Opinnaytetyo (AMK)
Liiketalous
Taloushallinto

2015

Joonas Soderlund

HENKILOAUTOJEN
AJONEUVOVEROTUS
SUOMESSA

— Ongelmat ja kehittdminen

B ——

S’

TURUN AMMATTIKORKEAKOULU
TURKU UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES



OPINNAYTETYO (AMK) | THVISTELMA
TURUN AMMATTIKORKEAKOULU
Liiketalouden koulutusohjelma | Taloushallinto
2015 | 33 sivua

Markku Heikkila

Joonas Sdderlund

HENKILOAUTOJEN AJONEUVOVEROTUS
SUOMESSA — ONGELMAT JA KEHITTAMINEN
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kohdistuvia veroja. Tarkastelen erityisesti vuoden 2010 ajoneuvoverouudistusta, ja miten se on
vaikuttanut autoilun verotukseen.

Valitsin opinnaytetyoni aiheeksi ajoneuvoverotuksen, koska olen itsekin tydskennellyt
kuljetusalalla ja olen kiinnostunut autoiluun liittyvasta verotuksesta. Opinnaytetydssa kaytettiin
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The objective of this thesis was to research the flaws of the 2010s passenger vehicle taxation in
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1 JOHDANTO

Autoilun verotus on vuodesta toiseen ajankohtainen keskustelun kohde niin me-
diassa kuin yleisena puheenaiheenakin. Taméan selittaa suurimmaksi osaksi se,
ettd suurin osa suomalaisista aikuisista omistaa oman auton, ja tata kautta heille
on myo6s autoilun verotus tullut tutuksi. Kukapa ei olisi kironnut nousevia polttoai-
neen hintoja, autoveron kiristysta tai uusien autojen kalliita hintoja? Toisaalta au-
toilun verotus on myos iso tulonldhde valtiolle. Vuonna 2013 valtio sai verotuloja
autoilun verotuksesta 7,85 miljardia euroa, joka oli noin 15 % koko valtion vero-
tuloista. Tasta autoveron osuus oli 932 miljoonaa euroa ja ajoneuvoveron osuus
866 miljoonaa euroa. (Autoalan tiedotuskeskus 2014) Autoilu on myds monelle
suomalaiselle tarkea likkumismuoto, jota ilman monen arki ja tdissa kayminen
olisi huomattavasti hankalampaa. My6s monet yritykset ovat erikoistuneet kulje-
tusalalle, ja maantiekuljetusala tyollistadkin litinnaisammatteineen noin 150 000

suomalaista (Kuljetusala 2015).

Tassa opinnaytetydssa pyrin selvittdamaan nykyisen henkildautojen ajoneuvove-
rotuksen ongelmia seka kehittamistd Suomessa. Aluksi selvitan lukijalle autoilun
verotuksen historiaa Suomessa, ja miten verotuksen nykytilanteeseen on péaa-
dytty. Taman jalkeen kerron ajoneuvoverotuksen nykytilasta seka lahitulevaisuu-
den suunnitelluista muutoksista. Lopuksi keskityn itse opinnaytetyén aiheeseen
eli henkildautojen ajoneuvoverotuksen ongelmiin Suomessa seka pohdin, miten
ajoneuvoverotusta tulisi kehittda tulevaisuudessa. Kaytan paaasiallisina lahteind

alan kirjallisuutta, hallituksen esityksia seka verkkojulkaisuja.

Tieliikenteen verotus voidaan jakaa karkeasti kolmeen kategoriaan: ajoneuvon
hankintavaiheen, kayttdonottovaiheen sekéa kayttovaiheen verotukseen. Tassa
opinnaytetyossa keskityn naista ajoneuvon kayttdvaiheen verotukseen, tarkem-
min ajoneuvoverotukseen, joka polttoaineveron ohella muodostaa suurimmaksi
osaksi ajoneuvon kayton verotuksen. Taméan lisaksi muita kayttévaiheen veroja
ovat kaytetyn polttoaineen tulli, valmistevero ja arvonlisavero. (Linnakangas
2007, 35—-36.) Ajoneuvovero koostuu perusverosta tai kayttbvoimaverosta eli niin

sanotusta "dieselverosta” tai ndiden molempien yhdistelmasta. Kayttévoimavero
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maksetaan henkil6-, paketti-, ja kuorma-autoista, joissa kaytetaan muulla voi-
malla tai polttoaineella kuin bensiinilla toimivaa moottoria (Ajoneuvoverolaki
30.12.2003/1281, 11 8). Perusvero maaraytyy ajoneuvon valmistajan ilmoittaman
yhdistetyn kulutuksen ominaishiilidioksidipdéston perusteella. Mikéli paastotie-
toja ei ole saatavilla ajoneuvoliikennerekisterista, lasketaan vero ajoneuvon ko-

konaismassan mukaan.

Autoilun verotusta on viime vuosina pyritty siirtamaéan ajoneuvon hankinnan ve-
rottamisesta sen kaytdn verottamiseen. Ajoneuvoverotusta muutettiin vuonna
2010 hiilidioksidipaastoihin perustuvaksi, jolla keinolla pyrittiin kannustamaan va-
hemman saastuttavien ajoneuvojen kayttdonottoa. Tatd ennen ajoneuvovero

maaraytyi ajoneuvon kokonaismassan mukaan.

Suomessa oli vuoden 2014 lopussa hieman yli 5 miljoonaa liikennekaytossa ole-
vaa ajoneuvoa, joista henkildautojen osuus oli noin 2,6 miljoonaa. Naista bensii-
nikayttoisia henkildautoja oli 1 939 937 ja dieselkayttdisia 650 298. (Tilastokeskus
2015; Tilastotietokannat 2015) Dieselkayttdisten henkildautojen suosio on kas-
vanut vuosi vuodelta ja bensiinikayttdisten taas laskenut. My6s uutta tekniikkaa
edustavat hybridi- ja sdhkdautot ovat alkaneet yleistya.
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2 AUTOILUN VEROTUKSEN HISTORIAA

Suomessa autoilun historian voidaan katsoa alkaneeksi 1900-luvun alusta, jolloin
ensimmaiset autot tuotiin Suomeen. Ensimmaisen auton toi Saksasta Suomeen
vuonna 1900 turkulainen liikkemies Viktor Forselius ja se oli merkiltdan Benz Velo.
(Parkko 1999) Suomen ensimmaisen auton rakensi puolestaan tehtailija Frans
Lindstrom Korvensuun kyldssa vuonna 1913 ja han nimesi sen kylAan mukaan
Korvensuuksi. (Ikdheimonen 2015) Aluksi autoja pidettiin lahinna ylaluokan ja eri-
tyisesti miesten vapaa-ajan huvituksena mutta myéhemmin niita alettiin kayttaa
my0Os tydnteon apuna ja tavaroiden seka ihmisten ammattimaisessa kuljettami-
sessa (Forsti 2006, 17-18).

