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Hallituksen esitys Eduskunnalle laiksi ajoneuvovero-
lain muuttamisesta

ESITYKSEN PAAASIALLINEN SISALTO

Esityksessd ehdotetaan muutettavaksi ajo-
neuvoverolakia. Henkil6autoista kannettavan
ajoneuvoveron perusvero ehdotetaan muutet-
tavaksi auton ominaishiilidioksidipdéstoihin
perustuvaksi. Niistd henkiloautoista, joista ei
ole paistdtietoa, veroa kannettaisiin auton
kokonaismassan perusteella. Perusveron péi-
vikohtaisista madristd sdddettdisiin lain liit-
teend olevissa verotaulukoissa.

Ennen vuotta 1994 kiytt6on otetuista pa-
kettiautoista kannettavan perusveron p#ivé-

293794

kohtainen miéra ehdotetaan nostettavaksi 35
senttiin. Pakettiautoluokkaan kuuluva ajo-
neuvo, joka on varustettu kuljettajan istuimen
ja sen vieressi olevien istuinten lisdksi muilla
istuinpaikoilla tai niiden kiinnitykseen tarkoi-
tetuilla laitteilla, ehdotetaan verotettavaksi
kaksikéyttdautona kuten henkil6auto.

Laki on tarkoitettu tulemaan voimaan ase-
tuksella myohemmin sidddettdvand ajankoh-
tana.
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YLEISPERUSTELUT

1 Nykytila
1.1 Lainsdddént6 ja kiytinto

Henkil6autoihin ja niiden kdytté6n kohdistu-
va verotus

Henkil6autoihin kohdistuva verotus koos-
tuu autoverosta, ajoneuvoverosta ja polttoai-
neverosta. Suoraan autoilusta perittdvien ve-
rojen lisdksi autojen hankinnan ja kiyton
kustannuksia otetaan huomioon my®és yritys-
ten ja tyontekijoiden tuloverotuksessa sekd
arvonlisdverotuksessa.

Autoverolaissa (1482/1994) sdddetty auto-
vero on kertaluonteinen vero, jota kannetaan
uusista ja kiytettyind maahan tuotavista au-
toista, kun ne rekister6idddn Suomessa en-
simmidistd kertaa. Henkildautoista perittdava
autovero perustuu auton yleiseen véahittdis-
myyntiarvoon eli kuluttajahintaan Suomen
markkinoilla. Kuluttajahinnasta veron osuus
on télld hetkelld noin neljinnes. Vuonna
2006 autovero tuotti kokonaisuudessaan
1 297 miljoonaa euroa, josta uusista ajoneu-
voista kertyi 90 prosenttia. Seké uusien ettd
kaytettynd maahantuotujen ajoneuvojen ve-
rotuotosta valtaosa eli noin 90 prosenttia ker-
tyi henkil6autoista loppuosan kertyessid pa-
kettiautoista ja moottoripyorista.

Ajoneuvoverolaissa (1281/2003) sdddetty
ajoneuvovero on auton rekisterissd oloajalta
kannettava péivikohtainen vero, joka méara-
tddn 12 kuukauden pituisilta verokausilta.
Ajoneuvoveron perusvero on fiskaalinen. Pe-
rusveroa kannetaan henkil6- ja pakettiautois-
ta ja vero on porrastettu kahteen veroluok-
kaan auton iin perusteella siten, etti ennen
vuotta 1994 kayttoonotettujen autojen vero-
taso on alempi eli 26 senttid pdivaltd kuin sitd
uudempien autojen vero, joka on 35 senttid
pdiviltd. Vuositasolla nimi veromddrit ovat
94,90 euroa ja 127,75 euroa. Vuonna 2006
ajoneuvoveron perusveroa kertyi laskennalli-
sesti henkil6autoista noin 300 miljoonaa eu-
roa ja pakettiautoista noin 30 miljoonaa eu-
roa.

Ajoneuvoveron kidyttovoimaveroa kanne-
taan ajoneuvoista, jotka kiyttavit polttoai-
neena muuta kuin moottoribensiinid. Valtion-

taloudellisen tarkoituksensa lisdksi kaytto-
voimaverolla tasoitetaan toisistaan poik-
keavin verotasoin verotettuja polttoaineita
kéyttavien autojen erisuuruisia kéyttokustan-
nuksia autoilijoille. Dieselautoilta kannettava
kayttovoimavero korvautuu dieselautojen
pienemmilld polttoaineen kulutuksella ja
dieselpolttoaineen moottoribensiinid alhai-
semmalla polttoaineverolla. Automerkistd ja
mallista riippuen kdyttovoimaveron korvaa-
miseen tarvittava ajosuorite on noin
10 000—18 000 kilometrid vuodessa keski-
midridisen ajosuoritteen ollessa bensiinikéyt-
toiselld henkiloautolla noin 18 000 kilometrid
ja dieselkayttoiselld henkildautolla noin
28 000 kilometrid vuodessa. Henkil6auton
kayttovoimaveron méidrd pdivdd kohden on
6,7 senttid jokaiselta auton kokonaismassan
alkavalta sadalta kilogrammalta. K&yttévoi-
maveron maiiri vaihtelee 244,55 euron vuo-
tuisesta tasosta 2 934,60 euron vuotuiseen ta-
soon. Keskimédrdisen 1890 kilogrammaa
painavan dieselhenkildauton kéyttovoimave-
ro on 464,65 euroa 12 kuukauden jaksolla
kun taas esimerkiksi 1 979 kilogrammaa pai-
navan dieselhenkildauton kdyttGvoimaveron
méidrd on 489,10 euroa. Pakettiautojen kayt-
tovoimavero on 0,9 senttid jokaiselta alkaval-
ta 100 kilogrammalta. Vuonna 2006 ajoneu-
voveron kdyttovoimavero tuotti kokonaisuu-
dessaan noin 280 miljoonaa euroa, josta hen-
kildautojen osuus oli noin 160 miljoonaa eu-
roa.

Ajoneuvoveron rekisteristd poistoa koske-
va menettely muuttuu marraskuussa 2007.
Ajoneuvon voi ilmoittaa tilapdisesti pois lii-
kennekdytostd. Ajoneuvoverolain muuttami-
sesta annetun lain (235/2007) mukaan liiken-
nekdytostd poistetusta ajoneuvosta ei kanneta
ajoneuvoveron perus- eikd kéayttovoimave-
roa.

Nestemdisten polttoaineiden valmisteveros-
ta annetun lain (1472/1994) mukaan liiken-
nepolttoaineista kannettava polttoainevero on
médrdperusteinen vero. Moottoribensiinin
vero on 58,76 senttid litralta ja dieseldljyn
31,94 senttid litralta. Neste- ja biokaasut ovat
verottomia. Maakaasun vero on energiasisél-
toon verrattuna erittdin alhainen (1,9 euroa
megawattitunnilta) verrattuna esimerkiksi
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moottoribensiinin veroon (64,86 euroa me-
gawattitunnilta). Vuonna 2006 liikennepolt-
tonesteistd kannettiin polttoaineveroa 2 189
miljoonaa euroa, josta moottoribensiinistid
kertyi 1 422 miljoonaa euroa ja dieseloljystd
767 miljoonaa euroa. Moottoribensiinid kulu-
tettiin 2 576 miljoonaa litraa pidosin henki-
16autoissa, kun taas dieseldljystd, jota kulu-
tettiin lahes saman verran eli 2 549 miljoonaa
litraa, valtaosa oli kaupallisen liikenteen polt-
toainetta.

Henkil6autojen hankinnan seké kéyton koh-
telu tulo- ja arvonlisdverotuksessa

Yritysten tuloverotuksessa verotetaan yri-
tyksen voittoa eli nettotuloa, jota laskettaessa
yritys saa vihentdd poistoina maksamansa
menot myds ajoneuvoista, jotka ovat yrityk-
sen kdytossd tai tyosuhdeautoina tyontekijoi-
den kdytossd. Vihennyskelpoisia ovat my6s
ajoneuvoista kannetut verot ja ajoneuvojen
polttoainekulut.

Arvonlisdverotuksessa yritys ei pddsaantoi-
sesti saa vdhentdd myynnistd suoritettavasta
verosta liiketoiminnassa kiytettdvien henki-
16autojen ja niiden polttoaineiden hankinta-
hintaan siséltyvdd arvonlisiveroa. Poikkeuk-
sellisesti vidhennys saadaan tehdd henkiloau-
tosta, jota kidytetddn yksinomaan yrityksen
liikketoiminnassa. Vidhennystd ei siten saa
tehdd henkilautosta, jota osaksikin kayte-
tddn yksityisajoihin. Niin ollen esimerkiksi
yrityksen tydsuhdeautot ovat vihennyskel-
vottomia.

Tyontekijan tuloverotuksessa tydsuhdeauto
verotetaan tulona joko vapaana autoetuna
(ty6nantaja maksaa auton kustannukset) tai
kayttoetuna (tyontekijd maksaa ainakin polt-
toainekulut). Autoedun verotusarvo lasketaan
varsin kaavamaisesti auton arvon ja yksityis-
ajojen madrdn perusteella. Yksityisajojen
midrdksi oletetaan 18 000 kilometrid vuo-
dessa. Verotusarvoa voidaan korottaa tai
alentaa, jos yksityisajojen médrd poikkeaa
edelld mainitusta kilometrimésrasta.

Ajoneuvokanta
Suomen autokanta on kasvanut merkitti-

visti viime vuosikymmenten aikana. Henki-
l6autojen maard ylitti miljoonan rajan vuon-

na 1976 ja kahden miljoonan rajan vuonna
1998. Ajanjaksolla 1975—2006 henkildauto-
kanta on kasvanut vuosittain keskimdirin
kolme prosenttia. Vuosina 1995—2006 hen-
kil6autokanta kasvoi keskiméarin 2,5 prosen-
tilla vuosittain. Vuoden 2003 autoverouudis-
tuksen jdlkeen vuotuinen kasvu on noussut
reiluun kolmeen prosenttiin, josta osa on ai-
heutunut kéytettyjen autojen maahantuonnis-
ta.

Tilastokeskuksen mukaan vuoden 2006 lo-
pussa henkiloautoja oli 2 505 543 kappaletta,
mikd on 86 prosenttia koko autokannasta.
Pakettiautoja  oli 284 627, linja-autoja
11 189, erikoisautoja 13 591 ja kuorma-
autoja 91 465. Henkilautokanta kasvoi vuo-
den 2006 aikana 75 198 kappaleella eli 3,1
prosenttia. Henkildoautojen méérén kasvu oli
suurinta Itd-Uudenmaan ja pienintd Kainuun
maakunnassa. Tuhatta asukasta kohden hen-
kildautoja oli 475 kappaletta, kun autotiheys
vield vuonna 2001 oli 415.

Vuoteen 2010 ulottuvalla tarkastelujaksolla
henkiloautojen méairdn arvioidaan kasvavan
noin 2 680 000 kappaleeseen. Ennusteessa on
oletettu uusien henkil6autojen myynnin hie-
man kasvavan taloudellisen kasvun myotd
nykyisestd. Uusien autojen myynnin olete-
taan osittain korvaavan poistuvaa autokantaa.
Poistuman suuruuden arvioidaan tasaisesti
nousevan vuoteen 2010 johtuen vuosien
1988—1989 suurista ensirekisterdintiméaéris-
td. Namd autot tulevat keskimédrdiseen ro-
mutusikddn kuluvan vuosikymmenen loppu-
puolella. Kéytettyjen tuontiautojen vuotuisen
midrdn arvioidaan olevan edelleen hitaasti
laskeva ja jadvidn tulevina vuosina reilusti al-
le 30 000 autoon.

Vuonna 2006 henkilautojen keski-ikéd oli
10,5 vuotta ja keskimiédrdinen romutusikd
18,4 vuotta. Pakettiautoilla vastaavat luvut
olivat 11,1 ja 18,1 vuotta.

Ajoneuvoveron alaisten henkildautojen lu-
kumédrd vuosina 2005 ja 2006 ikdryhmittdin
jaoteltuna kdy selville seuraavasta kuviosta,
josta nikyy 1980-luvun lopulla ensirekiste-
roityjen suurten automéérien hitaasti alkava
vihenemad. Ensirekisterdityjen autojen véhai-
nen osuus 1990-luvun alkupuolella johtui ta-
loudellisen taantuman aiheuttamasta véhen-
tyneestd myynnistd ja vuosien 2001—2002
alenema uusien henkil6autojen myynnin vi-
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hentymisestd kuluttajien odottaessa autove-
romuutoksia Suomea koskeneen Euroopan
yhteisgjen tuomioistuimen ratkaisun jilkeen.
Vuonna 2003 autoveroratkaisun antamisen
jilkeen alkanut kéytettyjen henkil6autojen
tuonti on hieman tiyttinyt taloudellisen taan-

tuma-ajan aikaisten autojen kysyntdd. Kéay-
tettyjen tuontiautojen keskimédrdinen ikd on
ollut noin kahdeksan — yhdeksén vuotta.
Vuoden 2006 lopussa rekisterissd olleista
henkiloautoista kolmannes oli otettu kdytt6on
ennen vuotta 1994.

Henkiloautojen lukuméiirit kiyttoonottovuosittain 1980-2005
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Autokanta on jakaantunut alueellisesti si-
ten, ettd suurten kaupunkien alueella on kes-
kimadrdistd uvudemmat autot ja maaseudulla
autokanta on keskimddrdistdi vanhempaa.
Nuorten ja idkkdiden henkildiden autot ovat
keskim#drin autokannan keski-ikdd vanhem-
pia.

Samalla kun autojen m#idrd on kasvanut,
myds niiden paino ja moottoriteho ovat kas-
vaneet, rakenne vahvistunut ja varustelu li-
sadntynyt. Lisdksi autojen paino niiden ko-
koon verrattuna on keskiméérin kasvanut ko-
rirakenteiden turvallisuusvaatimusten ja mu-
kavuusvarusteiden lisdédntymisen takia.

My®és tarjolla olevien autotyyppien maérd
on kasvanut. Uutena myytdvid automalleja
oli vuoden 2006 alussa yli 4 900, joista val-
taosa eli 68 prosenttia oli bensiinimalleja.
Kookkaiden maastureiden ja tila-autojen tar-
jonta ja lukuméérd on kasvanut viime vuosi-
na selvisti. Lokakuussa 2006 julkaistun sel-
vityksen mukaan niin sanottujen katumaastu-
reiden osuus alkuvuonna 2006 rekisterdidyis-
td uusista henkildautoista oli yhdeksidn pro-

senttia ja tila-autojen 12 prosenttia. Pienet
kaupunkiautot eivit ole tulleet suosituiksi
monien Keski-Euroopan maiden tapaan.

Dieselmoottoreiden tekniset ominaisuudet
ja energiataloudellisuus ovat kehittyneet
merkittdvisti viime vuosina. Dieselmoottorit
ovat Suomessa usein erityisesti isojen henki-
I6autojen voimanldhteend bensiinimoottorin
sijaan. Dieselkéyttoisten autojen osuus hen-
kiloautokannasta on kasvanut hitaasti 1990
-luvun alun lamavuosien jidlkeen. Vuoden
2006 lopussa dieselhenkil6autoja oli rekiste-
rissd 331 882 kappaletta eli reilut 13 prosent-
tia henkil6autoista. Niiden osuuden henkil6-
autokannasta odotetaan kasvavan. Vuoden
2006 aikana dieselmoottoreilla varustettujen
autojen osuus uusien henkildautojen myyn-
nistd nousi 20 prosenttiin. Tammi-syyskuus-
sa 2007 dieselhenkildautojen osuus uusien
henkiloautojen myynnistd oli ldhes 28 pro-
senttia. Pakettiautoista noin 90 prosenttia on
dieselkdyttoisid.

Markkinoille on tullut myos kaasukayttoi-
sid henkildautoja sekd poltto- ja sdhkémoot-
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torin yhdistdvid hybridiautoja. Nykyisissd
hybridiautoissa on polttomoottoria avusta-
massa ldhinnd liikkeelleldhd6ssd ja kiihdy-
tyksissd pieni akun tukema sdhkomoottori.
Tekninen kehitys mahdollistanee hybridiau-
tojen nykyistd pienemmaén polttoainekulutuk-
sen. Tilastokeskuksen mukaan vuoden 2006
lopussa hybridiautoja oli rekisterissd 300
kappaletta. Sahkokdyttoisid henkildautoja oli
rekisterissd kolme sekd maa- tai biokaasulla
(metaanilla) toimivia henkildautoja 95 kap-
paletta.

Ajoneuvojen suoritteet ja paastot

Liikenteessd moottoripolttoaineiden pala-
misprosessissa padsee pakokaasun seassa il-
maan epdpuhtauksia ja haitallisia yhdisteits,
jotka heikentdvit ilmanlaatua. Niitd ovat
muun muassa typen oksidit, rikkidioksidi,
hiilimonoksidi eli hik4, hiilivedyt ja hiukka-
set, joista kooltaan pienimmaét ovat ihmisille
haitallisimpia.

Haitallisten yhdisteiden lisdksi liikenne ai-
heuttaa ilmastonmuutokseen vaikuttavia kas-
vihuonep#istojd, joita ovat muun muassa hii-
lidioksidi, typpioksiduuli ja metaani. Néisté
merkittdvin on hiilidioksidi.

Liikenteen péddstoihin vaikuttavat monet
seikat, kuten kéytetty polttoaine, kaluston
ikd, kunto ja puhdistustekniikat, ulkoilman
lampdétila sekd ajotapa ja — nopeus. Liiken-
teen mddrdn kasvusta huolimatta litkenteen
padstot ovat kasvihuonep#istja lukuun ot-
tamatta vihentyneet jatkuvasti tiukentunei-
den péddstonormien ansiosta. Padstorajoitus-
ten tiukentumisen, katalysaattoreiden kayt-
toonoton ja muun autojen teknisen kehityk-
sen sekd uusien polttoainelaatujen markki-
noille tulon my6td uusien henkildautojen hai-
tallisten padstéjen médrd on vihentynyt muu-
tamaan prosenttiin tilanteesta ennen padsto-
médrdysten kdyttoonottoa. Dieselmoottorei-
den teknisestd kehityksestd huolimatta die-
selajoneuvojen pakokaasut sisdltdvit bensii-

niajoneuvoja enemmin PAH-yhdisteitd eli
polyaromaattisia hiilivetyjd, joista monet
ovat syOpdd ja geenimuunnoksia aiheuttavia
yhdisteitd. Liséksi dieselajoneuvojen tervey-
delle haitallisten hiukkas- eli partikkelip#as-
tojen madrdt sekd typen oksidipddstot ovat
katalysaattorilla varustettujen bensiiniautojen
padstdjd suuremmat, joskin dieselajoneuvo-
jen uusien tulossa olevien pakokaasum#ira-
ysten edellyttimien hiukkassuodattimien
kayttoonotto vuonna 2009 tulee vihentdméain
hiukkaspaastoja merkittavasti.

Tilastokeskuksen mukaan Suomen hiilidi-
oksidipadstojen kokonaismédrd vuonna 2005
oli noin 57 miljoonaa tonnia. Liikenteen
osuus hiilidioksidipdastoisti oli reilut 23 pro-
senttia eli noin 13,5 miljoonaa tonnia, josta
suurin osa eli 11,8 miljoonaa tonnia kertyi
tieliikenteestd. Tieliikenteen osuus oli siten
noin viidennes Suomen yhteenlasketusta hii-
lidioksidipadstostd. Vuoden 2005 kokonais-
hiilidioksidipadstét olivat poikkeuksellisen
alhaiset suurimman p#istdjen aiheuttajan eli
energiantuotannon pé#istdjen laskettua erin-
omaisen vesitilanteen ja erityisesti metsiteol-
lisuuden energian kysynnin supistumisen
vuoksi. Pidemmalla aikavililld tarkastellen
liikkenteen paéstdjen osuus kokonaishiilidiok-
sidipddstoistd on ollut edelld sanottua hieman
pienempi.

Valtion Teknillisen Tutkimuskeskuksen,
jéljempand VTT, kehittdiman LIISA-lasken-
tajarjestelman mukaan vuonna 2005 henkil6-
autoliikenteen hiilidioksidip#gst6t olivat noin
seitsemédn miljoonaa tonnia. Niiden osuus oli
noin 59 prosenttia tieliikenteen kokonais-
padstoistd ja noin 12 prosenttia Suomen hiili-
dioksidipadstoistd. Pakettiautojen hiilidioksi-
dipddst6t olivat noin 1,2 miljoonaa tonnia,
linja-autojen noin 0,5 miljoonaa tonnia ja
kuorma-autojen noin 2,9 miljoonaa tonnia.
Laskentajdrjestelmdn mukaan tieliikenteen
pédstojen arvioidaan kehittyvdn vuoteen
2025 asti seuraavasti:
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Ajoneuvojen hiilidioksidipéddstét ovat suo-
rassa suhteessa polttoaineen kdyton maédrain,
johon vaikuttavat ajoneuvojen ominaiskulu-
tus, ajotavat ja liikenteen madrd. Liikenteen
médrddn vaikuttavat monet yhteiskunnan te-
kijat, kuten talouden kehitys, liikkumisen
kustannukset, kotitalouksien varallisuus ja
eldméntavat, maankdytt6- ja liikennejérjes-
telmiratkaisut, alue- ja yhdyskuntarakenne,
ty6llisyys- ja asuntopolitiikka seki eri liiken-
nemuotojen palvelutarjonta ja houkuttavuus.
Namai tekijat, jotka riippuvat usean eri tahon
padtoksistd, vaikuttavat paitsi ajoneuvojen
hankintaan my®6s siihen, paljonko yksittdisil-
14 ajoneuvoilla ajetaan. My®&s ihmisten arvos-
tuksissa ja ajank#ytossd tapahtuneet muutok-
set, kuten lisddntynyt vapaa-aika ja harras-
tukset, lisddvit litkkenteen médrdd. Liikkumi-
sen kustannuksista polttoaineiden hintaan
vaikuttavat suoraan raakadljyn saatavuus ja
hinnanvaihtelut sekd liikennepolttoaineiden
yleinen markkinatilanne.

Henkiloautot ovat selviésti tirkein ajoneu-
voryhmad paitsi lukumééridisesti myos liiken-
teen méadrdd kuvaavan liikennesuoritteen
kannalta. Noin 82 prosenttia matkustetuista
henkilokilometreistd tehddan henkildautois-

sa. Henkil6autojen miédrd ja liikennesuorite
ovat kasvaneet tasaisesti lukuun ottamatta
1990-luvun alun taloudellista taantumaa.
Nédiden vuosien jilkeen bensiinikdyttdisten
henkiloautojen keskimédrdinen kilometri-
méidrd vuodessa on sdilynyt noin 18 000 ki-
lometrissd. Dieselkéyttoisten henkiloautojen
keskimédrdinen vuosisuorite on ollut noin
28 000 kilometrid. Tiehallinnon vuonna 2005
tekemén arvion mukaan henkil6autojen lii-
kennesuoritteen ennustetaan kasvavan vuo-
teen 2009 asti keskim#drin kaksi prosenttia
vuodessa.

Uusilla autoilla ajetaan enemmin kuin
vanhoilla autoilla, joten liikennesuoritteesta
suhteellisesti suurempi osuus kertyy uusilla
autoilla.

