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Autoalan Keskusliiton ja Autotuojat ja -teollisuus ry:n lausunto liikenteen ve-
rotuksen ja rahoituksen kokonaisuudistuksesta

Autotuojat ja -teollisuus ry ja Autoalan Keskusliitto nakevat liikenteen verotuksen ja rahoituksen uu-
distamisen valttdmattomana.

Liikenteen vero- ja maksujarjestelman tulee olla

e ennakoitava,

e liikenteen kokonaisverotasoa alentava tai minimissaan veroneutraali,
e autokantaa uudistava, vahintddan vanhenemiskierteen katkaiseva,

e liikenneturvallisuutta parantava,

e teknologianeutraali ja

o kilpailukykya lisdava.

Liikenteen veropohja on kaventumassa liikkenteen kayttovoimamurroksen ja puhtaan siirtyman ede-
tessa. Verotus nojaa polttoaineiden valmisteveroihin ja vuosittaisiin ajoneuvoveroihin. Autoveron
merkitys liikenteen verotuottojen lahteena on menettdmassa merkitystaan yli hallituskausien jatku-
neilla samansuuntaisilla muutoksilla, joilla on pyritty ohjaamaan autovalintoja vahapaastoisyyteen.
Liikenteesta kerataan lisaksi merkittava summa veroja arvonlisaveroina ja vakuutusmaksuveroina.

Liikennesektorilta on viime vuosikymmenina keratty erillisveroina vuosittain 4-5 miljardia euroa. Lii-
kenteen verotus on Suomessa kansainvalisesti vertailtuna kiredaa. Esimerkiksi Ruotsi verottaa liiken-
netta kansantuloon ndhden 40 prosenttia vahemman kuin Suomi. Ymmarramme julkisen talouden
haasteet, mutta toisaalta liikenteen korkea verotaso heikentda elinkeinoelaman kilpailukykya, tekee
kotimaassa liikkumisen kalliiksi, vahentda tyévoiman saatavuutta ja taloudellista toimeliaisuutta.

Liilkenteen verotuksen uudistamisessa on erilaisia vaihtoehtoja:

1. Korotetaan liikenteen nykyverolajeja

2. Muutetaan nykyverolajien painopistetta hankinnan verotuksesta kayton verotukseen eli kdytan-
ndssa lasketaan autoveroa ja korotetaan ajoneuvoveroa

3. Siirrytaan kokonaan uuteen verotusmuotoon, kdytdnndssa silloin on kyse kilometriverosta

4. Annetaan liikenteen verotuoton sulaa, koska liikenteen verotus on Suomessa eras EU-maiden ki-
reimmista

Kaikissa vaihtoehdoissa on omat haasteensa.
Polttoaineveron korotus iskisi pienituloisimpiin

Nykyverolajien korottaminen on autoveron osalta kdytanndssa mahdotonta ja polttoaineiden valmis-
teverojen osaltakin haastavaa. Polttoaineveron korotus iskisi pienituloisimpiin, koska heilla ei ole va-
raa viela hetkeen siirtya sahkéautoon. Toisaalta polttoaineveroveron jatkuva korottaminen sahkaois-
tymisen edetessa johtaisi ajan saatossa hyvin korkeisiin polttoaineen hintoihin. Se puolestaan
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nostaisi merkittavalla tavalla teollisuuden, viennin ja kaupan (kuljetus)kustannuksia ja nakyisi kilpailu-
kyvyn heikkenemisena seka hyddykkeiden hinnannousuna kuluttajille.

Autoveroa ei ole mahdollista, eika jarkevaa kiristaa

Autoveroa ei voida korottaa niin sanotun historiallisen autoveroprosentin vuoksi. Jos laskevaa auto-
verokertymaa lahdettaisiin korvaamaan esimerkiksi palauttamalla sahkdautot autoverolle, voisi
KHO:n EU-oikeutta tulkinneen ratkaisun nojalla Suomeen tuoda ulkomailta kaytettyja sahkoéautoja
autoverottomasti tulevaisuudessakin, jos auto vain on ehditty ensirekisteréida ulkomailla ennen au-
toveron korotuksen voimaan astumista Suomessa.