Autoilu toi ihmisille uudenlaista vapautta, kun paikasta toiseen pystyi likkumaan
nopeasti ja itsendisesti. Autoilun suosio jatkoikin kasvuaan, ja autojen maara al-
koi 1920-luvulla lisdantymaan siina maarin, ettd toukokuussa 1922 valtioneu-
vosto paatti autojen ja moottoripydrien rekisterdimisesta seka katsastuksesta.
(Valtioneuvoston paatés 18.5.1922/117) Samana vuonna saadettiin ajoneuvon
kayttoon kohdistuvasta verotuksesta leimaverolain nojalla, ja se saadettiin vero-
tettavaksi ajoneuvon moottoritehon mukaan. Tata perusteltiin moottoriajoneuvo-
jen tiestéd kuluttavalla vaikutuksella, ja verotuloilla pyrittiin parantamaan seka

kunnostamaan yleisia teitd. (Linnakangas 2007, 505-506.)

Auton kayttoonottoa alettiin verottaa vasta 1950-luvulla, kun vuodesta 1953 asti
kaytossa ollut hinnantasausmaksu korvattiin vuoden 1958 alusta lahtien auto- ja
moottoripyoraverolla. Vero oli suoritettava ennen ajoneuvon rekisterdimista, ja se
oli aluksi 30 % ajoneuvon verotusarvosta. Ammattimaiseen liikenteeseen rekis-
terdidyt ajoneuvot saivat kuitenkin vapautuksen tasta. Veron piti alun perin olla
vain valiaikainen, ja se saadettiinkin aluksi vain yksivuotiseksi. Myos lain hyvak-
syessaan eduskunta ilmoitti, ettd "vero on vain tilapainen ja valtion senhetkisesta
poikkeuksellisen kiredsta rahatilanteesta johtuva, ja ettd verosta pyritaan luopu-
maan etenkin halvemman hintaluokan ajoneuvojen osalta heti, kun valtiontalous
antaa siihen mahdollisuuden”. (Linnakangas 2007, 45—-47.) Nain ei kuitenkaan

koskaan tapahtunut, ja tammikuussa 2015 tulikin tayteen 57 vuotta "valiaikaisen”
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autoveron voimaantulosta. TAméa asia tuodaankin usein esille, kun arvostellaan
nykyista autoverotusta ja sen epakohtia. Valiaikaisesta verotuksesta tulikin lop-
pujen lopuksi pysyva.

2.1 Ajoneuvon kayttévaiheen verotuksen kehittyminen Suomessa

Autoilun verottaminen tuli Suomessa ajankohtaiseksi ensimmaisen kerran
vuonna 1922 johtuen autoilun suosion kasvusta 1900-luvun alussa ja ajoneuvo-
jen maaran lisdantymisesta Suomen teilla. Veron tarkoituksena oli korvata auto-
jen teille seka silloille aiheuttamia lisdantyneita yllapitokustannuksia, ja sen maa-
raytymisperusteissa pyrittin huomioimaan eri ajoneuvojen teita kuluttava vaiku-
tus (Juanto & Saukko 2014, 300). Aluksi verotus saadettiin maaraytyvaksi prog-
ressiivisesti moottoritehon suhteen. Tata perusteltiin silla, etta mita tehokkaampi
ja suurempi auto oli, niin sitd enemman se kulutti tiestéa. Auton polttoaineen laa-
dulla ei kuitenkaan viela tassé vaiheessa ollut verotuksen kannalta merkitysta.
1920-luvun lopulla veroa uudistettiin siten, etta muun muassa ilman kumisia ren-
kaita kulkeville ja/tai peravaunulla varustetuille ajoneuvoille maarattiin normaalia
korkeampi vero, koska naiden ajoneuvojen uskottiin kuluttuvan tiestéa enemman.
(Linnakangas 2007, 505-506.)

Ajoneuvojen kayton verotuksessa tuli jalleen tarve uudistukselle 1930-luvun lo-
pulla, kun bensiinia kayttavien autojen rinnalla alkoivat yleistya dieselkayttoiset
ajoneuvot. Nama ajoneuvot kayttivat alhaisen tulliverotuksen piirisséa olevaa die-
seloljya, jota ei voitu kuitenkaan verottaa erikseen, koska dieseldljya kaytettiin
myo6s muihin tarkoituksiin. Taten dieselautoja alettiin vuoden 1939 alusta verottaa
ajettujen kilometrien mukaan, aluksi nimella lisdvero. Samaan aikaan bensiinilla
kulkevien ajoneuvojen verotus muutettiin oman painon tai kokonaispainon perus-
teella verotettavaksi. Lisdveron maaraaminen jai kuitenkin vain ajopaivakirjaan
perustuvaksi, koska matkamittareiden tarkistusta ei voitu jarjestaa tarkoituksen-
mukaisesti. Veron periminen olisi nain vaatinut taysin tarkkaa matkamittaria ja
oikein pidettyd ajopaivéakirjaa. Tasta syysta veron periminen jaikin usein harkin-

nanvaraiseksi. Tdman vuoksi 1940-luvun lopussa siirryttiin kiinteaan lisdveroon,
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joka maaraytyi eri ajoneuvotyyppien keskimaaraisten ajokilometrien mukaan.
(Juanto & Saukko 2014, 301.) Tama lisavero oli siis nykyisen kayttdvoimaveron

eli niin kutsutun dieselveron edeltgja.

Tama jarjestelma pysyi verrattain samanlaisena aina 1960-luvulle asti. Vuonna
1965 poistettiin moottoriajoneuvovero kokonaan bensiinikayttoisiltd ajoneuvoilta,
ja samalla bensiinin valmisteveroa korotettiin. Taten varsinainen ajoneuvovero jai
koskemaan kaikkia ajoneuvoja, joiden polttoaineena kaytettiin muuta kuin bensii-
nid eli kaytdnnossa vain dieselautoja. (Linnakangas 2007, 507.) Tasta nimitys
dieselvero sai alkunsa. Vuonna 1967 tuli ensimmaista kertaa voimaan pysyva
moottoriajoneuvolaki, kun sitd edeltaneet lait olivat olleet yksivuotisia. Samalla
myOs saadettiin ajoneuvoveron maaraytymisestd kokonaispainon perusteella.
(Laki moottoriajoneuvoverosta 30.12.1966/722) Vuonna 1976 kokeiltiin myos eri-
tyista auton kayttdmaksua, joka maaraytyi auton kokonaispainon perusteella.
Kayttbmaksu saadettiin lahinna valtiontaloudellisista syista, ja se jaikin vain vuo-

den pituiseksi valiaikaiseksi veroksi. (Linnakangas 2007, 507.)

Taman jalkeen moottoriajoneuvoverolaki pysyikin suurin piirtein samanlaisena
aina 1990-luvulle asti, jolloin polttoaineiden verotuksesta sdadettiin oma lakinsa
vuonna 1993. (Laki polttoainemaksusta 13.4.1993/337) Seuraavana vuonna otet-
tiin kayttdon moottoriajoneuvoveron lisaksi ajoneuvovero, joka oli nykyisen ajo-
neuvoveron tapaan vuotuisesta kayttémaksusta koostuva vero. Ajoneuvoveroa
perittiin liikenteessa kaytetyistéa henkilo- ja pakettiautoista, ja se maaraytyi ajo-
neuvon rekisterdintiajankohdan mukaan. Ennen 1.1.1994 ensi kerran rekisteriin
merkityn auton ajoneuvoveron maara oli 300 markkaa, ja 1.1.1994 tai sen jalkeen
rekister6idyn auton 500 markkaa. (Laki eraisté ajoneuvoista suoritettavasta ajo-
neuvoverosta 18.2.1994/135) Aluksi verovelvollisen piti ostaa veromerkki tuulila-
sin sisapuolelle merkitsemaan maksettua veroa mutta taméa koettiin tyélaaksi ja
veromerkkien hankintatapaa kritisoitiin voimakkaasti. Taman johdosta veroa alet-
tiinkin kantaa vuodesta 1997 alkaen verolipuilla veromerkin sijaan. (Linnakangas
2007, 509.)
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Seuraava merkittdva uudistus verotukseen tehtiin vuonna 2004, kun moottoriajo-
neuvovero sekéa ajoneuvovero yhdistettiin yhdeksi ajoneuvoverolaiksi, ja lisdve-
roa vastaava saantely siirrettiin uuteen polttoainemaksulakiin. Samalla siirryttiin
vuosiperusteisesta verotuksesta paivaperusteiseen verotukseen. (AjoneuvoVL
1281/2003; Juanto & Saukko 2014, 302.)