Liikenteen mé&édrdn ennustetaan jatkossa
kasvavan. My06s autokannassa odotetaan
kasvua. Nama johtavat liikenteen hiilidioksi-
dipddstéjen kasvuun, jollei ajoneuvoteknii-
kassa, liikennesuoritteen siirtymisessd ener-
giatehokkaampiin autoihin ja ajotavoissa ta-
pahdu kehitystd. VTT:n LIISA-ennustemallin
mukaan liikennesuorite kehittyy vuoteen
2025 mennessé seuraavasti:



HE 146/2007 vp

Suomen tieliikenteen likennesuorite

70 000 -

60 000 /
50000 | /
E : /
= 40000 | o
E 1
@ 30000 - = MP+Mopot
5 ] O Kuorma-autot
= ]

o 20000 ; | Linja-autot

10 000 7 O Pake.tt.i.autot

] O Henkildautot
0 § T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
o Yo} o [Te] o [Te} o wn o [Te]
[ee) [ee] D o o ~ ~ N N
(o] (o) (o) (o] o (e) o o o o
~ ~ ~ ~ N AN N N N N

LIISA 2006 model

Autojen parantunut polttoaine- eli energia-
tehokkuus on vihentényt niiden ominaiskulu-
tusta ja sitd kautta hiilidioksidipaéstojd. Lii-
kennesuoritteen, samoin kuin autojen keski-
médrdisen koon kasvu on kuitenkin syonyt
osan tekniikan kehittymisen kautta saatavasta
hyodysté lisadmalld polttoaineiden kulutusta,
joka aiheuttaa vakiomédran hiilidioksidipaas-
tojd. Jokainen ajoneuvossa kdytetty bensiini-
litra tuottaa hiilidioksidia 2 350 grammaa ja
diesel6ljylitra vastaavasti 2 660 grammaa.
Dieseloljyn suurempi padstotaso aiheutuu sen
suuremmasta hiilisisdllostd verrattuna bensii-
niin.

Autojen energiatehokkuuden parantumisen
myo6td myo6s Suomessa ensirekisterdityjen
uusien bensiini- ja dieselkéyttdisten henkild-
autojen keskimiérdinen polttoaineen omi-
naiskulutus aleni 1990-luvun kuluessa.

Ajoneuvohallintokeskuksen,  jidljempéand
AKE, mukaan ensirekisterdityjen bensiini-
kayttoisten henkil6autojen keskimidrdinen
polttoaineen kulutus ajokilometrid kohden on
pysynyt varsin tasaisena 2000-luvulla. Kau-
punkiajossa kulutus on ollut hieman yli 10
litraa sadalla kilometrilld, maantieajossa kes-

kimé&drin kuusi litraa. Myds moottoritilavuu-
deltaan bensiiniautojen keskimé#irdinen koko
on pysynyt varsin samanlaisena, 46 prosent-
tia kuuluu vilille 1 301—1 600 kuutiosentti-
metrid.

Uusien dieselkdyttoisten henkildautojen
keskimédrdinen polttoaineen kulutus on sitd
vastoin kasvanut tasaisesti koko 2000-luvun
kuluttajien padtyessid entistd isompiin diesel-
autoihin uusia henkildautoja valitessaan. Die-
selkdyttoisten henkildautojen keskimaédrdinen
kulutus on noussut kaupunkiajossa sadalla
kilometrilld 7,9 litrasta 8,6 litraan, maantie-
ajossa 4,8 litrasta 5,5 litraan. My6s niiden
keskiméirdinen moottoritilavuus on kasvanut
selvdsti, moottoritilavuudeltaan yli 2 000
kuutiosenttisten dieselhenkildautojen osuus
on kasvanut vuosituhanteen vaihteen 27 pro-
sentista 48 prosenttiin.

Seuraavassa liikenne- ja viestintdministeri-
on julkaisemassa kuviossa ensirekisterdityjen
uusien henkildautojen keskim&érdinen polt-
toaineen kulutus on muutettu hiilidioksidi-
padstoksi ajokilometrid kohden. Kuviosta
kiy ilmi myos Euroopan Unionin, jéljempéani
EU, strategian mukaiset pédstotavoitteet.
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Vuonna 2006 Suomessa rekisterdityjen uusi-
en bensiinikdyttdisten henkildautojen hiilidi-
oksidipédstojen keskiarvo oli 180 grammaa
kilometrilld (183 grammaa vuonna 2000) ja
uusien dieselautojen vastaavasti 175,9 gram-
maa (159 grammaa vuonna 2000). N4&itd vas-

taavat bensiinikdyttoisissd autoissa noin 7,7
litran polttoaineen keskikulutus ja dieselkdyt-
toisissd autoissa noin 6,9 litran keskikulutus
sadalla kilometrilla.

Uusien rekisterdityjen henkiloautojen CQO,-péistot Suomessa 1993—2006
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Seuraavassa taulukossa on esitetty ensire-
kisterdityjen bensiini- ja dieselkéyttoisten
henkil6autojen hiilidioksidipaéstot vuodesta
2000 alkaen. Taulukosta ilmenevén kehityk-
sen mukaan nayttiisi siltd, ettd uusien diesel-
henkiloautojen  hiilidioksidipédédstotaso  on
saavuttamassa bensiinikdyttdisten autojen
padstdtason, mahdollisesti jo vuonna 2007.

Ensirekisteroityjen henkiloautojen
hiilidioksidipéistot (g/km)

Kaikki Bensa Diesel
2000 179 183 159
2001 179 183 160
2002 179 181 165
2003 178 180 167
2004 179,8 181,8 167,7
2005 179,5 180,9 172,1
2006 179,3 180 175,9

Hiilidioksidipédstotieto on kattavasti saata-
villa vain uusimmasta henkildautokannasta.
Seuraavaan kuvioon on sisdllytetty kaikkien
niiden bensiini- ja dieselhenkildautojen hiili-
dioksidipddstéjen jakauma, joista Kkyseinen
tieto on olemassa. Tiedot on kerdtty AKE:n
autokannan hallintamallin avulla vuosina
2005 ja 2006 rekisterissd olleista autoista.
Bensiiniautoista lukuméiréisesti eniten sijoit-
tuu paistovilille 151—200 ja dieselautoista
vilille 131—180 grammaa kilometrilla.
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Ajoneuvoveron alaisten hiilidioksidipéistotiedon omaavien
bensa- ja dieselautojen pédistot vuosina 2005 ja 2006
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Vuosina 2005 ja 2006 ajoneuvoliikennere-
kisterissé olleiden pééststiedollisten bensiini-
ja dieselhenkildautojen keskimiérdisen hiili-
dioksidipddston viimeaikainen kehitys ilme-
nee alla olevasta taulukosta. Rekisterissé ole-

vien bensiini- ja dieselautojen keskimédaréi-
nen pédstotaso on sanotun aikajakson aikana
hieman noussut. Dieselhenkildautojen kes-
kimadriiset padstdt ovat nousseet bensiiniau-
toja enemman.

Aika Bensiiniauto Keskiarvo  Dieselauto Keskiarvo Yhteensi Kokonais-
kpl g/km kpl g/km kpl keskiarvo
g/km
06/2005 664 704 182,28 123 180 166,19 787 884 179,77
06/2006 783 989 182,30 151 315 168,25 935 304 180,03
12/2006 835199 182,33 166 411 169,33 1001 610 180,17

Ajoneuvoliikennerekisterin tiedot

AKE pitdd ajoneuvoliikennerekisterid, jo-
hon merkitddn tiedot kustakin ajoneuvosta.
Ajoneuvoliikennerekisteristd annetun lain
(541/2003) mukaan ajoneuvoliikennerekisteri
on ajoneuvoista sekd niiden verotuksesta ja
kiinnityksestd, ajoneuvoa kuljettavista, maa-
kuljetusten turvallisuusneuvonantajista, tie-
liikenteen valvontalaitteissa kéytettavisti
korteista, lupaa edellyttdavdd kuljetustoimin-
taa varten jérjestettdvistd kokeista ja myon-
nettdvistd todistuksista pidettdvd rekisteri.
Rekisteri sisédltdd muun muassa tiedot ajo-

neuvojen teknisistd ominaisuuksista ja tyyp-
pihyvaksynnistd, ajoneuvon Kkatsastuksista
sekd ajoneuvojen omistajista ja haltijoista.

Ajoneuvoveron perus- ja kdyttévoimavero
madratddn rekisteritietojen perusteella ja pe-
ritddn verolipuilla.

EU:ssa henkil6autojen hiilidioksidipadstot
mitataan yhdenmukaistetulla menetelmaills,
jota koskevat sdannokset sisdltyvit moottori-
ajoneuvojen hiilidioksidipadstoistd ja poltto-
aineen kulutuksesta annettuun neuvoston di-
rektiiviin 80/1268/ETY sithen myShemmin
tehdyin muutoksin. Direktiivi on yksi moot-
toriajoneuvojen EY-tyyppihyvaksyntdmenet-
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telyd koskevista teknisistd direktiiveistd, jois-
sa maédritellddn ajoneuvoihin sovellettavat
yhdenmukaiset tekniset vaatimukset. Tyyp-
pihyviksynnilli tarkoitetaan kansainvilisesti
tai kansallisesti tunnustettua menettely4, jos-
sa hyviksyntdviranomainen varmentaa ajo-
neuvotyypin tiyttdvén sitd koskevat tekniset
vaatimukset. Suomessa ajoneuvojen tyyppi-
hyviaksyntidviranomainen on AKE. Moottori-
ajoneuvojen ja polttoaineen kulutuksesta an-
netun neuvoston direktiivin 80/1268/ETY
mukauttamisesta tekniikan kehitykseen anne-
tun komission direktiivin 1999/100/EY 2 ar-
tiklan 3 kohdan mukaan hiilidioksidipaastod
koskevat tiedot ovat saatavissa padsdaantoi-
sesti vuoden 2002 alun jilkeen kdyttoonote-
tuilta henkil6autoilta. Kokonaismassaltaan
enintddn 2 500 kiloa painavista henkildau-
toista tieto on kéytettdvissd jo vuoden 2001
alusta, jos ajoneuvo on otettu kdyttdon sen
jilkeen. Tieto polttoaineen kulutuksesta ja
hiilidioksidipadstostd merkitddn ajoneuvolii-
kennerekisteriin direktiivissi 1999/100/EY
osoitetulla  tavalla. Ennen  direktiivin
1999/100/EY voimaantuloa mahdollisesti
tehdyt pédstojen mittaukset eivit ole tdysin
vertailukelpoisia direktiivin voimaantulon
jélkeen suoritettuihin mittauksiin.
Hiilidioksidipdastot ja polttoaineen kulutus
mitataan sdddetyn testaustavan mukaisesti.
Testaus suoritetaan keinotekoisessa ympéris-
tossd ajamalla ajoneuvoa niin sanottujen tes-
tirullien paillé, jolloin autoa voidaan kuor-
mittaa eri mittaussykleilld. Polttoaineen kulu-
tus ja hiilidioksidip4ddst6t mitataan kerdamal-
4 ja analysoimalla moottorin tuottamat pa-
kokaasupiistot, joista lasketaan, kuinka pal-
jon polttoainetta on kulunut tietyn padsto-
madrin tuottamiseksi keskikulutuksella. Las-
kelmat perustuvat siihen, etti polttoaineen
palaminen tuottaa vakiomd&irdn hiilidioksi-
dia. Tyyppihyviksynnén yhteydessé suoritet-
tava mittaus tapahtuu laboratorio-olosuh-
teissa, eikd sitd voida tehdd uudelleen esi-
merkiksi auton katsastuksessa. Maérdaikais-
katsastuksissa mitataan ainoastaan auton
sdaanneltyjen pdéstojen pitoisuuksia.
Ajoneuvoliikennerekisteriin tieto auton hii-
lidioksidipédstostd saadaan auton tyyppihy-
viksyntdasiakirjoista, joista se tallennetaan
tyyppirekisteriin. Uuden ajoneuvon ennakko-
ilmoituksen yhteydessi tyyppitiedot viedddn

kyseisen autoyksilon teknisiin tietoihin ajo-
neuvoliikennerekisteriin.

Jos ajoneuvo hyviksytdédn Suomen ajoneu-
voliikennerekisteriin  rekisterdintikatsastuk-
sessa, merkitddn hiilidioksidipdéstotieto re-
kisteriin ajoneuvon EY-tyyppihyvaksyntanu-
meron, variantin ja version perusteella saata-
vista EY-tyyppihyviksyntiasiakirjoista. Ta-
mi koskee 1dhinnd kdytettynd maahantuotuja
ja rinnakkaistuotuja ajoneuvoja, kun taas uu-
sien autojen padstotieto saadaan padsaantoi-
sesti tyyppirekisterista.

Vuoden 2006 lopussa ajoneuvoliikennere-
kisteri sisdlsi direktiivissd 80/1268/ETY tai
sitdi muuttavissa direktiiveissd sdddetyilld
mittausmenetelmilld mitatut ajoneuvon kau-
punki- ja maantieajon yhdistettyd kulutusta
vastaavat hiilidioksidipédéstotiedot 814 918
kappaleesta ajoneuvoveron alaisia henkil6au-
toja eli noin kolmanneksesta henkil6autoista.
Tamén lisdksi rekisterissd oli hiilidioksidi-
padstomerkintd direktiivin soveltamisalan ul-
kopuolelle jagvistd reilusta 180 000 henkilo-
autosta, joista vanhimmat ovat vuosimallia
1986.

Vuonna 2010 yhteison lainsddddanndssd
sdddetyn mittaustavan mukaisen hiilidioksi-
dipadstétiedon arvioidaan olevan noin 1,5
miljoonalla henkildautolla eli 1dhes 60 pro-
sentilla rekisterissd olevista henkildautoista.
Henkil6autoja, joista ei ole saatavilla téti tie-
toa, arvioidaan vastaavasti olevan noin 1,15
miljoonaa. Ndiden autojen mdérén arvioidaan
tdmin jilkeen vdhenevin noin 100 000 kap-
paleella vuosittain, olettaen, ettd autojen ny-
kyisen suuruinen poistuma rekisteristd pai-
nottuu autokannan vanhempaan osaan.

Hiilidioksidipddstotietoa ei  toistaiseksi
merkitd ajoneuvon rekisterdintitodistukseen,
joka on korvannut aikaisemmin kdytossé ol-
leen rekisteriotteen. Informatiivisuuden li-
sddmiseksi todistuksen sisdltod tullaan kehit-
tdmdin siten, ettd sanottu tieto merkitdén to-
distukseen niistd ajoneuvoista, jotka kuuluvat
direktiivin 1999/100/EY 2 artiklan 3 kohdan
soveltamisalaan.

Raskaille ajoneuvoille ja moottoripyorille
ei ole vield toistaiseksi yhtendistd polttoai-
neenkulutuksen testausmenettelyé. Pakettiau-
toille polttoaineenkulutuksen mittaus tulee
asteittain voimaan vuosina 2005—2009.
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1.2 Kansainvilinen kehitys seki ulko-
maiden ja EU:n lainsdddinto

Ajoneuvojen pédstoperusteinen verotus
erdissd muissa maissa

Ruotsi

Ruotsissa ei ole autoveroa. Ympdaristoohja-
uksen lisddmiseksi on lokakuusta 2006 14hti-
en kannettu osasta autokantaa uudistettua
vuotuista ajoneuvoveroa. Vuosimallin 2006
ja sitd uudempien henkildautojen, samoin
kuin tdtd vanhempien mutta Ruotsin ympé-
ristéluokan 2005 tai hybridi- ja sdhkdautojen
padstovaatimukset tayttdvien ajoneuvojen ve-
ro midrdytyy ajoneuvon hiilidioksidipaasto-
jen mukaan, kun taas muiden kéytossé olevi-
en henkildautojen vero médrdytyy vanhan
painoperusteisen veromallin mukaan. Vanho-
ja veroperusteita sovelletaan edelleen myds
muihin ajoneuvoluokkiin kuin henkildautoi-
hin.

Uusien veroperusteiden mukaan maardyty-
vd vuotuinen vero koostuu 360 kruunun eli
noin 40 euron suuruisen kiintefn perusveron
liséksi hiilidioksidiverosta, joka on 15 kruu-
nua eli noin 1,6 euroa hiilidioksidigrammaa
kohden siltd padstojen osuudelta, joka ylittda
tason 100 grammaa kilometriltd. Jos ajoneu-
vo on varustettu moottoritekniikalla, joka
toimii p#dosin alkoholilla taikka kokonaan
tai osittain muulla kaasulla kuin nestekaasul-
la, hiilidioksidivero on 10 kruunua 100 gram-
man ylittavaltd osalta. Talld pyritddn edistd-
méin vaihtoehtopolttoaineiden kéyttoda lii-
kenteessa.

Dieselkdyttoisen ajoneuvon vero on kiinte-
an veron ja hiilidioksidiveron summa kerrot-
tuna luvulla 3,5. Dieselautojen vastaavaa
bensiinikdyttoistd autoa korkeampaa vuotuis-
ta veroa perustellaan silld, ettd ainakin tois-
taiseksi dieselpolttoaineesta kannetaan vi-
hemmsén polttoaineveroa kuin moottoriben-
siinistd ja autoiluun kohdistuvassa verotuk-
sessa, joka koostuu polttoaineverosta ja vuo-
tuisesta verosta, halutaan kohdella bensiini-
ja dieselautoja yhdenmukaisesti tietylld vuo-
tuisella ajosuoritteella. Tdmé& vastaa periaat-
teeltaan Suomessa noudatettua verokdytin-
tod. Hiukkassuodattimilla varustetuille die-
selajoneuvoille, jotka tdyttdvat EU-tasolla

vuonna 2007 sdddetyn niin sanotun EURO 5
hiukkaspédstérajan (enintdédn viisi milli-
grammaa kilometrid kohden), myonnetddn
kuitenkin verosta alennusta. Tdémén verohel-
potuksen myoéntdmisen katsotaan olevan
mahdollista sithen saakka, kunnes hiukkas-
padstojen uudet pddstovaatimukset tulevat
yhteisomaérdyksissd pakollisiksi syyskuussa
2009.

Verorakenteen muutosta on perusteltu tar-
peella lisdtd ympdéristoohjausta (hiilidioksi-
diosa), mutta toisaalta tarpeella sdilyttdd ve-
rotuotot pitkdlld tdhtdimelld (kiinted osa).
Uudistus toteutettiin tuottoneutraalisti eika
silld korotettu uusien ajoneuvojen keskimai-
rdistd verotasoa, koska se olisi voinut kan-
nustaa kuluttajia hankkimaan vanhempaa au-
tokalustoa, johon sovelletaan aikaisempia ve-
roperusteita. Uusien veroperusteiden mukaan
laskettuna joidenkin autojen vero laski ja joi-
denkin nousi hiilidioksidipddstétason mu-
kaan verrattuna vanhojen perusteiden mu-
kaan madrdytyneeseen veroon. Veron hiilidi-
oksidiosan méadrdaytymistd suhteellisena suo-
raan ajoneuvon p#istdjen mukaan perustel-
laan helpolla ymmarrettavyydelld ja kulutta-
jien mahdollisuudella vertailla eri ajoneuvo-
jen verotasoa. Keskeisin syy jéttdd vanhem-
mat ajoneuvot, samoin kuin muut ajoneuvo-
luokat kuin henkildautot, vanhan veromallin
piiriin oli se, ettei ndiden ajoneuvojen hiilidi-
oksidipadstoistd ole tietoa tieliikennerekiste-
rissd eli hallinnolliset syyt. Vanhempien au-
tojen vero perustuu kuitenkin ajoneuvon pai-
noon, mikd jossakin miérin korreloi hiilidi-
oksidipadstotason kanssa.

Tanska

Tanskassa kannetaan rekisterissd olevista
autoista vuotuista ajoneuvoveroa, joka perus-
tuu yksinomaan ajoneuvon polttoaineen omi-
naiskulutukseen ja sitd kautta hiilidioksidi-
padston médrddn. Ne autot, joista ei ole saa-
tavilla polttoaineen ominaiskulutustietoa, ve-
rotetaan ajoneuvon painon perusteella. Polt-
toainekulutuksen mukaan maérdytyvid vero-
luokkia on 24. Bensiiniautoista kannettava
vuotuinen vero vaihtelee 520 kruunusta eli
noin 70 eurosta 18 460 kruunuun eli noin
2 470 euroon. Alhaisin verotaso on niilld au-
toilla, joilla bensiinilitralla voi ajaa véhintddn
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20 kilometrid (kulutus alle viisi litraa sadalla
kilometrilld) ja korkein verotaso niilld autoil-
la, joilla voi ajaa vihemmaén kuin 4,5 kilo-
metrid (kulutus yli 22 litraa sadalla kilomet-
rilld). Dieselkéyttoisistd henkiléautoista kan-
netaan lisdveroa, jonka tarkoituksena on ta-
soittaa lievemmin verotetun dieselpolttoai-
neen ja bensiinin vilisid kdyttokustannusero-
ja siten, ettd 16 000 kilometrin vuotuisella
ajosuoritteella diesel- ja bensiiniauton kiyt-
tokustannukset ovat yhtd suuret. Dieselkéyt-
toisten henkildautojen alhaisin vero on 160
kruunua eli noin 22 euroa niilld autoilla, joil-
la dieselpolttoainelitralla voi ajaa vahintddn
32,1 kilometrid ja korkein vero on 25 060
kruunua eli noin 3 360 euroa niilld autoilla,
joilla voi ajaa vihemmaén kuin 5,1 kilometria.
Vuotuisen ajoneuvoveron merkitystd henki-
I6autojen hiilidioksidipddstéjen alentamis-
pyrkimyksessd pidetddn véhidisempand kuin
polttoaineveron ja autojen arvoperusteisen
hankintaveron, joka on Euroopan korkein.
Autoveroon on kuitenkin tullut muutos, jon-
ka mukaan veroa alennetaan tai korotetaan
auton hiilidioksidipddston mukaan.

Norja

Norjassa henkil6- ja pakettiautojen hankin-
nan verotusta uudistettiin vuoden 2007 alus-
ta. Vero perustuu kolmeen tekijéén eli auton
painoon, tehoon ja hiilidioksidip#gst6ihin,
joista viimeksi mainittu on otettu veroperus-
teeksi aikaisemmin sovelletun kuutiotilavuu-
den sijaan niiden autojen osalta, joista p#ds-
totieto on saatavilla. Kéytettyjen tuontiauto-
jen veroa alennetaan auton arvon alenemisen
mukaisessa suhteessa.

Yhdistynyt kuningaskunta

Yhdistyneessd kuningaskunnassa ei ole
hankinnan yhteydessé kannettavaa autoveroa.
Liikennepolttonesteistd kannettavaan poltto-
aineverotukseen sisdllytettiin  1990-luvulla
mekanismi, jolla veroa korotettiin automaat-
tisesti vuosittain tavoitteena polttoainekulu-
tuksen hillitseminen. Kun korotuksista jou-
duttiin polttoaineiden maailmanmarkkinahin-
tojen nopean nousun vuoksi luopumaan mai-
nitun vuosikymmenen lopulla, ajoneuvon
omistukseen perustuvaa vuotuista veroa ryh-

dyttiin kehittiméddn vastaavan ohjausvaiku-
tuksen aikaansaamiseksi. Vuodesta 2002 14h-
tien vuotuinen ajoneuvovero on perustunut
ajoneuvon hiilidioksidipdéstoihin, tai, jos sitd
koskevaa tietoa ei ole saatavilla, auton moot-
toritilavuuteen. Pédstdperusteinen vero on
nykyisin porrastettu seitseméédn luokkaan si-
ten, ettd alle 100 grammaa hiilidioksidia ki-
lometrilld péaéstdvien autojen vero on nolla
puntaa ja korkeimpaan veroluokkaan kuulu-
vien eli yli 225 grammaa kilometrilld paésta-
vien autojen vero on 210 puntaa eli noin 310
euroa bensiiniautojen osalta ja 215 puntaa eli
noin 315 euroa dieselautojen osalta. Vuotuis-
ta veroa ei kanneta verolipuilla tai -laskuilla,
vaan se ostetaan postitoimipaikasta, minkd
vuoksi veron tulee olla yksinkertainen ja ve-
roluokkien selkeita.

