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1 Johdanto

Hallitus antoi 11.11.2007 eduskunnalle kaksi useita vuosia odotettua esitysta: autovero ja
ajoneuvovero muutettaisiin hiilidioksidipohjaisiksi. Esitykset herattivat paljon tunteita
puolesta ja vastaan. Autokauppa, auton ostajat ja poliitikot olivat mielissdan (Salin 2007),
mutta ymparistojarjestét leimasivat sen ympdristovastaiseksi ratkaisuksi, joka vain
Kiihdyttdisi autoilua (Sl 2007).

Ymparistondkokohdat olivatkin keskeisin syy veromuutoksiin. Painostusta tuli myos
Euroopan komission taholta, joka julkaisi tiedonannon helmikuussa 2007 (KOM (2007) 19).
Se sisélsi yhteison tason strategian henkilo- ja pakettiautojen pééstojen vahentdmiseksi.
Tavoitteena on, ettd vuonna 2012 Euroopassa myytavien autojen keskimaardinen péaéstotaso
olisi 120 grammaa kilometria kohden. Henkil6autojen keskiméaardiset paastdt saataisiin
vahintddn 130 grammaan kilometriltd moottoriteknologiaa parantamalla, minka lisaksi
paéstoja vahennettéisiin keskimadrin 10 grammalla muilla teknologisilla parannuksilla (HE
147/2007).

Vanhasen toinen hallitus esitti autoverolakia muutettavan niin, ettd autovero porrastettaisiin
hiilidioksidipaastdjen perusteella. Tama koskisi sekd uusia ettd kaytettyjd autoja. Veron
suuruus olisi 10-40 prosenttia auton véhittaismyyntihinnasta hiilidioksidipaastoista riippuen.
Niistd autoista, joista ei olisi saatavilla péé&stotietoja, veroa kannettaisiin auton
kokonaismassan ja kayttGvoiman perusteella méaardytyvan laskennallisen pééstotiedon
perusteella. (HE 147/2007)

1.2 Tutkimusongelma ja rajaukset

Tutkimusongelmana on perehtyda Suomen nykyiseen autoverolakiin, sen Eurooppa-
oikeudelliseen nakokulmaan ja selvittdd, millaisia vaikutuksia uudistetulla autoverolailla on
ymparistoon ja talouteen. Sen liséksi selvitetddn kuinka muilla veroilla ohjataan Suomen
autoilua. Nykyinen autoverolaki on vuodelta 1994. Uudistuksia on tapahtunut tdmén jalkeen
l&hes vuosittain, mutta suurimmat uudistukset tapahtuivat vuosina 2003 ja 2008. Tavoitteena
on kartoittaa mahdollisimman monipuolisesti autoverotusta vuosilta 1994-2008 ja hieman

my0Os tulevaisuudesta. Ilman  Eurooppa-oikeudelliseen né&kdkulmaan paneutumista



autoverotuksesta ei saa riittdvad kokonaiskuvaa, koska siitd ndkokulmassa nousee esille
keskeisia asioita, jotka ovat vaikuttaneet eri vuosien Suomen autoverolakeihin. Tutkielmassa
kasittelladn myds autoilun vaikutuksia ymparistoon, valtiontalouteen ja autokauppaan. Liséksi
selvitetddn lyhyesti autoiluun vaikuttavista muista veroista, kuten ajoneuvo- ja

polttoaineverosta.

Tutkielmassa keskitytddn vain henkilGautoihin, eik& niistdkdan paneuduta esimerkiksi
tydsuhdeautoiluun liittyviin ongelmiin. Tutkimuksen runkona ovat eri vuosien autoverolait ja
muutamat oikeustapaukset. Ajoneuvo- ja polttoainevero kasitelladn lyhyesti tutkielman
loppupuolella. Sen lisédksi kerrotaan autoverosta maksettavasta arvonlisédverosta ja sen
mukanaan tuomista ongelmista. Tutkielman ulkopuolelle on jatetty my6ds muutoksenhaku
autoveropaatokseen. Padasiallisena ndkékulmana on vero- ja Eurooppa-oikeus, mutta myos

talous- ja ymparistondkdkohdat on otettu mukaan tutkimukseen.

1.3 Keskeiset kasitteet

Keskeisia kaésitteitd tutkielmassa ovat autovero, arvonlisdvero ja hiilidioksidipd&stot.
Autovero on kertaluonteinen vero, jota muun muassa kannetaan uudesta tai kadytettyna
maahan tuodusta henkilfautosta. Vero kannetaan, kun ajoneuvo otetaan ensimmaisen kerran

Suomessa kayttoon. Nykyisin vero perustuu auton hiilidioksidipaastoéihin. (AutoveroL 2008)

Arvonlisdverosta sdddetddn sek& autoverolain viidennessa ettd arvonliséverolain
ensimmadisessa pykalassa (AutoveroL 2008 ja AlvL 1993). Arvonlisédveron suorittaa se, joka
on velvollinen maksamaan autoveron (AutoveroL 2008). Arvonlisdvero maksetaan
autoverosta. Se on vahennyskelpoinen vero verollista liiketoimintaa harjoittavalle. (AlvL
1993) Autoverosta perittava arvonlisavero on Eurooppa-oikeudellisesti ongelmallinen, koska
sen on Kkatsottu rikkovan perustamissopimuksen 90 artiklaa ja arvonlisadirektiivia
2006/112/EY. Komissio nosti asiaa koskevan kanteen Suomea vastaan tammikuussa 2008.
(Valtioneuvosto 2008)

Hiilidioksidipaastot eli CO2—paastot koostuvat hiilestd ja hapesta. Hiilidioksidi on hajuton,
varitdn ja huonosti reagoiva kaasu. Se on merkittdva ilmastoa lammittdva kaasu, koska se

paastda valon lavitseen. Ihminen tuottaa hiilidioksideja muun muassa liikenteessd ja



teollisuudessa. Fossiiliset polttoaineet nostavat ilmakehén hiilidioksidipitoisuutta, koska hiili

on syvalla maaperéssa ja poltettaessa se joutuu ilmakehaan. (Wikipedia)

1.4 Tutkimuksen rakenne

Johdannossa kaydaan lapi tutkimuksen taustaa, tutkimusongelmaa ja rajausta seka keskeisia
kasitteitd. Toisessa luvussa kasitelladn Suomen nykyista autoverolakia. Kappaleessa kaydaan
paéosiltaan lapi autoverolaki siind muodossa kuin se talla hetkelld on. Jotta autoverotuksesta
ja sen ongelmakohdista saa kokonaiskuvan, on kerrottava myos sen Eurooppa-oikeudellisesta
ulottuvuudesta, koska Euroopan yhteisojen tuomioistuimen (EYT) ratkaisut ja komission teot
ovat vaikuttaneet hyvin monilta osin Suomen autoverolakiin. Runkona tdssa kappaleessa
toimii korkeimman hallinto-oikeuden (KHO) ennakkoratkaisukysymykset, joita se kysyi EY-

tuomioistuimelta asiassa tulliasiamies ja Siilin.

Kolmannessa luvussa kdydaan lapi nykyisen autoverolain — erityisesti sen uudistettujen
pykélien — vaikutuksia ymparistoon ja talouteen. Sen lisaksi perehdytédan lyhyesti myos
muihin veroihin, jotka vaikuttavat autoiluun Suomessa. Neljannessa luvussa tiivistetaan

tutkimuksen pééasiat.



2 NyKkyinen autoverolaki

Nykyinen autoverolaki perustuu vuodelta 1994 olevaan lakiin. Sitd uudistettiin vuonna 2003.
Autoverolakiin tehtiin muutoksia jélleen marraskuussa vuonna 2007 ja sitd alettiin soveltaa
1.1.2008. Tassd jaksossa kerrotaan paakohtia nykyisestd eli vuoden 2008 Suomen

autoverolaista.

2.1 Lain soveltamisala ja verovelvollisuus

Autovero on kertaluonteinen vero, jota kannetaan uudesta tai kaytettynd maahan tuodusta
henkil6autosta, pakettiautosta ja muusta autosta, jonka oma massa on alle 1875 kilogrammaa
sek& moottoripyorastd. Vero kannetaan, kun ajoneuvo otetaan ensimmaisen kerran Suomessa
kayttoon. (AutoveroL 1.1) Lain 1.2:ssa kerrotaan, ettd ajoneuvon kéyttéonotolla Suomessa
tarkoitetaan ajoneuvon kayttda Suomessa vaikka se ei olisi rekisterdity Suomeen. Verollisena
ajoneuvon kayttona ei kuitenkaan pidetd vakinaisesti muussa valtiossa kuin Suomessa asuvan
henkilon omaa tarvettaan varten véliaikaisesti tuomaansa muussa maassa kuin Suomessa
rekisterOityd ajoneuvon kayttod. Aikarajoituksina ovat kuuden kuukauden keskeytyméton

kaytto tai keskeytyvéana maaraaikana kahdentoista kuukauden ajanjakso.

Lain luvussa kaksi saadetaan verovelvollisuudesta. Verovelvollinen on ensisijassa ajoneuvon
maahantuoja tai Suomessa valmistetun ajoneuvon valmistaja. Verovelvollisuus voidaan
kuitenkin siirtad, jolloin siirronsaajasta tulee verovelvollinen. Siirto on tehtéva kirjallisesti.
Jos ajoneuvon maahantuojaa, valmistajaa tai muuta verovelvollista ei voida osoittaa,
ajoneuvon rekisteroija, kayttoonottaja tai, jos ndita ei voida osoittaa tai veroa ei saada nailta

perityksi, kdytossa olevan ajoneuvon omistaja on verovelvollinen. (AutoveroL 2.4)

Se, joka on velvollinen maksamaan autoveroa, on myds velvollinen maksamaan autoverosta
arvonlisaveroa. Autoverolain 2.5:ss4 séé&detddn arvonlisdveron maard ajoneuvolle, joka on
otettu kayttoon ennen 30.12.1993, jolloin arvonlisdverolaki tuli voimaan. Ndma veroprosentit
vaihtelevat 11,2 prosentin ja 22 prosentin valilla riippuen ajoneuvon ensimmaisesta
kayttoonottoajankohdasta. Autoverolain 9.51:ssa saadetdan kuitenkin, ettd arvonlisdverosta
vapaita ovat invalidit, joiden liikunta- tai ndk6évammasta aiheutuva pysyva haitta-aste on
vahintadn 40-80 prosenttia. Tallainen henkild voi saada takaisin veroa enintdin 2 460-4 980

euroa riippuen vamman haitta-asteesta. Arvonlisdverolain 102:ssd saddetddn, ettd



verovelvollinen saa vahentaa verollista liiketoimintaa varten autoverosta autoverolain mukaan
suoritetun arvonlisdveron. (AutoveroL 2008) Muun muassa tdhan asiaan Euroopan komissio

on puuttunut Suomen kohdalla useita kertoja (Valtioneuvosto 2008).

2.2 Veron maara ja verotusarvo

Autoverolain kolmannessa luvussa sd&detddn autoveron maarastd. Tahan lukuun uutena
pykélana tuli 5 a, joka sisaltdd koko autoveron varsinaisen muutoksen. Nykyisin veron maara
madraytyy hiilidioksidipadstdjen mukaan, jotka perustuvat auton yhdistettyyn kulutukseen.
Sen on perustuttava EY-tyyppihyvéksyntdad, joka on muun muassa madritelty
moottoriajoneuvojen polttoaineen kulutuksesta annetussa direktiivissa 80/1268/EY. Jos auton
hiilidioksidipaastoista ei ole tietoa, niin talldin autovero méardaytyy auton kokonaismassaa ja
kayttovoimaa vastaavien laskennallisten hiilidioksidipd&stojen perusteella verotaulukon
mukaisesti. Jos tallaisen auton tehon (kilowatteina) ja kokonaismassan (kiloina) osamé&éra on
0,15 tai suurempi, laskennallisia hiilidioksidipdastoja korotetaan kertomalla ne luvulla 1,5.
Hiilidioksidipaastéjen maara pyoristetadn tdysiin grammoihin. Tallainen erityissdannos on
laadittu urheiluautoja varten, koska niiden kulutus on suuri mutta kokonaismassa pieni. llman
erityissadnnosta massaan ja kayttbvoimaan perustuva verotus johtaisi niiden osalta liian
pieneen veroon. Hallituksen esityksesséd kerrotaan, ettd vuoden 2001 tai 2002 jalkeen
ensimmaistd kertaa kayttoonotetuista henkildautoista on kattavasti saatavilla hiilidioksidia
koskevat tiedot, joten tdt4d vanhempien kaytettyjen autojen vero méaérdytyy laskennallisten
hiilidioksidipaastdjen mukaan. Kaytanndssa vero on 10-40 prosenttia véhittdismyyntihinnasta
auton hiilidioksidipaastoista riippuen. Nain henkil6autojen autovero laski kuudenneksella eli
keskimaarin 180 grammaa kilometrid kohti padstdvan auton vero aleni 26 prosentista 22
prosenttiin verrattuna vanhaan lakiin, jossa veron suuruus oli 28 prosenttia vahennettynd 450
eurolla, jos auton kayttovoimana oli diesel tai 650 eurolla, jos kayttévoimana oli muu
polttoaine kuin diesel. Vuoden 2008 autoverolain veron laskukaava on seuraava: auton
hiilidioksidipaastdt (grammaa kilometrille) jaetaan kymmenella ja lisatdan siihen luku nelja.
Muutos toteutettiin tekniikkariippumattomasti eli vain paastétasolla on merkitystd. (HE
147/2007)

