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ESIPUHE

Valtiovarainministerid asetti 27.8.2019 tydryhman selvittdmaan lilkkenteen verotuksen
uudistamista. Tydryhman toimikausi on 1.9.2019-1.3.2021. Tyéryhman ty6 jakautuu
kahteen vaiheeseen. Ensimmaisessa vaiheessa tydryhma keskittyi selvittamaan
paastdvahennysten toteuttamista likkumiseen liittyvien tydsuhde-etujen verotuksella.
Nyt luovutettava valiraportti koskee tata osuutta. Seuraavassa vaiheessa tyoryhma
tarkastelee liikenteen verotusta kokonaisuutena.

Tydryhman puheenjohtajana toimii neuvotteleva virkamies Markus Teréavainen valtio-
varainministeriosta. Tyoryhman jasenia ovat neuvotteleva virkamies Timo Annala,
budjettineuvos Kati Jussila, veroasiantuntija Ella Luikku ja neuvotteleva virkamies
Jenni Oksanen valtiovarainministeriosta, erityisasiantuntija Atro Andersson ja liikenne-
neuvos Saara Jaaskelainen liikenne- ja viestintdministeridsta, teollisuusneuvos Petteri
Kuuva ty6- ja elinkeinoministeridsta, ymparistoneuvos Magnus Cederléf ymparistomi-
nisteriosta, kehittamispaallikké Tuovi Valtonen Liikenne- ja viestintavirastosta ja joh-
tava veroasiantuntija Mika Jokinen Verohallinnosta. Tyéryhman sihteereina toimivat
Ella Luikku ja Atro Andersson.

Tyoéryhma on maaliskuuhun 2020 mennessa kokoontunut kahdeksan kertaa. Syksyn
2019 aikana tyéryhma on kuullut useita etujarjestoja ja muita asiantuntijoita.

Ty6éryhma on arvioinut pdadministeri Sanna Marinin hallituksen hallitusohjelmassa mai-
nittujen tydsuhde-etujen verotuksen muuttamisen toteuttamisvaihtoehtoja ja vaikutuk-
sia. Merkittavilta osin toteuttamisvaihtoehdot olisivat verotukia. Tassa valiraportissa
toteuttamisvaihtoehtoja tarkastellaan hallitusohjelmassa mainittujen toimenpiteiden
pohjalta ja havainnollistetaan toteuttamisvaihtoehtoihin liittyvia vaikutuksia. Jos paas-
toohjausta halutaan toteuttaa hallitusohjelmassa mainittujen keinojen avulla, voidaan
paatdoksenteon yhteydessa saataa verotukien tasoja ja rajauksia tarkoituksenmu-
kaiseksi katsottavalla tavalla.
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Hallitusohjelmassa mainittujen toimenpiteiden lisaksi tydryhma on tarkastellut yleisella
tasolla tydsuhdeautojen verotusarvon maaraytymista seka tydpaikkapysakoinnin ve-
rottomuutta ja maksuttomuutta. Tarkastelu on télta osin alustavaa ja sen tarkoituk-
sena on ensi sijassa pyrkia osoittamaan paastdéohjauksen kannalta nykytilaan sisalta-
vid ongelmakohtia.

Jos tavoitteena on uudistaa tyésuhde-etujen verotusta vuoden 2021 alusta lukien, tu-
lee tarvittava jatkovalmistelu kaynnistdd mahdollisimman pikaisesti siten, etta poliitti-
set linjaukset veromuutosten toteutuksesta voitaisiin tehda syksyn 2020 talousar-
viovalmistelun yhteydessa.
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1 Johdanto

1.1 Tausta ja tavoitteet

Verojen paaasiallinen tarkoitus on kartuttaa valtiolle tuloja, minka lisaksi verotusta voi-
daan kayttaa taloudellisena ohjauskeinona haluttujen tavoitteiden edistamiseksi. Ve-
rotuksella voi olla merkittava rooli ilmastopolitikassa, silla veroilla voidaan pyrkid hin-
noittelemaan paastoja ja siten ohjata yritysten ja kuluttajien kayttaytymista.

Paaministeri Sanna Marinin hallituksen hallitusohjelman’ mukaan kestavaa kehitysta
ja ilmastonmuutoksen hillintda on vahvistettava verotuksella niin kansainvalisesti kuin
kansallisesti sosiaalisesti oikeudenmukaisella tavalla ja veropohja turvaten. Hallitus-
ohjelman mukaan verotuksella on ohjattava kestavampiin valintoihin tuotannossa ja
kulutuksessa. Tavoitteena on hakea ratkaisuja, jotka edistavat ilmastotavoitteita talou-
dellisesti tehokkaimmin, nopeuttavat siirtymaa pois fossiilisista polttoaineista ja sa-
malla tayttavat sosiaalisen oikeudenmukaisuuden vaatimukset. Samalla on kuitenkin
muistettava, etta verotus ei aina ole tehokkain ratkaisu yhteiskunnallisiin haasteisiin,
vaan tarvitaan suunnitelmallista sdantelya ja muita ohjauskeinoja.

Suomessa liikennettd ohjataan talla hetkelld erilaisin ohjauskeinoin védhapaastoisyy-
teen, energiatehokkuuteen ja uusiutuvien polttoaineiden kayttéon. Eraana toimenpi-
teena on tielilkkenteen verotus, jossa polttoaineverolla, autoverolla ja ajoneuvoverolla
pyritdan vaikuttamaan liikenteen paastdjen huomioon ottamiseen ajoneuvojen hankin-
nassa ja kayttamisessa. Liikenteen verotus suosii nykyisin vahapaastoisia autoja. Lii-
kenteen paastoihin kohdistuva vero-ohjaus on tdhan saakka tapahtunut padosin kulu-
tusverotuksen kautta, mutta myés muilla veroilla voi olla huomattavia vaikutuksia ku-
luttajien ja yritysten hiilidioksidipaastoja aiheuttavaan toimintaan.

Hallitusohjelman mukaan liikenteen paastévahennystavoitteiden tulee vastata Suo-
men hiilineutraaliustavoitteeseen. Suomi vahintdan puolittaa likenteen paastét vuo-
teen 2030 mennessa verrattuna vuoden 2005 tasoon. Liikenteen paastdjen vahenta-
miseksi tehdaan toimia, jotka vahentavat liikkennesuoritteita ja edesauttavat siirtymaa
kokonaisuutena kestavampaan tapaan liikkua ja vapautua fossiilisista polttoaineista.
Valtiovarainministerié asetti liikenteen verotuksen uudistammista selvittdvan tyoryh-
man syksylla 2019. Tyéryhmaan osallistuu asiantuntijoita valtiovarainministeriosta, lii-
kenne- ja viestintaministeridsta, tyd- ja elinkeinoministeridosta, ymparistdministeriosta,

' Valtioneuvosto, 2019
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Verohallinnosta seka Liikenne- ja viestintavirastosta. Tyéryhma kuulee tyénsa tueksi
tutkijoita, etujarjestoja ja keskeisia sidosryhmia.

Tyoryhman asettamispaatoksen? mukaan tydryhman tehtéavana on arvioida likenteen
nykyisen verojarjestelman sekd muiden verokeinojen ja veronluonteisten maksujen
toimivuutta ja vaikutuksia ilmastotavoitteiden ja valtiontalouden kannalta. Erityisesti
huomiota tulee kiinnittda ohjauskeinojen kustannustehokkuuteen paastévahennysten
aikaansaamiseksi. Vaikutuksia tulee tarkastella myds vero-ohjauksen alueellisen koh-
dentumisen ja tulonjakovaikutusten nakdkulmasta. Tyéryhman tulee antaa suosituksia
tarvittavista verotoimenpiteistd paastdohjauksen tehostamiseksi ja veropohjan turvaa-
miseksi.

Hallitusohjelmassa on erikseen mainittu toimenpiteita, jotka kohdistuvat autoiluun ja
liikkumiseen liittyvien tydsuhde-etujen verotukseen. Asettamispaatoksessa tyéryhman
tehtavaksi annettiin selvittda paastdévahennysten toteuttamista myds naiden tydsuhde-
etujen verotuksen muutoksilla. Hallitusohjelman mukaan autoilun tydsuhde-etua uu-
distetaan siten, etta etu suosii huomattavasti vahapaastdisen auton valintaa ja sahko-
auton latausetu vapautetaan verosta. Lisdksi hallitusohjelmassa todetaan, etta sa-
malla muiden tydsuhde-etujen verotusta uudistetaan niin, etta silla tuetaan tasapuoli-
semmin myos kevyen ja julkisen liikenteen seka liikkumispalvelujen (MaaS) kayttoa.

Tyoéryhma tarkastelee tassa valiraportissa tydsuhde-etujen verotusta. Kyse on tall6in
tuloverotuksen kayttamisesta paastdohjauskeinona. Koska ohjausvaikutusten saavut-
tamiseen tuloverotuksella liittyy erilaisia kysymyksia kuin kulutusverotuksessa, ty6-
suhde-etujen verotusta on perusteltua arvioida omana kokonaisuutena. Lisaksi tyo-
suhde-etujen veromuutoksista on jo linjattu hallitusohjelmassa. Valiraportti painottuu
siten arvioimaan hallitusohjemassa mainittujen muutosten mahdollisia kaytannon to-
teutustapoja seka vaikutuksia. Toimenpiteiden toteutustapaa ja vaikutuksia on arvioitu
tyéryhman laatimien esimerkkilaskelmien pohjalta. Esimerkkilaskelmien tarkoitus on
havainnollistaa hallitusohjelmassa mainittujen toimenpiteiden mahdollisia toteuttamis-
tapoja ja vaikutuksia.

Hallitusohjelmassa yksildityjen toimenpiteiden lisaksi tydryhma tarkastelee tydsuhde-
etujen asiakokonaisuuteen liittyen my6s nykyisen autoedun ja ilmaisen tydpaikka-
pysakadinnin haitallista vaikutusta paastéohjauksen nakodkulmasta. Tarkastelun ulko-
puolelle on rajattu kodin ja tyopaikan valisten matkakulujen verovahennysoikeus seka
verottomat kilometrikorvaukset tydnantajan maaraamistd matkoista. Tydmatkakulujen

2 Valtiovarainministerién asettamispaatés VM/1321/00.01.00.01/2019
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verovahennyksen uudistamista seka kulkutavasta riippumattoman verovahennysmal-
lin mahdollisuuksia on selvitetty yksityiskohtaisesti Suomen ymparistokeskuksen
vuonna 2015 valmistuneessa selvityksessa®.

Véliraportti jakautuu tdman johdantoluvun jalkeen 3 paalukuun seka johtopaatoksiin.
Luvussa 2 tarkastellaan likkumiseen liittyvien tydsuhde-etujen verotuksen nykytilaa
Suomessa seka erdissa muissa valtioissa. Luvussa 3 arvioidaan liikkkumiseen liittyvien
tydsuhde-etujen muutostarpeita paastdohjauksen tehostamiseksi. Luvussa 4 tarkas-
tellaan vaihtoehtoja, joilla hallitusohjelmassa kuvattuja muutoksia voitaisiin toteuttaa.
Luvussa 5 esitetdan yhteenveto seka tydryhman johtopaatokset.

1.2 Liikenteen kasvihuonekaasupaastojen
vahennystavoitteet

Suomen liikenteen kasvihuonekaasupaéastot olivat vuonna 2018 yhteensé noin

11,7 miljoonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia.* Lilkenteen paastot vastaavat noin vii-
dennesta Suomen kaikista kasvihuonekaasupaastoista ja noin 40 prosenttia niin sa-
notun taakanjakosektorin pa&stoista.®

Kotimaan liikenteen paastoista yli 90 prosenttia syntyy tieliikenteessa.® Tielikenteen
paastoista 54 prosenttia aiheutuu henkildautoista ja 41 prosenttia paketti- ja kuorma-
autoista ja muista kuluneuvoista. Rautatieliikenteen osuus kotimaan lilkkenteen paas-
tdista on alle prosentti’, ja kotimaan vesiliikenteen osuus noin nelja prosenttia. Lento-
liikenteen osuus kotimaan liikenteen paastoistd on noin kaksi prosenttia. Lentoliiken-
netta ei kuitenkaan lasketa mukaan taakanjakosektorin paastéihin, vaan se on osa
paastdkauppaa ja tilastoidaan omana sektorinaan.®

Mydskaan kansainvalisen liikenteen kasvihuonekaasupaastot eivat sisally taakanjako-
paatdksen soveltamisalaan eivatkd kansallisiin strategioihin. Niitd koskevista toimen-

3 Ristiméki et al., 2015.

4 Tilastokeskus: Tilasto "Kasvihuonekaasupé&éastét kasvoivat 2 prosenttia”, julkaistu 12.12.2019.
5 Taakanjakosektorille kuuluvat liikenteen, maatalouden, rakennusten erillislammityksen, jate-
huollon seka F-kaasujen paastot.

6 VTT: LIPASTO-laskentajarjestelma.

7 Raideliikenteen paastoista liikenteen paastoiksi lasketaan mukaan vain dieselkayttdinen raide-
likenne. Sahkokayttdisen raideliikenteen vaatiman séhkdntuotannon paastot lasketaan osaksi
paastdkauppaa.

8 Tilastokeskus: Tilasto "Kasvihuonekaasupaastot kasvoivat 2 prosenttia”, julkaistu 12.12.2019.
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piteista ja tavoitteista sovitaan erikseen kansainvalisessa merenkulkujarjestéssa, In-
ternational Maritime Organisation IMO, ja kansainvalisessa siviili-ilmailujarjesttssa,
International Civil Aviation Organisation ICAO.

Verrattuna vuoteen 2017 kotimaan liikenteen paastot kasvoivat vuonna 2018 noin
kaksi prosenttia, eli 0,2 miljoonaa tonnia. Vuotta 2018 ja muutamaa muuta poikkeus-
vuotta lukuun ottamatta liikenteen kasvihuonekaasupaastot ovat kuitenkin vuodesta
2008 alkaen paasaantoisesti pienentyneet. Paastdjen vahentyminen on kuitenkin ollut
hyvin hidasta, ja tdhan saakka liikenteen paastot eivat ole vahentyneet asetettujen ta-
voitteiden mukaisesti.

EU:n taakanjakopaatoksen mukaan Suomen tulee vahentda kasvihuonekaasupaasto-
jaan taakanjakosektorilla 39 prosentilla vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 tasoon
verrattuna. Kansallisella tasolla Suomi on sitoutunut vahentadmaan liikkenteen paastoja
vahintaan 50 prosentilla vuoteen 2030 mennessa. Kansallisista tavoitteista on sovittu
vuonna 2016 kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa®, vuonna 2017 keskipitkan
aikavalin ilmastosuunnitelmassa’®, KAISU, sek& paaministeri Sanna Marinin hallituk-
sen hallitusohjelmassa. Hallitusohjelman mukaan Suomi on hiilineutraali vuonna
2035. Hallitusohjelmassa todetaan, ettd myds liikenteen paastdévahennystavoitteiden
tulee vastata tahan tavoitteeseen.

1.3 Liikenteen paastovahennyskeinoista

Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiskeinoja on linjattu edella maini-
tuissa ilmastostrategioissa seka hallitusohjelmassa. Liséksi vuoden 2018 lopulla
tydnsa paattaneen Liikenne- ja viestintaministerion asettaman liikenteen ilmastopolitii-
kan tydryhman tydssa tunnistettiin toteuttamiskeinoja liikenteen kasvihuonekaasujen
poistamiseksi kokonaan vuoteen 2045 mennessa. "’

Eri strategioissa tunnistetut paaasialliset keinot liikenteen paastdjen vahentamiseksi
ovat liikkennejarjestelman energiatehokkuuden parantaminen, liikennevalineiden ener-
giatehokkuuden parantaminen seka fossiilisten polttoaineiden korvaaminen uusiutu-
villa tai muilla paastoéttomilla vaihtoehdoilla.

Liikennejarjestelman energiatehokkuutta voidaan parantaa esimerkiksi kulku- ja kulje-
tustapoihin vaikuttamalla, liikenteen uusia palveluita kehittamalla seka alyliikenteen

® Tyé- ja elinkeinoministerié, 2017.
0 Ympéristéministerio, 2017.
" Liikenne- ja viestintdministeri6, 2018B.
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keinoja hyddyntamalla. Tavoitteeksi on asetettu, ettd henkildautoliikenteen kasvu kau-
punkiseuduilla pysahtyisi 2020-luvulla. Liikkennesuoritteet ovat kuitenkin vuosina
2016-2019 kasvaneet vuosi vuodelta.

Liikennevalineiden energiatehokkuutta voidaan parantaa muun muassa moottoritek-
nologiaa kehittamalla, likennevalineiden painoa pienentamalla seka kokonaan uusiin
teknologioihin, kuten sédhkdautoihin, siirtymalld. Tavoitteeksi liikennevalineiden osalta
on asetettu, ettéd autokannan uusiutuminen nopeutuisi huomattavasti ja etta Suo-
messa vuonna 2030 olisi vahintaan 250 000 sahkokayttdista ja vahintdan 50 000 kaa-
sukayttoista autoa. '

Suomessa oli vuoden 2019 alussa noin 29 000 sahkdautoa, joista noin 4 700 oli tays-
sahkoautoja ja noin 24 700 ladattavia hybrideja. Kaasuautoja oli noin 9 400. Sahko- ja
kaasuautojen maara kasvaa talla hetkelld nopeasti, ja sahké- ja kaasuautotavoitteiden
toteutuminen nayttaa nykyisen arvion perusteella todennakdiselta. Vuodelle 2020
asetetut valitavoitteet 20 000 sdhkoautosta ja 5 000 kaasuautosta ovat jo ylittyneet
selvasti. Keskimaarin Suomen autokanta on kuitenkin vanhaa, eika sen energiatehok-
kuus ole parantunut riittdvan nopeasti. Dieselkdyttdisten uusien autojen osalta on ollut
havaittavissa jopa painvastaista kehitysta, eli nilden ominaispaastot ovat viime vuo-
sina kaantyneet kasvuun.

Biopolttoaineiden kayton edistamisesta liikkenteessa annetussa laissa (446/2007) saa-
detaan polttoaineiden jakelijoille velvollisuus toimittaa asteittain kasvava osuus bio-
polttoaineita kulutukseen. Biopolttoaineiden jakeluvelvoite on talla hetkella keskeinen
keino korvata fossiiliset polttoaineet uusiutuvilla vaihtoehdoilla. Jakeluvelvoitteen lai-
minlyOnnista seuraava huomattava sanktiomaksu varmistanee sen, etta biopolttoai-
neiden osuus nousee lain edellyttdmaan 30 prosenttiin kaikkien liikkennepolttoaineiden
energiasisalldstd vuonna 2029.

1.4 Tyomatkaliikkuminen Suomessa

Auto on Suomessa erittdin suosittu liikkumismuoto myds kaupungeissa ja asunnon ja
tyopaikan valisilla matkoilla. Valtakunnallisen henkilSliikennetutkimuksen' mukaan
suomalaiset tekivat vuonna 2016 kotimaassa keskimaarin 2,7 matkaa vuorokaudessa,
kulkivat 41 kilometria ja kayttivat aikaa liikkkumiseen tunnin ja 13 minuuttia. Matkoista

12 TyG6- ja elinkeinoministerié, 2017 ja Ympéristéministeri6, 2017 .
'3 Liikennevirasto, 2018.
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noin 60 prosenttia tehtiin henkild- tai pakettiautolla. Matkasuoritteet olivat paasaantoi-
sesti sitd korkeammat, mita harvempaan asutulla alueella asutaan.

Noin neljasosa suomalaisten kotimaanmatkoista liittyi tydhon tai koulutukseen, yli kol-
masosa vapaa-aikaan, vajaa kolmasosa ostoksiin ja asiointiin seka kymmenys kyydit-
semiseen ja saattamiseen. Tyossakayvat taysi-ikaiset suomalaiset tekevat vuodessa
keskimaarin hieman alle kolmesataa kodin ja tydpaikan valistd matkaa eli noin 150
meno-paluumatkaa. Tyématkoista noin 65 prosenttia kuljetaan henkildéautolla. Jalan-
kulun, polkupyorailyn ja joukkoliikenteen osuus matkoista on noin 30 prosenttia. Kes-
tavien liikkumismuotojen kaytté oli yleisintd sisemmallad kaupunkialueella ja maaseu-
dun paikalliskeskuksissa.

Kodin ja ty6paikan valisen matkan keskipituus vuonna 2016 oli yli 16 kilometria ja tyo-
matkoihin kaytettiin matkaa kohti aikaa keskimaarin 26 minuuttia. Alle kilometrin pitui-
sista tydmatkoista yli 75 prosenttia tehdaan jalan tai pyéralla, mutta jo yli 2 km mat-
koista yli puolet tehddan henkildautolla.

Tyotehtaviin liittyvien matkojen keskipituus on 32 kilometria. Naitd matkoja tekee vain
osa tyontekijoista ja useimmiten matkat ovat harvakseen toistuvia. Tyotehtaviin liitty-
vien matkojen maara on vuositasolla 82 matkaa kutakin taysi-ikaista tydssakayvaa
henkil6a kohti ja matkoista noin 75 prosenttia kuljetaan henkildautolla. Jalankulun,
polkupyorailyn ja joukkoliikenteen osuus on 16 prosenttia.
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2 Nykytila

2.1 Luontoisetujen verotusta koskeva
lainsaadanto ja verotuskaytanto

2.1.1 Yleista luontoiseduista

Tuloverolain (1535/1992) mukaan veronalaista ansiotuloa on muun ohessa tydsuh-
teen perusteella saatu palkka ja siihen rinnastettava tulo. Tydnantajalta saatu luon-
toisetu on veronalaista ansiotuloa, ja se arvostetaan kdypaan arvoon. Tulojen ve-
ronalaisuudesta saadetaan kuitenkin tuloverolaissa useita poikkeuksia. Luontoisedut
erikseen sdadettyja poikkeuksia lukuun ottamatta ovat veronalaista ja ennakonpida-
tyksen seka tydnantajan sairausvakuutusmaksun alaista palkkaa, kuten tydntekijalle
rahana maksettu palkka.

Verotuksessa luontoisedulla tarkoitetaan tydnantajan muuna kuin rahana ty6sta suo-
rittamaa palkkaa palkansaajalle. Luontoisetu on toisin sanoen tyénantajan jarjestama
ja kustantama tavara tai palvelu, jonka tydnantaja luovuttaa palkansaajan kayttéon.
Luontoisedussa palkansaaja saa vain kayttdoikeuden hyddykkeeseen eika hyddyk-
keen omistusoikeus siirry palkansaajalle. Kayttdoikeus lakkaa yleensa viimeistaan
tydsuhteen paattyessa.

Tyontekijalle annettavan hyddykkeen on oltava tydnantajan omistama tai hankkima.
Palkansaajan itse hankkimat hyddykkeet, joiden kustannukset tyénantaja korvaa pal-
kansaajalle tai maksaa suoraan hyddykkeen luovuttajalle, eivat ole verotuksessa tar-
koitettua luontoisetua. Naissa tilanteissa edun arvo luetaan rahapalkkaan. Luontois-
edusta ei ole kysymys esimerkiksi silloin, kun tydnantaja maksaa palkansaajan itse
vuokraaman asunnon vuokran. Korkeimman hallinto-oikeuden ratkaisun KHO
15.8.1973/3039 mukaan koko vuokran maara on talldin palkkaa. Eraat luontoisedut
voidaan hankkia tyéntekijalle myds niin sanotun kohdennetun maksuvalineen avulla.
Tallainen luontoisetu on esimerkiksi tydsuhdematkalippu.

Luontoisedut ovat useimmiten jatkuvia tai saannéllisesti toistuvia. Tallaisia etuja ovat
tyypillisesti palkansaajan jatkuvassa kaytdssa oleva asunto-, auto- tai puhelinetu.
Luontoisetu voi kuitenkin olla myos kertaluonteinen tai satunnainen. Tallaisesta
edusta on kysymys myos silloin, kun palkansaaja kayttaa kertaluontoisesti hyvakseen
tydnantajan omistamaa tai hallitsemaa ajoneuvoa. Etu on sen ajankohdan tuloa, jol-
loin se on ollut palkansaajan kaytettavissa.
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TyOnantaja saattaa peria tyontekijalta korvauksen luontoisedusta. Jos peritty korvaus
on vahintaan edun verotusarvon suuruinen, verotettavaa etua ei synny.

Edun arvona pidetdan Iahtokohtaisesti sen kaypaa arvoa. Yleensa kayvalla arvolla
tarkoitetaan edun hankkimisesta tydnantajalle aiheutuneita kustannuksia. Jos luon-
toisetuna annetaan tyénantajan omistama kulutushyodyke, tydnantajan tulee laskea
edun arvo. Talldin otetaan yleensd huomioon hyddykkeen hankintameno, mahdolliset
edun antamisesta johtuvat juoksevat kustannukset, poistot ja sitoutuneen padoman
korko. Tydnantajan vuokraaman hyddykkeen kdypa arvo puolestaan on tyypillisesti
maksetun vuokran maara.