Haluttua ohjausvaikutusta on pyritty tehos-
tamaan tyosuhdeautojen verokohtelulla. Yh-
distyneessd kuningaskunnassa uusista henki-
l6autoista noin puolet myydddn yrityksille,
joten niiden autovalinnoilla on katsottu ole-
van suuri vaikutus siihen, millaiseksi auto-
kanta muodostuu. Vuodesta 2002 ldhtien on
tyGsuhdeautojen autoedusta maksettavaa ve-
roa porrastettu ympéristoperusteisesti auton
hiilidioksidipddstéjen mukaan. Veromallin
kayttoonottovaiheessa auto kuului alimpaan
veroluokkaan (veroprosentti 15), jos sen
pédsto oli enintddn 165 grammaa kilometrid
kohden. Yli 165 grammaa pddstivin auton
veroprosentti nousi viiden gramman vélein
aina yhdelld prosenttiyksikolld. Suurin vero-
prosentti (35) koski autoa, jonka p#dstot oli-
vat 265 grammaa tai enemmaéin. Veromallia
on sen kéyttoonottovaiheen jilkeen kiristetty
pudottamalla mainittujen veroluokkien alara-
joja viidelld grammalla vuosittain tavoitteena
ohjata uusien yritysautojen hankintaa entisti
vihemmin polttoainetta kuluttaviin automal-
leihin. Ne autot, joista ei ole saatavilla péas-
totietoa, verotetaan auton moottoritilavuuden
perusteella. Dieselkdyttisten autojen vero-
prosentti on bensiiniautoja korkeampi, mitd
on perusteltu dieselautojen haitallisilla pai-
kallisilla paastoilld. EURO 4 -luokan padsto-
vaatimukset tdyttdvien dieselautojen osalta
tistd haittaverosta on luovuttu. Dieseloljystd
kannettava polttoainevero on yhti suuri kuin
moottoribensiinin vero, joten dieselkdyttdisil-
le autoille ei ole ollut tarpeen sditdd korke-
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ampaa verokantaa kuten on tehty useassa
muussa jidsenvaltiossa, joissa dieseldljy on
moottoribensiinid lievemmin verotettua.
Yhdistyneessd kuningaskunnassa henkilo-
autojen keskimidrdinen hiilidioksidip&&sto
on alentunut 2000-luvulla. Tdhén on vaikut-
tanut autotekniikan kehittymisen ohella ky-
synnédn siirtyminen kohti pienempid auto-
luokkia ja dieselautoja. Paistdluokka alle 140
grammaa kilometrid kohden on kasvanut no-
peasti samalla, kun aikaisempi huippu 180
gramman tienoilla on hidvinnyt. Pdédstoperus-
teisen vuotuisen veron ja tyOsuhdeautojen
autoedun verotuksen vaikutusta tdhian kehi-
tykseen ei kuitenkaan ole maarillisesti kyetty
arvioimaan, joskin tygsuhdeautojen autoedun
verokohtelun on arvioitu olevan vuotuista ve-
roa merkittivampi tekija tdssd kehityksessd
tehokkaamman ohjausvaikutuksensa takia.
Moottoribensiinisté ja diesel6ljystd kannetta-
vat polttoaineverot ovat Euroopan korkeim-
mat, ja my0s niilld veroilla lienee vaikutusta
polttoainetehokkaampien autojen suosioon.

Alankomaat

Alankomaissa kannetaan auton hankinnan
yhteydessd arvoperusteista autoveroa, jota
alennetaan tai nostetaan sen mukaan, miki
on auton polttoainetehokkuus verrattuna
muihin samankokoisiin (leveys kertaa pituus)
autoihin eli mihin energiatehokkuusluokkaan
auto kuuluu. Suurin veron alennus on 1 000
euroa, joka myonnetddn autolle, jonka polt-
toaineenkulutus on yli 20 prosenttia vihem-
mén kuin saman kokoluokan autojen keski-
kulutus. Suurin veron korotus on puolestaan
540 euroa. Se kannetaan autosta, jonka kulu-
tus on yli 30 prosenttia enemmain kuin mui-
den yhti suurten autojen keskikulutus.

Polttoainetehokkuuteen perustuvan veron
eriyttdimisen avulla pyritddn tekemidin vi-
hemmén hiilidioksidipdédstojd  aiheuttavien
autojen hankinta aikaisempaa houkuttele-
vammaksi. Sen sijaan, ettd veroporrastuksen
perusteena kiytettdisiin auton absoluuttista
polttoaineenkulutusta, Alankomaissa on paé-
dytty porrastamaan vero edelld selostetulla
tavalla auton suhteellisen polttoaineenkulu-
tuksen mukaan. T&ll6in kussakin autoluokas-
sa tai markkinasegmentissd ostajachdokkaille
luodaan verotuksellinen kannustin, joka oh-

jaa valitsemaan kussakin luokassa polttoaine-
taloudellisen auton paljon polttoainetta kulut-
tavan auton sijaan. Ostajachdokas todenni-
koisimmin ostaa valitsemastaan autoluokasta
tai markkinasegmentistd vihemmén kulutta-
van auton kuin vaihtaa toiseen luokkaan.
Alankomaissa myonnetdén kaikille uusille
henkildautoille vuosittain energiamerkki, jo-
ka kuvastaa auton suhteellista polttoaineen-
kulutusta kokoluokassaan. Energiamerkki on
kuluttajien ja autokaupan kannalta puoluee-
ton ja suoraan tunnistettava peruste autove-
roa midrittdessd. Kéytettynd verotettavat
henkildautot, jotka on otettu kiyttoén ennen
energiamerkkijérjestelmén voimaantuloa, ve-
rotetaan vanhan arvoperusteisen autoveron
mukaan.

Ranska

Ranskassa henkil6autoista kannetaan alu-
eellista rekisterdintiveroa, jonka perusosa
vaihtelee 20—36 euron vililld. Tadmén lisdksi
kannetaan lisdveroa siten, ettd autosta, jonka
hiilidioksidip#éstot ovat yli 200 grammaa ki-
lometriltd, kannetaan veroa kaksi euroa jo-
kaiselta lisdgrammalta aina 250 grammaan
saakka, ja neljd euroa grammalta 250 gram-
man ylittavaltd osalta.

Yritykset maksavat ajoneuvoistaan erityista
veroa, jonka suuruus on porrastettu auton hii-
lidioksidipadstojen mukaan. Veron méari
grammaa kohden nousee asteittain péa&sto-
midrdn noustessa, taitepisteet ovat 100, 120,
140, 160, 200 ja 250 grammassa. Hiilidioksi-
digrammalla on siten eri hinta verotuksessa
eri passtovileilla.

Erddt muut maat

Henkiloauton polttoaineen ominaiskulutus
ja siten sen hiilidioksidipéddstdjen maard vai-
kuttaa auton hankinnan yhteydesséd kannetta-
van autoveron médrddn Itdvallassa, Portuga-
lissa ja Kyproksella. Irlannin arvoperusteista
autoveroa, jonka suuruus nykyisin vaihtelee
auton moottoritilavuuden perusteella, ollaan
muuttamassa auton hiilidioksidipdéstoihin
perustuvaksi.

Luxemburgissa on vuotuista ajoneuvoveroa
muutettu vuoden 2007 alusta siten, ettd niisti
henkildautoista, jotka on otettu kaytt6on
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vuoden 2002 alun jélkeen eli joista on saata-
villa hiilidioksidipééstotieto, verotetaan pais-
totason perusteella. Dieselautojen vuotuinen
vero on bensiiniautoja korkeampi. Ne ajo-
neuvot, joista pédstétietoa ei ole saatavilla,
verotetaan edelleen ajoneuvon moottoritila-
vuuden perusteella.

Virossa suunnitellaan vuotuisen veron
kayttoonottoa ja sen porrastamista auton hii-
lidioksidi- ja muiden p#ist6jen perusteella.

Erdissd muissa maissa henkil6autojen vero-
tuksen yhtend perusteena kiytetddn muita
padstojd kuin hiilidioksidia. Saksassa kéytos-
si olevaa vuotuista ajoneuvoveroa porraste-
taan auton moottorin iskutilavuuden ja auton
pakokaasupddstdjen mukaan méadrdytyvin
saastutusluokan mukaan. Eurooppalaisina
luokkina kéytetdin EURO 1—4 mukaisia
padstoluokkia, ja veromddrd nousee asteittain
padstoluokan huonontuessa. Pakokaasunor-
mien tiukentuessa verotuksella luodaan uusi-
en autojen kysyntdd markkinoilla, miki tukee
autoteollisuutta. Dieselid kédyttdvien autojen
ajoneuvovero on korkeampi kuin bensiinid
kayttdvien autojen. Tdméa johtuu dieseldljyn
moottoribensiinid matalammasta polttoaine-
verosta (eroa 18 senttid litralta diesel6ljyn
eduksi), jolloin korkeammalla ajoneuvove-
rolla pyritdén tekeméddn diesel- ja bensiiniau-
tojen kéyttokustannukset autoilijoille kaytin-
nossd samanarvoisiksi. Eurooppalaisten pais-
toluokkien ohella Saksassa on kdytossd omat
saastutusluokat dieselautoille, jolloin erityi-
sen vidhidn hiukkaspaistojd aiheuttavat diesel-
autot voivat saada alennusta muutoin mai-
raytyvastd verosta. Saksassa oli kdytossd
vuoden 2005 loppuun asti hiilidioksidipaas-
toihin sidottu véliaikainen verohelpotus ajo-
neuvoverosta autoille, joiden hiilidioksidi-
padstot olivat erityisen alhaiset. Veronalen-
nukseen olivat oikeutettuja niin sanotut kol-
men litran autot, joiden hiilidioksidipadstot
olivat enintddn 90 grammaa kilometrid koh-
den ja viiden litran autot, joiden p##st6t oli-
vat enintddn 120 grammaa kilometrid koh-
den. Viliaikaisesta verohelpotuksesta luovut-
tiin, koska kdytdnnossda markkinoille tuli vain
hyvin vihén sanotut vaatimukset tdyttdvid
autoja. Autojen pienen koon ja korkean hin-
nan vuoksi niiden myynti jii hyvin vihaisek-
si. Saksassa on tilld hetkelld suunnitteilla
vuotuisen veron uudistaminen aikaisempaa

laajemmalta pohjalta autojen hiilidioksidi-
padstoihin  perustuvaksi polttoainetehokkai-
den ajoneuvojen kysynnin edistimiseksi.

EU:ssa ja Suomessa tapahtuva kehitys ajo-
neuvojen padstojen vihentdmiseksi

Saannellyt passtot

Liikenteesséd ké#ytettdvien ajoneuvojen hai-
tallisia pédstojd on EU:ssa pyritty vdhenti-
midn ajoneuvojen piaidstéjd koskevan tutki-
muksen (erityisesti niin sanotut Auto-Oil
-ohjelmat) ja lainsddddnnén avulla. Lainsdé-
ddannollisesti tdrkeimpid toimenpiteitd ovat
olleet ajoneuvojen haitallisten paistdjen ra-
joittaminen sitovilla ajoneuvoteknisilld direk-
tiiveilld ja asetuksilla sekd polttoaineiden laa-
tuvaatimuksia koskevilla direktiiveilld. Pa-
kokaasulainsdddannossé asetetaan rajat séin-
nellyille pédstéille, joita ovat perinteisesti ol-
leet henkilo- ja pakettiautojen sekid raskaiden
ajoneuvojen typen oksidit, hiilimonoksidi,
kaasumaiset hiilivedyt ja dieselajoneuvojen
hiukkaset. Uusimmissa sddnnoksissd, jotka
tulevat voimaan vuonna 2009, on asetettu
hiukkaspédstéraja myds suorasuihkutustek-
niikkaan perustuville bensiinikdyttéisille au-
toille. Eurooppalaiset ajoneuvojen pédstora-
ja-arvot ilmaistaan yleensd niin sanottuina
EURO-luokkina.

Suomessa yhteis6tason sddnnokset on pan-
tu tdytdnt6on ajoneuvolailla (1090/2002) ja
sen nojalla annetuilla asetuksilla.

Hiilidioksidipd&stot

EU on Kioton poytikirjalla sitoutunut
YK:n ilmastosopimuksen mukaisesti vihen-
timddn kasvihuonep#dstojadn kahdeksalla
prosentilla vuoden 1990 tasosta vuosina
2008—2012. EU:n sisdisen taakanjaon mu-
kaisesti Suomen velvoitteena on pitdd kasvi-
huonepddstdt enintdén vuoden 1990 tasolla.
Liikenteen aiheuttamien hiilidioksidip#&sto-
jen vahentdmiselle ei ole asetettu erillistd vé-
hentdmisvelvoitetta, eikd liikennettd myos-
kddn ole sisdllytetty vuonna 2005 kdynnisty-
neeseen padstokauppaan ainakaan toistaisek-
si.

Vuonna 1995 valmistuneen henkil6autojen
hiilidioksidipddstjen vihentdmistd koskevan
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EU:n strategian tavoitteena on ollut vihentda
uusien henkildautojen hiilidioksidipaéstot
keskimddrin 120 grammaan vuoteen 2012
mennessd, mikd vastaa bensiinikéyttoisilla
autoilla noin viiden litran polttoainekulutusta
sadalla kilometrilld ja dieselautoilla vastaa-
vasti noin 4,5 litran kulutusta. Tavoitteen on
oletettu toteutuvan autoteollisuuden kanssa
solmittujen vapaaehtoisten sopimusten, ku-
luttajainformaation, henkildautojen hiilidiok-
sidipddstojen seurantajirjestelmidn ja talou-
dellisen ohjauksen avulla.

Strategian pohjalta komissio solmi vuonna
1998 Euroopan autoteollisuuden (ACEA)
kanssa sopimuksen uusien henkildautojen
hiilidioksidipddstéjen rajoittamisesta, jossa
teollisuus sitoutui alentamaan uusien henki-
I6autojen keskiméardisi hiilidioksidipdastoja
140 grammaan kilometrid kohden vuoteen
2008 mennessd. Lisdksi teollisuus sitoutui
toimittamaan vuoden 2000 aikana markki-
noille automalleja, joiden pédstétaso on 120
grammaa kilometriltd. Vuonna 1999 tehtiin
vastaavat sopimukset Japanin ja Korean au-
tonvalmistajayhdistysten (JAMA, KAMA)
kanssa. Molemmat yhdistykset sitoutuivat
saavuttamaan 140 gramman keskim#irdisen
pédststason vuoteen 2009 mennessi.

Kuluttajien informoinnin sdédntely perustuu
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktii-
viin 1999/94/EY, jonka mukaan kuluttajille
tulee tarjota mahdollisuus saada auton polt-
toainetaloutta koskevia tietoja uusia henkils-
autoja markkinoitaessa. Autojen kulutusta ja
padstoja koskevat merkinnidt tulee myynti-
paikalla kiinnittdd jokaiseen uuteen henkilo-
automalliin tai niiden ldhelle niin, ettd ne
huomataan helposti. Kulutus- ja paéstotieto-
jen tulee ndkyd myos kirjallisessa mainon-
nassa. Tiedot tulee esittdd helppolukuisella ja
helposti ymmarrettdvilld tavalla ja ainakin
yhtd ndkyvisti kuin pddosa mainosjulkaisun
muista tiedoista.

Suomessa direktiivi on pantu tdytintoon
autojen polttoaineenkulutuksen ja hiilidiok-
sidipddstdjen ilmoittamisesta annetulla val-
tioneuvoston asetuksella (938/2000), jonka
mukaan jokaisen uuden henkiléautomallin
viereen tai tuulilasiin tulee sijoittaa polttoai-
neen kulutusmerkintd. Autoliikkeessd tulee
lisiksi olla kuluttajien saatavilla maksuton
opas seki juliste tai tietokanta, joka siséltda

autoliikkeessd myytdvdnd olevien uusien
henkilautojen polttoainekulutus- ja padsto-
tiedot. Lisdksi kulutus- ja pédststiedot tulisi
aina mainita mainostettaessa autoja joukko-
tiedotusvilineissd. Asetuksen tdytdntdoonpa-
non valvonta on kuluttajaviranomaisten teh-
tavand. AKE ylldpitd4 internet-sivuillaan niin
sanottua EkoAke-tietokantaa, joka tarjoaa
kuluttajille apuvilineen uuden auton valin-
nassa. Tietokanta sisdltdd tiedot kaikkien
Suomessa myynnissd olevien uusien henkilo-
autojen polttoaineenkulutuksesta, hiilidioksi-
dipddstoistd sekd hinnoista. Tietokannasta
tehdédsn kaksi kertaa vuodessa painettu opas,
jota on saatavilla autoliikkeissa.

Uusien rekisterditdvien henkildautojen hii-
lidioksidipédstdjen kehitystd seurataan kai-
kissa EU:n jdsenvaltioissa. AKE toimittaa
vuosittain komissiolle tiedot Suomessa rekis-
terGityjen uusien henkildautojen keskiméas-
rdisistd hiilidioksidipadstoista.

Taloudelliseen ohjaukseen liittyen komis-
sio antoi heindkuussa 2005 ehdotuksen direk-
tiiviksi henkiloautojen verotuksesta
(KOM(2005) 261), jolla jasenvaltiot velvoi-
tettaisiin luopumaan auton hankintavaiheen
verotuksesta  sisdmarkkinoiden toimintaa
haittaavana, ja edistettdisiin verotuksen pai-
nopisteen siirtdmistd auton kidyton aikaisiin
veroihin. Ehdotuksen mukaan seki autoveron
ettd auton kdytonaikaisten verojen olisi aina-
kin osaksi perustuttava auton hiilidioksidi-
padstojen madrddn. Ehdotuksen hyviksymi-
nen edellyttdd jdsenvaltioiden yksimielistd
padtostd, mikd ei ole todenndkdistd. Tama ei
kuitenkaan esté jdsenvaltioita ottamasta kéyt-
toon autoiluun kohdistuvia veroja tai muut-
tamasta nykyisid veroja esimerkiksi ympéris-
toperustein, edellyttden, ettd yleisid verotusta
koskevia sisdmarkkinasddnnoksid noudate-
taan. EU:n jdsenvaltioissa on kédytossi erilai-
sia autojen hiilidioksidipddst6ihin perustuvia
veroja, mutta verojen taso ja rakenne vaihte-
levat huomattavasti maasta toiseen. Nitd on
selvitetty tarkemmin kohdassa 1.2.

Erdissd jdsenvaltioissa toteutuneesta myo6n-
teisestd kehityksestd huolimatta on ndyttanyt
siltd, ettei henkil6autojen hiilidioksidipa&sto-
jen alentamista koskeva EU:n strategia tule
toteutumaan. Liikenteen hiilidioksidipdastot
Euroopassa ovat kasvaneet 26 prosentilla
vuosina 1990—2004. Liikenteen osuus hiili-
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dioksidipdistoistd vuonna 1990 oli 21 pro-
senttia kun se vuonna 2004 oli 28 prosenttia.
Téstd noin puolet eli 12 prosenttia aiheutui
vuonna 2004 henkil6autoista. Sindnséd auto-
teollisuus on kyennyt tarjoamaan uusia, en-
tistd energiatehokkaampia henkiléautomalle-
ja. Euroopassa myytyjen uusien henkil6auto-
jen keskimddrdiset ominaispédstét ovat las-
keneet 186 grammasta 163 grammaan kilo-
metrilld vuodesta 1995 vuoteen 2004 lzhinni
teknologiaa hyodyntdmailld. Samaan aikaan
autojen koko ja moottoriteho ovat kuitenkin
kasvaneet, mikd on hidastanut ominaispaés-
tojen vahenemiskehitysta.

Liikenteen hiilidioksidipdédstdjen kasvun
hillitsemiseksi komissio antoi 7 p#ivina hel-
mikuuta 2007 tiedonannon (KOM(2007) 19),
joka siséltdd uuden strategian henkilo- ja pa-
kettiautojen hiilidioksidipddstdjen vihent4-
miseksi. Sen mukaan henkil6autojen osalta
tavoitteena edelleen on, etti vuonna 2012
Euroopassa myytdvien uusien autojen keski-
médrdinen padstd olisi enintddn 120 gram-
maa kilometrid kohden. Tavoitteiden saavut-
taminen toteutettaisiin lainsddddnnolld, jota
koskevan esityksen komissio on ilmoittanut
antavansa viimeistddn vuoden 2008 puolivi-
liin mennessd. Henkil6autojen keskimésrii-
set padstot saataisiin vdhintddn 130 gramman
tasolle moottoriteknologiaa parantamalla. Li-
sdksi henkil6autojen pédstdjd vihennettdisiin
keskimédrin 10 grammalla muilla teknologi-
silla parannuksilla, erityisesti renkaiden ja
ilmastointilaitteiden energiatehokkuutta pa-
rantamalla sekd lisddmalld biopolttoaineiden
ja muiden vihemmaén hiilidioksidipd&dstoja
aiheuttavien polttoaineiden kayttod. Lisa-
padstovahennykseen on kytketty myos paket-
tiautojen hiilidioksidipdédstdjen vihentdminen
niin, ettd niiden p#éstot olisivat keskimaérin
175 grammaa kilometrilld vuonna 2012. Ku-
luttajien valintoja tuettaisiin kehittdmalla
polttoainekulutuksen = merkintdjarjestelmad
tehokkaammaksi ja kannustamalla jésenval-
tioita kehittdméan autoiluun kohdistuvaa ve-
rotustaan hiilidioksidipédastosidonnaiseksi.

EU on kevéilld 2007 sitoutunut alentamaan
kasvihuonepédstdjdaan vuoteen 2020 mennes-
sd vihintddn 20 prosentilla vuoden 1990 ta-
sosta riippumatta siitd, syntyyko pédstojen
rajoittamiseksi kansainvilistd sopimusta vai
ei. Ilmastopoliittiset toimet tulevat kiristy-

méin ja koskemaan kaikkia taloudellisia
toimijoita, my0s liikennesektoria, jolla on
keskeistd saada nykyinen pdistéjen nouseva
suunta kddntyméin laskuun.

Kehitys Suomessa

Suomessa kasvihuonekaasupéistét ovat
vaihdelleet vuosina 1990—2005 huomatta-
vasti vaihteluvilin ollessa yli 10 miljoonaa
hiilidioksiditonnia. P&&stdissd on kuitenkin
erotettavissa nouseva kehitys. Vuosina
2000—2005 pédstot ovat olleet enimmillddn
noin 20 prosenttia vuoden 1990 p#dst6jd suu-
remmat. Tehtyjen arvioiden mukaan p#dstot
ylittdvit sitoumuksen mukaisen tason noin
15 prosentilla vuoteen 2012 ulottuvalla tar-
kastelujaksolla ilman uusia toimenpiteita.
Vuosikeskiarviona pddstét ovat noin 11 mil-
joonaa tonnia suuremmat kuin Suomen si-
toumus.

Pédstojen kasvu on aiheutunut pédstékaup-
pasektorin eli ldhinnd energiantuotannon ja
teollisuusprosessien paddstéjen kasvusta. Ei-
padstokauppasektorilla  paddstokehitys on
1990-luvun alusta lukien ollut sitd vastoin
laskeva. Liikenteen p#dstot ovat viime vuosi-
na jossakin midrin kasvaneet, mutta paasto-
jen arvioidaan tulevina vuosina pysyvén ko-
konaisuudessaan suurin piirtein nykytasol-
laan. Henkildautojen méérin ja litkennesuo-
ritteen kasvu on 2000-luvulle tultaessa ja eri-
tyisesti muutamana viime vuotena nopeutu-
nut 1990-luvun taloudellisen taantuman jl-
jilta, vaikkakin muualla Euroopassa henkils-
autoliikenne on kasvanut Suomea jonkin ver-
ran nopeammin.

