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1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen tausta ja tavoitteet

Paaministeri Sanna Marinin hallitusohjelmassa 10.12.2019 todetaan Suomen tukevan
"paastokaupan laajentamista kaikkiin lentoliikenteen ilmastoon vaikuttaviin paastoi-
hin”. Lisaksi todetaan, etta "vaihtoehtoisesti voidaan selvittaa lentopolttoaineen veron
tai lentomaksun kayttéonottaminen EU:n laajuisesti tai globaalisti”. Hallitusohjelmaan
sisaltyy myads lentoliikenteen jakeluvelvoitetta koskeva kirjaus, jonka mukaan biopolt-
toaineille tavoitellaan 30 % osuutta kaytettavasta lentopolttoaineesta vuoteen 2030
mennessa. Valtioneuvoston kanslian selvitys jakeluvelvoitteen vaihtoehtoisista toteu-
tustavoista valmistui joulukuussa 2020.

Taman tutkimuksen tavoitteena on arvioida:

a) millaisia erilaisia toteutusvaihtoehtoja lentoverolle olisi Suomessa

b) mika olisi lentoveron erilaisten toteutusvaihtoehtojen vaikutus lentomat-
kojen ja lentoliikenteen paastdjen maaraan

c) millaisia taloudellisia vaikutuksia lentoveron erilaisilla toteutusvaihtoeh-
doilla olisi Suomelle,

seka lisdksi, mika olisi lentoveron erilaisten toteutusvaihtoehtojen kustannustehok-
kuus suhteessa:

d) muihin jo olemassa oleviin ja suunniteltuihin lentoliikenteen taloudelli-
siin ohjauskeinoihin, erityisesti EU:n paastdkauppaan seka hallitusoh-
jelman kirjauksen mukaiseen lentoliikenteen jakeluvelvoitteeseen

e) lentoliikenteen ulkopuolisiin taloudellisiin ohjauskeinoihin.

Lentoverolla tarkoitetaan tassa tutkimuksessa lentamisesta (matkustaja- tai rahtiliiken-
teestd) perittdvaa suoritusta, jota ei makseta vastineena tietysta palvelusta. Tarkaste-

lut keskittyvat ensisijaisesti veroihin, joilla voidaan toteuttaa lentoliikenteen paastéoh-

jausta. Lentoverolla ei tarkoiteta esimerkiksi lentokoneiden hankintaan, vuokraukseen
tai yllapitoon valillisesti liittyvia veroja.



Tutkimuksessa on tarkasteltu yksityiskohtaisemmin kahta Suomen kansallisesti aset-
tamaa lentoverovaihtoehtoa (lippuvero ja nousuvero) seka polttoaineveroa, joka toteu-
tuisi EU:n laajuisena. Vaikutuksia on kaikissa tapauksissa tarkasteltu ainoastaan Suo-
men lentoliikenteen ja kansantalouden nakdkulmasta.

Tutkimus toteutettiin maaliskuun 2021 ja tammikuun 2022 valisena aikana, jolloin kan-
sainvalisen lentoliikenteen maara oli COVID-19-pandemian seurauksena noin 50 %
pandemiaa edeltanytta aikaa alhaisempi. Taman vuoksi tutkimuksen lahtdékohtana
kaytettiin vuoden 2019 matkustajamaaria ja lentoyhteystarjontaa. Pandemian vaikutus
tulee todennédkoisesti jadmaan valiaikaiseksi, mutta arviot elpymisen aikataulusta ovat
viela epavarmoja.

1.2  Tutkimuksen toteutus

Tutkimuksen paavaiheet ja niiden sisaltd on esitetty kuvassa 1. Tutkimuksen ensim-
maisessa osassa (luvut 2—4) on laadittu kirjallisuuskatsaus. Kirjallisuuskatsauksen ta-
voitteena oli muodostaa kuva lentdmisen paastdista ja niiden kehittymisesta, seka
kartoittaa, millaisia lentoveroja muissa maissa on ollut kytdssa ja millaisia vaikutuk-
sia niilla on ollut. Paapaino tarkastelussa oli Euroopassa kaytdssa olleissa lentove-
roissa.

Kirjallisuuskatsauksen perusteella on luvussa 4 valittu kolme verovaihtoehtoa ja -ta-
soa yksityiskohtaisempaan kysynta- ja tarjontamuutosten mallinnukseen. Vaihtoehto-
jen valinnan yhteydessa on tehty alustavaa vaikutusarviointia, jossa on tarkasteltu eri
verotyyppien soveltuvuutta Suomen olosuhteisiin seka niiden toimivuutta lentoverolle
asetetun paastévahennystavoitteen nakdkulmasta.

Luvussa 5 on arvioitu vaihtoehtojen vaikutuksia lentomatkojen kysyntaan ja lentoyh-
teyksien tarjontaan. Lahtdkohtana olivat reittikohtaiset tiedot vuosien 2005-2019 to-
teutuneista matkustajamaarista ja lentolippujen hinnoista. Naiden perusteella arvioitiin
matkustajamaarien reagointia hinnanmuutoksiin, jota edelleen kaytettiin Iahtékohtana
arvioitaessa lentoveron toteutusvaihtoehtojen vaikutuksia lentojen maaraan. Tarkempi
kuvaus kysynta- ja tarjontamuutosten mallinnusmenetelmasta ja siina kaytetyista lah-
totiedoista on esitetty luvuissa 5.3 ja 5.4.

Tutkimuksen paapaino on matkustajaliikenteeseen kohdistuvien vaikutusten arvioin-
nissa. Lentorahdin kasittelya on kuvattu luvussa 6.

10



Kysynta- ja tarjontamuutosten arvioinnin tuloksena saatujen suoritemuutosten perus-
teella on luvussa 7 arvioitu lentoveron toteutusvaihtoehtojen vaikutuksia lentoliiken-
teen paastoihin. Paastoja on arvioitu seka suorien hiilidioksidipaastdjen etté laajem-
pien ilmastovaikutusten (CO2-ekvivalenttipaastot) osalta.

Kysynta- ja tarjontamuutosten mallintamisen tulokset toimivat Iahtékohtana taloudel-
listen vaikutusten arvioinnille (luku 8), jossa on arvioitu lentoveron toteutusvaihtoehto-
jen vaikutuksia Suomen kansantaloudelle. Taloudellisten vaikutusten arvioinnin lahto-
kohtana olivat Tilastokeskuksen vuoden 2017 panos-tuotosaineisto ja matkailutilin-
pito. Lentoveron toteutusvaihtoehdoista syntyva verokertyma on laskettu kysynta- ja
tarjontamuutosten mallinnuksen yhteydessa.

Luvussa 9 on yhdistetty paastéjen mallinnuksen ja taloudellisten vaikutusten arvioin-
nin tulokset, ja ndiden pohjalta arvioitu lentoveron kustannustehokkuutta paastéva-
hennystoimenpiteena. Luvussa 10 on kuvattu herkkyystarkastelujen tuloksia seka
muita tunnistettuja epdvarmuuksia. Luvussa 11 on esitetty yhteenveto tutkimuksen
keskeisista tuloksista ja johtopaatoksista.
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2 Lentoliikenteen paastot

2.1 Lentoliikenteen maara

2.1.1 Globaali lentoliikenne

2.1.1.1  Matkustajaliikenne

Maailmassa tehtiin vuonna 2019 yhteensa 4,4 miljardia lentomatkaa (kuva 2). Naista
1,4 miljardia tehtiin Kaakkois-Aasian alueella, 1,0 miljardia Pohjos-Amerikassa ja
0,7 miljardia EU-alueella (mukaan lukien Iso-Britannia). Lentomatkojen maara kasvoi
vuodesta 1970 vuoteen 2019 keskimaarin 5,6 % vuodessa. Erityisen voimakasta
kasvu oli vuosien 2008-2009 finanssikriisin jalkeen: vuosina 2010-2019 se oli keski-
maarin 7,0 % vuodessa. (Maailmanpankki 2021)

Nykymuotoinen kaupallinen lentoliikenne syntyi Yhdysvalloissa toisen maailmansodan
jalkeen ja Pohjois-Amerikka oli suurin lentoliikenteen markkina aina 2010-luvun al-
kuun saakka. Sen jalkeen kasvu on ollut voimakkainta Kaakkois-Aasiassa, joka on
my0s noussut suurimmaksi markkina-alueeksi. Vuosina 2010-2019 lentomatkojen
maara kasvoi Kaakkois-Aasiassa keskimaarin 10,0 % vuodessa ja vuonna 2019 sen
osuus kaikista maailman lentomatkoista oli 32,0 %. (Maailmanpankki 2021)

Pohjois-Amerikassa ja Euroopassa lentoliikenteen markkinat ovat huomattavasti satu-
roituneempia, mutta myds naissa lentomatkojen maara kasvoi COVID-19-pandemian
alkuun saakka. Lentoliikenteen saantelya on purettu Yhdysvalloissa 1970-luvulta
saakka ja Euroopassa merkittdvimmat markkinoillepaasyn esteet purettiin 1990-lu-
vulla. Lentoliikenne on toimialana hyvin kilpailtu, mika on laskenut lentolippujen hin-
toja. Samaan aikaan vaeston kaytettavissa olevat tulot ovat lisdantyneet, mika on li-
sannyt matkustusta. Euroopan ja Pohjos-Amerikan valiset lennot ovat edelleen suurin
kaukolentomarkkina (Graver, Zhang & Rutherford 2019).
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Kuva 2. Lentomatkojen maaran kehitys 1970-2019 (Maailmanpankki 2021).
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2.1.1.2 Lentorahti

Lentorahdin kehitys on seurannut matkustajaliikenteen kehitysta, mika on loogista,
koska suurin osa lentorahdista kulkee matkustajalentokoneiden ruumassa. Kuvassa 3
on esitetty lentorahdin (ei sisalld matkustajien matkatavaroita) kuljetussuoritteen kehi-
tys vuosina 1970-2019. Kuljetussuorite kasvoi vuodesta 1970 vuoteen 2019 keski-
maarin 5,6 % vuodessa, eli samaa tahtia lentomatkustuksen kanssa. Lentorahdin
maara on kuitenkin reagoinut matkustajaliikennettd voimakkaammin toimintaymparis-
ton muutoksiin. Esimerkiksi niin sanotun teknologiakuplan puhkeamisen aiheuttama
talouden taantuma ja New Yorkin terrori-iskut vuosina 2000-2001 sekd maailmankau-
pan taantuman, arabikevaan ja lentopolttoaineen hinnannousun yhteisvaikutus
vuonna 2012 pienensivat kuljetussuoritetta selvasti. (Maailmanpankki 2021)
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Kuva 3. Lentorahdin maéaran kehitys 1970-2019 (Maailmanpankki 2021).
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2.1.2 Suomen lentoliikenne

2.1.2.1  Matkustajaliikenne

Suomen lentoasemien kautta tehtiin vuonna 2019 yhteensa 23,3 miljoonaa lentomat-
kaa, joista kansainvalisen reittilikenteen osuus oli 18,9 miljoonaa, kotimaan reittilii-
kenteen 2,9 miljoonaa ja tilauslentoliikenteen 1,2 miljoonaa. Lentomatkojen maaran
kasvu on ollut jonkin verran muuta EU-aluetta hitaampaa. Kasvu on syntynyt kaytan-
ndssa kokonaan kansainvalisesta lentoliikenteestd, silla kotimaan liikenteessa kasvua
ei ole tapahtunut. (Eurostat 2021)

Kansainvalisen reittilikenteen kasvu on seurausta paaasiassa Suomesta ja Suomeen
suuntautuvien ulkomaanmatkojen lisdantymisesta, mutta myds kauttakulkumatkojen
lisdantymisesta (Kuva 4). Finnair on hyédyntanyt Helsingin maantieteellista sijaintia
Euroopan ja Kaakkois-Aasian valisena kauttakulkupaikkana. Lento Helsingin kautta
on nopein vaihtoehto useista sellaisista Keski- ja Lansi-Euroopan kaupungeista, joista
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ei ole suoraa lentoyhteyttd Kaakkois-Aasiaan. Esimerkiksi lento Hampurista Frankfur-
tin (Lufthansan kansainvalisten lentojen keskus) kautta Tokioon kestda 14 h 10 min,
mutta lento Helsingin kautta vain 13 h 10 min. Lisdksi useimmat Kaakkois-Aasian reitit
voidaan Helsingista kasin likennoéida 24 tunnin kalustorotaatiolla, mikd mahdollistaa
korkean kaluston kayttdasteen ja sitd kautta pienemmat lentokohtaiset padomakus-
tannukset. Kauttakulkumatkustajien osuus kokonaismatkustajamaarasta oli vuonna
2019 vain 13 %, mutta kaukoliikenteen matkustajista osuus on noin 60 %.

Kuva 4. Suomen lentomatkojen maéran kehitys 2000-2019 (Finavia 2021).
Suomen lentomatkojen maaran kehitys 2000-2019
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Merkittdvimmat kansainvalisen reittilikenteen kohdemaat vuonna 2019 olivat Saksa,
Ruotsi, Espanja ja Iso-Britannia (kuva 5). Merkittdvimmat kaukolentojen kohdemaat
olivat Japani, Kiina ja Yhdysvallat. Kansainvalisen reittilikenteen matkoista 94 % ta-
pahtui Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta. (Finavia 2021)

Kotimaan liikenteessa merkittavin lentoasema Helsingin jalkeen on Oulu, jonka kautta
tehtiin vuonna 2019 noin 1,0 miljoonaa lentomatkaa (lahteneet ja saapuneet matkus-
tajat yhteensa). Seuraavaksi suurimmat lentoasemat olivat Rovaniemi (0,5 miljoonaa
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matkustajaa), Kittila (0,2 miljoonaa) ja Kuopio (0,5 miljoonaa). Vaikka kotimaan liiken-
teen kokonaismatkustajamaara on pysynyt 2000-luvulla vakaana, on alueiden valilla
huomattavia eroja. Oulun eteldpuolella sijaitsevien lentoasemien matkustajamaara va-
heni vuosina 2000—2019 noin 23 % kun taas Oulun ja sen pohjoispuolella sijaitsevien
lentoasemien matkustajamaara kasvoi vastaavana aikana 57 %.

Kuva 5.
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Merkittavimmaét reittilikenteen kohteet vuonna 2019 (Finavia 2021).
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2.1.22 Lentorahti

Suomen lentorahdin kokonaismaara oli vuonna 2019 yhteensa 234 000 tonnia, josta
232 000 tonnia oli kansainvalista lentorahtia. Kansainvalisen lentorahdin maara kas-
voi vuosina 2000-2019 keskimaarin 4,2 % vuodessa (kuva 6). Merkittdvimmiksi tava-
ralajeiksi ovat nousseet norjalaiset kalanjalostustuotteet seka kemianteollisuuden
tuotteet kuten ladkkeet. Merkittdvimmat kohdemaat olivat Japani, Kiina, Saksa, Ruotsi
ja Iso-Britannia. Suomen sisaisen lentorahdin kuljettaminen on loppunut |&hes koko-
naan; vuonna 2019 kuljetuksia oli enda noin 2 300 tonnia. (Finavia 2021)

Kuva 6. Suomen lentorahdin maaran kehitys 2000-2019 (Finavia 2021).
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Suomen lentorahdin jakautumisesta matkustajalentokoneiden ruumassa kulkevaan
rahtiin ja puhtaisiin rahtilentoihin ei ole tarkkaa tietoa. Merkittavimmilla lahetys- ja lo-
gistiikkapalveluyrityksilla (esim. UPS ja DHL) on paivittaisia rahtilentoja Suomen ja
Euroopan keskusvarastojen valilld. Todennakdisesti suurin osa Suomen lentorahdista
kulkee kuitenkin matkustajalentokoneiden ruumassa.
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2.2 Paastojen maara

2.2.1 Globaali lentoliikenne

Lentadmisen ymparistovaikutukset syntyvat paastoista, jotka muodostuvat fossiilisten
polttoaineiden palamisessa syntyvista kaasuista ja hiukkasista, seka lentomelusta.
Fossiilisten polttoaineiden palamisessa syntyy mm. hiilidioksidia (CO-), hiilimonoksidia
(CO), typen oksideja (NOy), vesihdyrya, tuhkaa ja sulfaattiaerosoleja. Naista ilmaston-
muutoksen kannalta merkittdvimmat ovat vesihdyry ja hiilidioksidi.

Lentoliikenne synnytti vuonna 2018 2,7 % kaikista ihmisen toiminnan aiheuttamista
hiilidioksidipaastoista. Liikenteen paastoista lentoliikenteen osuus oli 12,3 %, josta
7,5 %-yksikk6ad muodostui kansainvalisesta lentoliikenteesta ja 4,8 %-yksikkda valtioi-
den sisaisesta lentoliikenteesta. Selvasti suurin osa liikenteen paastoista syntyi tielii-
kenteestd, jonka osuus oli 74 % (kuva 7). Lentoliikenteen osuus liikenteen paastoista
on pysynyt muutamaa poikkeusvuotta lukuun ottamatta 11-12 % tasolla koko tarkas-
telujakson (1970-2018) ajan.

Lentoliikenteen hiilidioksidipaastoistad noin 51 % syntyy matkalentokorkeuksissa, eli
noin 30 000-38 000 jalan (9,1-11,6 km) korkeudessa. Noin 37 % paastoista syntyy
3 000 jalan (0,9 km) ja matkalentokorkeuden valisessa nousussa ja laskeutumisessa.
12 % paastoista syntyy nousun ja laskeutumisen (0—3 000 jalkaa; 0—0,9 km) yhtey-
dessa. (EDGAR 2021)

Korkealla iimakehassa syntyvilld paastoilla on erilainen vaikutus ilmaston [mpenemi-
seen kuin maan pinnalla tuotetuilla paastéilla. Ne paitsi muuttavat suoraan ilmakehan
kasvihuonekaasupitoisuutta my6s synnyttavat tiivistymisjuovia ja lisaavat pilvien muo-
dostumista, jotka heijastavat maan pinnalta sateilevaa lamp6a takaisin maahan. Naita
laajempia ilmastovaikutuksia ja niiden huomioimista paastolaskelmissa on kuvattu tar-
kemmin luvussa 7.
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Kuva?7. Liikenteen CO»-paastojen kehitys 1970-2018 (EDGAR 2021).
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Suurimmat lentoliikenteen markkinat vastaavat myos suurimmasta osasta liikkenteen
paastoista. Aasian ja Tyynenmeren alueen, Pohjois-Amerikan ja Euroopan sisaisten
lentojen osuus hiilidioksidipaastdista oli vuonna 2018 yhteensa 57 %. Matkustajakilo-
metrikohtaiset paastot ovat Pohjois-Amerikassa noin 12 % suuremmat kuin Aasian ja
Tyynenmeren alueella ja Euroopassa. Todennakoisia syita talle ovat mm. lentoyhtidi-
den keskimaarin vanhempi laivasto, ilmatilan ruuhkaisuus seka se, etta lentoja lenne-
tdan huomattavan paljon myds pienemmilla konetyypeilld, joissa matkustajakohtainen
kulutus ja paastémaara ovat suurempia. Tarkemmat jakaumat on kuvattu taulukossa
1. (Graver, Zhang & Rutherford 2019)



Taulukko 1. Matkustajalentoliikenteen suoritteiden ja paastdjen jakautuminen markkinoittain vuonna 2018 (Graver, Zhang & Rutherford 2019).

Reitti

CO2-padstomaara

Prosenttiosuus
CO2-paastoista kilometrit (mrd. km)

Matkustaja-

Prosenttiosuus
matkustajakilometreista

Paastointensiteetti
(g CO2/ matkustaja-km)

1 Aasian-Tyynenmeren alueen sisdinen 186,0 25,0 2173 26,0 86
2 Pohjois-Amerikan sisdinen 136,0 18,0 1425 17,0 96
3 Euroopan sisainen 103,0 14,0 1189 14,0 86
4 Eurooppa €-> Pohjois-Amerikka 50,0 6,7 597 7,0 84
5  Aasian-Tyynenmeren alue <-> Eurooppa 43,4 5,8 523 6,1 83
6  Aasian-Tyynenmeren alue <-> Pohjois-Amerikka 38,7 5,2 459 5,4 84
7 Aasian-Tyynenmeren alue <-> Lahi-iti 33,5 4,5 388 4,6 86
8 Latinalaisen Amerikan sisdinen 29,1 3,9 303 3,6 96
9  Eurooppa €<-> Lahi-ita 25,1 3,4 291 3,4 86
10 Latinalainen Amerikka €<= Pohjois-Amerikka 23,4 3,1 290 3,4 81
11 Eurooppa < -> Lahi-ita 21,1 2,8 259 3,1 81
12 Eurooppa<-> Latinalainen Amerikka 16,5 2,2 197 2,3 84
13  Lahi-idan siséinen 9,2 1,2 79 0,9 116
14 Lahi-ith <> Pohjois-Amerikka 8,8 1,2 99 1,2 89
15  Afrikan sisdinen 8,6 1,2 73 0,9 119
16  Afrikka €-> Lahi-ita 7,8 1,0 85 1,0 91
17  Afrikka €-> Aasian-Tyynenmeren alue 2,7 0,4 30 0,4 91
18  Afrikka €—> Pohjois-Amerikka 1,9 0,3 19 0,2 98
19  Aasian-Tyynenmeren alue €-> Latinalainen Amerikka 0,9 0,1 10 0,1 89
20 Latinalainen Amerikka €<-> Lahi-ita 0,8 0,1 8 0,1 97
21 Afrikka €<-> Latinalainen Amerikka 0,5 0,1 5 0,1 97

Yhteensa 747,0 100 8 503 100 88
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2.2.2 Suomen lentoliikenne

Maakohtaisia lentoliikenteen paastdja voidaan allokoida eri tavoin. OECD:n kaytta-
massa tilastoinnissa (OECD 2021) yksittaisen maan lentoliikenteen paastoiksi voi-
daan lukea seuraavien osatekijoiden paastot:

A

Maassa A tapahtuvat lennot, joita operoi kyseiseen maahan rekisteroity
lentoyhtio

Toisessa maassa tapahtuvat kotimaan lennot, joita operoi maahan A
rekisteroity lentoyhtio

Maassa A tapahtuvat kotimaan lennot, joita operoi muuhun maahan re-
kisteroity lentoyhti®

Maasta A lahtevat ulkomaanlennot, joita operoi kyseiseen maahan re-
kisteroity lentoyhti6

Maahan A saapuvat ulkomaanlennot, joita operoi kyseiseen maahan re-
kisteroity lentoyhti®

Maan A ulkopuolella tapahtuvat kansainvaliset lennot, joita operoi ky-
seiseen maahan rekisteroity lentoyhtid

Maasta A lahtevat ulkomaanlennot, joita operoi muuhun maahan rekis-
terdity lentoyhtio.

Jos kaikki osatekijat lasketaan yhteen, olivat Suomen lentoliikenteen hiilidioksidipaas-
tot vuonna 2019 yhteensa 4,0 miljoonaa tonnia. Naiden paastéjen jakautuminen on
esitetty kuvassa 8. Kyseista laskentatapaa ei kuitenkaan voida kayttaa valtioiden vali-
sid paastoja vertailtaessa, koska talldin osa liikkenteesta laskettaisiin kahteen kertaan.
YK:n ilmastosopimuksen mukaisessa paastdinventaariossa kunkin maan lentoliiken-
teen paastoiksi lasketaan osatekijat A+C (kotimaan lilkenne) ja D+G (kansainvalinen
liikenne). Talla tavalla laskettuna Suomen lentoliikenteen hiilidioksidipaastét vuonna
2019 olivat yhteensa 2,5 miljoonaa tonnia. Tama oli 4,7 % kaikista Suomen hiilidioksi-
dipaastoista. (OECD 2021)
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Kuva 8. Suomen lentoliikenteen hiilidioksidipaastojen (4,0 milioonaa tonnia) jakautuminen,
kun mukaan lasketaan kaikki OECD:n kayttdman tilastoinnin mukaiset osatekijat
(OECD 2021).

Suomen lentoliikenteen hiilidioksidipaastot vuonna 2019
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Suomen kotimaan lentoliikenteen hiilidioksidipaastéjen maara oli vuonna 2019 noin
0,2 miljoonaa tonnia, mika oli noin 1,7 % kaikista kotimaan liikenteen hiilidioksidipaas-
toistd. Selvasti suurin osa paastdista syntyi tieliikkenteessa, jonka osuus oli 94 %. Ku-
vassa 9 on esitetty Suomen kotimaan liikenteen hiilidioksidipaastojen kehitys vuosina
1970-2019. (EDGAR 2021)
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Kuva 9. Suomen kotimaan likenteen CO,-paastéjen kehitys 1970-2018 (EDGAR 2021).
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2.3 Lentoliikenteen paastojen kehitys

Lentoliikenteen energiatehokkuus on kehittynyt merkittavasti viimeisten 60 vuoden ai-
kana (kuva 10). Matkustajakilometrikohtainen polttoaineenkulutus on pudonnut noin
puoleen 1960-luvun alun tasosta. Merkittavin yksittainen tekija kehityksen taustalla on
moottoritekniikan kehittyminen, mutta myds muilla polttoainetaloudellisuuteen vaikut-
tavilla osatekijoilla (mm. aerodynamiikka, kevyemmat materiaalit, iimatilanhallinta ja
lentoreittien optimointi, tayttéasteiden maksimointi, istumapaikkamaaran kasvattami-
nen) on ollut vaikutusta.

Polttoaine muodostaa merkittdvan osan lentoyhtididen kustannuksista, minka vuoksi
niilld on luonnollinen kannustin vdhentda sen kulutusta. Vuonna 2019 polttoaineen
osuus lentoyhtididen kustannuksista oli noin 24 %. Suurimmillaan kustannukset olivat
raakadljyn korkean maailmanmarkkinahinnan seurauksena vuosina 2012-2013, jol-
loin ne muodostivat 33 % lentoyhtididen kustannuksista. (IATA 2013, IATA 2021)



Kuva 10. Uusien suihkuturbiinikoneiden polttoaineenkulutus matkustajaa kohti vuosina
1960-2015 (Kharina & Rutherford 2015).
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ICAOQ:n (International Civil Aviation Organization, Yhdistyneiden Kansakuntien alainen
siviili-ilmailujarjestd) vuonna 2019 laatimassa pitkan aikajanteen ennusteessa lentolii-
kenteen maaran (RTK, Revenue Tonne Kilometer) arvioidaan 3,3-kertaistuvan vuo-
den 2015 tasosta vuoteen 2045 mennessa. Vastaavasti polttoaineenkulutuksen arvioi-
daan kasvavan 2,2-3,1-kertaiseksi. (Fleming & de Lépinay 2019)

Lentoliikenteen hiilidioksidipaastdjen maaran arvioidaan kasvavan vuoden 2015 noin
500 miljoonasta tonnista noin 1 600 miljoonaan tonniin vuoteen 2045 mennessa.
Paastoja vahentavista toimenpiteistd huomioidaan perusuran mukaisessa ennus-
teessa ainoastaan laivastojen normaali uusiutuminen. Jos uuden teknologian mahdol-
listama polttoaineenkulutuksen vaheneminen huomioidaan, arvioidaan paastémaaran
jéavan noin 1 300 miljoonaan tonniin. limatilanhallinnan kehittdmisen ja lentoase-
mainfrastruktuurin tehokkaamman kayton avulla paastdmaara arvioidaan voitavan pu-
dottaa noin 1 100 miljoonaan tonniin. (Fleming & de Lépinay 2019)

Merkittavin vaikutuspotentiaali lentoliikenteen paastoihin pitkalla aikajanteelld arvioi-
daan olevan vaihtoehtoisilla polttoaineilla. ICAO:n arvion mukaan lentoliikenteen
paastdmaara voitaisiin niiden avulla pudottaa noin 300 miljoonaan tonniin vuoteen
2045 mennessa. Ennusteeseen sisaltyy kuitenkin huomattavia epavarmuuksia; mm.
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polttoaineiden riittdvaa saatavuutta on vield vaikea ennustaa. (Fleming & de Lépinay
2019)

Biomassasta tai jatteestd valmistettavia vaihtoehtoisia polttoaineita voidaan sekoittaa
nykyisten standardien mukaan tyypillisesti 10-50 % suhteessa lentopetroliin. Lento-
kone- ja moottorivalmistajat ovat kuitenkin kaynnistaneet hankkeita bio-osuuden nos-
tamiseksi sataan prosenttiin. Biopolttoaineiden kayt6lla lentdmisen hiilidioksidipaas-
t0ja voidaan laskea enimmilldan noin 80 % (Niemistd, ym. 2019). Uusiutuvien polttoai-
neiden kaytdlla voi myds olla merkittdva rooli muiden ilmastovaikutusten kuin hiilidiok-
sidipaastdjen vahentamisessa (Voigt, et al. 2021). Pidemmalla aikajanteelld, noin vuo-
den 2030 jalkeen taysin uudet vahapaastdiset polttoaineet kuten nestemaiset sahko-
polttoaineet (P2X) ja vety voivat mahdollistaa hiilidioksidipdastjen védhentamisen teo-
riassa jopa 100 % (AFRY Management Consulting 2020).