Tuloverolain mukaan Verohallinto maaraa vuosittain luontoisetujen kaypien arvojen
laskentaperusteet. Téman nojalla Verohallinto antaa vuosittain paatdksen luontoisetu-
jen laskentaperusteista, jaliempana luontoisetupéétés. Luontoisetupaatoksessa vah-
vistetaan raha-arvot yleisimmille luontoiseduille, kuten asunto-, auto-, ravinto- ja puhe-
linedulle. Lisaksi paatdksessa on maaritelty luontoisetuarvot autotalli- ja hallipaikoille.
Luontoisetupaatoksen tarkoituksena on helpottaa verovelvollisille seka viranomaisille
luontoisedun arvon maarittamisesta aiheutuvaa hallinnollista ty6ta yleisimpien luon-
toisetujen osalta. Jos kdypa arvo on ilmeisesti luontoisetupaatdéksessa vahvistettua
arvoa alhaisempi, sitd voidaan kayttaa luontoisetupaatdksen arvon sijasta.

2.1.2 Autoetu

Autoetua on tydnantajan henkilo- tai pakettiauton kaytté palkansaajan tai hanen per-
heensa yksityisajoihin. Autoetu voi olla joko vapaa autoetu tai kayttéetu. Jos tydnan-
taja suorittaa autosta johtuvat kustannukset, kyseessa on vapaa autoetu. Kayttdetu
taas on kyseessa, jos palkansaaja suorittaa itse ainakin auton kayttévoimakulut. Au-
toedun maara perustuu vakiintuneesti Verohallinnon luontoisetupaatdksella vahvistet-
tuun arvoon. Palkansaajan auton kustannuksista tydnantajalle suorittama korvaus va-
hennetdan vapaan autoedun tai auton kayttdéedun raha-arvosta.

Autoedun verotusarvo muodostuu Verohallinnon vahvistamalla tavalla kaavamaisesti
auton perusarvosta seka kayttdkustannuksista. Perusarvolla tarkoitetaan auton uus-
hankintahinnasta laskettua prosenttiosuutta. Uushankintahinta on automallin yleinen
suositushinta vahennettyna 3 400 eurolla.

Autoedun arvo vahvistetaan auton rekisteriotteeseen merkityn kayttéénottovuoden
perusteella eri ikdryhmissa seuraavasti:
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Autoedun arvo
kuukaudessa

Ikéryhmé A

2018-2020
kayttoonotetut autot

Ikiryhmi B

2015-2017 kayttoonotetut
autot

Ikdryhma C

ennen vuotta 2015
kayttoonotetut autot

Vapaa autoetu

1,4 % auton
uushankintahinnasta
lisattyna 270 eurolla
tai 18 sentilla
kilometrilta

1,2 % auton
uushankintahinnasta
lisattyna 285 eurolla tai 19
sentilla kilometrilta.

0,9 % auton
uushankintahinnasta
lisattyna 300 eurolla tai 20
sentilla kilometrilta.

Kayttoetu

1,4 % auton
uushankintahinnasta
lisattyna 105 eurolla
tai 7 sentilla

1,2 % auton
uushankintahinnasta
lisattyna 120 eurolla tai 8
sentilla kilometrilta.

0,9 % auton
uushankintahinnasta
lisattyna 135 eurolla tai 9
sentilla kilometrilta.

kilometrilta.

Kilometrikohtaisen arvon kayttaminen edellyttaa ajopaivakirjaa tai muuta luotettavaa
selvitysta ajetuista kilometrimaarista. Verotusta toimitettaessa autoedun arvoa voi-
daan korottaa, jos on ilmeista, ettad autolla vuoden aikana ajettujen yksityisajojen
maara ylittdad 18 000 kilometrid. Yksityisajoihin luetaan myds auton kayttdminen asun-
non ja tydpaikan valisiin matkoihin. Jos luontoisetuautolla ajettujen ty6ajojen maara
on kalenterivuoden aikana yli 30 000 kilometria tai palkansaaja joutuu vaihtamaan
tydsuhdeautoa usein, edun perusarvosta vahennetaan 20 prosenttia.

Vapaassa autoedussa perusarvoon lisattavasta kayttokustannusten osuudesta vahen-
netaan 0,08 euroa kilometrilta tai 120 euroa kuukaudessa, jos auton ainoa mahdolli-
nen kayttévoima on sahkd. Kyse on kayttéedusta silloin, jos sahkdauton lataaminen
tydpaikalla verotetaan tyontekijan luontoisetuna tai jos palkansaaja maksaa lataami-
sesta korvauksen tydnantajalle.

Lisaksi autoon hankitut lisdvarusteet vaikuttavat autoedun arvoon. Lisavarusteet ta-
vanomaisia talvirenkaita lukuun ottamatta otetaan huomioon autoedun arvoa maarat-
tdessa. Lisavarusteiden arvo lisatdan auton uushankintahintaan siltéa osin kuin niiden
yhteisarvo ylittda 850 euroa. Jos tyOnantajan lisdvarusteista saama alennus ylittaa ta-
vanomaisen kateisalennuksen, lisdvarusteiden arvona kaytetdan niiden yleista suosi-
tushintaa.

Vuonna 2018 autoedun saajia oli yhteensa noin 72 500 ja edun mydntaneita tydénan-
tajia oli noin 24 500. Vapaa autoetu on vaihtoehdoista yleisempi, sillda vuonna 2018
vapaan autoedun saajia oli noin 53 000, kun taas kayttéedun saajia oli noin 19 000.
Vuodessa saadun vapaan autoedun keskiarvo oli noin 8 700 euroa. Vapaan autoedun
mydntaneiden tydnantajien lukumaara on kasvanut vahaisesti vuosien 2015 ja 2018
valilla, mutta edunsaajien lukumaara on pysynyt ldhes samana samoin kuin edun kes-
kiarvo. Vuodessa saadun kayttéedun keskiarvo oli noin 5 500 euroa vuodessa. Myods
kayttdedun mydntaneiden tydnantajien lukumaara on kasvanut vahaisesti vuosien
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2015 ja 2018 valilla, mutta edunsaajien lukumaara on toisaalta vahentynyt. Kaytto-
edun keskiarvo on pysynyt lahes samana.

Vuonna 2018 tydsuhdeautoista ikaryhman A, eli alle kolme vuotta vanhojen autojen,
osuus oli 68 prosenttia, ikaryhman B, eli vahintdan kolme mutta alle viisi vuotta van-
hojen autojen, osuus oli 24 prosenttia ja ikdryhman C, eli vahintaan viisi vuotta vanho-
jen autojen, osuus oli 8 prosenttia.

Kayttdetuautojen keskihinnan arvioidaan olevan noin 29 000 euroa ja vapaan au-
toedun autojen noin 39 000 euroa. Vapaan autoedun piirissa olevat autot ovat hieman
kaikkien Suomessa myytyjen autojen keskihintaa kalliimpia ja kayttéetuautot edulli-
sempia. Tydsuhdeautojen osuuden uusien henkiléautojen ensirekisterdinneista arvioi-
daan olevan noin 20 prosenttia.’ Jos verrataan vuonna 2019 kayttd6notettuja tydsuh-
deautoja kaikkiin vuonna 2019 ensirekisterdityihin henkildautoihin, tydsuhdeautot oli-
vat yleisemmin dieselkayttoisia. Lisaksi ladattavien hybridien osuus oli keskimaaraista
suurempi. Suomen liikennekaytdssa olevasta henkildautokannasta vahan alle kolme
prosenttia on tydésuhdeautoja.

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10% II
0% — . — l
Bensiini Diesel Sahko Maakaasu Ladattava
(CNG) hybridi
H\Vapaa autoetu mKayttdetu Ensirekisterdinnit

Kuva 1. Vuonna 2019 kayttoonotettujen tyosuhdeautojen ja vuonna 2019 ensirekisterdityjen autojen kaytto-
voimaosuudet

4 Arviot perustuvat Verohallinnon luontoisetutietojen ja Traficomin ajoneuvorekisterin tietojen yh-
distdmisellad saatuun poimintaan.
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Tyosuhdeautojen hiilidioksidipaastoét riippuvat selvasti autoedun muodosta. Vapaan
autoedun piirissa olevat autot ovat keskimaaraista suuripdastdisempia, kun taas kayt-
toéetuautot ovat keskimaaraistd vahapaastdisempia, jos vertailukohtana on vuoden
2017 ensirekisterdinnit. Vertailu riippuu jonkin verran vertailuvuodesta. Vuoden 2019
lopussa kaytdssa olleiden tydsuhdeautojen keskimaarainen kayttéonottovuosi on vuo-
den 2017 ja 2018 valilla.

135

130

125
120
11
11
10
100

Vapaa autoetu Kayttéetu V. 2017
ensirekisterdinnit

o un

CO2-paasto g/km (NEDC)
(O}

E Bensiini  mDiesel Keskimaarin kaikki kayttévoimat

Kuva 2. Vuoden 2019 lopussa kaytdssa olleiden tydsuhdeautojen ja vuonna 2017 ensirekisterdityjen autojen
CO2-paastot kayttovoimittain, g/lkm (NEDC-mittaustavan mukaisesti)

2.1.3 Sahkoauton lataaminen

Sahkdauton lataaminen tydpaikalla on veronalainen luontoisetu, jolle on maaritelty
luontoisetupaatdksessa kaavamainen arvo. Jos palkansaaja kayttaa tydonantajansa
kustantamaa sahkda tyopaikalla oman autonsa tai kayttéetuauton lataamiseen, kay-
tdstd muodostuvan edun arvo on 30 euroa kuukaudessa. Arvo perustuu sahkon arvi-
oituun kulutukseen ja keskimaaraiseen hintaan. Vapaassa autoedussa sahkoauton la-
taaminen tydpaikalla siséltyy autoedun verotusarvoon.

Muualla kuin tydpaikalla tapahtuva sahkdauton lataaminen ei sisally maariteltyyn la-
tausedun arvoon. Jos tydnantaja maksaa lataamisen esimerkiksi tyontekijan kotona
tai pikalatauspisteessd, edun arvo on kaytetyn sdhkon kaypa arvo eli tydnantajan sah-
kdstd maksama maara.

Lisaksi tydnantajan palkansaajan kotiin kustantama erillinen sahkéauton latauslaite on
palkansaajalle rahanarvoinen etu, ja se arvostetaan kdypaan arvoon. Jos latauslaite
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hankitaan jo alun alkaen palkansaajan omistukseen, latauslaitteen kaypa arvo on ko-
konaisuudessaan palkansaajan veronalaista palkkatuloa laitteiston asennushetkella.
Latauslaitteen kdypana arvona pidetaan talléin laitteen hankintamenon ja asennus-
kustannuksien yhteismaaraa. Jos tydnantaja on vuokrannut latauslaitteen ja luovutta-
nut sen palkansaajan kayttdon, veronalaisen luontoisedun arvoksi katsotaan tyénan-
tajalle vuokrauksesta aiheutuva kustannus.

Verohallinto ei tilastoi latausedun tai sahkoisen latauslaitteen saajien lukumaaria erilli-
sina tilastoina.

2.1.4 Pysakointietu ja autotallietu

Tydpaivan aikana kaytettavissa oleva tydpaikan laheisyydessa sijaitseva autotalli tai
muu auton sailytyspaikka ei ole vakiintuneen verotuskaytdnnén mukaisesti veronalai-
nen luontoisetu. Veronalaista etua ei tallaisessa tilanteessa muodostu myoskaan siita,
ettd palkansaaja kayttaa auton lammitykseen ty6nantajan kustantamaa lammityspisto-
ketta.

Sen sijaan Verohallinto vahvistaa luontoisetupaatdksessa verotusarvon tyénantajan
tarjoamalle autotalliedulle. Autotalliedulla tarkoitetaan I&hinna yksittaisen henkil®- tai
pakettiauton sailyttdmiseen soveltuvaa tilaa, joka sijaitsee tyypillisesti 1ahelld palkan-
saajan kotia. Lammitetyn autotallin tai hallipaikan arvo on 85 euroa kuukaudessa Hel-
singissa, Espoossa, Kauniaisissa ja Vantaalla seka 55 euroa muun Suomen alueella.
Kylman autotallin tai hallipaikan arvot nailla alueilla ovat 55 euroa ja 44 euroa kuukau-
dessa.

Jos tybnantaja kustantaa palkansaajalle tdman kodin Iahelld autokatospaikan tai mak-
saa lammityspistokkeen sahkdlaskun, etu arvostetaan kdypaan arvoon. Tallaisessa
tilanteessa edun kdypa arvo on tydnantajan maksaman laskun suuruus, mutta kuiten-
kin enintdan autotalliedun arvo.

Tyo6paikan Iaheisyydessa sijaitsevasta pysakdintimahdollisuudesta ei muodostu Vero-
hallinnon luontoisetupaattksessa tarkoitettua autotallietua, ellei autotalli tai hallipaikka

sijaitse samalla lahella palkansaajan asuntoa.

Verohallinto ei tilastoi autotalliedun saajien lukumaaria erillisina tilastoina.

2.1.5 Polkupyoraetu

Polkupydraetua ei ole maaritelty Verohallinnon luontoisetupaatdksessa, ja etu arvos-
tetaan kaypaan arvoon. Tyésuhdepolkupydran luontoisetuarvon laskentaan vaikuttaa
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se, onko kyseessa ty6nantajan omistama vai leasingsopimuksella hankkima polku-
pyora.

Jos tydnantaja omistaa tydsuhdepolkupydran, luontoisetuarvo palkansaajan verotuk-
sessa lasketaan jakamalla py6ran hankintahinta pydran oletetuilla kayttévuosilla. Saa-
tuun arvoon lisatadan pyoran hankinnan korkokustannus. Nain saadaan vuotuiset paa-
omakustannukset. Jos tydnantaja maksaa myds pyoran huolto- tai korjauskuluja tai
muuta vastaavia kuluja, lisataan niista aiheutuneet kustannukset padomakustannuk-
siin. Saatu summa on edun vuosiarvo. Kuukausittain palkanlaskennassa kaytettava
arvo saadaan jakamalla vuosiarvo kayttokuukausilla. Koron maara lasketaan myo-
hempina vuosina siten, ettd paaomasta vahennetaan edellisena vuotena verotetun
poiston osuus. Kun luontoisetupydran laskettu kayttdaika umpeutuu, hankinnan paa-
omakustannus tulee poistetuksi. Taman jalkeen edun arvoon vaikuttavat ainoastaan
mahdolliset kayttdkustannukset ja huollosta aiheutuvat kustannukset.

Jos tydnantaja hankkii tydsuhdepolkupydran leasingsopimuksella, polkupy6raedun
luontoisetuarvo palkansaajan verotuksessa on tyonantajalle aiheutuva kustannus, eli
leasingmaksu kuukaudessa vahennettyna leasingyhtidlle maksetuilla toimisto- ja k&-
sittelykuluilla.

Tydnantajan tyontekijan puolesta maksamaa kaupunkipydran kayttdmaksua pidetaan
sen sijaan verovapaana henkildkuntaetuna. Etu on verovapaa, jos sita tarjotaan koko
henkildkunnalle, etu on ainoastaan tydntekijan kaytettavissa ja tydbnantaja maksaa
maksun suoraan palveluntarjoajalle.

Polkupyoraedun yleisyydesta ei ole tilastotietoja.

2.1.6 Tyosuhdematkalippu

Tydsuhdematkalipulla tarkoitetaan tydnantajan tydntekijalleen antamaa joukkoliiken-
teen henkilokohtaista matkalippua, joka on tarkoitettu ainoastaan asunnon ja tyopai-
kan valiselle matkalle. Tydsuhdematkalippu on tuloverolaissa sdadetty palkansaajalle
verovapaaksi eduksi 300 euroon asti. Lisaksi tydsuhdematkalippu on verovapaata tu-
loa 750 euron ylittavalta osalta 3 400 euroon asti. Verovapaan edun maara on siten
enintdan 2 950 euroa vuodessa. Tybnantajan tarjotessa palkansaajalle tydsuhdemat-
kalipun, jonka arvo on 750 euron ja 3 400 euron valilla, edun veronalainen osa on
450 euroa. Alla havainnollistetaan kuvatun edun verovapaita ja veronalaisia osia:

0 € verovapaa 300 € veronalainen 750 € verovapaa 3 400 € veronalainen

/ / / /

Kuva 3. Tyésuhdematkalipun verovapaat ja veronalaiset osat.

22



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2020:40

Tybnantajan ei tarvitse selvittdd palkansaajan todellisia asunnon ja ty6paikan valisia
kustannuksia, jos tydnantaja antaa palkansaajalle enintdan 750 euron arvoisen edun.
Tastd maarasta tydnantaja voi kaikissa tilanteissa tarjota vuotuisena verovapaana
etuna enintdan 300 euron arvoista tydsuhdematkalippua. Tama perustuu siihen, etta
kaytannossa halvimmatkin vuosiliput ylittdvat arvoltaan 300 euroa. Jos tydnantaja an-
taa 750 euroa suuremman edun, tydnantajan on selvitettava palkansaajan todellisten
kodin ja tybpaikan valisten matkakustannusten maara, koska verovapaa etu ei voi olla
tydmatkakustannuksia suurempi.

Jos tyontekijalla on vapaa autoetu, tydnantaja voi antaa tyontekijalle tyésuhdematka-
lippuja ilman selvitysta enintdan 750 euroa, josta 300 euroa on verovapaata. Jos tyon-
antaja antaa yli 750 euron suuruisen edun, tydnantajan on selvitettava tydntekijan to-
dellisten matkakustannusten maara. Jos tydntekija on tehnyt asunnon ja varsinaisen
tyopaikan valiset matkat vapaan autoedun tydsuhdeautollaan, hanelle ei ole syntynyt
matkakustannuksia julkisen liikenteen kayttamisesta eika tydnantaja voi tarjota yli

750 euron etua verovapaasti.

Kuten muissakin tydsuhde-eduissa, tydnantaja voi peria tydsuhdematkalipun hankin-
nasta korvausta palkansaajalta, jolloin palkansaajan nettopalkasta vahennettava kor-
vaus pienentaa verotettavaa etua.

Tybésuhdematkalippuetu koskee yleisesti kdytdssa olevaa sdanndllista henkildliiken-
nettd ja niin sanottuja reittitakseja, muttei lentoliikennetta tai tilausliikennetta, kuten
normaaleja takseja.

Tybésuhdematkalippuetua tarjoavien tydnantajien ja saajien maara on kasvanut huo-
mattavasti verotuen kayttédnoton jalkeen. Tydsuhdematkalippuedun ensimmaisena
soveltamisvuonna 2006 tydsuhdematkalipun tarjosi noin 450 tyénantajaa ja lippu oli
kaytdsséa noin 7 300 palkansaajalla. Vuonna 2008 tydsuhdematkalipun tarjosi noin
770 tydnantajaa ja sen piirissa oli noin 43 000 palkansaajaa.

Vuonna 2018 tydsuhdematkalippua tarjoavia tydnantajia oli jo noin 1 300. Verovapaan
tydsuhdematkalipun sai vuonna 2018 noin 91 500 palkansaajaa, kun taas ve-
ronalaista tydsuhdematkalipun sai noin 1 300 palkansaajaa. Seka verovapaan etta
veronalaisen tydsuhdematkalipun sai vuonna 2018 noin 8 800 palkansaajaa. Verova-
paan edun saajien lukumaara on kasvanut vuosien 2015 ja 2018 valilla, kun taas ve-
ronalaisen edun sekd molempia etuja saaneiden lukumaara on pysynyt samana.
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2.1.7 Liikkumispalvelut

Liikkumispalveluilla, jaliempana MaaS-palvelu (Mobility as a Service), tarkoitetaan
palvelua, jossa liikkumistarpeisiin tarjotaan erilaisia kokonaispaketteja. MaaS-palvelut
yhdistavat tyypillisesti kuukausimaksulla julkisen liikenteen, kaupunkipydrien, taksien,
yhteiskayttdautojen ja muiden liikennemuotojen kaytt6a yhdeksi paketoiduksi palvelu-
kokonaisuudeksi. Liikenteen palveluista annetussa laissa (2017/320) MaaS-palvelu
on maaritelty yhdistamispalveluksi, jolla tarkoitetaan matkaketjujen ja muiden palvelu-
kokonaisuuksien muodostamista korvausta vastaan yhdistelemalla eri palveluntarjo-
ajien liikkumispalveluja. Tallaista palvelua eivat kuitenkaan ole matkapalveluyhdistel-
mista annetun lain (901/2017) soveltamisalaan kuuluvat matkapaketit tai yhdistetyt
matkajarjestelyt.

MaaS-palveluiden tarjoamisesta tydsuhde-etuna ei ole erityissdanndksia verolainsaa-
danndssa. Etu arvostetaan lahtdkohtaisesti kaypaan arvoon, jona pidetdan tydnanta-
jalle palvelusta aiheutuvia kustannuksia.

Palkansaaja voi kayttaa MaaS-palveluun sisaltyvia eri likennemuotoja myoés tydnanta-
jan maaraamiin tydmatkoihin. Talléin tydnantaja voi korvata verovapaasti matkoista
aiheutuvia matkakustannuksia edellyttden, ettd palkansaaja esittda tydnantajalle en-
nakkoperintdasetuksen (1124/1996) vaatimukset tayttavan matkalaskun. Esimerkiksi
taksilla tehdystad matkasta suoritettavan matkustamiskustannusten korvauksen enim-
maismaara on liikenteenharjoittajan antaman tositteen tai muun luotettavan selvityk-
sen mukainen maar4, jonka palkansaaja osoittaa suorittaneensa. Vuokra-autolla teh-
dysta tydmatkasta suoritettavien matkustamiskustannusten korvausten enimmais-
maara on yleensa 43 senttia kilometriltéd. Nailla perusteilla matkakustannuksista saa
korvausta sellaisissa tilanteissa, joissa palkansaaja kayttaa tydmatkaan taksia tai
vuokra-autoa, jonka maksua MaaS-palvelun kuukausimaksu ei kata. Kaytanndssa
palkansaajalla ei ole oikeutta verovapaisiin tydmatkoista aiheutuneiden matkustamis-
kustannusten korvauksiin silloin, kun matkat tehdaan MaaS-palvelun kuukausimak-
suun sisaltyvilla likkumismuodoilla, koska kuukausimaksusta ei voida erottaa luotetta-
vasti tydmatkoihin ja muihin matkoihin kuluvia osuuksia.

Hallinto-oikeudessa on vuonna 2019 ollut erdan yhtién tekeman ennakkoratkaisuha-
kemuksen my6ta arvioitavana, voiko tydnantaja antaa MaaS-palvelupaketin osittain
verovapaana tydsuhdematkalippuna tyontekijoilleen. Ennakkoratkaisua hakeneen yh-
tion tarkoituksena olisi tarjota omille tyontekijéilleen tydsuhdematkalippuna palvelupa-
kettia, joka oikeuttaisi julkisen liikenteen lippuihin seka kesakaudella kaupunkipyorien
kayttddn. Paketin kautta tydntekijan olisi mahdollista saada myds alennusta taksin
kaytosta ja auton vuokrauksesta, mutta mahdollinen kaytto veloitettaisiin erikseen pal-
velun kayttajalta eikd palvelupaketin kuukausimaksua voisi kayttda niiden maksami-
seen.
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Verohallinto totesi antamassaan ennakkoratkaisussa, ettei tydnantajan ole toimitet-
tava ennakonpidatysta eika suoritettava tydnantajan sairausvakuutusmaksua silta
osin kuin etu on tydsuhdematkalippuna saajalleen verovapaata tuloa, jos se hankkii
palvelupaketin tyontekijoilleen asunnon ja ty6paikan valista matkaa varten. Annetussa
ennakkoratkaisussa MaaS-palvelupaketti katsottiin siten osittain verovapaaksi tulove-
rolain mukaiseksi tydsuhdematkalipuksi.

Veronsaajien oikeudenvalvontayksikon tekeman valituksen myé6ta Helsingin hallinto-
oikeus arvioi, voidaanko tydnantajan tyontekijoilleen tarjoama kuvatun lainen palvelu-
paketti katsoa tuloverolaissa tarkoitetuksi joukkoliikenteen matkalipuksi. Veronsaajien
oikeudenvalvontayksikon nakemyksen mukaan etuun sisaltyva kaupunkipydrien
kayttd sekd mahdollisuus kayttaa taksia ja vuokrata auto alennettuun hintaan eivat
olisi tuloverolaissa tarkoitettua joukkoliikenteen kayttdéa. Hallinto-oikeus hylkasi Veron-
saajien oikeudenvalvontayksikon valituksen heindkuussa 2019. Hallinto-oikeus perus-
teli paatdstad muun ohessa silla, ettéd kaupunkipydrien kayttémahdollisuuden ja palve-
luun siséltyvien alennusten taksimatkoista sek& autonvuokrasta voidaan nahda ole-
van osa joukkoliikennekokonaisuutta, jonka tarkoituksena on tarjota kansalaisille suju-
via ja ekologisia liikkumisvaihtoehtoja yksityisautoilulle. Lisaksi hallinto-oikeus otti
huomioon, ettei tuloverolaissa tai sen esitdissa ole tarkemmin maaritelty joukkoliiken-
teen kasitetta. Hallinto-oikeuden mukaan palvelupakettia voitiin siten pitda kokonai-
suutena arvioiden kaikilta osin tydnantajan antamana joukkoliikenteen matkalippuna.

