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Teemu S. Lindfors

Veropolitiikan tavoitteet henkil6autoliikenteen
verotuksessa

Johdanto

Henkilautoliikenteen verotuksen kehittiminen sai pitkdstd aikaa poliittista painoarvoa ke-
vidn 2007 eduskuntavaaleissa. Julkisuudessa asiasta on enemmain tai vihemman keskusteltu jo
vuosia, mutta suuria askelia verojdrjestelman kehittimisessi ei ole otettu oikeastaan koko tie-
liikenteen verotuksen historiassa; nykyisen kaltaisia veromuotoja on ollut kiytossi tielitken-
teen verotuksen alkuajoista nykyhetkeen, vaikka verorasituksen taso ja eri veromuotojen
tavoitteet ovatkin vaihdelleet.! Pddosin keskustelua on kidyty voimassa olevaa jdrjestelmad
kohtaan sangen kriittiseen sdvyyn.

Veropoliittisessa keskustelussa nojaudutaan eksplisiittisiin tai implisiittisiin oletuksiin siit4,
millainen on “hyvi” verojirjestelma. Vastaavasti verojirjestelmin kehittimishankkeet perustu-
vat kisitykseen siitd, ettd nykyjérjestelma ei ainakaan kaikilta osin taytd hyvin verojirjestelmin
tunnusmerkkejd.> On tietenkin selvii, ettd “hyvilla” voidaan mieltdd monenlaisia asioita. Jos
tavoitteeksi asetetaan verojirjestelmin laaja hyviksyttdvyys jarjestelmddn kytkeytyvien eri
viiteryhmien kesken, on keskustelun pohjaksi aiheellista esittdd argumentteja useista eri nako-
kulmista.

Voimassa olevan jéirjestelmén kehittymisté leimaa tietynlainen yksipuolisuus, josta esimerk-
kind mainittakoon, ettd aikaisemmin autoverojirjestelmi suosi melko avoimesti henkil6auto-
jen ns. virallisia merkkimaahantuojia, mika oli tietenkin viralliselle maahantuojakollektiiville
edullista. Veronmaksajat eivit kuitenkaan kokeneet jirjestelmi legitiimiksi ja lopulta se osoit-
tautui myds eurooppavero-oikeuden nikokulmasta ristiriitaiseksi.’ Jarjestelmén yleisen hy-
viksyttivyyden ndkokulmasta erityisen huolestuttavana voi pitdd autoverotusta koskevien
muutoksenhakuasioiden valtavaa maarda. Se kertoo viestin veronmaksajilta: jarjestelma koe-
taan melko yleisesti epdoikeudenmukaiseksi ja vaikeaselkoiseksi.

Tiéssd esityksessi tarkastellaan henkiloliikenteen verotuksen tavoitteita ja taustaperiaatteita.

Tarkastelun kohteena ovat verojirjestelmén fiskaalinen tavoite, eurooppavero-oikeudellinen

! Tieliikenteen verotuksen historiasta ks. Linnakangas, Esko: Autoverotus s. 36 ss., Helsinki 1988 ja Linnakangas,
Esko — Juanto, Leila: Tieliikenneverot s. 44-55 ja 367—436, Helsinki 2000.

% Tikka, Kari S.: Veropolitiikka s. 47, Helsinki 1990.

3 Ks. asia C-101/00 Siilin (2002) Kok. I-7487.
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yhteensopivuus®, ymparistopoliittiset tavoitteet sekd verojirjestelmin oikeudenmukaisuus.
Namd arvioni mukaan melko yleisesti hyviksytyt tavoitteet ja periaatteet tarjoavat veropoliit-
tiselle keskustelulle kiinnekohtia ja niiden avulla voidaan perustella verojirjestelmén hyviksyt-
tavyyttd eri nakokulmista — unohtamatta kuitenkaan tavoitteisiin itseensd kohdistettavaa kri-
tiikkid. Toisaalta eri tavoitteet saattavat puoltaa varsin erisuuntaisia ratkaisuja, joten niiden

keskindisen painoarvon punninta on niin ikd4n mielekids kohde veropoliittiselle keskustelulle.

Verojirjestelmin rakenne ja fiskaalinen tavoite

Henkiloautoliikennetti rasitetaan Suomessa useilla eri veromuodoilla. Linnakankaan ja Juan-
non jaottelua seuraten voidaan puhua auton hankintavaiheen verotuksesta, johon lukeutuvat
autovero, arvonlisidvero, autoverolle kannettava arvonlisivero® sekd EU:n ulkopuolelta tuota-
vista ajoneuvoista kannettava tulli. Auton kdyttovaiheen verotukseen puolestaan lukeutuvat
ajoneuvovero ja polttoaineisiin kohdistuvat verot mukaan lukien arvonlisdvero.® Tdssd esityk-
sessd tarkastelun kohteina ovat autovero, ajoneuvovero seki polttoaineisiin kohdistuvat verot.
Ne ovat luonteeltaan erityisid henkiloautojen kiyttdjien maksettavaksi kohdistuvia veroja ja
sellaisina henkiloautoliikenteen veropoliittisten tavoitteiden kannalta kiinnostavia.

Autoverosta siddetiddn autoverolaissa (1994/1482). Autoverolakia uudistettiin vuonna 2003
siten, ettd aikaisemmasta auton hankinta-arvoon pohjautuvasta verojirjestelmasti siirryttiin
auton yleiseen vihittdismyyntiarvoon perustuvaan jirjestelmaian. Henkildauton ja moottori-
pyorin verotusarvo on niiden yleinen vihittdismyyntiarvo. Silld tarkoitetaan hintaa, joka yh-
destd samanlaisesta ajoneuvosta olisi yleisesti saatavissa myytdessd se verollisena Suomen
markkinoilla kuluttajan asemassa olevalle ostajalle verotusajankohtana. Yleisen vihittiis-
myyntiarvon késite vastaa autoverolain esitdiden mukaan oikeudessamme yleisesti tunnettua
kayvin arvon kisitettd.”

Verojirjestelmin uudistamisen yhteydessd uusien ajoneuvojen verorasitusta kevennettiin
hieman. Kevennysti ei kuitenkaan haluttu ulottaa ennen uudistusta valmistettuihin kiytettyi-
nd maahan tuotaviin ajoneuvoihin, joten veron méairistd on siddetty eri tavalla vuonna 2003
tai sen jilkeen valmistettujen ajoneuvojen osalta ja vuonna 2002 tai sitd ennen valmistettujen
ajoneuvojen osalta. Vuonna 2003 tai sen jilkeen valmistettujen henkiloautojen veron méiri on
28 prosenttia auton verotusarvosta vihennettyni 650 eurolla, jos ajoneuvo on muulla kiytto-
voimalla kuin dieseloljylld kiytettdv, tai 28 prosenttia vihennettyni 450 eurolla, jos ajoneu-

von kiyttovoimana on dieseloljy.

* Eurooppavero-oikeudellinen yhteensopivuus ei toki ole luonteeltaan pelkistdan hyvin verojirjestelméin ominai-
suus, vaan my9s perustuslain tavoin velvoittava verojirjestelmén pakollinen ominaisuus.

> Ns. ”ei-arvonlisidvero”, elv.

¢ Linnakangas — Juanto 2000 s. 7.

7 VaVM 46/2002 vp s. 7.
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Vuonna 2002 tai sitd ennen valmistettujen ajoneuvojen veron midrdstd siddetddn lain
6 a §:ssd. Sddnnoksen soveltamisala voidaan ndhda portaittaisena siten, ettd ensisijaisesti on so-
vellettava sadnnoksen 1-2 momentissa mairiteltyd mallikohtaista veroprosenttia, joka madri-
telldan kullekin ajoneuvomerkille ja -mallille erikseen noudattaen niité yleisid veroperusteita ja
hintoja, jotka olivat voimassa ajoneuvojen ollessa uusia. Tullihallitus vahvistaa nimd veron
osuudet kunkin merkin ja mallin osalta. Sdannoksen 3 momentin nojalla silloin, kun ajoneu-
volle ei ole julkaistu mallikohtaista veroprosenttia, sovelletaan toissijaisesti sdidnnoksessd méa-
riteltyd keskimiidirdistii veroprosenttia, joka dieselkdyttoisilld henkilgautoilla on 30 ja muilla
kuin dieselkayttoisilld henkiloautoilla 29. Ndmé keskimadrdiset veroprosentit on laskettu vuo-
den 2002 verotustietojen pohjalta, joten ne kuvaavat ainoastaan vuonna 2002 verotettujen ajo-
neuvojen arvoon siséltyvad keskimidaraistd veron osuutta. Todellisuudessa eri ajoneuvojen ar-
voon sisdltyvit veron osuudet vaihtelevat kuitenkin varsin laajasti. Tastd syystd jarjestelman
viimesijaisena portaana sovelletaan sddnnoksen 4 momenttia, jonka mukaan silloin, kun kes-
kimairdisen veroprosentin nojalla kannetun veron maara ylittdd sen veron, joka sisaltyy mark-
kinoilla olevan vastaavan ajoneuvon jiljelld olevaan arvoon, veron ylittdvdd maédrad ei kanne-
ta.®! Eurooppavero-oikeudellisesta tarkedstd merkityksestddn huolimatta 4 momentin sddnnos
ei kdytdnnossd ole saanut suurta merkitysta.

