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1 Johdanto

Tassa hankkeessa arvioidaan dieselpolttoaineen verotuen ja sen poistamisen vaiku-
tuksia ymparistolle, kilpailukyvylle, alueelliselle kehitykselle, seka verotuen poistami-
sen tulonjakovaikutuksia. Lisaksi tutkitaan eri tapoja kompensoida kotitalouksille vero-
tuen poisto.

Dieselpolttoaineen kaytto liittyy elinkeinoelaman kuljetustarpeisiin ja kotitalouksien liik-
kumistarpeeseen. Dieselin merkityksessa on alueellisia eroja jo maantieteellisten ero-
jenkin vuoksi, kun pitkat valimatkat nékyvat kotitalouksien liikkkumistarpeessa. My6s
elinkeinoeldman rakenne vaikuttaa dieselin kysyntaan, kun esimerkiksi metsateolli-
suuden puunkaytttd saatelee puuraaka-aineen saatavuus hankinta-alueilta, jotka
useinkin ovat suhteellisen suppeita. Alueellinen keskittyminen puolestaan nakyy esi-
merkiksi rakentamiseen liittyvissa kuljetuksissa.

Kuljetuskustannuksia on pidetty suomalaisen elinkeinoelaman kilpailukyvyn kannalta
keskeisina, koska maa on syrjassa paamarkkina-alueiltaan ja joutuu siksi kotimaassa
monin tavoin kompensoimaan pitkia kansainvalisia kuljetuskustannuksia. Dieselin ve-
rotuen tavoitteena on alentaa teollisuuden kuljetuskustannuksia. Dieselpolttoaineesta
suurin osa kulutetaankin hyotyliikenteessa.

Liikenne aiheuttaa noin viidenneksen Suomen kasvihuonekaasupaastoista ja noin
40 % taakanjakosektorin eli EU:n paastdkaupan ulkopuolisen sektorin padstoista.
Polttoaineverotuksella on suuri ymparistdohjausvaikutus. Dieselin verotuen vaikutus-
ten tutkiminen on siksi mielekasta seka ilmastonmuutoksen ettd Suomen kansainva-
listen paastdévahennysvelvoitteiden ja kansallisten tavoitteiden ndkékulmasta.

Verotuksen muutoksella on moni suoria ja epasuoria vaikutuksia. Kokonaiskuvan saa-
miseksi naita vaikutuksia on luonteva tarkastella laskennallisella yleisen tasapainon
mallilla. Mallin avulla voidaan myds tarkastella eri kompensaatiovaihtoehtojen vaikut-
tavuutta. Se mahdollistaa eri lopputuleminen vertailun paatéksenteon pohjaksi.

Raportin rakenne on seuraava. Johdannossa esitellddn Suomen dieselautokantaa,
polttoaine- ja ajoneuvoverotuksen nykytilaa sekd Suomen paastdvahennysvelvoitteita
ja -tavoitteita. Kirjallisuuskatsausosiossa esitellaan aiheeseen liittyvaa kirjallisuutta
polttoaineverotuksen kohtaannon ja tulonjakovaikutusten, ymparisto- ja ulkoisvaikutus-
ten seka kilpailukyvyn ja kokonaistaloudellisten vaikutusten nakékulmasta. Koska eri
maat poikkeavat toisistaan mm. verotuksen rakenteen suhteen, katsauksessa esitellyt
tulokset ovat vain osin sovellettavissa Suomeen. Kirjallisuuskatsauksessa on myos esi-
telty ilmidihin liittyvaa teoriaa relevantein osin. Kirjallisuuskatsauksen jéalkeen esitellaan
verotuen poiston aluetaloudelliset vaikutukset laskettuna REFINAGE-tasapainomallilla.
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Dieselin verokohtelun muutosta arvioitiin kolmen skenaarion avulla, joista kahdessa
muuhun verotukseen toteutettaisiin samanaikaisesti kompensoivia toimia.

1.1 Dieselautot Suomessa

Dieselin verotuki vaikuttaa kaikkialla, missa dieselpolttoainetta kaytetaan. Liikenne-
kaytdssa olevista noin 2,7 miljoonasta henkildautosta 28 % eli noin 750 000 on diesel-
autoja. Naiden lisdksi teilla liikkuu 310 000 dieselia kayttavaa pakettiautoa, yli 90 000
kuorma-autoa ja 12 000 linja-autoa. Taulukkoon 1. on keratty dieselhenkil6autojen tie-
toja maakunnittain.

Taulukko 1. Dieselhenkildautot maakunnittain. (Traficom).

| Dieselautojen Ikm Osuus henkildautokannasta (%) | Keskim. ik (vuotta

Uusimaa 189 575 27,0 6,8
Varsinais-Suomi 60 830 24,7 7,8
Satakunta 31141 25,3 8,8
Kanta-Hame 25 305 27,0 8,2
Pirkanmaa 72 053 28,8 8,2
Paijat-Hame 26 375 26,3 8,0
Kymenlaakso 19729 20,5 8,2
Etela-Karjala 13 781 19,5 8,2
Etelad-Savo 19 900 25,6 8,9
Pohjois-Savo 38 373 31,3 9,0
Pohjois-Karjala 20 930 24,9 9,6
Keski-Suomi 40 387 29,5 8,8
Etela-Pohjanmaa 35225 32,0 9,3
Pohjanmaa 27 262 27,3 8,3
Keski-Pohjanmaa 12 888 35,5 9,2
Pohjois-Pohjanmaa 73724 37,2 9,3
Kainuu 11 887 30,7 9,8
Lappi 31 261 33,8 9,5
Ahvenanmaa 57 22,8 8,7
Yhteensa 750 683 27,9 8,7

Dieselautojen osuus kaikista henkilbautoista vaihtelee maakunnittain Etela-Karjalan

vajaasta 20 %:sta Pohjois-Pohjanmaan yli 37 %:iin. Liikennekaytdssa olevien diesel-

autojen keski-ika vaihtelee myds alueellisesti. Uusin dieselautokanta on Uudella-

maalla (6,8 vuotta) ja vanhin Kainuussa (9,8 vuotta). Dieselautojen iallda on merkitysta
ymparistdnakdkulmasta. Voidaan olettaa, ettd vanhemmat dieselautot ovat ympéaris-
tolle uusia haitallisempia johtuen muun muassa teknologian kehittymisesta ja tiuken-

tuneista paastdstandardeista. Uusin Euro 6 -paastdluokitus on astunut voimaan 1.
syyskuuta 2014 alkaen.
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1.2 Polttoaine- ja ajoneuvoverotuksen nykytila

Nykyisessa jarjestelmassa polttoaineiden valmisteverotus koostuu energiasisaltdove-
rosta ja hiilidioksidiverosta. Lisaksi likennepolttoaineista maksetaan valmisteveron yh-
teydessa huoltovarmuusmaksua. Hiilidioksidiveron suuruus riippuu polttoaineen omi-
naispaastostd. Ominaispaasto tarkoittaa polttoaineen elinkaaren aikaisia hiilidioksidi-
paastoja, eli paastoja tuotantoketjun alusta polttoaineen palamiseen. Energiasisalto-
vero taas riippuu polttoaineen lampdarvosta eli vero maaraytyy joulea kohti. Suo-
messa polttoaineita verotetaan objektiivisen ja tekniikkaneutraalin energiaveromallin
pohjalta, eli I1dhtdkohtaisesti eri polttoaineita kohdellaan tasa-arvoisesti. Dieselpolttoai-
neen energiasisaltdveroa on kuitenkin alennettu 25,95 sentilla per litra siité verota-
sosta, joka sille energiaverorakenteen mukaan kuuluisi, tarkoituksena tukea hyotylii-
kennetta ja vientiteollisuutta. Verotuen suuruus on yli 760 miljoonaa euroa (Valtiova-
rainministerio 2019).

Ajoneuvovero taas koostuu perusverosta sekd mahdollisesta kayttdvoimaverosta. Pe-
rusvero maaraytyy valmistajan ilmoittamien hiilidioksidipaastéjen mukaisesti, tai jos
paastotietoa ei I0ydy, auton kokonaismassan perusteella. Kayttdvoimaveroa makse-
taan lisdksi autoista, joissa kaytetdan polttoaineena jotain muuta kuin bensiinia. Esi-
merkiksi dieselhenkildautosta maksetaan kayttovoimaveroa 5,5 senttia paivassa jo-
kaista kokonaismassan alkavaa 100 kilogrammaa kohden. Kuorma-autojen kayttévoi-
maveron maaraan vaikuttaa auton kokonaismassan lisaksi akselimaara ja mahdolli-
nen kayttd peravaunun vetamisessa. (Traficom, 2019). Kayttévoimaveron kertyma on
henkil6autoilta noin 300 miljoonaa euroa, pakettiautoilta 30 miljoonaa euroa ja
kuorma-autoilta noin 55 miljoonaa euroa (Valtion talousarvioesitys 2019). Veron maa-
raytyminen ajoneuvotyypeittdin on ndhtavissa taulukosta 2 Kayttévoimaveroa kanne-
taan muista, kuin bensiinia kdyttdévoimanaan kayttavista autoista, jotta keskimaarai-
sella vuosittaisella ajosuoritteella ei syntyisi verotukea verrattuna bensiinikayttdiseen
autoon. Mikali dieselpolttoaineen verotuki poistettaisiin, oletettavasti myds dieselauto-
jen kayttévoimaverosta luovuttaisiin, koska polttoaineiden energiasisaltdverokohtelun
ollessa sama verotukea ei syntyisi. EU-lainsdadanto edellyttda kuitenkin kuorma-auto-
jen kayttévoimaveron minimin perimista.
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Taulukko 2. Kayttovoimaveron maardytyminen (Traficom).

Henkildauton kayttdvoimavero

Kayttévoima Snt/pv/alkava 100 kg
Diesel 55
Sahko ja diesel 49
Sahko ja bensiini 0,5
Sahko 1,5
Metaanipolttoaine 31

Paketti-, matkailu- ja kaksikayttoautot

Snt/pv/alkava 100 kg

Pakettiauto 0,9
Matkailuauto 0,9
Kaksikayttéauto 55
Kuorma-auton kayttdvoimavero \
Snt/pv/alkava 100 kg ei kayteta kéytetdan kaytetdan varsinaisen tai
perdvaunun vetoon | puoliperdvaunun vetoon kaksiakseliperdvaunun vetoon
2-akselinen kuorma-auto 12 tn asti 0,6 2,2 2,1
yli12tn 1,3
3-akselinen kuorma-auto 0,8 1,3 1,4
4-akselinen kuorma-auto 0,7 1,2 1,3
5- tai useampiakselinen 0,6 1,0 1,2
kuorma-auto

1.3 Suomen ja EU:n
paastovahennysvelvoitteet

Dieselpolttoaineen verotuella on vaikutusta myés Suomen kasvihuonekaasupaastoi-
hin. Suomen ja Euroopan Unionin ilmastopolitiikkaa ohjaa Kioton sopimus seka EU:n
sisalla 2020-ilmasto- ja energiapaketti. Paastdvahennystavoite Kioton pdytakirjan toi-
sella velvoitekaudella 2013-2020 on vahentaa kasvihuonekaasupaastoja 20 % vuo-
den 1990 paastotasoon verrattuna. Vuoteen 2030 mennessa tavoite vahentaa vahin-
tdan on 40 % prosenttia vuoden 1990 tasosta.

EU:ssa on lisaksi kaytdssa paastdkauppajarjestelma, jonka tavoitteena on vahentaa
paastoja kustannustehokkaasti markkinapohjaisella ratkaisulla. Liikenteen paastot
ovat kuitenkin paastdkaupan ulkopuolella. Taakanjakopaatoksessa on linjattu, etta
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EU-mailla on yhteinen tavoite paastékaupan ulkopuolisten toimialojen paastdjen va-
hentamiseksi 10 prosentilla vuoden 2005 tasosta vuoteen 2020 mennessa. Suomen
maakohtainen paastdévahennystavoite on 16 prosenttia.

Taakanjakopaatdksessa on annettu paastdévahennysvelvoitteet kaikille EU:n jasenval-
tioille. Vuoteen 2030 mennessa Suomen on vahennettava paastdkaupan ulkopuolis-
ten toimialojen (ml. liikenne) paastdja 39 prosenttia vuoden 2005 tasosta. (Ymparisto-
ministerio, 2019).

Euroopan komission tiekartta vahahiiliseen talouteen sisaltaa tavoitteen ja konkreetti-

sia politiikkaehdotuksia Euroopan unionin kasvihuonepaastojen leikkaamisesta vahin-
tadan 80 prosentilla vuoden 1990 tasosta vuoteen 2050 mennessa. (European Climate
Foundation).

Kansainvalisten paastévahennystavoitteiden ja -velvoitteiden lisdksi Suomella on
myds omia kansallisia tavoitteita. Keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunnitelma
vuoteen 2030 pitaa sisallaan tavoitteen liikenteen paastdjen pudottamisen puoleen
vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa (Ymparistoministerido 2017). Lisaksi Lii-
kenne- ja viestintaministerion asettama tyéryhma on selvittanyt keinoja, joilla liiken-
teen kasvihuonepaastot voidaan poistaa kokonaan vuoteen 2045 mennessa. Tyoryh-
man mukaan fossiilisten liikkennepolttoaineiden verotuksen kiristdminen on olennainen
osa liikenteen paastévahennysohjelmaa (Liikenne- ja viestintdministerié 2018).

11
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2 Kirjallisuuskatsaus

2.1 Verotuen tulonjakovaikutukset

Dieselin verotuen ja sen poistamisen tulonjakovaikutuksia voidaan tarkastella esimer-
kiksi verotuksen kohtaannon, veronkorotusten lapimenon ja polttoaineen kysynnan
hintajoustojen avulla. Tulonjakovaikutuksia pohdittaessa tulisi ottaa huomioon myds
se, miten verotulot kaytetdan. Koska dieselin verotuen poiston yhteydessa oletetta-
vasti myds kayttdvoimaverosta luovuttaisiin, voidaan suoria tulonjakovaikutuksia pitaa
l&ahtokohtaisesti melko pienind, mutta heterogeeninen lapimeno, ajosuorite ja joustot
voivat muuttaa tilannetta.

Tuuli (2009) huomauttaa, etta kotitalouksiin keskittyvassa tutkimuksessa verotuksen
vaikutukset talouden tuotantopuoleen jaavat usein kasittelematta. Tarjonta oletetaan
taysin joustavaksi ja veronkorotukset siirtyvat kokonaisuudessaan kuluttajien makset-
tavaksi. Nain ei kuitenkaan todellisuudessa aina ole, vaan verot voivat vaikuttaa yri-
tysten kustannuksiin ja sitd kautta hintoihin. Kohonneet hyddykehinnat taas vaikutta-
vat kotitalouksiin hyddykkeiden kulutusosuuksien mukaisesti.

2.1.1 Verotuksen kohtaanto ja regressiivisyys

Kohtaannolla tarkoitetaan sitd, kuka viime kddessa maksaa veron. Osapuoli, joka on

juridisesti veron maksaja ei valttamatta ole sama, jonka hyvinvointia veron olemassa-
olo vdhentaa. Veron todellinen taloudellinen kohtaanto voi siis poiketa veron nimelli-

sestd maksajasta. Verotuksen taloudellinen kohtaanto voi muuttaa kuluttajien ja tuot-
tajien kayttaytymista ja hyddykkeiden suhteellisia hintoja, ja vaikuttaa eri yksil6ihin eri
tavalla (Fullerton ja Metcalf 2002).

Tulonjakomielesséa voidaan tutkia esimerkiksi, kohdistuuko veronkorotus erityisen
epatasa-arvoisesti pienituloisille tai harvaan asuttujen seutujen kotitalouksille. Veron
aiheuttamaa hyvinvointikustannusta voidaan mitata monin eri tavoin, joista yksi esi-
merkki on ekvivalentti variaatio. Ekvivalentti variaatio tarkoittaa sellaista kénttdsum-
maa, jonka kuluttaja (tai veron todellinen maksaja) olisi valmis maksamaan valttyak-
seen veronkorotukselta. Kohtaantoa voidaan tutkia tarkastelemalla esimerkiksi veron
aiheuttaman hyvinvointikustannuksen suhdetta tulotasoon. Mikali tdma suhde kasvaa
tulotason kasvun my6ta, veron sanotaan olevan progressiivinen. Jos suhde taas las-
kee tulotason kasvun myo6ta, vero on regressiivinen. Suhteen pysyessa samana eri
tulotasoilla veron sanotaan olevan proportionaalinen. (Fullerton ja Metcalf 2002).
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Polttoaineveroa pidetaan usein regressiivisena, koska ajatellaan, etta polttoainekus-
tannusten osuus tuloista on pienituloisilla suurempi. Polttoaineveronkorotus siis kas-
vattaisi polttoainekustannuksia pienituloisilla suhteellisesti enemman kuin suurituloi-
silla. Veron regressiivisyydelle 16ytyy kirjallisuudesta kuitenkin heikosti nayttéa ja tu-
lokset vaihtelevat riippuen siita, luokitellaanko kotitaloudet eri tuloluokkiin kaytetta-
vissa olevien tulojen vai kokonaiskulutuksen mukaan. Kokonaiskulutuksen kayttamista
perustellaan silld, ettd kotitaloudet tasaavat kulutustaan yli elinkaarensa ja tasta
syysta kokonaiskulutus kuvaisi kotitalouksien tulotasoa kaytettavissa olevia tuloja pa-
remmin. Kulutusosuuksilla mitattuna regressiivisyys on vahaisempaa. Osittain vaiku-
tuksia tasaa myos se, ettd korkeampituloisten kulutuskori sisaltda alempiin tuloluok-
kiin verrattuna suhteellisesti enemman sellaisia tuotteita ja palveluja, joiden hintoihin
polttoaineverot siirtyvat.

Suomessa polttoaineverojen tulonjakovaikutuksia on tutkinut esimerkiksi Tuuli (2009).
Aineistona on kaytetty Tilastokeskuksen kulutustutkimusten tietoja vuosilta 1985-
2006. Tutkimuksessa kotitaloudet on jaettu kymmeneen tulodesiiliin. Tutkimuksen mu-
kaan polttoainevero ei Suomessa ole regressiivinen, vaan veronkorotus kohdistuisi
raskaimmin keskimmaisiin ja ylimpiin tulodesiileihin. Tarkasteltaessa vain autoja omis-
tavia kotitalouksia vero rasittaa tasaisesti kaikkia desiileja.