Vuonna 2005 valmistuneen kansallisen
energia- ja ilmastostrategian keskeisend teh-
tdvind on linjata paidstositoumuksista aiheu-
tuvat velvoitteet vuosina 2008—2012 paasto-
kauppasektorille, sen ulkopuolisille sekto-
reille ja valtiolle. Strategian mukaan paasto-
kauppasektorin  vdhentdmistarpeeksi  jdisi
vuositasolla kahdeksan miljoonaa tonnia ja
ei-padstokauppasektorin osuudeksi miljoona
tonnia. Strategian mukaan liikenteen paasto-
jen vihentdmisen kannalta on olennaista lii-
kennejéirjestelmien tehostaminen, energiate-
hokkaiden energiamuotojen Kkilpailukyvyn
parantaminen ja vahdn hiilidioksidipa&stoja
aiheuttavan teknologian hyddyntdminen. Ta-
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voitteena mainitaan lisdksi muun muassa ta-
loudellisen ajotavan koulutuksen kehittdmi-
nen sekd henkil6autoihin kohdistuvan ajo-
neuvoveron kehittdminen hiilidioksidipaastot
huomioon ottavaksi.

Taloudellisella ajotavalla tarkoitetaan mah-
dollisimman pieneen polttoainekulutukseen
pyrkivéd ajotapaa, joka suoraan vdhentd hii-
lidioksidipadst6ja. Taloudellisen ajon edis-
tdminen on hiilidioksidipdéstdjen vihentdmi-
seksi tehokas ja nopeasti vaikuttava keino.
Energiansddston edistdmiseen liittyen liiken-
ne- ja viestintdministerié toteutti vuosina
2005—2006 yhdessd Motiva Oy:n sekd use-
an muun toimijan kanssa “Malttia ja viisautta
teille” -markkinointikampanjan, jonka tavoit-
teena oli tehdd tunnetuksi seki turvallista ettd
taloudellista ajotapaa. Kampanjaa on jatkettu
vuonna 2007 niin sanotun EcoDriven-kam-
panjan puitteissa jakamalla taloudellisen ajo-
tavan kouluttajien kautta etuseteleitd talou-
dellisen ajotavan koulutukseen. Koulutuksen
avulla henkildautojen kuljettajalla on mah-
dollisuus padstd noin 10 prosentin sddst6ihin
polttoaineen kulutuksessa. Tavoitteena on li-
sitd taloudellisen ajotavan koulutuksen saa-
neiden kuljettajien méaérad kahdella tuhannel-
la kahden vuoden kampanjan aikana.

Taloudellinen ajotapa on ollut my6s auto-
koulujen opetusohjelmassa jo usean vuoden
ajan. Ajokortti hankitaan yleisimmin edel-
leen 18—19 vuoden idssd, eikd ajokortin
hankkivien nuorten lukumiiréssi ole tapah-
tunut merkittdvid muutoksia viime vuosina.

1.3 Nykytilan arviointi

Ajoneuvojen pakokaasumiérdysten tiuken-
tamisen myo6td eri moottoreiden ja polttoai-
neiden viliset erot pienenevit ja haitallisten
padstojen madrit alenevat jatkuvasti.

Ajoneuvojen kasvihuonepdéstéjen madrdaan
talld kehitykselld ei kuitenkaan ole vastaavaa
vaikutusta, silld nididen pddstdjen madrd on
suorassa suhteessa kéytetyn polttoaineen
madrddn. Vaikka moottoritekniikan kehitty-
misen myétd ajoneuvojen energiatehokkuus
on parantunut, ajoneuvojen paino ja keski-
maérdinen koko ovat kasvaneet. Liikenteen
hiilidioksidipdédstot ovat olleet nousussa
my6s Suomessa, vaikkakin huomattavasti
maltillisemmin kuin yleensd Euroopassa.

Uusien henkildautojen polttoaineen omi-
naiskulutus ei ole laskenut siten kuin EU:ssa
on asetettu tavoitteeksi. Suomessa uusien
henkilautojen polttoaineen ominaiskulutus
ja siten my0s niiden ominaispaastot ovat Eu-
roopan korkeimpia, mikd ei ole vastikéddn
asetettujen kiristyvien ilmastopoliittisten ta-
voitteiden mukaista. Suomessa uutena myy-
tiavistd henkildautomalleista 2,8 prosenttia
tayttdd komission tavoitteeksi asettaman hii-
lidioksidipédstorajan 130 grammaa kilomet-
rid kohden, miki vastaa bensiiniautoilla 5,5
litran polttoainekulusta sataa kilometrid koh-
den ja dieselautoilla vastaavasti 4,9 litran ku-
lutusta. Bensiinikéyttoisistd henkiloautomal-
leista 1,2 prosenttia tiyttdd tdimén vaatimuk-
sen ja dieselkdyttoisistd henkiloautomalleista
6,4 prosenttia. Tavoiterajan 120 grammaa ki-
lometrid kohden tdyttdd bensiiniautoista vain
0,5 prosenttia ja dieseleistd vajaa viisi pro-
senttia.

Auton valintaa ohjaavat pitkélti muut teki-
jét kuin auton polttoaineen ominaiskulutus ja
ympdristovaikutukset. Suomessa kuluttajat
ovat suosineet valinnoissaan isoja perheauto-
ja. Suomessa uusien henkildautojen keski-
madrdisen energiatehokkuuden parantuminen
on pysdhtynyt 2000-luvulle tultaessa, minké
lisdksi uusien dieselkdyttoisten henkildauto-
jen polttoaineenkulutus on viime vuosina al-
kanut kasvaa kuluttajien siirtyessd kokoluok-
kaa suurempiin dieselkdyttoisiin autoihin.
Myos kaytettyjen, yleensd keskikokoisten tai
kookkaiden henkildautojen maahantuonti on
vidhentdnyt autokannan positiivisia ominai-
suuksia ympéristomielessd, vaikka autot
ovatkin hieman Suomen henkil6autokannan
keski-ikdd nuorempia. Yleisen talouskehityk-
sen myo&td autokannan keskikoko ja henkil6-
autojen liikennesuoritteet ovat oletettavasti
edelleen nousussa. Yksi merkittdvd kysymys
on, millaisella autokalustolla korvautuvat
1980-luvun lopun suuret automdirit, jotka
ovat kuluvalla vuosikymmenelld poistumassa
kaiytosti.

Yhtend syynd liikenteen toteutuneeseen
kehitykseen on esitetty liikenteen verotuksen
puutteellista hiilidioksidiohjaavuutta. Henki-
I6autoihin kohdistuva verotus ei ohjaa kulut-
tajia valitsemaan vdhemmsin hiilidioksidia
padstdvid autoja, jolloin osa pddst6jd alenta-
vasta teknisestd kehitysmahdollisuudesta jai
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hyodyntamaittd. Myoskddn esimerkiksi tyo-
suhdeautojen kiyttdjien tuloverotus ei kan-
nusta erityisesti vapaan autoedun osalta polt-
toaineen kulutuksen vihentimiseen, koska
auton polttoaineen kulutus ei vaikuta au-
toedun arvostamiseen.

Henkil6autoihin kohdistuvaa verotusta ar-
vioitaessa voidaan todeta, etti hiilidioksidi-
padstéjen vdhentdmisen kannalta on ongel-
mallista, ettd kuluttajan kannalta kesken#in
muun muassa hinnaltaan kilpailevien autojen
pédstot voivat poiketa toisistaan huomatta-
vasti. Kun autovero perustuu vain ajoneuvon
vahittdismyyntihintaan, mutta ei hiilidioksi-
dipadstoihin, verotus ei korjaa tatd vaikutus-
ta, vaikkakin autovero jossakin miérin korre-
loi auton koon, moottorin ja varustelun sekd
sitd kautta myos polttoaineen kulutuksen
kanssa. Verolla ei kuitenkaan ole suoraa yh-
teyttd padstoihin.

Polttoainevero kohdistuu suoraan liikenne-
suoritteeseen ja polttoaineen kulutukseen ja
siten myos hiilidioksidipégstoihin. Kuluttajat
eivit kuitenkaan vilttimiéttd mielld sitéd, ettd
ajoneuvon polttoaineen kulutus on suorassa
suhteessa hiilidioksidipaéstdjen madrdan.

Ajoneuvoveron perusvero on kiinted. Kos-
ka vero perustuu vain ajoneuvon kéyttoonot-
tovuoteen, ei silld ole yhteyttd auton hiilidi-
oksidipédstotasoon.

Muista kuin bensiinikdyttoisistd ajoneu-
voista kannettava ajoneuvoveron kayttovoi-
mavero perustuu ajoneuvon painoon. Sen
voidaan jossakin médrin katsoa tukevan
energiatehokkaampien autojen hankintaa,
muttei kuitenkaan riittdvasti. Kayttovoimave-
ron méérd vaihtelee 244—2 934 euron vililld
vuodessa. Jokainen sadan kilogramman lis3-
ys ajoneuvon kokonaismassassa lisdd veron
midrdd 25 eurolla vuodessa. Kéytdnnossd
kuitenkin k#yttovoimaveron alaisten diesel-
henkiloautojen keskiméériiset hiilidioksidi-
padstot ovat nousseet viime vuosina, kun taas
vastaavien bensiinikdyttoisten autojen p#is-
tot ovat laskeneet.

Liikennepoliittisia keinoja, jotka osaltaan
vaikuttavat liikennesuoritteisiin ja sitd kautta
ajoneuvoliikenteen  hiilidioksidip#4stoihin,
ovat kestdvin kehityksen edistiminen ja lii-
kenteen kasvun rajoittaminen, vaikuttaminen
taajamaliikenteen ja maankdyton suunnitte-
luun yhdyskuntarakennetta tiivistimilld ja

eheyttdmailld, jolloin liikkumistarve vihenee,
sekd logistiikan, joukkoliikenteen ja kevyen
likkenteen kehittdminen. Pidemmalld aikavi-
lilld ajoneuvojen ominaiskulutuksen laskuun
ja energiatehokkuuteen puolestaan vaikutta-
vat ajoneuvo- ja polttoaineteknologian muu-
tokset, joista keskeisid ovat ajoneuvojen ajo-
vastusten ja massan vihentdminen sekd
moottoreiden hydtysuhteen parantaminen.
Tekniikan suomia mahdollisuuksia voidaan
hyodyntdd pyrkimélld vaikuttamaan kulutta-
jien asenteisiin ja tottumuksiin ajoneuvojen
kayton vihentdmiseksi, lisadmalld kuluttajien
tietoa ajoneuvojen pdistoistd ja valintamah-
dollisuuksista sek#d edistimélla taloudellista
ajotapaa. Erityisesti henkil6autoliikenteessi
kuluttajien omat péétokset toisaalta sopivan
kokoisen ja energiatehokkaan ajoneuvon
hankinnassa ja toisaalta taloudellisen ajota-
van hyodyntamisessd ovat keskeisid tekijoitd
pyrittdessd saavuttamaan henkildautoliiken-
teen polttoainekulutuksen ja sitd kautta hiili-
dioksidipddstéjen sddstéjd. Henkiléautolii-
kenteeseen kohdistuvan verotuksen avulla
voidaan pyrkid tukemaan tétd kehitysta.

2 Esityksen tavoitteet ja keinot
niiden saavuttamiseksi

Esityksen tavoitteena on vihentdd henkilo-
autojen hiilidioksidipéastdjd ympéristoperus-
teisen verotuksen avulla.

2.1 Vaihtoehtoiset keinot hiilidioksidi-
pidstdjen verottamiseksi

Ajoneuvojen hiilidioksidipadstoihin  koh-
distuvaa taloudellista ohjausta voidaan tehdi
joko autoverotuksessa tai ajoneuvoverotuk-
sessa taikka molemmissa muuttamalla niiden
rakennetta ympéristbohjaavammaksi ja vai-
kuttamalla siten ajoneuvojen hankinnan tai
kayton kustannustasoon. Ohjauksen kohteena
voivat olla vain tietyn ajankohdan jilkeen
valmistetut henkil6autot tai koko henkilau-
tokanta. Lisdksi kdytettdvissd on polttoaine-
vero. Autojen hankinnan ja k#yton kustan-
nuksiin voidaan pyrkid vaikuttamaan myos
yritysten ja tyontekijoiden tuloverotuksen
keinoin.
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Autovero

Uusien henkil6autojen verotus olisi vero-
tusteknisesti suhteellisen helppo perustaa
ajoneuvon arvon ohella auton hiilidioksidi-
padstojen mddrddn. Autovero on kuitenkin
luonteeltaan vilillinen eli vain yksi auton ku-
luttajahintaan vaikuttava tekiji, mikd voi va-
hentédd sen lapindkyvyyttd ja tehokkuutta oh-
jauskeinona.

Kéytettyjen henkil6autojen autoverotukses-
sa on otettava huomioon EY-oikeudellinen
verojen syrjimittomyysvaatimus, jonka mu-
kaan kidytetystd autosta ei saa kantaa enem-
pdd veroa kuin sitd sisdltyy samanlaisen ja
samanikéisen kotimaassa jo olevan auton ar-
voon. Tdma tarkoittaa, ettei kidytettynd maa-
hantuotavasta autosta voida kantaa autoveroa
yhtd paljon kuin vastaavasta uudesta autosta,
vaan veron miérd tulee suhteuttaa auton ar-
von alentumiseen. Tamd koskee myods sel-
laista veroa, joka perustuu auton padstoihin.
Hiilidioksidipdéstoihin perustuva verotus ei
poistaisi tarvetta autojen arvon médritykselle
ja seurannalle, mikd vaatimus on pysyvé kai-
kissa autoveromalleissa.

Toisaalta p#dstéihin perustuva veromalli
voisi yksinkertaistaa autoveroa nykyiseen
verrattuna. Viimeaikaisen EY-oikeuskdytin-
non valossa néyttdisi siltd, ettd olisi sallittua
soveltaa kiytettyihin autoihin samaa ympé-
ristOperusteista veroprosenttia kuin vastaa-
viin uusiin autoihin, jolloin nykyisin autove-
rotuksessa sovellettavista niin sanotuista his-
toriallisista veroprosenteista voitaisiin luo-
pua.

Hallitus antaa autoveron muuttamisesta hii-
lidioksidipadstosidonnaiseksi erillisen esityk-
sen samanaikaisesti nyt annettavan esityksen
kanssa.

Polttoainevero

Taloudellisista ohjauskeinoista liikenne-
polttoaineista kannettavan polttoaineveron
voidaan katsoa vélittdmimmin liittyvéin lii-
kennesuoritteen méadrddn. Polttoaineveron
korottaminen voisi olla vaikuttava vero-
ohjauskeino hiilidioksidipddstdjen véhenti-
miseksi. Veron korottamisesta johtuva hin-
nan nousu voi muuttaa ajotapoja ja vihentdd
polttoaineen kysyntdd liikennesuoritteen vé-

hentymisen kautta, koska autoilijat eivét voi
reagoida tilanteeseen nopeasti esimerkiksi
vaihtamalla ajoneuvoja vihemmén kulutta-
viin.

Periaatteellisesti tarkastellen polttoaineve-
rolla olisi ohjausmielessd monia positiivia
seikkoja. Se on yhdistettdvissd muihin ohja-
uskeinoihin. Se on suhteellisen ldpindkyvi ja
ymmirrettdvd ohjauskeino, vaikkei kuluttaja
olekaan suoraan verovelvollinen. Polttoai-
neiden joskus voimakkaatkin hinnanvaihtelut
maailmanmarkkinahintojen —muutosten tai
paikallisen hintakilpailun takia voivat vihen-
tdd veron ohjausvaikutusta. Polttoaineveron
muutokset olisivat sindnsd helposti toteutta-
vissa lakiteknisesti ja hallinnollisesti. Poltto-
ainevero on lisdksi tarkastelluista veroista ai-
noa tosiasiallisesti auton kayttoon liittyva ve-
ro, jollaisen suuntaan tieliikenneverotuksen
painopistettd on usein ehdotettu siirrettdvik-
si. Polttoaineverotukseen ei kuitenkaan ehdo-
teta tdssi esityksessd muutoksia.

Ajoneuvoveron perusvero

Verotusteknisesti tarkastellen ajoneuvove-
ron tulee perustua ajoneuvoliikennerekiste-
rissd kattavasti olevaan tietoon tai tietoihin,
kuten auton ik#in, kdytt6voimaan, moottori-
tilavuuteen, moottoritchoon tai massaan.
Kaikilta henkiloautoilta ei 16ydy kattavasti
kaikkia n&itd tietoja. Veroperusteena voidaan
kayttad my0s auton hiilidioksidipaéstotasoa,
jos se on rekisteritietona saatavissa. Veroa
voidaan myos porrastaa ndiden tietojen pe-
rusteella. Hiilidioksidipddst66n perustuva ve-
ro voidaan séitdd joko suhteelliseksi tai prog-
ressiiviseksi. Osa verosta voidaan myds jét-
td4d fiskaaliseksi perusosaksi tai verolle voi-
daan sditdd tietty vdhimmdistaso, mikéd tur-
vaa verotuottoja.

Ohjauskeinona ajoneuvovero on varsin l4-
pindkyvi, silld verotus kohdistuu padsaintoi-
sesti suoraan autoilijaan. Toisaalta ajoneuvo-
vero on luonteeltaan auton kdytonaikainen
kulu, jota kuluttajat eivit vilttimittd ota
huomioon auton hankintapddtostd tehtdessa.
Ohjausvaikutuksen aikaansaaminen edellyt-
téisikin, ettd kuluttajiin kohdistetaan tehokas-
ta viestintdd auton polttoainekulutuksen ym-
paristovaikutuksista sekd polttoainekulutuk-
sen vaikutuksesta ajoneuvoveron méérdin ja
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auton kéyttokustannuksiin. Ajoneuvoveron
nykyinen verotaso on alhainen, joten sen
puitteissa on vaikea saavuttaa riittivad ohja-
usvaikutusta. Tehokas ohjausvaikutus edel-
lyttdisi padstoiltddn parhaimpien ja heikoim-
pien automallien verotasojen eriyttimisti riit-
tavian selvisti toisistaan. Vero-ohjaus voi-
daan kuitenkin aloittaa alhaiseltakin tasolta
tavoitteena tehostaa sitd ajan mittaan ja tukea
vaikutusta viestinnélld. Ohjauksen ennakoi-
tavuudeksi ja vaikuttavuuden lisddmiseksi
voidaan ennalta sé#tdd asteittain voimaantu-
levista veromuutoksista. Verotasojen muutos
voi olla tarpeen my6s valtiontaloudellisista
syist.

Ohjausvaikutuksen sdilyttdéminen edellyttdd
hiilidioksidipééstoihin perustuvan veron so-
veltamista my0s vanhempaan autokantaan,
jottei vero ohjaisi hankkimaan tai tuomaan
maahan néitd autoja tai pitdimédn niitd keino-
tekoisen pitkddn liikenteessd. Tamén viltta-
minen on perusteltua myo6s sen takia, ettd
vanhempien autojen haitalliset padstét ovat
uudempien p#dstdjd huomattavasti suurem-
mat.

EY-oikeudellisesti ja hallinnollisesti ajo-
neuvoveron kdyttdminen hiilidioksidiohjauk-
seen on yksinkertaisempaa kuin autoveron.
Kéytettyjen autojen vuotuisessa verotuksessa
ei ole vastaavaa arvonmdiiritysvaatimusta
kuin autoverotuksessa, vaikka ainakin sa-
manikidisten toisiaan vastaavien ajoneuvojen
veron tulee olla sama riippumatta siitd, onko
auto alkujaan tuotu Suomeen uutena vai tuo-
daanko se myohemmin kéytettyna.

Tietopohjan rajoitteet vaikeuttavat kaikkien
vuotta 2001 vanhempien henkil6autojen ve-
ron perustamista hiilidioksidipaéstotasoon.
Tami on ratkaistavissa sadtamailld laissa sel-
laisista pédstdtasoa korvaavista veroperus-
teista, joista tietoa on kéytettdvissd ja joiden
voidaan katsoa korreloivan riittdvasti paasto-
tason kanssa. Tietopohjan puute on kuitenkin
autokannan uudistumisen my6ti ajan mittaan
viistyvd ongelma, joskin tdimi kysymys jou-
dutaan ottamaan huomioon vield ainakin run-
saan 10 vuoden ajan.

Ajoneuvoveron kantaa AKE, jonka tieto- ja
veronkantojérjestelmid luotaessa on varau-
duttu mahdollisiin veroperusteiden muutok-
siin. Ajoneuvoverotuksen verotekniseen to-
teutettavuuteen vaikuttavat verotukseen tar-

vittavien tietojen kattavuus ja luotettavuus
sekd tietojdrjestelmien muutosmahdollisuu-
det.

Ajoneuvoveron kdyttovoimavero

Henkilbautoilta kannettava ajoneuvoveron
kayttovoimavero perustuu siihen, ettd silld
tasapainotetaan dieseldljyn moottoribensiinid
lievempéd polttoaineverotusta. Talld esityk-
selld ei puututa polttoaineiden verotukseen,
joten kéyttovoimaveroakaan ei kisitelld tés-
sd yhteydessd enemmilti.

Tienk&yttomaksut ja -verot

Erdissd yhteyksissd on esitetty liikenteen
verotuksen kohdistamista nykyistd enemmén
autojen todelliseen kdyttoon. Informaatiotek-
nologiaa hy6dyntdméilld veroja voitaisiin
kohdistaa ajoneuvoihin eri tavoin sen mu-
kaan, mitkd ovat ajoneuvon ominaisuudet tai
niiden kayttomadrd tai -paikka. Tienkdytto-
veroja voi myos olla erilaisia riippuen siité,
mihin ajoneuvoryhmiin niitd sovellettaisiin
sekd siitd, miltd vayliltd niitd kannettaisiin.
Tavoitteena voisi myos olla jokin ympéristo-
perusteinen liikenteen ohjaaminen esimer-
kiksi hiilidioksidipadstéjen vihentdmiseksi.

Yleisend piirteend erilaisissa tienkdytto-
maksuissa- ja veroissa ndyttdd olevan, ettd
veron kantojarjestelmit voivat muodostua
nykyiseen liikenneverotukseen verrattuna
hallinnollisesti kalliiksi. Koska tillaisten
kantojérjestelmien kehittiminen vaatii run-
saasti aikaa, on ldhtokohtana pidettdvd uu-
simman, todennédkoisesti satelliittiperusteisen
ajoneuvojen seurantatekniikan hyodyntdmis-
td. Mahdolliset informaatio- ja satelliittitek-
niikkaan perustuvat verot eivit ndyttiisi ole-
van vield ldhivuosina toteuttamiskelpoisia,
vaan tulevat harkittaviksi vasta pitemmalla
aikavililla.