Ajoneuvoverosta siddetddn ajoneuvoverolaissa (2003/1281). Ajoneuvovero koostuu kahdes-
ta osasta, perusverosta ja kdyttovoimaverosta.” Ensiksi mainittua kannetaan henkil6- ja paketti-
autoista erdin poikkeuksin, jalkimmadistd kannetaan muista kuin bensiinikdyttoisistd ajo-
neuvoista, mukaan lukien mm. kuorma-autot. Dieselkdyttoisistd henkilo- ja pakettiautoista
kannetaan sekd perusveroa ettd kiyttovoimaveroa. Vero maardytyy kayttopédivan tarkkuudella
siten, ettd vero lasketaan verokaudelle tulevien kiyttopdivien veron yhteismadranid. Tule-
vaisuudessa ajoneuvoveroa ei kanneta ajalta, jolta ajoneuvo on ilmoitettu liikennekaytostd
poistetuksi, muutoksen pitiisi tulla voimaan marraskuussa 2007.

Polttoaineveroista sidgdetddn laissa nestemdisten polttoaineiden valmisteverosta (1994/1472).
Vero koostuu perusverosta, lisiverosta sekd huoltovarmuusmaksusta ja siti kannetaan mm.
moottoribensiinistd ja dieseldljystd tilavuusperusteisesti. Bensiinin osalta vero on kokonai-
suudessaan 58,76—61,41 senttid litralta ja dieselin vero 31,94-34,59 senttid litralta. Veron osuus
sisdltyy arvonlisiverotuksessa sovellettavaan polttoaineen myynnin verotusarvoon. Poltto-
aineverojirjestelmai tdydentdi laki polttoainemaksusta (2003/1280), jonka nojalla maarataian
maksettavaksi polttoainemaksu sellaisesta ajoneuvosta, jota kdytetddn liikenteessd laissa neste-
mdisten polttoaineiden valmisteverosta sdddettyd kevyemmin verotetulla polttoaineella. Lain
tarkoituksena on estdd muiden kuin veronalaisten polttoaineiden kaytto liikenteessd. Henkilo-
auton polttoainemaksu on 330 euroa péivilta.

Autoveron kertyma valtion tilinpadtoskertomuksessa vuodelta 2005 oli noin 1,28 miljardia

euroa, ajoneuvoveron kertymi 536 miljoonaa euroa ja energiaverojen kertymd noin 2,89 mil-

# Lain esitoiden mukaan sddnnds vastaa eurooppavero-oikeudellista syrjintikieltosdainnostd. VaVM 46/2002 vp s. 7.
 Ajoneuvoveron perusosasta kiytetddn yleisessd kielenkidytossd ilmaisua “kiyttomaksu” ja kidyttovoimaverosta
ilmaisua ”dieselvero”
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jardia euroa, josta noin 3/4 on perdisin litkenteessd kéytettyjen polttoaineiden verotuksesta. Li-
saksi on perusteltua lukea tielitkennettd rasittaviksi veroiksi autoverosta ja polttoaineverosta
kannettava arvonlisivero. Kaikkiaan tieliikenteen verotus edustaa yli 14 prosentin osuutta
kokonaisverokertymasti, joten verotuksen fiskaalinen merkitys on melko suuri.

Kansainvilisessd vertailussa henkiloautoliikenteeseen kohdistuva verorasitus on Suomessa
varsin korkea.!® Ottaen huomioon, etti moniin muihinkin veromuotoihin ilmeisesti kohdis-
tuu ldhitulevaisuudessa kevennyspaineita, ei kuitenkaan vaikuta todennikoiseltd, ettd merkit-
tdavad kevennystd tieliikenteen verorasitukseen on ainakaan lyhyelld aikavililld odotettavissa.
Niinp4 fiskaalinen tavoite asettaa melko tiukkoja reunaehtoja muiden veropoliittisten tavoit-
teiden toteuttamiselle liikenteen verotuksessa.

Eurooppavero-oikeudellinen yhteensopivuus
Eurooppavero-oikeuden autoverotukselle asettamat vaatimukset

Sivuuttaen polttoaineverotuksen kytkennit eurooppavero-oikeuteen voidaan aluksi todeta,
ettd ajoneuvoveron kaltainen kiyttovaiheen vero on suhteellisen helposti yhteen sovitettavissa
eurooppavero-oikeuden miirayksiin, silld veron perusteena on se ajanjakso, jonka ajoneuvo
on Suomessa rekisterdityni ja litkennekdyttoon ilmoitettuna, toisin sanoen enemmitti toi-
menpiteittd kiytettdvissi liikenteeseen. T4llaisessa jarjestelmissd ajoneuvon alkuperidmaalla tai
maahantuontiportaalla ei ole verotuksellista relevanssia, eivatkd vapaata litkkuvuutta ja syrjin-
tdd koskevat kysymykset nouse kovin helposti esiin. Todettakoon, ettd komissio on suosittanut
jasenvaltioita siirtymédén asteittain ajoneuvojen hankinnan verotuksesta ajoneuvojen kiyton
verotukseen.'!

Sen sijaan autoverotuksessa kysymykselld verojirjestelmin eurooppavero-oikeudellisesta
yhteensopivuudesta on keskeinen merkitys. Autoveron perusteena on ajoneuvon arvo ja vero
kannetaan kerralla ajoneuvon ensirekisterginnin yhteydessd. Téstd seuraa, ettd vero kapitali-
soituu ajoneuvojen arvoon, joka puolestaan mairdytyy kiytettyjen ajoneuvojen markkinoilla.
Kiytettyjen ajoneuvojen maahantuontitilanteissa aktualisoituvat tdlloin kysymykset tavaroi-
den vapaasta liikkuvuudesta, syrjintikiellon periaatteen soveltamisesta seki verotuksen neut-
raalisuudesta suhteessa muista jasenvaltioista uusina ja kiytettyind tuotuihin jisenvaltioon
ensirekisteroityihin ajoneuvoihin.

Yhteisojen tuomioistuin on kasitellyt auton hankintavaiheen verotusta useaan otteeseen.
Tuomioistuimen mukaan hankintavaiheen verojirjestelmid on tulkittava perustamissopimuk-
sen 90 artiklan mairaysti vasten.'> Miirdyksen mukaan jisenvaltiot eivit saa midritd muiden

jasenvaltioiden tuotteille minkiinlaisia korkeampia vilittomid tai vilillisid sisdisid maksuja

10 Ks. esim. Linnakangas — Juanto 2000 s. 8—16.

' Ks. esim. KOM(2002) 431 lopullinen, Komission tiedonanto neuvostolle ja Euroopan parlamentille henkiloauto-
jen verotuksesta Euroopan Unionissa — vaihtoehdot toimille kansallisella ja yhteison tasolla s. 23.

12 Asia C-47/88 Komissio v. Tanskan kuningaskunta, (1990) Kok. I-4509.
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kuin ne valittomasti tai valillisesti madraavit samanlaisille kotimaisille tuotteille. Kysymykses-
sd on sopimusmairiys, jonka tarkoituksena on estéi tulleihin tai méarillisiin rajoituksiin rin-
nastettavien jasenvaltioiden vilisen kaupan esteiden muodostuminen sisamarkkinoilla. Mai-
rayksen taustalla on nidhtévissi syrjintikiellon periaatteen konkretisoiminen vilillisessd vero-
tuksessa. Mairdys kohdistuu hyodykkeiden jasenvaltioiden rajat ylittdvdan vaihdantaan ja silld
on yhteisjen tuomioistuimen oikeuskiytinnossi katsottu olevan viliton oikeusvaikutus."
Maéirdyksen tarkoituksena on tuomioistuimen mukaan taata jisenvaltion sisdisen verotuksen
tiydellinen neutraalius, kun kysymys on kotimaan markkinoilla jo olevien ja maahan tuotavien
tuotteiden vilisestd kilpailusta. Lisaksi madrdys edellyttdd, ettd sovellettava verojérjestelma ei
ole milld4n tavoin vaikutuksiltaan syrjiva.'