Hallinto-oikeuden antama paatos ei ole lainvoimainen, ja asia on parhaillaan kasitelta-
vana korkeimmassa hallinto-oikeudessa.

2.2 Tyosuhde-etujen verotus ja muut
hankintakannustimet muissa maissa

2.2.1 Tyosuhdeautot

Tybsuhdeautot ovat monissa maissa yleisia, ja niiden osuus ensirekisterdinneista on
suuri. Vahapaastdisia tydsuhdeautoja suositaan erdissa maissa joko verokannusti-
mien tai muiden hankintakannustimien kautta. Tassa luvussa tarkastellaan eraiden
EU-jasenvaltioiden ja OECD-valtioiden tydésuhdeautojen verotusta seka nostetaan
esille ndiden valtioiden ratkaisuja vahapaastdisten tydsuhdeautojen hankintakannusti-
miksi.

Vertailumaissa tyontekijan henkil6kohtaisessa kaytossa oleva tydnantajan omistama
auto katsotaan luontoiseduksi, joka on tyontekijan veronalaista tuloa. Sen sijaan tavat
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maarittda saadun luontoisedun arvo eroavat. Hardingin'® mukaan nelja paaasiallista
tapaa on huomioida ajoneuvon vahittdismyyntihinta, ajoneuvon kayttémaara, henkilo-
kohtaisesta kaytdsta syntyneet kulut, kaavamainen maara taikka naiden elementtien
yhdistelma. Myds esimerkiksi ajoneuvon ika, hiilidioksidipaastdarvo ja mahdollisuus
kayttaa ajoneuvoa yksityisajoihin voivat vaikuttaa verotusarvon maarittelyyn. Yleisim-
min tydésuhdeauton luontoisedun verotusarvo maaritelldan ajoneuvon hinnan perus-
teella siten, ettd huomioidaan kaavamainen osuus todellisesta myyntihinnasta, vahit-
taismyyntihinnasta taikka kayvasta arvosta. Esimerkiksi Itdvalta, Ranska, Portugali ja
Espanja maarittavat verotusarvon todellisen hinnan (cost-price method) perusteella,
kun taas esimerkiksi Belgia, Tanska, Saksa, Alankomaat, Norja ja Ruotsi soveltavat
verotusarvon maarittamisessa vahittaismyyntihintaa (list-price method).®

Alankomaissa tydsuhdeautojen luontoisedun vuotuinen verotusarvo on lahtdkohtai-
sesti 22 prosenttia auton yleisesta vahittaismyyntihinnasta, eli 1,83 prosenttia kuukau-
dessa. Tydsuhdeautojen luontoisedun verotusarvoa on kuitenkin alennettu nollapaas-
toisille autoille siten, ettd vuodesta 2020 alkaen verotusarvo nollapaastoisten tydsuh-
deautojen luontoisedulle on 8 prosenttia yleisesta vahittdismyyntihinnasta, jos auton
hankintahinta on enintdan 45 000 euroa. Alankomaat on muuttanut vahapaastoisten
tydsuhdeautojen verotusta useana vuotena. Vuosien 2017—2019 aikana nollapaastoi-
sille tdyssahko- ja polttokennoautoille verotusarvo oli 4 prosenttia yleisesta vahittais-
myyntihinnasta, jos auton hankintahinta oli enintddn 50 000 euroa. Liséksi aiemmin
vahapaastoisten tydsuhdeautojen luontoisedun verotusarvo oli paastdarvoltaan alle
50 hiilidioksidigrammaa kilometriltd oleville autoille O prosenttia ja paastbarvoltaan
51-88 hiilidioksidigrammaa kilometriltd oleville autoille 14 prosenttia. Verotusarvoa ja
alennetun verotusarvon paastorajaa on viime vuosina nostettu, koska ohjausvaikutus
ja tuloverovaikutukset arvioitiin tarkoituksettoman suuriksi. Jatkossa séhkoautojen
alennetusta tydsuhdeautojen verotusarvosta arvioidaan luovuttavan vaiheittain.

Norjassa tydsuhdeautojen luontoisedun vuotuinen verotusarvo on normaalisti 30 pro-
senttia vahittaismyyntihinnasta 308 500 kruunuun saakka ja 20 prosenttia tdman ylit-
tavalta osalta. Tydsuhdekaytdssa olevien tdyssahkdautojen verotusarvon lasken-
nassa otetaan huomion auton vahittaismyyntihinnasta vain 60 prosenttia, kun taas
muilla autoilla laskentaperusteena on 75 tai 100 prosenttia vahittdismyyntihinnasta
sen mukaan, ylittdako tydajon maara 40 000 kilometria vuodessa. Norjassa sahkdau-
toja on tuettu erittdin voimakkaasti myos useilla muilla veroeduilla.

Ranskassa tydsuhdeautojen verotusarvoon vaikuttaa hiilidioksidiarvon ja kayttévoi-
man perusteella maariteltava osuus, joka suhteuttaa verotusarvon auton hiilidioksidi-
paastdjen maaraan. Tyosuhdeautojen luontoisedun verotusarvo on lahtokohtaisesti

5 Harding, 2014.
6 Harding, 2014.
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9 prosenttia auton hankintahinnasta, eli 0,75 prosenttia kuukaudessa. Paastéarvol-
taan alle 20 hiilidioksidigrammaa kilometriltd olevat autot ovat vapautettu kokonaan
verosta, ja vastaavasti hybridiautojen, joiden paastdarvo on alle 110 hiilidioksidigram-
maa kilometrilta, verotusarvon katsotaan olevan 0 ensimmaisen kayttévuoden aikana.
Lisdksi polttomoottoriajoneuvoilla tydsuhdeauton verotusarvoon vaikuttaa polttoaine-
tyyppi ja auton ik siten, ettd verotusarvo on korkein vanhoilla polttomoottoriautoilla.

Ruotsissa tydsuhdeautojen verotusarvon maarittdminen perustuu auton vahittais-
myyntiarvoon ja yksityisajona ajettujen kilometrien maaraan. Tayssahkdautot, ladatta-
vat hybridit ja kaasukayttdiset autot saavat verotusarvon maarittdmiseen liittyvan va-
hennyksen siten, ettd niiden verotusarvon maarittdmisessa kaytetdan vastaavan die-
sel- tai bensiinikayttdisen auton vahittaismyyntiarvoa. Liséksi tdyssahkdautot sekd
kaasuautot hydtyvat 40 prosentin mutta enintdan 10 000 kruunun alennuksesta vero-
tusarvosta suhteessa vastaavan diesel- tai bensiinikayttdisen auton verotusarvoon.
Vdliaikaiseksi tarkoitettu 40 prosentin alennus on voimassa ainakin vuoden 2020 lop-
puun asti. Ruotsin valtiontalouden tarkastusvirasto, Riksrevisionen, on tarkastellut va-
hapaastoisia tydsuhdeautoja koskevaa verotusta osana vahapaastoisten autojen tuki-
kokonaisuuden arviointia. Tarkastusvirasto teki havainnon, etta tukimallin kustannuk-
set verrattuna vaihtoehtoisiin paastévahennystoimenpiteisiin vaikuttavat suhteellisen
korkeilta ja ettei Ruotsin nykyinen tyésuhdeautojen tukimalli ole kustannustehokas oh-
jauskeino. Tarkastusvirasto on suositellut arvioimaan jatkossa tydsuhdeautoja koske-
van tukimallin tarvetta ja kustannustehokkuutta.'”

Saksassa tydsuhdeautojen luontoisedun verotusarvo perustuu auton vahittadismyyn-
tiarvoon ja tydmatkan pituuteen. Verotusarvo on vuositasolla 12 prosenttia, eli yksi
prosentti kuukaudessa, johon lisatdan kuukausitasoinen osuus tydématkasta. Tayssah-
kéautoille on vuodesta 2019 alkaen mydnnetty 0,5 prosenttiyksikon alennus verotus-
arvon laskentaan. Lisaksi alennuksen saavat sellaiset ladattavat hybridiautot, joiden
paastoarvo on enintaan 50 hiilidioksidigrammaa kilometrilta tai toimintasade vahintaan
40 kilometria. Lisdksi vuoden 2020 alusta tydsuhdekaytdssa olevien tdyssahkdautojen
verotusarvon laskentaa on muutettu siten, ettéd auton verollisesta bruttohinnasta ote-
taan verotusarvon laskennassa huomioon vain 25 prosenttia, jos auton uushankinta-
hinta on alle 40 000 euroa.

Irlannissa tydsuhdeauton verotusarvo on yleisesti 30 prosenttia auton uushankintahin-
nasta, eli 2,5 prosenttia kuukaudessa. Vahapaastoiset tydsuhdeautot hyotyvat alem-
masta luontoisedun verotusarvosta siten, etta vuonna 2018 tydsuhdeautokaytossa ol-
leet seka uudet sdhkodautot vapautettiin kokonaan luontoisedusta. Sahkokayttdisten
tydsuhdeautojen etuutta jatketaan myds vuosina 2019-2021, mutta tydsuhde-etuuden
arvon laskentaa muutettiin vuoden 2019 alussa. Uushankintahinnaltaan alle 50 000

7 Riksrevisionen, 2020.
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euron tayssahkdautot vapautetaan jatkossakin kokonaan luontoisedun verotuksesta.
Sahkoautot, joiden uushankintahinta ylittaa 50 000 euron rajan, verotetaan alemmalla
verotusarvolla, joka lasketaan vdhentamalld uushankintahinnasta 50 000 euroa. Li-
saksi vuoden 2019 loppuun saakka yritykset saivat hankintakannustetta vahapaas-
toisten tydsuhdeautojen hankintaan enintaan 3 800 euroa.

Itavallassa tydsuhdeautojen verotusarvo liittyy auton hiilidioksidipdastéon. Luontois-
edun verotusarvo on 1,5 prosenttia kuukaudessa ja enintdan 720 euroa, jos auton
paastdarvo on enintdan 118 hiilidioksidigrammaa kilometrilld. Mikali paastdarvo on
suurempi, verotusarvo on kaksi prosenttia kuukaudessa ja enintdan 960 euroa. Tays-
sahkdautot ovat vapautettu tdysin luontoisedun verotuksesta. Itavallassa yritykset voi-
vat kotitalouksien ohessa saada tdyssahkdauton hankintaan 3 000 euron hankinta-
tuen ja lataushybridiin 1 500 euroa, jos auton toimintasade on yli 50 kilometria. Edelly-
tyksena on, ettd auton hankintahinta on alle 60 000 euroa.

Portugalissa yritykset voivat saada 2 250 euron hankintakannusteen sahkokayttdisten
henkil6- ja pakettiautojen hankintaan, mikali auton hankintahinta on alle 62 500 euroa.
Yrityksille tuen maara on rajattu enimmilldan neljan autoon yritysta kohti. Portugalissa
tuki on sidottu budjettiin, joka on vuodelle 2019 yhteensa 3 miljoonaa euroa. Yritykset

voivat lisdksi tehda yhteisdverosta vahennyksia sdhkbautojen hankinnasta aiheutunei-
den investointikulujen perusteella. Yhteiséverovdhennyksia saa tehda ainoastaan yri-

tyskaytossa olevista autoista, ja myos niissa sovelletaan 62 500 euron hankintahinnan
ylarajaa.

2.2.2 Joukkoliikenne ja kevyt liikenne

Joukkoliikenteen kaytt6a tuetaan veroeduilla useissa EU-jasenvaltioissa. Esimerkiksi
Itavallassa tydnantaja voi tarjota tyontekijoilleen verovapaan joukkoliikenne-edun ko-
din ja tydpaikan valiselle matkalle. Tydsuhdematkalippu saa verotukea myds esimer-
kiksi Espanjassa, jossa tydnantaja voi tarjota tyontekijoilleen julkisen liikenteen matka-
lippuja verovapaasti 1 500 euroon saakka. Lisdksi monissa maissa joukkoliikenteen
kaytté tydmatkoilla oikeuttaa verovahennykseen.

Ty6suhdepolkupyorien veroedut ovat myds melko tavallisia. Esimerkiksi Belgiassa,
Alankomaissa, ltavallassa, Saksassa, Yhdistyneessa kuningaskunnassa seka Irlan-
nissa tydsuhdepolkupyoérat saavat verotukea. Veroetujen lisdksi useissa EU-maissa
on kaytossa sahkopyodrien suoria hankintatukia.

Ty6suhdeautot ovat olleet Belgiassa hyvin suosittuja niiden edullisen verokohtelun
vuoksi. Belgiassa on myds kaytdssa vuonna 2018 voimaantullut liikkumisavustus (Mo-
bility Allowance) ja vuonna 2019 voimaantullut niin sanottu liikkumisbudjetti (Mobility
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Budget), joiden tarkoituksena on ohjata tydntekijoita valitsemaan ymparistoystavalli-
sempia vaihtoehtoja tydsuhdeautoille. Tyésuhdeauton arvoon perustuva etu makse-
taan rahana palkansaajalle, joka luopuu tarkemmin saadetylla tavalla tydsuhdeautos-
taan. Etu on veronalaista tuloa luontoisetuna. Liikkumisavustuksen vaihtoehtona on
liikkumisbudjetti, jossa palkansaaja voi paattaa kayttaa tyésuhdeautoon menevan ra-
hamaaran vahapaastdiseen tydsuhdeautoon tai verovapaasti muun muassa julkisen
liikenteen lippuun, kyydinjakopalveluun, sahkdpyoraan tai erilaiseen yhdistelmaan
vaihtoehdoista. Liséksi jos palkansaajan tydsuhdeauton arvoa vastaavasta liikkkumis-
budjetista on jaljella rahaa vuoden lopussa, saa tyontekija erotuksen rahana ja edusta
maksetaan tyontekijan sosiaaliturvamaksu muttei tuloveroa. Liikkumisavustuksen ja -
budjetin on tarkoitus tarjota vaihtoehtoja ty¢suhdeautoille, ja ne ovatkin rajattu kaytet-
tavaksi sellaisille palkansaajille, joilla tydsuhdeauto on ollut kaytdssa pidemman ai-
kaan. Molemmat tukimuodot ovat vapaaehtoisia seka tydntekijalle etta tydnantajalle,
joten edun kayttamisesta on oltava yhteisymmarrys.

Iso-Britanniassa tydnantajat voivat hankkia tyontekijdidensa kayttoon polkupyoria si-
ten, ettd hankinnasta syntyy joko tydntekijalle tai tydnantajalle veroetua (Cycle to
Work Scheme). Jarjestelman otettiin kayttédn vuonna 1999, ja sen myoéta tydnantaja
on voinut hankkia tyontekijansa kayttddn tydmatkoja varten polkupyoran seka tarpeel-
lisia varusteita, kuten pyorailykyparan. Polkupydran seka varusteiden hankintahinta
vahennetaan tydntekijan saamasta bruttopalkasta, mista syntyy tydntekijalle veroetua
jopa 40 prosenttia polkupydran hankintahinnasta. Etu oli aiemmin rajattu 1 000 pun-
nan arvoisen pydran hankintaan, mutta ylarajasta on sittemmin luovuttu, koska etu
kohdistui vain ei-sdhkdisten polkupyoérien hankintaan sdhkodisten polkupyodrien hankin-
tahintojen ollessa tyypillisesti selvasti entista ylarajaa korkeampia.

2.2.3 Pysakointietu

Tybnantajan tarjoama ilmainen tai alihinnoiteltu pysakdintipaikka on varsin tavallinen
tydsuhde-etu. Vuonna 1995 Yhdysvalloissa tehdyn tutkimuksen mukaan tyéssa au-
tolla kayvista 95 prosenttia pysakoi ilmaiseksi tyopaikalla. Muiden OECD-maiden kau-
punkialueilta on tehty tata pienempia arviota ilmaiseksi pysakoéivien maarasta, mutta
lienee harvinaista, ettd yli puolet tydssa autolla kayvistd maksaisi pysakoinnista. 18
Tybnantajan tarjoamaa pysakointipaikkaa tydpaikan laheisyydessa ei yleensa katsota
veronalaiseksi tuloksi.'® Seuraavassa on tarkasteltu Ruotsin verojarjestelméaa, jossa
tydpaikkapysakdintia on pyritty verottomaan ainakin osittain.

8 Russo, 2019.
9 de Groote et al., 2019.
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Ruotsissa tydsuhdeautojen maksuton pysakointi tydpaikalla on verovapaa etu, mutta
tydntekijan oman auton maksuton pysakointi tydpaikalla tydpaivan aikana on periaat-
teessa veronalainen etu. Pysakdintietu voi kuitenkin olla kokonaan tai osittain verova-
paa, jos tyontekija kayttaa omaa autoaan tydssaan merkittavassa maarin. Pysakaointi-
etu on kokonaan verovapaa, jos tydntekija ajaa omalla autolla tyéajoja vahintdan

3 000 kilometria ja yli 160 paivana vuodessa. Jos tyontekija ajaa omalla autolla ty6-
ajoja vahintdan 3 000 kilometria vuodessa ja tyéajoja on vahintdan 160 paivana, ar-
vostetaan etu maaraan, joka vastaa niita paivia, joina autoa ei ole kaytetty tyémat-
koilla.

Pysakdintietua verotetaan sen todellisen kayton tai kayttdmahdollisuuden perusteella.
Tybnantajan taytyy tasta syysta seurata ja raportoida veroviranomaisille, ketka tyénte-
kijoista kayttavat pysakdintietua ja missd maarin he sita kayttavat. Tapauskohtaiset
olosuhteet otetaan huomioon pysakdintietua verotettaessa. Tydnantajan, joka tarjoaa
pysakadintipaikkoja tyontekijoilleen, taytyy laskea pysakdintiedulle markkina-arvo. Py-
sakdintiedun arvona pidetaan pysakadintipaikan markkina-arvoa eli hintaa, jonka tydn-
tekija joutuisi itse maksamaan vastaavanlaisesta pysakodintipaikasta tydpaikan lahei-
syydessa. Jos tyGnantaja pystyy osoittamaan, etta tydpaikan laheisyydessa on ole-
massa vastaavanlaisia vertailukelpoisia pysakointipaikkoja tata alempaan hintaan, pi-
detaan tatd alempaa hintaa edun arvona. Silloin kun tydpaikan ymparilla olevat pysa-
koéintipaikat ovat eri hintaisia ja sijaitsevat eri etaisyyksilla tydpaikalta, voidaan edun
kohtuullisena arvona kayttaa pysakaointipaikkojen keskimaaraista arvoa.

Vastaavanlaisella pysakointipaikalla tarkoitetaan laadultaan ja ominaisuuksiltaan ver-
tailukelpoista pysakointipaikkaa. Esimerkiksi [ampimassa autotallissa olevaa pysa-
kdintipaikkaa ja ulkona sijaitsevaa pysakointipaikkaa ei voida pitda vertailukelpoisina
pysakaintipaikkoina. Pysakointipaikka, jossa on mahdollisuus auton moottorin [Ammit-
tdmiseen, on arvoltaan korkeampi kuin pysakointipaikka ilman tallaista mahdollisuutta.
Jos vastaavanlaisia vertailukelpoisia pysakointipaikkoja ei ole, voidaan edun maaraksi
laskea tyonantajalle pysakointipaikasta aiheutuneiden kulujen maara. Tydnantajalle
aiheutuneiden kulujen maara voi talldin olla joko pysakdintipaikan todellinen vuokra tai
maara, joka vastaa pysakdintipaikasta tydnantajalle aiheutuvien sadhkd- ja muiden
juoksevien lisdkustannusten maaraa.

Jos tyontekijat voivat kayttaa tydpaikan laheisyydessa ulkona olevia ilmaisia pysa-
kéintipaikkoja, veronalaista etua ei synny. Tallaisissa tapauksissa veronalaista etua ei
muodostu, vaikka tydnantajalle aiheutuisi sen jarjestdmasta pysakoinnista kustannuk-
sia.

Pysakointietu arvostetaan ylla mainituin periaattein myds silloin, kun pysakdintipaikka
on tydénantajan omistamalla kiinteistolla. Etu arvostetaan siis tydpaikan l&aheisyydessa
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olevan vastaavanlaisen vertailukelpoisen pysakointipaikan markkinahintaan. Jos tal-
laista arvoa ei ole saatavissa, etu arvostetaan vastavanlaisen vertailukelpoisen pysa-
kéintipaikan markkinahintaan saman paikkakunnan eri alueilla.

Veronalaisen pysakdintiedun saajat ja verotettavan pysakointiedun lukumaarat Ruot-
sissa eivat ole eriteltavissa tilastoista muista vahaisista tydsuhde-eduista. Kaikkia erit-
telemattémia vahaisia tydsuhde-etuja sai vuonna 2018 noin 42 500 henkil6a. Edun-
saajien vahaisesta maarasta on paateltavissa, etta tydantajan tarjoamat pysakaointi-
paikat eivat tule laajalti verotetuksi Ruotsissa. Toisaalta voi myds olettaa, etta tydnan-
tajalle verolainsdadannossa asetetut pysakointietuun liittyvat velvoitteet johtanevat
usein siihen, ettd tyénantajalle on jarkevampaa veloittaa tydntekijad pysakainnista, jol-
loin veronalaista etua ei synny.
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3 Muutostarpeet paastoohjauksen
tehostamiseksi

3.1 Tyosuhdeautot

3.1.1 Tyosuhdeautojen verotusarvojen neutraalisuus

Verohallinnon paatds autoedun verotusarvojen vahvistamisesta pohjautuu laskenta-
malliin, joka on otettu kayttdon vuonna 1992. Verohallinnon luontoisetupaatoksessa
autoedun kaavamaiset verotusarvot vahvistetaan 90 prosenttiin keskimaaraisista kay-
vista arvoista. Kyse on arvostuksessa noudatettavasta varovaisuusperiaatteesta. Va-
rovainen arvostaminen perustuu hallituksen esitykseen HE 109/1988 vp, jossa tode-
taan, etta verotusarvot olisi verotuksen toimittamisen sujuvuuden turvaamiseksi maa-
rattava kaavamaisesti ja keskimaaraista edun arvoa tavoitellen. Kaavamaisessa jar-
jestelmassa oikeusturvanakokohdat taas edellyttavat, ettd arvostusperusteissa nou-
datetaan tiettya varovaisuutta. Tuloverotuksessa ei voida tulona verottaa enempaa
kuin mika on edun todellinen kaypa arvo.

Autoedun laskennassa Verohallinto olettaa tydsuhdeautojen vuotuiseksi ajosuorit-
teeksi 25 000 kilometria, josta yksityisajon osuudeksi oletetaan 18 000 kilometria eli
72 prosenttia. Verotusarvon laskennassa autoilun kustannuksista otetaan huomioon
vain yksityisajojen osuus, joten varovaisuusperiaatteen myéta autoilun laskennallisista
kustannuksista vain 65 prosenttia otetaan huomioon verotusarvossa. Laskentamal-
lissa tydsuhdeautoilun kustannusrakennetta ei paaosin selvitetd vuosittain, vaan kus-
tannustason muutokset on paivitetty 1990 alkupuolelta lahtien Tilastokeskuksen kulut-
tajahintaindeksin tietojen avulla.

Kaavamainen arvostaminen johtaa siihen, ettd verotusarvo harvoin vastaa tarkasti
edun todellista kdypaa arvoa. Taman johdosta autoedun kaavamaista arvoa on tietyin
edellytyksin mahdollista myés korottaa tai alentaa. Enimmaismaarana pidetaan kui-
tenkin edun todellista kdypaa arvoa. Mahdollisen aliarvostamisen maara vaihtelee au-
tosta ja sen kaytOsta riippuen. Polttoainekustannukset ovat suurin kustannusera,
jonka vaihtelua kaavamainen arvostus ei ota huomioon. Polttoainekustannusten
maara vaihtelee merkittavasti auton kayttdvoimasta, polttoainetehokkuudesta ja ajo-
suoritteesta riippuen. Voidaankin arvioida, ettd autoedun aliarvostus on suurinta polt-
toainetehottomilla autoilla, joilla yksityisajoa on paljon.
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Autoetu pitaa sisallaan erilaisia kustannuksia, eika ole yksiselitteista, miten autoedun
kaypa arvo tulisi laskea. Autoedun verotusarvo maaraytyy auton hinnasta riippuvan
osan ja kiintedn euromaaraisen osan yhdistelmana. Taman tarkoituksena on ottaa
huomioon se, ettd auton kayttokustannusten osuuden autoilun kokonaiskustannuk-
sista on oletettu laskevan auton hinnan kasvaessa. Samalla tdma merkitsee, ettd kal-
liimmilla autoilla autoetu on pienempi suhteessa auton hintaan.