Lentoliikenteen sahkdistyminen voi seuraavien 10-20 vuoden aikana vahentaa erityi-
sesti lyhyiden lentojen paastoja. Valtioneuvoston periaatepaatdksen mukaisesti Suo-
men sisadisen lentoliikenteen tulisi olla paastétonta vuoteen 2045 mennessa ja tassa
sahkdenergian kayttdé on merkittavassa roolissa. Finnair on allekirjoittanut aiesopi-
muksen Heart Aerospacen kanssa kehitteilla olevista Heart ES-19 -sahkdlentoko-
neista, joita kaytettaisiin lyhyilla reiteilld. Heart Aerospace on arvioinut, ettd kaupalliset
lennot uudella konetyypilla ovat mahdollisia vuonna 2026. (Finnair 2021a)
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3  Lentoliikenteen verottaminen

3.1 Lahtokohdat

Kansainvalisen lentoliikenteen verottaminen on yleisesti ottaen ollut vahaista. Lentolii-
kenne on historiallisesti ndhty kansainvalisen saavutettavuuden, kaupan ja matkailun
mahdollistajana, minka vuoksi kansainvaliset sopimukset on laadittu enemman edista-
maan sita kuin rajoittamaan sitd. EU-alueella kaupallisiin tarkoituksiin kaytettava len-
topolttoaine on vapautettu veroista energiaverodirektiivin 2003/96/EY mukaisesti ja
kansainvalisia lentoja koskee nollakantainen arvonlisdvero direktiivin 2006/112/EY
mukaisesti. Kaytdssa olevat lentamista koskevat verot ovat toistaiseksi perustuneet
kansalliseen saantelyyn. Tallaisia veroja on kaytdssd mm. Ruotsissa, Isossa-Britanni-
assa, Saksassa ja Alankomaissa.

Suomessa kotimaan lennoista maksetaan arvonlisdvero, mutta kansainvaliset lennot
ovat arvonlisdverottomia. Suomessa oli kdytdssad matkustaja- ja tilauslentovero vuo-
sina 1992-1994. Aluksi vero suoritettiin kaikista Suomessa myydyista tilauslentojen ja
laivamatkojen matkalipuista ja vuodesta 1993 eteenpain ainoastaan tilauslentojen li-
puista. Veron tavoitteena oli elvyttda kotimaan matkailua ja turvata matkailualan tyo-
paikkojen sailyminen tilanteessa, jossa matkustustaseen alijddma oli kasvanut pit-
kaan. Vero oli voimassa vuoden 1994 loppuun saakka, minka jalkeen Suomessa ei
ole ollut kaytdssa kansainvalisiin lentoihin kohdistuvaa veroa. (Linnakangas & Juanto
2018)

Seuraavassa luvussa on kuvattu mahdollisia tapoja verottaa lentamista. Tarkaste-
lussa on keskitytty ensisijaisesti veroihin, joilla voidaan toteuttaa lentoliikenteen paas-
toéohjausta, mutta veron tavoite voi myods olla fiskaalinen. Luvussa 3.3 on kuvattu kay-

tdssa olevia lentoveroja valituissa Euroopan maissa ja luvussa 3.4 lentoverojen ha-
vaittuja vaikutuksia.

3.2 Mahdollisia tapoja verottaa lentamista

3.2.1 Lippu-ja istuinvero

Lippuverolla tarkoitetaan ostettavan lentolipun hintaan lisattdvaa kiinteahintaista ve-
roa, joka voi porrastua esimerkiksi matkan pituuden tai matkustajaluokan mukaan.
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Veron voidaan ajatella kohdistuvan suoraan matkustajalle, eikd sen suuruus ole riip-
puvainen lentokoneen istuinluvusta tai tayttdasteesta. Istuinverossa erona on, etta
lentoyhtié maksaa sen lentokoneen istuinluvun mukaan ja jyvittda veron matkustajille
arvioidun tayttdasteen perusteella. Molempien vaihtoehtojen kohdalla lopullinen muu-
tos lentolipun hinnassa voi erota verotasosta, koska lentoyhtiét voivat kantaa osan ku-
luista omasta katteestaan hintojen alentamiseksi.

Lippuvero on yleisin kaytdssa oleva lentoverotyyppi, ja Euroopan maista se on kay-
tdssa mm. Ruotsissa, Alankomaissa, Saksassa ja Isossa-Britanniassa. Lippuverolle
on tyypillistd sen suuruuden vaihteleminen matkustettavan matkan pituuden mukaan.
Lippuvero koskee yleensa kaikkia verottavan valtion lentokentilta I&htevia lentoja.
Kauttakulkumatkustajat on tavallisesti vapautettu verosta. My6s matkustuskohteesta
tai matkan pituudesta riippumattomia lippuveroja on kaytdéssa mm. Alankomaissa. Eri
maiden lippuveroja tarkastellaan yksityiskohtaisemmin luvuissa 3.3 ja 3.4.

3.2.2 Arvonlisavero

Kansainvalisilta lennoilta ei direktiivin 2006/112/EY mukaisesti peritd arvonlisdveroa
EU-alueella. Direktiivi koskee lentokaluston hankintaa, lentopolttoainetta ja myytavia
lentolippuja. Jasenmaiden sisaisilta lennoilta voidaan kuitenkin perid arvonlisédvero.
Nain tehdaan myds Suomessa, jossa veron maara on 10 % lentolipun hinnasta (ar-
vonlisaverolaki 1501/1993, 85 a §), ja jota kaytetaan myods joukkoliikenteen yleisena
arvonlisdverokantana. Arvonlisavero voitaisiin kahdenvalisilld sopimuksilla peria myds
kansainvalisilla lennoilla kaytettavasta polttoaineesta, mutta tallaisia sopimuksia ei
talld hetkelld ole kdytdssa. Kotimaan lentolilkkenteen arvonlisdveron tasot EU:n jasen-
maissa on esitetty kuvassa 11.
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Kuva 11. Kotimaan lentoliikenteen ALV:n tasot EU:n jasenmaissa. Vertailtaessa eri maiden
verotasoja on huomattava, etté kotimaan lentoliikenteen merkitys on useissa pie-
nemmissa jasenmaissa hyvin pieni tai sité ei ole lainkaan, jolloin mydskaan veron
suuruudella ei ole suurta merkitysta.

Kotimaan lentoliikenteen ALV:n tasoja Euroopassa
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3.2.3 Lentopolttoainevero

EU-alueella kaupallisiin tarkoituksiin kaytettava lentopolttoaine on vapautettu veroista
energiaverodirektiivin 2003/96/EY mukaisesti. Direktiivin mukaan on kuitenkin mah-
dollista kantaa polttoaineveroa jasenvaltion sisaisella lentomatkalla kaytetysta poltto-
aineesta. Lisaksi EU-maat voivat tehda kahdenvalisia sopimuksia lentopolttoaineen
verottamisesta, mutta tallaisia sopimuksia ei talla hetkelld ole kaytdssa. Energiavero-
direktiivissa lentopolttoaineen vahimmaisvalmisteverokannaksi on maaritetty 330 eu-
roa/1 000 litraa, jota kdytetdan mm. verovapautusten suuruuden laskemisessa. Alhai-
sempia verotasoja voidaan kuitenkin soveltaa, jos verovapautuksista paatetéan luo-
pua.

Suomessa lilkkennepolttoaineiden verotus muodostuu energiasisaltoverosta ja hiilidiok-
sidiverosta. Myos lentopolttoaineille on maaritetty talla tavoin omat verotasot. Suihku-
moottorikoneissa kaytettavan lentopetrolin (Jet A-1) energiasisaltévero on 0,5749 eu-
roa/litra, hiilidioksidivero 0,2333 euroal/litra ja huoltovarmuusmaksu 0,0035 euroa/litra.
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Yhteensa lentopetrolin valmistevero on 0,8117 euroal/litra. Kaupallinen lentoliikenne
on kuitenkin vapautettu nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta.
(Valtiovarainministerio 2020, Verohallinto 2021)

Energiaverodirektiivia paivitetddn vastaamaan EU:n 55 %:n paastévahennystavoitetta
vuoteen 2030 mennessa. Energiaverodirektiivin muutosehdotuksessa (KOM (2021)
563) lentopolttoaineiden verotasoksi on esitetty 10,75 euroa/GJ (noin 380 euroa/1 000
litraa). Verotaso nostettaisiin 10 vuoden aikana asteittain tavoitetasolle. Uudistetussa
energiaverodirektiivissa sovellettaisiin alhaisempia verotasoja kestaville seka uuden
sukupolven biopolttoaineille. Lisdksi verotus kohdennettaisiin erityisesti matkustajalii-
kenteeseen, pelkdstdan rahtia kuljettavat lennot EU:n sisalla olisi vapautettu verosta.
Uusi direktiivi kuitenkin mahdollistaisi myds rahtilentojen polttoaineiden verotuksen
kansallisilla lennoilla seka jasenvaltioiden valisilla lennoilla kahdenvalisilla sopimuk-
silla. Lisaksi lennon tyypista riippuen EU:n ulkopuoliset lennot voitaisiin vapauttaa ve-
rosta, tai niihin voitaisiin soveltaa verotusta, jos se ei ole ristiriidassa kansainvalisten
velvoitteiden kanssa. (Ehdotus energiatuotteiden ja sahkon verotusta koskevan unio-
nin kehyksen uudistamisesta KOM (2021) 563).

ICAO:n perustamissopimus (Convention on International Civil Aviation, eli niin kut-
suttu Chicagon yleissopimus) estda saapuvan lentokoneen tankeissa olevan polttoai-
neen verottamisen, mutta ei tietylld alueella tankattavan polttoaineen verottamista.
Euroopassa lentopolttoaineiden verotus on kaytdssa Norjan ja Sveitsin kotimaan len-
noilla. Muista maista esimerkiksi Yhdysvallat, Japani, Intia ja Brasilia perivat polttoai-
neveroa kotimaan lennoilta. Lentopolttoaineveroa ja energiaverodirektiivin uudistusta
kasitelldaan lisaa luvussa 3.6.

3.2.4 Lentorahtivero

Lentorahtiveron tavoite on sama kuin matkustajia koskevan lentoveron, eli vahentaa
lentorahdin maaraa ja siitd aiheutuvia ulkoisvaikutuksia, kuten paastéja. Euroopassa
ainoa lentorahtivero on kaytdssa Ranskassa. Alankomaissa oli vuoden 2021 alusta
tarkoitus ottaa kayttéon lentorahtivero, jonka suuruus olisi ollut riippuvainen lentoko-
neen meluluokasta ja maksimilentoonlahtépainosta, mutta veron kayttéénotosta luo-
vuttiin. Sen pelattiin heikentédvan Alankomaiden suurten lentokenttien asemaa tar-
keina lentorahtikeskuksina. (Lennane 2020) Alankomaiden lentorahtiveroa kasitellaan
lisda luvussa 3.2.4.
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VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2022:19

3.3

Euroopassa

Nykyiset lentoverojarjestelmat

Taulukossa 2 on kuvattu huhtikuussa 2021 Euroopassa kaytdssé olleita lentoveroja.
Verotasot on tarvittaessa muutettu euroiksi 26.4.2021 valuutanvaihtokurssilla. Taulu-
kossa esitettyjen verojen lisaksi Sveitsissa on suunnitteilla lentolippuihin kohdistuvan
veron kayttoonotto vuonna 2022. Veron suuruus vaihtelisi lennon pituuden mukaan ja
sen suuruuden arvioidaan olevan 28-112 euroa. (FCC Aviation 2021a)

Taulukko 2. Esimerkkeja lentoveroista Euroopassa. Tilanne huhtikuussa 2021.

Veron suuruus

Maa Veron nimi (per matkustaja, ellei | Tarkennus
muuta mainittu)
Alankomaat Maastalahtovero! 7,85 € Kaikki yli 8,6 t lentoalukset
30€ alle 350 km (GCD)
12 € Yli 350 km (GCD)
[tavalta Maastalahtovero? 26,55 € aIIe_ 350 km (GCD)
kotimaanlennot
10,62 € yli 350 km (GCD) kotimaanlennot
Maakuntavero 7,50 € Kentat Rooman lahella
6,50 € Muut kentat
IRESA (alueellinen Aluehallinnot paattavat vero suuruuden, mutta se on
lentomeluvero)? korkeintaan 0,50 € per MTOW*), kéaytdssa neljalla kentalla
Italia 10 € <100 km (GCD + 95 km)
lImataksivero® 100 € <1500 km (GCD + 95 km)
200 € > 1500 km (GCD + 95 km)

Maastalahtovero®

Vaihtelee kenttd- ja m&aranpaakohtaisesti. Koskee myds
kotimaan lentoja. Esim. Tukholma — Rooma 15.99 €

' (FCC Aviation 2021b)

2 (FCC Aviation 2021c, Bundesrecht konsolidiert 2021)

3 (FCC Aviation 2021d)

4 MTOW = suurin mahdollinen lentoonl&ahtépaino
5 (Agenzia Entrate 2021), koskee vain yksityislentoja kaupallisilla koneilla, joissa on

alle 19 paikkaa.
6 (CE Delft 2019)
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Maa

Veron nimi

Veron suuruus
(per matkustaja, ellei
muuta mainittu)

Tarkennus

Iso-Britannia”

Lentomatkustaja-
vero (2021-2022)8

13 GBP (15 €) alin matkustajaluokka, alle <2 000 mailia
26 GBP (30 €) kaikki muut luokat, alle 2000 mailia
78 GBP (90 €) yli 20 tonnin lentokoneet alle 19 matkustajalle, alle 2000
mailia
82 GBP (95 €) alin matkustajaluokka, yli 2000 mailia
180 GBP (207 €) kaikki muut luokat, yli 2000 mailia

541 GBP (624 €)

yli 20 tonnin lentokoneet alle 19 matkustajalle, yli 2000
mailia

Lentomatkustaja- 76,50 NOK (8 €) lennot Eurooppaan
vero 0 204 NOK (20 €) kaikki muut kohteet
Norja® 1,58 NOK Per mineraalidljylitra kotimaan lennoilla
COz-vero™ 0.1402 NOK Per rikin 0.1 %-osuus polttoaineessa yli 0.05 % rikkia
’ sisaltavissd mineraalidljyissa
Portugali? Hiilivero 2€ I-ll-einéku.gsta 2021 ?Ikaen, kaikilta Portugalin kentilti
|&hteviltd matkustajilta.
4,66 € EU, EEA, Ranskan territoriot, Sveitsi, <1 000 km Ranskasta
Siviili-ilmailuvero 8,37 € Kaikki muut
1,38 € Per rahtitonni
963 € EEA-alueen ja Ranskan merentakaisten alueiden sisélla
turistiluokassa
2097 € EEA-alueen ja Ranskan merentakaisten alueiden sisalla
Solidaarisuusvero ’ bisnesluokassa ja ensimmaisessé luokassa
751¢€ EEA alueen ulkopuolella turistiluokassa
Ranska 3 63.07 € EEA alueen ulkopuolella bisnesluokassa ja ensimméisessé
’ luokassa
Lentokenttdvero 2,6-14 € Vero vaihtelee kentén ja lentotyypin mukaisesti.
20-40 € Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly, Paris-Le Bourget,
Nantes-Atlantique
Lentomeluvero 10-20 € Toulouse-Blagnac
0-10 € Muut

Ekovero

Lisétty solidaarisuusveroon 2020. Veron tuotosta
ensimmaiset 210 M€ ohjataan solidaarisuusrahastolle,
seuraavat 230 M€ liikenneinfran yllapitoon.

7 Pohjois-Irlannista yli 2 000 mailin p4ahan tehdyista suorista lennoista ei perita veroa.
8 (HM Revenue & Customs 2021)
® Norja ei peri lentomatkustajaveroa COVID-19-pandemian aikana.

10 (Skatteetaten 2021a)
" (Skatteetaten 2021b)

12 (Diario da Repunlica Electronico 2021)
3 (Ministére de la Transition Ecologique 2021); ei koske vaihtomatkustajia.

32




Veron suuruus
Maa Veron nimi (per matkustaja, ellei | Tarkennus
muuta mainittu)
63 SEK (6 €) Listan 1 maat (Eurooppa)
Ruotsi tz:;%matkusms' 262 SEK (26€) | Listan 2 maat
418 SEK (41 €) kaikki muut
12,88 € Listan 1 maat (Eurooppa, lahialueet)
Lentovero'® 32,62 € Listan 2 maat (Osa Afrikasta, Lahi-Ita, Keski-Aasia)
Saksa 58,73 € Muut maat
entoturvallisuus- 2-10€ Vaintelee lentokenttakohtaisesti
vero
Sveitsi Lentopetrolivero 0,7395 CHF/I (0,675 €/) Vain I.<otimaan lennot. Syéttéliikenne kansainvélisille
lennoille vapautettu.

3.3.1  Yhteisjarjestelmia lentamisen paastojen
vahentamiseksi

Lentamisen paastdjen vahentamiseksi on kaytdssa kaksi kansainvalista yhteisjarjes-
telmaa: ICAO:n CORSIA ja EU:n paastdkauppa ETS. EU:n paastdkauppa koskee
vain Euroopan talousalueen valisia lentoja, kun taas CORSIA koskee 1.1.2022 alkaen
107 valtion lentoja.

ICAO paatti yleiskokouksessaan vuonna 2016 perustaa lentoliikenteen paastdjen hil-
litsemiseksi CORSIA-paastohyvitysjarjestelman’’. Jarjestelman alkuperaisena tavoit-
teena oli pysayttaa lentoliikenteen paastdjen kasvu vuoden 2020 tasolle (ennustettu
taso ennen COVID-19-pandemiaa), mutta myéhemmin tavoite asetettiin vuoden 2019
tasolle (Traficom 2021).

Vuonna 2019 otettiin kdyttddn raportointivelvoite kaikille ICAO:n jasenmaiden valisille
lennoille. Mydhemmin tarkoituksena on velvoittaa lentoliikenteen kayttajat hyvittamaan
tavoitetason ylittavat paastot ostamalla CORSIAssa hyvaksyttyja paastoyksikaoita hiili-
markkinoilta. (Traficom 2021) CORSIAn kayttdonotto tapahtuu vaiheittain siten, ettéa
vuosina 2021-2026 osallistuminen on vapaaehtoista ja vuosina 2027—2035 suurim-
malle osalle ICAQO:n jasenvaltioista pakollista. Suomi on yhdessa 44 Euroopan siviili-

4 (Skatteverket 2021)

15 (Zoll 2021)

6 (FCC Aviation 2021e, Bundesministerium der Justiz und fiir Verbraucherschutz
2021)

7 Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation
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ilmailukonferenssin (ECAC) jasenvaltion kanssa ilmoittautunut mukaan CORSIAaan
heti sen hyvitysvelvoitteiden kaynnistymisesta vuodesta 2021 alkaen. (Traficom 2021)

EU:n paastokauppa perustuu paastdoikeuksien kauppaan ja koskee vain Euroopan
talousalueen (EEA) lentoasemien valisia lentoja ja niiden hiilidioksidipaastoja. Se ei
siten sisalla EU:n ulkopuolisten lentojen paastdjen osuutta tai muita kuin hiilidioksidi-
paastoja. Paastdkauppa perustuu maksutta jaettaviin paastéoikeuksiin, joiden maaraa
kontrolloidaan ja joiden ulkopuoliset paastooikeudet tulee ostaa paastdoikeuksien
huutokaupasta. (Traficom 2021b)

Paastooikeuksien maarat riippuvat paastdokauppakausista, joista ensimmainen alkoi
lentoliikenteessa vuonna 2012, toinen vuonna 2013 ja kolmas vuonna 2021. Toisen
paastokauppakauden oikeudet olivat 95 % vuosien 2004—2006 paastojen keskiar-
vosta. Kolmannen kauden paastdoikeuksia vahennetdan vuosittain lineaarisesti

2,2 %. (Traficom 2021b)

EU ETS ja CORSIA perustuvat erilaisiin mekanismeihin ja niiden maantieteelliset kat-
tavuudet poikkeavat toisistaan merkittavasti. CORSIANn soveltamisalaan kuuluu
1.1.2022 alkaen 107 valtiota (ICAO 2021). Talléin vaikutukset markkinoihin ovat tasa-
puolisemmat eri valtioiden ja lentoyhtididen valilla kuin EU ETS:ssa. Nykyisilla paasto-
oikeuksien hinnoilla EU ETS:n vaikutukset lentoyhtididen valiseen kilpailuun ovat mal-
tillisia. Vuonna 2017 kansainvalisen matkustajaliikenteen paastoista 2,1 % arvioidaan
olleen EU ETS:n velvoitteiden piirissa ja vuonna 2036 tdman maaran arvioidaan nou-
sevan 4 %:iin. Ennen COVID-19-pandemiaa tehdyn arvioin mukaan vuonna 2021
kansainvalisen matkustajalentoliikenteen paastoista 1,4 % kompensoitaisiin CORSIAN
kayttéonoton myéta. Vuonna 2030 noin 12 % paastoista olisi kompensaatio-ohjelman
piirissa ja vuonna 2039 noin 18 %. CORSIARN soveltamisesta on kuitenkin sovittu vain
vuoteen 2035 asti. (Scheelhaase ym 2018) Vuonna 2016 tehdyn arvion mukaan
CORSIA on kokonaisvaikutuksiltaan merkittdvampi sen laajemman maantieteellisen
kattavuuden vuoksi. (Schep ym. 2016)

3.4 Kokemuksia kaytossa olevista
lentoveroista Euroopassa

3.4.1 Ruotsi

Lippuvero otettiin Ruotsissa kayttédn huhtikuussa 2018. Huhtikuun ja syyskuun 2018
valisena aikana lentomatkustajien kokonaismaara vaheni 690 000 matkustajalla, joka
oli noin nelja prosenttia edellisvuotta vahemman ja noin viisi prosenttia vahemman
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kuin Transportstyrelsenin (Ruotsin liikenteen lupa-, valvonta- ja saantelykysymyksista
vastaava viranomainen) laatima arvio tilanteesta ilman lentoveroa. Transportstyrelse-
nin ennen lentoveron kayttéénottoa laatima arvio matkustajamaéaran vahenemisesta
oli 350 000 matkustajaa. (Transportstyrelsen 2020)

Matkustajamaaran ennustettua suuremman vahenemisen arvioidaan johtuneen muis-
takin tekijoista kuin lippuverosta. Todennékaisia syita olivat mm. normaali lentoliiken-
teen kausivaihtelu, lentoyhtiomuutokset Ruotsin markkinoilla seka erityisen lammin
kesa, joka houkutteli ruotsalaisia jaamaan lomailemaan Ruotsiin. (Ekestrom &
Lokrantz 2019)

Ruotsin lentoasemista Jallivaaran, Arvidsjaurin ja JOnkdpingin matkustajamaarat va-
henivat yli 50 % puolen vuoden aikana verrattuna edellisvuoden liikenteeseen, mika
tarkoitti noin 3 000—4 000 matkustajan vdhenemista. Sen sijaan esimerkiksi Arlan-
dassa matkustajamaara vaheni vain nelja prosenttia, tarkoittaen noin 57 000 matkus-
tajan védhenemista, ja Goéteborgissa kolme prosenttia, tarkoittaen noin 10 000 matkus-
tajan vahenemista. (Ekestrém & Lokrantz 2019)

Ruotsin kotimaan lentoliikennetta operoinut Nextjet hakeutui konkurssiin toukokuussa
2018. Yhti6 oli ollut taloudellisissa vaikeuksissa jo vuonna 2017, joten suoraa yhteytta
lentoveroon ei katsottu olevan. Arvioiden mukaan Nextjetin konkurssi vahensi koti-
maan matkustajamaaraa noin 35 000 matkustajalla, mika osaltaan selittdd matkusta-
jamaaran ennustettua suurempaa vahenemista, mutta ei kuitenkaan kokonaan.
(Ekestrom & Lokrantz 2019)

Kulkumuotosiirtymaa arvioitiin tapahtuneen lahinna kotimaan matkoilla ja sen arvioitiin
koskeneen Idhinnd vapaa-ajan matkustamista. Ensimmaisten kuuden kuukauden ai-
kana junamatkojen maara kasvoi yhdeksalla prosentilla, mutta syyksi arvioidaan jo
aiemmin alkanut kasvu junamatkustuksen suosiossa. Junamatkustuksen kasvu kes-
kittyi lyhyille yhteysvaleille, silla matkustajakilometrit kasvoivat vain kolmella prosen-
tilla. (Ekestréom & Lokrantz 2019)

Liikenteen siirtymista naapurimaiden lentoasemille arvioidaan tapahtuneen lahinna
Skanessa. Ensimmaisen puolen vuoden aikana Malmén ja Tukholman valisten lento-
jen matkustajamaara laski noin 30 000 matkustajalla (-9 %), samalla kun Ké6penha-
minan ja Tukholman valilld matkustajamaara kasvoi noin 17 000 matkustajalla (+2 %).
(Ekestrom & Lokrantz 2019)

Kokonaisuutena lippuveron vaikutusten arvioidaan olleen hyvin pienia. Kokonaishiilidi-
oksidipaastdjen arvioitiin vdhentyneen joitakin prosentin kymmenyksia. Ruotsissa on-
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kin kritisoitu lentoveron alhaista tasoa ja sen kasvattamista esimerkiksi Ison-Britan-
nian tasolle on esitetty. Lippuveron ei arvioida vaikuttaneen merkittavasti ruotsalaisten
yritysten kilpailukykyyn. (Linnakangas & Juanto 2018)

3.4.2 Norja

Norjassa lennetdan kotimaan lentoja toiseksi eniten Euroopassa ja Norjan lentoliiken-
teen hiilidioksidipaastot ovat noin kaksi prosenttia koko maan hiilidioksidipaastoista
(Halpern & Graham 2018). Lentoliikenne on useilla Norjan kotimaan yhteysvéleilla en-
sisijainen matkustusmuoto pitkien etaisyyksien ja vuoristomaisen maaston vuoksi.

Norjassa otettiin jo vuonna 1978 kayttdon tilauslentoliikennettd koskeva lentovero,
joka muutettiin vuonna 1994 matkustajaveroksi. Tdman jalkeen vero muutettiin istuin-
veroksi ja sitd pienennettiin vuonna 1998. Vuonna 2001 vero palautettiin matkustaja-
veroksi ja siita luovuttiin vuonna 2002. Arvioiden mukaan vero tuotti Norjan valtiolle
noin 173 miljoonaa euroa vuodessa ja sen osuus BKT:sta oli noin 0,09 %. Syita veron
lakkauttamisille ei ole kirjallisuudessa eritelty. Todennakdisesti syina olivat kuitenkin
vahaiset vaikutukset ja kansainvalisen kilpailukyvyn heikkeneminen. (Krenek &
Schratzenstaller 2017)

Lentovero otettiin uudelleen kayttédn vuonna 2016 lippuverona. Sen tavoitteet ovat
ensisijaisesti fiskaalisia, veron on arvioitu tuovan valtiolle noin 100 miljoonaa euroa
vuodessa (Linnakangas & Juanto 2018). Ryanair lopetti Oslon Ryggen lentokentan
kayttamisen vastalauseena lentoverolle, mink& seurauksena lentokenttd suljettiin kan-
nattamattomana (Halpern & Graham 2018). Muuten Norjan lentoveron vaikutuksia ei
ole juuri tutkittu.

