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Autotuojat ja -teollisuus ry:n ja Autoalan Keskusliiton yhteinen lausunto halli-
tuksen esityksesta eduskunnalle laiksi nestemaisten polttoaineiden valmiste-
verosta annetun lain liitteen muuttamisesta

Kiitdmme mahdollisuudesta antaa lausunto hallituksen esitysluonnoksesta, joka koskee parafiinisen
dieselin alemman verokannan poistoa. Autoalan nakemys parafiinisen dieselin alemman verokannan
poistosta on seuraava:

1. Parafiinisen dieselin alempaa verokantaa tulisi jatkaa viela ainakin vuosiin 2025-2026 asti, jolloin ny-
kyistd suurempi osa ajoneuvokannasta kuuluisi paastoluokkiin, jossa parafiinisen laadun merkitys ei
saanneltyjen paastdjen kannalta ole enda merkitseva. Lisaksi 115 miljoonan veronkorotus jo elokuussa
2020 toteutetun 250 miljoonan euron korotuksen liséksi toisi kuluvalle hallituskaudelle vuoden 2011
energiaverotuksen muutokseen verrattavan dieselin verotason korotuksen, joka heikentaisi merkitta-
vasti elinkeinoelaman kilpailukykya ja lisdisi kotitalouksien verotaakkaa, mikali korotusta ei kompen-
soida alentamalla muita liikenteen veroja.

2. Mikali parafiinisen dieselin alempi verokanta poistetaan, valmisteveron hiilidioksidikomponenttia tu-
lisi samalla laskea, jotta uusiutuvan parafiinisen dieselin verokanta ei nousisi, silld sen tuotantokustan-
nukset ovat merkittavasti fossiilista dieselid suuremmat. Veronkorotus johtaisi uusiutuvan dieselin ky-
synnan alenemiseen ja aiheuttaisi siirtymista takaisin fossiilista alkuperaa olevien laatujen kayttoon. Uu-
siutuvan dieselin verotuksen kiristys lisdisi tulevina vuosina kasvavan biojakeluvelvoitteen kansalaisille
ja elinkeinoelamalle aiheuttamia lisdkustannuksia.

Parafiinisen dieselin alempi verokanta on ymparistosyistd edelleen perusteltu, silldi Suomen auto-
kanta on idkas

Alun perin parafiinisen dieselin verohelpotus on tarkoitettu vahentamaan dieselautojen ilman laatua
heikentdvia pdastojd, ensisijaisesti typenoksidi- ja hiukkaspaastdja. Verotuki muodostuu parafiinisen
dieselin alemmasta verokannasta ja sen suuruus on noin 115 miljoonaa euroa vuodessa. Muutos koh-
distuu energiasisaltéveroon, josta ei endd myonnettaisi parafiinisille polttoainelaaduille 5 sentin suu-
ruista alennusta litraa kohden.

Parafiininen diesel voi olla uusiutuvaa (esimerkiksi HVO) tai fossiilista (GTL, maakaasuperainen diesel)
alkuperda. Dieselauton pakokaasupaastot vahenevat, jos parafiinista diesellaatua kaytetaan 100-pro-



senttisena tai sitd sekoitetaan ns. perusdieselin sekaan. Alempi verokanta on tukenut parafiinisen die-
sellaadun kayttoa, koska alemman verokannan takia tuotteen kuluttajahinta on ollut perinteista dieselia
alempi.

Raskaan kaluston Euro V ja Euro VI -saddosten ja henkil- ja pakettiautojen Euro 5 ja Euro 6-sdddosten
myo6ta parafiinisen dieselin vaikutus paastoihin on vahentynyt, silla mm. hiukkassuodattimien ja SCR-
laitteistojen yleistyessa padstot ovat merkittdavasti alemmat myds ilman parafiinista polttoainelaatua.
VTT:n arvion mukaan parafiininen diesel vahentda merkittavasti NOx- ja hiukkaspaastoja niissa diesel-
kayttoisissd henkilo- ja pakettiautoissa, jotka ovat pdastoluokkaa Euro 4 tai sitd vanhempia, seka
kuorma- ja linja-autoissa, jotka ovat paastéluokkaa Euro lll tai sitd vanhempia. Ero voi raskaalla kalustolla
vanhemmissa Euro-luokissa olla sadnnellyilla paastoilla jopa kolmanneksen perinteiseen dieseliin ver-
rattuna.