Tuuli (2009) tutkii myds polttoaineen kulutuksen jakautumista alueellisesti. Polttoai-
neen osuudet kokonaiskulutuksesta maaseutumaisissa ja taajaan asutuissa kunnissa
ovat selvasti suuremmat kuin kaupunkimaisissa kunnissa. Kaupunkimaisissa kunnissa
polttoaineen osuus on alle 3 % kokonaiskulutuksesta, kun taas maaseutumaisissa ja
taajaan asutuissa kunnissa osuus on vajaat 4,5 %. Tuuli huomauttaa, etta tdma on
ongelmallista siksi, ettd harvaan asutut alueet ovat paasaantdisesti myds keskimaa-
raistd kdyhempia. Tuulin mukaan harvaan asuttujen alueiden muita heikompi taloudel-
linen asema vahvistaa entisestdan polttoaineveron korotuksen suoria negatiivisia hy-
vinvointivaikutuksia nailla alueilla. Tutkimuksessa ei huomioitu veronkorotuksen epa-
suoria vaikutuksia esimerkiksi kohonneiden julkisen liikenteen kustannusten kautta.
Mustonen ja Sinko (2000) niin ikdan toteavat, etta liikennepolttonesteiden verotus ra-
sittaa keskimaaraistd enemman harvaan asuttujen alueiden kotitalouksia.

Hieman tuoreempaan Tilastokeskuksen kulutustutkimukseen (vuodelta 2012) perustu-
via arvioita mm. polttoaineiden hinnankorotuksen vaikutuksista on ndhtavissa Valtio-
neuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisussa Biopolttoaineiden kustannuste-
hokkaat toteutuspolut vuoteen 2030 (Sipila ym. 2018). Ty0ssa esitetdan vaikutusarvio
biopolttoaineiden 30 % jakeluvelvoitteesta vuoteen 2030 mennessa. Jakeluvelvoitteen
suora vaikutus polttoaineiden hintoihin olisi keskiarvoisesti +5 %. Suurimmat kustan-
nukset koituisivat maaliikennepalvelusektorille (kustannusvaikutus -0,6 % saaston ja
+2,5 % lisdkustannuksen valilla riippuen hintaennusteista ja polttoainesekoitteen
koostumuksesta), mutta kustannusten nousu olisi sektorilla keskiarvoisesti kuitenkin
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alle 1 %. Paavientisektoreille ei kohdistuisi merkittavia lisdkustannuksia. Kotitalouk-
sista kustannukset nousisivat eniten harvaan asuttujen alueiden kotitalouksilla ja suu-
rituloisimmissa tulodesiileissa. Suurimmillaan kotitalouksien kustannukset nousisivat
0,6 %. Laskelmiin liittyy kuitenkin oletuksia mm. ajoneuvokannasta ja polttoaineiden
hinnoista, joten tuloksia ei voida suoraan yleistéa dieselin verotuen poistamisen ta-
paukseen.

Steinsland ym. (2018) tutkivat kolmen eri liikenteen paastéjen vahentamiseen tahtaa-
van politiikkaskenaarion vaikutuksia Oslon kaupunkiseudulla. Tutkitut vaihtoehdot oli-
vat lautta- ja tietullimaksujen kolminkertaistaminen, ajettujen kilometrien mukaan mak-
settava vero tai vastaava polttoaineveron korotus ja tydmatkakulujen verovahennysoi-
keuden lakkauttaminen. Politiikkatoimet oli mitoitettu niin, ettd jokainen niista johti
suunnilleen yhta suureen hiilidioksidipaastéjen vahennykseen. Veronkorotus vastasi
suuruudeltaan noin 20 % korotusta polttoaineen hintaan tai noin 40 % korotusta polt-
toaineveroon. Simuloinneissa veronkorotus osoittautui kuluttajan ylijdgamalla mitattuna
regressiiviseksi varsinkin lyhyilld matkoilla, joskin vAahemman regressiiviseksi vaihto-
ehdoksi kuin matkakuluvahennyksen poisto. Veronkorotus vahentaa alimman tuloluo-
kan ylijaagmaa noin 160 Norjan kruunua kuukaudessa, kun taas korkeimman tuloluo-
kan kuluttajan ylijddma laskee vain 90 kruunua. Tuloksia tulkitessa téytyy kuitenkin
huomioida, etta kaytetty tuloaineisto ei ole yksil- tai kotitaloustason dataa, vaan alu-
eellisia tulokeskiarvoja.

Steinsland ym. (2018) mukaan tulotasolla on tapana alentua liikuttaessa poispéin kau-
pungin keskustasta. Keskustan laheisyydessa vuokrataso on korkeampi, joten alu-
eella asuu yleensa paremmin toimeentulevia kotitalouksia. Koska tydpaikat usein si-
jaitsevat keskustan laheisyydessa, kaupungin laidoilla asuvilla pienituloisilla on tavalli-
sesti pidemmat tydmatkat. Tasta syysta polttoaineen verotuksen kiristaminen ja var-
sinkin matkakuluvdhennyksen poistaminen kohdistuisivat erityisen voimakkaasti pieni-
tuloisiin.

Yksi tapa tutkia verotuksen tulonjakovaikutuksia on Suits-indeksi. Suits-indeksi on ve-
rotuksen progressiivisuuden mittaamiseen kehitetty tydkalu, joka on toimintaperiaat-
teeltaan hyvin samankaltainen Gini-kertoimen kanssa. Indeksi saa arvon 1, jos vero-
tus on darimmaisen progressiivinen, eli jos koko verotaakan kantaa ylin tulodesiili, O,
jos vero on proportionaalinen ja -1, jos vero on darimmaisen regressiivinen, eli alin tu-
lodesiili kantaa koko taakan.

Sterner (2012) on tutkinut polttoaineveron tulonjakovaikutuksia Suits-indeksin avulla
seitsemassa Euroopan maassa. Polttoainevero osoittautuu hyvin heikosti regressii-
viseksi kaikissa tutkituissa maissa Serbiaa lukuun ottamatta, jos kotitaloudet jaetaan
tuloluokkiin kaytettavissa olevien tulojen perusteella. Veron progressiivisuus Serbi-
assa, joka on matalamman tulotason maa ja jossa pienemmalla osalla kansasta on
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mahdollisuus autoon, saattaa olla merkki siita, ettd auto on siella jonkinasteinen ylelli-
syyshyddyke. Muissa maissa vero on niin heikosti regressiivinen, ettd Sternerin mu-
kaan sita voidaan pitda kaytannodssa proportionaalisena. Jos kotitaloudet jaetaan tulo-
luokkiin kotitalouksien elinkaaritulojen mukaan (joita tutkimuksessa on mitattu koko-
naiskulutuksella), tulokset eri maiden valilla vaihtelevat enemman. Keskimaarin vero
nayttaisi olevan proportionaalinen.

Sterner huomauttaa, ettd Ruotsi on aineistossa jossain maarin erikoistapaus johtuen
maan matalasta asukastiheydestd, korkeasta kaupungistumisen asteesta ja korkeasta
polttoaineen kysynnasta per capita. Nama tekijat voivat osaltaan selittda veron reg-
ressiivisyytta Ruotsissa, mutta tdma regressiivisyys patee vain, kun tuloluokat on
muodostettu kaytettavissa olevien tulojen eika elinkaaritulojen mukaan (Sterner,
2012).

Polttoaineverojen regressiivisyytta tarkastelevissa tutkimuksissa ei usein oteta lain-
kaan huomioon sitd, mihin keratyt verotulot kdytetaan. Talla kuitenkin on viime ka-
dessa suuri merkitys verojen lopullisiin tulonjakovaikutuksiin. Mustonen ja Sinko
(2000) tarkastelevat yleisen hiilidioksidiperusteisen veron vaikutusta suomalaisiin koti-
talouksiin tuloluokittain. Tulosten mukaan energiaverojen korotuksen kompensoiminen
alentamalla ty6tuloihin kohdistuvia veroja tekisi korotuksesta selvasti regressiivisen.
Mustosen ja Sinkon mukaan korotusten tulonjakovaikutusten neutralisointi vaatisi pie-
nituloisiin kohdistettuja kompensaatioita, kuten pienituloisille kohdistettu veroasteen
alentaminen tai verovahennysten laajentaminen tuloasteikon alapdéssa. Muita vaihto-
ehtoja voisi olla tulonsiirtojen kayttd tai muun valillisen verotuksen alentaminen. (Mus-
tonen ja Sinko 2000).

Kosonen (2012) on samoilla linjoilla ja toteaa, etta pienituloisimpien kotitalouksien tu-
loveron keventdminen ja kdnttdsummatulonsiirrot vahentavat veronkorotusten regres-
siivisyytta. Kososen mukaan tydn verotuksen ja padomaverotuksen keventaminen
kautta linjan voivat olla kokonaistaloudellisesti parempia ratkaisuja, mutta vahvistavat
regressiota. On siis tehtava valinta verotuksen oikeudenmukaisuuden ja tehokkuuden
valilla.

Polttoaineveron korotuksista seuraa mahdollisesti positiivisia ulkoisvaikutuksia, kuten
parantunut ilmanlaatu ja vahentynyt likennemelu, mutta naiden hyétyjen tulonjakovai-
kutuksia ei ole juurikaan tutkittu. Naista positiivisista ulkoisvaikutuksista ei valttamatta
paasta nauttimaan tasaisesti eri tuloluokissa tai alueilla.
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2.1.2 Veronkorotusten lapimeno

Polttoaineverojen tulonjakovaikutuksia riippuvat osaltaan myds veronkorotusten lapi-
menosta. Lapimenolla tarkoitetaan sitd, kuinka suuri osa tuottajan maksamasta veron-
korotuksesta tulee kuluttajan maksettavaksi, ts. "menee lapi” kuluttajahintoihin. Kilpai-
luilla markkinoilla hydédykeveron taakka jakautuu tuottajien ja kuluttajien kesken ky-
synnan ja tarjonnan joustojen perusteella (Fullerton ja Metcalf 2002). Tama patee
my0s veronkorotuksen tapauksessa. Teorian mukaan taydellisen kilpailuilla markki-
noilla I1dpimenoaste kasvaa tuotannon hintajouston ja pienenee kysynnan hintajouston
kasvaessa. Toisin sanoen mita joustamattomampaa kysynta on, sitd suurempi osa ve-
ronkorotuksesta menee Iapi kuluttajahintoihin (Harju ym. 2018).

Kansainvalisissa tutkimuksissa polttoaineveronkorotusten lapimenoestimaatit ovat 13-
hella 100 % (esim. Chouinard & Perloff, 2004), mutta Stolper (2016) huomasi, etta la-
pimeno on huomattavasti matalampi alueilla, joilla on kovaa kilpailua. Stolper tutki il-
midta espanjalaisaineistolla. Espanjassa polttoaineverotukseen liittyy komponentti,
joka vaihtelee itsehallintoalueittain. Tutkimuksessa havaittiin, ettd yhden itsehallinto-
alueen nostaessa yksin polttoaineveroa lapimenoasteet ovat Idhes 100 % huoltoase-
milla, jotka ovat kaukana itsehallintoalueen rajoista, mutta enaa 57 % jos huolto-
asema on viiden kilometrin sateella toisen itsehallintoalueen alueella sijaitsevasta kil-
pailevasta huoltoasemasta. Lisaksi muilla itsehallintoalueilla olevat huoltoasemat voi-
vat nostaa hintoja, jolloin veronkorotuksen rasitus kohdistuu myds muiden itsehallinto-
alueiden asukkaisiin. (Stolper 2016).

Lapimeno voi riippua voimakkaasti myos tuottajien tilanteesta. Marion ja Muehlegger
(2011) tutkivat tarjontapuolen olosuhteiden vaikutuksia polttoaineverotuksen kohtaan-
toon Yhdysvalloissa. He huomasivat, etta dieselin veronkorotusten l&pimeno ei tilas-
tollisesti poikkea taydesta lapimenosta 6ljynjalostamoiden kayttdasteiden ollessa 80-
95 %, mutta kayttdasteen noustessa yli 95 %, veronkorotusten Iapimeno on enaa 41
%. (Marion ja Muehlegger 2011).

Suomessa Harju ym. (2018) ovat tutkineet vuoden 2012 dieselpolttoaineen veronkoro-
tuksen lapimenoa ja lapimenon heterogeenisyytta. Tutkimuksessa kaytettiin huolto-
asematason mikrodataa polttoaineiden hinnoista ja muodostettiin 1117 huoltoasema-
sijainti-paria huoltoasemien osoitteiden perusteella. Sijaintidatan avulla jokaisesta
huoltoasemasta saadaan lisaksi tieto, sijaitseeko asema moottoritien 1ahelld ja posti-
numeroalueittain saatiin tieto alueen kaupunki-maaseutu-luokituksesta, tuloista, asu-
kastiheydesta ja asuntojen hinnoista. Datan avulla voitiin tutkia, oliko dieselin veron-
korotuksen lapimeno heterogeenista.
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Lapimenossa havaittiin suurta vaihtelua seka alueellisesti etta tuloluokittain. Lapime-
noaste pienenee tulojen, asukastiheyden, asuntohintojen sek& kaupungistumisen as-
teen kasvaessa. Lapimenoasteet ovat alimmassa tuloluokassa ja pienimman asukas-
tiheyden alueilla noin 15 % korkeampia kuin ylimmassa tuloluokassa ja suurimman
asukastiheyden alueilla. Keskimaarainen lapimenoaste on alle 70 %. Dieselin veron-
korotuksen lapimeno on siis Suomessa ollut selvasti pienempi kuin kansainvalisessa
tutkimuskirjallisuudessa on nahty. Harjun ym. mukaan yksi syy tdhan voi olla Suomen
Yhdysvaltoja joustavampi kysynta johtuen mm. paremmista substituutiomahdollisuuk-
sista esimerkiksi kattavamman julkisen liikenteen ansiosta. On myds syyta huomioida,
etta tutkittu veronkorotus (10,55 senttia per litra) on my6s huomattavan suuri verrat-
tuna aikaisempaan tutkimukseen. Talla voi olla vaikutusta lapimenoasteeseen.

21.3 Kuluttajien reaktiot ja kysynnan joustavuus

Kysynnan joustot kertovat, kuinka hyddykkeen kysynta muuttuu jonkin toisen muuttu-
jan muuttuessa. Aiheen kannalta ehka tarkein jousto on kysynnan hintajousto. Se ker-
too, kuinka paljon hyédykkeen kysynta muuttuu hyddykkeen hinnan muuttuessa. Ky-
synnan hintajousto saadaan jakamalla hyddykkeen kysynnén suhteellinen muutos
hyddykkeen hinnan suhteellisella muutoksella.

Kysynnan hintajoustot ovat lahes aina negatiivisia, eli kysynta laskee hinnan nous-
tessa. Tasta syysta taloustieteessa kaytetdan usein hintajouston itseisarvoa. Jos hin-
tajousto on 0, on kyseessa joustamaton kysynta. Talldin hinnan muutokset eivat vai-
kuta kysyntaan lainkaan. Jos hintajouston itseisarvo on pienempi kuin 1, puhutaan
joustamattomasta kysynnasta, ja kysynnan muutos on pienempi kuin hinnan muutos.
Jos hintajousto on 1, on kyseessa yksikkdjoustava kysynta. Yksikkdjoustavan hyodyk-
keen tapauksessa hinnan suhteellista muutosta vastaa aina samansuuruinen suhteel-
linen muutos kysynnassa. Kysynnan hintajouston ollessa suurempi kuin 1, kysynta on
joustavaa ja muutos kysynnassa on suurempi kuin hinnan suhteellinen muutos.

Muita aiheen kannalta kiinnostavia joustoja ovat kysynnan tulojousto ja kysynnan risti-
jousto. Tulo- ja ristijousto kayttaytyvat kuin ylla, mutta tulojoustossa kaytetdan hyoédyk-
keen hinnan suhteellisen muutoksen sijaan kuluttajan tulojen muutosta. Jos kysynnan
tulojousto on negatiivinen, eli kysynta laskee tulojen kasvaessa, on kyseessa inferiori-
nen hyddyke. Jos taas hyddykkeen tulojousto on positiivinen, on kyseessa normaali-
hyddyke. Jouston ollessa pienempi kuin 1 on kyseessa valttamattomyyshyddyke. Jos
taas jousto on suurempi kuin 1, on kyseessa ylellisyyshyddyke.
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Polttoaine on tutkimuskirjallisuuden perusteella normaalihyédyke. Kysynnan tulo-
jousto on tdman selvityksen kannalta relevantti muuttuja, koska jos kohonneesta die-
selverosta saadut verotulot palautetaan tavalla tai toisella kuluttajille, lisda se heidan
tulojaan ja vaikuttaa myds kulutuskayttaytymiseen.

Kysynnan ristijousto kertoo, kuinka paljon hyédykkeen kysynta muuttuu jonkin toisen
hyddykkeen hinnanmuutoksen seurauksena. Positiivinen ristijousto tarkoittaa, etta
hyoddykkeet ovat toistensa substituutteja: hyddykkeen kysynta kasvaa, jos sen substi-
tuutin hinta nousee. Negatiivinen ristijousto taas on merkki siitd, ettd hyddykkeet ovat
toistensa komplementteja ja hyddykkeen kysynta kasvaa toisen hyédykkeen hinnan
kasvaessa. Selvityksen kannalta mielenkiintoisia olisivat tutkimukset bensiinin ja die-
selin kysynnan ristijoustosta, silld muutokset polttoaineiden ja kayttdvoimien suhteelli-
sissa hinnoissa voisi pitkalla aikavalilla johtaa muutoksiin autokannassa, mutta ai-
heesta on valitettavan vahan tutkimusta.