Lippuveron lisdksi Norjassa verotetaan kotimaan lentojen polttoainetta ja vuoden
2020 alusta on ollut kdytéssa uusiutuvan lentopolttoaineen jakeluvelvoite. Jakeluvel-
voite velvoittaa, etta vahintdan 0,5 tilavuusprosenttia ilmailulle vuositasolla myyta-
vasta polttoaineesta tulisi koostua uusiutuvasta lentopolttoaineesta. Sotilasilmailu on
velvoitteen ulkopuolella. (AFRY Management Consulting 2020)

3.4.3 Saksa

Saksassa otettiin lippuvero kayttédn vuonna 2010. Veron perusteena olivat seka ym-
paristdvaikutukset etta fiskaaliset tulot (Linnakangas & Juanto 2018). Lentoveron
kayttddnoton jélkeen matkustajamaarat Saksan lentokentilld vahenivat ensimmaisena
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vuotena yhdeksalla prosentilla ja tatd seuraavana vuotena viidella prosentilla. On kui-
tenkin arvioitu, etta lentojen vaheneminen johtui suurelta osin muistakin tekijoista
(mm. Islannin tulivuorenpurkaus, arabikevat ja 6ljyn hinnan kehitys), ja etta todellinen
lentoveron vaikutus on ollut noin prosentin luokkaa, mika olisi laskenut Saksan lento-
liikenteen kasvihuonekaasupaastdja 0,6 % ensimmaisten vuosien aikana. (INFRAS
2012, (Fichert ym. 2014) Linnakankaan ja Juannon mukaan todellinen vaikutus olisi
ollut noin 1,2-2,8 %:n lasku kysynnéassa (Linnakangas & Juanto 2018). Vaikutusten
on havaittu koskeneen lahes pelkastaan halpalentoyhtididen toimintaa pienemmilla
lentokentilla. (Falk & Hagsten 2018) Esimerkiksi Ryanair vahensi lentojaan Saksan
lentokentilla lentoveron kayttddnoton seurauksena. (Zuidberg 2015)

Liikenteen siirtyminen naapurimaiden lentoasemille on kiistanalaista. Osassa selvityk-
sista ei ole havaittu merkittdvaa muutosta, mutta toisten mukaan Saksan rajoja lahella
olevat lentoverosta vapaat lentokentat ovat kasvattaneet matkustajamaariaan Saksan
lentoveron seurauksena. (Falk & Hagsten 2018, Borbely 2019)

Lentoveron kayttéonoton jalkeen juna- ja bussiliikenteen matkustajamaarien on ha-
vaittu kasvaneen. Yhtena syyna voi kuitenkin olla samaan aikaan avautunut pitkan-
matkaisen linja-autoliikenteen markkina (Falk & Hagsten 2018). Toisten tutkimusten
mukaan noin kaksi miljoonaa matkustajaa on muuttanut matkustustottumuksiaan len-
toveron seurauksena. Naistéa 25 % olisi luopunut lentomatkustamisesta ja 75 % tehnyt
kaukolentonsa toisen Euroopan kaupungin kautta. (INFRAS 2012)

Yhdeksi Saksan lentoverojarjestelman haasteeksi on arvioitu sen epatasa-arvoisuus,

silla lentoveron on todettu vaikuttavan erityisesti edullisimpiin lentoihin, joiden kaytta-

jien arvioidaan olevan paaasiassa nuoria ja vahatuloisia. Sen sijaan vaikutuksia liike-

matkustamiseen ei ole havaittu, vaan tahan on arvioitu tarvittavan korkeampia verota-
soja. (Falk & Hagsten 2018)

3.4.4 Iso-Britannia

Ison-Britannian lentomatkustajavero (Air Passenger Duty) on ollut kaytéssa jo vuo-
desta 1994. Vuosien varrella sen suuruus ja maarittely ovat muuttuneet. (Linnakangas
& Juanto 2018) Lentoveron tuotto oli vuonna 2019 yhteensé 4,4 miljardia euroa, joka
vastasi noin 0,17 % Ison-Britannian bruttokansantuotteesta. (Krenek &
Schratzenstaller 2016)

Vaikka vero on nykyisin Euroopan alueen korkein, ei silla ole tutkimusten mukaan ol-
lut merkittavaa vaikutusta lentomatkustuksen maaraan. Vero on kuitenkin vaikuttanut
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matkakohteiden valintaan, ja tutkimuksessa on havaittu yhteys tulotason ja matkakoh-
teiden seka matkakohteen ja kysynnanvaihtelun valilla. (Seetaram & Song 2014) Sa-
man tutkimuksen mukaan isobritannialaiset olisivat halukkaita maksamaan enemman-
kin lentdmisestaan.

Isossa-Britanniassa tutkittiin vuonna 2007 tuolloin suunnitteilla olleen lentoveron kak-
sinkertaistamisen vaikutuksia. Kaukomatkustuksen arvioitiin pysyvan suhteellisen
edullisena verrattuna lahialuematkustukseen, mink& seurauksena matkakohteiden ar-
vioitiin siirtyvan kauemmaksi. Tdman seurauksena lentamisen paastot olisivat kasva-
neet. (Mayor & Tol 2007) Myds Zuidbergin (2015) tutkimuksessa Ison-Britannian lip-
puveron arvioitiin kannustavan pidempiin lentoihin ja siten mahdollisesti kasvattavan
lentoliikenteen paastdja. Seetaram ja Song (2014) eivat kuitenkaan havainneet suuria
vaikutuksia isobritannialaisten matkustustottumuksissa. Sen sijaan esimerkiksi talou-
dellisen tilanteen vaikutus matkustamiseen arvioidaan huomattavasti suuremmaksi.

Isossa-Britanniassa ollaan muuttamassa lentomatkustajaveroa vuonna 2023. Ison-Bri-
tannian sisaisilla lennoilla lentomatkustajavero puolitetaan, eli kotimaan lentojen vero
on tulevaisuudessa 6,50 puntaa (noin 7,60-7,70 euroa joulukuussa 2021) aiemman
13 punnan sijaan. Samalla kaikkein pisimpien lentojen (yli 5 500 mailia, 8 851 km) ve-
roa korotetaan muihin pitkan matkan lentoihin nahden. Uuden veron suuruus on turis-
tiluokassa 91 puntaa eli noin 107 euroa. (Dyson 2021)

3.4.5 Alankomaat

Alankomaissa oli vuosina 2008—2009 kaytdssa lippuvero, jonka suuruus oli pitkilla
lennoilla 45 euroa ja lyhyilla lennoilla 11 euroa. Vero ei koskenut kauttakulkumatkus-
tajia eika rahtia. Vero tuotti noin 19 miljoonaa euroa vuodessa ja sen osuus BKT:sta
0li 0,003 %. Osasyy verosta luopumiseen oli, ettd sen my6ta Schipholin lentoaseman
matkustajamaara laski kahdeksan prosenttia ja aiheutti 1,3 miljardin euron tulonmene-
tyksen valtiolle. (Niemistd ym. 2019) Toisaalta samaan aikaan ajoittunut finanssikriisi
vahensi lentamistad maailmanlaajuisesti. Yksi peruste veron poistamiselle oli lentoyhti-
oiden tukeminen taantuman jélkeen. (Faber ja Huigen 2018, Transport and
Environment 2019)

Lentoveron nahtiin myds ohjaavan lentoliikennetta Alankomaiden naapurimaihin.
Schipholin kauttakulkumatkustajien maara kasvoi lentokentdn muun matkustajamaa-
ran laskiessa. Lentomatkustajien katsottiin siirtyvan rajojen yli Belgiaan ja Saksaan.
(Gordijin & Kolkman 2011) My6s Alankomaiden matkailutoimiala katsoi karsineensa
verosta. Se, johtuiko turismin vahentyminen lentoverosta vai talouskriisista, ei kuiten-
kaan ollut selvaa. (Gordijin & Kolkman 2011, Seetaram & Song 2014)
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Alankomaiden nykyinen lippuvero otettiin kdyttéon vuonna 2020. Alankomaat haluaa
edistaa veron avulla Euroopan ilmastotavoitteiden saavuttamista seka yhteisty6ta eu-
rooppalaisen lentoveron luomiseksi. Alankomaiden hallitus perustelee lentoveron
asettamista myos kulkumuotojen yhdenvertaisella kohtelulla: auto-, bussi-, ja junalii-
kennettd verotetaan, mutta kansainvalinen lentoliikenne on vapautettu verotuksesta.
Lentoveron avulla tavoitellaan kestavien kulkutapaosuuksien kasvua pienentamalla
lento- ja junalippujen valistad hintaeroa. (Government of the Netherlands 2019)

Lentoverovaihtoehtoja tutkittaessa todettiin, etta vaikutukset ovat kaikilla eri toteutus-
vaihtoehdoilla maltillisia. Ennusteiden mukaan vain viisi prosenttia matkustajista muut-
taisi kayttaytymistaan. Osa vapautuvista paikoista voisi kompensoitua lisdantyvana
kauttakulkumatkustuksena. Jos lentojen m&ara vahenee, tulisi rahtilentojen maaraa
lisata, jolloin veron vaikutukset heikkenevat. Rahtilentokoneet ovat tavallisesti matkus-
tajakoneita vanhempia ja niiden paastomaarat ovat suurempia. (Faber & van
Wijngaarden 2019)

CE Delftin laskelmien mukaan lentokonekohtainen nousuvero tai korkea rahtivero voi-
sivat vahentaa rahtilentojen maaraa huomattavasti. Talldin vapautunutta kapasiteettia
kaytettaisiin aikaisempaa enemman matkustajaliikenteeseen ja matkustajamaarat
kasvaisivat. Tapauksissa, joissa lentovero maaritetdan lentokoneen massan tai melu-
tason perusteella, voidaan havaita matkustajamaarien pientd nousua tavoiteltaessa
mahdollisimman taysia koneita. Kaikki tutkitut lentoverovaihtoehdot olivat yhteiskunta-
taloudellisilta vaikutuksiltaan nettopositiivisia. Merkittavin hydtyera olivat ulkomaalais-
ten yritysten ja yksityishenkildiden maksamat verot seka kotimaan kulutuksen lisdan-
tyminen. Myods paastot pienenivat hieman lahes kaikissa tarkasteluvaihtoehdoissa.
(Faber & van Wijngaarden 2019)

Alankomaiden hallitus on tunnistanut lentoveron negatiiviset vaikutukset Schipholin
lentoaseman rooliin keskeisena lentoliikenteen keskuksena ja pyrkii muilla keinon
edistamaan sen asemaa (Government of the Netherlands 2019). Lentoyhtiét ovat kriti-
soineet lentoveroa siitd, etta sita perustellaan kestavalla kehityksella, mutta verova-
roja ei ole korvamerkitty kestavaa kehitysta tukeviin kohteisiin (Radosavljevic 2020).

Alankomaissa esitettiin vuonna 2020 rahtiveron asettamista matkustajiin kohdistuvan
lippuveron rinnalle. Rahtivero olisi laskettu lentokonetyypin mukaan ja sen maara olisi
vaihdellut 1,92 euron ja 3,85 euron per rahtitonni (MTOW, Maximum Take-off Weight)
valilla. Hiljaisemmilla konetyypeilla rahtivero olisi ollut alhaisempi ja ddnekkaammilla
konetyypeilla korkeampi. Esimerkiksi yleisesti kaytetyn Boeing 777-200LRF-rahtiko-
neen nousumaksu olisi ollut 1 338 euroa. Lentorahtitonnia kohden hinta olisi noussut
0,6—1,7 senttia. Rahtivero ei olisi koskenut matkustajalentokoneiden ruumassa kulke-
vaa rahtia, vaan ainoastaan erillisia rahtilentoja. (Boonekamp ym. 2020)
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SEO Economisch Onderzoekin ja Districonin Alankomaiden valtiovarainministeridlle
tuottamien laskelmien mukaan rahtilentojen maara olisi laskenut 0,6 % ja koneiden
tayttdaste olisi kasvanut 0,4 % veron seurauksena. Matkustajakoneiden ruumassa toi-
mitettavan rahdin kysynta olisi kasvanut 0,4 % vuodessa. Vuotuiseksi verokertymaksi
arvioitiin noin 10 miljoonaa euroa. Schipholissa rahdin maara olisi laskenut noin 0,3—
0,4 % ja Maastrict Aachenissa 0,8 %. Kysyntamuutoksilla olisi ollut hyvin vahaisia vai-
kutuksia tyollisyyteen ja ymparistoon. (Boonekamp ym. 2020)

Raportin mukaan Schipholin lentokentan kapasiteetti on taysin kaytdssa, minka
vuoksi rahtilikenne on osittain siirtynyt muille kentille. Jos Schipholissa vapautuisi ka-
pasiteettia rahtiveron myd6ta, rahtilikennettd siirtyisi Maastricht Aachenista, joka on
melko pieni lentokenttd, ja jonka kiitotiet ovat lyhyité ja lentdminen disin on kiellettya.
Arvioiden mukaan kentén toiminta saattaisi muuttua kannattamattomaksi. Jos liikenne
siirtyisi naapurimaiden kentille, Schipholin asema rahtimarkkinoiden tarkeana keskitty-
mana heikentyisi. (Boonekamp ym. 2020)

Rahtiveroa ei otettu kayttoon vuonna 2021. Osasyyna paatdkseen olivat COVID-19-
pandemian vaikutukset. Matkustajiin kohdistuvaa lentoveroa paatettiin kuitenkin korot-
taa kompensoimaan rahtiveroa. (Radosavljevic 2020)

3.5 Kokemuksia Euroopassa kaytosta
poistetuista lentoveroista

Maltalla otettiin vuonna 2001 kayttd6n lentovero, josta luovuttiin vuonna 2008. Vero
koski kaikkia I&htevia lentoja ja oli samansuuruinen kaikille matkustajille. Sen kayt-
téonottoa perusteltiin pddasiassa ymparistonakokulmalla. Vero tuotti noin kuusi mil-
joonaa euroa vuodessa ja sen osuus BKT:sta oli noin 0,09 %. Mahdollinen syy lento-
verosta luopumiselle oli vuonna 2008 alkanut finanssikriisi, joka vahensi turismia.
(Krenek & Schratzenstaller 2016)

Tanskassa matkustajavero otettiin kayttéén vuonna 2005. Vero puolitettiin vuonna
2006 ja poistettiin kaytostd vuonna 2007. Vero oli suuruudeltaan 10 euroa turistiluo-
kalle ja 40 euroa liikematkustusluokalle, riippumatta lentokohteesta. Sen kayttédnot-
toa perusteltiin ymparistonakokulmalla. Vero tuotti 45 miljoonaa euroa vuodessa ja
sen osuus BKT:sta oli 0,02 %. Vero poistettiin, koska osa matkustajista siirtyi kaytta-
ma&an Ruotsin ja Saksan lentokenttia. (Krenek & Schratzenstaller 2017)

Irlannissa otettiin vuonna 2009 kayttdon lippuvero, jonka suuruus riippui aluksi lento-
matkan pituudesta. Vuonna 2011 vero saadettiin samaksi kaikille matkustustyypeille
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ja matkoille. Vero poistettiin kaytdsta vuonna 2014. Sen tuotto oli 34 miljoonaa euroa
vuodessa ja osuus BKT:sta 0,02 %. (Krenek & Schratzenstaller 2016) (Faber &
Huigen 2018) Ryanair haastoi Irlannin ensimmaisen verojarjestelman oikeuteen kat-
soen sen suosivan muita lentoyhti6ita. Oikeus ei nahnyt lentoveron rikkovan EU-lain-
sdadantda, mutta lain matkustusetaisyyttd koskeva kohta poistettiin vuonna 2011. Ve-
ron tultua voimaan Ryanair vahensi reitteja Irlannin ja muiden maiden valill, ja veron
poistuttua alkoi jalleen liikenn6ida naitd. Veron poistamisen taustalla olivat kuitenkin
sen vaikutukset laajemmin Irlannin kilpailukykyyn. (Faber & Huigen 2018)

3.6 Lentopolttoainevero ja
energiaverodirektiivin uudistus

Lentopolttoaineisiin kohdistuvat verot luovat lentoyhtidlle kannustimen minimoida mat-
kustajakohtaista polttoaineenkulutusta. Tdma voi tapahtua mm.:

1. tayttdastetta maksimoimalla

2. optimoimalla olemassa olevan laivaston kayttoa ja lentoreitteja (ml. nou-
sun ja laskeutumisen polttoainetehokkuus seka lentonopeus)

3. hankkimalla uudempaa ja polttoainetehokkaampaa laivastoa.

Toisaalta polttoainevero voi kannustaa lentoyhtiditd myds vaihtoehtoisten polttoainei-
den kayttdon, jos niihin kohdistuu fossiilisia polttoaineita kevyempi verotus.

Polttoaine on lentoyhtidille merkittdva kuluerd, minka vuoksi niilld on jo liiketoiminnalli-
sesta nakodkulmasta kannustin vahentaa sen kulutusta. Joidenkin etujarjestéjen mu-
kaan lentopolttoaineen verottaminen olisikin haitallista, koska se heikentéisi lentoyhti-
6iden mahdollisuuksia investoida uudempaan ja vahapaastdisempaan kalustoon. Airli-
nes for Europe -etujarjeston mukaan lentopolttoaineiden verotuksen sijaan tulisi tukea
biopolttoaineiden kehittamista. (Cruz Cano 2020, Silkens 2020) Talla hetkellad biopolt-
toaineet ovat fossiilisia polttoaineita kalliimpia, koska niiden kayttd on viela vahaista ja
saatavuus rajallista alhaisen tuotantovolyymin ja raaka-aineiden rajallisen saatavuu-
den vuoksi. Polttoaineveron avulla olisi mahdollista kaventaa hintaeroa fossiilisten ja
uusiutuvien polttoaineiden valilla.

Lentopolttoaineiden verotus yksittdisessa maassa voi lisata lentoyhtididen harjoitta-
maa ylitankkausta eli "tankkerointia”, jossa polttoainetta tankataan edullisessa
maassa yli tarpeiden, jolloin seuraavalla lentokentalld polttoaineen tadydennystarve on
vahaisempi. Ylitankkausta tapahtuu tallakin hetkelld Euroopassa. Eurocontrolin mu-
kaan osittainen ylitankkaus on kannattavaa 4,5 %:lla ECAC-alueen lennoista ja taysi
ylitankkaus 16,5 %:lla lennoista. Jos ylitankkausta tapahtuisi 21 %:lla ECAC-alueen

41



lyhyista ja keskipitkista lennoista, polttoaineen kulutus kasvaisi 0,54 % lahtétasoon
nahden, mika lisaisi hiilidioksidipaastsja yli 900 000 tonnilla vuodessa. Ylitankkaus
kasvattaa paastdjen maaraa, silla se kasvattaa lentokoneen painoa. Ylitankkauksen
aiheuttama polttoaineenkulutuksen lisdys vaihtelee lennon pituuden ja lentokonetyy-
pin mukaan ollen arvioiden mukaan noin 3—6 % lentotuntia kohti. (Transportstyrelsen
2020, Tabernier ym. 2021)

Energiaverodirektiivin uudistuksen yhteydessa on toteutettu myds lentopolttoaineita
koskeva vaikutusarviointi Euroopan talousalueelle (ETA). Sen mukaan 330 euroa/1 000
litraa, eli nykyisen energiaverodirektiivin mukainen lentopolttoaineen vahimmaisvero-
taso vahentaisi Euroopan talousalueen siséisia lentoja 9,1 % ja matkustajakilometreja
9,2 % vuonna 2030. BKT laskisi 0,04 % ja ilmailusektorin paastot laskisivat EEA-alu-
eella 9,9 %, eli noin 3,7 % kaikista ilmailusektorin paastdista. Jos polttoainevero olisi
170 euroa/1 000 litraa, paastot vahenisivat 6 % ja veron ollessa 500 euroa/1 000 litraa
paastot vahenisivat 15 %. Selvityksen mukaan erot paastévahennyksissa ovat margi-
naalisia, jos vero otetaan kayttdon vuonna 2023 ja palautuminen COVID-19-pandemi-
asta on nopeaa. Vaikka polttoaineveron my6ta osa lentoyhteyksista jatettaisiin lenta-
matta, useimmilla reiteilla lentojen maara olisi korkeampi kuin vuonna 2016. Euroopan
talousalueen laajuinen polttoainevero kannustaisi osaa lentoyhtidistd muuttamaan kes-
keisimmat yhteyskenttansa ETA-alueen ulkopuolelle, mutta selvityksen mukaan ilmién
tutkiminen ja laajuuden tarkastelu on vaikeaa. (Euroopan komissio 2021)

3.7 Esimerkkeja lentoveroista Euroopan
ulkopuolella

Euroopan ulkopuolella lentoveroja on kdytéssa mm. Yhdysvalloissa, Brasiliassa, Hong
Kongissa, Australiassa, Kiinassa, Meksikossa, Yhdistyneissa arabiemiirikunnissa,
Singaporessa ja Thaimaassa. Esimerkkejd muissa maissa kaytettavista lentoveroista
on esitetty taulukossa 3. Kyseessa on vain pieni otos eri maiden veroista. Esimerkiksi
Yhdysvalloissa on taulukossa listattujen verojen lisaksi kaytdéssa useita muita ilmai-
luun liittyvia veroja.
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Taulukko 3. Esimerkkeja lentoveroista Euroopan ulkopuolelta.

Efektiivinen maara (kesalla 2021,

Maa Veron nimi per matkustaja, ellei muuta mainittu) Tarkennus
Ei koske transit-matkustajia.
Matkustajavero 8 60 AUD (38 €) Koskee myos vesiliiken-
Australia netta.
Lentokerosiini- Koskee vain Australian
voro 1820 0,03556 AUD/I (0,023 €/1) siséisid lentoja
Lentomatkustajien Ei koske vaihto- tai
Hong Kong maastalahtdvero?! 120HKD (13€) transitmatkustajia
Koskee kansainvalisia mat-
Turistivero2 1,000 JPY (7,50 €) kustajia. Ei koske alle 24 h
kestavia vaihtoja. Koskee
Japani myos merilikennettd.

Lentokerosiini-
vero?

18 JPY/ (0,13 €/)

COVID-19 tilanteen vuoksi
veroa laskettu 0,03 €/l:aan
vuodelle 2021

Yhdysvallat*

Kansainvalinen

ap 19,10 § (15,80 €) Ei koske vaihtomatkustajia
maastalahtdvero
Kansainvalinen las- 19,10 $ (15,80 €) Ei koske vaihtomatkustajia
keutumisvero
Rahtivero 6.25 % Koskee osavaltioiden valisia

lentoja

Lentokerosiinivero

0,044 USD/gal (0,01 €/1)

Koskee kotimaanlentoja

Maanalaisten polt-
toainesailioiden
kunnostamismaksu

0,01 USD/gal (0,002 €/l)

Koskee kaikkia veronalaisia
polttoaineita

'8 (Australian Border Force 2020)
'9 (Australian Taxation Office 2021)
20 (OECD 2019)
21 (Civil Aviation Department 2021)
22 (National Tax Agency 2021)

23 (Reuters 2020)

24 (Airlines for America 2020)
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Koska polttoaineveroista on suhteellisen vahan empiirisia tutkimuksia, voidaan Yhdys-
valtojen esimerkista saada suuntaa antavaa tietoa vaikutuksista. Yhdysvalloissa otet-
tiin vuonna 1995 kayttéon 0.044 $ suuruinen lentopolttoainevero, joka koskee koti-
maan lentoja. Fukui ja Miyoshi (2017) tutkivat 0.043 $ suuruista korotusta tahan ve-
roon. Lentopolttoaineveron kaksinkertaistamisen arvioitiin vdhentavan lyhyella aikava-
lilla lentoliikenteen paastdja 0,40-0,18 %. Pitkalla aikavalilla paastojen arvioitiin vahe-
nevan vain 0,008-0,010 %. Jos lentoliikenteen paastdja haluttaisiin vahentaa yhdella
prosentilla, tulisi veroa kasvattaa lahtétilanteeseen nahden 3—-5-kertaiseksi. Tutkimuk-
sessa todettiin, etta niin sanottu rebound-ilmié on mahdollinen. Pitkalla aikavalilla len-
tokoneiden energiatehokkuus on parantunut, mikd on mahdollistanut lentosuoritteen
lisdamisen ilman, etta polttoainekulut ovat kasvaneet. Taman vuoksi lentopolttoaine-
veron vaikutus voi heikentya pitkalla aikavalilla, ellei verotasoa nosteta. (Fukui ja
Miyoshi 2017) Yhdysvaltojen polttoaineveron taso on kuitenkin selkeasti alhaisempi
kuin energiaverodirektiivissa, jolloin vaikutuksissa voi olla merkittavia eroja.
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4  Tarkasteltavien
lentoverovaihtoehtojen valinta

4.1 Tarkasteltavat verovaihtoehdot

Tassa luvussa on arvioitu lentoveron erilaisten toteutusvaihtoehtojen soveltuvuutta
Suomen olosuhteisiin, ja tdman pohjalta valittu kolme vaihtoehtoa luvussa 5 tehta-
vaan kysynta- ja tarjontamuutosten mallinnukseen. Kirjallisuuskatsauksen perusteella
tunnistettiin kahdeksan potentiaalista vaihtoehtoa, joita on kuvattu seuraavassa seka
taulukossa 4.

Yleisin Euroopan maissa kaytdssa oleva lentoverotyyppi on lippuvero, jossa lentolipun
hintaan lisataan kiinteahintainen, tavallisesti matkan pituuden mukaan porrastuva
vero. Lippuvero on yleisimmin toteutettu siten, ettei se koske kauttakulkumatkustajia,
mutta myds ndma voidaan sisallyttaa siihen. Lippuvero kohdistuu matkustajaan, jol-
loin se luo talle kannustimen vahentaa lentomatkojen maaraa. Lentoyhtidlle ei kuiten-
kaan synny suoraa kannustinta vahentaa polttoaineenkulutusta tai kayttaa vaihtoeh-
toisia polttoaineita.

Myyntipistevero vastaa muuten lippuveroa, mutta se koskisi ainoastaan Suomessa
myytyja ja Suomesta lahtevia matkoja. Tallin vero ei laskisi Suomen houkuttele-
vuutta ulkomaisten matkustajien nakékulmasta, mutta kannustaisi suomalaisia vahen-
tamaan lentomatkojen ja ulkomaanmatkojen maaraa. Suomen matkailun nakokul-
masta tallainen verotyyppi olisi todennakdisesti edullinen. Veron tekninen toteutus
olisi kuitenkin haastava, koska mahdollisuudet valvoa ostajan sijaintia kansainvali-
sessa verkkokaupassa ovat rajalliset. Vero myds syrjisi kotimaisia matkamyyjia ja
kannustaisi hankkimaan lentomatkat ulkomaisilta palveluntarjoajilta.

Hiilidioksidipaastojen perusteella maaraytyva lippuvero kohdistuisi tavallista lippuve-
roa paremmin lennon aiheuttamiin paastoihin ja toteuttaisi siten todennakdisesti te-
hokkaammin paastdvahennystavoitetta. Veron tekninen toteutus, mm. matkustajakoh-
taisen padstomaaran maarittely riittavalla tarkkuudella etukateen, olisi kuitenkin haas-
tavaa. Vero skaalautuisi samalla tavalla lennon pituuden ja polttoaineenkulutuksen
mukaan kuin polttoainevero, ja tdman vuoksi myods sen vaikutukset olisivat todenna-
koisesti melko samanlaisia.

Arvonlisdveroa kannetaan nykyisin kotimaan lennoilta. Veron lisddminen myds kan-
sainvalisille lennoille olisi haastavaa, koska nykyinen EU:n lainsdadantd estaa sen.
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Vaikka veron kantaminen EU-alueella olisi mahdollista, muodostuisivat ongelmaksi
EU:n ja sen ulkopuolisten maiden valiset lennot.

Lasku- tai nousuvero vastaisi tekniseltd toteutukseltaan nykyista lentokenttdmaksua.
Vero on mahdollista peria seka kiintedhintaisena etta esimerkiksi lentokoneen painon
perusteella maaraytyvana. Painon perusteella maaraytyvana se porrastuisi karkeasti
lennon pituuden sekd matkustaja- ja rahtimaaran mukaan ja ohjaisi lentoyhtiditd mini-
moimaan koneiden painoa. Kiintedhintainen vero kohdistuisi suhteessa voimakkaam-
min lyhyisiin, pienilld konetyypeilla lennettaviin lentoihin seka sellaisiin lentoihin, joissa
tayttdaste on alhainen. Tallbin se ohjaisi lentoyhtidita kayttdmaan suurempia lentoko-
netyyppeja ja vahentdmaan vuoromaaria. Pitkilla lennoilla, joilla kaytetdan laajarunko-
koneita, veron maara olisi suhteessa alhaisempi. Molemmat vaihtoehdot kohdistuisi-
vat ainakin teoriassa sekd matkustajiin etta rahtiin, vaikka viime kadessa lentoyhtio
voisi paattaa niiden kohdistumisesta.