2.2 Vuoden 2010 ajoneuvoverotuksen uudistaminen

Ehka yksi ajoneuvoverotuksen suurimmista uudistuksista tehtiin 2010, kun ajo-
neuvoveron perusvero muutettiin  ominaishiilidioksidipaastéihin perustuvaksi.
Tama noudatti hallituksen linjaa kehittdd autoilusta verotuksen avulla ympaéris-
toystavallisempaa seuraten vuoden 2008 autoverouudistusta, joka myds perustui
ajoneuvon hiilidioksidipaastoihin (Juanto & Saukko 2014, 284). Asiasta tehtiin
hallituksen esitys jo vuonna 2007 (HE 146/2007) mutta itse laki tuli voimaan vasta
2010. Tama johtui siitd, ettd uudistus edellytti AKE:n tietojarjestelmien muutta-
mista ja testaamista, johon arvioitin kuluvan aikaa noin kaksi vuotta (HE
146/2007, 39).

Verotuksen tavoitteena oli vahentdd henkildautojen hiilidioksidipaastoja rankai-
semalla paljon saastuttavia ajoneuvoja korkeammalla verotuksella ja suosimalla
verotuksessa vahemman saastuttavia ajoneuvoja. Talla pyrittin saamaan myos
autonvalmistajat kiinnittdmaan enemman huomiota autojen ymparistdvaikutuk-
siin sekd motivoimaan ajoneuvojen tekniikan ja paasttjen kehittamista ymparis-
toystavallisempaan suuntaan. Verouudistus pyrittiin myds toteuttamaan valtion-
taloudellisesti neutraalilla tavalla, eli valtion verotulot eivat vahenisi uudistuksen
myo6ta mutta eivat toisaalta nousisikaan. Uudistetun ajoneuvoveron toivottiin va-
hentavan liikkenteen hiilidioksidipdastoja ohjaamalla verotuksen avulla kuluttajia

hankkimaan vahemman kuluttavia ja saastuttavia ajoneuvoja. (HE 146/2007)

Seuraavassa taulukossa on esimerkkeja hiilidioksidipaastodisen verotuksen vai-
kutuksista eri autojen veron maaraan. Kuten taulukosta nakee, eniten verouudis-

tuksesta hyotyivat moottorikooltaan ja paastoiltaéan pienet ajoneuvot. Isokokoiset

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Joonas Séderlund



13

ja paljon saastuttavat ajoneuvot taas kokivat veronkorotuksen. Keskikokoisiin ja

kohtuullisesti saastuttaviin ajoneuvoihin verouudistus ei juurikaan vaikuttanut.

Taulukko 1. Ajoneuvojen perusveron maaran muutos ennen ja jalkeen verouu-
distuksen (HE 146/2007, 28).

Veron
Veron maara
maara 2010  Veron
) - ennen 2010 ]
Auton merkki, malli ja CO2- . verouudis- maaran
o verouudis- .
moottorin tilavuus paastot tuksenjal- = muutos

tusta (12kk)
keen (12kK) (€)
(€)
(€)

Toyota Aygo Hatchback 109 127,75 49,27 -78,48
1.0

Smart Forfour STW 1.5 140 127,75 79,20 -48,55
Nissan Primera Wagon 173 127,75 118,62 -9,13
1.6

Citroén C4 Hatchback 200 127,75 156,95 +29,20
VTS 2.01

Subaru Forester Wagon 250 127,75 241,99 +114,24
2.5

Chrysler Voyager MPV 319 127,75 388,72 +260,97
3.3

Verouudistuksessa oli kuitenkin ongelma, silla kaikista ajoneuvoista ei ollut saa-
tavilla hiilidioksidipaastotietoja. Kaikkien vanhempien ajoneuvojen paastotietojen
kokoaminen koettiin lilan ty6ladksi urakaksi, joten laki sdadettiin siten, etta ajo-
neuvot, joista ei ollut saatavilla paastotietoja tai jotka oli otettu ensimmaista ker-
taa kayttoon ennen 1.1.2001, verotettiin auton kokonaismassan mukaan. Halli-
tuksen esityksessa kuitenkin tiedostettiin, ettd kahdella saman painoisella ajo-

neuvolla voi olla paljonkin toisistaan poikkeava polttoaineen kulutus ja hiilidioksi-
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dipaastot. Tatd mahdollista virhettd ajoneuvon veroperusteen ja todellisen péaas-
totason valilla pidettiin kuitenkin hyvaksyttadvana johtuen painoperusteisen vero-
tuksen kohtuullisesta tasosta. (HE 146/2007, 30-31, 37.)

Verouudistusta puolsi myds Ymparistovaliokunnan lausunto, jossa muistutettiin
EU:n sitoutumisesta vahentaa kasvihuonepaastoja vahintaan 20 % vuoteen 2020
mennessa seké kannatettiin hiilidioksidipaastdjen vahentamista ilmastonmuutok-
sen hillitsemiseksi. Ymparistovaliokunnan mielesta myos autokannan uusiutu-
mista tulisi kannustaa entistd voimakkaammin ja vanhojen autojen kaytt6a pyrkia
verotuksella vahentamaan, jotta paastomaarat saataisiin laskuun. Valiokunta kui-
tenkin piti tulevaisuudessa joukkoliikenteen kehittdmista ja sen houkuttelevuuden
lisddmistd parhaimpana tapana torjua autokannan ja paastojen kasvua. (YmVL
13/2007, 2-4.)

2.3 Viime vuosien kehitys

Vuoden 2010 ajoneuvoverouudistuksen jalkeen ei lakiin ole enda tehty merkitta-
vid muutoksia. Vuoden 2012 alussa ajoneuvoverolakia muutettiin hieman. Tall6in
henkilbautojen kayttdvoimaveroa eli niin sanottua dieselveroa alennettiin 18 %.
Tama ei kuitenkaan autoilijoiden lompakossa juuri nakynyt, silla vuoden alusta
voimaan tulleella lailla korotettiin samalla myo6s diesel6ljyn verotusta (YLE 2012).
Talla lakimuutoksella tosin muutettiin autoilun verotusta hieman enemman kayton
mukaan perustuvaksi, kun polttoaineen hinta nousi verouudistuksen myota. Die-
selin hinnankorotusta ei tietenkaan katsottu hyvalla kansan keskuudessa, ja kes-
kustelupalstat kavivatkin kuumana asiasta, varsinkin kun dieselin hinta oli hetkit-

tain jopa bensiinid korkeammalla (Keskisuomalainen 2012).