Useissa maissa tydsuhde-etuna saadun auton verotus on huomattavasta kevyempaa
kuin rahana saadun palkan verotus. Tallaisella yksityisautoilua suosivalla veropolitii-
kalla voi olla merkittavaa vaikutusta ymparistdon, ruuhkautumiseen, onnettomuuksiin,
meluun ja sosiaalisiin kustannuksiin. Hardingin?® tuo esille, etta tyésuhdeautojen vero-
tuksen aliarvostus luo kannusteita yksityisautoilun lisdantymiseen seka lisda ajosuorit-
teita etenkin, jos ajettu kilometrimaara ei vaikuta autoedun maaraan. Myds Roy?’ tu-
lee siihen tulokseen, ettd autoedun aliarvostaminen johtaa todennakdisesti niin auto-
maaran kuin keskimaaraisen ajosuoritteen kasvuun ja etta aliarvostamisen poistami-
sella voitaisiin saavuttaa suhteessa suuria paastovahenemia.

Paastovahennysten kannalta tarkeinta olisikin poistaa ajosuoritteen maaraan liittyva
aliarvostaminen autoedun maarassa. Naess-Schmidtin ja Winiarczykin tutkimuk-
sesta?? kay ilmi, ettd autoedun aliarvostaminen on yleistd EU-maissa. Aliarvostaminen
on tutkimuksen kohteena olleissa 19 maassa keskimaarin 24—27 prosenttia, mutta
sen maara vaihtelee merkittavasti ja riippuu yksityisajojen maarasta. Tutkimuksessa
todetaan, ettd autoedun aliverottaminen suhteessa muuhun palkkatuloon vaaristaa
auton omistamista, automallia ja ajotapaa koskevia valintoja, mista aiheutuu yhteis-
kunnallisia kustannuksia ja liikenteen paastojen kasvua.

Suomen verojarjestelmassa ei pyrita varsinaisesti tukemaan tydsuhdeautoja. Varovai-
sesta arvostuksesta seka laskentamallista johtuen autoedun verotusarvot todennakai-
sesti jaavat kuitenkin keskimaarin jonkin verran edun kdypaa arvoa pienemmaksi.
Naess-Schmidt ja Winiarczyk?® arvioivat, ettd autoedun aliarvostaminen Suomessa on
8-13 prosenttia riippuen yksityisajojen maarasta. Harding?* arvioi, ettd vuonna 2012
autoedun verotusarvo Suomessa oli vahan alle 100 prosentista vahan yli 70 prosent-
tiin vertailujarjestelmaan nahden. Kayttdkulujen osuus verotusarvosta saattaa Suo-
messa jopa ylittda vertailujarjestelman arvon, kun taas pddomakulujen osuus verotus-
arvosta jaa selvasti pienemmaksi kuin vertailujarjestelmassa. Harding arvioi, etta Suo-
messa tydsuhdeautojen kohdalla verottamatta jaa 76 miljoonaa euroa. Tutkimuksessa

20 Harding, 2014.

21 Roy, 2014.

22 Naess-Schmidt — Winiarczyk, 2010.
23 Naess-Schmidt — Winiarczyk, 2010.
24 Harding, 2014.
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mukana olleista OECD-maista verottamatta jaanyt osuus on samaa luokkaa ltaval-
lassa ja Islannissa ja selvasti pienempi Kanadassa ja Norjassa. Muissa maissa verot-
tamatta jaanyt osuus on selvasti suurempi.

3.1.2 Liikenteen vero-ohjauksen ulottuminen
tyosuhdeautoihin

Nykyiset liikenteen verot ohjaavat vahapaastdisen auton valintaan, mutta hiilidioksidi-
perusteinen paastéohjaus ei vality tydsuhdeautoihin samalla tavalla kuin yksityishen-
kildiden omistamiin tai yritysten kaytdssa oleviin autoihin. Ohjausvaikutuksen kuuluisi
kohdentua sille taholle, joka tekee polttoaineen kulutukseen vaikuttavat paatokset.
Tybsuhdeautojen osalta nain tapahtuisi, jos tydsuhdeautojen verotusarvo maaritettai-
siin kullekin tydntekijalle toteutuneiden kustannusten avulla. Kaavamaisessa au-
toedun arvostamisessa verokustannusten erot erilaisilla autoilla, ajosuoritteilla ja ajo-
tavoilla eivat kuitenkaan tule taysimaaraisesti otetuksi autoedun arvossa huomioon.

Erityisen ongelmallista kaavamainen arvostus on vapaan autoedun osalta, jossa yksi-
tyisajojen todellinen polttoaineen kulutus ei vaikuta autoedun arvoon, vaan polttoaine-
kustannukset arvostetaan laskennallisesti. Tydntekijalle ei synny kustannuksia jokai-
sesta kulutetusta polttoainelitrasta, jolloin tydntekijalla ei ole kannustinta vahentaa tai
tehostaa ajosuoritetta tai muuttaa ajotapaa. Koska mydskaan auton polttoainetehok-
kuudella ei ole vaikutusta tyontekijan kustannuksiin, polttoaineveron kannustinvaiku-
tus ei vality autovalintaan. Vapaassa autoedussa polttoainekustannusten kasvu kui-
tenkin kasvattaa tydnantajan kustannuksia, jolloin polttoaineveron kannustinvaikutus
kohdistuu vapaassa autoedussa tydnantajaan.

Autoveron paastdohjaus valittyy osittain tydsuhdeautojen verotukseen, silla auton hiili-
dioksidipaastodarvo tulee huomioiduksi auton verotusarvon maarittelyssa. Suuripaas-
toiseen autoon verrattuna vahapaastdisen auton autovero ja siten auton hinta on suh-
teessa matalampi, joten myds autoedun verotusarvo ja siitd maksettavat palkansaajan
verot ja tydnantajamaksut ovat pienemmat. Vaikutusmekanismi ei kuitenkaan ole au-
toedun laskentatavan takia tdysimaarainen.

Ajoneuvoveron perusvero ja sen hiilidioksidiperusteinen porrastus eivat vality tydsuh-
deautojen verotusarvoihin. Ajoneuvoveron vaikutus yleisesti ohjauskeinona on kuiten-
kin pieni, joten paastéohjauksen kannalta talla ei ole merkittdvaa vaikutusta. Kaytto-
voimaveroa ei huomioida autoedun arvostamisessa, silla kaavamainen arvostus on
laskettu bensiinikayttdisen auton polttoaineverorasituksen mukaisesti. Dieselpolttoai-
neen alempi verorasitus tulee kompensoitua kayttdvoimaverolla, jolloin vapaan au-
toedun osalta kayttdvoimavero tulee otetuksi huomioon Verohallinnon laskentamal-
lissa.
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Liikenteen verojen kohdentuminen riippuu my®és siita, miten tydésopimuksessa on
sovittu edusta aiheutuvien kustannusten jakautumisesta tydnantajan ja tyontekijan va-
lilla. Jos tydntekija maksaa itse polttoainekulut ja muut autosta aiheutuvat kulut esi-
merkiksi siten, etta kyse on kayttéedusta ja auton leasingmaksu vahennetaan tyénte-
kijan palkasta, polttoainevero ja autovero kohdentuvat autoilun kannustimien kannalta
oikealle taholle eli auton kayttajalle.

Jos ty6nantaja puolestaan valitsee auton ja maksaa kaikki autoiluun liittyvat kustan-
nukset, eli auton kiinteat kustannukset seka polttoainekustannukset, liikenneverojen
suorat kannustimet kohdentuvat tydnantajaan. Autovero valittyy autoedun verotusar-
von kautta tydntekijan verorasitukseen, mutta polttoaineveron ohjausvaikutuksen koh-
dentuminen jéa vajaaksi. Ainoastaan sahkdautojen alemmat kayttévoimakustannukset
tulevat osittain huomioitua vapaan autoedun verotusarvoon tehtavassa alennuksessa.
Tybnantaja voi myds valvoa kaytdn aikaisia polttoainekustannuksia, mutta ohjausvai-
kutus ei talldinkdan voi kaytanndssa toimia polttoaineverotusta vastaavalla tavalla
suoraan ja valittdmasti.

3.1.3 Tyosuhdeautojen paastoohjauksen lisaaminen
tuloverotuksessa muodostaisi verotuen

Hallitusohjelman kirjaus autoilun tydésuhde-etujen uudistamisesta voidaan toteuttaa
monella tavalla. Tarkasteltavaksi voidaan ottaa tydsuhde-etujen nykyiseen verojarjes-
telmaan sisaltyvien haitallisten kannusteiden vahentdminen tai vaihtoehtoisesti voi-
daan luoda uusia kannusteita siirtyd ymparistolle vahemman haitallisin liikkumistapoi-
hin.

Verotusarvon maarittelya voitaisiin uudistaa siten, etta liikenneverotuksen paastéoh-
jaus heijastuisi voimakkaammin verotusarvoon. Lisaksi edun aliarvostamista voitaisiin
vahentaa. Vahapaastoisen auton valintaa ei kuitenkaan voida edistaa kiristamalla
suuripaastoisten autojen verotusarvon maarittelya yli kdyvan arvon, silla luontoisedut
ovat palkkaa, eika niita tulisi verottaa rahana maksettavaa palkkaa ankarammin. Tulo-
verotuksessa tulona ei voida verottaa enempaa kuin mika on edun todellinen kaypa
arvo. Myos verotukselta edellytettava tehokkuus ja yksinkertaisuus rajoittavat mahdol-
lisuuksia edistaa ymparistdohjausta verotusarvon laskentatavan muutoksilla. Tulove-
rotus on massamenettelya, jolloin tehokkuuteen ja yksinkertaisuuteen tulee kiinnittda
erityistd huomiota.

Vahapaastdisten ja erityisesti nollapaastdisten autojen osuuden kasvattamista tyésuh-
deautoilussa voitaisiin lisatad alentamalla niiden verorasitusta suhteessa polttomootto-
riautojen verorasitukseen. Jos luontoisetujen arvostamisessa poiketaan kayvan arvon
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periaatteesta, syntyy verotuki. Verotuilla tarkoitetaan verotuksen normaaliin perusra-
kenteeseen eli niin sanottuun normiverojarjestelmaan tehtyja poikkeuksia. Verotuilla
tuetaan jotain tiettya elinkeinoa tai verovelvollisryhmaa. Verotuilla voi olla monenlaisia
tavoitteita. Kaytanndssa verotuilla tarkoitetaan esimerkiksi verovapauksia tai alennet-
tuja verokantoja.

Verotuki on usein vaihtoehtoinen keino suoralle tuelle. Verotuki ei kuitenkaan yleensa
nay omana maararahanaan valtion budjetissa, vaan tuki iimenee saamatta jaaneena
verotulona. Maararahoihin verrattuna verotuet ovat kuitenkin laskennallisia siind mie-
lessa, ettei tuen poistaminen valttamatta lisda vastaavalla maaralla verotuloja johtuen
esimerkiksi verotukien arvioinnin karkeudesta tai tukien paallekkaisyyksista. Erona on
myds se, etta valtiontalouden kehykset rajoittavat valtion budjetin maararahojen enim-
maismaaraa mutta eivat kuitenkaan verotukien maaraa. Hallitusohjelmassa todetaan,
ettd hallitus ei kayta verohuojennuksia tai verotukia julkisen talouden kehysten kierta-
miseksi.

Verotukien kautta ohjataan merkittavaa julkista tukea eri kohteisiin, minka vuoksi ve-
rotukien maaraa seurataan ja niista raportoidaan saannollisesti. Muun muassa edus-
kunnan tarkastusvaliokunta seka Valtiontalouden tarkastusvirasto ovat edellyttaneet
verotukien tehokkuuden ja toimivuuden arvioinnin lisddmista. Verotukia tulisikin arvi-
oida samalla tavalla kuin muitakin tukia, eli suhteessa tuen tavoitteiseen ja ottaen
huomioon tuen mahdolliset haittavaikutukset. Keskeistd on myos arvioida, olisiko ta-
voitteita mahdollista saavuttaa tehokkaammin muilla keinoilla.

Tydsuhde-eduille asetettuihin verokannustimiin liittyy myos kysymys tukien oikeuden-
mukaisuudesta, silla tydsuhde-etuja pystyvat hyddyntdmaan vain tydssa kayvat ja
edut painottuvat lisdksi vahvasti hyvatuloisille palkansaajille ja yrittajille. Tydsuhdeau-
tojen edut voivat kuitenkin toissijaisesti hyodyttaa myds muita kuluttajia, jos kaytetty-
jen autojen markkinoille tulee niiden avulla autoja, joita muuten ei olisi tullut markki-
noille ja joiden kysynta on suurta.

3.1.4 Sahkoautotukien vaikuttavuus ja tehokkuus

Sahkoautojen hankintatukia ei yleensa pideta taloustieteellisessa tutkimuksessa kovin
kustannustehokkaina paastévahennystoimina, vaan tehokkainta olisi vaikuttaa suo-
raan ja teknologianeutraalisti paastéjen hintaan. Tutkimuskirjallisuuden perusteella
vahapaastdisten autojen hankintatuet kohdistuvat suurelta osin sellaisiin autonostajiin,
jotka olisivat ostaneet vahapaastdisen auton muutoinkin.?® Esimerkiksi Xing et al.?8

25 Esimerkiksi Chandra et al., 2010 ja Chen et al., 2017.
26 Xing et al., 2019.
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mukaan Yhdysvalloissa kaytdssa ollut sahkdautojen tuki lisdsi sahkdautojen maaraa,
mutta 70 prosenttia tuesta ohjautui kotitalouksille, jotka olisivat ostaneet sdhkdauton
myds ilman tukea. Tuki my6s suosii auton ostamista suhteessa muuhun kulutukseen,
mika ei liene perusteltua. Liikenteen paastdjen ohella autojen valmistamisesta syntyy
paastoja.

Hankintatukien tehokkuutta heikentda myos se, ettad tuella hankitut sdhkdautot eivat
valttdmatta jaad Suomen autokantaan. Kaytettyjen autojen hintaerot eivat voi olla suu-
ria l&hialueisiin ndhden, koska kaytettyjen autojen markkinoiden voidaan arvioida ole-
van pitkalti yhtenevaiset [ahialueilla. Suuret hinnanlaskut voivat purkautua kaytettyjen
autojen viennin kautta. Nykyisin eurooppalaisilla automarkkinoilla vahan kaytettyja ja
vahapaastdisia autoja viedadan paljon pois sellaisista maista, joissa hankintaan liittyvat
tuet ovat olleet suuria. Esimerkiksi Ruotsissa sdhkdautokanta kasvoi vuonna 2018
vain noin 80 prosenttia sdhkdautojen myyntimaarasta, koska vahan kaytettyjen sahko-
autoja vietiin maasta. Ruotsista viedyt sdhkdautot olivat alle 5-vuotiaita. Vahapaastoi-
sia autoja onkin tullut Suomen autokantaan merkittavasti kaytettyjen autojen tuonnin
takia. Kaytettyna tuodut sdhkoautot tulevat pitkalti Ruotsista, Saksasta ja Alanko-
maista, jossa niiden hankintaa on tuettu viime vuosina voimakkaasti.

Hankintatukien vaikutus liikenteen paastéihin edellyttdd monien vaikutusmekanismien
arvioimista. Nollapaastdisten autojen myyntimaéaran kasvun ohella olennaista on arvi-
oida, minkalaisia autoja tuen ansioista ostetut autot korvaavat ja lisdantyyko auto-
myynti tuen ansiosta. Jos tuen ansiosta hankittu sdhkdauto korvaa suuripdastoista
autoa, joilla ajetaan paljon, paastohyoty on suurempi kuin siina tapauksessa, jos sah-
kbauto korvaisi pienipaastoistd autoa tai autoa, jolla ajetaan hyvin vahan. Esimerkiksi
Xing et al. toteavat Yhdysvaltoja koskevassa tutkimuksessa?’, ettd sahkoauto hankit-
tiin suhteellisen vahapaastoisen auton sijasta niiden kotitalouksien osalta, jotka ostivat
s&hkdauton myénnetyn tuen ansiosta. Myés Chandra et al.? ja Chen et al.?° tulevat
siihen tulokseen, ettd Kanadassa ja Kiinassa vahapaastoisten autojen hankintatuella
ostetut autot korvasivat ennen kaikkea muita polttoainetehokkaita autoja.

Tuen vaikutus lilkkenteen paastdihin ei riipu vain siitd, miten automyynti muuttuu, vaan
siita, miten koko autokanta ja kullakin autolla ajettava ajosuorite muuttuvat tuen ansi-
osta. Nollapaastoisten autojen myyntimaaran lisdantyminen ei itsessaan tarkoita, etta
olemassa olevan autokannan uusiutumisnopeus kasvaisi ja koko autokanta muuttuisi
merkittavasti energiatehokkaammaksi. Vanhojen autojen poistuma autokannasta ei

27 Xing et al., 2019.
28 Chandra et al., 2010.
29 Chen et al., 2017.
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valttdmatta nopeudu, vaikka uusien autojen myyntimaara lisdantyisi. Talléin autokanta
voi kasvaa.

Tukien vaikutuksesta autokannan energiatehokkuuteen ja kokoon seka erilaisten au-
tojen suoritteisiin on olemassa vahan tutkimusta, ja ndiden vaikutusten huomioiminen
on kaytossa olevilla laskentamalleilla erittain hankalaa.

Sahkodautojen hankintatukien liikenteen paastoja vahentava vaikutus on siten monen,
suhteellisen epavarman, vaikutuskanavan takana. Séhkdautojen hankinnan tukemi-
nen on kuitenkin joskus katsottu perustelluksi, jos sahko- ja polttomoottoriauton hinta-
ero sekd muut sahkdautojen yleistymista hidastavat tekijat, kuten latausinfrastruktuu-
rin puute, latauksen kesto ja epavarmuus sahkdautojen hintakehityksesta, hidastavat
sahkdautojen yleistymista. Tuelle ei kuitenkaan olisi pysyvaa tarvetta, silld ndiden es-
teiden odotetaan merkittavasti pienenevan lahivuosina teknologisen kehityksen ja
sahkdautojen maaran kasvun myota. Maaraaikaisella tuella ajatellaan talléin vastatta-
van siihen, ettd sdhkbauton sijaan ostettavat uudet polttomoottoriautot ovat kaytdssa
pitkdan, keskimaarin noin 20 vuotta. Suomessa vuonna 2019 verotettujen sdhkbauto-
jen keskimaarainen hinta oli noin 67 000 euroa, kun kaikkien henkil6autojen keski-
maarainen hinta oli noin 36 000 euroa.
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Kuva 4. Kaikkien vuonna 2019 verotettujen henkiléautojen ja sdhkdautojen hintajakauma
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Sahkoautojen yleistyminen ei riipu pelkastaan niiden hankintahinnasta ja kayttokus-
tannuksista, vaan riittdvan kattava latausinfrastruktuuri on myos keskeinen edellytys
sahkdjenautojen osuuden kasvulle. Sahkdautojen tukea perustellaan myos silla, etta
sahkdautojen maaran lisdantyminen tehostaisi sdhkdautojen kadytdon kannalta kriittista
latausverkoston markkinaehtoista rakentamista, mika puolestaan edelleen saattaisi
lisdta sdhkdautojen maaraa. Tallaisia niin sanottuja verkostovaikutuksia ei monissa
hankintatukia koskevissa tutkimuksessa ole pystytty ottamaan huomioon. Toisaalta on
olemassa jonkin verran tutkimuskirjallisuutta, jossa on vertailtu sahkdautojen hankin-
nan tai latausinfrastruktuurin tukemisen kustannustehokkuutta siten, ettd verkostovai-
kutukset on otettu huomioon. Nama tutkimukset paatyvat yleensa siihen lopputule-
maan, etta latausinfrastruktuurin tukeminen on kustannustehokkaampaa kuin sahko-
autojen hankinnan tukeminen.*

3.2 Sahkoauton lataaminen

Verohallinto on maaritellyt vuodesta 2019 Iahtien sdhkbautojen tydpaikkalatauksen
verotusarvoksi kayttdetuautoille ja tydntekijdiden omille autoille 30 euroa kuukau-
dessa. Verohallinnon maaritteleman kiintean verotusarvon sijasta tyéantaja voi kayt-
tda edun alempaa kaypaa arvoa, mutta tdma edellyttda kunkin tydntekijan lataaman
sahkon mittausta. Kiintean verotusarvon tarkoituksena on ollut yksinkertaistaa lataus-
edun verotusta ja mahdollistaa tydnantajille latausedun tarjoaminen ilman kustannuk-
sia aiheuttavaa kuluneen sahkdn mittaamista.

Kiintea 30 euron verotusarvo vastaa noin 180 kilowattitunnin sdhkémaaraa, mika tyy-
pillisella tadyssahkdauton kulutuksella riittda reilun 1 000 kilometrin ajosuoritteeseen
kuukaudessa. Latausedun kiinted verotusarvo voi olla korkeampi ja alempi kuin lada-
tun sahkon kaypa arvo. Edun kdypa arvo riippuu muun muassa tydmatkan pituudesta,
latauspisteen ja ajoneuvon tekniikasta seka siita, kuinka usein ja pitkaan tyotekija
hyddyntaa tyopaikkalatausta. Erityisesti ladattavien hybridien kohdalla kiinted verotus-
arvo saattaa olla edun kdypaa arvoa suurempi hitaan latauksen ja akun pienemman
koon takia. Jos hybridiauton lataaminen tyOpaikalla ei ole tydntekijalle kannattavaa,
saattaa se johtaa polttomoottorin suurempaan kayttoon.

Mahdollisuus ladata autoa kotona on keskeinen peruste sahkdauton hankkimiselle.
Lahes 85 prosenttia ladattavien hybridien haltijoista lataa autoaan kotona vahintaan
kolmesti viikossa, kun taas tdyssahkdautoja vahintdan kolme kertaa viikossa lataavien
osuus on noin 60 prosenttia.®' Jos tydnantaja hankkii latauspisteen tyGtekijan kotiin,

30 Ks. esimerkiksi Li et al., 2017 ja Springel, 2017.
31 Autoalan tiedotuskeskus, 2020.
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katsotaan tdma veronalaiseksi etuudeksi. Toisaalta alykkaan latauslaitteen hankkimi-
nen mahdollistaa lautaukseen kuluneen sdhkdn mittaamisen, jolloin tydnantaja voi
maksaa sahkdn osana vapaata autoetua. Jos tydntekijad hankkii itse latauslaiteen ko-
tiinsa, hanellad on oikeus saada asennustyosta kotitalousvahennysta.

3.3 Pysakointietu

Verotuskaytannossa veronalaiseksi etuudeksi on katsottu vain tyontekijan kodin 1a-
helld sijaitseva auton tallipaikka tai lammityspistokepaikka. Sen sijaan tyopaivan ai-
kana kaytettavissa oleva ja tydpaikan laheisyydessa sijaitseva autotalli tai pysakdinti-
paikka ei ole vakiintuneen verotuskaytannén mukaisesti veronalainen luontoisetu.

Liikenne- ja viestintaministeridé on vuonna 2018 arvioinut, ettd padadkaupunkiseudulla
kaupallisen pysakdinnin kuukausihinnat vaihtelevat noin 33 eurosta noin 300 euroon
kuukaudessa.?? Toisin sanoen palkansaaja voi korkeimmillaan saada verottoman py-
sakdintiedun myo6ta 3 600 euron verotonta ansiotuloa vuositasolla, mutta edun maara
vaihtelee hyvin voimakkaasti eri alueilla.

Pysakdintiedun verottamatta jattdminen perustunee ainakin osittain vaikeuteen maa-
rittda edun kdypa arvo. Yleensa ei ole yksiselitteista, minka arvoinen tydnantajan tar-
joama pysakdintipaikka on. Joissain tapauksissa edun arvo on selkeasti maaritelta-
vissa, kuten silloin kun kyse on tydantajan vuokraamasta hallipaikasta. Monissa ta-
pauksissa on kuitenkin epaselvaa, muodostuuko tydnantajan tarjoamasta pysakointi-
paikasta edes mitdan ansiotuloksi katsottavaa etua. Maksullisten pysakdintipaikkojen
markkinahinnoista tai pysakadintihinnoista eri puolilla Suomea taikka yksittaisten paik-
kakuntien sisalla ei ole olemassa sellaista tilastotietoa, johon tyénantajan tarjoaman
pysakointipaikan luontoisetuarvo voisi perustua. On myds huomattava, ettéa kaupun-
kien keskusta-alueita lukuun ottamatta pysakdinti on yleisesti ottaen monilla paikka-
kunnilla maksutonta, joten pysakadinnille ei ole olemassa sellaista markkina-arvoa, jota
voitaisiin kayttaa edun arvostamisen perustana. Jos pysakadinnistd ei muodostu tydn-
tekijalle taloudellista etua, pysakoinnista ei voi mydskaan muodostua veronalaista tu-
loa. Edun arvostamisessa tulisi huomioida myos se, ettad pysakadintipaikkoja on hyvin
erilaisia ja ne voivat olla eri tavalla tydntekijdiden kaytettavissa.

