5 on puolestaan esitetty paketti-, linja- ja kuorma-autojen keskimaaraiset suo-
ritteet vuonna 2019.
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Taulukko 5. Paketti-, linja- ja kuorma-autojen keskimaardiset suoritteet vuonna 2019.

Lukumaara Ajosuoritteen keskiarvo
Pakettiautot yhteensa 368 588 15534
diesel, 1990 15629 7420
diesel, 1991-2000 42178 12452
diesel, 2004-2001 41720 14684
diesel, 2010-2005 80375 17283
diesel, 2015-2011 62 508 20 691
diesel, 2019-2016 58194 21404
Muut pakettiautot yhteensd 67 984 8001
Linja-autot yhteensa 14133 42 549
ikdluokka, Ov 571 29879
ikéluokka, 1-3v 1629 67 807
ikdluokka, 4—6v 1737 67 444
ikdluokka, 7-10v 2181 52984
ikdluokka, yli 10v 4619 38353
Liikennekdytdstd poistetut 279 19673
yhteensa
Muut (ei eroteltu ikdluokkaa) 602 14950
Kuorma-autot yhteensa 113332 29 487
Muut (ei eroteltu ikdluokkaa) 56 434 16 291
Muut (max. 4 vuotta vanhat) 11527 77 349
Muut (yli 4 vuotta vanhat) 45 371 33741

3.4 Autoilun verotuksen ja hintojen kehitys

Polttoaineiden verotasojen ja hintojen kehitys

Kuvassa 27 havainnollistetaan bensiinin verotason kehitysta vuodesta 2005 lahtien. Vaikka
bensiinin nimellinen valmisteverotaso on noussut vuodesta 2005 vuoteen 2021 noin 16
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sentilld litralta, on bensiinin keskimdardinen verotaso yleinen kuluttajahintakehitys huo-
mioiden reaalisesti talla hetkella vain noin yhden sentin korkeammalla kuin se oli vuonna
2005 ja 2010. Kun bensiinin verotason kehitysta suhteutetaan ansiotasoindeksin kehityk-
seen, joka kuvaa suunnilleen kotitalouksien tulokehitystd, on bensiinin verotaso noin 8
senttida alemmalla tasolla kuin vuonna 2005. Moottoribensiinin ja sita korvaavien biopolt-
toaineiden keskimaarainen nimellinen verotaso aleni vuonna 2011. Tama johtui siita, etta
energiaverouudistuksen yhteydessa biopolttoaineiden verotaso aleni, kun tankattavan
polttoaineseoksen komponenteille madriteltiin niiden energiasisaltoa ja laskennallista hii-
lidioksidipaastoa vastaava verotaso sen sijaan, etta kaikkia komponentteja olisi verotettu
korkeammalla fossiilisen moottoribensiinin litraperusteisella verotasolla.

Ennustetun inflaation ja ansiotasoindeksin kehityksen perusteella bensiinin kuluttajahinta-
ja tulotasokehitykseen suhteutettu verotaso kaantyy jalleen laskuun vuoden 2021 aikana.

Kuva 27. Bensiinin verotason kehitys vuodesta 2005 vuoteen 2024.

Bensiinin verotason kehitys (energiamdaravakioituna)
senttid per litra (=32M))
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e Bensiinin keskimadrainen taso kuluttajahintaindeksilla deflatoitu

e Bensiinin keskimadrainen verotaso ansiotasoindeksilla deflatoitu

Kuvassa 28 esitetadn bensiinin hinnan kehitys vuodesta 2005. Verotuksen lisaksi bensii-
nin hintaan kuten polttoaineiden hintaan yleisesti vaikuttaa monet muut tekijat. Ottaen
huomioon, etta bensiinin reaalinen verotaso on pysynyt vakaana, bensiinin hintakehitysta
selittavat muut kuin verotukselliset tekijat. Merkittavimpana hintavaihtelua selittavana te-
kijana on ollut 6ljyn hinnan vaihtelut. Taman lisdksi bensiinin hintaa on nostanut biopolt-
toaineiden jakeluvelvoite.
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Kuva 28. Bensiinin verotason kehitys. Lahde: Tilastokeskus, VM
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Kuvassa 29 kuvataan bensiinin verorasituksen kehitysta kilometria kohden vuodesta 2012
Iahtien. Autojen polttoainetehokuuden paraneminen vaikuttaa bensiiniautoilijoiden ve-
rorasitukseen alentavasti. Kuten kuvasta huomataan keskimaardisen bensiiniauton nimel-
liset energiaverokustannukset kilometria kohden eivat ole nousset vuodesta 2012 ja re-
aalisesti energiaverokustannukset ovat laskeneet noin 6 prosenttia ja ansiotasokorjattuna
laskua on noin 10 prosenttia. VTT:n ennustamalla polttoainetehokkuuden kehittymisella
keskimadrdisen bensiinilla ajetun kilometrin reaaliset energiaverokustannukset laskevat
noin 25 prosenttia vuodesta 2019 vuoteen 2030 mennessa.

Kuva 29. Bensiinin verokustannus ajokilometrilta.
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Kuvassa 30 kuvataan dieselin verotason kehitystd. Kuten kuvasta kdy ilmi, diesel6ljyn ja
sitd korvaavien biopolttoaineiden verotuksessa toteutui vuosina 2011-2012 sama keski-
maardista veroa alentava rakennemuutos kuin bensiinin verotuksessa. Perinteisen fos-
siilisen dieseldljyn ja keskimdaardisen verotason eriytyminen jatkui myds ndiden vuosien
jalkeen siten, etta keskimaarainen verotaso vuonna 2020 oli reilut kuusi senttia litralta pe-
rinteista fossiilista diesel6ljya alhaisempi. Tatd eriytymista selittad yhtaalta se, etta energi-
averouudistuksen jalkeen kevyemmin verotetun parafiinisen diesel6ljyn osuus dieselista
on merkittavasti kasvanut ja toisaalta se, ettd energiaverouudistuksen jalkeen kevyemmin
verotetun biodieselin osuus on kasvanut biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen kiristymisen
my®ota. Parafiinisen dieselin osuuden kasvun vaikutus dieselin nimellisen verotason alen-
tumiseen on ollut vajaa nelja senttia litralta ja biopolttoaineiden osuuden kasvun vaiku-
tus noin kaksi senttid litralta vuoteen 2020 mennessa. Kun huomioidaan inflaatio, dieselin
keskimadrinen verotaso ennen elokuun 2020 korotusta on ollut vuoden 2012 tasoa alhai-
sempi, vaikka biopolttoaineiden osuuden kasvusta johtuva verotasoja laskeva vaikutus
jatettadisiin huomiotta. Vuosien 2021-2023 aikana dieselin keskimaardista nimellista vero-
tasoa nostaa parafiinisen diesel6ljyn veronalennuksen asteittainen poistaminen, kun taas
biopolttoaineiden osuuden kasvu jakeluvelvoitteen my6ta laskee sita.

Tarkasteltaessa keskimaardisen verotason kehitysta on syyta huomioida, etta biopolttoai-
neiden ollessa verollisilta hinnoiltaan fossiilisia polttoaineita kalliimpia biopolttoaineiden
jakeluvelvoitteen kiristyminen nostaa jakeluvelvoitteen piirissa olevien polttoaineiden
hintaa. Tama hintavaikutus ei kohdistune kuitenkaan pelkastaan dieselin hintaan vaan sen
voi olettaa jakautuvan dieselin ja bensiinin kesken, koska bensiinin jakelusta aiheutuu sa-
manlainen velvoite jakaa biopolttoaineita. Nykyisilla biopolttoaineiden markkinahinnoilla
voidaan arvioita, ettd jakeluvelvoitteen tason nousu vuodesta 2011 vuoteen 2021 on nos-
tanut bensiinin ja dieselin valmisteverotonta hintaa keskimaérin noin kymmenen senttia
litralta ennen verotuksen huomioimista ja valmisteverollista hintaa noin seitseman senttia
litralta hiilidioksidiveron huomioimisen jalkeen.
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Kuva 30. Dieselin verotason kehitys. Lahde: Tilastokeskus, VM

Dieselin verotason kehitys (energiamaaravakioituna)
senttia per litra (=36 M)

70

60
Kdyttovoimaveron alennus

50
40 ::::: i —
30

20

10
0

2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020*
2021*
2027%
2023*
2024%

e ieseldljy (perinteinen fossiilinen 36MJ/1), snt/|

s Di@selin nimellinen keskimaarainen verotaso snt/I (energiavakioitu, 36MJ/litra)
e Diesel keskimadarainen taso kuluttajahintaindeksilla deflatoitu

s [)je5e| keskimadardinen verotaso ansiotasoindeksilld deflatoitu

Arvioitaessa dieselautoilijoiden verotuksen kehitystd on keskeista ottaa huomioon myds
kayttévoimavero ja silhen vuoden 2011 energiaverouudistuksen yhteydessa tehdyt muu-
tokset. Diesel6ljyn ja sita korvaavien biopolttoaineiden verotukea pienennettiin vuoden
2012 alusta 25,95 senttiin litralta korottamalla verotasoja 7,9 sentilla litralta, mika kuiten-
kin kompensoitiin henkildautojen osalta tdysimaaraisesti alentamalla kdayttdvoimaveroa.
Koska henkildautojen kdyttovoimaveron tasoon ei ole tehty mitaan tarkistuksia vuoden
2012 jélkeen, voidaan todeta, etta dieselkdyttdisten henkildautojen verotus kulutettua
polttoainetta kohden on 2010-luvulla kehittynyt parafiinisen dieselin veronalennuksesta
johtuen bensiiniautoja lievemmin. Hyotyliikenteen osalta on syyta huomioida, etta energi-
averouudistuksen yhteydessa alennettiin myds kuorma-autojen kdyttévoimaveroa, minka
lisaksi ala hyotyi muun elinkeinoeldman tapaan tydantajien kela-maksun poistosta, jolla
vuoden 2011 energiaverouudistuksen ymparistoveron korotuksia suoraan kompensoitiin.

Myds keskimaaraisten dieselhenkil6autojen energiatehokkuus on kehittynyt. Dieselauto-
jen todelliseen energiatehokkuuden kehittymiseen liittyy kuitenkin merkittavampaa epa-
varmuutta, silla henkildéautojen osuus on arviolta vain noin kolmannes dieselin kokonais-
kulutuksesta, minka vuoksi dieselin kulutuksen kohdistaminen henkiléautoille on haasta-
vaa. Seuraavassa kuvassa esitetdan dieselautojen energiaverorasituksen kehitys kilometria
kohden VTT:n ALIISA-mallin mukaisella keskimaaraiselld polttoainetehokkuuden parantu-
misella. VTT:n arvioima toteutunut polttoainetehokkuuden parantuminen uusissa diesel-
henkildautoissa on selvasti nopeampaa kuin aiemmin mainitussa ICCT:n tutkimuksessa.
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Tama voi selittyd mainitulla hankaluudella kohdistaa polttoaineen kulutusta dieselhenkil6-
autojen ja muiden ajoneuvojen valille.

Kuva 31. Dieselin energia- ja kdyttovoimaverokustannus per km.
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Kuvassa 32 esitetadn dieselin pumppuhintojen kehitys Suomessa ja Ruotsissa vuoden
2019 alusta. Kuten kuvasta huomataan, dieselin hinta on ollut viime vuosina Suomessa
Ruotsia alhaisempi. Vuoden 2021 alusta ldhtien arvonlisdverollinen hinta Ruotsissa on
ollut Suomea noin kymmenen senttia litralta korkeampi ja arvonlisaveroton hinta kah-
deksan senttia litralta korkeampi, vaikka keskimaarainen valmisteverotaso Euroopan
komission tilastoinnin perusteella olisi Suomessa noin viisi senttid Ruotsia korkeampi.°
Ruotsin Suomea korkeampi arvonlisdveroton dieselin hinta voi johtua siitd, etta Ruotsissa
biopolttoaineiden jakeluvelvoitteet on asetettu erikseen bensiinille ja dieselille ja Ruotsin
asettama jakeluvelvoite dieselille on ollut Suomen molemmille polttoaineille asetettua

80 Todellisuudessa ero valmisteveroissa lienee pienempi, silla tilastoinnissa Suomen diese-
lin bio-osuudessa ei ole huomioitu vuoden 2021 alusta noussutta jakeluvelvoitetta. Ruot-
sissa dieselin jakeluvelvoitetta ollaan puolestaan nostamassa nykyisestd 21 prosentista 26
prosenttiin heindkuussa 2021.
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jakeluvelvoitetta korkeampi. Tall6in jakeluvelvoitteesta aiheutuva kustannusrasitus koh-
distuu Ruotsissa voimakkaammin juuri dieselin hintaan.®

Kuva 32. Dieselin pumppuhinnan kehitys Suomessa ja Ruotsissa.

Dieselin pumppuhinnat, euroa per litra
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Autoverotasojen ja autojen hintojen kehitys

Uusien autojen keskimdardinen verotusarvo oli vuonna 2020 noin 36 000 euroa ja ve-
roprosentti 12,7. Kdytettyna maahantuotujen verotusarvo oli keskimaarin 24 000 euroa ja
veroprosentti 19,6. Uusien henkildautojen keskimaarainen autoveroprosentti on laskenut
noin 10 prosenttiyksikk6a vuodesta 2012 vuoteen 2020. Kdytettyna maahantuotujen hen-
kildautojen veroprosentti on laskenut hieman enemman, lahes 12 prosenttiyksikkoa.

81 On myds mahdollista, ettd dieselin energiasisalté on Suomessa Ruotsia alhaisempi,
jolloin energiamaaran suhteutettuna hintaero on pienempi. Limpdarvoltaan perinteista
fossiilista diesel6ljya hieman alhaisemman parafiinisen diesel6ljyn osuus on ollut Suomessa
korkea. Ruotsin diesel6ljyn energiasisalto ei ole tiedossa, mutta Ruotsin korkean biopolttoai-
neiden osuuden vuoksi myos Ruotsissa keskimaardinen energiasisaltd on fossiilista dieseldl-
jya alhaisempi.
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Kuva 33. Uusien ja kdytettynd maahantuotujen henkildautojen keskimadrdisen veroprosentin kehitys.
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Autoveron euromaara riippuu paitsi veroprosentista myos auton verotusarvosta. Uusien
henkildautojen autoverottomat hinnat ovat 2010-luvulla nousseet noin kolme prosenttia
vuodessa, mutta samanaikaisesti keskimdardinen veroprosentti on alentunut, koska keski-
madrainen vero on hieman alentunut. Merkille pantavaa on se, etta kdytanndssa vuonna
2020 uusien ja kdytettynd maahantuotujen henkildautojen keskivero oli euromaaraisesti
lahes sama eli noin 4 500 euroa. Kdytettyna maahantuotujen autojen keskimdardinen
verotusarvo on noin kaksi kolmasosaa uusien henkil6autojen vastaavasta, mutta koska
niiden veroprosentit ovat korkeampia, euromaaraisesti keskivero on suurin piirtein saman
suuruinen kuin uusien autojen keskivero.
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Kuva 34. Uusien ja kdytettynd maahantuotujen henkildautojen keskimadrdinen autovero nimellisesti ja
reaalisesti vuoden 2019 tasossa, 12 kuukauden liukuva keskiarvo.
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Uusien pakettiautojen keskimaarainen veroprosentti on pienentynyt lahes seitseman pro-
senttiyksikkda vuodesta 2014 vuoteen 2020. Vuonna 2020 keskimaardinen uusien paket-
tiautojen veroprosentti oli 10,2 prosenttia ja keskimaardinen vero 4 300 euroa. Huomatta-
vaa on, ettd keskimaardinen veroprosentti laski 1,5 prosenttiyksikk6a vuonna 2020, vaikka
uusien pakettiautojen keskipaasto ei laskenut. Taustalla lienee se, ettd suurten paketti-
autojen osalta verotaulukoiden mukautus WLTP-mittaustapaan oli ylimitoitettu. Kuten
edelld kuvataan, mukautus toteutettiin kahdessa vaiheessa, joista ensimmaisessa suurten
pakettiautojen veronalennusprosentteja kasvatettiin, koska varsinaisen autoverotaulukon
veroprosenttien alennus pakettiautojen paastoalueella ei ollut sen hetkisten arvioiden
mukaan pakettiautoille riittava. Kun toisessa mukautuksessa varsinaisen autoverotaulukon
veroprosenttien alennusta kohdennettiin enemman myds pakettiautojen paastdalueelle
eikd suurten pakettiautojen veronalennusprosentteja enda muutettu, muutos todennakoi-
sesti kevensi pakettiautojen verotusta.
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Kuva 35. Uusien pakettiautojen keskimaarainen C02-pdasto NEDC-mittaustavan mukaan seka niiden

keskimadrdinen veroprosentti.
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Moottoripyodrien keskimaardinen veroprosentti vuonna 2020 oli 22 prosenttia ja kesimaa-

rainen vero 3 100 euroa.

Kuvassa 36 esitetadn uusien autojen ja kdytettyjen autojen kuluttajahintojen kehitys vuo-
desta 2005 lahtien yleiseen kuluttajahintakehitykseen suhteutettuna. Kuten kuvasta huo-
mataan, seka uusien etta kaytettyjen autojen hinnat ovat kuluttajahintaindeksin mukaan
reaalisesti laskeneet vuodesta 2005 merkittavasti. Alentumisesta suurin osa kohdistui vuo-

sille 2007-2009, mutta reaalisten hintojen alentuminen jatkui mys 2010-luvulla.
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Kuva 36. Uusien ja kdytettyjen autojen hintakehitys vuosien 2005-2020 valilla.
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Ajoneuvoverotasot

Keskimaardinen ajoneuvoveron perusveron madra oli vuonna 2020 henkildautoilla noin
230 euroa vuodessa ja pakettiautoilla noin 360 euroa vuodessa.

Ajoneuvoveron perusveron maara on noussut vuodesta 2015 vuosina 2016 ja 2017 teh-
tyjen veronkorotusten seurauksena, mutta ilman veroon tehtavia korotuksia perusveron
maadra laskee ajoneuvokannan ominaispaastétason laskiessa. Henkildautokannan kes-
kimaarainen ominaispaastotaso on toistaiseksi laskenut kahdesta kolmeen grammaa
vuodessa, mika merkitsee nykyisella verokayralla keskimdardisen hiilidioksidiperusteisen
perusveron pienenemista noin kahdesta kolmeen prosentilla vuodessa. Lisdksi perusveron
maaraa alennettiin vuonna 2020.
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Kuva 37. Henkilo- ja pakettiautojen keskimddrdinen perusveron maard nimellisesti ja reaalisesti vuoden 2019
tasossa, euroa vuodessa.
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Ajoneuvoveron kdyttdvoimaveron maara vuonna 2020 on dieselautoilla ollut 431 euroa,
kaasuautolla 225 euroa, ladattavalla bensiinihybridilla 39 euroa, ladattavalla dieselhybri-
dilla 490 euroa ja séhkoautolla 118 euroa.

3.5 Tieliikenteen kehitys 2020-luvulla

Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen tulevan kehityksen arvioimiseksi VTT ja liikenne- ja
viestintaministerio padivittivat vuonna 2020 tieliikenteen perusennustetta. Tieliikenteen
perusennuste tehtiin liikkenne- ja viestintaministerion fossiilittoman liikenteen tiekarttaa
valmistelevan tydryhman tyon tueksi ja vertailuperusteeksi tydryhman esittamille toimen-
piteille. Perusennusteessa on pyritty madrittamaan liilkenteen paastdihin vaikuttavien teki-
joiden, eli suoritteiden maaran eri ajoneuvoilla, ajoneuvojen energian ominaiskulutuksen
ja eri polttoainevaihtoehtojen hiili-intensiteetin, kehitys. Perusennusteen on tarkoitus ku-
vata jo tehtyihin paatoksiin ja nakopiirissa oleviin toimintaympariston muutoksiin perustu-
vaa todenndkdista kehitysta.
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Liikenteen perusennusteen liilkennesuoritteiden kehitys perustuu Liikenneviraston vuonna
2018 julkaisemaan valtakunnalliseen liikenne-ennusteeseen.®? Lilkenne-ennusteessa hen-
kildautoliikenne kasvaa vuoden 2017 tasosta 11 prosenttia vuoteen 2030 mennessa ja 22
prosenttia vuoteen 2050 mennessa. Raskas kuljetusliikenne kasvaa 16 prosenttia 2030
mennessa ja runsaat 19 prosenttia vuoteen 2050 mennessa. Henkildautoliikenteen suorit-
teiden ennusteen tarkeimmat muutostekijat ovat Suomen vaestokehitys, bruttokansan-
tuotteen kehitys, polttoaineiden hintojen kehitys, muiden kulkumuotojen hintojen kehitys
seka ajoneuvokannan koon ja rakenteen kehitys. Tavaraliikenteen suoritteiden ennusteissa
tarkeita muutostekijoita ovat vdestokehityksen ja bruttokansantuotteen kasvun lisdksi
teollisuuden toimialarakenteen kehittyminen, teollisuuden vientimarkkinoiden kehittymi-
nen seka suomalaisten tuotteiden kilpailukyvyn kehittyminen nailla markkinoilla. Valta-
kunnallisessa liilkenne-ennusteessa vdestokehitys vastasi Tilastokeskuksen vuoden 2015
alueellista vaestdoennustetta, jossa vaesto kasvaa vuodesta 2015 vuoteen 2030 noin 5,1
prosentilla.® Talouskehitys noudatti alueellista kehitysskenaariota, jossa bruttokansan-
tuote asukasta kohti kasvaa noin 2,4 prosenttia vuodessa vuosina 2017-2030 ja 2,1 pro-
senttia vuodessa vuosina 2030-2050.84

Kuvassa 38 on esitetty liikenteen perusennusteeseen sisaltyva tieliilkennesuoritteiden
kehitys ajoneuvoluokittain seka Tilastokeskuksen arvioima liikennesuoritteiden kehitys
ajoneuvoluokittain matkamittariaineistoihin perustuen. Liikenteen perusennusteessa on
oletettu, etta ajoneuvojen liilkennesuoritteet palautuvat valtakunnallisen liilkenne-ennus-
teen tasolle, jos arvioitu toteutunut liilkennesuoritteiden kehitys poikkeaa valtakunnalli-
sen liilkenne-ennusteen suoritteiden kehityksesta. Tama ndkyy alla olevissa kuvissa siten,
ettd perusennusteessa suoritteet nousevat viimeisimman toteumavuoden jalkeen takaisin
valtakunnallisen liilkenne-ennusteen mukaiselle kehityspolulle. Toisin sanoen toteutunut
suoritekehitys ei vaikuta ennustettavaan suoritteiden tasoon. Tama on perusteltua, jos
toteutuneet poikkeamat ennusteurasta ovat valiaikaisia. Tallainen véliaikainen poikkeama
voi esimerkiksi olla koronakriisista aiheutunut toteutunut liikennesuoritteiden huomattava
alentuminen vuonna 2020.

82 Lapp et al. (Liikennevirasto), 2018.

83 Tilastokeskuksen vuoden 2019 vdestdennusteessa kumulatiivinen vdestdnkasvu aikava-
lille oli 1,4 prosenttia ja maakuntien véliset erot vaestokehityksessa kasvoivat vuoden 2015
ennusteesta.

84 Kansantaloudellisessa aikakauskirjassa KAK 3/2019 julkaistiin ennustelaitosten pitkan
aikavalin BKT/capita keskimaardisia vuosikasvuennusteita vuosille 2019-2029. Ennustajien
keskiarvo oli 1,1 prosenttia ja ennusteet vaihtelivat 0,8-1,6 prosentin valilla.
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Kuva 38. Liikennesuoritteen kehitys henkild-, paketti-, linja- ja kuorma-autoilla vuosina 2016-2030.

Henkiloautojen liikennesuorite Pakettiautojen liikennesuorite

1,20 1,20

115 1,15

1,10 1,10

1,05 1,05

1,00 1,00 ’. §=0=0=0=0-0-0-0=0=0=0

0,95 0,95

0,90 0,90

0,85 0,85

0,80 0,80
ECR2ZSSNRINSERES P 225N 3IL8RERS
SRRRISSSSSSRRRER S2RRERRSSSRSRRS

Linja-autojen liikennesuorite Kuorma-autojen liikennesuorite

1,20 1,20

1,15 1,15

1,10 1,10

1,05 1,05

1,00 1,00

0,95 0,95

0,90 0,90

0,85 0,85

0,80 0,80
O M~ O O — N MmO N0y © O s 0 O — NN S L WO 0O O
e = N O Y NN N NN =t v v NN NN NN NN
SRRRISSSSSSRRRR SRRRRRRRSSRSRRS

w=@==Perus 600k (kevdt 2020)  ==Qw=Perus 350k (syksy 2020) === Tilastoskeskus (kevat 2021)

Liikenteen perusennusteessa ajoneuvokannan koon tai rakenteen kehitysta ei ole sidottu
suoraan valtakunnallisen liilkenne-ennusteen mukaiseen ajoneuvokannan kehitykseen,
joskin liikkennesuoritteiden ennustettu kasvu heijastuu liikenteen perusennusteessa auto-
kannan koon kasvuun. Liikenteen perusennusteessa henkildautojen ensirekisterdintien
oletetaan kasvavan 120 000 auton vuositasolta 150 000 auton tasolle vuoteen 2050 men-
nessa. Lisaksi vuosittain oletetaan rekisterditavan noin 45 000 kdytettyna tuotua henkilo-
autoa. Perusennusteen mukaan henkil6autokanta kasvaa vuodesta 2017 vuoteen 2030
noin yhdeksan prosenttia, mika tarkoittaa, etta autokohtainen keskisuorite nousee hieman
heijastaen oletettua suoritteen kasvua.
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Uusien polttomoottoriautojen ominaiskulutuksen oletetaan perusennusteessa pienene-
van 24 prosenttia ja uusien kuorma-autojen ominaiskulutuksen pienenevan 17 prosenttia
aikavalilla 2021-2030 autonvalmistajia koskevien paastdstandardien myoéta. Sdhkdautojen
keskimadrdisen suoritteen oletetaan vastaavan bensiiniautoa, ja lataushybrideilld sahkolla
ajettavaksi osuudeksi on oletettu 50 prosenttia.

Tieliikenteen perusennusteesta esitettiin kolme erilaista variaatiota sahkdautojen mark-
kinaosuuksien kehittymisesta. Perusskenaariossa tayssahkdautojen ja lataushybridien
markkinaosuuksien oletettiin kehittyvan niin, etta vuoteen 2030 mennessa autokannassa
olisi 350 000 sdahkoautoa. Hitaan sahkoistymisen skenaariossa markkinaosuuksien ole-
tettiin kehittyvan niin, etta autokannassa olisi 250 000 sahkoautoa ja nopeassa skenaa-
riossa 600 000 séahkoautoa. Skenaarioissa noin puolet sdhkdautoista on arvioitu olevan
lataushybrideja.

Kuvassa 39 esitetaan liilkenteen perusennusteen nopean sahkdistymisen skenaarion
mukainen uusien henkildautojen markkinaosuuksien kehitys seka toteutunut markki-
naosuuksien kehitys vuoteen 2020 lukuun ottamatta bensiiniautoja. Kuten kuvasta huo-
mataan, erityisesti lataushybridien markkinaosuuksien kehitys ylitti nopean sahkoistymi-
sen skenaarion vuonna 2020. Vastaavasti erityisesti dieselin markkinaosuus on pudonnut
ennustettua nopeammin. Kevaan 2021 ensirekisterdityjen autojen kehitys viittaa siihen,
ettd sahkoautojen markkinaosuudet ylittavat perusennusteen nopean skenaarion myos
vuonna 2021, silla vuoden kolmen ensimmaisen kuukauden aikana lataushybridien osuus
ensirekisterdinneissa oli 20,5 prosenttia ja tdyssahkodautojen osuus noin 5,4 prosenttia.

Kuva 39. Muiden kdyttovoimien kuin bensiinin markkinaosuuksien kehitys vuodesta 2017 vuoteen 2030.
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Muissa ajoneuvoluokissa sahkdautojen markkinaosuudet oletettiin ndiden kolmen ske-
naarion valilla pysyvan samana. Pakettiautoissa sahkdautojen markkinaosuudeksi oletet-
tiin 5,5 prosenttia vuonna 2020 ja tdman oletettiin kasvavan vuoteen 2030 mennessa 20
prosenttiin niin, ettd noin kaksi kolmasosaa ndista on tayssahkodautoja. Linja-autoissa tays-
sahkoversioiden markkinaosuudeksi oletettiin 8 prosenttia vuonna 2020 ja sen oletettiin
kaksinkertaistuvan vuoteen 2030 mennessa. Perdvaunullisissa kuorma-autoissa séhkdau-
tojen markkinaosuuden oletettiin kasvavan tasaisesti yhteen prosenttiin vuoteen 2030.
Perdavaunuttomissa kuorma-autoissa sahkoversioiden markkinaosuuksien oletettiin kasva-
van tasaisesti 10 prosenttiin niin, ettd puolet myydyista autoista on tayssahkodautoja.

Kuvassa 40 esitetdan tieliikenteen toteutunut polttoaineen kulutus Tilastokeskuksen mu-
kaan seka kolme projektiota liilkenteen polttoaineiden kokonaiskulutuksen kehityksesta
vuoteen 2030. VTT:n syksylla 2020 paivittaman perusennusteen mukaisen kehityksen
lisaksi kuvassa on esitetty kevaalla 2020 tehty skenaario, jossa sdhkdautojen maara nou-
see 600 000 vuoteen 2030 mennessa seka projektio liikennepolttoaineiden veropohjan
kehityksen trendistd, jota on kaytetty valtiovarainministerion verotuloprojektioiden taus-
talla.® Verotuloprojektion pohjana on vuoden 2019 toteutunut lilkkennepolttoaineiden ve-
ropohja, jota on jatkettu VTT:n 600 000 sahkdauton skenaarion mukaisella polttoaineiden
kulutuksen trendilla siten, etta skenaarioon sisaltyva oletus lilkkennesuoritteiden kasvusta
on eliminoitu polttoaineiden kulutuksesta. Polttoaineilla ajetun liilkennesuoritteiden olete-
taan talloin projektiossa pysyvan vuoden 2019 tasolla.

Kuten kuvasta huomataan, polttoaineiden kulutus ei ole laskenut vuodesta 2005 vuoteen
2019 mennessa. Tieliikenteen laskennalliset hiilidioksidipadstot vuodesta 2005 ovatkin
pienentyneet lahinna sen takia, etta bensiinin ja dieseldljyn sisdltama biokomponent-
tiosuus on kasvanut.

Kuvasta huomataan, etta lilkkennesuoritteiden jaddytyksella vuoden 2019 tasolle on mer-
kittava vaikutus polttoaineiden kulutuksen kehitykseen vuoteen 2030 mennessa. Liiken-
nesuoritteet paatettiin jaadyttaa valtiovarainministerion verotuloprojektioissa vuoden
2019 tasolle siksi, ettd matkamittariaineiston perusteella tuotetun liikennesuoritearvion
mukaan ajoneuvokannan liikennesuoritteet eivat ndyttaisi olevan juuri kasvaneet, vaikka
autokanta ja kotitalouksien kdytettavissa olevat tulot ovat kasvaneet ja reaaliset poltto-
ainekustannukset kilometrid kohden ovat laskeneet. Valtakunnallisen liikenne-ennus-
teeseen sisdltyva vdesto- ja talouskasvu olivat selvasti korkeampia kuin Tilastokeskuksen
uusin vdestéennuste ja valtiovarainministerion tai muiden ennustelaitosten projektiot

85 600 000 sahkoéauton maara vastaa suurin piirtein myds autoalan helmikuussa 2021 esit-
tamaa arviota sahkoautojen maarasta vuonna 2030 (Autoalan tiedotuskeskus, 2021). Auto-
alan ennusteessa on otettu huomioon myds eradita toimenpiteitd, joista ei ole paatetty viela
ennustetta laadittaessa.
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talouskasvusta 2020-luvulla. Ennustettua polttomoottoriautojen polttoainetehokkuuden
paranemisen suoritteita kasvattavaa vaikutusta arvioitiin puolestaan kompensoivan polt-
toaineiden reaalisten hintojen nousu 6ljyn hinnan ja biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen
kiristymisen myota.

Kuva 40. Liikennepolttoaineiden kulutus vuodesta 2005 vuoteen 2030.
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Tassa loppuraportissa tydryhma on kdyttanyt verotuottojen kehityksen ja ehdotettujen
verotoimenpiteiden vaikutusten arvioimiseen ylla kuvattua skenaariota, jossa sahkoauto-
jen maara vuonna 2030 on 600 000 ja suoritteet pysyvat vuoden 2019 tasolla. On selvas,
ettd tahan kehitykseen liittyy merkittavia epavarmuuksia ja monelta osin ndita riskeja on
molempiin suuntiin. Ensinndkin sdhkdautojen markkinaosuuksien on mahdollista kasvaa
merkittavasti kdytettya skenaariota nopeammin, jonka seurauksena polttoaineen kulutus
laskisi viela nopeammin. Kuten ylla todetaan, vuonna 2020 lataushybridien ja sahkdauto-
jen toteutuneet markkinaosuudet ovat ylittaneet nopean sahkoistymisen skenaarion en-
nusteet, ja kevadn 2021 toteutunut kehitys viittaa siihen, ettd nadin kdy myos vuonna 2021.
Kayttovoimien markkinakehitysta kuvataan lyhyesti alla olevassa tietolaatikossa.

86 Polttoaineiden hintojen pitkan aikavalin kehityksen arvioinnissa kdytettiin Sipild et al.,
2018 kayttamia oletuksia hintakehityksesta huomioiden toteutuneet polttoaineiden hinnat
vuonna 2019.
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Epavarmuutta liittyy myos siihen kuinka paljon polttoaineilla ajettavia suoritteita sahko
korvaa. Jos sahkoautot yleistyvat erityisesti paljon suoritteita ajavilla, joilla myds kannus-
tin siirtyd séhkoon on korkein, vdhenee polttoaineen kulutus nopeammin kuin ennustettu.
Toisaalta epavarmuutta liittyy myds siihen, kuinka suuri osuus lataushybrideilla ajettavista
kilometreista ajetaan sahkolla. Jos lataushybrideilld sahkon osuus jaa oletettua alhaisem-
maksi, on talld polttoaineen kulutusta kasvattava vaikutus.

Uusien polttomoottoriautojen polttoainetehokkuuden kehityksen oletetaan skenaariossa
olevan huomattavasti historiallista kehitysta nopeampaa. Jos uusien polttomoottoriauto-
jen virallisten paastotasojen alentuminen kanavoituu yhta huonosti todellisiksi polttoai-
netehokkuuden paranemiseksi kuin aiemmin, laskisi polttoaineenkulutus hitaammin. Tiu-
kentuneiden testauskaytantdjen ja nopeasti yleistyvan hybriditeknologian my6ta uusien
polttomoottoriautojen polttoainetehokkuuden parantuminen voi kuitenkin olla aiempaa
helpommin saavutettavissa.

Lisaksi liilkennesuoritteiden kehittymiseen liittyy molempiin suuntiin menevia riskeja. Yh-
taalta etatyon yleistyminen koronakriisin myota voi johtaa henkildautojen suoritteiden
tason pysyvaan alentumisen. Toisaalta henkildautokannan kasvu ja teollisuustuotannon
kasvu voivat johtaa henkil6autoliikenteen ja tavaraliikenteen suoritteiden kasvuun vuo-
den 2019 tasolta.

Polttoaineiden kulutuksen kehitykseen liittyva suuri epavarmuus 2020-luvulla korostaa
polttoaineiden kulutukseen liittyvien ennustemenetelmien jatkuvan kehittamisen tarke-
ytta sekd ennusteiden sadannoéllista paivittamista. Tieliikenteen perusennustetta on tahan
mennessa padivitetty aina uuden kansallisen energia- ja ilmastostrategian valmistelun al-
kaessa, kdytanndssa noin neljan vuoden vdlein. Jatkossa perusennustetta olisi syyta paivit-
taa useammin.

Fossiilittoman liikenteen tiekartan yhteydessa padstdjen puolittamiseksi tarvittavat toi-
menpiteet mitoitettiin ylla esitetyn 350 000 sahkdauton perusennusteen mukaan. Kuten
ylla kuvataan, perusennusteen voi katsoa olevan hyvin varovainen polttoaineiden kulutuk-
sen alenemisen suhteen. Tieliikenteen perusennustetta paivitetdan kevaan ja kesan 2021
aikana.
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Kdyttovoimien markkinakehitys eri ajoneuvoluokissa

Suurin potentiaali henkildautoliikenteen padstojen vahentamisessa nojaa
ennen kaikkea autokannan sahkdistymiseen. Sahkdautojen yleistymisen
esteend arvioidaan usein olevan sahkdautojen polttomoottoriautoja
korkeammat hinnat, mutta sahkdautojen yleistymista hidastanee myos
latausinfrastruktuuriin, toimintasateeseen ja sahkdautojen tarjontaan
liittyvat tekijat.

Tayssahkoautojen mallivalikoima on viela suhteellisen kapea ja sahkdautojen
verolliset hinnat ovat keskimaarin 1,6-kertaisia vastaavaan bensiiniautoon
nahden. Lahivuosina markkinoille on tulossa uusia keskikokoista ja
keskihintaista segmenttia edustavia automalleja ja ensirekisteroityjen
tayssahkoautojen jakauma painottuu aiempaa selvemmin keskikokoisiin
autoihin. Henkildautoissa ladattavien hybridien hinnat lahestyvat
bensiiniautoa vuoteen 2025 mennessa.®” Autoalan kayttévoimatiekartan
mukaan uusien ajoneuvoteknologioiden on ennakoitu kehittyvan siten, etta
tayssahkodautojen tuotantokustannukset alenevat polttomoottoriautojen
tasolle vuosina 2028-2032.% Suomessa tayssahkoautojen verolliset hinnat
voivat olla tdssa vaiheessa jo selvasti polttomoottoriautoja edullisempia.
BloombergNEF:n mukaan akustojen hinnat ovat laskemassa vuoteen 2023
mennessa 100 dollariin kilowattitunnilta, jolloin autonvalmistajien pitaisi
pystya tuottamaan ja myymaan sahkdautoja samaan hintaan ja samalla
katteella kuin polttomoottoriautoja ilman tukia.®

Myos pakettiautot ovat vahvasti sahkoistymassd, ja vuonna 2022 ldhes
kaikista Suomessa myynnissa olevista pakettiautomalleista 16ytyy myos
tayssahkoversio. Toistaiseksi tayssahkopakettiautojen hankintahinnat ovat
vield selvasti korkeampia kuin vastaavien dieselversioiden.*

87 Autoalan tiedotuskeskus, 2021.
88 Autoalan tiedotuskeskus, 2021.

89 BloombergNEF: Battery Pack Prices Cited Below $100/kWh for the First Time in 2020,
While Market Average Sits at $137/kWh, 16.12.2020. https://about.bnef.com/blog/battery-
pack-prices-cited-below-100-kwh-for-the-first-time-in-2020-while-market-average-sits-at-
137-kwh/ (27.4.2021)

90 Pihlajatie et al., 2021
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Uusien linja-autojen myynti on painottunut seka diesel- etta sahkdbusseihin.
Pidemmille valimatkoille tarkoitettujen linja-autojen tarjonta ei ole yhta
monimuotoista kuin kaupunkiymparistoon tarkoitettujen ajoneuvojen.®!

Kuorma-autojen kehitys on kokemassa seuraavan kymmenen vuoden
kuluessa eraanlaisen murrosvaiheen useampien vaihtoehtoisten
kayttovoimien tullessa markkinoille. Talla hetkella dieselmoottoreihin
perustuvat ajoneuvot muodostavat edelleen padaosan kuorma-
automarkkinoista. Kuorma-autojen kevyemmissa luokissa vaihtoehtoisten
kayttovoimien maara kasvaa. Esimerkiksi kevyempiin kaukoliikenteen
ajoneuvoihin on tarjolla kaasuvaihtoehtoja ja kaupunkijakeluun
tarkoitettuihin autoihin kaasuautoja seka sahkodautoja. Toistaiseksi
sahkdkuorma-autoja on myyty vain vahdinen maara lahinna pilotointi-

ja testikayttoon.”? Raskaampaan kaukoliikenteeseenkin nayttaisi olevan
tulossa sahkoisia vaihtoehtoja. Muun muassa Scania on ilmoittanut tuovansa
Iahivuosina markkinoille kaukoliikenteeseen kuorma-auton, joka voisi kantaa
40 tonnia 4,5 tunnin ajan ja latautua kuljettajan pakollisen tauon aikana.*®

91 Pihlajatie et al., 2021
92 Pihlajatie et al., 2021

93 Scania: Scania’s commitment to battery electric vehicles, 19.2.2021. https://www.scania.
com/group/en/home/newsroom/news/2021/Scanias-commitment-to-battery-electric-ve-
hicles.html (27.4.2021)
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4 Tieliikenteen verotuksen arviointia

41 Huomioita verokeinojen arvioinnista

Eri liilkenteen verojen vertailu paastdohjauskeinoina edellyttaa arviota niiden tuottamista
kayttaytymisvaikutuksista eli kdytannossa siitd, miten veromuutokset vaikuttavat ajamisen
madraan ja autovalintaan. Kaikki liikenteen verot nostavat lilkkkumisen kustannuksia, mutta
nailla kustannuksilla voi olla erilainen vaikutus autoilijoiden valintoihin riippuen siit3,
minka luonteisia kustannukset ovat ja kuinka ne ajallisesti kohdistuvat. Arvioissa oletettu
kuluttajien ja yritysten sopeutumisaika vaikuttaa myos keskeisesti tuloksiin. Lyhyella aika-
valilla talouden toimijoilla on vdhemman mahdollisuuksia reagoida lilkkkumisen kustan-
nusten muutoksiin kuin pitkalla aikavalilla. Lisaksi analyysissa on tarked huomioida, etta
kuluttajat eroavat toisistaan erilaisten liikkumistarpeiden- ja mieltymysten osalta, milla voi
olla suuri merkitys eri verojen tehokkuuden arvioinnissa.

Liikenteen verojen empiirisesti todetuista vaikutuksista puuttuu kuitenkin huomattavan
paljon tietoa. Osasyy tdhdn on se, ettd verot vaikuttavat sekd uusien autojen etta nykyisin
kaytossa olevien autojen hankintaan, omistamiseen ja kdyttoon, minkd samanaikainen
huomioiminen erilaisilla autoilla ja kuluttajilla on vaikeaa. Vaikutusanalyysi edellyttdaa myos
vaikutusten seuraamista pitkaltd, mahdollisesti vuosikymmenien pituiselta ajanjaksolta,
koska liilkkumistapamuutokset ja autokannassa tapahtuvat muutokset ovat hitaita. Au-
tomyyntiin vaikuttavat myos merkittavasti talouden suhdanteet ja teknologinen kehitys,
jolloin veromuutosten vaikutusarviointi edellyttdisi muiden kuin veromuutosten vaikutus-
ten erittelemistd toteutuneesta kehityksesta. Tutkimukset keskittyvat myos usein lyhyen
aikavalin vaikutuksiin ja jattavat vdhemmalle huomiolle suuret erot kuluttajien valilla.

Siltakin osin kun tutkimuksia on kayt6ssd, voidaan kysya, kuinka pitkalle esimerkiksi tdaman
vuosisadan alun aineistoon perustuvat analyysit kertovat perinteisten polttomoottoriau-
tojen ja vaihtoehtoisten kdyttévoimien autojen hankinnasta ja niiden kadytosta tilanteessa,
jossa sahkodautot ovat niin hinnan, teknologisen kehityksen kuin muun infrastruktuurin
puolesta todellinen vaihtoehto.

Osassa tutkimuksia liikenneveromuutosten vaikutuksia pyritaan arvioimaan mallinnuk-
silla, joissa pyritadn ottamaan huomioon syy-seuraussuhteita ja niin sanottuja takaisinkyt-
kentoja.** Mallinnuksissa on suurta potentiaalia, silla ne voivat ottaa huomioon erilaisia

94 VTT, 2020.
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dynaamisia vaikutuksia, kuten autokannan muutoksen vaikutuksia ajosuoritteisiin, talou-
den sopeutumista eri toimialojen kautta tai verkostovaikutuksia. Monimutkaisten vuoro-
vaikutuskanavien samanaikainen huomioiminen edellyttad, ettd mallinnukset nojaavat
vaistamatta yksinkertaistuksiin ja johdettuihin kayttaytymisvaikutuksiin. Koska liikenteen
verojen kayttaytymisvaikutuksia koskevassa tutkimustiedossa on kuitenkin vield puutteita,
voi olla, ettei kaikkia mekanismeja voi perustaa tutkimuskirjallisuudesta peraisin oleviin
arvioihin. Talldin riskina on, etta oletuksia muuttamalla voidaan saada suuriakin muutoksia
mallinnuksen lopputulokseen.

Liikenteen verotuksen tehokkuuden arvioinnin lahtokohtia

Paastovahennysten kustannustehokkuuden kannalta optimaalisessa vero-ohjauksessa on
kyse yhtdalta optimaalisesta verotuksen rakenteesta ja toisaalta vero-ohjauksen voimak-
kuudesta. Kustannustehokkuus riippuu keskeisesti siitd, mita kustannuksia otetaan huo-
mioon ja miten taakanjakosektorin laskennallisia padstovahennyksig, kansallisia lasken-
nallisia paastovahennyksia ja ilmaston lampenemista ehkaisevia globaalin tason paasto-
vahennyksid arvotetaan. On keskeistd huomioida, etta liilkenteen paastdohjauksella voi
olla vaikutuksia paastoihin, hiilinieluihin tai luonnon monimuotoisuuteen liikennesektorin
ulkopuolella ja nama vaikutukset voivat olla muiden tavoitteiden nakdkulmasta positiivisia
tai negatiivisia.

Liikenteen paastovahennyksiin liittyvien mahdollisten erilaisten arvostusten vuoksi liiken-
teen verotuksen paastdohjausta on pyritty arvioimaan niin taakanjakosektorin laskennal-

listen paastovahennysten, kansallisten laskennallisten paastévahennysten kuin globaalin

tason paastdévahennysten nakdkulmasta.

Kansallisen paastoohjauksen kustannustehokkuuden arvioinnin kannalta keskeisia arvova-
lintoja ovat valinnat siitd, milla tasolla paastdoohjauksesta aiheutuvia kustannuksia tarkas-
tellaan ja miten eri toimijoiden kustannuksia arvotetaan keskendan. Tarkastellaanko kus-
tannuksia suomalaisen yhteiskunnan tasolla vai koko maailman tasolla? Miten arvotetaan
samaa taloudellista kustannusta erilaisessa taloudellisessa asemassa olevien ihmisten kes-
ken? Enta alueellisella tasolla? Téhan ei ole olemassa oikeaa vastausta, ja yksityiskohtaisten
seka tasmallisten arvostusten tekeminen on usein vaikeaa.

Kustannusten arvioimiseen liittyy myds huomattavaa epavarmuutta. Pelkastaan padstova-
hennystoimien suoran taloudellisen kustannuksen arvioiminen on usein vaikeaa. Epdvar-
muus kasvaa, kun arvioidaan epasuoria vaikutuksia kansantalouteen ja kansalaisten talou-
delliseen asemaan.

Vaikutuksia julkisen talouden tuloihin ja menoihin, eli niin sanottua fiskaalista vaikutusta,
on usein helpompi arvioida ainakin lyhyella aikavalilla. Vaikka fiskaalinen vaikutus on
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julkisen talouden kestavyyden kannalta keskeinen, se ei valttamatta ole paastovahennys-
ten yhteiskunnallisen kustannustehokkuuden arvioinnin kannalta olennainen, silld kyse on
usein tulonsiirrosta yksityisen ja julkisen sektorin valilla. Esimerkiksi energiaverojen kiris-
taminen lisda todenndkdisesti julkisen talouden tuloja, eli fiskaalinen vaikutus on positiivi-
nen, mutta pienentda puolestaan vastaavasti kansalaisten kadytettavissa olevia tuloja.

Kustannustehokkuuden arvioinnin yksinkertaistamiseksi ja siihen liittyvdan epavarmuuden
pienentamiseksi kustannuksilla tarkoitetaan tassa yhteydessa padaasiassa suoria talou-
dellisia kustannuksia suomalaiselle yhteiskunnalle. On selvaa, ettd tdma nakokulma on
monessa mielessa liian suppea, ja lahestymistapaa pyritdadankin taydentamaan arvioimalla
liikenteen verotuksen tulonjakovaikutuksia, alueellisia vaikutuksia seka kansantaloudellisia
vaikutuksia.

4.2 Energiaverotus

4.2.1 Liikennesuoritteisiin ja kulkumuotoihin kohdistuva ohjaus

Energiaverotuksella on teoriassa useita vaikutusmekanismeja liikkenteesta syntyviin paas-
toihin. Energiaverotuksella voidaan vaikuttaa yhtaalta liikkumisen maaraan ja kulkumuo-
toihin ja toisaalta eri ajoneuvojen kdyttévoimiin ja niiden energiatehokkuuteen. Tassa
luvussa arvioidaan nykyista lilkkenteen energiaverotuksen rakennetta ja paastdohjausta
liilkennesuoritteiden ja kulkumuotoihin kohdistuvan ohjauksen nakokulmasta.

Polttoaineiden hinnan lyhyen aikavalin vaikutuksen suuruutta polttoaineen kysyntaan on
arvioitu taloustieteellisessa kirjallisuudessa erityisesti bensiinin osalta. Vaikutusten suu-
ruutta kuvataan usein kysynnan hintajouston mukaan. Esimerkiksi kysynnan hintajouston
arvo -0,5 tarkoittaisi, etta polttoaineen hinnan noustessa 10 prosenttia polttoaineen kulu-
tus vahenisi 5 prosenttia.

Aiempi tutkimuskirjallisuus viittasi siihen, ettd bensiinin kysynta olisi lyhyella aikavalilla
hyvin joustamatonta. Esimerkiksi Hughes et al.®> arvioivat laajan kirjallisuuskatsauksen
perusteella bensiinin lyhyen aikavalin hintajoustoksi -0,03 —-0,08. Viimeaikainen tutkimus-
kirjallisuus laadukkaammilla tutkimusaineistoilla ja kehittyneemmilld metodologioilla on
kuitenkin 16ytanyt selvasti suurempia hintajoustoja valiltd -0,27 - -0,37, mika viittaa siihen,

95 Hughesetal., 2018.
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ettd bensiinin kysynta olisi lyhyelld aikavalilla aiempaa arvioitua joustavampaa.® Lisdksi on
viitteita siitd, etta bensiinin kulutus reagoisi voimakkaammin verojen kuin hintojen muu-
toksiin. Koska lyhyen aikavalin kayttaytymisvaikutuksen suuruus riippuu osaltaan vaih-
toehtoisista lilkkkumismuodoista, on oletettavaa, etta hintajouston suuruus vaihtelee niin
alueittain kuin ajallisesti. Jos hintajousto on voimakkaampaa kaupungeissa, joissa etdisyy-
det ovat lyhyemmat ja joukkoliikenneyhteydet paremmat, vaeston keskittyminen kaupun-
kialueille kattavampien joukkoliikenneyhteyksien varrelle voi jatkossa kasvattaa lyhyen
aikavalin hintajoustoa.

Dieselin kysynnan lyhyen aikavalin hintajoustoa on tutkittu bensiinia vahemman. Dieselin
lyhyen aikavalin hintajouston on kuitenkin yleensa havaittu olevan bensiinia alhaisempi.
Tahan vaikuttanee keskeisesti se, ettd dieselin kulutuksesta merkittava osuus tapahtuu ta-
varaliikenteessd, jossa vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja ja reitteja lienee lyhyella aikavalilla
henkildliikennetta vahemman. Linja-autoliikenteen dieselin kysynnan joustavuus hinnan
suhteen on lyhyelld aikavalilld todenndkdisesti alhainen, koska joukkoliikenteen tarjonta
tuskin reagoi merkittavasti polttoaineen hintoihin lyhyella aikavalilla.