Toisin sanoen autoliikkeiden ja kuluttajien ei enada kannattaisi ostaa kotimaasta uusia, autoverollisia
sahkodautoja, vaan hankkia ne kaytettyina ulkomailta, koska ne olisivat edelleen autoverottomia maa-
hantuotaessa KHO:n ratkaisun nojalla. Tall6in jdisivat myds arvonlisatulot suurelta osin valtiolta saa-
matta.

Juuri uusista autoista maksettavat arvonlisdverotuotot ovat viime vuosina ovat kasvaneet merkitta-
vasti uusien autojen keskihinnan noustua sdhkoéistymisen myo6ta. Autoveron korotus paitsi kurittaisi
jo muutoinkin suurissa vaikeuksissa olevaa ja 50 000 ihmista tyollistdvaa autoalaa, myos olisi omiaan
kiihdyttdamaan autokantamme vanhenemista edelleen uusien autojen kysynnan laskun seurauksena.
Mita vahemman Suomessa myydadan uusia autoja, sitd enemman kotimaiseen kadytettyjen autojen
kysyntaan vastaamiseksi on kdytettyja autoja tuotava ulkomailta. Tama ei vahenna vain kotimaassa
uutena myydyista autoista saatavien arvonlisdverotuottojen maaraa, vaan valtio menettaa arvonli-
saverotuottoja myds sita kautta, ettd merkittava osa kdytettyna maahantuotavista autoista on niin
sanottuja marginaaliveroautoja. Ts. niistd maksetaan Suomeen vain autoliikkeen myyntikatteesta ar-
vonlisdveron osuus, joka sekin on arvonlisdverotuksessa vahennettava erd autoliikkeelle.

Ajoneuvovero

Ainoa verolaji liikenteen nykyveroista, jota voisi olla mahdollista kiristad, on ajoneuvovero. Korotta-
malla kaikkien, kolmen miljoonan kannassamme olevan auton ajoneuvoveroa esimerkiksi 100 eu-
roa/vuosi, saadaan valtion kassaan 300 M€ lisda verotuottoja. Tamakin kiristys olisi erityisesti poliitti-
sesti ddrimmaisen haastavaa, jos veronkiristysta ei toisaalla kompensoida autoilijalle.

Lisaksi: koska verotuottovaje vuonna 2030 (verrattuna vuoden 2023 tasoon) on jo 1,4 mrd. €, kun
huomioidaan hallituksen jo nyt tekemat tai hallitusohjelmassa linjaamat polttoaineveron alennukset,
ei ajoneuvoveron korotuksella ole mahdollista paikata edes puolta liikenteen sulavasta verotuotosta
vuoteen 2030 mennessa. Verotuottojen sulaminen ei pysdahdy luonnollisesti vuoteen 2030, joten
ajoneuvoveron korotus voisi parhaimmillaankin olla vain marginaalinen tytkalu verotuottojen las-
kuun.

Uusi veromalli

Kilometrivero lienee ainoa tapa kerata jatkossakin liikenteesta useamman miljardin verokertyma.
Uusi veromalli olisi mahdollista toteuttaa hyvaksyttavasti, jos samalla luovutaan ajoneuvo- ja autove-
roista ja alennetaan polttoaineiden valmisteveroja.

Kilometriveron veron haittapuoli on se, etta sen perustamis- ja kerdadmiskustannukset ovat korkeam-
mat kuin nykyverolajien. Jarjestelmien hinta tulee kuitenkin koko ajan alaspain, eivatka esimerkiksi
vuonna 2013 ja 2016 tehtyjen selvitysten arviot jarjestelmien teknologiasta tai hintatasosta ole enaa
paikkansapitavia. Monessa EU-maassa raskaalle kalustolle on jo otettu kdyttoon kilometrivero.
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Tanska on tdna vuonna aloittanut kilometriverokokeilun henkildautoille. Kilometriveron osuus olisi
hyvitettdva tavara- ja ammattiliikenteelle esimerkiksi ammattidieselin kautta.