32 | iikenne- ja viestintdministerié, 2018A.
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Useiden tutkimusten mukaan tydpaikalla sijaitsevan pysakoéintiedun verottamisella
voisi kuitenkin olla joukkoliikennetta lisdavia ja vastaavasti yksityisautoilua vahentavia
vaikutuksia erityisesti kaupunkiseuduilla.

Van Ommeren ja Wentink®? arvioivat, ettd pysakoéintiedun verottomuus kannustaa tyo-
antajia tarjoamaan osan palkasta verottomana etuutena, mika vahentaa yhteiskunnal-
lista hyvinvointia ja verotuloja. Pysakdintiedun verottomuus kasvattaa tydpaikka-
pysakaoinnin kysyntaa, mika johtaa henkildautosuoritteen kasvuun tydmatkaliiken-
teessd. Russo® kiinnittaa lisdksi huomiota siihen, etté veroton pyséakaéintietu voi va-
hentdaa myds keskimaaraista henkilomaaraa autossa, koska etu on henkilokohtainen
ja edun saadakseen palkansaajan taytyy kayttda omaa autoaan tydmatkaansa.

Harding®® ja Roy?® arvioivat, etta tydpaikkapysakoéinnin verottomuus johtaa autoilun
kysynnan kasvuun muiden liikkennemuotojen suosion vahentyessa, ja siten verotto-
muus lisaa liikenteen ulkoisvaikutuksia, kuten ruuhkautumista seka hiilidioksidi- ja la-
hipaastoja. De Groote et al.®” arvioivat myds, ettd tydpaikkapysakainnin hinnoittelu,
esimerkiksi verottamalla maksutonta pysakéintia, johtaa julkisen ja kevyen liikenteen
kaytdn kasvuun erityisesti, jos mahdollisesti kaytdssa olevat tuet kohdistetaan muihin
liikennemuotoihin kuin henkildautoiluun. Suomessa naita muiden liikennemuotojen tu-
kia edustaa muun muassa tydsuhdematkalippu.

De Groote et al.®® arvioivat, kuinka paljon ty6paikkapysakainnin hinnankorotukset va-
hensivat pysakdintia Alankomaissa seka pysyvien, eli esimerkiksi kuukausi- tai vuo-
simaksullisten, etta paivakohtaisten parkkipaikkojen kohdalla. Tutkijat havaitsivat, etta
paivakohtaisten pysakointipaikkojen kysynta laski keskimaarin noin viisi prosenttia jo-
kaista euron paivakohtaista korotusta kohden. Samoin pysyvien pysakdintipaikkojen
kysynta laski keskim&arin noin kaksi prosenttia jokaista euron kiintedn maksun koro-
tusta kohden. Yhden kokonaan maksuttoman pysakdintipaikan aiheuttama hyvinvoin-
titappio yhteiskunnalle on tutkimuksen mukaan noin 60 euroa vuodessa.

Kysynnan hintajousto tyopaikkapysakoinnille Alankomaissa toteutetun tutkimuksen ai-
neistolla®® arvioituna on noin -0,3, eli kun pysakdintipaikan hinta nousee yhdella pro-
sentilla, sen kysynta laskee keskimaarin noin 0,3 prosenttia. Vastaavaa tutkimusta ei
ole tehty suomalaisilla aineistoilla. Todennakadista on, etta hintajousto vaihtelee huo-
mattavasti eri alueiden valilla siten, ettd jousto on itseisarvoltaan selvasti korkeampi

33 van Ommeren — Wentik, 2012.
34 Russo, 2019.

3% Harding, 2014.

36 Roy, 2014.

37 de Groote et al., 2019.

38 de Groote et al., 2019.

39 de Groote et al., 2019.
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kaupunkiseuduilla, joilla on tarjolla vaihtoehtoja tydmatkaliikenteeseen ja joilla tydmat-
kat ovat lyhyempia kuin haja-asutusalueilla.

Tyopaikkojen liikkumisenohjauksen toimenpiteiden vaikutuksia Suomessa ja ulko-
mailla tarkastellaan Essi Pohjalaisen diplomitydssa#°. Tutkimuksessa tarkastellaan
erikseen pelkkien pehmeiden ohjauskeinojen, kuten informaatio-ohjauksen kayttoa, ja
niita toimia, joissa on pehmeiden ohjauskeinojen lisaksi kaytetty pysakaintiin kohdistu-
via rajoituksia, kuten pysakaoinnin hinnankorotuksia tai paikkojen vahentamista. Pel-
killd pehmeilld ohjauskeinoilla henkildautoilun kulkumuoto-osuus laski 2—-34 prosent-
tiyksikkda. Vastaavasti toimenpiteilld, joihin yhdistettiin pysakoéinnin rajoittamista, hen-
kildautoilun osuus vahentyi 4—-38 prosenttiyksikkda. Pysakainnin rajoittamista yhdista-
villa keinoilla saatiin parempi vaikuttavuus, mutta ero oli kuitenkin melko pieni. Vaikut-
tavimpien toimien tehokkuus perustui pitkajanteiseen, yli vuosikymmenen jatkunee-
seen suunnitelmalliseen vaikuttamistydhon ja useiden toimenpiteiden yhdistelmaan.

3.4 Joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen edut

3.4.1 Tyosuhdematkalippu

Joukkoliikenteen asemaa tydmatkaliikenteessd on edistetty vuodesta 2006 8htien
tyésuhdematkalipun verotuella. Tyésuhdematkalipun kayttémahdollisuuden on arvioitu
lisanneen joukkoliikenteen kaytt6a.#" Kasvihuonekaasupaastojen vahentamisen li-
saksi joukkoliikennetta edistavalla verotuella voi olla mydnteista vaikutusta kaupunki-
seutujen ruuhkautumiseen ja ilmanlaatuun.

Tybésuhdematkalippu on myds ollut monille tydnantajille tervetullut toimenpide, jonka
perusteena on ollut tyétyytyvaisyyden parantaminen, organisaation oman ymparisto-
tai yhteiskuntavastuuohjelman toteuttaminen tai tarve vahentaa pysakadintipaikkojen

kysyntaa.

Tydsuhdematkalipun kayton yleistyminen on merkittavalta osin kiinni tydnantajien ja
tyéntekijoiden halukkuudesta ottaa jarjestelma kayttéon. Tydnantajan tyéntekijalle an-
tama, verotuksessa luontoisetuna pidettava tyésuhdematkalippu vaikuttaa eri tavoin
seka tydnantajan etta tyontekijan verotuksessa. Tyésuhdematkalippu on enimmak-
seen otettu kayttdon siten, ettd etu tarjotaan tyontekijdille palkan lisdna. Kun edun
maara on rajattu verovapaaseen osaan eli enintdan 300 euroon, etu ei vaikuta valitto-
masti tydnantajan ja tyontekijan verotuksessa. Veroton osa ei mydskaan kasvata

40 pPohjalainen, 2016.
41 HE 133/2009 vp
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tyontekijan elakekertymaa. Verollinen osa taas lisada verotettavaa tuloa, josta maaray-
tyvat myos tyontekijan sairasvakuutusmaksu, eldkemaksu ja tyéttdémyysvakuutus-
maksu. Samalla verollinen osa kasvattaa tydnantajan maksamia palkan sivukuluja.

Jos tydnantaja tarjoaa tydsuhdematkalippua siten, etta se sisaltyy tyontekijan koko-
naispalkkaan ja vahentaa tyotekijalle rahapalkkana maksettavaa maaraa, verovapaa
osa pienentaa verotettavan tulon maaraa. Tama vahentdad myds tyontekijalta peritta-
via palkan sivukuluja. Toisaalta tyontekijan elakekertyma vahenee samalla verova-
paan edun osalta. Tyonantajalle rahapalkan pieneminen tyésuhdematkalipun verova-
paalta osalta vahentaa palkan sivukuluja ja tydnantajan tydelakemaksua. Kokonais-
palkkaan sisaltyvan tydsuhdematkalipun verollinen osa sen sijaan ei muuta tyonteki-
jan tai tydbnantajan verotusta.

Tybésuhdematkalipun saaneiden tyontekijéiden maara on kasvanut selvasti verotuen
kayttdonottoa seuranneista vuosista nykyhetkeen, mutta tydsuhde-edun arvo ei ole
merkittavasti muuttunut tana aikana. Keskimaarin kokonaan verovapaan lipun arvo
vuonna 2018 oli 121 euroa, joka vastaa verotuen alusta saakka yleisesti tyontekijoille
kuukausittain annettua 10 euron arvoista tydmatkasetelid. Nykyisen lainsdadanndn
mahdollistamaa kokonaan verotonta etuutta ei siten hyddynneta laheskaan taysimaa-
raisesti. Vaikka verottoman osuuden muuttaminen prosentuaalisesta euromaaraiseksi
on ilmeisesti lisdnnyt edun yleisyytta, ei suuremman kokonaan verottoman edun mah-
dollistamisella nayta olleen vaikutusta siihen, minka arvoisena etua yleisesti tarjotaan.

Vuonna 2018 noin 8 800 tydntekijaa sai 300 euron verotonta osuutta arvokkaamman
tydsuhdematkalipun. Verohallinnon tilastojen mukaan 750-3 400 euron arvoisen lipun
saaneita oli noin 2 200 eli noin 2 prosenttia tydsuhdematkalipun kayttajista. Yli 3 400
euron arvoisen lipun saaneita oli noin 60. Nykyistd 750—3 400 euron valista verotonta
osuutta hyddyntaneita on siis ollut varsin vahan, mihin on voinut vaikuttaa osin myoés
nykyinen tyésuhdematkalipun hallinnollisesti monimutkainen kaytanto.
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Kuva 5. Tydsuhdematkalipun kayttajien maara vuosina 2012-2018

Ylla olevassa kuvassa esitetdan tydsuhdematkalipun kayttajien lukumaaran kehitys
vuodesta 2012 vuoteen 2018. Edunsaajien kokonaismaara on kasvanut vuodesta
2012 noin 30 prosenttia ja edella todetusti lahes kaikki liput ovat alle 750 euron arvoi-
sia. Vuosina 2012—-2018 kasvua tydsuhdematkalippujen kaytéssa on ollut keskimaarin
noin 5 prosenttia. Jos kasvu jatkuisi vastaavalla 5 prosentin keskimaaraisella tahdilla
myds lahivuosina, tydsuhdematkalipun kayttdjia olisi vuonna 2023 yhteensé noin

125 000, joista edelleen lahes kaikki olisivat alle 750 euron suuruisen lipun kayttajia.

Muutokset tydsuhdematkalipun verotuskaytantoon, kuten kokonaan verottoman osuu-
den korottaminen ja jarjestelman selkeyttaminen, voivat vaikuttaa tydsuhdematkalipun
suosioon. Naita vaikutuksia on kuitenkin vaikea arvioida maarallisesti esimerkiksi
joukkoliikenteen hintajoustojen*? avulla, silla tydsuhdematkalipun kayttoon ei vaikuta
ainoastaan siitd hyotyvien palkansaajien kysynta, vaan myoés tydnantajien halukkuus
tarjota etua. Muutosten voidaan kuitenkin olettaa lisdavan tydsuhdematkalipun kayt-
t63, jolloin tydsuhdematkalipun kayttjia olisi esimerkiksi vuonna 2023 enemman kuin
125 000. Lisaksi nykyisten tyésuhdematkalipun kayttdjien saamaa etuuden maaraa
voitaisiin kasvattaa, jolloin tuki kattaisi nykyistd suuremman osuuden vuosittaisista
tydbmatkojen kustannuksista, mutta toisaalta véahentaisi valtion verotuloja.

42 Ks. esimerkiksi Airaksinen et al., 2015.
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Taulukko 1. Suurten kaupunkiseutujen siséisen liikenteen kausilippujen hintoja vuonna 2020

Alue Kuukausilippu Vuosilippu

HSL 59,70-139,70 € 647,70-1513,90 €
Tampere 55-115 € 395-860 €

Turku 55 € 550 €

Oulu 34,30-90 € 411,6-1 080 €
Jyvaskyla 54-88 € 540-880 €
Joensuu 66-93,50 € 792-1112 €
Kuopio 53-125 € 636-1500 €

Lahti 58-100 € 696-1 200 €
Lappeenranta 54-65 € 648-780 €

Taulukko 2. Esimerkkihintoja kaupunkiseutujen vélisen joukkoliikenteen hintatasosta

Yhteysvali Kuukausilippu Vuosilippu
Helsinki-Tampere 399,90 € 2982 €
Helsinki-Turku 380 € 2838 €
Helsinki-Lahti 233,10-339 € 1926-2 534 €
Helsinki-H&meenlinna 222,10-269 € 2010-2124,2 €

Tybésuhdematkalipun kaltaisten tukijarjestelmien vaikutuksista on tehty melko vahan
kansainvalista tutkimusta. Yhdysvaltalaistutkimuksessa*® arvioidaan, millaisia vaiku-
tuksia eri tydmatkaliikenteen tukimuodoilla on ollut New Yorkin ja New Jerseyn alu-
eella. Vuodesta 2016 alkaen alueella toimivilla yli 20 hengen yrityksilla on ollut vel-
voite tarjota tydntekijoidensa kayttéon joukkoliikenteen matkalippu. Tutkijat arvioivat,
ettd matkalippuedun tarjoaminen on yksi merkittavimmista tekijoista, jotka selittivat
tyéntekijan likennemuodon valintaa. Ne, jotka saivat matkalippuetua, kayttivat joukko-
likennettd ja lisasivat kavelya ja pyorailya selvasti muita enemman.

Kyseisessa tutkimuksessa ei kuitenkaan pystytty kokonaan eliminoimaan mahdollista
valikoitumisharhaa, eli sita, kuinka moni tydntekijoista olisi kayttanyt joukkoliikennetta
myds ilman etua. Politiikkasuositus on kuitenkin se, etté joukkoliikenteen tydsuhde-
etuuksia on jarkevaa lisata, koska niiden avulla voidaan kasvattaa joukkoliikenteen
kayttéa kaupunkiseuduilla. Vastaavasti autoiluun liittyvien etujen, kuten ilmaisen tyo-
paikkapysakadinnin, vaikutus joukkoliikenteen kayttéon oli selvasti sita vahentava.
Myds pyorailyyn liittyvien tydsuhde-etujen havaittiin kasvattavan tydmatkapyorailya.

43 Bueno et al., 2017.
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Kanadalaisessa tutkimuksessa** arvioidaan vuonna 2006 kayttéén otetun joukkolii-
kennelipun verovdhennysoikeuden vaikutuksia joukkoliikenteen kayttdon ja kuukausi-
lippujen myyntiin. Verovahennysoikeuden myo6ta palkansaajat saivat oikeuden vahen-
taa 15 prosenttia vuosittaisista joukkoliikenteen kustannuksista verotuksessa. Tutkijat
havaitsivat, ettei vahennysoikeus lisdnnyt joukkoliikenteen kayttdéa, mutta se lisési jon-
kin verran kausilippujen myyntia.

Harding*® ja Roy*® kiinnittavat lisdksi huomiota siihen, ettéd ymparistondkdkulmasta
mahdolliset tydmatkaliikkumisen verotuet, muut tuet tai verovahennysoikeudet olisi
syyta rajata joukkoliikenteeseen seka muihin kestaviin liikkumismuotoihin yksityisau-
toilun sijaan. Jos taas yksityisautoiluun kohdistuu etuuksia, kulkumuotojen neutraalin
kohtelun vuoksi voisi olla tarpeen kasvattaa muiden liikkumismuotojen etuuksia.

Suomessa tydsuhdematkalipun vaikutuksia on pyritty arvioimaan maarallisesti [ahinna
vuonna 2002 laaditussa tutkimuksessa*’, jossa arvioitiin vaikutuksia tilanteessa, jossa
enimmilldan joka toisella palkansaajalla olisi kdytéssadan tydsuhdematkalippu. Arvion
mukaan Helsingin seudulla hiilidioksidipaastot vahenisivat talléin noin 3,5 prosenttia
perusuraan verrattuna, joukkoliikenteelld tehtyjen tydmatkojen maara kasvaisi noin

22 prosenttia ja henkildautolla tehtyjen tydmatkojen maara vahenisi noin 10 prosent-
tia. Vaikutusten kokoluokka riippuu kuitenkin olennaisesti tydsuhdematkalipun verotto-
man osuuden enimmaismaarasta ja siitd, mitd henkildautoiluun kohdistuville etuuk-
sille, kuten verottomalle pysakdintiedulle, tapahtuisi jatkossa. Lisaksi tydsuhdematkali-
pun suosio tydnantajien ja tydntekijdiden keskuudessa vaikuttaa oleellisesti seka lii-
kenteelle aiheutuvien ettd valtiontaloudellisten vaikutusten suuruuteen.

3.4.2 Kevyt liikenne

Pyorailylla on arvioitu olevan muun muassa sairauspoissaoloja seka erilaisia sairauk-
sia, kuten sydan- ja verisuonitauteja, vahentavia vaikutuksia.*® Siten py6railyn lisaa-
mista esimerkiksi tydmatkapyorailyn edellytyksia parantamalla voidaan perustella pyo-
railysta syntyvilla terveyshyddyilla.

Polkupydraetua ei ole nykytilanteessa kasitelty erikseen Verohallinnon luontoisetu-
paatoksessa, vaan etu verotetaan kayvan arvon mukaan. Jos taas tydnantaja maksaa
tyéntekijan puolesta kaupunkipydran kayttdmaksun, etua ei pidetd luontoisetuna,

44 Chandler, 2014.

45 Harding, 2014.

46 Roy, 2014.

47 Kalenoja — Méntynen, 2002.

48 | jikenne- ja viestintdministerid, 2018A.
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vaan henkilékuntaetuna. Etu voidaan rinnastaa tuloverolaissa tarkoitettuun omaehtoi-
seen liikuntaan. Tallainen etu on verovapaata enintdan 400 euroon asti, jos sita tarjo-
taan koko henkildkunnalle. Vaikka tydsuhdepolkupydran tarjoaminen voi olla kohden-
nettu henkildkuntaetua rajatummin, liittyy tydsuhdepolkupyéran kayttéon silti saman-

kaltaisia terveysperusteluita, joiden perusteella tydnantajan kustantamalle oma-aloit-

teisen liilkunnalle on saadetty verotuki.

Edella luvussa 2.2.2 kuvatun Iso-Britanniassa kaytdssa olevan tydésuhdepyorailyn tu-
kijarjestelman vaikutuksia tydmatkapy6railyyn arvioitiin vuonna 2016.4° Tutkijat hyo-
dynsivat laajaa kyselytutkimusta, jonka perusteella he arvioivat, ettd 9 prosenttia jar-
jestelman piirissa olevista palkansaajista ei ennen edun hyddyntamista pyorailleet
lainkaan. Taman lisdksi noin 65 prosenttia palkansaajista lisasi pyorailydan keskimaa-
rin noin 30 minuutilla paivassa. Vaikutus voi johtua esimerkiksi siita, etta jarjestelman
myo6té kyseiset palkansaajat saivat kayttddnsa uudemman polkupyoéran, jolloin pyo6rai-
lysta tuli entistéd houkuttelevampaa. Lisaksi tutkijat arvioivat, etta pitkalla aikavalilla yh-
teiskuntataloudelliset hyddyt muun muassa vahentyneista sairauspoissaoloista ylittai-
sivat jarjestelmasta koituvat valtiontaloudelliset kustannukset, jos 5 prosenttia edusta
hyotyneista palkansaaijista lisda pyorailyaan 30 minuutilla paivassa. Arvioon peilaten
myds Suomessa voisi olla mahdollista jonkin verran lisata tydmatkapydrailya sekad uu-
sien etta nykyisten pyoérailijdiden keskuudessa, jos tydsuhdepolkupyoérailyyn kannus-
tettaisiin esimerkiksi taloudellisilla ohjauskeinoilla.

3.4.3 Liikkumispalvelut

MaaS-palvelupakettien sisaltd ja kayttd vaikuttavat siihen, miten MaaS-palveluja tulee
arvioida paastojen vahentamisen kannalta. Palvelupaketit sisaltavat vahapaastoisia
likkumismuotoja, kuten joukkoliikennetta ja kevytta liikkennettd, mutta myos henkildau-
toilun paastoihin verrattavissa olevia liikkumistapoja, kuten vuokra-autojen tai taksien
kayttoa.

MaaS-palveluiden kayttd on varsin rajattua, mutta on mahdollista, etta tarjottavien liik-
kumistapojen seka palveluntarjoajien maara lisdantyy. Liikkkumispalvelupakettien
yleistyminen tydsuhde-etuna edellyttanee, ettd edun verotus on selkeaa ja ennakoita-
vaa. Lisaksi verotuksen tulisi olla tasapuolista siten, etta tydsuhde-etu verotettaisiin
samalla tavalla osana palvelupakettia tai erillisena etuna.

Jotta MaaS-palvelut vahentaisivat liikenteen paastoja, tulisi niiden johtaa henkildauto-
jen liikennesuoritteen pienentymiseen lisddmalla esimerkiksi joukkoliikenteen kayttoa

49 Swift et al., 2016.
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tai henkildautojen keskimaaraista kuormitusta. Uberin kaltaisten uusien kutsuliikentee-
seen nojaavien palveluiden on tutkittu sen sijaan lisdnneen ruuhkautumista Yhdysval-
tojen.5° Tulokset eivéat kuitenkaan ole suoraan vertailukelpoisia kotimaisiin MaaS-pal-
veluihin, silla niiden palvelukonsepti on erilainen. Eri likennemuotoja ja joukkoliiken-
nettd yhdeksi palvelukokonaisuudeksi yhdistelevista palveluista on toistaiseksi tarjolla
vain vahan empiirista tutkimustietoa. Vaikutuksia on liséksi vaikea arvioida, silla pal-
veluiden levinneisyys on toistaiseksi pienta.

Suomen ilmastopaneeli, jaljempana ilmastopaneeli, on arvioinut®', ettéd uusien liikken-
teen palveluiden vaikutusten arviointi on haastavaa, koska niiden mittakaava on tois-
taiseksi pieni eika tutkimustietoa ole saatavilla. lImastopaneeli kuitenkin katsoo, etta
MaaS-palveluiden vaikutuksia voidaan jossain maarin arvioida hyddyntamalla yhteis-
kayttdautoista tehtya tutkimusta, koska konseptin tarkoituksena on vahentaa yksityis-
auton kayttoa. limastopaneeli arvioi Chenin ja Kockelmanin tutkimuksen®? perusteella,
ettd MaaS-palveluiden kayttajapotentiaali voisi olla 3—26 prosenttia aikuisvaestosta.
Lisaksi ilmastopaneeli arvioi, ettd viiden prosentin siirtymalla liikenteen uusien palve-
luiden kayttddn voitaisiin saavuttaa noin 0,1 miljoonan tonnin paastévahennys liiken-
teen toimialalla. Se tarkoittaisi noin yhta prosenttia kotimaan liikenteen paastoista.
Selvasti merkittdvampia paastévahennyksia liikkenteessa voitaisiin ilmastopaneelin
mukaan saavuttaa sellaisilla palveluilla, jotka johtaisivat kyytien jakamisen my6ta hen-
kildautojen keskikuormituksen kasvamiseen.

Pangbourne et al.5® kiinnittavat huomiota siihen, ettd MaaS-palveluita tulee sdznnella
haluttuun suuntaan, jos niiden halutaan vahentavan yksityisautoilun negatiivisia ul-
koisvaikutuksia. Tallainen sdantely voisi olla esimerkiksi palvelupakettien ohjaamista
saantelylla joukkoliikennepohjaisiksi puhtaiden tilausliikennepalveluiden sijaan seka
markkinoiden monopolisoitumisen estamista.

50 Erhardt et al., 2019.

51 Liimatainen — Viri, 2017:
52 Chen — Kockelman, 2016.
53 Pangbourne et al., 2020.
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4 Hallitusohjelmassa mainittujen
veromuutosten toteutustapa

4.1 Tyosuhdeautojen verotuki

4.1.1 Verotuki nollapaastoisille autoille

Kustannustehokkaan ilmastopolitikan kannalta liikenteen paastdohjauksen ja kannus-
timien tulisi olla samanlaisia riippumatta siita, onko kyse tyésuhdeauton vai muun au-
ton kaytosta. Julkisella vallalla ei ole tietoa eri yritysten ja kotitalouksien paastovahen-
nysten kustannuksista, jolloin ei ole mydskaan perusteita tdsmaohjata paastovahe-
nemia tietyssa kohderyhmassa. Sen sijaan yhdenmukainen vero- ja tukikohtelu ohjaa
vahentdmaan paastdja siella, missa se on edullisinta.