Myds séhkodautojen verokohtelua uudistettiin. Vuoden 2012 lain mukaan sahko-
ja hybridiautoja verotettaisiin jatkossa hiilidioksidipaastéjen mukaan, kun tata en-
nen niita oli verotettu muiden dieselautojen tapaan kokonaismassaan perustuen
(HE 147/2010). Tata olikin kritisoitu voimakkaasti, sill& pidettiin naurettavana, etta

sahkolla kulkevan ajoneuvon piti maksaa dieselautoille suunnattua kayttévoima-
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veroa. Tama verohelpotus olikin toivottu, ja se vahensi séhkdauton ajoneuvove-
ron maaraa keskimaarin 300—400 eurolla vuodessa. Tama oli linjassa huhtikuun
2012 autoverouudistuksen kanssa, kun autoverotus muuttui paastoperusteiseksi
ja séhkodautot luokiteltiin tdten matalapaastoisiksi ajoneuvoiksi (HE 57/2011).
N&in sahko- ja hybridiautot saivat verohyddyn seka autoverotuksessa etta ajo-

neuvoverotuksessa.

Vuoden 2013 alussa ajoneuvoveron perusveroa korotettiin valtion verontulojen
lisddmiseksi ja veron ohjausvaikutuksen parantamiseksi. Myds kayttovoimavero
luokiteltiin tarkemmin eri kayttévoimien mukaan, jolloin alettiin verottaa ympaéris-
toa rasittavia polttoaineita kayttavia ajoneuvoja enemman ja vastaavasti lieven-
nettiin vdhemman ymparistoa rasittavien ajoneuvojen verotusta (HE 147/2010).
Lain tarkoituksena oli kannustaa kuluttajia ostamaan mahdollisimman vahan ku-
luttavia ja saastuttavia ajoneuvoja. (HE 56/2011) Veronkorotus oli kuitenkin hie-
man epaonnistunut, silla vahapéaastoisten ajoneuvojen perusvero nousi enem-

man suhteessa paljon saastuttaviin ajoneuvoihin.
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3 AJONEUVOVEROTUKSEN NYKYTILANNE JA
TULEVAISUUS

Ajoneuvoverotus kuuluu kulutusverotukseen, jonka paaasiallinen tavoite on fis-
kaalinen eli sen tuomalla verotuotolla pyritd&n keraamaan varoja julkiselle sekto-
rille. Verolla pyritadan myos yhteiskunnalliseen ohjailuun ottamalla verotuksessa
huomioon ajoneuvojen paastdjen ymparistdvaikutukset. (Juanto & Saukko 2014,
2.)

3.1 Perusvero

Ajoneuvovero on paivakohtainen vero, ja se maksetaan verokaudelta, jonka pi-
tuus on 12 kuukautta. Ajoneuvovero koostuu perusverosta tai kayttovoimave-
rosta tai naiden molempien yhdistelmésta. Ajoneuvoveroa ei tarvitse joissakin
erityistapauksissa maksaa, esimerkiksi jos ajoneuvo on ilmoitettu anastetuksi tai
jos ajoneuvo on osoitettu tuhoutuneeksi. Myds jotkut ajoneuvot ovat vapaita ajo-
neuvoverosta. Naihin ajoneuvoihin kuuluvat muun muassa museoajoneuvot,
linja-autot sek&d puolustusvoimien omistamat ja hallitsemat sotilasajoneuvot. Ta-
man lisdksi vapautuksen ajoneuvoveron perusosasta voi saada henkild, "jolle on
myoOnnetty tieliikennelain 28 b 8§ mukainen vammaisen pysakdintilupa” tai tata
henkil6a kuljettavalle. (AjoneuvoVL 1281/2003)

Nykyinen ajoneuvoverotus perustuu pitkalti vuoden 2010 verouudistukseen,
jossa muutettiin perusvero maaraytymaan auton valmistajan ilmoittamiin yhdis-
tettya polttoainekulutusta vastaaviin CO2-paastétietoihin. Ajoneuvot, joista ei ole
saatavilla valmistajan ilmoittamia péastotietoja, verotetaan kokonaismassan mu-
kaan. Myds ajoneuvon kayttoonottovuosi sekéd kokonaispaino vaikuttavat vero-
tukseen. Hallitus ymmarsi, ettei kokonaismassaan perustuva verotus valttamatta
korreloi suoraan ajoneuvon hiilidioksidipaastéjen kanssa mutta sita pidettiin kui-
tenkin parhaimpana kaytettavissé olevana veroperusteena ajoneuvoille, joista ei

paastotietoja l6ytynyt. Tama perusteltiin silla, ettéd ajoneuvon massan kasvaessa
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kasvaa myds auton liikuttamiseen tarvittava energia ja taten myo6s auton kulutus
ja paastot. (HE 146/2007)

Kayttéonottovuosi 20.01 2002

'
enintaan 2 500 kg

Kokonaismassan CO,-paastotiedon
mukainen verotus mukainen verotus

sk 2~

Kuvio 1. Henkilbauton kayttéonottovuoden ja painon vaikutus ajoneuvoveron pe-

rusosan kantoperusteeseen (Trafi 2015).

Ajoneuvoveron perusosan veromaara kasvaa, mita suurempi ajoneuvon ominais-
hiilidioksidipaasto on kilometria kohden. Verotuksessa paadyttiin muuttuvan ker-

toimen malliin lineaarisen mallin sijasta. (HE 146/2007)
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Kuvio 2. Ajoneuvoveron perusosan maaraytyminen CO2- paasttjen perusteella
(AjoneuvoVL 1281/2003: Verotaulukko 1).

Muuttuvan kertoimen mallissa ajoneuvovero maaraytyy progressiivisesti ajoneu-

von paastdjen mukaan ylla olevan kuvion mukaisesti.

Moottoribensiinilla toimivat ajoneuvot, joista ei ole saatavilla paastotietoja tai jotka
on otettu kaytt6éon ennen 1.1.2001, verotetaan kokonaismassan mukaan alla ole-

van kuvion mukaisesti.

Ajoneuvoveron maaraytyminen ajoneuvon kokonaismassan
mukaan (365 paivaa)
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Kuvio 3. Ajoneuvoveron perusosan maaraytyminen kokonaismassan perusteella

(AjoneuvoVL 1281/2003: Verotaulukko 2).

Myds kokonaismassan veroperuste maaraytyy progressiivisesti ajoneuvon koko-

naismassan mukaan, vaikkakin veron porrastus on lahella lineaarista mallia.

3.2 Kayttdvoimavero

Kayttévoimavero on ajoneuvon kayttdvoimaan ja kokonaismassaan perustuva li-
savero ja sitd kantavat ajoneuvot, joiden kayttdvoima on muu kuin moottoriben-

siini. Kayttévoimavero siis koskee lahinna diesel-, hybridi- ja s@hkdautoja. Naiden
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ajoneuvojen vero siis muodostuu perusverosta, joka pohjautuu hiilidioksidipaas-
téihin tai kokonaismassaan seké kayttbvoimaverosta, joka maaraytyy ajoneuvon
kokonaismassan mukaan. Kayttdvoimaveron tarkoituksena on tasata eri polttoai-
neilla toimivien ajoneuvojen kayttékustannuksia. Esimerkiksi dieselin korkeampi
energiasisaltd tuo sitd kayttavalle ajoneuvolle edun polttoaineen kulutuksessa
verrattuna bensiinikayttdiseen ajoneuvoon. Henkildautojen kayttdvoimavero on

porrastettu eri kayttdvoimien mukaan alla olevan taulukon mukaisesti.