Veron peruste on pysynyt ennallaan eli se lasketaan henkil6auton yleisestd
vahittdismyyntiarvosta (AutoveroL 4.10). Silld tarkoitetaan hintaa, joka olisi saatavilla

samanlaisesta ajoneuvosta myytéessa se Suomen markkinoilla kuluttajan asemassa olevalle



ostajalle sind ajankohtana, jona ajoneuvo ilmoitetaan tai olisi pitdnyt ilmoittaa verotettavaksi.
Vahittdismyyntiarvoon katsotaan kuuluvan kaikki se, minka ajoneuvon ostaja vélittdmasti tai
valillisesti luovuttaa vastikkeeksi ajoneuvosta myyjélle tai kolmannelle osapuolelle.
Tavanomaisia rahoituskuluja ja ajoneuvon asiakkaalle toimittamisesta aiheutuvia enintaan
600 euron suuruisia kustannuksia ei kuitenkaan lueta ajoneuvon arvoon. Autoverolain 4.11
séadetdan myds, ettda markkinoille tulevan uuden ajoneuvomallin maahantuoja tai valmistaja,
joka myy mallia liiketoiminnan muodossa, on ennen veroilmoituksen jattdmista velvollinen
ilmoittamaan tulliviranomaiselle sen hinnan, jolla ajoneuvomallia yleisesti ilmoitetaan
myytavaksi Suomessa. Sen lisaksi on ilmoitettava muut tiedot, jotka tulliviranomainen
madarééd. Mallin hinta tulee ilmoittaa sen kaupallisen nimikkeen tarkkuudella, jolla ajoneuvo
yksiloidaan ja jolla sitd yleisesti markkinoidaan eli hinta, jolla se myydaan kuluttajalle.
Hinnan tulee olla voimassa sind ajankohtana, jona uutta mallia ensimmdisen kerran
ilmoitetaan verotettavaksi. Tulliviranomainen vahvistaa ilmoitusten perusteella uusien

ajoneuvojen verotusarvot ja yllapitaa niista tilastoa. (AutoveroL 2008)

2.3 Verovapaus tai alennettu vero

Autoverolain luvussa viisi sdadetddn ajoneuvoista, joille mydnnetaan verovapaus tai alennettu
autovero. Autoverosta vapaita ovat invataksit, matkailuautot, joiden oma massa on vahintaéan
1875 kiloa, pelastusauto, sairasauto, -eldinladkintdauto, kuorma-auto ja ruumisauto
(AutoveroL 5.21). Verosta ovat pykaldan 22 mukaan vapaita my0s ajoneuvot, jotka on
varustettu erityisilld rekisterikilvilla ulkovaltojen Suomessa toimivien diplomaattisten ja
muiden samassa asemassa olevien edustustojen tai lahetettyjen konsuleiden virastojen
viralliseen kayttoon. Pykélassd 5.25 sd&detdén, ettd henkild joka tuo Suomeen muuton
yhteydessé yhden yksityistalouteensa kuuluvan verollisen ajoneuvon, saa hén tehd& enintééan
13450 euron autoveroalennuksen. Kriteerit siihen ovat: 1) jos henkild on ollut ennen
muuttoaan yhtdjaksoisesti véhintddn yhden wvuoden ulkomailla, 2) ajoneuvo on ollut
valittémasti ennen muuttoa muuttajan tai hédnen aviopuolisonsa omistuksessa tai omistukseen
ja muuttajan kaytéssa vahintddn kuusi kuukautta ja 3) tapauksessa, jossa muuttaja on
aikaisemmin tuonut maahan alennetulla verolla tai verotta ajoneuvon, sen verottomalle
luovutukselle séé&detty tai méaratty méérdaika on paattynyt ennen muuttoa Suomeen. Tallaista
veroetua ei ole alle 18-vuotiaalla eikd Suomessa aiemmin asuneella, joka on padasiassa
opiskellut ulkomailla muuttoaan edeltdvan yhden vuoden aikana. Poikkeuksena 26 pykéléssa

séadetédan, etta veron alennus myonnetaan myaos silloin, kun henkilé ennen muuttoaan on ollut



asunnon tai tyon hankinnan, muuttajan olosuhteet huomioon ottaen pakottavaksi katsottavan
syyn taikka tavanomaisen lomamatkan, satunnaisen tydskentelyn tai muun niihin verrattavan
lyhyehkon oleskelun johdosta tilapéisesti Suomessa. Pykéldsséd 28 sdddetddn taksikayttéon
tarkoitetuille ajoneuvoille annettavasta veron alennuksesta. Sitd myonnetd&n enintdan 9600
euroa autolle, joka rekisterdidadn ensimmaéistd kertaa kaytettdvaksi luvanvaraisesta
henkil6liikenteestd tielld annetun lain (343/1991) pykélan kaksi viidennessd kohdassa
tarkoitettuun tilausliikenteeseen ja jota sen omistaja padasiallisesti kayttdd téllaiseen
liikenteeseen. Etu voidaan myontdd yhtd liikennelupaa kohden vain yhdelle ajoneuvolle.
(AutoveroL 2008) Tamén tarkoituksena on, ettei samalla yhden liikenneluvan haltijalla ole
kerrallaan ajoneuvorekisterissd useampaa luvanvaraiseen liikenteeseen rekisterditya
henkildautoa. Han ei myodsk&dn voi olla haltijana toisessa luvanvaraiseen liikenteeseen

rekisterdidyssa henkildautossa. (AKE a)

2.4 Valiaikainen veroton kaytto

Véliaikaisesti maahan tuotua ajoneuvoa ei saa myyda, vuokrata tai muutoin luovuttaa eika
antaa vakinaisesti Suomessa asuvalle henkil6lle, ellei autosta ole maksettu autoveroa tai ellei
velvollisuutta ole siirretty. Auto voidaan kuitenkin luovuttaa vaurioitumisen johdosta
vakuutusyhtitlle. Tallaista autoa ei voida ottaa kayttoon eika rekisterdida, ellei autosta ole
suoritettu autoveroa. (AutoveroL 6.31) Auton véliaikaisella kaytolla tarkoitetaan muussa
valtiossa kuin Suomessa vakinaisesti asuvan luonnollisen henkilon omaa tarvettaan varten
valiaikaisesti maahan tuomansa muussa valtiossa kuin Suomessa rekisterdidyn ajoneuvon
kayttoa yksinomaan hdnen omaan tarpeeseensa enintddn  kuuden kuukauden
keskeytymattomand tai keskeytyvand maéardaikana kahdentoista kuukauden ajanjaksona
(AutoveroL 2.2). Piiritullikamari voi hakemuksesta mé&araadmilléan ehdoilla pidentaa
madrdaikaa enintddn yhdelld wvuodella. (AutoveroL 6.32) Vakinaisella asuinpaikalla
tarkoitetaan paikkaa, jossa henkild asuu vahintdén 185 péivad kalenterivuodessa arvioituna
henkilokohtaisten, ammatillisten ja muiden siteidensd perusteella (AutoveroL 6.33). Muun
muassa yliopistossa tapahtuvaa opiskelua varten Suomessa oleskelevan, muussa valtiossa
vakinaisesti asuvan henkilon véliaikaisesti maahan tuomaan, muussa valtiossa kuin Suomessa
rekisterdityyn ajoneuvoon ei sovelleta véliaikaiselle kaytolle sdddettyja enimméisaikoja
(AutoveroL 6.34). Vakituisesti Suomessa asuva henkild, jonka tydpaikka sijaitsee muussa
valtiossa kuin Suomessa, voi verotta véliaikaisesti k&yttaa tyopaikan sijaintivaltioon pysyvésti
rekisterdityd, tyOnantajan omistuksessa tai hallinnassa olevaa autoa Suomessa yksinomaan



tyotehtdvien suorittamiseen. Kéytté voidaan katsoa véliaikaiseksi, jos ajoneuvo vieddan
takaisin rekisterdintivaltioon kunkin tyotehtavan paatyttya. (AutoveroL 6.34 b) Autoverolain
35:ss8 sdddetddn tapauksista, joista ei mydsk&ddn makseta autoveroa. Sitd ei makseta muun
muassa, jos autoa siirretddn lyhyitd matkoja huoltoa tai korjausta varten tai ulkomailla
rekisterdity ajoneuvo tuodaan valiaikaisesti maahan yksinomaan kilpailukayttdon enintdén 30
paivan ajaksi ja viedddn tdmén jalkeen maasta tai auto tuodaan véliaikaisesti ainoastaan
esimerkiksi kokeilua tutkimuskéyttéa varten. (AutoveroL 2008) Liséksi saadetdan, ettd
henkilon omaa k&ytt6a varten hankittua ajoneuvoa, josta on annettu veroilmoitus, voidaan
kayttad valiaikaisesti verotta tulliviranomaisen luvalla enintddn kolme kuukautta luvan
myontdmisestd. Lupaa ei myonnetd kaupallisiin tarkoituksiin, ja auton kayttd vaatii Tullin

ajoluvan lisaksi voimassa olevan liikennevakuutuksen. (Tullin asiakastiedote 2008)

2.5 Veroilmoitus ja ajoneuvon rekisterointi

Ennen kuin ajoneuvon voi ottaa kayttoon tai rekister6idd Suomessa, on siitd tehtdva
veroviranomaiselle autoveroilmoitus. Veroilmoituksella maaratdan ajoneuvon verotusarvo.
Siind kerrotaan aiheutuneista hankintakustannuksista, ajoneuvon varusteista ja yksiléinnista
sekd muista verotukseen vaikuttavista tekijoistd (AutoveroL 7.37). Tullihallitus voi hyvéksyéa
rekisterdidyksi  verovelvolliseksi  sdannollista liiketoimintaa harjoittavan ajoneuvon
maahantuojan tai Suomessa toimivan valmistajan. Hanen tulee olla luotettava, ja hédnen on
voitava antaa edellda mainitut méaardykset konekielisessa muodossa. Jos rekisterdity
verovelvollinen ei taytd edelld mainittuja edellytyksid, tullihallitus voi peruuttaa
verovelvollisen rekisterdinnin. (AutoveroL 7.39) Rekisterdidyt autoverovelvolliset antavat
veroilmoituksen uusista ajoneuvoista jaksoittain kolme kertaa kuukaudessa, kymmenen
paivan kuluessa ilmoitusjakson paattymisestd. Autoverolaskun ne maksavat myds kolme
kertaa kuukaudessa. Rekisteroity autoverovelvollinen joutuu asettamaan Tullihallituksen
méaritteleman vakuuden verosaatavan turvaamiseksi. (Tullin asiakastiedote 2006 b)
Ajoneuvo, jonka rekisterdity verovelvollinen ilmoittaa rekisteriin, saadaan rekisterdida
lilkenteeseen kaytettavéaksi ilman veroviranomaisen lupaa seké ennen kuin autoveroilmoitusta
on annettu (AutoveroL 7.40). Muun kuin rekisterdidyn verovelvollisen tehtyd
autoveroilmoituksen  veroviranomainen maard4d veron ja antaa sitd koskevan
verotuspaatoksen. Tullin lupa rekisterdintia varten annetaan, kun muu kuin rekisterdity
verovelvollinen on osoittanut maksaneensa veron (AutoveroL 7.41). Veron erdpéiva muilla
kuin rekisteroidyilld verovelvollisilla on 15 pdivaa paatoksen paivamaarésta ja rekisteroidyilla
verovelvollisilla 25 péivaa jakson paattymisesta (AutoveroL 10.61). Autoverovelvollisella on
kuitenkin mahdollisuus peruuttaa autoveroilmoitus ennen kuin ajoneuvo on rekisterdity
Suomessa tai otettu taalla kayttoon. Jos verotus peruutetaan verotuksen toimittamisen jalkeen,
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verovelvolliselta peritddn sama maksu kuin ennakkoratkaisusta. (AutoveroL 7.43) Verotusta
ja sen valvontaa varten verottajalla on oikeus saada kayttdonsa tietoja ajoneuvorekisterista
(AutoveroL 7.45) Ajoneuvohallintokeskukselta.