Se, miten kuluttajat reagoivat polttoaineen hinnan muutoksiin ja muuttavat ostoskayt-
taytymistaan, vaikuttaa oleellisesti polttoaineveronkorotuksen tulonjakovaikutuksiin.
Mielenkiintoista on myds polttoaineen kysynnan hintajouston mahdollinen heterogee-
nisyys eri alueiden ja tuloluokkien valilla. Kirjallisuuskatsauksessa l6ytyneita joustoja
on keratty taulukkoon 3.

Taulukko 3. Polttoaineen kysynnan hintajoustoja

Tutkimus Polttoaine Kysynnan hintajousto
Lyhyt aikavali Pitka aikavali

Coglianese ym. (2017) bensiini -0,37

Goodwin ym. (2004) likennepolttoaineet 0,25 0,6
Graham ja Glaister (2004) liikennepolttoaineet [-0,2; -0,3] [-0,6; -0,8]
Kayser (2000) bensiini 0,23

Labandeira ym. (2017) bensiini -0,293 0,773
Labandeira ym. (2017) diesel 0,153 0,443
Levin ym. (2016) bensiini [-0,27; -0,35]

Polttoainevero vaikuttaa suhteessa maksetun veron maaraan polttoaineen kayttoon
paljon enemman kuin muut autoiluun liittyvat verot (Johansson & Schipper, 1997) ja
kuluttajat reagoivat herkemmin polttoaineen veron kuin hinnan muutoksiin (Li ym.
2014). Yksi syy tdhan saattaa olla se, ettd veronkorotukset saavat usein paljon media-
huomiota ja ne tulkitaan pysyviksi muutoksiksi, kun taas polttoaineen hinnan nousu
saatetaan tulkita tavalliseksi satunnaisvaihteluksi.
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Polttoaineen kysynnan hintajousto on kirjallisuudessa erittain tutkittu asia. Polttoai-
neen kysynta on lyhyelld aikavalilla melko joustamatonta, mutta jousto kasvaa pidem-
malla aikavalilla. Goodwinin, Dargayn, ja Hanlyn (2004) katsaus tarkasteli yli sataa
tutkimusta 63 maasta. Katsauksessa mukana olleiden tutkimuksista valtaosa oli tehty
yhdysvaltalaisaineistolla ja tarkastelun kohteena olevien tutkimusten aineistot kattoi-
vat ajanjakson vuodesta 1929 vuoteen 1998. Tutkimusten tulokset vietiin tietokan-
taan, josta laskettiin mm. keskimaaraiset joustot ja vaihteluvalit. Tulosten mukaan
polttoaineen (laskettu koko aineistosta, eli ei erittele bensiinin ja dieselin joustoja) re-
aalisen hinnan 10 % nousu pienentaa polttoaineen kulutusta lyhyella aikavalilla keski-
maarin 2,5 % ja pitkalla n. 6 %. Liikenteen volyymi sen sijaan pienenee lyhyella aika-
valilla keskimaarin prosentin ja pidemmalla noin 3%. Goodwinin ym. mukaan kulutus
pienenee ajomaarid enemman mahdollisesti siksi, ettd kohonneiden hintojen mydta
ajotapa ja autokanta voivat muuttua taloudellisempaan suuntaan.

Goodwin ym. (2004) tarkastelivat myds tulojoustoja. Reaalisten tulojen kasvaessa

10 % seké autojen ettd kulutetun polttoaineen maara kasvavat 4 % vuoden sisélla tu-
lojen kasvusta ja noin 10 % pitkalla aikavalilla. Liikenteen volyymi sen sijaan kasvaa
vain 2 % lyhyella ja noin 5 % pitkalla aikavalilla.

Polttoaineiden hinta- ja tulojoustotutkimuksesta ylivoimainen enemmistd keskittyy
bensiiniin. Esimerkiksi Goodwinin ym. (2004) katsauksessa yli sadasta tutkimuksesta
vain yksi kasitteli yksinomaan dieselia. Yksi syy tahan on todennakdisesti dieselin
pieni osuus polttoainemarkkinoista Yhdysvalloissa. Tasta syysta mydskaan tutkimusta
raskaan liikenteen polttoainekysynnan joustavuudesta ei ole kovin paljoa. Hydtyliiken-
teen ajatellaan usein olevan henkildliikennettd vahemman herkkaa polttoainehintojen
muutoksille (Goodwin ym. 2004) ja maantierahdin kysynnan ajatellaan olevan jousta-
matonta (Graham ja Glaister 2004), mutta Graham ja Glaister I16ysivat katsaukses-
saan viitteitd painvastaisesta. Katsauksessa tarkasteltiin maantierahdin kysynnan hin-
tajoustoa. Jousto oli lahes kaikissa katsauksen tutkimuksissa negatiivinen ja useissa
tapauksissa ylitti yksikkdjoustavuuden (143 estimaatin keskiarvo -1,07). Graham ja
Glaister arvioivat, ettd hyoétyliikenteen kysynnan hintajousto asettuu -0,5 ja -1,5 valille.
Joustoestimaatit kuitenkin vaihtelevat paljon riippuen mm. rahdin kohteena olevasta
hyodykkeestd, matkan pituudesta ja kaytetysta mallintamistavasta. Graham ja Glaister
tutkivat katsauksessaan myds yleisesti likennepolttoaineiden kysynnan hintajoustoa.
Katsauksen perusteella polttoaineen kysynnan lyhyen aikavalin hintajousto asettuu
vélille -0,2 — -0,3 ja pitkan aikavalin hintajousto valille -0,6 — -0,8.

Labandeiran ym. (2017) energian kysynnan hintajouston meta-analyysi sisaltdd muun
muassa edella mainitut katsaukset. Labandeira ym. kerasivat yhteensa 428 tutkimusta
vuosilta 1990-2016, jotka sisalsivat yhteensa 966 lyhyen ja 1010 pitkén aikavalin esti-
maattia eri energiahyoddykkeille. Koska valtaosa energian hintajoustotutkimuksesta
keskittyy bensiiniin, Labandeira ym. halusivat ottaa mukaan myds muita polttoaineita,
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kuten dieselin. Analyysin tuloksena saatiin bensiinin kysynnan hintajoustoksi lyhyella
aikavalilla -0,293 ja pitkalla -0,773 ja dieselin kysynnan hintajoustoksi lyhyelld aikava-
lilld -0,153 ja pitkalla aikavalilla -0,443.

Uudempaa tutkimusta polttoaineiden hintajoustosta on tehnyt esimerkiksi Coglianese
ym. (2017). He esittavat, etta perinteiset pienimman neliGsumman estimaatit polttoai-
nekysynnan joustavuudesta ovat harhaisia kohti nollaa johtuen hinnan endogeenisuu-
desta. Kun polttoaineen kysynta kasvaa, myds hinta kasvaa ja tama voi johtaa epaus-
kottavan pieniin joustoestimaatteihin. Useissa tutkimuksissa tata on torjuttu kaytta-
malla instrumenttimuuttujia, mutta sopivien instrumenttimuuttujien I8ytdminen on
osoittautunut hankalaksi. Coglianese ym. pitavat polttoaineveroja luonnollisena instru-
menttina, mutta veroa kayttavat estimaatit ovat osoittautuneet varsin suuriksi. Tutkijat
esittavat, ettd tama johtuu siita, etta ihmiset varautuvat veromuutoksiin. Veromuutok-
sista tiedotetaan yleensa etukateen, joten eteenpain katsova kuluttaja ostaa enem-
man polttoainetta varastoon juuri ennen veronkorotusta ja vahentaa ostoja heti sen
jalkeen. Taman ongelman ratkaisuksi Coglianese ym. ovat kayttaneet instrumentti-
muuttujista edistettyja ja viivastettyja arvoja. Yhdysvaltalaisella kuukausiaineistolla
(ajalta tammikuu 1989 — maaliskuu 2008) tutkimuksessa saatiin tavallisella instru-
menttimuuttujamenetelmalld hintajoustoksi -1,14, mutta kun lisattiin instrumenttien yh-
delld periodilla viivastetyt ja edistetyt arvot, joustoksi saatiin -0,37.

Tuoreempaa tutkimusta edustaa myés Levin ym. (2016). Tutkimuksessa estimoitiin
polttoaineen kysyntajoustoja kayttdmalla 243 yhdysvaltalaiskaupungin paivittdisdataa
polttoaineiden hinnoista ja kuluttajien polttoainekustannuksista. Hintajoustoksi esti-
moitiin vali -0,27 — -0,35. Estimaatti on kaupunkiseudun lyhyen aikavalin kysynnan
hintajousto.

Valtaosa joustoihin liittyvasta tutkimuksesta on tehty aggregaattitasolla, mutta Kayser
(2000) tutki polttoaineen kysyntaa kotitalousaineistolla. Polttoaineen kysynnan hinta-
jousto oli tédssakin tutkimuksessa lyhyella aikavalilla melko pieni (-0,23), mutta tulonja-
konakokulmasta mielenkiintoinen havainto on, etta pienituloisilla kysynta on jousta-
mattomampaa kuin suurituloisilla. Pienituloiset ovat saattaneet jo luopua muista kuin
valttdmattdmista ajoista (kuten joukkoliikennevaihtoehtojen puuttuessa matkat téihin
ja kaupunkiin), joten kysytty polttoaineen maara ei juuri pienene hinnan noustessa,
kun taas suurempituloisilla saattaa olla enemman ei-valttdmaténta ajoa, josta luopua.

Dargay (2002) tutki ekonometrisin menetelmin eri tekijdiden vaikutusta auton omista-
miseen kaupungissa ja maalla. Aineistona oli Britannian FES-kulutustutkimukset vuo-
silta 1982-1995. Dargay huomasi, ettd maaseudun kotitaloudet eivat reagoi yhta her-
kasti autoilun kustannusten muutoksiin. Autojen maara per kotitalous laskee polttoai-
neen hinnan ja auton hankkimisen kustannusten kasvaessa. Kaupunkilaisten kotita-
louksien kysynnan jousto polttoaineen hinnan suhteen oli lyhyella aikavalilla -0,10 ja
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pitkalla aikavalilla -0,14, kun taas maaseudun kotitalouksien kysynta nayttaisi olevan
joustamatonta.

2.2 Ymparisto- ja ulkoisvaikutukset

Taloustieteessa ulkoisvaikutuksella tarkoitetaan taloudellisesta toiminnasta syntyvia
vaikutuksia, jotka koskettavat myds kolmansia osapuolia, jotka eivat itse osallistu toi-
mintaan joka vaikutuksen synnyttdd. Talouden toimijat eivat usein ota ulkoisvaikutuk-
sia huomioon tehdessaan kulutus- ja tuotantopaatoksia ja tasta syysta talouden toimi-
jan optimaalinen ratkaisu ja yhteiskunnallisesti optimaalinen ratkaisu voivat poiketa
toisistaan. Ulkoisvaikutukset ovat yksi markkinahairididen syista ja ne voidaan jakaa
ulkoishaittoihin ja ulkoishy6tyihin. Klassinen esimerkki ulkoishaitasta on teollisuuden
synnyttdmat ilmansaasteet.

Ulkoisvaikutusten sisaistamiseksi voidaan kayttaa useita keinoja, kuten saantelya, tu-
kia ja haittaveroja. Pigou-veronakin tunnettu haittavero on nimetty englantilaisen ta-
loustieteilijan Arthur C. Pigoun mukaan, joka myoés formalisoi ulkoisvaikutuksen kon-
septin. Optimaalinen Pigou-veron maara olisi yhta suuri kuin verotuksen kohteena
olevan hytdykkeen kuluttamisesta aiheutuvan marginaalisen yhteiskunnallisen haitan
arvo. Esimerkiksi dieselpolttoaineen tapauksessa optimaalisen litrakohtaisen veron tu-
lisi olla yhta suuri, kuin polttoainelitran polttamisesta koituvien haittojen rahallinen
arvo. On kuitenkin syyta pitaa mielessa, etta joidenkin ulkoishaittojen kustannusten
(esimerkiksi kuinka suuri rahallinen kustannus aiheutuu melusta, joka syntyy, kun lii-
kenteessa poltetaan yksi litra dieselia) arviointi on haasteellista.

Autoilusta aiheutuu useita negatiivisia ulkoisvaikutuksia, joita voidaan yrittaa sisaistaa
muun muassa polttoaineverotuksen avulla. Liikenteen paastot ovat merkittava negatii-
vinen ulkoisvaikutus ja polttoainevero on ollut niiden vdhentamisessa tehokas instru-
mentti, vaikka veroa ei olekaan lahtokohtaisesti sdadetty nimenomaan haittaveroksi.
Sternerin (2007) mukaan polttoainevero on tehokkain yksittdinen ymparistdpolitiikan
instrumentti. Han on estimoinut, ettd OECD-maiden kokonaispolttoaineenkuluts olisi
vuositasolla 35 % matalampi, jos kaikissa maissa olisi yhta tiukka polttoaineverotus
kuin Isossa-Britanniassa (tutkimushetkelld OECD-maiden korkein polttoainevero) ja
ettd Euroopan korkeilla polttoaineverotasoilla on ollut merkittava positiivinen vaikutus
hiilidioksidipaastoéjen vahentdmisessa.

Useiden tutkimusten mukaan dieselin verotus on kuitenkin lilan kevytta suhteessa ai-
heutuneisiin ulkoisvaikutuksiin (kts. esim. Harding, 2014; Mayeres ja Proost, 2013;
Santos, 2017). Santosin (2017) mukaan dieselistd maksettava vero on alle 60 % esti-
moidusta ulkoisvaikutukset taydellisesti kattavasta verosta kaikissa tutkimuksen 22
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maassa. Hyo6tyajoneuvojen kohdalla tilanne on vield huonompi, koska raskaat ajoneu-
vot aiheuttavat henkildautoja suuremmat negatiiviset ulkoisvaikutukset, mutta eivat
maksa dieselistad henkildautoilijoita enempaa. Mayeres ja Proost (2013) ehdottavat,
etta niin kauan, kun ruuhkien ja onnettomuuksien sisdistamiseen ei ole polttoaineve-
roa tehokkaampia instrumentteja, bensiinin ja dieselin valmisteveron tulisi olla ajettua
kilometrid kohden sama. limansaasteiden ndkdkulmasta dieselin valmisteveron tulisi
olla bensiinia selvasti korkeampi, mutta tdman ollessa vaikeaa esimerkiksi poliittisen
vastustuksen takia he ehdottavat valmisteverotuksen lisaksi dieselautoille erikseen
maarattavaa vuotuista maksua.

Zimmer ja Koch (2017) estimoivat empiirisella mallilla kahden erilaisen dieselverore-
formin vaikutuksia ilmansaasteisiin ja hiilidioksidipaastdihin eri Euroopan maissa. Uu-
distuksista toisessa dieselin valmistevero nostettaisiin samalle tasolle bensiinin val-
misteveron kanssa, toisessa taas maksettaisiin nykyisten polttoaineverojen lisaksi
molemmista polttoaineista erillista hiilidioksidiveroa 50 euroa per hiilidioksiditonni.
Skenaarioissa ei ole otettu huomioon kayttdvoimaveron poistoa ja siksi tuloksiin on
syyta suhtautua varauksella. Laskelmissa kaytetyilla hintajoustoilla dieselveron koro-
tus auttaisi alentamaan hiilidioksidipaastéja kolmisen prosentteja. Dieselin kulutus va-
henisi pitkalla aikavalilla yli kymmeneksen.

Steinsland ym. (2018) tutkivat eri politikkatoimenpiteiden vaikutuksia Norjassa kah-
den matkustamisen kysyntamallin yhdistelmalla. Toinen malleista kattoi lyhyet matkat
Oslon seudulla ja toinen pitkat (yli 70 kilometrin) Norjan sisdiset matkat. Kolmen poli-
tiikkatoimenpiteen vertailussa kasvihuonekaasupaastdjen vahennykset on kiinnitetty
suunnilleen samalle tasolle (2,4-4,2 % vuosittaisista paastoista), mutta tavoitteen saa-
vuttamisen yhteiskunnalliset kustannukset ja hyddyt poikkeavat eri vaihtoehtojen va-
lilla. Tutkituista politiikkainstrumenteista suurimman kokonaistaloudellisen netto-
hyddyn (sisaltden mm. tien kayton ulkoisvaikutukset ja kuluttajien ylijgdman muutok-
set) saa aikaan tydmatkakulujen verovahennysoikeuden poisto, mutta myoés polttoai-
neveron korotus olisi kokonaistaloudellisesti nettopositiivinen ratkaisu.

Seka polttoaineen verotuksen kiristaminen etta tietulli- ja lauttamaksujen korottaminen
siirtdvat kuitenkin matkustuskysyntaa jonkin verran yksityisautoista lento- ja linja-auto-
liikenteeseen ja lisdavat nain niista aiheutuvia paastdja, mutta kokonaisuudessaan
kaikki politiikkainstrumentit johtavat myds pitkilld matkoilla paastévahennyksiin.
Steinsland ym. kuitenkin huomauttavat, ettd malli ei ota huomioon muutoksia matkus-
tamismarkkinan ulkopuolella. Kohonneet tydématkakulut voivat mahdollisesti johtaa
tyémarkkinoiden kutistumiseen ja tuottavuuden laskuun ja riippuen vaikutuksista muu-
alle talouteen, polttoaineveron korotus saattaakin olla kokonaisuutena nettonegatiivi-
nen vaihtoehto. (Steinsland ym. 2018).
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Koska vain osa liikenteen ulkoisvaikutuksista syntyy suoraan polttoaineen kaytosta,
polttoaineelle asetettua litrakohtaista veroa voidaan pitaa verrattain karkeana instru-
menttina, mikali tarkoitus olisi sisaistaa sen avulla kaikki liikkenteen ulkoisvaikutukset.
Esimerkiksi ruuhkat, onnettomuudet, melu ja tieinfrastruktuurin kuluminen riippuvat
ennemminkin ajetuista kilometreista, eikd korkea polttoainevero valttdmatta vahenna
ajomaaria toivotulla tavalla. Lisaksi korkea polttoainevero saattaa kannustaa "polttoai-
neturismiin” (Mayeres & Proost, 2013), kun kuluttajat ja raskas liikenne voivat tankata
halvemmalla naapurimaan puolella. Hardingin (2014) mukaan hyétyliikenteen vero-
pohja on tdssa suhteessa yksityisautoilijoita liikkuvampi.

