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Lausunnonantajan lausunto
Voitte kirjoittaa lausuntonne alla olevaan tekstikenttdan

Esityksessa ehdotetaan liikennepolttoaineiden energiasisaltoveron alennusta 0,01681 eurosta
0,01566 euroon megajoulelta. Muutos alentaisi bensiinin valmisteveroa keskimaarin 3,5 senttia
litralta ja dieselin valmisteveroa puolestaan keskimaarin 4,0 senttia litralta. Veron alennus laskisi
energiaverojen tuottoa noin 156 miljoonaa euroa vuonna 2024. Alennuksen tavoitteena olisi
kompensoida jakeluvelvoitteen kiristymisesta aiheutuvaa polttoaineiden hinnan nousua.

Vaikutukset liikenteen kasvihuonekaasupaastoihin

Hallituksen esityksessa arvioidaan, etta veron alennus kasvattaisi lilkkennepolttoaineiden kulutusta
noin 0,4 prosenttia lyhyella aikavalilla ja 1-4 prosenttia pitkalla aikavalilla, mika johtaisi suoraan
lilkennesektorin hiilidioksidipadstojen lisdantymiseen.

Suomen ilmastolakiin kirjattuna tavoitteena on hiilineutraalius vuoteen 2035 mennessa. Lisaksi
Suomen taakanjakosektoria koskevat EU-sitoumukset edellyttavat merkittavia paastovahennyksia
vuoteen 2030 mennessa. Suomi on aiemmin paattanyt jyvittda nama taakanjakosektorin
paastovahennykset padosin lilkkenteeseen ja asettanut tavoitteeksi liikenteen paastojen
puolittamisen vuoteen 2030 mennessa.

Ehdotettu polttoaineveron kevennys on ristiriidassa ndiden tavoitteiden kanssa ja vaikeuttaa
huomattavasti tavoitteiden saavuttamista. Polttoainevero on tutkimuskirjallisuuden perusteella yksi
tehokkaimmista keinoista vahentaa liikenteen kasvihuonekaasupaastoja (ks. esim. Anderson & Sallee
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2016). Polttoainevero tuottaa paastovahennyksia usealla eri tavalla: se kannustaa ajamaan
vahemman, ostamaan vihemman seka alhaisemman kulutuksen autoja ja romuttamaan vanhoja
korkean kulutuksen autoja aikaisemmin. Veron alentaminen heikentda kaikkia naita vaikutuksia,
joita on vaikea korvata tehokkaasti muilla politiikkainstrumenteilla.

Lisaksi Petteri Orpon hallitusohjelman mukaan jakeluvelvoitetta nostetaan vuoteen 2027 mennessa
vahemman kuin mita talla hetkella voimassa olevaan lakiin on kirjattu, ja julkisista latauspisteista
ladattu sahko lisataan laskettaviksi mukaan jakeluvelvoitteeseen.

Jo voimassa oleviin lakeihin kirjatuilla polttoaineveron ja jakeluvelvoitteen tasoilla seka sahkon
jaadessa jakeluvelvoitteen ulkopuolelle paastdjen puolittuminen vuoteen 2030 mennessa on
ndyttanyt toteutuvan vain kaikkein optimistisimmilla skenaariolaskelmilla. Mikali kaikki kolme
hallitusohjelmaan kirjattua muutosta — polttoaineveron lasku, jakeluvelvoitteen kiristaminen
suunniteltua vahemman ja sdahkon laskeminen osaksi velvoitetta — toteutetaan, pdastojen
puolittuminen vuoteen 2030 mennessa on epatodennakoista.

Esityksen kuvassa 1 ndytetdan, etta reaaliset polttoaineverot eivat ole nousseet lainkaan vaan
pikemminkin laskeneet vuoteen 2005 verrattuna. Lisaksi esityksen kuvan 2 perusteella bensiinin
reaalinen hinta on edelleen vuoden 2012 tasolla huolimatta vuoden 2022 voimakkaasti hintojen
noususta. Aikaisempien polttoaineveron korotusten paastdjen vahentamiseen ohjaava vaikutus on
siis jo voinut jaada oletettua pienemmaksi. Mikali polttoaineveroa alennetaan nykytasosta,
ohjausvaikutus pienenee entisestaan.