2.6 Autoveron verohuojennus ja viranomaiset

Yhdeksénnessé luvussa saddetadn autoveron veronhuojennuksista. Jos tullilaitos on kantanut
veron, tullihallitus voi erityisistd syistd alentaa suoritettua tai suoritettavaa autoveroa,
viivekorkoa, veronlisdystd, viivastyskorkoa, lykkéyksen vuoksi suoritettavaa korkoa taikka
poistaa ne kokonaan (AutoveroL 9.50). Invalidi voi saada autoveroa takaisin autosta, joka
tulee hédnen omaan kayttoonsa ja rekisterdidaan ensimmadista kertaa Suomessa. Palautusta voi
saada seuraavasti: 1) henkilon liikunta- tai ndkévammasta aiheutuva pysyva haitta-aste on
vahintddn 80 prosenttia, ja auto tulee h&nen henkilokohtaiseen kéyttéonsé, 2) henkilon
invaliditeetista aiheutuva pysyvé haitta-aste on vahintddn 60 prosenttia, ja ajoneuvo on
hanelle tarpeellinen hénen tydnsa, toimensa tai ammattiin valmistumista varten tapahtuvan
opiskelunsa vuoksi. Naissé tapauksissa autovero palautetaan kokonaan, mutta enimmaismaara
on 3 770 euroa. Jos henkilon on vammansa takia k&ytettdva automaattivaihteista autoa,
palautettava maaré on enintaan 4 980 euroa. 3) Jos hénen pysyva haitta-asteensa on vahintaan
40 prosenttia ja auto on hénelle tarpeellinen hanen tydnsd, toimensa tai ammattiin
valmistumista varten tapahtuvan opiskelunsa vuoksi. Talldin veroa palautetaan 60 prosenttia

jaenintéén 2 460 euroa. (AutoveroL 9.51)

Autoverotuksen toimittaminen on tullilaitoksen tehtdvd. Se myds huolehtii  veron
maksuunpanosta.  Jos  ajoneuvoon  tehdddn  rakenteellisia,  omistuksellisia  tai
kayttotarkoitukseen liittyvia muutoksi, talloin verotuksen huolehtii Ajoneuvohallintokeskus.
Autoverotuksen yleinen johto ja valvonta kuuluvat tullihallitukselle. (AutoveroL 10.54) Jos
veroviranomainen tekee autoveroa laskiessaan laskuvirheen, erehdyksen tai hén ei ole asiaa
joltakin osin tutkinut, ja taten vero on jaanyt kokonaan tai osaksi madraamatta tai veroa on
samasta syystd palautettu liikaa, on veroviranomaisen oikaistava antamaansa paatosta
(AutoveroL 10.56). Jalkiverotus voidaan toimittaa, jos verovelvollinen on antanut
puutteellisen, erehdyttavén tai vaaran veroilmoituksen taikka asiakirjan, ja talléin autovero on
kokonaan tai osaksi jadnyt maardadmatta tai sitd on palautettu liikaa (AutoveroL 10.57).
Autoveroa voidaan korottaa 30 prosentilla, jos verovelvollinen on antanut veroilmoituksen,

muun tiedon tai asiakirjan vaillinaisena tai virheellisend. VVeroa voidaan korottaa 50 prosenttia
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ja enintddn kolminkertaiseksi, jos h&n on tehnyt saman virheen tahallaan tai torkednd
huolimattomuutena. (AutoveroL 10.59) Jos veroa ei ole maksettu erdpdivadn mennessé,
ajoneuvo voidaan méaératd tarvittaessa otettavaksi veroviranomaisen haltuun, kunnes verotus
on toimitettu ja maksuunpantu vero suoritettu. Veroviranomaisen haltuun otettu ajoneuvo

voidaan myyda tullihuutokaupassa tai se voidaan havittaa. (AutoveroL 10.63)
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3 Suomen autoverotus ja Eurooppa-oikeus

Luvussa kolme Kkasitellddn Suomen autoverotusta erityisesti Eurooppa-oikeudellisesta
nékokulmasta. Suomen valtion ja EU:n mielipiteet autoverosta eivat ole aina olleet
yhdenmukaisia. Téssa luvussa kasitelladn kohtia, joista késitykset ovat olleet erilaiset.
Lahteina on kaytetty Euroopan yhteisdjen tuomioistuimen paatdksia, korkeimman hallinto-
oikeuden ja hallinto-oikeuden (HAOQO) paatoksid, autoverolain ja arvonlisdverolain muutamia
pykalid sek& asiantuntijoiden kirjoituksia. Jakson runkona on oikeustapaus tulliasiamies ja

Antti Siilin, jolla oli merkittdvia vaikutuksia Suomen autoverotukseen.

Eurooppa-oikeudellisesta nakokulmasta Suomen autoverotus on ollut turbulenssissa.
Vuodesta 1994 autoverolakia on muutettu usein, toisinaan on tehty pienié toisinaan suuriakin
muutoksia, ja l&hes wvuosittain autoverolakia on jollain tavalla muutettu. Sen liséksi
autoverolaki on ollut ja on vieldkin muun muassa Euroopan komission, EYT:n, KHO:n,

HAO:n, ja tullin arvostelun kohteena.

Autovero on kansallinen valillinen vero, jota ei ole yhdenmukaistettu Euroopan unionissa.
Jasenvaltiot voivat itsendisesti paattdd, milld perusteella ja kuinka paljon ne kantavat
ajoneuvoista  veroja.  Jasenvaltion on  kuitenkin  otettava  huomioon  EY:n
perustamissopimukseen sisaltyvat verotusta koskevat mé&&rdykset, joista tarkein on 90
artiklaan siséltyva syrjivien verojen kielto. (HE 147/2007) EY:n perustamissopimuksen 90
artiklan 1 kohdassa mééarataan: ”Jasenvaltiot eivat maarad muiden jésenvaltioiden tuotteille
minkaanlaisia korkeampia vélittomia tai vélillisia siséisida maksuja, kuin ne vélittomasti tai
valillisesti mé&éradvat samanlaisille kotimaisille tuotteille.” Perustamissopimuksen 90
artiklalla on tarkoitus taata valtionsisdisen verotuksen taydellinen neutraalius, kun on kyse
kotimaan markkinoilla jo olevien ja maahan tuotavien tuotteiden valisesté Kilpailusta. (Siilin
2002)

Ongelman ydin on se, ettd autovero ja arvonlisdvero koetaan syrjiviksi. Syrjivien verojen
kiellolla tarkoitetaan, ettei tuontitavaroita saa kohdella verotuksessa ankarammin kuin
samanlaisia kotimaisia tuotteita. Autoverotuksen osalta silld tarkoitetaan sitd, ettei kdytettyna
maahan tuotavasta ajoneuvosta saa kantaa enempéa veroa kuin sitd on jaljella samanlaisen

tuontimaan markkinoilla jo olevan kaytetyn ajoneuvon arvossa (Siilin 2002).
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Keskeiset Eurooppa-oikeudelliset ongelmat kéytettyjen autojen verotuksessa liittyvat EY:n
perustamissopimuksen 90 artiklan ensimmainen kohtaan (ent. 95 artiklan ensimmaéinen
kohta). Komission mielestd autoverolain 14509/2006 11 b 8§ (ent. 1482/1994 7 §, 1278/2004
10 8) ja arvonliséverolain (1501/1993) 102 § ovat olleet ongelmaisia Eurooppa-oikeuden
nakokulmasta. N&ma asiat kdyvéat ilmi muun muassa komission Suomelle 3.1.2008

lahettamasta kannekirjeesta. (Kannekirje 2008)

3.1 Oikeustapaus tulliasiamies ja Antti Siilin

Yksi tapa tutkia autoverotukseen liittyvia Eurooppa-oikeudellisia ongelmakohtia on
tarkastella oikeustapausta tulliasiamies ja Antti Siilin. Lyhyesti kerrottuna oikeustapaus lahti
liikkeelle siitd, kun Antti Siilin toi vuonna 1998 ulkomailta k&ytetyn auton vuosimallia 1986,
josta han oli maksanut 7 350 Saksan markkaa. Piiritullikamari mé&érasi Siilinin maksamaan
autoveroa ja arvonlisaveroa yhteensa 56 471 Suomen markkaa. Tulli laski veron maaran
vertaamalla Siilinin tuomaa kaytettyd ajoneuvoa samanmerkkiseen mutta erimalliseen autoon,
jota pidettiin teknisiltd ominaisuuksiltaan Siilinin autoa ldhinn vastaavana autona. Tamaéan
viiteauton veroton listahinta uutena oli Saksassa 41 000 Saksan markkaa. T&hén hintaan
lisattiin vield noin 5000 Saksan markkaa, joka koostui Siilinin autossa olleista lisdvarusteista.
Verotusarvoksi vahvistettiin ndin 136 851 Suomen markkaa. T&std mé&arastd vahennettiin
kiintednd perusvahennyksend 4 600 Suomen markkaa sekd ikdvahennyksena 65 prosenttia eli
85 963 Suomen markkaa. Siilin teki valituksen Uudenmaan laéninoikeudelle, joka palautti
asian takaisin piiritullikamarille. P&atokseen tyytymattomind seka tulli ettd Siilin tekivét
valituksen KHO:lle. Lopulta KHO péatti lykéta asian kasittelya ja esitti Euroopan yhteistjen
tuomioistuimelle seuraavia ennakkoratkaisupyyntoja:

1. Voidaanko Euroopan yhteison perustamissopimuksen [95 artiklaa] tulkita niin,
ettd autoveron perusteena olevan verotusarvon méérittely ei ole syrjiva, kun otetaan
erityisesti huomioon ajoneuvon verotusarvon muodostuminen erisuuruiseksi siitd
riippuen, missd kaupan vaiheessa (kaupan portaassa) ajoneuvon maahantuoja toimii

eli toimiiko tuoja tukkuportaassa, véhittdisportaassa vai kuluttajana?

2. Autoverolain 7 8:n 1 momentin mukaan kaytettyn4 maahantuodusta ajoneuvosta
kannettavan autoveron perusteena k&ytetddn vastaavan uuden ajoneuvon veroa

sdédnnoksessda maéaritellylla tavalla alennettuna. Voidaanko Euroopan yhteison



14

perustamissopimuksen [95 artiklaa] tulkita niin, ettd tdmantyyppinen kansallinen

verosaannos ei ole syrjiva?

3. Onko kansallisessa veroséannoksessd maéaériteltyjen laskentaperusteiden lisaksi
aina selvitettdvd ajoneuvon yksilolliset ominaisuudet sen varmistamiseksi, ettd
autoveron kantaminen ei johda yksittdisessa tapauksessa perustamissopimuksen [95

artiklan] vastaiseen syrjintaan? (Siilin 2002)

3.2 Ensimmainen ennakkoratkaisupyynto

Ensimmaisessd ennakkoratkaisupyynndssa oli  kyse autoveron perusteena olevasta
verotusarvosta. Vuoden 1994 autoverolaissa kaytetyn auton veron méaardaminen tapahtui
siten, ettd ensin valittiin vertailuautoksi vastaava uusi ajoneuvo, jolle laskettava verotusarvo
oli kéytetysta autosta perittdvan veron laskemisen lahtokohta. Tamé tarkoitti sitd, etta jos
kaytetyn auton maahantuojalla oli tiedossaan samaan tai l&hes samaan aikaan tapahtunut
vertailuajoneuvon tuonti, voitiin verotusarvona kayttaa sitd. Kaytetyn auton maahantuovalle
henkil6lle oli siis asetettu velvollisuus esittdd selvitys vertailuauton todellisesta kauppa-
arvosta ja siitd verosta, joka vertailuautosta todellisuudessa perittiin maahantuojalta.
Kéytannossd yksityisellda henkilolla ei ollut mahdollisuutta esittdd nayttda samaan aikaan
tapahtuneista uusien autojen tuontihinnoista. Néin ollen vertailuauton verotusarvo madritettiin
hinnaksi, jonka kaytetyn auton maahantuoja joutuisi maksamaan vertailuautosta ostaessaan
sen verottomana Suomesta eli k&ytdnndssé verotusarvoksi méarattiin maahantuojan tax free -
hinta. Tdma hinta sisalsi my6s autokaupan katteen, ja johti siksi suurempaan veroon kuin mité
merkki maahantuoja oli niin sanotun Cif -hinnan perusteella maksanut samanlaisesta
vertailuautosta. Siilinin mukaan kate oli noin 25 % auton hinnasta, joskin luonnollisesti
merkki- ja jakelukanavakohtaiset erot oli otettava huomioon. Hallitus perusteli t&ta niin
sanotulla kaupanporrasajattelulla. Mallin perustana oli ajatus siitd, ettd kuluttaja joutuu
maksamaan enemmaén veroa kuin tukkuportaalla toimiva maahantuoja, ja tdiméa oli hallituksen
mielestad vielapa oikein. Hallituksen perusteluissa sanottiin, ettd ndin tapahtuu myos silloin
kun autoja verotetaan Cif -hinnan perusteella, koska kuluttajan maksama Cif -hinta oli
kaytannossé aina suurempi kuin tukkuliikkeen. (Turunen 2001) Cif -hinta oli sama hinta kuin
milld merkki maahantuoja oli ostanut auton valmistajalta (Turunen 2003 a), jossa ei ollut

otettu huomioon virallisen maahantuojan ja mahdollisten tukku- ja vahittdismyyjien
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myyntikatetta (Siilin 2002). Cif tulee sanoista cost, insurance, freight, ja se tarkoittaa hintaa,
joka sisaltaad kulut, vakuutuksen ja rahdin (Tilastokeskus 2008). Koska autosta perittdvan
autoveron suuruus maaraytyi sen mukaan, kuinka suuri Cif -hinta oli, erimerkkisten ja
mallisten autojen arvon sisaltdmé autoveron maara vaihteli sen mukaan, kuinka suuri osa
auton hinnasta meni maahantuojalle ja vahittaiskaupalle. Sen lisaksi yksityinen autontuoja ei
saanut tietoa Tullilta Cif -hinnasta eli siitd hinnasta, jonka mukaan hénta verotettiin (Turunen
2003 a).