Parryn (2008) mukaan optimaalisin tapa verottaa raskasta liikennetta olisikin polttoai-
neveron ja alueittain ja autotyypeittdin vaihtelevan kilometriperusteisen veron yhdis-
telma. Myds Johansson ja Schipper (1997) toteavat, etta esimerkiksi ruuhkien ja me-
lun torjumisessa kilometriperusteiset verot olisivat polttoaineveroa tehokkaampi va-
line. Santosin (2017) mukaan esimerkiksi ruuhkien ja onnettomuuksien torjumiseen
parempia valineitd olisivat ruuhkamaksut ja erilaiset vakuutukset, mutta han toteaa,
ettd tallaiset ratkaisut ovat polttoaineveroon verrattuna hallinnollisesti kalliita ja vai-
keita toteuttaa. Polttoainevero voi kuitenkin toimia siltana siihen asti, ettd tehokkaam-
pia tydkaluja naiden ulkoisvaikutusten torjumiseksi saadaan kayttéon.

Suomessa VATT ja Etla ovat tehneet verotuksen tulevaisuuden muutospaineista sel-
vityksen valtioneuvostolle vuonna 2019. Selvityksessa todetaan, etta verotuksen tulisi
olla keskeinen instrumentti EU:n paastdkaupan ulkopuolisten kasvihuonekaasupaas-
tojen vahentamiseksi. Paastokaupan ulkopuolisista aloista merkittavin tekija on lii-
kenne. Selvityksessa huomautetaan, etta tieliikenteen verottamista voidaan perustella
ilmastopolitiikan lisdksi myos esimerkiksi hiukkaspaastoilla ja ruuhkautumisella, ja etta
kansallisia paastévahennystavoitteita on vaikea saavuttaa, ellei myds tieliikenteen
paastot vahene nopeasti. Raportissa pohditaan myds, ettd autokannan sahkdistymi-
sen myota autoilusta saattaa tulla yhteiskunnan nakékulmasta liian edullista suh-
teessa autoilusta johtuviin paikallisiin ulkoisvaikutuksiin kuten ruuhkiin, mika puoltaisi
jonkinlaisen tienkayttémaksun kayttdonottoa. (Kalin ym. 2019).

23



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2020:4

2.3 Kokonaistaloudelliset vaikutukset ja
kilpailukyky

Suomen talous on riippuvainen viennista ja siten hinta- ja kustannuskilpailukyvyn sai-
lyminen hyvana suhteessa kilpailijamaihin on erityisen tarkeda. Pienena avotaloutena
Suomi toimii vientimarkkinoilla hinnanottajana. Suomalaiset yritykset kohtaavat hyvin
joustavan kysynnan, eivatka voi vieda veronkorotuksen kustannuksia suoraan vienti-
hintoihin ilman, ettd menettavat markkinaosuuksia. Esimerkiksi dieselpolttoainetta va-
lituotteena kayttavat ja kuljetusintensiiviset yritykset saattavat kérsia dieselpolttoai-
neen verotuen poistosta.

Dieselin verotuen tavoitteena on pitaa hyotyliikkenteen kustannukset kohtuullisina
(Ty6- ja elinkeinoministerid 2017). Monissa maissa dieselin bensiinia kevyempi vero-
tus johtuukin siita, ettd hyotyliikkenne kayttaa dieselia. Kevyemman verotuksen lisaksi
kahdeksassa EU-maassa hydtyliikenteelle maksetaan takaisin osa hyotyliikkenteen
maksamasta valmisteverosta (Schroten ym. 2019). Naiden veronpalautusten suuruus
oli Ambelin (2015) arvion mukaan yli 4,5 miljardia euroa vuonna 2014. Polttoaineve-
ronpalautusten lisdksi kuljetusalan yritykset saavat usein maaraalennusta ostamas-
taan polttoaineesta, eivatkd ne maksa polttoaineesta arvonlisdveroa. Ambel (2015)
on arvioinut, etta edelld mainituista syista diesel on EU:ssa hydtyliikenteelle 33 senttia
per litra halvempaa kuin muille kuluttajille.

Kuviossa 1 on esitettyna bensiinin ja dieselin valmisteveron maara per 1000 litraa EU-
maissa. Kuviosta ndhdaan, etta bensiinin litrakohtainen valmistevero on dieselin ve-
roa korkeampi kaikissa EU-maissa lukuun ottamatta Iso-Britanniaa ja Belgiaa, joissa
verotasot ovat samat. Vuonna 2012 OECD-maista 30:ssa dieselia verotettiin per litra
kevyemmin kuin bensiinid. Kun tarkastellaan verotusta per gigajoule tai per hiilidioksi-
ditonni, dieselia verotettiin bensiinia kevyemmin 33 OECD-maassa 34:sta (Harding
2014).

Useissa Euroopan maissa kuitenkin dieselhenkildautoja verotetaan kovemmin, kuin
bensiinikayttdisia henkildautoja. Suomen kayttdvoimaveron lisdksi ainakin Saksassa
dieselhenkildautoista maksetaan korkeampaa vuosittaista ajoneuvoveroa. Saksassa
ajoneuvovero maaraytyy moottoritilavuuden ja hiilidioksidipaastéjen mukaan. Diesel-
henkiléautosta moottoritilavuuden mukaan maksettava vero on 9,50 €/100 cm3, kun
taas bensiiniautolla vastaava verokomponentti on 2 €/100 cm3. Alankomaissa taas on
kaytossa erillinen lisamaksu dieselautoille rekisterdinnin yhteydessa. Dieselhenkilbau-
tosta peritaan 87,38 € jokaiselta hiilidioksidipaastogrammalta siltd osin, kun ne ylitta-
vat 63 g/km. (Runkel ja Mahler 2018). Belgiassa oli kaytdssa kayttévoimaveron kaltai-
nen vuosittainen vero dieselhenkildautoille, jonka oli tarkoitus kompensoida matalam-
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masta dieselin verotuksesta dieselautoilijoille aiheutuvia saastéja, mutta verosta luo-
vuttiin vaiheittain vuosina 2004-2008 (Mayeres ja Proost 2013). Verolle ei ole enaa
tarvetta, silla dieselin ja bensiinin valmisteverot per litra ovat nykydan Belgiassa sa-
malla tasolla.

Bensiinin ja dieselin valmisteverotus EU-maissa,
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Kuvio 1. Bensiinin ja dieselin valmisteveron méara EU-maissa vuonna 2019. (Euroopan komissio, 2019).

Veronkorotuksia pohtiessa tulee ottaa huomioon nousevien kuljetus- ja tuotantokus-
tannusten vaikutukset yritysten kilpailukykyyn ja sitd kautta nouseviin kuluttajahintoi-
hin ja kotitalouksien elinkustannuksiin (Harding 2014). Yritysten kansainvalinen kilpai-
lukyky voi karsia, jos kotimaiset yritykset kohtaavat tiukempaa saantelya kuin ulkomai-
set, esimerkiksi korkeamman dieselveron muodossa. Jos suuri joukko maita ottaa yh-
taaikaisesti kayttoon samankaltaiset ymparistosdanndkset, vaikutukset kilpailukyvylle
ovat pienemmat. Erityisesti paastéoikeuskaupalla tai ymparistdon liittyvalla verotuk-
sella voi olla negatiivinen vaikutus joidenkin teollisuudenalojen kansainvaliseen kilpai-
lukykyyn, jos politiikkainstrumenttia ei oteta kayttéon kansainvalisesti. (OECD 2008).
Toisenlaiseen tulokseen ovat tulleet kuitenkin esimerkiksi Dechezleprétre ym. (2018).

EU:n paastokaupan piirissa olevat yritykset joutuvat hankkimaan aiheuttamiaan hiilidi-
oksidipaastoja vastaavan maaran paastooikeuksia. Jos yritys kayttaa fossiilisia poltto-
aineita, joutuu se energiapanoskustannuksen lisdksi maksamaan niista aiheutuvista
paastoista, jolloin naiden yritysten energiakustannukset ovat korkeammat, kuin vas-
taavien yritysten, jotka eivat kuulu paastdkaupan piiriin. Dechezleprétre ym. (2018)
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tutkivat EU:n paastdkaupan vaikutuksia yritysten taloudelliseen suoriutumiseen vuo-
sina 2005-2012. Tutkimus vertaa 1800 paastdkaupan alaisuuteen kuuluvaa yritysta
vastaaviin yrityksiin, jotka eivat ota osaa paastdkauppaan. Tutkimuksessa paastdkau-
palla ei ollut negatiivisia vaikutuksia yritysten kilpailukykyyn. Sen sijaan yritysten liike-
vaihto ja kiinteat varat ovat kasvaneet paastdkaupan vaikutuksesta. Dechezleprétren
ym. mukaan tdma tukee ajatusta siita, etta yritykset investoivat modernisoidakseen
tuotantoprosessejaan.

Gonseth ym. (2015) tutkivat kohonneiden energiaverojen vaikutuksia kilpailukykyyn
toimialatasolla. Tutkimuksessa tarkasteltiin dieselveron korotusten vaikutusta sekto-
reiden kokonaistuottavuuden ja nettoviennin kehitykseen. Aineistona oli paneeliai-
neisto, joka kattaa 11 tuotantosektoria kuudessa Euroopan maassa vuosina 1990-
2003. Tutkimuksesta selviaa, etta dieselveron korotuksen vaikutukset vaihtelevat sek-
toreittain. Aloilla, joilla on korkea sopeutumiskyky (jonka mittarina tutkimuksessa kay-
tettiin sektorin suhteellista palkkatasoa), dieselveron korotus johtaa korkeampaan ko-
konaistuottavuuteen ja kasvaneeseen nettovientiin. Matalapalkkaisilla sektoreilla tuot-
tavuus ja nettovienti taas laskee. Gonseth ym. (2015) pohtivat myds mahdollisuutta,
ettd sektorin kokonaistuottavuus paranee, koska yritykset, jotka eivat pysty toimimaan
korkeampien verojen vallitessa, poistuvat markkinoilta ja jaljelle jaavat vain sopeutu-
miskykyiset yritykset. Tama on kuitenkin pidemman aikavalin ilmio, eika sen siksi pi-
taisi olla paaasiallinen ajuri mallin estimaateille, joissa vaikutukset nakyvat voimak-
kaina jo lyhyella aikavalilla.

Energian hintojen vaikutusta tyollisyyteen ranskalaisella laitoskohtaisella aineistolla
tutkivat Marin ja Vona (2017). He estimoivat, etté energiahintojen kasvaessa 10 %
tyéllisyys pienenee 2,6 %, palkat 0,4 % ja yrityksen tuottavuus 1,1 %. Tydllisyysvaiku-
tuksen suuruus vaihtelee toimialoittain riippuen toimialan energiaintensiteetista ja nii-
den asemasta kansainvalisessd kaupassa. Vaikutus on sitd suurempi, energiaintensii-
visempi toimiala on ja mitd enemman se kohtaa kansainvalista kilpailua.

Negatiivisia kilpailukykyvaikutuksia voidaan vahentaa ilmoittamalla ja tiedottamalla
politikkamuutoksista etukateen ja toteuttamalla ne vaiheittain, jotta talouden toimijoilla
on aikaa sopeutua uuteen tilanteeseen (Zhang ja Baranzini 2004; OECD 2008). Ym-
paristdsaantelyn ja energiaverojen kilpailukykyvaikutukset riippuvat myos siita, mihin
verotulot kaytetdan (Ekins ja Speck 1999; OECD 2008). Useissa tutkimuksissa on ha-
vaittu, ettd kansallisella tasolla energiaverot johtavat bruttokansantuotteen pienenemi-
seen tai kustannuksiin. Naita tutkimuksia yhdistaa se, etta niissa verotulot on palau-
tettu kotitalouksille kdnttdsummaperiaatteella sen sijaan, etta verotuloja olisi kaytetty
vaaristavien verojen vahentamiseen (Ekins ja Speck 1999). Jorgenson ja Wilcoxen
havaitsivat, ettd konttdsummapalautukset johtavat 1,7 % bkt:n alenemiseen. Jos vero-
tulot kdytetdan tyonteon verotuksen alentamiseen, se johtaa 0,7 % bkt:n laskuun ja
padomaverotuksen alentaminen kasvattaa bruttokansantuotetta 1,1 % (Jorgenson &
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Wilcoxen, 1993, viitattu lahteessa Ekins & Speck, 1999). Ekins ja Speck (1999) viit-
taavat myds tutkimuksiin, joiden mukaan verotulojen kayttaminen tyon verotuksen ke-
ventdmiseen johtaa usein kasvaneeseen tydllisyyteen.

Myds Tyo- ja elinkeinoministerio on selvittanyt yritystukien vaikutuksia talouskasvuun.
Selvityksen mukaan yritystukijarjestelman painopistetta tulisi siirtda pitkan aikavalin
tuottavuutta edistavien tukien suuntaan. Selvityksessa todetaan, etta dieselin verotuki
ei ole téllainen. Dieselin alennettu valmistevero parantaa kylla yritysten kustannuskil-
pailukykya, mutta ei lisdarvoon perustuvaa kilpailukykya, eika se edista yritysten uu-
distumista. (Ty6- ja elinkeinoministerid 2017).
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3 Dieselpolttoaineen veron
korotuksen aluetaloudelliset
vaikutukset

3.1 Metodologiasta

Aluetaloudellisten vaikutusten arvioinnin pohjana on kaytetty laskennallista tasapaino-
mallia FINAGE/REFINAGE (ent. VATTAGE/VERM), jolla dieselveron muutosta talou-
teen on simuloitu. Tallaista [Ahestymistapaa on kaytetty jo pitkdan kansantalouden pit-
kan aikavalin kehityksen arviointiin. Laskentamalleja on kuvattu useissa julkaisuissa
(Honkatukia 2009, 2013, 2019) ja sen soveltamista tdsmennetdan seuraavissa kappa-
leissa.

Yleisen tasapainon mallit kuvaavat kansantalouden toimintaa sen kaikilla tasoilla. Si-
ten dieselpolttoaineen hinnanmuutosta tarkastellaan kaikissa niissa arvoketjuissa,
joissa diesel on yksi vali- tai lopputuotteista. Kun dieselin verokohtelu muuttuu, muu-
tos heijastuu taysimaaraisesti kulutusta tai kayttda vastaavin osuuksin. Panos-tuotos -
analyysissa muita vaikutuksia ei syntyisikdan, kun mallin rakenne ei sisalla hintajous-
toa. Tasapainomallissa suhteellisten hintojen muutos aiheuttaa kuitenkin kulutusra-
kenteiden muutoksia, minka lisdksi hintojen muutoksella on tulovaikutuksia kuluttajiin.
Nama vaikutukset ovat keskeisia hyvinvointivaikutusten arvioinnin kannalta. Simu-
loidut vaikutukset edustavat tasapainohintoja, joihin vaikuttaa veronkorotuksen suh-
teellisiin hintoihin aiheuttaman valittdman vaikutuksen vuoksi myoés kulutuksessa ta-
pahtuva sopeutuminen seka tulovaikutukset. Naita vaikutuksia ei ole mahdollista arvi-
oida ottamatta huomioon markkinatasapainoa. Yritysten osalta muutokset kustannuk-
sissa heijastuvat myds kannattavuuteen ja investointeihin. Se, mihin mittaan muutok-
set valituotteiden ja kuljetuspalvelujen hinnoissa valittyvat yritysten hinnoitteluun riip-
puu niiden tuotteiden kysynnan hintajoustoista. Suomen kaltaisessa maassa vientite-
ollisuus kohtaa monilla toimialoilla huomattavasti joustavamman kysynnan kuin koti-
markkinoilla toimivat yritykset.
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3.1.1 Laskentamalli

Yleisen tasapainon mallit ovat kansainvalisesti kaytetyin analyysivaline pitkalle tule-
vaisuuteen ulottuvan politikkan vaikutusten arvioinnissa. Rakenteeltaan mallit ovat hy-
vin samankaltaisia, mutta kansallisten instituutioiden erot vaikuttavat toki mallien ra-
kenteeseen etenkin julkisen sektorin osalta. REFINAGE on yleisen tasapainon malli,
joka esikuviensa tapaan (Dixon ja Rimmer 2002, Dixon ja Jorgenson 2013, Wittver
2018) kuvaa kansantaloutta optimointikayttaytymisesta, kotitalouksien seka kymme-
nilla toimialoilla toimivien yritysten ja julkisten sektorien paatdksista kasin. Kotitalouk-
sien keskeisia paatoksia ovat kulutus- ja sdastamispaatokset seka tyon tarjonta.
Nama paatokset kuvataan kansantaloudellisissa malleissa historiassa havaittujen ku-
lutustottumusten pohjalta, joiden lisaksi kulutuksen kehitykseen vaikuttavat hyddykkei-
den suhteellisten hintojen ja kotitalouksien kaytettavissa olevien tulojen kehitys. Yri-
tykset paattavat tuotantopanosten — tyd, pddoma ja valituotteet — kaytosta pyrkien
maksimoimaan tuotannon katetta seké investoinneista sen mukaan, kuinka eri toi-
mialojen tuotto-odotukset kehittyvat ja suhteutuvat toimialojen historialliseen kasvu-
vauhtiin ja padoman tuottoasteeseen. Julkisten sektorien toimintaa kuvaavat ennen
kaikkea erilaisen verotuksen rakenne seka tulonsiirrot kotitalouksille ja toisille julkisille
toimijoille. Ulkomaita tarkastellaan I&dhinna viennin ja tuonnin ndkdkulmasta, mutta
my0s kansantalouden ulkoisen velan ja varallisuuden kehittymista seurataan.

Mallissa kysynnan ja tarjonnan tasapaino toteutuu hintamekanismin kautta. Mallin
osat, riippuvuudet ja rakenne on paakohdittain ja kuvaannollisesti esitetty kuvassa 2.
Kuvassa kotitaloudet, julkinen sektori ja yritykset ovat siis taloudellisten paatoksen te-
kij6ita, joiden valinnoista seuraavat tavaroiden ja palveluiden kulutuskysynta ja vali-
tuotekysynta, niiden kysynta julkisten palveluiden ja hallinnon kaytté6n seka investoin-
tikysynta eri toimialojen investointeihin. Lisaksi kuvasta nahdaan, etta osa tavaroiden
ja palvelujen loppukysynnasta tulee ulkomailta, ja tuontitavarat muodostavat osan ta-
varoiden ja palveluiden kotimaisesta tarjonnasta. Kuvasta ndhdaan myds tuotannon-
tekijamarkkinat seka tuotannontekijatulojen ja erilaisten verotuottojen kohdentuminen.
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Ulkomaankauppa
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Kuvio 2. Refinage-malli.