Yritys- ja tyosuhdeautojen verotus

Noin neljidnnes ensirekisterditdvistd uusista
ajoneuvoista hankitaan erilaisten yritysten ja
yhteis6jen k#yttoon. Suurin osa néistd on
tyGsuhdeautoja. Vuonna 2005 tydsuhdeautoja
oli rekisterissd noin 76 000 kappaletta, joista
vapaana autoetuna verotettiin ldhes 57 000 ja
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loput kéyttéetuna. Henkildautojen hiilidiok-
sidipédstoja koskeva vero-ohjaus kohdistuisi
my0s yritysten autoihin, mutta yritysten ve-
rotuksessa sovellettavien vdhennysoikeuksi-
en vuoksi ohjausvaikutus olisi yksityisautoja
vidhdisempi. Tdmédn vuoksi herdd kysymys,
olisiko vero-ohjausta tarpeen nididen autojen
osalta tdydentdd jollakin tavalla. Puhtaasti
verotusteknisesti asiaa tarkastellen ohjaa-
vuutta voitaisiin mahdollisesti pyrkid lisaa-
médn esimerkiksi siten, ettd ajoneuvokulujen
vihennysoikeutta poistoina rajoitettaisiin jol-
lakin tavalla esimerkiksi ajoneuvon polttoai-
nekulutuksesta riippuvaksi. Toisena vaihto-
chtona voitaisiin ajatella tyésuhdeautojen ve-
rotusarvon mukauttamista auton polttoaine-
kulutuksen mukaan. Ty6suhdeautoihin koh-
distuvana tdmai ohjaus tosin koskisi vain osaa
yritysautokannasta.

Kumpaakaan edelld mainituista ohjauskei-
noista ei ole tdssd yhteydesséd tarkemmin sel-
vitetty. Voidaan kuitenkin todeta, etté téllai-
sen ohjauksen kéyttoonotto monimutkaistaisi
nykyistd verotusta.

On myds huomattava, ettd monissa yrityk-
sissd on ryhdytty vapaachtoisesti ottamaan
kayttoon ympdristéperusteita autojen valin-
nassa yrityksen laatujdrjestelmien kautta.
Vihin kuluttavien autojen valinnan ja talou-
dellisen ajotavan edistimisen avulla saavutet-
tava polttoainekustannusten sddsté voi vai-
kuttaa tehokkaasti yritysten padtoksentekoon.

2.2 Esityksen tavoitteet

Vaihtoehtoisista vero-ohjauskeinoista eh-
dotetaan tdssd esityksessd uudistettavaksi
henkilGautoista suoritettava ajoneuvoveron
perusvero auton polttoaineen ominaiskulu-
tukseen ja siten ominaishiilidioksidip#gstoi-
hin perustuvaksi. Tavoitteena on luoda ja ot-
taa kdyttoon veromalli, jonka avulla tuettai-
siin pyrkimystéd vdhentdd liikenteen hiilidiok-
sidipddstojd ohjaamalla kuluttajia hankki-
maan vihemmin polttoainetta kuluttavia ajo-
neuvoja. Ehdotettavan veromallin tulisi olla
mukautettavissa ajoneuvo- ja polttoainetek-
niikan kehittymiseen sek#d tarpeeseen tehos-
taa ohjausta ajan myo6td. Ohjauksen vaikutta-
vuutta arvioitaessa on kuitenkin otettava
huomioon, ett hiilidioksidipddstdihin vaikut-
tavat ajoneuvojen ominaispdistéjen ohella

ajoneuvokannan koko, liikenteen midrd ja
ajotavat. Lisdksi ajoneuvokannan hitaan uu-
distumisen vuoksi ominaispiéstdjen muutok-
sia on saavutettavissa vain pidemmalla aika-
valilla.

Uusi veromalli koskisi vain henkil6autoja,
koska ainoastaan niistd on toistaiseksi ole-
massa yhtendinen menettely polttoaineen ku-
lutuksen ja hiilidioksidipdastojen madrittami-
seksi. Raskaiden ajoneuvojen polttoaineen
kulutukseen vaikuttavat monet seikat, joita
on vaikea saada esiin ajoneuvojen tyyppihy-
viksyntdkokeissa, jotka tehdddn ajoneuvon
sijasta pelkdlld moottorilla. Raskaan tielii-
kenteen vero-ohjauksen keinot, samoin kuin
ajoneuvojen polttoainekulutusta ja hiilidiok-
sidipddstoja koskeva tietopohja poikkeavat
olennaisesti henkil6autoista.

Pakettiautot, joiden polttoainekulutuksen
mittaus tulee asteittain voimaan vuosina
2005—2009, on tarkoitus ottaa vero-ohjauk-
sen piiriin myohemmin. Tdtd koskeva halli-
tuksen esitys voidaan antaa jo ennen kuin nyt
ehdotettava veromalli otetaan kdyttoon.

Tavoitteena on toteuttaa vero-ohjaus aina-
kin alkuvaiheessa valtiontaloudellisesti neut-
raalilla tavalla veron kéyttoonottovaiheen
mukaisen autokannan mukaan laskettuna.
Verotasoa on mahdollista korottaa tai eri au-
tomallien vilisid veroeroja muutoin lisdtd
taikka sitoutua jo veromallin kdyttoonotto-
vaiheessa tuleviin verotasoihin sisallyttamal-
14 niitd koskevat, myshemmin voimaan tule-
vat muutokset joko tdhidn tai myShemmin
annettavaan lakiin. Tieto verotasojen korot-
tamisesta jatkossa voi lisdtd verotuksen ta-
voiteltua ohjaustehoa ja vihentdd epdvar-
muutta autoa valittaessa.

Esityksessi ei sen sijaan ole tarkoitus ottaa
kantaa verotuksen painopisteen mahdolliseen
siirtdmiseen auton hankinnan verotuksesta
ajoneuvoverotukseen eikd myoskddn liiken-
teen verorasituksen kokonaistasoon.

Tavoitteena on toteuttaa veromalli tekniik-
kariippumattomasti siten, ettd ratkaisevaa on
ajoneuvon hiilidioksidipégstotaso riippumatta
siitd ajoneuvo- tai polttoaineteknisesti ratkai-
susta, jolla se saavutetaan. Siten veromallin
tulisi olla neutraali suhteessa ajoneuvotek-
niikkaan ja polttoaineisiin. Suoraan hiilidiok-
sidipdéstoihin perustuvaa verotusta tukee
myos se, ettei uusikaan ajoneuvotekniikka
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valttamittd  vdhennd  hiilidioksidipadsto;é,
vaikkakin voi sinénséd olla perusteltua mui-
den pdistéjen vihentdmiseksi.

Tarkedd on ulottaa hiilidioksidipadstoihin
perustuva vero myds olemassa olevaan auto-
kantaan, jotta wvéltettdisiin kysynnidn ohjau-
tuminen veromallin ulkopuolelle jddviin suu-
ripadstoisiin ajoneuvoihin. Veron kiytt6on-
oton ei tulisi suosia vanhempia autoja, joiden
hiilidioksidipddstét ja erityisesti muut ter-
veydelle ja ympdristolle haitalliset padstot
ovat uusia autoja merkittdvasti suurempia.
Veromallin tulisi soveltua mahdollisimman
yhteneviisesti sekd niihin autoihin, joista hii-
lidioksidipddstotieto on saatavissa, ettd niihin
autoihin, joista sité ei ole. Viimeksi mainittu-
jen autojen osalta veromalli toteutettaisiin
saatamalld laissa sellaisesta hiilidioksidipéas-
totasoa korvaavasta veroperusteesta, josta
tietoa on kéytettdvissd ja jonka voidaan kat-
soa riittdvasti korreloivan paéstdtason kans-
sa.

Ajoneuvojen muut kuin hiilidioksidipadstot
pyritddn ottamaan huomioon, mutta ohjausta
ei erityisesti pyritd kohdistamaan niihin.
Yleisesti ottaen hiilidioksidipaédstdjen vahen-
tdminen tukee my0s haitallisten pédstojen
vihentymistd ajoneuvokannan uusiutumisen
kautta. Lisdksi uusien ajoneuvojen haitallisia
pédstoja koskevat vaatimukset tiukentuvat
hallinnollisen normiohjauksen kautta entises-
tddn.

Tavoitteena on luoda veron kantamisen
kannalta hallinnollisesti toimiva ja tietojér-
jestelmiltddn riittdvin yksinkertainen vero-
malli. Ndami seikat vaikuttavat keskeisesti
myds veron kéyttoonoton aikatauluun sekid
verosta aiheutuviin hallinnollisiin kustannuk-
siin. Ajoneuvojen suuren lukuméarin vuoksi
veroperusteet on valittava niin, ettd ne ovat
kattavasti ja luotettavissa saatavissa suoraan
ajoneuvoliikennerekisteristd kaikista verotet-
tavista autoista. On huomattava, ettd veron
eriyttdminen esimerkiksi auton todellisen
kayttomadrin, kidyttoalueen tai kdyttdjan per-
hekoon perusteella ei ole verotusteknisesti
mahdollista, koska niitdi koskevaa tietoa ei
ole saatavissa ajoneuvoliikennerekisterista.
Tavoitteena muutoinkin on, ettd veromalli tu-
lisi sovellettavaksi mahdollisimman yhden-
mukaisesti koko autokantaan. Témé merkit-
sisi my0s luopumista nykyisestd kahden por-

taan veromallista, jossa taitepisteend on vuosi
1994.

Veron ohjausvaikutuksen saavuttamiseksi
veromallin tulisi olla kuluttajien kannalta
selked ja ymmarrettava sekd viestinnallisesti
helppo. Veron hyviksyttivyyden kannalta
veron tulisi my6s olla oikeudenmukainen.

2.3 Toteuttamisvaihtoehdot

Ajoneuvoveron muuttamiseksi padstope-
rusteiseksi on kéytettdvissd useita erilaisia
malleja. Yksinkertaisimmillaan veron maira
voisi perustua suoraan auton hiilidioksidi-
paistétasoon portaittain, kuten Yhdistyneessd
kuningaskunnassa, tai tiettyyn kulmaan pys-
ty- ja vaaka-akselien suhteen asetetun suoran
antamiin arvoihin, kuten Ruotsissa. Ohjaus-
vaikutuksen ja viestinnéllisyyden kannalta
taménkaltaiset vuotuiset veromallit ovat hel-
posti hahmotettavissa ja perusteltuja veron-
kannon ja valvonnan toteuttamisen kannalta.
Suomessa ajoneuvovero on kuitenkin néistd
maista poiketen péivikohtainen vero, jolloin
toimivinta ja yksinkertaisinta on siséllyttdd
veroperusteeseen uutena tekijand ympéristo-
perusteinen kerroin, joka vaikuttaa veron
pdivakohtaiseen méddrddn. Seuraavassa tar-
kastellaan kahta tillaista veromallia.

Vakiokerroinmalli

Vakiokerroinmallissa ajoneuvoveron pe-
rusveron piivdkohtainen midrd saataisiin
kertomalla auton hiilidioksidip&dastosta riip-
puvainen hiilidioksidikerroin veron péivi-
kohtaisella pohjaosalla, joka olisi vakio eli
kaikille autoille eurom&érdisesti yhtd suuri.
Veromalli perustuisi suoraan auton hiilidiok-
sidipéddstotasoon siten, ettd jokainen hiilidi-
oksidigramma vaikuttaisi verotukseen yhti
paljon. Tdménkaltainen yksikkdvero on talo-
usteorian mukaan perusteltu péistdjen verot-
tamisessa. Kysymyksessd on hiilidioksidi-
padston aiheuttaman ulkoishaitan sisdistdmi-
nen hintoihin, jolloin jokainen hiilidioksidi-
gramma on ympdriston kannalta yhtd haital-
linen.

Veron ohjausvaikutusta voitaisiin lisédtd
kasvattamalla hiilidioksidikerrointa, jolloin
hiilidioksidigrammalle voitaisiin haluttaessa
antaa aikaisempaa suurempi merkitys. Tar-
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vittaessa veron pdivikohtaista pohjaosaa voi-
taisiin téll6in pienentdd veron tuoton kasvun
hillitsemiseksi. Verolle voidaan s#ddtda vé-
himmaiistaso, joka kannettaisiin kaikista au-
toista, myos padstottomistd. Tadma turvaisi
verotuottoja. Verolle on sdiddettdvissd myos
enimmiisméadrd ei-hyviksyttdvin suurien ve-
rotasojen vilttdmiseksi. Malli on hallinnolli-
sesti toimiva ja tietojirjestelmiltddn yksinker-
tainen.

Mallissa veron miéré kasvaisi lineaarisesti
hiilidioksidipééstdjen noustessa. Mallin hy-
vid ominaisuuksia ovat viestinnillisyys ja
ymmarrettdvyys. On suhteellisen helppoa
ymmirtdd mallin perusteet ja laskea veron
madrd. Veron pidivikohtaiset médrit voidaan
lisdksi esittdd havainnollisesti verotaulukko-
na ajoneuvojen grammakohtaisten paasto-
maérien mukaan.

Pédstoasteikon dédripdiden vililld voisi olla
suurikin  euromédrdinen veroero. Mallin
heikkoutena on, ettd verotasojen erot ja siten
myds ohjausvaikutus jéisi suhteellisen véhai-
seksi padstoalueella, jossa on paljon automal-
leja, joiden hiilidioksidipddstét ovat ldhellad
toisiaan. Kuluttajien voidaan olettaa valitse-
van autonsa myos paistoiltddn suhteellisen
samankaltaisten autojen vililtd, jolloin ero
asteikon ddripdiden vililld ei kdytdnnosséd oh-
jaisi kuluttajia riittdvasti.

Muuttuvan kertoimen malli

Lineaarisessa vakiokerroinmallissa vero-
muutosta ei valttamattd helposti pystytd pai-
nottamaan sille alueelle, jossa on suurin osa
myydyistd automalleista, jolloin osa ohjaus-
tehosta menetetddn. Ohjaavampi veromalli
voidaan toteuttaa nostamalla veron midrad
progressiivisesti hiilidioksidipadstéjen kas-
vaessa esimerkiksi siten, ettd hiilidioksidiker-
toimen ohella my6s veron péividkohtaisen
pohjaosan midrd nousee pédstdtason nous-
tessa. Malli voidaan nimetd muuttuvan ker-
toimen malliksi.

Muuttuvan kertoimen mallissa veron maéra
voi kasvaa tasaisen progressiivisesti jokaisen
padstdgramman kohdalla. Veron méiraa voi-
daan myos kasvattaa eri tavoin progressiivi-
sesti eri padstovileilld, jolloin automallien
pédstoeroja voidaan korostaa siind osassa au-
tokantaa, jossa on suurin osa automalleista ja
jossa kuluttajilla on vaihtoehtoja.

Muuttuvan kertoimen mallissa vero siis
kasvaisi progressiivisesti padstéjen mukaan.
Mallin heikkoutena voidaan pitd4d lineaarista
vakiokerroinmallia huonompaa ymmérretta-
vyyttd ja heikompaa viestinnillisyyttd. Veron
laskukaava on vakiokerroinmallia hieman
monimutkaisempi, koska kaavaan siséltyy
kaksi muuttujaa. Veron miirit voidaan kui-
tenkin ilmoittaa grammakohtaisessa verotau-
lukossa, josta veron madrdt kadyvit selvisti
ilmi ja eri automallien verotasot ovat vertail-
tavissa. Veromalli ei myGskéddn ole ympéris-
totalousteorian mukainen siind mielessi, ettei
jokainen hiilidioksidigramma maksa yhtd
paljon. Toisaalta on huomattava, ettdi muu-
toinkin hiilidioksidipééstojd sddnnelldan eri
tavoin, jolloin niiden hinta vaihtelee padsto-
lahteen mukaan.

Mallien vertailua

Seuraavassa kuviossa on esitetty henkil6-
autojen hiilidioksidipééstdjen kokonaismai-
rit jaoteltuina autojen pddstdgrammoittain.
Henkil6autojen hiilidioksidipaéstoistda 95
prosenttia syntyy vililld 120—250 grammaa
kilometrilld paastavilld autoilla. Noin 64 pro-
senttia henkildautoista sijoittuu hiilidioksidi-
paistoasteikossa vilille 151—200 grammaa
kilometrilld, kun taas vain 15 prosenttia jad
sanotun vaihteluvilin alapuolelle ja 21 pro-
senttia sen yldpuolelle. Noin kolmasosa hen-
kil6autoista sijoittuu paastovilille 161—180
grammaa.
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Henkildautojen hiilidioksidipédfstojen kokonaismédr:it
autojen piidstogrammoittain jaoteltuina
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Ohjausvaikutuksen saavuttamiseksi on kes-
keistd pyrkid vaikuttamaan siihen osaan au-
tokantaa, joka koostuu tavanomaisista perhe-
autoista ja jossa syntyy suurin osa autojen
hiilidioksidipééstoistd. Veron avulla voidaan
pyrkid ohjaamaan kuluttajia valitsemaan au-
tonsa niistd mallisarjan vaihtoehdoista, joi-
den polttoainekulutus on alhaisin. Lineaari-
sessa vakiokerroinmallissa saataisiin eroja
asteikon #dripdiden vilille, mutta ei merkit-
tdvid eroja padstoiltdsdn toisiaan ldhelld olevi-
en automallien vilille, mikd on progressiivi-
sessa muuttuvan kertoimen mallissa mahdol-
lista muuttamatta merkittédvisti veron koko-
naistuottoa. Muuttuvan kertoimen mallissa
voidaan myo0s vakiokerroinmallia paremmin
alentaa tai nostaa hyvin pieni- tai vastaavasti
suuripddstoisten autojen veroa menettamatta
ohjausvaikutusta perheautoluokkaan kuulu-
vien autojen kohdalla.

Verotuottoneutraalilla tavalla ajoneuvove-
ron péivikohtainen perusvero olisi muutetta-

vissa lineaariseksi kéyttdmaélld hiilidioksidi-
kertoimena auton hiilidioksidipdéststietoa
(grammaa kilometrilld) jaettuna luvulla 100,
joka kerrottaisiin 20 sentin suuruisella va-
kiomééardiselld paivakohtaisella pohjaosalla.

Progressiivinen muuttuvan kertoimen ve-
romalli olisi puolestaan toteutettavissa las-
kentakaavalla, jossa auton hiilidioksidip#&sto
jaettaisiin luvulla 100 ja kerrottaisiin auton
padstotason mukaan muuttuvalla pdivikoh-
taisella pohjaosalla, jonka ldht6tasona olisi
8,1 senttid 66 gramman padstdtasoon saakka
ja joka nousisi tdmén jilkeen 0,1 sentilld jo-
kaista hiilidioksidigrammaa kohden.

Veromallit esitetddn havainnekuvana seu-
raavassa kuviossa. Vaaka-akselilla on hiilidi-
oksidipddstojen madrd grammoina kilometrid
kohden ja pystyakselilla veron mééra euroina
laskettuna 365 pidivén pituiselta jaksolta. Ku-
viosta ndkyy my06s ajoneuvoveron alaisten
henkildautojen lukuméérad kunkin hiilidioksi-
dipadstégramman kohdalla.
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Ajoneuvoveronalaisten henkiloautojen méiri
suhteessa CO,-pohjaiseen perusveroon
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Vakiokerroinmallin mukaan esimerkiksi
auton, jonka hiilidioksidipddstéjen médrd on
160 grammaa kilometriltd, vero olisi vuoden
pituiselta ajanjaksolta kannettuna 116,80 eu-
roa. Vero alenisi hieman voimassa olevaan
verotasoon verrattuna. Isomoottorisen auton
vuotuisen veron méiriksi muodostuisi 219
euroa, jos auton piaistdt ovat 300 grammaa
kilometrilta.

Muuttuvan kertoimen mallin mukaan las-
kettuna 160 grammaa péédstdvin auton vero
olisi 102,20 euroa vuodessa ja 300 grammaa
padstdvén auton 344,92 euroa vuodessa.

Vakiokerroinmallin mukaan lasketun veron
mddrd vaihtelisi padstovililla 151—200
grammaa kilometrilld, johon sijoittuu noin
kaksi kolmannesta henkildautoista, 110,23
euron vuotuisesta médrastd 146 euroon. Ve-
ron vaihteluvili olisi siis reilut 35 euroa vuo-
dessa.

Muuttuvan kertoimen mallin mukaan veron
madrd vaihtelisi edelld mainitulla pasdstovilil-
14 91,61 eurosta 156,95 euroon vuodessa.
Vakiokerroinmalliin verrattuna veron vaihte-
luvili nousisi ldhes kaksinkertaiseksi eli 65
euroon vuodessa. Vaikka euroméiriisesti té-
tdkddn eroa ei voida pitdd kovin suurena, ve-
ron prosentuaaliset erot automallien valilld
ovat jo merkittdvid. Ohjausvaikutus olisi si-
ten jo nykyisilld verotasoilla vakiokerroin-
mallia parempi.

Muuttuvan kertoimen mallissa etua sekid
voimassa olevaan verotasoon etti vakioker-
toimen malliin verrattuna saisivat ne autot,
joiden hiilidioksidipddstét ovat alle 180
grammaa kilometrilld. Seuraavassa taulukos-
sa on havainnollistettu titd eri mallien eroa
toisistaan veroméairini:
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Auton merkki ja malli CO, Muuttuvan Vakio- Vakiokertoimen Muuttuvan
kertoimen kertoimen | erotus muuttuvan kertoimen mallin
malli malli kertoimen erotus nykyiseen
malliin perusveroon
Toyota 4D  Aygo Hatchback 1.0 109 49,27 79,57 30,30 -78,48
Smart 5D Smart Forfour STW 1.5 140 79,20 102,20 23,00 -48,55
Volkswagen | 4D  Jetta Sedan 1.6FSI 168 112,05 122,64 10,59 -15,70
Nissan 4D Primera Wagon 1.6 173 118,62 126,29 7,67 -9,13
Citroén 2D C4 Hatchback VTS 2.01
16V 200 156,95 146,00 -10,95 29,20
Subaru 5D Forester Wagon 2.5
Automatic 250 241,99 182,50 -59,49 114,24
Chrysler 5D Voyager MPV 3.3-
Voyager Automatic 319 388,72 232,87 -155,85 260,97

Auton merkin ja mallin jilkeen tulevassa
sarakkeessa (CO,) on ilmoitettu mallikohtai-
nen hiilidioksidipddsté grammoina kilometrid
kohden. Toisessa sarakkeessa on ilmoitettu
muuttuvan kertoimen mallilla veron mééra
12 kuukauden jaksolta. Kolmannessa sarak-
keessa veron méidrd on ilmoitettu vakioker-
toimen mallin mukaan. Neljanteen sarakkee-
seen sisdltyy vakiokerroinmallin ja muuttu-
van kertoimen mallin verojen erotus. Viimei-
sessd sarakkeessa on muuttuvan kertoimen
mallin erotus voimassa olevaan 127,75 euron
suuruiseen perusveron maarain.

3 Keskeiset ehdotukset

3.1 Henkildautot, joista on saatavilla hii-
lidioksidipiéstotieto

Tassd esityksessd ehdotetaan otettavaksi
kayttoon auton hiilidioksidipddstoon perus-
tuva vero, joka nousisi progressiivisesti paas-

totason noustessa edelld kuvatun muuttuvan
kertoimen mallin laskentakaavan mukaisesti.
Vero perustuisi kunkin auton kaupunki- ja
maantieajon yhdistettyd kulutusta vastaavaan
ominaispaistoon, joka on merkitty ajoneuvo-
liikkennerekisteriin moottoriajoneuvojen hiili-
dioksidipdistoistd ja polttoaineen kulutukses-
ta annetun neuvoston direktiivin
80/1268/ETY mukauttamisesta tekniikan ke-
hitykseen annetun komission direktiivin
1999/100/EY 2 artiklan 3 kohdassa edellyte-
tylld tavalla.