Taulukko 2. Kayttbvoimaveron maaraytyminen ajoneuvon kayttévoiman mukaan
(AjoneuvoVL 1281/2003).

Kayttévoima Senttid/Paiva/Alkava 100 kg
Diesel 5,5
Sahko 15
Sahko ja moottoribensiini 0,5
Sahko ja dieseldljy 4,9
Metaanipolttoaine 3,1

Kayttdvoimaveron maaré kasvaa sen mukaan, mita painavampi ajoneuvo on. Eri
kayttbvoimien verotuksessa on kuitenkin huomattavia eroja, joita havainnolliste-

taan alla olevassa kuviossa.
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Kayttovoimavero eripainoisilla ajoneuvoilla (365 paivaa)

600,00€
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300,00€

200,00€

100,00€ I I I
0,00€ m

Diesel Sahko Sahkd ja Sahko ja dieseldljy  Metaanipolttoaine
moottoribensiini

Vero vuodessa 1500 kg autolta M Vero vuodessa 2000 kg autolta M Vero vuodessa 2500 kg autolta

Kuvio 4. Kayttdvoimavero vuodessa eripainoisilla ajoneuvoilla eri kayttévoimien
mukaan (AjoneuvoVL 1281/2003).

Kuviosta nahdaan, etta esimerkiksi taysin sahkolla toimivia ajoneuvoja verote-
taan rankemmin kuin bensiini-hybridiautoja. Liséksi ajoneuvon painon merkitys

korostuu raskaammin verotetuilla kayttovoimilla.
3.3 Ajoneuvoverotuksen tulevaisuus

Viime vuosien verouudistukset ovat jo osaltaan vaikuttaneet autoiluun ja auto-
kantaan. Autoista on tullut vahemman polttoainetta kuluttavia ja samalla myds
vahemman saastuttavia. Autonvalmistajien on pitéanyt sopeutua EU:n ilmastopo-
litikkaan, jossa vahan kuluttavia ja saastuttavia autoja suositaan. Paljon saastut-
tavista ja kuluttavista ajoneuvoista on tullut verouudistusten mydéta entista kalliim-
pia ostaa, kayttdad ja omistaa, joten kuluttajat ovat alkaneet suosia ymparistoys-

tavallisia ajoneuvoja.

Syyskuussa 2014 hallitus esitti, ettd ajoneuvoveron perusveroa korotettaisiin ve-
rotuottojen lisdéamiseksi seka veron ohjausvaikutuksen tehostamiseksi. Veronko-
rotus painottuisi lievasti keski- ja suuripdéstoisiin ajoneuvoihin. Ehdotuksen kat-

sottiin olevan lievasti regressiivinen eli tuloeroja lisaava. Lain on tarkoitus tulla
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voimaan vuoden 2016 alusta. Valtiovarainministerio pyysi lausuntoa esitysluon-
noksesta muun muassa Liikkenne — ja viestintaministeriolta, ymparistoministeri-
olté ja Suomen luonnonsuojeluliitolta. (HE 124/2014) Liikenne- ja viestintaminis-
terid puolsi veron korotuksia ja ehdotuksen hyvaksymista muuttumattomana. Val-
tionvarainministerié myos totesi ehdotuksen olevan hyvin linjassa yleisten ympa-
ristbtavoitteiden kanssa ja auttavan tavoitteessa siirtdé verotuksen painopistetta

auton hankkimisesta sen kayton verotukseen (VavM 22/2014).

Suomen luonnonsuojeluliitto taas piti lausunnossaan ajoneuvoveron korotusta
ymparistonakoékulmasta katsottuna huonona ohjauskeinona ja piti likennepoltto-
aineiden valmisteveron korottamista parempana vaihtoehtona. Luonnonsuojelu-
liitto myds kritisoi lausunnossaan nykyista kayttovoimaveroa, joka rankaisee uu-
siutuvilla kayttdvoimilla toimivia autoja, ja ehdottikin ndiden ajoneuvojen vapaut-

tamista kokonaan kayttovoimaverosta. (Suomen luonnonsuojeluliitto 2014)

Nykyista ajoneuvoverotusta kritisoidaan paljon. Monet tahot arvostelevat sita
huonoksi tavaksi verottaa ajoneuvon kaytt6a, silla ajoneuvovero ei kaytannodssa
verota auton kayttoa vaan sen omistamista. Taman epakohdan johdosta liikenne-
ja viestintaministerio asetti helmikuussa 2012 tydryhman selvittamaéan mahdolli-
suutta korvata autovero ja ajoneuvovero jollain muulla verotuksella, esimerkiksi
kilometriverolla, jossa veroa maksettaisiin ajetuista kilometreista. Kilometriverolla
voitaisiin verottaa auton kayttéa entista tehokkaammin, kun veron maara riippuisi

ajetusta matkasta ja taten syntyneista paastoista. (LVM julkaisu 37/2013)
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4 ONGELMAKOHDAT JA KEHITYS

Suomessa autoilun verotus on siina mielessé ongelmallinen asia, etta verotus on
valtiontaloudellisesti tarkea tulonlahde eiké valtiolla ole juuri varaa vahentaa siita
saamiaan verotuloja. Tama on yksi suurimmista ongelmista, kun pyritdédn kehit-
tamaan ajoneuvoverotusta tulevaisuudessa. Toisaalta likenteen paastoja pitaisi
saada vahennettyd mutta samalla verotulojen pitéisi pysya suurin piirtein ennal-
laan. Esimerkiksi vuonna 2013 valtio sai autoilun verotuksesta lahes 8 miljardin
euron verotulot, joka on peréati noin 15 % koko valtion verotuloista, ja tasta sum-
masta vain alle 800 miljoonaa kaytetaan itse tieverkon yllapitoon ja kunnostami-
seen (Autoalan tiedotuskeskus 2014; Valtion talousarvioesitys 2014). Tieliikenne
siis tuottaa valtiolle paljon enemman verotuloja, kuin mitd se aiheuttaa menoja.
Na&in isoa verotulojen lahdetta valtiolle on erittéin vaikea lahtea leikkaamaan il-
man, ettd muita veroja pitaisi nostaa rajusti. TAman takia onkin realistisempaa
miettia autoilun verotuksen muuttamista sen sijaan, etta sitd vahennettaisiin rei-

lusti tai etta se poistettaisiin kokonaan.