Tasapainomallilla tehtavassa vaikutusarvioinnissa mallin haluttuun kohtaan tai kohtiin
tehdaan politikkatoimenpidettd, paatéksenteon muutosta yms. kuvaavat muutokset, ja
lasketaan malliyhtaldiden avulla uudet skenaariot, jotka yleensa esitetadan numerotau-
lukkoina tai havainnollisemmin suhteessa perusskenaarioon. Kun tasapainomallilla
lasketaan skenaarioita tulevaisuuden kehitysnakymistd, monia keskeisista talouskas-
vun ajureista maaritellaan mallin ulkopuolella, ja mallin tehtava on silloin laskea sel-
laisten talouden tekijdiden kehitysskenaariot, jotka riippuvat naista ulkopuolisista teki-
jOista.

Lahes poikkeuksetta taloudellisissa tarkasteluissa kaytetdan mallin ulkopuolista — ek-
sogeenista — arviota vaeston kasvusta. Suomea koskevissa tarkasteluissa kaytetaan
Tilastokeskuksen vaestdennustetta. Maailmantalouden kasvuennusteet ovat yhden
maan tarkasteluissa eksogeenisia, samoin arviot eri hyddykkeiden maailmanmarkki-
nahintojen kehityksesta ja joskus myds hyddykkeiden kysynnan kasvuvauhdista
(mutta esimerkiksi viennin maara riippuu kotimaisten hyddykkeiden mallissa maaray-
tyvasta hintakehityksestd maailmanmarkkinahintoihin ndhden).
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Julkisen sektorin osalta monet asiat ovat eksogeenisia, mika on sikali luontevaa, etta
ne ovat viime kadessa seurausta politikkaa koskevista paatoksista. Arvioissa olete-
taan, ettd kansantalouden keskeisten kasvuedellytysten kehitys on sama kaikissa
skenaarioissa. Erot skenaarioiden valille syntyvat energiajarjestelman, teollisuuden ja
kulutuksen rakennetta koskevista ratkaisuista.

Malli kuvaa talouden kehityksen taloudellisten toimijoiden paatdksista seuraavina, ta-
loudellisina toimina. REFINAGE-mallin skenaariot ja niiden valiset kytkennat ulottuvat
seka vuosissa taaksepain, ettd vuosissa eteenpain. Talousteoria luo sen kehikon, jolla
historiaa tulkitaan, kun taas historiasta kumpuavat taloudelliset trendit ja muun mu-
assa ennakoitu vaestonkasvu luovat ne raamit, joissa taloudelliset toimijat tekevat
paatdksidaan. Ennakointi perustuu siis useisiin skenaarioihin. Historiaskenaarioissa
kaytetaan kansantalouden toteutuneita tietoja tilastoista yms. talouden trendien tun-
nistamiseen ja laskentamallin kalibroimiseen historian kanssa konsistentiksi. Tulevien
vuosien skenaarioiden pohjalla ovat osaltaan historialliset trendit - muun muassa tuot-
tavuuskasvun tai maailmanmarkkinoiden muutosten reunaehtojen kehitystd koskevat
oletukset seka tietyt, ennustettavat politiikkatoimet. Yleensa tarkasteluun liittyy myds
makrotalouden kehitysennuste, jolla kiinnitetdan lahimmiksi vuosiksi huoltotaseen ke-
hitysarvio esimerkiksi ministerididen politiikan suunnittelussa kdyttdmaa vastaavaksi.
Mallilla tuotetussa perusskenaariossa talouden kehityksen taustatekijoiden oletetaan
kehittyvan "business-as-usual”, kun taas erilaisten talouspoliittisten tavoitteiden tai
maailmantalouden tai teknologian reunaehtojen muutosten vaikutusta arvioidaan vaih-
toehtoisissa skenaarioissa (kuvio 3), joita verrataan perusskenaarioon. Talla tavoin
saadaan eristettya tarkasteltavien ilmididen vaikutus talouskasvun taustatekijoista.
Tassa tutkimuksessa kaytetty perusskenaario nojaa Honkatukian, Kohlin ja Lehto-
maan (2018) tutkimukseen. Kansantalouden kasvun osalta lahivuosien kehitysarvio
perustuu VM:n syksyn 2018 ennusteeseen. Pidemmalla aikavalilla toimialakehityksen
taustalla ovat pitkan aikavalin tuottavuus- ja kysyntatrendit seka julkisten menojen
osalta etenkin vaestdennuste. Julkisen talouden osalta monet rakenteelliset uudistuk-
set ovat hyvin merkittavia, koska ilman niita julkisen talouden alijaama jatkaisi kasvu-
aan.
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Maailmanmarkkinahinnat; globaalitalouden kasvu
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Kuvio 3. REFINAGE-malli, Maailmanmarkkinahinnat; globaalitalouden kasvu
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3.2 Aluetalouden kehitys perusuralla

Aluetalouden perusskenaario on laadittu kullekin maakunnalle niiden omista vaesto-
ja elinkeinorakenteista lahtien, mutta koko kansantalouden tasoisia tuloksia hyodyn-
tden. Aluetasolla talouskasvun suureen kuvaan vaikuttaa ennen kaikkea vaestokehi-
tys, seka vaestdn kasvun etta sen ikarakenteen kautta. Tassa tutkimuksessa kayte-
taan Tilastokeskuksen viimeisinta, alueellista vaestéennustetta (2015), jonka mukaan
vanhusvaestdn osuus on monissa maakunnissa jo nyt huomattavan suuri ja sen en-
nakoidaan kasvavan tulevaisuudessa. Tama lisaa seka hoivapalveluiden etta tervey-
denhoidon kysyntaa ja sitoo tydvoimaa syrjayttden muiden toimialojen kasvumahdolli-
suuksia. Elakeuudistus hidastaa lahivuosina tata alueellista tydvoimavajetta, mutta ei
suinkaan pysayta sita. Niinpa tydvoiman saatavuus on keskeinen talouskasvua alue-
tasolla rajoittava tekija. Alueellista vaestdennustetta kuvataan kuviossa 4. Kuviossa 5
puolestaan on kuvattu alueellisen kokonaistuotannon kehitysta. Kuvioista on helppo
huomata, kuinka vahvasti vdestdnkasvu — ja tydvoiman saatavuus — korreloivat ta-
louskasvun kanssa. Alueiden toimialarakenne vaikuttaa kuitenkin alueelliseen kasvu-
potentiaaliin, koska tarkastelussamme otetaan huomioon toimialojen tuottavuuskas-
vun historiallisesti suuret erot. Selvimmin nama erot ndkyvat juuri tydvoimaintensiivis-
ten julkisten palvelujen ja valituote- ja pddomaintensiivisten vientiteollisuuden ja -pal-
velujen vaikutuksessa talouskasvuun, jota kuvataan kuviossa 6. Kuviosta nakyy,
kuinka esimerkiksi Varsinais-Suomessa teollisuuden vaikutus kasvuun on kaksinker-
tainen Uuteenmaahan verrattuna, jossa taas julkiset ja yksityiset palvelut ovat kasvu-
vaikutukseltaan suurempia. Useissa keski-Suomen ja Pohjanmaan maakunnissa teol-
lisuuden vaikutus kasvuun on selvasti muita toimialoja suurempi.
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Vdeston kasvu vuodesta 2018

—=2020 =o=2025 -—o—2030 2035 =—e=2040
1 Uusimaa
18 Lappi 20 2 VarsinSuomi

17 Kainuu 3 Satakunta

16 PohjPohjanm 4 KantaHame

15 KeskiPohjanm 5 Pirkanmaa

14 Pohjanmaa 6 PaijatHame

13 EtelaPohjanm 7 Kymenlaakso

12 KeskiSuomi 8 EtelaKarjala

11 PohjKarjala 9 EtelaSavo
10 PohjSavo

Kuvio 4. Véeston kasvu vuodesta 2018.

Kansantuotteen kasvu vuodesta 2018

==2020 =—2025 -+—2030 2035 ==—2040
1 Uusimaa
18 Lappi 90 2 VarsinSuomi
80

17 Kainuu 3 Satakunta

16 PohjPohjanm 4 KantaHame

15 KeskiPohjanm 5 Pirkanmaa

14 Pohjanmaa 6 PaijatHame

13 EtelaPohjanm 7 Kymenlaakso

12 KeskiSuomi 8 EtelaKarjala

11 PohjKarjala 9 EtelaSavo
10 PohjSavo

Kuvio 5. Kansantuotteen kasvu vuodesta 2018.
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Toimialojen tuotoksen vaikutus aluetalouden kasvuun vuosina 2019 - 2040, prosenttiyksikkoa
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Kuvio 6. Toimialojen tuotoksen vaikutus aluetalouden kasvuun vuosina 2019-2040, prosenttiyksikkoa.

3.3 Dieselveroskenaariot

Dieselin bensiinistd poikkeavan verokohtelun muutosta arvioitiin kolmen skenaarion
avulla. Kaikissa skenaarioissa oletettiin, ettd verotusta muutettaisiin vuoden 2020
alussa. Kahdessa skenaarioista toteutettaisiin samanaikaisesti kompensoivia muutok-
sia muuhun verotukseen. Tarkastelu ulotettiin vuoteen 2030 saakka, mutta muita
muutoksia verotukseen ei 2020-luvulla oleteta tehtdvan. Tarkastelu pyrkii siis kuvaa-
maan vaikutuksia seka lyhyella etta pitkalla aikavalilla.

Tarkastellut skenaariot ovat:

1. Dieselin verokohtelu yhtenaistetdan muiden nestemaisten polttoaineiden
kanssa, jolloin dieselpolttoaineen vero nousee 25,95 senttia litralta. Sa-
manaikaisesti luovutaan dieselkayttdisten henkildautojen kayttévoimave-
rosta.
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2. Dieselin verokohtelu yhtenaistetdan muiden nestemaisten polttoaineiden
kanssa, jolloin dieselpolttoaineen vero nousee 25,95 senttia litralta. Sa-
manaikaisesti luovutaan dieselkayttdisten henkiléautojen ja pakettiauto-
jen kayttdvoimaverosta. Polttoaineverokertyman ylijagdma kompensoi-
daan kotitalouksille valtion ansiotuloveroa laskemalla.

3. Dieselin verokohtelu yhtenaistetddn muiden nestemaisten polttoaineiden
kanssa, jolloin dieselpolttoaineen vero nousee 25,95 senttia litralta. Sa-
manaikaisesti luovutaan dieselkayttdisten henkildautojen ja pakettiauto-
jen kayttdvoimaverosta. Polttoaineverokertyman ylijaama kompensoi-
daan maakuntakohtaisesti kotitalouksille tulonsiirtojen kautta.

Dieselkayttoisten henkild- ja pakettiautojen kayttdvoimaveron poiston vaikutuksia
maakuntiin on arvioitu Trafin ajoneuvokantatietojen perusteella. Tietokanta kattaa re-
kisterissa olevat ajoneuvot ja niiden verotiedot vuonna 2017, ja sen perusteella on
mahdollista kohdentaa kayttdvoimavero maakuntiin tarkasti. Palautus kohdennetaan
kotitalouksille.

Elinkeinoelaman osalta dieselpolttoaine nayttaytyy valituotteena, jota kaytetaan suo-
raan, esimerkiksi omien kuljetusten polttoaineena, etta epasuorasti, yritysten muilta
toimialoilta ostettujen valituotteiden, etenkin kuljetuspalvelujen, tuotannossa kaytet-
tyna valituotteena. Kun eri toimialojen arvoketjut kytkeytyvat toisiinsa, on selvaa, etta
vaikutukset valittyvat muidenkin valituotteiden hintojen kautta. Yritysten sopeutuminen
tapahtuu kaikkien kuvioiden 2 ja 3 kuvaamien kanavien kautta, ja sen vaikutukset
ulottuvat myds tydmarkkinoihin seka investointeihin.

Tasapainomalli on matemaattisessa mielessa suurehko simultaaniyhtaléiden ryhma ja
vaikutuskanavien eriyttdminen toisistaan on siksi jossain maarin keinotekoista. Talou-
dellisen kayttaytymisen nakoékulmasta on kuitenkin Idydettavissa kolme paakanavaa.

1. Verojen korotuksen (dieselin verollisen hinnan nousun) valitdén vaikutus
kuluttajahintoihin, joka nostaa kuluttajahintaindeksia ja leikkaa kulutta-
jien ostovoimaa

2. Verojen korotuksen valitén vaikutus liikkennepalveluja tuottavien yritysten
seka teollisuuden ja palveluiden itse tuottamien liikkennepalvelujen kus-
tannuksiin

3. Liikennepalvelujen hinnan nousun kerrannaisvaikutus kaupan ja kulje-

tusten marginaalien kautta kaikkien hyddykkeiden ostajahintoihin

Nama muutoksen hinnoissa siirtyvat lopputuotteiden hintoihin vaihtelevassa maarin
riippuen dieselin, likennepalvelujen ja muiden marginaalien kustannusosuuksista
seka siita, millaisilla markkinoilla yritys toimii.
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Hinnanmuutoksen vaikutukset voivat myds nakya myos yritysten valituotteiden ja mui-
den tuotantopanosten markkinoilla. Tarkedssa roolissa tarkastelussamme ovat erityi-
sesti tydmarkkinat, joiden oletetaan olevan kansallisesti integroituneet ja kilpailulliset.
Talldin muutokset kokonaiskysynnassa heijastuvat paineena reaalipalkkojen sopeutua
(laskea), mika kompensoi osittain veronkorotuksen vaikutuksia. Kaikissa skenaarioissa
oletetaan, ettd tydmarkkinat maakuntien valilld ovat integroituneet. TallGin verotuksen
muutoksesta aiheutuvat muutokset kuluttajahinnoissa ja siten myds palkkainflaatiossa
valittyvat maakuntien valiseen muuttoliikkeeseen, eivat niinkdan kokonaistyollisyyteen.
Koko maan tasolla tydllisyyden oletetaan kuitenkin sailyvan pitkan aikavalin tasapai-
nouralla, kuten Valtiovarainministerion pitkan aikavalin kestavyyslaskelmassakin. Tasta
oletuksesta seuraa, etta reaalipalkat laskevat kaikissa skenaarioissa perusskenaarioon
verrattuna, sikali kuin dieselveron korotus pienentaa tuotteiden kysyntaa. Tarkastelu
olettaa samoin pitkan aikavalin kestavyyslaskennan mukaisesti, ettd rakennepolitiikalla
ei ole pitkan aikavalin vaikutusta tasapainoty6ttomyyteen.

Kaikista skenaarioista raportoidaan alla vaikutukset aluetalouden tuotannon ja kysyn-
nan rakenteeseen. Skenaarioita verrataan toisiinsa sekd rakennemuutoksen ettd koti-
talouksien hyvinvoinnin nakékulmasta seuraavassa luvussa.

3.31 Skenaario 1

Skenaario 1 toimii eraanlaisena vertailukohtana kahdelle muulle. Dieselveron korotus
kompensoidaan kotitalouksille siin mielessa, etta kayttdvoimavero poistetaan. Kun
kayttdvoimavero on konttdsummavero, mutta dieselvero puolestaan muuttaa hinta-
suhteita, on selvaa, ettd korotuksesta aiheutuu tehokkuustappioita seka kuluttajille
etta yrityksille. Dieselveron muutos myos valittyy kaikkiin sellaisiin arvoketjuihin, joissa
kaytetaan dieselpolttoainetta joko suoraan tai epasuorasti, jonkin valituotteen my6ta.
Vaikutus tuotteen hintaan riippuu seka niistd markkinoista, joille tuotetta tehdaan, etta
kyseisen toimialan tuotantorakenteesta. Vientimarkkinoilla toimivat yritykset eivat juu-
rikaan voi valittdd hinnannousua lopputuotteen hintaan, jolloin ne joutuvat sopeutta-
maan tuotannon tason muuttuneen kustannustason mukaan (yritykset siis siirtyvat tar-
jontakayrallaan). Tama taas valittyy niiden valituotteiden kysynnadn muutosten kautta
niiden arvoketjuissa toimiville toimialoille, joilla se laskee padoman tuottoa ja, sikali
kuin tydvoiman tarve laskee, myds nimellispalkkoja. Kotitalouksien kysynta kohdistuu
suoraan liikenteen polttoaineisiin, mutta kun dieselin hinnannousu vaikuttaa kulutus-
hyddykkeiden suhteellisiin hintoihin, vaikuttaa se koko kulutuskoriin, ei vain dieselin
kysyntaan, ja siksi vaikutukset kuluttajien ostovoimaan ovat laajamittaisemmat kuin
pelkan kotitalouksien kuluttaman dieselin hinnannousun perusteella voisi paatella.

Kuvioon 7 on poimittu vaikutuksia eraiden tuotteiden hintoihin. Dieselveron korotus
nostaa dieselin pumppuhintaa noin 14 prosentilla. Kaikkein selvimmin tdma nakyy
kuljetuspalvelujen hinnoissa, jotka nousevat noin 3,3 prosentilla. Logistiikkapalvelujen
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hintoihin kustannusvaikutus on noin 0,6 prosenttia, éljynjalosteiden keskimaaraisiin
hintoihin vajaa puoli prosenttia ja kuluttajahintaindeksiin vajaa 0,1 prosenttia. Dieselin
veroton hinta laskee hieman kaikissa maakunnissa, mutta vaikutus on pieni, noin 0,1
prosentin luokkaa. Tahan vaikuttanee se, etta dieselia tuodaan maahan jonkin verran,
jolloin muuttumaton tuontihinta rajoittaa kotimaisen tuottajahinnan sopeutumisvaraa.