Pidemmalla aikavalilla talouden toimijoille tulee lisda keinoja vaikuttaa liilkkumisesta ai-
heutuviin kustannuksiin vaihtamalla esimerkiksi asunnon, toimipaikan tai harrastusten
sijaintia niin, etta liilkenteen tai ajosuoritteiden tarve vahenee. Liikkumisen kustannusten
nousu nostaa keskeisten palveluiden darelld olevien asuntojen ja toimipaikkojen kysyntaa.
Taman vaikutuskanavan voimakkuuden kannalta keskeista on se, etta alueellinen kaa-
voitus ja rakentaminen pystyvédt reagoimaan kasvaneeseen kysyntdan. Jos kaavoitus ja
rakentaminen pystyvat reagoimaan kasvaneeseen kysyntaan, voi talla vaikutuskanavalla
olla keskeinen rooli tieliikenteen paastojen vahentdjana keskipitkalla aikavalilla. Jos puo-
lestaan kaavoitus tai rakennuskanta ei pysty reagoimaan kasvaneeseen kysyntaan hyvien
yhteyksien aarelld, vaikutus kohdistuu Iahinna kiinteistdjen vuokriin ja hintoihin. Korkeam-
mat liilkkkumisen hinnat kannustavat tassakin tapauksessa lilkkennesuoritteiden vahenta-
miseen ja sijaintien optimoimiseen siten, etta korkeamman liikkkumistarpeen omaavilla on
suurempi kannustin siirtya hyvin saavutettavissa oleviin sijainteihin, kun taas alhaisemman
liikkumistarpeen omaavilla muodostuu kannustin siirtyd kauemmaksi hyvien yhteyksien
aarelta.

Kuvassa 41 esitetdan eri kdyttovoimien keskimdarainen verorasitus ajokilometrilta
VTT:n arvioimilla keskimaarisilla energiankulutuksilla vuonna 2019 ja vuoden 2023

96 Ks. esim. Levin et al., 2017; Coglianese et al., 2017; Knittel - Tanaka, 2019; Federal Reserve
Bank of Dallas: Gasoline Demand More Responsive to Price Changes than Economists Once
Thought. 16.6.2020. https://www.dallasfed.org/research/economics/2020/0616 (30.4.2021).
Viimeaikaisia suomenkielisia kirjallisuuskatsauksia aiheeseen mm. Harju et al., 2018 seka
Ruuskanen et al., 2020a.
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energiaverotasoilla, jolloin nyt jo lainsdddanndssa vahvistetut verotasot ovat tulleet voi-
maan.®”” Kuvan pylvaat ilman kdyttévoimaveroa kuvaavat energiaverotuksesta muodostu-
vaa lyhyen aikavalin ohjausta ajokilometrien vahentamiselle. Kuvan pylvaat kdyttévoima-
veron kanssa kuvaavat puolestaan energiaverotuksesta muodostuvaa kannustinta ajokilo-
metrien vahentamiselle pidemmalla aikavalilla. Dieselautojen kdyttovoimavero on jaettu
kilometreille kdyttamalla dieselautojen keskimaardistd 21 600 kilometrin vuotuista suori-
tetta ja kaasu- ja sahkoautojen kadyttévoimavero 17 000 kilometrin ajosuoritteella. Havait-
tavaan dieselautojen kilometrikohtaiseen energiaverokustannukseen on kuitenkin syyta
suhtautua varauksella, silla dieselhenkildautojen keskimaardiseen polttoainetehokkuuteen
littyy huomattavaa epavarmuutta, kuten luvussa 3.4 on esitetty.

Kuva 41. Energiaverotuksesta muodostuva verorasitus henkildautoilla ajokilometrid kohden. Kuvassa on
esitetty oletettu kayttovoimien energiankulutus kilometrid kohden.

Energiaverotuksesta muodostuva verorasitus keskimaarin henkiloautoilla ajokilometria kohden
senttid per kilometri
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97 Bensiinin ja dieselin osalta kuviossa on kaytetty fossiilisten polttoaineiden verotasoja.
Metaanin verotaso on laskettu oletuksella, ettd keskimdarin 50 prosenttia on maakaasua

ja 50 prosenttia biokaasua. Kuten jaljempana esitetdan, nestemaisten biopolttoaineiden
korkeista verottomista hinnoista johtuen nestemaisten biopolttoaineiden maaraa ei talla
hetkella maarita verotus, vaan biopolttoaineiden jakeluvelvoite. Erityisesti tarkasteltaessa
verorasituksen kehitysta on kuitenkin syytd huomioida myos nestemaisten biopolttoainei-
den verotasojen kehitys, silla eri komponenttien verotasot ovat kehittyneet eri tavalla, mika
vaikuttaa keskimaaraisen verotason kehitykseen.
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Kuvassa 42 on esitetty lilkenteen energiaverotuksesta muodostuvat verotasot ajonaikai-
sille hiilidioksidipaastoille eri kayttdvoimilla eli kun koko energia- ja kdyttdvoimaverorasi-
tus suhteutetaan ajonaikaiseen hiilidioksidipaastoon®. Kuvan pylvaat ilman kayttovoima-
veron osuutta kuvaavat energiaverotuksesta muodostuvaa lyhyen aikavalin ohjausta ajoki-
lometrien vdahentamiselle. Kuvan pylvaat kayttovoimaveron kanssa kuvaavat puolestaan
energiaverotuksesta muodostuvaa kannustinta ajokilometrien véhentdmiselle pidemmalla
aikavalilla.

Kuva 42. Energiaverotuksesta muodostuvat verotasot ajonaikaisille hiilidioksidipaastdille eri kayttovoimilla.

Energiaverotuksesta muodostuva verotaso ajonaikaisille paastoille eri kdayttovoimilla
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Vaikka energiaverotus itsessaan luo voimakkaan kannustimen ajokilometrien vahentami-
selle, sisaltyy kuitenkin tuloverotukseen joitakin rakenteita, jotka luovat pdinvastaisia kan-
nusteita ja siten osaltaan kumoavat energiaverotuksen kilometreja vahentavaa vaikutusta.

Téllainen rakenne on erityisesti kodin ja tydpaikan valisten matkakustannusten vero-
vahennysoikeus tuloverotuksessa. Viime vuosina verovahennyksen suuruus henkil6au-
tolle on ollut kriteerien tayttyessa 24-25 senttia kilometriltd ja tydsuhdeautolta 19 sent-
tia kilometriltd omavastuuosuuden ollessa 750 euroa. Kun omavastuuosuus ylitetaan,
tyomatkavahennys pienentda tyontekijan kannustinta vahentaa liikkumista esimerkiksi

98 Liikenteestd aiheutuu my®s muita ulkoisvaikutuksia kuin hiilidioksidipaastoja. Jos ener-
giaverotuksella voidaan sisaistaa naita ulkoisvaikutuksia, olisi ndiden sisdistettyjen ulkoisvai-
kutusten kustannukset perusteltua ottaa huomioon.
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etatyodn avulla, koska vahennysta maksetaan ainoastaan toteutuneiden matkojen mu-
kaan. Pidemmalla aikavalilla tydmatkavahennys vaikuttaa myds kotitalouksien kannusti-
miin vdahentaa tyopaikan ja kodin valista etdisyytta, koska tatd etdisyyttd kompensoidaan
tyomatkavahennyksella.

Jos tyontekijan marginaaliveroprosentti on esimerkiksi 40 prosenttia, 25 sentin vahennys
kilometrilta tarkoittaa 750 euron omavastuuosuuden ylittymisen® jalkeen noin 10 sentin
alennusta kilometrikustannukseen. Tama on enemman kuin keskimaardisen bensiiniauton
energiaverokustannus kilometriltad. Henkildautojen tydmatkavahennys 25 senttia kilomet-
rilta ylittad myos selvasti keskimaardisen bensiiniauton muuttuviksi kustannuksiksi lasket-
tavissa olevat energia-, rengas- ja huoltokustannukset seka keskimaaraisen auton arvon-
alenemisen, joka lisdkilometrista aiheutuu'®. Liikenteen sahkdistymisen edetessa keski-
madrdinen muuttuva kustannus alenee, minka pitdisi osaltaan pienentaa myos verovahen-
nysta ja siten lisata polttomoottoriautojen suoritteiden paastéohjausta.

Se, kuinka merkittava rooli tydmatkavahennyksella on kokonaisuudessaan liilkenteen ener-
giaverotukseen nahden, riippuu yhtaalta tyomatkavahennyksen omavastuun ylittavien
tyomatkalaisten madrastd seka toisaalta keskimadrdisesta tyomatkavahennyksen madrasta
tyomatkalaisilla. Vuonna 2019 tydmatkavahennysten maara oli yhteensa noin 1,6 mil-
jardia euroa ja tydmatkavahennyksen saajia noin 770 000 henkil6a. Oman auton kadyton
perusteella tydmatkavahennysta sai noin 570 000 autoilijaa yhteensa noin 550 miljoonaa
euroa.'”’ Tydmatkakuluista maksimivahennyksen, 7 000 euroa, tehneita oli noin 30 000. Ku-
vassa 43 on esitetty kaikkien tydmatkavahennysta saaneiden tydmatkalaisten tydmatkava-
hennyksen euromadran jakaumaa. Omavastuun ylittavan tydmatkavahennyksen mediaani
oli noin 1 500 euroa, ensimmadinen desiili 250 euroa ja ylin desiili noin 5 000 euroa.

99 Omavastuuosuus tayttyy 3 000 kilometrin kohdalla ja tydsuhdeautolla noin 3 900 kilo-
metrin kohdalla.

100 Uudemmilla autoilla arvonaleneminen lisdkilometriltd on todenndkdisesti keskimaa-
rdistd suurempaa, mutta on syyta huomioida, ettd kotitalouksien omistuksessa ja liikenne-
kaytossa olevat henkildautot eivat ole kovin uusia ja vastaavasti uudemmissa autoissa ener-
giatehokkuus on keskimaaraista autoa korkeampi, joka laskee energiakustannuksia.

101 Matkakulujen ohjaukseen ja valvontaan kaytetdan Verohallinnossa nykyisellaan arvi-
olta noin 30 henkil6tyévuotta.
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Kuva 43. Tyomatkakulujen perusteella palkkatulosta vahennettdvan euromddrdn jakauma.

Tyématkakulujen perusteella palkkatulosta vahennettava maara (TVL 93 §), euroa
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Toinen paastoohjauksen ja verotuksen neutraaliuden kannalta ongelmallinen verorakenne
on nykyinen verottoman kilometrikorvauksen tason maaraytymistapa. Tyontekijan jo ole-
massa olevan oman auton kadytén mahdollistaminen yrityksen tuotannossa on perustel-
tua, silla talldin voidaan hyddyntaa jo olemassa olevaa pddomaa tehokkaammin. Nykyinen
kilometrikorvauksen tason laskentapa on kuitenkin ongelmallinen, silla siind huomioidaan
muuttuvien kustannusten lisdksi kiinteita kustannuksia.

Veroton kilometrikorvaus ylittdaa huomattavasti muuttuvat kustannukset ja kannustaa siir-
tamaan palkanmaksua ja paaomakorvauksia verottomien korvausten muotoon ja kasvat-
tamaan ajosuoritetta. Verottomien kilometrikorvausten tason maarittaminen pelkastaan
muuttuvien kustannusten perusteella poistaisi taman kannustinongelman.

Myds vapaassa autoedussa kaavamainen arvostamisperiaate, jossa todellisia polttoaine-
kuluja ei oteta huomioon, heikentaa energiaverotuksen ohjausvaikutusta. Kaytannossa
tyontekijalla ei ole kannustinta minimoida polttoainekustannuksia, ellei tydnantaja, jolle
polttoainekustannukset tulevat maksettavaksi, rajoita tai ohjaa tyontekijan polttoainekus-
tannuksia. Tata on kasitelty liilkenteen verotuksen uudistamista selvittavan tydoryhman vali-
raportissa. Verohallinto on uusimassa autoedun laskentaperiaatteita.

4.2.2 Kayttovoimiin ja energiatehokkuuteen kohdistuva ohjaus

Kuten edellisen luvun alussa todettiin, energiaverotuksella on teoriassa useita vai-
kutusmekanismeja liilkenteen paastoihin. Energiaverotuksella voidaan ohjata kohti
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energiatehokkaampien autojen kdyttdd ja vahapaastdisempien energiamuotojen kayt-
téa niin lyhyella kuin pitkalla aikavalilla. Energiatehokkaampien autojen kehittamista
ja kdyttoa voidaan pitaa yhtena keskeisena talouden toimijoiden keinona vahentaa
polttoainekustannuksia.

Vaikka polttoaineveron voi olettaa vaikuttavan samalla tavalla auton valintaan kuin vastaa-
van suuruisen auto- ja ajoneuvoverotuksen paastoprogression, polttoaineverotus kohdis-
tuu kiinteda veroa voimakkaammin juuri eniten ajaviin ja paastoja aiheuttaviin kotitalouk-
siin. Grigolon et al.' osoittavatkin saksalaisella tutkimusaineistolla, ettd polttoainevero on
tehokkaampi keino vahentaa polttoaineen kulutusta kuin auton hankintahetkeen kohdis-
tettu kiintea vero, vaikka polttoaineen hinta ei vaikuttaisi polttoaineen kulutukseen lyhy-
elld aikavalilld ja kotitaloudet olisivat jossain maarin lyhytnakaoisia'®.

Seuraavaksi arvioidaan nykyisen liikenteen energiaverotuksen rakennetta ja paastooh-
jausta eri ajoneuvojen kdyttévoimiin ja niiden energiatehokkuuteen kohdistuvan ohjauk-
sen nakokulmasta.

Energiaverotuksen muodostama paastoohjaus polttoaineiden ja sahkon valille

Kuvassa 44 havainnollistetaan energiaverotuksesta ja kdyttovoimaverotuksesta muo-
dostuvan paastdohjauksen voimakkuutta sahkdautoihin ajonaikaista hiilidioksiditonnia
kohden'®, Kuten aiemmin, palkit ilman kdyttévoimaveroa kuvaavat padstoohjauksen voi-
makkuutta lyhyelld aikavalilla. Tama lyhyen aikavalin ohjauksen voimakkuus bensiinin ja
sahkon valilla on noin 300 euroa hiilidioksiditonnia kohden. Kun huomioidaan myd&s ener-
giaveroista maksettava arvonlisdavero, paastdohjaus lyhyella aikavalilla on kotitalouksille
noin 370 euroa hiilidioksiditonnia kohden. Dieselin ja séhkon valilla energiaverotuksesta
muodostuva padstdohjaus on noin 200 euroa hiilidioksiditonnia kohden ja arvonlisave-
rotuksen kanssa noin 240 euroa hiilidioksiditonnia kohden. Maakaasun ja sahkon valilla
lyhyen aikavalin paastoohjaus on noin 80 euroa ilman arvonlisdverotusta ja 100 euroa ar-
vonlisaverotuksen kanssa.

Kun tarkastellaan pidemman aikavalin paatostilannetta kayttovoiman suhteen, on huomi-
oitava myos kayttovoimaverotus. Energia- ja kdyttovoimaverotuksesta muodostuva ohjaus
bensiini- ja dieselautojen ja sahkdauton valilla on energiaverojen arvonlisdverojen kanssa

102 Grigolon et al., 2018.

103 Jos kuitenkin lyhytnakoisyys olisi hyvin voimakasta eika polttoaineen kulutus reagoisi
riittavasti lyhyelld aikavalilla polttoaineen hintaan, hankintahetkeen kohdistettu kiinted vero
voi olla tehokkaampi keino alentaa paastdja. Lyhytnakoisyytta ja tulevien kustannusten dis-
konttausta on kasitelty jaljempéana luvussa 4.4

104 Paastot ja verot on laskettu fossiilisen komponentin mukaan.
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noin 320-330 euroa hiilidioksiditonnia kohden. Kaasu- ja sahkdautojen vililla paastéoh-
jauksen voimakkuus energiaverotuksesta jaa noin 150 euroon hiilidioksiditonnilta.'®

Kuva 44. Energia- ja kdyttovoimaverotuksesta muodostuva paastoohjauksen voimakkuus polttoaineiden ja
sahkon valille.

Energia- ja kdyttdvoimaverotuksesta muodostuva paastoohjaus polttoaineiden ja sahkan vdlille,
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Paastoohjauksen nakdkulmasta nykyista sahkdautojen suhteellista verotuksen tasoa voi-
daan sindnsa pitda energiaverotuksen rakenteen ndakékulmasta johdonmukaisena. Voi-
makasta, sahkdautoihin kohdistuvaa ohjausta voidaan pitda myos tarpeellisena taakan-
jakosektorin paastovahennysvelvoitteiden toteuttamiseksi. Korkeista energiaverotasoista
syntyva voimakas ohjaus sahkdautoihin tarkoittaa kuitenkin samalla verotulojen piene-
nemistd autokannan sahkdistyessa. Jos liilkenteen energiaverotuksen tavoitteena pai-
nottuisi nykyistd enemman verotuottojen kerddminen esimerkiksi siten, etta sdhkdauto-
jen energiaverotuksessa tahdattadisiin suunnilleen nykyisen hiilidioksidiveron suuruiseen
kannustimeen, olisi sahkdautojen laskennallinen energiaverotuki nykyista huomattavasti
korkeampi. Talldin myos sahkdautojen kayttovoimavero olisi perusteltua asettaa nykyista
huomattavasti korkeammalle, jollei sahkolle aseteta liikennekayton veroja.

105 Luvuissa ei ole huomioitu talouden toimijoiden mahdollista tulevien energia- ja kayt-
tovoimaverokustannusten diskonttausta. Diskonttauksen vaikutusta kasitelldan jaljempana
luvussa 4.4.
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Sahkodautot hyotyvdt energiaveromallissa huomattavasti korkeasta hyotysuhteestaan.
Tama on sindllaan energiatehokkuuden nakékulmasta perusteltua sahkon rajatuotanto-
muodon ollessa energiatehokas vaihtoehto polttomoottoriin verrattuna. Jos autojen ku-
luttaman sahkon padasiallinen rajatuotantomuoto olisi energiatehokkuudeltaan poltto-
moottoriin verrattavissa oleva fossiilinen lauhdevoima, sdhkdautojen energiasisaltoveron
alhaista tasoa voisi pitda paastoohjauksen kannalta ongelmallisena, silld polttoaineenku-
lutuksen hyotysuhde ei olisi kokonaisuudessaan sen parempi. Fossiilisen lauhdevoiman
voi kuitenkin olettaa olevan tulevaisuudessa harvoin sahkon rajatuotantomuoto. Pohjois-
maissa fossiilinen lauhdetuotanto on jo kokonaisuudessaan vahaistd, ja Olkiluoto 3 aloit-
taessa Vengjalta tuotavan sahkon maaran ennustetaan laskevan merkittavasti. Lisaksi sah-
kdautojen latauksesta merkittdva osa ajoittuu ydaikaan, jolloin sahkdn hinta on paaasiassa
alhaisempi kuin lauhdetuotannon rajakustannukset.

Dieselin alennetusta verokannasta johtuen energiaverotuksesta muodostuva paasto-
ohjaus sahkon kdyttoon on selvasti vahaisempi paketti-, linja- ja kuorma-autoilla. Kuor-
ma-autojen ja pakettiautojen kadyttovoimaveroa ei ole asetettu vastaamaan alennetuista
energiaverokannoista syntyvia verotukia, kun taas linja-autoilla kdyttdvoimaveroa ei ole
lainkaan. Paketti-, linja- ja kuorma-autojen kohdalla paastoohjauksen taso dieselkayttois-
ten ja sahkdautojen valilla on noin 200 euroa taakanjakosektorin hiilidioksiditonnia koh-
den olettaen, ettd sahkdmoottorin hyotysuhde on noin 2,5-3-kertainen dieselmoottoriin
nahden. Energiaverotuksesta muodostuva padstdohjaus kohti sahkda on paketti-, linja-
ja kuorma-autoilla siis noin kaksi kolmasosaa henkil6autojen ohjauksesta. Toisin sanoen
dieselin verotuki alentaa sahkoistymisen kannustimia. Vaikka hyotyliikenteen kevyem-
malle verotukselle voi sindnsa olla perusteita, ei ole selvad, etta paastoohjauksen voimak-
kuus kayttévoimien valilla pitdisi lahtokohtaisesti olla erilainen hyotyliikenteessa kuin
henkildautoliikenteessa.

Kaasun viela dieselid alhaisemmasta verokannasta johtuen paastéohjaus kaasun ja sah-
kon valilla jaa hyotyliikenteessa vield alhaisemmalle tasolle. Jos oletetaan, ettd kaasuauton
energiatehokkuus olisi hyotyliikenteessa yhta korkea kuin dieselin, muodostuu kaasun ja
sahkon valiseksi energiaverotuksen padstdohjaukseksi noin 60 euroa taakanjakosektorin
hiilidioksiditonnia kohden.

Energiaverotuksen muodostama ohjaus polttoaineiden valille

Vaikka hiilidioksidiveron taso liikenteen polttoaineiden verotuksessa on korkea, se ei ole
kaytannossa vaikuttanut nestemadisten fossiilisten ja biopolttoaineiden valiseen kdyttdon,
silla biopolttoaineiden verottomat hinnat ovat fossiilisia polttoaineita reilusti korkeampia.
Tasta johtuen biopolttoaineiden osuutta tieliilkenteessa on maarittanyt lahinna biopoltto-
aineiden kdyton padasiallinen edistamiskeino eli biopolttoaineiden jakeluvelvoite ja sen
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tayttamatta jattamisestd aiheutuva seuraamusmaksu'®. Polttoainejakelijan kannattaa si-
ten hankkia ja jakaa biopolttoainetta, jos se ei ole fossiilista polttoainetta seuraamusmak-
sun ja hiilidioksidiveron summan verran kalliimpaa. Nykyisella tasollaan hiilidioksidiverolla
on ohjausvaikutusta nestemadisten biopolttoaineiden osuuteen lahinna tilanteissa, joissa
biopolttoaineiden verottomien hintojen ero fossiilisten polttoaineiden hintoihin ylittaa
jonkin verran biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen seuraamusmaksun.'””

Kuvassa 45 esitetadan nykyinen hiilidioksidiveron taso, sakkomaksun ja hiilidioksidive-

ron yhdistelma seka fossiilisen dieselin ja sita korvaavien perinteisten biodiesel-laatujen
(FAME, TME, UCOME) verottomien markkinahintojen eroja maaliskuun alussa 2021. Ku-
vasta ilmenee, ettd biodieselien verottomat hinnat ylittavat fossiilisen dieselin hinnat noin
60-80 senttia litralta, joka hiilidioksiditonnia kohden tarkoittaa taakanjakosektorin paasto-
vahennyksen kustannukseksi noin 240-300 euroa. Koska jakeluvelvoite Suomessa ylittaa
selvadsti edella mainittuja biodiesellaatuja koskevat tekniset rajoitteet, biopolttoaineiden
jakeluvelvoitteesta noin kolme viidesosaa on kuitenkin jo tdlla hetkella taytettava vetykasi-
tellylla kasvidljylla, jaljempana HVO, johon ei liity vastaavia teknisia rajoitteita.

HVO:lle ei 16ydy talla hetkelld julkista markkinahintaa, mika tekee haastavaksi arvioida
silld saavutettavien padstovahennysten kustannuksia. Sipild et al. '@ arvioiden perusteella
HVO:n litrahinta oli noin 10 senttia UCOME:a korkeampi ja 30 senttia litralta FAME:a kor-
keampi vuonna 2018. N&illa hintaeroilla seka FAME:n ja UCOME:n maaliskuun alun mark-
kinahinnoilla HVO:n veroton hintaero fossiiliseen dieseliin olisi noin 90 senttia litralta ja
HVO:lla saavutettavan taakanjakosektorin paastovahennyksen kustannus noin 340 euroa
hiilidioksiditonnilta. On syyta painottaa, etta fossiilisen dieselin ja biopolttoaineiden hinta-
kehitykseen liittyy epavarmuutta ja muiden maiden mahdolliset jakeluvelvoitteiden kiris-
tykset taakanjakosektorin paastévahennysvelvoitteiden toteuttamiseksi saattavat nostaa
biopolttoaineiden hintoja entisestaan. Esimerkiksi FAME:n markkinahinta oli maaliskuun
alussa noin 1,7 kertainen ja UCOME:n markkinahinta noin 1,5 kertainen Sipilén et al.”®
kayttdmiin ennusteisiin nahden.

106 0,04 euroa megajoulelta eli 1,36 euroa litralta tai 550 euroa hiilidioksiditonnilta

107 Hiilidioksidiveron painoarvon kasvattaminen liikkennepolttoaineissa viimeisen kymme-
nen vuoden aikana on siten viahentdnyt polttoaineverotuksen ympdristéohjauksen tasoa,
kun biopolttoaineiden osuuden kasvaminen jakeluvelvoitteen kasvun my6td on alentanut
ja tulee alentamaan polttoaineverotuksen keskimaaraista tasoa. Toisaalta biopolttoaineiden
korkea hinta nostaa myytavan polttoaineiden keskimaardista hintaa, mika vaikuttaa toiseen
suuntaan. Hiilidioksidiveron huomioimisen jalkeen biopolttoaineiden arvonlisdverottomat
hinnat olivat maaliskuun alussa arviolta 35-65 senttia litralta fossiilista dieselid korkeam-
pia. Vuoden 2021 jakeluvelvoitteella tdma tarkoittaa arviolta noin 12 senttid polttoaineiden
arvonlisdverolliseen litrahintaan (oletus, ettd bensassa ja dieselissd yhteensa 7 % FAME:a ja
etanolia seka 11 % HVO:ta).

108 Sipild et al., 2018.
109 Sipild etal., 2018.
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Kuva 45. Biopolttoaineiden markkinahintojen ero fossiiliseen dieseliin. Lahde: Greenea, VM
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Kuva 46. Biopolttoaineilla taakanjakosektorilla saavutettavan laskennallisen paastdvahennyksen kustannus.
Lahde: Greenea, VM
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Vuoden 2021 alusta ldhtien biopolttoaineiden kiristyneen jakeluvelvoitteen lisaksi niin
sanotuille kehittyneille biopolttoaineille sdadettiin oma EU-lainsaadantoa tiukempi
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jakeluvelvoite, minka tayttamatta jattamisesta aiheutuu lisdseuraamusmaksu'™®. Sipila et
al.""" arvioivat kehittyneiden biopolttoaineiden hintojen asettuvan maiden asettamien
sakkomaksujen perusteella, koska kehittyneiden biopolttoaineiden raaka-aineita on niu-
kasti. Jos kehittyneiden biopolttoaineiden hinta ylittdisi ei-kehittyneen HVO:n hinnan
lisdavelvoitteen sakkomaksun verran, kehittyneilld biopolttoaineilla saavutettavan taakan-
jakosektorin paastovahennyksen kustannus olisi noin 270 euroa hiilidioksiditonnilta kor-
keampi kuin ei-kehittyneilld biopolttoaineilla. Kehittyneilla biopolttoaineilla saavutetun
hiilidioksiditonnin paastévahenema olisi siten noin 600 euroa hiilidioksiditonnilla. Taakan-
jakosektorilla laskennallisesti valtetyn hiilidioksiditonnin kustannus voisi korkeimmillaan
nousta kehittyneilld biopolttoaineilla jopa 900 euroon, jos my0s ei-kehittyneiden biopolt-
toaineen hinta olisi lahellda Suomen sakkomaksun ja hiilidioksidiveron yhteen laskettua
tasoa.

Nykyisessa energiaveromallissa hiilidioksidiveron painoarvon pitdisi periaatteessa vai-
kuttaa maakaasun ja fossiilisten nestemadisten polttoaineiden vdliseen verotasoon, koska
maakaasun elinkaaripaastot ovat energiayksikk6a kohden vajaan neljanneksen bensiinia
ja dieselia alhaisemmat. Maakaasun verotaso maaraytyy kuitenkin liikenteen energiave-
romallista poiketen selvasti alhaisemman l[ammityspolttoaineiden veromallin mukaan ja
biokaasu on talla hetkelld verotonta. Kaasuautojen kdyttovoimaverotasoa ei ole mydskaan
paivitetty liikenne- tai lammityspolttoaineiden veromuutosten yhteydessa.

Kaasun alhainen verotaso ja verotasoon nahden alhainen kayttévoimavero muodosta-
vat talla hetkelld huomattavan verotuen kaasuautoille. Bensiini- ja dieselautojen seka
kaasuautojen valille muodostuva paastdohjaus ajonaikaisille paastoille muodostuu hy-
vin korkeaksi, suuruusluokaltaan 1 400 euroksi hiilidioksiditonnilta. Lataushybridien ja
kaasuautojen valilla padstdohjaus on jopa vadransuuntainen.

Vaikka biokaasun kestavan tuotannon ja kayton edistamisella voi olla mahdollista saavut-
taa padstovahennyksia kustannustehokkaasti, ovat kaasuautoihin kohdistuvat tuet kustan-
nustehoton keino edistda laskennallisia padstévahennyksia niin taakanjakosektorilla kuin
kansallisella tasolla taikka vahentaa paastoja globaalisti’'2 Tama johtuu keskeisesti siita,
ettd uusienkin kaasukayttoisten autojen energiatehokkuus on huomattavasti

110 0,02 euroa megajoulelta
111 Sipild et al., 2018.

112 Erityisesti kaatopaikoilla, jatevedenpuhdistamoilla ja kotieldinten lannasta syntyvan
metaanin talteen ottamisella voidaan vahentda metaanipaastoja, mika tekee tallaisesta bio-
kaasun tuottamisesta ja hyodyntamisesta tehokkaan paastovahennyskeinon. Vield hyédyn-
tamaton biojatteisiin ja eldinteen lantaan liittyva biokaasun tuotantopotentiaali on tyo- ja
elinkeinoministeriossa valmistellun biokaasuohjelman mukaan noin 5 TWh.
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sahkokayttoisid ja jossain maarin myos dieselkayttoisia autoja heikompi.'”® Kaasukayttois-
ten autojen paastohyoty polton paastoille jaa siten hyvin alhaiseksi ja kaasuautojen vero-
tuet hidastavat energiatehokkuuden kehittymista liilkenteessa.'

Jos biokaasun tuotantoon kdytettavissa oleva raaka-ainemaara olisi rajaton ja tuotanto
edullista, kaasuautojen alhaisempi energiatehokkuus ei olisi ongelma. Biokaasun tuotan-
toon kaytettavissa oleva raaka-ainemaara on kuitenkin hyvin rajallinen suhteessa nykyi-
seen maakaasun ja polttoaineiden kokonaiskulutukseen liikennesektorin ulkopuolella.
Taakanjakosektorin kustannustehokkaiden paastovahennysten vuoksi biokaasu kannattaa
hyddyntaa erillisessa lammontuotannossa, jossa polttoaineita voidaan kayttdaa merkitta-
vasti korkeammalla hy6tysuhteella. Biokaasun hyddyntamista lammontuotannossa taa-
kanjakosektorilla eivét rajoita kohteet, joissa biokaasua voitaisiin hydodyntda.'”® Rajallisesta
biokaasun tuotannon raaka-aineiden maarasta johtuen kaasuautojen kayton edistdminen
liikenteessa yhdessa biokaasun edistamisen kanssa voi johtaa biokaasun hinnan nousuun
liikennesektorin ulkopuolella ja siten aiheuttaa hiilivuotoa sektoreiden valilla siirtamalla
biokaasun kayttoa pois muun taakanjakosektorin tai paastokauppasektorin kaytosta. Kus-
tannustehokkaiden paastovahennysten nakdkulmasta biokaasun tuotantoa ja kayttoa
olisikin perusteltua edistaa keinoin, jotka eivat heikenna liikkenteen sahkoistymisen kan-
nusteita ja padstovahennystavoitteiden saavuttamista mahdollisimman kustannustehok-
kaasti. Tallainen keino on esimerkiksi biokaasun liittdminen biopolttoaineiden jakeluvel-
voitteeseen, silld se ei lisaa kaasun kysyntdaa lilkennesektorilla.

Tulevaisuudessa fossiilisia polttoaineita saatetaan korvata biopolttoaineiden lisdaksi myods
niin kutsutuilla séhkopolttoaineilla. Talla hetkellad sahkopolttoaineille ei ole maaritetty eril-
lisia verotasoja. Energiaverodirektiivin mukaan moottoripolttoaineita tulisi kuitenkin ve-
rottaa korvaavuusperiaatteen mukaan. Komission on tarkoitus antaa vetya ja sahkopoltto-
aineita koskevat kestavyyskriteerit vuoden 2021 loppuun mennessd, minka jalkeen ndille

113 Liikenteen perusennusteessa kaasukdyttoisten henkildautojen energiatehokkuuden
on oletettu olevan myds selvasti bensiinikdyttoisida henkildautoja heikompi.

114 Uusimpien LNG-rekkojen energiatehokkuus on dieselmoottoreiden tasolla, mutta LN-
G:n tuotantoketjussa ja jakelussa syntyvista paastoista johtuen elinkaaripaastohyoty diese-
liin ndhden nayttaisi jadvaan 2-9 prosenttiin tarkastelujaksosta riippuen. Ks. ICCT: LNG trucks:
A bridge to nowhere, 12.5.2020. https://theicct.org/blog/staff/Ing-trucks-bridge-nowhere
(27.4.2021).

115 Tilastokeskuksen mukaan vuonna 2019 pelkdstaan taakanjakosektorilla kaytettiin
maakaasua yhteensa 2,7 TWh, josta tielilkenteen maakaasun kulutus oli noin 0,07 TWh bio-
kaasun kulutuksen ollessa tieliikenteessa noin 0,08 TWh. Lisaksi taakanjakosektorilla kay-
tetdan turvetta noin 2 TWh, josta noin neljannes maataloudessa seka 6ljytuotteita noin 22
TWh, josta muun kuin tykonekaytdn osuus on yli puolet. Maatalousrakennuksiin ja viljan-
kuivaukseen kaytetdaan kevytta polttodljya noin 0,9 TWh. Biokaasun kaytto lammitykseen
lahelld tuotantoa olisi kustannustehokasta, silld se ei edellyta kaasun puhdistamista.
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polttoaineille olisi mahdollista maarittaa liilkenteen verotasot energiaveromallin mukai-
sesti. Polttomoottorin alhaisen hydtysuhteen ja sahkopolttoaineiden tuotantoon vaaditta-
van suuren sahkomaaran vuoksi sahkopolttoaineiden veroton hinta ajokilometria kohden
pysyy todennakdisesti merkittavasti fossiilisia polttoaineita ja sahkda korkeampina vield
pitkaan. Siten on epatodennakaista, etta sahkopolttoaineista olisi kustannustehokkaaksi
tieliikenteen paastovahennyskeinoksi lahitulevaisuudessa.

Eri kayttovoimien ja energialahteiden globaalit paastovaikutukset

Vaikka nestemdisia ja kaasumaisia biopolttoaineita, sahkoa, vetya ja mahdollisesti myos
sahkopolttoaineita voidaan huomioida taakanjakosektorilla paastdttdming, on ilmaston
lampenemisen ehkdisemisen nakdkulmasta tarkeda huomioida, etta niiden kayton edis-
tamisesta aiheutuvat globaalit paastovaikutukset eroavat kansallisista taakanjakosektorin
vaikutuksista. Biopolttoaineiden osalta tama johtuu muun muassa siitd, ettd raaka-ainei-
den maara on rajallinen ja niille on yleensa kilpailevia vaihtoehtoisia kdyttokohteita. Talloin
biopolttoaineiden kysynnan kasvattaminen ohjaustoimin johtaa polttoaineiden tai niiden
raaka-aineiden hinnan nousuun ja siirtymiseen vaihtoehtoisista kayttokohteista. Pahim-
millaan ohjaustoimet voivat johtaa paastéjen nousuun globaalilla tasolla, jos raaka-ainei-
den korkeammat hinnat johtavat 6ljykasvien viljelyn tai eldintuotannon kasvuun.

Sahkon, vedyn ja sdhkdpolttoaineiden osalta on syyta huomioida, etta niiden kysynndn
lisadmisen paastot riippuvat viime kadessa sahkon rajatuotantomuodon paastodista seka
paastokaupan reagoinnista mahdolliseen lisddntyneeseen padstooikeuksien kysyntaan.
Jos paastooikeuksien maara laskee yksi yhteen sahkon kysynnasta aiheutuvien sahkon-
tuotannon paastojen mukaan, kasvanut sahkon kysynta ei johda paastojen kasvuun. Talla
hetkelld EU:n markkinavakausvarannon ja pdastdoikeuksien mitatdintisadannon vuoksi
padstooikeuksin maara ei kuitenkaan vahene yksi yhteen, joten sahkdn kysynnan nousu
johtaa my0s jossain madrin padstdjen nousuun, jos rajatuotantomuoto ei ole paastoton.
Niin kauan kuin sahkoa ei voida tuottaa lahes rajattomasti paastottomasti, aiheutuu sah-
kon kaytosta sahkdmoottorin korkeamman hyotysuhteen vuoksi vahemman paastoja kuin
vedyn tai sdhkodpolttoaineiden kadytosta liikenteessa.
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Onko liikenteen energiaveromalli edelleen tekniikkaneutraali?

Kuvassa 47 esitetdan dieselautojen kayttévoimavero ja dieselin alennetusta
verokannasta syntyva vuosittainen verohyoty dieselhenkildautojen
keskimaaraisella vuotuisella ajosuoritteella eli 21 600 kilometrilla. Dieselauton
kokonaismassana on kaytetty uusien dieselautojen keskimaardista massaa
noin 2 100 kiloa ja polttoaineen kulutuksena on kaytetty vuoden 2019
mukaisia uusien dieselautojen keskimaaraista WLTP-mittaustavan mukaista
arvoa, joita on korotettu 10 prosentilla vastaamaan havaittuja eroja todellisen
energian kulutuksen ja WLTP-mittaustavan erojen valilla.

Kuvasta huomataan, etta dieselautojen keskimaaraisella ajosuoritteella
dieselautojen kayttovoimaverotus ndyttaisi vastaavan suhteellisen hyvin
keskimaaraista kotitalouksien saamaa hyotya alennetusta verokannasta,
vaikka energiaverouudistuksen yhteydessa kdyttovoimaverotaso asetettiin
25 000 kilometrin mukaan. Keskeisin syy tahan on se, etta energiaveroista
maksetaan myds arvonlisdveroa toisin kuin kdyttdvoimaverosta, mita ei
ollut huomioitu vuoden 2011 energiaveromuutoksen yhteydessa. Koska
arvonlisaveron piiriin kuuluvan yritystoiminnan osalta energiaan sisaltyvat
arvonlisaverot ovat kuitenkin vahennyskelpoisia tydsuhdeautoedun
piirissa olevia ajoja lukuun ottamatta, olisi kayttovoimavero liian korkea
yrityskdytossa oleville autoille keskimaaraisella ajosuoritteella. Koska
yrityskaytossa olevilla autoilla ajetaan kuitenkin keskimaardista enemman,
vastaa nykyinen kayttévoimavero varsin hyvin myos keskimaaraista
yrityskdytOssa saatua hyotya dieselin alennetusta verokannasta.

Kuva 47. Dieselin kayttovoimaveron ja verotuen vastaavuus 21 600 km ajosuoritteella.
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Koska dieselautojen todellinen polttoaineen kulutus on laskenut

selvasti vahemman kuin viralliset mittauslukemat, massaperusteinen
kayttovoimavero on suojannut vero-ohjauksen tasoa ja verotulojen laskua
autonvalmistajien testausoptimoinnilta. Tiukentuneiden testistandardien
myo6ta uusien dieselautojen polttoainetehokkuuden parantuminen voi
kuitenkin olla jatkossa todellisempaa, jolloin massan ja polttoaineen
kulutuksen yhteys koko dieselautokannan tasolla voisi jaada heikommaksi.
Toisaalta yhta lailla on mahdollista, etta myos uudesta mittausstandardista
I6ytyy keinoja vahentaa polttoaineenkulutusta testiolosuhteista ilman
merkittavaa heijastumista todellisiin paastoihin.

Kuvassa 48 esitetaan kaasuautojen ja sahkdautojen kayttovoimaverotuksen
taso ja veronalennuksista saatu hyotya keskimaaraisilla muiden kuin bensiini-
ja dieselautojen vuotuisilla ajosuoritteilla. Kaasu- ja sahkdautojen WLTP-
kulutusta on korotettu 10 prosentilla vastaamaan paremmin todellista
energiankulutusta. Kaasuauton keskimadrdisena kokonaismassana on
kaytetty 1 900 kilogrammaa ja sahkodautojen 2 100 kilogrammaa.

Kuten kuvasta huomataan, kaasukayttoisten henkil6autojen
kayttovoimavero on nykymallissa selvasti energiaveromallin mukaista
verotusta alhaisempi. Vuoden 2011 energiaverouudistuksen aikaan
kaasuautoja oli liikenteessa viela suhteellisen vahan, eika liikenteessa
kaytetylle kaasulle katsottu siten tarpeelliseksi maarittda omia verotasoja.
Lisaksi harvaa kaasun tankkausverkostoa pidettiin kaasun kdyttoa
rajoittavana tekijanda, minka vuoksi kaasulla ajettujen kilometrien arvioitiin
jaavan keskimaarin 10 000 kilometriin vuodessa. Kaasun tankkausverkosto
on kuitenkin parantunut huomattavasti kymmenen vuoden takaa, minka
vuoksi kaasuautoilla voidaan olettaa ajettavan Iahinna maa- ja biokaasulla
niiden ollessa huomattavasti bensiinia edullisempaa ja bensiinitankkien
ollessa pienia. Tasta johtuen kaasukayttoisten henkildautojen verotuksen ei
voi enda katsoa olevan tekniikkaneutraalia. Koska kaasukayttoisille paketti-,
kuorma- ja linja-autoille ei ole asetettu kdyttovoimaveroa kompensoimaan
dieselia alhaisempaa verotusta, diesel- ja kaasukayttoisten paketti-, kuorma-
ja linja-autojen valinen verotus ei ole talla hetkella tekniikkaneutraalia. Siten
myds kaasukayttoisille hyotyajoneuvoille syntyy energiaveromalliin ndhden
perusteetonta hyotya maakaasun lammityspolttoaineiden verotasosta ja
biokaasun verottomuudesta.
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Kuva 48. Kayttovoimaverojen vastaavuus energiaverotukiin 17 000 km ajosuoritteella.

Kayttovoimaverojen vastaavuus energiaverotukiin 17 000 km vuotuisella ajosuoritteella
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Kuten ylla olevasta kuvasta huomataan, sahkéautojen kdyttdvoimavero on
talla hetkelld hieman alhaisempi kuin sahkon liilkenteen energiaveromallia
alemmasta verotasosta syntyva verotuki on 17 000 kilometrin ajosuoritteella.
Sahkon verotuen laskennassa on kaytetty sahkon energiaveron tason

(22,4 €/MWh) ja liikennepolttoaineiden energiaveromallin mukaisen
energiasisaltoveron (60,4 €/ MWh) vélista eroa. Lataushybridien osalta
energiaveromallin kanssa sopusoinnussa olevien kayttovoimaverotasojen
maadritteleminen on huomattavasti haastavampaa, silla sahkoélla

ajettavaa osuutta ei tiedeta kovin hyvin. Nayttaa kuitenkin selvalta, etta
lataushybridien WLTP-arvot kuvaavat huonosti lataushybridien todellista
polttoaineen kulutusta. Sahkolla ajetaan siis huomattavasti vahemman

kuin WLTP-arvot osoittavat. Jos sahkolla ajettava osuus bensiinihybrideilla
olisi liilkenteen perusennusteen oletuksen mukainen noin 50 prosenttia,
nykyinen kdyttévoimavero vastaisi kutakuinkin alemmasta verokannasta
saatavaa hyotya. Koska dieselin verotaso on bensiinia alhaisempi,

kannustin sahkolla ajoon on dieselhybridissa bensiinihybridia alhaisempi.
Ladattavien dieselhybridien kadyttovoimavero vastaisi keskimaarin alemmista
verokannoista saatuja hyotyja, jos sahkolla ajettava osuus olisi noin
kolmannes.

4.3 Autovero

4.3.1 Autoveron paastoporrastus

Autoveron paastoporrastuksella vaikutetaan uusien ja Suomeen kaytettyna tuotujen auto-
jen paastotasoon. Autoveron paastoporrastus on suhteellisen jyrkkad, mika korostuu, kun
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otetaan huomioon, ettd autovero maarataan autoveron sisdltavasta hinnasta. Tama niin
sanottu veroa verolle —vaikutus on sita suurempi, mita suurempi veroprosentti on. Kuvassa
49 esitetadn seka verotaulukon mukaan piirretty verokayra, joka kuvastaa autoveron maa-
raa suhteessa autoverolliseen hintaan, ettd verokayra, jossa autoveron maara on laskettu
suhteessa autoverottomaan hintaan.

Kuva 49. Autoveron madra suhteessa autoverolliseen ja autoverottomaan hintaan WLTP-padston mukaisesti
sekd kaikkien verotettujen autojen ja sahkdautojen seka lataushybridien paastojakauma vuonna 2020.
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Autoverokayran jyrkkyys vaihtelee ja padstoporrastus on selvasti jyrkempaa niilla paasto-
tasoilla, joilla suurin osa polttomoottoriautoista sijaitsee. Vastaavasti padstoporrastus on
lievempaa lataushybridien paastotasoilla. Padastoporrastus lataushybridien ja tdyssahkoau-
tojen valilla jaa myo6s hyvin pieneksi. Toisaalta enintadan 50 000 euron hintaisten tayssahko-
autojen hintaa alennetaan tdlla hetkelld 2 000 euron hankintatuella, mika ylittda sahkdau-
tojen autoveron maaran. Nykyisen verokayran muoto on pitkalti historiallisen kehityksen
tulosta, jossa 2010-luvun vaihteessa paastoporrastusta kohdennettiin polttomoottoriau-
toihin tilanteessa, jossa sdahkdautoja ja lataushybrideja ei kdytanndssa ollut tarjolla.

Autoveron hiilidioksidipaastojen ohjausvaikutus on sidoksissa auton hintaan. Tata ja

autoveron paastoporrastusta voidaan havainnollistaa alla olevalla kuvalla 50, jossa
kuvataan, miten autoveron paastoporrastus tasaa autojen hintaa sahkdautojen ja
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polttomoottoriautojen valilld eri hintatasoilla. Pylvaat kuvaavat sita, kuinka paljon suu-
rempi sahkdauton autoveroton hinta voi olla, jotta sen autoverollinen hinta olisi sama kuin
keskipaastoisella bensiini- tai dieselautolla. Esimerkiksi sdhkdauton autoveroton hinta voi
olla noin 4 000 euroa korkeampi kuin keskipadstdisen, autoverottomalta hinnaltaan 35 000
euron hintaisen bensiiniauton, ja silti autojen autoverollinen hinta olisi sama. Keskipaastoi-
seen uuteen dieselautoon ndhden vastaava hintaero on noin 10 000 euroa.

Kuva 50. Saman autoverollisen hinnan tuottava autoverottomien hintojen ero sahkdauton ja
keskipadstoisen bensiini- tai dieselauton vdlilld (bensiiniauton pddstd 132 g/km ja dieselauton 174 g/km
WLTP-mittaustavan mukaisesti).
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Kuvasta 51 ilmenee keskimaardinen autoveron maara eri paastotasoilla vuonna 2020. Kes-
kimadrainen veron maara nousee voimakkaasti paastotason kasvaessa, koska suuripdas-
toisten polttomoottoriautojen veroprosentti on suurempi ja ne ovat tyypillisesti keskimaa-
rdista kalliimpia. Lataushybridien korkeat hinnat merkitsevat puolestaan sita, ettd niiden
keskimaarainen vero on tyypillisesti pienipaastdisten polttomoottoriautojen veroa kor-
keampi, vaikka niiden autoveroprosentti on matalampi.
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Kuva 51. Keskimadrdinen autovero ja verotettujen uusien henkildautojen madrd eri C02-padstotasoilla
(WLTP) vuonna 2020.
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Autoveron hintasidonnaisuuden merkitysta paastdohjauksessa ei ole helppo eritella.
Auton ominaispadston vahenema tuottaa saman padstévaheneman kilometria kohden
auton hinnasta riippumatta. Kayttaytymisvaikutuksen kannalta hintasidonnaisuudella voi
kuitenkin olla merkitysta, jos sen kautta ohjauksessa tulee paremmin huomioitua erilai-
set ja eri tulotason kuluttajat. Jos kuluttajat suosivat polttomoottoriautoissa paastéihin
sidoksissa olevia tekijoita, kuten kokoa ja moottorin tehoa, ja kuluttajien maksuhalukkuus
naista ominaisuuksista on riittavan suuri, kuluttaja voi olla valmis hyvaksymaan auton kor-
keammat kustannukset.'® Maksuhalukkuus on myds todennakdisesti sidoksissa kulutta-
jien tuloihin. Tavoitellun kayttaytymisvaikutuksen kannalta voi siten olla perusteltua, etta
veroero suuri- ja pienipadstdisen polttomoottoriauton valilld riippuu myds hinnasta.

Autoveron hintasidonnaisuus saattaa johtaa siihen, etta ostettujen autojen laatu ja muut
paastdjen kannalta merkityksettdmat seikat ovat huonompia. Toisin sanoen autojen laatu
jaa autoveron takia matalammaksi verrattuna tilanteeseen ilman autoveroa ja todenna-
koisesti my0s tilanteeseen, jossa autoveron hintasidonnaisuus poistettaisiin.'"” Toisaalta
autoveron hintasidonnaisuudella voi olla perusteita oikeudenmukaisuusnakokulmasta,

116 Ks. esim. Palanne — Sahari, 2021.
117 Ks. esim. Harju et al., 2018.
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koska autoveron hintasidonnaisuudesta luopuminen hyddyttanee eniten suurituloisia. Eri
liikenteen verojen vaikutuksia eri tuloluokkiin tarkastellaan luvussa 4.7.1.

4.3.2 Autoveron vaikutus uusien autojen paastotasoon

Suomen autoverotuksen nykyisen paastoporrastuksen vaikutuksesta uusien autojen paas-
totasoon ei ole tehty tutkimuksia, mutta kuvailevan tarkastelun perusteella vuoden 2008
autoveromuutoksella ndyttaa vaikuttaneen hieman uusien autojen paastétasoon.’® Myds
aiemmassa tutkimuksessa''® vuoden 2008 autoverouudistuksen arvioitiin vdhentaneen
uusien henkildautojen keskipaastoa nelja grammaa kilometrilta.

Vuoden 2008 jalkeen autoverokdyran padstdporrastusta on useaan otteeseen kiristetty.
Kuvassa 52 kuvataan paastoporrastuksen kiristymista eri veromuutosten yhteydessa. Pai-
koitellen polttomoottoriautojen paastoalueella paastoporrastus on jopa kaksinkertaistu-
nut vuoteen 2008 verrattuna.

Kuva 52. Autoveroprosentin muutos eri vuosien verokdyrilld, kun auton paastd nousee 10 g/km.
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118 Harju et al., 2018.
119 Stitzing, 2016.
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On todenndkoistd, ettd veroporrastus vaikuttaa aiempaa enemman uusien autojen paas-
totasoon 2020-luvulla. Sdhkdautojen tarjonnan kasvun ja niiden hinnanlaskun myota
voidaan olettaa, ettd nykyisin polttomoottoriauto vaihdetaan tdyssahkoautoon tai lataus-
hybridiin aiempaa herkemmin. Aiemmin padstdohjauksen vaikutuksia rajoitti todenndkoi-
sesti se, ettd suuret paastovahenemat olivat mahdollisia ainoastaan siirtymalla painavista
ja suuren tehotason autoista pieniin ja polttoainetehokkaisiin autoihin. Nama autot tuskin
kuitenkaan olivat kuluttajien kannalta verrokkeja, koska kuluttajien tarpeet ja mieltymyk-
set kohdistuvat useimmin tietyn koko- tai teholuokan autoihin. Tall6in tilanteessa, jossa
autotarjonta pitkalti rajoittui polttomoottoriautoihin, paastéohjaus todennakdisesti tuotti
pienempia padstovaikutuksia kuin tilanteessa, jossa eri koko- ja teholuokan autoille on
olemassa relevantti sdhkdauto- tai lataushybridiverrokki.