Polttoainevero kohdistuisi suoraan paastdja aiheuttavaan polttoaineeseen ja kannus-
taisi lentoyhtiditd vahentamaan sen kulutusta seka siirtymaan vaihtoehtoisiin polttoai-
neisiin. Vero myos kohdistuisi ainakin teoriassa sekad matkustajiin ettd rahtiin, vaikka
viime kadessa lentoyhtid voisi paattda sen kohdistumisesta. Polttoaineveron kayttdon-
otto edellyttda EU:n energiaverodirektiivin 2003/96/EY muuttamista, mika edellyttaa
jasenvaltioiden yksimielistd paatésta. Euroopan komissio on ehdottanut energiavero-
direktiivin muuttamista siten, etta lentoliikenteen polttoaineen verovapaudesta luovu-
taan kymmenen vuoden siirtymaajan kuluessa.
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Taulukko 4. Yleiskuvaus mahdollisista lentoverovaihtoehdoista.

Verotyyppi

Toteutustapa

Hyodyt

Puutteet

Miten toteuttaa

paastovahennystavoitetta

Tekninen/lainsdadannolli
nen toteutettavuus

Lippuvero lahteville
matkustajille, ei koske
kauttakulkumatkustajia

Lentolipun hintaan
lisattava kiinteahintainen
vero, voidaan porrastaa
matkan pituuden
mukaan

Kohdistuu lento-
matkustajaan, kannustaa
lentomatkojen
vahentamiseen

Ei kannusta suoraan
lentoyhtiota vahentaméaan
paastoja, ei koskisi
kauttakulkumatkustusta

Todennakdisesti huonosti,
kohdistuu yksittaiseen
matkustajaan

Ruotsin kaltainen lentovero
olisi todennakaisesti
helpoin toteuttaa

Lippuvero kaikille
lahteville matkustajille

Lentolipun hintaan
lisattava kiintedhintainen
vero, voidaan porrastaa
matkan pituuden
mukaan

Kohdistuu lento-
matkustajaan, kannustaa
lentomatkojen
vahentamiseen

Ei kannusta suoraan
lentoyhtiota vahentdmaan
paastoja

Todennakoisesti huonosti,
kohdistuu yksittaiseen
matkustajaan

Olisi todennakoisesti
helppo toteuttaa

Myyntipistevero (point
of sale -vero)

Suomessa myydyille ja
Suomesta l&hteville

Ei laske Suomen
houkuttelevuutta ulko-

Asettaa suomalaiset
matkustajat eriarvoiseen

Todennakdisesti huonosti,
kohdistuu yksittéiseen

Tekninen toteutus voi olla
haastava, luultavasti luo

matkoille lisattava maalaisten matkustajien  asemaan matkustajaan mahdollisuuden kiertaa

kiinteadhintainen vero, nakokulmasta VEro

voidaan porrastaa

matkan pituuden

mukaan
Lippuvero Lentolipun hintaan Kohdistuu lento- Todennakoisesti Tekninen toteutus
hiilidioksidipaastojen lisattava lennon matkustajaan paasto- kohtalaisesti (matkustajakohtaisten
perusteella hiilidioksidipaastojen maaran perusteella, paastojen maarittely) voi

perusteella maaraytyva
vero

kannustaa lentomatkojen
vahentamiseen

olla haastava
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Verotyyppi

Toteutustapa

Hyodyt

Puutteet

Miten toteuttaa
paastovahennystavoitetta

Tekninen/lainsaadannolli
nen toteutettavuus

ALV myos
ulkomaanlentoihin

Toteutustapa epaselva
(miten verottaa
ulkomaan lentoja)

Vero skaalautuu karke-
asti lennon pituuden ja
matkustusluokan
mukaan

Ei kannusta suoraan
lentoyhtiota vahentdmaan
paastoja

Todennakoisesti
kohtalaisesti

ALV-direkiivi
(2006/112/EY) sallii ALV:n
perimisen ainoastaan siina
suhteessa, kun lento
tapahtuu jasenvaltion
iimatilassa

Lasku-/nousuvero
lentokoneen painon
mukaan

Laskeutuvilta/nousevilta
koneilta peritaan
lentokenttdmaksujen
tyyppinen vero painon
perusteella

Ohjaa lentoyhti6itad mini-
moimaan koneiden
painoa, koskee myds
rahtia

Ei kannusta kayttdmé&an
suurempia koneita tai
vahentdmaan lento-
kilometreja

Todennakoisesti
kohtalaisesti

Vastaa nykyista
jarjestelmaa lento-
kenttamaksuista

Lasku-/nousuvero
kiintedna

Laskeutuvilta/nousevilta
koneilta peritadan lento-

kenttamaksujen tyyppi-

nen vero

Ohjaa lentoyhtidita
maksimoimaan lento-
koneen kapasiteettia,
koskee my0s rahtia

Ei kannusta vahenta-
maan lentokilometreja

Todennakoisesti
kohtalaisesti

Vastaa joiltakin osin
nykyista jarjestelmaa
lentokenttdmaksuista

Polttoainevero

Suomessa myytavaan
polttoaineeseen
kohdistettava vero

Kannustaa lentoyhtiéita
vahentamaan poltto-
aineenkulutusta ja
siirtymaan vaihto-
ehtoisiin polttoaineisiin,
koskee myds rahtia

Voi lisata polttoaineen
ylitankkausta

Todennakaisesti hyvin

Energiaverodirektiivi
(2003/96/EY) estaa
polttoaineveron kansain-
valisilla lennoilla, purka-
minen vaatii jdsenmaiden
yksimielisen paatoksen
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Lentoveron toteutusvaihtoehtoja voidaan verrata my6s seuraavan, Krenekin ja
Schratzenstallerin (2016) tutkimuksessa esitetyn taulukon avulla. Taulukossa 5 on
vertailtu toteutusvaihtoehtojen kohdistumista, kannustimia ja tehokkuutta paastova-
hennystavoitteiden nakdkulmasta. Viimeksi mainitusta nakdkulmasta parhaaksi on to-
dettu polttoainevero, joka paitsi kannustaa vahentdmaan kulutusta myds kannustaa
kayttdamaan vaihtoehtoisia polttoaineita. Vaikutukseltaan kohtalaisiksi on arvioitu lip-
puvero hiilidioksidipdastéjen mukaan maaraytyvana seka arvonlisdveron ulottaminen
kansainvalisille lennoille, jotka molemmat skaalautuvat karkeasti lennon pituuden mu-
kaan (arvonlisavero myds matkustusluokan mukaan). Erilaisten lippuverojen toteutta-
miskelpoisuus on hyva, mutta paastévahennystavoitteiden ndkékulmasta ndma on ar-
vioitu heikommiksi.
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Taulukko 5. Lentoverovaihtoehtojen kohdistumisen, kannustimien ja tehokkuuden vertailu (muokattu Krenek ja Schratzenstaller (2016) -tutkimuksen pohjalta).

Kannustaa | Kannustaa Kannustaa | Kannustaa Kannusta Tehokkuus
. . Veron kantamisen | Verotettava | Todellinen vahentd- | maksi- véhentd- | vdhentdmaan | a uusiin Altis vero- | paasto-
Veroinstrumentti . . . L o e
peruste taho kohdistuminen | maan moimaan maan lyhimpia poltto- kilpailulle | tavoitteiden
kulutusta | hydtykuorman | lentoja lentoja aineisiin ndkékulmasta
Lippuvero [ahteville matkustajile, | o ooy | Matkustaja * | Matkustaia | Ei Ei Kylla Kylla Ei Eilvahan | Heikko
ei koske kauttakulkumatkustajia VY ipp j J y y
Lippuvero kaikille lahteville Permyyty lippu | Matkustaja ! | Matkustaja Ei Ei Kylla Kylla Ei Kylla Heikko
matkustajille YV ipp J J y y y
Myyntipistevero (point of sale - . . . . . . " . . .
vero) Per myyty lippu Matkustaja ! | Matkustaja Ei Ei Kylla Kylla Ei Ei Heikko
Lippuvero hiilidioksidipaéstéjen Per pAAstomasra
perusteella erpaasiomaara -\ y i ustaja 1 | Matkustaja Ei Ei Kyl Kyl Kyllalei | Kylia Kohtalainen
per myyty lippu
ALV myds ulkomaanlentoihin i
y Permyyty lippu | Matkustaja | austaial | gy Ei Kyl Ei Ei Kyllalei | Kohtalainen
lentoyhtié
Lasku-/nousuvero lentokoneen | 5oy oon baino | Lentoyhtis | arustEiRl g Kylla Kylla Ei Ei Kylla Kohtalainen
painon mukaan lentoyhtié
Lasku-fnousuvero iinteana Per lasku/nousu | Lentoyhtid mstg;iﬁ;a’ Ei Ei Kyl Kylla Ei Kylla Kohtalainen
. Per litra ... | Matkustaja/ ) . . o) . . "
Polttoainevero polttoainetta Lentoyhtid lentoyhtid Kylla Kylla Kylla Kyllé/ei Kylla Kylla Hyva

1 MyGs naissa vaihtoehdoissa vero peritaan lentoyhtiolta, mutta sen suuruus maaraytyy matkustajamaéran perusteella.
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4.2 Verovaihtoehtojen valinta

Edellisessa luvussa kuvatuista vaihtoehdoista valittiin kolme yksityiskohtaisempaan
kysynta- ja tarjontamuutosten tarkasteluun. Vaihtoehtojen valinnassa huomioitiin
kolme eri ndkdkulmaa.

1. Tutkimusnakokulma: Toteutusvaihtoehdot tulee valita siten, etta ne
ovat toteutustavaltaan ja kattavuudeltaan mahdollisimman erilaisia. Tal-
I6in tulokset tukevat parhaalla mahdollisella tavalla erilaisten variaatioi-
den tarkastelua.

2. Paastovahennystavoitteen nakokulma: toteutusvaihtoehtojen tulisi
olla mahdollisimman tehokkaita paastévahennystavoitteen nakokul-
masta.

3. Toteutettavuuden ndakokulma: toteutusvaihtoehtojen tulisi olla realisti-
sesti toteutettavissa.

Naista lahtokohdista yksityiskohtaisempaan tarkasteluun valittiin seuraavat vaihtoehdot:

1. Lippuvero, joka ei koske kauttakulkumatkustajia: Matkan pituuden
mukaan porrastettu lippuvero, joka ei koske kauttakulkumatkustajia, on
yleisin Euroopassa kaytdssa oleva verotyyppi. Vaihdollisilla matkoilla ve-
rotaso maaraytyy matkan lopullisen maaranpaan perusteella.

2. Nousuvero kiintedna: Kiintedhintainen nousuvero kohdistuisi voimak-
kaimmin lyhyisiin lentomatkoihin, jotka on helpointa korvata muilla kulku-
muodoilla. Lyhyita lentoja myos lennetaan usein pienemmilla lentokone-
tyypeilld ja suurella frekvenssilla, jolloin matkustajakohtainen polttoai-
neenkulutus on suurin.

3. Polttoainevero: Polttoainevero kohdistuu suoraan paastoja aiheutta-
vaan polttoaineeseen, ja se myds kannustaa lentoyhtidité vaihtoehtois-
ten polttoaineiden kayttéén. Euroopan komissio on ehdottanut nykyisen
energiaverodirektiivin muuttamista siten, etta lentopolttoaineen verova-
paudesta luovutaan kymmenen vuoden siirtymaajan kuluessa. Muutos
edellyttaa jasenmaiden yksimielista paatosta. Tassa tutkimuksessa on
oletettu, etta polttoainevero toteutuu EU:n laajuisena.

Valituista vaihtoehdoista polttoainevero ja nousuvero koskevat ainakin periaatteessa
seka matkustajia etta rahtia. Myos lippuverossa on mahdollista, etta lentoyhtiét nosta-
vat lentorahdin hintaa hillitdkseen lentolippujen hinnan nousua, mutta tdméan toteutu-
mista on vaikea arvioida.
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Toinen keskeinen ero veromallien valilla on, etta lippuvero kohdistuu vaihdollisilla
matkoilla koko matkaan lopullisen maaranpaan perusteella, kun taas nousuvero ja
polttoainevero kohdistuvat ainoastaan matkan ensimmaiseen osuuteen. Polttoaine-
vero, jonka oletetaan toteutuvan EU:n laajuisena, maksetaan EU-alueen sisaisilla len-
noilla matkan molemmissa paisséa tankattavasta polttoaineesta. Lippuvero ja nousu-
vero maksetaan edestakaisilla matkoilla ainoastaan Suomesta lahtevasta lennosta,
vaikka kaytannossa vero lisatdan edestakaisen matkan hintaan.

4.3 Verotasojen valinta

EU:n nykyisessa energiaverodirektiivissa (2003/96/EY) lentopolttoaineen vahimmais-
valmisteverokannaksi on maaritelty 330 euroa tuhatta litraa kohti. Tama on otettu 1ah-
tokohdaksi myds tassa tutkimuksessa. Suomessa myytiin Tilastokeskuksen mukaan
vuonna 2018 yhteensa 891 000 tonnia lentopolttoainetta, mika sisaltda seka kaupalli-
sen ilmailun etta yleis- ja sotilasilmailun kayttdman polttoaineen. Sotilasilmailun kayt-
tdmaa polttoainetta ei todennakoisesti verotettaisi. lImavoimien ja maavoimien heli-
kopteripataljoonan kayttdman polttoaineen maara oli Puolustushallinnon vuoden 2016
ymparistéraportin mukaan noin 43 000 tonnia. Jos polttoaineveron tasoksi maaritel-
1dan 0,33 euroallitra, olisi siviili-ilmailusta saatava verokertyméa yhteensa noin 350 mil-
joonaa euroa vuodessa. Summassa ei ole huomioitu veron mahdollisesti aiheuttamaa
lentojen vahenemaa.

Lippuveron Iahtdkohdaksi otettiin progressiivinen vero, joka maaraytyy kaikilla lento-
matkoilla matkan lopullisen maaranpaan perusteella. Talldin esimerkiksi Oulu—Hel-
sinki—Tokio-lennon matkustaja maksaa veron Tokion verotason perusteella. Vastaa-
vasti esimerkiksi Helsinki—-Frankfurt-New York-lennon matkustaja maksaa veron New
Yorkin verotason perusteella. Kotimaan lennoilla vero maksetaan edestakaisen len-
non molemmista lennoista, mutta ulkomaan lennoilla vain Suomesta lahtevalta len-
nolta. Kauttakulkumatkustajilta veroa ei perita.

Lippuveron porrastamista varten kohdemaat jaettiin kolmeen vyéhykkeeseen lentoai-
kojen perusteella. Alle neljan tunnin vydhykkeeseen kuuluvat Euroopan valtiot ja osa
Lahi-ldan valtioista. Lyhyiden kaukolentojen (4—8 tuntia) vydhykkeeseen kuuluvat
Pohjois-Afrikan ja lantisen Aasian valtiot. Pitkien kaukolentojen (yli 8 tuntia) vyohyk-
keeseen kuuluvat Kaakkois-Aasian, Pohjois- ja Etela-Amerikan seka Oseanian valtiot.
Venaja on sijoitettu lyhyiden kaukolentojen vydhykkeeseen, vaikka yhta hyvin se voisi
kuulua Euroopan vydhykkeeseen. Tutkimuksen tulosten kannalta talla ei kuitenkaan
ole merkitysta. Vyohykkeet on esitetty kuvassa 12.
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EU:n sisdmarkkinalainsdadannén mukaan unionin sisaisilla lennoilla verotason tulee
olla yhdenmukainen. Unionin ulkopuolelle suuntautuvien matkojen verotus voi olla eri-
lainen.

Kuva 12. Lippuveron tason maarittdmisessa kaytetyt vydhykkeet.

Kotimaan lennot
Alle 4 h

4-8h

Yii8h

Verovaihtoehtojen vaikutusten arvioinnin vertailtavuuden nakdkulmasta verotasot tu-
lisi valita sellaisiksi, etta verokertyma on kaikissa vaihtoehdoissa samaa suuruusluok-
kaa (huomioimatta tadssa vaiheessa kayttaytymisvaikutuksia). Lippuveron, joka ei
koske kauttakulkumatkustajia, kohdalla tama kuitenkin kasvattaisi veron todella suu-
reksi, koska sama veromaara tulisi keratd huomattavasti pienemmaltd maaraltd mat-
kustajia. Taman vuoksi lippuveron tasoksi valittiin Ruotsin ja Ison-Britannian verota-
sojen valimuoto, jolloin sen suuruus on 10 euroa alle 4 tunnin vyohykkeella, 40 euroa
4-8 tunnin vydhykkeella ja 70 euroa yli 8 tunnin vyéhykkeella.

Nousuvero koskisi kaikkia matkustajia, jolloin sen taso on tutkimuksen nakdékulmasta
tarkoituksenmukaista valita siten, ettéd verokertyma on samaa suuruusluokkaa poltto-
aineveron kanssa. Talldin veron suuruudeksi saadaan 3 300 euroa/lento. Joillakin ly-
hyilla ja matalan tayttdasteen reiteilla (erityisesti vahaliikenteisilla kotimaan reiteilld)
tdma aiheuttaa huomattavan suuren matkustajakohtaisen veron, jonka toteutumista
voidaan pitaa eparealistisena. Yleisesti ottaen verotaso on kuitenkin realistinen ja toi-
saalta huomattavan suuren verotason vaikutuksia esimerkiksi kotimaan lennoilla on
hyddyllista tutkia. Vertailtavat verotyypit on koostettu taulukkoon 6.
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Taulukko 6. Yhteenveto tarkempaan tarkasteluun valituista veroista.

Alustava arvio

Verotyyppi Kohdistuminen Suuruus verokertymasti

Lippuvero Suomessa ja Suomesta 10 €/alle 4 h 217 milj. €
lahtevat lentomatkat, ei koske maaryhma, 40 € 4—  (lentomatkojen
vaihtomatkustajia, maaraytyy 8 h maaryhma, 70 € vahenemaa ei

kohdemaaryhman perusteella  yli 8 h maaryhma huomioitu)

Nousuvero Suomessa ja Suomesta 3 300 €/lento 344 milj. €
lahtevat lennot (lentomatkojen
vahenemaa ei

huomioitu)

Polttoainevero Suomessa myyty 0,33 €l 345 milj. €
lentopolttoaine (lentomatkojen
vahenemaa ei

huomioitu)
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5  Matkustajaliikenteen kysynta- ja
tarjontamuutosten mallintaminen

5.1 Menetelman valinta

Lentoliikenteen kysynta- ja tarjontamuutosten mallintamiseksi tunnistettiin kolme eri-
laista vaihtoehtoa:

e kansainvalisissa tutkimuksissa maariteltyihin hintajoustoihin perustuva
menetelma

e oman kysynta-/tarjontamallin rakentaminen

o LiftPlan-mallinnus?.

Ensimmaisessa vaihtoehdossa kysyntamuutosten arvioinnissa olisi sovellettu kan-
sainvalisissa tutkimuksissa maaritettyja hintajoustoja. Matkustajamaaran muutoksen
olisi oletettu heijastuvan suoraan paastojen maaraan. Menetelman soveltuvuutta Suo-
men olosuhteisiin pidettiin epdvarmana, erityisesti kauttakulkumatkustuksen suuren
roolin vuoksi. Myds matkustajamaaran ja paastdjen maaran valista suoraa yhteytta pi-
dettiin liian yksinkertaistavana.

Toisessa vaihtoehdossa olisi kdytdssa olevien 1&htétietojen pohjalta rakennettu uusi
malli kysynta- ja tarjontamuutosten arviointiin. Kaytdssa oleviin rajallisiin tutkimusre-
sursseihin nahden tata pidettiin kuitenkin lilan suurena riskina.

Kolmantena vaihtoehtona oli lentoyhtididen ja muiden alan toimijoiden laajasti kaytta-
man LiftPlan-mallin hyédyntaminen. LiftPlan-mallin etuna on sen yksityiskohtaisuus;
lentoveron vaikutuksia voidaan tutkia lento- ja markkinakohtaisesti, eli huomattavasti
yleistettyja hintajoustoja tarkemmin. Mallinnustapaa kéytetédan lentoyhtidissa liiketa-
loudelliseen optimointiin koko lentoliikenneverkoston yli, esimerkiksi Finnair ja Luft-
hansa kayttavat LiftPlan-mallin tyyppista tyokalua. LiftPlan-mallinnus valittiin tydssa
kaytettavaksi menetelmaksi.

25 https://www.liftaps.com/products/liftplan/

55


https://www.liftaps.com/products/liftplan/

5.2 Lentoliikenteen kysyntamallinnuksen
haasteet

Lentoliikenteen tarjonta on yleisesti ottaen varsin joustamatonta, silla tarjonnan so-
peuttamista rajoittavat kaytettavissa olevat lentoliikenneoikeudet, laivaston saatavuus
seka kaytettavissa oleva vapaa infrastruktuurikapasiteetti (eli ns. "slotit”) lentokentilla.
Laivastohankintojen keskimaarainen aikajdnne hankinnan suunnittelusta uuden kalus-
ton kayttoonottoon on kahdeksan vuotta ja lentoasemien kapasiteetin merkittavien li-
saysten aikajanne keskimaarin 12 vuotta.

Lentoliikenteen kysynta sita vastoin on erittdin epastabiilia ja sen ennustaminen on
haastavaa. Lentoyhtididen tuottojen optimoinnin (eng. revenue management) laht6-
kohtana on kysynnan ennustaminen historiallisesta aineistosta. Tuottojen optimoin-
nissa kysyntaa ja tarjontaa pyritdan sdantelemaan hinnoittelulla, kapasiteetinhallin-
nalla ja ylivaraamalla lentoja. Tuottojen optimoinnin onnistuminen on vahvasti riippu-
vainen kysyntdennusteiden tarkkuudesta.

Kysynnan ennustamisen suurimpana haasteena ovat tuottojen optimoinnin vaikutuk-
set kaytettavissa oleviin historiatietoihin: toteutunut kysynta on aina seurausta lento-
yhtididen tekemista tuottojen optimoinnin toimenpiteista, eika Idhtéaineisto edusta
kaikkea markkinoilla olevaa kysyntaa. Lentovarauksissa on esimerkiksi varattu kiinti-
oita erilaisille asiakasryhmille, mika vinouttaa aineistoon kertyvaa otosta. Erilaisille
asiakasryhmille, kuten liike- tai vapaa-ajan matkustajille tarjotaan my®os erilaisia tuot-
teita, koska naiden tarpeet, maksuhalukkuus ja hankintapaatdsten ajankohdat poik-
keavat toisistaan, ja lentoyhtiét pyrkivat aina valikoimaan asiakkaista tuottoisimmat.
Aineiston ulkopuolelle on voinut jaada kysyntaa, jota tarjonnan puute tai rajoitusehdot
ovat estaneet toteutumasta. Tdman vuoksi mallinuksessa tarvitaan arvio ns. rajoitta-
mattomasta kysynnasta (kuva 13).

Rajoittamattoman kysynnan kasitetta voidaan havainnollistaa seuraavan esimerkin
avulla. Oletetaan, etta kysynta tietylle lennolle on 120 matkustajaa, mutta rajallisesta
kapasiteetista johtuen matkustajia voidaan ottaa vain 100. Oletetaan my®és, etta hinta-
elastisuus laskee kysyntaa 10 %. Jos kaytetaan oletusta, ettd matkustajamaara on
sama kuin kysynta, lopputuloksena ovat 90 matkustajan kysynta ja matkustajamaara.
Jos kuitenkin eriytetdan matkustajamaara ja kysynta, 10 % lasku kysynnassa (120
matkustajasta 108 matkustajaan) ei vaikuta lainkaan toteutuneeseen matkustajamaa-
raan (100 matkustajaa). Kysynta on alun perin ylittanyt lentoyhtién tarjonnan, mutta
lentoyhtion ei ole kannattanut lisata yhteysvalille uutta vuoroa, koska kysynnan ylit-
tava osa ei ole riittava liiketaloudellisesti kannattavaan operointiin. Rajoittamattoman
kysynnan mallintamisella on onnistuessaan merkittédva positiivinen vaikutus lentoyhti-
Oiden tuottojen optimointiin (Guo ym. 2012).
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Kuva 13. Lentoliikenteen kysynta voi poiketa historiallista aineistoista, koska historiallinen
tarjonta on rajallista ja markkinoilla on useita erilaisia tarjontarajoitteita. Esimerkin
kaltainen tilanne syntyy, kun esimerkiksi turistiluokka tayttyy ja uusia varauksia ei
voida enda ottaa vastaan. Mukailtu (Guo ym. 2012).
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Lentoyhtididen suorittama lentojen hinnoittelu- ja tarjontaoptimointi on moniulotteinen
ongelma. Kysyntaa (varaukset ja peruutukset) tulee ennustaa jopa vuosi etukateen ja
lentotuotteille tulee asettaa hinta, joka maksimoi lentoyhtién tulot. Yhdella lennolla voi
olla tuhansia eri hintavariaatioita, jotka vaihtelevat myyntipaikan, tuoteperheen ja hin-
taluokan perusteella. Lentoyhtidn on arvioitava, kuinka paljon eri lennoille ja reittipa-
reille (tuotteille) on aidosti kysyntaa ja kuinka paljon toteutuneiden matkojen ulkopuo-
lelle jaa eri hintaluokissa kysyntapotentiaalia. Ennustaminen on dynaamista, silla ka-
pasiteetin lisddaminen yhteen hintaluokkaan yhden lentoyhtion osalta vaikuttaa kaikkiin
lentoyhtidihin ja reitityksiin kyseiselld hintatasolla, ja myds kilpailijoiden reaktioita hin-
noitteluun on ennustettava. Useimmiten lentojen hinnoittelu on epatéydellista, jolloin
kysynta- ja tarjonta eivat taysin kohtaa. Pitkalld aikavalilla kysyntdmuutoksiin reagointi
ei ole reaaliaikaista.

Kysynta- ja tarjontamallinnuksessa on my®os erilaisia tarkkuustasoja ja aikajanteita.
Tassa tutkimuksessa tarkastellaan keskipitkan aikavalin muutoksia. Mallinnuksessa
markkina sopeutuu veron aiheuttamaan hintamuutokseen pyrkien optimoimaan kysyn-
taa ja tarjontaa tasapainoon hyoddyntaen kaytettavissa olevia resursseja, kuten vaihta-
malla reitilla kaytettdvaa lentokonetyyppia. Mallinnus ei huomioi pitkalla aikajanteelld
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tapahtuvia muutoksia, kuten kalustohankintoja, kilpailutilanteen muutoksia muista
syista (esim. konkurssit) tai matkustajien pitkan aikavalin kulutustottumusmuutoksia.
Tutkimuksessa ei mydskaan ole huomioitu COVID-19-pandemian mahdollisia pitkaai-
kaisia vaikutuksia, vaan lahtokohtana kaytetdan vuoden 2019 toteutuneita lentomat-
koja ja kysyntaa. Hyvin pitkalla aikajanteella lentoveron vaikutukset voivat verotyy-
pista riippuen olla erilaisia, riippuen siitd miten esimerkiksi vaihtoehtoisten polttoainei-
den tai sahkoisen lentéamisen teknologiat kehittyvat.

5.3 Kaytettavat lahtotiedot

Kysynta- ja tarjontamuutosten mallintamisen tarkeimmat lahtdaineistot ovat MIDT- ja
Pax|S-tietokannat seka lentoyhtididen ja lentoasemien ilmoittamat matkustajamaarat.
MIDT (Market Information Data Tapes) sisaltaa tiedot kaikista yleisimpien varausjar-
jestelmien kautta tehdyistd matkojen varauksista (kaikista maailmalla tehdyista va-
rauksista noin 70 % tehdaan varausjarjestelmien kautta). Se ei kuitenkaan sisalla
useiden lentoyhtididen suoria varauksia. PaxIS (Passenger Intelligence Services) on
IATA:n tarjoama vastaava tietokanta, joka sisaltéa tiedot yli 400 lentoyhtidn myymista
lipuista vuodesta 2005 eteenpain. Kumpikaan I&ahde ei ole taydellinen, mutta aineisto
antaa mahdollisuuden arvioida ja mallintaa kysyntda huomattavasti kattavammin kuin
yhta 1ahdetta kayttamalla.