Dieselin jakeluhinta muodostuu tarkastelussamme tuottajahinnasta ja kuljetusten ja
kaupan marginaaleista seka polttoaineveroista. Marginaalit on kuvattu kansantalouden
tilinpidon mukaisina marginaalipalveluina, ei katekertoimina, eivatka ne tyypillisesti juu-
rikaan jousta suhteessa marginaaleja tarvitsevien toimialojen kysyntaan. Verotuen
poisto siirtyy siten [&hes taysimittaisena dieselin jakeluhintaan, joskin dieselin tuottaja-
hinta laskee hieman. Sen sijaan se ei siirry tdysmaaraisena dieselid valituotteenaan
kayttavien palveluiden ja tuotteiden hintaan. Tama johtuu ennen kaikkea siita, etta die-
selid valituotteenaan kuluttavien toimialojen tuotannolla on useampia sopeutumiska-
navia dieselin hinnannousuun. Pienimmat mahdollisuudet sopeutumiseen ovat lyhyella
tahtaimella kuljetuspalveluissa, joissa polttoainekustannusten osuus valituotteiden kay-
tosta lahentelee puolta, mutta niissdkaan verotuen poisto ei vality hintaan taydellisena.
Niinpa esimerkiksi maanteiden tavaraliikenteen osalta hinnannousu olisi noin kuusi
prosenttia, jos dieselin hinnan nousu jaisi ainoaksi muutokseksi, mutta sopeutumisen
myo6ta hinta nousee vain 2-3 prosenttia, kun osa sopeutumisesta tapahtuu maarien
kautta. Toinen esimerkki hintojen muutoksesta arvoketjusta on metsateollisuus, jonka
tuotteisiin hinnankorotus ei valu, mutta jossa sopeutuminen nakyy metsatalouden tuot-
teiden hinnoissa, joiden hintaindeksi laskee puolisen prosenttia. Veron vaikutus voi siis
nakya arvoketjussa muiden, hintajoustavampien tuotteiden hinnoissa. Niinpd metsate-
ollisuuden viennin lasku, johon kuljetuskustannusten kallistuminen johtaa, pienentaa
puun kysyntaa, josta saattaa seurata kantohintojen lasku. Kotitalouksien kulutusky-
syntd on myds hintajoustavaa, mutta elinkeinoeldman kuljetuspalvelujen kysynta on
sitd vahemman: kuljetusmoodin vaihto tulee kyseeseen suhteellisen harvoissa tapauk-
sissa: kaupan jakelussa tiekuljetuksia on vaikea korvata ja suurten materiaalimasso-
jenkin (puu, malmit, kiviainekset) osaltakin tiekuljetukset ovat usein valttamattomia.

Kuviossa 8 on kuvattu kansantalouden keskeisten erien muutokset. Kaikkiaan kan-
santuote laskee noin 0,15 prosentilla perusuraan verrattuna. Vienti ja kotitalouksien
kulutus laskevat noin 0,25 prosenttia perusuraan verrattuna. Kotitalouksien kulutusky-
syntaa laskee ennen kaikkea se, etta dieselveron korotuksen myéta polttoaineiden ja
kaikkien dieselia kayttavien kulutushyédykkeiden ja palveluiden hinnat nousevat.
Vientia laskee kuljetuskustannusten kautta syntyva kustannuspaine. Kotitalouksien
kulutuksen ja vientiteollisuuden tuotannon lasku pienentavat ulkomaisten kulutus- ja
valihyédykkeiden kysyntaa, mika laskee myos tuontia. Tuonti laskee viela tatd enem-
man, kun taas investoinnit laskevat suhteellisesti vahemman.

38



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2020:4

Eraiden hintojen muutos perusurasta, prosenttia
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Kuvio 7. Erdiden hintojen muutos perusurasta, prosenttia.
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Kuvio 8. Kansantuote-erien muutos perusuraan nahden, prosenttia.

39



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2020:4

Kuviossa 9 on kuvattu kansantuotteen kysyntéderien kasvuhajotelma, joka kuvaa kuvi-
ossa 8 esitetyt muutokset kansantuotteen kysyntaerien vaikutuksina kansantuotteen
muutokseen. Kuvion perusteella suurimmat vaikutukset tulevat kotitalouksien kulutuk-
sen laskusta, joka pienentdd kansantuotetta noin 0,15 prosentilla vuonna 2030, seka
tuonnin laskusta, joka kasvattaa kansantuotetta 0,16 prosentilla. Viennin lasku pie-
nentaa kansantuotetta noin 0,1 prosentilla ja investointien 0,03 prosentilla.

Kansantuote-erien vaikutus kansantuotteen muutokseen perusuraan ndhden, prosenttiyksikkoa
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Kuvio 9. Kansantuote-erien vaikutus kansantuotteen muutokseen perusuraan nahden, prosenttiyksikkoa.

Maakuntien valilla on selvia eroja dieselin kaytdssa, jotka ndkyvat dieselveron koro-
tuksen vaikutuksissa eri maakuntien aluetalouteen. Kuviossa 10 tarkastellaan diese-
lin (verollisin hinnoin arvioitua) osuutta kotitalouksien kulutuksesta ja elinkeinoeldman
valituotekaytdssa, poislukien kuljetusmarginaalien kayttd. Kuviossa nakyy myoés
maantiekuljetusten osuus valituotekaytdsta. Kuvion perusteella dieselin osuus valituo-
tekaytosta on useimmissa maakunnissa 1,5-2,0 prosenttia. Dieselin osuus kulutusky-
synnasta on hieman alempi, ja vaihtelee Uudenmaan 0,9 prosentin ja Etela-Pohjan-
maan 1,5 prosentin valilld. Kuviossa on esitetty myds maanteiden rahtiliikenteen
osuus valituotekaytosta. Valtaosa dieselin valituotekaytdsta on kuljetuspalvelujen polt-
toainekayttda, joissa polttoainekustannuksen osuus valituotekaytdosta on noin neljan-
nes. Useimmissa maakunnissa kotitalouksien osuus dieselin kokonaiskulutuksesta on
vajaa kolmannes, kun taas rahtiliikenteen osuus on selvasti yli puolet kaikissa maa-
kunnissa. Dieselin tuki siis kohdentuu enemman elinkeinoelaman kuljetuksiin kuin ko-
titalouksiin.
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Kuten ylla todettiin, dieselpolttoaineen verotuki on alentanut dieselin pumppuhintaa.
Tuen vaikutusta kuvataan kuviossa 11, johon on kuvattu tuen poiston vaikutus kotita-
louksien kulutuskorin hintaan ja valituotekaytdn kustannuksiin olettaen, etté tuen pois-
tolla ei olisi kayttaytymisvaikutuksia. Kuviosta nakyy, etta vaikutus on suhteellisesti
suurin sellaisissa maakunnissa, joissa dieselin kulutusosuus on suuri, ja siten sen
poistamisen voi olettaa vaikuttavan eniten juuri ndihin maakuntiin.

Kuviosta nakyy, etta tuen poiston yhteenlaskettu vaikutus dieselin hinnannousun suo-
ran vaikutuksen ja rahtihintojen nousun kautta olisi 0,3—0,5 prosenttia.

Kun hinnannousu kuitenkin vaikuttaa seka kotitalouksien kulutukseen etta elinkei-
noeldmaan ja sitd kautta nimellispalkkoihin, tasapainovaikutukset eivat ole nain suu-
ria. Kuvioon 12 on kuvattu verotuen poiston vaikutukset bkt-indeksiin, kuluttajahintain-
deksiin ja vientihintaindeksiin maakunnissa. Neljaad maakuntaa lukuun ottamatta vai-
kutus kuluttajahintaindeksiin on suurempi kuin vientihintoihin tai kokonaistuotantoon,
ja se nayttaisi riippuvan dieselin osuudesta kulutuskysynnasta. Riippuvuus ei kuiten-
kaan ole suoraviivainen, koska simuloidut vaikutukset edustavat tasapainohintoja, joi-
hin vaikuttaa veronkorotuksen suhteellisiin hintoihin aiheuttaman valittdman vaikutuk-
sen vuoksi my6s kulutuksessa tapahtuva sopeutuminen seka tulovaikutukset. Ahve-
nanmaalla tuen poisto nayttda vaikuttavan siind maarin voimakkaasti, ettd kansan-
tuote laskee riittavasti vaikuttaakseen kokonaishintatasoonkin. Naita vaikutuksia ei
olisi mahdollista arvioida ottamatta huomioon markkinatasapainoa ja eri tuotteiden
markkinoiden keskinaista kytkeytymista toisiinsa valituotekayton kautta.

Vaikutusten suuruus kysyntdan ja tuotantoon vaihtelee suuresti maakuntien valilla.
Kuviossa 13 on kuvattu alueellisen arvonlisdn muutoksia perusuraan verrattuna. Vai-
kutukset ovat vuoteen 2030 mennessa suurimpia Kymenlaaksossa, Etela-Karjalassa
ja Lapissa, joissa kaikissa jaadaan 0,13 prosenttia perusuraa alemmalle tasolle, Kun
taas Paijat-Hameessa ja Pirkanmaalla vaikutukset jaavat -0,03 prosenttiin perusuraan
verrattuna.

Arvonlisan muutosten tarkastelu ei viela riitd hahmottamaan kysynnan ja tuotannon
rakenteiden osuutta vaikutuksiin. Tata rakenteellista muutosta voidaan tarkastella
avaamalla tuloksia kasvuhajotelmien avulla, jotka nayttavat kysyntaerien ja toimialo-
jen muutosten vaikutuksen kokonaisuuteen maakunnittain. Kuviossa 14 on kuvattu
maakuntien talouden muutosta kokonaiskysynnan hajotelman avulla vuonna 2030.
Tamankin kuvion perusteella nayttaa silta, etta dieselveron korotuksen vaikutukset
kohdistuvat jonkin verran suurempina sellaisiin maakuntiin, joissa etaisyydet ovat pit-
kia ja joissa on suhteellisen paljon kuljetuksia kayttavaa teollisuutta. Tassa tarkem-
massa tarkastelussa paljastuu myds, etta viennin kautta tulevat vaikutukset ovat suu-
rehkoja myos Keski-Suomessa, Keski-Pohjanmaalla ja Varsinais-Suomessa.
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Kuviossa 15 kuvataan vield muutoksia toimialojen arvonlisan kasvuvaikutusten nakoé-
kulmasta. Tastakin kuviosta nakyy, edellda mainituissa maakunnissa suuri osa vaiku-
tuksista tulee teollisuuden arvonlisan laskun kautta. Toisaalta esimerkiksi Uudella-
maalla lasku kohdistuu kauppaan ja palveluihin muita alueita selvemmin, joilla kauppa
toki niillakin supistuu, kuten muutkin palvelut.
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Dieselpolttoaineen verotuen poiston vaikutuksetilman kdyttaytymisvaikutuksia,
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Kuvio 12. Hintojen muutos perusuraan verrattuna vuonna 2030, prosenttia.
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Toimialojen vaikutus alueiden arvonlisin muutokseen perusuraan verrattuna
vuonna 2030, prosenttiyksikkoa
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m Kaivostoiminta 0,00 -001 0,00 0,00 000 000 000 000 0,00 -001 -0,02 000 000 000 0,00 000 -001 -001 000 -001
m Alkutuotanto 0,00 000 000 000 000 000 000 -001 -001 -001 -001 -001 -001 0,00 -001 -0,01 -0,02 -0,01 -0,01 0,00

Kuvio 15. Toimialojen vaikutus alueiden arvonlisin muutokseen perusuraan verrattuna vuonna 2030,
prosenttiyksikkoa.

3.3.2 Skenaario 2

Toisessa skenaariossa oletetaan, ettad kayttdévoimaveron poistamisen ylittava diesel-
verotuksen yhtenaistamisen tuottama lisakertyma palautetaan kotitalouksille ansiotu-
loverotuksen kautta. Palautuksen maara arvioidaan skenaarion 1 vuoden 2020 kerty-
mien perusteella. Palautus kohdennetaan palkkatuloille ja kotitalouksien tulonsiirroista
— elakkeet ym. — maksamille veroille, mutta ei padomatuloille. Skenaariossa oletetaan
lisaksi, ettd maakuntien tydmarkkinat ovat integroituneet. Tuloverotus ei vaikuta niin-
kaan koko maan tyon tarjontaan, kuin alueiden valiseen muuttoliikkeeseen.

Tallainen palautus heijastelee maakuntien valtionverotuksen lahtdkohtaisia eroja,
mutta se ei lahtdkohtaisesti pyri ottamaan huomioon maakuntien mahdollisia eroja
dieselveron korotuksen kohtaannossa. Kompensaatio on mitoitettu siten, etta tulove-
ron alennus vastaa skenaariossa 1 syntyvaa dieselveron lisdkertymaa, ottaen huomi-
oon kayttdvoimaveron poiston vaikutus. Veronpalautus kasvattaa ostovoimaa skenaa-
rioon 1 verrattuna, mika kasvattaa kaikkea kulutusta, ja siten myds dieselveron ker-
tyma kasvaa hieman enemman kuin skenaariossa 1. Taman ylimaaraisen lisakerty-
man palauttaminen olisi kuitenkin jo ylikompensaatiota, varsinkin, kun kotitalouksien
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saamat tulonsiirrot kasvavat kuluttajahintaindeksin kasvaessa muutoinkin indeksoin-
tinsa mukaisesti.

Kompensaation voi odottaa lieventavan vaikutuksia kotitalouksien osalta, mutta on
selvaa, ettd kompensaatio ei valttdmatta ole tdydellinen. Tdma on helppo nahda kuvi-
oista 10 ja 11. Jos kulutuskorissa ei tapahtuisi muita muutoksia (sen paremmin hin-
noissa kuin maarissdkaan), vaikutukset kotitalouksien kulutukseen ja hyvinvointiin tuli-
sivat kompensoiduksi veronpalautuksella, joka huomioisi dieselin hinnannousun. Die-
selin hinnannousu vaikuttaa kuitenkin muidenkin hyddykkeiden ja palvelujen hintaan —
kuviossa 11 rahtilikenteen — jolloin kuluttajalle pitaisi kompensoida my6s tdma vaiku-
tus, jotta hyvinvointi ei muuttuisi. Kun tuen poisto lisdksi muuttaa hyddykkeiden suh-
teellisia hintoja, kulutuskorikin muuttuu, eika verokertyman kompensointi valttdmatta
riitA kompensoimaan ndin syntyvaa ostovoiman alenemista.

Kuvioon 16 on koottu kansantuotteen kysyntaerien vaikutukset kansantuotteen muu-
tokseen perusurasta. Vaikutus kulutuskysyntaan jaa selvasti pienemmaksi kuin en-
simmaisessa skenaariossa. Kulutus kuitenkin laskee hieman vuonna 2020. Pidem-
malla tahtaimella vaikutukset riippuvat myos talouden sopeutumisesta, johon tassa
skenaariossa vaikuttaa tuloverotuksen alentamisen vaikutus reaalipalkkoihin ja sita
kautta palkkainflaatioon ja muun muassa viennin kustannuskilpailukykyyn. Nama vai-
kutukset kasvattavat tydvoimaintensiivisia toimialoja skenaarioon 1 verrattuna, ja ta-
ten syntyvat tyotulot lisaavat pidemmalla aikavalilla myds ostovoimaa ja kotitalouksien
kulutusta, kuten kuviosta 16 nakyy. Tuonnin lasku jad myos skenaariota 1 pienem-
maksi, mutta viennin lasku puolestaan on hieman suurempi, missa on kyse syrjaytys-
vaikutuksesta — kun kotimarkkinakysynta jaa suhteellisesti suuremmaksi kuin skenaa-
riossa 1, jaa viennille hieman vdhemman resursseja.

Se, ettd kompensointi kasvattaa kotitalouksien ostovoimaa ensimmaiseen skenaari-
oon verrattuna nakyy myds kysyntaerien maakuntakohtaisessa hajotelmassa kuvi-
ossa 17. Kun kotitalouksien kulutus skenaariossa 1 laski 0,1 — 0,2 prosentilla -pe-
russkenaarioon verrattuna, kotitalouksien kulutus jopa lievasti kasvaa useimmissa
maakunnissa. Vienti sen sijaan laskee skenaariota 1 enemman, ja kuviossa 18 kuva-
tusta tarjontaerien kasvuhajotelmasta nakyy, ettéd veronkorotuksen kansantuotettu las-
keva vaikutus on peraisin paaasiassa teollisuustuotannon laskusta. Tassa skenaa-
riossa teollisuuden hintakilpailukykyyn vaikuttaa dieselin verokohtelun muutoksen li-
saksi tuloverotuksen alentamisen vaikutus kysyntaan ja tydmarkkinoihin. Tuloverotuk-
sen alentamisen lisaa itsessaan tydn kysyntaa, kun reaalipalkkojen koheneminen hil-
litsee nimellispalkkojen kasvuvauhtia. Kotitalouksien ostovoiman kasvaminen skenaa-
rioon 1 verrattuna suuntaa kuitenkin kysyntaa tyévoimaintensiivisille palvelualoille, ja
kotimaisen kysynnan suhteellisesta kohenemisesta aiheutuva hintapaine nayttaa ole-
van vaikutuksista suurempi.
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Kansantuote-erien vaikutus kansantuotteen muutokseen perusuraan nidhden,
prosenttiyksikkoa
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Kuvio 16. Kansantuote-erien vaikutus kansantuotteen muutokseen perusuraan néhden, prosenttiyksikkoa.
Kysyntderien vaikutus alueiden kokonaiskysynndn muutokseen perusuraan verrattuna
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Kuvio 17. Kysyntéerien vaikutus alueiden kokonaiskysynnian muutokseen perusuraan verrattuna vuonna
2030, prosenttiyksikkoa.
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Toimialojen vaikutus alueiden arvonlisan muutokseen perusuraan verrattuna
vuonna 2030, prosenttiyksikkoa
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W Kaivostoiminta 0,00 -0,01 000 000 000 000 000 -001 000 -002 -002 000 -001 000 000 -001 -002 -0,01 000 -0,01
m Alkutuotanto 0,00 000 000 -001 000 -001 000 -001 -002 -001 -0,01 -0,01 -0,01 000 -001 -001 -0,03 -0,02 -0,01 0,00

Kuvio 18. Toimialojen vaikutus alueiden arvonlisén muutokseen perusuraan verrattuna vuonna 2030, pro-
senttiyksikkoa.