Samanaikaisesti kaikkien EU-alueella myytdvien autojen paastotasoon vaikuttava EU-lain-
saddanto on vaikuttanut Suomen kansallisia ohjauskeinoja enemman uusien autojen
padstotasoon. Se, ettd autoveron vaikutus on pieni suhteessa tahan vaikutukseen, ei kui-
tenkaan vield kerro autoveron vaikuttavuudesta paastoohjauskeinona. Autoveroa ja sen
ohjausvaikutusta olisikin arvioitava suhteessa muihin ohjauskeinoihin, kuten polttoaineve-
roon ja ajoneuvoveroon. Lisaksi autovero eroaa mekanismeiltaan paastotasoihin liittyvasta
EU-lainsddadannostd, koska autoverotuksessa ei ole erindisia laskennallisia helpotuksia sah-
kdautojen tai lataushybridien osalta tai auton kokonaismassasta riippuvaisia helpotuksia
ohjaukseen. Massan huomioiminen voi johtaa siihen, ettd kannustimet johtavat poltto-
moottoriautojen polttoainetehokkuuden paranemiseen lahinna teknologisen kehityksen
kautta eikd pienempdan autoon vaihtamisen kautta. Pahimmillaan voi syntya jopa kannus-
timia suurempaan autoluokkaan siirtymiseen.’®

Autovalmistajia koskeva EU-saantely madarittad myytavien uusien henkild- ja pakettiauto-
jen keskimaaraisen hiilidioksidipaastotason, joka autovalmistajien on saavutettava koko
EU-alueella. Jos autovalmistaja siis myy yhdessa EU-maassa tavoitetta vahapaastdisempia
autoja, se voi myyda tavoitetta suuripdastdisempia autoja jossain muualla. Taman takia
on mahdollista, etteivat vahapdastdisempien autojen myyntia yhdessa maassa edistavat
ohjaustoimet alenna kaikkien EU-alueella myytyjen autojen keskipdastoa. Koska liiken-
teen paastotavoitteet ovat kuitenkin kansallisia, EU-mailla on intressi vaikuttaa juuri oman
maan automyynnin paastotasoon.

120 Ks. esim.Anderson - Sallee, 2016; Mock et al., (ICCT), 2018.

123



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

4.3.3 Autoveron vaikutus autokannan uusiutumiseen ja paastoihin

Autovero kohdistuu vain ensirekisterditaviin autoihin, jolloin se voi hidastaa autokannan
kiertonopeutta. Iman autoveroa autojen ostaminen saattaisi siis aikaistua ja autokanta
olisi nuorempi. Vastaavasti autoveron alentaminen voi alentaa vanhojen autojen arvoa ja
voi nopeuttaa siten ajankohtaa, jolloin vanhan auton arvo jaa niin alhaiseksi, ettei sitd ole
kannattavaa vaihtaa uudempaan. Nopeammin uudistuva ja nuorempi autokanta voisi olla
polttoainetehokkaampi ja tuottaisi vahemman liikenteen padstoja. Mahdolliseen padsto-
jen véhenemiseen liittyy kuitenkin merkittavia epavarmuuksia, joita kdydaan seuraavassa
lapi.

Autokannan kiertonopeuden vaikutus paastoihin

Autokannan kiertonopeuden nopeutumisesta saatava paastovahenema riippuu siitd,
kuinka paljon autohankinta aikaistuisi seka mika on uusien myytyjen autojen ja poistuvien
autojen paastoero. Kuten edelld luvussa 3.2 on kerrottu, uusien autojen todellinen paasto-
taso on laskenut selvasti vahemman kuin tyyppihyvaksytyt paastdarvot. Uusien Suomessa
rekisterdityjen uusien autojen todellinen paastétaso on vahentynyt arviolta 25 prosenttia
vuosien 2008 ja 2020 valilla, kun tyyppihyvaksytty padstotaso on laskenut noin 37 pro-
senttia. '

Kuvassa 53 havainnollistetaan vuoden 2020 lopussa olevan henkildautokannan keskimaa-
rdista hiilidioksidipdastotasoa eri ikaisilla autoilla seka eri ikdisten autojen likkennekadytdssa
oleva maara.’?? Kuvasta nahdaan, etta alle 15-vuotiaiden autojen paastétaso on laskenut
vuosittain, mutta todellisuudessa vahemman kuin tyyppihyvaksytyt ominaispaastot. Paas-
toero esimerkiksi 3-vuotiaiden ja 15-vuotiaiden autojen valilla on tyyppihyvaksyttyjen lu-
kemien perusteella noin 65 grammaa kilometriltd, kun se todellisuudessa on arviolta noin
40 grammaa kilometrilta. Aivan uusiempien yksi- ja kaksivuotiaiden autojen paastotaso
on alentunut voimakkaasti ennen kaikkea sen takia, etta niista selvasti aiempaa suurempi
osuus on sahkdautoja ja lataushybrideja.

121 Tietge et al. (ICCT White Paper), 2019; Mock et al., (ICCT), 2018. Todellisten padstotaso-
jen arvioinnissa hyddynnetyt ICCT:n arviot ulottuvat vuoteen 2017 ja arvioissa on oletettu,
ettd suhteellinen ero todellisten ja ilmoitettujen NEDC-paastojen valilla on vuoden 2017
jalkeen pysynyt ennallaan. Ero on voinut pienentyd NEDC-mittaustavan paivitysten ja WL-
TP-mittaustavan kdyttdonoton myo6td, joiden arvioidaan korottaneen NEDC-mittaustavan
mukaisesti ilmoitettuja padstdarvoja, mutta toisaalta lataushybridien myyntiosuuden kasvu
on voinut kasvattaa keskimaaraista eroa todellisten ja tyyppihyvaksyttyjen paastojen valilla.

122 Vanhempien yli 19-vuotiaiden autojen pdastotasosta ei ole kaytettavissa luotettavaa
tietoa, joten paastotasot ndiden osalta ovat viitteellisid. Enintadan 6 kuukauden ikdiset autot
lasketaan 1-vuotiaiksi, 6-12 kuukauden ikaiset autot 2-vuotiaiksi jne.
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Kuva 53. Eri ikdisten autojen ilmoitettu ja todellinen pddstotaso (g/km NEDC) ja liikennekdytossa
oleva automadara. Lahde: Traficom, Tilastokeskus, Tietge et al. (2019)
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Liikenteen paastovahenema jaa pieneksi, jos autokannan uusiutuminen tarkoittaa vanhan
polttomoottoriauton korvaamista uudemmalla polttomoottoriautolla. Jos autokannan
uusiutuminen tarkoittaa sen sijaan polttomoottoriauton korvaamista sahkdautolla, uusiu-
tumisesta syntyva padstévahenema on moninkertainen. Vuonna 2020 kdytto6n otetun
polttomoottoriauton ja 15 vuotta vanhan auton valisen todellisen paastéeron voidaan ar-
vioida olevan noin 50 grammaa kilometriltd, kun taas vanhan auton todellinen paastéero
sahkodautoon ndhden on nelinkertainen eli noin 200 grammaa kilometrilta'*.

Kun valtaosa myydyista autoista on ennusteiden mukaan ldhivuosina edelleenkin polt-
tomoottoriautoja, autokannan uusiutumisen nopeuttaminen juuri nyt voi olla padastota-
voitteiden kannalta haitallista, koska autojen pitkan kayttoian takia nyt ostettavat polt-
tomoottoriautot lukitsevat autokantaa yha pidemmalle 2030-luvulle polttomoottori-
teknologiaan. Kysymys on siis siitd, milloin autokannan uudistumisnopeutta kannattaa
kasvattaa, kun sahkdautojen myyntiosuuden ennustetaan tulevina vuosina merkittavasti

123 Uusien bensiini-, diesel- ja kaasuautojen keskipaasto oli vuonna 2020 noin 143 g/km
WLTP-mittaustavan mukaisesti, jonka oletetaan aliarvioivan todellisia paastoja noin 10 pro-
senttia (ks. Dornoff et al. (2020)).
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kasvavan. VTT:n optimistisenkin autokantaennusteen mukaan yli 80 prosenttia vuonna
2022 myytavista autoista on polttomoottoriautoja ja vuonna 2025 vield noin 65 prosent-
tia. Jos autojen myyntia yleisesti lahivuosina lisattaisiin, kohdistuisi se siis valtaosaltaan
polttomoottoriautoihin.

Liikenteen paastévahenemien kannalta kannattaisi siten lykdta vanhan auton uusimista
muutamalla vuodella, minka jalkeen uutena hankittava auto olisi todenndkdisemmin sah-
kdauto. Vaikka lyhyella aikavalilla autokannan vanhojen polttomoottoriautojen vaihtami-
nen uudempiin voisi tuottaa jonkin verran paastévahenemaa, pitkalla aikavalilla uusiutu-
misen nopeuttaminen juuri nyt voi lisata padstoja tata enemman.

Tata voidaan havainnollistaa laskelmalla, jossa huomioidaan kumulatiivinen paastévaiku-
tus esimerkiksi 10 vuoden aikana. Jos vanhan auton uusiutumista uuteen polttomoottori-
autoon nopeutetaan esimerkiksi kahdella vuodella vuodesta 2024 vuoteen 2022, paastot
voisivat vahentya noin yhden hiilidioksiditonnin 10 vuoden aikana, jos autovalinta kohdis-
tuisi vahdpaastoiseen polttomoottoriautoon'. Jos tdman sijaan auton hankintaa lykattai-
siin kahdella vuodella vuodesta 2024 vuoteen 2026 ja hankittaisiin polttomoottoriauton
sijaan sdhkoauto, paastot vahenisivat 10 vuoden aikana 16 hiilidioksiditonnia. Polttomoot-
toriautojen uusiutumista uudempaan polttomoottoriautokantaan ei kannata siten juuri
nyt nopeuttaa, vaan ennemminkin varmistaa, ettd kannustimet sahkoistymiseen ovat riit-
tavalla tasolla.

124 Polttomoottoriauton paastovahenemaa pienentaa tasta edelleen se, etta polttoainete-
hokkuuden paraneminen todenndkdisesti lisaa ajosuoritetta, mutta vaikutus lienee pieni.
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Kuva 54. Kumulatiivinen paastomuutos vuodesta 2022 Ihtien, jos 15 vuotta vanhan auton uusimista
uuteen autoon aikaistetaan vuodesta 2024 kahdella vuodella ja ostetaan uusi auto polttomoottoriautona,
tai jos auton uusimista mydhennetddn vuodesta 2024 kahdella vuodella ja ostetaan uusi auto sahkdautona,
hiilidioksiditonnia.

(02-tonnia

° — N\

) -\“~._, N,

2020 2022 2024 2026 2028 2030 2032

e aliton vaihto 2024->2022 polttomoottoriautoon 130 g/km (WLTP)
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Se, kuinka paljon autovero vaikuttaa autokannan kiertonopeuteen, on joka tapauksessa
epdvarmaa. Autoveron vaikutusta autojen myyntimaaraan voidaan arvioida autojen ky-
synnan hintajoustojen avulla. Suomalaisella aineistolla tehty kuvaileva analyysi tulee sii-
hen johtopadtokseen, etta autoveron muutoksilla ei ndyta olleen suuria vaikutuksia uusien
autojen myyntimaaraan, mika implikoisi, ettd autojen kysynta ei olisi erityisen hintajousta-
vaa.'” Tutkimus Suomen vuoden 2008 autoveronalennuksesta paatyy autojen kysynnan
hintajoustoarvioon -1,3.'% Kun autoveron hintaa korottava vaikutuksen ennustetaan ole-

125 Harju et al., 2018.

126 Stitzing, 2016. Epaselvaksi tassa tutkimuksessa jaa, kuvaako jousto reformista aiheutu-
vaa lyhyen aikavalin myyntimdaran muutosta, jolloin lisdys saattaisi tasaantua pidemmalla
aikavalilla, vai kuvaako jousto pitkdn aikavalin muutosta, jolloin joustoarvolla laskettu myyn-
timaaran lisdys merkitsisi tasomuutosta autojen vuosittaiseen myyntimaaraan. Koska tutki-
musasetelma kuvasi vaikutusta vuosina 2008-2010, voidaan olettaa, ettei lisdys valttamatta
ole tdysin pysyva tasomuutos, koska autonostoa voidaan helposti siirtaa.
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van keskimaarin noin 10 prosenttia vuonna 2022, mainittu hintajoustoarvo tarkoittaa, etta
esimerkiksi autoveron poistaminen lisdisi autojen myyntia noin 13 prosenttia. Toisaalta
tutkimuskirjallisuudessa on esitetty myds hieman suurempia arvioita kysynnan hintajous-
tolle. Joustoarvot tarkoittavat joka tapauksessa sitd, ettd autoveron alennus kohdentuisi
valtaosaltaan niille autonostajille, jotka olisivat ostaneet auton muutoinkin. Tall6in autove-
rotuottomenetykset lisdantynytta automyyntia kohden ovat suuria.

Epdvarmuus autoveromuutosten vaikutuksista autojen poistumaan autokannasta on viela
suurempaa, koska uskottavaa empiirista tutkimusta asiasta on hyvin niukasti. Kuvailevan
tarkastelun perusteella autoveromuutoksilla ndyttdaa Suomessa olevan korkeintaan pieni
vaikutus autojen poistumaan autokannasta.'”

Autoveron autojen hintaa korottava vaikutus myos pienenee vuosi vuodelta. Polttoaine-
tehokkuuden paranemisen ja sahkdautojen myyntiosuuden kasvun myéta keskimaarai-
sen autoveroprosentin ennustetaan pienenevan vuoden 2022 noin 10 prosentista noin 5
prosenttiin vuonna 2030. Toisin sanoen autoveron autojen hintaa korottava vaikutuksen
arvioidaan keskimaarin puolittuvan vuoteen 2030 mennessd, jolloin myds autoveron mah-
dollinen autojen hankintaa myohentéava vaikutus pienenee.

Kuva 55. Keskimddrdisen autoveroprosentin kehitys kdyttovoimittain, kun polttoainetehokkuuden ja eri
kdyttovoimien mddran ennustetaan kehittyvan Liikenteen perusennusteen 600 000 sahkdauton skenaarion
mukaisesti.
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127 Harjuetal, 2018.
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Kiertonopeuden lisadmisen muut vaikutukset

Polttoainetehokkuuden paraneminen alentaa ajamisen kustannuksia kilometria kohden,
mika todennakoisesti lisdisi ajamisen maaraa eli ajosuoritetta ja pienentaisi siten paasto-
vahenemaa. Tutkimuskirjallisuudessa ndytto niin sanotun rebound-efektin olemassaolosta
on suhteellisen vahvaa, mutta arviot sen suuruudesta vaihtelevat'%.

Suomen padstotavoitteiden kannalta keskeista on myos se, ettd autot, joiden hankintaa
on tuettu, pysyvat Suomen autokannassa. Kaytettyjen autojen markkinoiden voidaan
arvioida olevan jossain maarin yhteisia ainakin kunkin maan ldhialueilla. Vélityskanavien
ollessa vakiintuneita hintaerot eri maiden valilla johtavat helposti autojen vientiin ja tuon-
tiin rajojen yli. Esimerkiksi Ruotsissa on tuettu suhteellisen paljon vahdapaastdisten auto-
jen hankintaa, mika on lisdnnyt vahan kaytettyjen vahdpaastoisten autojen tarjontaa ja
maastavientia.

Tasta nakokulmasta hankinnan ohjauksen voimakas tukeminen Suomessa sisaltaa riskin
siitd, etta vahan kaytettyjen vahdpaastoisten autojen tarjonta Suomessa kasvaa suhteessa
vastaavaan tarjontaan lahialueilla. Tama voisi johtaa nadiden autojen poisvientiin Suo-
mesta. Kayton aikaisilla kannusteilla on merkitysta siihen, missa maassa kysynta vahapaas-
toisille autoilla on suurempaa. Polttoaineverotuksen kautta tuleva kayton aikainen kan-
nustinvaikutus Suomessa suhteellisen suuri, mutta muissa maissa voi olla erinaisia muita
sahkoautoiluun liittyvid ja kuluttajien kannalta merkittavia kannusteita, kuten tietulleja,
tyosuhdeautoetuja, sahkoautoille varattuja kaistoja tai parkkipaikkoja.

Edelld on pohdittu autokannan kiertonopeuden lisdéamisen vaikutuksia ainoastaan Suo-
men laskennallisten liikenteen paastojen kannalta. Auton ja siina kaytettavien polttoai-
neiden elinkaaren aikana syntyy myos ilmastopadstoja ja muita ymparistdvaikutuksia,
joita ei huomioida liikenteen laskennallisina paastoina. Toisaalta nama paastot voivat olla
muun ympadristdohjauksen kuten paastdkaupan piirissa. Esimerkiksi auton valmistuksesta
aiheutuu paastoja, mika saattaa hidastaa globaalien paastovahenemien kannalta optimaa-
lista autokannan kiertonopeutta. Auton valmistuksen aikaisten paastdjen osuuden auton
elinkaaren aikaisista paastoista on arvioitu olevan Suomessa keskimaarin 10-15 prosent-
tia. Auton ja sen kadyton elinkaaren aikaisia padstovaikutuksia on huomioitu muun muassa
IImastopaneelin laatimassa laskurissa'®.

128 Esim. Hymel et al., 2010; Dimitropoulos et al., (OECD), 2016; West et al., 2017.

129 Suomen ilmastopaneelin autokalkulaattori: https://www.ilmastopaneeli.fi/
autokalkulaattori/
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4.3.4 Verotuksen vaikutus kaytettyjen autojen tuontiin

Kuten edelld 3.1. luvussa kuvataan, kaytettyjen autojen tuonti on kasvanut viime vuosina.
Toisinaan esitetdan arvioita siitd, ohjaako autovero kaytettyjen autojen maahantuontiin.

Autovero tulee suoritettavaksi sekd uudesta etta kaytettyna maahantuotavasta ajoneu-
vosta, kun se rekisterdidadn tai otetaan kayttdon Suomessa ensimmaista kertaa. Luvussa
2.2. tarkastellaan autoveron maaraytymista seka uusille etta kaytetyille ajoneuvoille.

Kdytettynd maahantuodun ajoneuvon autovero on se pienin maard, joka autoveroa on
jaljella samanlaisena pidettdavassa Suomessa rekisterdidyssa ajoneuvossa. Autoveron
madran selvittamiseksi autolle tulee maarittaa verotusarvo. Kaytettyjen autojen verotus-
arvoja madritetdan Verohallinnossa tilastollisesti usean selittdjan regressiomallilla. Selitet-
tava muuttuja on auton hinta ja selittajind auton malli, ikd, ajosuorite, teho, kayttévoima
seka mallisukupolvi. Lisaksi vaihteiston vaikutus hintaan on vakioitu. Etenkin uudemmissa
autoissa lisdvarustelulla saattaa olla suuri vaikutus ajoneuvon arvoon. Hintahavaintoai-
neistosta on todettu, ettd varustetason vaikutus ajoneuvon arvoon on pienentynyt mer-
kityksettomaksi noin kahden ikdvuoden kohdalla. Taman perustella lisdvarusteet otetaan
huomioon arvonmaarityksessa alle kaksi vuotta vanhoilla autoilla. Pyyntihintojen ja toteu-
tuneiden kauppahintojen ero otetaan huomioon niin sanotulla tavanomaisten alennusten
vahennykselld, kuten uusien autojenkin verotuksessa.

Verotusarvon tilastollisen mallinnuksen aineisto koostuu havainnoista, jotka ovat julkisesti
esilld eri autokauppasivustoilla. Hinta-aineisto analysoidaan kuukauden valein. Arvon-
maadrityksessa haetaan yleista eli keskimaaraista hintaa. Kun hintapyyntitiedot kerataan
tietylta ajanjaksolta, keskiarvon ylapuolelle sijoittuvat hintapyynnit ylikorostuvat, koska
ndiden autojen myynti kestda pidempaan. Vastaavasti hintatiedoissa alikorostuvat keski-
arvoa edullisemmat hintapyynnit, koska nama autot menevat nopeasti kaupaksi. Taman
otantaharhan takia kdytetyn auton verotusarvoa ei voida suoraan laskea hinta-aineiston
keskiarvosta. Kuluttajatutkimuskeskuksen tekemdssa tutkimuksessa' kaytettyihin autoi-
hin liittyva otantaharha vaihteli 2,1 prosentin ja 8,9 prosentin valilla auton ikdaryhmasta
riippuen. Ajoneuvon idn myota pyyntihintojen hajonta kasvaa kuten myos samalla aineis-
tosta johtuva epavarmuus. Tama ilmio on otettava huomioon pyyntihinnasta tehtdvissa
alennuksissa, silla muutoin hinta-arvio olisi yliarvio.

Niissa tapauksissa, joissa vastaavan kaltaisen ajoneuvon hintahavaintoja on hyvin vdahan
tai tilastollinen malli ei muista syita tuota luotettavaa lopputulosta, maaritetaan verotus-
arvo manuaalisesti muilla arvonmaaritysmenettelyilla.

130 Aalto-Setdild — Halonen, 2003.
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Arvonmaadritys ei saa olla luonteeltaan syrjivaa ja menetelman soveltamisen tulee johtaa
kohtuullisten likimaaraisyyksien puitteissa oikeaan tulokseen. Korkein hallinto oikeus, jal-
jempéana KHO, on vuonna 2008 antamassaan ratkaisussa'™' tarkastellut tilastollisen mallin-
nuksen hyvaksyttavyytta verotusarvon maarittamisessa. KHO totesi muun muassa, ettei
EU-oikeus edellytd arvonmaaritysjdrjestelman laatimista sellaiseksi, etta kdytettyna tuo-
tavien ajoneuvojen verotus syrjimattdmyyden varmistamiseksi muodostuu kevyemmaksi
taalla jo oleviin, yleensa uutena tuotuihin ajoneuvoihin ndhden. KHO katsoi verotuksessa
kaytetyn mallinnuksen tayttavan lahtokohtaisesti autoverolain ja EU-oikeuden vaatimuk-
set. Periaatteellisesta hyvaksyttavyydesta huolimatta tuolloin kaytdssa olleen mallinnuk-
sen katsottiin kuitenkin sisaltaneen sellaisia epavarmuustekijoitd, joiden takia valituksen
kohteena olleen ajoneuvon verotusarvo saattoi jdada samanlaisen taalla jo rekisterdidyn
kaytetyn ajoneuvon arvoon nahden liian suureksi.

Tilastollista mallinnusmenetelmaa on tdsmennetty KHO:n ratkaisun jalkeen. Vaikka otan-
taharha muodostaa suurimman osan mallin edellyttamasta korjauksesta, tulee ottaa
huomioon my&s malliin liittyvat muut epavarmuustekijat. Otantaharhan poistamiseksi ja
muiden epavarmuustekijoiden huomioon ottamiseksi verotusarvoa alennetaan enintaan
2 vuotiailla autoilla 3 prosentista 10 prosenttiin, 2—-8 vuotiailla autoilla 10 prosenttia ja
vahintdan 9-vuotiailla autoilla 15 prosenttia. Tallainen oikaisuera on tarpeellinen verotus-
arvon saamiseksi realistiseksi mutta kuitenkin noudattaen varovaisuusperiaatetta. Koska
hintahajonta on suurta, markkinoilta [0ytyy yleensa mallinnetun verotusarvon alittavia ja
ylittavia hintapyyntoja.

Arvonmaadritys ei siis tarjoa varsinaista systemaattista etua kaytettyjen autojen tuonnille.
On myds oleellista hahmottaa otantaharhan ja muiden epavarmuustekijoiden huomioon
ottamisen vaikutus veron maaraan. Keskimaarainen vaikutus autoveron maaraan on noin
500 euroa. Suhteellisesti suurin vaikutus on yli 9 vuotta vanhoilla autoilla. Esimerkiksi 10
vuotta vanhan ajoneuvon pyyntihinnassa 15 prosentin vahennys tarkoittaa tyypillisesti
noin 1 000 euron laskennallista pyyntihinnan alentamista, jolla on vaikutusta autoveron
maardaan noin 200 euroa. Joidenkin satojen eurojen suuruusluokkaa oleva vaikutus veron
maaraan ei voine tehda kdytetyn auton tuontia kannattavaksi, kun otetaan huomioon
tuontiin liittyvat erilaiset kustannukset.

Koska autoveroa on alennettu vuosina 2016-2019, uudella autolla on talla hetkella pie-
nempi veroprosentti kuin vastaavanlaisella muutaman vuoden ikdisella tuontiautolla. Siita
huolimatta, etta autoveron alennukset ovat viime vuosina suosineet uusia autoja, kaytet-
tyjen tuonti on kdantynyt samaan aikaan voimakkaaseen nousuun. Vuosina 2015-2019
tuonnin kasvusta kaksi kolmasosaa oli niita autoja, joiden veroa on alennettu ja yli puolet
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oli autoja, joiden pdasto oli alle 120 grammaa kilometrilta. Suhteellisesti eniten on kasva-
nut lataushybridien tuonti, vaikka uusissa autoissa niiden vero on pieni (keskimaarin 3,7
prosenttia) ja viime vuosien autoveron kevennykset ovat olleet suhteellisesti suurimmat.

Kuva 56. Kaytettynd maahantuotujen ja uusien henkiloautojen keskimdardinen autoveroprosentti vuosina
2012-2020.
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Tilastot kaytettyjen autojen tuontimaadrista eri vuosina eivat tue sita vaittamaa, etta auto-
veronalennukset olisivat vahentdneet tuontia tai etta veronkorotus olisi mydskaan lisannyt
tuontia. Syyt maahantuotujen ajoneuvojen maaran kasvulla ndyttdisivat olevan muissa te-
kijoissa kuin autoverotuksessa. Viime vuosina veronalennukset ovat painvastoin suosineet
uusia autoja.
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Kuva 57. Kaytettyjen henkildautojen tuontimdarat ja autoveron muutosten ajankohdat.
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4.4 Ajoneuvoveron perusvero

Yleisesti arvioiden ajoneuvoveron perusvero lisaa autoilun kustannuksia, mika vaikuttanee
autokannan kokoa pienentavasti ja siten osaltaan vahentda ajosuoritetta sekd paastoja.
Hiilidioksidiporrastuksen takia ajoneuvovero kannustaa vahapdastoisen auton valintaan ja
lisaa nykyisen auton kustannuksia paastoista riippuen.

Naista vaikutuksista on kuitenkin suhteellisen véahan tutkimustietoa. Suurin osa tutkimuk-
sista 2, jotka koskevat vuosittaisen ajoneuvoveron vaikutuksia liikenteen hiilidioksidipaas-
toihin, liittyvat siihen, miten vuosittaisen veron hiilidioksidiohjaus vaikuttaa uusien auto-
jen hiilidioksidipaastoihin. Tutkimustulosten mukaan ajoneuvoveron hiilidioksidiporras-
tuksella voidaan vaikuttaa uusien autojen paastotasoon, mutta polttoaineverolla sama vai-
kutus olisi saatavissa pienemmalla korotuksella.’** Ajoneuvoveron vaikutuksista olemassa
olevaan autokantaan on tehty sveitsildiselld aineistolla tutkimus'**, jossa ajoneuvoveron
padstoporrastuksella havaittiin suuripaastoisten autojen poistumaa edistava vaikutus.

132 Tutkimuskirjallisuutta kdydaan lapi VATT:n muistiossa Palanne - Sahari, 2021.
133 Cerrutietal, 2017: Alberini — Bareit, 2019.
134 Alberini etal., 2018.
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Ajoneuvoveron ajallinen kohdentuminen

Ajoneuvoveron vaikutus auton valintatilanteessa on periaatteessa samankaltainen kuin
autoverolla silla erotuksella, ettd ajoneuvoveron kautta verorasitus jakautuu auton kayt-
toidlle. Kaytanndssa ajoneuvoveron vaikutus eroaa kuitenkin autoverosta. Tdma johtuu
siitd, etta ajallisesti eri tavoin realisoituvat verot vaikuttavat eri lailla kuluttajien paatoksiin.

Kun kuluttaja tekee pdatosta auton hankinnasta tai siita luopumisesta, kuluttaja ei yleensa
huomioi taysimaardisesti tulevia kustannuksia. Tahan vaikuttavat useat tekijat. Kuluttaja

ei ylipaataan valttamatta katso kovin pitkalle tulevaisuuteen, jolloin jotkin tulevat kustan-
nukset saatetaan jattaa huomioimatta. Lisaksi kuluttaja todenndkdisesti arvottaa tulevia
kustannuksia vdhemman kuin nykyisia kustannuksia. Tulevia kustannuksia voi olla myds
hankala arvioida, tai ne voivat olla epavarmoja. Kuluttajalla ei valttamatta ole tietoa kai-
kista kustannuksiin liittyvista tekijoista, kuten siitda, miten auton polttoainekustannukset
pitdisi laskea. Epdvarmuudet voivat puolestaan johtua esimerkiksi siita, etta auton jalleen-
myyntiarvoa tai elinkaaren pituutta voi olla etukdteen vaikea arvioida.

Lisaksi kuluttajan valinnanmahdollisuuksia saattaa hankintahetkella rajoittaa maksukyky
ja mahdollisuus saada luottoa. Esimerkiksi séhkéauton korkea hankintahinta voi luottora-
joitteiden takia estdaa autovalinnan, vaikka kokonaiskustannukset sen my6ta pieninisivat-
kin. Tall6in hankintahetkelld sahkoautoille realisoituva autoveronalennus voi vaikuttaa eri
tavoin kuin vuosittain realisoituvan ajoneuvoveron alennus.

Ajallisesta kohdentumisesta johtuen vuosittain realisoituva ajoneuvovero on auton han-
kintapaatosten padstdoohjauksessa autoveroa tehottomampi. Ajallisesti eri tavoin koh-
dentuvien verojen vaikutuksia voidaan pyrkia yhteismitallistamaan arvioimalla niiden
vaikutuksia koettuihin nykyarvoisiin kustannuksiin esimerkiksi auton hankintahetkella.
Arvioinnissa voidaan hyodyntda empiirisia tutkimuksia, joissa tutkijat ovat todellisiin mark-
kinahavaintoihin perustuen vertailleet sita, miten nykyhetken ja tulevaisuuden kustannus
vaikuttavat kuluttajan valintaan. Tall6in tulevien kustannusten nykyarvoa voidaan arvioida
kuluttajan nakokulmasta diskonttokoron muodossa. Diskonttokorko kuvaa erilaisia teki-
joita, jotka vaikuttavat siihen, miksi kuluttajat huomioivat ja arvottavat nykyisia ja tulevia
kustannuksia eri tavalla.

Tutkimuskirjallisuuden mukaan diskonttokorot ovat kestokulutustavaroiden osalta kah-
den ja yli 10 prosentin valilla."* Esimerkiksi 10 prosentin diskonttokorko kertoo, etta ku-
luttajalle vuoden kuluttua realisoituvan kustannuksen nykyarvo on noin 90 prosenttia
sen nimellisesta maarasta ja viiden vuoden kuluttua noin 62 prosenttia sen nimellisesta
madrasta. Diskonttokorot ovat suuria verrattuna markkinakorkoihin, mika kdaytannossa

135 Tutkimuskirjallisuutta kaydaan lapi VATT:n muistiossa Palanne — Sahari, 2021.
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tarkoittaa sitd, etta tulevilla kustannuksilla on kuluttajalle selvasti nykyisia kustannuksia
pienempi merkitys.

Liikenteen verojen ndakdkulmasta tama tarkoittaa, ettd ajoneuvoveron ohjausvaikutus
auton hankinta- ja luopumispaatoksissa on selvasti autoveroa pienempi, vaikka ajoneu-
voverorasitus auton elinkaaren aikana muodostuisi yhtd suureksi tai jopa suuremmaksi
kuin hankintahetkella maksettavaksi tuleva autovero. Esimerkiksi keskimaarainen vuodelle
2022 ennustettu autoveron maard, noin 4 000 euroa, merkitsisi auton 20 vuoden kayttoidn
ajalta noin 300-430 euron vuosittaista ajoneuvoveroa, jos oletetaan, ettd kuluttajat ny-
kyhetkessa arvostavat tulevia kustannuksia 5-10 prosentin diskonttokorolla. Yhteensa 20
vuoden aikana maksetut ajoneuvoverot olisivat silloin nimellisesti noin 6 100-8 500 euroa
eli noin kaksinkertainen summa auton kdyttéonottohetken verorasitukseen verrattuna.

Autoveron paastoohjauksen toteuttaminen ajoneuvoverolla

Diskonttokoron avulla voidaan verrata autoveron ja ajoneuvoveron nykyisen paastooh-
jauksen tasoa hankintahetkelld. Uuden keskipaastdisen bensiiniauton ajoneuvoveron pe-
rusveron maard on noin 80 euroa sahkoéauton perusveroa korkeampi'*. Hankintahetkeen
5-10 prosentin korolla diskontattuna tama tarkoittaisi 20 vuoden ajalta noin 700-1 000
euron verorasituksen eroa bensiini- ja séhkéauton valille. Autoverossa vastaava ero on kes-
kimaaraisella autoverottomalla hinnalla noin 3 200 euroa.

Tama tarkoittaa, ettd ajoneuvoveroa ja sen padstoporrastusta tulisi korottaa merkittavasti,
jos ajoneuvoverolla haluttaisiin luoda samanlainen paastéohjaus kuin autoverolla auton
hankintahetkella.

Alla olevassa kuvassa 58 on kuvattu ajoneuvoverokayrd, joka muodostaisi keskihintaisen
auton autoveroa vastaavan ohjausvaikutuksen auton hankintahetkella. Autoveron verora-
situs on jaettu auton 20 vuoden kayttoian ajalle kdyttden hyvaksi 5-10 prosentin diskont-
tokorkoa. Kuvasta ilmenee, etta ajoneuvoverorasituksen ja eripaastoisten autojen valilla
olevan veroeron pitda olla merkittavasti autoveroa suurempi. Kdytanndssa tama johtaisi
ajoneuvoverorasituksen moninkertaistumiseen nykyisesta tasosta. Esimerkiksi ajoneuvo-
verokdyra, jossa on autoveroa vastaava verorasitus laskettu 7 prosentin diskonttokorolla
20 vuoden ajalle, tarkoittaisi vuoden 2022 tasossa noin 2,5 miljardin euron veronkorotusta
ajoneuvoveron perusveroon. Ajoneuvoverolla toteutettu auton hankinnan paastéohjaus
lisdisi siten merkittavasti autoilun kustannuksia verrattuna autoverolla toteutettuun han-
kinnan ohjaukseen. Hankintahetken paastdéohjaus on huomattavasti tehokkaampaa han-
kintahetkella realisoituvan autoveron kuin ajoneuvoveron kautta.

136 Paastotaso 130 g/km (WLTP-mittaustapa).
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Kuva 58. Autoveron ohjausvaikutusta vastaava hankintahetken ohjaus toteutettuna ajoneuvoverolla
laskettuna keskihintaiselle autolle eri diskonttokoroilla.
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Kaytannossa ajoneuvoverossa ei ole mahdollista toteuttaa nykyisen autoveron kaltaista
auton hintaan sidottua elementtia. Jos autovero korvattaisiin ajoneuvoverolla, autoveron
alennus olisi euromaaraisesti sitda suurempi, mita suurempi on auton hinta. Ajoneuvoveron
perusveron korotus olisi puolestaan kaikilla autoilla sama. Tama tarkoittaa, etta yhteisvai-
kutus olisi verorasitusta kiristava keskimaaraista halvemmilla autoilla ja verorasitusta alen-
tava keskimaaraista kalliimmilla autoilla. Muutoksen tulonjakovaikutusten nakoékulmasta
tama ei liene toivottavaa. Lisdksi hintasidonnaisuudesta luopumisen vaikutusta hankinta-
hetken paastéohjaukseen on hyvin vaikea ennakoida.

Ajoneuvoverorasitus eri ikaisilla autoilla

Toisin kuin autovero, ajoneuvovero kohdistuu koko olemassa olevaan ajoneuvokantaan
eika hidasta autokannan kiertonopeutta. Ajoneuvoveron paastéporrastuksen lisdys voisi
edistda erityisesti suuripddstoisten autojen poistumaa, koska se tekisi ndiden autojen
omistamisesta nykyista kalliimpaa suhteessa pienipdastdisempiin autoihin. Ajoneuvove-
roa voitaisiin siten kdyttda ohjaamaan autokantaa vahapaastdisemmaksi. Ongelmana on
kuitenkin, ettd ajoneuvoveron ohjaus kohdistuu auton ominaispaastotasoon eika auton
todellisiin kayton aikaisiin paastoihin kuten polttoainevero. Toinen ongelma on mitattujen
ja todellisten ominaispadstojen erojen kasvu, minka seurauksena ajoneuvoverorasitus on
eri ikdisilla, mutta saman paastotason autoilla erilainen suhteessa todellisiin paastoihin.
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Kuvassa 59 havainnollistetaan keskimaardista ajoneuvoveron perusveroa suhteessa ajami-
sen vuosittaisiin keskimaaraisiin hiilidioksidipaastoihin eri ikaisilla autoilla. Kuvassa huomi-
oidaan kunkin ikdluokan auton keskimdardinen ominaispaastotaso, ajosuorite seka ilmoi-
tettujen ja todellisten pdastdjen ero'. Kuvasta ilmenee, etta liikenteessa tuotettua hiili-
dioksiditonnia kohden ajoneuvoverorasitus keskimaarin nousee ian myota. Tama johtuu
siitd, ettd ajoneuvovero kohdistuu auton paastdotasoon auton polttoainekulutuksen sijaan.

Kuva 59. Eri ikdisten autojen keskimddrdinen vuotuinen ajoneuvoveron perusveron madrd suhteessa
vuotuiseen keskimddrdiseen C02-padstddn, jos auto on koko vuoden liikennekaytdssd.
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4.5 Konversioiden huomioiminen verotuksessa

Hallitusohjelma sisaltaa kirjauksen siitd, etta varmistetaan myds jatkossa auton kaytto-
voiman konversioiden, jotka mahdollistavat vahdpaastéisemman liilkkumisen, huomioon
ottaminen niin auto-, ajoneuvo- kuin kdyttovoimaverotuksessa. Tydryhma on tarkastellut
taman kirjauksen pohjalta konversioiden verokohtelua.

137 Ajoneuvoveron perusveron maard on laskettu olettaen, ettd auto on koko vuoden lii-
kennekaytdssa. Todellisuudessa etenkin vanhemmat autot saattavat olla osan vuodesta pois
liilkennekaytostd, mika pienentaa vuosittaisen ajoneuvoveron maaraa.
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Autovero ja ajoneuvoveron perusvero madraytyvat auton tyyppihyvaksynnan yhteydessa
EU-sadntelyn mukaisesti mitatun hiilidioksidipdaaston mukaan. Uusilla kaasuautoilla tama
padstdarvo on noin 10-20 prosenttia pienempi kuin vastaavalla bensiiniautolla. Uudet
kaasuautot hyotyvat siten autoveron maardssa ja ajoneuvoveron perusverossa alemmasta
hiilidioksidipaastosta. Mittaustapa sisaltaa maaraykset siita, milla polttoaineella paastot
madritellaan. Biopolttoaineiden, kuten uusiutuvan dieselin tai biokaasun, kdyttoa ei siten
voida ottaa huomioon auton ominaispddstoihin perustuvissa veroissa.

Auton kadyttdvoimaa voidaan muuttaa myos jalkikateen. Bensiinimoottori on yleensa mah-
dollista muuttaa toimimaan etanolilla, nestekaasulla tai metaanilla. Myds joillekin diese-
lautoille voidaan tehda kaasukonversioita, mutta dieselmoottorin konvertointi on henki-
I6autossa kalliimpaa, teknisesti monimutkaisempaa ja hyddyiltdan véahaisempda. Vanhan
ajoneuvon konvertointia kaasu- tai etanolikdyttoiseksi on tuettu vuodesta 2018 Iahtien.
Tuki on maaraaikainen ja voimassa vuoden 2021 loppuun saakka. Etanolikonversiossa
tuen maara on 200 euroa ja kaasukonversiossa 1000 euroa.

Ajoneuvoveron perusveron osalta olisi periaatteessa mahdollista muuttaa perusveron
maaraa kayttovoimakonversion jalkeen, jos liikenneasioiden rekisteriin kirjattaisiin ajoneu-
volle muuttunut hiilidioksidipadstéjen maara. Kaasu- tai etanolikayttoiseksi konvertoidun
auton tarkkaa kulutusta ei kuitenkaan voida mitata katsastuksessa, koska mittaustapa on
luotu uusien ajoneuvojen tyyppihyvaksyntdan ja olisi siita erillisena toteutettuna erittdin
kallis menettely katsastustoiminnassa. Lisaksi konversioissa moottorin hy6tysuhde usein
heikkenee, joten virallisen mittaustavan mukaiset paastdét muuttuvat vain vahan. Lahto-
kohtana konvertoidun auton verokohtelulle tulisi siten pitda sitd, etta konvertoitu auto ei
saisi veroetua verrattuna uuteen vastaavaan kayttévoimaan.

Jos tasta huolimatta konversiot haluttaisiin ottaa huomioon perusverossa, olisi useita vaih-
toehtoisia tapoja madarittaa siita aiheutuva perusveron alennus. Selkea ja hallinnollisesti
yksinkertainen tapa olisi alentaa perusveroa tyypillisesti aikaan saatavan polton paasto-
vaheneman mukaisesti kaasukonversion perusteella esimerkiksi 20 prosentilla ja etanoli-
konversion perusteella esimerkiksi 3 prosentilla. Laskentatavasta riippumatta konversion
euromaardinen vaikutus perusveron maaraan jdisi melko vahaiseksi.

Etanolimuunnos ei aiheuttaisi kdyttévoimaveron suorittamisvelvollisuutta, koska etanolia
verotetaan polttoaineena energiaveromallin mukaisesti. Maa- ja biokaasun verotasot ovat
kuitenkin energiaveromallia alhaisemmat, ja kaikilta kaasukadyttoisilta ajoneuvoilta kan-
netaan tdsta johtuen kdyttévoimaveroa. Myds ajoneuvon muuttaminen kaasukayttoiseksi
aiheuttaisi siten velvollisuuden suorittaa kdyttovoimaveroa. Verojarjestelman kannalta olisi
hyvin epajohdonmukaista, jos kdyttévoimaveroa kannettaisiin eri perustein uusista ajo-
neuvoista kuin niista ajoneuvoista, joiden kayttovoimaa on jalkikdateen muutettu.
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Koska kdyttdvoimaveron laskentaperusteet ovat kaasulle edulliset, konversio yleensa va-
hentaa kokonaisverokustannuksia polttoaineverotuksessa syntyvadn saaston takia. Toi-
saalta kiinteamaarainen kdyttévoimavero ohjaa myds siihen, ettd autoja ei valttamatta ve-
rotuksellisesti kannata muuntaa kaasukayttoisiksi, jos niilla ajetaan vuodessa vain vahan.

Autovero kannetaan ajoneuvon Suomessa tapahtuvan ensimmaisen kadyttéonoton tai
rekisterdinnin yhteydessa. Taman veronmadraytymisajankohdan jalkeen ajoneuvossa ta-
pahtuvat muutokset, kuten ajoneuvon arvoon ja paastoihin vaikuttavat muutostyot tai
lisavarusteet, eivat enda vaikuta autoveroon. Veroa ei myoskaan palauteta esimerkiksi
ajoneuvon poistuessa kdytosta romutuksen takia, vaikka talloin on selvaa, ettei ajoneuvon
kaytosta enaa aiheudu paastoja.

Autoon mybhemmin tehtavien kayttovoimakonversioiden huomioon ottaminen olisi on-
gelmallista ja epdjohdonmukaista autoveron tyyppisessa kertaluonteisessa rekisterdinti-
verossa. Koska autovero maarataan ajoneuvon paastdjen ja arvon perusteella, edellyttaisi
palautuksen maksaminen autoverosta konversion ajankohdan mukaisen yleisen vahittais-
myyntihinnan maarittdmista. Ajoneuvon arvon maarittaminen olisi mahdollista, mutta
menettely olisi hallinnollisesti raskas verrattuna palautuksen monissa tapauksissa pieneksi
jaavaan summaan. Konversioiden tukemisen kannalta tallainen ajoneuvon arvoon sidottu
palautus ei olisi perusteltua, silla muunnostydn kustannukset eivat yleensa riipu ajoneu-
von arvosta.

Kayttévoimamuunnoksen vaikutusta on aiheellisempaa tarkastella auton kokonaisverora-
situksen kannalta kuin yksittdisten verojen suhteen. Koska muunnoksen verohyéty tulee
Iahinna alemman polttoaineverotuksen muodossa, riippuu toimenpiteen verotuksellinen
hyoty padasiassa ajosuoritteesta seka siitd, mita polttoainetta autossa kaytetaan. Eta-
noli- ja kaasukonversioiden vaikutusta verokustannuksiin voidaan tarkastella seuraavassa
kuvassa esiteylla teoreettisella esimerkilla. Jos noin 7,3 litraa bensiinia kuluttava auto,

jolla ajetaan vuodessa 15 000 kilometrid, muutetaan kaasukayttoiseksi, verorasitus alenee
vuodessa lahes puolella kdytettdessa polttoaineena pelkdstadan maakaasua. Kaytettaessa
pelkastdan biokaasua alenee verorasitus yli 70 prosentilla. Etanolikonversion verohyoty jaa
vahdisemmaksi.
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Kuva 60. Bensiiniauton kayttovoimakonversion vaikutus veroihin vuodessa.

Bensiiniauton kdyttovoimakonversion vaikutus veroihin vuodessa
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Verojarjestelman nykyrakenne siis suosii jo vahvasti kdyttévoiman muunnoksia. Kulutta-
jalle kdayttovoimamuunnoksen kannattavuus ei kuitenkaan ratkea yksinomaan verotuk-
sellisten seikkojen kautta, vaan siihen vaikuttavat lisdaksi esimerkiksi polttoaineiden hinnat
sekd muunnostyon kustannus. Lilkkennekaasun seka etanolin merkittavasta veroedusta
huolimatta ndiden energiatuotteiden bensiinia korkeampi veroton hinta poistaa osan ku-
luttajan verotuksessa saamasta hyddystda. Muunnostydn myota ei myoskaan saavuteta sa-
maa hyotysuhdetta kuin uudella kaasuautolla on, ja taman takia kaasun kdytosta saatava
padstévahenema seka kuluttajan taloudellinen hyoty jadvat talldin vahdisemmaksi kuin
uudella kaasuautolla.

Konversioiden edistaminen auto- ja ajoneuvoverotuksen keinoin ei ole perusteltua, koska
konversiot eivat vaikuta merkittavasti ndiden verojen perusteena oleviin auton ominais-
paastoihin eika veroissa voida ottaa huomioon kadyton aikaisia polttoainevalintoja. Kdytan-
non tasolla konversio voitaisiin ottaa huomion lahinnad ajoneuvoveron perusverossa. Talta-
kin osin vaikutus verojen maardan jaisi varsin vahaiseksi, eika asialla todenndkdisesti olisi
merkitysta konversioiden yleistymisen suhteen. Varsinainen kannustinvaikutus saadaan jo
nykyisessa verojarjestelmdssa aikaan polttoaineverolla, joka samalla kannustaa tdysimaa-
rdisesti hyddyntamaan muunnetussa ajoneuvossa vaihtoehtoista polttoainetta fossiilisen
polttoaineen sijasta. Talta osin biopohjaisten polttoaineiden ja erityisesti biokaasun elin-
kaaren aikaiset padstévahenemat verrattuna fossiiliseen vaihtoehtoon tulevat huomioon
otetuiksi verojen maarassa.

Jos konversioiden yleistymistd katsotaan tarpeelliseksi edistda, se on mahdollista toteuttaa

auto- ja ajoneuvoverotusta selkeammalla ja hallinnollisesti yksinkertaisemmalla tavalla jat-
kamalla nykyista suoraa muuntotukea. Toisin kuin nykyisessa verojarjestelmassa, suorassa
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muuntotuessa myds tuen maarad voidaan saataa tarkoituksenmukaiseksi katsottavalle ta-
solle. Fossiilittoman liikenteen tiekartassa todetaan, etta kaasuautojen konversiotuilla ei
todennékdisesti ole juurikaan merkitysta lilkkenteen paastévahennyskeinona, mutta niiden
myontamista voitaisiin mahdollisesti jatkaa erdanlaisena kompensaatiokeinona, jonka
kautta vahavaraiset taloudet voisivat valttaa perinteisten polttoaineiden mahdollisen hin-
nannousun vaikutukset tulevaisuudessa.

4.6 Paastoohjauksen kokonaistaso

Aiemmissa luvuissa kuvattiin ja arvioitiin eri veroista muodostuvaa vero-ohjausta ja sen
voimakkuutta erikseen. Kuvaan 61 on pyritty tiivistamaan eri veroista muodostuva vero-
rasituksen taso eri kdyttovoimilla auton elinkaarelta 17 000 kilometrin vuosisuoritteella.'*®
Kayttdvoimien energiankulutuksessa ja hinnoissa on pyritty kayttdmaan mahdollisimman
vertailukelpoisia arvoja nykytilanteessa, jossa sahkoautot ja lataushybridit (PHEV) ovat
polttomoottoriautoja kalliimpia.’® Lataushybridien osalta on oletettu VTT:n perusennus-
teen oletusten mukaisesti, ettd matkasta 50 prosenttia ajetaan polttomoottorilla ja 50 pro-
senttia sahkolla.

Kuva 61. Liikenteen verot eri kdyttovoimilla 17 000 km vuosisuoritteella ja 15 vuoden pitoajalla.

Liikenteen verot 15 vuodelta 17 000km vuotuisella ajosuoritteella
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138 Dieselautojen osalta on syyta huomioida, etta dieselautojen keskimaardinen vuosisuo-
rite on korkeampi kuin 17 000 kilometria

139 Energiaverorasitus on laskettu fossiilisten polttoaineiden verotasojen mukaan niin, etta
autojen energiankulutusta on korotettu kertoimella 1,1
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Kuvasta huomataan, etta sahko- ja kaasuautojen verotuksen taso on selvasti bensiini-
autoja alhaisempaa. Sdhkoautojen auto-, ajoneuvo- ja energiaverorasitus ilman auton
hintaan sisdltyvaa arvonlisdveroa ja hankintatukea on 17 000 kilometrin vuosisuoritteella
noin 14 000 euroa keskipaastoista bensiiniautoa vahemman. Suurin ero syntyy energiave-
roista. Koska sahkdautojen verottomat hinnat ovat talla hetkella vield polttomoottoriau-
toja korkeampia, nostaa arvonlisdvero sdahkéautojen hintaa enemman kuin polttomoot-
toriautojen. Jos auton verottomien hintojen ero on noin 13 000 euroa, arvonlisdverotus
heikentaa sahkdautojen kannustimia hankintahetkelld noin 3100 eurolla. Tata eroa tasoit-
taa kuitenkin 2000 euron hankintatuki. Arvonlisdverotuksen ja 2 000 euron hankintatuen
huomioimisen jalkeen sdhkdauton verorasitus on noin 13 000 euroa uutta keskipddstoista
bensiiniautoa alhaisemmat. Sdhkdautojen jalkeen alhaisin verorasitus on kaasuautoilla,
mika johtuu siitd, ettd kaasuautojen energiaverotus on nykyista energiaveromallia selvasti
kevyempaa.