Yhteisojen tuomioistuimen mukaan perustamissopimuksen 90 artikla ei estd autoveron
kaltaisen kulutusveron perimisti riippumatta siitd, oliko jisenvaltiossa kotimaista ajoneuvo-
tuotantoa vai ei. Sen sijaan madrdys edellyttdd, ettd roisesta jdasenvaltiosta kiytettynd maahan-
tuotavasta ajoneuvosta ei saa kantaa enempdd veroa kuin mitd sisiltyy samanlaisen kotimaassa
jo rekisterdidyn ajoneuvon arvoon." Sittemmin tdmd tuomioistuimen perustamissopimuksen
90 artiklan miiriyksen ja kansallisten autoverojirjestelmien yhteensovittamisesta muotoile-
ma normi on ilmaistu jokseenkin samasanaisesti useissa ratkaisuissa, joten ratkaisukiytintod
voidaan pitdd vakiintuneena.'®

Eurooppavero-oikeuden vaatimuksista seuraa, ettd uusien ajoneuvojen autoverorasitukses-
ta ja veron perusteista pddttiminen on jasenvaltioiden verosuvereniteetin piirissd. Ajoneuvoi-
hin kohdistuvan verorasituksen on kuitenkin pysyttdvd absoluuttisesti ja suhteellisesti enin-
tdan samantasoisena tuotaessa samanlaisia kéytettyjd ajoneuvoja myohemmin maahan. Tama
merkitsee, ettd yhteisdjen tuomioistuimen perustamissopimuksen 90 artiklan madrayksestd
muotoileman normin vaikutuksena yhteison jidsenvaltioiden oikeusjirjestyksiin on eradinlai-
nen taannehtiva verosuvereniteetin kaventuminen: kiytettyind maahan tuotavien ajoneuvojen
suhteellista ja absoluuttista verorasitusta ei ole normin materiaalista sisdltod rikkomatta mah-
dollista kiristdd siitd, millainen se on ollut verotettaessa samanlaisia vertailuajoneuvoja ensim-
maistd kertaa.

Tdmai vaikutus koskee kaikkia sellaisia autoverojirjestelmid, joissa hankinnan yhteydessi
maksettu autovero kapitalisoituu ajoneuvon arvoon. Jos ajoneuvon autoverorasitus on uutena
ollut 20 prosenttia ajoneuvon kuluttajahinnasta, ei jilkeenpdin ole sallittua kiristdd verotusta
siten, ettd samanlaisen kdytettynd maahan tuotavan ajoneuvon autoverorasitus olisi 25 pro-
senttia sen kuluttajahinnasta, silld tdstd seuraa vdistimittd, ettd veroa kannetaan enemmin

kuin siséltyy samanlaisen maahan jo rekister6idyn ajoneuvon arvoon. Samoin, jos ajoneuvosta

1» Ks. esim. Joutsamo, Kari — Aalto, Pekka — Kaila, Heidi — Maunu, Antti: Eurooppaoikeus s. 658 ja siind mainittu
oikeuskiytinto, Helsinki 2000.

14 Asia Komissio v. Tanska, kohta 9.

15 Asia Komissio v. Tanska, kohta 22.

16 Ks. esim. asiat C-345/93 Nunes Tadeu (1995) Kok. s. 1-0479, C-375/95 Komissio v. Helleenien tasavalta (1997) Kok.
1-5981, C-393/98 Gomes Valente (2001) Kok. I-1327, C-101/00 Siilin (2002) Kok. I-7487 ja C-387/01 Weigel (2004)
Kok. I-4981.
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on uutena kannettu autoveroa 1000 euroa, ei ole olemassa oikeudellista perustetta, jonka no-
jalla tuon veron miéri voisi ajoneuvon ikddntyessd nousta, ja samanlaisesta ajoneuvosta voi-
taisiin kédytettynd kantaa autoveroa 2000 euroa.'”

Melko tuoreessa asiassa Nddasdi yhteis6jen tuomioistuin totesi hieman aikaisemmasta kiy-
tannostddn poiketen, ettd perustamissopimuksen 90 artiklan tarkoituksena ei ole estdi jasen-
valtioita ottamasta kdyttoon uusia veroja tai muuttamasta olemassa olevien verojen verokantaa
tai mddrdytymisperustetta.'® Kirjaimellisesti tulkittuna tdma merkitsisi linjanmuutosta aikai-
sempaan oikeuskdytintoon. On kuitenkin huomattava, ettd asiassa oli kysymys tilanteesta, jos-
sa jasenvaltiossa ei aikaisemmin kannettu kisilld olleen kaltaista veroa lainkaan, jolloin siti ei
taloudellisessa mielessd voinut myoskian sisiltyd valtioon jo rekisterdidyn kiytetyn ajoneuvon
arvoon. Sellainen perustamissopimuksen 90 artiklan tulkinta, jossa veron kantaminen uuden
verojdrjestelmdn mukaan myos kiytettyind maahan tuotavista ajoneuvoista olisi ylld maini-
tuin perustein ollut mahdotonta, olisi kdytinndssd romuttanut jasenvaltion uuden verojirjes-
telman.

Lisdksi on huomattava, ettd ratkaisun tuomiolauselmassa tuomioistuin jilleen kerran vah-
visti aikaisemmassa kdytinnossiddn muotoilemansa vakiintuneen tulkinnan, jonka mukaan ve-
ron osuus ei saanut ylittdd samanlaisen jo maahan rekisteréidyn kdytetyn ajoneuvon jiljelld
olevaan arvoon sisiltyvdd veron osuutta, jos samanlainen uutena verotettu vertailuajoneuvo
oli osoitettavissa. Jos merkitystd annetaan yhtailta pyrkimykselle tulkita yhteisojen tuomiois-
tuimen ratkaisukiytidntod koherentilla tavalla ja toisaalta asian taustalla vaikuttaneille tosi-
seikoille, ei tuomion perusteluosan lausumalle voida antaa kovin suurta merkitystd perusta-
missopimuksen 90 artiklan tulkinnassa. Nihdékseni tuomiota ei voida kiyttdd argumenttina
kiytettyjen ajoneuvojen veroprosenttien kiristimisen puolesta, mutta harkittaessa itse veron
perusteen muuttamista vaikkapa hiilidioksidipdéstotason mukaan tuomion merkitysti on pe-
rusteltua pohtia.

Verotusarvoon liittyvia eurooppavero-oikeudellisia tulkintaongelmia

Yhteisojen tuomioistuimen perustamissopimuksen 90 artiklan 1 kohdan méairiyksen ja kan-
sallisten autoverojirjestelmien yhteensovittamiseksi muotoileman normin soveltaminen edel-
lyttdd kahden tosiseikan selvittimistd: on osoitettava samanlainen kotimaahan jo rekisterdity
ajoneuvo (vertailuajoneuvo) ja sen jiljelld olevaan arvoon sisiltyvi veron mddrd. Vuonna 2003

toteutetulla autoverolain muutoksella pyrittiin luomaan jarjestelmi, jossa eurooppavero-oikeu-

17 Vrt. Heimonen, Matti: Kuinka lasketaan kéytetyn henkildauton autoverosta jéljelld oleva médara syrjimattomasti?
DL 5/2003 s. 908-914. Heimosen mukaan uusien ajoneuvojen veroprosentin muutokset heijastuvat markkinameka-
nismin kautta myds kiytettyjen ajoneuvojen veroprosentteihin, silld uusien ajoneuvojen verollisten hintojen nous-
tessa myos kiytettyjen ajoneuvojen hinnat nousevat. Taloustieteen menetelmin tarkasteltuna Heimosen analyysi vai-
kuttaa kiinnostavalta, mutta normatiivista tukea sille ei ndhdikseni ole yhteisgjen tuomioistuimen ratkaisukiytan-
nostd osoitettavissa. Toisaalta analyysissa ei oteta huomioon siti, ettd kdytetyn ajoneuvon arvon nousua vastaavaa
veroa ei todellisuudessa kanneta jidsenvaltioon jo rekisterdidyistd ajoneuvoista.