3.3.3 Skenaario 3

Kolmannessa skenaariossa oletetaan, ettd kayttévoimaveron poistamisen ylittéava,
dieselverotuksen yhtenaistamisen tuottama lisakertyma palautetaan kotitalouksille tu-
lonsiirtojen kautta. Palautuksen maara arvioidaan skenaarion 1 vuoden 2020 kerty-
mien perusteella. Tallainen palautus huomioi maakuntien erot dieselveron korotuksen
kohtaannossa. jolloin palautuksen suuruus voi vaihdella kotitalouksien valilla, Kuten
skenaariossa 2, ei tdssakaan lahtokohtaisesti ole syyta olettaa verokertyman muutok-
sen suuruisen kompensaation riittavan kattamaan hintojen yleisen nousun aiheutta-
maa ostovoiman menetysta.

Kuvioon 19 on koottu kansantuotteen kysyntaerien vaikutukset kansantuotteen muu-
tokseen perusurasta. Vaikutus kansantuotteeseen jaa pienemmaksi kuin ensimmai-
sessd skenaariossa, kun kulutuskysynnan laskun vaikutus jaa selvasti skenaariota 1
pienemmaksi, vain 0,01-0,02 prosenttiyksikkd6n. Skenaarioon 2 verrattuna vaikutus
on kuitenkin suurempi.
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Tuonnin laskun osalta tulos on kutakuinkin sama kuin ensimmaisessa skenaariossa,
mutta vienti laskee hieman enemman kuin siina. Kuten toisessa skenaariossa, tassa-
kin on kyse syrjaytysvaikutuksesta — kun kotimarkkinakysynta jaa suhteellisesti suu-
remmaksi kuin skenaariossa 1, jaa viennille hieman vahemman resursseja. Kompen-
sointi kasvattaa siis tdssakin skenaariossa kotitalouksien ostovoimaa ensimmaiseen
skenaarioon verrattuna, kuten nahdaan kysyntaerien maakuntakohtaisessa hajotel-
massa kuviossa 20. Tarjontaerien hajotelmasta puolestaan nakyy, etta vaikutus ja-
kautuu teollisuuteen ovat tdssakin skenaariossa suurimpia, mutta skenaariosta 2 poi-
keten yksityisten palvelujen kautta syntyy vain pienia, positiivisia kasvuvaikutuksia.
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Kuvio 19. Kansantuote-erien vaikutus kansantuotteen muutokseen perusuraan néhden, prosenttiyksikko6a.
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Kysyntderien vaikutus alueiden kokonaiskysynndn muutokseen perusuraan verrattuna
vuonna 2030, prosenttiyksikkda
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Kuvio 20. Kysyntaerien vaikutus alueiden kokonaiskysynnian muutokseen perusuraan verrattuna vuonna

2030, prosenttiyksikkoa.
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Toimialojen vaikutus alueiden arvonlisan muutokseen perusuraan verrattuna
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Kuvio 21. Toimialojen vaikutus alueiden arvonlisin muutokseen perusuraan verrattuna vuonna 2030, pro-

senttiyksikkoa.

3.4 Vaikutukset maakuntien rakenteeseen ja

kuluttajien hyvinvointiin

Kuten edella kay ilmi, jakautuvat vaikutukset eri maakuntien valilla suhteellisen epata-
saisesti. Tassa kappaleessa kootaan yhteen vaikutusten eroja eri skenaarioissa.

Kuvioon 22. on koottu dieselin verotuen vaikutukset eri toimialojen valituotekaytoén ar-
voon vuonna 2030 skenaariossa 1. Kuviosta nakyy, etta vaikutus on suuri [ahinna kul-

jetuskustannusten osalta, mutta se vaihtelee suuresti maakuntien valilld. Kun koko

maassa vaikutus on keskimaarin 1,6 prosenttia, on se Uudellamaalla vain 1,1 pro-
senttia, kun taas monissa Ita- ja Pohjois-Suomen maakunnissa vaikutus on selvasti yli

kaksi prosenttia.

Kuvion 22. vaikutuksia voidaan myds verrata kuviossa esitettyihin hinnanmuutoksiin
vuonna 2030: kun koko maan bkt-hintaindeksin nousu on noin 0,04 prosenttia ja vien-
tihintaindeksi noin 0,08 prosenttia, kuvio 22. nayttaa, ettd vaikutukset syntyvat lahes
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yksinomaan kuljetusten kallistumisen kautta, ja jdavat muilla toimialoilla pieniksi. Kuvi-
osta nakyy myds, ettd kaivannaistoimialoilla — joiden tuotteisiin raakadljy luetaan — va-
lituotteiden kaytdn arvo laskee, mika kertoo kysynnan laskunvalittyvan niihin maakun-
tiin, joissa 6ljya jalostetaan. Tasta laskusta johtuu myds mallisimulointien tulos, jonka

mukaan osa dieselin tuen poistosta "siirtyy” dieselin verottomaan tuottajahintaan. Ve-

ronkorotuksen lapimeno ei siis ole taydellinen.

Vilituotteiden kdyton arvon muutos perusskenaarioon verrattina vuonna 2030, prosenttia

Koko maa ;_ 1,6
Ahvenanmaa =—— 0,2

Lappi__:

Kainuu

2,1

1,4

PohjPohjanm 2,1

1,8
1,7

KeskiPohjanm

Pohjanmaa

EtelaPohjanm 2,2

KeskiSuomi 2,4

PohjKarjala 1,9

PohjSavo 2,7

2,0
19

EtelaSavo

EtelaKarjala

Kymenlaakso 1,7

PaijatHame 19

2,2
2,1

Pirkanmaa

KantaHame

Satakunta 2,5

VarsinSuomi 19

Uusimaa__ 1,1

(e LR DRR O

o
=)

-2,0 -1,5 -1,0 -0,5 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0

W Yhteensd B Muut M Julkiset palvelut W Yksityiset palvelut
M Kuljetus- ja varastointi M Tukku- ja vdhittdiskauppa ™ Rakentaminen Sahko, 1ampé ja vesihuolto

Teollisuus Kaivannaistoimialat B Maa- ja metsatalous

Kuvio 22. Vilituotteiden kdyton arvon muutos perusskenaarioon verrattuna vuonna 2030, prosenttia.

Kuviossa 23. on kuvattu vaikutukset alueelliseen arvonlisdan vuonna 2030. Vaikutuk-
set ovat suurempia maakunnissa, joissa on kuljetusintensiivista vientiteollisuutta ja/tai
pitkat etaisyydet, kun taas alueeltaan pienissa maakunnissa vaikutus nayttaa jadvan
pienemmaksi. Toimialaryppaista vaikutukset ovat suurimpia teollisuuden lisdksi kau-
passa, mikd heijastelee ennen kaikkea kotitalouksien kulutuksen laskua. Kuvioista na-
kyy myos, ettd pidemmalla tahtaimella vaikutukset alueelliseen kokonaisarvonlisaan
jaavat pienemmaksi verokertyman kierratyksen myota, etenkin, jos se tapahtuu tulo-
verotuksen kautta. Mutta kuten ylla nahtiin, veronkorotuksen kompensoiminen kotita-
louksille suuntaa kokonaiskysyntaa kotimarkkinoihin, ja kun kotimarkkinoilla tuotetut
palvelut ovat suhteellisen tydvoimaintensiivisia, syntyy tasta suuntauksesta palkkain-
flaatiota, mikd nakyy lievasti suurempina vaikutuksina viennissa.
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Arvonlisén muutos suhteessa perusuraan, prosenttia
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Kuvio 23. Arvonlisdan muutos suhteessa perusuraan, prosenttia.

Alueelliset vaikutukset riippuvat siis toimialarakenteesta, mutta myds toimialojen si-
salla esiintyy alueellisia eroja. Kuvioon 24 on koottu vaikutuksia keskeisiin vientiteolli-
suuden aloihin skenaariossa 1. Kuljetuskustannusten nousu laskee kuljetusintensiivis-
ten metsa-, mineraali- ja metalliteollisuuden toimialojen tuotosta ja suuntaa tuotantoa
konepaja- ja elektroniikkateollisuuden kaltaisille toimialoille (Kainuu on metsateollisuu-
den osalta poikkeus, mutta massa- ja paperiteollisuus ei siella enaa ole merkittavaa).
Kuvioon 25 on koottu vaikutukset skenaariossa 2. On selvaa, etta kuluttajien kompen-
sointi ei paranna kuljetusintensiivisen vientiteollisuuden asemaa, vaan veronkorotuk-
sen vaikutukset ovat jopa suurempia kuin skenaariossa 1. Tama johtuu siita, ettd ku-
luttajien kompensointi suuntaa taloutta kotimarkkinoille, kun kuluttajien ostovoima ei
laske tdssa skenaariossa yhta paljon kuin skenaariossa 1.



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2020:4

Vientiteollisuuden tuotos suhteessa perusskenaarioon vuonna 2030, prosenttia (Skenaario 1)
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Kuvio 24. Vientiteollisuuden tuotos suhteessa perusskenaarioon vuonna 2030, prosenttia. (Skenaario 1).

Vientiteollisuuden tuotos suhteessa perusskenaarioon vuonna 2030, prosenttia (Skenaario 2)
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Kuvio 25. Vientiteollisuuden tuotos suhteessa perusskenaarioon vuonna 2030, prosenttia. (Skenaario 2).
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Kuluttajien hyvinvoinnin muutokset vertautuvat laheisesti kotitalouksien kulutuksen
muutoksiin, ja niitd on kuvattu kuvioissa 26 ja 27 vuosina 2020 ja 2030. Kaikissa maa-
kunnissa dieselveron korotus heikentda kuluttajien ostovoimaa, mika laskee kulutus-
kysyntaa. Kuvioista nakyy, ettd kompensoimattomina suurimpien ja pienimpien maa-
kuntakohtaisten suhteellisten vaikutusten erot ovat ehka yllattavankin suuria. Tulove-
rojen kautta kompensoiden erot ovat selvasti pienempia, ja monien maakuntien osalta
vaikutukset kulutukseen ovat positiivisia, mihin vaikuttaa se, ettd kompensaation maa-
raa ei oleteta tarkastettavan ajan mittaan. Vaikutuserot kaventuvat tulonsiirroinkin
kompensoiden, joskaan eivat yhta paljon kuin tuloverotuksen kautta. Maakuntien va-
lilld j&& kuitenkin eroja molemmissa tapauksissa, mutta ne ovat selvasti pienempia

kuin ilman kompensaatiota.

Kotitalouksien kulutuksen muutos perusuraan verrattuna,

tasoero prosentteina
W 2020 Pelkka korotus M 2020 Lisakertyman palautus valtion tuloveron kautta
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Kuvio 26. Kotitalouksien kulutuksen muutos perusuraan verrattuna, tasoero prosentteina.
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Kotitalouksien kulutuksen muutos perusuraan verrattuna,
tasoero prosentteina
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Kuvio 27. Kotitalouksien kulutuksen muutos perusuraan verrattuna, tasoero prosentteina.

Alueelliset vaikutukset voidaan tulkita myos alueellisen eriarvoisuuden ndkdkulmasta
— jos vaikutukset kuluttajiin ovat erilaisia eri maakunnissa, veron korotus synnyttaa
alueellisia eroja. Maakuntien valiset erot kulutuksen rakenteessa — etadisyyksista tms.
johtuen — voivat periaatteessa nakya seka dieselin kysynnan hintajoustavuudessa
etta vaikutuksessa kokonaiskulutukseen (joka kuvaa myos tulovaikutusta muuhun ku-
lutukseen). Kuten todettu, simuloidut vaikutukset edustavat tasapainohintoja, joihin
vaikuttaa veronkorotuksen suhteellisiin hintoihin aiheuttaman valittéman vaikutuksen
vuoksi myds kulutuksessa tapahtuva sopeutuminen seka tulovaikutukset.

Tuloksista on helposti laskettavissa kotitalouksien dieselin kysynnan hintajousto eri
maakunnissa, joka on esitetty kuviossa 28. Dieselin kysynta laskee noin 5 prosenttia
koko kansantalouden tasolla. Kulutus laskee pidemmalla aikavalilla jonkin verran
enemman kuin lyhyella. Lyhyen aikavalin jousto on itseisarvoltaan 0,35:n tuntumassa
useimmissa maakunnissa, ja pidemmalla aikavalilla se asettuu itseisarvoltaan 0,4:n ja
0,5:n valiin. Tama vastaa hyvin kirjallisuudessa estimoituja joustoja (esim. Marin ja
Vona 2016). Erot maakuntien valilla eivat ole kovin suuria, mika viittaisi siihen, etta
vaikutuseroissa on kysymys nimenomaan kulutuksen rakenne-eroista. Jos tarkastelu
koskisi vain dieselin kysyntaa, hinnanmuutoksen ja jouston avulla voitaisiin arvioida,
millaisia vaikutuksia dieselveron korotuksella maakunnissa olisi. Yksittaisen tuotteen
kysynnan muutokset eivat kuitenkaan kerro kuluttajien hyvinvoinnista paljonkaan,
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koska dieselin osuus kulutuksesta vaihtelee maakuntien valilla. Siksi vaikutukset osto-
voimaan ja kotitalouksien kulutukseen muodostuvat erilaisiksi, vaikkei dieselin kysyn-
nan hintajoustavuudessa suuria eroja olisikaan.

Dieselin kulutuskysynnin hintajousto (2030 vaikutusten perusteella)
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Kuvio 28. Dieselin kulutuskysynnan hintajousto.

Dieselin kulutuksen laskuun liittyy myds vastaava hiilidioksidipaastdjen lasku. Dieselin
korvaaminen muilla polttoaineilla ei lyhyella tdhtaimella ole helppoa, eika tassa ole ar-
vioitu niitd uusien teknologioiden mahdollisuuksia, jotka pidemmalla aikavalilla voisivat
tukea dieselin kulutuksen vahentamista. Pelkan verollisten hintojen aikaansaamaan
substituution avulla paastéjen vahenema on vuonna 2020, jolloin tuesta luopumisen
oletetaan tapahtuvan, noin 370 000 tonnia ja vuoteen 2030 mennessa vahenemaa on
kertynyt yli 4 miljoonaa tonnia. Henkil6autoliikenteen vuotuiset paastot vuonna 2017
olivat noin 11 miljoonaa tonnia, joten suurta vaikutusta vuotuisiin paastoihin pelkalla
dieselpolttoaineen veron korotuksella ei saada. Vaikutukset kotitalouksiin ja kansan-
tuotteeseen ovat prosentuaalisesti pienia, mutta esimerkiksi skenaariossa 1 kotita-
louksien kulutuskysynta laskee yli 330 miljoonalla eurolla vuonna 2020. Kansantuot-
teeseen vaikutus on skenaariossa 1 noin 280 miljoonaa euroa, kahdessa muussa
skenaariossa lasku jaa pienemmaksi. Paastéjen vahentamisen rajakustannusta on
vaikea arvioida yksiselitteisesti koko kansantalouden tasoisilla luvuilla, mutta kuten
vaikutuksista ylla nakyy, kustannus tonnia kohti on vuositasolla aluksi verraten kor-
kea. Jos vaikutus lasketaan yli koko tarkastelujakson, jaa rajakustannus (kansantuot-
teen laskuun suhteutettuna) vuonna 2030 skenaarioissa 1 noin 117 euroon tonnilta ja
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skenaariossa 3 noin 86 euroon. Skenaariossa 2 kustannus jaa reiluun 70 euroon ton-
nilta, kun ty6tulon verotuksen alentaminen tukee talouden kasvua.

Tasapainomalleissa hyvinvoinnin mittareina kaytetdan kotitalouksien kokonaiskulu-
tusta, jonka muutoksiin kiteytyvat niin suhteellisten hintojen kuin tulojenkin muutokset
hyodykkeita ja tuotannontekijatuloja myéten. Kulutuksen muutoksen perusteella voi-
daan laskea tyypillisid hyvinvointimittareita, mutta niitéd voidaan kayttda myds kiteytta-
maan alueellisia eroja. Tassa kaytetaan hyvinvointifunktiota, joka kokoaa maakuntien
vaikutukset yhteen indeksiin, jonka painotus kattaa erilaiset hyvinvointitulkinnat.

Kayttdmamme indeksi on

1 -a
W= (m);“’fl )

jossa U on kotitalouksien kulutus maakunnissa. Painotusta muuttamalla tdma indi-
kaattori kattaa keskeiset yhteiskunnallisen hyvinvoinnin arvotukset:

kun a -> 0, W vastaa utilitaristista tulkintaa, jossa ei oteta kantaa hyvinvoinnin jakau-
tumiseen, ainoastaan kokonaisuuteen;

kun a -> «~ W vastaa Rawilsin tulkintaa, jossa hyvinvointia mitataan heikoimman eh-
doilla;

jajos a -> 1 (Bernoulli-Nash), W edustaa keskitieta.

Kuvioon 29 on kuvattu hyvinvointi-indeksin muutos vuosina 2020 ja 2030, ja siitd na-
kyy selvasti, kuinka verokertyman takaisinkierratys pienentaa vaikutuksia kotitalouk-
siin (koska ostovoiman menetysta kompensoidaan). Kuviosta nakyy myés, etta eriar-
voisuutta painottava Rawlsilainen indeksi antaa suuremman vaikutuksen kuin koko-
naishyvinvointiin perustuva utilitaristinen, heijastaen sita, ettd kulutuskysynta laskee
kopensoimattomana eraissa maakunnissa 0,4 prosenttia perusuraan nadhden, mutta
keskimaarin vain noin 0,25 prosenttia. Kompensaatio nayttda pienentavan paitsi kes-
kimaaraisia vaikutuksia, myos vaikutuksia heikoimmassa asemassa oleviin. Lisaksi
kompensaatio ndyttda kaventavan eroa keskimaaraisen ja heikommassa asemassa
olevien kotitalouksien valilla, varsinkin jos se toteutetaan tuloverojen kautta.
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Muutokset kulutuksella mitatussa hyvinvoinnissa
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Kuvio 29. Muutokset kulutuksella mitatussa hyvinvoinnissa.
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4 Johtopaatokset

Tassa hankkeessa tarkasteltiin dieselpolttoaineen verotuen ja sen mahdollisen poista-
misen vaikutuksia kotitalouksille, elinkeinoelamalle ja ymparistélle erityisesti alueelli-
sesta seka kilpailukyvyn nakokulmasta. Lisaksi arvioitiin verotuen poiston kompen-
saatiovaihtoehtoja.