Suomessa on kuitenkin talla hetkelld kaytdssa yksityishenkildille tarkoitettu tdyssahko-
auton hankintatuki, jolla uuden tayssahkoauton ostaja tai leasingvuokraaja voi saada
2 000 euroa valtion hankintatukea. Alustava arvio, kuinka paljon hankintatukea myon-
nettiin vuonna 2019, on 500 000 euroa. Tydsuhdekaytdssa sekd muussa yrityskay-
tossa olevat autot ovat tuen ulkopuolella.

Ty6suhdeautojen verokohtelun muuttamista voitaisiin perustella silla, etta tarkoituk-
sena on toteuttaa kotitalouksien sdhkodautojen hankintatukea vastaava tuki verotu-
kena tydsuhdeautoille, joita on noin viidennes uusina myytavista autoista. Tuen laa-
jentamista tydsuhdeautoihin voidaan myos perustella silld, ettd sdhkdautolla saavutet-
tava paastovahenema on suurempi sellaisilla autoilijoilla, joiden ajosuoritteet ovat
suuria. TAma toteutuisi tydsuhdesahkodautojen kohdalla ainakin muutaman vuoden
ajan. Vaihtoehtona tyésuhdeautojen verotuelle olisi laajentaa sahkdautojen hankinta-
tuki koskemaan my®és yritysten ostamia autoja.

Vahapaastoisyyden edistdmista tydsuhdeautojen verotuksen muutoksilla on myoés pe-
rusteltu tydsuhdeautojen suurella osuudella ensirekisterdidysta autoista seka nope-
ammalla kierrolla, jolloin ne palautuessaan kaytettyjen autojen markkinoille muutaman
vuoden vanhoina tarjoavat kuluttajille uutta autoa edullisimpia vaihtoehtoja védhapaas-
toisen auton ostamiseen. Nollapaastoisten tydsuhdeautojen tuen tavoitteena olisi tal-
16in se, ettd tydsuhdekaytdssa olevien sahkdautojen maara kasvaisi ja jatkossa kay-
tettyjen sédhkdautojen tarjonta lisdantyisi. Verotuen tavoiteltuna vaikutusmekanismina
olisi autokannan uusiutuminen vahapaastdéisemmaksi.
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On kuitenkin kiinnitettdva huomiota siihen, etta tydsuhdeautojen verotuki olisi yksityis-
autoiluun kohdistuva tuki, joka olisi pyrittdva suunnittelemaan siten, ettd mahdollisem-
man vahan suositaan palkan maksamista ja vastaanottamista ymparistolle haitallisen
kuluttamisen muodossa.

Tyosuhdeautoihin kohdistuva mahdollinen verotuki tulisi kohdistaa siten, etta tuella
saadaan aikaiseksi mahdollisimman suuri paastovahenema. Verotuen vaikuttavuuden
kannalta olennaista on talléin se, millaista paastétasoa edellytetaan niilta autoilta,
jotka hyvaksytaan verotuen piiriin. Ensivaiheessa Suomen tavoitteena on vuoteen
2005 verrattuna vahintaan puolittaa liikenteen paastét vuoteen 2030 mennessa. Tama
on askel kohti hiiletonta liikkennetta. Koska hiileton liikkenne edellyttaa fossiilisista polt-
toaineista luopumista suhteellisen nopeasti, ei ole enda perusteltua kohdistaa verotu-
kia polttomoottoriautojen hankinnan edistamiseen. Uudet polttomoottoriautot tulevat
vaikeuttamaan pidemman aikavalin tavoitteiden saavuttamista, vaikka niilla saavutet-
taisiinkin lyhyella aikavalilla paastdjen vahenemista. Liikenteen verojarjestelma sa-
moin kuin EU:n autonvalmistajiin kohdistamat paastévahennysvaatimukset edistavat
jo nykyisin vahapaastoisten polttomoottoriautojen ja hybridien kilpailukykya suhteessa
suurempipaastoisiin autoihin.

Tayssahkoauton kayttddnotolla on saavutettavissa suurempi ajonaikainen paastéva-
henema kuin vaihtamalla uuteen vahapaastdiseen polttomoottoriautoon. Koska tyo-
suhdeautoilla ajetaan keskimaarin enemman kuin yksityisessad omistuksessa olevilla
autoilla, tydsuhdeséhkodautojen péastdetu polttomoottoriautoihin korostuu vield enem-
man. Sahkon lisaksi myds fossiilisia polttoaineita korvaavien vaihtoehtoisten polttoai-
neiden kaytolla, kuten biokaasulla, biodieselilla tai bioetanolilla, on saavutettavissa
taakanjakosektorin paastdjen vahenemaa. Naita vaihtoehtoisia polttoaineita kaytta-
vissa polttomoottoriajoneuvoissa voidaan kuitenkin kayttaa myds fossiilisia polttoai-
neita. Lisaksi polttomoottoriautojen energiatehokkuus on selvasti sdhkdautoa hei-
kompi, mikad yhdessa biopolttoaineiden merkittavien raaka-ainerajoitteiden kanssa
heikentaa polttomoottoriautojen kykya vahentaa paastdja sahkdautoihin verrattuna.
Liikenteen sahkoistyminen tukee siten muita vaihtoehtoisia kayttévoimaratkaisuja laa-
jemmin myds pitkan aikavalin tavoitteita hiilettdmyydesta. Polttomoottoriautojen hinta-
tasoon tai teknologiaan ei mydskaan liity vastaavia seikkoja, jotka vahentavat sahko-
autojen houkuttelevuutta kuluttajien kannalta. Naista syista olisi perusteltua kohden-
taa mahdollinen uusi verotuki vain tayssahkoautoille.

Vaikka tayssahkoautot hyotyvat jo nykyisesta verojarjestelmasta seka valmistajien
paastovahennystavoitteesta, on naiden autojen yleistyminen silti ollut toistaiseksi hi-
dasta. Merkittava tekija lienee yha sahkoautojen kalliimpi hankintahinta. Sahkéauton
alemmat kaytto- ja yllapitokulut tasaavat hankintahinnan eroa, mutta kuluttajien on silti
vaikea hahmottaa autoilun pidemman ajan kokonaiskustannuksia. Kuluttajien nakdkul-
masta sdhkdautojen houkuttelevuutta saattavat myds vahentaa rajattu toimintasade ja
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latausmahdollisuudet seka epavarmuudet akkujen kestavyydesta tai auton arvon sai-
lymisesta. Sahkodautojen kayttdonottaminen tydsuhdeautona voi olla kuluttajien kan-
nalta turvallisempi vaihtoehto kuin vastaavanlaisen auton ostaminen, silla kuluttajan ei
talléin tarvitse ottaa huomioon auton tulevan jalleenmyyntiarvon epavarmuutta tai ak-
kujen mahdollista uusimisen tarvetta. Kadytannéssa sahkdautojen yleistymista on edis-
tetty eri maissa kannustimen avulla, kuten edella luvussa 2.2.2 kuvataan.

Tarkea syy tydsuhdeautojen mahdollisen verotuen kohdistamisessa vain tayssahko-
autoihin on se, ettd vapaan autoedun aiheuttamat haitalliset ohjausvaikutukset jaisivat
talléin vahaisiksi. Kun tydnantaja maksaa polttoainekulut vapaassa autoedussa, tyén-
tekijalla ei ole kannustinta vdhentaa ajosuoritetta tai hyddyntaa taloudellista ajotapaa.
Erityisen selvasti haitallinen kannustin ilmenee lataushybridien kohdalla. Tyontekija
joutuu useimmiten maksamaan itse sahkon ladatessaan auton akkuja kotona, kun
taas polttoainekuluista vastaa tydnantaja. Vapaassa autoedussa hybridiauton sahké-
moottorin hyddyntaminen on siis tydntekijan kannalta epaedullisempaa kuin poltto-
moottorin kayttd. Myds kaasuautojen kohdalla vapaa autoetu voi saada aikaan vas-
taavan kaltaisen tilanteen, jossa tyontekija ei itse hyddy edullisemman kaasun kay-
tosta. liman eri sopimusta tyontekijalla ei siten olisi kannustinta maksimoida biokaa-
sun tankkausta, vaan kaasuautoa saatettaisiin tankata bensiinilla sen paremman saa-
tavuuden vuoksi.

4.1.2 Verotuen toteutustapa

Tyoéryhma on tarkastellut useita malleja, joilla voitaisiin toteuttaa hallitusohjelmaan si-
saltyva kirjaus vahapaastoisten tydsuhdeautojen verotuksen tukemisesta. Paaasialli-
sina vaihtoehtoina ovat olleet kiintean verotuen malli, prosentuaalisen verotuen malli
seka naiden yhdistelma. Kiintedssa verotuessa kaikkien nollapaastdisten tydsuhdeau-
tojen verokustannusta alennettaisiin samalla euromaaralla. Prosentuaalinen verotuki
taas maaraytyisi auton hinnan perusteella, jolloin tuen euromaara kasvaisi auton hin-
nan kasvaessa. Yhdistelmamallissa tuki pohjautuisi auton hintaan tiettyyn ylarajaan
saakka ja tata kallimmilla autoilla tuki olisi euromaaraisesti kiintea.

Kiintea verotuki olisi saman kaltainen sahkdautojen nykyisen hankintatuen kanssa.
Kiintean verotuen kannustinvaikutus on voimakkaampi edullisempien sahkdautojen
kohdalla tuen vastatessa talléin suurempaa osaa auton hinnasta. Vastaavasti kiintean
tuen vaikutus hintaan jaisi pieneksi kallimmilla autoilla, ja nilden myyntimaaran lisdys
jaisi siten myds todennakoisesti pienemmaksi kuin edullisempien autojen. Ajonaikais-
ten paastévahenemien kannalta perusteltua olisi tukea kaikkia nollapaastdisia autoja
yhta paljon. Edullisempien sahkdautojen maaran kasvu myds lisaisi myéhemmin nai-
den autojen saatavuutta kaytettyjen autojen markkinoilla ja mahdollistaisi sdhkdauto-
jen hankkimisen pienemmilldkin tulotasoilla.
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Prosentuaalisessa verotukimallissa tuen osuus auton hinnasta olisi sama kaikille au-
toille, mika johtaisi euromaaraisesti suurempaan tukeen kalliimmille autoille. Tama tar-
koittaisi heikompaa kustannustehokkuutta paastdvahenemien kannalta, silld saman
suuruisella tukisummalla prosentuaalisella tuella saataisiin pienempi maara sahkdau-
toja kuin kiintealla tuella. Tuen kustannuksia on myés vaikeampi ennakoida prosentu-
aalisen tuen kohdalla, silla kustannukset eivat riipu pelkastdan automaarasta, vaan
myds siitd, minka hintaisia autoja tuen voimassaolon aikana hankitaan. Prosentuaali-
nen verotuki voi olla myds sosiaalisen oikeudenmukaisuuden kannalta kiinteda vero-
tukea ongelmallisempi. Verotuki voisi nousta euromaaraisesti varsin suureksi kalleim-
pien sdhkdautomallien kohdalla, ja tallaiset tydsuhdeautot ovat monissa tapauksissa
I&hinna yrityksen johtohenkildiden saatavilla.

Yhdistelmamallin vaikutukset valittuun ylarajaan saakka olisivat vastaavia kuin pro-
sentuaalisessa verotukimallissa ja taman ylittavalta osalta vaikutukset vastaisivat kiin-
teda verotukea. Vaikka talla tavalla olisi mahdollista rajata prosentuaalisen verotuen
karjistavia vaikutuksia kalleimpien sdhkbdautojen kohdalla, voidaan kysya, onko paas-
tovahennyksiin tahtdavan tavoitteen kannalta aiheellista, etta verotuki maaraytyisi au-
ton hinnan perusteella my6s asetetun hintarajan alittuessa.

Verotuen vaikuttavuus on suoraan hankintatukeen verrattuna epavarmempi. Verotuen
kannustinvaikutus kohdistuisi pdasaantdisesti tyontekijaan, joka ei voi vaikuttaa sah-
kbéauton hankintapaatdkseen samalla tavalla kuin tydnantaja. Ei ole siten selvaa, mi-
ten verotuen vaikutus realisoituu nollapaastdisten autojen maaran lisdantymiseen tyo-
suhdekaytdssa. Tuen vaikutus riippuu siitd, miten hyvin tyontekija pystyy arvioimaan
tuen todellisen vaikutuksen, miten paljon tuki vaikuttaa tydntekijan autovalintaan ja va-
littyyk® tdma lopulta siihen, mika auto tulee valituksi. Vaikutusta on myds silld, onko
tyontekijalle asetettavassa hintahaarukassa tarjolla hankintahinnaltaan kalliimpia sah-
kbautoja.

Tuen todellinen maara riippuu tydntekijdn marginaaliveroprosentista, ja tuen koko-
naismaaran hahmottaminen edellyttaa tyontekijaltd henkilokohtaisen marginaalivero-
prosentin huomioivan laskelman tekemistad koko auton kayttdajalta. Ansiotuloja kos-
keva verojarjestelma on progressiivinen, mika merkitsee, ettd marginaaliveroprosentti
kasvaa ansiotulojen kasvaessa. Verotuen vaikutus tydntekijan nettotuloihin on siten
suurituloisilla suurempi kuin pienituloisilla, mika lisaisi verotuen suurempaa kohdistu-
mista hyvatuloisille.

Mahdollinen verotuki olisi mahdollista toteuttaa joko tydsuhdeauton verotusarvon
alentamisena taikka palkansaajan verotuksessa ansiotulosta tehtdvana vahennyk-
send. Tydsuhdeauton verotusarvon alenemisella saattaisi olla vaikutuksia tydntekijan
kokonaispalkan sisaltédn ja maaraan riippuen siitd, mitd kokonaispalkan maaraytymi-
sesta on tyontekijan ja tydnantajan valilla sovittu. Verotusarvon alenemisella voisi nain
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ollen olla vaikutuksia tydsopimuksiin. Tyésopimussuhteisiin liittyviltd vaikutuksilta val-
tyttaisiin, jos verotuki toteutettaisiin vahennyksena palkansaajan verotuksessa. Tama
edellyttaisi kuitenkin uuden erillisen vahennyksen rakentamista verojarjestelmaan. Ve-
rojarjestelman selkeys ja yksinkertaisuus samoin kuin se, etta verotuki olisi tarkoitettu
vain tydnantajan hankkimille tydsuhdeautoille eiké esimerkiksi tydntekijoiden itse
hankkimille tdyssahkoautoille, puoltaisi alennettua verotusarvoa tuen toteutustapana.

TyoOnantajan osalta sahkdauton hankinnasta syntyvat kustannukset sailyisivat samalla
tasolla autoedun verotusarvon alentamisesta huolimatta. Palkan sivukulut pienentyisi-
vat hieman, kun tyéntekijan veronalainen tulo pienenee, mutta toisaalta vahennyskel-
poisten menojen pieneneminen lisdisi osaltaan yhteisdverorasitusta. Tuen vaikutuk-
sen tyGnantajaan voi kuitenkin kokonaisuudessaan olettaa olevan vahainen.

4.1.3 Verotuen kesto

Jos tyésuhdeautoille mydnnettaisiin verotukea, sen kesto olisi asetettava siten, etta
tuen avulla saavutettaisiin mahdollisimman kustannustehokasti paastévahenemia. Jos
tavoitteena on tayssahkoautojen myyntimaaran kasvattaminen tilanteessa, jossa
myyntimaaran kasvua rajoittavat tilapaiset esteet, kuten sahkdauton hintaero poltto-
moottoriautoon, sahkdauton toimintasade tai latausinfrastruktuurin puute, keskeista
on mitoittaa tuen kesto siten, etta tuki poistuu, kun tilapaiset esteet poistuvat.

Sahkoautojen markkinaehtoiseen yleistymiseen liittyy epavarmuutta. Mita pidemmalle
ajanjaksolle verotuki ulotetaan, sitd suuremmat kustannukset siitd aiheutuvat. Tama
johtuu erityisesti siita, etta tuki joka tapauksessa kohdistuisi pitkalti niille, jotka olisivat
ottaneet sahkdauton muutoinkin kayttéon, ja sdhkdautojen myynnin ennustetaan kas-
vavan vuosittain. Samalla kannustinvaikutteen aikaansaamiseksi tarvittava tuen
maara pienenee vuosittain. Verotukijariestelmassa tdma tulisi ottaa huomioon siten,
ettd suurimman hyddyn saisivat ne, jotka ottavat sdhkdauton kayttéén mahdollisim-
man aikaisin.

Ty6suhdeautojen kohdalla on kuitenkin otettava huomioon, ettd huomattava osa au-
toista hankintaan maaraaikaisella leasingsopimuksella, jolloin auton vaihto kesken so-
pimuskauden ei ole mahdollista ilman lisakustannuksia. Tydsuhdeautojen leasingsopi-
mukset ovat tyypillisimmin kolmen vuoden pituisia, mika tulee ottaa huomioon vero-
tuen kestoa arvioitaessa. Jos tukijakso olisi kolmea vuotta lyhyempi, voimassa oleva
leasingkausi estaisi monessa tapauksessa verotuen hyddyntadmisen kokonaan. Toi-
saalta tukijaksoa ei todennakoisesti olisi perusteltua ulottaa tatd pidemmaksi sahko-
automarkkinan kehitykseen liittyvan epavarmuuden takia, koska riskit tuen tehotto-
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muudelle ja verotuottomenetysten kasvulle lisdantyvat tuen keston myéta. Tarvitta-
essa tukijakson jatkamista ja tuen maaraa olisi mahdollista arvioida myéhemmin uu-
delleen, jos sdhkbautojen yleistyminen on ollut oletettua hitaampaa.

Verotuen ei tulisi koskea niita tydsuhdeautoja, jotka on hankittu jo selvasti ennen tuki-
jakson alkamista, silla tuella ei talta osin olisi minkaanlaista vaikutusta sahkdauton
kayttddnottopaatdkseen. Jos verotuki kuitenkin rajattaisiin tiukasti vain tukijakson ai-
kana kayttoonotettaviin tydsuhdeautoihin, rajaus todennakoisesti hairitsisi sahkdauto-
jen myyntia ja lykkaisi leasingsopimusten tekemista. Tallaisten markkinahairididen
valttdmiseksi olisi perusteltua hyvaksya verotuen piiriin ne tydsuhdeautot, jotka on
otettu kayttdon jo hieman ennen tukikauden alkua. Tyéryhma on tdman perustella las-
kenut vaikutusarvioissa tarkastelemaansa verotukeen oikeutetuksi vuonna 2020 tai
taman jalkeen Suomeen ensirekisterdidyt tayssahkodautot. Naiden autojen alennetun
tuloverokohtelun on kuitenkin laskettu alkavan vuoden 2021 alusta I&htien ja paatty-
van vuoden 2023 lopussa. Verohydty olisi suurin, jos tydsuhdeauto on kaytdssa heti
vuoden 2021 alussa. Verohyoty jaisi sitd pienemmaksi, mitd myéhemmin tydsuhde-
auto otettaisiin kayttoon. Tarkasteltu verotuki ei koskisi kaytettyna hankittuja tydsuh-
deautoja. Nama autot olisivat jo Suomen autokannassa, joten niiden tukemiselle ei
paastovahennysten nakokulmasta ole perusteita.

Yksityishenkildiden tdyssahkdautojen hankintatuki perustuu kolmevuotiseen siirto-
maararahaan, joten hankintatukea voidaan myontaa vield vuonna 2023. Tydsuhdeau-
toille kohdistettu verotuki olisi tydsuhdesahkdautojen ja yksityisomisteisten sahkdauto-
jen yhdenmukaisen kohtelun kannalta perusteltua olla voimassa samanaikaisesti yksi-
tyishenkildiden hankintatuen kanssa.

4.1.4 Verotuen maara

Arvioitaessa tarvittavan verokannustimen maaraa on syyta ottaa huomioon se, etta
tydsuhdeautoina tdyssahkodautot ovat jo nykyisin varsin kilpailukykyisia verrattuna
polttomoottoriautoihin, kun tarkastellaan vapaan autoedun verotusarvoja. Koska tays-
sahkodauton matalat kayttokulut alentavat Verohallinnon luontoisetupdatéksen mukaan
vapaan autoedun verotusarvoa 120 euroa kuukaudessa, verotusarvot ovat monissa
tapauksissa lahella vertailukelpoisen polttomoottoriauton verotusarvoa tayssahkdau-
ton korkeammasta hankintahinnasta huolimatta.

Suureksi mitoitettu verotuki voisi lisata autojen hankintatukiin liittyvia tehottomuuksia.
Tuet voivat vaikuttaa autojen hintoihin tai johtaa kaytettyjen autojen poistumiseen
Suomen automarkkinoilta. Nykyisin eurooppalaisilla automarkkinoilla vahan kaytettyja
vahapaastdisia autoja viedadan paljon pois sellaisista maista, joissa hankintaan liittyvat
tuet ovat olleet suuria. Esimerkiksi Ruotsissa on havaittu, etta suuret tukitoimet ovat
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johtaneet vahan kaytettyjen vahapaastoisten autojen maastavientiin. Ruotsin valtion-
talouden tarkastusvirasto on myds todennut, ettd tydsuhdeautojen suuremmat tuet
verrattuna kotitalouksien tukiin voivat lisata tukien kustannustehottomuutta.® Lisaksi
suuri tukitaso voi kasvattaa myos riskia siita, etta tuki johtaa autokannan kasvuun, kun
tuen tavoitteena olisi korvata polttomoottoriautoina muuten ostettavia autoja nolla-
paastoisilla autoilla.

Tyo6ryhma on kayttanyt esimerkkiverotuen laskelmissa lahtokohtana sita, etta kiintean
verotuen mallissa tdyssahkoautojen veroetu mitoitettaisiin karkeasti vastaamaan ny-
kyista yksityishenkildiden 2 000 euron hankintatukea tdyssahkdautoille. Kolmen vuo-
den tukikaudelle jaettuna tdma tarkoittaisi 130 euron alennusta tayssahkdauton vero-
tusarvoon kuukaudessa. Keskimaaraisen autoedun kayttajan verorasitus pienenisi tal-
16in 65 eurolla kuukaudessa.%® Prosentuaalinen vaikutus tydsuhdeauton verotusar-
voon riippuisi auton hinnasta alla olevan kuvan mukaisesti. Esimerkiksi 40 000 euron
hintaisen sahkdauton verotusarvoon suhteutettuna tuki olisi noin 20 prosenttia.
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Kuva 6. Verotuen (130 eur/kk) osuus autoedun verotusarvosta eri hintaisilla autoilla.

Prosentuaalisessa verotukimallissa tyéryhma tarkasteli tukea, joka tuottaisi saman
sahkdautomaaran lisdyksen kuin euromaarainen tuki siten, ettd Iahtékohdaksi otettiin
vuonna 2019 verotettujen sdhkoautojen hintajakauma. Taman verotukimallin kustan-
nukset todettiin noin 10 prosenttia kallimmiksi kuin euromaaraisen verotukimallin.

54 Riksrevisionen, 2020.
55 Autoedun kéayttajien keskimaarainen marginaaliveroprosentti on 50 prosenttia.
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Tyoéryhman tarkasteluissa olleiden verotukien tavoitteena olisi tukea nollapaastoisten
autojen hankintaa tilanteessa, jossa sdhkodautot ovat viela polttomoottoriautoja kalliim-
pia. Talldin olennaista on arvioida, miten verotuki kaventaisi tata hintaeroa tyésuhde-
autojen verotuksessa. Nykyisin vapaan autoedun verotusarvosta tehtavan 120 euron
vahennyksen takia sdhkdauton autoverollinen hinta voi olla noin 8 600 euroa poltto-
moottoriautoa kalliimpi, vaikka autojen verotusarvot ovat samat. Kun otetaan huomi-
oon seka autoveron paastdporrastus etta edella mainittu 120 euron vahennys, sahko-
auton autoveroton hinta voi olla noin 12 000 euroa keskihintaista ja keskipaastoista
polttomoottoriautoa kalliimpi ennen kuin tydsuhdekaytdssa olevan sahkoauton vero-
tusarvo ylittda polttomoottoriauton verotusarvon. Jos sahkdautoille mydnnettaisiin li-
saksi esimerkiksi 130 euron vahennys kuukausittaiseen verotusarvoon, saman vero-
tusarvon tuottaisi autoverottomien hintojen runsas 21 000 euron ero. Alla olevassa ku-
vassa on esitetty, kuinka paljon suurempi sahkéauton autoveroton hinta voi olla nykyi-
sin seka esimerkkina kaytetyn tuen seurauksena, jotta keskipaasttisen®® auton ja
sahkdauton vapaan autoedun verotusarvo olisi sama.
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polttomoottoriauton autoveroton yleinen myyntihinta

Kuva 7. Saman vapaan autoedun verotusarvon tuottava sdhkoauton ja polttomoottoriauton autoverottomien
hintojen ero eri hintatasoilla nykyisin ja esimerkkina kaytetyn verotuen seurauksena polttomoottoriauton
CO02-paaston ollessa 140 glkm (WLTP-mittaustavan mukaisesti).