Hallituksen esityksen perusteluissa on todettu, ettd verohelpotusta ei voida enaa tulevaisuudessa pe-
rustella ilman laadun parantamisella. Koska autokanta on Suomessa idkas, parafiinisesta diesellaadusta
hyotyvien autojen maara on vield huomattavan suuri. Karkean ikaluokkalaskelman perusteella diesel-
henkil6autokannasta noin 330 000 eli noin 40 prosenttia on sellaisia, joissa parafiininen diesel vahentaa
merkittavasti sddnneltyja paastoja. Pakettiautoista noin 200 000 eli noin 64 prosenttia, kuorma-autoista
noin 40 000 eli noin 46 prosenttia ja linja-autoista noin 4 000 eli kolmannes on pdasténormeiltaan sel-
laisia, joissa parafiinisen diesellaadun kdyttdminen vahentaisi |ahipaastoja. Luvut ovat Tilastokeskuksen
ja Traficomin aineistosta ja ne kuvaavat henkildautokantaa 30.6.2020 ja muita ajoneuvoja 31.12.2019
autokannassa. Autokannan nykyisellda uudistumisvauhdilla parafiinisen dieselin alemman verokannan
poistaminen olisi ymparistonakokulmasta perusteltua toteuttaa vasta 5—6 vuoden kuluttua.

Dieselin polttoaineveron korotuksen on hallituksen esityksen perusteluissa lisdksi arvioitu vahentavan
dieselin kysyntaa ja sitd kautta paastoja. Dieselin polttoaineveron korotus todennakoéisimmin ohjaisi pal-
jon ajavia kuluttajia valitsemaan nykyista useammin bensiiniauton, jolloin fossiilisten polttonesteiden
kulutus ei vahenisi, vaan todennakoisesti kasvaisi, koska bensiiniauton kulutus on 10—15 prosenttia suu-
rempi kuin vastaavankokoisen dieselauton. Raskaassa kalustossa polttoainevaihtoehtoja ei viela ole, jo-
ten sielld kysynta ja padstot eivat vahenisi korotuksen seurauksena.

Polttoaineiden valmisteveron korotus lisda liikenteen verotaakkaa

Tieliikenteen verokertyma on viime vuosikymmenena kasvanut huomattavasti. Tieliikenteesta kerataan
erilaisina veroina yli 8 miljardia euroa vuodessa. liman arvonlisdveroa laskien verokertyméa on hieman
yli 5 miljardia euroa. Suomi verottaa lilkennetta enemman kuin kilpailijamaansa. Fossiilisen dieselin ve-
rotus on meilld EU-maista viidenneksi korkein. Liikennepolttoaineiden valmisteverotusta on kuluvan
vuosikymmenen aikana kiristetty useita kertoja. Polttoaineiden maailmanmarkkinahinnat ovat olleet
poikkeuksellisen alhaiset, mika on pitanyt polttonesteiden markkinahintojen kasvun veronkorotuksista
huolimatta maltillisena. Taloudellinen matalasuhdanne voi kuitenkin nopeasti muuttaa polttonesteiden
maailmanmarkkinahintoja, jolloin korotuksista tulee kotitalouksille ja yrityksille huomattava taloudelli-
nen taakka.



Dieselpolttonesteen veronkorotuksen vaikutukset kohdistuvat seka kotitalouksille etta yrityksille.
VATT:n tutkimuksen! mukaan energiaverotuksen muutoksen yhteydessi vuonna 2012 tehdyn dieselve-
ron suuren korotuksen lapimeno hintoihin oli regressiivinen siten, etta alimmissa tulo- ja varallisuusryh-
missa veronkorotuksesta siirtyi hintoihin 15-20 prosenttiyksikk6da enemman kuin ylimmissa tulo- ja va-
rallisuusryhmissa. Regressiiviset veronkorotukset ovat yhteiskuntataloudellisesti haitallisia, silld ne va-
hentavat taloudellista toimeliaisuutta erityisesti alemmissa tuloluokissa. Dieselautojen osuus henkildau-
tokannasta on noin kolmannes, mutta koska dieselautot ovat bensiiniautoja uudempia ja niilla ajettava
ajosuorite on bensiiniautoja suurempi, dieselautojen osuus henkildautojen liikennesuoritteesta on noin
45 prosenttia. Dieselpolttonesteen verotason nostolla on tdman takia kauaskantoiset vaikutukset paljon
ajavien kotitalouksien liikkkumiskustannuksiin.

Polttoaineveron nostaminen lisaisi merkittdvasti teollisuuden ja kaupan kuljetuskustannuksia ja heiken-
taisi kuljetustoimialan toimintaedellytyksia ja teollisuuden kilpailukykya. Logistiikkakustannusten osuus
yritysten liikevaihdosta on Suomessa noin 14 prosenttia, mika on selvasti EU-keskiarvoa enemman. Kul-
jetuskustannusten kasvu heijastuu kuluttajahintoihin ja vahentda ostovoimaa myos valillisesti. Kuljetus-
alan kehitysnakymat ovat talla hetkella poikkeuksellisen heikot, silla toimialan kannattavuus on talouden
kasvun hidastumisen aikaansaaman kuljetuskysynnan vahenemisen takia heikentynyt. Kuljetusalan yri-
tysten mahdollisuudet investoida uuteen vahdpaastoisemaan ja energiatehokkaampaan kalustoon ovat
talouden kasvuvuosia vahdaisemmat. Tilanne on liikenteelle asetettujen padstovahennystavoitteiden
kannalta haastava, sillda kuorma- ja pakettiautokaluston uusiutumisella on merkittava vaikutus paasto-
vahennystavoitteiden saavuttamisessa.