Suhteuttamalla kayttovoimien verokustannusten erot polton pdastojen eroihin voidaan
kuvata kayttovoimien valilla tapahtuvan vero-ohjauksen suuruutta.’ Kuvassa 62 on esi-
tetty néin laskettu paastoohjauksen voimakkuus bensiini- ja kaasuauton ja sahkdauton
valilla 17 000 kilometrin vuotuisella ajosuoritteella seka dieselauton ja sahkdauton valilla
21 600 kilometrin vuotuisella ajosuoritteella. Padastéohjauksen suuruutta on kuvattu nol-
lan ja kahdeksan prosentin reaalisilla diskonttokoroilla olettaen, ettd verotasot pysyisivat
reaalisesti ennallaan. Nollan prosentin reaalinen diskonttokorko kuvaa verorakenteesta
muodostuvaa ohjausta sellaisenaan, ja se toisaalta voi sopia hyvin kuvaamaan talouden
toimijoiden kannusteita nykyisessa matalassa korkoymparistdssa. Kahdeksan prosentin
reaalisen diskonttokoron voi puolestaan katsoa kuvaavan kannusteita tilanteessa, jossa
auton ostajan vaatima reaalituotto tuleville kustannussaastdille on suhteellisen korkea
johtuen esimerkiksi luottorajoitteista, investoinnin koetusta riskillisyydestd, tulevien kus-
tannussdastojen aliarvioimisesta tai alhaisesta sadstamispreferenssista. Kuten kuvasta 62
huomataan, verotuksesta muodostuva paastoohjaus on talla hetkella jo varsin voimakasta.
Lyhyen aikavalin kannustimia kayttda sahkoa bensiinin sijaan kuvaa energiaverotuksesta
noin 300 euroa hiilidioksiditonnilla ja kotitalouksille lisdksi energiaverojen arvonlisave-
roista noin 70 euroa hiilidioksiditonnilta muodostuva ohjaus. Pidemman aikavalin kannus-
teita sahkoauton valintaa puolestaan kuvaa verotuksesta yhteensa muodostuva kannus-
tin. llman kustannussaastojen diskonttausta tama kannustin on noin 400 euroa hiilidioksi-
dionnilta. Jos kuluttajat diskonttaavat tulevia kustannussaasttja kahdeksan prosentin ko-
rolla, paastoohjauksesta muodostuva kannustin auton valinta hetkelld on noin 250 euroa
hiilidioksiditonnia kohden.

140 Paastoissa ei ole huomioitu biopolttoaineiden osuutta. Nain on siksi, etta biopolt-
toaineiden korkeista hinnoista johtuen auton valintapaatos ei vaikuta biopolttoaineiden
maaraan muuten kuin jakeluvelvoitteen sakkomaksun avulla, mikd on puolestaan oma
ohjauskeino.
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Kannustimet valita sdhkdauto dieselauton sijaan ovat hiilidioksiditonnia kohden samalla
tasolla kuin bensiinissa, mutta lyhyella aikavalilla séhkon kayton kannustimet ovat dieselia
alhaisemmat johtuen dieselin alennetusta polttoaineverokannasta. Kaasuautojen ja séh-
koautojen valilla verotuksen kannustimet ovat hiilidioksiditonnia kohden kuitenkin vain
noin puolet bensiini- ja dieselautoihin nahden. Lyhyella aikavalilld kannustin sahkon kayt-
toon jaa noin 100 euroon hiilidioksiditonnilta. Jos otetaan huomioon se, etta liikenteessa
kaytettava biokaasu on verotonta, on verotuksesta muodostuva kannustin jopa negatiivi-
nen polton paastaille.

Kuva 62. Pdastoohjaus polttoaineista sahkdon euroa per hiilidioksiditonni.

Padstdoohjaus polttoaineista sahkdon, €/t(02
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Ylla kuvataan verotuksesta muodostuvaa paastdohjauksen kokonaistasoa uuden auton
valintatilanteessa. Padstoohjauksesta muodostuvien kannustimien suuruus siirtya sahko-
autoon riippuu kuluttajan diskonttokorosta eli siitd, miten kuluttaja huomioi ja arvottaa
tulevia autoilun kustannuksia ja niihin liittyvaa epavarmuutta. Samalla yhteiskunta voi
arvottaa ohjauksen kustannusten ajoittumista eri tavoin ja mika on keskeisempag, yhteis-
kunta voi arvottaa korkealle paastoista aiheutuvia tulevia kustannuksia. Tama tarkoittaa,
ettd optimaalisen ohjauksen tasossa olisi otettava yhteiskunnan ja kuluttajien erilaiset dis-
konttokorot huomioon.

Koska verot ovat tulonsiirtoja yksityisen ja julkisen sektorin valilla, ei niitd ole Idhtokohtai-

sesti syyta ottaa huomioon arvioitaessa padastoohjauksesta aiheutuvia kustannuksia. Paas-
toohjauksen yhteiskunnallisten kustannusten arvioimiseksi on syyta vertailla kayttovoimista
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aiheutuvia verottomia ja tuettomia kustannuksia. Ndiden kustannusten arvioiminen on
toisaalta hankalaa, silla monet kustannukset ovat vaikeasti arvioitavissa kuten esimerkiksi
rajallisempi sdhkodautojen toimintasade tai energian jakelun kustannukset.

Seuraavassa on pyritty yksinkertaistamaan sahkdautoiluun siirtymisen yhteiskunnallista kus-
tannusta hiilidioksiditonnia kohden vertailemalla bensiini- ja sahkdautojen verottomien hin-
tojen eroja ja energian verottomien hintojen eroja. Kuvassa 63 esitetdadn sahkdautoilla saa-
vutetun padstovahennyksen kustannuksen riippuvuutta vuotuisista ajokilometreistd, uusien
sahkbautojen ja bensiiniautojen verottomien hintojen eroista seka oletuksilla bensiinin ja
sahkon keskimaaraisista verottomista tukkumarkkinahinnoista pitoaikana''. Kuvissa ei ole
huomioitu bensiinin tai sahkon jakelukustannuksia, autojen huoltokustannuksia tai muita
mahdollisia kustannuksia. Auton pitoajaksi on oletettu 15 vuotta ja reaaliseksi diskonttoko-
roksi on oletettu nolla prosenttia. Kuten huomataan, séhkdautolla saavutetun paastévahen-
nyksen kustannus on sita alhaisempi mita suuremman maaran bensiinilla ajettuja kilomet-
reja séhkoauto korvaa. Jos autojen verottomien hintojen ero on 15 000 euroa, sahkdautoilla
saavutettavan paastoévahennyksen kustannus 21 000 kilometrin vuotuisella ajosuoritteella
olisi reilut 200 euroa hiilidioksiditonnia kohden ja 18 000 kilometrilla noin 300 euroa. Jos
autojen verottomien hintojen ero laskee 10 000 euroon, vahennetyn hiilidioksiditonnin kus-
tannus laskee edelld mainituilla suoritteilla noin 100 euroon ja 150 euroon.

Kuva 63. Sahkoautoilla saavutetun paastovahennyksen kustannuksen riippuvuus autojen verottomasta
hintaerosta ja ajokilometreista.

Padstovahennyksen kustannnuksen riippuvuus autojen verottomasta hintaerosta
ja ajokilometreista
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141 Bensiinin hintana on kaytetty 2 dollaria gallonalta, joka vastaa noin 44 eurosenttia lit-
ralta. Sahkdn markkinahinnaksi on oletettu 30 euroa megawattitunnilta.
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Sahkoautoilla saavutettavan paastévahennyksen kustannus riippuu siis keskeisesti autojen
verottomista hinnoista ja ajokilometreistd. Kun verrataan luvussa 4.2.2 esitettyja arvioita
biopolttoaineiden paastévahennyksen kustannuksista, séhkdautot vaikuttavat olevan suu-
remmilla ajokilometreilld suorien energia- ja hankintakustannusten nakékulmasta jo nyt
biopolttoaineita selvasti kustannustehokkaampi keino vahentaa paastoja taakanjakosek-
torilla. Sdhkodautojen hintakehityksen kannalta yksi keskeinen tekija on akkukapasiteetin
hintakehitys. Akkujen hinnat ovat laskeneet vuodesta 2010 noin 90 prosenttia, ja laskun
odotetaan jatkuvan. BloombergNEF on ennustanut akkujen keskimaaraisten reaalihinto-
jen laskevan vuoden 2020 137 dollarista kilowattitunnilta 100 dollariin kilowattitunnilta
vuoteen 2023 mennessa ja 58 dollariin kilowattitunnilta vuoteen 2030 mennessa.'*? En-
nustettu akkujen hintojen toteutuessa myds alhaisemmilla ajokilometreilld sahkdautoista
on tulossa yhteiskunnan kannalta kustannustehokas keino véhentda liikkenteen paastoja.
Samoin voi olettaa kdayvan myds raskaammassa pidemman matkan liikenteessa, jossa tar-
vittava akkukapasiteetti, mutta myds ajokilometrit ovat keskimaaraista henkildautoa huo-
mattavasti suurempia.

Paastoohjauksen ja auton kdyton verottomien kustannusten lisaksi sahkdauton valintaan
vaikuttavat latausinfrastruktuuri ja sen tuet. Sdhkdautojen latausinfrastruktuuri kehittynee
markkinaehtoisesti séhkdautojen maaran kasvaessa, mutta latausinfrastruktuurin todelli-
nen tai koettu puute voi olla este sdhkdautojen hankinnalle. Ohjauskeinojen tarkastelussa
kyse on siitd, milloin on kustannustehokkaampaa kohdentaa julkista tukea sahkdautojen
hinnan alentamiseen ja milloin latausinfrastruktuurin tukemiseen. Naita kysymyksia on tar-
kasteltu niin sanotuissa verkostovaikutuksia koskevissa tutkimuksissa. Esimerkiksi Norjassa
sahkoautoilua tuetaan useilla keinoilla, mutta vahvimmin sahkéautokannan kasvua on tut-
kimuksessa havaittu selittdvan julkisten latausasemien maara'®, Italiaa, Norjaa ja Yhdysval-
toja koskevassa tutkimuksessa huomattiin myds, etta on kustannustehokkaampaa ohjata
julkista tukea seka autojen hankinnalle etta latauspisteiden perustamiselle.'**

142 BloombergNEF: Battery Pack Prices Cited Below $100/kWh for the First Time in 2020,
While Market Average Sits at $137/kWh, 16.12.2020. https://about.bnef.com/blog/battery-
pack-prices-cited-below-100-kwh-for-the-first-time-in-2020-while-market-average-sits-at-
137-kwh/ (27.4.2021)

143 Springler, 2016.

144 Pavan, 2017; Springler, 2016; Li et al., 2017.
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4.7 Liikenteen verotuksen muut vaikutukset

4.7.1 Verotuksen sosiaalinen ja alueellinen oikeudenmukaisuus

Liikenteen verojen vaikutus kotitalouksiin eroaa sen mukaan, miten suuri kotitalouksien
polttoaineenkulutus on ja kuinka paljon ja minkalaisia autoja kotitaloudet omistavat. Lii-
kenteen veroilla on myds vilillisid vaikutuksia siten, ettd ne vaikuttavat erilaisten tuottei-
den ja palveluiden hintaan, erityisesti liilkennepalveluiden hintaan. Seuraavassa tarkastel-
laan kuitenkin aluksi sita, miten liikenteen verot kohdistuvat suoraan erilaisiin kotitalouk-
siin niiden tulotason tai asuinpaikan mukaan hyddyntdaen VATT:n muistiota'* ja Tilastokes-
kuksen SISU-mikrosimulointimallia, jossa ajoneuvorekisterin tietoja autojen omistamisesta
on yhdistetty kotitalouksien tuloja ja sijoittautumista koskeviin tietoihin. Lopuksi tarkastel-
laan, miten liikenteen verojen valillisia vaikutuksia voidaan arvioida.

Liikenteen verojen vaikutus eri tuloluokissa oleviin kotitalouksiin

Viime aikoina muun muassa Aalto-yliopiston ja VATT:n tutkijat ovat tarkastelleet autojen
omistamisen, ajosuoritteen ja polttoaineenkulutuksen maaraa eri tuloluokissa'®. Keskei-
nen havainto on, ettei autojen todellinen padstdtaso merkittavasti vaihtele eri tuloluok-
kien vadlilla (kuva 64). Suurituloisilla kotitalouksilla on uudempia autoja, mutta autojen
todellisessa polttoainetehokkuudessa ei ole juurikaan eroja eri tuloluokkien valilla, koska
autojen ilmoitettujen ja todellisten paastdjen ero on kasvanut.

Sen sijaan ajosuoritteen maara kasvaa kotitalouksien tulojen kasvaessa (kuva 64). Autojen
maara vaihtelee siten, etta pienituloiset kotitaloudet selvasti harvemmin omistavat autoja
omistavat autoja. Alimmassa tulokymmenyksessa auton omistaa 36 prosenttia kotitalouk-
sista, kun taas ylimmassa tulokymmenyksessa auton omistaa 87 prosenttia kotitalouksista
(kuva 64). Kuitenkin kun tarkastellaan niita kotitalouksia, jotka omistavat autoja, autojen
keskimdardinen maara kotitaloutta kohden kasvaa vain suhteellisen vahan tulojen kasva-
essa. Kdytannossa tama tarkoittaa, etta suurituloisilla autollisilla kotitalouksilla on suhteel-
lisen vdhan useammin kaksi autoa kuin pienituloisilla autollisilla kotitalouksilla. Autojen,
ajosuoritteiden ja liikenteen hiilidioksidipaastdjen eroja eri tulokymmenyksissa on selos-
tettu tarkemmin VATT:n muistiossa.'”

Toisin sanoen pienituloiset eroavat suurituloisista kotitalouksista keskeisesti siing, etta pie-
nituloiset omistavat harvemmin autoja ja omistetuilla autoilla ajetaan vahemman. Tasta
seuraa, etta suurituloiset kotitaloudet tuottavat selvasti enemman liilkenteen paastoja,

145 Palanne - Sahari, 2021.
146 Ahonen et al., 2020; Palanne — Sahari, 2021.
147 Palanne - Sahari, 2021.
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koska suurituloisten kotitalouksien autot eivat ole todellisuudessa juurikaan polttoainete-
hokkaampia (kuva 64).

Kuva 64. Autojen keskimddrdinen tyyppihyvaksytty ominaispadstotaso ja todellinen pdastdtaso eri
tulokymmenyksissd vuonna 2016. Lahde: Palanne — Sahari (2021).
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Kuva 65. Keskimadrdinen kotitalouksien vuosittainen ajosuorite eri tulokymmenyksissa vuonna 2016.
Lahde: Palanne — Sahari (2021).
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Kuva 66. Autollisten kotitalouksien osuus ja keskimadrdinen autojen mdara autollisissa kotitalouksissa eri
tulokymmenyksissd. Lahde: Palanne — Sahari (2021).
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Kuva 67. Kotitalouksien ajamisen pddstot eri tulokymmenyksissa. Lahde: Palanne — Sahari (2021).
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Liikenteen verojen suoran kohdentumisen kannalta tama tarkoittaa kdytanndssa sitd, etta
polttoaineveron ja polttoaineveroon liittyvan kayttévoimaveron verorasitus autollisilla ko-
titalouksilla kasvaa tulojen kasvaessa. Tama kuvataan alla kuvassa 68. Sen sijaan ajoneuvo-
veron perusveron madra ei vaihtele paljon tuloluokkien valilla. Tasta seuraa, ettd ajoneuvo-
veron perusvero on regressiivisempi kuin polttoainevero.
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Kuva 68. Liikenteen verojen keskimdarainen maara eri tuloluokissa autollisilla kotitalouksilla vuoden 2022
tasossa'®. Lahde: Tilastokeskus SISU mikrosimulointimalli, Palanne — Sahari (2021) pohjalta tehdyt laskelmat.
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Verojen regressiivisyytta voidaan tarkastella suhteuttamalla verorasitusta kaytettavissa
oleviin tuloihin Tilastokeskuksen SISU-mikrosimulointimallin avulla. Alla kuvassa 69 on
tarkasteltu, miten suuria polttoainevero- ja kdayttévoimaverorasitus seka ajoneuvoveron
perusverorasitus ovat suhteessa kadytettavissa oleviin tuloihin eri tulokymmenyksissa.
Kuvasta ndhdaan, etta tuloihin suhteutettuna polttoaine- ja kayttovoimaverorasituksen
madra on pieninta ylimmassa tuloluokassa. Toisaalta pienimmassa tuloluokassa ja keskim-
maisissa tuloluokissa verorasituksen suhde kaytettavissa oleviin tuloihin on suhteellisen
samalla tasolla.

Kuten Palanne ja Sahari'* toteavat, polttoainekulujen suhteuttaminen tuloihin johtaa
kuitenkin vertailuun, jossa verrataan keskendan hyvin erilaisissa eldamantilanteissa olevia
kotitalouksia. Tutkijat huomauttavat, etta ensimmaisen tulokymmenyksen korkeampi kes-
kiarvo johtuu pienesta joukosta kotitalouksia, joilla on erittdin suuri polttoaine- ja ajoneu-
voveron kuluosuus poikkeuksellisen matalien tulojen vuoksi. Tuloperusteinen tarkastelu
onkin ongelmallinen juuri pienituloisten osalta, joilla kokonaiskulutus voi kuvata parem-
min todellista taloudellista tilannetta. Kdytettavissa olevia tuloja koskevat tiedot eivat

148 Laskennassa huomioitu keskimdardinen ilmoitettujen ja todellisten paastojen ero.
149 Palenne - Sahari (2021).
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myoskaan sisalla valtaosaa kotitalouksien valisista tulonsiirroista ja voivat siten selvasti ali-
arvioida tuloja etenkin pienituloisilla nuorilla, joilla osa tuloista voi olla peraisin esimerkiksi
vanhemmilta.

Kuva 69. Polttoainevero- ja kdyttovoimaverorasituksen yhteismadran ja perusveron mdara suhteessa
kdytettdvissa oleviin tuloihin eri tulokymmenyksissd vuoden 2022 tasossa sisaltden polttoaineverosta
maksettavan arvonlisaveron. Lahde: Tilastokeskus SISU mikrosimulointimalli, Palanne — Sahari (2021) pohjalta
tehdyt laskelmat.
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Jos tarkastellaan tulokymmenyksien kotitalouksia keskimaarin, ei oteta huomioon sita,
ettd matalammilla tulotasoilla kotitaloudet omistavat harvemmin autoja. Alla olevassa ku-
vassa 70 on tarkasteltu sitd, mika on kussakin tulokymmenyksessa keskimaarainen autol-
listen kotitalouksien liikenteen verorasitus ja suhteutetaan se kunkin tulokymmenyksen
kaytettavissa oleviin tuloihin. Kuvasta nahdaan, etta pienituloisilla autollisilla kotitalouk-
silla liikenteen verorasituksen suhde kdytettavissa on selvdsti suurempi kuin suurituloisilla
kotitalouksilla.
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Kuva 70. Polttoainevero- ja kdyttovoimaverorasituksen yhteismadrén ja perusveron maard autollisilla
kotitalouksilla eri tulokymmenyksissa suhteessa tulokymmenyksen keskimaaraisiin kdytettavissa oleviin
tuloihin vuoden 2022 tasossa sisaltden polttoaineverosta maksettavan arvonlisaveron. Lahde: Tilastokeskus
SISU mikrosimulointimalli
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Autoverorasituksen jakautumista eri tuloluokkien valilld ei voida vastaavasti tarkastella,
mutta katsottaessa uusien autojen maaran ja niista maksettavan autoveron maaraa nah-
daadn, ettd sekad autoveron maksajat ettd maksetun autoveron maara kasautuu ylimpiin tu-
lokymmenyksiin. Kaksi ylintd tulokymmenysta maksoivat yli puolet kotitalouksien vuonna
2016 maksamista autoveroista.

Kuva 71. Autoveroa maksaneiden kotitalouksien lukumddrd seka maksettujen eri tulokymmenyksissa vuonna
2016. Lahde: Tilastokeskus SISU-mikrosimulointimalli.
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Liikenteen verojen vaikutus eri alueilla asuviin kotitalouksiin

Liikenteen verorasitus on hieman suurempi maaseutumaisilla ja taajaan asutuissa kunnissa
asuvilla kotitalouksilla kuin kaupunkimaisissa kunnissa asuvilla kotitalouksilla. Alla ole-
vassa kuvassa 72 on suhteutettu verorasitusta erilaisissa kunnissa asuvilla kotitalouksilla'™®.
Alueellista tarkastelua kotitalouksien autojen ja ajosuoritteiden jakautumisesta seka ajami-
sen paastoista on tarkemmin kayty lapi VATT:n muistiossa.’’

Kuva 72. Liikenteen verojen suhde kdytettdvissa oleviin tuloihin seka kaikilla kotitalouksilla keskimdarin
ettd autollisilla kotitalouksilla eri tyyppisissd kunnissa vuoden 2022 tasossa sisaltden polttoaineverosta
maksettavan arvonlisaveron. Lahde: Tilastokeskus SISU-mikrosimulointimalli
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Luvussa 4.2.1 esitetddn, etta liikenteen energiaverotuksen pdastdohjausta heikentavat
myds erdat tuloverotuksen rakenteet, kuten kodin ja tyopaikan valisten matkojen vero-
vahennys, verottomien kilometrikustannusten maaraytyminen muiden kuin muuttuvien
kustannusten mukaan seka autoedun verotusarvon kaavamainen laskentatapa. Kuvassa
73 kuvataan tydmatkavahennysta saaneiden lukumaaraa tulokymmenyksittain ja alueit-
tain seka tydmatkakulujen perusteella palkkatulosta vahennetyn maaran keskiarvoa

150 Laskelmassa ei ole voitu ottaa huomioon sitd, mika on autojen ilmoitettujen ja todellis-
ten paastotasojen valinen keskimaardinen ero erilaisissa kunnissa. Tama saattaa aliarvioida
vaikutusta kaupunkimaisissa kunnissa, jossa kotitalouksilla on uudempia autoja ja ero on
suurempi, ja vastaavasti yliarvioida vaikutusta maaseutumaisissa kunnissa, jossa kotitalouk-
silla on vanhempia autoja ja ero on pienempi.

151 Palanne - Sahari, 2021.
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tulokymmenyksittdin ja kuntaryhmittdin tydmatkavahennysta saaneilla. Kuten kuvasta
huomataan, tydmatkavahennyksen saajia on eniten kaupunkimaisissa kunnissa ja ylim-
missa tulokymmenyksissd, mita osin selittda se, ettad alimmissa tuloluokissa palkkatuloa
saavia on vdhemman. Kuvasta myos huomataan, etta tydmatkavahennysta saaneilla tyo-
matkavahennyksen keskiarvo on korkeampi ylemmissa tuloluokissa ja maaseutumaisissa
korkeampi kuin kaupunkimaisissa kunnissa. On syyta muistaa, ettd tydmatkavahennyk-
sestd saatava verohyoty riippuu henkilon marginaaliveroasteesta.

Kuva 73. Tyomatkavahennystd saaneiden lukumaara ja tyomatkakulujen perusteella palkkatulosta
vahennettdva madrdn keskiarvo tydmatkavahennysta saaneilla tulokymmenyksittdin ja kuntaryhmittain.
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60000 A A A - I 1500 Keskiarvo vahennys,
Taajaan asutut kunnat (oikea)
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Kuvassa 74 on esitetty vastaavasti verovapaan kilometrikorvauksen saajien lukumaara ja
verovapaan kilometrikorvauksen keskiarvo tulokymmenyksittdin verovapaita kilometrikor-
vauksia saaneilla. Verovapaiden kilometrikorvausten saajien lukumadara ja verovapaiden
kilometrikorvausten keskiarvo kasvaa tulojen mukaan. Verovapaiden kilometrikorvauksen
keskiarvo kilometrikorvausta saaneilla on ylimmassa tulokymmenyksessa noin nelinker-
tainen alimpaan tulokymmenykseen nahden. Kuntaryhmien valilla ei ole merkittavaa eroa
verovapaan kilometrikorvauksen keskiarvossa.
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Kuva 74. Verovapaata kilometrikorvausta saaneiden lukumddrd ja verovapaan kilometrikorvauksen keskiarvo
sitd saaneilla tulokymmenyksittdin ja kuntaryhmittdin.
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Liikenteen verotukset valilliset vaikutukset

Ylla kuvataan liikkenteen verojen ja liikkenteen paastdohjausta heikentavien verorakentei-
den suoraa kohdentumista kotitalouksille tulokymmenyksittdin ja alueellisesti. Nostaes-
saan henkildliikenteen ja tavaraliikenteen kustannuksia liikenteen verotuksella voi kuiten-
kin olla myds valillisia vaikutuksia kotitalouksille.

Ennen kuin tavaraliikenne on sahkdistynyt, dieselin verotus vaikuttaa kuljetuskustannus-
ten kautta tavaroiden ja palveluiden hintoihin ja vaikutuksen voi olettaa riippuvan kulje-
tusetdisyydesta. Seuraavaksi kuvataan polttoaineverotuksen vaikutuksia valtioneuvoston
tutkimus- ja selvitystoiminnassa selvitettyjen polttoaineveromuutosten vaikutusten avulla.
Vaikutuksiin sisaltyy myos valilliset vaikutukset.

Kuvassa 75 esitetdan Ruuskanen et al.’>? yleisen tasapainon mallilla tekema arvio dieselin
verotuen ja kdyttévoimaveron poistamisen vaikutuksista kotitalouksien kulutukseen maa-
kunnittain. Kuten kuvasta nahdaan, verotuen poistamisella olisi alueellisia eroja kotitalo-
uksien kulutukseen, mutta erot olisivat kokonaisuutena vahaisia.

152 Ruuskanen et al., 2020a.
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Kuva 75. Kotitalouksien kulutuksen muutos perusuraan verrattuna. Lahde: Ruuskanen et al
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Kuvassa 76 on esitetty Ruuskanen et al.” arvioimat vaikutukset kotitalouksiin tulokymme-
nyksittdisin reformille, jossa bensiinin ja dieselin polttoaineverotasoja nostetaan vuosittain
2,4-2,7 senttid litralta vuosina 2022-2029, dieselin alennettu verokanta ja kayttovoima-

vero poistetaan seka pienipadstdisten autojen autoveroa alennetaan.

153 Ruuskanen et al., 2020b.
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Kuva 76. Kuvatun reformin vaikutukset kaytettdvissa oleviin tuloihin. Lihde: Ruuskanen et al

Vaikutukset kaytettavissa oleviin ekvivalenttituloihin, prosenttimuutos perusurasta
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Lahde: mikrosimulointimoduuliin perustuvat laskelmat

Kuten kuvasta huomataan, muutokset kokonaisuudessaan ovat progressiivisia: alimpien
tulokymmenysten tulot laskevat suhteellisesti ja siten myds absoluuttisesti ylempia tulo-
kymmenyksid vahemman. Tama vaikutus johtuu mallissa siita, etta tyo- ja pdaomatulot
nousevat reaalisesti veronkorotuksen myota hitaammin kuin etuudet. Keskeiset pienitu-
loisten etuudet on indeksoitu pddasiassa kuluttajahintoihin, mika yllapitaa pienituloisten
ostovoimaa kuluttajahintojen noustessa. Alla olevasta kuvasta 77 ndhdaan, etta kahdessa
alimmassa tulokymmenyksessa keskimadrin 70-80 prosenttia kotitalouden bruttotuloista
muodostuu etuustuloista, joita korotetaan kuluttajahintaindeksin ja osittain myos ansiota-
soindeksin kehityksen mukaisesti.
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Kuva 77. Keskimadrdinen etuustulojen osuus kotitalouden bruttotuloista eri tulokymmenyksissa.
Lahde: Tilastokeskus tulonjakotilasto
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Reaalipalkkojen ja etuustulojen vilisen eron pienenemiselld on lieva negatiivinen vaikutus
tyollisyyteen. Kun selvityksessa tarkasteltiin lilkkenteen verokorotusten kompensoimista,
alentamalla tasaisesti ansiotuloverotusta tyollisyysvaikutukset kdantyivat positiivisiksi,
mutta talla oli myds pdinvastaisia tulonjakovaikutuksia. Selvityksessa ei arvioitu sitd, olisiko
positiivisia tyollisyys- ja tulonjakovaikutuksia saavutettavissa samanaikaisesti kohdista-
malla veronalennuksia erityisesti pienituloisten tyon verotukseen.

Ylla esitettyjen tekijoiden lisdksi liikenteen verotuksella voi olla valillisia tulonjako- ja alu-
eellisia vaikutuksia asuntojen vuokrien ja hintojen kautta. Nama eivat valttamatta tule kai-
kilta osin esiin yleisen tasapainon mallissa. Liilkkumisen kustannusten noustessa talouden
toimijoilla on kannustin vahentda etdisyydesta ja liilkkumisesta aiheutuvia kustannuksia,
minka voi olettaa lisddavan keskeisilld sijanneilla olevien kiinteistdjen kysyntaa. Koska tont-
timaa on keskeisilla sijainneilla niukkaa ja rakennuskanta ei pysty tdysimaarisesti sopeu-
tumaan tahan kysynnan nousuun, kohdistuu asuntojen vuokriin ja hintoihin keskeisilla
sijainneilla nousupaineita ja etaisilla sijainneilla laskupaineita. Tasta syntyy tulonjakovaiku-
tuksia niin kiinteistojen omistajien valilla kuin myods vuokralaisten ja kiinteiston omistajien
valilla.’>

154 Kuten luvussa 3.4 kuvattiin, autoilun kustannukset ovat laskeneet, joten toteutunutta
kaupungistumiskehitysta ei voi selittaa autoilun kustannusten nousu.
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Esimerkiksi kiinteiston arvoon perustuvana verona kiinteistoverolla tulisi olla mahdollista
verottaa liikenteen verotuksesta aiheutuvia arvonnousuja hyvilla sijainneilla. Vastaavasti
kiinteiston markkina-arvon alentuminen tulisi nakya kiinteiston verotusarvon alentumi-
sena. Nykyiset maapohjien verotusarvot ovat jadneet kuitenkin merkittavasti jalkeen nii-
den markkina-arvon kehityksesta, joten kiinteistdjen verotusarvojen saattaminen lahem-
maksi markkina-arvoja seka verotuksen reagoiminen arvon muutoksiin myos jatkossa
edellyttaa valmisteilla olevan kiinteistoverouudistuksen toteuttamista.

Liikenteen verotuksen sosiaalisten- ja alueellisten vaikutusten kompensaatiot

Se, minkalaiset tulonjako- ja alueelliset vaikutukset liikenteen ohjaustoimista ovat hy-
vaksyttavia tai syytd kompensoida, on pitkalti arvovalinta. IImastonmuutokseen sopeu-
tuminen edellyttaa, etta kotitaloudet tekevat vahapaastdisempia valintoja ja omaksuvat
vahapaastoisempia kulutustottumuksia myds liikenteen osalta. Liikenteen ohjaustoimista
aiheutuvia vaikutuksia olisi perusteltua peilata niihin vaikutuksiin, joita syntyy, jos toimiin
ei ryhdyta ja jos liilkenteen paastdvahennysten sijasta joudutaan tekemaan muita toimia,
kun Suomi ei saavuta paastotavoitteita. Vertailua hankaloittaa kuitenkin se, etta tallaisia
kustannuksia ja niiden jakautumista yhteiskuntaan on hyvin vaikea hahmottaa.

Kompensaatioiden perusteluna voi myos olla, ettd ilmastotoimien poliittisen toteutetta-
vuuden voidaan katsoa olevan riippuvainen toimien yleisesta hyvaksyttavyydesta. Kom-
pensaatioita voitaisiin talldin perustella sillg, jos niilla mahdollistetaan kustannustehokkaat
ilmastotoimet. Yksi syy télle voi olla se, jos kotitaloudet eivdat hahmota sellaisia ilmaston-
muutoksen vaikutuksia, jotka realisoituvat useiden vuosien ja jopa kymmenien vuosien
kuluessa.

Jos liikenteen verotuksesta aiheutuvia kustannusten nousua katsotaan perustelluksi hy-
vittaa jollekin kohderyhmadlle, tavoiteltua paastdoohjausvaikutusta ei tulisi kompensaati-
otoimilla mitatdida. Kun tavoitteena on pdastdintensiivisen lilkkkumisen korvautuminen
vahapaastoisemmalla liikkkumisella, tavoiteltu vaikutus heikentyy, jos kompensaatioilla
alennetaan paastointensiivisen liilkkumisen hintaa. Esimerkiksi polttoaineverokorotuksen
hyvittaminen ajokilometrien mukaan olisi tallainen paastoohjauksen kannalta haitallinen
kompensaatio.

Jos siis kotitalouksille halutaan kompensoida kustannusten nousua, tulisi kompensaatiot
pyrkia kohdentamaan kotitalouksille lisaamalla kotitalouksien kaytettavissa olevia tuloja
ilman haitallisia padstéohjausvaikutusta. Lisddntyneista tuloista osa kanavoituisi siihen
kulutukseen, mita ohjaustoimella haluttiin véhentdd, mutta ohjaustoimella tavoiteltu suh-
teellisten hintojen muutos ei kuitenkaan mitatoityisi. Polttoaineveroja koskevassa esimer-
kissa veronkorotuksen seurauksena polttoaineen kulutus vdahenisi. Kompensaatiotoimena
toteutettu lisdys kotitalouksien tuloihin puolestaan kasvattaisi polttoainekulutusta, mutta
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todennakdisesti vaikutus jdisi pieneksi suhteessa veronkorotuksesta seuraavaan polttoai-
nekulutuksen vahenemadaan. Kompensaatiotoimen jalkeenkin tavoiteltu ohjausvaikutus on
sdilynyt, eli polttoaineen hinta on noussut suhteessa muuhun kulutukseen.

Sama logiikka patee myds tuen rajaamiseen tai porrastamiseen erilaisille kotitalouksille.
Tukea ei tule kohdistaa vain sellaisille kotitalouksille, joiden kulutus on paastdintensii-
vistd. Esimerkiksi tuen rajaaminen silld perusteella, etta kotitalous asuu harvaan asutulla
alueella, voisi mitatoida tavoiteltua ohjausvaikutusta ja yllapitaa elamantapoja ja -valin-
toja, jotka tuottavat enemman kasvihuonekaasuija.

Pitkalla aikavalilla liilkenteen paastdohjaustoimista aiheutuvat kustannukset eivat valtta-
matta ole pysyvid, vaan liikkumisen kustannukset voivat alentua teknologian kehittyessa.
Teknologioiden kehittyminen my0s alentaa sopeutumisen kustannuksia. Jos kompensaa-
tioita toteutetaan tiukasti rajatuilla tuilla, olisi tukien syyta olla tassa suhteessa maaraaikai-
sia, jolloin ne ovat luonteeltaan sopeutumistukia.

4.7.2 Kilpailukyky ja tyollisyys

Liikenteen verotus on seka kulutuksen verotusta etta yritysten tuotannossaan kadyttamien
valituotepanosten verotusta. Jos valituotepanosten kayttoon ei liity negatiivisia ulkois-
vaikutuksia ja kulutusta on mahdollista verottaa, valituotteiden verottamiselle ei katsota
olevan tarvetta talousteorian nakékulmasta.'*® llman negatiivisten ulkoisvaikutusten ole-
massaoloa valituotteiden verotus heikentaa taloudellista tehokkuutta ohjaamalla vahenta-
maan valituotteiden kdyttoa tuotannossa. Tama on perinteinen talousteoreettinen nako-
kulma sille, miksi yritysten energiakdytolle on perustelua olla alhaisemmat verotasot kuin
kotitalouksille. Liikenteen energiaverotuksen rakenne osin heijastaa tata lahestymista die-
selin alemman verokannan muodossa, vaikka eksplisiittista rajausta yrityskayton ja kotita-
louksien kdyton valille ei ole Suomessa tehty.

Kuorma-autoliikenteen alhaisempaa polttoaineiden verotusta on perusteltu myos kansain-
valiselld kilpailukyvylla siten, etta kuljetuskustannuksia nostavat verot voivat heikentaa
kansainvalisilla markkinoilla toimivien, paljon kuljetuksia hyédyntavien yritysten toiminta-
edellytyksia, erityisesti jos vaihtoehtoisten kuljetustapojen kustannukset ovat suuret. Die-
selin veromallia lievemman verotuksen yhtena keskeisena tavoitteena on ollut pitaa kuor-
ma-autoliikenteen ja sita kautta teollisuuden kuljetuskustannuksia alhaisemmalla tasolla.

155 Ks. Mirrlees et al., 2011, luku 6.
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Dieselin hinnasta aiheutuvat kuljetuskustannukset ovat vain yksi teollisuuden kustannuk-
siin vaikuttava tekija. Yrityksen kansainvalisen kilpailukyvyn kannalta keskeisia tekijoita
ovat my6s muiden tuotantopanosten hinnat, tuottavuus, infrastruktuuri ja yritysten voitto-
jen verotus seka muut kuin suorat taloudelliset tekijat.’® Arvioitaessa dieselin verotuksen
vaikutuksia suomalaisen tuotannon kilpailukykyyn on perusteltua erottaa lyhyen ja pitkan
aikavalin kilpailukyky. Lyhyella aikavalilla suomalaisen tuotannon suhteelliseen menes-
tymiseen kansainvalisilla markkinoilla vaikuttaa tuotannon suhteellinen kannattavuus,
johon puolestaan vaikuttavat tuotantopanosten suhteelliset kustannukset maiden valilla.
Energiaverotuksen muutoksilla voi siten olla vaikutuksia tuotannon tasoon ja tyottomyy-
teen lyhyella aikavalilla.

Pitkalla aikavalilla kansallisen palkkatason voi olettaa sopeutuvan, minka vuoksi ener-
giaverotuksen voi olettaa vaikuttavan pitkalla aikavalilla Iahinna kansallisen tuotannon
rakenteeseen. Dieselin korkealla verotuksella voisi olla negatiivinen vaikutus suomalaisen
tuotannon rakenteeseen ja tulotasoon, jos se aiheuttaisi korkean nettoarvonlisan ja palk-
katason tuotannon siirtymista ulkomaille. Seuraavassa kuvataan dieselin verotuksen vaiku-
tuksia kuljetuskustannuksiin, talouden toimialoille, talouden kilpailukykyyn ja tyollisyy-
teen kuvaamalla dieselin alennetun verokannan poistamisesta syntyvia vaikutuksia.

Dieselin alennetun verokannan poiston vaikutukset

Tassa luvussa kuvataan dieselin alennetusta verokannasta syntyvaa staattista verohyddyn
suuruutta tavaraliikenteen kuljetuskustannuksiin ja sita kautta lyhyen aikavalin vaikutusta
teollisuuden toimialojen kustannuksiin. Staattinen tarkastelu ei kuitenkaan kerro, mika
veronalennuksen vaikutus on pidemmalla aikavalilla, silla veromuutosten seurauksena on
oletettavaa, ettd tuotantopanosten hinnat muuttuvat veromuutosten seurauksena.

Taulukkoon 6 on laskettu nykyisen 25,95 senttia litralta suuruisen dieselin veronalennuk-
sen absoluuttinen ja kokonaiskustannuksiin suhteutettu kustannusvaikutus Tilastokeskuk-
sen kuorma-autoliikenteen kustannusindeksin mukaisilla ajoneuvoilla seka niiden ajosuo-
ritteilla ja polttoaineen kulutuksella. Kuten taulukosta huomataan, polttoainekustannus-
ten osuus kustannuksista on suurin raskaimmilla ajoneuvoyhdistelmilla.

156 Laukkanen — Maliranta, 2019.
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Taulukko 6. Dieselin verotuen kustannusvaikutus.

Paketti- Kevyet kuorma- Keskiraskaat Raskaat kuorma- Puoliperavaunu- Taysperdavaunu-
autot autot, 7t kuorma-autot, 18t autot, 35t yhdistelmat, 48t yhdistelmat, 64t

Paino kuorma- 7% 5% 6% 1% 15% 54 %
autoliikenteen
kustannusindeksissa
Ajosuorite, km/vuosi 45000 50000 55000 60 000 100 000 125000
Polttoaineen kulutus, 12 18 28 35 38 48
[/100 km
Polttoaineen osuus 8% 10 % 14 % 16 % 23% 26 %
kustannuksista
Alennetun 1339 2232 3819 5207 9423 14 878
verokannan
kustannusvaikutus
vuodessa, €
Kuljetuskustannusten 1,9 % 24% 3,3% 40% 5,4 % 6,1%
nousu, %

Taulukossa 7 on esitetty dieselin verotuen jakautuminen eri toimialoille ja kotitalouksille
hyddyntaen Tilastokeskuksen energiatilinpidon mukaista dieselin loppukulutuksen jaotte-
lua toimialoittain. Taulukossa ei ole huomioitu kdyttévoimaveroa, joka kaytannossa pois-
taa verotuen suoran kustannushyddyn kotitalouksilta ja pienentda kustannushyotya myos
toimialoilla. Kuten taulukosta ilmenee, dieselin noin 730 miljoonan euron verotuesta noin
puolet kohdistuu maalikenne-toimialalle. Suhteessa maaliikenteen kokonaiskustannuksiin
tama on noin nelja prosenttia.
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Taulukko 7. Dieselin verotuen jakautuminen.

Toimiala milj. euroa
A maa-, metsa- ja kalatalous 21
B kaivostoiminta ja louhinta 0
( Tehdasteollisuus 0
D_E Energiahuolto: vesi- ja jatehuolto 24
F Rakentaminen 55
G Kauppa 10
49 Maaliikenne 368
| Majoitus- ja ravitsemistoiminta 2
JInformaatio ja viestintd 0
K Rahoitus- ja vakuustoiminta 19
L Kiinteistoalan toiminta 4
M_N Ammatillinen, tieteellinen ja tekninen toiminta 40
0_Q Julkinen hallinto: koulutus: terveys- ja sosiaalipalvelut 29
R_T Muut palvelut 16
S Muu palvelutoiminta 3
HH Kotitaloudet yhteensd 140

Dieselin verotuki vaikuttaa teollisuuden kustannuksiin erityisesti kuljetuspalveluita tarjo-
avien yritysten kautta. Teollisuuden toimialojen kokemaa staattista kustannusnousua kul-
jetuspalveluiden kautta voidaan arvioida hyédyntden panos-tuotos-taulukoita. Kuvassa 78
kuvataan dieselin verotuen poiston arvioitua staattista kustannusvaikutusta teollisuuden
toimialojen kustannuksiin valillisesti maaliikennepalveluiden kautta. Kuten huomataan,
suurimmalla osalla teollisuuden toimialoista kustannusvaikutus on alle 0,2 prosenttia. Suu-
rin kustannusnousu on paperiteollisuudessa, jossa staattinen kustannusvaikutus olisi noin
0,3 prosenttia. Sahateollisuudessa ja elintarviketeollisuudessa kustannusvaikutus asettuisi
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0,2 ja 0,25 prosentin valiin."™ Teollisuuden staattinen kustannusrasitus maaliikennepalve-
luiden kautta olisi arviolta noin 140 miljoonaa euroa.

Kuva 78. Teollisuuden toimialojen staattinen kustannusten nousu maaliikennepalveluiden kautta dieselin
verotuen poistuessa.
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157 Kustannusvaikutuksen laskeminen koko maaliikenne-toimialan kautta voi aiheuttaa
tuloksiin kahdenlaista osin toisiaan tasapainottavaa harhaa. Yhtaalta teollisuuden kulje-
tuspalvelut kohdistunevat voimakkaammin raskaaseen kuorma-autoliikenteeseen, jossa
kuljetuspalveluiden hinnat nousevat maaliikennepalveluiden keskiarvoa enemman. Tama
johtuu siita, ettd maaliikennepalvelut sisdltavat kuljetuspalveluita, kuten raideliikenteen ja
taksiliikenteen, joissa polttoaineilla on raskasta kuorma-autoliikennetta pienempi osuus
kustannuksissa. Toisaalta teollisuuden suoraan tai valillisesti kayttamien kuorma-autoliiken-
teen palveluiden osuus on koko maaliikennepalveluiden osuutta pienempi, mika kompen-
soi ensimmaista harhaa. Jos teollisuuden toimialan kaikista suorista ja valillisista kuljetus-
kustannuksista suurin osa aiheutuisi raskaasta kuorma-autoliikenteesta taysperavaunulla,
toimialan kustannusvaikutuksen laskennassa olisi perusteltua kayttaa taysperavaunujen 6,1
prosenttia, jolloin toimialan kustannukset olisivat noin 1,5 kertaiset kuvassa esitettyyn.
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Ylla esitetyt vaikutukset ovat staattisia ja ne soveltuvat toimialojen lyhyen aikavalin kus-
tannusvaikutusten ja sita kautta lyhyen aikavalin tuotantovaikutusten arvioimiseen. Ly-
hyen aikavalin kustannusmuutosten vaikutuksia vientiin tai teollisuustuotantoon voidaan
pyrkia arvioimaan avoimen makrotaloustieteen kirjallisuudessa estimoituihin viennin tai
teollisuustuotannon joustoihin suhteellisen kilpailukyvyn muutoksille. Empiiriset tulok-
set avoimen makrotalouden kirjallisuuden joustojen suuruudesta vaihtelevat kuitenkin
huomattavasti, Idhes taysin joustamattomasta hyvin joustavaan. Tuloksia selittda osaltaan
erot menetelmissa ja aineistoissa. Jouston on havaittu olevan yleensa korkeampi toimiala-
tasolla kuin koko talouden tasolla, pidemmalla aikavalilla korkeampi kuin lyhyelld aikava-
lilla seka korkeampi tutkimuksissa, jotka ovat teoriassa mahdollistaneet joustoparametrin
paremman identifikaation aineistoissa.’*® Esimerkiksi, jos jouston arvo paperiteollisuuden
toimialalla olisi 0 ja 6 valilla, paperiteollisuuden noin 0,3 prosentin kustannusnousu laskisi
paperiteollisuuden tuotantoa lyhyelld aikavalilla noin 0-2 prosenttia.

Pidemmalla aikavalilla monien tuotantopanosten hintojen voidaan olettaa sopeutuvan
alaspdin ajan myota, minka vuoksi lyhyen aikavalin laskelma todenndkdisesti yliarvioi toi-
mialojen pidemman aikavalin kustannusvaikutuksia. Nain on erityisesti toimialoilla, joilla
keskeisten tuotantopanosten tarjonta on suhteellisen joustamatonta. Yhtena keskeisena
joustamattomana tuotantopanoksena voidaan pitda tydvoimaa. Taloustieteellisessa kir-
jallisuudessa tyotuntien tarjonnan jouston on arvioitu asettuvan noin 0,15-0,3 vélille.'*®
Tyévoiman tarjonnan jouston voi kuitenkin yleensa olettaa olevan toimialatasolla koko
talouden tasoa korkeampi, silla tydvoima voi ainakin jossain maarin siirtya toimialoilta toi-
selle. Toisaalta teollisuuden toimialoilla tydvoiman tarjonta voi olla jossain maarin muita
toimialoja joustamattomampaa, silla useat teollisuuden tyopaikat ovat koulutusasteeseen
nahden suhteellisen hyvan palkkatason tyopaikkoja, jolloin tydntekijdiden voi olla vaikea
|6ytaa vastaavan tasoisia tyopaikkoja toimialan ulkopuolelta.

Toisena keskeisena suhteellisen joustamattomana tuotantopanoksena voitaneen pitaa
metsateollisuuden keskeista raakaa-ainetta eli puuta. Taloustieteellista tutkimuskirjal-
lisuutta puun tarjonnan hintajoustoista on kuitenkin yllattavan vahan. Tian et al.”® me-
ta-analyysissa keskimaaraiseksi tarjonnan hintajoustoksi havaittiin 0,13 kuitupuulle ja 0,39
tukkipuulle, mika viittaa siihen, ettd erityisesti kuitupuun tarjonta olisi suhteellisen jousta-
matonta. Hanninen et al.’®' estimoivat puutavaralajien tarjonnan pitkan aikavalin ja lyhyen
aikavalin hintajoustoja alueellisesti Suomessa ja havaitsevat pitkan aikavalin joustojen
asettuvan valille 0-1, lyhyen aikavalin hintajoustojen ollessa korkeampia. Puun tarjonnan

158 Imbs - Mejean, 2015; Feenstra et al., 2018.
159 Matikka et al., 2016.

160 Tianetal.,, 2017.

161 Hanninen et al., 2006.
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lyhyen aikavalin hintajoustavuudelle on looginen syy: maksimoidakseen tulevia puun-
myyntituloja metsanomistajien on jarkevaa pyrkia huomioimaan puun kysyntaa lyhyella
aikavalilla heiluttavat suhdannevaihtelut ja siten ajoittaa puunmyyntia korkeamman hin-
nan aikaan.

Liikennepolttoaineiden verotuksen korotusten ja dieselin verotuen poiston pidemman
aikavalin vaikutuksia kansantalouteen ja tyollisyyteen on viime aikoina tarkastellut ylei-
sen tasapainon mallilla muun muassa Ruuskanen et al.’®2. Ruuskanen et al.'®® tarkastelivat
reformia, jossa bensiinin ja dieselin polttoaineverotasoja nostettiin perusuraan nahden
vuosittain 2,4-2,7 senttia litralta vuosina 2022-2029, dieselin alennettu verokanta ja kayt-
tovoimavero poistettiin vuoden 2021 alusta seka pienipdastdisten autojen autoveroa alen-
netiin. Perusurassa tieliikenteen kehitys noudatti VTT:n ja LVM:n vuonna 2020 tuottamaa
liikenteen perusennustetta. Verotuotot kasvoivat reformissa perusuraan ndhden 750 mil-
joonalla eurolla. Bruttokansantuotteen taso oli vuoteen 2035 mennessa noin 0,3 prosent-
tia alhaisemmalla tasolla verrattuna perusuraan, jossa muutosta ei tehty. Viennin vaikutus
oli perusuraan nahden lievasti positiivinen vuonna 2035, mutta vuoteen 2029 asti se oli
lievdsti negatiivinen. Tyollisyys oli vuonna 2035 noin 0,05 prosenttia alemmalla tasolla kuin
perusurassa. Kun tarkasteltiin skenaariota, jossa dieselin verotuen poistamisesta saadut
verotulot kaytettiin ansiotuloverotuksen alentamiseen, kansantuotteen lasku jai 0,15 pro-
senttiin ja vaikutukset tyollisyyteen kaantyivat lievasti positiivisiksi. Nettoviennin vaikutus
kaantyi talldin kuitenkin negatiiviseksi, koska talouden resursseja siirtyi vastaamaan kotita-
louksien kasvanutta kulutuskysyntda. On hyva huomioida, etta yleisen tasapainon mallin-
nuksen tulokset ovat herkkida mallinnuksessa kaytetyille oletuksille hintajoustoista.

4.7.3 Liikenteen ulkoisvaikutukset

Keskeiseksi tienkayton hinnoittelun motiiviksi on viime vuosikymmenind noussut tieliiken-
teen negatiivisten ulkoisvaikutusten hinnoittelu.'®* Tieliikenteen tunnistettuja negatiivisia
ulkoisvaikutuksia ovat kasvihuonekaasupaastdjen lisaksi muun muassa ruuhkautuminen,
ilmansaasteet kuten pienhiukkaset ja typenoksidit, melu, onnettomuudet ja tien kulumi-
nen. Optimaalisessa liikenteen hinnoittelussa autoilijan kustannusten lisaksi tien kdytosta
perittaisiin hinta, joka kattaisi kaikki muille tienkayttdjille ja yhteiskunnalle aiheutetut
ulkoiset kustannukset. Asettamalla hinta tietylle ajalle ja tietylle tie- ja katuverkolle vaiku-
tetaan liikenteen kysyntdan. Tall6in osa autoilijoista siirtyy kayttamaan joukkoliikennettd,

162 Ruuskanen et al., 2020b.
163 Ruuskanen et al., 2020b.

164 Optimaalisen hinnoittelun teoriaa ja siihen liittyvaa tutkimusta on tehty pitkaan. Ks.
esim. Mohring - Harwitz, 1962 ja sen pohjalta tehty jatkotyd Verhoef — Mohring, 2018.
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vaihtaa reittia tai matkan ajankohtaa, jolloin likkenne sujuu tehokkaammin. Ulkoisvaikutus-
ten hinnoittelun tehokkuuden kannalta ratkaisevaa on ulkoisvaikutusten rajakustannus,
eli se kuinka paljon ajokilometri aiheuttaa lisda haittoja. Haittojen arvottamiseen liittyy
vaistaimatta huomattavaa epavarmuutta, silla vain osassa tapauksia arvostuksia voidaan
paatella. Liikenteen ulkoisvaikutusten arvioinnin menetelmia on kuvattu muun muassa
Euroopan komission tilaamassa CE Delftin raportissa Handbook of External Costs of Tran-
sport.'®® Seuraavassa on tiivistetty viimeaikaista kirjallisuutta ulkoisvaikutusten suuruu-
desta. Tiivistaen voidaan todeta, etta tieliilkenteen negatiiviset ulkoisvaikutukset kasvihuo-
nekaasupdaastoja ja tien kulumista lukuun ottamatta keskittyvat hyvin voimakkaasti kau-
punkialueille tai ovat muuten hyvin aika- ja paikkasidonnaisia kuten ruuhkautuminen.