EY-tuomioistuimessa myods Siilin esitti Kkritiikkia kaupanporrasajattelulle toteamalla, etta
ottamalla huomioon sen, missa kaupan vaiheessa maahantuoja toimi, johti kdytanndssa siihen,
ettd tallaisen auton autoveron osuus oli véhintddn kaksinkertainen verrattuna merkki
maahantuojan Suomeen uutena tuomiin ja sittemmin kéytettyind myytyihin autoihin. Suomen
hallituksen mukaan autoveroa ei voitu pitdd perustamissopimuksen 90 artiklan vastaisena
siksi, ettd autojen verotusarvon madrittdmisessa otettiin huomioon kyseinen kaupan porras.
Seké uuden ettd kdytetyn auton verotusarvo maaraytyi Tullin mielestd Euroopan yhteison
tullilainsdddannon mukaisesti. Uuden auton verotusarvona oli tavaran oma kauppa-arvo.
Suomen hallituksen mukaan kauppa-arvon kayttd verotusarvona saattoi johtaa siihen, ettd
kahden kesken&énkin samanlaisen uuden ajoneuvon verotusarvo saattoi muodostua erilaiseksi
maksetun kauppahinnan ja kaupan portaan tason mukaan. Niissd tilanteissa, joissa
autoverovelvollisena oli kuluttaja, kaytetyn auton verotusarvon madarittdmisesséd oli
yleisimmin sovellettu sitd menetelmad, jossa verotusarvona kéytettiin vastaavan uuden
ajoneuvon alinta verotonta hintaa kuluttajalle. Alin hinta etsittiin joko kyseisen ajoneuvon
ostomaan tai Suomen markkinoilta. Julkisasiamies totesi ratkaisuehdotuksessaan; se, ettd
verotusarvo oli erilainen eri kaupan vaiheissa, johtuu tullausarvoa koskevien yhteison
sdannosten soveltamisesta. Yhteisojen tuomioistuin totesi tdman lailliseksi, mutta se saattoi
olla esteend — ainakin tietyissa tilanteissa — sille, ettd maahan tuodusta kéytetysté ajoneuvosta
kannettavan veron maard ylittdd tdssa jasenvaltiossa jo rekisterdidyn samanlaisen kaytetyn

ajoneuvon arvoon sisaltyvan verosta jaljella olevan maaran. (Siilin 2002)
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3.3 Toinen ennakkoratkaisupyynto

Toinen ennakkoratkaisupyyntd liittyi autoveron maardan. Vuoden 1994 autoverolaissa
autoveron maadréddminen tapahtui siten, ettd ensin valittiin vertailuautoksi vastaava uusi
ajoneuvo tai jos vastaavaa uutta ajoneuvoa ei Vvoitu osoittaa, vero maarattiin teknisilta ja
muilta ominaisuuksiltaan ldhinna vastaavan uuden ajoneuvon verosta. (AutoveroL 1994)
Turunen Kkritisoi tatd tapaa. Hanen mielestaan se teki erityisen ongelmalliseksi kaytetyn auton
autoveron laskemisen, koska varsinkin useampia vuosia vanhojen autojen tapauksessa
vertailuautoksi jouduttiin valitsemaan toisen mallinen auto kuin mit4 veropadtds koski.
Kéytdnnossd tdma johti siihen, ettd vertailuautot olivat teknisesti edistyneempid, kuin
verotuspaatoksen kohteena olevat autot. Esimerkiksi Helsingin tullikamarin paatdés numero
A1999-11 307-644-002/3.11.1999, jossa vuoden 1988 mallisen Mercedes-Benz 250 D:n
vertailuautoksi oli valittu vuoden 1999 Mercedes-Benz E 200 CDI. (Turunen 2001) Kun Tulli
I0ysi sopivan vertailuauton, seuraava vaihe oli Suomeen tuodusta k&ytetystd autosta tehtdva
ikdalennus. Kéytettynd maahan tuodusta ajoneuvosta kannettiin tdmén vertailuauton vero
alennettuna 0,5 prosentilla jokaista taytta kalenterikuukautta kohden laskettuna ajankohdasta,
kun ajoneuvo oli ollut kuusi kuukautta rekisterissa tai kdytossa, veroilmoituksen antamisen

ajankohtaan. Veroa alennettiin 150 ensimmaiselta kayttokuukaudelta. (AutoveroL 1994)

Siilinin mukaan néill& veronalennuksilla ei voitu poistaa syrjintad, koska yksityisen henkilon
tuomalla ajoneuvolla ja virallisen merkki maahantuojan tuomalla vastaavalla ajoneuvolla oli
jo lahtojéan erilainen verotusarvo (Siilin 2002). Toisin sanoen merkki maahantuoja maksoi
veron hinnasta, joka ei sisaltanyt katetta, kun taas yksityinen maksoi veron hinnasta, jossa oli
mukana autokaupan kate. Liséksi Siilin muistutti, ettd EY-tuomioistuin oli jo todennut, ettei
tallaista veroa saatu alentaa lineaarisesti (viitaten C-375/95 komissio v. Kreikka, tuomion 22
kohta), ja té&std johtuen autoverolain 7 pykalassd saddetyt veronalennukset olivat
perustamissopimuksen 90 artiklan vastaisia. Siilin vaitti asiassa C-345/93 Nunes Tadeu
annetun tuomion perusteella, ettd maahantuodun kaytetyn auton vero oli laskettava
vastaavasta autosta ensirekisterdinnin yhteydessé suoritetun veron perusteella ja tata veroa oli
alennettava samassa suhteessa kuin kaytetyn auton arvo oli todellisuudessa véhentynyt.(Siilin
2002) Nunes Tadeu -testin mukaan vero piti laskea yksittaistapauksellisesti vastaavan
kotimaassa uutena rekisterdidyn kaytetyn auton markkinahinnan perusteella (Turunen 2001).

Suomen hallitus tukeutui asiasta tehtyyn tutkimukseen, ettd kdytanndssa ajoneuvojen hinnat



17

alenivat Suomen markkinoilla varsin lineaarisesti, minkd vuoksi ei voitu kyseenalaistaa
autoverolain 7 pykalassa saadettyja veronalennuksia. Turunen Kkuitenkin totesi, ettd asiasta
tehty tutkimus ei ollut julkinen, joten vaditteen paikkaansa pitavyyttd ei voitu arvioida
(Turunen 2001). My0s saantod, ettd vasta yli kuusi kuukautta vanhojen autojen veroa
alennettiin 0,5 prosenttia jokaista tayttd kalenterikuukautta kohti pidettiin erikoisena, koska
juuri ensimmadisind kayttokuukausina auton arvo laskee voimakkaasti (Lakimies 2003).
Padtoksessaan tuomioistuin  sanoi, ettd seitsemas pykéald ei ollut yhteensopiva
perustamissopimuksen 90 artiklan ensimmadisestd kohdasta johtuvien vaatimusten kanssa,
koska téllaisessa verojarjestelmdssé ei otettu huomioon kéytetyn ajoneuvon todellista arvon
alenemista. EY-tuomioistuin viittasi tapaukseen komissio vastaan Kreikka, ettd autojen arvo
alenee vuodessa yleensa huomattavasti enemman kuin 5 prosenttia, joten arvon aleneminen ei
ole lineaarista etenk&&n ensimmaisind vuosina, jolloin se on huomattavasti voimakkaampaa

kuin my6hempiné vuosina. (Siilin 2002)

3.4 Kolmas ennakkoratkaisupyyntd

Kolmas ennakkoratkaisupyynt6 oli periaatteessa jatkoa kahdelle edelliselle. Pyynndssa KHO
kysyi: onko aina selvitettdva ajoneuvon yksilolliset ominaisuudet sen varmistamiseksi, etta
autoveron kantaminen ei johda yksittaisessé tapauksessa perustamissopimuksen 90 artiklan
vastaiseen syrjintddn? Turunen ihmetteli KHO:n tarvetta pyytdd ennakkoratkaisua tasta
asiasta, koska sen saattoi ymmaértaa kahdella tavalla. Ensimmaiselld tavalla ymmarrettyna se
ei liittyisi autoverolakiin, koska yksilollisten ominaisuuksien huomioon ottaminen ei ollut
siind mahdollista. Toisella tavalla ymmarrettynd se olisi tarkoittanut sité, ettd onko Nunes

Tadeu -testi voimassa ja pitaako sitd noudattaa. (Turunen 2001) Suomen hallitus vastasi, etta

ajoneuvojen arvon alenemisen huomioon ottamiseksi ei ollut tarpeen, ettd arvon
aleneminen maéariteltiin ajoneuvokohtaisen yksil6llisen arvioinnin perusteella.
Lakiin perustuva laskentamenetelma oli taltd osin riittdvd, kun siind séadetyt
arviointiperusteet olivat objektiivisia ja kun silla ei ollut haitallista vaikutusta
sisémarkkinoiden toimintaan. Suomen hallituksen mukaan perustamissopimuksen
90 artiklan ensimmadinen kohta ei siis ollut esteend sille, ettd Suomessa autoveron

alennus laskettiin autojen keskiméaaraisen arvon alenemisen perusteella.
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Komissio puolestaan viittasi Gomes Valente annettuun tuomioon, josta kévi ilmi, ettd arvon
alenemisen  laskeminen  yleisten  kriteerien  perusteella ei  ollut ristiriidassa
perustamissopimuksen 90 artiklan ensimmaéisen kohdan kanssa. (Siilin 2002). Gomes Valente
-tapaus oli samantyyppinen ikdalennukseen liittyvd ongelma kun auto tuodaan toisesta
jasenvaltiosta Portugaliin, kuin nyt késittelyssé oleva tapaus (Turunen 2001). Komissio Vaitti,
ettd yleisten kriteerien noudattamiseksi oli valttdamatonta, ettd veron laskennassa kaytettavat
kriteerit olivat julkisia, ja toiseksi toisesta jasenvaltiosta tuodun kéytetyn ajoneuvon
omistajalla oli oltava oikeus riitauttaa laskentamenetelmén soveltaminen hanen ajoneuvoonsa.
Nainhan ei ollut Suomen verojarjestelman osalta. Komissio sanoi, ettd Suomen viranomaiset
eivét olleet julkistaneet niiden selvitysten tuloksia, joihin ne olivat tukeutuneet maarittdessaén
maahantuotujen kéytettyjen ajoneuvojen verotusarvoa ja ikdvahennystd. Sen liséksi
viranomaiset eivét olleet toimittaneet néité tietoja niita pyytaneille henkil6ille. Myds Suomen
verohallinto oli kieltaytynyt luovuttamasta tietoja, joiden avulla voitiin laskea uusien
ajoneuvojen autoveron maara ja Suomessa jo rekisterdityjen kdytettyjen autojen arvoon
sisdltyva verosta jaljelld oleva méaara. Tuomioistuin oli paatdksessddan komission kanssa
samaa mieltd, etta kriteerit oli julkaistava ja auton yksil6lliset ominaisuudet selvitettdva sen
varmistamiseksi, ettd kannettavan veron mé&ard ei ollut suurempi kuin samanlaisen
jasenvaltiossa jo rekisterdidyn kéytetyn ajoneuvon arvoon siséltyva verosta jéljella oleva
maéra. (Siilin 2002)

3.5 Elv

Toinen ongelma, joka on sidoksissa autoveron méaaréan, on arvonlisévero tai kuten Suomessa
sitd kutsutaan ei-arvonlisaveroksi (elv). Tatd elv-sanaa alettiin kéyttdd suomalaisessa
oikeuskirjallisuudessa Siilinin tapauksen jéalkeen erotuksena arvonlisaverosta (Kannekirje
2008). Tatakin ongelmaa voi l&dhted purkamaan ennakkoratkaisupyynngilld, joita KHO esitti

EY-tuomioistuimelle Siilinin tapauksessa. Pyynnot olivat:

4. Voidaanko [kuudetta] arvonlisdverodirektiivia tulkita niin, ettd autoverolain 5 8:n
1 momentissa ja arvonlisdverolain 1 §8:n 5 momentissa tarkoitettu autoverolle
suoritettava arvonlisaveroksi nimitetty vero on arvonlisaverodirektiivissa tarkoitettu
arvonlisévero, kun otetaan huomioon, ettd vero kansallisten saannosten mukaan

kannetaan yksinomaan autoveron perusteella?
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5. Jos vastaus esitettyyn kysymykseen on Kkielteinen, voidaanko tdmén kaltaista
veroa kuitenkin pitad sellaisena verona tai maksuna, jonka kantaminen on

kuudennen arvonlisaverodirektiivin 33 artiklan mukaan sallittua?