Uudistukset eivat saa hidastaa sahkoéistymista

Haasteena kilometriverossa on se, etta se ei saisi jarruttaa autokannan uudistumista ja liikenteen
padstojen vahentamistd, ts. sahkoistymiskehitysta. Niinpa kilometriveroa ei voida asettaa vain sahko-
autoille — ainakaan ennen vuotta 2033-35, kunnes autokannassa on saavutettu miljoonan sahkodau-
ton raja ja uusien autojen tarjonta ja kysynta kohdistuvat lahes yksinomaan sahkoautoihin.

Pelkastaan sahkoautoille asetettava kilometrivero paitsi pysayttaisi niiden (ja siten leijonan osan koko
uusien autojen) kysynnan, myos loisi kannusteen kuluttajille hankkia ja pitaa kiinni vanhoista poltto-
moottoriautoistaan. Tama kysynnan kasvu myds nostaisi kdytettyjen polttomoottoriautojen hintata-
soa. Tallainen kehitys vaikuttaisi negatiivisesti autokannan uudistumistahtiin ja sen myota liikenne-
turvallisuuskehitykseen ja autokannan paastdjen laskutahtiin.

On hyva muistaa, etta vaikka sahkdauton kadyttokustannukset ovat polttomoottoriautoa edullisem-
mat, on niiden hankintahinta ja niistd maksettu veron méaara niin arvonlisdveroina kuin ajoneuvove-
roina jo nyt polttomoottoriautoa merkittavasti korkeampi. Huomionarvoista on myds se, ettd uusista
autoista maksettava arvonlisdvero on pdaosin yrityksille vahennyskelvotonta.

Kilometrivero, jos siihen paatetdan menna, olisikin aloitettava siirtymaajan kautta ja tullessaan pakol-
liseksi, se olisi asetettava koko autokannalle — samalla poistaen ajoneuvo- ja autoverot, seka alenta-
malla polttoaineveroa (huomioiden toki energiaverodirektiivin minimiverotasot, mikali niita ei tule-
vaisuudessa poisteta).

Sdhkdautojen kayttoa on pikemminkin tuettava esimerkiksi tydsuhdekannustein, kuin rajoittaa uusin
veroin. Tayssdhkoisten tyosuhdeautojen olemassa olevan verokannusteen jatko edistdaa sahkaoisty-
mistd ja vahentaa jakeluvelvoitteen nostopainetta.

Liikenteen verotuksen keventaminen

Kolmantena vaihtoehtona on, ettd annetaan liikenteen verotuottojen laskea. Tama on toki julkisen
talouden kannalta hyvin haastava skenaario. Tata linjaa kuitenkin puoltaa se, etta kuljetuskustannuk-
set ovat Suomessa korkeat ja siten kilpailukykyhaaste. Liikennetta verotetaan Suomessa kiredmmin
kuin EU:ssa keskimaarin ja 40 prosenttia kiredmmin kuin Ruotsissa. On selvaa, etta liikenteen vero-
tuksen keventdminen olisi omiaan liséamaan viennista elavan Suomen kilpailukykya.

Haastavaksi timéan skenaarion tekee kuitenkin jo valmiiksi alijagamainen julkinen talous, seka liiken-
teen verotuottojen laskun seurauksena vaistimatta esille nousevat kysymykset siita, mihin vastaavat
sadstot tai veronkorotukset kohdistettaisiin. Eras tutkimisen arvoinen polku voisi olla polttoainejake-
lijoiden paastokaupasta saatavat tuotot/palautukset. Toki niidenkin kohdentamisessa on omat rajoi-
tuksensa.

Autotuojat ja -teollisuus ry ja Autoalan Keskusliitto ry ovat kaytettavissa jatkopohdintaan ja eri vaih-
toehtojen arviointiin.

Helsingissa 20.3.2025
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Kunnioittavasti

Tero Kallio
toimitusjohtaja, Autotuojat ja -teollisuus ry

Tero Lausala
toimitusjohtaja, Autoalan Keskusliitto