Eri lahteista keratyt tiedot aikatauluista, lentoyhtididen istumapaikkakapasiteeteista,
lipunhinnoista ja markkinoiden koosta yhdistetdan yhteen tietokantaan ja mahdolliset
virheet aineistossa korjataan. Kysyntatiedot yhdistetdan tarjontatietojen kanssa lento-
numero- ja aikataulukohtaisesti. Aineiston pohjalta tunnistetaan eri lahtopaikka-maa-
ranpaa-parien valinen kysynta, kaytetyt reititykset ndiden valilla, eri maaranpaiden,
vaihtokenttien ja lahtdpaikkojen houkuttelevuus, preferenssit lentojen operaattorissa
ja markkinoijassa, matkustusajankohdat, lentojen kestot, konetyypit, markkinakohtai-
set hinnat, kilpailutilanne, lentoyhtidéiden markkinaosuudet seka eri markkinoiden erot
matkustajien paatoksenteossa. Koska aineisto ei kata kaikkea lentomatkustamista, se
skaalataan vastaamaan koko lentomatkustuksen kysynta ja aineistosta estimoidaan
matkustajakayttaytyminen sekd markkinakoot.

Lentoliikenteen kysynnan hintajoustojen mallintamisessa hyédynnetaan kaupallisen
toimijan (Incredible LLC) kehittamaa tyokalua, joka ottaa huomioon markkinakoon,
historialliset keskihinnat, hintajouston markkinakohtaisesti ja olemassa olevan kapasi-
teetin lentoyhtidkohtaisesti. Lentoliikenteen kysynnan hintaelastisuus vaihtelee reitti-
ja jopa viikonpaivakohtaisesti. Esimerkiksi 30 euron hinnan noston vaikutus on erilai-
nen Helsinki-Tampere- ja Helsinki—-Rovaniemi-yhteysvaleilla, koska jalkimmaisessa
tapauksessa asiakkaalla ei ole houkuttelevaa vaihtoehtoista matkustusmuotoa, mutta

58



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2022:19

Helsinki-Tampere-reitilld asiakas voi valita auton tai junan, joiden kokonaismatka-aika
on lahes sama. Samalla tavalla voidaan ajatella kauttakulkuliikennetta: Lontoo—Hong
Kong-matkustaja reagoi yhden lentoyhtién hinnan nousuun (esim. Finnairin yhteys
Helsingin kautta) eri tavalla kuin Tukholma—Hong Kong-matkustaja, koska Lontoosta
I&htevalla asiakkaalla on huomattavasti enemman vaihtoehtoja. Lontoosta lahteva
matkustaja siis todennakdisesti vaihtaa reititystdan herkemmin kuin Tukholman mat-
kustaja.

5.4 Lentomatkustuksen maaran ja
lentoyhteystarjonnan muutosten arviointi

Lentoveron vaikutusten arvioimiseksi lentomarkkinan muutokset tulee mallintaa lento-
veron jalkeisessa tilanteessa. Mallissa lentoyhtidt maarittelevat uudet tulevaisuuden
aikataulut ja hintatasot lentolipuille historiallisen tilanteen pohjalta. Mallin yksinkertais-
tettu kuvaus on esitetty kuvassa 14. Uuden tuotteistuksen jalkeen malli rakentaa
kaikki matkustajareititykset matkustajapreferenssien mukaisesti. Uusi hintataso muo-
dostuu lisaamalla veronalaisten lentojen lippujen hintoihin lippuvero kokonaisuudes-
saan tai matkustajamaarasta ja nousu- tai polttoaineveron lentokohtaisesta maarasta
johdettu matkustajakohtainen vero.

Kuva 14. Kysynté- ja tarjontamallinnuksen yksinkertaistettu kuvaus.

Tulevaisuuden aikataulu
ja hintataso?

Malli rakentaa kaikki matkusta-
Reitit jareititykset matkustajaprefe-
renssien perusteella

Yhteyksien
rakentaminen

Kokonaiskysynta reititys- ja
tuotekohtaiseti matkustajapre-
ferenssien perusteella

Markkinaosuus- Rajoittamaton
malli kysynta

Lopullinen kysynta kapasiteetti-
ja tuottojenmaksimointimallin-
nuksen jalkeen

Spill and Rajoitettu
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Kannattavuus-
analyysi

Tuottolaskelmat
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Taman jalkeen huomioidaan reititysten markkinaosuudet, jolloin saadaan muodostet-
tua kokonaiskysynta lentoyhtit- ja tuotekohtaisesti matkustajapreferenssien mukai-
sesti. Tama kuvastaa lentoliikenteen kysyntaa, joka siséltdd matkustajien rajoittamat-
toman kysynnan eri hintatasoilla ja eri reittivaihtoehdoilla. Mallinnuksessa rajoittamat-
toman kysynnan avulla arvioidaan eri reittivaihtoehtojen houkuttelevuutta matkustajien
nakdkulmasta. Esimerkiksi Helsinki-Vantaalta voidaan lentda Milanoon suoraan, vali-
laskulla Tukholmassa, Amsterdamissa, Frankfurtissa ja niin edelleen. Rajoittamatto-
man kysynnan tarkastelun avulla pyritdan tunnistamaan markkinoiden todellinen ky-
synta, joka voi poiketa toteutuneista matkoista, koska lentoyhtididen tarjonnasta ja
myyntitavoista syntyy rajoituksia, joiden pohjalta historiallinen toteutunut kysynta on
vinoutunutta. Rajoittamattoman kysynnan avulla voidaan estimoida, mitka reittivaihto-
ehdot ovat matkustajille suotuisimpia ja siten kysytyimpid. Matkustajien jakautumiseen
eri reittivaihtoehdoille vaikuttavat muun muassa lentokonetyyppi, lentoyhtié, matkus-
tusajankohta, lennon kesto ja kaytetty lentokenttd. Tassa vaiheessa on siis arvioitu
kokonaiskysynta kahden kaupungin valilla lentamalla eri reitteja.

Taman jalkeen lentomatkustajat allokoidaan ”spill and recapture” -menetelmalla ("yli-
vuoto-uudelleensijoittelu”) lennoille, jonka avulla muodostuu lopullinen kysynta kapasi-
teetti- ja tuottojenoptimointimallinnuksen jalkeen. Spill and recapture -mallissa mat-
kustajat valitsevat lentoja preferenssiensad mukaisesti, mutta rajoitetun tarjonnan (esi-
merkiksi rajallinen maara turistiluokan lippuja tai lentoyhtidilla rajallinen maara koneita
kaytettavissa) vuoksi matkustajat eivat valttamatta voi lentda parhaiten sopivalla rei-
tilla tai hinnalla. Talldin osa matkustajista jattaa lentamatta ja osa valitsee vaihtoehtoi-
sen reitin. (Di Wang ym. 2014)

Asiakkaan ndkékulmasta mallinnusprosessi voidaan kuvata seuraavalla tavalla:

1. Hinta muuttuu.

2. Asiakas harkitsee alkuperaistd matkustusvaihtoehtoa uuden hinnan pe-
rusteella ja tutkii muita vaihtoehtoja.

3. Asiakas tekee valinnan matkustaako alkuperaisell reititykselld, vaih-
taako reititysta vai jattdaké matkustamatta.

Lentoyhtion nakdkulmasta mallinnusprosessi voidaan kuvata seuraavalla tavalla:

1. Hinta muuttuu (lentoyhtid siirtdd uuden veron kokonaisuudessaan lipun
hintaan).

2. Jos asiakas valitsee alkuperaisen matkan, mikaan tuotannossa ei
muutu. Jos asiakas peruuttaa lennon (joko vaihtamalla toiseen reitityk-
seen tai jattamalla matkustamatta), lentoyhtio katsoo, 16ytyykd korvaavia
matkustajia (kdytannossa kysynta tietylle lennolle on suurempi kuin ole-
massa oleva kapasiteetti).

3. Jos korvaavaa matkustajaa ei 16ydy, lentoyhtio tekee paatoksen lennon
yllapitamisesta.
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Jos lentoyhtié paattaa peruuttaa lennon, kyseisella lennolla oleva asiakas tekee seu-
raavat paatokset:

1. Onko olemassa olevaa korvaavaa tuotetta (reititysta) tietyssa tolerans-
sissa.

2. Onko esimerkiksi samana paivana toista lentoa, joka operoidaan, tai
onko toisella lentoyhtidlla tarjota sopiva korvaava reititys. Jos on, asia-
kas valitsee sen. Jos ei, matkustaja menetetaan.

Kun asiakas haluaa vaihtaa reititysta, uudelleenreititys toteutuu ainoastaan, jos vaih-
toehtoisella reitilla on tilaa. Kyseessa on iteratiivinen prosessi; asiakas voi "etsia” use-
ampia reitteja, kunnes sopiva reititys 16ytyy.

Lentoyhtiot joutuvat aina harkitsemaan tapauskohtaisesti, miten ne reagoivat matkus-
tajamaaran muutokseen. Jos matkustajamaara laskee 10 %, voidaan olettaa, etta yh-
tid sopeuttaa kapasiteettiaan sen ollessa operatiivisesti mahdollista. Tahan vaikuttaa
kolme asiaa:

1. Onko tarjolla konetyyppia, joka on 10 % pienempi.
2. Onko kone saatavissa vai varattu toiselle reitille.
3. Pystyykd kyseinen kone suoriutumaan kyseisesta reitista.

Jos esimerkiksi Finnairin New Yorkin lennon matkustajamaara vahenee 10 % ja Finn-
air joutuu vaihtamaan nykyisen Airbus A350-900-koneen pienempaan, seuraava mah-
dollinen konetyyppi on Airbus A321, joka on 30 % pienempi, ja joka ei pysty operoi-
maan kyseista reittia kantamarajoitteensa vuoksi. Talléin Finnair joutuu arvioimaan,
onko lento kannattava 10 % pienemmalla matkustajamaaralla.

Laajennetaan esimerkkia oletuksella, ettd alkuperédinen matkustajamaara oli 80 % ka-
pasiteetista ja kapasiteetti 300 matkustajapaikkaa, eli Finnair kuljettaa 240 matkusta-
jaa ennen hinnan nostoa ja hinnan noston jalkeen kysynta on 216 matkustajaa. Jos
lento ei ole kannattava ja se peruutetaan, kapasiteettia pudotetaan huomattavasti
enemman (300) kuin mika oli alkuperainen matkustajamaaran pudotus (24). Tama tar-
koittaa, ettd myds loput matkustajat joutuvat etsimaan uuden reitityksen tai peruutta-
maan matkansa.

Jos oletetaan, ettd New Yorkin reitilld on sama kauttakulkumatkustajien osuus kuin
Finnairin kaukoliikenteessa keskimaéarin (60 %), on reitilld 144 kauttakulkumatkusta-
jaa. Kun lento perutaan, 144 matkustajaa jaa puuttumaan Finnairin muilta reiteilta. Yh-
teenvetona huomataan, ettd hinnan nosto reitilld vadhensi kysyntda 24 matkustajalla,
mutta lentoyhtid oli pakotettu taloudellisista syista lopettamaan lennon, minka seu-
rauksena kapasiteetti vaheni 300 matkustajapaikalla, jolloin kokonaisvaikutus oli

384 matkustajaa (240+144 matkustajaa) vahemman. Tassa oletetaan, ettd muut reitit
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pysyvat kannattavina ja niita ei tarvitse peruuttaa, vaikka niiden kysynta vaheni 144
matkustajalla.

Mallinnuksessa lentoyhtitt jattavat kannattamattomaksi muuttuvat lennot lentdmatta.
Herkkyystarkasteluna on tehty asiantuntija-arvio lentoyhteyksista, joita lentoyhtiét oli-
sivat valmiita lentamaan myos tappiollisena, koska ne tukevat lentoyhtion strategiaa

esimerkiksi syottamalla lentomatkustajia kaukolennoille.

5.5 Tulokset

5.5.1 Tulosten esittaminen

Reittikohteet jaettiin kaikissa tarkasteltavissa verovaihtoehdoissa kotimaan lentoihin
seka kolmeen ulkomaan lentojen vydhykkeeseen lentojen keston perusteella:

¢ kotimaan lennot (16 reittid Helsingista)

o ulkomaanlentojen vydhyke 1: alle neljan tunnin lennot (77 reittia Helsin-
gista)

e ulkomaanlentojen vydhyke 2: 4—8 tunnin lennot (8 reittid Helsingista)

o ulkomaanlentojen vyéhyke 3: yli kahdeksan tunnin lennot (17 reittia Hel-
singista).

Jos maan sisalla on useampia vyOhykkeita, kaytettiin sitd vydhyketta, johon suurin
osa maasta kuuluu. Talléin esimerkiksi Venajan kaikki kohteet on sijoitettu vyohykkee-
seen 2, vaikka esimerkiksi Pietari voisi etaisyytensa puolesta olla vyéhykkeessa 1.
Vastaavasti osa Espanjasta on etaisyytensa puolesta vydhykkeessa 2, mutta tutki-
muksessa koko Espanja (sisaltaen itsehallinnolliset saariryhmat) on sijoitettu samaan
vyObhykkeeseen muun Euroopan kanssa (vyohyke 1). Reittien maara kuvaa kaupunki-
pareja ja kaupungissa voi olla useita eri lentoasemia, joille lennot suuntautuvat. Esi-
merkiksi vydhykkeelld 1 Lontoo on laskettu mukaan yhden kerran, vaikka Lontoossa
on useita lentokenttia, joille Suomesta lennetaan.
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5.5.2 Lippuvero

Lippuvero koskee Suomesta lahtevia matkustajia pois lukien kauttakulkumatkustajat,
jotka ovat vapautettuja verosta. Lippuveron suuruus maaraytyy matkustusetaisyyden
perusteella seuraavasti:

e kotimaan lennot: 10 euroa

e ulkomaanlentojen vyéhyke 1: 10 euroa
¢ ulkomaanlentojen vydhyke 2: 40 euroa
o ulkomaanlentojen vyéhyke 3: 70 euroa.

Matkustusetéisyys maaraytyy vaihdollisilla matkoilla matkan lopullisen maaranpaan
mukaan. Vaihdolliseksi matkaksi katsotaan lennot, joilla vaihtoaika on alle 24 tuntia.

Lippuvero vahentaisi lentomatkustusta yhteensa 350 000 matkustajalla (-1,6 %) vuo-
dessa. Vaikutus olisi suurin vydhykkeella 2 (-4,1 %). Vaikutus lentojen méaraan olisi
kokonaisuutena hieman suurempi (-2,6 %). Tama johtuu siita, ettd vahennettaessa
huonoiten kannattavia lentoja matkustajat siirtyvat jaljelle jaaville lennoille, joiden tayt-
toaste nousee. Verokertyma olisi yhteensa 235 miljoonaa euroa vuodessa 6.

Toisin kuin nousuvero ja polttoainevero, lippuvero maaraytyy matkan lopullisen maa-
ranpaan mukaan ja kasittaa siten vaihdollisilla matkoilla myds jatkolennon. Vaikutuk-
set jatkoyhteyksien matkustajamaariin ovat kuitenkin niin pienia, ettei niiden lentojen
maara muutu. Lippuveron vaikutukset on kuvattu taulukossa 7.

26 \Verokertymé on suurempi kuin luvussa 4.3 esitetyssa alustavassa staattisessa laskelmassa,
koska siind vaihtomatkustajilta kerattava vero laskettiin matkan ensimmaisen osuuden perus-
teella. Kysynta- ja tarjontamallinnuksessa olivat kaytdssa yksityiskohtaisemmat tiedot matkojen
maaranpaista.
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Taulukko 7. Lippuveron keskeiset vaikutukset.

Muutos

Korotus  matkustaja- Muutos Muut_os Muutos Vero-
. . lentojen . .
lippu- maaraan matkustaja- lentojen  kertyma
. maaraan L
hintaan [1 000 maaraan maaraan [milj. €/a]
. [lentoala]
matkustajaal/a]
Kotimaa 10,8 % -27 -1,0 % -644 -1,8 % 19,4
Vyohyke 1 7,9 % -232 -1,6 % -2 760 -2,5% 121,7
Vydhyke 2 22,2 % -40 4,1 % -644 -7,8 % 15,0
Vyéhyke3 9,5 % -51 1,7 % -184 -1,5 % 78,9
Yhteensa -350 -1,6 % -4 232 2,6 % 235,0

5.5.3 Nousuvero

Nousuveron suuruutena kaytettiin 3 300 euroa kaikilta Iahtevilta lennoilta. Vero vahen-
taisi lentomatkustusta yhteensa 596 000 matkustajalla (-2,8 %) vuodessa. Vaikutus olisi
suurin kotimaan lennoilla (-4,4 %) ja vydhykkeella 1 (-3,0 %). Vaikutus lentojen maaraan
olisi -5,6 %. Nousuvero kohdistuisi voimakkaasti pienemmilla konetyypeilla lennettaviin
lyhyisiin lentoihin, joita lennetaan suurella frekvenssilla. Suurin osa lakkautetuista len-
noista on kotimaan lentoja tai muita alle neljan tunnin lentoja. Matkustajamaaran lasku
on huomattavasti pienempi kuin lakkautettujen lentojen maara, koska lyhyita lentoja ope-
roidaan useammilla paivavuoroilla ja matkustajilla on mahdollisuus vaihtaa peruutetusta
lennosta toiseen vuoroon. Nousuveron verokertyma olisi yhteensa 265 miljoonaa euroa
vuodessa. Nousuveron vaikutukset on kuvattu taulukossa 8.
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Taulukko 8. Nousuveron keskeiset vaikutukset.

Muutos

Korotus matkustaja- Muutos Muut.os Muutos Vero-
. . lentojen . .
lippu- maaraan matkustaja- lentojen  kertyma
. maaraan .
hintaan [1 000 maaraan maaraan [milj. €/a]
. [lentoala]
matkustajaa/a]
Kotimaa 33,2 % -123 -4,4 % -2 484 -6,8 % 56,6
Vyéhyke 1 15,1 % -440 -3,0 % -5 888 -5,4 % 1746
Vyéhyke 2 12,4 % -26 2,7 % -828 -10,0 % 13,4
Vyéhyke 3 1,5 % -7 -0,2 % 0 0,0 % 20,5
Yhteensa -596 2,8 % -9 200 -5,6 % 265,0

5.5.4 Polttoainevero

Polttoaineveron tasona kaytettiin 0,33 euroallitra. Veron on oletettu siirtyvan kunkin
lennon polttoaineenkulutuksen mukaisesti lentolippujen hintoihin. Polttoainevero va-
hentaisi lentomatkustusta yhteensa 359 000 matkustajalla (-1,7 %) vuodessa. Vaiku-
tus olisi melko samansuuruinen vyoéhykkeillda 1-3 (1,8—1,9 %). Vaikutus lentojen maa-
raan olisi selvasti suurempi, -4,4 %. Pitkdn matkan lennot ovat suurimman matkusta-
jakohtaisen verorasituksen alla suuremman polttoaineenkulutuksen vuoksi. Polttoai-
neveron ei kuitenkaan arvioida merkittdvasti vahentavan pitkdnmatkaisten lentojen
maaraa, koska vahenevista matkustajista huolimatta lentojen kannattavuus on edel-
leen riittava. Verokertyma olisi yhteensa 319 miljoonaa euroa vuodessa. Polttoaineve-
ron vaikutukset on kuvattu taulukossa 9.
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Taulukko 9. Polttoaineveron keskeiset vaikutukset.

Muutos

Korotus  matkustaja- Muutos Muut.os Muutos Vero-
. . lentojen . .
lippu- maaraan matkustaja- lentojen  kertyma
. maaraan L
hintaan [1000 maaraan maaraan [milj. €/a]
. [lentoala]
matkustajaala]
Kotimaa 7.7% -27 -1,0 % -552 -1,5 % 26,4
Vyéhyke 1 6,4 % -260 -1,8 % -5 888 -5,4 % 140,8
Vydhyke2 7,7 % -18 -1,9 % -920 11,1 % 17,0
Vyéhyke 3 5,1 % -54 -1,8 % 0 0,0% 134,6
Yhteensa -359 1,7% -7 360 4,4 % 318,8

5.6 Tulosten vertailua

5.6.1 Vaikutukset matkustajamaaraan

Matkustajamaaran muutos on suurin nousuverossa. Vero kohdistuu voimakkaasti pie-
nemmilld konetyypeilla lennettaviin lyhyisiin lentoihin, joita lennetdan suurella frek-
venssilla. Tdman vuoksi sen vaikutus kotimaan lentojen ja vydhykkeen 1 lentojen mat-
kustajamaaraan on selvasti suurempi kuin muissa vaihtoehdoissa. Vastaavasti vaiku-
tus yli kahdeksan tunnin lentojen matkustajamaaraan on hyvin pieni.

Lippuverossa ja polttoaineverossa matkustajamaaran muutokset ovat asetetuilla esi-
merkkiverotasoilla 1dhes samansuuruisia sekd kokonaisuutena etta eri vyéhykkeilla.
Lippuverossa erityisesti vyohykkeiden 2 ja 3 verotaso on suurempi, mutta vero koskee
ainoastaan Suomesta lahtevia matkoja. TallGin lentoyhti6t voivat houkutella kauttakul-
kumatkustajia poistuneiden matkustajien tilalle. Polttoainevero koskee myo6s kautta-
kulkumatkustajia, jolloin tatd mahdollisuutta ei ole. Eri veromallien vaikutukset mat-
kustajamaaraan on esitetty kuvassa 15.
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Kuva15.  Vaihtoehtojen vaikutukset eri vydhykkeiden matkustajaméariin.
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Matkustajamaaran suhteellinen muutos on suurin nousuverossa kotimaan reiteilla (-
4,4 %). Lippuverossa vybhykkeen 2 suhteellinen muutos on huomattava (-4,1 %),
mutta talla ei ole kokonaisuuden kannalta merkittavaa vaikutusta, koska vyohykkeen
osuus kaikista matkustajista on pieni. Suhteellisia muutoksia on vertailtu kuvassa 16.

Tarkasteltaessa suhteellista muutosta huomataan, ettd kotimaan matkustajamaaran
muutos on lippuverossa ja polttoaineverossa pienempi kuin vyéhykkeen 1 matkustaja-
maaran muutos, vaikka verotaso on Idhes sama; toisin sanoen kotimaan matkojen
hintaelastisuus on lyhyitéd ulkomaanmatkoja pienempi. Yksi todennakdéinen selitys talle
on, ettd ulkomaanmatkoista suurempi osa on vapaa-ajan matkoja, joilla hintaelasti-
suus on tyypillisesti suurempi.

Vaikka raideliikenne tarjoaa kotimaassa useilla yhteysvaleilld lentomatkalle vaihtoeh-
don, ei talla tulosten perusteella ole merkitystd. Suurin osa kotimaan lentomatkoista
tehdaan Ouluun ja Lappiin, jonne junan matka-ajat ovat lyhimmilldankin huomattavasti
lentoa pidempid, vaikka huomioidaan lentomatkaan sisaltyvat liityntdmatkat seka tur-
vatarkastukseen ja muuhun odotukseen kuluva aika. Toisaalta on huomattava, etta
kysyntamuutosten mallinnuksessa kaytetty aineisto sisaltaa vuosien 2005-2019 lipun-
myyntiaineiston. Seindjoki—-Oulu-rataosuuden kehittdmishanke valmistui vuonna 2017
ja nykyiset lyhimmat matka-ajat Helsingin ja Oulun valilla tulivat voimaan joulukuussa
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2019. Ennen naitd muutoksia junan kilpailukyky suhteessa lentoliikenteeseen oli ny-
kyista heikompi.

Kuva 16.  Vaihtoehtojen suhteelliset vaikutukset eri vyohykkeiden matkustajaméaariin.
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5.6.2 Vaikutukset lentojen maaraan

Lentojen maaran muutos noudattaa matkustajamaaran muutosta ollen suurin nousu-
verossa kotimaan ja vyéhykkeen 1 lennoilla. Polttoaineverossa vythykkeen 1 lennot
vahenevat kuitenkin saman verran kuin nousuverossa. Tdma johtuu siita, etta polttoai-
neverossa matkustajamaaran vahenema kohdistuu selvasti tasaisemmin eri reiteille,
kun taas nousuverossa vahenema kohdistuu voimakkaasti Pohjoismaiden ja Baltian
maiden reiteille. Verovaihtoehtojen absoluuttiset ja suhteelliset vaikutukset on esitetty
kuvissa 17 ja 18.

Vyohykkeen 3 lennot vahenevat ainoastaan lippuverossa, vaikka polttoaineverossa
vaikutus matkustajamaaraan on samansuuruinen. Tdma johtuu siita, etta lippuverossa
vahenema kohdistuu voimakkaammin yksittaisille reiteille, joilla kannattavuusraja alit-
tuu. Polttoaineverossa vahenema kohdistuu tasaisemmin kaikille reiteille, jotka edel-
leen pysyvat kannattavina.
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Kuva17.  Vaihtoehtojen vaikutukset eri vy6hykkeiden lentojen maaraan.
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Kuva 18.  Vaihtoehtojen suhteelliset vaikutukset eri vydhykkeiden lentojen méaraan.
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5.6.3 Verokertyma

Vuosittainen verokertyma on suurin polttoaineverossa, jossa sen maara on 319 mil-
joonaa euroa. Nousuverossa maara on 265 miljoonaa euroa ja lippuverossa 235 mil-
joonaa euroa. Polttoaineverossa verokertymaa kasvattaa erityisesti vyohykkeen 3 len-
noista kerattava vero. Lippuverossa vyohykkeen 3 matkustajakohtainen verotaso on
polttoaineveroa korkeampi, mutta vero koskee ainoastaan Suomesta I&htevia lento-
matkoja. Kauttakulkumatkustajien osuus vy6hykkeen 3 matkoista on noin 60 % ja
nama eivat maksa lippuveroa. Verovaihtoehtojen verokertymat on esitetty kuvassa 19.

Kuva19.  Vaihtoehtojen verokertymat.
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6 Lentorahdin huomiointi
tarkasteluissa

6.1 Lentorahdin merkitys lentoyhtioiden
liiketoiminnassa

Lentorahdin kokonaismaara Suomen lentoasemilla vuonna 2019 oli yhteensa 234 000
tonnia. Tasta 2 500 tonnia oli kotimaan liikennetta. Tarkeimmat kohdemaat seka rah-
din maarassa etta arvossa mitattuna olivat Japani ja Kiina. Lentorahdista Iahes 80 %
kuljetettiin Suomen ja yli kahdeksan tunnin lentojen vydhykkeella sijaitsevien maiden
(vy6hyke 3) valilla. Tarkemmat jakaumat on esitetty kuvassa 20. (Finavia 2021)

Kuva 20. Lentorahdin maéara vyohykkeittain (1 000 tonnia).

Lentorahdin maara 2019 vyéhykkeittdin (1000 tonnia)
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Lentorahdin hintatiedot eivat ole vastaavalla tavalla saatavilla kuin matkustajaliiken-
teen hintatiedot. Suomen lentoasemien kautta kulkeneen lentorahdin keskihintaa voi-
daan kuitenkin arvioida Finnairin tilinpaatods- ja suoritetietojen perusteella. Finnair Car-
gon liikkevaihto vuonna 2019 oli 212,1 miljoonaa euroa (6,8 % kokonaisliikevaihdosta)
ja kuljetusmaara 173 300 tonnia (74 % Suomen lentoasemien kautta kulkeneesta len-
torahdista). Keskimaaraiseksi myyntituloksi voidaan naiden perusteella arvioida 0,19
euroa/RTK ja 1,22 euroa/kg. (Finnair 2021b)
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Kun sovelletaan naita yksikkdarvoja kaikkeen Suomen lentoasemien kautta kulkenee-
seen lentorahtiin, voidaan arvioida lentorahdista saatavan myyntitulon osuutta koko-
naismyyntituloista. Kuvassa 21 on esitetty ndma osuudet vydhykkeittéin. Osuus on
suurin yli kahdeksan tunnin lentojen maaryhmassa (vyohyke 3), jossa se on 18 %. Eu-
roopan lennoilla (vyéhyke 1), jossa matkustajamaara ja lipputulot ovat suurimpia,
osuus on vain 3 %. Suomen sisdisilla lennoilla lentorahdin maara ja myyntitulot ovat
hyvin pienia.