18 Asia C-290/05 Nddasdi 5.10.2006, ei vield julkaistu oikeustapauskokoelmassa, kohta 49.
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den vaatimukset huomioitaisiin mahdollisimman tarkoin; verotusarvoksi miérittiin ajoneu-
von yleinen vihittdismyyntiarvo ja veroprosentin midrddamisessd otetaan huomioon ajo-
neuvon verosisilto silloin, kun vertailuajoneuvo on verotettu Suomessa uutena.' Jarjestelman
soveltamisessa on kuitenkin osoitettavissa erditd ongelmia, jotka ovat omiaan heikentdmiin
jarjestelmin eurooppavero-oikeudellista yhteensopivuutta.?

Yleisen vihittdismyyntiarvon kisite vastaa lain esitdiden mukaan oikeudessamme yleisesti
tunnetun kidyvin arvon kisitettd.”! Mattilan mukaan kdypa arvo voidaan ymmaértid lainsdata-
jan omaksumana arvostamisteoreettisena mallina, joka ksitteellisesti on objektiivinen silla ta-
voin, ettd se ei riipu arvostuksen kohteena olevan objektin tietystd omistajasta tai kayttdjasta.
Arvostamisteoriasta on erotettava arvostamismetodi, jolla puolestaan ymmarretdin omaksu-
tun arvostamisteorian lihtokohdista kisin arvon midrdytymiseen vaikuttavien tekijoiden
madrittdmistd ja soveltamista yksittaisessd tapauksessa.”? Autoverolain 11 b §:ssd asetetaan ylei-
sen vihittdismyyntiarvon arvostusteoreettiset ldhtokohdat miarittelemalld yleisen véhittais-
myyntiarvon kisite. Arvostamismetodia kuvaa lain 11 ¢ §:n sddntely, jossa yksiloidddn niitd
tekijoitd, joiden katsotaan vaikuttavan yksittdisen ajoneuvon yleiseen vihittdismyyntiarvoon.

Joissain tapauksissa pelkistdan kotimaisen hintavertailuaineiston kidyttiminen verotusar-
von midrittelyssd johtaa ilmeisesti liian korkeisiin verotusarvoihin. Rationaalisesti toimiva
henkilo, joka suunnittelee kdytetyn ajoneuvon hankintaa, suorittaa todennikdoisesti vertailu-
ja, joissa hin tarkastelee ensin kotimaista hintatasoa ja sen jilkeen vertaa sitd ulkomaiseen
hintatasoon, johon on lisitty hankinnan transaktiokustannukset ja Suomessa maksettavat ve-
rot. Lopputulos on se, mitd hdn ajoneuvosta joutuu tosiasiassa maksamaan. Mikdli ulkomai-
nen hintataso lisdttyna veroilla ja muilla kustannuksilla on edullisempi kuin kotimainen hin-
tataso, on ajoneuvo kannattavaa hankkia ulkomailta. Nidin ollen ulkomaista hintatasoa ei voi-
da jattdd huomiotta midritettdessd ajoneuvon yleistd vahittdismyyntiarvoa Suomessa, silld
hinta, jonka suomalainen kuluttaja todellisuudessa joutuu samanlaisesta ajoneuvosta maksa-
maan, on usein matalampi kuin esimerkiksi suomalaisten autoliikkeiden pyyntihintojen
perusteella médritelty hinta. Mikili verolainsddddntd keinotekoisesti ylldpitdd kotimaista
hintatasoa korkeana, on asiaa arvioitava myds EU:n sisdmarkkina- ja kilpailusddntelyn nidko-
kulmasta.

On ilmeistd, ettd markkinat pyrkivit osaltaan korjaamaan ongelmaa. Kotimaiset kauppiaat
eivit saa ajoneuvojaan kaupaksi, mikdli samanlaisten ajoneuvojen hankkiminen ulkomailta
tulee merkittivasti edullisemmaksi, jolloin seurauksena on, ettd ajoneuvojen verottomat
hintatasot eri valtioissa ldhentyvit toisiaan. Toisaalta timi edellyttdd toimivia markkinoita.

¥ Uusitusta autoverojirjestelmastd laajemmin ks. Turunen, Santtu: Kéytettyjen autojen verotuksen keskeiset kysy-
mykset uudistuneessa autoverolaissa, Verotus 2/2003 s. 131-147.

» Myo6s autoverosta kannettavan arvonlisiveron yhteensopivuus eurooppavero-oikeuden mairiyksiin nahden on
asetettu kyseenalaiseksi. Komissio on kédynnistinyt Suomea vastaan rikkomismenettelyn, jonka yhtend perusteena
on komission tulkinta autoveron arvonlisiveron ristiriidasta eurooppavero-oikeuteen nihden. Ks. autoveron arvon-
lisaverosta ks. tarkemmin Rother, Eila — Turunen, Santtu: Elv ja syrjimattomyysvaatimus, Verotus 1/2004 s. 68-74 ja
Rother, Eila — Turunen, Santtu: Elv ja Itdvallan normikulutusvero, Verotus 4/2004 s. 448—450.

2l VaVM 46/2002 vp s. 7.

2 Mattila, Pauli K.: Varojen arvostaminen perinto- ja lahjaverotuksessa s. 21-24, Helsinki 1984.
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Mikili ajoneuvojen arvot arvioidaan verotuksessa objektiivisesti katsoen liian korkeiksi, eivit
markkinahinnat heijasta todellista kysyntda ja tarjontaa.

Korkeimman hallinto-oikeuden ratkaisussa KHO 2006:95 oli muun ohella kysymys kayte-
tyn ajoneuvon verotusarvon madrittimisestd. Autoveropaitoksessd ajoneuvon verotusarvo oli
mddritty tullilaitoksen yhteistyokumppanina toimivan Grey-Hen Oy:n Autodata-tietokannan
tarjoaman arvon mukaan. Tdmi arvo perustuu kotimaisten merkkiliikkeiden tietokannan
tuottajalle toimittamien kiytettyjen ajoneuvojen pyyntihintojen tilastolliseen analyysiin, jossa
muuttujina ovat ajoneuvon ikd, ajokilometrimdird ja hinta. Autodatasta saatavaa arvoa voi-
daan luonnehtia médrityn ajoneuvon odotettavissa olevaksi hinnaksi Suomen markkinoilla.

Verovelvollinen esitti valituksessaan laajasti erilaisia kdyvdn arvon madrdaytymiseen vaikut-
tavia tekijoitd, joiden perusteella verotusarvoa vaadittiin alennettavaksi kaikkiaan noin 40 pro-
sentilla. Niisté tekijoistd kiinnostavimpina mainittakoon ensinnakin, ettd Autodatan arvot pe-
rustuvat vain merkkiliikkeiden hintatasoon, joka on selvdsti muissa liikkeissa ja yksityishenki-
l6iden keskiniisissd kaupoissa toteutuvaa hintatasoa korkeampi. Toiseksi Autodatan arvot ovat
usein selvisti korkeampia kuin verovelvolliselle auton hankinnasta ulkomailta seki verotuk-
sesta ja rekisterdinnistd todellisuudessa aiheutunut kokonaiskustannus — arvioitiin sitd sitten
toteutuneen ulkomaisen kauppahinnan valossa, ulkomaisen yleisen hintatason valossa tai suh-
teellisena vertailuna suomalaisen ja ulkomaisen hintatason vililla.

Korkein hallinto-oikeus katsoi, ettd valittaja oli esiin tuomiensa seikkojen perusteella saatta-
nut todennikdoiseksi tai ainakin mahdolliseksi, ettd hinen autoonsa sovellettu verotusarvo on
olennaisesti korkeampi kuin samanlaisen auton kdypa vahittdismyyntiarvo verotusajankohta-
na. Silmalld pitden sitéd, ettd edes tullilaitoksella itsellddn ei ollut mahdollisuutta varmistua
Autodata-tietokantaan sydtettyjen hintatietojen oikeellisuudesta tai tietojen analysointimene-
telmien hyviksyttivyydesti, korkein hallinto-oikeus palautti asian tullilaitoksen kisiteltaviksi
ja edellytti, ettd tullipiiri ilmoittaa avoimesti ne kriteerit, joiden nojalla verotusarvo asiaa
uudelleen kisiteltdessd madrataan. Lisdksi tullipiirin on arvioitava, mikd merkitys valittajan
esittdmilld vertailuaineistolla ja muulla selvitykselld on verotuksen syrjiméttomyyden varmis-
tamisessa.