4.1 Ajoneuvoverotuksen ongelmat

Nykyinen ajoneuvoverotus on epaoikeudenmukainen tapa verottaa autoilua,
koska se verottaa ajoneuvon omistamista eika kayttda. Ajoneuvovero on paivit-
tainen vero, jota kannetaan aina silta ajalta, kun ajoneuvo on tai olisi voinut olla
kaytossa. Veroa siis maksetaan myos paiviltd, jolloin silla ei valttamatta ajeta
metridkaan. Veroa peritaan myos yhta paljon 50 000 kilometria sek& 10 000 kilo-
metrid vuodessa ajavalta henkilolta, mikali molemmat ajavat samanlaisella au-
tolla. Tama on selva epakohta, koska vuosittain ajettu matka ja néin tuotetut hii-
lidioksidipaastott eivat vaikuta mitenkaan kannetun veron maaradan. Ajoneuvon
kayton verotukseen vaikuttaakin huomattavasti enemman polttoainevero, joka
kohdistuu suoraan ajoneuvon polttoaineen kulutukseen ja tdten myds itse auton
kayttoon. Hallitus on pyrkinyt viime vuosina paattavaisesti vahentamaan yksityis-

autoilusta aiheutuvia kasvihuonepaastoja korottamalla ajoneuvoveroa ja nain
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muuttamalla autoilun verotusta yhd enemman auton omistamisesta sen kayttoon
perustuvaksi (HE 56/2011; HE 124/2014). Namé& veronkorotukset eivat ole juuri-
kaan toimineet, silla nykyinen ajoneuvoverojarjestelma kannustaa painvastaisesti
kayttamaan ajoneuvoa mahdollisimman paljon, kun veron on kerran maksanut,
eikd hallituksen tavoitteen mukaisesti vahentdmé&an ajoneuvon kayttéd. Myos
vuosittain maksettava kayttévoimavero lisdd muiden kuin bensiinilla toimivien
ajoneuvojen kayttod, koska vuodessa tarvitaan tietty maara ajokilometreja, jotta
tama lisdvero maksaisi itsensa kayttokustannuksissa autoilijalle takaisin. Taman
on myds hallitus huomioinut esityksissaan, joissa on laskettu, ettéd dieselkayttoi-
sen ajoneuvon verorasitus olisi 25 000 kilometrin vuotuisella ajomaéaralla yhta
suuri kuin vastaavalla bensiinikayttoisella ajoneuvolla (HE 147/2010). Tata pie-
nemmalla ajosuoritteella kayttévoimaveron maksaminen olisi kuluttajalle talou-
dellisesti epdkannattavaa. Taménhetkinen omistusaikaan perustuva ajoneuvove-
ron perusvero seka kayttdvoimavero ovat siis huonoja verotusmalleja, ja niita tu-
lisi tulevaisuudessa pyrkia muuttamaan paremmin ajoneuvon kayttéon kohdistu-

viksi.

Ajoneuvovero perustuu nykyisin EU-direktiivin mukaiseen CO2-paastojen labo-
ratoriomittaukseen ja siihen suoraan verrannolliseen polttoaineenkulutukseen.
Tata tapaa on kuitenkin arvosteltu, silla useat tutkimukset ovat osoittaneet, etta
nama laboratoriomittauksissa saavutetut arvot eivat vastaa oikeassa elamassa
saavutettuja kulutus- ja paastélukemia. Pahimmillaan ero voi olla jopa monta
kymmenta prosenttia verrattuna ilmoitettuun arvoon. (Tekniikan Maailma
15/2012) Valmistajat saavuttavat tdman eron optimoimalla testiautoja esimerkiksi
nostamalla ndiden rengaspaineita, jolloin vierintavastus pienenee ja paranta-
malla autojen ilmanvastusta erilaisilla teippauksilla (Transport & Environment
2014, 5). Tahan on syyna se, etta autonvalmistajat pyrkivat saamaan autoilleen
mittauksissa mahdollisimman pienet kulutus- ja paéstdlukemat, jotta niitd kohdel-

taisiin verotuksessa suopeammin, ja néin autot myisivat paremmin.

Tama on ongelma, silla vaikka EU:n tavoitteet paastdjen vahentamisesta tayttyi-

sivatkin paperilla, ei ndin todellisuudessa ole. Muun muassa tutkimuslaitos
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ICCT:n teettdmé&n tutkimuksen mukaan ero valmistajien ilmoittamien hiilidioksidi-
paastdjen ja normaalissa tielikenteessa saavutettujen paastdjen valilla oli
vuonna 2013 keskimaarin 38 %, kun se viel& vuonna 2001 oli vain 8 %. Sen
lisaksi, etté talla on suora vaikutus liikenteen todellisiin kokonaispaastéihin, myods
valtiot menettavat verotuloja, kun ajoneuvojen oikeat paastot ovatkin reilusti val-
mistajien ilmoittamia lukemia korkeampia. Nain ajoneuvoja verotetaan vahem-
man, kuin mita oikeasti pitaisi. Tutkimuksen mukaan esimerkiksi Saksassa, jossa
ajoneuvovero perustuu osittain hiilidioksidipaastoéihin, valtio menettaa vuosittain
240 miljoonaa euroa pelkastaan uusien ajoneuvojen verotuloissa johtuen nykyi-
sen CO2-paastomittausjarjestelman epatarkkuudesta (ICCT 2014, 45). EU on
kuitenkin ottamassa kaytt6on uutta ajoneuvojen CO2-paastdmittausjarjestelmaa
WLTP:ta (Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure), jonka tavoit-
teena on antaa realistisempi kuva ajoneuvojen todellisista paastoista. Tavoit-
teena on, ettd uutta menetelméaé kaytetaan EU:ssa uusien ajoneuvojen tyyppihy-
vaksyntaan vuodesta 2017 eteenpain. (ICCT 2014)

Valtiontaloudellisesta ndkdkulmasta katsottuna nykyinen ajoneuvoverotus on on-
gelmallinen, koska ajoneuvokannan uusiutuessa ja ajoneuvojen polttoaineenku-
lutuksen seka hiilidioksidipaastdjen laskiessa myos verotulot vahenevat. Jotta ve-
rotulot saataisiin pysym&an suurin piirtein samanlaisina vuodesta toiseen, tarvi-
taan ajoneuvoveroon jatkuvia korotuksia. Naistd ensimmainen tehtiin jo vuonna
2013, kun hallituksen vuonna 2011 tekeman esityksen mukaisesti perusveroa
korotettiin valtion verotulojen lisddmiseksi vain 3 vuotta sen jalkeen kun ajoneu-
vovero muutettiin hiilidioksidipaastoihin perustuvaksi. (HE 56/2011) Vuonna 2014
hallitus esitti jalleen, ettéd ajoneuvoveron perusosaa korotettaisiin vuoden 2016
alussa verotuottojen lisddmiseksi ja ajoneuvoveron ohjausvaikutuksen lisaa-
miseksi. (HE 124/2014) Tosin tassa vaiheessa taitaa olla sanomattakin selvaa,
ettd veron korotuksilla pyritddn lahinna paikkaamaan uudistuneen ajoneuvokan-
nan myotéa laskeneita ajoneuvoverotuloja eika niinkaan parantamaan verotuksen
ohjausvaikutusta. Tama verotusmalli ei ole pitkalla aikavalilla kestava ratkaisu,
koska sahkd- ja hybridiautojen yleistyessa liikenteen paastot alkavat pikkuhiljaa

laskea kohti nollaa, jolloin paastopohjaisella verotuksella saavutetut verotulot las-
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kevat ilman huomattavia ja jatkuvia veronkorotuksia. Taten valtiolle ja&a kaytan-
ndssa kaksi vaihtoehtoa autoilun verotuksen tulevaisuutta ajatellen: joko jatkaa
ajoneuvoveron korottamista muutaman vuoden vdlein tai uudistaa verojarjes-
telma kokonaan. Nykyinen ajoneuvoveromalli, jossa veroa kannetaan paivakoh-
taisesti, on jo itsessaan vanhanaikainen, joten siitd luopuminen voisi olla l&hitu-

levaisuudessa ajankohtaista.