Ilmansaasteet

Kuvissa 79-81 on kuvattu henkildautoilusta syntyvat ilmansaasteista aiheutuvat rajakus-
tannukset ajokilometria kohden Euro-luokittain. Imansaasteista aiheutuvat ulkoisrajakus-
tannukset kilometria kohden ovat dieselhenkildautoilla selvasti suurempia kuin bensiini-
autojen, mutta tdma ero on pienentynyt merkittavasti euroluokkien myota. Myydyt uudet
autot EU:ssa ovat olleet Euro 5-luokkaa vuodesta 2011 ja Euro 6-luokkaa syykuusta 2015
lahtien. Euro 6-luokaan dieselautoilla rajakustannus ilmansaasteille kaupunkialueilla on
noin 1 sentti kilometriltd, kun se Euro 3-luokan dieselhenkildautoissa oli viela 3 senttia ki-
lometriltd. Bensiiniautoilla ja kaasuautoilla rajakustannus on noin 0,2 senttia kilometrilta
ja sdhkoautoilla 0,1 senttia kilometrilta. Rajakustannus ilmansaasteista kohdistuu voimak-
kaasti kaupunkialueille, erityisesti vanhemmissa euroluokissa. Euro 6-luokan dieselautoilla
rajakustannus kaupunkialueiden ja maaseudun vililla on enda 0,5 senttia kilometrilta, kun
se Euro 3-luokan autoissa oli viela 2 senttia kilometrilta.

165 CE Delft, 2019c.

166



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

Kuva 79. Bensiinikayttoisten henkiloautojen ajokilometrin rajakustannus ilmansaasteista alueittain ja
euroluokittain.

Bensiiniautokilometrin ilmansaasteiden rajakustannus alueittain ja euroluokittain, snt/km
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Kuva 80. Dieselkdyttoisten henkildautojen ajokilometrin rajakustannus ilmansaasteista alueittain ja
euroluokittain.

Dieselautokilometrin ilmansaasteiden rajakustannus alueittain ja Euroluokittain, snt/km
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Kuva 81. Kaasu- ja sahkokayttisten henkiloautojen ajokilometrin rajakustannus ilmansaasteista alueittain
ja euroluokittain.

Kaasuautojen ja sahkdautojen ilmansaasteiden rajakustannus, snt/km
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Busseilla rajakustannus ilmansaasteista on my6s pienentynyt merkittavasti puhdistustek-
nologian kehittymisen myo6ta. Uusilla Euro VI-luokan keskikokoissa dieselbusseissa raja-
kustannus kaupunkialueilla on noin kaksi senttia kilometrilta, kun Euro Ill-luokan busseissa
oli jopa yli 30 senttia kilometrilta ja Euro V-luokassa 20 senttia kilometriltd. Kaasubusseille
ei ole talla hetkelld sitovaa Euro VI-luokkaa ja kaasubusseista syntyvien ilmansaasteiden
rajakustannus on kaasubussien uusimmassa EEV-luokassa kaupunkiseuduilla jopa yhdek-
san senttia kilometrilta ja maaseuduillakin noin kolme senttia kilometrilta. Sahkdbusseilla
ilmansaasteiden rajakustannus on mitaton.

Myds dieselkuorma-autoilla rajakustannus ilmansaasteista on laskenut merkittavasti. Euro
VI-luokassa 28-34 tonnisten kuorma-autoilla rajakustannus on kaupunkialueilla vajaa 2
senttid kilometriltd, kun se Euro lll-luokassa on noin 30 senttia kilometrilta ja Euro V luo-
kassakin vield noin 15 senttia kilometrilta. LNG-kdyttoisten kuorma-autojen rajakustannus
ilmansaasteista on matala. Vertailussa ei ollut mukana CNG-kayttoisia kuorma-autoja, joi-
den pienhiukkaspaastot ovat osoittautuneet suhteellisen korkeiksi.'®®

166 Transport & Environment, 2020.
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Kuva 82. llmansaasteiden rajakustannus linja-autoilla.

Rajakustannukset ilmansaasteista linja-autoilla, snt/km
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Kuva 83. llmansaasteiden rajakustannus kuorma-autoilla.

lImansaasteiden rajakustannus kuorma-autoilla (28-34 tonnia), snt/km
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Kuvassa 84 on esitetty tielilkenteen ilmansaasteiden kehitys padkaupunkiseudulla vuo-
desta 1986 vuoteen 2019 HSY:n mukaan. Kuvasta huomataan, etta tieliikenteen aiheutta-
mat ilmansaasteet ovat laskeneet padkaupunkiseudulla merkittavasti.
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Kuva 84. Tieliikenteen ilmansaasteiden kehitys pdakaupunkiseudulla. Lahde: HSY
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Melu

Melun aiheuttamat ulkoisvaikutukset kohdistuvat hyvin voimakkaasti suurille kaupunki-
alueille, mika havaitaan alla olevasta kuvasta. Henkildautoista aiheutuva melu kaupun-
kialueilla on kuitenkin varsin alhainen. Melun maaraan vaikuttaa kuitenkin keskeisesti
myos ajotapa, moottori ja rengasvalinnat. Esimerkiksi sahkdautot pitavat huomattavasti
vahemman danta kuin polttomoottoriautot. Vertailussa ei erotettu polttomoottoriautoja
sahkoautoista.

Kuva 85. Melun rajakustannus kilometrilta snt/km.

Melun rajakustannus ajokilometrilta, snt/km
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Ruuhkautuminen

Kun tieliikenteen maara kasvaa ruuhkauttaen tie- ja katuverkkoa, lisdantyvat samalla eri
osapuolille aiheutuvat kustannukset. Ruuhkautumisen perimmaisend syyna on se, etta tie-
liikenteen kayttdja ei sisdista kaikille muille kayttajille aiheutuvia kustannuksia, eli kaytta-
jan yhteiskunnallinen marginaaliskustannus on suurempi kuin kayttajan kohtaama kustan-
nus. Tilanne syntyy, kun tieverkolla [dhestytadn sen kapasiteetin enimmaismaaraa, jolloin
yksittdinen lisdkayttdja aiheuttaa ruuhkautumisen myo6ta paineen kaikille muille kayttdjille
hidastaa ajonopeuttaan.'®” Naista nopeuden alentumisista aiheutuvat hyvinvointitappiot
ovat ruuhkautumisen yhteiskuntataloudellisia kustannuksia. Ruuhkautumiseen vaikutta-
vat ennen kaikkea tieverkon kysyntd, jonka keskeisena tekijana on tienkayttajien kokema
liilkkumiskustannus, sisaltaen ajan, rahamaaraiset kustannukset seka muut kayttoon vai-
kuttava tekijat. Hinnoittelussa tapahtuvat muutokset vaikuttavat voimakkaasti kayttdjien
liikkumiskustannuksiin ja voivat taten vaikuttaa merkittavasti tieverkon ruuhkautumiseen.

Ruuhkia voi esiintyd sekd kaupungeissa etta kaupunkien valisilla teilla. Ruuhkautumisen
yhteiskuntataloudellinen kustannus aiheutuu keskeisesti menetysta ajasta liikenteen su-
juessa hitaammin. Kuvassa 86 on esitetty ajokilometrien rajakustannusta ruuhkautumis-
tilanteessa Suomessa edella mainitun CE Delftin raportin'® mukaan. Ruuhkautumisen
kustannukset kilometria kohden ovat suuremmat erityisesti kaupunkien kaduilla, joissa
niista selvidamiseen kuluu enemman aikaa.’® On syyta huomioida, ettd kuva ei kuvaa ajo-
kilometrin keskimdaraista rajakustannusta alueilla vaan tilanteessa, jossa ruuhkautumista
tapahtuu. Ajokilometrin keskimaardinen rajakustannukseksi ruuhkautumiselle arvioitiin
kaupunkialueilla olevan 1,9 senttia kilometriltd ja kaupunkien valilla 0,08 senttiad kilomet-
rilta. Keskimadraisten rajakustannusten merkittavasti alhaisemmat tasot itse ruuhkautu-
mistilanteiden rajakustannuksiin ndhden kuvaavat, etta ruuhkautuminen on hyvin aika- ja
paikkasidonnaista. Ruuhkautumisen yhteiskuntataloudellisten kokonaiskustannuksia on
syyta tarkastella tapauskohtaisesti ja merkittavien tieliikenteen hinnoittelun muutosten
yhteydessa. Esimerkiksi Helsingin seudulla tehtyjen arvioiden perusteella ruuhkautumisen
yhteiskuntataloudellinen merkitys voi olla satoja miljoonia euroja.'”

167 Kattava katsaus liikennejarjestelma ruuhkautumiseen 16ytyy mm. HSL:n tekemasta
ruuhkamaksuselvityksesta (HSL, 2016).

168 CE Delft, 2019c.

169 Lisaksi ruuhkat lisdavat polttoaineen kulutusta ja lisdavat siten kasvihuonekaasuja ja
ilmansaasteita.

170 HSL, 2016; HSL, 2019, s. 58. Nettotuotot kuvaavat approksimaationa ruuhkamaksujen
hyotyja ja siten myds ruuhkautumisen yhteiskuntataloudellista merkitysta.
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Kuva 86. Henkildautojen ruuhkautumisen rajakustannus per ajokilometri.

Ruuhkautumisen rajakustannus ajokilometria kohden henkildautoilla
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Onnettomuudet

CE Delftin™" mukaan yhteistd madritelmda onnettomuuksien ulkoisvaikutuksille ei talla
hetkella ole olemassa. CE Delft maarittelee onnettomuuksista aiheutuvat ulkoisvaiku-
tukset siten, etta ulkoisvaikutukseksi lasketaan se osa onnettomuuksien aiheuttamista
yhteiskunnallisista kustannuksista, joita ei ole katettu vakuutusmaksuin. Onnettomuuk-
sista aiheutuviksi yhteiskunnallisiksi kustannuksiksi raportissa erotellaan inhimillisiin kus-
tannuksiin, laakinnallisiin kustannuksiin, hallinnollisiin kustannuksiin, tuotannon mene-
tyksesta aiheutuviin kustannuksiin, materiaalien tuhoutumisen kustannuksiin ja muihin
kustannuksiin.'”2

Inhimillisten kustannusten osalta voidaan CE Delftin mukaan olettaa, ettd ihmiset sisdista-
vat heidan itsensa loukkaantumisesta tai menehtymisesta aiheutuvan kustannuksen, joka
aiheutuu heidan paatoksesta liikkua. Sen sijaan ulkoinen kustannus on se osa inhimilli-
sesta kustannuksesta, jonka heidan pdatos lilkkkumisesta aiheuttaa muille. Ladkinnallisten
kustannusten osalta on oletettu, etta vakuutusmaksut kattavat 50 prosenttia laakinnalli-
sista kustannuksista. Hallinnollisista kustannuksista vakuutusmaksujen on oletettu kat-
tavan 30 prosenttia. Tuotannollisista menetyksista 55 prosenttia oletetaan olevan ulkoi-
sia. Materiaalikustannusten on oletettu olevan tdysin sisdistetty ja muita kustannuksia ei
ole huomioitu. Kuvassa 87 on esitetty CE Delftin arvioimat onnettomuuksista johtuvat

171 CE Delft, 2019c.
172 Muita kustannuksia ovat mm. onnettomuuksista aiheutuva ruuhkautuminen.
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rajakustannukset ajokilometria kohden moottoritielld, kaupungissa ja maaseudulla. Kuten
kuvasta nahdaan, ajokilometrin rajakustannus onnettomuuksista on henkildautoilla noin
kaksi senttid kilometriltd, kun se maaseudulla on noin yksi sentti kilometrilta.'”?

Kuva 87. Onnettomuuskustannukset senttid per kilometri henkild-, linja- ja kuorma-autoilla.

Onnettomuuskustannukset, senttia per ajokilometri
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Tien kuluminen

Tiestd kuluu muun muassa sdasta ja lampatilojen vaihtelusta aiheutuvasta rasituksesta
sekd autojen ajosuoritteista aiheutuvasta rasituksesta. Ajokilometrin rajakustannusta ties-
tolle on arvioitu muun muassa edellisessa Euroopan komission tilaamassa liikenteen ul-
koisvaikutuksia kasittelevdssa raportissa.'””* Raportin mukaan ajokilometrin rajakustannus
tiestolle vastaa ajokilometrista aiheuttavaa lisatarvetta yllapidolle ja korjaukselle. Nama
tekijat eroavat maiden, tien tyypin ja ajoneuvoluokan mukaan. Isommat autot aiheuttavat
yleensa suurempia vaurioita tiestoon. Taulukossa 8 on kuvattu suunta-antavia rajakustan-
nuksia tiestolle EU:n tasolla erilaisille ajoneuvoluokille vuoden 2010 hintatasossa. Kirjoit-
tajat kuitenkin huomauttavat, etta hyvien maakohtaisten lukujen tuottaminen vaatisi tar-
kempia tietoja maiden tiestosta ja liikenteessa.

173 Menehtymisen kustannuksena on kdytetty noin 3,2 miljoona euroa, vakavan loukkaan-
tumisen kustannuksena 0,5 miljoonaa euroa ja pienen loukkaantumisen kustannuksena
40 000 euroa.

174 Ricardo-AEA, 2014.
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Taulukko 8. Ajosuoritteesta aiheutuvat rajakustannukset tieston kulumiselle. (Lahde: Ricardo-AEA, 2014)

Kaikki tiet Moottoritie ~ Muu paatie  Muut tiet

Moottoripydrat, snt/km 0,2 01 01 03
Henkildautot, snt/km 0,5 0,2 03 038
Linja-autot, snt/km 2,0 0,8 1,4 2,7
Kuorma-autot 12-18t, 2 akselia, snt/km 39 1,6 2,7 21,5
Kuorma-autot 50-60t, 8 akselia, snt/km 10,6 44 74 593

4.8 Liikenteen verotuksen fiskaaliset tavoitteet

4.8.1 Liikenteen verotulojen kehitys

Kuvassa 88 esitetaan liikkenteen verotulojen toteutunut kehitys vuodesta 2005 vuoteen
2020.Vuonna 2020 verotuloja kerattiin suoriteperusteisesti yhteensa noin 4,3 miljardia,
joka oli noin 0,4 miljardia vdhemman kuin vuonna 2019. Verotulojen alentumista selittaa
osaltaan koronakriisista johtunut alentuminen uusien autojen myynnissa seka liikenne-
suoritteissa. Liikenteen veroista kertyvat tuotot ovat nimellisesti nousseet noin 0,6 mil-
jardilla eurolla vuodesta 2005 vuoteen 2019. Autoveron osuus liikenteen verotuloista on
pienentynyt huomattavasti. Vuonna 2019 autoveroa kerattiin yhteensa noin 0,9 miljardia
euroa, kun vuonna 2005 autoveroa kerattiin noin 1,3 miljardia euroa. Autoveron osuus
liilkenteen veroista laski vuoden 2005 noin 32 prosentista vuoden 2019 noin 19 prosent-
tiin. Verotulot ajoneuvoverosta ovat kasvaneet noin 0,5 miljardista eurosta 1,2 miljardiin
euroon. Liikenteen energiaverotulot ovat nousseet nimellisesti vuosien 2005-2019 aikana
noin 2,2 miljardista eurosta 2,6 miljardiin euroon.

Liikenteen veroista kertyvat tulot ovat reaalisesti laskeneet noin 0,3 miljardilla eurolla
vuoden 2019 hinnoin. Suhteessa talouden kokoon liikenteen veroista kertyvat verotulot
ovat laskeneet vield voimakkaammin. Vuodesta 2005 vuoteen 2019 liikenteen verotulojen
suhde bruttokansantuotteeseen on laskenut noin 0,5 prosenttiyksikkod, joka vuoden 2019
tasossa vastaa noin 1,2 miljardia euroa. Jos liikenteesta kertyvat verotulot oltaisiin haluttu
pitda suhteessa talouden kokoon vuoden 2005 tasolla, lilkkenteen veroilla olisi toisin sa-
noen pitanyt kerata 1,2 miljardia euroa enemman verotuloja vuonna 2019.
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Kuva 88. Liikenteen verotulojen kehitys 2005-2020.

Liikenteen verotulojen kehitys 2005-2020
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Kuvassa 89 on jatkettu liikenteen verotulojen kehitysta projektiolla vuoteen 2030. Projek-
tio nojaa kevaalla 2020 VTT:n julkaisemaan liikenteen kasvihuonekaasupaastojen peru-
sennusteen herkkyyslaskelmaan, jossa vuoteen 2030 mennessa henkildautokannassa on
600 000 sahkoautoa. Liikenteen energiaverojen projektiossa on perusennusteen herk-
kyystarkastelusta poiketen oletettu, ettd liikennesuoritteet pysyvat keskipitkalla aikavalilla
vuoden 2019 tasolla perustuen aiemmin kuvattuun likkennesuoritteiden toteutuneeseen
kehitykseen.
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Kuva 89. Liikenteen verotulojen kehitys 2019-2030.

Liikenteen verotulojen kehitys 2019-2030
Miljardia euroa
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Vuoteen 2025 mennessa liikenteen verotuottojen ennustetaan alenevan nimellisesti noin
0,4 miljardilla eurolla. Suurin alentuminen nimellisissa verotuotoissa kohdistuu autove-
roon. Autoverotuottojen ennustetaan laskevan noin 0,3 miljardilla eurolla vuodesta 2019
vuoteen 2025 noin 0,6 miljardiin euroon sahkdautojen markkinaosuuden kasvun seka
polttomoottoriautojen polttoainetehokkuuden parantumisen myota. Autoveroennustee-
seen sisdltyy myos alasuuntaisia riskeja esimerkiksi silloin, jos sahkdautojen markkinaosuu-
det nousevat VTT:n 600 000 sahkdauton skenaariota nopeammin my®ds jatkossa. Jos esi-
merkiksi vuonna 2025 kaikista myytavista uusista autoista puolet olisivat tdyssahkodautoja
ja puolet ladattavia hybridejd, autoveron tuotto jisi noin 0,3 miljardiin euroon.

Ajoneuvoveron perusveron ennustetaan alenevan noin 0,1 miljardilla eurolla 1,1 miljardiin
euroon vuonna 2025, vaikka henkil6- ja pakettiautokannan ennustetaan kasvavan noin
kahdella prosentilla. Verotuoton alentumista selittda autojen virallisten paastdarvojen ale-
neminen sekd ajoneuvoveron perusveron alentaminen vuonna 2020.

Energia- ja kdyttovoimaverotuottojen ennustetaan pysyvan noin 2,9 miljardissa eurossa

huolimatta siitd, etta liikenteen energiaveroja on korotettu nimellisesti vajaalla 0,4 mil-
jardilla eurolla vuodesta 2019. Energiavero- ja kayttévoimaverotuloja alentaa ennustettu

176



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

liikenteen sahkoistyminen, polttomoottoriautojen energiatehokkuuden ennustettu pa-
rantuminen seka kevyemmin verotettujen biopolttoaineiden osuuden kasvu jakeluvelvoit-
teen myota.

Reaalisesti liikenteen verotuottojen ennustetaan alenevan vuodesta 2019 vuoteen 2025
yhteensa noin 0,8 miljardia euroa. Liikenteen verotulojen suhde bruttokansantuotteeseen
laskee arviolta noin 0,4 prosenttiyksikkda, joka vuoden 2025 tasolla vastaa noin 1,2 miljar-
dia euroa. Liikenteen verotulojen fiskaalinen painoarvo on laskemassa siten huomattavasti
jo vuoteen 2025 mennessa.

Vuoteen 2030 ulottuvassa projektiossa liikenteesta kertyvat verotulot olisivat vuonna 2030
nimellisesti noin 1,1 miljardia euroa vuotta 2019 alhaisemmalla tasolla. Jos kuluttajahin-
tainflaatio olisi kaksi prosenttia vuodessa vuodesta 2026 ldhtien, liikenteen verotulot laski-
sivat reaalisesti noin 1,7 miljardia euroa vuodesta 2019 vuoteen 2030. Jos kdypdhintainen
bruttokansantuote kasvaisi keskimaarin noin 3,3 prosenttia vuodessa vuosina 2026-2030,
liikenteen verotulojen suhde bruttokansantuotteeseen laskisi noin 0,9 prosenttiyksikkoa,
joka vuoden 2030 tasolla tarkoittaisi nimellisesti noin 2,8 miljardia euroa.

Ennuste verotulojen pitkan aikavalin kehityksesta sisaltda luonnollisesti huomattavaa
epdvarmuutta. Nimelliset verotuotot saattavat olla yliarvioitu, silla liikkenteen sahkoisty-
minen voi osoittautua oletettua huomattavasti nopeammaksi. Esimerkiksi vuoden 2020

ja kevaan 2021 aikana lataushybridien ja sahkdéautojen markkinaosuudet ovat ylittaneet
600 000 sahkdauton skenaarion mukaiset ennusteet. Toisaalta projektioon sisaltyy myos
jossain maarin mahdollisuus verotulojen aliarviosta. Uusien polttomoottoriautojen todelli-
sen polttoainetehokkuuden paranemisen oletetaan olevan suhteellisen nopeaa historialli-
seen kehitykseen ndhden, joskin tiukentuneiden testauskaytantojen ja hybriditeknologian
myo6tad uusien polttomoottoriautojen polttoainetehokkuuden parantuminen voi olla aiem-
paa helpommin saavutettavissa. Lilkennesuoritteiden osalta epavarmuutta on molempiin
suuntiin. Yhtadlta etatyon yleistyminen koronakriisin myota voi johtaa pysyvaan henkil®-
autojen suoritteen alentumiseen. Toisaalta henkildautokannan kasvu ja teollisuustuotan-
non kasvu voivat johtaa jossain maarin henkildautoliikenteen ja tavaraliikenteen suorittei-
den kasvuun vuoden 2019 tasolta.

Liikenteen veroihin sisédltyvan paastoporrastuksen vuoksi liilkenteen verotuotot alenevat
sahkoistymisen ja padstotasojen laskun myo6ta. Verotuloja vahentaa myds biopolttoainei-
den jakeluvelvoiteprosentin kohoaminen asteittain vuoteen 2030 mennessa, koska bio-
polttoaineiden verotasot ovat fossiilisia polttoaineita matalampia. Vuodesta 2019 vuoteen
2021 tapahtunut jakeluvelvoitetason nousu laskee energiaverotuloja nimellisesti vajaa

80 miljoonaa euroa ja vuoteen 2030 mennessa jakeluvelvoitetason nousun energiaverotu-
loja alentava vaikutus on noin 160 miljoonaa euroa.
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Verotulojen paikkaaminen korottamalla polttoaineverotusta on vaikeaa, koska polttoai-
neiden kulutus pienenee ja kohdentuu entista harvemmalle joukolle autoilijoita liilkenteen
sahkoistyessa. Tieliikenteen kadyttamasta sahkosta saatavat verotulot ovat merkittavasti
vahaisemmat kuin nestemaisista polttoaineista saatavat verotulot sahkdautojen korkeasta
energiatehokkuudesta ja sdahkon alhaisemmasta verotasosta johtuen. Verotulojen sdilytta-
minen autoverolla merkitsisi puolestaan saannéllisia korotuksia, joka olisi vaikeaa EU-oi-
keudellista syista ja voisi vaikuttaa kielteisesti muun muassa autokannan uusiutumiseen.

4.8.2 Vaihtoehtoiset tavat liikenteen verotulojen turvaamiseksi

Edelld kuvattu verokertymdan ennustettu vdheneminen muodostaa ldhtokohdan seuraa-
vaksi esitettavalle analyysille vaihtoehtoisista verokeinoista. Tarkastelun nakdkulma on fis-
kaalinen, eli kaikilla tarkasteluilla veromalleilla on tarkoitus kerata tieliikenteelta verotuloja
reaalisesti yhta paljon kuin vuonna 2019. On syyta huomata, ettd vaikka reaalinen verotulo
sdilytettdisiin ennallaan, liikenteen merkitys julkisen talouden rahoituksessa vahenee, silla
liikenteen verotulojen suhde bruttokansantuotteeseen edelleen alentuisi.

Ty6ryhma on tarkastellut Liikenne- ja viestintaviraston mallintamia' erilaisia veromalleja,
joilla olisi mahdollista korvata pitkalla aikavalilla paastojen vahenemisesta johtuva liiken-
teen verotuottojen aleneminen. Tarkasteltavaksi on otettu verotulojen kattaminen ajoneu-
voverotuksella tai kahdella vaihtoehtoisella kilometriveromallilla.

Vaihtoehdossa yksi (VE1) verokertyman lasku katetaan korottamalla ajoneuvoveron pe-
rusveroa. Tama korotus olisi euromaardinen ja yhta suuri kaikille autoille. Veronkorotuksen
suuruus ei riippuisi esimerkiksi auton ominaispaddstoista tai iastd. Mallin kaltainen tasasuu-
ruinen fiskaalinen ajoneuvovero on ollut kdytdssa Suomessa aiemmin ennen vuosina
2008-2011 toteutettua liikkenteen paastoperusteista verouudistusta. Nykyiseen verojar-
jestelmadan ei tassa vaihtoehdossa tehtaisi muita kuin ajoneuvoverotukseen kohdistuvia
muutoksia.

Vaihtoehto kaksi (VE2) kuvaa tieluokkiin tai alueelliseen porrastukseen perustuvia kilomet-
riveromalleja. Naissa vaihtoehdoissa polttoainevero lasketaan EU-lainsaddannén vahim-
madistasolle, jolloin henkil6- ja pakettiautojen kayttévoimavero poistuisi tarpeettomana.

175 Mallinnukset tehtiin tyéryhman maarittamien mallien mukaisesti Liikenne- ja vies-
tintaviraston toimeksiannosta. Analyysit tekivat Paavo Moilanen, Miikka Niinikoski, Petri
Blomqvist ja Eeva EImndinen Ramboll Finland Oy:sta. Tyon tilaajana oli Liikenne- ja vies-
tintavirasto Traficom, jossa ty6td ohjasivat Tuomo Suvanto ja Hannu Kuikka. Mallinnuk-
sen perusteella laadittu selvitys, joka valtiovarainministerion hankesivuilta tunnuksella
VM101:00/2019.
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Vahentynyt verokertyma korvattaisiin kilometriverolla. Ajoneuvoveron perusvero ja au-
tovero jaisivat ennalleen. Vaihtoehtoa tarkastellaan kahdessa osassa, koska mallinnustek-
nisista syista tieluokkiin ja alueporrastukseen perustuvien osien yhdistaminen olisi liian
monimutkaista. Ensimmaisessa tarkastelussa (VE2b) kilometrivero porrastetaan tieluokan
mukaan ja toisessa (VE2c) kilometrivero porrastetaan alueellisesti.'”

Vaihtoehto 3 (VE3) koskee ajoneuvoveron perusveron korvaamista kilometriverolla, joka
on saman suuruinen kaikilla teilld ja alueilla. Polttoaineverotus, kdayttévoimaverotus ja au-
toverotus sdilyisivat tdssa vaihtoehdossa ennallaan.

Kaikkien vaihtoehtojen kohdalla olettamana on, etta polttoainetehokkuuden paranemista
tai verojarjestelman muutoksista aiheutuva verotulojen aleneminen kussakin ajoneuvo-
ryhmassa katetaan saman ajoneuvoryhman kilometriverolla. Tassa yhteydessa ei siis ole
tehty oletuksia siita, etta verorasitusta siirrettaisiin jollain tavoin esimerkiksi henkil6- ja ta-
varaliikenteen vililla. Henkildautojen osuus verokertymdsta on noin kolme neljasosaa.

Edelld kuvatut veromallit ovat padasiassa esimerkinomaisia vaihtoehtoja erilaista verora-
kenteista. Kilometriveroa koskevissa malleissa kilometrivero korvaa veropohjan supistumi-
sen lisdksi my6s muilta osin nykyisia veroja. Tama on tarkoituksenmukaista sen takia, etta
kilometriverojarjestelman kiintedt perustamis- ja operointikustannukset ovat korkeat, jol-
loin verojdrjestelman laaja soveltamisala toisi nykyjarjestelmdan verrattuna muitakin etuja
kuin supistuvan veropohjan paikkaamisen. Eri vaihtoehtojen vaikutus verorakenteeseen
vuosina 2030 ja 2040 on esitetty kuvassa 90.

176 Lisaksi Liikenne- ja viestintdvirasto on mallintanut vaihtoehdon yhteydessa vaikutuksia
sille, etta kilometrivero olisi kaikille sama. Talla tarkastelulla on lahinna tarkoitus tuoda esiin

ero tieluokkiin tai alueporrastukseen perustuvaan kilometriveroon. Taman mallinnuksen tu-
lokset ilmenevat Liikenne- ja viestintaviraston laatimasta selvityksestd, joka on 16ydettavissa
valtiovarainministerion hankesivuilta tunnuksella VM101:00/2019.

179


https://vm.fi/hanke?tunnus=VM101:00/2019

VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

Kuva 90. Verotuksen rakenne eri vaihtoehdoissa, vuoden 2019 hintatasossa.
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Tassa loppuraportissa kuvattujen vaihtoehtojen lisdksi Liikenne- ja viestintavirasto on tar-
kastellut tyéryhman toimeksiannosta verotulojen keraamista liikenteesta tietullien, alueel-
lisen vinjetin ja ruuhkamaksujen avulla."”” Mahdollisuudet turvata liilkenteen veropohjaa
nailla keinoilla arviotiin varsin rajallisiksi.

4.8.3 Vaikutusten tarkastelu®
4.8.3.1 Fiskaalisen ajoneuvoveromallin vaikutukset

Vaihtoehdossa 1 verojadrjestelma muuttuu siten, etta ajoneuvoveron perusveron osuus
kasvaa polttoaineverojen tuoton alentuessa. Muiden kiinteiden verojen tapaan ajoneuvo-
veron maara ei riipu ajosuoritteesta.

177 Taman tarkastelun tulokset ilmenevaét Liikenne- ja viestintdviraston laatimasta sel-
vityksestd, joka on l6ydettdvissa valtiovarainministerion hankesivuilta tunnuksella
VM101:00/2019.

178 Vaikutusarviointi perustuu 2010-luvulla Liikennevirastossa kehitettyyn ja Liikenne- ja
viestintaviraston yllapitdman liikkenteen valtakunnallisen liikennemallijarjestelman kysynnan
mallinnusmenetelmaan. Mallinnusjarjestelma paivitettiin taman tyéryhman loppuraporttia
varten. Mallijarjestelmaa, tarkastelumenetelmaa ja vaikutusanalyysia on kasitelty yksityis-
kohtaisesti Lilkenne- ja viestintdviraston selvityksessa, joka on 16ydettavissa valtiovarainmi-
nisterion hankesivuilta tunnuksella VM101:00/2019.

180


https://vm.fi/hanke?tunnus=VM101:00/2019
https://vm.fi/hanke?tunnus=VM101:00/2019

VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

Vuonna 2019 kiinteiden verojen osuus tieliikenteen tahdn tarkasteluun sisaltyvista vero-
tuloista oli noin 45 prosenttia ja muuttuvien verojen 55 prosenttia. Mallissa tama suhde
muuttuu selkedsti. Vuonna 2030 kiinteiden verojen osuus tieliikenteen verotuloista olisi
noin 54 prosenttia ja vuonna 2040 jo ldhes 64 prosenttia.

Reaalisesti vuoden 2019 tasossa autokohtaisen ajoneuvoveron perusveron fiskaalisen ko-
rotuksen suuruus olisi tassa mallinnuksessa vuonna 2030 noin 400 euroa ja vuonna 2040
noin 600 euroa.'”® Taman lisaksi autoilija maksaisi vuosittain ajoneuvoveron hiilidioksidi-
paastoihin pohjautuvaa perusveroa ja mahdollista kdyttévoimaveroa auton ominaisuuk-
sien mukaisesti, kuten nykyisin.

Kaytetty lilkkennemallinnus perustuu autoilijoiden kokemaan muuttuvaan ajokustannuk-
seen, minka takia perusveron muutosten suoritevaikutuksia ei ole voitu tarkastella liiken-
nemallilla. Toisin sanoen perusveron korotuksen osalta mallissa joudutaan olettamaan,
ettei muutos vaikuttaisi lilkkennesuoritteeseen. Tama oletus ei kuitenkaan pida valttamatta
paikkaansa.

Liikennesuoritteet lisdantyisivat fiskaalisen ajoneuvoveron skenaariossa henkil&liikenne-
mallissa noin 11 prosenttia vuoteen 2030 ja noin 24 prosenttia vuoteen 2040. Tama vastaa
samaa liikennesuoritteen kasvua kuin siina vertailuvaihtoehdossa, jossa verotukseen ei
tehtaisi mitdadn muutoksia. Liikennesuoritteiden lisddntyminen liikennemallin vertailus-
kenaariossa johtuu autokannan kasvusta seka sahkdautojen maaran kasvusta ja siitd, etta
sahkoautolla ajaminen on selvasti edullisempaa kuin nykyisin bensiini- ja dieselautoilla.
Liikennesuoritteiden kasvuun liittyy kuitenkin merkittavia epavarmuuksia.

Nykyinen ajoneuvoveron perusvero on padivakohtainen vero, eli auton voi ottaa pois liiken-
nekaytosta, jos sita ei kdytetd, jolloin autoilija sadstda veroissa. Tasta huolimatta suurin osa
autoista on merkitty liikennekaytdssa olevaksi jatkuvasti, vaikka niita ei kaytettaisi paivit-
tain. Esimerkiksi vuonna 2017 henkildautot olivat keskimaarin liikennekdytdssa 356 pdivaa
vuodessa.

Jos korotettu ajoneuvovero olisi edelleen paivakohtainen, johtaisi se luultavasti siihen,
ettd autoja otettaisiin rekisterista pois hyvinkin lyhyeksi ajaksi. Tama puolestaan merkitsi
verotulojen laskua, jolloin veron yksikkohintaa tulisi taas korottaa.

179 Ajoneuvoveron korotuksen suuruus riippuu kdytettavasta verotuloennusteesta. Lu-
vussa 4.8.1.kuvatulla verotuloprojektiolla ajoneuvoveron korotuksen suuruus vuonna 2030
olisi 500 euroa.
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Yksinkertaisin tapa turvata verotulot olisi luopua nykyisesta liilkennekdytdsta poiston mah-
dollisuudesta ajoneuvoveron osalta. Ajoneuvoverotulojen suuruus olisi talléin helppo
ennakoida, koska ne riippuisivat vain henkilo- ja pakettiautokannan suuruudesta. Samalla
se kuitenkin tarkoittaisi, ettd ajoneuvoveron korotus kohdistuisi voimakkaasti niihin autoi-
lijoihin, joilla auton kayttotarve vaihtelee kausittain. Veron voisi talloin valttaa ainoastaan
luopumalla autosta kokonaan. Tama kannustaisi romuttamaan vahaarvoisimpia vanhoja
autoja, joiden kohdalla ajoneuvovero muodostaisi suhteellisesti suuren osuuden autoilun
kustannuksista. Vaikutus autokantaan voisi siten olla suotuisa, mutta muutos olisi samalla
selvasti regressiivinen.

Toisaalta voitaisiin harkita toteutusta, jossa ajoneuvoveron luonnetta kayttdaikaan pe-
rustuvana verona painvastoin korostettaisiin. Nykyisesta etukdteen tapahtuvasta veron
kantamisesta siirryttdisiin siten jalkikateiseen veronkantoon, jolloin autojen poistaminen
liilkennekaytosta ja palauttaminen likkennekdyttoon nykyista yksinkertaisemmin olisi mah-
dollista ja rekisterimerkintaan liittavat suoritemaksut voitaisiin poistaa. Ajoneuvoveroon
tehtavan fiskaalisen korotuksen takia autoilijoilla olisi nykyistakin suurempi kannuste il-
moittaa ajoneuvo poistetuksi liilkennekaytosta kaikkina niina paivina, jolloin auton kaytta-
miselle ei olisi tarvetta. Kayttaytymismuutokset tulisi ottaa huomioon asetetun verotuot-
totavoitteen saavuttamiseksi. Fiskaalisen veronkorotuksen vuodelle 2030 tulisi silloin olla
todennékdisesti selvasti suurempi kuin edelld mainittu 400 euroa vuodessa. Ajoneuvovero
kohdistuisi talldin voimakkaammin niihin autoilijoihin, joilla auton kayttotarve on pdivit-
tainen, kun taas ne, joilla ajoneuvon kayttotarve on satunnainen, selvidisivat pienemmilla
verokustannuksilla. Vaihtoehto saattaisi lieventda ajoneuvoverotuksen regressiivisyytta,
mutta autokanta vanhenisi voimakkaammin. Toteutustapa ja vaikutukset vaatisivat kuiten-
kin lisaselvityksia.

Hallinnollisesti ajoneuvoveron korotus olisi helppoa ja suhteellisen edullista toteuttaa
nykyisella liikennekdytdsta poiston menettelylla taikka edella kuvatuilla vaihtoehdoilla.
Nykymenettelyn jatkaminen ei kdytannossa muuttaisi veronkantokustannuksia, jotka ny-
kyisin ovat noin 11 miljoonaa euroa vuodessa. Molemmat vaihtoehtoiset toteutustavat
edellyttaisivat tietojarjestelmamuutoksia, joista aiheutuisi kertaluonteisia kustannuksia.
Vuotuiset veronkantokustannukset eivat kuitenkaan muuttuisi kovin merkittavasti. Siirty-
minen jalkikateiseen ajoneuvoveron kantoon edellyttaisi valtion talousarviossa varautu-
mista siirtymavuoden verotulojen alenemiseen. Kyse olisi kuitenkin vain verotulojen uu-
delleen jaksottumisesta.

4.8.3.2 Tieluokkiin perustuva kilometrivero

Vaihtoehdon 2 (VE2b) taustalla on ajatus, ettd paremmasta palvelusta tulisi maksaa kor-
keampi hinta. Kdytannossa siis parempilaatuisilta teiltd perittaisiin korkeampaa kilometri-
veroa kuin alempitasoisilta teilta.
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Tieverkko on suunniteltu pitkalti siten, ettd valta- ja kantatiet eli paremman palvelun paa-
tiet keradvat suurimman osan liikkenteesta. Tall6in muut verkon osat eli seutu- ja kantatiet
eivat ruuhkaudu ja liikenteen haittoja, kuten onnettomuuksien maaraa, voidaan hallita
paremmin. Jos valta- ja kantateille asetetaan korkeampi vero kuin muille teille, johtaa tama
helposti liikkenteen siirtymiseen alempiasteisille teille, mika on puolestaan ristiriidassa tie-
verkon suunnitteluperiaatteiden kanssa.

Taulukko 9. Eri tieluokkien tiepituudet ja liikennesuorite vuonna 2019 Manner-Suomessa.

Valtatiet Kantatiet  Seututiet  Yhdystiet Yhteensa

Tiepituus, km 8605 4859 13 469 50992 77925
Liikennesuorite, mil]. 20140 5332 7093 6 038 38603
ajoneuvokm/vuosi

Osuus tiepituudesta, 1,0 6,2 173 65,4 100
prosenttia

Osuus suoritteista, 52,2 13,8 18,4 15,6 100
prosenttia

Suomessa on valtion yllapitdmia maanteita eli yleisia teita noin 78 000 kilometrid. Katuver-
kon pituus on noin 34 000 kilometrid, minka lisaksi yksityisteita on noin 360 000 kilomet-
ria. Valta- ja kantateiden osuus valtion tieverkon pituudesta on noin 16 prosenttia, mutta
liikennesuoritteista 66 prosenttia. Liilkenne on siis Suomessa voimakkaasti keskittynyt
ndille teille.

Tieluokittain asetettavalle kilometriverolle voidaan hakea taustaa tienpidon kustannuk-
sista, koska ne korreloivat tien laadun kanssa. Taulukosta 10 voidaan havaita, etta tienpi-
don kustannukset vaihtelevat selvasti tieluokittain. Valtateilla kustannukset tiekilometria
kohden ovat ldhes kaksinkertaiset kantateihin verrattuna. Alhaisimmat kustannukset ovat
yhdysteillg, joiden tienpidon kustannukset tiekilometria kohden ovat noin seitsemdsosa
valtateiden kustannuksista. Kun kustannukset jaetaan lilkennesuoritetta kohden, asetelma
kaantyy pdinvastaiseksi likennemaarien eron takia. Valtateilla kustannus on 1,8 senttia
ajoneuvokilometrilta ja yhdysteilla 5,4 senttia ajoneuvokilometrilta.
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Taulukko 10. Tienpidon kustannukset tiekilometrid ja suoritetta kohden vuonna 2019.

Valtatiet Kantatiet Seututiet Yhdystiet ~ Keskimaarin
euroa / tiekm 42901 22182 14 415 6370 12780
snt / ajoneuvokm 1,83 2,02 2,74 5,38 2,58

Taulukko 11. Sijoittelussa kaytetyt yksikkohinnat.

Kilometrivero 2B Valtatiet ~Kantatiet Seututiet  Yhdystiet Kadut  Yhteensa
kilometrivero (snt/km) 7,40 3,82 2,43 1,05 6,64 5,37
polttoaine (snt/km) 6,4 6,4 6,4 6,4 6,4 14
kilometrivero + 13,80 10,22 8,83 745 13,04 16,77

polttoaine (snt/km)

aikakustannus euroa(h 8,34 8,34 8,34 8,34 8,34 8,34

Vertailuvaihtoehto VEO Valtatiet ~Kantatiet Seututiet Yhdystiet Kadut  Yhteensa

polttoaine (snt/km) 8,10 8,10 8,10 8,10 8,10 8,10
aikakustannus euroa/h 8,34 8,34 8,34 8,34 8,34 8,34

Tieluokittaista hinnoittelua analysoitiin niin sanotulla sijoittelumallilla, jossa liikenne sijoi-
tetaan eri reiteille matkan hinnan ja aikakustannuksen mukaan. Tieluokittaista hinnoitte-
lua verrattiin tilanteeseen, jossa yksikkdhinta on sama kaikilla teilla. Tieluokkien yksikko-
hinnat eli kilometriveron suuruus on johdettu tieluokkien kustannuseroista.

Taulukosta 12 ilmeneva tarkastelu osoittaa, etta tieluokittainen hinnoittelu siirtaisi lilkken-
nettd kalliimmilta teiltd halvemmille. Noin puolet valtateiden liikenteesta siirtyisi muille
teille. Seututeiden liikenne puolestaan lahes kaksinkertaistuisi.

Kdytannossa esimerkin kaltainen tieluokkien mukainen hinnoittelu johtaisi siihen, etta
valtatiet olisivat vajaakdytossa ja muille tieluokille aiheutuisi kapasiteettiongelmia. Val-
tateiden osalta kapasiteettia lisdavien investointien tarve poistuisi, koska tallaiset inves-
tointihankkeet eivat olisi yhteiskuntataloudellisesti kannattavia liikennemaaran laskiessa.
Sen sijaan investointitarve lisadntyisi muilla tieluokilla. Naiden tieluokkien kapasiteetti- ja
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muut liikenteeseen liittyvat ongelmat, kuten onnettomuuksien lisddntyminen, edellyttai-
sivat puolestaan teiden parantamisinvestointeja. Yhteiskuntataloudellisesti olisi kuiten-
kin selvasti tehokkaampaa nostaa ndiden teiden hintaa, jolloin liikkennetta siirtyisi takaisin

valtateille.

Taulukko 12. Liikennesuoritteet eri tieluokissa.

Vertailuvaihtoehto Kilometrivero 2B

pituus (km) milj. ajonkm/v milj. ajonkm/v muutos
Valtatiet 8715 18 669 8757 -53%
Kantatiet 4734 4026 4942 22%
Seututiet 13 647 5295 11548 118 %
Yhdystiet 21827 3380 6381 89 %
Kadut 3207 4122 4000 -3%
Yhteensd 52130 35492 35610 0%

Kuva 91. Ajoneuvojen madran lisdys punaisella, vahenema sinisella.
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Valtateiden verotaso on tarkastelussa melko korkea. Tasaisemmilla veroilla siirtymat tie-
luokkien valilla olisivat pienemmat. Tall6in joudutaan kuitenkin helposti tilanteeseen, jossa
hinta on ldahes sama kaikilla teilld. Tassa tyossa ei ole yritetty johtaa optimaalista verotasoa
eri teille. Tata tarkastelua hankaloittaa erityisesti asetettu reunaehto, jonka mukaan vero-
tuloja tulee kerata reaalisesti yhta paljon kuin ennenkin. Edelld mainituista syista johtuen
tieluokkiin perustuvasta kilometriverosta ei tehty yhta yksityiskohtaisia vaikutustarkaste-
luja kuin muista kilometriverovaihtoehdoista.

Taman tyyppista tieluokittaista hinnoittelua ei ole sellaisenaan kdytdssa misséan maassa.
Lahinna vastaavia jarjestelmia ovat maksulliset moottoritiet. Suomen tieverkkoa ei kui-
tenkaan ole suunniteltu maksullisuuden pohjalta, silla paateiden vieressa kulkee usein
pienempi rinnakkaistie. Konsessioperiaatteella tehtyihin moottoriteihin taas liittyy usein
ehto, ettd kyseisen tien viereen ei saa rakentaa palvelutasoa parantavaa tieta kilpailemaan
maksullisen tien kanssa.

4.8.3.3 Muiden kilometriverovaihtoehtojen vaikutukset liikenteen kustannuksiin ja
suoritteisiin

Vaihtoehdossa 3 kilometriveron suuruus on yhta suuri kaikilla teilld ja alueilla. Tassa vaih-
toehdoissa ajosuoritteen mukaan muuttuvien verojen osuus nousee yli 80 prosenttiin ja
kiinteiden verojen osuus jda alle 20 prosenttiin, mika vaikuttaa mallinnuksessa liikenne-
suoritteen maaraan.

Kuva 92. Muuttuvan ajokustannuksen taso ja rakenne vaihtoehdossa 3.

snt/km, vuoden 2019 hintatasossa
16
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Vaihtoehdossa 2c kilometriveron suuruus vaihtelee alueittain. Alueellisesti erilaista hin-
noittelua voidaan perustella esimerkiksi silld, etta kaupunkiseuduilla likkenteen ulkoiset
kustannukset ovat suuremmat kuin maaseudulla. Lisdksi kaupunkiseuduilla on mahdol-
lista kdyttaa joukkoliikennettd, kun taas maaseudulla henkildauto on usein ainoa mahdol-
linen lilkkkumismuoto. Vaikka veron alueellisella porrastuksella pyrittaisiin muuttamaan liik-
kumistapoja sielld, missa se on edullisempaa, on samalla otettava huomioon, etta tallainen
veromalli voi yllapitaa hajautettua yhdyskuntarakennetta, joka on paastojen ja energiate-
hokuuden kannalta heikompi kuin tasasuuruisen kilometriveron malli. On siten vaikea 16y-
taa yksiselitteista vastausta siihen, millainen alueellisen hinnoittelun tulisi olla. Kyse olisi
lahinna aluepoliittisesta paatoksesta.

Liikenne- ja viestintaviraston mallinnuksessa'® alueellinen hinnoittelu on toteutettu siten,
ettd Suomi on jaettu kahteen alueluokkaan: kaupunkiseudut ja maaseutu. Luokitus perus-
tuu Suomen ympadristokeskuksen kaupunki-maaseutu toiminnalliseen luokitukseen. Kau-
punkiseutuihin luetaan sisempi ja ulompi kaupunkialue sekd kaupungin kehysalue. Muut
alueet, kuten maaseudun paikalliskeskukset, kaupungin laheinen maaseutu, ydinmaa-
seutu ja harvaan asuttu maaseutu, kuuluvat maaseutuun (kuva 93).

180 Taman mallinnuksen tulokset ilmenevat Liikenne- ja viestintaviraston laatimasta
selvityksesta, joka on I6ydettdvissa valtiovarainministerion hankesivuilta tunnuksella
VM101:00/2019.
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Kuva 93. Suomen ymparistokeskuksen kaupunki-maaseutu -luokitus.
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Porrastukselle ei pyritty maarittelemaan erityista laskennallista perustetta, vaan kilometri-
vero porrastettiin selkeiden vaikutusten saamiseksi nimellisesti kolmella sentilld. Kdytan-
ndssa tama tarkoittaa, etta kaupunkiseuduilla kilometrivero on kolme senttia korkeampi
kilometria kohden kuin maaseudulla. Vuonna 2030 keskimaardinen ajokustannus mukaan
lukien kilometrivero kaupunkiseuduilla on tdssa tarkastelussa 13,4 senttia kilometrilta ja
maaseudulla 10,4 senttia kilometriltd. Kuva 94 kuvaa muuttuvia ajokustannuksia eri kayt-

tévoimilla ja alueilla vuosina 2019, 2030 ja 2040.

188



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

Kuva 94. Muuttuvat ajokustannukset eri kdyttovoimilla ja alueilla vuosina 2019, 2030 ja 2040.
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Eri vaihtoehtojen vaikutus henkildautoliikenteen liilkennesuoritteisiin on esitetty kuvassa
95.Tavaraliikenteen osalta on oletettu, etta verojarjestelman muutos ei vaikuta liikenne-
suoritteeseen. Henkildautoliikenteen lilkennesuoritteet kasvavat nykyista verojarjestelmaa
ja fiskaalista ajoneuvoveroa kuvaavissa vaihtoehdoissa noin 11 prosenttia vuoteen 2030 ja
noin 24 prosenttia vuoteen 2040. Malli ei siis ota huomioon ajoneuvoveron vaikutusta ajo-
suoritteisiin. Sen sijaan kilometriverovaihtoehdoissa suoritteet vahenisivat vuonna 2030
vaihtoehdosta riippuen 8-10 prosenttia ja vuonna 2040 vastaavasti 4-9 prosenttia verrat-
tuna vuoteen 2019. Erot kilometriverovaihtoehtojen valilla ovat pienet, koska mallit eivat
ota huomioon muun muassa eri kilometriverovaihtoehtojen vaikutuksia autokantaan.
Eniten lilkennesuoritteet vahenisivat kuitenkin alueellisesti porrastetussa veromallissa,
koska vahenemaa tapahtuisi erityisesti kaupunkiseuduilla. Kilometriveromalleissa liiken-
nesuorite laskee, koska verotuksen painopiste kohdistuu autoilijan kokemiin muuttuviin
kustannuksiin.

189



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

Kuva 95. Henkiloautoliikenteen suoritteet eri vaihtoehdoissa vuosina 2019, 2030 ja 2040.
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Tieliikenteen suoritteen hinta vaikuttaa luonnollisesti siihen, milla kulkumuodolla matkus-
tajat haluavat liikkua. Kilometriveromallit nostavat autoilijoiden muuttuvia kustannuksia,
mika nakyy seka henkildautolla tehtdvien matkojen lyhenemising, etta siirtymisina mui-
hin kulkumuotoihin. Kilometriverovaihtoehdoissa raideliikenteen matkustajasuoritteet li-
saantyvat vuonna 2030 noin kolme prosenttia ja linja-autoliikenteen vajaa kaksi prosenttia
enemman kuin nykyjdrjestelmassa. Vastaavasti kilometriverot vahentaisivat henkildauto-
jen suoritetta noin kolme prosenttia.

Kuva 96. Suoritteiden kulkumuotojaon muutokset eri kilometriverovaihtoehdoissa vuonna 2030 verrattuna
vaihtoehtoihin nykyjdrjestelmaan ja fiskaaliseen ajoneuvoveroon.
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Tieliikenteen suoritteilla on suora yhteys liikenteen aiheuttamiin hiilidioksidipadstéihin.
Kuvassa 97 on esitetty eri vaihtoehtojen aiheuttamat hiilidioksidipaastot.