Arvostamisteorian tasolla autoverolain sddntely vastaa paépiirteissidn eurooppavero-oikeu-
den vaatimuksia. Sen sijaan arvostamismetodin osalta vallitsevaa laintulkintaa voidaan arvos-
tella, kuten ylld mainitusta KHO:n ratkaisusta kdy ilmi; verotuskiytdnnossi yleisesti kiytetty
arvostamismetodi ei ole aina johtanut yhteis6jen tuomioistuimen ratkaisukdytinnossi ja
autoverolaissa omaksutun arvostamisteorian nakokulmasta hyviksyttiviin lopputuloksiin.

Yleisen vihittdismyyntiarvon tdyttiessd prima facie autoverolain 11 b ja ¢ §:ssd sdddetyt
vaatimukset kysymys on ennen kaikkea siitd, kuinka vakuuttavilla perusteluilla sovellettuun
arvoon on kussakin tapauksessa paddytty. Empiirisiin havaintoihin perustuva markkinahinta-
vertailu lienee parhaiten perusteltavissa oleva arvonmaéiritysmenetelma. Se edellyttdd kuiten-
kin avointa ja puolueetonta ndyttod tuekseen. Jos on ilmeistd, ettd hintahavainnot eivit kuvaa
ajoneuvojen todellista kdypad vahittdismyyntiarvoa esimerkiksi otantaryhmin intressipainot-

tuneisuuden johdosta, on otantaa laajennettava painottaen riippumattomiin ldhteisiin perus-
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tuvia havaintoja. Ellei kaikkia perusteluja anneta verovelvollisen arvioitavaksi, kysymys on
my0s oikeusturvaongelmasta; yhteisjen tuomioistuimen ratkaisukdytinnossa on korostettu,
ettd verovelvollisella on oltava oikeus riitauttaa hintd koskeva veropditds veron médirin
osalta.”’

Ongelma olisi ainakin osittain ratkaistavissa siten, ettd kotimaisen hintavertailuaineiston
ohella otantaa laajennettaisiin automaattisesti myos ulkomaiseen hintatasoon, johon lasken-
nallisesti lisdtddn verojen osuus Suomessa.* Toteutunut kauppahinta ei yksinddn kuvaa yleistd
ulkomaista hintatasoa, mutta voi olla osana aineistoa, jonka perusteella hintataso maéritelldn.
Nihdikseni ei ole mielekdstd pyrkid esittimiddn kategorisia ohjeita siitd, missd tapauksissa
otantaa tulisi laajentaa, mutta Autodata-tietokannan hintatietojen suppea ja lahtokohdiltaan
vahvasti intressipainottunut otanta viittaa joka tapauksessa tarpeeseen suorittaa ulkomaisia
vertailuja merkittdvisti nykyistd useammin.?® Autoverolain 11 ¢ §:n 2 momentin sdianngs tar-
joaa tille tulkinnalle normatiivisen perustan.?

Veroprosentteihin liittyvia eurooppavero-oikeudellisia tulkintaongelmia

Toinen merkittdvd ongelmakohta kdytettyind maahan tuotavien ajoneuvojen verotuksessa
liittyy autoverolain 6 a §:ssd sdddettyihin veroprosentteihin. Turunen on kisitellyt mm. keski-
madrdisen veroprosentin soveltamisen ongelmia suhteessa eurooppavero-oikeudellisen syrji-
mittomyysperiaatteen merkitykseen.” Todettakoon tidssd kokoavasti ensinnikin, ettd keski-
madrdisen veroprosentin soveltaminen johtaa neutraaliin verokohteluun vain sattuman-
varaisesti. Mikdli veroprosentti on korkeampi kuin vertailuajoneuvon arvoon todellisuudessa
sisdltyva jaljelld oleva veron osuus, muodostuu verokohtelu eurooppavero-oikeuden kanssa
ristiriitaiseksi.

Mallikohtaisten veroprosenttien laskentaan liittyy niin ikddn merkittivida ongelmia. Tullissa
mallikohtaiset veroprosentit on laskettu ajoneuvojen kiyttoonottokuukauden tarkkuudella.
Seurauksena saattaa olla — merkistd ja mallista riippuen — mallikohtaisten veroprosenttien ver-
raten suuri vaihteluvili saman vuosimallin sisdlld. Ennen vuotta 2003 voimassa olleen auto-
verolain 6 §:n mukaan henkildautosta maksettavan autoveron méiira oli verotusarvon mairi
vihennettynd 4600 markalla. Lain 11 §:n mukaan verotusarvo oli ajoneuvon hankinta-arvo
verovelvolliselle lain 16 §:ssd médriteltyine vihennyksineen. Hankinta-arvolla tarkoitettiin tul-

lausarvoa, jonka tuli sisdltdd kaikki verovelvolliselle ajoneuvon maahantuonnista aiheutuneet

23 Ks. esim. asia Siilin, kohta 88.

2 Titéd ns. takaisinlaskentamenetelmdd on melko yleisesti sovellettu myos tullin autoverotuksen arviointilautakun-
nan kiytannossa.

» Toisin Linnakangas, Esko: Kéytetyn ajoneuvon oikeaa veromairda koskevasta paatoksestd KHO 2006:95 ja auto-
verotuksen kehittimisestd, Edilex 2007/4 s. 15. Kiintoisaa on, ettd Linnakangas esittdd arvostamismetodia koskevassa
etusijajaottelussaan ulkomaisen hintavertailun kiyttimisen vasta kahdeksannella sijalla, ja silloinkin lisittynd Suo-
meen toimittamisen katteilla. Asiassa Siilin (kohdat 49—61) yhteiséjen tuomioistuin kuitenkin torjui kaupan portaan
vaikutuksen huomioon ottamisen verotusarvoa méiritettiessa.

26 Samoin Turunen, Verotus 2/2003 s. 142—143.

27 Turunen, Verotus 2/2003 s. 135-136.
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kustannukset. Merkkimaahantuojille nditd kustannuksia olivat ajoneuvosta tehtaalle maksettu
hankintahinta, rahtikustannukset ja mahdollinen tulli. Sddntely merkitsee sit4, ettd hankinta-
arvo on aina ollut korkeampi kuin sen perusteella kannetun veron maara.

Ongelmaa voidaan havainnollistaa esimerkin avulla. Erdiden ajoneuvojen osalta mallikoh-
taiseksi veroprosentiksi on madritelty 40, mikd merkitsee, ettd veron osuus ajoneuvon kulutta-
jahinnasta on timan méiritelmidn mukaan 40 prosenttia.”® Mikili hankinta-arvon osuudeksi
oletetaan tdsmiillisten tietojen puutteessa 45 prosenttia kokonaishinnasta, muodostavat han-
kinta-arvo ja autovero niilld oletuksilla ajoneuvon arvosta uutena yhteensi 85 prosenttia. Kun
tahdn lisdtddn arvonlisdveron osuus, joka 22 prosentin verokannalla merkitsee noin 18 prosen-
tin osuutta lopullisesta hinnasta, saavutetaan lopputulos, jossa ajoneuvon hankinta-arvo, auto-
vero ja arvonlisivero muodostavat ajoneuvon lopullisesta arvosta jo yli 100 prosenttia. Erikois-
ta kylld, tihan laskelmaan ei sisilly lainkaan maahantuoja- ja jilleenmyyjdportaan perimii kat-
teita; laskelma merkitsisi sité, ettd ajoneuvoja olisi kyseisend ajankohtana myyty tappiolla. Ka-
sitykseni mukaan timi virheellisyys selittyy silld, ettd kyseisind kuukausina ajoneuvoja on
myyty runsaasti lisivarusteltuina, jolloin maksetun veron miird on kasvanut, mutta veron
médrd on suhteutettu lisdvarusteettoman ajoneuvon hintaan.

Siindkiddn tapauksessa, ettd mallikohtaisen veroprosentin laskennan pohjaksi asetetut tiedot
olisivat oikeita ja lopputulos olisi todella 40 prosenttia, ei laskelma voimassa olevan autovero-
lain mukaan kelpaa mallikohtaisen veroprosentin maérittimisen perusteeksi, silld lain 6 a §:n
mukaan mallikohtainen veroprosentti tulee miarittid ajoneuvon yleisestd vihittdismyyntiar-
vosta uutena. Tappiolla tapahtunut myynti ei voi olla osoitus ajoneuvon yleisestd vahittais-
myyntiarvosta.

Veroprosenttien sddntely johtaa verotusarvoa koskevan sddntelyn tavoin my6s oikeusturva-
ongelmiin, silld veroprosenttien laskennassa kéytetyt pohjatiedot ovat vain rajoitetusti julkisia
eikd niitd liitetd veropdidtoksiin. Jos verovelvollisella ei ole tiedossaan perusteita, joiden mukaan
hinen ajoneuvoaan koskeva veroprosentti on méiritetty, ei hdnelld yleensi ole tosiasiallisia
edellytyksid riitauttaa padtostd veron médrin osalta.