Ehdotetun veron nousu loivasti pddstétason
noustessa n#kyy seuraavasta kuviosta. Ha-
vainnollisuuden vuoksi kuviossa nakyy myos
ajoneuvoveron alaisten henkildautojen luku-
madrd kussakin grammakohtaisessa padsto-
luokassa vuoden 2006 lopun rekisteritietojen
perusteella.
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Ajoneuvoveronalaisten henkiloautojen méiri
suhteessa CO,-pohjaiseen perusveroon
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Veromalliin ehdotetaan siséllytettdviksi
vihimmadis- ja enimmaéistasot. Vahimmaista-
so on perusteltua veron valtiontaloudellisen
luonteen vuoksi ja enimmaéistaso korkeiden
verotasojen viélttdmiseksi. Esityksessd ehdo-
tetaan, ettd veron piivikohtaisen pohjaosan
vihimmaistasoksi asetettaisiin 8,1 senttid au-
toille, joiden hiilidioksidipddstét ovat enin-
tddn 66 grammaa. Vuotuiseksi vdhimmais-
tasoksi muodostuisi siten noin 20 euroa. Tal-
14 hetkelld rekisterissd olevien vahdpddstoi-
simpien automallien pddstét ovat 81 gram-
maa kilometriltd, joiden veron m#drd olisi
28,47 euroa vuodessa.

Progressiivisesti pédstdtason mukaan nou-
seva hiilidioksidigramman hinta kasvaa kor-
keaksi suurilla ominaispddstomaédrilla. Jos
veron yldrajaksi asetettaisiin 350 gramman
padstdtaso, veron enimmdiism#ird olisi
466,47 euroa vuodessa. Autoja, joiden omi-
naispédstot ovat yli 350 grammaa, on rekiste-
rissd tdlld hetkelld alle 600. Jos ylarajaksi
asetettaisiin 400 gramman pé#dstdtaso, veron
enimméaismiiri olisi 605,90 euroa vuodessa.
Autoja, joiden ominaispédstot ovat titd suu-
rempia, on rekisterissd vain 78 kappaletta. Ne

ovat kooltaan ja moottoriltaan suurimpia
amerikkalaisvalmisteisia maastoautoja ja
luksusluokan urheiluautoja. Rekisteritietojen
mukaan korkein hiilidioksidipé&std on tilla
hetkelld 673 grammaa kilometrillé.

Veron enimmdistaso ehdotetaan asetetta-
vaksi pédstotasolle 400 grammaa kilometril-
14. Padstotason tdyttdvien autojen veron mai-
rdd 605,90 euroa vuodessa ei voida pitdd
kohtuuttoman suurena, kun otetaan huomi-
oon tillaisten autojen vuotuiset polttoaine-
kustannukset. Keskimédriiselld 18 000 kilo-
metrin ajosuoritteella polttoainekustannukset
ovat vuodessa lihes 4 000 euroa, jos olete-
taan polttoainekulutukseksi 17 litraa sadalla
kilometrilld ja polttoainelitran hinnaksi 1,25
euroa. Enimmadistason asettaminen olisi kui-
tenkin perusteltua, koska sen ylittdvien auto-
jen véhiisen lukumdirin takia vero-ohjauk-
sella ei ole mainittavaa merkitystd kokonais-
hiilidioksidipéastoihin eikd myo6skddn vero-
kertyméén.

Alhaisemman polttoainekulutuksensa ja
hiilidioksidipaéstotasonsa vuoksi dieselkdyt-
toiset ajoneuvot saisivat uudessa veromallis-
sa etua vastaaviin bensiiniautoihin n#hden.
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Esimerkiksi dieselkdyttdisen Nissan Primera
1.9:n  (hiilidioksidipddstéjen mddrda 151
grammaa kilometrilld) vero olisi 91,61 euroa
vuodessa, mikd on 32,48 euroa eli noin 26
prosenttia vihemmén kuin siihen verrattavis-
sa olevan bensiinikdyttéisen version. Diesel-
kayttdisen Volvo V70 2.4:n vero olisi 116,07
euroa vuodessa, mikid on 62,78 euroa eli noin
35 prosenttia alempi kuin siithen verrattavissa
olevan bensiiniversion. Chrysler Voyager
2.8:n perusvero dieselkdyttdisend olisi
197,10 euroa, mikd on ldhes 49 prosenttia
verrattavissa olevan bensiiniversion veroa
alempi.

3.2 Henkil6autot, joista ei ole hiilidioksi-
dipéistotietoa

Keskeinen hiilidioksidipddstéihin perustu-
van veron kdyttéonottoa rajoittava tekija on
paistotietojen puuttuminen toistaiseksi mer-
kittaviltd osalta autokantaa. Direktiivin
1999/100/EY 2 artiklan 3 kohdassa edellyte-
tylld tavalla on ajoneuvoliikennerekisterissa
hiilidioksidipddstotieto toistaiseksi noin kol-
masosalla henkildautoista. Vuoteen 2010
mennessé arviolta jo noin 60 prosentilla hen-
kiloautoista on pédstotieto rekisterissd. Vaik-
ka ajoneuvojen polttoainekulutusta on mitat-
tu ennen direktiivin voimaantuloakin, tyyp-
pikirjavuus ja puutteet tietokannoissa eivit
anna mahdollisuuksia luotettavasti selvittia
autokohtaisia polttoaineen kulutuslukuja ja
paistotietoja sille osalle autokantaa, jota di-
rektiivi ei koske.

Niin ollen niiden autojen verottamiseksi,
joita direktiivi ei koske, on pédstdperusteisen
veron rinnalle luotava veromalli, joka perus-
tuu johonkin rekisterissd olevaan tekniseen
tietoon siten, ettd vero olisi mahdollisimman
lghelld todellista hiilidioksidiperusteista ve-
roa. Perusteiltaan ja rakenteeltaan veromallin
tulisi noudattaa mahdollisimman yhdenmu-
kaisesti padstOperusteista veromallia, mikd
on vilttamatontd automarkkinoilla syntyvien
hiirididen estdmiseksi. Se on perusteltua
myods EY-oikeudellisen neutraliteettivaati-
muksen takia.

Esityksessd ehdotetaan, ettd niistd autoista,
joista ei ole saatavilla pédstotietoa direktiivin
1999/100/EY 2 artiklan 3 kohdassa edellyte-
tylld tavalla, kannettaisiin veroa ajoneuvon

kokonaismassaan perustuvan kertoimen avul-
la. Kokonaismassalla tarkoitetaan auton
omamassaa lisdttynd kantavuudella. Vaikka
auton kokonaismassa ei tdysin korreloi auton
hiilidioksidipédéston kanssa, sen vastaavuus
on paras kdytettdvissd olevista teknisistd ve-
roperusteista. Suuremman massan liikuttami-
seen vaaditaan enemmin energiaa. Myds au-
ton moottorikoko kasvaa yleensd auton koon
kasvaessa. On kuitenkin tunnustettava, etti
kahdella saman painoisella autolla voi olla
suuriakin eroja polttoaineen ominaiskulutuk-
sessa. Toisaalta on huomattava, ettd myos au-
tolle tyyppihyvéksynnin yhteydessd ilmoitet-
tu hiilidioksidipddstd edustaa vain sdddetyn
testaustavan mukaista tulosta ja on siind mie-
lessd wvain tilastollinen, joskin automallien
vililld vertailukelpoinen erotteleva tekija. Se
ei ndin ollen kuvasta autokohtaista todellista
padstdtasoa, johon vaikuttavat myds esimer-
kiksi auton huoltaminen ja ajotapa. Siten ve-
romallissa kokonaisuutena arvioiden joudu-
taan hyviaksymaéin joka tapauksessa sekd sys-
temaattista ettd satunnaista eroa veroperus-
teen ja auton todellisen pididstétason vélilld.
Painoperusteiseen veroon sisdltyvéd ehki tita
eroa suurempaakin virhettd voidaan kuiten-
kin pitdd kohtuullisena taloudellisena rasit-
teena painoperusteen mukaan verotettaville
autoille ehdotettavan varsin kohtuullisen ve-
rotason vuoksi.

Henkil6autojen painot ovat ajan myo6td
kasvaneet, moottoritekniikka kehittynyt ja
energiatehokkuus parantunut. Teknisesti uu-
distuneiden moottoreiden ansiosta samalla
energiamadralld liikutetaan suurempaa mas-
saa kuin aikaisemmin. Nykyisin yhden hiili-
dioksidigramman paistolld kulkee keskimaa-
rin noin 10 kilogrammaa autoa kun aikai-
semmin vastaava m#drd oli kuusi kilogram-
maa. Painoon perustuva vero voi siten suosia
kevyitd autoja, jotka eivit kuitenkaan ole
energiatehokkaita teknisesti vanhanaikaisen
moottorinsa takia.

Dieselmoottori on yleensd hieman paina-
vampi kuin bensiinimoottori. Toisaalta die-
selmoottorilla varustetuilla autoilla on pa-
rempi hyotysuhde ja siten alhaisempi poltto-
aineen kulutus kuin vastaavalla bensiiniautol-
la. Alhaisemman polttoaineen kulutuksensa
vuoksi dieselautojen painoon perustuvan ve-
ron tulisi teoriassa olla bensiiniautoja alhai-
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sempi. Téstd huolimatta bensiini- ja dieselau-
toille ehdotetaan yhdenmukaista kokonais-
massaan perustuvaa kerroinmallia yksinker-
taisuuden vuoksi. Kulutuserojen selvittdmi-
nen vanhan autokannan osalta olisi tyolésta,
varsinkin kun otetaan huomioon ehdotettavan
veron varsin alhainen taso ja se seikka, ettd
todelliseen autokohtaiseen polttoainekulutuk-
seen ja pédstdtasoon vaikuttavat useat muut-
kin tekijét, joiden vuoksi veromalliin joka ta-
pauksessa sisdltyy virhemarginaalia. Diesel-
moottorilla varustettuja autoja ei ole perustel-
tua suosia verotuksessa myoskédin sen takia,
ettd etenkin vanhempien dieselautojen typen
oksidi- ja hiukkaspddstét ovat huomattavan
korkeita bensiiniautoihin verrattuna.

Edelld selostettujen syiden vuoksi hiilidi-
oksidipddstoon ja kokonaismassaan sidottu-
jen veroperusteiden kdyttd voi johtaa joissa-
kin tapauksissa epdjohdonmukaisuuteen kah-
den saman painoisen mutta p#gstoiltddn eri-
laisen taikka kahden samanlaisen, mutta eri
vuosimallia olevan auton vililld. Autokannan
uudistumisen myotd ongelma olisi kuitenkin
viistyvd. Kokonaismassan mukaan verotetta-
vien henkildautojen lukumédrd tulee vihen-
tymédn huomattavasti jo vuoteen 2010 men-
nessi.

Kokonaismassaa kéytetddn veroperusteena
myds kéyttovoimaverossa, jossa vero laske-
taan sadan kilogramman vilein. Sama mene-
telmd ehdotetaan yhdenmukaisuuden vuoksi
otettavaksi kiyttoon myds ehdotettavassa ve-
rossa. Neutraali verotuotto olisi saatavissa
muuttuvaan Kkertoimeen perustuvalla vero-
mallilla siten, ettd ajoneuvon kokonaismassa
kiloina alkavalta sadalta kilogrammalta jaet-
taisiin luvulla 1 000 ja niin saatu luku kerrot-
taisiin veron pdivikohtaisella pohja-osalla,
jonka ldhtotaso olisi enintddn 1300 kilo-
grammaa painavilla autoilla 16 senttid paii-
viltd ja joka nousisi 1 301 kilogrammasta al-
kaen yhdell4 sentilld sadan kilogramman vi-
lein.

Henkil6autoista noin 52 prosenttia jakautuu
painovilille 1 401—1 800 kilogrammaa. T#l-
14 valilla veromaidrit vaihtelisivat 98,55 eu-

ron vuotuisesta méadrdstd 137,97 euroon.
Yleisimpddn painoluokkaan 1 501—1 600
kilogrammaa kuuluvan henkildauton vero
olisi tilloin 30,4 senttid pdivéssd eli 110,96
euroa vuodessa. Vuosien 1994—2000 vililla
kayttoonotettujen autojen vero télloin hieman
laskisi, kun taas ennen vuotta 1994 kiytt6on-
otettujen autojen vero hieman nousisi nykyi-
sestd tasosta.

Painoon perustuvalle verolle ehdotetaan
viahimmaistasoa, jotta viltettdisiin hyvin ke-
vyiden mutta vanhan tekniikan takia energia-
tehottomien autojen veron huomattava ale-
neminen nykyisesta tasosta.

Enintdédn 1 000 kilogrammaa painavia hen-
kildautoja on tilld hetkelld rekisterissd 6 163
kappaletta. Suurin osa niistd on harrasteauto-
tyyppisid vanhoja autoja, jotka eivit yleensi
ole ympérivuotisessa kédytossd. Henkildautot,
joiden paino on 1 000—1 300 kilogrammaa,
ovat 1980-luvulla tai 1990-luvun alussa val-
mistettuja pienid henkildautoja, joiden méai-
rén oletetaan vidhentyvdn huomattavasti ku-
luvan vuosikymmenen loppuun mennessi.
Téassd esityksessd ehdotetaan, ettd veron ldh-
totasoksi asetettaisiin 20,8 senttid paivilti eli
75,92 euroa vuodessa. Tamén suuruinen vero
kannettaisiin enintddn 1300 kilogrammaa
painavista henkildautoista.

Enimmillddn vero nousisi 485,45 euroon
yli 3400 kilogrammaa painavien autojen
osalta. Autoja, joiden kokonaismassa on yli
3 400 kilogrammaa, on rekisterissd 369 kap-
paletta, joista suurin osa on isoja paketti- tai
kuorma-auton alustalle rakennettuja henkils-
autoja. Jos yldrajaksi otettaisiin enintddn
3 100 kiloa painavat autot, enimmilldén vero
nousisi 384,71 euroon vuodessa.

Ehdotetun veron nousu loivasti auton ko-
konaismassan noustessa nikyy seuraavasta
kuviosta. Veron méidrd nidkyy vuotuisena
midrind. Havainnollisuuden vuoksi kuviossa
nikyy myo6s henkildautojen lukumiird kus-
sakin massaluokassa sadan kilon vilein. Li-
hes 90 prosenttia autoista sijoittuu painovalil-
le 1 201—2 000 kilogrammaa.
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Massaperusteisen veron méiri suhteessa
ajoneuvoveronalaisten henkiloautojen méiériin
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Ehdotettua painoperusteista veroa sovellet-
taisiin aina silloin, kun ajoneuvoliikennere-
kisterissd ei ole sdddetyn mittaustavan mu-
kaista hiilidioksidipdéstotietoa  direktiivin
1999/100/EY 2 artiklan 3 kohdassa edellyte-
tylld tavalla. Verovelvollisella ei kyseisen
tiedon puuttuessa olisi mahdollisuutta edes
halutessaan vedota selvityttiméinsd ajoneu-
von ominaispddstoon. Niissdkin tapauksissa,
joissa rekisterissd on tietoja autojen hiilidiok-
sidipédgstoistd direktiivissd sdddettyd aikai-
semmalta ajalta, kyseisid tietoja ei voitaisi
kayttdd veroperusteena vaan nidmi autot ve-
rotettaisiin kokonaismassan mukaan. Painon
mukaan madrattaivd vero olisi ehdotuksen
mukaan padsdantoisesti alempi kuin samasta
autosta hiilidioksidipddston mukaan maérdy-
tyvd vero. Esimerkiksi vuonna 2000 rekiste-
roidyn 3 260 kilogrammaa painavan maasto-
auton vero olisi ehdotuksen mukaan 433 eu-
roa vuodessa. Kysymyksessi olevasta autosta
on olemassa vanhan mittaustavan mukainen
hiilidioksidipdéstotieto. Jos vero médrattai-
siin sen perusteella, veron mddrd olisi 440
euroa vuodessa. Joissakin yksittdistapauksis-
sa painoperusteinen vero kuitenkin johtaisi
korkeampaan verotasoon kuin hiilidioksidi-
paéstoon perustuva vero.

33 Pakettiautot ja kaksikiyttoautot

Henkil6- (M) ja pakettiautojen (N;) mah-
dollisimman yhtenevdinen verokohtelu olisi
sindnsid perusteltua, jotta viltettdisiin ndiden
ajoneuvojen luokittelu verotuksellisesti edul-
lisempaan ryhmédn, mikd on tieliikenne-
sddnnosten mukaan erdiltd osin mahdollista.
Pakettiautojen vero muutettaisiin hiilidioksi-
dipddst6ihin perustuvaksi myShemmin. Hen-
kiloautojen lisdksi on EU:ssa asetettu myos
uusille pakettiautoille keskim&érdinen hiili-
dioksidipddstotavoite, joka on enintddn 175
grammaa kilometrilld vuonna 2012.

Ennen vuotta 1994 kiyttoonotetuista paket-
tiautoista suoritettava ajoneuvoveron perus-
vero ehdotetaan esityksessd nostettavaksi
samalle tasolle eli 35 senttiin pdiviltd kuin
niitd uudemmista pakettiautoista kannettava
vero. Ennen vuotta 1994 kiyttdonotettujen
autojen alhaisempi verom#drd on ristiriitai-
nen ympdiristotavoitteiden ja pakokaasujen
vihentdmistavoitteiden kanssa, silli vanhem-
mat autot yleensid tuottavat suuremman ym-
péristokuormituksen kuin uudemmat autot.
Ehdotettu vero vastaisi muuttuvan kertoimen
mallin mukaan médraytyvdd veroa henkils-
autolle, jonka hiilidioksidipddsto on 180
grammaa kilometrilt.
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Pakettiautoluokkaan kuuluva ajoneuvo, jo-
ka on varustettu kuljettajan istuimen ja sen
vieressd olevien istuinten lisdksi muilla is-
tuinpaikoilla tai niiden kiinnitykseen tarkoi-
tetuilla laitteilla, verotetaan erdin poikkeuk-
sin henkildautona seké arvonliséverotuksessa
ettd ajoneuvoveron kéyttovoimaveroa maii-
rittdessd. Perusteena on pidetty sitd, ettd ni-
mi niin sanotut kaksikdyttdautot ovat kaytto-
ominaisuuksiltaan ldhinnd henkildautoihin
rinnastettavia. Sama verokohtelu on tarkoi-
tuksenmukaista ulottaa myds ajoneuvoveron
perusveroon. Tdmdn vuoksi ehdotetaan, ettd
kaksikédyttoauto verotettaisiin henkil6auton
veroperusteiden mukaan. Koska niistd ei
yleensd pakettiautoluokkaan kuuluvana ole
saatavissa hiilidioksidipddstotietoa, ne vero-
tettaisiin padsdantdisesti ehdotetun painope-
rusteisen veromallin mukaan.

4 Esityksen vaikutukset
4.1 Taloudelliset vaikutukset

Ehdotettava henkil6autojen veromalli ei to-
teutuessaan aiheuttaisi merkittdvid muutoksia
ajoneuvoveron vuotuiseen tuottoon verrattu-
na voimassa olevilla veroperusteilla kerty-
védn tuloon, jonka arvioidaan olevan vuonna
2010 noin 30 miljoonaa euroa nykyistd noin
300 miljoonaa euroa suurempi autokannan
kasvun ansiosta. Verotasoa laskettaessa on
oletettu autokannan keskimédrdisten hiilidi-
oksidipddstojen hieman alenevan nykyisesta.
Autokannan kasvun on oletettu jakautuvan
nykyisen péddstéjakauman mukaisesti.

Koska ehdotetut verotasot on laskettu tuot-
toneutraalilla tavalla edelld mainituin tarkis-
tuksin, ehdotettujen pddsto- ja painoperus-
teisten verojen seurauksena autojen keski-
médrdinen verorasitus sdilyisi ennallaan.
Paidstoperusteisen veron miérd vaihtelisi 20
euron vuotuisesta tasosta 605,90 euron vuo-
tuiseen tasoon auton ominaishiilidioksidi-
padstéjen madrdstd riippuen. Nykyiseen ver-
rattuna verotaso ldhtisi nousuun 180 gram-
man kohdalla, mik#d on nykyinen uusien ben-
siinikdyttoisten henkildautojen keskimadrii-
nen hiilidioksidipdédstdjen médrd. Padstoil-
tddn tdtd pienemmit autot saisivat verotuk-
sellisesta etua nykyiseen verrattuna. Auton

kokonaismassaan perustuvan veron médrd
vaihtelisi 75,92 euron vuotuisesta tasosta
485,45 euron vuotuiseen tasoon.

Veromalli suosisi pienipéddstoisid henkilo-
autoja. Dieselkéyttoiset henkil6autot hyotyi-
sivdt padstoperusteisesta verosta vastaavaan
bensiinimalliin verrattuna. Erityisesti pien-
ten, vdhdn polttoainetta kuluttavien diesel-
henkildautojen verotus kevenisi. Esimerkiksi
polttoainetta vihin kuluttavien dieselautojen
vero alenisi 80—90 euroon vuodessa, jos nii-
den pddstét ovat 140—150 grammaa kilo-
metriltd. Pienikokoisen dieselauton, jonka
padstot ovat 120—130 grammaa, vero alenisi
60—70 euroon vuodessa.

Ehdotetuilla veroporrastuksilla pyritdén
vaikuttamaan kuluttajien kdyttdytymiseen au-
ton hankintapditostd tehtdessd. Tavoitteena
on, ettd veromuutokset lisdisivdt vihemmén
polttoainetta kuluttavien autojen kysyntdi.
Toteutuessaan tdmi vaikuttaisi jossain mai-
rin my6s autojen maahantuonti- ja jilleen-
myyntiyritysten toimintaedellytyksiin, joiden
on muutenkin sopeutettava toimintaansa
EU:ssa kiristyviin ilmastopoliittisiin toimiin.

Vaihtoehtoisia polttoaineita kdyttivit ajo-
neuvot verotettaisiin padstoperusteisesti ajo-
neuvon tyyppihyviksynnissi ilmoitetun omi-
naispédston perusteella. Esimerkiksi maakaa-
sun perinteisid liikennepolttonesteitd alhai-
sempi hiilipitoisuus merkitsisi, ettd sitd kéyt-
tdvien ajoneuvojen p#ist6t ja siten myds ve-
rotasot olisivat bensiinikayttoisid jonkin ver-
ran alempia.

Autokannan teknisen kehityksen ja esityk-
sessd ehdotetun veron vaikutusta autojen
ominaispédstoihin ja piidstéjakaumaan seu-
rattaisiin. Verotasoa tarkistettaisiin tarvittaes-
sa verotuottojen sdilyttdmiseksi ja ohjausvai-
kutuksen tehostamiseksi. Myds marraskuussa
2007 voimaan tuleva liikennekédytostd poisto
voi vaikuttaa tarpeeseen tarkistaa verotasoa.

Vuoden 2006 lopussa rekisterissd olevista
pakettiautoista noin 40 prosenttia eli hieman
alle 120 000 kappaletta oli otettu kéyttoon
ennen vuotta 1994. Ehdotettava ennen vuotta
1994 kayttoonotettujen pakettiautojen vero-
tason korottaminen samalle tasolle sitd uu-
dempien pakettiautojen veron kanssa nostaisi
ndiden autojen veroa 32,85 eurolla vuodessa
ja lisdisi verotuloja arviolta 3,9 miljoonalla
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eurolla vuosittain verrattuna voimassa olevi-
en perusteiden mukaan kertyvéén tuottoon.

Verotason nousu koskisi melko suurta
midrdd pakettiautoja. Veron korotus kohdis-
tuisi l1dhinna taloudellisiin toimijoihin, joiden
kaytossd pddosa pakettiautokannasta on. Ko-
rotuksen méédrid ei kuitenkaan ole niin merkit-
tavd, ettd silld olisi vaikutusta nédiden toimin-
taedellytyksiin.

