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Tieliikenteen verouudistus

Valtiovarainministerion tyéryhma selvittaa liikenteen verouudistusta 2021 kevaaseen men-
nessé. Toistaiseksi tydryhmé on tehnyt valiraportin tydsuhdeliikenteen veromuutoksista, ja
niista on ollut erillinen kuuleminen. Tyéryhméa on pyytanyt 15.5. mennessa nakemyksia vero-
keinoista likenteen paastotavoitteiden saavuttamiseksi seka liikenteen verotuksesta tulevai-
suudessa, kun kayttévoimamuutokset heijastuvat verotukseen. Tassa muistiossa kasitellaan
pelkastaan tieliikennetta ja alustavin ajatuksin ja nakemyksin. Jos muiden likennemuotojen
verotusta on tarkoitusta uudistaa myos, toivomme, etta siihen voidaan palata myéhemmin.

Tieliikenteen verotuotto valtiolle on merkittédva 8,1 miljardia euroa vuodessa. Tielikenne on
Suomessa korkeasti verotettua, Ruotsi verottaa tielikennetta 40 % vahemman.

Tieliikenteen merkitys yhteiskunnan toiminnalle on suuri niin inmisten liikkenteen kuin elinkei-
noeldman toiminnan kannalta. Siksi elinkeinoelama toivoo valtiovarainministeri6lta vuorovai-
kutteista ja avointa valmistelua, jossa analysoidaan vaihtoehtoja ja niiden vaikutuksia laajasti
kilpailukyvyn, ostovoiman, kustannusten, oikeudenmukaisuuden, ilmaston ja ympariston
seka valtion verokertyman kannalta. Tydéryhman tyon edetessa saadaan uutta tietoa ja nake-
mysta, jota elinkeinoeldméa on mielellaén osaltaan tuottamassa ja arvioimassa.

Valmistelun pohjaksi tarvitaan VM:n ennuste verokertyman muutoksista autokannan uusiutu-
misen, energiatehokkuuden ja energiamuutosten myota. Liikenteen paéastdjen vahenemi-
sestd on LVM:n perusennuste, jonka mukaan paastot vahenevat -37 % vuoteen 2030 men-
nessé nykyisilla tiedossa olevilla toimilla. Kansallisena tavoitteena on, etta paastot puolite-
taan 2030 mennessa.

Henkildautojen ja kuorma-autojen verot ovat erilaisia ja niitéd on syyta tarkastella erillaan.
Kuorma-autojen verotus on lahes kokonaan kaytt6on sidottu polttoaineveron kautta, eika
kayttdvoimamuutokset ole merkittavia lahivuosikymmenina. Siksi dieselin veronkorotukset
nostavat vain kuljetuskustannuksia ilman, etta niilla olisi hiilidioksidipaastojen vahenemiseen
ohjaavaa vaikutusta. Kustannusten kasvulla heikennettaisiin suomalaisten elinkeinoelaman
ja erityisesti vientiteollisuuden kilpailukykya. Kuorma-autojen verotuksessa ei ole rakenteel-
lista muutostarvetta samalla tavoin kuin henkildautoilla.

Henkildauton elinkaaren aikana verotus koostuu puoliksi auton kaytosta, neljanneksen ver-
ran hankinnasta ja neljanneksen vuosiverosta. Ajoneuvojen, energialéhteiden ja palvelujen
teknologinen murros on voimakas, joten teknologianeutraalius ja markkinaehtoisuus ovat
keskeisia periaatteita

Henkildautoliikenteen verotuksessa ja paastdjen vahentadmisen taloudellisessa ohjaami-
sessa on esilla ainakin seuraavia vaihtoehtoja, jota tyéryhméan tulisi analysoida ja arvioida:

+ Kaikkien nykyisten verojen tasomuutokset ja jyrkemmaét paastdporrastukset sita
mukaa kun verokertyma pienenee. Kertymaa yllapitavat vahittaiset korotukset eivat soisi
kuluttajien ostovoimaa, mutta edellyttavat kompensaatioita yrityksille kuorma-autojen
polttoaineverojen korotuksen osalta.
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+ Polttoaineveron muuttaminen. Dieselin osalta kohdistuisi kuorma-autoihin ja kokonai-
suudessaan vabhitellen pienenevaan maaraan henkildautoja. Korotettuna lisasi epatasai-
sesti kuluttajien kustannuksia, lisaisi pitkien matkojen kustannuksia seka haittaisi elinkei-
noelaman kilpailukykya. Edellyttad kompensaatiota yrityksille.