56 WLTP-mittaustavan mukaisesti 140 g/km
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Kayttdetuauton osalta saman verotusarvon tuottava autoveroton hintaero polttomoot-
toriauton ja sdhkoauton valilla olisi esimerkkind kaytetyssa verotuessa pienempi,
koska verotusarvo maaraytyy molempien autojen osalta samoin perustein eika sdhkoé-
autolle myonneta erillista vahennysta. Nykytilanteessa hintaeroon vaikuttaa kuitenkin
autoveron paastoporrastus, jonka euromaarainen vaikutus on suurempi kalliimmilla
autoilla. Jos kayttdéedussa sahkoautoille myénnettaisiin esimerkkina kaytetty 130 eu-
ron vahennys kuukausittaiseen verotusarvoon, saman verotusarvon tuottaisi autove-
rottomien hintojen noin 13 000 euron ero, kun Iahtékohtana on keskihintainen ja kes-
kipaastoinen® polttomoottoriauto.
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polttomoottoriauton autoveroton yleinen myyntihinta

Kuva 8. Saman kéyttdedun verotusarvon tuottava sahkdauton ja polttomoottoriauton autoverottomien hinto-
jen ero eri hintatasoilla nykyisin ja esimerkkind kdytetyn verotuen seurauksena polttomoottoriauton CO2-
paaston ollessa 140 g/km (WLTP-mittaustavan mukaisesti).

Tarkastellun esimerkkiverotuen maara autoa kohden riippuu auton kayttéénoton ajan-
kohdasta. Jos auto otettaisiin kayttoon viimeistaan tammikuussa 2021, tuen efektiivi-
nen eli marginaaliveroprosentilla kerrottu maara olisi esimerkiksi vuosina 2021-2023
yhteensa noin 2 300 euroa. Tuen yhteenlaskettu maara pienenisi kuukausittain alla
olevan kuvan mukaisesti. Vuonna 2021 kayttoonotetuille autoille tuen efektiivinen
maara olisi keskimaarin noin 2 000 euroa.

57 WLTP-mittaustavan mukaisesti 140 g/km
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Kuva 9. Autoedun verotusarvosta tehtdavan 130 euron kuukausittaisen alennuksen yhteenlaskettu vaikutus
tyéntekijan verorasitukseen kolmen vuoden aikana riippuen auton kéyttoonottokuukaudesta tuen voimaan-
tulon jélkeen

4.1.5 Tyosuhdeautojen verotuen vaikutukset

Tyo6ryhma arvioi selvitysten yhteydessa, kuinka paljon mahdollinen tyésuhdeautoja
koskeva verotuki lisdisi nollapaastdisten autojen maaraa. Esimerkiksi 130 euron vero-
tuen myo6ta nollapaastoéisten autojen maara lisdantyisi kolmen vuoden tukikauden ai-
kana yhteensé noin 400 autolla.%® Valtion ja kuntien ansio- ja padomatuloveron vero-
tuottomenetykset kolmen vuoden aikana olisivat yhteensa noin 5 miljoonaa euroa,
josta noin 90 prosenttia arvioidaan kohdistuvan autoille, jotka olisi ostettu muutoinkin.
Lisdksi verotuki vahentaisi muita julkisen sektorin verotuloja, eli palkansaajan tyo-
elake- ja tydnantajamaksuja seka tydnantajan sosiaalivakuutusmaksuja, mutta naista
aiheutuvien verotuottomenetykset olisivat arvioiden mukaan vahaisia. Tydnantajan
sosiaalivakuutusmaksujen vaheneminen voi kasvattaa osaltaan yhteisdverotuottoa,
mutta tdmakin vaikutus jaisi vahaiseksi. Hallitusohjelman mukaisesti kuntien verotuot-
tomenetykset kompensoidaan kunnille.

Tehtyjen arvioiden mukaan esimerkkiverotuella saavutettava liikenteen paastévahe-
nema jaisi pieneksi. Tarkastellun verotuen arvioidaan vahentavan liikenteen paastoja

58 Automaaran lisdys arvioitu kysynnan hintajouston -1,3 avulla. Ks. Yan, 2018.
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500-1 500 hiilidioksiditonnia vuonna 2023, mika on korkeintaan 0,02 prosenttia tielii-
kenteen arvioiduista hiilidioksidipaastoista vuonna 2023.%° Jos my6s tyésuhdeauton
kayttdajan jalkeen tuen ansiosta ostetut sdhkoautot jaisivat Suomen autokantaan ja
korvaisivat polttomoottoriautoja, paastévahenema olisi kumulatiivisesti 10 vuoden ai-
kana noin 4 000—11 000 hiilidioksiditonnia.®® Paast6ja vahentava vaikutus olisi véliai-
kainen ja poistuisi, kun tuella hankitut autot poistuisivat kaytosta.

Paastovahenemat kuvaavat taakanjakosektorin laskennallista hiilidioksidipaastévahe-
nemaa. Vaikutukset maailmanlaajuisiin paastoihin voivat erota taakanjakosektorin
paastoista sahkon, polttoaineiden ja auton tuotantoketjun paastéjen takia. Polttomoot-
toriautojen korvautuminen sdhkoautoilla vahentaisi myos liikenteen 1ahipaastoja ja
melua, mutta vhentymisesta aiheutuvien vaikutusten merkitys jaisi vahaiseksi. Ren-
gaspoélyn ja ruuhkien maaraan tuella ei olisi ainakaan vahentavaa vaikutusta.

Ansio- ja paaomatuloveromenetykset olisivat esimerkkina kaytetyn kolmen vuoden ai-
kana yhta tuen mydéta kayttdonotettavaa uutta sdhkdautoa kohden noin 13 000 euroa.
Kymmenen vuoden aikana valtettya hiilidioksiditonnia kohden ansio- ja paaomatulove-
ron verotuottomenetys olisi noin 500—1 500 euroa. Kun otetaan huomioon muut julki-
sen sektorin verotuottomenetykset seka auto-, ajoneuvo- ja polttoaineveromenetyk-
set, verotuottomenetys kasvaisi 8—12 miljoonaan euroon. Valtetyn hiilidioksiditonnin
verokustannus liikennesektorilla 10 vuoden aikana olisi noin 1 000—2 000 euroa hiilidi-
oksiditonnilta.

Jos esimerkkina kaytetyn verotuen maaraa kasvatetaan, tuella aikaansaatava sahko-
automaara, paastévahenema ja verotuottomenetykset kasvaisivat suurin piirtein sa-
massa suhteessa kuin tukimaara. Esimerkiksi tuen kaksinkertaistaminen 130 eurosta
260 euroon kaksinkertaistaisi sdhkdautomaaran lisdyksen noin 400 autosta noin 800
autoon. Samalla verotuottomenetys kaksinkertaistuisi. Valtetyn hiilidioksiditonnin vero-
kustannus sailyisi kuitenkin suurin piirtein muuttumattomana, eli tuen kasvattamisella
ei olisi vaikutusta tuen kustannustehokkuuteen paastévahennystoimenpiteena.

Vaikutusarviot sisaltavat suuria epavarmuuksia johtuen jo pelkastaan siita, etta sahko-
autojen maaran ja hinnan kehitys lahivuosina on hyvin epavarmaa. Todennakoisesti
verotuella saatavat paastévahenemat eivat kuitenkaan olisi néin suuria, ja valtetyn hii-
lidioksiditonnin kustannukset ovat siten aliarvioita. On mahdollista, etta arvio tuen ta-
kia lisdantyneestad sahkdautomyynnista on yliarvio, silla tuki ei kohdentuisi suoraan ta-
holle, joka tekee lopullisen paatdéksen autovalinnasta ja useimmissa tapauksissa

59 Arviointi perustuu bensiiniautoon, jonka hiilidioksidipa&sté on 50-140 g/lkm WLTP-mittausta-
van mukaisesti ja ajosuorite 25 000 km/v.

60 Arvioinnissa on huomioitu, etta ajosuorite olisi 13 000 kilometrid vuodessa ensimmaisen kol-
men vuoden jalkeen.
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myds maksaa autohankinnasta aiheutuvia kustannuksia. Liséksi tutkimuskirjallisuuden
valossa lisdantynyt sdhkbautomyynti todenndkoisesti korvaa muiden vahapaastdisten
autojen myyntia, jolloin arvioitu paastévahenema on myds tata kautta todellisuudessa
pienempi. On myds mahdollista, etta lisdantynyt sdhkéautomyynti ei korvaa taysimaa-
raisesti polttomoottoriautojen maaraa ja suoritetta autokannassa.

4.1.6 Verotuen sosiaalinen ja alueellinen kohdentuminen

Tyoéryhman tarkasteltavana olevan verotuen arvioidaan kohdentuvan pitkalti niille va-
estéryhmille, jotka ovat nykyisin autoedun piirissa. Autoedun saajista 90 prosenttia on
palkansaajia ja 7 prosenttia yrittdjia. Muiden sosioekonomistenryhmien osuus on yh-
teensa 3 prosenttia. Miesten osuus autoedun saajista on noin kolme neljasosaa. Au-
toetu kohdistuu voimakkaasti hyvatuloisille henkildille. Autoedun saajista ylimpaan tu-
lokymmenykseen®' kuuluu 79 prosenttia ja toiseksi ylimpaan tulokymmenykseen®?

12 prosenttia.®® Voidaan olettaa, ettd sdhkbautojen verotukea hyddyntavista henki-
I6ista vield suurempi osuus kuuluisi ylimpaan tulokymmenykseen kuin autoedun saa-
jista yleensa, koska tayssahkdautojen keskihinta on ainakin toistaiseksi ollut varsin
korkea ja edullisten sdhkdautojen tarjonta on ollut melko vahaista.

Verotuki ei vality seuraaville auton kayttajille tydsuhdeautokayton jalkeen. Kaytetyn
sahkdauton hinta ei alene verotuen takia verrattuna tilanteeseen, jossa verotukea ei
olisi, koska kyseessa on maaraaikainen tyontekijalle kohdistuva sahkdautoilun kus-
tannusten alennus. Kaytettyjen sahkdautojen hinnat voisivat kuitenkin laskea, jos nii-
den tarjonta kasvaa. Koska arvio sahkéautomaaran lisdyksesta on pieni, kuvattu vai-
kutus jaisi myds todenndkoisesti pieneksi.

Autoetu kohdistuu voimakkaasti kaupunkialueille. Edun saajista 39 prosenttia asuu
paakaupunkiseudulla. Myds sahkdautojen omistus ja kayttd painottuvat kaupunkialu-
eille ja erityisesti padkaupunkiseudulle, missa latauspisteitd on tiheasti. Noin 48 pro-
senttia Suomen kaikkien autojen kaytossa olevista latauspaikoista sijaitsee paakau-
punkiseudulla sekd Tampereen ja Turun alueilla. Latausverkossa on viela merkittavia
aukkoja etenkin Koillis- ja Pohjois-Suomessa. Myds tydsuhdeautoihin kohdistuvan
mahdollisen verotuen voi olettaa alueellisti painottuvan selvasti paakaupunkiseudulle
ja muihin suurimpiin kaupunkeihin.

61 Veronalaiset vuositulot ovat yli 62 300 euroa.
62 VVeronalaiset vuositulot ovat 47 300-62 300 euroa.
63 Tulokymmenykset on muodostettu henkilétasolla veronalaisen tulon mukaan.
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4.2 Pysakointietu

Tyo6paikalla tapahtuva pysakainti olisi johdonmukaista katsoa veronalaiseksi luontois-
eduksi, kun huomioidaan muiden tyésuhde-etujen verotus. Pysakointiedun verotuk-
seen on kuitenkin havaittu liittyvan erityisesti arvostukseen liittyvia haasteita, jotka ve-
rotoimenpiteitad arvioitaessa tulisi ratkaista.

Verotusarvon laskemiseen voitaisiin hakea mallia Ruotsissa toteutetusta ratkaisusta.
Jos pysakdintipaikan verotusarvon laskeminen olisi tydnantajan vastuulla kuten Ruot-
sissa, kasvaisi tydnantajien hallinnollinen taakka merkittavasti. Tydnantajat ja tyonte-
kijat joutuisivat kdytdnndssa seuraamaan edun kayttda ja raportoimaan edut niiden to-
dellisen kayton perusteella tydntekijakohtaisesti Verohallinnolle.

Vaihtoehtona olisi arvostaa pysakointietu kaavamaisesti. Koska pysakointipaikkojen ja
pysakaoinnin hintataso vaihtelee merkittavasti paikkakuntien sisalla ja valtakunnalli-
sesti, ei pysakointiedun kdypaa markkina-arvoa voida yksiselitteisesti maarittda. Siten
kaavamaiset arvot jouduttaisiin maarittamaan lahtokohtaisesti arvionvaraisesti. Edun
arvostamiseen vaikuttaisi myds se, ettd pysakointipaikkoja on erilaisia ja ne voivat olla
tyéntekijoiden kaytettavissa eri tavalla. Jos pysakdintiedun arvo maarattaisiin kaava-
maisesti, aiheuttaisi se vaistamatta, ettd osalla palkansaajista etu yliarvostettaisiin,
osalla aliarvostettaisiin ja osalla edun arvo saattaisi osua lahelle sen kaypaa arvoa.
Koska pysakoéintiedun verotuksen piiriin kuuluu merkittdva maara palkansaajia, joh-
taisi edun varovainenkin kaavamainen arvostaminen oikaisuvaatimuksiin niiltd palkan-
saagjilta, jotka katsovat omalta osaltaan verotusarvon ylittdvan pysakointipaikan kay-
van arvon. Oikaisuvaatimusten kasittelysta aiheutuisi Verohallinnolle ja muutoksenha-
kuasteille merkittavasti lisatydta, ja oikaisuvaatimusten kasittelyyn olisi varattava re-
sursseja.

Pysakdintietu poikkeaa useista luontoiseduista siina, etta tyypillisesti luontoisedut, ku-
ten kodin 1ahelld oleva autotalli, ovat kdytanndssa tydntekijan kaytettavissa milloin ta-
hansa. Koska tyopaikan laheisyydessa oleva pysakointipaikka ei ole yleensa tyonteki-
jan kaytéssa muutoin kuin tyépaikalla tapahtuvan pysakdinnin ajan, pysakdinnista ei
voitaisi katsoa muodostuvan etua niilté paivilta, joina tyontekija on esimerkiksi tydmat-
kalla tai sairauslomalla. Tasta syysta tydnantajan pitaisi myos seurata tyontekijakoh-
taisesti pysakointiedun todellista kayttéa ja raportoida edun arvo tdman mukaisena
Verohallinnolle. Yrityksille aiheutuvan hallinnollisen tyon lisaksi tasta seuraisi myos
verovalvontaan liittyvia haasteita Verohallinnolle.

Pysakdintiedun mahdollisessa verottamisessa olisi myds otettava huomioon, etta
tyéntekijan tydnantajalle pysakoinnistda maksama maara pienentaa edun verotusarvoa
vakiintuneen luontoisetujen verotusta koskevan periaatteen mukaisesti.
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Vaikka pysakointiedun verotusarvon maarittamiseen liittyy huomattavia ongelmia,
edun jdamistd kokonaan verottamatta ei voida pitaa tyydyttavana tilanteena, jos tulo-
verotuksella pyritdan tavoittelemaan liikenteen paastdjen vahentamista. Jos pysakain-
tietua ei veroteta, voidaan sita pitaa epasuorana tukena tydmatkaliikenteelle henkil6-
autolla.

Pysakadintiedun yleisyydesta tai edun piirissa olevien parkkipaikkojen maarasta Suo-
messa ei ole saatavilla tilastotietoa. Tilastotietoa ei ole saatavilla mydskaan siita,
kuinka suuri osuus tyopaikoilla olevista pysakdintipaikoista on nykyisin maksullisia.
Taman takia pysakointiedun vaikutuksia tydmatkojen liikkumistapamuutoksiin ja paas-
toihin ei pystyta suoraan arvioimaan.

4.3 Lataussahkon verotuki

Nykyisin tydnantajan tarjoama mahdollisuus ladata sahkéautoa on veronalainen
etuus. Verottomuus olisi yksinkertaisimmin toteutettavissa saatamalla tydpaikalla ta-
pahtuva lataus verottomaksi. Kaytannossa tama koskisi kayttéetuautoja seka tydnteki-
joiden omia autoja, koska vapaassa autoedussa lataussahko siséltyy jo tydnantajan
maksamiin kayttékuluihin. Verohallinnon tyépaikkalataukselle maarittdma verotusarvo
on nykyisin 30 euroa kuukaudessa, joten verovapaus tarkoittaisi vuositasolla 360 eu-
ron verotonta etuutta. Se merkitsisi keskimaarin 180 euron vuosittaista verorasituksen
muutosta.

Jos tydnantajan tarjoamalle sahkdauton latausmahdollisuudelle saadettaisiin verotuki,
tulisi se rajata maaraaikaiseksi vastaavasti kuin tydsuhdeautojen yhteydessa tarkas-
teltu verotuki. Molemmissa verotuissa on esisijassa kyse sahkdautojen yleistymista
edistavasta toimenpiteesta. Myds lataussahkdn verotuen kestossa tulisi ottaa huomi-
oon, ettd sdhkodautojen markkinoiden kehitykseen liittyy epdvarmuutta. Siten on vai-
kea arvioida, kuinka pitkdan on yleensakaan perusteltua tukea sahkdautojen yleisty-
mista tukitoimenpitein. Tydryhma on pitanyt |&htdkohtana latausedun verottomuudelle
kolmen vuoden jaksoa, kuten edella tarkastellulle tydsuhdeautojen verotuellekin. Tuki-
toimenpiteiden tarpeellisuutta voidaan arvioida tulevan kehityksen my6ta, mutta tdssa
vaiheessa ei ole perusteltua sitoutua pitkdan tukijaksoon.

Tayssahkoautojen liséksi veroedusta hyotyisivat myds ladattavat hybridiautot. Lataus-
hybridien kohdalla lataussahkdn verotuessa ei ole kysymys pelkastdan sahkdautojen
yleistymista tukevasta toimenpiteestd, vaan veroedulla voidaan lisdksi tukea ajoneu-
von vahapaastoisempaa kayttétapaa. Mahdollisuus ladata hybridiauto tyépaikalla kan-
nustaisi hyddyntdmaan sdhka ajoneuvon kayttdévoimana polttomoottorin sijasta. Ve-
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roton tydpaikkalataus olisi my6s ainakin lieva kannuste ladattavien hybridien hankki-
miseksi vapaan autoedun sijasta kayttdetuna tai omana autona. Tama olisi myon-
teistd, silla erityisesti vapaassa autoedussa hybrideihin voi liittyd haitallinen kannustin
kayttaa autoa tydnantajan kustantamalla polttoaineella lataamisen sijasta.

Verohallinto ei tilastoi latausetua kayttavien tydntekijoéiden lukumaaraa. Autoalan ky-
selytutkimuksen® mukaan noin kolmannes ladattavien hybridien haltijoista ja viiden-
nes tdyssahkodauton haltijoista lataa autoaan paivittain tai lahes paivittain tyopaikalla.
Kun mukaan lasketaan vahintaan muutaman kerran kuukaudessa tydpaikalla autoa
lataavat, nousee tyOpaikkalatausta hyddyntavien osuus hybridiautojen kohdalla vahan
yli 40 prosenttiin ja tdyssahkdautojen kohdalla noin 35 prosenttiin. Latausedun verot-
tomuudesta syntyva verotuottomenetys julkiselle sektorille olisi nykyisen verotusarvon
perusteella karkeasti arvioiden suuruusluokaltaan 18 miljoonaa euroa vuosina 2021—
2023.

Edelld kuvatun verotuen vaikutusta sédhkbautojen yleistymiseen ei ole pystytty ar-
viomaan, mutta sen voidaan olettaa olevan vahainen tuen kohdistuessa paasoin jo
olemassa olevaan sahkdautokantaan.

Jos verottomuutta laajennettaisiin sdhkdautojen kotilataukseen, verotuki laajenisi var-
sin merkittavasti. Sdhkdautojen lataaminen kotona on huomattavasti yleisempaa kuin
tydpaikalla tapahtuva lataaminen. Yli 80 prosenttia ladattavien hybridien haltijoista la-
taa autoaan kotona vahintdan kolme kertaa viikossa, ja tdyssahkoautoilla vastaava
luku on noin 60 prosenttia.® Verotuki siis kasvaisi huomattavan suureksi, jos myds
kotilataus hyvaksyttaisiin verottomaksi tydsuhde-eduksi. Téalle on vaikea nahda perus-
teita ottaen huomioon, ettd lataussahkon verottomuudella tuskin on kovin suurta vai-
kutusta sahkoautojen yleistymiseen. Lisaksi lisdkustannuksia aiheutuisi siita, etta la-
taussahkdn maaran todentaminen muusta kotitaloussahkosta edellyttaisi erillistéd sah-
kémittaria maaraaikaisen veroedun vuoksi.

Sahkodauton kayttajalle huomattava osa kotilatauksen kustannuksista saattaa muo-
dostua kotilatauslaitteen hankinnasta ja asennuksesta. Kustannus voi nousta useisiin
tuhansiin euroihin. Tyénantajan palkansaajan kotiin kustantama latauslaite arvoste-
taan nykyisin kdypaan arvoon. Tybsuhde-etuna saadun latauslaitteen verottomuus
tarjoaisi perusteettoman suuren verotuen. Verotusta voitaisiin kuitenkin talta osin
muuttaa nykyista joustavammaksi siten, etta laite katsottaisiin tyésuhdeauton verol-
liseksi lisdvarusteeksi. Talloin laite tulisi otetuksi huomioon autoedun verotusarvossa
silté osin kuin latauslaiteen ja auton muiden lisdvarusteiden yhteisarvo ylittaisi 850 eu-

64 Autoalan tiedotuskeskus, 2020.
65 Autoalan tiedotuskeskus, 2020.
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roa. Latauslaiteen verottaminen osana autoetua tarkoittaisi myés verotuksen keventy-
mista verotusarvon laskentatavasta johtuen. Esimerkiksi latauslaite, jonka arvo olisi

2 000 euroa asennustdineen, nostaisi auton verotusarvoa 28 euroa kuukaudessa eli
336 euroa vuodessa, edellyttaen, etta autoon on valittu muita lisdvarusteita vahintaan
850 euron arvosta. Jos taas latauslaitteen omistus siirtyy tyontekijalle, tulisi nykyista
verotuskaytantda vastaavasti koko kayvasta arvosta suorittaa vero.

Sahkoautoja ladataan viela toistaiseksi melko harvoin huoltoasemien tai kauppojen
maksullisissa latauspisteissa.® Tydnantajan kustantamaa maksullista latausta olisi
jatkossakin perusteltua kohdella kuten kotilatausta. Vapaassa autoedussa maksullis-
ten latauspisteiden kayttd siis sisaltyy edun verotusarvoon, kun taas latauksen kus-
tantaminen tyontekijan oman tai kdyttdautoetuauton kohdalla tarkoittaa edun vero-
tusta kdypaan arvoon.

4.4 Joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen edut

4.4.1 Tyosuhdematkalipun verotuen muutos

Joukkoliikenteen kayttdéa edistetaan talla hetkelld nykyisella tydsuhdematkalipun vero-
tuella. Verotuen toteutustapa on kuitenkin jossain maarin monimutkainen tydsuhde-
matkalipun ollessa veronalaista tuloa 300-750 euron valiselta osalta. Verotuen korkea
3 400 euron ylaraja suosii hyvin pitkia tydmatkoja, mutta kalliiden tydsuhdematkalip-
pujen hyédyntdminen on ollut vahaista. Samalla tavallisiin, keskimaarin 16 kilometrin
pituisiin, tydmatkoihin saatu tydsuhdematkalippu voi olla verotonta vain 300 euroon
saakka, joka riittaa tyypillisesti kattaman alle puolet vuosilipun hinnasta.

Verottoman osuuden nostaminen 750 euroon mahdollistaisi tydsuhdematkalipun ny-
kyista laajemman verottomuuden suurelle joukolle palkansaajia. Tama 750 euron ve-
roton osuus riittaisi kattamaan suurimmissa kaupungeissa vahintdankin lahialueen li-
pun ja osittain laajemmankin alueen lipun hinnan. Jos tydsuhdematkalipun verotonta
osuutta nostettaisiin, verotuen kustannusten kasvua olisi samalla syyta rajoittaa pois-
tamalla tydsuhdematkalipun nykyinen veroton osuus 750-3 400 euron valilla. Tama
myds selkeyttaisi ja yksinkertaistaisi verotukea. Vaikka tuki talléin vahenisi kalleimpien
lippujen kohdalla, joukkoliikenteen kayttéon silld ei olisi suurta vaikutusta edunsaajien
nykyisen vahaisen maaran takia. Toisaalta myds yli 750 euron arvoisen tydsuhdemat-
kalipun saajat hyotyisivat 300—750 euron verollisen osuuden poistumisesta. Esimer-

66 Autoalan tiedotuskeskus, 2020.
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kiksi paakaupunkiseudulla kaikki ABC tai BCD vyohykkeisiin oikeuttavan tyésuhde-
matkalipun saajat hy6tyisivat muutoksesta, vaikka lipun vuosihinta on noin 1 030 eu-
roa.