Pyrkimitta millimetrioikeudenmukaisuuteen voidaan mallikohtaisten veroprosenttien
mddrittdmisen ongelmia vahentdd madrittamalld prosentit kidyttoonottokuukauden sijasta
ajoneuvomallin ja kidyttoonottovuoden perusteella. T4llin yksittdiset korkeat prosentit voi-
daan jittdd huomiotta. Tdtd tulkintaa voidaan perustella perustamissopimuksen 90 artiklaa
koskevilla yhteis6jen tuomioistuimen kannanotoilla, joiden mukaan artiklaa sovellettaessa tar-
kasteltavan vertailutuotteen tulee olla tosiasiallisessa kilpailutilanteessa maahan tuotavan tuot-
teen kanssa.” Kaytettyjen henkiloautojen osalta kiyttoonottokuukaudella ei liene samanlaista
relevanssia kuluttajalle kuin esimerkiksi ajoneuvon yleiselld kunnolla ja ajokilometrimaaralla.

% Esimerkiksi Mercedes-Benz 4d C 280 8—10/1995. Ks. http://www.tulli.fi/, Yksityishenkilot, Autoverotus, Prosentti-
taulukko, Mercedes, 1995.
¥ Ks. esim. Joutsamo ym. 2000 s. 659—660.
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Ympiristopoliittiset tavoitteet

Tieliikenteen ympiristohaittojen ehkiisemisessd tekniselli normiohjauksella on saavutettu
merkittdvid tuloksia paikallisesti haitallisten pakokaasupiistojen (hiilimonoksidi, hiilivedyt,
typen oksidit) vihentdmisessd.”® Sen sijaan henkil6autojen kasvihuonekaasupéistot, erityisesti
hiilidioksidipaistot, eivit ole toistaiseksi merkittdvidssd mairin teknisen normiohjauksen pii-
rissd, ja niiden maird on jonkin verran kasvanut huolimatta uusien henkildautojen energia-
tehokkuuden parantumisesta.’ Kasvihuonekaasupéistojen maidradn pyritddn useissa valtiois-
sa vaikuttamaan ohjaavaksi tarkoitetun verojirjestelmin kautta.

Hiilidioksidipaistot ovat kidytdnnossd suoraan verrannollisia ajoneuvojen polttoaineenku-
lutukseen, joten ohjaavassa verojirjestelmissi veron perusteena pitéisi olla ajoneuvon todelli-
nen kiytto liikenteessd ja ajoneuvon polttoaineenkulutus tai standardoitu hiilidioksidipddsto-
taso. Tdstd nakokulmasta Suomessa parhaiten litkenteen ympéristokuormitusta ohjaava vero-
muoto on tilld hetkelld polttoainevero. Jirjestelmissi polttoaineen kiyttijian verorasitus maa-
rdytyy suoraan suhteessa polttoaineen kulutukseen, mika yhtiélta kannustaa kidyttaméin vaih-
toehtoisia vilineitd lilkkumiseen, toisaalta valitsemaan sellaisia ajoneuvoja, jotka kuluttavat
vihemmin polttoainetta. Sen sijaan autoverotuksella ja ajoneuvoverotuksella vilitontd oh-
jausvaikutusta ei toistaiseksi ole, joskin vilillisesti myos autovero ja ajoneuvovero saattavat vai-
kuttaa ohjaavalla tavalla nostamalla ajoneuvojen suhteellisia hintoja ja kiyttokustannuksia.

Seki autoveroa ettd ajoneuvoveroa voidaan ajatella kehitettidvin ympiristdohjaavaan suun-
taan. Autoverotuksen osalta ainakin uusien autojen verokantoja on mahdollista porrastaa au-
ton polttoaineenkulutus- tai hiilidioksidipdastotason mukaan siten, ettd enemman kuluttavien
autojen verorasitus on korkeampi. Télloin enemmin kuluttavien ajoneuvojen markkinoille-
tulo todennakoisesti hidastuu, mutta kiytettyind niiden markkinahintojen kehitystd on melko
vaikeaa arvioida. Autojen todelliseen kiyttoon verotuksella ei myoskdidn ole vilitontd vaiku-
tusta; auto aiheuttaa hiilidioksidip4ést6ja vain silloin, kun silld ajetaan. Ajoneuvoverotuksessa
verorasitus voidaan niin ikddn porrastaa hiilidioksidipaédstotason perusteella siten, ettd vero-
kanta on korkeampi enemman kuluttavissa ajoneuvoissa. Voidaan arvioida, etté tdlloin enem-
min kuluttavien idkkiiden autojen poistuma kaytosti kiihtyy, silld ajoneuvovero nostaa auton
kayttokustannuksia.

Jotta eri veromuotojen tavoiteltuja ohjaavia vaikutuksia voidaan arvioida, tarkastelun poh-
jaksi on kyettdvi esittimain perusteltuja arvioita mm. litkkkumisen tarpeen joustosta, verovel-
vollisten kiytettivissd olevista vaihtoehdoista sekd nididen perusteella saavutettavissa olevasta
péddstokuormituksen vihenemispotentiaalista. Vuonna 2005 tieliikenteen hiilidioksidipdastot
olivat yhteensi 11,8 miljoonaa tonnia. Téstd bensiinikiyttoisten henkiloautojen osuus oli 5,3

miljoonaa tonnia ja dieselkdyttoisten henkiloautojen osuus 1,7 miljoonaa tonnia.*? Liikenteen

% Mikeld, Kari — Laurikko, Juhani — Kanner, Heikki: Suomen tieliikenteen pakokaasupiistot, LIISA 2005 laskenta-
jarjestelmd s. 39, VI'T 2006.

31 Mikeld — Laurikko — Kanner 2006 s. 88.

32 Mikeld — Laurikko — Kanner 2006 s. 34.
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osuus hiilidioksidin kokonaispiistoistd Suomessa (vuonna 2005 noin 57 miljoonaa tonnia*)
on viidesosa. Tieliikenteen osuus kaiken litkenteen hiilidioksidipdést6istd on noin 70 prosent-
tia, henkiloautojen osuus siitd on noin 59 prosenttia eli noin 12 prosenttia hiilidioksidin
kokonaispddstoistd.™

Liikkumisen tarve itsessddn ei yhteiskunnan infrastruktuuria silmélld pitden liene kovin
joustavaa; vuotuiset litkennesuoritteet ndyttivit pdinvastoin olevan kasvussa.> Asiaa voidaan
selittdd esimerkiksi péivittdistavarakaupan rakennemuutoksella, jossa suurten ns. automarket-
tien lukumdird kasvaa pienten lihikauppojen lukumiirin kustannuksella. Tyomatkojen
osuus liikenteen kokonaissuoritteesta on niin ikddn merkittavi, silld tyon tarjonnalla on tai-
pumus keskittyd alueellisesti. MyGs vapaa-ajanvietto aiheuttaa liikkumistarpeita. Autoalan-
tieto-verkkosivuston mukaan tielitkenteen hiilidioksidipddstoistd (2005) 19 prosenttia syntyy
ostos- tai asiointimatkalla, 37 prosenttia tyo- tai koulumatkalla ja 44 prosenttia vapaa-ajan
matkalla.*

Liikkumisen tarvetta voidaan ajatella tdytettdvin monin eri tavoin. Toimiva joukkoliikenne
tarjoaa suuremmissa vaestokeskuksissa usein kilpailukykyisen vaihtoehdon henkiléauton kay-
tolle, mutta viestokeskusten ulkopuolella joukkoliikenne ei kidytinnossi ole vaihtoehto litkku-
miselle. Liikennesuoritteesta noin kolmannes ajetaan kaupunkiolosuhteissa.” Vuonna 2005
henkiloautokanta oli alueellisesti jakautunut siten, ettd suuria viestokeskuksia ymparoivissd
maakunnissa, Uudellamaalla, Varsinais-Suomessa ja Pirkanmaalla oli yhteensd rekisterissd
noin 2/5 koko henkildautokannasta, mutta autotiheys vékilukuun nihden oli erityisesti
Uudellamaalla selvisti alle keskiarvon. Sellaisissa maakunnissa, joissa julkisen liikenteen tar-
jonta voidaan yleisesti arvioida vihdisemmaiksi, autotiheys viestomairaian suhteutettuna nayt-
tdisi olevan suurempi.”® Myos liitkkumisetédisyydet ovat ndissd maakunnissa todennikoisesti
selvisti pitempia.