Kuva 21.  Lentorahdin osuus kokonaismyyntituloista vyohykkeittéin.
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6.2 Lentoveron kohdistuminen lentorahtiin

Lippuvero on matkustajakohtainen vero, jonka suuruus lentoyhtidlle maaraytyy toteu-
tuneen matkustajamaaran perusteella. On mahdollista, ettd lentoyhtid tietyilla reiteilla
nostaa lentorahdin hintaa pystyakseen laskemaan matkustajaliikenteen hintaa, jolloin
vaikutus matkustajamaaraan jaa pienemmaksi. Kaytettavissa olevat lahtétiedot eivat
kuitenkaan mahdollista tallaisen ristisubvention tarkempaa arviointia.
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Nousuverossa ja polttoaineverossa veron kokonaismaara ei suoraan riipu matkustaja-
maarasta, jolloin on todennakodisempad, etta lentoyhtiot kohdistavat veroa myos lento-
rahtiin. Myoskaan tassa tapauksessa veron tarkempaa kohdistumista ei pystyta arvioi-
maan. Taman vuoksi on tehty oletus, etta naissa vaihtoehdoissa lentovero nostaa len-
torahdin keskihintaa samassa suhteessa kuin matkustajaliikenteen hintaa. Tall6in len-
torahdista syntyva vuosittainen verokertyma olisi nousuverossa 7,7 miljoonaa euroa ja
polttoaineverossa 12,6 miljoonaa euroa olettaen, etta hinnankorotus ei vaikuta kulje-
tettavan lentorahdin maaraan. Luotettavia hintajoustoja Suomen kautta kulkevalle len-
torahdille ei ollut saatavissa, joten arviota vahenemasta ei voitu tehda. Todennakai-
sesti verotasoa saadettéisiin reittikohtaisesti siten, ettd yhteisvaikutus olisi mahdolli-
simman pieni. Lentorahdista saatavat tulot ovat kuitenkin kokonaisuutena niin pienia,
ettei niiden avulla voida merkittavasti kompensoida matkustajaliikenteelle aiheutuvaa
haittaa. Lentorahdista saatava verotulo on huomioitu taloudellisten vaikutusten arvi-
oinnissa matkustajaliikenteen veroa vahentavana tekijana ja lisdkustannuksena lento-
rahtia kayttavalle elinkeinoelamalle. Arviot verokertymastad matkustaja- ja rahtiliiken-
teesta on esitetty kuvassa 22.

Kuva 22. Verokertyman maara matkustajaliikenteesta ja rahtiliikenteesta, kun oletetaan len-
toveron nostavan samassa suhteessa molempien keskihintaa.
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7  Paastovaikutusten mallintaminen

7.1 Paastojen muodostuminen

Lentoliikenteen paastot syntyvat suoraan tai epasuorasti polttoaineen palamisen seu-
rauksena. Matkustajalentokoneiden kayttaman polttoaineen (lentopetrolin) paakom-
ponentit ovat hiilivetyja, joiden puhtaan palamisen seurauksena syntyy hiilidioksidia ja
vetta. Moottorissa palaminen ei kuitenkaan ole taydellista, vaan sivutuotteena vapau-
tuu myds palamattomia hiilivetyja ja nokea. Polttoaineen sisaltdma rikki muodostaa
palaessaan hapettuneita rikkiyhdisteita, kuten rikkidioksidia (SOz). Lisaksi moottorin
sisalla korkeissa ldmpédtiloissa ilmakehan typpi ja happi reagoivat keskendan muodos-
taen typen oksideja (NOx) (Euroopan komissio 2020). Lentoliikenteen paastokompo-
nenttien muodostuminen on kuvattu kuvassa 23.

Kuva 23. Lentoliikenteen paastokomponenttien muodostuminen. Mukailtu (Niemisto ym.

2019).
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0,4 kg hiilivetyja (HC)

0,1 kg pienhiukkasia (PM) ja nokea

limastovaikutusten osalta hiilidioksidi on yksinkertaisin arvioitava. Sen vaikutus on jok-
seenkin sama korkeudesta tai iimakehan tilasta riippumatta ja sen ilmastovaikutuk-
sista on runsaasti tutkimustietoa. Paastdjen arvioinnissa muut kasvihuonekaasut kuin
hiilidioksidi muunnetaan tavallisesti CO2-ekvivalenteiksi vertailun helpottamiseksi.

Lentoveron paastdvaikutusten arvioinnissa on hyddynnetty sateilypakotuskerrointa
(RFI, Radiation Forcing Index), joka kuvaa lennon kokonaisp&astdjen vaikutusta ilma-
kehan sateilytasapainoon. Kerroin ilmaisee, kuinka paljon kaikki lennosta aiheutuvat
paastot seka mm. niiden aiheuttamat tiivistymisjuovat ja lisdantyneet cirrus-pilvet vai-
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kuttavat sateilytasapainoon suhteessa vapautuneisiin hiilidioksidipaastdihin. RFI-ker-
roin 1,0 tarkoittaa siten pelkkien hiilidioksidipaastdjen huomioimista. Arviot RFI-kertoi-
men arvosta liikkuvat yhden ja viiden valilla (Niemistd ym. 2019), ja yleisesti on kay-
tetty arvoja 2—3. Arviointia vaikeuttaa, ettei kerroin ole kaytannéssa vakio, vaan paas-
tdkomponenttien kertyminen ja vaikutukset ilmakeh&ssa vaihtelevat. Esimerkiksi tois-
tuvat lennot samassa ilmanalassa synnyttavat hiilidioksidipaastoja, jotka kumuloituvat
ilmakehaan pitkiksi ajoiksi, mutta muista paastékomponenteista aiheutuva pilvenmuo-
dostus voi pysya ajan mittaan vakiona saavutettuaan saturaatiopisteen.

Pitkaikaisten kasvihuonekaasujen osalta on kaytetty yhdistekohtaista GWP-kerrointa
(Global Warming Potential). GWP-kerroin arvioi kasvihuonekaasun ilmastoa lammitta-
vaa vaikutusta suhteessa hiilidioksidiin sadan vuoden tarkastelujaksolla. Viime aikoina
GWP:n laskentaa on kehitetty huomioimaan paremmin myds lentamisen paastdjen ly-
hytaikaisia ilmastovaikutuksia. Arvio lentoliikenteen paéastoille sovellettavasta GWP-
kertoimesta on noin kolme, eli samaa suuruusluokkaa edelld mainitun RFI-kertoimen
kanssa (Lee ym. 2021).

Muiden kuin hiilidioksidipaastoéjen osuuteen vaikuttaa myods polttoaineen kemiallinen
koostumus. Esimerkiksi aromaattisten yhdisteiden osuudella on vaikutuksia palamisen
puhtauteen, syntyviin hiukkaspaastdihin ja tiivistymisjuovien muodostumiseen. Paas-
téjen kokonaismaara ja vaikutukset riippuvat siten myés polttoaineen valmistuspro-
sessista ja mm. uusiutuvien polttonesteiden kaytosta (Voigt ym. 2021). Arviointia vai-
keuttavat lisdksi eri paastdkomponenttien erilaiset eliniat iimakehassa, seka se, etta
niiden vaikutukset saattavat vaihdella merkittavasti ajan mittaan. Lentamisen ilmasto-
vaikutukset riippuvat tarkasta lentoreitista ja siita, missa ilmakehan tilassa paastot va-
pautuvat. Vesihdyryn suhteen saturoituneessa tilassa olevissa ilmakehan osissa va-
pautuvat paastot johtavat voimakkaampaan tiivistymisjuovien ja cirrus-pilvien muo-
dostumiseen ja siten voimakkaampaan ilmastoa lammittavaan vaikutukseen.

Lentoreitin ja ilmakehan tilan huomioivia “ilmastomaksuja” on ehdotettu kannusta-
maan lehtoyhtiéitd suunnittelemaan lentoreitit ilimastovaikutusten minimoimiseksi
(Euroopan komissio 2020). Kyseisten maksujen tarkastelut on kuitenkin rajattu tdman
tutkimuksen ulkopuolelle. Kaikki paastékomponentit ovat hiilidioksidipaastdjen tavoin
suoraan riippuvia kaytetyn polttoaineen maarasta. Siten hiilidioksidipaastovahennyk-
siin tahtaavat toimenpiteet vahentavat tehokkaasti myés muita paastékomponentteja,
joskin vaikutuksen tarkka suuruus voi riippua valituista toimenpiteista ja niiden yksi-
tyiskohdista. Muiden kuin hiilidioksidipdastojen suuresta ilmastovaikutuksesta johtuen
naiden huomiointi on kuitenkin oleellista verrattaessa lentoliikenteen paastévahen-
nysten suuruutta ja tehokkuutta muiden sektoreiden ilmastovaikutuksiin ja paastéva-
hennystavoitteisiin.
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7.2 Paastolaskurit

Useat lentoyhtiét ja muut jarjestot tarjoavat paastodlaskureita lennosta aiheutuvien
paastojen arviointiin. Laskurit iimoittavat haetun lentoyhteyden matkustajakohtaiset
iimastopaastot. Kaikki tarkastellut laskurit ilmoittavat paastét hiilidioksidikilogram-
moina, mutta kuten myéhemmin huomataan, tulokset eivat ole keskenaan vertailukel-
poisia. Suurin ero laskureiden valilla syntyy tavasta mitata joko suoria hiilidioksidi-
paastdja tai lennon laajempia ilmastovaikutuksia ja niiden CO2-ekvivalenttipaastoja.
Tama ero ei ole selkeasti esilla laskureiden tuloksissa tutustumatta tarkemmin lasken-
nan toteutustapoihin.

Tarkasteluun valittiin viisi vaihtoehtoista paastolaskuria:

ICAO?%
Finnair?®
SAS?®
MyClimate3°
Atmosfair?’

arwenN=

ICAOQ:lla olisi keskeinen rooli kansainvalisten lentoverojen kayttdéonotossa. ICAO:n
tuottamia paastdarvoja on hyédynnetty myds EEA:n lentoliikenteen paastolaskurin
l&htotietona. ICAO:n tarjoama paastdlaskuri perustuu paastdjen arviointiin neljassa
vaiheessa:

1. Lentokoneen polttoaineenkulutuksen arviointi

2. Matkustajien polttoaineenkulutuksen laskeminen RTK-tiedoista johdetun
matkustaja-/rahtitekijan perusteella.

3. Varattujen paikkojen laskeminen oletuksella, etta kaikki lentokoneet on
taysin varustettu economy-luokan istuimilla. Varatut paikat = istuimien
kokonaismaara * tayttoaste.

4. CO2-paastot matkustajaa kohti = (Matkustajien kuluttama polttoaine *
3,16)/istumapaikat, jossa 3,16 on polttoainekilogramman poltosta syn-
tyva hiilidioksidipaastd (kg CO2/kg polttoaine).

27 https://www.icao.int/environmental-protection/Carbonoffset/Pages/default.aspx
28 https://www.finnair.com/int/gb/emissions-calculator

2 https://www.sas.fi/len/sustainability/emission-calculator/

30 https://co2.myclimate.org/en/flight_calculators/new

31 https://co2offset.atmosfair.de/co2offset#/flight
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Laskuri tuottaa siten matkustajakohtaiset matkustajaliikenteelle luokitellut suorat pol-
tosta aiheutuvat hiilidioksidipaastot. Paastot eivat sisalla muita ilmastovaikutuksia tai
rahtilikenteen paastoja.

Finnairin paastdlaskuri pohjautuu Finnairin toteutuneisiin rahti-, matkustaja- ja poltto-
ainekulutustietoihin edelliselta tilivuodelta. ICAO:n paastodlaskurin tavoin paastot jae-
taan matkustajien ja rahdin suhteen, ja ilmastovaikutukset ilmoitetaan vain suorina
matkustajakohtaisesta polttoaineenkulutuksesta syntyvina hiilidioksidikilogrammoina,
huomioimatta muita paastékomponentteja tai ilmastovaikutuksia.

SAS:n laskuri laskee lennon paastot perustuen lentoasemien valiseen etdisyyteen ja
kaytettyyn konetyyppiin. ICAO:n ja Finnairin laskurien tavoin tuloksena ilmoitetaan
vain suorat hiilidioksidipaastot. Muita paastdkomponentteja tai vaikutuksia ei huomi-
oida. Tarkemmissa tuloserittelyissa on mahdollista listata myds muiden paastékompo-
nenttien maarat, mutta ei niiden ilmastovaikutuksia.

MyClimate on yleishyddyllinen sveitsildainen ilmastonsuojelujarjestd. MyClimate tar-
joaa paastolaskurin, jota mm. Lufthansa tarjoaa asiakkaidensa kaytettavaksi. Lasken-
nat perustuvat kansainvalisiin tilastoihin lentoliikenteen rahti- ja matkustajamaarista
seka kaytetyista konetyypeista. Paastolaskuri huomioi suorien hiilidioksidipaastdjen
lisdksi muut paastékomponentit, erityisesti typen oksidit ja vesihdyryn. Kaytanndssa
laskuri kayttaa kerrointa 2 suorien hiilidioksidipaastojen ilmastovaikutusten arvioi-
miseksi. Lisdksi huomioidaan polttoaineen valmistuksesta ja kuljetuksesta aiheutuvat
paastot. Suorat poltosta syntyvat hiilidioksidipaastot ovat 3,15 kg COze ja polttoaineen
valmistuksesta ja kuljetuksesta syntyvat paastét 0,538 kg COze kaytettya polttoaineki-
logrammaa kohden.

Atmosfair on riippumaton yleishyddyllinen saksalainen yhdistys, joka tarjoaa paasto-
kompensaatioita mm. lento- ja risteilymatkojen ilmastovaikutusten kompensaatioon.
Yhdistys tarjoaa paastdlaskurin matkakohtaisten paastojen arviointiin. Laskennat poh-
jautuvat riippumattomiin tutkimustietoihin seka muihin riippumattomiin lahteisiin. Jar-
jestd ei hyddynna lentoyhtididen itse raportoimia tilastoja. Laskennan taustalla on 32
miljoonaa lentoa kattava hakemisto, joka kattaa noin 92 % kaikista lennoista. Lopuilla
lennoilla hyédynnetaan IATA:n ja ICAO:n ilmoittamia keskiarvoja. Muiden kuin hiilidi-
oksidipaastojen ilmastovaikutus yli 9 000 m korkeudessa tapahtuvalla lennon osalla
huomioidaan kertomalla suorat hiilidioksidipaastot kertoimella 3.
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7.3 Laskentaesimerkit

Edelld kuvattujen laskureiden avulla laskettiin yhdensuuntaisen lennon matkustaja-
kohtaiset ilmastopaastot kolmelle eripituiselle matkalle:

1. Helsinki—-Oulu (520 km)
2. Helsinki-Malaga (3 360 km)
3. Helsinki—Tokio (7 850 km)

Esitetyt luvut ovat paastdlaskureiden kayttajalle oletuksena ilmoittamat arvot. Osasta
laskureista on mahdollista saada paastdjen tarkempi erittely, jota ei kuitenkaan ole si-
sallytetty lukuihin. SAS:n laskurissa on Helsinki—Oulu-yhteysvalin sijaan kaytetty sa-
manpituista Helsinki—Luulaja-yhteysvalia (600 km), koska Oulu ei ole valittavissa ky-
seisessa laskurissa. Talla ei ole vaikutusta tuloksiin.

Kuva 24. Paastolaskureiden ilmoittamat paastot esimerkkireiteille.

Paastolaskureiden ilmoittamat paastot esimerkkireiteille
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Kuvasta 24 erottuu selkeasti SAS:n, ICAO:n ja Finnairin tapa esittda paastét ainoas-
taan suorien hiilidioksidipdastojen osalta. MyClimaten ja Atmosfairin laskureiden sisal-
lyttdmat muut ilmastovaikutukset korostuvat erityisesti pitkilla lennoilla, joilla suurempi
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osa lentosuoritteesta tapahtuu korkealla ilmakehassa, jossa muiden paastékompo-
nenttien vaikutus on voimakkain.

Kertomalla edella mainitut suorat hiilidioksidipaastot kertoimella 2 (RFI=2,0) saadaan
melko vertailukelpoisia tuloksia erityisesti lyhyilld matkoilla. Pidemmilld matkoilla eroja
syntyy viela erityisesti Atmosfairin kayttamasta korkeammasta kertoimesta (RFI=3,0)
yli 9 000 m korkeudessa tapahtuvalla lennon osalla. Eroja laskureiden valilla selittavat
my0s tapa kasitellda maassa syntyvia paastoja, lennon pituuden laskenta, yhteysvalille
oletettu konetyyppi ja lennon tayttdaste. Kertoimilla lasketut hiilidioksidipdastot on esi-
tetty kuvassa 25.

Kuva 25. Paastot esimerkkireiteille, kun suorat hiilidioksidipaastét kerrotaan RFI-kertoimella 2.

Paastolaskureiden ilmoittamat paastot esimerkkireiteille, RF1=2
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7.4 Lentoveron ilmastovaikutusten arviointi

Lentoveron vaikutukset paastdihin laskettiin kahdella tavalla: suorina hiilidioksidipaas-
t6ina sekd huomioimalla laajemmat ilmastovaikutukset. Vaikutukset laskettiin veron
kayttéonoton myéta pienentyvien yhteysparikohtaisten lentomaarien ja yhteysparilla
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yleisimmin kaytettyjen lentokonetyyppien keskimaaraisen polttoaineenkulutuksen pe-
rusteella. Keskimaaraisen kulutuksen lahtdkohtana kaytettiin ICAO:n arviota yhteys-
valikohtaisista kulutuksista. On huomattava, etta talla tavalla lasketut paastot poikkea-
vat jonkin verran ICAO:n paastolaskurin tiedoista, jotka huomioivat lentokohtaisen
tayttdasteen ja laskevat sen perusteella matkustajakohtaiset paastét. Lennonaikaiset
suorat hiilidioksidipaastot laskettiin kertoimella 3,16 kg CO2/kg polttoainetta, jonka
paalle lisattiin polttoaineen valmistuksesta ja kuljetuksesta aiheutuvat paastot yksikko-
arvolla 0,538 kg CO2e/kg polttoainetta.

Suorat hiilidioksidipaastét vahenevat eniten nousuverossa ja polttoaineverossa, joissa
paastovahennys on noin 120 000 tonnia hiilidioksidia vuodessa. Paastévahenema
syntyy ldhes kokonaan Euroopan sisaisista lennoista. Vyéhykkeen 3 lennot eivat nou-
suverossa ja polttoaineverossa vahene lainkaan, koska vahenevista matkustajista
huolimatta lentojen kannattavuus on edelleen riittdva. Lippuverossa paastdévahennys
on 93 000 tonnia hiilidioksidia vuodessa. Lippuverossa myos kaukolennoilla saavute-
taan paastdovahennys, mutta tdma ei riitd kompensoimaan Euroopan sisaisten lento-
jen alhaisempaa paastévahenemaa. Verovaihtoehtojen vaikutus suoriin hiilidioksidi-
paastoihin on esitetty kuvassa 26 absoluuttisena ja kuvassa 27 suhteellisena osuu-
tena.

Kuva 26.  Vaihtoehtojen vaikutukset eri vydhykkeiden lentojen suoriin CO,-paastoméaaériin.

Verovaihtoehtojen vaikutus C0,-padstoihin
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Tarkasteltujen vaihtoehtojen suhteellinen vaikutus hiilidioksidipaastdjen maaraan
vaihtelee verotyypista ja vydhykkeesta riippuen noin yhden ja kuuden prosentin valilla.
Kokonaisuutta tarkasteltaessa vaikutus on suurin nousuverossa ja polttoaineverossa,
joissa molemmissa se on 2,3 %. Lippuverossa suhteellinen muutos paéastbissa on
melko tasainen eri vydhykkeiden valilld ja kokonaisvdhennys paastodissa on hieman
alle kaksi prosenttia. Nousuverossa suhteellinen muutos on kdanteisesti verrannolli-
nen lentojen pituuksiin. Suhteellisia paastévahennyksia tarkasteltaessa on tarkeaa
huomioida, etta kotimaan ja vydhykkeen 2 kokonaismaara lennoista ja paastdista on
pieni.

Kuva 27. Vaihtoehtojen suhteelliset vaikutukset eri vyohykkeiden lentojen paastomaariin.

Verovaihtoehtojen vaikutus C0,-padstaihin
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Toisessa tarkastelussa huomioitiin laajemmat ilmastovaikutukset soveltamalla yli

9 000 m korkeudessa vapautuville paastoille RFI-kerrointa 3,0. Talla laskentatavalla
paastovahennys kasvaa polttoaineverossa noin 290 000 tonniin ja nousuverossa noin
288 000 tonniin CO2-ekvivalenttia vuodessa. Ero veromallien valilla syntyy polttoaine-
veron suuremmasta kohdentumisesta pidempiin lentoihin, joissa suurempi osa len-
nosta tapahtuu yli 9 000 m korkeudessa. Lippuverossa paastévahenema kasvaa noin
230 000 tonniin CO2-ekvivalenttia vuodessa. Suhteelliset muutokset kuvassa 28 ovat
samansuuruisia kuin kuvassa 27.
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Kuva 28. Vaihtoehtojen vaikutukset eri vyohykkeiden lentojen CO2-ekvivalenttipaastémaariin.

Verovaihtoehtojen vaikutus C0,-ekvivalenttipaastoihin
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8 Taloudellisten vaikutusten
arviointi

8.1 Arviointimenetelma

8.1.1 Yleisen tasapainon malli

Lentoveron taloudellisten vaikutusten arvioinnissa kaytetdan kansantaloutta kuvaavaa
laskennallista yleisen tasapainon mallia. Tarkastelu kattaa siten suhteellisten hintojen,
talouden paatoksentekijoiden (kotitaloudet, yritykset ja julkinen sektori) kayttaytymi-
sen, lentoliikenteen palveluiden viennin ja talouden resurssirajoitteiden nakékulmat.

Yleisen tasapainon mallissa kuvataan seka tuotannontekija- ettd hyddykemarkkinoita.
mallissa keskeisia ovat tuotannontekijéiden, vali- ja lopputuotteiden seka kotimaisen
ja ulkomaisen kysynnan ja tarjonnan valinen kilpailu ja vuorovaikutus. Mallin raken-
netta on havainnollistettu kuvassa 29. Kuvassa kotitaloudet, julkinen sektori ja yrityk-
set ovat taloudellisten paatdsten tekijéita, joiden valinnoista kumpuavat tavaroiden ja
palveluiden kulutus- ja valituotekysynta, niiden kysynta julkisten palveluiden ja hallin-
non kayttéon seka investointikysynta eri toimialojen investointeihin.

Lisaksi kuvasta ilmenee, kuinka osa tavaroiden ja palvelujen loppukysynnasta tulee
ulkomailta, ja kuinka tuontitavarat muodostavat osan tavaroiden ja palveluiden koti-
maisesta tarjonnasta. Kuvasta nakyvat myos tuotannontekijamarkkinat sek& tuotan-
nontekijatulojen ja erilaisten verotuottojen kohdentuminen. Kysynnan ja tarjonnan ta-
sapaino toteutuu hintamekanismien kautta.
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Kuva 29. Yleisen tasapainon mallin rakenne.
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Kun yleisen tasapainon mallilla tuotetaan skenaarioita tulevaisuuden kehitysnaky-
mistd, useita keskeisista talouskasvun ajureista maaritellddn mallin ulkopuolella, ja
mallin tehtavaksi jaa laskea sellaisten talouden tekijéiden kehitysarvio, jotka riippuvat
naista ulkopuolisista tekijoistd. Kuvassa 30 kuvataan tallaisia tyypillisia, mallin ulko-
puolisia oletuksia ja niiden roolia tasapainomallin skenaariokdyt6ssa. Lahes poikkeuk-
setta taloudellisissa tarkasteluissa kaytetdan mallin ulkopuolista — eksogeenista — ar-
viota vaestdnkasvusta, ja Suomea koskevissa tarkasteluissa I&hes poikkeuksetta Ti-
lastokeskuksen vaestéennustetta. Maailmantalouden kasvuennusteet ovat yhden
maan tarkasteluissa eksogeenisia, samoin arviot eri hyddykkeiden maailmanmarkki-
nahintojen kehityksesta. Julkisen sektorin osalta useat tekijat ovat eksogeenisia, mika
on sikali luontevaa, etta ne ovat viime kadessa seurausta poliittisista paatoksista. Ke-
hitykseen vaikuttavasta politiikasta tehdaan yleensa "business-as-usual” -oletus — jo
tehdyt politiikkapaatokset otetaan huomioon

84



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2022:19

Kuva 30. Talouden kehityksen ajurit.

Maailmanmarkkinahinnat; globaalitalouden kasvu
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8.1.2 Kansantalouden perusskenaario

Lentoveron vaikutuksia peilataan talouden ennakoituun kehitykseen. Tassa tutkimuk-
sessa kaytetaan ilmastopolitikan vaikutusarviointiin tuotettua kansantalouden ns.
WEM-skenaariota®? (Honkatukia 2021). WEM-skenaariossa otetaan huomioon il-
masto- ja energiapolitiikan paatetyt toimet siltéa osin, kun ne olivat voimassa vuoden
2019 lopussa. Sen vaikutukset kohdistuvat skenaariossa ennen kaikkea energiantuo-
tantoon ja -kayttdon, jonka osalta kaytetaan energiajarjestelmaa kuvaavalla TIMES-

32 With Existing Measures -skenaario
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mallilla®? tehtyja kehitysarvioita, seka likenteeseen, jossa liikennesuoritteiden, ajoneu-
vokannan ja sen kayttdvoimien osalta noudatetaan ALIISA-mallilla tehtyja arvioita.
N&ma arviot on raportoitu HIISI-hankkeen julkaisussa (Lehtild ym. 2021).

Perusskenaariossa oletetaan, ettd tuottavuuskasvussa paastaan lahemmaksi pidem-
man aikavalin kasvua kuin viime vuosina, kun COVID-19-pandemia jaa vahitellen
taka-alalle. Hyédyketasolla pitkdn aikavalin trendeja ovat ennen kaikkea maailman-
markkinoiden volyymin ja maailmanmarkkinahintojen kehittyminen, kun maailmanta-
lous elpyy pandemiasta. Tarkastelussa ennakoidaan myds kaynnissa olevien politiik-
katoimien vaikutuksia. 2020-luvun edetessa tyollisyyden kehitykseen vaikuttaa eniten
elakeuudistus, joka nostaa vanhempien ikaluokkien tydhdnosallistumisastetta. Lisaksi
oletetaan, ettd julkisen palvelutuotannon tuottavuus kohenee (puolen prosentin tuotta-
vuuden kasvu) ja sen tydvoimantarpeen kasvu jaa pienemmaksi kuin ilman uudistuk-
sia. Skenaariossa oletetaan myos, etta julkista taloutta aletaan tasapainottaa hallitus-
kauden lopulla, jolloin velkasuhteen kasvu saadaan taittumaan. Ulkoisen tasapainon
oletetaan |6ytyvan kansantalouden sdastamisasteen kautta siten, etta kotimainen
saastaminen sopeutuu vakiinnuttamaan kansantalouden ulkoisen velan suhteen kan-
santuotteeseen.

8.1.3 Lentoveron kohdentaminen kansantalouteen

Luvussa 5 tuotetut arviot lentoliikenteen palvelujen kysynnassa tapahtuvista muutok-
sista voidaan kohdentaa kansantalouteen lisdkustannuksena lentoliikenteen palvelu-
jen kayttajille, hyddyntamalla kansantalouden tilinpidon panos-tuotos-aineistoja ja
kansainvalisen kaupan aineistoja. Lentoveron vaikutuksia Suomen kansantalouteen
voidaan arvioida hyvin yksityiskohtaisesti, kun kdytetdan kansantaloutta kuvaavaa
yleisen tasapainon mallia, joka tarkastelee kansantaloutta kymmenien toimialojen
tarkkuudella. Arviointi ottaa lahtékohdakseen luvussa 5 kuvatut lentoliikenteen mallin-
nuksen tulokset verokertymien ja likennemaarien muutoksista, jotka kohdennetaan
ilmaliikenteen valituote- ja loppukulutukseen kansantalouden tilinpidon tietojen perus-
teella. llmaliikenteen palvelujen osalta kohdennetaan seka arvioidut likennemaarien
muutokset ettd verojen hintavaikutukset. Kotimaisen kysynnan osalta lentoliikenteen
mallinnuksen tuloksia ei ole mahdollista kohdentaa yksittaisille toimialoille, ja siksi ko-
timaisen valituotekayton ja kulutuskysynnan osalta kohdennetaan verovaihtoehtojen

33 The Integrated MARKAL-EFOM System on kansainvalisen tutkijayhteisén yll&pitima mallin-
nusjarjestelma, joka on osa kansainvalisen energiajarjestd IEA:n energiateknologiatutkimusoh-
jelmaa.
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arvioitu vaikutus hintoihin, jolloin malli arvioi likennemaarien muutoksen. Talloin lento-
liikenteen ja kansantalouden mallinnukset ovat arvioitujen euromaaraisten vaikutusten
osalta yhteensopivia.