4.2 Ajoneuvoveron korvaaminen kilometriverolla

Yhdeksi ajoneuvoveron korvaavaksi vaihtoehdoksi onkin esitetty kilometriveroon
siirtymista. Liikenneministeri Merja Kyllonen asetti helmikuussa 2012 tydryhman
selvittam&én, miten Suomessa tulisi edeta tienmaksujarjestelmien kayttoon-
otossa. Raportin paaasiallinen tarkoitus oli selvittda, mita vaikutuksia henkildau-
tojen verotuksen muuttamisella kilometriveroksi olisi. Tama siis tarkoittaisi kay-
tannossa, ettd autovero ja ajoneuvovero poistettaisiin kokonaan, ja niiden tilalle
tulisi kilometrivero. Tyéryhma arvioi, ettd vuoden 2025 liikennemaaralla keski-
maarin 3,3 sentin kilometriverolla voitaisiin korvata auto- ja ajoneuvovero ilman,
etta verotulot laskisivat. Talléin autoilun verotus muuttuisi kokonaan kaytén mu-
kaan verotettavaksi, kun autoilua verotettaisiin padasiassa pelkalla kilometrive-
rolla ja polttoaineverolla. (LVM julkaisu 37/2013)

Kilometriverolla voitaisiin myds vahentda tehokkaasti kokonaispaastoja, kun ih-
miset vahentaisivat ylimaaraista autoilua johtuen konkreettisemmasta ajomat-
kaan perustuvasta verotuksesta. Tama voisi osaltaan myds lisata julkisen lilken-
teen seka muiden liikkumismuotojen kayttéa. Kokonaisuudessaan uskottiin, etta
kilometriverotus vahentaisi yksityisautoilua ja siita aiheutuvia haittoja ymparistolle
huomattavasti. Yksityisautoilun vahentyessa myos tieverkoston yllapitokulut va-
henisivat, kun tieverkostoa ei tarvitsisi kunnostaa ja uusia niin usein. Tama taas
toisi saastoja valtiolle, joten se olisi valtiontaloudellisestakin nakdkulmasta kan-
nattavaa. (LVM julkaisu 37/2013, 18.)
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Myds liikenne- ja viestintdministerion teettdman kansalaiskyselyn perusteella
suomalaiset maksaisivat mieluummin ajoneuvon kaytdsta kilometriveron muo-
dossa kuin sen hankkimisesta ja omistamisesta nykyisten autoveron ja ajoneu-
voveron muodossa. Kyselyyn vastanneista 57 prosenttia oli sita mielta, etta ny-
kyisesta auton verotuksesta pitaisi siirtyd enemman auton kayton verotukseen.
Vastaajista 45 prosenttia piti kilometriverotusta parempana vaihtoehtona nykyi-
selle auto- ja ajoneuvoverotukselle. (LVM tiedote 2013) Voidaan nahda positiivi-
sena asiana, etta lahes puolet kansalaisista olisi uuden kilometriveron kannalla.
Uudistuksella olisi siis osittain my6s kansan tuki, vaikka tdma ei ole toisaalta en-

nenkaan ollut ratkaiseva tekija eduskunnan lainsaatamisessa.

Kilometriverotuksen kayttdkokemuksia voidaan hakea ulkomailta. Esimerkiksi
Saksassa raskasta liikennettéa verotetaan jo satelliittipaikannukseen perustuvalla
kilometriverotuksella, josta Saksan valtio saa vuodessa noin 3,5 miljardin euron
verotulot (LVM julkaisu 37/2013, 12). Henkildautoliikenteeseen kohdistuvan kilo-
metriverotuksen vaikutuksia voidaan seurata Yhdysvalloissa Oregonin osavalti-
0Ssa, jossa aloitetaan heindkuussa 2015 "mailiveron” kokeileminen 5000 vapaa-
ehtoisen autoilijan voimin. Autoilijat, jotka kayttavat tata uutta jarjestelmaa, mak-
savat ajetusta matkasta kiintedn 1,5 sentin veron mailia kohden polttoaineveron
sijaan. Myds kymmenen muuta Yhdysvaltojen osavaltiota on harkitsemassa vas-
taavien kokeilujen jarjestamista. Yhdysvalloissa onkin tarkoituksena siirtya tule-
vaisuudessa polttoaineverosta ajetun matkan perusteella maaraytyvaan verotuk-
seen. (Automotive News 2015) Tama jarjestelma muistuttaa paljon myds Suo-
meen suunniteltua kilometriveroa, vaikkakin Suomessa polttoainevero todenné-
koisesti jatettaisiin kilometriveron rinnalle. T&mé&n Oregonin osavaltiossa tapah-
tuvan kokeilun kehittymista ja vaikutuksia onkin hyva seurata harkittaessa kilo-

metriverotuksen kayttéonottoa Suomessa.

Kilometriveron kayttdonotto vaatisi kuitenkin autojen seurantaa, jotta ajetut kilo-
metrit saataisiin luotettavasti laskettua. Tama voitaisiin toteuttaa joko satelliittipai-
kannuksella, GSM-GPRS-standardin mukaisella matkaviestinnalla tai lyhyen
kantaman mikroaaltotekniikalla (Linnakangas 2007, 773). Yksi vaihtoehto olisi

myos erilaiset tietullit. Satelliittipaikannuksella toimiva tiemaksujarjestelma on jo
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Saksassa kaytossa raskaan liikenteen kilometriverotuksessa. Tdma on toteutettu
niin kutsutulla OBU-laitteella, joka GPS-signaalien ja paikannusantureiden avulla
tunnistaa ajetut maksulliset tieosuudet ja laskee tiemaksun suuruuden. Lopuksi
laite lahettaa tiedot salatun gsm-verkon kautta tietokonekeskukseen, jossa viela
tarkistetaan tiemaksun oikeellisuus, ja vasta taman jalkeen laskutetaan kuljetta-
jaa tai kuljetusyritysta. Laite annetaan kayttajalle maksutta mutta asennuskustan-
nukset joutuu ajoneuvon kuljettaja tai omistaja itse maksamaan. Kilometrimaksun
voi maksaa myds manuaalisesti joko internetin kautta tai tiemaksupaatteilla, jotka
sijaitsevat rajojen laheisyydessa olevilla huoltoasemilla ja levahdyspaikoilla.
Nailla tiemaksupaatteilla kilometrimaksu lasketaan ja maksetaan etukateen, ja
sen voi maksaa joko kateisella tai luottokortilla. (Toll Collect 2014) Tata Saksassa
kaytannossa testattua ja toimivaa jarjestelmaa voitaisiin soveltaa Suomeen lahes

sellaisenaan, mikéali kilometrivero paatetaén joskus ottaa kayttoon.