Henkil6autolta vaadittavat ominaisuudet vaihtelevat niin ikddn kayttdjakohtaisesti. Erityi-
sesti lapsiperheiden kiytossid autolta edellytetdédn riittivin suurta kokoa. Saman kokoluokan
sisdlld eri ajoneuvojen hiilidioksidipadstot vaihtelevat toistaiseksi vain vihin, vaikka keskimaa-
rin uusien ajoneuvojen suhteellinen hiilidioksidipddstdtaso onkin laskenut viime vuosina.”
Komission mukaan EU:ssa vuonna 2004 ensirekisterdityjen bensiinikédyttoisten henkiléauto-
jen keskimadrdinen hiilidioksidipdast6 oli 169 g/km. EU:n tavoitteena on, ettd ensirekisteroitd-
vien henkiloautojen keskimdairdinen hiilidioksidipddsto vuonna 2012 olisi 120 g/km, mikd
merkitsee yli neljanneksen leikkausta verrattuna vuoden 2004 tasoon. Ns. keskikokoista perhe-

* Hiilidioksidipddstot 19902005 paastoluokittain, Tilastokeskus 2007.

** Mikeld — Laurikko — Kanner 2006 s. 43.

* Tieliikenteen suoritteet vuonna 2005, Tiehallinnon tiedote 28.2.2006, http://www.tiehallinto.fi/.

¢ Http://www.autoalantieto.fi/co2, 9.2.2007.

37 Mikeld — Laurikko — Kanner 2006 s. 48.

% Ajoneuvokanta vuonna 2005 haltijan kotimaakunnan ja -kunnan mukaan, http://www.ake.fi/AKE/Tilastot/ ja Au-
totiheys maakunnittain 31.12.2004, http://www.autoalantiedotuskeskus.fi/. Ajoneuvotiheyteen eri maakunnissa vai-
kuttavat toki muutkin tekijit, esimerkiksi vdeston tulotaso.

¥ Ks. esim. KOM(2006) 463 lopullinen s. 6.
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autoa tarvitseville timd tavoite nidyttdd toistaiseksi varsin etdiseltd, silld timin kokoluokan
autoja, joiden pdistotaso olisi alle 160 g/km, ei juuri ole tarjolla.*

Y1l esitetyn nojalla voidaan arvioida, ettd Suomen infrastruktuurin ja kuluttajien kiytetta-
vissd olevien litkkumisvaihtoehtojen puitteissa henkiloautoliikenteen verotuksen ympéristo-
ohjaavuuden lisddmiselld saavutettava hiilidioksidipdastojen vihenemispotentiaali on melko
vihidinen. Henkiloautoliikenteen hiilidioksidipaédstojen edustaessa vain runsasta kymmenysti
kaikista Suomen hiilidioksidipaéstoistd on ilmeistd, ettd voimakaskaan ohjaus ei vaikuta koko-
naispadstoihin kuin korkeintaan muutamia prosentteja. Merkitykseltdan suurempien vaiku-
tusten aikaansaaminen edellyttdd ajoneuvotekniikan ja joukkoliikenteen kehittymistd. Mddtcin
terminologiaa lainatakseni henkildautoliikenteen verotuksen ympéristohjaavuuden lisdami-
sessd on vallitsevissa olosuhteissa kysymys ldahinnd fiskaalisesta ympéristoverostrategiasta.*!
Fiskaalisten tavoitteiden saadessa suuremman painoarvon on kysymyksid verojérjestelman

oikeudenmukaisuudesta syytd ldhestyd hieman erilaisista nikokulmista.

Verojdrjestelman oikeudenmukaisuus

Tielitkenteen verotuksen oikeudenmukaisuuskysymyksid voidaan arvioida useista eri niko-
kulmista. Ympiristoohjaavuuteen nihden oikeudenmukaisuudella voidaan ymmaértii vero-
rasituksen kohdistamista ympiristolle todellisuudessa aiheutuvaan kuormitukseen.* T4lloin
ympiristokuormitusta on hiilidioksidipdastojen osalta tarkasteltava ajoneuvon kulutusta ja
kayttod vasten. Polttoaineverotuksen verorasitus kohdistuu suoraan ajoneuvon todelliseen
ympiristokuormitukseen, joka mairdytyy ajokilometrien ja ajoneuvon polttoaineenkulutuk-
sen funktiona. Tdstd nikokulmasta polttoaineverotusta voidaan pitid oikeudenmukaisena,
silld jokaiseen tuotettuun hiilidioksidigrammaan kohdistuu ldhtokohtaisesti samantasoinen
verorasitus.®

Sen sijaan voimassa olevaa autoverojirjestelmdd voidaan tdstd nikokulmasta arvostella, silld
autovero kannetaan ajoneuvon rekisterginnin yhteydessi, miki ei kerro totuutta ajoneuvon
todellisesta kdytostd. Samoin perustein voidaan arvostella myds ajoneuvoveroa. Vaikka ajoneu-
voverovelvollisuudesta on tulevaisuudessa mahdollista vapautua ilmoittamalla ajoneuvo pois-
tetuksi litkennekéytostd, ei yksinomaan liikennekéytossidoloajan perusteella voida tehdé luo-
tettavia padtelmid ajoneuvon todellisesta kdytostd. Ajoneuvon tosiasiallinen kiyttotarve vaih-
telee kayttdjakohtaisesti, mutta useimmiten kiyttotarve on siind mdirin sddnnollistid, ettei

maksullista liikennekdytdstd poistoa koskevaa ilmoitusta ole taloudellisesti eikd hallinnollisesti

* Uusien ajoneuvojen paastékuormitusta voi merkeittdin ja malleittain tarkastella osoitteessa http://ekoake.auto-
alanverkkopalvelu.fi/default.asp, 9.2.2007.

41 Maittd, Kalle: Environmental Taxes, From an Economic Idea to a Legal Institution s. 21, Helsinki 1997.

2 Aiheuttamisperiaatteesta ja sen eri merkityksistd tarkemmin ks. Maitta 1997 s. 19-20.

* Dieselin bensiinid matalampi verokanta johtaa tosin aiheuttamisperiaatteen nikokulmasta ongelmiin, mutta die-
selajoneuvoista kannetaan kayttovoimaveroa, joka tasapainottaa verorasituksen aiheuttamisperiaatteen mukaista
jakautumista.
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perusteltua tehdi, vaikka ajoneuvo olisi kdyttamattd joitakin péivid tai jopa viikkoja. Jos oikeu-
denmukaisuuden kriteerind pidetddn todellisuudessa tuotettujen hiilidioksidipdédstojen
médrdn suhteellista verorasitusta, eivdt autoverotus ja ajoneuvoverotus tiytd titd kriteerid.
Toistaiseksi tarkempaa todellisen ympéristokuormituksen seuraamista mahdollistavaa tekno-
logiaa ei kuitenkaan ole kohtuudella saatavilla.

Aiheuttamisperiaatteen nakokulmasta jarjestelmin oikeudenmukaisuutta on omiaan hei-
kentdmiddn myos se seikka, ettd verrattuna esimerkiksi teollisuuden padstokaupan hiilidioksi-
dipddstojen markkinahintoihin henkiloautoliikennettd verotetaan tilld hetkelldi monikym-
menkertaisesti. Tami korostaa fiskaalisten pddmaiérien asemaa veropoliittisessa keskustelussa.

Toisin kuin tuloverotuksessa, tieliikenteen verotusta koskevissa puheenvuoroissa ei ole ta-
vattu kisitelld veronmaksukykyisyysperiaatteen merkitystd verorasituksen oikeudenmukaisen
jakamisen nikokulmasta. Polttoaineverotuksessa verorasitus jakautuu tienkayttdjien kesken
kulutuksen ja kdyton mukaan riippumatta veronmaksukyvystd. Sama koskee ajoneuvovero-
tusta, ellei osoituksena veronmaksukykyisyysperiaatteen huomioon ottamisesta pidetd sitd,
ettd ennen vuotta 1995 kiyttoon otettujen henkildautojen ajoneuvoveron maird on hieman
uudempia autoja matalampi. Autovero puolestaan maksetaan ajoneuvon ensirekisterdinnin
yhteydessd uusista ja kiytetyistd ajoneuvoista kertaluontoisesti, mikd merkitsee, ettd auto-
verorasitus kohtaa niitd kuluttajia, jotka ostavat uusia tai kdytettyind ensirekisteroitavid ajo-
neuvoja. Suhteellisella verollakin on vaikutuksensa veronmaksukykyisyysperiaatteen nikokul-
masta, silld suhteellisessa verotuksessa arvokkaammista autoista maksetaan enemmain veroa
kuin edullisemmista vaihtoehdoista.*

Autoverojirjestelmissd veronmaksukykyisyysperiaatteen kannalta tirkeampi merkitys on
kuitenkin ajoneuvomarkkinoilla. Ensirekisterdinnin jilkeen ajoneuvon arvo miardytyy kiy-
tettyjen ajoneuvojen markkinoilla, mistd seuraa, ettd tarjolla on my6s edullisia kiytettyja
ajoneuvoja. Kdytetyn ajoneuvon hankinta on niin ollen mahdollista jo melko vihivaraisille
kuluttajille.