Esityksen toteuttaminen edellyttid AKE:n
tietojarjestelmien muuttamista. Muutosten
arvioidaan maksavan noin kaksi miljoonaa
euroa. Henkilbautojen verojarjestelmian muu-
toksen lisdksi AKE varautuisi samassa yh-
teydessd myShemmin toteutettavaan paketti-
autojen verotuksen muuttamiseen hiilidioksi-
dipéastoihin perustuvaksi.

Autoilijoihin kohdistuva viestintd ehdote-
tuista veromuutoksista aloitettaisiin esityksen
tultua  hyviksytyksi. Tamid  aiheuttaisi
AKE:lle jonkin verran kustannuksia jo vuon-
na 2008.

4.2 Vaikutukset viranomaisten toimin-
taan

AKE:ssa ajoneuvoverotuksen tietojérjes-
telmddn tehtdvien muutosten suunnittelu ja
toteutus voidaan aloittaa kun esitys on hy-
viksytty. Ajoneuvoverotuksen tietojdrjestel-
mid on muutettava siten, ettd veron madrin
ja veroperusteiden muutokset mahdollistuvat
esityksessd ehdotetulla tavalla. Tam4 toteute-
taan rakentamalla jirjestelméin joustavuutta,
joka mahdollistaa kahden eri veroperusteen
voimassaolon samalla verokaudella ja veron
madrdn muutokset helpommin myos tulevai-
suudessa. Ajoneuvoveronalaisten ajoneuvo-
jen ja rekister6innin muutostapahtumien suu-
ren midrdn takia erityisesti muutosten tes-
taamiseen on varattava riittdvisti aikaa.

Myos rekisterdintitodistuksen tietosisdltoa
on muutettava, jotta autokohtainen hiilidiok-
sidipédstotieto saadaan siséllytettyd todistuk-
seen.

Niiden lisdksi esityksen arvioidaan lisdé-
vdn veroneuvonnan tarvetta, koska verope-
rusteet monimutkaistuvat nykyisiin verrattu-
na. Erityisesti timé koskee aikaa, jona siirry-
tddn uusiin veroperusteisiin ja veroliput sisél-
tdvit kahden eri veroperusteen mukaan mé-
rittdvid veroja. Esityksen ei kuitenkaan neu-

vonnan osalta arvioida lisddvin verotustehti-
vien hoitamiseen tarvittavien henkildiden lu-
kumiirdd AKE:ssa.

4.3 Ympiristovaikutukset

Erilaisten ajoneuvojen hiilidioksidip#éstoi-
hin perustuvien veromallien vaikuttavuutta
on arvioitu tanskalaisen laskentamallin avul-
la, joka kuvaa kuluttajien kiyttdytymistd uu-
sia henkil6autoja valittaessa. Kyseistd mallia
on kéytetty useissa maissa vero-ohjauksen
kehittdmiseen, vaikkakin malli on kehitetty
kuvaamaan tanskalaisten kuluttajien valintoja
heiddn omilla markkinoillaan. Mallissa on
luotu yksiléiden valinnan, sosio-ekonomisten
tekijoiden, autokannan ominaisuuksien sekd
ajoneuvojen hankinta- ja kéyttokustannusten
kesken riippuvuus, jonka avulla vero-ohjauk-
sen muutosten vaikutusta voidaan arvioida.
Suomea varten tehdyssd arvioinnissa malli
sovitettiin suomalaisiin automarkkinoihin ja
sosio-ekonomisiin tietoihin.

Mallin avulla voidaan saada suuntaa anta-
via arvioita siitd, miten vero-ohjaus vaikuttaa
uusien autojen ominaispaédstoihin. Mallin
avulla ei sitd vastoin voida arvioida taloudel-
lisen ohjauksen kokonaisvaikutusta henkil6-
autojen hiilidioksidipddstoihin, silld se ei ota
huomioon veromuutosten vaikutusta auto-
kannan kokonaismaérdan eikd liikennesuorit-
teeseen, kiytettyjen autojen tuontiin eikd
ajoneuvojen poistumaan. Tarkoituksensa mu-
kaisesti laskentamallissa keskitytdan hinta-
muutosten vaikutuksiin kuluttajien autova-
linnoissa, eikd se ota huomioon esimerkiksi
kuluttajille suunnatun tiedotuksen ja valista-
misen merkitysta.

Hiilidioksidip4dstéihin perustuvasta ajo-
neuvoverosta selvitettiin seké lineaarisesti et-
td eri tavoin progressiivisesti padston mukaan
muuttuvia veromalleja, joskaan esityksessd
mainittujen veromallien vaikutuksia ei selvi-
tetty. Tehtyjen selvitysten perusteella voi-
daan kuitenkin todeta, ettd ohjaustehokkuu-
den kannalta on oleellista, miten jyrkisti vero
muuttuu suhteellisen véhiisilld hiilidioksidi-
padstotason muutoksilla. Mitd suuremmat
erot veromadrissd télloin ovat, sitd suurempi
ohjausvaikutus verolla on. Tdmi on tirkedm-
paid kuin se, miten suuria eroja verotuksessa
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syntyy pédstoasteikon ddripdiden vililld. Ku-
luttaja tekee kéytdnnossd autovalintansa suh-
teellisen samanlaisista tai samankokoisista
autoista, jolloin asteikon #ddripdissd tai muu-
toinkaan hiilidioksidipddst6iltdan kaukana
toisistaan olevat autot eivit vélttdimaittd ole
kuluttajan tarpeiden kannalta toistensa vaih-
toehtoja. Tamé nikokohta tukee esityksessd
ehdotettua muuttuvaan kertoimeen perustu-
vaa veromallia, jonka kdytt66notto mahdol-
listaa verotuksellisten erojen kasvattamisen
lineaarista vakiokerroinmallia paremmin suh-
teellisen véhdisten hiilidioksidipadstojen vi-
lilld siind osassa autokantaa, jossa tarjontaa
on paljon.

Enimmilldén niilld veromalleilla, joita tut-
kittiin, arvioitiin olevan saavutettavissa 3—>5
prosentin alenema uusien autojen ominaishii-
lidioksidipéddston tasoon sen lisdksi, mité
tekniselld kehitykselld muutoin oletetaan
saavutettavan. Olettaen, ettd muut tekijét ja
erityisesti liilkennesuorite eivit vero-ohjauk-
sen johdosta muutu ja ettd uudet autot kdyt-
tdviat ensimmadisend kayttovuotenaan henki-
l6autojen polttoaineesta 7,5 prosenttia, viiden
prosentin alenema tarkoittaisi noin 0,37 pro-
sentin vihennystd koko henkiléautokannan
hiilidioksidipddstéihin. Yhden vuoden uusia
autoja kohden laskettuna tdmi tarkoittaisi
noin 25 000 tonnia pienempdd hiilidioksidi-
padstojen madrdd kuin mikd toteutuisi ilman
vero-ohjausta. S#dst6 kasvaisi vuosittain talld
madrilld, koska joka vuosi tulisi uusi iké-
luokka pédstoiltddn viisi prosenttia parempia
autoja. Tdysi kolmen tai viiden prosentin
vaikutus henkildautojen hiilidioksidipddst6on
saavutettaisiin, kun koko autokanta on uudis-
tunut. Jos vuosittain myytdisiin esimerkiksi
150 000 nykyisté energiatehokkaampaa autoa
vuodesta 2010 alkaen, olisi vuonna 2016
runsaan kahden miljoonan henkil6autokan-
nasta 900 000 mahdollista olla nykyistd
energiatehokkaampia. Pidemmillad aikavilil-
14 systemaattinen p#dstéjen lasku johtaisi
merkittdvddn vidhennykseen, ellei autokan-
nan, ajoneuvojen koon tai litkennesuoritteen
kasvu sy6 pddstojen vihennystd. Edelld oleva
arvio 25000 tonnin hiilidioksidipdéstojen
vihenemaistd vastaa suunnilleen 7 000 uuden
henkildauton yhden vuoden pédstojd, joten
vero-ohjaus on suhteellisen herkkd autokan-
nan kokonaismuutoksille.

Ehdotetussa veromallissa verojen méarit
olisivat tanskalaisella laskentamallilla arvioi-
tuja huomattavasti maltillisempia ainakin al-
kuvaiheessa. Siten myos ehdotettavan veron
vaikutukset uusien autojen p#dstdjen véhe-
nemdén jaisivit oletettavasti edelld selostet-
tua vdhdisemmiksi. On kuitenkin mahdollis-
ta, ettd kuluttajien asenteissa tapahtuu muu-
toksia siten, ettd ympiristondkokohdat pai-
nottuvat autoa hankittaessa nykyistd enem-
mén, milld voi olla suotuisa vaikutus hiilidi-
oksidipddstoihin. On todenn#koistd, ettd
pédstoihin perustuva verotus tehostaisi myos
tiedollista ohjausta vdhédpdistoisid autoja
suosivalla tavalla. Veromallin kiyttoénoton
my6td autoilijoiden tietoisuus padstoistd ja
autojen ympéristbominaisuuksien vertailta-
vuudesta lisdédntyy, koska muutoksen yhtend
edellytyksend on autokohtaisen hiilidioksidi-
padstétiedon merkitseminen kunkin auton re-
kisterdintitodistukseen. Talld hetkelld pddsto-
tieto ei ndy todistukselta.

Niin ikdén tekniikan kehittyminen ja vdhan
polttoainetta kuluttavien autojen tarjonnan li-
sdantyminen voi vaikuttaa kuluttajien kiyt-
tdytymiseen oletettua enemmsén. My®6s kulut-
tajien kaytettdvissd olevien tulojen kehitys
voi vaikuttaa auton valintaan mallissa oletet-
tua enemman.

Veromallin muuttaminen ohjauksen tehos-
tamiseksi on toteutettavissa suhteellisen hel-
posti. Ehdotetun veron taitepisteend voidaan
pitdd 180 grammaa kilometriltd, joka vastaa
nykyistd vuotuista perusveroa 127,75 euroa,
joka kannetaan vuonna 1994 tai sen jilkeen
kayttoonotetuilta henkildautoilta. Paistoil-
t4dn tdtd pienempien autojen vero alenisi ja
vastaavasti suurempien nousisi. Taitepistettd
voidaan ajan mittaa alentaa esimerkiksi ta-
voitteena pyrkid EU:n strategian mukaiseen
tasoon 130 grammaa.

Laskentamallilla ei ole voitu arvioida ehdo-
tetun veron kiyttoonoton vaikutuksia liiken-
nesuoritteiden midrddn ja sitd kautta liiken-
teen kokonaishiilidioksidipdastdihin. Ehdo-
tettu vero perustuu ajoneuvon polttoaineen
ominaiskulutukseen, eikd siind oteta huomi-
oon ajoneuvolla ajettuja kilometrejd. Voi-
daan siten arvioida, ettei ehdotuksella ole
vaikutusta liikennesuoritteen kokonaisméaa-
rddn. Veron perustuessa standardin mukai-
sesti mitattuun polttoaineen ominaiskulutuk-
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seen on lisdksi todettava, ettd sen ja ajoneu-
von todellisen hiilidioksidipédéston vililld voi
olla merkittdvidkin eroja muun muassa ajota-
vasta, kuormasta ja ajoneuvon huoltohistori-
asta riippuen. Muut keinot, kuten esimerkiksi
taloudellisen ajotavan edistdminen ja kulutta-
jien asenteisiin vaikuttaminen, voivat olla
ehdotettua vero-ohjausta tehokkaampia kei-
noja hiilidioksidipdédstdjen vahentdmiseksi.
Taloudellisella ajotavalla on osoitettu olevan
enimmillddn jopa 12 prosentin suuruinen
vaikutus ajoneuvossa kulutettavan polttoai-
neen midrddn. Kuluttajiin kohdistettava te-
hokas viestintd auton polttoainekulutuksen
ympdéristovaikutuksista sekd polttoainekulu-
tuksen vaikutuksesta veron médrddn ja auton
kayttokustannuksiin on myo6s ehdotettavan
veron ohjausvaikutuksen kannalta tirkedd.
Kuluttajiin kohdistettavan viestintdkampan-
jan tavoitteena voisikin olla autoilun yleisen
ympdristomerkityksen ja kokonaistaloudelli-
suuden ymmaértiminen.

Yritysten laatujérjestelmien kautta toteutet-
tava politiikkka vdhdn kuluttavien yritys- ja
tyosuhdeautojen ja taloudellisen ajotavan
suosimiseksi edistédnee osaltaan tavoitetta au-
toilun hiilidioksidipdéstdjen vdhentdmisessa.
My®és julkisissa hankinnoissa tehtivilld valin-
taperusteilla on merkitystd ympéristoperus-
teisen autoilun painoarvon lisddmisessa.

Ehdotettu auton kokonaismassaan perustu-
va painoperusteinen vero suosisi pienid auto-
ja verrattuna nykyiseen kiintedmaérdiseen
ajoneuvoveroon. Autojen polttoainetehok-
kuuden paranemisen vuoksi vero myos kéy-
tdnnossd suosisi vanhempia autoja, joiden to-
delliseen polttoainekulutukseen néhden pai-
noperusteista veroa voidaan pitdd jossakin
midrin liian alhaisena. Témaén ei kuitenkaan
merkittdvisti arvioida suuntaavan kuluttajien
kysyntdd ndihin autoihin. Taloudellista taan-
tumaa edeltdneend aikana hankittuja autoja
ehtii poistua kdytostd ennen ehdotetun vero-
muutoksen voimaantuloa. Ongelma on muu-
toinkin autokannan uudistumisen myotd viis-
tyvd.

Ehdotettu ennen vuotta 1994 kiytt66n otet-
tujen pakettiautojen veron nostaminen uu-
dempien veron tasalle olisi oikeansuuntainen
ympéristovaikutusten kannalta.

4.4 Yhteiskunnalliset vaikutukset

Ehdotettujen muutosten seurauksena joi-
denkin henkil6autojen vero laskisi ja joiden-
kin nousisi auton ominaispéistodjen tai koko-
naismassan perusteella. Vero koskisi myos jo
hankittuja autoja.

Alueellisesti tarkastellen uusin autokanta
sijoittuu padkaupunkiseudulle, jossa on auto-
kannan hallintamallilla tehdyn selvityksen
mukaan myo6s muuhun maahan verrattuna
enemman ominaispaistoiltddn suuria henki-
l6autoja. Verotasojen nousu kohdistuisi siten
suhteellisesti eniten padkaupunkiseudun au-
toilijoihin.

Péddosin ennen vuotta 2001 kayttéonotet-
tuun henkildautokantaan sovellettava auton
kokonaismassaan perustuva painoperusteinen
vero suosisi jonkin verran pienid autoja, kun
taas isojen ja painavien autojen vero nousisi
selvisti nykyiseen kiinteimédrdiseen veroon
verrattuna. Painoperusteisen veron piiriin
jadvien autojen kokojen jakautumassa eri
puolille maata ei ole havaittavissa selvia ero-
ja, joskin pédkaupunkiseudulla on hieman
muuta maata enemmain painavampia autoja.

Muutoin veromuutosten vaikutukset auto-
jen eri kéyttdjiin esimerkiksi perhekoon tai
auton kayttotarkoituksen perusteella eivit ole
arvioitavissa, silld kéytettdvissd olevista ajo-
neuvoliikennerekisteritiedoista ndmi seikat
eivit kdy selville.

5 Asian valmistelu

Asia on valmisteltu valtiovarainministeri-
Osséd yhteistyossé liikenne- ja viestintiminis-
terion, ymparistoministerién ja Ajoneuvohal-
lintokeskuksen kanssa.

Esitys liittyy padministeri Matti Vanhasen
toisen hallituksen ohjelmaan, jonka mukaan
padstojen viahentdmiseksi sekd energian sdis-
tdmiseksi ja energiatehokkuuden parantami-
seksi liikenteen verotusta kehitetddn. Esitys
on myds vuonna 2005 valmistuneen kansalli-
sen energia- ja ilmastostrategian tavoitteiden
ja siind ehdotettujen toimenpiteiden mukai-
nen.

Oljy- ja Kaasualan Keskusliiton vuonna
2005 tekemin kyselytutkimuksen mukaan 68
prosenttia suomalaisista kannattaa tieliiken-
teen verotuksen porrastamista polttoaineen
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kulutuksen mukaan. Vajaat 30 prosenttia vas-
tustaa sitd. Samaan tulokseen pddtyi AKE
vuonna 2006 tekemdssddn kyselyssd, jonka
mukaan 68 prosenttia vastaajista katsoi, ettd
on oikein, ettd vihemmain hiilidioksidipéas-
tojd tuottavaa autoa verotetaan vihemmén
kuin padst6jd enemmén tuottavaa autoa.
Esitystd valmisteltaessa on kuultu Autoalan
Keskusliitto r.y:td, Autoliitto r.y:td, Auto-
tuojat r.y:td, Liikenneympéristoyhdistys
r.y:td, Suomen luonnonsuojeluliittoa, Motiva
Oy:ta, Teknisen Kaupan Liittoa, Toimihenki-
lokeskusjdrjestd STTK r.y:td, Tullihallitusta,
Veronmaksajain Keskusliitto r.y:td sekd Ol-
jy- ja Kaasualan Keskusliittoa. Lausunnoissa
on suhtauduttu myonteisesti ajoneuvoveron
perusveron porrastamiseen hiilidioksidipaas-
toihin perustuvaksi ja pddosin puollettu esi-
tyksessd mainituista vaihtoehdoista muuttu-
van kertoimen veromallia sen paremman oh-
jausvaikutuksen takia. Osa lausunnon antajis-
ta kuitenkin katsoo, ettei ehdotettu veromalli
vaikuta riittavésti kuluttajien hankintapaatok-
siin autoa ostettaessa. Tdmén takia suuri- ja
pienipddstoisten autojen verotuksellisten ero-

jen tulisi olla esityksessd ehdotettavaa suu-
rempia, ja lisdksi muita litkenteeseen kohdis-
tuvia veroja tulisi muuttaa nykyistd enemmsén
ympiristondkokohdat huomioon ottaviksi.

Lausunnoissa pidetdan ehdotetun veromuu-
toksen teknistd toteutusta yksinkertaisena ja
jarkevind sekd puolletaan tekniikkariippuma-
tonta veromallia, samoin kuin veron ulotta-
mista koko henkildautokantaan. Yksi lausun-
nonantajista katsoo, ettei esityksessé tarkoite-
tulla painoperusteisella verolla ole riittavaa
yhteyttd ajoneuvon pédstdihin, koska saman
painoisten henkilautojen hiilidioksidipédésto-
jen mddrd voi vaihdella huomattavasti. Té-
min takia ne ajoneuvot, joista ei ole saatavil-
la hiilidioksidipaistotietoa, tulisi jaotella
padstoluokkiin auton kayttovoiman ja keski-
médrdisen polttoainekulutuksen perusteella,
tai, jos se ei ole mahdollista, jattdd ne esityk-
sen ulkopuolelle ja soveltaa niihin voimassa
olevaa kiintedmaérdistd veroa. Esityksessi
mainituilla perusteilla titd ei kuitenkaan eh-
doteta.

YKSITYISKOHTAISET PERUSTELUT

1 Lakiehdotuksen perustelut

10 §. Perusvero ja verotaulukot. Pykélan
1 momenttiin ehdotetaan lisattdvaksi viittaus
kaksikdyttoautoihin. Perusveroa midritdan
henkil6- ja pakettiautosta (M-, N;-, M;G- ja
NG -luokka) sekd erikoisautosta, jonka suu-
rin sallittu kokonaismassa on enintéén 3 500
kilogrammaa. Lain 11 §:n 2 momentissa tar-
koitetusta  kaksikdyttoautosta (N;-luokka)
madrittidisiin ehdotuksen mukaan perusveroa
samoin perustein kuin henkildautosta (M;-
luokka).

Pykidlan 2 momentissa ehdotetaan sdddet-
tdvidksi henkildauton perusveron maérésta.
Henkildauton (M;- ja MG -luokka) ja 11 §:n
2 momentissa tarkoitetun kaksikdyttGauton
(N;- ja N1G -luokka) perusveron péivikoh-
taisesta midrdstd ehdotetaan s#dddettdviksi
liitteend olevissa verotaulukoissa. Taulukkoa
1 sovellettaisiin auton kokonaismassasta
riippuen vuoden 2001 tai 2002 alun jilkeen
ensimmadistd kertaa kédyttoonotettuihin henki-
l6autoihin, joista on auton ensimméisen kéyt-

toonoton ajankohtana voimassa olleen yhtei-
son lainsddddnndn vaatimusten mukaisesti
madritelty auton kaupunki- ja maantieajon
yhdistetty  hiilidioksidipddstdjen =~ méadra
grammoina kilometrid kohden. Kaytdnnossi
hiilidioksidipadstéihin ~ perustuva verotus
koskisi niitd henkil6autoja, joiden pédstdjen
ilmoittaminen on pakollista direktiivin
1999/100/EY tai sitd korvaavan yhteison
lainsddadanndn mukaan.

Uusien Nj- ja N;G -luokan pakettiautojen
hiilidioksidipddstéjen mittauksesta sdddetddn
neuvoston  direktiivien  70/156/ETY ja
80/1268/ETY muuttamisesta N;-luokan ajo-
neuvojen hiilidioksidipéddstéjen ja polttoai-
neen kulutuksen mittaamisen osalta annetus-
sa parlamentin ja neuvoston direktiivissd
2004/3/EY, joka tulee asteittain voimaan
vuosina 2005—2009. Koska esityksessd eh-
dotetaan pakettiautoluokkaan kuuluvat kak-
sikdyttdautot verotettaviksi henkildautojen
veroperusteiden mukaan, pykaldssd olisi tar-
peen sddtad siitd, milld edellytyksilld ne voi-
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daan verottaa hiilidioksidipdéston perusteel-
la.

Taulukkoa 2 sovellettaisiin autoihin, jotka
eivit tdytd edelld mainittuja edellytyksia.

Verotaulukkoa 2 sovellettaisiin myos sil-
loin, kun ajoneuvoliikennerekisterissd ei ole
edelld tarkoitetut edellytykset tayttavas tietoa
ajoneuvon hiilidioksidipadstdistd. Verovel-
vollisen itsensd selvittim#d ajoneuvon omi-
naispééstotulosta ei voitaisi kdyttdd verope-
rusteena.

Uudessa 3 momentissa sdddettdisiin paket-
tiauton ja erikoisauton perusveron méadristi.
Pakettiauton (N;- ja N;G -luokka) ja erikois-
auton perusveron miird piivdd kohden olisi
35 senttid. Kaksikdyttoautoista (N;-luokka)
perusvero madrittiisiin samoin kuin henkil6-
autosta (M;-luokka).

Verotaulukkoon 1 siséllytettdisiin ajoneu-
voveron perusveron pidividkohtainen madri
seuraavan kaavan mukaan laskettuna:
(CO/100) x muuttuva pohjaosa. Muuttuva
pohjaosa olisi enintddn 66 grammaa kilomet-
rilld péastaville autoille 8,1 senttid, jonka jal-
keen pohjaosa nousisi aina 0,1 sentilld jo-
kaista hiilidioksidipadstogrammaa kohden.
Jokaiseen grammakohtaiseen padstoméaardin
sovellettava veron pidivikohtainen midra
sentteind yhteen desimaaliin pyoristettyna
kdvisi suoraan ilmi verotaulukosta. Tauluk-
koon ei laitettaisi ndkyviin veron laskenta-
kaavaa, eikd my0Oskddn pohjaosan miaris,
vaan sitd kdytettdisiin ainoastaan laskettaessa
taulukossa esitettdvid veron piivikohtaisia
médrid. Taulukossa esitettdisiin veron péivi-
kohtaisen miédrin lisdksi veron méidrd myos
12 kuukauden ajanjaksolta.