6. Jos tallaisia kansallisia  verosadnnoksid ei  pidetd kuudennen
arvonliséverodirektiivin vastaisina, voidaanko Euroopan yhteison
perustamissopimuksen [95 artiklaa] tulkita niin, ettd ndma verosdénnokset eivat ole

artiklassa tarkoitetuin tavoin syrjivia? (Siilin 2002)

3.6 Neljas ja viides ennakkoratkaisupyynto

Neljattd ja viidettd kysymysta voidaan tarkastella yhdessa. Siilinin ja komission mukaan
autoverosta suoritettava vero oli kuudennessa arvonlisaverodirektiivissd tarkoitettu
arvonlisévero. Siilinin mukaan t&ll4 verolla oli samat ominaisuudet kuin arvonliséverolla,
koska se oli arvonliséverolain 102 pykaldn 1 momentin 4 kohdan mukaan véhennyskelpoinen
vero ja luonteeltaan yleinen. Komission mielestd tdma autoverosta maksettava arvonlisdvero
oli ristiriidassa kuudennen arvonlisaverodirektiivin kanssa. Ensinnakin vero oli kyseisen
direktiivin vastainen, koska sitd ei kannettu tassd sédannoksessé tarkoitetusta verotettavasta
tapahtumasta. Veroa ei siis kannettu sen johdosta, ettd verovelvollinen olisi suorittanut
Suomen alueella liiketoimen tai ettd tavara olisi tuotu maahan. Myo6skaan veroa ei kannettu
siksi, ettd tavara olisi saapunut yhteison alueelle tai tuotu Suomeen. Suomen hallitus
puolestaan vaitti, ettd nimestddn huolimatta kyseinen vero ei ollut kuudennessa
arvonliséverodirektiivissa tarkoitettu arvonlisavero. Suomen hallituksen mukaan talla verolla
ei ollut arvonlisdveron keskeisid piirteitd: autoverosta suoritettava vero ei erityisesti ollut
soveltamisalaltaan yleinen, ja verotettavana tapahtumana oli ainoastaan autoveron
suorittaminen, joten se kannettiin ainoastaan kerran, eikd sitd kannettu tavaroiden tai
palvelujen arvonliséstd. Tuomioistuin oli ndissa kysymyksissaé Suomen hallituksen kanssa
samaa mieltd perustellen kantaansa, ettd veron mé&aréd ei tdssa tapauksessa laskettu
suhteellisena osuutena tavaroiden hinnasta eikd veroa suoritettu jokaisessa tuotanto- ja
jakeluportaassa. (Siilin 2002) Koska autoverosta perittavalla verolla ei ollut arvonlisdveron
keskeisid ominaispiirteitd, se ei ollut myoskaan arvonliséverodirektiivin vastainen kansallinen

vero tai maksu (Lakimies 2003).
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3.7 Kuudes ennakkoratkaisupyynto

Viimeisessa ennakkoratkaisukysymyksessa KHO Kkysyi, oliko perustamissopimuksen 90
artiklan ensimmaéinen kohta esteend autoverosta suoritettavan veron kantamiselle. Suomen
hallituksen mielestd se ei ollut 90 artiklan vastainen, koska vero kohdistui kaikkiin
ajoneuvoihin samalla tavalla. Komissiolla oli kuitenkin tdysin pdinvastainen kanta. Sen
mukaan autoverosta suoritettavaa veroa oli pidettavd EY 23 ja EY 25 artiklan vastaisena tullia
vaikutukseltaan vastaavana maksuna, koska tdmé& vero kaytdnnossd esti muita kuin
arvonlisédverovelvollisia tuomasta Suomeen uusia ja kaytettyja autoja. Komissio perusteli
kantaansa silld, ettd Suomessa arvonlisaverovelvollinen pystyi vahentdmaan kyseisen veron
verollisesta liiketoiminnastaan, mutta yksityinen kuluttaja ei voinut sitd tehda. Tallainen
kuluttaja oli ndin ollen epdedullisemmassa asemassa kuin jasenvaltiossa jo rekisterdidyn
kaytetyn ajoneuvon ostaja. Autoverosta suoritettava vero oli siis komission mukaan yhteen
sopimaton perustamissopimuksen 90 artiklan kanssa, koska sité ei kannettu jasenvaltiossa jo
rekisterdidyistd kaytetyistd autoista. EY-tuomioistuin hylkasi kaikki komission argumentit.
Yhteis6jen tuomioistuin otti saman kannan kuin autoverotukseenkin eli autoverosta
suoritettava vero oli perustamissopimuksen 90 artiklan mé&rdyksen vastainen silloin, kun
kaytettynd maahantuodun ajoneuvon vero ylitti kyseisessd jasenvaltiossa jo rekisterdidyn

samanlaisen kaytetyn ajoneuvon arvoon sisaltyvan veron maaran. (Siilin 2002)

3.8 Siilinin oikeustapauksen jalkeinen autoveromuutos

EY-tuomioistuin antoi ratkaisunsa tapauksessa tulliasiamies ja Antti Siilin 19.9.2002 (Siilin
2002). Sen jalkeen hallitus alkoi valmistella pikaisesti uutta autoverolakia. Hallituksen
yleisperustelujen mukaan esityksen pééatarkoitus oli muuttaa Suomen autoverolakia silta osin
kuin laki ja sen nojalla noudatettu kaytdntd eivat olleet yhteisdoikeuden mukaisia.
Hallituksen tavoitteena oli yhteisdoikeudellisista syista maarittdma vertailuajoneuvojen vero
siten, ettei voinut j4&da epaselvyyttd, milla perusteella kahta ajoneuvoa oli pidettava toisiaan
vastaavina siind mielessg, jota yhteisdoikeuden oli katsottava edellyttdvan. Tavoitteena oli
myaos, ettd jarjestelman tulisi olla niin l&pindkyva kuin suinkin mahdollista. Verotuksen tuli
oikeussuojasyistd perustua niin hyvaan tietdimykseen ajoneuvojen veroon Vvaikuttavasta
ajoneuvon arvosta kussakin tapauksessa kuin suinkin oli kdytdnndssa mahdollista. (Muistio
2003) Seuraavaksi on kerrottu lyhyesti, mitd uudistuksia tehtiin vuoden 1994 autoverolakiin

Siilinin tapauksen jélkeen.
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Kun aiemmin autoveroa suoritettiin auton verotusarvon maaréd vahennettynd 4600 markalla,

kuitenkin niin ettd, veron maard oli aina vahintddn 50 prosenttia auton verotusarvosta.
(AutoveroL 1994) Vuoden 2003 laissa veron mé&aréa laskettiin 28 prosenttiin vahennettyna
650 eurolla, jos auton kayttdvoimana oli muu kuin diesel, tai 28 prosenttia vahennettynd 450
eurolla dieselkayttoiselld autolla. Kaytettyna verotettavan auton verosta vdhennettavad maaraa
korotettiin aiemmasta 0,5 prosentista yhteen prosenttiin. Vuoden 2003 laissa henkil6autojen
verotusarvo muuttui yleiseen vahittdismyyntihintaan perustuvaksi, kun se aiemmin perustui
hankinta-arvoon. (AutoveroL 2003) Yleisella véhittdismyyntiarvolla tarkoitetaan hintaa, joka
yhdesta samanlaisesta ajoneuvosta olisi yleisesti saatavissa myytdessa se verollisena Suomen
markkinoilla kuluttajan asemassa olevalle ostajalle sind ajankohtana, jona ajoneuvo
ilmoitetaan tai olisi pitanyt ilmoittaa verotettavaksi. Jos yleisiin myyntihintoihin perustuvaa
arvoa ei ole kéytettavissa, yleinen vahittdismyyntiarvo madritetddn siitd hinnasta, jolla
samanlaisia ajoneuvoja Yyleisesti ilmoitetaan myytavéksi, vahennettynd tavanomaisia
alennuksia vastaavalla erélla. Tat4 verotusarvoa sovellettiin sek& uuteen etta vuoden 2002
jalkeen valmistettuun kaytettyyn autoon, joka oli yksi keskeinen EU-kriteeri (Muistio 2003).
Vuoden 2003 autoverolain Kkuusi a:ssa séddettiin puolestaan, ettd ennen vuotta 2003
valmistetun ajoneuvon vero on verotusarvosta se osuus veroa, joka siséltyi samanlaisten
ajoneuvojen yleisiin véhittaismyyntiarvoihin, kun ajoneuvot olivat uusia. Tullihallitus vahvisti
veron osuudet julkaisemassaan taulukossa. Jos kuitenkaan veron osuutta ei ollut julkaistu
taulukossa tai taulukon julkaisusta oli vdhemméan kuin 14 pdéivaa, veron osuus oli
henkildautolle, jonka kayttdvoima oli muu kuin diesel 29 prosenttia ja 30 prosenttia, jos
kéyttovoima on diesel. Madritettdessd ajoneuvon yleistd véhittdismyyntiarvoa Suomessa
otettiin  huomioon  ké&ytettdvissd oleva selvitys ajoneuvon  véhittdismyyntiarvon
madaraytymiseen markkinoilla vaikuttavista tekijoistd sekd ajoneuvon arvosta ja siihen
vaikuttavista ajoneuvon ominaispiirteistd, kuten ajoneuvon merkistd, mallista, tyypista,
kéyttovoimasta ja varustuksesta. Vuoden 2003 autoverolain 11 ¢ pykalan mukaan ajoneuvoja
voitiin pitdd samanlaisina, jos ne olivat samanlaiset merkiltdan, malliltaan ja varusteiltaan.
Sen sijaan 11 b pykdldn kolme momentissa sé&adettiin toissijaisesta verotusarvon
madrityksestd. Sitd kaytettiin, jos kéytetyn ajoneuvon verotusarvoa ei véahdisten
markkinatietojen vuoksi voitu muulla tavalla maarittdd. Vahittdismyyntiarvo voitiin maarittaa
vastaavan uuden ajoneuvon yleisen vahittdismyyntiarvon perusteella, joka saatiin alentamalla
arvoa ajoneuvon ian perusteella yhdelld prosentilla kuukautta kohden kunkin edellisen

kuukauden loppuun lasketusta jddnndsarvosta. (AutoveroL 2003)
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3.9 Vuoden 2003 autoverolain ongelmakohtia

Vuoden 2003 autoverolaki sai paljon kritiikkid niin Suomessa kuin komissioltakin.
Oikeuskirjallisuudessa arvosteltiin, ettd hallituksen esitys (HE 271/2002) oli vaikeaselkoinen

eiké siitd huolimatta sisaltanyt lainkaan yksityiskohtaisia perusteluja (Turunen 2003 a).