Kilometriverovaihtoehdoissa kasvihuonekaasupadstot vahenevit nykyjarjestelmaan ver-
rattuna noin 0,6 miljoonaa tonnia enemman vuonna 2030. Vajaan 10 prosentin ero paasto-
maardssa johtuu kilometriverovaihtoehtojen noin 50 prosenttia korkeammasta reaalisesta
ajonkustannuksesta.

Kilometriveromallien valilld ei ole suurta eroa kasvihuonekaasupadstojen osalta. Tama joh-
tuu yhtaalta siita, etta polttoainevero ja kilometrivero kadyttaytyvat mallinnuksessa samalla
tavalla ja toisaalta siitd, etta vaihtoehdossa VE2 kilometrivero korvaa osaltaan kiinteaa kayt-
tovoimaveroa, kun taas mallissa VE3 kilometrivero korvaa osaltaan ajoneuvoveron perusve-
roa. Tulosten tarkastelussa on olennaista ottaa huomioon se, etta mallinnuksessa autokan-
nan kehitys on vakioitu, eivatka erilaiset kilometriverovaihtoehdot vaikuta tahan.

Kuva 97. Tieliikenteen kasvihuonekaasupdastot eri vaihtoehdoissa, tonnia.

miljoonaa tonnia
8

7

6

L Y L Y, |

—_

2030 2040

W VEO (VET) VE2c Alueporrastus M VE3 tasahinta

4.8.3.4 Alueelliset erot ja vaikutukset eri tulotason ruokakuntiin

Liikenteen aiheuttamat kustannukset erilaisille kotitalouksille ja eri alueilla vaihtelevat
paljon. Ndita vaikutuksia on tarkasteltu vuoden 2030 tilanteessa. Ruokakunnat on jaettu
tarkastelussa kolmeen ryhmaan: hyvatuloiset, keskituloiset ja matalatuloiset. Lisaksi ruo-
kakunnat on jaettu asuinpaikan mukaan kolmeen maantieteelliseen alueeseen: kaupun-
keihin, taajamiin ja harvaan asuttuun alueeseen. Kaksi viimeista muodostavat yhdessa
maaseudun.

191



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

Kilometriverovaihtoehdoissa autoilun muuttuvat kustannukset nousevat kaikissa tulo-
luokissa ja kaikilla alueilla verrattuna nykyjarjestelmaan, jossa verotulot laskevat. Kilomet-
riveron tasahinta johtaa maaseudun ruokakuntien liikkumiskustannusten suurempaan
kasvuun kuin kaupungeissa, koska maaseudulla kdytetadn enemman autoa. Alueellisesti
porrastetussa kilometriverossa taas kustannukset nousevat enemman kaupungeissa kuin
maaseudulla. Alueellisesti porrastetulle kilometriverolle ei ole haettu optimaalista alueel-
lista hinnoittelua, vaan kyseessa on esimerkkihinnoittelu, joka kuitenkin havainnollistaa
hyvin sitd, kuinka kilometriveron alueellisella porrastuksella voidaan vaikuttaa kustannus-
rasitukseen eri alueilla tai ottaa huomioon esim. joukkoliikenteen kadyttdmahdollisuus. Tata
mahdollisuutta ei ole muissa veroissa, kuten esimerkiksi polttoaineverossa.

Verotuksen muutos nakyy ruokakuntien autoilun maarassa ja joukkoliikenteen kaytossa.
Fiskaalisessa ajoneuvoverossa autoilun maara lisdantyisi kaikissa ruokakunnissa kaikilla
alueilla. Tama johtuu siitd, etta autoilun muuttuvat kustannukset laskevat tdssa vaihto-
ehdossa reaalisesti eikda mallinnuksessa oleteta ajoneuvoveron vaikuttavan liikennesuo-
ritteen mdaraan. Erityisen paljon autoilun maaraa lisaisivat hyvatuloiset, jotka erityisesti
hyotyisivat kustannusten laskusta seka séhkdautoilun erittdin alhaisesta kilometrikustan-
nuksesta. Kilometriverovaihtoehdoissa ruokakuntien autoilun madra vahenisi jonkin ver-
ran verrattuna nykytilanteeseen erityisesti kaupunkiseuduilla. Taajamissa autoilun maara
vahenisi, mutta ei niin paljon kuin kaupungeissa. Harvaan asutuilla alueilla autoilu maara
on lahes sama kuin nykyisin alueellisesti painotetussa vaihtoehdossa.

Kuva 98. Autoilun muuttuvat kustannukset eri tuloluokan ruokakunnissa kaupungeissa ja maaseudulla
vuonna 2030.

3000
2500
2000
1500
1000

500

W w w W W w w W W = = g

- - - - o - vy = - = =

= = = =] = = = = = = @ £

=1 ey ~ O 2 ~ ° > ~ = 2 o

A ! v A : v A . \ = =
& & ] = = =

Kaupungin tuloluokat Maas. taajamien tuloluokat  Harvaan as. maaseudun tuloluokat Keskimddrin

W 2019 VEO/VET MV2c Alueporrastus B VE3 Tasahinta

192



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

Kilometriverotus lisdisi joukkoliikenteen kayttoa erityisesti kaupunkiseuduilla ja taaja-
missa, joissa osa autoilijoista reagoi autoilun kustannuksen nousuun vaihtamalla joukko-
liikenteen kayttadjaksi. Tama muutos on samanlainen kaikissa tuloluokissa. Maaseudulla
mahdollisuudet joukkoliikenteen kayton lisdédmiseen ovat luonnollisesti vahdisemmat.
Fiskaalinen ajoneuvovero sen sijaan vahentaisi mallinnuksessa joukkoliikenteen kayttoa
merkittavasti, koska autoilun reaalinen kilometrikustannus laskisi.

Kuva 99. Henkiloautoilla ajetut kilometrit eri tuloluokan ruokakunnissa kaupungeissa ja maaseudulla vuonna
2030.
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Kuva 100. Joukkoliikenteen osuus ajoneuvoilla tehdyista kilometreistd eri tuloluokan ruokakunnissa
kaupungeissa ja maaseudulla vuonna 2030.
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4.8.3.5 Herkkyystarkastelut

Edella esitetyt vaikutustarkastelujen tulokset riippuvat luonnollisesti monesta asiasta, joi-
den kehityskulku voi olla erilainen kuin oletettu. Tata varten keskeisten tekijoiden osalta
on tehty herkkyystarkastelu.

Yksi tallainen tekija on autoilun sahkoistymisen nopeus. Perustarkastelussa on ldhdetty
siitd, etta sdhkdautojen maara Suomessa olisi 600 000 vuonna 2030. Nopeampi kehitys
merkitsisi verotulojen nopeampaa vahenemista ja vastaavasti hitaampi kehitys verotulo-
jen hitaampaa vdahenemista.

Herkkyystarkastelu laadittiin talta osin siten, etta sahkdéautojen maaraksi vuonna 2030
oletettiin 350 000, kuten VTT:n perusennusteessa oletetaan. Tama merkitsisi, etta tieliiken-
teelta kerattavien verojen maara olisi reaalisesti vuosina 2030 ja 2040 noin 200 miljoonaa
enemman kuin 600 000 sahkdauton skenaariolla. Taten reaalinen verokertyman alenema
olisi vahdisempi hitaammalla autoilun sdhkoistymisvauhdilla. Tasta huolimatta reaalinen
verokertyma alenisi tassa skenaariossa noin 1,1 miljardia euroa vuonna 2030 ja 1,7 miljar-
dia euroa vuonna 2040 verrattuna vuoteen 2019. Veromallien kannalta katsottuna uu-
silla veroilla, eli fiskaalisella ajoneuvoverolla tai kilometriverolla, tulisi kerata vastaavasti
vahemman verotuloja. Tama tarkoittaisi, etta yksikkohinnat olisivat alhaisemmat kuin
perustarkastelussa.

Autoliikenteen hitaampi sahkoistymiskehitys vaikuttaisi myos henkil6liikenteen liiken-
nesuoritteisiin. Perustarkastelussa on oletettu, etta sahkdautoilla ajetaan enemman kuin
bensiini- ja dieselautoilla, koska sahkéauton kilometrikustannus on merkittavasti naita
alhaisempi. Jos sahkdautojen maara on vahaisempi, on myos lilkkennesuoritteiden koko-
naiskasvu pienempaa. Liikennesuoritteiden kasvu fiskaalisen ajoneuvoveron kohdalla olisi
350 000 sahkdauton skenaariossa noin 2,2 prosenttia vahaisempaa vuoteen 2030 ja 3,6
prosenttia pienempaa vuoteen 2040 kuin perusskenaariossa. Kilometriverovaihtoehdoissa
liikennesuorite vahenisi my&s 350 000 sahkdauton skenaariossa kuten perusskenaariossa.
Lasku olisi kuitenkin jonkin verran pienempaa. Henkildautojen liikennesuorite olisi noin
prosentin suurempaa ndissa vaihtoehdoissa kuin perusskenaariossa.

Suoritteiden maara vaikuttaa kasvihuonekaasupdastojen maaraan. Jos sahkoautoja olisi
350 000 kappaletta vuonna 2030, olisivat kasvihuonekaasupaastot eri vaihtoehdoissa
noin 0,3 miljoonaa tonnia ja vuonna 2040 noin 0,5 miljoonaa tonnia suuremmat kuin
perusskenaariossa.

Herkkyystarkastelu tehtiin myos siten, etta sahkéautojen maara olisi perusskenaarion
mukainen, eli 600 000 kappaletta vuonna 2030, mutta suoritteiden muutokset johtuisivat
pelkdstaan verojen ja hintojen oletetuista muutoksista seka hintajoustoista, jotka pidetdan
my®&s ennustemallimenetelman ja henkil6liikennetutkimuksen osoittamalla nykytasolla.

194



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2021:26

Esimerkiksi vaestéennusteiden, autoistumisen tai tulotasojen kasvua ei ndin ollen huomi-
oida ennusteessa eika eri veromallien vaikutusarvioissa. Tarkastelu vastaa siis jotakuinkin
sitd, etta kaikki tulevaisuuden hintojen ja autokannan muutokset tapahtuisivat nykytilan-
teen taloudellisessa ja liikenteellisessa ymparistossa. Tama tarkoittaa, etta liikennesuo-
ritteet olisivat pienemmat kuin perusskenaariossa. Kdytanndssa energiaverojen osuus
verotuloista lisdantyisi vahan ja vastaavasti ajoneuvoveron ja kilometriveron osuus laskisi.
Vaikutus verotuloihin, liikennesuoritteisiin ja padstdjen maaraan jai kuitenkin kaiken kaik-
kiaan hyvin pieneksi.

Herkkyystarkastelu osoittaa, etta silla kuinka nopeasti autoilu sahkoistyy, on vaikutusta ve-
rotulojen maaraan ja liikkennesuoritteisiin. Vaikutus on kuitenkin suhteellisen vahdinen eika
muuta sitd paatelmaa, etta valtion verotulot tulevat vdhenemaan nykyverojarjestelmalla
selvasti 2020- ja 2030-luvuilla.

4.8.4 Kilometriverojarjestelman tekninen toteutus, kustannusarvio ja
tietosuoja

Tekninen toteutus

Ajettuihin kilometreihin perustuva verotus edellyttaa luonnollisesti ajettujen kilometrien
selvittamista. Kansainvaliset esimerkit osoittavat, etta kilometrivero voi teknisesti perustua
yksinkertaisimmillaan matkamittarin lukemiseen ja pisimalle viedyssa ratkaisussa satelliit-
tipaikannukseen. Tassa selvityksessa kilometriverojarjestelman tekniikaksi on valittu satel-
littipaikannus, koska se on talla hetkelld ainoa jarjestelmd, joka mahdollistaa alueellisesti
erilaisen hinnoittelun. Kuvatun kaltaisella kilometriverojarjestelmalla olisi mahdollista kan-
taa myos alueellisia ruuhkamaksuja.

Kilometriveron tavoitelluksi kdyttdonottovuodeksi on tassa tarkastelussa maaritelty vuosi
2030. Jarjestelman lahtokohtina olisi, etta kilometrivero koskisi kaikkia autoja joitakin
pienia erityisajoneuvoryhmia lukuun ottamatta. Kilometriveroa maksettaisiin koko tie- ja
katuverkolla yksityisteita lukuun ottamatta. Kilometrivero voitaisiin asettaa eri suuruiseksi
valittujen seikkojen perustella kuten ajankohdan, alueen, tieluokan tai ajoneuvon ominai-
suuksien mukaan.
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Kilometriveroa kannettaisiin Suomessa seka kotimaisista ettd ulkomaisista ajoneuvoista.

EETS-palveluntarjoajat'®' tarjoavat seka ulkomaalaisille etta kotimaisille kayttdjille yhden

mahdollisen verotustavan. Vaihtoehtoisesti autoilija voisi ladata puhelimeensa sovelluk-

sen, jolla voisi raportoida suoritteet ja maksaisi niita luottokortilla taikka vieraalle ajoneu-
volle voitaisiin my6s myyda lyhytaikainen vinjetti.

Kotimaiset ajoneuvot varustettaisiin sertifioidulla ajoneuvolaitteella, jonka toiminta pe-
rustuisi satelliittipaikannukseen seka mikroaalto- ja GSM-tiedonsiirtoon. Ajoneuvolaite
raportoisi aikaleimattua koordinaattitietoa auton liikkeista keskusjarjestelmaan, jossa nii-
den pohjalta laskettaisiin suoritteet ja aikaleiman ja paikannuksen perusteella matkojen
kokonaishinnat veron laskutusta varten. Nain menetellen saataisiin luotettavalta laitteelta
tietoa verotuksen pohjaksi ldhes kaikilta verovelvollisilta kansalaisuudesta riippumatta.

Valvonnassa kaytettaisiin padosin rekisteritunnisteen automaattista luentaa, jossa satun-
naisotannalla varmistettaisiin, ettd ajoneuvot raportoisivat sijaintitietojaan keskusjarjes-
telmaan. Rekisterikilpien luenta toteutettaisiin seka kiinteilla etta siirrettavilla valvontalait-
teilla ja lilkennevalvonnan yhteydessa.

Kilometriveroa kerdisi valtiollinen veroviranomainen. Viranomainen toimisi yhteistydssa
kaupallisten kilpailevien palveluntarjoajien kanssa, jotka varustaisivat asiakkaiden ajoneu-
vot tarvittavalla laiteella seka vastaisivat siitd, ettd laite raportoi ajosuoritteista, ajetuista
reiteista ja niiden ajankohdista tieveroviranomaisen keskusjarjestelmaan. Veroviranomai-
nen vastaisi verotus- ja valvontajérjestelman toteuttamisesta, yllapidosta ja operoinnista.
Yksityiset palveluntarjoajat vastaisivat vain verotustietojen toimittamisesta viranomaiselle,
eika niilla olisi veronkantotehtavia.

Satelliittipaikannukseen perustuvan jarjestelman eras heikkous piilee siing, etta sita on
mahdollista helposti hairita esimerkiksi auton tupakansytyttimeen asennettavalla hal-
valla hairintalaitteella. Tallaisen hairintalaitteen kayttod estaa autoon asennetun ajoneuvo-
laitteen toiminnan ja ajettujen kilometrien rekisteréinnin ja hdiritsee my&s muita kaytta-
jid useiden kymmenien metrien padhan. Jos hairintalahettimia on liikenteessa paljon, ne
voivat hdirita myOs muita kayttdjia tai palveluita, kuten automaattiliikennettd, lentoliiken-
netta tai droneja, jotka ovat riippuvaisia paikannussatelliittien paikka- ja aikatiedoista. Hai-
rintdlaitteita on kuitenkin mahdollista 16ytaa teknisin apuvalinein. Hairinnan estamiseksi
onkin tarkeaa, ettd keinot hairintdlaitteiden poistamiseksi liikenteesta seka riittavat sank-
tiot vaarinkaytoksista on huomioitu lainsaadanndssa.

181 The European Electronic Tolling Service. Sahkoisten tietullijarjestelmien yhteen toimi-
vuudesta ja tiemaksujen laiminlydntid koskevien tietojen rajat ylittavan vaihtamisen helpot-
tamisesta unionissa annetun Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin (EU) 2019/520,
jaljempana EETS-direktiivi, maarittaa tietullijarjestelmiltd edellytettavan teknisen yhteenso-
pivuuden EU:ssa.
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Kustannusarvio

Kilometriverojarjestelman kustannusarvio'® muodostuu kahdesta padosasta: jarjestelman
edellyttamat investointikustannukset ja jarjestelman operointikustannukset. Naista laske-
taan vuosikustannukset, jotka koostuvat operointikustannuksista ja investointien pois-
toista kymmenen vuoden poistoajalla.

Kustannusarvion tekeminen on vaativaa, silla toistaiseksi missddn maassa ei ole olemassa
kilometriverojarjestelmaa sovellettuna koko valtakunnan alueelle ja kaikille ajoneuvoille.
Kokemukset rajoittuvat toistaiseksi pelkastaan raskaan liikenteen kilometrimaksuihin
muutamissa maissa ja useimmiten rajallisella osalla tieverkkoa.

Jarjestelman kustannusarvio perustuu tiedossa oleviin toteuttamiskelpoisiin ja osittain

jo koeteltuihin ratkaisuihin. Teknologiset ratkaisut kuitenkin kehittyvat jatkuvasti, minka
lisaksi tiemaksujdrjestelmien ratkaisuja sitoo tietty EU-lainsaadanto seka joukko ISO/
CEN-standardeja. Kustannusarvioihin liittyy siten epdvarmuutta, ja siksi timan selvityksen
kustannusarviot ovat varovaisuussyista melko korkeat.

Kustannusmallin tarkastelukehyksena on jarjestelman kayttoonotto vuonna 2030. Jarjes-
telman toteutusvaihe olisi vuosina 2028-2030. Jarjestelman kymmenen vuoden operointi-
kustannukset on tall6in laskettu vuosille 2030-2039.

Kustannusarvio perustuu edella kuvattuihin vaihtoehtoihin. Tarkasteltavan kilometri-

verojarjestelmdan kannalta vaihtoehtojen erot ovat Iahes merkityksettomat. Kilometri-
verojen tuottoarvioiden erot ovat kuitenkin merkittavat, mika vaikuttaa jonkun verran
operointikustannuksiin.

Kustannusarviossa on kdytetty seuraavia VTT:n perusennusteeseen pohjautuvia
ajoneuvokantaennusteita:

2030 2040
henkildautot 2917 450 2974292
pakettiautot 317015 327764
linja-autot 14125 14 884
kuorma-autot 76 214 83901
rekat 29593 32336
Yhteensa 3356 427 3435217

182 Satelliittipaikannukseen perustuvan kustannusarvion ovat laatineet Traficon Oy:ssa
Kristian Appel yhteistydssa Rapp Trans AG:n (Sveitsi) kanssa, ja tydhdn ovat osallistuneet
Bernhard Oehry ja Andrea Felix.
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Vaikutusarvioinnin perusteella johdetut kilometriveron tuottotavoitteet miljoonissa eu-
roissa, joita sovelletaan kustannusarviossa, ovat:

2030 2040
Ve2 alueellisesti porrastettu vero 3012 4459
Ve3 tasavero 1963 3166

Rajan yli saapuvien ajoneuvojen maaraksi on arvioitu kymmenen miljoonaa autoa vuo-
dessa, joista kuusi miljoonaa olisi ulkomaisia. Osin lahtotiedot ovat arvioita, koska tilas-
totietoja ei ole saatavilla. Valvontajarjestelman mitoitus on voitu pitda varovaisena, koska
oletuksena on sertifioitu ja luotettava ajoneuvolaite kaikissa kotimaisissa ajoneuvoissa ja
osassa ulkomaisista ajoneuvoista.

Paakustannustekijat investointien osalta ovat:

e Ajoneuvolaite kotimaisille kayttdjille 75 euroa, vuosikustannusten lasken-
nassa hinnan oletetaan laskevan 60 euroon vuoteen 2039 mennessa

® valvontajdrjestelma 29,5 miljoonaa euroa

e keskusjarjestelma 20 miljoonaa euroa

e projektihallinto mukaan lukien maksujarjestelman digitaalinen karttasovellus
5 miljoonaa euroa

e satunnaisten kadyttdjien jarjestelmat 3 miljoonaa euroa

e asiakaspalvelujarjestelmat 3 miljoonaa euroa.

Operoinnin suurimmat kustannustekijat ovat asiakkuuksien hoito mukaan lukien ve-

ron laskenta ja perintd, satunnaisten kayttajien verotus, valvontajarjestelma ja valvonta-
tyo, hallinto seka palvelumaksut palveluntarjoajille. Nama kustannukset koostuvat muun
muassa jdrjestelmien yllapidosta ja henkilostokustannuksista.

Kustannusarviolaskelmien tulokset on yhteenvetona koottu alla olevaan taulukkoon 13.
Investoinnit olisivat arviolta 313 miljoonaa euroa, josta ajoneuvolaitteiden osuus on 250
miljoonaa euroa. Operointikustannukset olisivat noin 113 miljoonaa euroa ilman inves-
tointien poistoja ja 143 miljoonaa euroa poistot'® mukaan lukien. Vaihtoehtoisten kilo-
metriveromallien kustannukset olisivat kdytanndssa lahes identtiset.

183 Kymmenen vuoden poistoajalla.
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Taulukko 13. Vaihtoehtojen investointi- ja operointikustannukset.

Keskim. vuotuinen Keskim.
Vaihtoehto Lyhyt kuvaus Investointi | operointikustannus | vuosikustannus
ilman poistoja sis. poistot
[Milj. Euroa] [Milj. Euroa] [MIilj. Euroa]
VE 2 - GNSS/CN OBU; eVinjetti &
Vaihtoehto 2 Alypuh.app - Kaikki ajoneuvot - 313,0 112,6 142,7
Korkea tuotto
VE 2 - GNSS/CN OBU; eVinjetti &
Vaihtoehto 3 Alypuh.app - Kaikki ajoneuvot - 313,0 111,7 1418
Matala tuotto

Tietosuoja paikannuspohjaisissa veromalleissa

Kilometriperusteisissa veromalleissa kerdtaan tietoa paikantamisen avulla. Nama tiedot
ovat lahes aina liitettavissa luonnollisiin henkildihin ja siten henkil6tietoja. Tallin keskei-
nen kysymys on, miten kansalaisten henkilGtietoja kasitelladn laillisesti ja turvallisesti.

Oikeudenmukaista ja alykasta liilkennetta -hankkeen yhteydessa laadittiin tyon tueksi
taustaraportti'® tietoturvasta ja yksityisyyden suojasta erilaisissa tiemaksujarjestelmissa.
Ty6ssa oli mukana myds tietosuojavaltuutettu. Taustaraportissa todetaan muun muassa,
ettd paikannukseen perustuvan tiemaksujdrjestelman suunnittelun tulee perustua sisaan-
rakennettuun tietosuojaan eli privacy by design -periaatteeseen. Raportissa on tunnistettu
useita kohtia, joissa tietosuojan riittava toteutuminen tulisi arvioida ja henkil6tietojen ka-
sittelyyn liittyvat riskit minimoida.

Vuonna 2013 taustaraportissa tunnistetut riskit ovat edelleen ajankohtaisia. Tietosuojaa
koskeva saanndskehys on kuitenkin viime vuosien aikana merkittavasti muuttunut. Merkit-
tava uudistus on ollut henkilotietojen kasittelyn laillisuutta saatelevat luonnollisten henki-
I6iden suojelusta henkiltietojen kasittelyssa seka ndiden tietojen vapaasta lilkkkuvuudesta
ja direktiivin 95/46/EY kumoamisesta annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston ase-
tus (EU) 2016/679, jéljempadna tietosuoja-asetus, jota on sovellettu kevdasta 2018 lahtien.
Kansallinen tietosuojalaki (1050/2018) tasmentad ja tdydentaa tietosuoja-asetusta. Ndiden
saadosten lisaksi henkilotietojen kasittelystd saddetdan useissa kansallisissa erityislaeissa.
Kilometriperusteiseen veromalliin liittyvia henkil6tietojen kasittelytoimia ja tietosuojaris-
keja tulisi tarkastella huolella suhteessa voimassa olevaan tietosuojalainsaadantoon.

184 LVM julkaisuja 40/2013
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EU:n yleisen tietosuoja-asetuksen ja tietosuojalain vaatimusten noudattamisen valvonta-
viranomaisena Suomessa toimii tietosuojavaltuutettu. Tietosuojavaltuutetun toimivaltaan
kuuluu antaa jasenvaltion lainsdadannon mukaisesti kansalliselle parlamentille, hallituk-
selle ja muille toimielimille ja elimille neuvoja luonnollisen henkilén oikeuksien ja vapauk-
sien suojelua kasittelyssa koskevista lainsaadanndllisista ja hallinnollisista toimenpiteista.
Veromallien suunnittelussa ja tehtdvissa selvityksissa on kyse yhteiskunnallisesti erittdin
merkityksellisen asian valmistelusta. Asian merkityksellisyyden ja kansalaisten luottamuk-
sen vuoksi on perusteltua, ettd henkil6tietojen kasittelyyn liittyvat toimenpiteet on katta-
vasti selvitetty mahdollisimman aikaisessa vaiheessa. Tama puoltaa kansallisen valvonta-
ja asiantuntijaviranomaisen ottamista mukaan suunnittelutydhon hyvissa ajoin.
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5 Tieliikenteen verotukseen ehdotettavat
muutokset

5.1 Paastoohjausta parantava rakennemuutos

5.1.1 Paastoohjauksen siirto ajoneuvoveron perusverosta
polttoaineveroon ja autoveroon

Edella esitetyn analyysin perusteella polttoainevero on selvasti tehokkain padstdohjaus-
keino liikkenteen veroista. Polttoainevero kohdistuu suoraan polttoaineen kulutukseen,
jolloin silla on useita keskeisia etuja suhteessa ajosuoritteesta riippumattomiin auto- ja
ajoneuvoveroihin. Polttoaineverolla voidaan vaikuttaa suoraan polttoaineen kulutukseen
jo lyhyella aikavalilld, kun autoilijat vdhentavat ajosuoritteita ja tehostavat polttoaineen
kulutusta polttoaineen hinnan noustessa. Taman lyhyen aikavalin vaikuttavuuden voi olet-
taa kasvavan, kun ladattavien hybridien osuus autokannassa kasvaa ja sdhkdautot yleisty-
vat useamman auton kotitalouksissa. Pidemmalla aikavalilla polttoaineverotus luo autoili-
joille kannustimen valita auto tai asuin- ja toimipaikka polttoaineenkulutusta vahentavalla
tavalla. Auto- ja ajoneuvoverotuksen paastoporrastuksella on myds vaikutus autovalin-
taan, mutta polttoaineveron kautta kannustimet kohdistuvat kiinteda veroa voimakkaam-
min juuri eniten ajaviin ja paastoja aiheuttaviin kotitalouksiin. Tall6in vahdpadstdisemman
auton valinta tuottaa suurimmat paastévahennykset.

Myds autoverolle on olemassa oma perusteensa paastoohjauskeinona. Koska autovero
sijoittuu hankintahetkeen, voidaan silla korjata sita, etteivat kuluttajat valttamatta ota au-
ton kayttovoiman ja polttoainetehokkuuden valinnassa taysimaaraisesti huomioon tulevia
polttoaine- tai muita kustannuksia. Sen sijaan vuosittaisen ajoneuvoveron perusveron
paastoohjaus ndyttaytyy tehottomammalta, koska silld ei voida korjata tulevien kustan-
nusten huomioimiseen liittyvid ongelmia eika se kohdistu suoraan auton polttoaineen
kulutukseen.

Taman takia nykyisen verorakenteen sisdlla on mahdollista parantaa henkildautojen paas-
toohjauksen tehokkuutta siirtamalla paastdohjausta ajoneuvoveron perusverosta poltto-
aineveroon tai autoveroon ilman, etta henkil6- ja pakettiautojen verotus kokonaisuudes-
saan kiristyisi. Tama tarkoittaisi sitd, etta polttoaineveroa korotettaisiin ja ajoneuvoveron
perusveroa alennettaisiin ajoneuvoveron perusveron paastoporrastusta keventamalla.
Paastoohjaus kasvaisi, koska polttoainevero vaikuttaa enemman kuluttajien polttoaineen
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kulutusta koskeviin paatoksiin ja kayttaytymisvaikutukset kohdentuvat niihin autoilijoihin,
joiden paastovahennyspotentiaali on suurin.

Vero-ohjausta siihen, etta auton hankintahetkella valittaisiin sahkdauto, voidaan myds pa-
rantaa siirtamalla kannustimia ajoneuvoveron perusverosta autoveroon. Sahkdautojen au-
toveroa alennettaisiin ja niiden perusveroa korotettaisiin siten, ettd autoveron alennusta
vastaava verotuotto kertyisi perusveron korotuksen my6ta auton kadyttoian aikana.

Keskeista on, ettd veromuutokset toteutetaan painopisteen siirtoina siten, etta sahkdauto-
jen autoveron alennus kompensoidaan sahkdautojen ajoneuvoveron perusveroa korotta-
malla. Vaikka autoveron alentaminen sahkoautoilta ilman ajoneuvoveron korotusta lisdisi
paastdohjausta, lisdisi muutos myds sahkoistymisestd aiheutuvia merkittavia verotuotto-
menetyksia ja loisi siten joka tapauksessa paineita ajoneuvoveron korotuksille. Ajoneu-
voveron korotuksen avulla voi olla my6s perusteltua kerata osa madraaikaisista hankin-
tatuista sahkoautoilijoilta, jos ndiden hankintatukien maara ylittaa arvonlisaveroverotuk-
sesta muodostuvan negatiivisen kannustimen sahkéautoille.

Autohankinnan kannustimien lisdéaminen ei ole perusteltua muutoin kuin sahkdautojen
osalta. Kuten edelld luvussa 4.3.1 kuvataan, polttomoottoriautojen hankinnan lisadminen
tilanteessa, jossa séhkdautojen osuus myynnista kasvaa voimakkaasti, voi olla pitkalld aika-
valilla paastoja lisaavaa.

Uusi perusverokayra esitetadn kuvassa 101, ja se olisi nykyista verokdyraa tasaisempi eri
padstotasoilla. Kdytanndssa ajoneuvoveron perusveron padstdohjausta ei kuitenkaan
voida kokonaan poistaa, koska muutoin fiskaalisesti neutraalissa veromuutoksessa pieni-
padstoisten polttomoottoriautojen verorasitus kasvaisi ja suuripaastoisten kevenisi.

Sahkodautojen perusverorasituksen taytyy kasvaa nykyisesta noin 50 eurosta noin 110 eu-
roon vuodessa, jotta voidaan fiskaalisesti neutraalilla tavalla rahoittaa niiden autoveron
alennus. Kuten kuvasta 101 ilmenee, perusveron maara laskisi aluksi paastétason kasva-
essa ja lahtisi jalleen kasvamaan pienipaastoisten polttomoottoriautojen tasolla. Keski-
padstoisen auton perusvero pienenisi noin 110 euroa vuodessa.
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Kuva 101. Nykyinen ja ehdotettu ajoneuvoveron perusveron maddrd eri padstotasoilla, euroa vuodessa.
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Uusi verokdyra on mitoitettu siten, etta verorasituksen muutos olisi yhdessa polttoaine-
veron korotuksen kanssa suhteellisen tasainen eri paastétasoilla keskimaaraisella 15 000
kilometrin vuotuisella ajosuoritteella. Tama esitetdaan kuvassa 102. Perusveron muutos va-
hentaisi ajoneuvoveron tuottoa noin 360 miljoonaa euroa vuoden 2022 tasossa. Henkil6-
ja pakettiautojen kulutuksesta kerattavaan polttoaineverotuottoon' tehtaisiin vastaavan
suuruinen korotus, mika tarkoittaa noin 10 sentin korotusta bensiinin veroon ja 11 sentin
korotusta dieselin veroon. Tama tarkoittaisi bensiinin hintaan noin 12 sentin korotusta ja
dieselin hintaan noin 13,5 sentin korotusta.

Kuvasta 102 ilmenee, etta muutos lisaisi verorasitusta 15 000 kilometrin vuosisuoritteella
noin 10-30 euroa vuodessa valtaosalla polttomoottoriautoista. Sahkoautoilla ja lataus-
hybrideilld verorasitus kiristyisi 40-60 euroa vuodessa, mutta uusien sdhkdautojen ja la-
taushybridien ostajat hyotyvat niiden autoveron alennuksesta. Lataushybrideilla verora-
situksen muutos riippuu kdyttotavasta: jos kayttovoimana kaytetadn sahkod, verorasitus
laskee suurimmalla osalla lataushybrideista'ss.

185 sisaltaen polttoaineverosta kerattava arvonlisavero
186 Alle 50 g/km padstotasolla.
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Kuva 102. Polttoaineveron korotuksen ja perusveron muutoksen vaikutus seka yhteisvaikutus vuosittaiseen
verorasitukseen eri padstotasoilla, kun ajosuorite 15 000 km vuodessa.

euroa

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340 360 380 400
(02-padstd (NEDC-mittaustapa)

e 0| tt0INEVETON KOTOTUS =~ s yhteensd e perusveron muutos

Veromuutos lisdisi paastoohjausta, koska verorasituksen muutos riippuu ajosuoritteesta ja
polttoainekulutuksesta. Tama kay ilmi kuvasta 103, jossa on esitetty verorasituksen muu-
tos eri paastotasoilla ja vuotuisilla ajosuoritteilla. Verorasitus kiristyy sitd enemman, mita
suurempi on ajosuorite ja auton pdastotaso. Vastaavasti pienilld ajosuoritteilla verorasitus
pienenee. Tama vastaa veromuutoksella tavoiteltua vaikutusta lisata paastdohjausta ja
kohdentaa sahkoautoon siirtymisen kannustimia paljon ajaville ja paljon polttoainetta ku-
luttaville kotitalouksille. Kotitalouksilla keskimaaradinen autokohtainen vuotuinen ajosuo-
rite on keskim&arin noin 12 000 kilometrid'®, jolloin polttomoottoriautojen verorasituksen
muutos on ldhes nollassa.

187 Pihlajatie et al., 2021.
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Kuva 103. Perusveron muutoksen ja polttoaineveron korotuksen yhteisvaikutus verorasitukseen eri
ajosuoritteilla ja padstotasoilla, euroa vuodessa.
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Sahkoéautojen autoveron alennus voitaisiin toteuttaa alentamalla asteittain nykyista auto-
verokdyraa paastotasoilta 80 grammaa kilometriltda WLTP-mittaustavan mukaisesti, mika
esitetadn kuvassa 104. Sdhkoautojen veroprosentti pienenisi 2,7 prosentista nollaan. Keski-
madraisen, padstotasoltaan 40 grammaa kilometrilta olevan lataushybridin autoveropro-
sentti pienenisi 3,5 prosentista 2,6 prosenttiin. Vaihtoehtoisesti verokayra voitaisiin pitaa
nykyisellaan, mutta tdyssahkoautojen veroprosentti laskettaisiin nollaan.
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Kuva 104. Nykyinen autoverokdyrd ja vaihtoehto sdhkdautojen autoveron alentamiseksi sekd uusien
henkildautojen paastdjakauma vuonna 2020.
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Sahkoautojen 2,7 prosenttiyksikdn autoveron alennus tarkoittaisi keskihintaiselle autolle
runsaan 900 euron autoveron alennusta, joka rahoitettaisiin sahkdautojen ajoneuvoveron
perusveron vajaan 60 euron korotuksella. Tall6in autoveron tuottomenetys tulisi kerattya
auton kayttoian aikana.'®®

Veromuutoksen yhteisvaikutus riippuisi kuitenkin auton hinnasta. Esimerkiksi vuonna
2020 myytyjen sahkdautojen keskihinnalla autoveron alennus olisi noin 1 300 euroa ja

100 000 euron hintaisella autolla noin 2 700 euroa. Kalliiden sahkdautojen autoveron alen-
nus ei tule katetuksi ajoneuvoveron korotuksella, ja edullisempien séhkdautojen perusve-
ron korotus voi olla hieman ylisuuri. Tydryhman ehdotuksessa lahtékohdaksi on kuitenkin
oletettu veromuutoksen perusteltavuus pitkalla aikavalilla, jolloin sdhkdautojen hintojen
odotetaan alenevan keskimaardiselle tasolle. Jos muutos haluttaisiin mitoittaa euromaa-
rdisesti yhta suureksi kaikilla autoilla, sahkdautojen tuki voitaisiin toteuttaa maaraaikaisella
hankintatuella autoveron alennuksen sijaan.

188 Auton kayttoiaksi on oletettu 20 vuotta. Lisaksi laskennassa on huomioitu valtiolle ai-
heutuva korkomeno 2 prosenttia, joka aiheutuu verotuoton mydhentymisestd nykyisesta.
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Lataushybridien autovero- ja ajoneuvoveromuutoksen maara riippuisi padstotasosta. Kes-
kipaastoisella ja -hintaisella lataushybridilla autovero alenisi runsas 300 euroa ja ajoneuvo-
veron perusvero kasvaisi noin 10 euroa. Vaikutus riippuisi myos tdssakin hinnasta. Autove-
ron alennus olisi noin 500 euroa, jos auton autoveroton hinta on esimerkiksi 50 000 euroa.

Verotuoton kertyminen myodhentyisi nykyisestd. Sahkoautojen ja lataushybridien autove-
rotuotto pienenisi heti, mutta korvaantuisi ajoneuvoveron perusveron verotuoton kas-
vulla vuosien mittaan. Kuvassa 105 on esitetty autoveron ja ajoneuvoveron verotuoton
muutos 2030- ja 2040-luvuilla verrattuna tilanteeseen, jossa veromuutosta ei toteutettaisi.
Kuten kuvasta ndhdaan, verotuottomenetys olisi suurimmillaan vajaa 30 miljoonaa euroa
vuonna 2030 ja kuroutuisi umpeen vasta 2040-luvulla olettaen, etta ajoneuvoveroon teh-
daan inflaatiokehityksen mukaiset indeksitarkistukset. Lahivuosina verotuottomenetys
olisi myos kuvassa 104 esitettya suurempi, koska kuvassa autoverotuottomenetys on las-
kettu olettaen, etta sahkodautot ja lataushybridit ovat keskihintaisia. Vuoden 2022 tasossa
autoverotuoton menetys olisi nykyisellad hintatasolla noin 25 miljoonaa euroa, kun alla ole-
vassa kuvassa vuoden 2022 verotuottomenetys on noin 15 miljoonaa euroa.

Kuva 105. Sdhkdautojen ja lataushybridien autoveron alennuksen verotuottomenetys ja ajoneuvoveron
korotuksen verotuottolisdys vuosittain.
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5.1.2 Vaikutukset polttoaineen kulutukseen, sahkéautojen ja
lataushybridien kysyntaan seka hiilidioksidipadstoihin

Lyhyella aikavalilla henkil6- ja pakettiautojen polttoaineen kulutus laskisi ajosuoritteiden

vahentymisen ja ajotavan mukautumisen avulla noin 1-2 prosenttia ja henkil6- ja paketti-

autojen ajonaikaiset paastot vahenisivat 0,14-0,19 Mt.’® Liikenteen laskennalliset paastot

taakanjakosektorilla alenisivat 0,12-0,16 Mt, kun huomioidaan biopolttoaineiden jakelu-

velvoitteen 19,5 prosentin osuus vuonna 2022 ',

Pidemmalla aikavalilla polttoaineen kulutus voi reagoida olemassa olevassa autokannassa
lyhytta aikavalia enemman, silla sahkdautojen ja lataushybridien yleistyminen autokan-
nassa kasvattanee polttoaineen kysynnan lyhyen aikavalin hintajoustoa ja talouden toi-
mijat pystyvat sopeuttamaan polttoainekustannuksia enemman muuttamalla asunnon,
tyOpaikan ja harrastusten sijaintia. Jos oletetaan, etta pitkan aikavalin hintajousto poltto-
aineen kysynnalle olisi paketti-, kuorma- ja linja-autoilla valilla 0,07-1,5 ja henkil6autoilla
olemassa olevassa autokannassa 0,37-0,77, polttoaineiden kulutus laskisi vuoden 2030
tasolla noin 1-8 prosenttia, jolloin ajonaikaisten padstdjen vahenema olisi noin 0,1-0,7 Mt.
Biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen vuoden 2030 osuudella liikenteen laskennalliset paas-
tot taakanjakosektorilla alenisivat vuoden 2030 tasolla noin 0,1-0,5 Mt, joka vuoden 2005
lilkenteen paastoihin nahden olisi noin 0,7-4,0 prosenttia.

Veromuutoksen myota kaikkein eniten ajaville syntyisi nykyista voimakkaampi kannustin
valita energiatehokkaampi ja vahdpaastdisempi auto. Sdhkoautot ja lataushybridit ovat
keskeinen keino véhentda autoilun kayttokustannuksia, mutta nykyhetkeen soveltuvia
empiirisia arvioita sahkdautojen ja lataushybridien kysynnan hintajoustosta polttoainekus-
tannusten suhteen on varsin vahan. Vaikutusarviossa on hyédynnetty Fridstromin ja Ostlin
91 tutkimusta Norjasta, jossa arvioitiin sahkdautojen ja lataushybridien jouston olleen 0,62
ja 0,41 polttoaineen hinnan suhteen. Kyseisilld joustoilla ja kun otetaan huomioon, etta
polttoainevero vaikuttaa ajoneuvoveroa voimakkaammin'®, sdhkdautoja olisi kumulatii-
visesti 600-4 300 autoa enemman vuoteen 2030 mennessa ja lataushybrideja 400-2 900
autoa enemman verrattuna lilkenteen perusennusteen mukaiseen myyntiennusteeseen,
jossa sahkoautoja ja lataushybrideja arvioidaan olevan henkiléautokannassa noin 600 000

189 Henkildautoille kdytetty polttoaineen kulutuksen hintajousto valia -0,27 — -0,37 ja pa-
kettiautoille hintajoustoa -0,07

190 Vaikka biopolttoaineiden polton paastot ovat yhta suuria kuin fossiilisten polttoainei-
den, biopolttoaineen kulutus on laskennallisesti nollapaastoista liikenteessa, jolloin sen ku-
lutuksen lasku ei vahenna liikenteen laskennallisia paastoja.

191 Fridstrem, — @stli, 2021.

192 Grigolon et al., 2018 tulosten perusteella voidaan arvioida, etta polttoainevero on
henkildautoilla 6-66 prosenttia vaikuttavampi kuin saman suuruinen autoveron paastopor-
rastus, vaikka polttoaineen kulutus ei lyhyella aikavalilld reagoisi ollenkaan polttoaineen
hintaan.
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vuonna 2030, jaljempadna vertailuskenaario.193 Jos oletetaan, etta lisddntynyt sahkdauto-
ja lataushybridimyynti korvaa keskipaastoisia polttomoottoriautoja, liilkenteen laskennal-
listen paastojen vahenema olisi korkeintaan 0,01 Mt.

Sahkoautojen autoveron alennus ja perusveron korotus lisdisivat sshkéauton hankintahet-
ken kannustimia, mutta vaikutukset riippuvat siitd, kuinka lyhytnakaoisia kuluttajat ovat.
Kannustimet lisddntyisivat enintddn 400 euroa keskihintaisilla autoilla.’* Jos hyddynne-
tdan edelld mainitussa Fridstromin ja Ostlin'®® tutkimuksessa arvioitua séhkdautojen ky-
synndn hintajoustoa -1,3, sdhkdautoja myyntaisiin kumulatiivisesti vuoteen 2030 men-
nessa enintdan 2300 autoa enemmadn verrattuna vertailuskenaarioon.

Lataushybrideilld hankintahetken kannustimet kasvaisivat hieman vdhemmaén, enintdén
noin 200 euroa. Kysynnan hintajoustolla -1,7 lataushybrideja myytaisiin kumulatiivisesti
vuoteen 2030 mennessa enintaan 1 900 autoa enemman kuin vertailuskenaariossa. Jos
oletetaan, ettd ndma autot korvaavat keskipadstoisia polttomoottoriautoja, liikenteen las-
kennallisten paastojen vahenema olisi korkeintaan 0,01 Mt.

Edelld kerrotut arviot automaaran lisdayksista kuvaavat siten vaihteluvalin ylarajaa. On
mahdollista, etta jotkut kuluttajat huomioivat tulevat kustannukset taysimaaraisesti, jol-
loin muutos ei vaikuta heiddn valintoihin. Epdvarmuudet kayttaytymisvaikutuksista eivat
kuitenkaan muuta sitd, ettd muutos on edelleen pitkalla aikavalilla verotuottojen kannalta
neutraali.

Sahkoautojen ja lataushybridien maaran kasvu voi kuitenkin olla aliarvio kahdesta toi-
siinsa liittyvasta syysta. Sdhkdautojen kantama ja latausinfrastruktuuri kehittyvét parhail-
laan, minka vuoksi sahkdautojen voidaan olettaa jatkossa korvaavan polttomoottoriauton
helpommin kuin talla hetkelld kaytdssa olevasta tutkimusaineistosta voidaan paatelld. On
my6s mahdollista, etta polttomoottoriautojen myynnin korvautumista sdhkdautoilla ja
lataushybridien myynnillda on my6s aliarvioitu laskelmien taustalla olevassa pohjaskenaa-
riossa. Esimerkiksi vuonna 2020 ja kevaan 2021 aikana uusien sahkdautojen ja lataushybri-
dien osuudet on ylittanyt reilusti kevaalla 2020 Liikenteen perusennusteen optimistisessa-
kin versiossa tehdyt oletukset.

193 Tassa on oletettu, etta kaikki polttoaineveron korkeampi tehokkuus heijastuu sahkoau-
tojen myyntimaariin, eika siihen kenelle séhkdautot paatyvat ja kaytetty vastaavasti kaikille
korvautuville autoille samaa keskimaaraista kilometrimaara.

194 Autoveron alennus olisi runsas 900 euroa autoa kohden ja perusveron korotus 20 vuo-
den aikana yhteensa 1100 euroa. Jos hyddynnetdan kotitalouksien lyhytnakoisyydesta dis-
konttokorkoa 2-10 prosentin valilld, ajoneuvoveron korotuksen koettu kustannus olisi noin
500-950 euroa hankintahetkelld, jolloin sahkdauton hankintahetken kannustimet lisaantyi-
sivat noin 0-400 euroa. Arviot on laskettu kaikkien autojen keskihinnan mukaisesti, jonka
oletetaan kuvaavan myds sahkdautojen ja lataushybridien hintoja pitkalla aikavalilla.

195 Fridstram, — @stli, 2021.
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Jos esimerkiksi oletetaan, ettd sahkdautojen ja lataushybridien joustot polttoainekustan-
nusten ja autojen hintojen suhteen olisivat kolminkertaisia ja uusien ja kdytettyjen sah-
kdautojen ja lataushybridien markkinaosuudet olisivat 1,5 kertaisia vertailuskenaarioon
ndhden. Talloin sahkdautojen myynti kasvaisi kumulatiivisesti 13 000-30 000 autoa ja
lataushybridien 11 000-22 000 autoa verrattuna vertailuskenaarioon. Jos nama autot kor-
vaisivat keskipaastoisia polttomoottoriautoja, liilkenteen laskennallinen paastévahenema
olisi 0,04-0,08 Mt.

5.1.3 Vaikutukset kotitalouksiin eri tulotasoilla ja alueilla

Tulonjakovaikutuksiltaan ehdotettava verojen rakennemuutos olisi kokonaisuudessaan
suhteellisen neutraali. Polttoaineveron korotus keskimadrin kompensoitaisiin kotitalouk-
sille ajoneuvoveron perusveroa alentamalla. Kuvasta 106 ilmenee, etta autollisille kotitalo-
uksille muutos olisi keskimdarin verorasitusta alentava pienempituloisilla ja kiristéava suu-
rempituloisilla kotitalouksilla. Tama johtuu siita, ettd ajoneuvoveron alennuksen maara on
suhteellisen tasainen eri tulotasoilla, mutta polttoaineveron korotuksen vaikutus kasvaa
tulojen kasvaessa. Suurituloisilla kotitalouksilla ajoneuvoveron perusveron alennus ei kes-
kimaarin riita kompensoimaan polttoaineveron korotuksen vaikutusta, mutta alimmissa
tulokymmenyksissa ajoneuvoveron alennus on keskimadarin hieman ylikompensoiva. Kes-
kimaaraiset verorasituksen muutokset eri tulokymmenyksissa olisivat kuitenkin hyvin pie-
nia, enintaan 30 euroa vuodessa.

Kuva 106. Veromuutoksen vaikutus autollisten kotitalouksien verorasitukseen eri tulokymmenyksissa, euroa
vuodessa. Lahde: Tilastokeskus SISU mikrosimulointimalli, Palanne — Sahari (2021) pohjalta tehdyt laskelmat.
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Kuvassa 107 esitetdan muutoksen keskimaardinen vaikutus kaikkien kotitalouksien seka
autollisten kotitalouksien kdytettavissa oleviin tuloihin eri tuloluokissa. Kustannusten nou-
sua suhteutetaan tulokymmenyksen kaikkien kotitalouksien keskimaaraisiin kaytettavissa
oleviin tuloihin. Kuten kuvasta ilmenee, vaikutukset ovat suhteellisen pienid. Autollisten
kotitalouksia koskevat muutokset ovat keskimaaraista suurempia etenkin alimmissa tulo-
kymmenyksissd, joissa harvemmin on autoja kdytdssa. Ylemmissa tulokymmenyksissa auto
on sen sijaan 80-90 prosentilla kotitalouksista.

Kuva 107. Veromuutoksen yhteisvaikutus kaytettavissa oleviin tuloihin eri tulotasoilla. Lahde: Tilastokeskus
SISU mikrosimulointimalli, Palanne — Sahari (2021) pohjalta tehdyt laskelmat.
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polttoaineverorasituksen muutos suhteessa desiilin keskituloihin

Vaikutus olisi kuitenkin erilainen riippuen ajamisen ja polttoainekulutuksen maarastd, kun
kiinted autokohtainen vero osin korvataan ajamisen madrasta ja polttoainekulutuksesta
riippuvalla verolla. Verorasitus kasvaisi kussakin tulokymmenyksessa sellaisilla kotitalouk-
silla, jotka ajavat paljon. Vastaavasti vahdn ajavilla verorasitus kevenisi nykyisesta. Pal-

jon ajaville muodostuisi nykyista suurempi kannustin parantaa auton polttoainetehok-
kuutta tai vaihtaa polttomoottoriauto sahkdautoon, jolloin vélttyisi verorasituksen nou-
sulta. Tama on linjassa paastdohjauksen liséamisen kanssa ja edellytys padstovahenemien
syntymiselle.

Kuvassa 108 on esitetty muutoksen keskimaardinen vaikutus autollisten kotitalouk-
sien ajoneuvo- ja polttoaineverorasitukseen kaupunkimaisissa, taajaan asutuissa ja
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maaseutumaisissa kunnissa.'”® Muutoksen vaikutukset olisivat suhteellisen neutraaleja tar-
kasteltaessa niita kaupungeissa ja maaseudulla asuvien kotitalouksien valilld. Tama johtuu
siitd, etta kotitalouksien ajokilometrien maara ei ndyta eroavan erilaisten alueiden valilla
niin paljon kuin tuloluokkien valilla™”.

Kuva 108. Veromuutoksen vaikutus autollisten kotitalouksien verorasitukseen kaupunkimaisissa, taajaan
asutuissa ja maaseutumaisissa kunnissa, euroa vuodessa. Lahde: Tilastokeskus SISU-mikrosimulointimalli.
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5.2 Energiaverotuksen alennetut verokannat ja
hyotyliikenteen verotus

5.2.1 Liikenteessa kaytettavan kaasun verotuksen paivittaminen

Liikenteessa kdytetyn kaasun energiaverotuksen ja kdyttovoimaverotuksen yhdistelma
ei noudata enaa tekniikkaneutraalia energiaveromallia ja kaasuautoilla on nykyisin mer-
kittava energiaverotuki. Kaasuautoilla saavutettavat paastovahenemat polton ja jakelun

196 Laskelmassa ei ole voitu ottaa huomioon sitd, mika on autojen ilmoitettujen ja todellis-
ten paastotasojen valinen keskimaardinen ero erilaisissa kunnissa. Tama saattaa aliarvioida
vaikutusta kaupunkimaisissa kunnissa, jossa kotitalouksilla on uudempia autoja ja ero on
suurempi, ja vastaavasti yliarvioida vaikutusta maaseutumaisissa kunnissa, jossa kotitalouk-
silla on vanhempia autoja ja ero on pienempi.