Lentoliikenteen palvelujen kaytté muodostuu kansantalouden tilinpidon mukaan ennen
kaikkea loppukaytosta. Kuvaan 31 on koottu lentoliikenteen palvelujen suurimmat
kayttajat Tilastokeskuksen vuoden 2017 panos-tuotosaineistossa. Kayttd on esitetty
perushintaisena, ilman veroja.

Vuonna 2017 perushintainen kayttd oli noin 2,7 miljardia euroa, josta loppukaytto oli
noin 1,8 miljardia euroa. Suurin osa loppukaytdsta oli palveluvientia — noin 1,6 miljar-
dia — ja noin 0,2 miljardia kotitalouksien loppukulutusta. Vienti ja kotitalouksien kulutus
raportoidaan kohdealueittain, joten ilmaliikenteen kustannusten ja maarien muutokset
ovat suoraan kohdennettavissa naille erille kansantaloudellisten kerrannaisvaikutus-
ten arviointiin. Valituotekaytt6 muodostaa noin kolmanneksen kokonaiskaytosta, noin
900 miljoonaa euroa. Se jakautuu suurimmaksi osaksi yksityisille ja julkisille palvelu-
toimialoille, joille veron lisdkustannus on siten kohdennettavissa suoraviivaisesti.
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Kuva 31. Lentoliikenteen palvelujen suurimmat kayttajat.

limaliikenteen palvelujen kaytté vuonna 2017, MEURO (20 suurinta)
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Kuvaan 32 on koottu lentoliikenteen palvelujen suurimmat kayttajat kustannusosuu-
den mukaan. Suhteellisesti suurin merkitys lentoliikenteelld on matkanjarjestajille,
mutta myds erilaiset yksityiset palvelut kayttavat suhteellisen paljon ilmaliikenteen pal-
veluja. Jalostuksen yrityksien valituotekaytosta ilmaliikenne sen sijaan muodostaa
vain pienen osan. Tama johtuu siita, etta rahtikulut sisaltyvat hintaan®* valituotteiden
tuonnin yhteydessa, jolloin niiden vaikutus yritysten valituotteiden hintaan on arvioi-
tava erikseen. Vienti taas kirjataan kansantalouden tilinpitoon tuottajahintaisena,
mutta kohdemaassa siihen sisaltyy rahtikulu.

34 Vientihinta on ns. Cif-hinta (cost, insurance, and freight, johon sisaltyvat rahtikulut, joista
myyja vastaa. Maarapaikassa tuontihinta maaritelldan fob = free on board, johon sisaltyvat
edellda mainitut erat, mutta jossa tdsmennetdan muun muassa kuljetusvaurioiden vastuutaho.
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Kuva 32. Lentoliikenteen palvelujen osuus tuotteiden kaytdsta.

limaliikenteen palvelujen osuus tuotteiden kaytosta (20 suurinta)
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Lentorahdin osalta kaytetddn myods kansainvalisen kaupan tietoaineistoja. Kuvissa 33
ja 34 kuvataan lentorahdin kustannusosuutta Suomen vientiin ja tuontiin suhteutet-
tuna. Lentoveron vaikutus hintoihin voidaan kohdentaa Suomen tavaravientiin ja tuon-
tiin maailmantalouden ja kansainvalisen kaupan kattavan GTAP-tietokannan perus-
teella. Tama laajasti kaytetty tietokanta kuvaa yli 120 maan bilateraalikauppaa noin 50
toimialan ja tuoteryhman tarkkuudella, ja se kattaa myds kaupan vaatimat kuljetukset.

Viennissa lentorahdin kustannusosuus on selvasti suurin kalatuotteissa, jonka kustan-
nuksista se muodostaa noin 17 %. Tuonnissa lentorahdin kustannusosuus on suurin
ulkomailta tuotavissa painotuotteissa eli sanoma- ja aikakausilehdissa (24 %) ja mai-
totuotteissa (9 %).
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Kuva 33.

Lentorahdin kustannusosuus Suomen viennista (GTAP 2015)
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Kuva 34. Lentorahdin kustannusosuus Suomen tuonnista.

Lentorahdin kustannusosuus Suomen tuonnista (GTAP 2015)
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8.2 Lentoveron taloudelliset vaikutukset

8.2.1 Vaikutukset kansantalouteen

Lentoveron kansantaloudelliset vaikutukset riippuvat valitun toteutustavan lisaksi siita,
miten verokertyma kaytetaan. Jos valtiontalous pidetdan tasapainossa, kertyma pa-
lautetaan veronmaksaijille — viime kadessa kuluttajille — joko muuta verotusta keventa-
malla tai neutraaleina tulonsiirtoina. Talldin huomio kiinnitetddn veron hintasuhteiden
muutoksen kautta tapahtuvaan ohjaavaan vaikutukseen. Jos kertymaa ei palauteta,
se lyhentaa valtion velkaa. Tassa tapauksessa verosta syntyy myos tulovaikutuksia,
jotka vaikuttavat kaikkeen kysyntaan.

Toteutusvaihtoehtojen vaikutuksia kansantalouteen tarkastellaan seuraavaksi dekom-
ponoimalla vaikutus kansantalouden eri osa-alueiden muutosten kasvuvaikutuksiin.
Tallainen kasvuhajotelma kuvaa eri osa-alueiden vaikutusta kokonaisuuteen. Kuvissa
35 ja 36 on esitetty kokonaiskysynnan erissa tapahtuvien muutosten kasvuvaikutus
vaihtoehdoissa vuosina 2022 ja 2030. Vaihtoehdot pienentdvat Suomen kansantuo-
tetta 0,02—-0,05 % perusskenaarioon verrattuna. Jos veroa ei palauteta, suurimmat
vaikutukset syntyvat kotitalouksien kysynnan laskusta, joka yksinaan laskee kansan-
tuotetta yhta paljon kuin kysyntaerat yhteensa, kun nettoviennin kasvuvaikutus ei juuri
muutu (vienti laskee perusskenaarioon verrattuna, mutta kun tuontikin pienenee, jaa
nettovaikutus lievasti positiiviseksi). Nousuveron ja polttoaineveron vaikutukset ovat
suuremmat kuin lippuveron, ja polttoaineveron vaikutus on hieman suurempi kuin nou-
suveron. Jos verokertyma palautetaan neutraaleina tulonsiirtoina kotitalouksille, vaiku-
tus kulutuskysyntdan tulee kompensoiduksi, jolloin suurin vaikutus syntyy vientikysyn-
nan laskun kautta. Kansantuotteeseen vaikutukset ovat hieman pienempia kuin siina
tapauksessa, etta veroa ei palauteta.
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Kuva 35. Kysyntéerien kasvuvaikutus vuonna 2022.

Kysyntaerien kasvuvaikutus vuonna 2022, prosenttiyksikkod perusskenaarioon verrattuna
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Kuva 36.  Kysyntderien kasvuvaikutus vuonna 2030.

Kysyntaerien kasvuvaikutus vuonna 2030, prosenttiyksikkoa perusskenaarioon verrattuna
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Kuvissa 37 ja 38 on kuvattu vaikutukset kansantuotteen tarjontaerien kasvuvaikutus-
ten kautta. Kysynnan lasku heijastuu tarjontaan, joka sopeutuu kysynnan mukaisesti.
Lyhyella tadhtaimelld tydmarkkinoiden sopeutuminen tapahtuu enemman tydllisyyden
kuin palkkojen sopeutumisen kautta, ja talldin suurin vaikutus syntyy tyollisyyden las-
kusta. Vaikutus on suurempi, jos veroa ei palauteta, koska ostovoima laskee tassa ta-
pauksessa enemman kuin verojen palautuksen yhteydessa. Pidemmalla tahtaimella
palkat sopeutuvat, jolloin tydllisyysvaikutus jaa pienemmaksi. Tydllisyysvaikutus on si-
ten lyhytaikainen. Pidemmalla tdhtaimelld sopeutuminen tapahtuu my6s pddomakan-
nan kautta. Tama nakyy investointien pienenemisesta (perusskenaarioon nahden)
syntyvana negatiivisena kasvuvaikutuksena.

Kuva 37. Tarjontaerien kasvuvaikutus vuonna 2022.

Tarjontaerien kasvuvaikutus vuonna 2022, prosenttiyksikkoa perusskenaarioon verrattuna
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Kuva 38. Tarjontaerien kasvuvaikutus vuonna 2030.

Tarjontaerien kasvuvaikutus vuonna 2030, prosenttiyksikkda perusskenaarioon verrattuna

0,02
0,01
. —! L] . r
_0,01 I l
(J @
W . B

| ) -
0,03 = A

°
-0,04
Lippuvero Nousuvero Polttoainevero Lippuvero Nousuvero Polttoainevero
Vero palautetaan kotitalouksille Veroa ei palauteta
M Kokonaistuottavuus Pddgoma M Palkkasumma Vililliset verot @ Kansantuote

Suurimmat vaikutukset syntyvat kulutuskysynnan ja viennin laskusta, kun lentovero
nostaa lentoliikenteen palvelujen hintaa. Kuvassa 39 tarkastellaan kotitalouksien kulu-
tuksen muutoksesta syntyvia kasvuvaikutuksia hyédykeryhmittdin vuonna 2022. Jos
verokertyma palautetaan, vain kuljetuksen toimialojen tuottamien palvelujen kysynta
laskee, kun taas ennen kaikkea yksityisten palvelujen ja muun valmistuksen tuottei-
den — johon kuuluu useita kestokulutushyddykkeita — kysynta kasvaa. Pidemmalla ai-
kavalillda hinnat sopeutuvat ja kysynta laskee perusskenaarioon verrattuna kaikissa
skenaarioissa.
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Kuva 39. Kotitalouksien kulutuskysynnan kautta syntyva vaikutus kansantuotteeseen
vuonna 2022.

Kotitalouksien kulutuskysynnan kautta syntyva vaikutus kansantuotteeseen
vuonna 2022, prosenttiyksikkoa
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Viennin kautta syntyvia vaikutuksia tarkastellaan kuvassa 40. Suurimmat vaikutukset
syntyvat kuljetuksen toimialojen viennin laskusta kaikissa skenaarioissa. Vaikutus on
suurin polttoaineverojen yhteydessa. Kuvasta nakyy myds, etté verojen palautus koti-
talouksille johtaa lyhyella tdhtaimella yksityisten palvelujen ja useiden teollisten tuot-

teiden viennin laskuun, kun naiden tuotteiden kulutuskysynta kasvaa, jolloin tuotteita

ja palveluja tuottavat toimialat keskittyvat viennin sijaan kotimarkkinoihin.
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Kuva 40. Vientikysynnan kautta syntyva vaikutus kansantuotteeseen vuonna 2022.

Vientikysynnan kautta syntyva vaikutus kansantuotteeseen vuonna 2022, prosenttiyksikkoa
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Kuvassa 41 tarkastellaan kasvuvaikutuksia toimialojen arvonlisassa tapahtuvien muu-
tosten kautta. Suurimmat vaikutukset syntyvat lyhyella tahtaimella yksityisten palvelu-
jen arvonlisan laskusta, jos verokertymaa ei palauteta — jos se palautetaan, vaikutuk-
set syntyvat enemman valmistuksen toimialoilla. Pidemmalla tahtaimella, vuodesta
2022 eteenpain, kokonaisvaikutukset eivat kasva ja etenkin tydvoimavaltaiset palvelu-

alat toipuvat hieman.
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Kuva41.  Toimialojen kasvuvaikutus vuonna 2022.

Toimialojen kasvuvaikutus vuonna 2022, prosenttiyksikkoa perusskenaarioon verrattuna
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8.2.2 Alueelliset vaikutukset

Kuvaan 42 on koottu vaikutukset alueelliseen kokonaistuotantoon vuonna 2022. Vai-
kutukset keskittyvat Uudellemaalle, jonne lentoliikenteen palvelut ja niihin kytkeyty-
neet logistiikan ja kaupan toimialat ovat keskittyneet. Uudenmaan arvonlisa laskee
noin 0,05 prosenttia perusskenaarioon verrattuna nousuveron ja polttoaineveron ta-
pauksissa. Jos vero palautetaan, vaikutus Uudellamaalla jotakuinkin puolittuu, kun ko-
timainen kysynta kasvaa. Muista maakunnista vaikutuksia kohdistuu l1ahinna Pohjan-

maahan.
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Kuva 42. Vaikutukset alueelliseen arvonlisdan vuonna 2022.

Vaikutukset alueelliseen arvonlisaan vuonna 2022, tasoero perusskenaarioon (prosenttia)

=== \/er0 palautetaan kotitalouksille Lippuvero == \[er0a ei palauteta Lippuvero
e \[er0 palautetaan kotitalouksille Nousuvero e \/eroa ei palauteta Nousuvero

e \ler0 palautetaan kotitalouksille Polttoainevero === \eroa ei palauteta Polttoainevero

1 Uusimaa
18 Lappi 0,00 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

8.2.3 Vaikutukset matkailuun

Lentolilkenteen matkustajamaarien lasku ndkyy ennen kaikkea ulkomaisten matkusta-
jien maarien laskuna. Kuvissa 43—45 on esitetty vaikutuksia matkailun toimialoille, kun
oletetaan, ettda matkustajamaarien muutokset heijastuisivat sellaisenaan matkailijoi-
den maariin. TAma kertaluokka-arvio perustuu matkailutilinpidon vuoden 2018 tietoi-
hin, jossa raportoituja matkustajamaaria muutetaan lentoliikenteen matkustajamaarien
muutoksista luvussa 5 tehtyjen arvioiden mukaisesti. Matkailutilinpitoon on koottu tie-
dot ulkomaisten matkailijoiden kulutuksesta Suomessa jaoteltuna matkailulle tyypilli-
siin tuotteisiin. Nama koostuvat suurimmaksi osaksi majoitus- ja ravintolapalveluista,
likenteen palveluista, matkailulle liitdnnaisista tuotteista (esim. polttoaineiden myynti
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ja lahiliikenne) sekd matkailulle ei-ominaisista tuotteista (esim. elintarvikkeiden
myynti). Matkustajamaarien muutos on suurin nousuveron yhteydessa, ja siksi vaiku-
tukset matkailuun ovat siind kahta muuta skenaariota suuremmat. Lippuveron ja polt-
toaineveron tapauksessa arvioitu matkailutulon lasku on noin 600 miljoonaa euroa,
mutta nousuveron yhteydessa yli 850 miljoonaa euroa.

Kuva 43. Ulkomaalaisten matkailijoiden kulutus Suomessa vuonna 2022 lippuverossa.

Ulkomaalaisten matkailijoiden kulutus Suomessa vuonna 2022, lippuvero
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Kuva 44. Ulkomaalaisten matkailijoiden kulutus Suomessa vuonna 2022 nousuverossa.

miljoonaa euroa
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Kuva 45. Ulkomaalaisten matkailijoiden kulutus Suomessa vuonna 2022 polttoaineverossa.
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9 Lentoveron kustannustehokkuus
paastovahennystoimenpiteena

9.1 Paastovahennyksen kansantaloudellinen
kustannus

Lentoveron kustannustehokkuutta paastévahennystoimenpiteena voidaan arvioida va-
henevien hiilidioksiditonnien ja kansantaloudelle aiheutuvan kokonaisvaikutuksen pe-
rusteella. Hiilidioksiditonnien maara voidaan esittda seka suorina paastoina etta laa-
jempina ilmastovaikutuksina. Vaikutusta kansantaloudelle voidaan arvioida seka tilan-
teessa, jossa vero palautetaan kotitalouksille, etta tilanteessa, jossa sita ei palauteta.
Tulokset on esitetty taulukoissa 10 ja 11.

Taulukko 10. Lentoveron toteutusvaihtoehtojen kustannustehokkuus paéastovahennystoimen-
piteend tilanteessa, jossa vero palautetaan kotitalouksille.

Lippuvero Nousuvero  Polttoainevero
Verokertyma yhteensa [M€] 235,0 265,0 318,8
Verokertyma matkustajaliikenteesta [M€] 235,0 2573 306,2
Verokertyma lentorahdista [M€] 0,0 7,7 12,6
CO; suorat [1 000 t/a] -92,9 -119,7 -120,3
Laajemmat ilmastovaikutukset
CO-ekv. [1 000 ta] 2328 2883 2941
Kokonaisvaikutus kansantalouteen 439 854 68,3
[M€/a]
Kustannustehokkuus [€/t CO;] 472,6 713,7 567,9
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Taulukko 11. Lentoveron toteutusvaihtoehtojen kustannustehokkuus paastévahennystoimen-
piteena tilanteessa, jossa veroa ei palauteta kotitalouksille.

Lippuvero Nousuvero  Polttoainevero
Verokertyma yhteensa [M€] 235,0 265,0 318,8
Verokertyma matkustajaliikenteestd [M€] 235,0 257,3 306,2
Verokertyma lentorahdista [M€] 0,0 7.7 12,6
CO;, suorat [1 000 t/a] -92,9 -119,7 -120,3
Laajemmat ilmastovaikutukset
COz-ekv. [1 000 t/a] 2328 2883 2941
Kokonaisvaikutus kansantalouteen 806 1196 1179
[Mé€/q] ’ ’ ’
Kustannustehokkuus
[€/t CO,] 867,4 999,3 974,1

Tarkastelluista vaihtoehdoista lippuvero on kustannustehokkain molemmissa tapauk-
sissa. Keskeiset syyt tdhan ovat muita vaihtoehtoja suurempi paastévahenema vyo-
hykkeen 3 lennoilla seka toisaalta muita vaihtoehtoja pienempi kohdistuminen vydhyk-
keen 1 lennoille. Suomen tarkeimmat kauppakumppanit sijaitsevat Euroopassa (vy6-
hyke 1), minka vuoksi talta alueelta keratyn veron vaikutus kansantalouteen on haital-
lisempi kuin muilta vyéhykkeiltd keratyn veron. Lippuveron parempaa kustannustehok-
kuutta ei selitéa sen alhaisempi kokonaisverokertyma, koska herkkyystarkastelun pe-
rusteella kustannustehokkuus sailyy I8hes samana, vaikka verotasoa korotetaan 50 %
(kts. luku 10.1.1).

9.2 Vertailu muihin
paastovahennystoimenpiteisiin

Lentoveron kustannustehokkuuden vertailua muihin paastdvahennystoimenpiteisiin
vaikeuttavat erilaiset mittaustavat ja tarkastelutasot. Esimerkiksi lentoliikenteen jakelu-
velvoitetta koskevassa selvityksessa (AFRY Management Consulting 2020) paastova-
hennyksen hinnaksi on arvioitu 644—685 €/COzt, mutta vaikutuksia lentoliikenteen ky-
syntaan ja tarjontaan seka kansantalouteen ei ole sisallytetty laskelmaan.

Jos polttoaineveron taso 330 €/1 000 litraa muutetaan vastaamaan polttoaineen hiili-
dioksidipaastoja, saadaan paastétonnin arvoksi laskentatavasta riippuen noin 130
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€/CO2t.%° Kyseessa on polttoainetta ostavan tahon maksama vero, joka maksetaan
veron kayttoonoton jalkeen kaytettdvasta polttoaineesta, ja euromaarainen kustannus
kuvaa aiheutuville paastoille asetettua hintaa. Tassa tutkimuksessa on painotettu ve-
ron kayttdonoton myo6ta tapahtuvaa lentoliikenteen paastdjen vahennysta ja kasva-
neen verotuksen aiheuttamia vaikutuksia kansatalouteen. Laskettu hinta paastéva-
hennystoimille kuvaa siis kustannusta, jonka yhteiskunta maksaa jokaisesta vahenty-
neesta hiilidioksiditonnista, ei loppukayttdjien maksamaa veroa sen kayttdonoton jal-
keen. Lopullinen vahennetyn paastdétonnin kansantaloudellinen hinta riippuu siita, mi-
ten kerattyja veroja kaytetaan, eli palautetaanko ne kotitalouksille esimerkiksi keven-
tdmalld muuta verotusta.

EU ETS -paastdkaupassa hiilidioksiditonnin hinta oli tammikuussa 2022 80-90 €COxt
ja ICAO:n CORSIA-paastdhyvitysjarjestelman ennusteessa 5-36 €/COzt (ICAO 2020).
Paastdkauppa- ja paastohyvitysjarjestelmissa hiilidioksiditonnin hinta maaraytyy
markkinoilla kysynnan ja tarjonnan mukaan. Hintaan vaikuttavat vapaiden paastéoi-
keuksien maara ja toimijoiden kyky vahentda omia paastdjaan. Paastdoikeuksien
maaran ollessa ennalta maaratty seuraa yhden hiilidioksiditonnin ostamisesta lennon
paastojen vastineeksi vastaavan paastomaaran vahentyminen jossain toisessa koh-
teessa. Jos jollain toimijalla on mahdollisuus vahentaa omia paastojaan paastdoikeuk-
sien markkinahintaa edullisemmin, on toimijalla kannustin toimia nain, ja kattaa aiheu-
tuvat kustannukset paastooikeuksien myynnilla. Tarkasteltujen lentoveromallien
osalta kannustimet paastdvahennyksiin ovat merkittavasti rajatumpia. Polttoaine- ja
nousuverossa lentoyhtidilla on rajalliset mahdollisuudet tehostaa toimintaansa paran-
tamalla polttoainetaloudellisuutta ja koneiden tayttdastetta veron kustannusrajaan
asti. Lippuverossa lentoyhtidille ei synny suoraa kannustinta vahentaa paastoja,
koska vero on riippumaton lentamisen paastoista.

Tarkasteltujen veromallien negatiiviset kokonaisvaikutukset kansantalouteen vaihtele-
vat 44—-117 M€/vuosi valilla veromallista ja verotulojen palauttamisesta riippuen (Tau-
lukot 10 ja 11). Kayttaen vertailukohtana EU:n paastékaupan tammikuun 2022 keski-
maaraista hintatasoa (noin 85 €/COzt), olisi vastaavalla rahasummalla ostettavissa
noin 500—1 000 tuhatta hiilidioksiditonnia paastdoikeuksia. Lentoveron aiheuttamasta
kysynnan ja lentosuoritteen pienenemisesta syntyvat paastévahennykset vaihtelevat
93-120 tuhannen hiilidioksiditonnin valilla, johon verrattuna samalla rahamaaralla
hankittavien paastéoikeuksien maara olisi noin 6—-12-kertainen. Vertaaminen paasto-
oikeuksien hintaan ei kuitenkaan ole suoraviivaista pitkalla aikavalilla, koska hinta
maaraytyy kulloisenkin markkinatilanteen mukaan — p&astdoikeuksien hinta on I&hes
kolminkertaistunut viimeisen vuoden aikana. Pidemmalla aikavalilld tukeutuminen
pelkkiin ilmailusektorin ulkopuolelta ostettaviin paastéoikeuksiin tai kompensaatioihin

35 Kaytetyt kertoimet: 0,8 kg/l, 3,15 COat/polttoainetonni
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ei mahdollista paastdvahennystavoitteiden saavuttamista. Paastdja on vahennettava
myds ilmailusektorin sisalla, jolloin vaihtoehtoiset kayttdvoimat ja uusiutuvat lentopolt-
toaineet ovat merkittdvassa roolissa (Fleming & de Lépinay 2019). Tarkastelluista ve-
romalleista polttoainevero on ainoa, jonka kannustinmekanismit tukevat kaluston ja
kayttdvoimien nopeampaa uusiutumista.

Lentoveron paastdvaikutukset ovat seurausta lentolipun hinnan korotuksen aiheutta-
masta kysynnan laskusta ja siita seuraavasta lentomaaran pienenemisesta, seka jos-
sain maarin myds lentoyhtididen kannustimista vahentaa polttoaineenkulutusta ja
paastdja. Lentovuoromuutosten ja kysynnan hintajouston ollessa pienia jaavat paas-
tovahennyksetkin pieniksi, vaikka lentdmisen hinta ja siitd aiheutuvat kansantaloudelli-
set kustannukset kasvaisivat merkittavasti. Taulukoiden 10 ja 11 mukaisesti, paasto-
vahennysten ja kansantaloudellisten kokonaisvaikutusten perusteella vahentyneen
hiilidioksiditonnin kustannukseksi muodostuu veromallista ja veron kohdentamisesta
riippuen 470—1 000 €/COxt.
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10 Tulosten epavarmuudet

10.1 Herkkyystarkastelut

10.1.1 Lippuveron korkeampi taso

Luvussa 9.1 esitettyjen tulosten perusteella lippuvero on tarkastelluista lentoveron to-
teutusvaihtoehdoista kustannustehokkain. Lippuveron taso valittiin vastaamaan karke-
asti Ruotsin ja Saksan lippuverojen tasoa. Herkkyystarkastelussa lippuveroa korotet-
tiin kaikilla vydhykkeilld 50 %, jolloin sen taso vastaa karkeasti Ison-Britannian lippu-
veron tasoa. Alkuperaiset lippuveron hintatasot olivat vyohykkeittain 10 €/10 €/40 €/70
€ ja korotetut tasot 15 €/15 €/60 €/105 €.

Taulukossa 12 on esitetty korkeamman lippuveron vaikutukset vyéhykkeittain suh-
teessa perustarkastelun lippuveroon. Korotus vaikuttaa lahes lineaarisesti matkustaja-
maaran muutokseen. Sen sijaan lentojen maaran muutoksessa on huomattavia eroja
vyOhykkeiden valilla. Kotimaassa ja vydhykkeella 1 lentojen maara vahentyy maltilli-
sesti. VyOhykkeella 2 lakkautettavien lentojen maara kasvaa yli 40 % ja vyOhykkeella
3 lakkautettavien lentojen maara kaksinkertaistuu. Paastévahenema kasvaa 42 %, mi-
hin vaikuttaa erityisesti vyohykkeen 3 lentojen vaheneman kaksinkertaistuminen. Ve-
rokertyma kasvaa kaikilla vy6hykkeilla hieman alle 50 %.
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Taulukko 12. Lippuveron korotuksen vaikutukset matkustajien ja lentojen vahenemaan seka
verokertymaan suhteessa lippuveron perustarkasteluun.

Matkustaja- Lentojen Paasto- Vero-
Lippuveron maaran maaran lisa- maaran .
‘e . . o kertyman
korotus [%] lisdvahe- vahenema lisdvahe- mutos [%]
nema [%] [%] nema [%] ’
Kotimaa 50 % 52 % 14 % 4% 46 %
Vybhyke 1 50 % 54 % 17 % 15 % 48 %
Vybhyke 2 50 % 53 % 43 % 33 % 45 %
Vybhyke 3 50 % 57 % 100 % 100 % 47 %
Yhteensa 54 % 24 % 42 % 47 %

10.1.2 Strategisesti tarkeiden lentojen sailyttaminen

Perusmallinnuksessa lentoyhtididen oletetaan lopettavan liiketaloudellisesti kannatta-
mattomien lentojen operointi. Todellisuudessa lentoyhtiét tarkastelevat kannattavuutta
koko verkoston nakdkulmasta. Lentoyhtidlle voi olla kannattavaa operoida myos erilli-
sesti tarkasteltuna kannattamattomia lentoja, jos ne verkoston nakdkulmasta ovat tar-
keitd (esim. tarkeat syottdlennot kaukolennoille). Lentoyhtidlle voi my6s olla pitkan
tahtaimen tavoitteiden nakokulmasta tarkeaa sailyttaa reitit tietyilla markkina-alueilla,
vaikka ne lyhyella tahtaimella olisivat kannattamattomia.

Herkkyystarkastelussa on tehty asiantuntija-arviona oletus lentoyhtididen strategisesti
tarkeista lennoista, jotka on sailytetty verkostossa, vaikka ne perustarkastelussa osoit-
tautuivat kannattamattomiksi. Lentojen lisdaminen on kuitenkin tehty kysyntamallin-
nuksen jalkeen, minka vuoksi matkustajamaarissa ei tapahdu muutosta, vaan muutos
kohdistuu ainoastaan arvioon lentojen maarasta. Herkkyystarkastelun tulokset on esi-
tetty taulukossa 13. Strategisten lentojen sailyttdmisen vaikutus olisi suurin polttoaine-
verossa, jossa lentojen maaran vahenema jaisi Iahes 40 % pienemmaksi. Lippuve-
rossa vaikutus olisi 15 % ja nousuverossa 14 %.
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Taulukko 13. Strategisesti tarkeiden lentojen sailyttamisen vaikutus lentojen maaraan.