Esimerkiksi bensiinikdyttdisestd 180 gram-
maa kilometrilld hiilidioksidia p#dstdvistd
henkildautosta laskettava ajoneuvoveron pe-
rusveron miird olisi taulukon mukaan 35,1
senttid pdivassd eli 128,11 euroa 12 kuukau-
den jaksolla.

Niille henkildautoille, joihin ei voida sovel-
taa hiilidioksidiperustetta, ajoneuvoveron pe-
rusveroa laskettaessa sovellettaisiin verotau-
lukkoa 2, johon pdividkohtainen veron maari
on laskettu seuraavan kaavan mukaan: [(ko-
konaismassan alkavien 100 kilogramman
mddrd x 100)/1000] x muuttuva pohjaosa.
Muuttuvan pohjaosan ldhtstaso olisi enintddn
1300 kilogrammaa painaville autoille 16

senttid, josta se nousisi sentilld jokaista alka-
vaa sataa kilogrammaa kohden. Veron lasku-
kaavaa ei tdssdkddn taulukossa laitettaisi na-
kyviin verotaulukkoon, josta kavisivdt ilmi
vain veron piivikohtaiset midrdt sentteind
yhteen desimaaliin pyoristettynd jokaiselle
alkavalle sadalle kilogrammalle. Havainnol-
lisuuden vuoksi verotaulukkoon sisdllytettéi-
siin veron mairdt myos 12 kuukauden pitui-
selta ajanjaksolta.

Esimerkiksi kokonaismassaltaan 1 720 ki-
logrammaa painavan henkildauton vero olisi
37,8 senttid pdivassd eli 137,97 euroa vuo-
dessa.

Verotaulukkoa 2 sovellettaisiin aina silloin,
kun ajoneuvoliikennerekisterissi ei ole tietoa
ominaispadstostd. Kuitenkin, jos kysymyk-
sessd oleva tieto puuttuu maahantuojan vir-
heellisen ilmoituksen takia, tietojen tallen-
nusvaiheessa puuttumaan jadnyt tieto voitai-
siin ottaa huomioon verotuksessa. Talloin ve-
rovelvollisen tulisi esittdd pyynt6 tiedon kor-
jaamisesta katsastustoimipaikalle, jossa tieto
lisdttdisiin  ajoneuvoliikennerekisteriin  ajo-
neuvon valmistajan laatimasta vaatimuksen-
mukaisuustodistuksesta tai valmistajan edus-
tajan laatimasta todistuksesta.

Jos ajoneuvo ei ole EY-tyyppihyviksytty
tai jos ajoneuvolta puuttuu kysymyksessd
oleva pédstotieto muusta syystd kuin virheel-
lisen ilmoituksen takia, auto verotettaisiin ve-
rotaulukon 2 mukaan painoperusteisesti. Ve-
rovelvollisella ei olisi mahdollisuutta edes
halutessaan vedota selvityttiméinsid ajoneu-
von ominaispéistoon. Lisdksi, vaikka rekiste-
rissd on tietoja joidenkin autojen hiilidioksi-
dipadstoistd pykdldssd sdddettyd aikaisem-
malta ajalta mitattuna tai muutoin laajemmin,
kyseisid tietoja ei voitaisi kdyttdd veroperus-
teena vaan nimi autot verotettaisiin verotau-
lukon 2 mukaan. Direktiivin 1999/100/EY 2
artiklan 3 kohdan soveltamisalan ulkopuolel-
le jaavat henkildautot verotettaisiin siten ve-
rotaulukon 2 mukaisesti, vaikka niilld olisi
padstotieto.

On my6s mahdollista, ettd ajoneuvolta
puuttuu hiilidioksidipaéstotieto, vaikka ajo-
neuvolta ikénsd puolesta tulisi edellyttda
pédstotietoa yhteison lainsdddannon mukaan.
Tallainen tilanne voi syntyd esimerkiksi, jos
henkildauto on tehty pakettiautona tai mat-
kailuautona alun perin tyyppihyviaksytysti
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autosta. Téllainen auto verotettaisiin verotau-
lukon 2 mukaisesti kokonaismassan perus-
teella.

Hiilidioksidip4gstotiedon vaikuttaessa hen-
kil6autojen ajoneuvoveron perusveroon saat-
taa tulla esiin my0s tapauksia, joissa yrite-
td4n saavuttaa verohyotyd muuttamalla ajo-
neuvon ominaisuuksia, esimerkiksi muutta-
malla bensiinikéyttéinen henkildauto paketti-
autoksi. Verohy6dyn médrd riippuu auton
pédstotasosta ja kokonaismassasta. Veron-
kiertoyrityksid vahentdisi kuitenkin ehdotettu
sdannos, jonka mukaan sellainen Ni-luokan
ajoneuvo, joka on varustettu kuljettajan is-
tuimen ja timén vieressd olevien istuinten li-
séksi muilla istuimilla tai niiden kiinnityk-
seen tarkoitetuilla laitteilla, verotettaisiin
kaksikdyttoautona kuten henkildauto.

Jos auton tehoa muutetaan, myo6s auton
padstomadrd muuttuu. Tehon muuttaminen ei
suoranaisesti muuta ajoneuvon polttoaineen
kulutusta, vaan usein ajoneuvon pakokaasu-
padstot ylittyvit. Ajoneuvon virittdmiselld ei
vilttiméttd saavuteta vain tehon nousua,
vaan ajoneuvon muutkin ominaisuudet voivat
muuttua. Néin ollen ajoneuvon tyyppihyvak-
synnén jilkeen tehty ajoneuvon ominaisuuk-
sien muuttaminen ei vaikuttaisi ajoneuvon
veroperusteena kéytettdvdan hiilidioksidi-
pédstotietoon, vaan verotus tapahtuisi alku-
perdisen pédstdtiedon mukaan.

2 Voimaantulo

Veromalli ehdotetaan otettavaksi kdyttoon
mahdollisimman pian. Veron kéyttoonotto
vaatii AKE:n tietojdrjestelmien muuttamista.
Tahan kehittdmistyohon voidaan ryhtyé vasta
kun AKE:n laaja tietojdrjestelmdhanke
(PALKO) saadaan keskeisiltd osiltaan val-
miiksi ja kun esitys on hyviksytty ja vahvis-
tettu. Tietojdrjestelmiin tehtdvien muutosten
testaamiselle on myd&s varattava riittdvasti ai-
kaa. Alustavien arvioiden mukaan esityksen
edellyttdmien tietojédrjestelmien muuttamisen
arvioidaan kestdvin kaksi vuotta. Muutosten
edellyttdmé aikataulu tdsmentyy myohem-
min. Koska ajoneuvovero on pidivikohtainen
ja se kannetaan juoksevalta 12 kuukauden pi-
tuiselta verokaudelta etukiteen ldhetettdvilld
verolipuilla, uusien veroperusteiden sisdénajo
vaatii lisdksi 12 kuukauden pituisen siirty-
miajan, jotta uudet veroperusteet voidaan
saattaa verokaudesta riippumatta voimaan
kaikille verovelvollisille samasta ajankohdas-
ta lukien. Tdmé& on perusteltua verovelvollis-
ten yhdenmukaisen kohtelun takia. Koska
tdssd vaiheessa ei tarkasti pystytd arvioimaan
lain voimaantulon ajankohtaa, ehdotetaan, et-
td laki tulisi voimaan mydhemmin asetuksel-
la sdddettdvini ajankohtana.

Edelld esitetyn perusteella annetaan Edus-
kunnan hyviéksyttaviksi seuraava lakiehdo-
tus:
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Lakiehdotus

Laki

ajoneuvoverolain muuttamisesta

Eduskunnan pé&toksen mukaisesti

muutetaan 30 paiviani joulukuuta 2003 annetun ajoneuvoverolain (1281/2003) 10 § ja

liscitcicin 1akiin uusi liite seuraavasti:
10§
Perusvero

Perusveroa madritdan henkilo- ja paketti-
autolle (M;-, N;-, M;G- ja NG -luokka) sekd
erikoisautolle, jonka suurin sallittu koko-
naismassa on enintddn 3 500 kilogrammaa.
Lain 11 §:n 2 momentissa tarkoitetusta kak-
sikdyttéautosta (N; -luokka) médrdtdan pe-
rusveroa samoin perustein kuin henkiléautos-
ta (M;-luokka).

Henkiloauton (M;- ja M;G -luokka) ja
11 §:n 2 momentissa tarkoitetun kaksikéytto-
auton (N; ja N;G -luokka) perusveron pdivi-
kohtaisesta madrdstd sdddetddn liitteend ole-
vissa verotaulukoissa. Taulukkoa 1 sovelle-
taan autoihin, joiden yhdistettyd kulutusta
vastaavat hiilidioksidipddstot on médritelty
auton ensimmadisen k#yttoonoton ajankohta-
na voimassa olleessa yhteison lainsdddannos-
si sdddettyjen vaatimusten mukaisesti, jos

Helsingissd 2 pdivand marraskuuta 2007

kysymyksessd on henkildauto, jonka koko-
naismassa on enintdin 2 500 kilogrammaa ja
joka on otettu ensimmaistéd kertaa kdyttoon 1
pdivand tammikuuta 2001 tai sen jilkeen, tai
henkilauto, jonka kokonaismassa on yli
2 500 kilogrammaa ja joka on otettu ensim-
mdistd kertaa kayttoon 1 pdiviand tammikuuta
2002 tai sen jdlkeen, taikka kaksikdyttdauto,
joka on otettu ensimmaistéd kertaa kdyttoon 1
pdivand tammikuuta 2006 tai sen jdlkeen.
Taulukkoa 2 sovelletaan muihin autoihin.
Taulukkoa 2 sovelletaan myos silloin, kun
ajoneuvoliikennerekisterissi ei ole edelld
mainitut edellytykset tdyttdvidi tietoa auton
hiilidioksidipaéstoist.

Pakettiauton (N;- ja N;G -luokka) ja eri-
koisauton perusveron méaird pidivdd kohden
on 35 senttii.

Tamé laki tulee voimaan valtioneuvoston
asetuksella sdddettidvini ajankohtana.

Tasavallan Presidentti

TARJA HALONEN

Hallinto- ja kuntaministeri Mari Kiviniemi



Ajoneuvon hiili-
dioksidipdastojen
maara
g/km
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67
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VEROTAULUKKO 1

Veron maara

se_r_\_tti_;il
paiva
5,3
5,5
5,6
5,8
6,0
6,1
6,3
6,4
6,6
6,8
6,9
71
7,3
7,4
7,6
7,8
8,0
8,1
8,3
8,5
8,7
8,9
9,1
9,3
9,5
9,6
9,8
10,0
10,2
10,5
10,7
10,9
11,1
11,3
11,5
11,7
11,9

euroal
365 paivaa
20,000
20,075
20,440
21,170
21,900
22,265
22,995
23,360
24,090
24,820
25,185
25,915
26,645
27,010
27,740
28,470
29,200
29,565
30,295
31,025
31,755
32,485
33,215
33,945
34,675
35,040
35,770
36,500
37,230
38,325
39,055
39,785
40,515
41,245
41,975
42,705
43,435

Ajoneuvon hiili-
dioksidipdastojen
maara
g/km

103
104
105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118
119
120
121
122
123
124
125
126
127
128
129
130
131
132
133
134
135
136
137
138
139
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Veron maara

se_r_\_tti_;il
paiva
12,2
12,4
12,6
12,8
13,1
13,3
13,5
13,8
14,0
14,2
14,5
14,7
15,0
15,2
15,4
15,7
15,9
16,2
16,5
16,7
17,0
17,2
17,5
17,8
18,0
18,3
18,6
18,9
19,1
19,4
19,7
20,0
20,3
20,5
20,8
211
21,4

euroal
365 paivaa
44,530
45,260
45,990
46,720
47,815
48,545
49,275
50,370
51,100
51,830
52,925
53,655
54,750
55,480
56,210
57,305
58,035
59,130
60,225
60,955
62,050
62,780
63,875
64,970
65,700
66,795
67,890
68,985
69,715
70,810
71,905
73,000
74,095
74,825
75,920
77,015
78,110
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Ajoneuvon hiili- Veron maara Ajoneuvon hiili- Veron maara
dioksidipaéstsjen dioksidipéddstdjen
maara maara
g/km senttia/ euroa/ g/km senttia/ euroal/
paiva 365 paivaa paiva 365 paivaa

140 217 79,205 184 36,6 133,590
141 22,0 80,300 185 37,0 135,050
142 22,3 81,395 186 37,4 136,510
143 226 82.490 187 37,8 137,970
144 229 83.585 188 38,2 139,430
145 232 84 680 189 38,6 140,890

' ’ 190 39,0 142,350
146 23,5 85,775 191 393 143,445
147 23,8 86,870 192 39,7 144,905
148 24,1 87,965 193 40,1 146,365
149 244 89,060 194 40,5 147,825
150 248 90,520 195 41,0 149,650
151 25,1 91,615 196 41,4 151,110
152 254 92,710 197 41,8 152,570
153 257 93,805 198 42,2 154,030
154 26,0 94,900 199 42,6 155,490
155 26,4 96,360 200 43,0 156,950
156 26,7 97,455 201 43,4 158,410
157 27,0 98,550 202 43,8 159,870
158 27,3 99,645 203 443 161,695
159 27,7 101,105 204 447 163,155
160 28,0 102,200 205 451 164,615
161 28,3 103,295 206 45,5 166,075
162 28,7 104,755 207 46,0 167,900
163 29,0 105,850 208 46,4 169,360
164 294 107,310 209 46,8 170,820
165 29,7 108,405 210 47,3 172,645
166 30,0 109,500 211 47,7 174,105
167 30,4 110,960 212 48,1 175,565
168 30,7 112,055 213 48,6 177,390
169 311 113,515 214 49,0 178,850
170 31,5 114,975 215 49,5 180,675
171 31,8 116,070 216 49,9 182,135
172 32,2 117,530 217 50,3 183,595
173 32,5 118,625 218 50,8 185,420
174 32,9 120,085 219 51,2 186,880
175 33,3 121,545 220 51,7 188,705
176 33,6 122,640 221 52,2 190,530
177 34,0 124,100 222 52,6 191,990
178 34,4 125,560 223 53,1 193,815
179 34,7 126,655 224 53,5 195,275
180 351 128,115 225 54,0 197,100
181 35,5 129,575 226 54,5 198,925
182 35,9 131,035 227 54,9 200,385

183 36,2 132,130 228 55,4 202,210



Ajoneuvon hiili-
dioksidipdastojen
maara
g/km

229
230
231
232
233
234
235
236
237
238
239
240
241
242
243
244
245
246
247
248
249
250
251
252
253
254
255
256
257
258
259
260
261
262
263
264
265
266
267
268
269
270
271
272
273
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Veron maara

sep_tti_}a'/

paiva
55,9
56,4
56,8
57,3
57,8
58,3
58,8
59,2
59,7
60,2
60,7
61,2
61,7
62,2
62,7
63,2
63,7
64,2
64,7
65,2
65,7
66,3
66,8
67,3
67,8
68,3
68,9
69,4
69,9
70,4
71,0
71,5
72,0
72,6
73,1

73,7
74,2
74,7
75,3
75,8
76,4
77,0
77,5
78,1

78,6

euroa/
365 paivaa
204,035
205,860
207,320
209,145
210,970
212,795
214,620
216,080
217,905
219,730
221,555
223,380
225,205
227,030
228,855
230,680
232,505
234,330
236,155
237,980
239,805
241,995
243,820
245,645
247,470
249,295
251,485
253,310
255,135
256,960
259,150
260,975
262,800
264,990
266,815
269,005
270,830
272,655
274,845
276,670
278,860
281,050
282,875
285,065
286,890

Ajoneuvon hiili-
dioksidipdastojen
maara
g/km

274
275
276
277
278
279
280
281
282
283
284
285
286
287
288
289
290
291
292
293
294
295
296
297
298
299
300
301
302
303
304
305
306
307
308
309
310
311
312
313
314
315
316
317
318
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Veron maara

sep_tti_}a'/

paiva
79,2
79,8
80,3
80,9
81,5
82,0
82,6
83,2
83,8
84,3
84,9
85,5
86,1

86,7
87,3
87,9
88,5
89,0
89,6
90,2
90,8
91,5
92,1

92,7
93,3
93,9
94,5
951

95,7
96,4
97,0
97,6
98,2
98,9
99,5
100,1
100,8
1014
102,0
102,7
103,3
104,0
104,6
105,2
105,9

euroa/
365 paivaa
289,080
291,270
293,095
295,285
297,475
299,300
301,490
303,680
305,870
307,695
309,885
312,075
314,265
316,455
318,645
320,835
323,025
324,850
327,040
329,230
331,420
333,975
336,165
338,355
340,545
342,735
344,925
347,115
349,305
351,860
354,050
356,240
358,430
360,985
363,175
365,365
367,920
370,110
372,300
374,855
377,045
379,600
381,790
383,980
386,535
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Ajoneuvon hiili- Veron maara Ajoneuvon hiili- Veron maara
dioksidipaéstsjen dioksidipéddstdjen
maara maara
g/km senttia/ euroa/ g/km senttia/ euroal/
paiva 365 paivaa paiva 365 paivaa

319 106,5 388,725 361 135,7 495,436
320 107,2 391,280 362 136,5 498,130
321 107,9 393,835 363 137,2 500,831
322 108,5 396,025 364 138,0 503,539
323 109,2 398,580 365 138,7 506,255
324 109,8 400,770 366 139,4 508,978
325 110,5 403,325 367 140,2 511,708
326 111,2 405,880 368 140,9 514,446
327 111,8 408,070 369 1417 517,190
328 112,5 410,625 370 142,5 519,943
329 113,2 413,180 371 143,2 522,702
330 113,9 415,735 372 144,0 525,469
331 114,5 417,925 373 1447 528,243
332 115,2 420,480 374 145,5 531,024
333 115,9 423,035 375 146,3 533,813
334 116,6 425,590 376 147,0 536,608
335 117,3 428,145 377 147,8 539,412
336 117,9 430,335 378 148,6 542,222
337 118,6 432,890 379 149,3 545,040
338 119,3 435,445 380 150,1 547,865
339 120,0 438,000 381 150,9 550,697
340 120,7 440,555 382 151,7 553,537
341 121,4 443,110 383 152,4 556,384
342 1221 445,665 384 153,2 559,238
343 122,8 448,220 385 154,0 562,100
344 123,5 450,775 386 154,8 564,969
345 124,2 453,330 387 155,6 567,845
346 1249 455,885 388 156,4 570,729
347 125,6 458,440 389 157,2 573,619
348 126,3 460,995 390 158,0 576,518
349 127,0 463,550 391 158,7 579,423
350 127.8 466,470 392 159,5 582,336
351 128,5 469,025 393 160,3 585,256
352 129,2 471,580 394 161,1 588,183
353 129,9 474,135 395 162,0 591,118
354 130,6 476,690 396 162,8 594,059
355 131,4 479,610 397 163,6 597,009
356 1321 482,165 398 164,4 599,965
357 132,8 484,720 399 165,2 602,929
358 133,5 487,275 400 tai enemman 166,0 605,900
359 134,3 490,195

360 135,0 492,750
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VEROTAULUKKO 2

Ajoneuvon kokonaismassa Veron méiri
kilogrammaa senttii/piivi euroa/365 piivii
enintdin 1 300 20,8 75,92
1 301—1 400 23,8 86,87
1 401—1 500 27,0 98,55
1 501—1 600 30,4 110,96
1 601—1 700 34,0 124,10
1 701—1 800 37,8 137,97
1 801—1 900 41,8 152,57
1 901—2 000 46,0 167,90
2 001—2 100 50,4 183,96
2 100—2 200 55,0 200,75
2201—2 300 59,8 218,27
2 301—2 400 64,8 236,52
2 401—2 500 70,0 255,50
2 501—2 600 75,4 275,21
2 601—2 700 81,0 295,65
2701—2 800 86,8 316,82
2 801—2 900 92,8 338,72
2 901—3 000 99,0 361,35
3001—3 100 105,4 384,71
3101—3 200 112,0 408,80
3201—3 300 118,8 433,62
3301—3 400 125,8 459,17

3401 tai enemmén 133,0 485,45
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Liite
Rinnakkaisteksti

Laki

ajoneuvoverolain muuttamisesta

Eduskunnan paitoksen mukaisesti

muutetaan 30 piivani joulukuuta 2003 annetun ajoneuvoverolain (1281/2003) 10 § ja

lisditdidin 1akiin uusi liite seuraavasti:
Voimassa oleva laki
10 §
Perusvero

Perusveroa maaritdan henkils- ja pakettiau-
tolle (M;-, N;-, M G- ja N;G -luokka) sekd
erikoisautolle, jonka suurin sallittu koko-
naismassa on enintddn 3 500 kilogrammaa.

Perusveron maédrd pdivdd kohden on 26
senttid ajoneuvosta, joka on otettu kdyttoon
ennen tammikuun 1 pdivdd 1994, ja 35 senttid
ajoneuvosta, joka on otettu kidytt66n mainit-
tuna paivéna tai sen jilkeen.

Ehdotus
10 §
Perusvero

Perusveroa maéritdan henkilo- ja paketti-
autolle (M-, Ni-, M;G- ja N;G -luokka) sekd
erikoisautolle, jonka suurin sallittu koko-
naismassa on enintddn 3 500 kilogrammaa.
Lain 11 §:n 2 momentissa tarkoitetusta kak-
sikayttoautosta (N;-luokka) mddrdtddn pe-
rusveroa samoin perustein kuin henkiloau-
tosta (M;-luokka).

Henkiloauton (M- ja M,G -luokka) ja
11 §:n 2 momentissa tarkoitetun kaksikdytto-
auton (N;- ja N;G -luokka) perusveron pdi-
vdkohtaisesta mdidrdstd sdddetdidn liitteend
olevissa verotaulukoissa. Taulukkoa 1 sovel-
letaan autoihin, joiden yhdistettyd kulutusta
vastaavat hiilidioksidipdcistot on mddritelty
auton ensimmdisen kdyttoonoton ajankohta-
na voimassa olleessa yhteison lainsddddin-
nossd sdddettyjen vaatimusten mukaisesti, jos
kysymyksessd on henkiloauto, jonka koko-
naismassa on enintddn 2 500 kilogrammaa ja
Jjoka on otettu ensimmdiistd kertaa kdyttoon 1
pdivind tammikuuta 2001 tai sen jilkeen, tai
henkiloauto, jonka kokonaismassa on yli
2 500 kilogrammaa ja joka on otettu ensim-
mdistd kertaa kdayttoon 1 pdivind tammikuu-
ta 2002 tai sen jilkeen, taikka kaksikdyttoau-
to, joka on oftettu ensimmdiistd kertaa kdyt-
toon 1 pdivind tammikuuta 2006 tai sen jdl-
keen. Taulukkoa 2 sovelletaan muihin autoi-
hin. Taulukkoa 2 sovelletaan myds silloin,
kun ajoneuvoliikennerekisterissd ei ole edelld
mainitut edellytykset tdyttivdd tietoa auton
hiilidioksidipdcistdistd.

Pakettiauton (N;- ja N;G -luokka) ja eri-



Voimassa oleva laki
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Ehdotus

koisauton perusveron mdcdrd pdivdid kohden
on 35 senttid.

Téimd laki tulee voimaan valtioneuvoston
asetuksella sdddettdvdnd ajankohtana.