197 Palanne - Sahari, 2021.
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paastoissa ovat muihin polttomoottoriautoihin ndhden hyvin vahaiset ja kaasuautojen
energiaverotuet heikentavat huomattavasti kannusteita liilkenteen sahkoistymiselle.

EU-oikeuden mukaisuuden varmistamiseksi biokaasun liittdminen biopolttoaineiden ja-
keluvelvoitteeseen vuoden 2022 alusta hallituksen esityksen HE 48/2021 vp mukaisesti
edellyttaa vahintaankin lilkenteessa kaytettavan biokaasun verottamista samoin perustein
kuin maakaasun. Tama tarkoittaisi biokaasun verottamista maakaasun energiasisaltéveron
arvolla, joka on talla hetkelld 10,33 euroa megawattitunnilta.

Liikenteessa kaytettiin maa- ja biokaasua yhteensa noin 0,15 TWh vuonna 2019. Maa-
kaasua kulutettiin taakanjakosektorilla yhteensa noin 2,7 TWh, turvetta noin 2 TWh ja
muita Oljytuotteita kuin lilkennepolttoaineita noin 21 TWh, josta arviolta noin 9 TWh kay-
tettiin tyokoneissa. Biotalousohjelmassa biokaasun tuotantopotentiaaliksi biojatteista

ja eldinten lannasta arvioitiin olevan noin 5 TWh. Fossiilisten polttoaineiden kulutuksen
taakanjakosektorilla voi siten olettaa ylittavan viela pitkdan biokaasun teknisen tuotanto-
potentiaalin naista raaka-aineista. Taman vuoksi taakanjakosektorin paastojen vahentami-
seksi ei ole varsinaisesti tarvetta kasvattaa kaasuautojen kysyntda biokaasun tuotannon
edistdmiseksi ja kayton ohjaamiseksi taakanjakosektorin paastévahennyksiin. Biokaasun
tuotantoa ja kayttoa olisikin Iahtokohtaisesti perusteltua edistaa keinoin, jotka eivat hi-
dasta liikenteen sahkdistymiskehitystd ja heikennd biokaasun mahdollisimman kustan-
nustehokasta hyddyntamista taakanjakosektorilla huomioiden kansalliset padstovahen-
nystavoitteet seka vaikutukset ilmaston lampenemiseen. Vaihtoehtoisia keinoja edistaa
biokaasun kayttoa taakanjakosektorilla tulisi selvittaa. Tallainen keino voisi esimerkiksi olla
biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen laajentaminen [ammityskayttoon.

Liikenteessa kdytetyn kaasun energiaverotus tulisikin paivittaa vastaamaan energiavero-
mallia. Neutraalein tapa olisi maarittaa lilkkenteessa kaytetylle kaasulle dieselia vastaava
verotaso. Muutos olisi mahdollista tehda vaiheittain ja huomioiden raskaan liikenteen
sahkoisten vaihtoehtojen tarjonta. Taman myota henkildautoille maaritettaisiin kaytto-
voimavero samoin perustein kuin dieselautoille. Nykyisella polttoaineverotuksen tasolla
ja dieselin verotuella liikenteessa kadytetyn maakaasun verotaso liikennekaytdssa nousisi
nykyisesta noin 23,4 eurosta megawattitunnilta 53,5 euroon megawattitunnilta ja talla
hetkelld verottoman biokaasun verotasoksi tulisi noin 34,6 euroa megawattitunnilta.’® Jos
oletetaan kaasuauton polttoaineen kulutukseksi 63 kWh 100 kilometrilld, 17 000 kilomet-
rin vuotuisella ajosuoritteella kaasukdyttdisen henkildauton polttoainekustannukset nou-
sisivat noin 400 eurolla vuodessa. Jos kaasukayttoisten henkildautojen verotaso asetettai-
siin 17 000 ajokilometrin mukaan, kaasukayttoisten henkildautojen kayttovoimaverotasoa

198 Jos dieselin verotukea pienennettadisiin, vastaavasti likkenteessa kdytetyn kaasun vero-
tukea tulisi pienentaa ja kaasukdyttoisten henkildautojen kayttdvoimaveroa laskea.
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tulisi edelleen nostaa noin 85 eurolla. Staattisesti arvioiden muutos tarkoittaisi vuoden
2022 kaasun kulutuksella arvioituna noin 16 miljoonan euron verotuoton lisdysta.

Veromuutoksen vaikutukset vuoden 2030 liikenteen laskennallisiin kasvihuonekaasupaas-
toihin riippuvat keskeisesti hyotyliikenteen sahkoistymisen nopeudesta. Jos sahkaisia
vaihtoehtoja ei ole tarjolla ollenkaan, muutoksella ei olisi merkittdvaa vaikutusta liikenteen
kasvihuonekaasukaasuihin, silld erot kaasu- ja dieselautojen ajonaikaisissa paastoissa ovat
vahaiset ja biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen vuoksi biokaasun mahdollinen lisdantymi-
nen vahentdisi vastaavasti nestemadisten biopolttoaineiden maaraa. Jos hyotyliikenteeseen
on tarjolla kattavasti sahkoisia vaihtoehtoja, kaasuautojen verotuen poisto voi nopeuttaa
sahkaoistymista merkittavasti.

Vaihtoehtoinen tapa olisi pitda liikennekaasun verotus matalana ja paivittaa kaasukayttois-
ten ajoneuvojen kadyttévoimavero energiaveromallin mukaiseksi henkildautoille ja hyo-
tyliikenteelle. Tama turvaisi myds veromallin EU-oikeuden mukaisuutta.

5.2.2 Hyéatyliikenteen verotus

Vaikka hyotyliikenteen kevyemmalle fiskaaliselle verorasitukselle on olemassa peruste
muusta kuin paastdohjausnakokulmasta, on samalla vaikea perustella, miksi paastdoh-
jauksen taso on hyotyliikenteessa alhaisempi kuin henkildautoliikenteessa. Akkutekno-
logian ja latausinfrastruktuurin kehittymisen myo6ta sahko on jo talla hetkella relevantti
vaihtoehto my6s pakettiautoissa, paikallisliikenteessa ja kevyemmissa kuorma-autoissa.
Nopean kehityksen jatkuessa sahkdistymisesta voi tulla kustannustehokas tapa vahentaa
liikenteen padstoja myds pidemman matkan raskaassa lilkenteessa, vaikka raskaimpien
ajoneuvoyhdistelmien sahkodistymisen edistymista ei vield tunneta. Sahkoistamisen kus-
tannustehokkuuden voi olettaa riippuvan useista tekijoista, ja julkisella vallalla on harvoin
parasta ndkemysta kustannustehokkaimmista yritystason keinoista vahentda paastoja.
Tasta johtuen paastoohjauksen tason olisi perusteltua olla Iahtokohtaisesti yhta suuri eri
liikennemuotojen valilla.

Edella esitetty liilkenteen verotuksen rakennemuutos eli verotuksen paastoohjauksen siir-
tdminen ajoneuvoveron perusverosta polttoaineveroon tarkoittaisi nykyisella liikenteen
energiaverorakenteella myds kuorma-autojen ja linja-autojen polttoaineverorasituksen
nostamista noin 11 sentilla. Jos taysperavaunuyhdistelman dieselin kulutus 100 kilometria
kohden on 48 litraa ja vuotuinen ajosuorite 125 000 kilometrid, taysperdvaunuyhdistelman
vuotuiset ajokustannukset nousisivat noin 6 200 euroa. Maaliikennetoimialan kustannuk-
set nousisivat noin 1,7 prosenttia. Teollisuuden staattinen kustannusten nousu olisi alle 0,1
prosenttia lukuun ottamatta paperiteollisuutta, jossa staattinen kustannusnousu olisi noin
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0,13 prosenttia. Dieselin verotuksen vaikutuksia kansantalouteen ja teollisuuteen kuva-
taan tarkemmin edelld luvussa 4.7.2.

Lisaksi polttoaineverotuksesta muodostuvan paastdohjauksen voimakkuutta hyotyliiken-
teen ja henkildautojen valilla voitaisiin yhtendistaa pienentamalla ennakoitavasti ja asteit-
tain nykyista dieselin alennettua verokantaa ja henkiléautojen kayttovoimaveroa. Dieselin
alennetun verokannan asteittainen poistaminen esimerkiksi vuoteen 2035 mennessa nos-
taisi dieselin verotasoa nimellisesti noin 26 sentilla litralta. Alennetun verokannan enna-
koiva ja asteittainen pienentaminen loisi toimijoille ndkyman tulevaisuudesta ja vaikuttaisi
kuljetustapojen ja kayttovoimien valintaan jo nykyhetkessd, mika osaltaan vahentaisi ve-
ronkorotuksista toimijoille syntyvia kustannuksia.

Jos oletetaan, etta pitkan aikavalin hintajousto polttoaineen kysynnalle olisi paketti-,
kuorma- ja linja-autoilla valilla 0,07-1,5 ja dieselhenkil6autoilla olemassa olevassa au-
tokannassa 0,37-0,77, dieselin verotuen poistaminen laskisi dieselin kulutusta pitkalla
aikavalilla 2-23 prosenttia, jolloin ajonaikaisten paastojen vahenema olisi noin 0,1-1,4
Mt. Biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen vuoden 2030 osuudella liikkenteen laskennalliset
padstot taakanjakosektorilla alenisivat vuoden 2030 tasolla noin 0,1-0,9 Mt, joka vuoden
2005 liikenteen padstoihin nahden olisi noin 0,7-7 prosenttia. Laskelmassa oletetaan, etta
hyotyliikenteessa kdytettavan kaasun tai kaasuautojen verotusta on nostettu ja se nousee
vastaavasti dieselin verotuen poistamisen kanssa. Seuraavassa tietolaatikossa arvioidaan
verotuen pienentamisen mahdollisia vaikutuksia, jos kaasun verotus ei muutu.

Staattinen kustannuslisdys hyotyliikenteelle dieselin verotuen poistamisesta olisi nimelli-
sesti noin 340 miljoonaa euroa vuoden 2022 dieselin kulutuksen tasolla arvioituna ja noin
300 miljoonaa euroa vuoden 2030 dieselin kulutuksen tasolla arvioituna. Jos polttoaineen
kulutus laskee muutoksen seurauksena voimakkaasti, vaikutukset verotuottoihin jaisivat
tata staattista kustannusvaikutusta selvasti pienemmaksi.
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Dieselin korvautuminen kaasulla

Dieselin verotuen pienentaminen voi johtaa dieselkdyttdisten autojen
korvautumiseen sahkokayttoisten autojen sijaan kaasukayttoisilla
autoilla, jos liikenteessa kaytetyn kaasun verotusta ei nosteta nykyisesta.
Dieselautojen korvautuminen kaasulla ei kuitenkaan laskisi merkittavasti
polttoaineiden polton ja jakeluun liittyvia paast6ja’®. Jos kaasua ei ole
liitetty biopolttoaineiden jakeluvelvoitteeseen, lilkenteen laskennalliset
paastot kasvaisivat siltd osin kuin dieselin kdyttda korvautuisi kaasulla, koska
nestemaisten biopolttoaineiden maara laskisi, mutta biokaasun kaytto ei
todennadkdisesti lisdantyisi sen maakaasua korkeamman hinnan vuoksi. Jos
kaasu on lisatty biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen piiriin, silta osin kuin
biodiesel korvautuisi biokaasulla, se ei vahentdisi liilkenteen laskennallisia
paastoja.

Biokaasun kayton lisaantyminen liikenteessa vaikuttaisi biokaasun hintaan
nostavasti ja vahentiisi siten biokaasun kaytt6a muualla taakanjakosektorilla
ja paastokauppasektorilla, jolloin vaikutukset taakanjakosektorin ja
kansallisen tason paastoihin voisivat talta osin olla negatiivisia. Toisaalta, jos
lisadntynyt biokaasun kysynta katettaisiin biokaasun tuonnilla, vaikutukset
taakanjakosektorin ja kansallisen tason pdastoihin eivat olisi negatiivisia.
Biokaasun hinnan nousu lisdisi toisaalta kannusteita biokaasun tuotantoon,
jolla voisi olla metaanipadstoja vahentava vaikutus siihen asti, kun
kaatopaikalle menevia biojatteita ja eldinten lantaa on viela hyodyntamatta.
Koska naista raaka-aineista muodostuva biokaasun tuotantopotentiaali

on kuitenkin hyvin rajallinen polttoaineiden kokonaiskysyntaa nahden,
tuotantopotentiaalia ei ole valttamatta tulevaisuudessa hyodyntamatta
esimerkiksi paastdoikeuden hinnan nousun myota.

Siten biodieselin korvautuminen biokaasulla liilkenteessa johtaisi
todennéakdisesti kansallisen tason laskennallisten paastdjen nousuun,
koska biokaasun tuotannosta saatavat padastovahennykset eivat korvaisi
biodieselista saatavia laskennallisia paastévahennyksia. Jos lisadantynyt
biokaasun tuotanto kohdistuisi metaanipaastoja tuottaviin raaka-
aineisiin, biodieselin korvaaminen biokaasulla vahentaisi globaalin tason
padstévahenemia. Jos lisdantynyt biokaasun tuotanto kohdistuisi raaka-
aineisiin, joiden vaikutus maaperan hiilinieluun vastaisi esimerkiksi
muiden kehittyneiden biodieselin raaka-aineiden vaikutuksia, biodieselin
korvautuminen biokaasulla lilkenteessa ei vahentdisi globaaleja paastoja.

199 Mottschall et al., (ICCT), 2020.
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Veronkorotuksesta seka dieselin verotuen ja henkildéautojen kayttdovoimaveron poistami-
sen vaikutuksia kansantalouden kilpailukyvylle voidaan kokonaisuutena pitaa maltillisina,
kun veromuutokset toteutetaan ennustettavasti, jolloin toimijoille syntyy riittdva nakyma
tulevista muutoksista. Dieselin kulutuksesta merkittava osa kohdistuu kotimarkkinoita
palvelevaan tuotantoon, jossa dieselin veronkorotuksesta syntyvien kuljetuskustannusten
voidaan olettaa siirtyvan lopputuotteiden hintoihin. Vientiteollisuuteen muodostuvien
kustannusten suuruutta voidaan yleisesti pitaa varsin maltillisena toimialojen kokonais-
kustannuksiin nahden. Vientiteollisuudessa vaikutukset ovat suurimpia metsateollisuu-
dessa, mutta muiden tuotantopanosten kuten tyévoiman ja puun hinnan sopeutumisen
voi olettaa pienentavan haitallisia vaikutuksia kilpailukyvylle ja tydllisyydelle. Veronkoro-
tuksella voi kuitenkin olla negatiivisia pitkan aikavalin kilpailukykyvaikutuksia metsateol-
lisuudelle, jos kuorma-autojen sahkdistyminen on hidasta ja puun tarjonta on kirjallisuu-
dessa havaittuja arvoja joustavampaa pitkalla aikavalilla, jolloin kustannusten nousu ei
siirry puun hintaan. Toisaalta, jos puun tarjonta on joustavaa pitkalla aikavalilla, metsa- ja
energiateollisuuden kotimaisen puun kaytdén vaheneminen voi parantaa Suomen maan-
kayttosektoria koskevien velvoitteiden ja kansallisen hiilineutraaliustavoitteen kautta
muun vientiteollisuuden kilpailukykya. Puun kdyton pienentyminen kasvattaa kansallista
hiilinielua, jolloin paastovahennyksia tarvitsee tehda vahemman muilla toimialoilla EU-vel-
voitteiden ja kansallisen hiilineutraaliustavoitteen saavuttamiseksi.

Jos vientiteollisuuden kustannusten nousu ndhdaan talouden kilpailukyvyn ja ty6llisyyden
kannalta ongelmalliseksi, on naita huolia mahdollista lievittaa alentamalla muihin tuotan-
topanoksiin, kuten tyohon, kohdistuvaa verotusta. Viimeaikaisten VN-TEAS selvitysten®®
mukaan alentamalla tyon verotusta voidaan pienentaa polttoaineverotuksen negatiivisia
vaikutuksia talouteen ja tyollisyyteen. Tydllisyyden muutos voi tyon verotuksen keventa-
misen jalkeen olla jopa positiivinen.

Jos ylla olevista huomioista huolimatta dieselin verotuen pienentamista pidetdan raskaan
kuorma-autoliikenteen osalta ongelmana, on perusteltua harkita vaihtoehtoja, joilla ras-
kaamman kuorma-autoliikenteen dieselin veronkorotus voidaan valttaa samaan aikaan
kun muun hyétyliikenteen paastdohjausta nostetaan. Ensimmainen vaihtoehto olisi pitaa
dieselin verotuki nykyisella tasolla ja korottaa vastaavasti pakettiautojen ja kevyempien
kuorma-autojen kayttdévoimaveroa. Kiintea kdyttovoimavero ei kuitenkaan tehostaisi polt-
toaineenkulutuksen ohjausta lyhyella aikavalilla.

Toinen vaihtoehto olisi ottaa kdayttdon kuorma-autoille energiaverodirektiivin sallima
polttoaineveron palautus. Tama ammattililkkenteen alennus voi kohdistua vahintaan
7 500 kilogramman kokonaispainoisiin kuorma-autoihin. Vahimmaispainoraja voitaisiin

200 Ruuskanen et al., 2020b; Kuusi et al., 2021.
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mahdollisesti asettaa myds korkeammalle tasolle, jos sille olisi esitettavissa hyvaksytta-
vat perusteet. Korkeaa painorajaa puolustaisi ainakin ymparistoperusteet, koska sahko on
kayttovoimana tulossa nopeammin soveltuvaksi kevyemmissa kuorma-autoissa kuin ras-
kaissa kuorma-autoissa.

Dieselin veronpalautus raskaalle liikenteelle ei toisaalta ole taysin ongelmaton kannus-
teiden kannalta. Yleisesti painorajaan sidottu alempi verotaso voisi kannustaa ajamaan
kuljetustarpeeseen nahden suuremmilla autoilla, milla voisi olla polttoaineen kulutusta ja
paastoja lisadva vaikutus. Dieselin veronpalautus raskaalle liikenteelle lisdisi myos dieselin
verotuksen valvontaan liittyvia haasteita ja kustannuksia, silla toimijoille muodostuisi kan-
nustin sisallyttaa alemman verotason piirin myds muuta kuin alemman verokannan piiriin
oikeutettua dieselin kulutusta. Jos eriyttaminen tehtaisiin teknisena ratkaisuna veronpa-
lautuksen kautta, yhtena verovalvonnallisena haasteena olisi ulkomaisten toimijoiden pa-
lautushakemusten oikeellisuuden varmistaminen. Valvonnallisia haasteita ja hallinnollisia
kustannuksia olisi toisaalta mahdollista lieventda rajaamalla palautukseen oikeutettujen
piiria juuri esimerkiksi massan perusteella ja maarittamalla palautukselle vahimmaismaara.

5.3 Paastoohjauksen yllapitaminen ja lisadminen

Liikenteen verotuksen paastoohjauksen optimaalisen tason kannalta keskeinen kysymys
on, voidaanko liikenteen verotuksen paastdohjausta lisadmalla saavuttaa asetetut paasto-
vahennystavoitteet nykyistad kustannustehokkaammin. Vaikka paastévahennystavoitteet
toteutuisivatkin nykytoimin, mahdollisimman kustannustehokas vero-ohjaus mahdollistaa
kustannustehottomampien toimien vahentamisen. Liikenteen laskennalliset paastovahen-
nykset taakanjakosektorilla toteutuvat viime kadessa biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen
kautta. Liikenteen verotuksen paastoohjauksen voimakkuutta ja kustannustehokkuutta on
siten perusteltua verrata biopolttoaineiden jakeluvelvoitteella saavutettavien paastéva-
hennysten kustannuksiin.

Luvussa 4.2.2 arvioidaan, etta biopolttoaineiden ja fossiilisten polttoaineiden valisten ve-
rottomien hintojen ero viittaa siihen, etta taakanjakosektorilla saavutettavan laskennalli-
sen lisdpaastovahennyksen kustannus EU:n kestavyyskriteerit tayttavilla biopolttoaineilla
on talla hetkelld selvasti yli 300 euroa hiilidioksiditonnilta. Kehittyneilla biopolttoaineilla
kustannus on vield tata korkeampi. Jakeluvelvoitteen laiminlyonnista asetetusta seuraa-
musmaksusta voidaan paatelld, etta taakanjakosektorin laskennallisia paastoja ollaan val-
miita vahentdmaan EU:n kestavyyskriteerit tayttavilla ei-kehittyneilld biopolttoaineilla 550
euron hiilidioksiditonnin hintaan. Se, etta kehittyneiden biopolttoaineiden jakeluvelvoite
ylittaa EU:n vahimmaistason, viittaa myds siihen, ettd ilmaston kannalta laadukkaammille
ratkaisuille on annettu korkeampi painoarvo ja ilmaston kannalta kestavammista ratkai-
suista ollaan valmiita maksamaan 270 euroa hiilidioksiditonnilta enemman.
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Liikenteen verotuksesta muodostuvan padstdéohjauksen taso henkildautoilla on luvussa
4.2.2 kuvatusti henkildautoliikenteen osalta jopa noin 400 euroa hiilidioksiditonnilta. Kay-
tdnndssa paastoohjaus voi kuitenkin jadada tata alhaisemmaksi auton hankintahetkella
johtuen siitd, etta talouden toimijat usein aliarvioivat tulevia polttoaine- ja muita kustan-
nuksia. Talldin paastdoohjauksen voimakkuus verotuksessa jaa alhaisemmalle tasolle kuin
biopolttoaineilla saavutettavien taakanjakosektorin paastévahennysten kustannus. Koska
liilkenteen sahkoistamisen suorat taloudelliset kustannukset ovat laskeneet ja laskevat
edelleen akkuteknologian kehittymisen myo6ta nopeasti, yhteiskunnan kannalta tulee
edullisemmaksi vahentda taakanjakosektorin pdastoja sahkoistymisen kuin biopolttoainei-
den kayton avulla. Tama merkitsee, etta nykyistd voimakkaampi vero-ohjaus polttoaineen
kulutuksen vahentamiseksi on paastévahennystavoitteiden kustannustehokkuuden nako-
kulmasta perusteltua, silla se vahentdisi tarvetta biopolttoaineiden kdytolle ja pienentaisi
siten taakanjakosektorin paastovahennyksista aiheutuvia suoria kustannuksia.

Myds globaalien paastdévahennysten aikaansaamiseksi liikenteen paastévahennystavoit-
teeseen tulisi pyrkid polttoaineen kulutusta suoraan vahentavalla vero-ohjauksella. Poltto-
aineveron kautta tapahtuvan ohjauksen lisadmiselld kannustetaan liikenteen sahkdistymi-
seen, mika on globaalien padstovahennysten aikaansaamiseksi kehittyneita biopolttoai-
neita parempi ratkaisu. Sdhkdautojen energiatehokkuus on polttomoottoriautoja parempi,
ja paastotonta sahkontuotantoa on mahdollista kasvattaa pitkalla aikavalilla merkittavasti,
kun taas biopolttoaineiden raaka-aineiden maara on rajallista ja niille on maailmanlaajui-
sesti l[ahes rajattomasti kayttokohteita. Biopolttoaineiden kdyton lisadmisellad kansallisesti
ei siten voida olettaa saavutettavan paastovahennyksia globaalilla tasolla. Samalla séh-
kdautojen kansallisiin edistamistoimiin liittyy hiilivuodon riski, jos EU:n autonvalmistajia
koskevat padstorajat ovat sitovia niin, etta uusien sdhkéautojen maaran liséantyminen
Suomessa vahentda yksi yhteen uusien sahkdautojen maard muualla EU:ssa. Téll6in ilmas-
ton lampenemisen ehkdisemisen nakdkulmasta kaikkein tehokkainta on vdahentaa polt-
toaineen kulutusta vahentamalla lilkkennesuoritteita seka pyrkimalla siihen, etta sahkolla
ajettujen suoritteiden osuus olisi mahdollisimman suuri.

Tyoryhma katsoo, ettd taakanjakosektoria ja maankayttosektoria koskevien EU-velvoit-
teiden, kansallisen hiilineutraaliustavoitteen ja ilmaston ldmpenemisen ehkdisemisen
nakokulmasta liilkenteen paastévahennystavoite saavutettaisiin kustannustehokkaimmin
korottamalla liikenteen polttoaineverotasoja reaalisesti ennakoitavalla tavalla. Nain vahen-
nettaisiin tarvetta kayttaa kustannustehottomampia keinoja.

Bensiinin keskimaarainen nimellinen polttoaineverotaso kilometrid kohden ei ole noussut
2010-luvulla, koska energiatehokkuus on parantunut. Reaalisesti ja ansiotasokorjattuna
kilometrikohtainen verotaso on selvasti laskenut. Voimassa olevilla nimellisilla verota-
soilla bensiinin valmisteverotaso ajokilometrid kohden arvioidaan laskevan vuodesta 2019
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vuoteen 2030 nimellisesti noin 13 prosenttia, reaalisesti 27 prosenttia ja ansiotasokorjat-
tuna 34 prosenttia.

Energiaverotuksen lisdksi polttomoottoriautojen verorasitusta on alentanut se, etta polt-
tomoottoriautojen autoveron keskimaardinen nimellinen, reaalinen ja ansiotasokorjattu
taso on alentunut autoveroprosenttien alentamisen ja autonvalmistajien ilmoittamien
padstoarvojen laskiessa. Autoverorasituksen alentumista on paikannut osittain ajoneuvo-
veron perusveron korotukset 2010-luvulla. Polttomoottoriautojen ilmoitetut paastdarvot
ovat jatkaneet laskuaan vuoden 2019 jalkeen ja auto- ja ajoneuvoverotasojen alentumisen
arvioidaan laskevan myos jatkossa polttomoottoriautojen verotasoja niin nimellisesti kuin
reaalisesti. Polttomoottoriautoilijoiden keskimdardinen verorasitus on alentunut reaalisesti
ja ostovoimakorjattuna selvasti, ja se jatkaa alenemistaan.

Viimeaikainen julkinen keskustelu on kuitenkin osoittanut, etta pelkastaan polttoaineiden
reaalisia verotasoja ylldpitavat veromuutokset ndhddan veronkorotuksina ja saannollisesti
tehtyna jatkuvana verotuksen kiristymisend. Tama on viestinnallisesti hankalaa ja vaikeut-
taa poliittista paatoksentekoa. Tasta ndkokulmasta olisi syyta varmistaa, ettei polttoaineve-
rotuksen reaalinen taso ajan myo6ta laske. Antamalla selked nakyma paastdohjauksen kehi-
tyksesta voidaan tehostaa polttoaineverotuksen vaikutuksia kuluttajien valintoihin, koska
kuluttajat osaavat talléin paremmin ottaa polttomoottoriautoilun tulevan hinnannousun
huomioon.

Tyoryhma ehdottaa poliittista linjausta, jonka mukaan energiaverotuksen tasoon tehdaan
jatkossa saanndonmukaisia tarkistuksia. Tama voitaisiin tehda lainsaadannossa sitomalla
verotasoja sovittuun indeksiin, kuten Ruotsissa ja erdissa muissa Euroopan maissa. Vaihto-
ehtoisesti asiasta voitaisiin antaa periaatepaatos, jolloin tasoihin lahtdkohtaisesti tehtaisiin
sovitun suuruinen verotuksen tason yllapitava tasokorotus, ellei toisin erikseen paatettaisi.
Paastoohjauksen sailyttamiseksi indeksikorotuksen vahimmaistaso tulisi olla kuluttajahin-
tojen mukainen kehitys. Verotuksen pdastdoohjauksen tason voimistamiseksi lilkkennepolt-
toaineiden indeksitarkistuksen tulisi kuitenkin olla kuluttajahintoja korkeampi.

Ty6ryhma ehdottaa pdastoohjauksen lisdamiseksi, ettd saanndllisissa indeksitarkistuksissa
otettaisiin huomioon kuluttajahintojen ja polttomoottoriautojen polttoainetehokkuuden
ennustettu paraneminen niin, ettd bensiinin reaalinen verotaso kilometria kohden py-
syisi vuoteen 2019 ndahden ennallaan. Tama tarkoittaisi vuodesta 2023 Iahtien keskimaarin
noin neljan prosentin vuosittaista korotusta nimellisiin polttoaineverotasoihin ilman, etta
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polttomoottoriautoilun keskimaarainen polttoaineverorasitus kilometria kohden reaali-
sesti nousisi. 2’

Verrattuna tilanteeseen, jossa polttoaineverotukseen ei tehtdisi mitaan korotuksia, lii-
kenteen polttoaineiden nimellisten verotasojen korottaminen tydoryhman ehdottamalla
tavalla laskisi polttoaineiden kulutusta vuoden 2030 tasolla noin 3-14 prosenttia, jolloin
ajonaikaisten paastdjen vahenema olisi noin 0,3-1,3 Mt.?2 Biopolttoaineiden jakeluvelvoit-
teen vuoden 2030 osuudella liikenteen laskennalliset paastot taakanjakosektorilla alenisi-
vat vuoden 2030 tasolla noin 0,2-0,9 Mt, joka vuoden 2005 liikenteen pdastdihin ndhden
olisi noin 1,5-6,8 prosenttia.

5.4 Tieliikenteen verotulojen yllapitaminen

Tyéryhma on toimeksiantonsa perusteella tarkastellut keinoja, joilla liilkenteesta voitaisiin
pitkalla aikavalilla kerata verotuloja reaalisesti vastaava madra kuin vuonna 2019. Ty6-
ryhma ei ole talta osin ottanut kantaa siihen laajempaan veropoliittiseen kysymykseen,
katsotaanko tulevaisuudessa tarpeelliseksi kerdta verotuloja liikenteesta nykyisessa laajuu-
dessa. Koska liikenteen verotus on vahvasti hiilidioksidipaastoihin kohdistuvaa, voi ndiden
paastdjen vaheneminen olla myds perusteena sille, ettei liikenteesta keréattaisi jatkossa
yhta paljon verotuloja kuin nykyisin. Toisaalta liikenne muodostaa Suomessa pysyvan ve-
ropohjan, joka ei kansainvalisesti liiku yli rajojen, ja aiheuttaa muitakin kielteisia ulkoisvai-
kutuksia kuin hiilidioksidipdastdja. Taman takia liikkenteen muuta kulutusta suurempi vero-
rasitus voi olla perusteltua.

Nykyiselld hiilidioksidipadstoihin perustuvalla verotuksella verotuottojen alenemaa voi-
daan korvata melko rajallisesti. Edella luvussa 5.3 esitetyt polttoaineverotuksen indeksiko-
rotukset lisdisivat liikenteen verotuloja vuoteen 2025 mennessa reaalisesti noin 0,2 miljar-
dilla eurolla. Liikenteen veroihin sisaltyvan paastoporrastuksen vuoksi liikkenteen vero-
tuotot alenevat kuitenkin sahkoistymisen, padstdtasojen ja biopolttoaineiden osuuden

201 Nimelliset veronkorotukset voitaisiin perustellusti toteuttaa myos ansiotasoon suh-
teutettuna, jolloin nimelliset verotasot nousisivat keskimaarin noin 5 prosenttia vuodessa,
mutta polttomoottoriautoilun ansiotasokehitykseen suhteutettu verorasitus kilometria
kohden ei keskimaarin nousisi palkkatuloja saavalla autoilijalla. Se nousisiko tuloihin suh-
teutettu keskimaardinen polttoaineverorasitus kilometria kohden etuustuloja saavilla riip-
puisi osaltaan siitd, tehdaanko etuuksiin pidemmalla aikavalilla reaalisia korotuksia vai ei.
Tyoeldkkeen osalta on syyta huomioida, etta vaikka ansiotasokehityksen paino maksussa
olevan tydeldkkeen osalta on viidennes, on tydeldkkeen taso noussut ansiotasoindeksin mu-
kaisesti ennen eldkkeelle jaamista.

202 Henkildautojen polttoaineen kulutuksen kysynnalle pitkan aikavalin hintajouston vaih-
teluvalina on kaytetty -0,37 - -1,5 ja paketti-, linja- ja kuorma-autoille -0,07 - -1,5.
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kasvun my6ta niin, etta liikenteen verotulot olisivat ylla esitetyista indeksikorotuksista
huolimatta vuonna 2025 edelleen reaalisesti noin 0,6 miljardia euroa alle vuoden 2019
tason.

Jos keskipitkan aikavalin verotuloennustetta jatketaan vuoteen 2030, verotulot olisivat ni-
mellisesti noin 1,1 miljardia euroa alempana kuin vuonna 2019, mika tarkoittaisi reaalisesti
noin 1,7 miljardin euron vahenemaa. Osa tasta reaalisen verotuoton alenemisesta olisi
mahdollista kattaa ehdotettujen indeksitarkistusten ja verotukia alentavin toimin, mutta
tasta huolimatta verotulot jaisivat reaalisesti noin 1-1,5 miljardia euroa alle vuoden 2019
tason.

Edellad kuvatut rakenteelliset veromuutokset vahentdisivat ajoneuvoveron perusveron
avulla tapahtuvaa paastoohjausta, koska ajoneuvoverotus ei ole tehokas paastéohjaus-
keino verrattuna polttoaineveroon ja autoveroon. Ajoneuvovero toimii kuitenkin verotu-
loja tuottavana fiskaalisena verona hyvin, koska ajoneuvoverotuksesta aiheutuvia talou-
dellisia vaaristymia kotitalouksien ja yrityksien kayttaytymiseen voidaan pitaa suhteellisen
pienind. Koska henkil6- ja pakettiautokanta muodostaa vakaan veropohjan, fiskaalinen
verorasitus voidaan jakaa koko autokannalle, eika se riipu eri kdyttévoimien kehityksesta.
Ajoneuvoverotuksessa olisi siten aiheellista painottaa veron fiskaalista roolia ja vdhentaa
sen merkitysta padstoohjauskeinona. Tama voitaisiin toteuttaa yhdessa polttoaineveron
korotusten kanssa siten, etteivat kannustimet liikenteen sahkoistymiseen heikkene.

Liikenteen verotuloja voitaisiin tarpeen mukaan kerata ajoneuvoveron tasakorotuksella,
joka on hallinnollisesti tehokas ja yksinkertainen tapa. Tata keinoa voitaisiin soveltaa jo l&-
hivuosina. Jos edella mainittu 1,7 miljardin euron reaalinen verotuoton alenema vuoteen
2030 kerattaisiin ajoneuvoveron tasokorotuksena, se tarkoittaisi noin 500 euron reaalista
korotusta vuosittaiseen ajoneuvoveroon vuoteen 2030 mennessa.

Kun kayttoon perustuvien verojen merkitys pienenisi, liikennesuoritteet voisivat jossain
maadrin nousta. Toisaalta liilkennesuoritteisiin liittyva kehitys on epavarmaa, kuten myos
sahkoistymisen vaikutus suoritteisiin ja mahdollisiin haittoihin. Ajoneuvoveron osuuden
nousu liikenteen verotuksessa voisi lisdata hieman pienempituloisten autoilijoiden suh-
teellista verorasitusta nykyhetkeen nahden, mutta keskimaarin vaikutus kotitalouksien
vdliseen tulonjakoon olisi kuitenkin maltillinen. Liikenteen sahkoistyminen voi kuitenkin
vaikuttaa autoilun kustannusten ja liilkenteen verorasituksen jakautumiseen kotitalouksille.
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Ajoneuvoverotuksen menettelyn kehittdminen

Ainakin ensivaiheessa ajoneuvoveron fiskaalisia korotuksia voitaisiin
tehda nykyisen lilkennekaytosta poistomenettelyn puitteissa. Jos
ajoneuvovero nahdaan selkeammin kayttdaikaan perustuvana verotuksena,
liilkennekaytosta poistoja ja kdyttoonottoja tulisi helpottaa nykyisesta.
Toisaalta jos ajoneuvoverotusta halutaan kehittaa selkedammin auton
omistamisen verottamisen suuntaan, liikennekaytosta poistoista voidaan
luopua. Liikennekadytdsta poistoista luopuminen kohdistaisi verotusta
enemman niille, joille auton kayttotarve on satunnainen tai kausittainen.
Liikennekadytosta poistojen helpottaminen taas painottaisi verorasitusta
kayttopaivien mukaan, jolloin saannollisesti autolla liikkuvien verorasitus
nousisi.

Ajokilometreihin perustuva verotus on ajoneuvoveron fiskaalisen korotuksen lisdksi harkit-
tava keino, jolla liilkenteen veropohjaa voitaisiin turvata pidemmalla aikavalilla.

Kilometriverotusta on taman tydn yhteydessa mallinnettu tieluokan ja alueellisen por-
rastuksen mukaan seka tasaverona. Kilometriveron tieluokkiin perustuvan porrastuksen
todettiin ohjaavan liikennetta haitallisesti alemmalle tieverkolle. Alueellisesti porrastetulla
kilometriverolla voidaan ottaa huomioon ainakin hyvin karkealla tasolla auton kayttotarve
saatavilla olevan joukkoliikenteen kannalta seka mahdollisesti myds eri tyyppisia liiken-
teen ulkoisvaikutuksia, kuten ruuhkautumista, meluhaittoja ja terveydelle haitallisia paas-
toja. Toisaalta voimakas alueporrastus voisi myos yllapitaa hajautettua yhdyskuntaraken-
netta ja siten lisata liilkenteesta aiheutuvia haittoja ja kustannuksia. Tasasuuruinen kilomet-
rivero edistaisi selkeimmin fiskaalisista tavoitetta.

Paikannukseen perustuvien kilometriverojarjestelmien investointi- ja kdyttokustannukset
olisivat suuret. Arvioiduilla kustannustasolla kilometriverotusta ei voi pitaa perusteltuna
fiskaalisena keinona, silla esimerkiksi ajoneuvoverotuksen avulla valtio pystyy kerddmaan
verotuloja selvasti pienemmilld veronkantokustannuksilla. Kallis kilometriverojarjestelma
voisi silti olla perusteltu, jos silla arvioitaisiin saavutettavan verotulojen lisdksi merkitta-
via hyotyja liilkenteen ulkoisvaikutusten vahentamisessa verrattuna ajoneuvoverotuksen,
energiaverotuksen ja mahdollisten ruuhkamaksujen yhdistelmaan.

Toisaalta sdhkoautojen liikennesuoritteiden kasvuun liittyvia haittavaikutuksia voitaisiin

mahdollisesti hallita myds muilla ohjauskeinoilla kuin verotuksella. Talla hetkella tie-
dot liikenteen ulkoisvaikutuksista ja nilden muuttumisesta liilkenteen sahkoistyessa ovat
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kuitenkin puutteellisia, eika niiden hinnoittelua kilometriverolla tai ruuhkamaksuilla ole
pystytty arvioimaan tarkemmin tdssa selvityksessa. On my6s mahdollista, etta paikannuk-
seen perustuvan verotuksen kustannukset alenisivat tulevaisuudessa teknisen kehityksen
ja mahdollisesti tallaisten verojdrjestelmien kdyttéonoton myota.

Satelliittipaikannukseen perustuvaan kilometriverotukseen liittyvien huomattavien epa-
varmuuksien takia talld hetkelld ei ole riittdvia edellytyksia paattaa tallaiseen verotusta-
paan siirtymisesta. Vaikka kilometriverotukseen on ollut kiinnostusta monissa maissa,
missddn ei vield ole henkildautojen valtakunnallista paikannukseen perustuvaa verojar-
jestelmaa. Merkittavan fiskaalisen jarjestelman toteuttaminen ensimmadisena maailmassa
sisaltdisi riskeja verotuksen teknisen ja hallinnollisen toimivuuden ja luotettavuuden suh-
teen. Lisaksi paikannukseen perustuvan verotuksen tietosuojaan liittyy vaikeita kysymyk-
sid, joiden ratkaiseminen olisi edellytys tallaisen verojdrjestelman etenemiselle.

Kilometriverotus tuskin olisi otettavissa laajasti kdytt6on ennen vuotta 2030. Jos téllaisen
verojarjestelmdn suuntaan halutaan edetd, olisi tarkeda seurata kansainvalista kehitysta ja
kokemuksia seka tehda kotimaista jatkoselvitystyota.

Tarve korottaa ajoneuvoveroa fiskaalisin perustein voi tulla ajankohtaiseksi jo lahivuosina.
My®s liikenteen ulkoisvaikutuksiin voi olla tarvetta vastata paikallisilla ruuhkamaksuilla
2020-luvun aikana. Fiskaalisesta ajoneuvoverotuksesta ja ruuhkamaksuista on mahdolli-
sesta siirtya myohemmin kilometriverotukseen, jos uuden verojarjestelman hyodyt osoit-
tautuvat ilmeiseksi ja toteutettavuus selkeytyy.
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6 Muiden liilkennemuotojen verotus

6.1 Lentoliikenne

Suomessa lentoliikenteeseen kohdistuu vain yksittdisia veroja tai veroluonteisia maksuja.
Suomen sisdisessa lentoliikenteessa polttoaineet ovat verottomia lukuun ottamatta hu-
vi-ilmailussa kdytettavia polttoaineita. Kansainvaliset lennot ovat myds arvonlisaverotto-
mia, mutta kotimaan lentoihin sovelletaan henkil6kuljetusten 10 prosentin arvonlisavero-
kantaa. Lisdksi lentoasemilta kannetaan veroluonteista lentoliikenteen valvontamaksua,
joka tuloutetaan valtiolle ja jolla talousarvion menomomentin kautta kaytannossa rahoite-
taan ilmailuviranomaisen valvontaan ja ilmailun julkisia hallintotehtavia. Maksun kantami-
sesta vastaa Liikenne- ja viestintavirasto.

Lentoliikenne on korostuneesti globaali liilkennemuoto, ja lentoliikenteen verotuksen
mahdollisuudet ja rajoitteet pohjautuvat pitkalti kansainvalisiin sopimuksiin ja EU:n lain-
sdaddantoon. Kansainvalisen ilmailualan jarjeston ICAO:n perustamissopimuksen (Chicago
Convention on International Civil Aviation, niin kutsuttu Chicagon sopimus) mukaan saa-
puvan lentokoneen tankissa oleva polttoaine on verotonta kansainvalisessa kaupallisessa
lentoliikenteessa. Lisaksi EU:n energiaverodirektiivin perusteella muussa kuin yksityisessa
huvi-ilmailussa kaytetyt polttoaineet ovat kansainvalisessa ja unionin sisdisessa lentolii-
kenteessa verottomia, elleivat valtiot ole sopineet muuta kahdenvailisin sopimuksin. Se
tarkoittaa sitd, ettd kansainvalisen kaupallisen lentoliikenteen kayttama polttoaine on
jasenvaltioita velvoittavan energiaverodirektiivin pakottavan sadanndksen nojalla nykyi-
sin verotonta. Direktiivin mukaan on kuitenkin mahdollista kantaa polttoaineveroa jasen-
valtion sisdisella lentomatkalla kdytetysta polttoaineesta, minka lisaksi jasenvaltiot voivat
kahdenvilisin sopimuksin verottaa jasenvaltioiden valisen lentoliikenteen polttoaineen.
Tallaisia sopimuksia ei kuitenkaan ole talla hetkella tehty, eivatka EU:n jasenvaltiot ole juu-
rikaan kohdistaneet polttoaineveroja maan sisaisiin lentoihin.

Muissa EU:n jasenvaltioissa lentoliikenteen verotus on pitkalti samanlaista kuin Suo-
messa, minka lisaksi erdat jasenvaltiot kantavat lentoliikenteelta kansallisia veroja, joiden
tavoitteena on jossain maarin sisallyttaa lentoliikenteestd aiheutuvia ulkoiskustannuksia
lentojen hintoihin. Padasiassa verot ovat luonteeltaan lentomatkustajaveroja, joita kan-
netaan maasta lahtevista lentomatkustajista. Useimmiten lentomatkustajaverojen suu-
ruus porrastuu lopullisen matkakohteen etdisyyden mukaan. Lentoyhtiét kantavat veron
matkustajilta sisallyttamalla sen padsaantoisesti matkalipun hintaan. EU:n lainsaadan-
ndssa tai kansainvalisissa sopimuksissa lentomatkustajaveroja ei ole yhdenmukaistettu.
EU:n sisamarkkinalainsdaadanndosta johtuen unionin sisdisille lennoille tulee kuitenkin olla
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yhdenmukainen verotaso. Kauttakulkulennot sen sijaan on sallittua tietyin ehdoin jattaa
veron ulkopuolelle.

EU:n jasenvaltioista muun muassa Alankomaissa, Saksassa, Ranskassa, Italiassa, Ruotsissa,
Kroatiassa, Kreikassa ja Itdvallassa on kaytossa talla hetkella lentomatkustajavero, joka
kohdistuu lahteviin lentoihin. Lisdksi muista Euroopan maista Iso-Britanniassa ja Norjassa
on kaytdssa lentomatkustajavero. Veron suuruus vaihtelee jasenmaittain ja etdisyyksittdin
muutamasta eurosta kymmeniin euroihin. Esimerkiksi Ruotsin lentomatkustajavero on
suuruudeltaan 63 kruunua Euroopan lennoilla sekd 262 kruunua tai 418 kruunua pidem-
malle suuntautuvilla lennoilla.?® Saksan lentomatkustajaveron tasot sen sijaan ovat 12,88
euroa, 32,62 euroa ja 58,73 euroa.’®* Aiemmin vastaavaa veroa ovat soveltaneet myos
muun muassa Irlanti ja Tanska.

Vaikka lentoliikenteen paastdjen vero-ohjauskeinot ovat talla hetkella vahaisia, lentoliiken-
teen pdastoja pyritaan jo nykyiselldan hillitsemaan taloudellisen ohjauksen avulla muuten
kuin verotuksen kautta. Euroopan talousalueen (ETA) sisdinen lentoliikenne on kuulunut
vuodesta 2012 alkaen EU:n pdastokauppajarjestelmaan. Padstokauppaa pidetadn suhteel-
lisen toimivana paastévahennyskeinona, mutta paastékaupan ilmaisjako-osuudet ja paas-
tokaupan rajoittuminen vain ETA-alueen sisdisiin lentoihin rajoittavat ohjausvaikutusta ja
vahentdvat ohjauskeinon tehokkuutta. Toinen jo kdytdssa oleva taloudellinen ohjauskeino
on kansainvdlinen lentoliikenteen paastojen hyvitysjarjestelma (Carbon Off-setting and
Reduction Scheme for International Aviation, CORSIA), jonka hyvitysvelvoitteet kdynnisty-
vat vuoden 2021 alusta. Kansallisena toimenpiteena ty6- ja elinkeinoministeri® on lisaksi
arvioinut lentoliikenteen jakeluvelvoitetta koskevan hallitusohjelman kirjauksen perus-
teella lentoliikenteen biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen mahdollisia toteutustapoja. Sel-
vitys?® uusiutuvien lentopolttoaineiden jakeluvelvoitteesta valmistui syksylla 2020.

Lentoliikenteen paastdjen hinnoittelu ja verotuksen rooli siind herattavat keskustelua,
jossa korostuu myds lentoliikenteen muita liikkennemuotoja kevyemmaksi koettu vero-
tus. Eradana esimerkkina on myos eduskunnalle vuonna 2020 luovutettu kansalaisaloite
KAA 1/2020 vp, jossa ehdotetaan matkustajakohtaisen lentoveron kdyttddnottamista
Suomessa.

203 https://skatteverket.se/foretagochorganisationer/skatter/punktskatter/flygskatt/skat-
tesatserforflygskattperland.4.41f1c61d16193087d7f2acc.html

204 Deutsch Zoll: Tax rates. https://www.zoll.de/EN/Businesses/Aviation-tax/Taxation-prin-
ciples/Tax-rates/tax-rates_node.html (27.4.2021)

205 Uusiutuvien lentopolttoaineiden jakeluvelvoite — Nykytila ja vaikutusarvioinnit, Valtio-
neuvoston selvityksia 4/2020.
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Kuten edelld kuvataan, kansalliset toimet lentoliikenteen vero-ohjauksen lisadmiseksi
ovat rajallisia. Varsinaisesti kansallisesta tai EU:n lainsadadanndsta johtuvia esteita esimer-
kiksi matkustajakohtaisen lentolippuveron kayttoonottamiselle Suomessa ei kuitenkaan
sindnsa arvioida olevan. Vero voisi kohdistua Suomesta ldahteviin lentoihin joko lahtevien
matkustajien lukumaaran tai lentokoneen kapasiteetin mukaan, ja se voitaisiin porras-
taa esimerkiksi etdisyyden mukaan. Vastaavasti etdisyyden sijasta lentomatkustajaveron
perusteena voitaisiin pitad esimerkiksi lentolipun hintaa, mutta talldin veron ymparisto-
nakokulmat eivat kuitenkaan tulisi yhta selkeasti esille. Hiilidioksidipadstojen vahenta-
miskeinona lentomatkustajavero ei valttamatta kuitenkaan olisi tehokkain ratkaisu tai se
vaatisi vahintaan huomattavia verotasoja. Kansallisesti Suomen sisaisilla lennoilla Suomi
voisi verottaa myos lentoliikenteen polttoaineita, mutta sita ei tahdn saakka ole nahty
tarkoituksenmukaisena.

Lentoliikenteen uusia vero-ohjauskeinoja seka niiden vaikutuksia ja tehokkuutta suhteessa
muihin taloudellisiin ohjaus-keinoihin ei ole talla hetkelld selvitetty Suomen ndkékulmasta
tarkemmin. Kuitenkin esimerkiksi EU:n komissio on teettanyt selvityksia2®® muiden talou-
dellisten ohjauskeinojen ohella myds lentoliikenteen verotuksen mahdollisista vaikutuk-
sista, minka lisaksi matkustajakohtaisen lentoveron kayttdonottaneiden maiden osalta on
olemassa jonkin verran tietoa tallaisen veron vaikutuksista. Matkustajakohtaiseen lento-
veroon liittyva havainto on ollut esimerkiksi lyhyiden kotimaisten lentojen véaheneminen
enemman verrattuna pidempiin kaukolentoihin®’ ja matkustajaliikenteen siirtyminen jois-
sain tapauksissa naapurimaihin.?® Matkustajakohtaisen lentoveron tehokkuudesta nimen-
omaan paastovahennyskeinona on kuitenkin toistaiseksi vain rajallisesti tutkimustietoa.

Lentoliikenne on korostuneesti kansainvalisesti kilpailtu toimiala, joten yleisesti arvioiden
EU:n tai mieluummin jopa kansainvélisen tason sdantelyratkaisut voisivat olla toimivampi
lahestymistapa padstdjen hinnoitteluun. Valtioiden kansalliset ratkaisut saattavat aiheut-
taa epatoivottuja seurauksia, kuten EU:n sisamarkkinoiden toiminnan hairiintymista ja
haitallista verokilpailua valtioiden valilla. Todenndkdisesti EU:n laajuisilla tai kansainvalisilla
veroilla olisi myds mahdollista saavuttaa paremmin paastévahennyksia, silla talléin veroon
ei liittyisi esimerkiksi riskid matkustajaliikenteen siirtymisestd naapurimaihin toisin kuin yk-
sinomaan kansallisten verojen kohdalla voi kayda.

My6s paaministeri Sanna Marinin hallituksen hallitusohjelmassa ldhtokohtana lentoliiken-
teen vero-ohjauskeinoille on vahintaan EU:n laajuinen lentovero tai lentopolttoaineen
vero. Hallitusohjelman mukaan lentoliikenteen paastojen vahentamiseksi Suomi tukee

206 Ks.mm. CE Delft, 2019a ja CE Delft, 2019b
207 Transportstyrelsen, 2018.
208 Gordijn — Kolkman, 2011.
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padstokaupan laajentamista lentoliikenteen kaikkiin ilmastoon vaikuttaviin paastoéihin.
Vaihtoehtoisesti voidaan selvittdaa lentopolttoaineen veron tai lentomaksun kayttéonot-
tamista EU:n laajuisesti. Hallitusohjelmaan sisaltyy myos lentoliikenteen jakeluvelvoitetta
koskeva kirjaus, jonka mukaan lentoliikenteessa tavoitellaan sekoitevelvoitteen avulla 30
prosentin osuutta kestaville biopolttoaineille vuonna 2030.