+ Sahkon ja kaasun valmisteverojen muuttaminen. Vaikutukset kohdistuisivat paaosin
muuhun kuin liikenteen sahkon ja kaasun kayttoon. Edellytyksena pitaa liikenteen paas-
tbohjaus yhdensuuntaisena muun vero-ohjauksen kanssa.

+ Kayttéon kokonaan tai osittain perustuva vero. Kilometripohjainen tievero tai -maksu
tietyilla alueilla tai koko maassa energiaverojen lisaksi. Kilometriveron riskina olisi pitkien
matkojen kustannusten nousu kuorma-autoliikenteen, kotimarkkina- ja palvelualojen seka
matkailun kannalta. Edellyttaisi verolle kattoa tietyn kerta/paivamatkan jalkeen. Haas-
teena teknologioiden kehittyminen, helppokayttdisyys ja hinta. Haasteena myds yleinen
hyvaksyttavyys, silla muuttuva hinnoittelu edellyttéé paikannusta ja tunnistusta. Muuttuva
hinta mahdollistaa myds muiden liikkumisen valintojen ohjaamisen.

* Liikenne paastokaupassa 1) Tieliikenne osana EU:n yleistd paastokauppaa 2) Tielii-
kenteen erillinen EU-laajuinen paasttkauppa 3) Taakanjakosektoreiden kesken kansalli-
nen paastokauppa 4) Tieliikenteen kansallinen paastokauppa.

Erityisesti kotimaisen ostovoiman, tyossa kaynnin, asioinnin, palvelujen saavuttavuuden ja
matkailun kannalta tulisi selvittdd mahdollisuutta vahentaa verotuksen painotusta ajoneuvon
kayton osalta. Lilkkenteen muuttuessa pitkalla aikavalilla paastottomaksi ei paastbévahennys-
syista olisi entiseen tapaan perustetta painottaa verotuksessa ajoneuvon kayttéa tai ajomaa-
rid. Voisiko vuotuinen ajoneuvovero paitsi korvata autoveron alentamista hankintavaiheessa
my0s kattaa osan polttoaineverotuoton alenemisesta. Kotimainen ostovoima ja lilkkkuvuus
ovat erityisen tarkeita palvelualoille, kaupalle ja matkailulle.

Kuorma-autoliikenteelle polttoainevero on tulevaisuudessakin sopiva, silla diesel pysyy paa-
asiallisena energialahteena viela pitkaan. Uudisutuvan dieselin osuus kasvaa vuoteen 2030
mennessa dieselissa 39 %:iin. Polttoaineveron rakenne tasaa uusiutuvan dieselin kallimpaa
hintaa ja silté osin kuin kaytdssa on kaasu- ja sahkdajoneuvoja, on niiden energiaverotus ny-
kyisellaan kevedmpaa. Ajoneuvojen energiantehokkuus paranee EU:n raskaan kaluston val-
mistajia sitovien CO2-raja-arvojen asettamisen kautta. Julkisen sektorin ajoneuvo- ja kulje-
tuspalvelujen hankinnoissa on paastokriteerit. Lisaksi Suomessa on kaytdossa muuta EU:ta
suuremmat mitat ja massat tielikenteessa, jonka seurauksena meilla on Euroopan energia-
tehokkain tieliikenteen logistiikka.

Polttoaineverotuksen osalta olisi hyva selvittd4, voitaisiinko meilla jakeluvelvoitetta korkeam-
man uusiutuvan dieselin seoksen kayttod edistad nykyistd enemman. Voitaisiinko polttoaine-
markkinan rakenteessa varmistaa, etta esimerkiksi 100 % uusiutuvaa dieselia liiketoimin-
nassa kayttava yritys ja sen asiakkaat vahentavat paastoja ilman, ettd samaan aikaan toi-
saalla vastaavasti lasketaan uusiutuvan osuutta seoksessa. Ruotsissa korkeaseoksiset uu-
siutuvat polttoaineet on vapautettu valmisteverosta silloin, kun ne tuodaan markkinoille jake-
luvelvoitteen ulkopuolella. Voisiko vastaava menettely koskea myos biokaasua, jos se tulisi
jakeluvelvoitteen piiriin.

Synteettisten polttoaineiden kehittdAmisen arvioidaan kestavan viela vuosia ja tulevan kayt-
to6on aikaisintaan taman vuosikymmenen loppupuolella. Siksi voi olla aikaista selvittaa niihin
liittyvia veroratkaisuja.