Pitkia tydmatkoja tekevat voivat monissa tapauksissa myds hyddyntaa kodin ja tyopai-
kan valisten matkakulujen vahennysoikeutta. Tyotekija voi vahentaa verotuksessaan
matkakulut 750 euron ylittavalta osalta itse maksamastaan lipusta. Matkakuluvéhen-
nysta ei saa silta osin, kun tydnantaja on maksanut verovapaan tydsuhdematkalipun.

Verotuen laajentamisen arvioidaan merkitsevan noin 5 miljoonan euron vuosittaista
verotuottomenetysta valtiolle ja kunnille. Hallitusohjelman mukaisesti kuntien verotuot-
tomenetykset kompensoidaan kunnille. Arviossa on otettu huomioon veromuutoksen
aiheuttama kayttaytymisvaikutus vain hyvin karkealla tasolla. Tydsuhdematkalipun
yleistyminen riippuu merkittavasti siita, ovatko tydnantajat valmiita tarjoamaan tyo-
suhde-etuna nykyista kallimpia matkalippuja, Monissa tapauksissa myos tyontekijat
voivat itse vaikuttaa siihen, mita tydsuhde-etuja valitsevat. Tydsuhdematkalippujen
nykyisesta varsin matalasta kokonaan verottoman osuuden keskihinnasta, 121 euroa,
on paateltavissa, ettd 300 euron verottoman osuuden raja ei ole useimmiten ollut es-
teena tydsuhdematkalippujen laajemmalle hyédyntamiselle.

Veromuutoksen vaikutus paastoéihin riippuu seka tydsuhdematkalipun yleistymisesta
ettd myos siita, vahentdako tydsuhdematkalipun kayttddnotto yksityisautoilua. Toden-
nakaoista on, etta suurin osa tydsuhdematkalippuetua hyddyntavista palkansaajista on
jo aikaisemminkin kayttanyt joukkoliikennetta tydmatkoihin. Toisaalta tydsuhdematka-
lippujen kayttda ei ole rajattu vain tydmatkaliikenteeseen, joten tydsuhdematkalippu-
jen yleistyminen voi samalla edistaa joukkoliikenteen kayttéa vapaa-ajan liikkkumi-
sessa. Koska kuvatun veromuutoksen kayttamisvaikutuksia ei nailta osin tunneta,
muutoksen vaikutusta paastoihin ei pystyta arvioimaan.

Verotuen kasvu kohdistuisi lahes kokonaan keskimaaraista parempituloiseen vaes-

to6on. Puolet verotuen kasvusta kohdistuisi kahteen ylimpaan tulokymmenykseen.
Puolet verotuen kasvusta kohdistuisi paakaupunkiseudulle.

4.4.2 Verotuki tyosuhdepolkupyorille

Hallitusohjelman kirjaus kevyen liikenteen tydsuhde-etujen tukemisesta voitaisiin to-
teuttaa ottamalla kayttédn tydsuhdepolkupyorien verotuki. Tuen tavoitteena olisi py6-
railyn osuuden kasvattaminen tyématkaliikenteessa.

Verotuki olisi yksinkertaisimmin toteutettavissa siten, etta tydnantajan tyésuhde-etuna

kustantamalle polkupyéralle saadettaisiin veroton osuus. Talta osin etuutta ei siten
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laskettaisi tydntekijan veronalaisiin tuloihin. Verotuen toteutus olisi vastaavanlainen
kuin tydsuhdematkalipun kohdalla.

Ty6suhdepolkupydrien verotuen ylaraja olisi myds perusteltua asettaa samalle tasolle
kuin tydsuhdematkalipuissa eli 750 euroon vuodessa. Nain verotuet voitaisiin yhdistaa
siten, ettd 750 euroa olisi molempien etuuksien yhteenlaskettu ylaraja. Tyontekijalla
olisi mahdollisuus sopia tydnantajan kanssa, milta osin veroton osuus hyddynnetéan
tydsuhdepolkupydrana ja milta osin tydsuhdematkalippuna. Jos tydsuhdepolkupyorille
saadettaisiin tydsuhdematkalipusta erillinen verotuki, olisi tuen julkistaloudellisia vai-
kutuksia aiheellista rajoittaa asettamalla verottomuuden ylaraja selvasti matalam-
maksi.

Kuten muidenkin tydésuhde-etujen kohdalla, tydsuhdepolkupyéra olisi tydnantajan
omistama tai vuokraama ja tyOntekija saisi vain pyoran kayttéoikeuden. Tydntekijan
omistukseen hankittu polkupyoéra ei oikeuttaisi veroetuun, vaan kyse olisi kokonaan
palkaksi katsottavasta edusta. Edun maara laskettaisiin nykyiseen tapaan tydnantajan
maksamista leasingmaksuista tai, jos kyse on tydnantajan omistamasta pyorasta,
hankintamenon kayttovuosille jaetuista poistoista, pddomakuluista ja kayttékuluista,
kuten tydnantajan maksamista huoltokuluista. Jos veroton 750 euron osuus kaytettai-
siin kokonaan ty6suhdepolkupydraan, riittaisi se kattamaan suhteellisen kalliin polku-
pyOran ja monissa tapauksissa myds sahkdpyoran vuosikustannukset. Verotuen takia
keskimaaraisen palkansaajan vuosittainen verohyéty olisi noin 350 euroa.®’

Edella kuvatun tyésuhdepolkupydrien verotuen kustannuksia ei pystyta arvioimaan
tarkkaan. Jos kuitenkin esimerkiksi 10 000 henkil6d hyédyntaisi 750 euron verotukea,
olisivat vuosikustannukset julkistaloudelle 4 miljoonan euron suuruusluokkaa. Toi-
saalta tdma vahentaisi ainakin osittain tydsuhdematkalipun verotukea.

4.4.3 Liikkumispalveluiden verotus

MaaS-palvelupaketti voi olla vaihtoehto, jota tydnantaja tarjoaa tyontekijalle erillisten
tydsuhde-etujen, kuten tydsuhdematkalipun, taksin tai vuokra-auton sijasta. Sen si-
jaan MaaS-palvelupakettia ei ole perusteltua verrata tydsuhdeautoon, koska kyse on
varsin erilaisista tydsuhde-eduista.

Jotta verotus olisi neutraalia, MaaS-palvelupakettiin sisaltyvia liikkumispalveluja tulisi
kohdella samalla tavalla kuin naita palveluja kohdeltaisiin erillisind. Tama tarkoittaisi
sitd, ettad tydsuhdematkalipun tai tydsuhdepolkupydéran tulisi saada sama veroetu
myos silloin, kun ne sisaltyvat MaaS-palveluun. Veroedun enimmaismaaran tulisi siten

67 Palkansaajien keskimaarainen marginaaliveroprosentti on 47 prosenttia.
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olla my6s sama 750 euroa vuodessa edellyttéden, etta tydsuhdematkalipun tai tydsuh-
depolkupyéran osuudeksi MaaS-palvelupaketin arvosta voitaisiin maarittaa taman ver-
ran. Taksin tai vuokra-auton osuus palvelupaketista verotettaisiin kdypaan arvoon, ku-
ten muissakin tapauksissa. Toisin kuin nykyisin, palvelun hintaan sisaltyva taksin tai
vuokra-auton kayttd ei siten rajaisi pois samaan pakettiin sisaltyvan tydsuhdematkali-
pun veroetuutta.

Jos tyontekija kayttad MaaS-palvelua myds tyotehtavien edellyttamaan liikkkumiseen,
sen osuus ei olisi tydntekijan veronalaista tuloa edellyttden, ettd tydasioinnin osuus
voitaisiin yksildida. Tama vastaa tilannetta, jossa tydnantaja antaa tydntekijalle taksi-
kortin kaytettavaksi seka tydasiointiin ettd yksityismatkoihin.

Maas-palveluiden vaikutusta liikkkumistapavalintoihin ja liikenteen paastdihin voidaan
toistaiseksi arvioida vain rajatusti palveluiden suppean mittakaavan takia. Nykytilan-
teen perustella ei voida tehda sellaisia johtopaatoksia, etta MaaS-palveluiden tarjoa-
maista tydsuhde-etuina tulisi suosia tai edistaa palvelupaketteihin kohdistuvalla erityi-
sella verotuella.
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5 Yhteenveto tarkastelusta

Tydryhma on selvittanyt padministeri Sanna Marinin hallituksen hallitusohjelmassa
mainittujen tydsuhde-etujen verotuksen muuttamisen toteuttamisvaihtoehtoja, joilla lii-
kenteen hiilidioksidipaastoja voitaisiin vahentaa. Merkittaviltd osin toteuttamisvaihto-
ehdot olisivat verotukia.

Uusien tuloverotuksen kautta toteutettavien verotukien avulla saavutettavissa oleva
paastovahenema vaikuttaa vahaiselta. Verotukitoimenpiteiden kustannustehokkuus
vaikuttaa myo6s heikolta. Kaikilta osin tuloveromuutoksilla aikaansaatavan paastova-
heneman maaraa ei kuitenkaan ole pystytty tarkemmin arvioimaan. Nama seikat tulisi
ottaa huomioon paatettdessa hallitusohjelmaan kirjattujen tydsuhde-etujen verotuksen
muutosten mahdollisesta toteuttamisesta.

Lisaksi tydryhma kiinnittda huomiota siihen, ettad autoedun nykyinen maarittamistapa
seka tyopaikkapysakoinnin verottomuus ja maksuttomuus voivat ohjata ja suosia yksi-
tyisautoilua paastéjen kannalta haitallisella tavalla.

Tybéryhman kasityksen mukaan hallitusohjelman kirjaus autoilun tyésuhde-edun uudis-
tamisesta siten, ettd etu suosii huomattavasti vahapaastdisen auton valintaa, voitaisiin
toteuttaa myodntamalla tydsuhdeautoille maaraaikaisesti verotukea alennetun verotus-
arvon muodossa. Tyéryhman kasityksen mukaan verotuki olisi syyta rajata vain nolla-
paastdisille autoille, eli nykyisin kdytanndssa tayssahkdautoille, silla talldin saavutet-
taisiin autoa kohden suurempi paastévahenema. Polttomoottoriautojen hankintakan-
nusteet vaikeuttaisivat pitkan aikavalin paastotavoitteisiin paasemista, vaikka hankin-
takannusteen saavat autot olisivat vahapaastoisia.

Tyoéryhma on tarkastellut verotukea esimerkkilaskelmien kautta. Verotuki voitaisiin to-
teuttaa alentamalla tdyssahkdautojen vapaan autoedun ja kayttdedun verotusarvoa
kiintedlld summalla. Esimerkkituen vaikutusten arvioimisessa tydryhma on mitoittanut
verotuen karkeasti yksityishenkil6iden hankintatukea vastaavalle tasolle eli noin 2 000
euroon tayssahkdautoa kohti, mika tarkoittaisi kuukausitasolla 130 euron vahennysta
verotusarvosta. Kayttdetuautojen kohdalla tdyssahkdautolla olisi talléin sama verotus-
arvo kuin lahes 9 300 euroa hankintahinnaltaan halvemmalla polttomoottoriautolla.
Vapaan autoedun tdyssahkdautoilla verotusarvo vastaisi hankintahinnaltaan lahes

18 000 euroa halvempaa polttomoottoriautoa, kun verotuen lisaksi otetaan huomioon
tayssahkdautojen nykyinen 120 euron vahennys kayttdékuluista. Tallainen verotuki riit-
taisi kattamaan ja useimmissa tapauksissa jopa ylittdmaan tadyssahkodautojen nykyisen
hinnaneron polttomoottoriautoihin. Kun otetaan huomioon my®ds hiilidioksidiperustei-
sen autoveron nykyinen ohjausvaikutus, joka tasoittaa tdyssahkdautojen ja poltto-
moottoriautojen autoverottomien hintojen eroa, tdyssahkdautojen voi sanoa olevan
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tydsuhdeautoina kilpailukykyisessad asemassa polttomoottoriautoihin nahden taman-
hetkiselld hintatasolla.

Tybéryhma katsoo, etta tadyssahkdautojen mahdollisen verotuen tulisi olla maaraaikai-
nen siten, ettd alennettua verotusarvoa sovellettaisiin esimerkiksi vuosina 2021-2023.
Tassa vaiheessa ei olisi perusteltua paattaa pidempikestoisesta tayssahkoautojen
hankinnan tukemisesta, koska sdhkoautojen yleistymiseen vaikuttavia seikkoja ei pys-
tytd ennakoimaan pitkalle tulevaisuuteen. On mahdollista, etta sdhkdautojen kilpailu-
kyky polttomoottoriautoihin ndhden paranee lahivuosina merkittavasti niin hintojen,
toimintasateen kuin latausinfrastruktuurin kehityksen mya6ta, jolloin tukea ei olisi pe-
rusteltua myontaa pidemmalle ajanjaksolle. Markkinahairididen valttamiseksi alennet-
tua verotusarvoa voitaisiin soveltaa jo ennen tukikautta tai sen jalkeen uutena kayt-
toonotettaviin tydsuhdeautoihin.

Tyoryhma kiinnittda huomiota siihen, etta paastdévahennyskeinona tydésuhdeautojen
verotuen vaikuttavuus ja kustannustehokkuus olisivat varsin heikkoja. Taman tyyppi-
sen tukitoimenpiteen ongelmana olisi se, etta verotuen arvioidaan kohdistuvan noin
90 prosenttisesti niihin sdhkoautoihin, jotka muutenkin otettaisiin kayttdon tukikauden
aikana. Tayssahkodautojen lisdykseksi arvioidaan kolmen vuoden aikana noin 400 ajo-
neuvoa verrattuna siihen tilanteeseen, ettei verotukea olisi. Tukitoimenpide vahentaisi
ansio- ja pddomatulon verotuottoa vajaalla 5 miljoonalla eurolla kolmen vuoden ai-
kana. Tama tarkoittaisi 13 000 euron tuloveron menetysta uutta tdyssahkdautoa koh-
den. Liikennesektorilla vahennetyn hiilidioksiditonnin hinnaksi tulisi 1 000-2 000 eu-
roa, kun mukaan lasketaan vaikutukset tydnantajamaksuihin seka auto-, ajoneuvo-
vero- ja polttoaineveron tuottoihin.

Tayssahkoautojen verotuen taso olisi mahdollista asettaa tydéryhman esimerkkina
kayttdmaa 130 euron vahennystd suuremmaksi tai pienemmaksi, jolloin sdhkdautojen
lisdys ja tuen julkistaloudelliset kustannukset muuttuisivat vastaavassa suhteessa.
Talla ei olisi merkittavaa vaikutusta paastévahennysten kustannustehokkuuteen.

Tyoéryhma katsoo, etta hallitusohjelmassa mainittu sahkdautojen latausedun vapautta-
minen verosta olisi aiheellista rajata koskemaan vain tydpaikalla tapahtuvaa latausta.
Tayssahkoautojen ja hybridien lataukselle ei olisi perusteltua luoda pysyvaa tukea,
minka takia tydéryhma rajaisi myos latausedun verovapauden maaraaikaiseksi esimer-
kiksi vuosille 2021-2023. Verottomuus koskisi kayttdetuautoja ja tyontekijdéiden omia
autoja, ja tukikauden aikana latausetua ei siis katsottaisi veronalaiseksi tuloksi. Tallai-
sen verotuen kustannus julkistaloudelle olisi kolmen vuoden aikana yhteensa noin

18 miljoonaa euroa.

Tyoéryhma katsoo, ettd tydnantajan kustantaman kotilatauksen tai maksullisten lataus-
pisteiden kayttoon ei tulisi tehda muutosta. Tydnantajan tydsuhdesahkdauton mukana
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kustantaman kotilatauslaiteen kustannus voitaisiin kuitenkin katsoa osaksi auton ve-
rollisia lisdvarusteita, jolloin naiden varusteiden yhteishinnan ylittdessa 850 euroa yli-
meneva osa otettaisiin huomioon sahkdauton verotusarvossa.

Hallitusohjelmassa mainittu muiden tydsuhde-etujen verotuksen uudistaminen niin,
etta silla tuetaan tasapuolisemmin myds kevyen ja julkisen liikenteen seka liilkkumis-
palvelujen (MaaS) kayttda, olisi tydryhman kasityksen mukaan toteutettavissa esimer-
kiksi alla kuvatulla tavalla.

Tyosuhdematkalipun verotusta voitaisiin yksinkertaistaa ja verottoman edun kaytto-
alaa laajentaa nostamalla verottoman osuuden raja nykyisestad 300 eurosta esimer-
kiksi 750 euroon. Ty6nantajalla olisi mahdollisuus antaa tdman arvoinen tyésuhde-
matkalippu selvittamatta kunkin tydntekijan todellisia matkakuluja. Samalla verotto-
muus tulisi poistaa 750 euron ja 3 400 euron valiseltad osalta. Kallimpien tyésuhde-
matkalippujen hyédyntaminen on jaanyt vahaiseksi, joten olisi tarkeampaa edistaa
tydsuhdematkalipun kayttamista nykyisin verollisella 300—750 euron valilla. Tyéryhma
on arvioinut, ettad kuvatun vaihtoehdon kustannusvaikutus julkistaloudelle olisi 5 mil-
joonaa euroa vuodessa.

Tydmatkapydrailyn edistdmiseksi polkupydraetu voitaisiin sdataa verottomaksi 750
euroon sakkaa, kuitenkin siten, ettad verottoman edun maara olisi yhteinen tydsuhde-
matkalipun kanssa. Tallaisen verotuen kustannusten voidaan karkeasti arvioida ole-
van vuositasolla muutamia miljoonia euroa, ja kustannukset olisivat ainakin osittain
paallekkaisia tydsuhdematkalipun verotuen kanssa.

MaaS-palveluiden verotuksen tulisi olla neutraalia siten, etta kyseisten palvelujen tar-
joaminen erillisind tydsuhde-etuina johtaisi samaan verotukseen kuin palvelupakettina
tarjottava tydsuhde-etu. Joukkoliikenteen osuus tydsuhde-etuna tarjottavasta MaaS-
palvelupaketista voitaisiin katsoa verottomaksi tydsuhdematkalipuksi. Veroton osa
olisi siis enintdan 62,50 euroa kuukaudessa tai 750 euroa vuodessa palvelupaketin
hinnasta. Veroton osa voitaisiin erottaa myos silloin, kun palvelupaketti sisaltda jouk-
koliikenteen lisaksi esimerkiksi taksin tai vuokra-auton kayttéa. MaaS-palveluiden
kayttamisesta tyotehtaviin ei tule mydskaan suoritettavaksi veroa, jos tdma osuus yk-
siléidaan.

Edelld mainittujen verotukien kustannus julkiselle sektorille olisi esimerkkina kayte-

tyilta vuosilta 2021-2023 yhteensa 40-50 miljoonaa euroa. Tyésuhdematkalipun vero-
tuen laajentaminen ja tydsuhdepolkupydrien verotuki kuvatuissa esimerkeissa olisivat
pysyvia verotukia, joten niista syntyisi verotuottomenetyksia myoés tukikauden jalkeen.
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Naiden hallitusohjelmassa mainittujen muutosten lisaksi tydryhma on tarkastellut ylei-
semmin autoedun verotusta seka tydpaikkapysakadintia paastéohjauksen nakokul-
masta. Luontoisetujen nykyisiin maaraytymisperusteisiin sisaltyy joitain piirteita, jotka
nayttavat suosivan palkan maksamista yksityisautoilulle suunnattuina tydsuhde-etuina
etenkin, jos tyontekija ajaa vain vahan tydajoja. Kaavamaisesta arvostamisesta luopu-
minen aiheuttaisi kuitenkin huomattavia ongelmia suurelle joukolle tydntekijoita ja
tydnantajia ja olisi haasteellista Verohallinnolle verotuksen valvonnan seka hallinnol-
listen kustannusten kannalta.

Vastaavasti liikenteen paastdjen kannalta vapaa autoetu voi olla ongelmallinen. Auton
antaminen vapaana autoetuna voi olla kuitenkin tydnantajan ja tyontekijan kannalta
yksinkertainen ja tarkoituksenmukainen jarjestely, jos esimerkiksi tydajon osuus on
suuri, koska vapaassa autoedussa ei yleensa ole tarvetta jakaa auton kayttoa tydssa
ja vapaa-ajalla tapahtuvaan ajoon. Tydnantajalle voi myds olla edullista se, ettei tyd-
ajoista makseta kilometrikorvausta. Jos tydnantaja maksaa auton kayttokulut, tyonte-
kijalla ei ole kannustinta vahentaa yksityisajoa tai pyrkia vaikuttamaan polttoaineen
kulutukseen taloudellisella ajotavalla. Polttoaineveron ohjausvaikutus ei vapaan au-
toedun kohdalla vality samalla tavalla tyontekijalle kuin tydntekijan oman tai kaytto-
etuauton kohdalla.

Tydésuhdeautojen saaminen tehokkaan paastdohjauksen piiriin edellyttaisi kuitenkin
sitd, etta tydnantaja kohdistaisi kaikki auton todelliset kayttokulut tyontekijalle au-
toedun arvon maarittdmiseksi. Kaytdnndssa tdma tarkoittaisi sita, ettd tydnantajan tu-
lisi palkkakausittain eritella ja laskea tydsuhdeauton kayttékustannukset ja tydntekijoi-
den olisi aina pidettdva ajoistaan ajopaivakirjaa. Vapaan autoedun kaavamainen ar-
vostaminen on keskeinen osa tydsuhde-etujen tehokasta ja yksinkertaista tulovero-
tusta, eika arvostamistavasta luopuminen vaikuta tassa vaiheessa mahdolliselta. Ve-
rohallinnon luontoisetupaatdksen taustalla olevat autoedun arvon nykyiset laskenta-
perusteet pohjautuvat 1990-luvun alkupuolella kayttéonotettuun laskentamalliin. Talta
osin olisi perusteltua arvioida, soveltuvatko nykyiset laskentaperusteet autoedun kay-
van arvon laskemiseen myds tulevaisuudessa, kun huomioidaan autoilun muutokset
seka edun arvostaminen edelleen kaavamaiseen arvoon ja hallinnollinen tehokkuus.

Osana liikkkumiseen liittyvien tydsuhde-etujen verotusta tyéryhma on lisaksi tarkastel-
lut tydpaikkapysakadintia. Tyéryhma pitda tarpeellisena kiinnittdd huomiota siihen, etta
vaikka nykyisessa oikeus- ja verotuskaytannossa tydantajan tarjoaman pysakointipai-
kan ei ole katsottu muodostavan veronalaista tuloa, edun rahallinen arvo etenkin suu-
rimpien kaupunkien keskustoissa voi olla huomattava. Toisaalta edun tarkan arvon
selvittdminen on monissa tapauksissa vaikeaa.
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Pysakadintietu koskee hyvin laajaa joukkoa palkansaajia, ja verotuksen massamenet-
telystd seuraavat vaatimukset ovat oleellisia arvioitaessa mahdollisuutta pysékain-
tietuuden verottamiseen. Tilastojen puutteen vuoksi tarkkaa vaikutusten arviointia py-
sakointiedun verottamisesta ei ole mahdollista tehda tydryhman aikataulun puitteissa.
Tybéryhma ei ole aikataulusyistd mydskaan tarkastellut yksityiskohtaisin esimerkein
vaihtoehtoja pysakointiedun arvostamistavalle ja verotukselle.

Tutkimuskirjallisuuden tulosten ja suositusten perusteella voidaan kuitenkin todeta,
ettd pysakadintiedun verottaminen tai muu hinnoittelu saattaisi edesauttaa hallitusohjel-
man tavoitteiden saavuttamista, kuten joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn matka-
suoritteen kasvattamista seka liikenteen paastdjen vahentamista. Vaikutusten koko-
luokkaan vaikuttaa oleellisesti se, kuinka suuri osuus tydnantajista nykyisin hinnoitte-
lee tydntekijoidensa pysakointia ja kuinka suuri osuus tarjoaa tyopaikkapysakaointia
maksuttomasti. Jatkossa tydpaikkapysakadintiin kohdistuvaa ohjausta voisi olla tar-
peen tarkastella laaja-alaisesti ja huomioida samalla, minkalaisilla muillakin ohjauskei-
noilla kuin verotuksella tyopaikkapysakaintia voitaisiin ohjata Suomen olosuhteisiin
nahden tarkoituksenmukaisella tavalla.

Jos tavoitteena on uudistaa tydsuhde-etujen verotusta vuoden 2021 alusta lukien, tu-
lee tarvittava jatkovalmistelu kaynnistdd mahdollisimman pikaisesti siten, etta poliitti-
set linjaukset veromuutosten toteutuksesta voitaisiin tehda syksyn 2020 talousar-
viovalmistelun yhteydessa.
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