EU:n tasolla lentoliikenteen paastdjen hinnoittelu ja erityisesti lentoliikenteen verot ovat-
kin olleet esilld. Komissio on myds ilmoittanut loppusyksysta 2019 julkaisemassaan Euroo-
pan vihrean kehityksen ohjelmassa COM(2019) 640 final selvittavdnsa lentoliikenteen polt-
toaineiden verotuskohtelua samassa yhteydessa, kun se valmistelee energiaverodirektii-
viin muita muutoksia. Komission muutosehdotuksia odotetaan annettavaksi kesalla 2021.
Liséksi komissio on ilmoittanut selvittavansa lentoliikenteen paastokaupan ilmaisjaon
kaventamista ja padstokaupan kehittamista seka valmistelevansa ReFuel EU Aviation —ko-
konaisuutta, johon sisaltyy myds arvio jakeluvelvoitteesta uusiutuvien lentopolttoainei-
den kayton lisdéamiseksi. EU-tason ratkaisuvaihtoehtojen lisdksi lentoliikenteen paastdjen
hinnoittelua koskevia selvityksia toteutetaan my6s OECD-tasolla, mutta selvitysten valmis-
tumisen aikataulusta ei ole viela tietoa. Myos kansainvalisessa ilmailujarjestdssa ICAO:ssa
lentoliikenteen hinnoittelukysymykset ovat esilla.

Lentoliikenteen padstdvahennyskeinoja olisi tarkea tarkastella kokonaisuutena yksittdis-
ten ohjauskeinojen sijasta. Téllaista kokonaistarkastelua lentoliikenteen paastévahennys-
keinoista onkin toteutettu viime aikoina. Laajin ndista on liikenne- ja viestintaministerion
johdolla valmisteltu fossiilittoman liikenteen tiekartta seka siihen pohjautuva luonnos
valtioneuvoston periaatepadatoksesta lentoliikenteen paastojen vahentamiseksi Suomessa.
Periaatepdatosluonnoksessa esitetaan kansalliset tavoitteet ja toimenpiteet vaihtoehtoi-
siin kdyttovoimiin ja polttoaineisiin siirtymiseksi, liikennejarjestelman ja liilkennevélineiden
energiatehokkuuden edistamiseksi seka hinnoittelun keinoiksi. Toteutettuja tarkasteluja ja
niiden johtopaatoksia olisi hyva hyddyntaa myos kansallisen lentomatkustajaveron roolia
tarkastellessa.

Verotuksen rooli lentoliikenteen padstdohjauksessa vaatii taustalleen lisaa tietopohjaa,
silld lentoliikenteen vero-ohjauskeinoja seka niiden vaikutuksia ja tehokkuutta suhteessa
muihin taloudellisiin ohjauskeinoihin ei ole selvitetty Suomen nakokulmasta sellaisella
tasolla, ettd tietopohja olisi riittavan kattava paatoksenteon pohjaksi kansallisia toimia
harkitessa etta EU-tason ja kansainvalisiin keskusteluihin osallistuessa. Valtioneuvos-

ton tutkimustoiminnan puitteissa kaynnistyykin kevaalla 2021 tutkimushanke "Verotus
lentoliikenteen pdastoohjauksessa”?® Tutkimuksen ohjausryhmdssa on edustus valtio-

209 Valtioneuvoston tutkimus- ja selvitystoiminta: https://tietokayttoon.fi/-/verotus-lento-
liilkenteen-paastoohjauksessa (27.4.2021)
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varainministeriostd, lilkenne- ja viestintdministeriosta, ympdristoministeriosta ja tyo- ja
elinkeinoministeriosta.

6.2 Vesiliikenne

Kuten lentoliikenteeseen, myos vesiliikenteeseen kohdistuu vain yksittdisia veroja ja vero-
luonteisia maksuja.

Energiaverodirektiivin perusteella jasenvaltioiden on ensinndkin vapautettava verosta
energiatuotteet, jotka toimitetaan kaytettaviksi moottoripolttoaineina laivaliikenteeseen
yhteisdn aluevesilla muutoin kuin yksityisilla huvialuksilla ja aluksilla tuotettavaan sah-
koon. Taman perusteella meriliikenteessa kaytetty polttoaine on verotonta. Verovapaus
koskee seka fossiilisia polttoaineita ettd biopolttoaineita. Lisdksi Suomi soveltaa energiave-
rodirektiivin mahdollistamaa verovapautta myos kotimaisen kaupallisen sisavesiliikenteen
polttoaineisiin. Toisin sanoen vain yksityiseen huvivesiliikenteeseen kdytettava polttoaine
on verollista Suomessa.

Muut kuin moottoripolttoaineina kadytettavat energiatuotteet eivat kuitenkaan ole ener-
giaverodirektiivin nojalla suoraan verovapaita energiatuotteita alusliikenteessa. Siten esi-
merkiksi laivojen satamassa olon ajan mahdollisesti kayttama maasahko on veronalaista.
Maasahkon avulla satamassa olevat alukset voivat esimerkiksi pitaa laivan sahkojarjestel-
mat kdynnissa ilman aluksen omia dieselséhkdgeneraattoreita. Satamien maasahko kuu-
luu Suomessa sahkodveroluokkaan | eli siihen veroluokkaan, johon ei sovelleta alennettua
sahkoverokantaa. Fossiilittoman liikenteen tiekartassa arvioidaan, etta maasahkon kay-
tolla voisi olla mahdollista vahentaa alusten satamassaolon aikaisia hiilidioksidipaastoja
edellyttden, etta sahko on tuotettu kestavasti, minka lisaksi maasahkon kdyton etuna voisi
olla muita positiivisia ymparistovaikutuksia. Valtioneuvoston periaatepaatoksen luonnok-
sessa meri- ja sisavesiliikenteen kasvihuonekaasujen vahentamisesta esitetaan maasahkon
verokannan muuttamista alemman sahkdveroluokan mukaiseksi verokannaksi. Muutos
edellyttda, ettd Suomen tulisi hakea EU:n komissiolta poikkeuslupa noudattaa alennettua
verokantaa maasahkon osalta. Muun muassa Ruotsissa, Tanskassa ja Saksassa maasahko
kuuluu alempaan séhkoverokantaan, ja nama maat ovat myos hakeneet ja saaneet EU:lta
luvan energiaverodirektiivin 19 artiklan mukaiseen poikkeukseen noudattaa alennettua
verokantaa maasahkon osalta.

Kuten lentoliikenteessd, myos vesiliikenteessa kansainvédlinen liilkenne on arvon-

lisdverotonta. Kotimaan liikenteeseen sovelletaan henkilokuljetusten 10 prosentin
arvonlisaverokantaa.
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Vesiliikenteelta kannetaan myds tietyin edellytyksin vdyldamaksua, joka katsotaan veroksi.
Vaylamaksu perustuu vaylamaksulakiin (1122/2005), jonka perusteella Suomen vesi-
alueella kauppamerenkulkua harjoittavasta aluksesta suoritetaan valtiolle vaylamaksua.
Vayldamaksu suoritetaan, kun alus saapuu ulkomailta Suomen aluevesille tai suomalaisesta
satamasta suomalaiseen satamaan. Vaylamaksun kantamisessa on kuitenkin erdita poikke-
uksia, ja esimerkiksi Saimaan kanavalla tai Saimaan vesialueella lilkenndivaan alukseen ei
sovelleta vaylamaksulakia. Vaylamaksulaissa alukset on jaoteltu neljdan alustyyppiin, jotka
ovat matkustaja-alus, risteilyalus, suurnopeusalus ja lastialus. Alustyypillad on vaikutusta
vaylamaksun maardytymiseen. Yksittdiselld vaylamaksulla on kdyntikertakohtainen enim-
maismaara, kalenterivuoden aikaisten maksukertojen enimmaismaarat seka lastin maa-
ran ja lilkenteen tyypin mukaisia huojennuksia koskevat saannot. Matkustaja-alus maksaa
maksun enintdan 30 kertaa ja lastialus enintadan 10 kertaa kalenterivuoden aikana

Tulli vastaa vaylamaksun toimittamisesta ja valvonnasta. Tulli kantaa vuosittain noin 6
000-7 000 vaylamaksua liilkenteen kokonaismaaran ja yksittdisten alusten liikenngintiti-
heyden mukaan.?'° Vaylamaksua on kannettu puolitettuna vuodesta 2015 alkaen, ja puo-
litusta on jatkettu vuodelle 2021. Puolituksen tavoitteena on ollut muun muassa keventaa
elinkeinoeldaman kustannusrasitetta seka vuoden 2021 osalta my6s tukea Covid-19 -tar-
tuntaepidemian myo6ta varustamoita ja Suomen merikuljetusalaa. Vaylamaksun tuotto
vuonna 2020 oli noin 47 miljoonaa euroa, joka maksutuloa vastaavan menomomentin
kautta kdytetaan vaylien kunnossapitoon.

6.3 Raideliikenne

Energiaverodirektiivin perusteella jasenvaltiot voivat saatda raideliikenteessa kaytettavan
sahkon ja muut energiatuotteet kokonaan tai osittain verottomaksi. Suomessa raideliiken-
teessa kaytettava sahko onkin verotonta. Raideliikenteen dieselmoottoreissa kaytettava
kevyt polttodljy on verollista, mutta niissa kdytettava diesel verotetaan kevyena polttodl-
jyna, joka on liikenteen polttoaineiden energiaveromallin mukaista verotasoa kevyemmin
verotettua. Raideliikenteen séhkdn verottomuudesta muodostuu arviolta noin 19 mil-
joonan verotuki ja kevyen polttodljyn alemmasta verokannasta noin 15 miljoonan euron
verotuki.

Kotimaan raideliikenteeseen sovelletaan henkilokuljetusten 10 prosentin
arvonlisaverokantaa.

210 HE 153/2020vp
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Rautatieliikenteen harjoittamisesta aiheutuviin radanpidon kustannusten kattamiseksi rai-
deliikenteeltd kannetaan ratamaksua, joka perustuu raideliikennelain (1302/2018) ohella
yhtenaisesta eurooppalaisesta rautatiealueesta annettuun Euroopan parlamentin ja neu-
voston direktiiviin 2012/34/EU seka sen nojalla annettuun rautatieliikenteen harjoittami-
sesta suoraan aiheutuvien kustannusten yksityiskohtaisista laskentasaanndista annettuun
komission taytantdonpanoasetukseen (EU) 2015/909. Ratamaksu katsotaan valtiosaanto-
oikeudellisesti maksuksi. Aiemmin ratamaksun ohella kannettu ratavero kumottiin vuonna
2019, ja ratavero sisallytettiin osaksi ratamaksua. Ratamaksun kantamisesta ja valvonnasta
vastaa Vaylavirasto.

Ajoneuvoverolaissa sdaddetaan lisaksi kuorma-autoja koskevasta verotuesta, jonka tarkoi-
tuksena on lisata yhdistettyja kuljetuksia. Yhdistettyjen kuljetusten muotoja ovat kontti-
kuljetukset ja vaihtokorikuljetukset, puoliperdavaunukuljetukset, joissa vetoautoa ei kul-
jeteta mukana seka auto junassa -kuljetukset.?’’ Yhdistettyjen kuljetusten tuki perustuu
yhdistettyja kuljetuksia koskevaan tietynlaisia jasenvaltioiden valisia tavaroiden yhdistet-
tyja kuljetuksia koskevista yhteisista sdannoista annettuun direktiiviin 92/106/ETY. Direktii-
vin yleisena tarkoituksena on vahentda yhteisén maanteiden ruuhkautumista ja vahentaa
tieliikenteen ymparistohaittoja. Tavoitteena on siirtaa tavarankuljetuksia maanteiltd muille
vahemman ruuhkautuneille liikkennemuodoille ja erityisesti rautateille.

Direktiivin mukaan jasenvaltioiden on alennettava tai palautettava yhdistettyihin kuljetuk-
siin kdytettavista kuorma-autoista, peravaunuista ja puoliperavaunuista suoritettua veroa
siltd osin kuin ajoneuvoa kuljetetaan kuljetuksen alku- tai loppuosuudella rautateitse va-
hintaan 100 kilometrin matkan. Veronpalautuksen myontaa se valtio, jossa ajoneuvo on
rekisteroity ja verotettu. Ajoneuvoverolain nojalla kuorma-autosta suoritettua ajoneuvo-
veroa palautetaan siten 50 euroa jokaiselta kansainvalisen kuljetuksen osana olevalta Suo-
messa tapahtuneelta kuorma-auton rautatiekuljetukselta, jonka alku- ja paatepisteiden
valimatka on suoraan mitattuna vahintaan 100 kilometria. Suomessa tukea mydnnetaan
direktiivin mukaisesti ainoastaan kuorma-auton eli vetoauton kuljetuksesta. Tama joh-

tuu siitd, ettei Suomessa kanneta ajoneuvoveroa erikseen peravaunuista ja puoliperdvau-
nuista, minka vuoksi ndille ei voida mydskaan palauttaa veroa. Tuen hallinnollisen kasit-
telyn yksinkertaistamiseksi Suomessa yhdistetyn kuljetuksen rautatieosuudelle mydnnet-
tava veronpalautus on kiinteamaardinen.

Vaikka yhdistetyille kuljetuksille on olemassa direktiiviin perustuva mahdollisuus verotu-
keen, palautuksia ei talla hetkella haeta. Palautushakemusten vahaisyys johtuu siitd, etta
yhdistettyjen kuljetusten tarjoaminen on lopetettu Tampereen ja Oulun vélilla vuonna
2011 ja Pasilan ja Oulun valilla vuonna 2014. Syyna lopettamiseen oli yhdistettyjen

211 Liikenne- ja viestintdvirasto, 2020.
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juna-kuorma-autokuljetusten heikentynyt kysynta ja huono kannattavuus.?’? Euroopan
maissa yleisesti kuljetetaan huomattava maara rahtia yhdistettyina kuljetuksina. Yhdistet-
tyjen kuljetusten mdara on kasvanut Euroopan rautateilld vuodesta 2005 vuoteen 2016
noin 50 prosenttia tavaratonneilla mitattuna. Yhdistettyjen rautatiekuljetusten osuus
vuonna 2016 oli Euroopan maissa keskimaarin noin 22 prosenttia.?'?

Fossiilittoman liikenteen tiekarttaa koskevassa loppuraportissa seka valtioneuvoston peri-
aatepaatoksen luonnoksessa on kirjaus, jonka mukaan tulee selvittda mahdollisuudet yh-
distettyjen kuljetusten uudelleen aloittamiseksi ja/tai osan kuljetuksista siirtdmiseksi teilta
raiteille tai vesille. Jos yhdistettyja kuljetuksia aloitetaan uudelleen, direktiivin my6ta niille
mydnnetadan myds ajoneuvoverolain mukainen veronpalautus.

212 Liikenne- ja viestintdvirasto, 2020.
213 Liikenne- ja viestintdvirasto, 2020.
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7 Johtopaatokset ja ehdotukset

7.1 Yhteenveto

Liikenteen verotuksen uudistamista selvittava tydryhma on arvioinut paaministeri Sanna
Marinin hallituksen hallitusohjelmassa asetettujen tavoitteiden pohjalta nykyisen liiken-
teen verojarjestelman seka muiden verokeinojen ja veronluonteisten maksujen toimi-
vuutta ja vaikutuksia ilmastotavoitteiden ja valtiontalouden kannalta.

Ty6ryhma on ensin arvioinut lilkenteen verotuksen nykytilaa ja sitd, miten Suomen ny-
kyista verorakennetta voitaisiin parantaa. Sen jalkeen on arvioitu, mita liikenneverotuksen
paastoohjauksen yllapito edellyttaa jatkossa seka sitd, miten padstdohjausta olisi syyta li-
satd, jos nykyisilla toimilla ei paasta tavoitteisiin. Tydryhma on toimeksiantonsa perusteella
tarkastellut myos keinoja, joilla liikkenteesta pitkalla aikavalilla voitaisiin kerdta verotuloja.
Ty6ryhma ei ole arvioinut eikd ota kantaa siihen laajempaan veropoliittiseen kysymykseen,
kuinka paljon liikenteen veroilla pitdisi kerata verotuottoja eli mika olisi liikenteen vero-
tuottojen tavoiteltu taso. Taman arviointi edellyttaisi kaikkien Suomessa kerattavien ve-
rojen vertailua ja sen arvioimista, milld verolla on tehokkainta kerdta verotuloja ja kuinka
paljon.

Toimenpidevaihtoehtojen arvioinnissa tydryhma on kiinnittanyt erityista huomiota siihen,
ettd vaihtoehdot ohjaavat kustannustehokkaasti paastovahennysten aikaansaamiseen ja
samalla vaikutuksia on tarkasteltu vero-ohjauksen alueellisen kohdentumisen ja tulonja-
kovaikutusten nakokulmasta seka elinkeinoeldaman kustannusten kannalta.

Seuraavassa esitetdaan tyoryhman arvio siitd, minkalaisilla lilkenteen verotuksen muutok-
silla paastdohjauksen kustannustehokkuutta voitaisiin parantaa ja miten verotuloja voi-
daan fiskaalisten tavoitteiden mukaan turvata pidemmalla aikavalilla. Naiden muutosten
arvioidaan vahentavan liikkenteen laskennallisia hiilidioksidipaastoja 0,4-2,3 Mt vuonna
2030. Alla olevassa taulukossa kuvataan kootusti tyoryhman suosittamia toteuttamisvaih-
toehtoja ja suuntaa-antavasti ehdotukset voimaantuloajankohdista.
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14 X4

Ehdotukset

Verotasojen muutos

Paastoja vahentava rakennemuutos

Vero-ohjaus ajoneuvoveron
perusverosta
polttoaineveroon

Sahkoautojen vero-ohjaus
ajoneuvoveron perusverosta
autoveroon

Verotukien vahentaminen

Dieselin verotuen
vaiheittainen poistaminen
ja kdyttovoimaveron
alentaminen

Liikenteessa kaytettavan
kaasun verotuen
vaiheittainen poistaminen

Bensiinin vero +10 snt/I
Dieselin vero +11 snt/I

Ajoneuvoveron perusvero keskimaarin
-110 euroa

Mahdollinen kompensaatio raskaalle
likenteelle.

Tayssahkoautot

Autovero keskimaarin —900 euroa
Ajoneuvoveron perusvero 460 euroa
Lataushybridit

Autovero keskimaarin —300 euroa

Ajoneuvoveron perusvero keskimdarin
+10 euroa

Dieselin vero +2 snt/l vuosittain

Kdyttdvoimaveron alentaminen
esimeriksi dieselhenkildautoilta
keskimadrin 35 euroa vuosittain.

Mahdollinen kompensaatio raskaalle
likenteelle.

Liikennekaasun vero noin +0,4
snt/kWh vuosittain ja kaasu-
henkildautojen kdyttovoimaveron
paivitys

Padstoohjauksen ylldpitaminen ja lisddaminen

Polttoaineveron
indeksitarkistukset

Kuluttajahintaindeksin ja
polttoainetehokkuuden parantumisen
mukaan noin 4 % vuosittain.

Staattinen kustannusvaikutus

Neutraali kotitalouksille
Hydtyliikenne

+ 170 milj. euroa ilman
kompensaatiota

Neutraali pitkalld aikavalilla

Neutraali kotitalouksille
Hydtyliikenne 426 milj.
euroa vuosittain ilman
kompensaatiota

+1 milj. euroa vuosittain

+120 milj. euroa vuosittain

Vaikutukset C0,-padstéihin v. 2030

0,1-0,5 Mt
ilman kompensaatiota

0,01-0,03 Mt

0,1-0,9 Mt
ilman kompensaatiota

Riippuu hydtyliikenteen
sahkdistymisen nopeudesta.

0,2-0,9 Mt

Voimaantulo

v.2023 >

v.2023 >

v. 2023-2035

v. 2023-2035

v.2023 >
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SEC

Ehdotukset

Verotulojen turvaaminen fiskaalisten tavoitteiden mukaan

Ajoneuvoveron perusveron
tasakorotukset

Kilometriverojarjestelma

Liikenteen verotulot vuonna 2030 olisivat ilman edelld mainittuja muutoksia reaalisesti 1,7 miljardia euroa pienemmat kuin vuonna
2019. Jos tamd halutaan edelleen kerata liikenteeltd, tarkoittaisi se henkild- ja pakettiautoille noin 500 euron korotusta ajoneuvoveron
perusveroon.

Toistaiseksi ei ole edellytyksid paattaa kilometriverojdrjestelmaan siirtymisestd. Aihe edellyttda jatkoselvitystyota ja kansainvalisen
kehityksen seuraamista. Liikkumisen hintatason muutoksia ja liikennesuoritteen kehitysta tulisi myds seurata aktiivisesti.
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7.2 Arvio nykyisesta verojarjestelman paastoohjauksesta

Kaikki liikenteen verot eli polttoainevero, autovero ja ajoneuvoverotus pohjautuvat keskei-
simmiltd osin energian tai hiilidioksidipaastdjen verottamiseen, mutta niiden tehokkuus
padstdohjauskeinoina vaihtelee.

Polttoainevero on selvasti tehokkain padstdohjauskeino. Polttoaineverotuksella voidaan
vaikuttaa yhtaalta liilkkkumisen maaraan ja kulkutapoihin ja toisaalta eri ajoneuvojen kayt-
tovoimiin ja niiden energiatehokkuuteen. Vaikutus kohdentuu paastévahenemien kan-
nalta tehokkaimmin niihin autoilijoihin, joilla on suurin polttoaineenkulutus.

Auto- ja ajoneuvovero perustuvat auton tyyppihyvaksyttyyn paastotasoon, jolloin veroilla
ei vaikuteta suoraan autoilijoiden polttoaineen kulutukseen ja siten paastoja koskeviin
valintoihin. Autoverolle on kuitenkin olemassa perusteensa ohjauskeinona. Koska auto-
vero sijoittuu hankintahetkeen, silla voidaan korjata sitd, etteivat kuluttajat valttamatta ota
auton kayttévoiman ja energiatehokkuuden valinnassa taysimaardisesti huomioon tulevia
polttoaineverokustannuksia.

Vuosittaisen ajoneuvoveron perusveron paastoohjausvaikutus jaa polttoaineveroa hei-
kommaksi. Autoveroon nahden ajoneuvoveron ongelma on, etta kuluttajat ottavat hei-
kommin huomioon vuosien kuluessa realisoituvat kustannukset. Jos ajoneuvoverolla
haluttaisiin toteuttaa autoveroa vastaava paastoohjaus, olisi ajoneuvoverorasituksen ja ve-
roerojen suuri- ja pienipadstoisten autojen valilld oltava selvasti nykyista suurempia, mika
lisaisi merkittavasti autoilun kustannuksia verrattuna autoverolla toteutettuun hankinnan
ohjaukseen.

Liikenteen verotuksen padstoohjaus on jo nykyisellaan toimivaa ja varsin voimakasta.
Liikenteen verotukseen sisaltyy kuitenkin verotukia, jotka pienentavat padstdohjausta.
Esimerkiksi paketti-, linja- ja kuorma-autot hy6tyvat dieselin alennetusta verokannasta, jol-
loin niiden padstdohjaus on selvasti vahdisempaa kuin henkildautoilla. My6s luvussa 4.2.2
esitetyilld perusteilla kaasun alhainen verotaso ja verotasoon nahden alhainen kadyttévoi-
mavero muodostavat talla hetkelld huomattavan verotuen kaasuautoille. Lisaksi muussa
verotuksessa on rakenteita, jotka vahentavat osaltaan liikkenteen verotuksen paastooh-
jausta. Tallaisia ovat muun muassa tydmatkavahennys seka verottoman kilometrikorvauk-
sen ja autoedun laskentatavat.
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7.3 Hiilidioksidipaastojen vahentaminen tieliikenteen
verotuksella

Paastoohjausta parantava rakennemuutos

Ty6ryhma on tarkastellut, missa maarin paastoja voitaisiin vahentaa eri verojen painopis-
tettd ja verorakennetta muuttamalla ilman, etta kotitalouksien verorasitus keskimaarin
nousee.

Paastoohjauksen tehokkuutta voitaisiin parantaa siirtamalla paastdohjausta ajoneuvove-
ron perusverosta polttoaineveroon. Tydryhma suosittaa taman toteuttamista siten, etta
polttoaineveroa korotettaisiin ja ajoneuvoveron perusveroa alennettaisiin keventamalla
perusveron paastdporrastusta. Ajoneuvoveron padstoohjaus lievenisi, mutta kokonaisuu-
dessaan verotuksen kautta toteuttava paastoohjaus kasvaisi polttoaineveron veronkoro-
tuksen takia. Paastot vahenisivat, koska polttoainevero vaikuttaa ajoneuvoveroa enem-
man kuluttajien polttoaineen kulutusta koskeviin paatoksiin ja kdyttaytymisvaikutukset
kohdentuvat niihin autoilijoihin, joiden paastévahennyspotentiaali on suurin.

Jos verotuksen painopisteen muutos toteutettaisiin kotitalouksien kannalta keskimaa-
rin neutraalisti, vahenisi ajoneuvoveron tuotto noin 360 miljoonalla euroa vuoden 2022
tasossa. Polttoaineveroon tehtaisiin verotuotoltaan vastaavan suuruinen korotus, mika
tarkoittaisi noin 10 sentin korotusta bensiinin ja 11 sentin korotusta dieselin veroon. Lii-
kenteen laskennallinen paastévahennys olisi 0,1-0,5 miljoonaa hiilidioksiditonnia vuonna
2030, josta hyotyliikenteen osuus olisi noin 0,0-0,4 miljoonaa hiilidioksiditonnia.

Tulonjakovaikutuksiltaan veromuutos olisi suhteellisen neutraali. Ajoneuvoveron alenemi-
nen kompensoisi polttoaineveron nousun keskimaarin kotitalouksille. Vaikutus kuitenkin
riippuisi ajamisen ja polttoainekulutuksen madrastd. Verorasitus kasvaisi nykyisesta sellai-
silla kotitalouksilla, jotka ajavat paljon, ja vastaavasti verotus kevenisi vahdn ajavilla. Tama
on linjassa paastoohjauksen lisddmisen kanssa ja osin myos edellytys padstovahenemien
syntymiselle. Muutoksen vaikutukset olisivat suhteellisen neutraaleja tarkasteltaessa niita
kaupungeissa ja maaseudulla asuvien kotitalouksien kesken.

Ty6ryhma on tarkastellut myds sahkdautojen hankintakannusteiden voimistamista vero-
tuksen painopistettd muuttamalla. Hankintavaiheen ohjauksessa ajoneuvoveron perus-
vero on selvasti autoveroa tehottomampi. Kuluttajat ottavat paatoksenteossaan parem-
min huomioon hankintahetkella realisoituvat kannustimet kuin vuosien kuluessa realisoi-
tuvat kannustimet ajoneuvoveron perusveron kautta. Tasta syysta tyéryhma on arvioinut,
ettd sdhkoautojen kannustimia olisi aiheellista siirtda ajoneuvoveron perusverosta autove-
roon siten, etta sahkodautojen autoveroa alennettaisiin ja niiden perusveroa korotettaisiin.
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Sahkoautojen autoveron alennus voitaisiin toteuttaa alentamalla asteittain nykyista au-
toverokadyrda padstotasoilta 80 grammaa kilometrilta Iahtien. Tayssahkdautojen verota-
soksi tulisi nolla. Tdyssahkdautoilla autoveronalennus tarkoittaisi keskihintaiselle autolle
runsaan 900 euron autoveron alennusta, joka rahoitettaisiin sahkdautojen ajoneuvoveron
perusveron vajaan 60 euron korotuksella. Tall6in autoveron tuottomenetys tulisi kerattya
auton kayttoian aikana. Markkinahairididen valttamiseksi verotuksen muuttuminen voitai-
siin jaksottaa useammalle vuodelle.

Veromuutosten yhteisvaikutus lisdisi saéhkdauton hankintahetken kannustimia enintaan
400 euroa keskihintaisella autolla. Kumulatiivisesti veromuutos lisasi sahkdautojen myynti-
madraa vuoteen 2030 mennessa enintdan 2 300 autolla. Vaikka suorat vaikutukset hiili-
dioksidipaastoihin jaisivat vahaisiksi, on otettava huomioon, etta tallaisella veromuutok-
sella, toisin kuin hankintatuella, voidaan lisata sahkdautokannustimia ilman pitkan aika-
valin verotuottomenetyksia. Tydryhma kuitenkin korostaa, ettd sahkdautojen hankinnan
edistdmista tulee tarkastella kokonaisuutena, jossa otetaan huomioon myds mahdolliset
hankintatuet.

Paastoohjausta heikentavien verotukien vahentaminen

Polttoaineverotuksen alennettujen verokantojen ja kdyttévoimaveron yhdistelmaan si-
saltyy paastoohjauksen tehokkuutta heikentavia tekijoita. Hyotyliikenteen henkil6autoja
kevyemmialle verotukselle voi sindnsa olla perusteita, mutta lahtokohtaisesti paastooh-
jauksen voimakkuuden pitdisi olla sama molemmille. Vaikka dieselin alemman verokannan
hyoty poistetaan keskimaarin henkildautoilta kdyttdvoimaverolla, tarkoittaa tama myos
dieselhenkil6autojen polttoaineenkulutuksen véahdisempaa vero-ohjausta, koska kiintea
kayttovoimavero ei perustu todelliseen polttoaineen kulutukseen.

Ty6ryhman ehdottama padstéohjauksen siirtaminen ajoneuvoveron perusverosta poltto-
aineveroon tarkoittaisi nykyisella liilkenteen polttoaineverorakenteella myds kuorma-auto-
jen ja linja-autojen dieselpolttoaineen veron nostamista noin 11 sentilld. Tama tehostaisi
hyotyliikenteen paastdohjausta lisddmalla kuorma- ja linja-autojen kannusteita sahkoisten
vaihtoehtojen hankintaan sekd muutoin energiatehokkuuden parantamiseen ja kuljetus-
suoritteiden optimointiin. Vuositasolla kuorma- ja linja-autojen verorasitus kasvaisi yh-
teensa 170 miljoonalla eurolla.

Ty6ryhma on lisaksi arvioinut, etta pienentamalla dieselpolttoaineen nykyista verotukea
olisi saavutettavissa paastovahenemia. Dieselin verotuen asteittainen pienentaminen ja
kayttovoimaveron alentaminen vastaavasti kannustaisivat siirtymdan sahkdvaihtoehtoihin
paketti-, kuorma- ja linja-autoissa. Lisaksi muutos vahentaisi polttoaineen kulutusta, koska
se vahentaisi ajosuoritteita ja kannustaisi korvaamaan polttomoottoriautolla ajettavia
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ajosuoritteita sahkolla ajettavilla osuuksilla. Lisdksi eniten ajavien dieselhenkildautoilijoi-
den kannusteet siirtyd sahkoon kasvaisivat.

Naista hyotyliikenteeseen kohdistuvista veronkorotuksista syntyvat vaikutukset kansan-
talouteen olisivat maltillisia. Jos vientiteollisuuden kustannusten nousu kuitenkin nah-
daan talouden kilpailukyvyn ja tyollisyyden kannalta ongelmalliseksi, on vaikutuksia
mahdollista lieventaa alentamalla muihin tuotantopanoksiin, kuten tyéhon, kohdistuvaa
verotusta.

Jos kuitenkin erityisesti raskaan kuorma-autoliikenteen dieselpolttoaineen verorasituk-
sen nousua pidetaan haitallisena, voidaan harkita vaihtoehtoja, joilla raskaan liikenteen
dieselin verorasitus jdisi nykyiselle tasolle. Tama olisi mahdollista ottamalla kayttoon
kuorma-autoille ja linja-autoille energiaverodirektiivin sallima polttoaineveronpalautus.
Direktiivin mukaan palautus voi talléin kohdistua kokonaismassaltaan vahintaan 7 500 ki-
logramman kuorma-autoihin. Korkeampaa painorajaa palautukselle puoltaisi kuitenkin se,
etta sahko on kdyttdvoimana tulossa nopeammin soveltuvaksi kevyemmissa kuorma-au-
toissa kuin raskaissa kuorma-autoissa. Dieselin veronpalautus aiheuttaisi hakemusten ka-
sittelyyn ja valvontaan liittyvia kustannuksia seka vaarinkdytosten riskeja.

Tyéryhma on katsonut, etta liikenteessa kdytetyn kaasun energiaverotuksen ja kayttovoi-
maverotuksen yhdistelma ei noudata enaa tekniikkaneutraalia energiaveromallia ja on
kustannustehokkaiden paastovahennysten nakokulmasta liian alhainen niin henkil6au-
toilla kuin paketti-, kuorma- ja linja-autoilla. Liikenteessa kaytetyn kaasun energiaverotus
tulisikin paivittaa vastaamaan energiaveromallia. Neutraalein tapa toteuttaa tama olisi
madrittaa liilkenteessa kaytetylle kaasulle dieselia vastaava verotaso. Tall6in kaasukayttoi-
sille henkildautoille maaritettaisiin kayttdvoimavero samoin perustein kuin dieselautoille.
Vaihtoehtoinen tapa olisi pitda liikennekaasun verotus matalana ja paivittaa kaasukayttois-
ten ajoneuvojen kdyttévoimavero energiaveromallin mukaiseksi henkildautoille ja hyo-
tyliikenteelle. Tama turvaisi veromallin EU-oikeuden mukaisuutta. Muutos olisi mahdollista
tehda vaiheittain ja huomioiden raskaan liikenteen sahkoéisten vaihtoehtojen tarjonta.

Paastoohjauksen yllapitaminen ja lisdéaminen

Polttoainevero ja ajoneuvovero eivat automaattisesti seuraa yleista hintatasoa tai nimel-
lista tulokehitysta kuten esimerkiksi arvonlisaverotus tai tuloverotus. Tasta seuraa, ettd
polttoaineverotuksen ja ajoneuvoveron taso reaalisesti laskee inflaation myota. Samalla
laskevat polttoaineverotuksen ja ajoneuvoverotuksen ymparistdohjaavuuden taso seka
reaaliset verotulot.

Polttomoottoriautoilun keskimaardinen verorasitus on yleinen hinta- ja tulokehitys huomi-
oiden alentunut ja jatkaa alenemista. Viimeaikainen julkinen keskustelu on osoittanut, etta
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pelkastdan reaalista verotasoa ylldpitavat veromuutokset ndhdaan veronkorotuksina ja
saannollisesti tehtyna jatkuvana verotuksen kiristymisena. Tama on viestinnallisesti hanka-
laa ja vaikeuttaa poliittista paatoksentekoa. Tastd nakokulmasta olisi syyta varmistaa, ettei
polttoaineverotuksen reaalinen taso ajan myota laske.

Tyéryhma ehdottaa ymparistoohjauksen sdilyttamiseksi ja verotulojen osittaiseksi yllapi-
tamiseksi poliittista linjausta, jonka mukaan polttoaineverotuksen tasoon tehddan au-
tomaattisesti vahintdan kuluttajahintojen nousun mukaiset tarkistukset. Tama voitaisiin
tehda lainsaadannossa sitomalla verotasoja sovittuun indeksiin, kuten Ruotsissa ja erdissa
muissa Euroopan maissa. Vaihtoehtoisesti asiasta voitaisiin antaa periaatepaatos, jolloin ta-
soihin lahtokohtaisesti tehtaisiin sovitun suuruinen verotuksen tason yllapitava tasokoro-
tus, ellei toisin erikseen paatettaisi.

Liikenteen paastovahennystavoitteen saavuttamiseen liittyy merkittavaa epavarmuutta,
eikd ole mahdollista maaritelld tarkkaan, minka suuruisia lisdatoimenpiteita hallitusohjel-
massa linjatun liilkenteen paastotavoitteen saavuttaminen edellyttdisi. Liikenteen paas-
tévahennystavoite on kuitenkin perusteltua toteuttaa mahdollisimman kustannustehok-
kaasti. Tama edellyttdisi liikenteen polttoaineverotasojen reaalisten verotasojen nosta-
mista, jolloin tarve kayttaa kustannustehottomampia keinoja liilkenteen paastévahennys-
ten aikaansaamiseksi pienenisi.

Ty6ryhma katsoo, etta kuluttajahintaindeksin mukaisen tarkistuksen lisaksi lilkkennepoltto-
aineiden energiasisaltoveroa olisi syyta korottaa siten, ettd polttoaineverotuksen reaali-
nen verotaso kilometrid kohden pysyisi vuoteen 2019 nahden ennallaan. Tama tarkoittaisi
ennustetulla polttoainetehokkuuden paranemisella noin kahden prosentin vuosittaista
korotusta polttoaineverotasoihin inflaatiotarkistusten lisdksi. Padastoohjauksen lisadmisen
edelld mainituilla tavoilla arvioidaan vahentavan liikenteen hiilidioksidipaastoja vuonna
2030 noin 0,2-0,9 miljoonaa tonnia verrattuna siihen, etta mitaan tarkistuksia ei tehtaisi.

7.4 Verotulojen turvaaminen

Liikenteen veroista kertyvat tuotot ovat nimellisesti nousseet noin 0,6 miljardilla eurolla
vuodesta 2005 vuoteen 2019. Reaalisesti verotulot ovat kuitenkin laskeneet noin 0,3 mil-
jardilla eurolla vuoden 2019 hinnoin. Vuoteen 2025 mennessa liikenteen verotuottojen
ennustetaan alenevan nimellisesti noin 0,4 miljardilla eurolla ja reaalisesti noin 0,8 miljar-
dilla eurolla. Jos keskipitkdn aikavalin verotuloennustetta jatketaan vuoteen 2030, verotu-
lot olisivat nimellisesti noin 1,1 miljardia euroa alempana kuin vuonna 2019, mika tarkoit-
taisi reaalisesti noin 1,7 miljardin euron vahenemaa. Suhteessa talouden kokoon liiken-
teen veroista kertyvat verotulot alenevat vielda huomattavasti voimakkaammin. Suurin
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alentuminen nimellisissa verotuotoissa kohdistuu autoveroon, mutta myos ajoneuvovero-
tulojen seka energiaverotulojen ennustetaan laskevan.

Ty6ryhma toteaa, ettd nykyiselld hiilidioksidipaastdihin perustuvalla verotuksella verotuot-
tojen alenemaa voidaan korvata melko rajallisesti. Tyoryhman edelld ehdottamat polttoai-
netehokkuuden parantumiseen ja inflaatiokehitykseen perustavat korotukset lisdisivat ve-
rotuloja reaalisesti noin 0,2 miljardia euroa vuonna 2025 ja 0,2-0,7 miljardia euroa vuonna
2030. Lisaksi padstdohjausta tehostavat polttoaineveron korotukset, kuten dieselpolttoai-
neen verotuen pienentdaminen, yllapitaisivat verotulokertymaa. Pitkalla aikavalilla polt-
toaineveroa maksavien autojen maara kuitenkin vahenee, eika koko veroalenemaa voida
paikata pelkastaan ndiden autojen verotusta korottamalla.

Ty6ryhman kartoittamista keinoista liilkenteen veropohjan turvaamiseksi pidemmalla aika-
valilla harkittavissa ovat lahinna ajoneuvoveron fiskaalinen korotus seka ajokilometreihin
perustuva verotus.

Vaikka tydryhma on edelld kuvatusti arvioinut, ettei ajoneuvovero ole paastdohjauksessa
tehokas ohjauskeino, voi silla olla merkitysta kuitenkin puhtaasti verotuloja tuottavana fis-
kaalisena verona. Jos liikkenteen verotuloista halutaan pitaa kiinni, ajoneuvovero ja sen ta-
sakorotus ovat hallinnollisesti tehokkaita ja yksinkertaisia tapoja kerdta verotuloja. Lisaksi
ajoneuvoverosta aiheutuvat taloudelliset vadristymat ovat suhteellisen pienia. Ajoneuvo-
veron fiskaalinen korotus voisi hieman lisdta pienempituloisten autoilijoiden suhteellista
verorasitusta nykyhetkeen ndhden, mutta kokonaisuudessaan taméa muutos olisi kuitenkin
maltillinen.

Tyoryhman tydskentelyn aikana kilometriverotusta mallinnettiin tieluokan ja alueellisen
porrastuksen mukaan seka tasaverona. Kilometriveron tieluokkiin perustuvan porrastuk-
sen todettiin ohjaavan lilkennetta haitallisesti alemmalle tieverkolle. Alueellisesti porraste-
tulla kilometriverolla voidaan ottaa huomioon ainakin hyvin karkealla tasolla auton kayt-
totarve saatavilla olevan joukkoliikenteen kannalta seka mahdollisesti my6s eri tyyppisia
liikenteen ulkoisvaikutuksia, kuten ruuhkautumista, meluhaittoja ja terveydelle haitallisia
padstoja. Tasasuuruinen kilometrivero edistaisi selkeimmin fiskaalista tavoitetta.

Paikannukseen perustuvien kilometriverojarjestelmien investointi- ja kayttokustannuk-
set olisivat huomattavan suuret. Arvioiduilla kustannustasolla kilometriverotusta ei voi
pitda perusteltuna fiskaalisena keinona, silla esimerkiksi ajoneuvoverotuksen avulla val-
tio pystyy kerddmaan verotuloja selvdsti pienemmillad veronkantokustannuksilla. Kustan-
nuksiltaan kallis kilometriverojarjestelma voisi silti olla perusteltu, jos silla myohemmin
arvioitaisiin saavutettavan verotulojen lisaksi merkittavia hyotyja liikenteen ulkoisvaiku-
tusten vahentamisessa verrattuna ajoneuvoverotuksen, polttoaineverotuksen ja mah-
dollisten ruuhkamaksujen yhdistelmdan. Kilometriverolla ei silti olisi perusteltua korvata
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polttoaineverotusta kasvihuonekaasujen paastoohjauskeinona, silla polttoainevero koh-
distuu kilometriveroa tarkemmin polttoaineiden kulutukseen.

Tyéryhman kasityksen mukaan kilometriverotukseen liittyvien huomattavien epavar-
muuksien takia toistaiseksi ei ole riittavia edellytyksia paattaa tallaiseen verotustapaan
siirtymisesta. Vaikka kilometriverotukseen on ollut kiinnostusta monissa maissa, missaan
ei vield ole valtakunnallista henkildautojen paikannukseen perustuvaa verojarjestelmaa.
Merkittavan fiskaalisen jarjestelman toteuttaminen ensimmaisend maailmassa sisaltéisi ris-
keja verotuksen teknisen ja hallinnollisen toimivuuden ja luotettavuuden suhteen. Lisdksi
paikannukseen perustuvan verotuksen tietosuojaan liittyy vaikeita kysymyksia, joiden rat-
kaiseminen olisi edellytys tallaisen verojarjestelman etenemiselle.

Kilometriverotukseen siirtyminen edellyttaisi jatkoselvitystyota. Liikkkumisen hintatason
muutoksia ja sen vaikutuksia tulisi my0ds seurata aktiivisesti. Kilometriverotus tuskin olisi
otettavissa laajasti kayttdon ennen vuotta 2030. Tarve korottaa ajoneuvoveroa fiskaalisin
perustein voi tulla ajankohtaiseksi jo Idhivuosina. Jos ajosuoritteeseen perustuvan vero-
tuksen merkitys pienenee, voi silld olla huomattavia vaikutuksia liilkennejarjestelman toi-
mintaan ja muun muassa yhteiskuntataloudelliseen tehokkuuteen ruuhkautumisen seka
yhdyskuntarakenteessa tapahtuvien muutosten myaota.

Liikenteen ulkoisvaikutuksiin voi olla tarvetta vastata paikallisilla ruuhkamaksuilla 2020-lu-
vun aikana, ja jonkinlaisen suoriteperusteisen hinnoittelujarjestelman tarvetta on arvioi-
tava aktiivisesti. Fiskaalisesta ajoneuvoverotuksesta ja ruuhkamaksuista olisi mahdollista
siirtya myohemmin kilometriverotukseen, jos uuden verojarjestelman hyddyt osoittautu-
vat ilmeiseksi ja toteutettavuus selkeytyy.
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Liite — taydentdva lausuma

Liikenne- ja viestintdministerio pitdd tyéryhmdn loppuraporttia varsin kattavana ja vaiku-
tusarviointeja perusteellisina, mutta katsoo silti tarpeelliseksi tédydentdd raporttia joiltain
osin. Keskeisimmdit puutteet liittyvdt lilkennekaasun kdsittelyyn ja siitd annettuihin toimen-
pidesuosituksiin sekd lilkenteen verotuksen instrumenttien vield kunnianhimoisempaan
hyédyntdmiseen ilmastotavoitteiden saavuttamiseksi.

Liikenteen verotuksen uudistamista selvittava tydoryhma on saanut valmiiksi loppurapor-
tin, jossa annetaan toimenpidesuosituksia lilkkenteen verotuksen uudistamiseksi. Tyoryh-
man loppuraportti on laaja ja sisdltda kattavat vaikutusarviot liikenteen verotusjarjestel-
man nykytilasta seka mahdollisista siihen tehtdvista muutoksista. Liikenne- ja viestinta-
ministerio haluaa kuitenkin tuoda esille erdita nakokulmia, joita raportissa ei ole kasitelty
kattavasti.

Raportin ehdotus sdhkoautojen autoveron poistamisesta ja ajoneuvoveron korottamisesta
on hyvd, koska se lisda vaikutusarvioinnin perusteella sahkdautojen maaraa jonkin verran.
Ehdotus jaa kuitenkin hyvin vaisuksi verrattuna niihin odotuksiin ja mahdollisuuksiin, joita
liikenteen verotuksen kehittdmiseen liittyy. Jotta verouudistuksesta saataisiin mahdolli-
simman suuri hyoty liilkenteen ilmastotavoitteiden nakdkulmasta, tulisi uudistuksessa
tarkastella myos muiden vahapaastoisten autojen, kuten ladattavien hybridien ja
kaasuautojen, hankintojen tukemista autoveroa keventamalla. Koska 2020-luvulla
tullaan myymaan vield runsaasti muitakin autoja kuin pelkastaan tayssahkoautoja, on tar-
kedd, etta myds nama autot olisivat mahdollisimman vahapaastoisia. Ottaen huomioon,
ettd nyt hankittavat ajoneuvot pysyvat autokannassa jopa 20 vuotta, jda ainoastaan tays-
sahkoautojen tukeminen ratkaisuna puolitiehen.

Ajoneuvojen vahdpaastoisyys olisi mahdollista maaritella auton ominaispdastojen perus-
teella siten, etta vahapaastoisille ajoneuvoille asetettaisiin tietty padstoraja, kuten 50 g/
km tai 60 g/km. Kaasuautojen g/km —paastot voitaisiin madritelld kertoimella, joka perus-
tuu biokaasun osuuteen Suomessa kaytetyn liilkennekaasun maarasta. Esimerkiksi vuonna
2019 osuus oli 54 prosenttia, jolloin kertoimeksi tulisi 0,46. Lisatoimenpiteena tulisi
tarkastella mahdollisuuksia poistaa kdyttovoimavero sahko- ja kaasuautoilta aina-
kin maaraajaksi. Tama poistaisi myos kaasuautojen konversioihin talla hetkelld liittyvan
ongelman siitd, ettd konversion teettanyt henkild ei hyddy konversiosta ajoneuvoveron
perusveroa laskettaessa, mutta saa sen sijaan maksettavakseen kdyttévoimaveron. Toi-
menpide vastaisi myds paaministeri Marinin hallitusohjelman kirjaukseen, jonka mukaan
varmistetaan, ettd auton kdyttdvoiman konversiot, jotka mahdollistavat véihdpddstoisem-
mdn liikkumisen, otetaan huomioon niin auto-, ajoneuvo- kuin kéyttévoimaverotuksessa.
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Loppuraportin johtopaatokset eivat huomioi mainittua hallitusohjelmakirjausta millaan
tavalla.

Loppuraportin mukaan liikenteessa kdytetyn kaasun energiaverotuksen ja kdyttévoimave-
rotuksen yhdistelma ei noudata enda tekniikkaneutraalia energiaveromallia ja on kustan-
nustehokkaiden paastovahennysten nakdkulmasta liian alhainen niin henkildautoilla kuin
paketti-, kuorma- ja linja-autoilla. Raportissa todetaan, etta lilkenteessa kdytetyn kaasun
energiaverotus tulisi paivittaa vastaamaan energiaveromallia. Raportin mukaan tama
tarkoittaisi biokaasun verottomuuden poistamista seka liikennekaasujen verotason nos-
tamista (maakaasu) nykyisesta lammityspolttoaineen verotasosta lilkkennepolttoaineen
verotasolle.

Liikenne- ja viestintaministerio katsoo, etta ehdotus biokaasun verottomuuden poistami-
sesta on valttamaton toimenpide likkennekaasujen sisallyttamiseksi jakeluvelvoitteeseen,
mutta lilkennekaasun verotason nostaminen liikennepolttoaineiden tasolle on ajoi-
tukseltaan vaara ja tassa vaiheessa kestamaton. Liikenteen kaasumarkkina on vasta
alkutekijoissaan, jolloin kaasun verotuksen nostaminen dieselin tasolle pysayttaisi toden-
nakoisesti koko lupaavasti kdynnistyneen markkinan. Ehdotus on myds vastoin hallitusoh-
jelman ja vuonna 2020 valmistuneen Biokaasuohjelman?'* tavoitteita, joissa on lahdetty
siitd, ettd biokaasun liikkennekayttoa lisataan. Se on myds vastoin tydryhman toimeksian-
toa, jossa tuli tunnistaa keinoja liikenteen paastojen vahentamiseksi verotuksen keinoin, ei
heikentaa nykyisia keinoja. Liilkennekaasun verotuksen rakenne on hyva raportissa tunnis-
taa, mutta liilkenne- ja viestintdministerion nakemyksen mukaan nykyinen lammityspoltto-
aineita vastaava verotaso tulisi sailyttaa ainakin 2020-luvun, jotta liilkennekaasumarkkina
ehtii kehittya.

Raportissa ehdotetaan sindnsa perustellusti ymparistéohjauksen sailyttamiseksi ja verotu-
lojen osittaiseksi yllapitamiseksi poliittista linjausta, jonka mukaan polttoaineverotuksen
tasoon tehddan automaattisesti vahintaan kuluttajahintojen nousun mukaiset tarkistuk-
set. Liikkenne- ja viestintaministerio kuitenkin huomauttaa, etta Marinin hallitusohjelman
mukaiset polttoaineverojen korotukset (+250m€) on jo toteutettu, jolloin seuraavat koro-
tukset jaisivat tulevien hallitusten toteutettavaksi.

Liikenne- ja viestintdministerion ndakemys on, etta liikenteen paastovahennystavoit-
teen edellyttamat muutokset verotuksessa vaativat vield lisdtyota ja kunnianhi-
moisempaa lahestymistapaa. Samalla on huomioitava entista laaja-alaisemmin mah-
dolliset haitalliset vaikutukset seka niihin liittyvat kompensaatiot raskaalle liikenteelle
seka liikkennejarjestelman toimivuudelle. Raskaan liikenteen osalta on huomioitava, etta

214 https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/162032
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mahdollisuudet siirtyd esimerkiksi vaihtoehtoisiin kdyttovoimiin on rajatummat, jolloin ris-
kind on kustannusten kasvaminen ilman merkittavia paastévahennysmahdollisuuksia. Li-
saksi jatkotyossa tulisi kdsitella myo6s vaaradn suuntaan ohjaavia verotukia, jotka nyt
on kasitelty vain loppuraportin nykytilaa kuvaavissa teksteissa, mutta ei johtopaatoksissa.
Naita ovat esimerkiksi eri kulkutapoihin sidottu tydmatkakulujen verovahennysoikeus ja
ylikompensoivat kilometrikorvaukset.

Saara Jaaskeldinen

Lilkkenneneuvos

Liikenne- ja viestintaministeri

Niko-Matti Ronikonmaki

Johtava asiantuntija

Liikenne- ja viestintaministerio
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