Polttoaineiden hintojen nousun kompensoiminen

Esityksen mukaan polttoaineveron alennuksen tavoitteena on kompensoida jakeluvelvoitteen
kiristymisesta aiheutuvaa polttoaineiden hinnan nousua.

Jakeluvelvoitteen kiristymisesta aiheutuvaa polttoaineiden hinnan nousua on vaikea ennustaa, koska
hintavaikutuksista ei ole tutkimustietoa. Hintavaikutuksia on arvioitu olettaen, etta biojakeiden
lisdamisesta aiheutuva lisdkustannus siirtyy taysimaaraisena hintoihin. Ottaen huomioon, etta
esimerkiksi aiemmin toteutettu dieselveron korotus ei nayta siirtyneen taysimaardisena hintoihin
(Harju ym. 2022), on mahdollista, ettei jakeluvelvoitteen aiheuttama lisdkustannus myoskaan siirry
kokonaisuudessaan pumppuhintoihin.

Polttoaineveron alentaminen ei ole ilmastotoimien nakdkulmasta hyva keino kompensoida
kohonneita polttoainehintoja, koska alhaisemmat verot kasvattaisivat liikenteen paastoja. Mikali
korkeampia hintoja halutaan kompensoida menettamatta verotuksen paastojen vahentavaa
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vaikutusta, vero voitaisiin sailyttaa nykyisella tasollaan ja jakaa veron alentamisen vuoksi menetettya
verotuloa vastaava summa sen sijaan konttdsummapalautuksina suoraan kotitalouksille. Esimerkiksi
useassa Kanadan provinssissa on kaytossa malli, jossa kertyneet hiilidioksidiverot jaetaan
kotitalouksille nelja kertaa vuodessa.

Jos polttoainevero pidettaisiin nykyisella tasollaan, verotulot olisivat esimerkiksi vuodelle 2024
arviolta 156 miljoonaa euroa suuremmat kuin siind tapauksessa, etta hallituksen esitys toteutetaan.
Arvio on hallituksen esityksesta. Kompensointi polttoaineveron alentamisen sijaan
konttdsummapalautuksen avulla tarkoittaisi jokaiselle asuntokunnalle noin 56 euron
kompensaatiota, mikali summa jaettaisiin tasan kaikkien noin 2,8 miljoonan asuntokunnan kesken.
Vuoden 2021 tulotietojen perusteella mediaaniasuntokunta ensimmaisessa tulokymmenyksessa
saisi ndin kompensaation, joka olisi 0,42 prosenttia asuntokunnan kaytettdvissa olevista rahatuloista.
Ylimmassa tulokymmenyksessa mediaaniasuntokunnan kompensaatio olisi puolestaan 0,06
prosenttia asuntokunnan kaytettavissa olevista rahatuloista. Tallainen palautusjarjestelma
kohdistuisi siis myds enemman matalatuloisemmille kotitalouksille.

Polttoaineveron kdyttamiseen kompensaatiomekanismina liittyy myos epavarmuutta. Esityksessa
oletetaan, ettd veron alennus siirtyisi 100-prosenttisesti polttoaineiden hintoihin.
Tutkimuskirjallisuuden perusteella tallainen oletus ei ole taysin ongelmaton. Vaikka veron
korotukset siirtyisivatkin usein taydellisesti hintoihin, on naytt6a siita, etta veron alennukset siirtyvat
tuotteiden ja palveluiden hintoihin vain osittain (Benzarti ym. 2020, Doyle & Samphantharak 2008,
Yilmazkuday 2017). Mikali veron kevennys alentaisi polttoaineiden hintoja kevennyksen maaraa
vahemman, kompensaatio jdisi tavoiteltua pienemmaksi.
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