4.3 Ajoneuvoveron kehittdminen tulevaisuudessa

Mikali syysta tai toisesta ei haluta kokonaan luopua ajoneuvoverosta, niin tallgin
nykyista veromallia pitdisi uudistaa tavalla tai toisella. Ajoneuvoveron muututtua
hiilidioksidipaastoihin perustuvaksi vuonna 2010 on silla pyritty ohjailemaan ku-
luttajia ekologisempien ajoneuvojen hankintaan ja kayttoon. Tama onkin viime
vuosina jonkin verran onnistunut muuttamaan ajoneuvokantaa ymparistoystaval-
lisemmaksi. Silti erittain vahapaastoisia ajoneuvoja, kuten hybridiautoja ja sahko-
autoja, verotetaan vield alun perin dieselautoille tarkoitetulla kayttévoimaverolla.
Tama on selkea epékohta, ja se tulisi muuttaa mahdollisimman pian. Kaikista
ymparistoystavallisemmat ajoneuvot tulisi vapauttaa joko kokonaan tai ainakin
osittain ajoneuvoverosta ja varsinkin kayttdovoimaverosta. Tama kannustaisi ku-
luttajia hankkimaan vahapaastoisia sahko- ja hybridiautoja. Tasta aiheutuneet
veronmenetykset voisi korvata verottamalla rankemmin paljon saastuttavia ajo-
neuvoja tai korottamalla lievasti keskipdastdisid ajoneuvoja, joista suurin vero-

kertyma tulee.
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Nykyinen veromalli suosii vield liiaksi paljon saastuttavia autoja, ja esimerkiksi
paljon autoa kayttava voi kilometria kohden maksaa huomattavasti vahemman
veroa kuin vahan ajava, vaikka ajaisi kaikkein saastuttavimmalla autolla. Tama
aiheuttaa sen, etta paljon saastuttavan ajoneuvon vuosittaiset hiilidioksidipaastoét
voivat olla monikymmenkertaiset verrattuna ekologiseen ajoneuvoon. Ajoneuvo-
veroa pitaisi siis nostaa enemman saastuttavien ajoneuvojen kohdalla ja laskea
tai kokonaan poistaa vahapaastaisilta ajoneuvoilta. Myods yrityksia voisi kannus-
taa tarjoamaan tyontekijoille tydsuhdeautoiksi entistd vahapaastdisempia ajo-
neuvoja. Tama voitaisiin toteuttaa erilaisin autoetuun kohdistuvin verohelpotuk-
sin, esimerkiksi vahapaastoisten autojen autoedun verotusarvoa pienentamalla.
Talla olisi entista voimakkaampi ymparistdohjaava vaikutus ajoneuvokantaan, ja

se myos helpottaisi EU:n asettamien paastotavoitteiden saavuttamisessa.

Toinen vaihtoehto ajoneuvoveron kehittamiselle olisi sen korottaminen nykyta-
sosta huomattavasti. Taméa kohdistaisi verotusta entistd enemman auton hankin-
nasta sen kayttoon. Tama myos mahdollistaisi autoveron laskemisen, jolloin ajo-
neuvokanta uudistuisi, ja samalla hiilidioksidipaastot vahenisivat. Toisaalta talla
saattaisi olla sivuvaikutuksena liikennemaarien lisdéntyminen, kun autojen luku-
maara kasvaisi niiden hankintahinnan laskemisen ansiosta. Suomessa on toi-
saalta talla hetkella yksi EU:n vanhimmista autokannoista, joten autokannan nuo-
rentuminen olisi tervetullutta. Samalla myds ajoneuvojen maahantuonti matalam-
man autoveron maista, kuten Saksasta, luultavasti vahenisi. Tata uudistusta on
kannattanut muun muassa Autotuojat ry:n toimitusjohtaja Tero Kallio. (Kauppa-
lehti 2015)
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5 YHTEENVETO

Yksityisautoilu Suomessa on muuttunut historian aikana rikkaiden huvituksesta
lahes jokaisen suomalaisen arkipaivaiseksi liikkumismuodoksi. Aluksi autoilun
verotuksella oli ylellisyyspiirteita, ja silla pyrittiin rahoittamaan pelkastaan tieston
yllapito ja korjaus. Nykyaan autoilun verotus on térkea osa valtion vuosittaisia
verotuloja, ja pelkk& ajoneuvovero tuottaa vuosittain enemman kuin mita valtiolla
kuluu rahaa tienpitoon (Valtion talousarvioesitykset 2015). Nykyinen ajoneuvove-
rotusmalli ei kuitenkaan kohtele tasapuolisesti kaikkia tienkayttajia, ja tdhan pi-
taisi puuttua. Suomessa ajoneuvoverotuksen muuttaminen on kuitenkin aina
hankalaa sen fiskaalisen vaikutuksen vuoksi, ja suurten muutosten tekeminen
verojarjestelmé&an on tyolasta ja aikaa vievad. Myos jarjestelman jatkuva muutta-

minen tuo valtiolle kustannuksia eik& se ole kannattavaa.

Ajoneuvoverotus nykyisessd muodossaan ei ole toimiva, koska se ei varsinai-
sesti verota ajoneuvoa sen kaytdon mukaan vaan sen omistamisen perusteella.
Tama ajoneuvon hallintaan perustuva verottaminen on Suomessa jo lahes 100
vuotta vanha konsepti, eikéd se ole enda nykypaivana toimiva. Vaikka ajoneuvo
seisoisi lahes kayttaméattémana koko vuoden, joudutaan siitd silti maksamaan
vuotuinen ajoneuvovero. Taman vuoksi ajoneuvoverosta kokonaan luopuminen
ja kilometriveron kayttéén ottaminen sen tilalle voisi olla jarkevaa, jolloin auton
kayton verotuksesta tulisi konkreettisempaa ja oikeudenmukaisempaa. Samalla
likenteestd saadut verotulot pystyttaisiin pitdméaan ennallaan verottamalla ny-
kyista tehokkaammin paljon ajavia ja saastuttavia tienkayttgjia. Kilometriveroon
siirtyminen vaikuttaisi olevan yleinen trendi niin Euroopassa kuin Yhdysvalloissa.
Kilometriveroon siirtyminen tosin vaatisi tarkkaa ajoneuvojen seurantaa, jonka
yhtena vaihtoehtona olisi satelliittipaikannukseen perustuvan jarjestelman kayt-
téonotto. Tama tosin saattaisi vahentaa autoilijoiden halua ottaa jarjestelmaa

kayttoon johtuen yksityisyyden menettdmisen pelosta.

Mikali ajoneuvoverosta ei siirryta kilometriveroon, tulisi vAhapaastaisten ajoneu-
vojen verokohtelua parantaa. Nykymallissa vah&péaastoiset ajoneuvot karsivat

suhteessa enemman verrattuna paljon saastuttaviin ja maksavat osittain my6s
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paljon saastuttavien hiilidioksidipaastoista. Varsinkin s&hko- ja hybridiautojen
kayttovoimaverosta tulisi luopua. Naiden ajoneuvojen hankintaan ja kayttoon tu-
lisi verotuksella kannustaa, ei rangaista! Jos hallitus haluaa jatkaa autoilun ym-
paristbohjaavaa verotusta, tulisi ajoneuvon ajama matka ja taten sen tuottamat

paastot sitoa paremmin ajoneuvoveroon. Nykyinen ajoneuvovero ei sita tee.
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