Korotusta ei tulisi kohdentaa uusiutuvalle dieselille

Uusiutuvan dieselin (HVO) veroetu koostuu parafiinisuuden ja uusiutuvan raaka-ainealkuperan yhteen-
lasketusta edusta. Myds uusiutuvista raaka-aineista valmistetun parafiinisen dieselin hinta nousee eh-
dotuksessa 5 sentilla litralta, silla muutos koskee ainoastaan energiasisaltékomponenttia.

Hallituksen ehdotuksen mukainen energiasisdltokomponenttiin sidottu veronkorotus heikentaisi mer-
kittavasti uusiutuvien diesellaatujen hintakilpailukykya ja siirtdisi pahimmillaan kysyntaa takaisin fossii-
liseen dieseliin, silla korotus nostaa suhteellisesti eniten uusiutuvien polttoainelaatujen verotasoa. Uu-
siutuvien parafiinisten dieselpolttoaineiden tuotantokustannukset ovat viela toistaiseksi 1,3—1,5-kertai-
set perinteisiin biopolttoaineisiin nahden. Korotusta tulisi ndista syistda kompensoida hiilidioksidikompo-
nenttia pienentamalld. Etanolin sekoitussuhdetta bensiiniin ja FAME-komponenttien sekoitussuhdetta
dieseliin sdantelee sekoitusraja, sen sijaan parafiinista uusiutuvaa dieselid voidaan sekoittaa dieselpolt-
tonesteen sekaan ilman sekoitusrajaa.

Koronatilanteen aiheuttaman poikkeuksellisen taantuman takia biopolttoaineiden jakeluvelvoite on
muodostumassa jo ldhivuosina ilman ehdotettua veronkorotustakin taloudellisesti raskaaksi. Hallitus on
tasta syysta jo heinakuussa 2020 valmistellut luonnoksen, jossa ehdotetulla siirtymadsdaannoksen muu-

11 Harju, J. & Kosonen, T, & Laukkanen, M. & Palanne, K. & Sallee, J. 2018. Studying fuel and car tax policies using
microdata: evidence from Finland, Sweden and Norway. December 2018, Publication series of the Government’s
analysis, assessment and research activities 70/2018.
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toksella jakeluvelvoitteen ylittamista koskevaa saantelya lievennettaisiin vuoden 2020 osalta. Kaikki uu-
siutuvan dieseliin hintaan vaikuttavat veronkorotukset vaikeuttavat ilmastovaikutusten vahentamistoi-
menpiteiden onnistumista.

Polttoaineverotuksen muutokset tulisi suunnitella osana liikenteen verouudistusta

Valtioneuvoston nimeama tyoryhma selvittdaa parhaillaan liikenteen verotuksen uudistamistarpeita il-
mastotavoitteiden ja valtiontalouden nakdkulmasta. Liikenteen verouudistusta koskeva tarkastelu kos-
kee hallituskautta pidempaa aikavalia. Lisaksi hallitusohjelman yhtena tavoitteena on luoda tiekartta
fossiilittomaan liikenteeseen seka kehittaa paastojen laskentaan soveltuvia mittaristoja ja edistaa kayt-
tovoimauudistusta.

Liikennepolttoaineiden verotusta koskevat paatokset on tarkeaa valmistella ja toteuttaa osana laajem-
paa liilkenteen verotusta koskevaa uudistusta ja fossiilittoman liikenteen tiekartan laadintaa, jolloin lii-
kenteen verotusta voidaan tarkastella kokonaisuutena. Polttoaineveron jo toinen talla hallituskaudella
tehtava korotus jaa luonteeltaan fiskaaliseksi ja vahentaa verotuksen uudistamista valmistelevan tyo-
ryhman pelivaraa liikenteen veromuutoksiin. Polttoaineveroa ei ole perusteltua korottaa, ellei muita lii-
kenteen veroja alenneta samanaikaisesti siten, etta liikenteen jo nyt korkea verotaakka ei kasvaisi.

Selhy 2. A

Pekka Rissa Tero Kallio

toimitusjohtaja, Autoalan Keskusliitto ry toimitusjohtaja, Autotuojat ja -teollisuus ry