Paitelmii

Ympiristotavoitteiden, EU:n sisamarkkinoiden tavoitteiden sekd voimassa olevan autovero-
jarjestelmdn eurooppavero-oikeudellisten ristiriitojen ja jirjestelman yleisen legitimiteetin
nikokulmasta on ilmeistd, ettd tieliikenteen verojirjestelméin kohdistuu kehittdmistarpeita.
Tielitkenteen verotuksessa merkityksellisten veropoliittisten tavoitteiden keskindinen yhtilo
on kuitenkin haastava.

Mikadli verotuksen tavoite olisi puhtaasti ohjaava, sen fiskaalinen tavoite olisi nolla. Niin
kauan kun liikenteen verotuksella on Suomessa merkittavi fiskaalinen tavoite, jad ymparisto-

ohjaavien vaikutusten tavoittelu joka tapauksessa enemmain tai vihemmin marginaaliseksi.

4 Ks. Tikka 1990 s. 50-51.
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Toisaalta on melko todennikgistd, ettd yhteiskunnan infrastruktuurin, liikkumisen kysynnin
joustavuuden ja veronmaksajien kiytettivissd olevien vaihtoehtojen nikokulmasta verotuksen
todellinen ympdristoohjaava vaikutus jii joka tapauksessa vihiiseksi, vaikka verojarjestelmad
muutettaisiin voimakkaastikin ymparistoohjaavaan suuntaan. Néin ollen ympéristopoliittisil-
le tavoitteille ei liene syytd antaa kovin suurta painoarvoa verojirjestelmii kehitettdessa.

Eduskuntavaaleja edeltineissi eri puolueiden tielitkenteen verotuksen kehittimistd koske-
vissa kannanotoissa korostui tahto siirtdd liilkenteen verotuksen painopistettd hankinnan vero-
tuksesta kidyton verotukseen, voimassa olevien veromuotojen kohdalla autoverotuksesta ajo-
neuvoverotukseen.* Tdtd EU:nkin suosittelemaa muutosta voidaan perustella sisimarkkina-
tavoitteilla ja osittain myos ympéristopoliittisilla tavoitteilla, mutta siihen siséltyy merkittivid
verotuksen oikeudenmukaisuustavoitteen merkitystd heikentdvia ongelmia.

Ensinndkin on huomattava, ettd voimassa oleva ajoneuvoverojirjestelma ei riittavisti hei-
jasta ajoneuvon todellista kiyttod litkenteessd, jolloin verotuksen ymparistoohjaava vaikutus ei
toteudu oikeudenmukaisella tavalla. Toiseksi seurauksena on veronmaksukykyisyysperiaatteen
merkityksen heikentyminen litkenteen verotuksessa. Autoverorasituksen keventimisen ja ajo-
neuvoverorasituksen kiristimisen yhteisvaikutus kohdistuu ankarimmin sellaisiin pienituloi-
siin kotitalouksiin, joiden kéytettdvissd ei ole muita litkkumisvaihtoehtoja. Verotuksen oikeu-
denmukaisuustavoitteita silmélld pitden ajoneuvoverotuksen merkittivi kiristiminen ei ole
perusteltua, mutta kevyesti ymparistotavoitteet huomioivan elementin ajoneuvoverojirjestel-
madn voi liittdad. Henkiloautoliikenteen verorasituksen alueellista jakautumista voi niin ikdin
luonnehtia ongelmalliseksi, silld henkiloautoliikenteen verorasitus ei kohtaa suuremmissa
vdestokeskuksissa asuvia, joilla on mahdollisuus jérjestdd lilkkumisen tarpeensa julkisen lii-
kenteen varaan.

Kun yhtailtd autoverotukseen kohdistuu eurooppaveropoliittisia muutospaineita ja toisaal-
ta ajoneuvoverorasituksen autoverokertymin laskua kompensoiva merkittdva kiristiminen ei
ole ympiristo- ja oikeudenmukaisuustavoitteiden nikokulmasta perusteltua, seuraa veron-
saajalle fiskaalinen dilemma: miten toteuttaa litkenteen verotukseen kohdistuvia veropoliittisia
tavoitteita mahdollisimman laajalti aiheuttamatta merkittidvii vajetta verokertymaian? Kési-
tykseni mukaan kysymykseen ei voida antaa mielekistd vastausta yksinomaan henkilauto-

liikkenteen viitekehyksen puitteissa.

Tax policy goals in passenger car taxation

The tax policy goals in passenger car taxation in Finland have been subject to a continuing
public discussion. The most important goal in car taxation is obviously fiscal. In Finland, pas-
senger cars are subject to several different taxes. Before registration, a specific one-off car tax is
levied on imported new and used cars. Compared to the other EC Member States, Finnish car
tax rates are quite high, being between 29 and 30 percent of the market price for new cars. In

* Puolueiden linjauksista kokoavasti ks. Linnakangas, Edilex 2007 s. 18.
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addition to the car tax, passenger cars are also subject to an annual road tax, where the tax bur-
den amounts to EUR 100-130 per annum. Fuel is taxed at tax rates between 58.76-61.41
(euro) cents per litre of gasoline and between 31.94-34.59 cents per litre of diesel. Further-
more, the tax base in value added taxation includes the car tax and the fuel tax. As a whole, the
tax revenue from passenger car taxation amounts to nearly 15 percent of all tax revenue in
Finland.

In a modern society there are — or at least there should be — also other than simply fiscal
goals in passenger car taxation. Firstly, the tax system should be compatible with EC law, espe-
cially in relation to the free movement of goods and Article 90 of the EC Treaty concerning dis-
criminatory tax measures. The legislation concerning car taxation was reformed in Finland in
2003, after a judgment by the ECJ in case C-101/00 Siilin, where the ECJ held that the Finnish
passenger car taxation system was incompatible with Article 90 EC. The reform was indeed a
step forward, but after a few years’ experience it seems that there still are tax-related obstacles
to the free movement of passenger cars between EC Member States. Some of these are rather
difficult to solve without making ample corrections to the system as a whole.

Secondly, as the Commission has proposed on several occasions, there should be an envi-
ronmental incentive in passenger car taxation. The tax burden should be linked to the carbon
dioxide emission level of the car and to the actual use of the car in traffic, in order to reduce
carbon dioxide emissions in the Member States. It is of course possible to develop the Finnish
system — car taxation and annual road taxation — to take account of the CO, emission level of
passenger cars. Having in mind the Finnish infrastructure, with the long distances to work etc.,
and the fact that passenger cars only produce about 12 percent of all carbon dioxide emissions
in Finland it seems, however, that one cannot expect any significant reduction in CO, emis-
sions. Hence the main purpose of the tax system would still be fiscal and it should, therefore,
be considered in relation to other taxation goals and principles, especially the ability-to-pay
principle.

Under the present tax system, the tax burden relating to imported new and used cars is lev-
ied on the people who can afford such cars. The prices of used cars are determined in the used-
car market, with the result that there are also cheap cars available. As the annual car tax rates
are quite moderate at the moment, it can be argued that the present system takes into account
the ability-to-pay principle. However, if the one-off car tax burden is reduced and the resulting
tax revenue loss is compensated by raising the annual tax burden — perhaps with tax rates
linked to the CO, emission level of cars, the significance of the ability-to-pay principle is
severely reduced. Given the infrastructure in Finland, this kind of development seems prob-
lematic.

The diversion of tax policy goals sets a challenging dilemma to the legislator: How to follow
all the relevant policy goals without reducing the tax revenue from passenger car taxation? In
the opinion of the author, this question cannot be properly answered without expanding its
scope to tax revenue as a whole.

Teemu Lindfors
Assistant Researcher, University of Helsinki
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