Suurta arvostelua sai Tullin kéyttdma verotusarvon méaéritys. Tulli kéytti arviointiperusteena
autokauppiaiden pyyntihintoja, joista oli vahennetty laskennalliset alennukset (4 % ja 300
euroa), kun taas laki edellytti kdytettdvan toteutuneita kauppahintoja. (Turunen 2007) Tiedot
toteutuneista kauppahinnoista olivat usein hintoja, jotka sisalsivat vaihtoautosta hyvitetyn
hinnan, ja lisdksi hintoihin siséltyi usein lisavarusteita. Todellista kauppahintaa oli téten
mahdoton maarittad. (KHO 2006:95) Tullin kéyttdama verotusarvon maaritysmalli perustui
yksityisen yrityksen nimeltd Grey-Hen Oy:n tuottamaan Autodata-tietokantaan. Verotusarvo
madritettiin syottdmalla auton tiedot koneeseen ja lukemalla tulos ruudulta. Arvo maaraytyi
tilastollisen mallinnuksen tuloksena. Arvion perustana olleet havainnot ja kaava, jolla
havaintoja kasiteltiin, eivat olleet julkisia. Tulli ei voinut varmistua verotusarvon
oikeellisuudesta eika myoskaan verotusperusteita voitu toimittaa verovelvolliselle. KHO:n
késittelyssa olleessa ennakkopaatoksessa (2006:95) todettiin, ettd Grey-Hen Oy:td ei voitu
pitdd taysin riippumattomana toimijana tilanteessa, jossa laaja tietojen tarjonta ja
mahdollisimman korkeat hinnat yleisella tasolla hyodyttivat sen tarkeimpid asiakkaita, autojen
merkkiliikkeitd ja tullia. KHO edellytti, ettd verovelvollinen sai tietoonsa arvonmaarityksen
perusteet. Toisin sanoen sekd yksittdiset hintahavainnot ett4 kaava, jolla niitd késiteltiin, oli
julkistettava. KHO totesi myos, ettd verotuksen tuli perustua ensisijassa toteutuneisiin

kauppahintoihin pyyntihintatietojen asemesta. (KHO 2006:95)

KHO:n paatoksen (2006:95) myota Tulli siirtyi kéyttdamaan uutta MAHTI -tietokantaa, ja
vaitti tehneensa kaikki muutokset, joita KHO edellytti. Tulliveropaallikké Marko Kosken
mukaan MAHTI -tietokannan my6td Tulli pystyi antamaan perusteet arvonmaaritykselle
pyynnosta verovelvolliselle. (Turunen 2007) MAHTI -jérjestelmén hinta-aineisto oli peréisin
NetWheels Oy:n vaihtoautotietokannasta, josta toimitettiin Tullille markkinoilla olevien,
autoliikkeilla myynnissd olevien kaytettyjen autojen tiedot pyyntihintoineen. Varsinaisen
hinta-analyysin yksittdisille autoille tulli suoritti itse NetWheels Oy:n aineiston pohjalta.
(Lakiwiki) Kritiikkia MAHTI -hintajarjestelmad kohtaan esitettiin, ettd se tuotti korkeampia

hintoja kuin vanha Grey-Hen Oyn:n tuottama tietokanta. Téhan syina epdiltiin, ettd alemmilla
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verotusarvoilla tulli joutuisi suuriin veronpalautuksiin ja tietoja tuottavan NetWheels Oy:n
omistajina olivat muun muassa joukko suuria autoliikkeitd, joiden intressissa ei ollut hintojen

laskeminen ja kilpailun lis&&minen. (Turunen 2007)

Toinen paljon kritiikkia aiheuttanut paatos oli veronalennuksen koskeminen vain uusia autoja.
Tata perusteltiin tavoitteella uudistaa Suomen autokantaa. Tasta oli seurauksena kéytettyjen
autojen tuonnin kannattavuuden heikkeneminen ja niiden syrjintd. Syrjintd johtui siitd, etta
vuonna 2003 autoveroa alennettiin 15-17 % ja samalla péatettiin, ettd ennen vuoden 2003
alkua valmistettuja autoja verotetaan aikaisemman korkeamman verokannan mukaisesti.
Oikeuskirjallisuudessa todettiin, ettd kotimaista autokauppaa tasapuolisesti kohteleva
syrjimattoman menettelyn saavuttamiseksi olisi pitanyt kdyttdd uusien autojen veroprosenttia

kaytettyjen autojen tuonnin verotusta maaréttdessa (Heimonen 2003).

Kolmas ongelma liittyi kaytettyyn veroprosenttiin. Vuoden 2003 autoverolaissa uusia ja
vuoden 2002 jalkeen valmistettuja kaytettyja autoja verotettiin periaatteella 28 % / 450 tai 650
euroa véhennettyné. Puolestaan vuotta 2003 ennen valmistettu auton veroprosentit tulli laski
selvittdmélla samanlaisista autoista aikanaan Suomeen uusina tuoduista perityn veron maaran,
ja jakoi tdmén auton véhittdismyyntihinnalla uutena (Heimonen 2003). Tallaisia tapauksia
varten tulli oli tehnyt veroprosenttitaulukon. Jos veronosuutta ei oltu julkaistu taulukossa, niin
vero oli joko 29 tai 30 prosenttia riippuen kayttovoimasta. (AutoveroL 2003) Yksilolliset
veroprosentit oli yleensd laskettu tarkasti esimerkiksi varustetason, kuukauden ja
vaihteistotyypin mukaan. Kuitenkin 16ytyi malleja tai versioita, joille ei ollut syysta tai
toisesta laskettu yksil6llisia veroprosentteja. Veroprosenttien tarkka kohdentaminen tuotti
paljon valiinputoajia eli autoja, joihin veroprosentin olisi luullut soveltuvan, mutta joita se ei
kuitenkaan tullin mukaan koskenut. Esimerkiksi, jos halusi tuoda ulkomailta helmikuussa
2002 rekisterdidyn Nissan Micra 1.0 Fresh-version, niin tullin sivuilta kdvi ilmi, ettd taysin
samanlaiset autot, mutta niissa oli Hit- tai Comfort-varustelu, perittiin autoveroa 18
prosenttia, mutta koska kyseiseen versioon ei ollut laskettu yksilollistd veroprosentti, veroa
perittiin keskimé&araisen veroprosentin mukaan eli 29 prosenttia. Yksi syy, miksi ndin tehtiin,
oli se, etta tullin oli pyrittava varmistamaan verotuksen syrjimattomyys kaikissa tapauksissa.
Veroa ei saanut yhdessdkaan tapauksessa perid suurempaa osuutta kuin samanlaisten
Suomessa jo rekisterdidyn auton arvossa oli jéljelld veroa. Toinen syy oli tietenkin

mahdollisimman suuren verotulon periminen. (Turunen 2003 ¢)
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3.10 Autoverosta maksettava arvonlisdvero (elv)

Autoverosta perittava arvonlisdvero ei ole arvonlisdvero sanan oikeassa merkityksessd, vaan
se on erdanlainen autoveron lisdosa tai toinen autovero, joka peritddn autoverosta.
Terminologian yksinkertaistamiseksi sita alettiin kutsua ei-arvonlisaveroksi eli elv:ksi. Taman
veron liséksi ulkomailta tuodusta autosta maksetaan tavallista arvonlisdveroa
yhteisohankinnasta. Molemmat ovat 22 prosenttia. (Turunen 2006) Elv — ongelma on viela

tandkin pdivané olemassa, joten elv:té kéasitelldan téssé kappaleessa yleisesti.

EY-tuomioistuin tuomiossaan C-101/00 totesi, ettd autoverosta suoritettava arvonlisdvero
(elv) oli yhteensopiva Euroopan yhteisdjen neuvoston kuudennen arvonlisaverodirektiivin 33
artiklan kanssa. Taméan vuoksi veron kantaminen toisesta jasenvaltiosta tuotavasta kdytetystéa
ajoneuvosta ei ollut kiellettyd. Tuomion mukaan veron yhteensopivuutta EY:n
perustamissopimuksen 90 artiklan kanssa oli arvioitava samalla tavoin kuin itse autoveroakin.
Toisin sanoen elv:n periminen ei saanut johtaa syrjivdadn verotukseen. Se on Eurooppa-
oikeuden vastainen, jos maahan tuodusta kaytetysta tai uudesta autosta kannetun elv:n méaara
ylittdd Suomessa jo rekisterdidyn samanlaisen auton arvoon siséltyvan elv:sta jéljella olevan
madrén. (Siilin 2002) Suomessa tulli perii elv:n. Tullin kdytantd katsottiin syrjimattomaksi,
koska kaupallisten tuojien Suomeen myymissa arvonlisdvero on maksettu autoveron
sisdltdvasséd hinnasta, jolloin arvonlisdveroa on maksettu myds autoverosta. Turunen
kuitenkin vaitti, ettd elv:a ei ole lainkaan jaljella samanlaisten jo rekisterdityjen autojen
arvossa, ja siksi veron periminen on syrjivad. Tdhan syynd on se, ettd yritykset voivat
arvonlisdverolain 102 8:n mukaan védhentdd elv:in maksamastaan arvonliséverosta.
Luonnollisella henkil6lla tatd mahdollisuutta ei ole, ja he joutuvat elv:n maksamaan, jota néin

voisi pitad syrjivana (Turunen 2005).

Myo6s Euroopan komissio on katsonut, ettd Suomen kéytdntd elv:in kanssa on syrjiva.
Komissio on antanut Suomelle asiaa koskevan virallisen huomautuksen 19.12.2002,
taydentdvan virallisen huomautuksen 19.12.2005 ja perustellun lausunnon 4.7.2006. Kanteen
komissio nosti kymmenes tammikuuta 2008. (Valtioneuvosto 2008) Kanne koskee
autoverosta maksettavan arvonlisaveron ja sen vahennysoikeuden yhteensopivuutta EY 90
artiklan sek& yhteison kuudennen arvonlisaverodirektiivin kanssa. Suomi on todennut
komissiolle, ettd elv ei ole niin kauan syrjiva kuin autoverokaan ei sitd ole. Komissio on

todennut, ettd merkityksellisté elv -asiassa on silla, ettéd elv ei jaa kaupallisen tuojan myymaén
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auton arvoon, kun taas yksityisen tuojan auton arvoon elv jaa. Elv on siten suurempi kuin
Suomessa jo rekisterdidyn auton arvoon sisaltyva elv:n jaannésosuus, ja taten EY 90 artiklan
vastainen. Tahdn on vastattu, ettd elv:n tavoitteena on estdd Kilpailun vaaristyminen ja
kilpailuetu, jonka tuontiautot voisivat muutoin saada. Suomi on myds vastannut, etta elv ei
poista eikd kompensoi ajoneuvojen hintaeroja ennen veroja. Komissio on katsonut, ettd
arvonlisaverodirektiivin 17 artiklasta seuraa, ettd ainoastaan tuotantopanoksista kertyva
arvonlisdvero  voidaan  véhentdd  myynnistd  suoritettavasta  arvonliséverosta.
(Tuomioistuinmuistio 2008) YhteisOjen tuomioistuin totesi asiassa Siilin, ettd elv ei ole
arvonliséverodirektiivissa tarkoitettu arvonlisavero, ja taten komissio katsoo, ettd Suomi
rikkoo arvonlisaverodirektiivia antaessaan mahdollisuuden véhentdd elvin myynnista
suoritettavasta arvonlisdverosta. Suomen vastaus asiaan on ollut, etti elv:a ei ole katsottava
vahennettdvan suoritettavasta alv:std, vaan elv:n véhennysoikeus kohdistuu suoritettuun
elv:oon. (Muistio 2003) Viimeisin k&&nne Suomen ja komission vélisessd elv -kiistassa on,
ettd komissio pyysi Suomea antamaan perustellun lausunnon koskien kannetta. Suomen
vastauksessa todetaan, ehkda hieman yllattaen, ettd Suomella olisi halukkuutta neuvotella
komission kanssa sovintoratkaisun l6ytamiseksi (Tuomioistuinmuistio 2008). Ehké&pa
virkamiehet aavistavat, ettd EY:n tuomioistuimelta tulisi kielteinen kanta elv:a kohtaan, ja
siten haluavat saada aikaiseksi komission kanssa jonkinlaisen sovintoratkaisun. Tama on
merkittava linjamuutos valtiolta, koska se ei ole aikaisemmin nahnyt elv:ssa mitaan syrjivaa.
Todennékoisesti sovintoratkaisun saaminen ei onnistu ilman, ett autoverotuksen rakennetta

muutettaisiin jalleen kerran radikaalisti.
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4 Uuden autoverolain vaikutuksia

Autoverouudistus on heti hallituksen esityksesta lahtien kerannyt seka kehuja ettd moitteita.
Luonnonsuojeluliitto on todennut, ettd uusi autovero lisdd yksityisautoilua ja uhkaa
ymparistéa (SIl 2007). Kehuja on tullut autokauppiailta, poliitikoilta ja autonostajilta (Salin
2007). Téssa jaksossa kerrotaan autoverouudistuksen vaikutuksista useasta nékokulmasta.
Autoilun vero-ohjauksen kokonaisuuden hahmottamiseksi késitelld&n lyhyesti myds muista

autoiluun vaikuttavista veroista kuten ajoneuvo- ja polttoaineverosta.