Polttoaineiden verotus koostuu energiasisaltd- ja hiilidioksidiverosta, jonka lisaksi

maksetaan huoltovarmuusmaksua. Energiasisallon osalta Suomessa kaytdssa oleva
veromalli tdhtda kaikkien polttoaineiden tasa-arvoiseen kohteluun niiden I1ampoarvon
pohjalta. Dieselin tapauksessa veroa on kuitenkin alennettu. Dieselpolttoaineen vero-
tuki on dieselin energiasisaltoveron alennus, jonka suuruus on 25,95 senttia per litra.

Verotuen tarkoituksena on tukea vientiteollisuutta ja hyotyliikennetta. Jotta dieselhen-
kildautojen kayttajat eivat hyotyisi veronalennuksesta, joka ei ole tarkoitettu heille, ajo-
neuvoverotuksen yhteydessa dieselia kayttavistd autoista kannetaan kayttévoimave-
roa, joka on henkildautojen kohdalla mitoitettu niin, ettei keskimaaraiselld vuosittai-
sella ajosuoritteella syntyisi veroetua suhteessa bensiinikayttdiseen henkiléautoon.

Dieselin verotuen mahdolliseen poistamiseen liittyy monia potentiaalisia ongelmia en-
nen kaikkea kustannuskilpailukyvyn, alueellisten erojen ja tulonjaon nakdkulmista. Tu-
lonjakovaikutuksia tarkasteltiin maakuntien valilla, ja kirjallisuuden perusteella kartoi-
tettiin vaikutuksista erilaisten kotitalouksien osalta.

Tassa hankkeessa tuen poiston vaikutuksia kilpailukykyyn arvioitiin kansantaloutta ku-
vaavan alueellisen tasapainomallin avulla. Tallainen I1dhestymistapa on valttdmaton,
kun pyritddn kuvaamaan vaikutuksia, jotka riippuvat useiden arvoketjujen keskinai-
sista kytkenndista, ja kun pyritddn myds ottamaan huomioon veronkorotusta kotita-
louksille kompensoivien toimien vaikutus.

Taman hankkeen keskeiset tulokset saatiin kayttamalla laskennallista yleisen tasapai-
non mallia FINAGE:a. Perusskenaario, johon muutoksia verrattiin, pohjaa kunkin maa-
kunnan vaest6- ja elinkeinorakenteeseen ja niista saatavilla oleviin julkisiin tietoihin.
Tulevaisuuden perusura nojaa Tilastokeskuksen vaestéennusteeseen, Valtiovarainmi-
nisterion talousennusteeseen ja mallin tuottamaan toimialarakenteen kehitykseen.
Naita tietoja taydennettiin mm. Trafin ajoneuvokantatiedoilla. Hankkeen keskeiset joh-
topaatokset esitetdan vastauksina seuraaviin tutkimuskysymyksiin.
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Tutkimuskysymys 1. Kuinka diesel6ljyn verotuki jakautuu
polttoaineketjun, kuljetuspalveluyritysten ja naita palveluja kayttavien
yritysten seka kotitalouksien kesken Suomessa?

Maakuntien valilla on selvid eroja dieselin kdytdssa, jotka nékyvat dieselveron vaiku-
tuksissa eri maakuntien aluetalouteen. Dieselin osuus valituotekaytosta on useim-
missa maakunnissa 1,5-2,0 prosenttia. Dieselin osuus kulutuskysynnasta on hieman
alempi, ja vaihtelee Uudenmaan 0,9 prosentin ja Etela-Pohjanmaan 1,5 prosentin va-
lilla.

Valtaosa dieselin valituotekaytdsta on kuljetuspalvelujen polttoainekayttéa, joissa polt-
toainekustannuksen osuus valituotekaytdstd on noin neljannes. Useimmissa maakun-
nissa kotitalouksien osuus dieselin kokonaiskulutuksesta on vajaa kolmannes, kun
taas rahtilikenteen osuus on selvasti yli puolet kaikissa maakunnissa. Dieselin tuki
siis kohdentuu enemman elinkeinoelaman kuljetuksiin kuin kotitalouksiin. Osa tasta
tuesta valuu kuitenkin kotitalouksillekin, koska diesel ja kuljetuspalvelut muodostavat
osan kaupan marginaalien kustannuksista.

Dieselpolttoaineen verotuki on alentanut dieselin pumppuhintaa. Vaikutus on suhteel-
lisesti suurin sellaisissa maakunnissa, joissa dieselin kulutusosuus on suuri, ja siten
sen poistamisen voi olettaa vaikuttavan eniten juuri ndihin maakuntiin.

Tutkimuskysymys 2: Millaisia alueellisia ja taloudellisia vaikutuksia
dieseloljyn verotukeen liittyy? Mita vaikutuksia verotuen poistamisella
olisi kotitalouksiin ja eri toimialoihin?

Tutkimuskirjallisuudessa on viitteitd siitd, ettd polttoaineen kysynta olisi joustamatto-
mampaa pienituloisilla ja harvaanasutuilla alueilla, eli nama kotitaloudet eivat reagoi
polttoaineen hinnanmuutoksiin niin voimakkaasti kuin muut. Dieselin verotuen poisto
saattaisi siis rasittaa enemman pienituloisia ja maaseudun asukkaita.

Dieselin verotuen poiston tulonjakovaikutukset voidaan kuitenkin olettaa kotitalouksien
kohdalla melko pieniksi, koska samalla myds kayttdvoimaverosta luovuttaisiin. Eroja
syntyy kuitenkin esimerkiksi eri tuloluokkien ja alueiden toisistaan poikkeavien jousto-
jen, veronkorotuksen heterogeenisen lapimenon ja vaihtelevan ajosuoritteen takia.

Tulonjakovaikutuksia tarkastellaan usein kotitalouksien ndkdkulmasta ja tutkimuskir-

jallisuus ei juuri kasittele talouden tarjontapuolta. Tastd syysta veronkorotusten valilli-
set vaikutukset jaavat vahalle huomiolle. Dieselin veronkorotuksesta aiheutuu kustan-
nuksia myds kaikille kuljetusintensiivisille ja dieselia valituotteena kayttaville yrityksille.
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Talla on vaikutuksia lopputuotteiden hintoihin ja sitéd kautta myés kotitalouksiin. Tulon-
jakovaikutuksia voi siten syntya myds kotitalouksien heterogeenisten kulutuskorien ja
hyddykehintojen muutosten takia. Tassa tutkimuksissa nama valilliset vaikutukset
nousevat keskeisesti esille mallisimulointien kautta, jossa ne selittavat eraita tutkimuk-
sen tarkeimmista tuloksista.

Dieselpolttoaineella on roolinsa kdytannossa kaikissa elinkeinoeldman arvoketjuissa
valituotteiden ja palvelujen kuljetusmarginaalien kautta. Kotitalouksien kannalta diese-
lin merkitys liittyy useinkin pitkista etaisyyksista johtuvaan liikkumistarpeeseen, kun
taas elinkeinoelamassa maantiekuljetusten osuutta lisdd myos kaytettyjen valituottei-
den koko ja paino. Tyypillisesti kuljetusten merkitys on suuri kaivannais-, metsa ja ra-
kennusteollisuudessa. Naistd alueellisista eroista johtuen dieselveron korotuksen vai-
kutus eri maakunnissa vaihtelee.

Sen sijaan verotuen epataydellinen lapimeno nayttaytyy dieselin hinnannousun epa-
taydellisena valittymisena dieselia kayttavien toimialojen hintoihin, kun tuen poisto va-
littyy useille toimialoille valituotekayton ja kuljetusten arvoketjujen kautta. Verotuen
poisto siirtyy siten I&hes taysimittaisena dieselin jakeluhintaan, mutta ei siirry tays-
maaraisena dieselia valituotteenaan kayttavien palveluiden ja tuotteiden hintaan.

Tama johtuu ennen kaikkea siita, etta dieselia kuluttavien tuotannolla on monia so-
peutumiskanavia dieselin hinnannousuun, mutta jakelun osalta vaihtoehtoja ei lyhyella
tahtaimella ole, kun muita vaihtoehtoja ei ole tarjolla. Pienimmat mahdollisuudet so-
peutumiseen ovat lyhyella tahtaimella kuljetuspalveluissa, joissa polttoainekustannus-
ten osuus valituotteiden kaytosta lahentelee puolta, mutta niissakaan verotuen poisto
ei vality hintaan taydellisena.

Verotuen poisto pienentaisi jakelumarginaaleja. Tallaista epataydellisen kilpailun vai-
kutusta on kuitenkin vaikea todentaa kansantalouden tilinpidon tiedoista, joissa jakelu-
marginaalit kuvataan kansantalouden kaupan ja kuljetusten tuottamina jakelupalve-
luina. Mallisimulaatio lahestyy dieselin jakeluketjuja tilinpidon kautta, eika siihen siksi
sisally “ilmaa”, joka voisi pienentaa verotuen poiston lapimenoa, vaikka dieselin vero-
ton hinta laskeekin hieman kaikissa maakunnissa.

Tuen poisto nostaa kuljetusintensiivisen teollisuuden kustannuksia. Mallisimulaation
mukaan vientihintaindeksi nousee noin 0,1-0,15 prosentilla perusskenaarioon verrat-
tuna. Yritysten kansainvalinen kilpailukyky saattaa karsia, jos kotimaiset yritykset koh-
taavat tiukempaa saantelya esimerkiksi korkeamman dieselveron muodossa kuin ul-
komaiset. Dieselid verotetaankin bensiinida kevyemmin monissa Suomen kilpailija-
maissa, joten dieselin verotuesta luopuminen saattaisi asettaa kotimaiset yritykset
epaedulliseen kilpailuasemaan, koska polttoainekustannukset nousisivat suhteessa
kilpailijamaihin.
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Kuljetusintensiivisten ja energiaintensiivisimpien toimialojen tuotos (metsa-, metalli- ja
kemian teollisuus) supistuu keskimaarin 0,1-0,3 prosenttia perusuraan nahden, kun
taas tydvoimaintensiivisempien konepaja- ja elektroniikkateollisuuden tuotos kasvaa
hieman (0-0,1 prosenttia perusuraan ndhden).Tassa tutkimuksessa siis havaitaan,
ettd vientiteollisuuden kustannuskilpailukyky heikkenee verotuen poiston my6ta. Kun
suomalainen teollisuus kuitenkin monesti kohtaa hyvin hintajoustavat vientimarkkinat,
verotuen poisto ei niink&an siirry vientihintoihin, vaan voi ndkya kotimaisten valituottei-
den — kuten raakapuun — hinnoissa. Se vaikuttaisi myds tydmarkkinoihin ja palkan-
muodostukseen. Kun oletetaan, etta tyodllisyys on pitkan aikavalin tasapainouralla, ai-
heutuu polttoainekustannuksista painetta palkkojen sopeutumiselle ja perusskenaa-
riota hitaammalle kasvulle. Myds siirtyma suhteellisesti tyévoimavaltaisempaan vienti-
teollisuuteen on nahtavissa mallisimuloinneissa.

Tutkimuskysymys 3: Onko nykyinen verotuen ja kayttovoimaveron
yhdistelma tehokas tapa toteuttaa hyotyliikenteen alhaisemmat
kustannukset?

Hintasuhteita vaaristava tuki vaikuttaa monella tavalla hyodtyliikenteen rakenteeseen.
Lienee selvaa, etta tuki vaikuttaa hyotyliikkenteen kayttévoimavalintoihin ja myo6s kulje-
tusmoodien valintaan. Tassa selvityksessa havaitaan, etta dieselin verotuki kohdistuu
elinkeinoeldmaan eri maakunnissa epatasaisesti padasiassa erilaisten kuljetustarpei-
den vuoksi. Ymparistdohjaavuuden nakdkulmasta ei ole perusteltua heikentaa diesel-
polttoaineen ohjaavuutta kayttamalla veroa kuljetustukena.

On selvaa, etta hyotyliikenteen kuljetuksia voitaisiin kompensoida muillakin keinoilla
kuin nykyiselld verotuella. Esimerkiksi muissa pohjoismaissa on pohdittu kuljetusten
kompensointia eri tavoin (Norjan NOU 1996: 9 — Grgnne skatter ja Ruotsin
1996/97:SkU15). Kirjallisuuden perusteella vaihtoehtoiset ratkaisut ovat kuitenkin ve-
rotukseen verrattuna hallinnollisesti kalliita ja vaikeita toteuttaa.
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Tutkimuskysymys 4: Mitka ovat dieseldljyn verotuen ja
kayttovoimaveron vaikutukset ymparistoon, erityisesti
kasvihuonepaastoihin?

Liikenteesta aiheutuu useita negatiivisia ulkoisvaikutuksia, joita voidaan yrittda sisais-
tda muun muassa polttoaineverotuksen avulla. Vaikka polttoaineverotusta ei olekaan
lahtokohtaisesti saadetty ymparistosyista vaan fiskaalisista syista, on polttoaineiden
verotuksella huomattava ymparistéohjausvaikutus. Liikenteen paastoét ovat merkittava
negatiivinen ulkoisvaikutus ja polttoainevero on ollut niiden vdhentamisessa tehokas
instrumentti. Useassa aihetta dieselin ndkdkulmasta kartoittaneessa tutkimuksessa on
todettu, etta dieselin verotus on yleensa liian kevyttd suhteessa sen aiheuttamiin ul-
koisvaikutuksiin.

Suomessa polttoaineverotusta on kehitetty 1990-luvulta lahtien myds ympéaristéohjaa-
vaan suuntaan polttoaineveron hiilidioksidipaastéihin sidotun komponentin kautta. On
selvaa, ettd hiilidioksidipaastojen kustannustehokkaan vahentadmisen nakokulmasta
dieselpolttoaineen bensiiniin verrattuna erilainen verokohtelu heikentda mahdollisuuk-
sia saavuttaa teknologianeutraalia ja kustannustehokasta paastojen vahennysta. Polt-
toaineverotuksen ymparistdohjaavuuden ndkdkulmasta nykyinen tukimuoto ei ole pe-
rusteltu. Ymparistdohjaavuuden ja kustannustehokkuuden nakékulmasta verotuesta
tulisi siis luopua.

Kun Suomi on sitoutunut hyvin merkittaviin paastovahennyksiin taakanjakosektorilla,
johon liikenne kuuluu, tavoitteisiin paaseminen edellyttaa taloudellisen ohjauksen te-
hokasta soveltamista, jollainen dieselveron tuen poisto nayttaisi olevan.

Tuen poisto pienentaisi dieselin kulutusta ja laskisi paastoja. Kansainvalisessa kirjalli-
suudessa on varsin karkeiden oletusten vallitessa saatu tuloksia, joissa dieselveron
uudistus Suomessa johtaisi kolmen prosentin vahennyksen hiilidioksidipaastoihin.
Tassa selvityksen mallisimulaatiolla pelkalld verollisten hintojen substituutiolla saavu-
tetaan vastaava prosentuaalinen paastojen vuotuinen vahenema. Ymparistéohjauk-
sen laajemmassa kontekstissa vuotuiset vaikutukset ovat verraten pienia, mutta vuo-
sikymmenen mittaan niista kertyy kuitenkin merkittava paastévahenema.

Lisaksi nayttaa silta, etta tdssa paaasiassa liikenteen volyymin pienenemisen kautta
syntyva vaikutus on rajakustannuksilla tarkasteltuna aluksi verrattain korkea. Rajakus-
tannus suhteessa kansantuotteen laskuun alenee kuitenkin tarkastelujakson aikana ja
on lopulta vuoden 2030 vaiheilla kohtuullinen. Skenaariosta riippuen tarkastelujakson
aikainen vaikutus vaihtelee 117 euron ja 70 euron valilla tonnilta.
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Tutkimuskysymys 5: Miten verotuksen muutokset voitaisiin
kompensoida?

Kuten tastakin tutkimuksesta kay ilmi, tuen poisto vaikuttaisi kansantalouden kilpailu-
kykyyn ja kotitalouksien hyvinvointiin, mutta naité vaikutuksia voidaan kompensoida
erilaisin keinoin. Tassa tutkimuksessa kompensoinnin on oletettu tapahtuvan kolmen
eri kanavan kautta:

1. Kayttdvoimaverosta luopuminen dieselin verotuen poiston yhteydessa.

2. Dieselpolttoaineesta kannettavien verojen lisdkertyman palauttaminen
kotitalouksille ansiotuloverotusta alentamalla kayttdvoimaveron kerty-
man ylittdvalta osalta.

3. Dieselpolttoaineesta kannettavien verojen lisdkertyman palauttaminen
kotitalouksille tulonsiirtoina kayttovoimaveron kertyman ylittavalta osalta.

Naista vaihtoehdoista ensimmaisessa on selvaa, ettei palautettava maara vastaa lisa-
kertymaa, koska veron korotus koskee kotitalouksien lisaksi myds elinkeinoelamaa.
Sen avulla arvioidaan lisdkertyma, joka vaihtoehdoissa 2 ja 3 palautetaan kotitalouk-
sille. Vaihtoehto 3 vastaa kdnttdsummaveron korvaamista hintasuhteita muuttavalla
verolla, ja on odotettua, ettd kompensaatio ei siinakaan taysin riitd korvaamaan veron
korotusta (josta aiheutuu verojarjestelmakustannuksia seka elinkeinoelamalle etta ko-
titalouksille). Vaihtoehdossa 2 lisdkertyma kaytetaan sen sijaan ansiotuloverotuksen
aiheuttaman verokiilan alentamiseen, joka pienentaa verojarjestelmakustannuksia ja
nayttaa jopa ylikompensoivan kotitalouksien ostovoiman laskun, kun kulutus keski-
maarin kasvaa hieman. Pitamalla kotimaista ostovoimaa ylla kompensaatio saattaa
myds vaikuttaa elinkeinoelaman sopeutumiseen, koska se pitaa talouden kotimarkki-
noihin suuntautuneempana.
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