4.1 Vaikutuksia ymparistoon

Ymparistovaikutusten  huomioon ottaminen oli hallituksen yksi keskeinen syy
autoverouudistukseen  (HE  147/2007).  Moottoriteknologian  kehittymisen — myo6té
polttoainetaloudellisuus on parantunut, mutta autojen koko, paino, turvavarusteet ja
moottoritehot ovat heikentdneet tatd hyotyd (Salin 2007). Liikenteen osuus maapallon
hiilidioksidipaastoistda on noin kolmannes. Suomessa liikenteen hiilidioksidipéaéstoista 70
prosenttia on perdisin tieliikenteestd ja ndistda puolestaan yli 60 prosenttia
henkil6autoliikenteestd. On myds tutkittu, ettd autoilun kasvihuonekaasupdaastdjen kasvu
seuraa liikennesuoritteen ja polttoaineen kulutuksen kasvua. Siten auton kulutus pitkélti
madrittelee sen, kuinka paljon hiilidioksidipééstoja syntyy. (Hoffren 2008)

Hallituksen tavoitteena autoverouudistuksella oli kehittdd liikenteen verotusta paastdjen
vahentdmiseksi sekd energian sadstamiseksi ja energiatehokkuuden parantamiseksi.
Autoveron kehittdmisen avulla hallitus halusi ohjata kuluttajia valitsemaan vahan
polttoainetta kuluttavia automalleja. Uudistuksella haluttiin  nopeuttaa autokannan
uusiutumista uusinta tekniikkaa edustaviin autoihin, jolla olisi merkitysta myds haitallisten
pakokaasupééstdjen véhentdmisessa. Tavoitteena kuitenkin oli, ettei tdmén veromallin
seurauksena autokanta kasvaisi hallitsemattoman voimakkaasti ja ndin heikentéisi muiden
tavoitteiden toteutumista. Painostusta ymparistoystavallisempaan verotukseen on tullut myos
EU:sta. (HE 147/2007) Helmikuussa 2007 Euroopan komissio julkaisi tiedonannon
(KOM(2007) 19), joka sisdlsi yhteisontason strategian henkilo- ja pakettiautojen
hiilidioksidipaastojen  vahentdmiseksi. Komissio listasi, ettd lainsdadantopuittein
hiilidioksidipaastoja on pystyttavé laskemaan 130 grammaan kilometrid kohti ajoneuvojen
moottoritekniikan parannusten myo6td ja sen liséksi 10 grammaa kilometrid kohti muilla

teknisilla parannuksilla ja lisaédmalla biopolttoaineiden kéayttda. (Vihreé kirja 2007) Suomessa
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tavoiterajan 120 grammaa kilometrid kohden tdyttda bensiiniautoista vain 0,5 prosenttia ja
dieselautoista vajaa viisi prosenttia. Vuonna 2006 hiilidioksidipéaéstot olivat uusilla autoilla
EU:n alueella noin 160 g/km ja Suomessa 180 g/km (Hoffren 2008).

Liikenteen kasvun my6té hiilidioksidien méaéara on myos kasvanut (Hoffren 2008). Kuitenkin
terveydelle vaarallisia pakokaasupaastoja kuten typen oksideja ja h&kda syntyy entista
vdhemman, osittain asteittain tiukentuvien EURO -pé&stonormien ansiosta. (HE 147/2007)
Komissio kertoi vihredssa kirjassaan, ettd 15 vuoden aikana eli ensimmaisten Euro-normien
kayttoonoton jalkeen on onnistuttu véahentdamdan maantieliikenteen typpioksidi- ja

hiukkaspaast6ja yhteensé 3040 prosenttia lilkennemé&érien kasvusta huolimatta.

Dieselmoottoreiden yksi ongelma on, ettd niiden hiukkaspadstot ovat huomattavasti
korkeammat kuin bensiinimoottoreilla. Suomen uutta autoverotusta onkin Kritisoitu, ettd siind
ei otettu huomioon, kuten Tanskassa ja Saksassa tehtiin, dieselautoihin laitettavia
partikkelisuodattimia, jotka vahentdvat hiukkaspaastoja. Koska partikkelisuodatin liséa
hieman polttoaineen kulutusta, se itse asiassa nostaa veroprosenttia ja taten auton hintaa.
(Autoliitto 2008) Suomessa henkildautojen keski-ik&d on talla hetkelld 10,5 vuotta, joten
vanhemman autokannan, erityisesti ilman katalysaattoria varustettujen ja muiden ei-
vahapéaastéisten henkildautojen maaran vahentdminen on pakokaasujen kokonaispaastdjen
vahentdmisen kannalta merkityksellistd, silla niiden osuus henkilfautokannasta on lahes
neljasosa. Esimerkiksi katalysaattorittomia autoja Suomessa on noin 500 000, kun koko
autokanta on 2,5 miljoonaa. (HE 147/2007 )

Millainen olisi tulevaisuuden ymparistoystavallinen auto? Taman paivan moottoritekniikassa
on vield paljon kehittdmisen varaa, silla henkildautojen kayttamésta energiasta vain 10 — 15
prosenttia kuluu itse liike-energiaan. Energiatehokkuutta parantavia ja péaéstoja alentavia
ratkaisuja tarjoavat jo tuotannossa olevat hybridi- ja sahkoautot sekd maakaasua ja
biopolttoainetta kéyttavat autot. Hybridiauto on ndistd vaihtoehdoista lupaavin. Se ottaa
talteen ja hyoddyntdd muutoin havikkiin kuluvaa lampo- ja liike-energiaa. Auto kayttaa
lilkkuakseen kahta erillista energialdhdettd, bensiini- tai dieselmoottoria ja séhkdémoottoria.
Esimerkiksi Toyota Prius on hybridiauto. Sen kulutus ja hiilidioksidip&&stot ovat 40 prosenttia
alhaisemmat kuin vastaavan bensiiniauton. Kuitenkin téllaisen tekniikan laaja hyvaksikaytto
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on vield liian Kallista, ja siksi uutta hybriditekniikkaa hyddyntéavén auton hinta ei ole vielé
Kilpailukykyinen. (Hoffren 2008)

Hybridiauton jélkeen on ennustettu tulevaksi vetyauto. Sen moottorina toimii polttokenno,
joka muuttaa polttoaineen suoraan sahkoksi kemiallisen reaktion kautta. Vetyauto on taysin
paastoton, koska se tuottaa vain vesihdyryd. Sen kehitystyd kaupallisiksi tuotteiksi vie vield
arviolta 10 — 20 vuotta. On kritisoitu, ettd Suomen autoverouudistus ei riittdvasti tukenut
hybridi- ja vetyautoja. Veroporrastuksen olisi pitdnyt olla merkittavampi, jotta silla olisi

ohjailtu kuluttajaa valitsemaan ymparistoystavéllisempi vaihtoehto. (Hoffren 2008)

4.2 Vaikutuksia valtion talouteen

Autoveron merkitys valtiolle on merkittdva. Hallituksen esityksessa (147/2007) kerrottiin, ettd
vuonna 2006 autoverokertymd oli 1297 miljoonaa euroa, siitd 90 prosenttia Kkertyi
henkilfautoista. Keskimé&aréiseksi veroksi muodostui 7500 euroa. Verouudistuksen
vaikutukset valtion talouteen voidaan jakaa valittémiin ja lyhyen ja pitkan aikavélin
vaikutuksiin. Hallituksen esitys uudesta autoverolaista julkaistiin 11.11.2007 ja se tuli
voimaan 1.1.2008, joten autojen, joiden verotus laski, ostopéatosta lykattiin vuodelle 2008.
Tama saattoi véhentdda verotuloja. Autoista, joiden verotus nousi, ennustettiin saatavien
verotulojen kasvavan. Lopullisen tuottoennusteen arvioitiin jadvan 132 miljoonaa euroa
vuoden 2007 ennusteesta. Lyhyelld aikavalilld eli vuonna 2008 verokertymén ennustetaan
laskevan 104 ja arvonlisdveron 23 miljoonaa euroa. Verotuottoja véhentad verotason lasku
kuudenneksella seka oletus, ettd kuluttajat siirtyvat vdhemmaén polttoainetta kuluttaviin
automalleihin. Hallituksen esityksessa (147/2007) toisaalta todetaan, ettd verotuksen
keventyminen johtaa todenndkdisesti autojen myynnin kasvuun, joka liséa verotuloja. Pitk&lla
aikavalilla autojen teknisestd kehityksestd johtuva polttoaineen kulutuksen vahentyminen
vahent&dd autoveron tuottoa. Esityksessd todetaan, ettd jos autojen teknisestd kehityksesta
johtuva péaastdjen aleneminen on ennakoitua nopeampaa, voidaan verotasoa nostaa
valtiontaloudellisista syista. Toisaalta on odotettavissa kysynnédn siirtymista dieselautoihin,
mikd jonkin verran lis&dd dieselkdyttOisistd henkilfautoista kannettavan ajoneuvoveron
kayttovoimaveron tuottoa. (HE 147/2007)
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4.3 Vaikutuksia autokauppaan

Autokaupassa verouudistus otettiin vastaan hieman ristiriitaisin tunnelmin. Uusien autojen
myynnin odotettiin l&dhtevdn kovaan kasvuun, mutta toisaalta vaihtoautovaraston arvon
romahtaminen toi etenkin vaihtoautoihin keskittyneille autoliikkeille taloudellisia tappioita.
(Aitio 2008 & Toiviainen 2008) Yleisesti autoala suhtautui verouudistukseen luottavaisesti,
koska 80 prosenttia autoista halpeni, ja myynnin odotettiin kasvavan vuoden 2007 noin
127 000 autosta 151 000 autoon (Toiviainen 2008). Vaikka aika hallituksen esityksesté
(147/2007) vuoden vaihteeseen oli autokaupalle synkk& kun uusien henkil6autojen
rekisterdinnit vahenivat 13,8 prosenttia (AKE 2008), niin tdnd vuonna tammi-helmikuussa
ensirekisterditiin henkildautoja 22,1 prosenttia enemman kuin samaan aikaan viime vuonna
(Hoffren 2008). Osittain myyntid rajoittaa jo saatavuusongelma. Mazdaa maahantuovan
Inchcape Oy:n markkinointijohtaja Edward Duncker on todennut, ettd uutta Mazda 6
oletettavasti myytaisiin enemman kuin maahantuoja saa autoja tehtaalta. Niche-markkinoilla
reaktiot olivat pdinvastaiset. Esimerkiksi Porscheja myytiin runsaasti loppuvuodesta 2007,
mutta tdméan vuoden myynnin odotetaan heikkenevan. (Aitio 2008) Myydyimpien merkkien
markkinaosuuksissa ei kuitenkaan muutoksia ole tapahtunut (Jurvelin 2008). Yleisimmat
henkildautomerkit olivat edelleen helmikuussa 2008 Toyota, Volkswagen ja VVolvo (Hoffren
2008).

Toinen ajankohtainen kysymys autokaupalle on, kuinka veromuutos vaikuttaa uusien ja
kaytettyjen autojen hintoihin. Kun verouudistus julkistettiin, autoala uskoi, etta veronalennus
siirtyisi  suoraan hintoihin (Salin 2007). Tavoite vé&hdpaastoisten autojen hintojen
alentamisessa onnistui. Useat merkit alensivat hintojaan enemman kuin veronalennus
mahdollisti. Osittain siihen oli syyna se, ettd maahantuoja halusi sdilyttaa paljon polttoainetta
kuluttavien autojensa kilpailukyvyn. Suurimpia voittajia uudistuksessa olivat hybridiautot.
Dieselautojen hinnat laskivat ldhelle bensiinikéyttoisid autoja. Bensiinikdyttdisten pienten
autojen hinnat laskivat keskimaarin 8 prosenttia ja dieseleiden 15 prosenttia. Keskikokoisten
bensiiniautojen hinnat laskivat keskimaarin 6 ja dieselautojen 12 prosenttia. Isojen
bensiiniautojen hinnat pysyivat vakaina ja dieselmallien hinnat laskivat 10 prosenttia.
Keskimaéarin uusien autojen hinnat ovat laskeneet 7,5 - 8 prosenttia (Nurmela 2008). Juuri
suurempien hinnanalennusten vuoksi autoalalla uskotaan, ettd Suomessa dieselautojen maara
tulee kasvamaan. Esimerkiksi Ranskassa ja Itdvallassa kaksi autoa kolmesta kulkee dieselill.

(Aitio 2008) Suomessa puolestaan dieselkayttdisten autojen osuus henkil6autokannasta oli
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vuoden 2006 lopussa reilut 13 prosenttia (HE 147/2007). Autontuojat ry:n toimitusjohtaja
Pekka Puputti uskoo, ettd tdnd wvuonna puolet myydyistd uusista henkildautoista on
dieselkayttoisia (Aitio 2008).

Huonoa autokaupalle verouudistuksesta oli se, ettd vaihtoautojen arvot laskivat uusien autojen
perdssa nopeasti. Suuret varaston alaskirjaukset heikensivét autokaupan kannattavuutta loppu-
vuodesta (Kankare 2007). Erityisesti veronalennus heikensi pelkéstaan kéytettyihin autoihin
keskittyvien autokauppojen kuten J. Rinta-Jouppi Oy:n kannattavuutta (Toiviainen 2008).
Tilastollisesti katsottuna kaytettyjen autojen hinnat ovat pudonneet vuodessa keskimaarin 9
prosenttia. Bensiinikdyttoisten autojen hinnat ovat laskeneet enemmén kuin dieseleiden.
(Nurmela 2008). Ulkomailta tuotujen kaytettyjen autojen maaran uskotaan laskevan 30 000
autosta 20 000 autoon. Autoalalla uskotaan, ettd Suomeen ei endéd tuoda loppuun ajettuja
autoja, vaan tuonti keskittyy erikoisautoihin ja kalliisiin yksildihin, joita Suomessa on vahan
tarjolla. (Aitio 2008)

4.4 Muut vero-ohjauksen keinot vaikuttaa autoiluun

Autoiluun vaikuttavat myds muut verot kuin autovero. On kuitenkin tutkittu, etta tehokkain
taloudellinen ohjauskeino on korkea autovero, koska se ohjaa hankkimaan pienikulutuksia
autoja. Muita vero-ohjauskeinoja ovat muun muassa ajoneuvovero ja polttoainevero. (WWF
2007)

44.1 Ajoneuvovero

Ajoneuvovero maksetaan kunkin henkilon omalta hallinta- tai omistusajalta. Veron maksaa
aina auton haltija. Sitd maksetaan kaikista autoista, jotka on rekisterdity tai olisi pitanyt
rekisterdidd. Ajoneuvoveron maksu voidaan katkaista poistamalla auto lopullisesti rekisterista
tai valiaikaisesti liikennekaytosta. (AKE b) Samalla kertaa, kun hallitus teki esityksen uudesta
autoverosta (147/2007), tehtiin esitys myds ajoneuvoveron muuttamisesta (HE 146/2007).
NyKkyisin veron maéra vuositasolla on 94,90 euroa ennen vuotta 1994 kéayttéonotetuille
henkil6autoille ja 127,75 euroa sen jalkeen kayttéonotetuille henkildautoille. Hallitus esitti,
ettd vuodesta 2010 ajoneuvoveron perusvero muutettaisiin ajoneuvon hiilidioksidip&astoihin
perustuvaksi. Niistd autoista, joista ei ole pé&stdtietoa, vero perustuisi auton

kokonaismassaan. Tama koskisi ennen vuotta 2001 kayttoonotettuja autoja. Vuotuinen veron
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madré vaihtelisi 20 eurosta 605,90 euroon. Nykyveron suuruinen vero olisi talla hetkelld
keskimaaraiselld 180 grammaa Kilometrilla hiilidioksidia paéstavalla henkildautolla.
Kokonaismassaan perustuva vero vaihtelisi 75,92 eurosta 485,45 euroon vuodessa. Muutosten
seurauksena ajoneuvoveron perusvero laskisi 51 prosentilla ja nousisi 49 prosentilla
henkildautoista. Veromuutoksella hallitus haluaa kannustaa kuluttajia valitsemaan
henkildauton, joka on nykyista ympdristoystavallisempi. Tarvittaessa veroporrastusta ollaan
valmiita  kiristdmaan ohjausvaikutuksen tehostamiseksi. (HE146/2007) Kritiikkia
ajoneuvovero on saanut siitd, ettd se olisi todellisuudessa auton omistamiseen liittyva vero.
Tahan on vastattu, ettd autoilija voi ilmoittaa ajoneuvorekisteriin, ettei auto ole
lilkennekaytossd. Mita pidempaédn auto on poistettu liikenteestd, sitd pienempi on myos vero.
(Verokarhu 2007) Myds painoon perustuvaa veroa on kritisoitu, koska se ei ole
ymparistOperusteinen vero. Esimerkiksi kevyeen urheiluautoon, joka kuluttaa 15 litraa per
100 kilometrid, voi kohdistua yhtd suuri vero kuin saman painoiseen dieselhenkil@autoon,

joka kuluttaa seitseman litraa sadalla kilometrilla. (Autoliitto 2007 a)

Ajoneuvoveron liséksi dieselhenkil6autoja verotetaan kayttdvoimaverolla. Sen tarkoitus on
nostaa dieselkayttoisten autojen kustannuksia, jotta bensiinin myynnisté saatavat korkeammat
verotulot eivét laskisi. (Autoliitto 2007 b) Henkil6autolta k&yttévoimavero on 6,7 senttia
paivaltd jokaiselta kokonaismassan alkavalta sadalta kilolta. Henkil6auton, jonka suurin
sallittu kokonaismassa on 2 210 kiloa, kéyttévoimavero on 1,54 euroa paivassa eli 562,47

euroa vuodessa. (Ketonen 2004)

4.4.2 Polttoainevero

My®0s polttoaineverotus on liikenteen ympdristoohjausta. Ajettujen kilometrien maara ja auton
polttoaineen kulutus vaikuttavat polttoaineen hinnan kautta suoraan autoilun kustannuksiin.
Polttoaineen hinnasta iso osa on veroa. Polttoaineen valmisteveroa korotettiin vuoden 2008
alusta noin kymmenelld prosentilla. Tdman jalkeen bensiinissd veroa on 62,7 senttid litralta ja
dieselissa 36,4 senttid. Korotuksen tavoitteena oli hillita autoilua. (Salin 2007) Talla
korotuksella haluttiin paikata veron menetystd, mikd autoveronalennuksesta syntyi eli
korotuksen taustalla oli my0s fiskaalinen tavoite, eiké vain ympéristopoliittinen. Esimerkiksi
vuoden 2007 valtion talousarvioesityksessa arvioidaan energiaverotuoton (polttoaineen ja

séhkon valmistevero) olevan noin kolme miljardia euroa (Talousarvioesitys 2007). EU on
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ilmoittanut, ettd se haluaa yhtendistaa dieselin verotuksen unionin alueella. Tdméan on pelétty

nostavan dieselpolttoaineen hintaa entisestdan (Verokarhu 2007).
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5 Y hteenveto

Autoverolaki on ollut viime vuosina useiden muutosten alla. Valill& on tehty pienid muutoksia
l&hes vuosittain, suuret muutokset tapahtuivat vuosina 2003 ja 2008. Varsinkin vuoden 2008
alussa tullut autoveromuutos oli merkittdvda, koska siind siirryttiin vanhasta lievasti

progressiivisesta verosta hiilidioksidipohjaiseen veromalliin.

Varsinainen autoveromuutos liittyi 1dhinnd vain pyké&laan viisi a, jossa séédettiin autoveron
madréstd. Se perustui valmistajan ilmoittamiin hiilidioksidip&astoihin. Veron osuus
vahittaishinnasta oli 10 — 40 prosenttia. Veron taitekohdaksi tuli 220 Co2 g/km. Tamén rajan
ylittdvien autojen verotus Kiristyi verrattuna vanhaan lakiin, jossa vero maarédytyi léhes
Kiinteésti. Veron laskukaavaksi tuli: hiilidioksidipaastot / 10 + 4. Jos autosta ei ollut tietoa
hiilidioksidipaastoistd, niin vero méaérdytyi auton kokonaismassaa ja kdyttdvoimaa vastaavien

laskennallisten hiilidioksidipaast6jen perusteella verotaulukon mukaisesti.

Muutospaineita tuli myoés EU:sta. Antti Siilinin tekem& autoverovalitus KHO:lle eteni aina
Euroopan  yhteisdjen  tuomioistuimen  kasittelyyn.  Siella  kasiteltiin ~ KHO:n
ennakkoratkaisupyyntdjd, joista kolme késitteli autoveroa ja kolme arvonliséveroa eli elv:a.
EY:n tuomioistuin tuomitsi Suomen niin sanotun kaupanporrasajattelun ja ikaalennuksen
perustamissopimuksen 90 artiklan vastaisena. Suomen autoverotus todettiin syrjivéksi, jolla
tarkoitettiin sitd, ettd maahantuodun kaytetyn ajoneuvon veron maard ei saanut missdan
tilanteessa ylittdd Suomessa jo rekisterdidyn samanlaisen k&ytetyn ajoneuvon arvoon
sisdltyvan veron jaljelld olevaa maarad. Taman paatoksen myotd Suomen hallitus teki
pikavauhtia esityksen uudesta autoverolaista (2003/266). Elv:n tuomioistuin hyvéksyi, kunhan
se ei ylittanyt sitd maarad, joka oli Suomessa jo rekisterdidyn samanlaisen kaytetyn ajoneuvon

arvossa. Nain elv periaatteessa kytkettiin autoveroon.

Komissio kuitenkin jatkoi Suomen painostamista elv -asiassa. Komissio antoi Suomelle asiaa
koskevan virallisen huomautuksen 19.12.2002, tdydentdvan virallisen huomautuksen
19.12.2005 ja perustellun lausunnon 4.7.2006. Kanteen se nosti 10. tammikuuta 2008. Kanne
koski autoverosta maksettavan arvonlisaveron ja sen vahennysoikeuden yhteensopivuutta EY
90 artiklan eli syrjivien verojen kiellon kanssa. Oikeuskirjallisuudessa vaitettiin, etté elv:a ei
ole lainkaan jaljellda samanlaisten jo rekisterdityjen autojen arvossa, ja siksi veron periminen

oli syrjivaa. Tahan syyna oli se, ettd yritykset pystyivét arvonlisaverolain 102 §:n mukaan
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vahentdmaddn elvin maksamastaan arvonlisaverosta. Luonnollisella henkil6lla tata
mahdollisuutta ei ollut, ja he joutuvat elv:n maksamaan, jota ndin voitiin pitda syrjivana.
Vuosien mittaan Suomi puolusti tiukasti omaa verojarjestelmad, mutta viimeisin k&éanne

kuitenkin osoitti, ettd jonkinlaiseen sopuratkaisuun oli valtiolla halua.

Autoverouudistus kerési heti hallituksen esityksesta léhtien sekd kehuja ettd moitteita.
Luonnonsuojeluliiton mielesta uusi autoverolaki lisasi yksityisautoilua ja uhkasi ymparistoa.
Kehuja tuli autokauppiailta, poliitikoilta ja autonostajilta. Kokonaiskuvan saamiseksi autoilun
vero-ohjailusta kerrottiin  my0ds ajoneuvo- ja polttoaineverosta. Ympadristovaikutusten
huomioon ottaminen oli hallituksen yksi keskeinen syy autoverouudistukseen.
Moottoriteknologian kehittymisen my6té polttoainetaloudellisuus oli parantunut, mutta muun
muassa autojen koon kasvaminen heikensi tatd hyotya. Liikenteen tuottamien
hiilidioksidipaastojen todettiin olleen noin kolmanneksen maapallon hiilidioksidipa&stoista.
Hallituksen tavoitteena autoverouudistuksella oli kehittdd liikenteen verotusta paastdjen
vahentamiseksi seké energian sééastdmiseksi ja energiatehokkuuden parantamiseksi. Painetta
tdhan tuli myds EU:sta. Lisaksi todettiin, ettd Suomen autokanta on hyvin vanha ja sen
uudistamisella on merkitystd kokonaispédéstdjen kannalta. Taloudelliselta kannalta
tarkasteltiin veromuutoksen vaikutuksia valtiontalouteen ja autokauppaan. Fiskaalisesti
autovero on merkittdva tulonldhde valtiolle. Hallituksen esityksessa kerrottiin, ettd
verotulojen ennustettiin laskevan loppuvuodesta 2007 kuudenneksen veronalennuksen ja
pienipaastoisten autojen kysynnén siirtymisen vuodelle 2008 vuoksi. Pitkallg aikavalilla valtio
oli kuitenkin valmis kiristimd&n autoverotusta, jos verotulot laskevat. Autokaupassa
suhtauduttiin  verouudistukseen hieman ristiriitaisesti. Uusien pienipéastdisten autojen
myyjille ja maahantuojille se oli hyvd muutos, mutta pienille niche — markkinoille, kuten
urheiluautomarkkinoille ja kaytettyihin autoihin erikoistuneille autoliikkeille uudistus aiheutti
merkittavidkin taloudellisia menetyksia.

Tutkielman lopussa selvitettiin autoiluun vaikuttavista muista veroista, kuten ajoneuvo- ja
polttoaineverosta. Ajoneuvovero on nykyisin Kkiinted maksu, mutta se muuttuu
hiilidioksidiperusteiseksi vuonna 2010. Niistd autoista, joista ei ollut paastétietoa, vero
perustui auton kokonaismassaan. Veron méaard vaihtelisi 20 eurosta 605,90 euroon.
Kokonaismassaan perustuva vero vaihtelisi 75,92 eurosta 485,45 euroon vuodessa. Muutosten
seurauksena ajoneuvoveron perusvero laskisi 51 prosentilla henkildautoista ja nousisi 49

prosentilla henkildautoista. Polttoaineen hinnasta iso osa oli veroa. Sen valmisteveroa
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korotettiin vuoden 2008 alusta noin kymmenella prosentilla. Tdmén jalkeen bensiinissa veroa
oli 62,7 senttia litralta ja dieselissa 36,4 senttia. Molempien naiden verojen tarkoituksena oli
ohjata kuluttajaa ymparistoystavéllisempéan vaihtoehtoon ja hillitd autoilua. Toisaalta
varsinkin polttoaineverolla todettiin olevan myds merkittava fiskaalinen merkitys valtiolle.
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