Lentojen maaran vahe- Lentojen maaran vahe- E
nema perustarkastelussa  nema herkkyystarkaste- rotus
[lentoala] lussa [lentoala] [lentoala]
Lippuvero
Kotimaa -644 -644 0
Vydhyke 1 -2760 -2208 552
Vyodhyke 2 -644 -644 0
Vydhyke 3 -184 -92 92
Yhteensa -4232 -3588 644
Nousuvero
Kotimaa -2484 -2484 0
Vyohyke 1 -5888 -4784 1104
Vydhyke 2 -828 -644 184
Vyohyke 3 0 0 0
Yhteensa -9200 -8004 1288
Polttoainevero
Kotimaa -552 -552 0
Vydhyke 1 -5888 -3312 2576
Vyodhyke 2 -920 -460 460
Vydhyke 3 0 0 0
Yhteensa -7360 -4324 3036
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10.1.3 Maakuntalentojen vaheneminen

Useat kotimaan lentoreitit olivat jo ennen COVID-19-pandemiaa heikosti kannattavia
ja tulevaisuudessa niiden jatkumiseen liittyy merkittavia epavarmuuksia. Erityisesti
lennot Helsingistd Joensuuhun, Jyvaskylaan, Kajaaniin, Kemiin ja Kokkolaan ovat ol-
leet vaakalaudalla; talla hetkella valtio ostaa liikenteen naille reiteille. Lisaksi Finnair
on suunnitellut Turun ja Tampereen lentojen korvaamista bussivuoroilla. Herkkyystar-
kastelussa tutkittiin tilannetta, jossa lennot nailla reiteilla loppuvat joka tapauksessa,
eli niilla ei lentoveron avulla voida saavuttaa paastdvahenemaa. Tulokset on kuvattu
taulukossa 14.

Edella mainittujen maakuntalentojen loppumisella olisi varsin suuri vaikutus lentove-
ron aiheuttamaan kotimaan lentojen véhenemaan. Nousuverossa vahenema jaa yli
50 % pienemmaksi kuin perustarkastelussa. Lippuverossa vaikutus on 43 % ja poltto-
aineverossa 17 %. Polttoaineverossa vaikutus on pienin, koska perustarkastelussa
lennot vahenevat eniten pidemmiltd kotimaan reiteilta, jotka eivat sisally lakkautus-
uhan alla oleviin reitteihin.
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Taulukko 14. Heikosti kannattavien maakuntalentojen poistumisen vaikutus lentojen maaraan.

Lentojen maaran vahe- Lentojen maaran vahe- E
nema perustarkaste- nema herkkyystarkaste- rotus
lussa [lentoala] lussa [lentoala] [lentoala]
Lippuvero
Kotimaa -644 -368 276
Vydhyke 1 -2760 -2760 0
Vyodhyke 2 -644 -644 0
Vydhyke 3 -184 -184 0
Yhteensa -4232 -3956 276
Nousuvero
Kotimaa -2484 -1104 1380
Vybhyke 1 -5888 -5888 0
Vydhyke 2 -828 -828 0
Vyohyke 3 0 0 0
Yhteensa -9200 -7820 1380
Polttoaine-
vero
Kotimaa -552 -460 92
Vydhyke 1 -5888 -5888 0
Vyodhyke 2 -920 -920 0
Vyohyke 3 0 0 0
Yhteensa -7360 -7268 92
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10.1.4 Herkkyystarkasteluiden vaikutus
paastovahennyksen kustannustehokkuuteen

Lentoveron kustannustehokkuutta paastévahennystoimenpiteena voidaan herk-
kyystarkasteluissa tarkastella samalla tavalla kuin perustarkastelussa (luku 9.1). Ku-
vassa 46 on esitetty vahenevan hiilidioksiditonnin kansantaloudellinen kustannus, kun
l&htokohtana kaytetaan, etta vero palautetaan kotitalouksille.

Tarkastelluista epavarmuustekijéistd suurin vaikutus tuloksiin on strategisten lentojen
sailyttamiselld, joka heikentaisi erityisesti lippuveron ja polttoaineveron kustannuste-
hokkuutta. Skenaarion toteutumista voidaan pitéda jopa todennakdisend, koska lento-
yhtididen verkostoissa on jo nykyisin vastaavia, erillisesti tarkasteltuna kannattamatto-
mia lentoja. Lippuveron kustannustehokkuus pysyisi lahes samana, vaikka veroa ko-
rotettaisiin 50 %; paastovahenema ja verokertyma kasvavat lahes samassa suh-
teessa. Maakuntalentojen poistuminen vaikuttaisi lahinna nousuveroon. Sen kustan-
nustehokkuus paranee, kun kerattdvan veron maara pienenee. Vaikutus paastdjen
maaraan on pieni. Toteutusvaihtoehtojen keskinainen paremmuus ei herkkyystarkas-
teluissa muutu; lippuvero on kustannustehokkain vaihtoehto kaikissa tapauksissa.

Kuva 46. Paastovahennyksen kustannustehokkuus herkkyystarkasteluissa.

Vaihtoehtojen kustannustehokkuus herkkyystarkasteluissa
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M Perustarkastelu Strategisesti tarkeiden lentojen sdilyttaminen
M 50 % korkeampi lippuvero Heikosti kannattavien maakuntalentojen loppuminen
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10.2 Muut tunnistetut epavarmuudet

10.2.1 Polttoaineveron kannustinvaikutukset

Tutkimuksessa kaytetty kysynta- ja tarjontamallinnustapa ei huomioi polttoainetalou-
dellisuuden paranemista laivastohankintojen tai operatiivisten muutosten (esim. ilmati-
lanhallinnan kehittdminen seka lentoreittien ja -nopeuksien optimointi) seurauksena.
Polttoainevero luo lentoyhtidille lisdkannustimen laivastojen uusimiselle ja polttoai-
neenkulutusta vahentavien toimintatapojen kayttéonotolle. Naiden toimenpiteiden
seurauksena polttoaineveron avulla saavutettava paastévahenema on pitkalla aika-
janteelld todennakoisesti tadssa arvioitua suurempi.

Lentoyhtidilla on kdynnissa laivastohankintoja jollain asteella kdytanndssa jatkuvasti
ja polttoainetaloudellisuus tulee jo tdman vuoksi paranemaan. On kuitenkin huomat-
tava, ettd uusien kalustohankintojen keskimaarainen aikajanne suunnittelusta kayt-
téonottoon on kahdeksan vuotta. Taman vuoksi polttoaineveron kayttéonotosta aiheu-
tuvilla hankinnoilla ei lyhyelld aikajanteella ole merkittdvaa vaikutusta tuloksiin.

Polttoaineveron avulla voidaan myds kannustaa lentoyhtiditd vaihtoehtoisten polttoai-
neiden kayttodn, jos niiden verotaso on alhaisempi tai ne ovat kokonaan vapautettuja
verosta. Tassa tutkimuksessa ei ole tutkittu tallaisen verotuksen kysynta- ja tarjonta-
vaikutuksia, vaikutuksia paastdihin tai vaikutuksia kansantalouteen. Todenndkoisesti
tallaisella verotuksella voidaan kuitenkin saavuttaa suurempi paastévahennys kuin
tassa tutkimuksessa tarkastellulla polttoaineverolla. Kansantalouteen kohdistuvien
vaikutusten arvioinnissa on lisdksi huomioitava suomalaisten yritysten tdmanhetkinen
vahva asema vaihtoehtoisten lentopolttoaineiden tuotannossa.

10.2.2 Veron siirtyminen lentolippujen hintoihin

Tutkimuksessa on oletettu, ettd lentoyhtiét siirtdvat niiltd kannetut lentoverot taysi-
maaraisesti lentolippujen hintoihin. On kuitenkin mahdollista, ettd lentoyhtiot pyrkivat
saavuttamaan kustannussaastodja muualta, mika pienentada veron aiheuttamaa hin-
nannousua. Jos nain tapahtuu, matkustajamaarat vahenevat hillitymmin. Reittien kan-
nattavuus on kuitenkin talléin samalla tavalla epavarmaa ja lentoyhtididen tulokset tu-
levat heikentymaan kustannusten noustessa.
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10.2.3 Nousu- ja polttoaineveron matkustajakohtaisen
hinnan kasvukierre

Nousuverossa ja polttoaineverossa on mahdollisuus verojen kasvukierteeseen. Esi-
merkkina voidaan ajatella lentoa, jossa kiintea lentokohtainen nousuvero jaetaan asia-
kasta kohden. Jos 3 300 euroa jaetaan sadalle matkustajalle, on lisdvero 33 euroa
per lennetty matkustaja. Oletetaan, ettd tasta syystd matkustajamaara laskee 90 mat-
kustajaan. Jos lentojen maara pysyy samana, mutta lentoyhtié haluaa jyvittaa kaikki
verot jaljelle jaaville asiakkaille, tulee vero korjata 37 euroon per matkustaja, jolloin
matkustajamaara mahdollisesti vdhenee edelleen. Tutkimuksessa on laadittu yksi ite-
raatio, jolla ilmidn vaikutusta on arvioitu. Talla katsotaan saavutettavan riittava tark-
kuustaso, koska kaytdnndssa ilmid koskisi kannattamattomimpia ja vahaliikenteisim-
pia kotimaan reitteja, joiden vaikutus kokonaisuudessa on vahainen. Tallaisista rei-
teistd useat ovat jo nykyisin valtion tai alueellisten tahojen subventoimia, ja todenna-
koisesti kysynnan laskuun reagoitaisiin subventiota kasvattamalla.
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11 Yhteenveto ja johtopaatokset

11.1 Lentoliikenteen paastot ja niiden
kehittyminen

Vuonna 2018 lentolilkkenne synnytti 2,7 % kaikista ihmisen toiminnan aiheuttamista hii-
lidioksidipaastoista. Liikenteen paastoista lentoliikenteen osuus oli 12,3 %, josta

7,5 %-yksikk6a muodostui kansainvalisesta lentoliikenteesta ja 4,8 %-yksikkda valtioi-
den sisdisesta lentoliikenteestd. Suomen lentoliikenteen (kotimaan liikenne ja kan-
sainvalinen liikenne yhteensa) hiilidioksidipaastot olivat 2,4 miljoonaa tonnia, mika oli
4.5 % kaikista Suomen hiilidioksidipaastoista.

Lentoliikenteen paastoistd 51 % syntyy matkalentokorkeudessa, eli noin 30 000—

38 000 jalan (9,1-11,6 km) korkeudessa. Korkealle iimakehaan kohdistuvilla paas-
t6illa on erilainen vaikutus ilmaston lAmpenemiseen kuin maan pinnalla tuotetuilla
paastoilla. Ne paitsi muuttavat suoraan ilmakehan kasvihuonekaasupitoisuutta myos
synnyttavat tiivistymisvanoja ja lisdavat cirrus-pilvien muodostumista, minka seurauk-
sena maan pinnalta sateilevaa lampda heijastuu takaisin maahan. Laajemmat ilmas-
tovaikutukset huomioidaan tavallisesti muuttamalla ne CO:z-ekvivalenteiksi kertoimella
2-3. Kaytettyihin kertoimiin liittyy kuitenkin nykytiedon valossa merkittéavia epavar-
muuksia, eika laajempia ilmastovaikutuksia ole yleisesti siséllytetty paastotavoitteisiin
tai paastovahennystoimenpiteiden maarittelyihin.

ICAO arvioi lentoliikenteen hiilidioksidipaastdjen maaran kolminkertaistuvan vuoden
2015 noin 500 miljoonasta tonnista noin 1 600 miljoonaan tonniin vuoteen 2045 men-
nessa. Jos uuden teknologian mahdollistama polttoaineenkulutuksen vaheneminen
huomioidaan, ja8 paastdémaara noin 1 300 miljoonaan tonniin. lImatilanhallinnan kehit-
tdmisen ja lentoasemainfrastruktuurin tehokkaamman kaytén avulla paastomaara ar-
vioidaan voitavan pudottaa noin 1 100 miljoonaan tonniin.

Merkittavin vaikutuspotentiaali lentoliikenteen paastoihin pitkalla aikajanteellad on vaih-
toehtoisilla polttoaineilla. ICAO:n arvion mukaan lentoliikenteen paastomaara voitai-
siin niiden avulla pudottaa noin 300 miljoonaan tonniin vuoteen 2045 mennessa. Vaih-
toehtoisten polttoaineiden saatavuuteen paastévahennyksen edellyttdmassa mitta-
kaavassa liittyy kuitenkin vield huomattavia epavarmuuksia. Myos lentoliikenteen sah-
kéistyminen voi seuraavien 10—20 vuoden aikana vaikuttaa erityisesti lyhyiden lento-
jen paastoihin.
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11.2 Lentoveron toteutusvaihtoehdot

Tutkimuksessa tarkasteltiin yksityiskohtaisemmin kolmea lentoveron toteutusvaihtoeh-
toa. Lippuverolla tarkoitetaan ostettavan lentolipun hintaan lisattavaa kiintedhintaista
veroa, joka voidaan porrastaa matkan pituuden mukaan. Lippuvero on yleisin Euroo-
pan maissa kaytdssa oleva lentoverotyyppi, joka on tavallisesti toteutettu siten, ettei
se koske kauttakulkumatkustajia. Vero kohdistuu suoraan matkustajaan, jolloin se luo
kannustimen vahentaa lentomatkustusta. Lentoyhtidlle ei kuitenkaan synny suoraa
kannustinta vahentaa polttoaineenkulutusta tai kayttaa vaihtoehtoisia polttoaineita.
Yhtena lippuveron etuna voidaan nahda sen suhteellisen helppo toteutettavuus.

Nousuverolla tarkoitetaan kiinteda lentokohtaista veroa, joka vastaa tekniselta toteu-
tukseltaan nykyista lentokenttdmaksua. Vero kohdistuu voimakkaimmin lyhyisiin len-
toihin, joita lennetdan suurella frekvenssilla. Pitkilla lennoilla, joilla kdytetaan laajarun-
kokoneita, veron matkustajakohtainen maara on alhaisempi. Nousuvero kohdistuu ai-
nakin teoriassa seka matkustajiin etta rahtiin, vaikka viime kadessa lentoyhtio voikin
paattaa sen kohdistumisesta.

Polttoainevero kohdistuu suoraan paastéja aiheuttavaan polttoaineeseen ja kannus-
taa siten lentoyhtiditd vahentamaan sen kulutusta seka siirtymaan vaihtoehtoisiin polt-
toaineisiin. Vero myos kohdistuu ainakin teoriassa sekd matkustajiin etta rahtiin,
vaikka tassakin tapauksessa lentoyhtié voi paattaa sen kohdistumisesta. Polttoaine-
veron kayttdonotto edellyttdd EU:n energiaverodirektiivin 2003/96/EY muuttamista ja-
senvaltioiden yksimieliselld paatdksella. Euroopan komissio on ehdottanut energiave-
rodirektiivin muuttamista siten, ettd kaupallisen matkustajalentoliikenteen lentopoltto-
aineen verovapaudesta luovutaan kymmenen vuoden siirtymaajan kuluessa.

11.3 Vaikutukset lentoliikenteen kysyntaan ja
tarjontaan

Tarkastelluille lentoveron toteutusvaihtoehdoille maaritettiin kysynta- ja tarjontamuu-
tosten mallinnusta varten alustavat verotasot. Lippuveron tasoksi maaritettiin 10 euroa
kotimaan ja ulkomaanlentojen vyéhykkeen 1 (alle nelja tuntia) lennoilla, 40 euroa vyo-
hykkeen 2 (4-8 tuntia) lennoilla ja 70 euroa vydhykkeen 3 (yli 8 tuntia) lennoilla. Nou-
suveron tasoksi maaritettiin 3 300 euroa jokaiselta lahtevalta lennolta. Polttoaineveron
tasona kaytettiin EU:n energiaverodirektiivin 2003/96/EY mukaista vdhimmaisvero-
kantaa 330 euroa/1 000 litraa. Lippuverossa kauttakulkumatkustajien oletettiin olevan
vapautettuja verosta. Polttoaineveron oletettiin toteutuvan EU:n laajuisena, jolloin se
koskisi kaikkea EU-alueella myytévaa polttoainetta.
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Tarkasteltujen vaihtoehtojen negatiivinen vaikutus matkustajamaaraan vaihtelee 1,6—
2,8 % valilla. Vaikutus on suurin nousuverossa, joka kohdistuu voimakkaasti pienem-
milla konetyypeilla lennettaviin lyhyisiin lentoihin. Tdman vuoksi sen vaikutus koti-
maan lentojen (-4,4 %) ja alle neljan tunnin ulkomaanlentojen (-3,0 %) matkustaja-
maaraan on selvasti suurempi kuin kahdessa muussa vaihtoehdossa. Vastaavasti vai-
kutus yli kahdeksan tunnin lentojen matkustajamaaraan on hyvin pieni (-0,2 %).

Lippuverossa ja polttoaineverossa vaikutus eri vyohykkeiden matkustajamaariin on ta-
saisempi. Vaikutus kotimaan lentojen matkustajamaaraan on pienempi kuin lyhyiden
ulkomaanlentojen matkustajamaaraan, vaikka verotasot ovat lahella toisiaan ja raide-
liikenne tarjoaa ainakin periaatteessa kotimaassa vaihtoehtoisen kulkutavan. Toden-
nakdinen selitys talle on, ettd ulkomaille suuntautuvista lentomatkoista suurempi osa
on vapaa-ajan matkoja, joilla hintaelastisuus on suurempi.

Tarkasteltujen vaihtoehtojen negatiivinen vaikutus lentojen maaraan vaihtelee 2,6—
5,6 % valilla. Myds tdma vaikutus on suurin nousuverossa, jossa kotimaan lennot va-
henevat 6,8 % ja alle neljan tunnin ulkomaanlennot 5,4 %. 4—8 tunnin ulkomaanlennot
vahenevat jopa 10 %, mika selittyy Venajan kuulumisella tdhan vydhykkeeseen. Yli
kahdeksan tunnin lentojen maara ei muutu lainkaan.

Tarkastelluista vaihtoehdoista ainoastaan lippuverossa saavutetaan vahenema yli
kahdeksan tunnin lentojen maarassa. Lippuveron keskimaarainen taso nailla lennoilla
oli 70 euroa, kun se nousuverossa jai keskimaarin noin 13 euroon ja polttoaineve-
rossa noin 44 euroon. Polttoaineverossa matkustajamaara vahenee hieman enem-
man kuin lippuverossa, mutta lentojen maara ei muutu. Tama johtuu siita, etta lippu-
verossa vahennys kohdistuu voimakkaammin yksittaisille reiteille, kun taas polttoaine-
verossa vaikutus on tasaisempi.

11.4 Vaikutukset lentoliikenteen paastoihin

Lentoveron vaikutukset paastdihin laskettiin kahdella tavalla: suorina hiilidioksidipaas-
téina sekd huomioimalla laajemmat ilmastovaikutukset. Vaikutukset laskettiin veron
kayttdéonoton myéta pienentyvien yhteysparikohtaisten lentomaarien ja yhteysparilla
yleisimmin kaytettyjen lentokonetyyppien keskimaaraisen polttoaineenkulutuksen pe-
rusteella. Lisaksi huomioitiin polttoaineen valmistuksesta ja kuljetuksesta aihetuvat
paastot.

Suorat hiilidioksidipaastot vahenevat eniten nousuverossa ja polttoaineverossa, joissa
paastévahennys on noin 120 000 tonnia hiilidioksidia vuodessa. Paastévahenema
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syntyy lahes kokonaan Euroopan sisaisista lennoista. Vyohykkeen 3 lennot eivat nou-
suverossa ja polttoaineverossa vahene lainkaan, koska vahenevista matkustajista
huolimatta lentojen kannattavuus on edelleen riittdva. Lippuverossa paastdévahennys
on noin 93 000 tonnia hiilidioksidia vuodessa. Lippuverossa myos kaukolennoilla saa-
vutetaan paastévahennys, mutta tdma ei riitd kompensoimaan Euroopan sisaisten
lentojen alhaisempaa paastévahenemaa.

Suhteelliset vaikutukset paastojen maaraan ovat melko pienia: polttoainevero ja nou-
suvero vahentavat Suomen lentoliikenteen paastoéja 2,3 %, lippuvero 1,8 %. Paasto-
vahenema syntyy erityisesti alle neljan tunnin ulkomaanlennoista, joihin nousuvero ja
polttoainevero kohdistuvat voimakkaammin kuin lippuvero.

Toisessa tarkastelussa huomioitiin laajemmat ilmastovaikutukset soveltamalla yli

9 000 m korkeudessa vapautuville paastoille RFI-kerrointa 3,0. Talla laskentatavalla
paastovahennys kasvaa polttoaineverossa noin 290 000 tonniin ja nousuverossa noin
288 000 tonniin CO2-ekvivalenttia vuodessa. Ero veromallien valilla syntyy polttoaine-
veron suuremmasta kohdentumisesta pidempiin lentoihin, joissa suurempi osa len-
nosta tapahtuu yli 9 000 m korkeudessa. Lippuverossa paastévahenema kasvaa noin
230 000 tonniin CO2-ekvivalenttia vuodessa.

11.5 Vaikutukset Suomen talouteen

Lentoveron kansantaloudelliset vaikutukset riippuvat valitun toteutustavan lisaksi siita,
miten syntynyt verokertyma kaytetaan. Jos valtiontalous pidetdan tasapainossa, ker-
tyma palautetaan veronmaksajille — viime kadessa kuluttajille — joko muuta verotusta
keventamalla tai neutraaleina tulonsiirtoina. Talléin huomio kiinnitetdan veron hinta-
suhteiden muutoksen kautta tapahtuvaan ohjaavaan vaikutukseen. Jos kertymaa ei
palauteta, se lyhentaa valtion velkaa. Tassa tapauksessa verosta syntyy myds tulo-
vaikutuksia, jotka vaikuttavat kaikkeen kysyntaan.

Verovaihtoehdot pienentaisivat Suomen kansantuotetta 0,02—0,05 % perusskenaari-
oon verrattuna. Jos veroa ei palauteta, suurimmat vaikutukset syntyvat kotitalouksien
kysynnan laskusta, joka yksinaan laskee kansantuotetta yhta paljon kuin kysyntaerat
yhteensa, kun nettoviennin kasvuvaikutus ei juuri muutu. Nousuveron ja polttoaineve-
ron vaikutukset ovat suuremmat kuin lippuveron, ja polttoaineveron vaikutus on hie-
man suurempi kuin nousuveron. Jos verokertyma palautetaan neutraaleina tulonsiir-
toina kotitalouksille, vaikutus kulutuskysyntdan tulee kompensoiduksi, jolloin suurin
vaikutus syntyy vientikysynnan laskun kautta. Kansantuotteeseen vaikutukset ovat
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hieman pienempia kuin siind tapauksessa, etta veroa ei palauteta. Toimialoista vaiku-
tus on suurin lentoliikenteen palveluihin ja yksityisiin palveluihin (matkailutoimialaan
liittyvat palvelut).

Lentoveron alueelliset vaikutukset keskittyvat Uudellemaalle, jonne lentoliikenteen
palvelut ja niihin kytkeytyneet logistiikan ja kaupan toimialat ovat keskittyneet. Uuden-
maan arvonlisa laskee noin 0,05 % perusskenaarioon verrattuna nousuverossa ja
polttoaineverossa. Jos vero palautetaan, vaikutus Uudellamaalla jotakuinkin puolittuu,
kun kotimainen kysynta kasvaa. Muista maakunnista vaikutuksia kohdistuu lahinnd
Pohjanmaahan.

Lentovero vahentaa ulkomaisten matkailijoiden maaraa Suomessa. Matkustajamaa-
rien muutos on suurin nousuveron yhteydessa, jonka vuoksi myds vaikutukset matkai-
luun ovat siind muita vaihtoehtoja suuremmat. Matkailutoimialan tulonmenetykseksi
on arvioitu 850 miljoonaa euroa, josta selvasti suurin osa, noin 270 miljoonaa euroa,
kohdistuu Uudellemaalle. Lippuveron ja polttoaineveron tapauksessa arvioitu matkai-
lutulon menetys on noin 600 miljoonaa euroa.

11.6 Lentoveron kustannustehokkuus
paastovahennystoimenpiteena

Lentoveron kustannustehokkuutta pdastévahennystoimenpiteena voidaan arvioida va-
henevien hiilidioksiditonnien ja kansantaloudelle aiheutuvan kokonaishaitan perus-
teella. Tarkasteltujen vaihtoehtojen paastévahennysten ja niistd aiheutuvien kansan-
taloudellisten vaikutusten perusteella hinnaksi muodostuu 470-710 €/CO2t suotuisim-
malla laskentatavalla, eli huomioimalla veron palauttaminen kotitalouksille. Jos veroa
ei palauteta, muodostuu hinnaksi 870—1 000 €/COxt.

Lentoveron kustannustehokkuuden vertailua muihin pdastévahennystoimenpiteisiin
vaikeuttavat erilaiset mittaustavat. Esimerkiksi lentoliikenteen jakeluvelvoitetta koske-
vassa selvityksessa (AFRY Management Consulting 2020) paastévahennyksen
hinnaksi on arvioitu 644—685 €/COzt, mutta vaikutuksia lentoliikenteen kysyntaan ja
tarjontaan seka kansantalouteen ei ole sisallytetty laskelmaan.

Lentoveron paastdvaikutukset ovat seurausta lentolipun hinnan korotuksen aiheutta-
masta kysynnan laskusta ja siita seuraavasta lentomaaran pienenemisesta, seka jos-
sain maarin myos lentoyhtididen kannustimista vahentaa polttoaineenkulutusta ja

paastdja. EU ETS -paastokaupasta tai CORSIA-paastohyvitysjarjestelmasta poiketen
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kerattya verotuloa ei kayteta taysimittaisesti paastdjen vahentamiseen muissa koh-
teissa, joten silla ei voida olettaa olevan samaa paastdja vahentavaa vaikutusta. Len-
tovuoromuutosten ja kysynnéan hintajouston ollessa pienia jaavat paastévahennykset-
kin pieniksi, vaikka lentamisen hinta ja siitd aiheutuvat kansantaloudelliset kustannuk-
set kasvaisivat merkittavasti.

Tarkastelluista lentoveron toteutusvaihtoehdoista lippuvero on kustannustehokkain
seka tilanteessa, jossa vero palautetaan kotitalouksille, etta tilanteessa, jossa sita ei
palauteta. Herkkyystarkastelun perusteella lippuveron kustannustehokkuus pysyy sa-
malla tasolla, vaikka verotasoa nostetaan 50 %.

Polttoaineverossa paastét vahenevat lippuveroa enemman, mutta kansantaloudelli-
nen kustannustehokkuus on lippuveroa heikompi. Tama johtuu tutkimuksessa kayte-
tysta lippuveron porrastuksesta. Euroopan sisaisilla lennoilla lippuveron taso on polt-
toaineveron keskimaaraistd matkustajakohtaista tasoa alhaisempi, mutta yli kahdek-
san tunnin kaukolennoilla polttoaineveron keskimaaraistd matkustajakohtaista tasoa
korkeampi. Euroopan lennoilta kerattavan veron negatiivinen vaikutus kansantalou-
teen on keskimaarin suurempi kuin yli kahdeksan tunnin lennoilta keratyn veron,
koska Suomen tarkeimmat kauppakumppanit sijaitsevat Euroopassa. Tama negatiivi-
nen vaikutus on lippuverossa pienempi kuin polttoaineverossa. Toisaalta lippuveron
avulla saavutetaan paastévahennys yli kahdeksan tunnin lennoilla, mitéa polttoaineve-
rossa ei tapahdu. Lippuveron vahvuutena voidaankin pitdd mahdollisuutta varioida
sen suuruutta eripituisilla lennoilla vaikutusten optimoimiseksi.

Toisaalta polttoaineveroon liittyy vahvuuksia, joita tutkimuksessa kaytetty kysynta- ja
tarjontamallinnustapa ei huomioi. Polttoainevero luo lentoyhtidille lisdkannustimen lai-
vastojen uusimiselle ja polttoaineenkulutusta vahentavien operatiivisten toimintatapo-
jen kayttéonotolle. Polttoaineveron avulla voidaan myds kannustaa lentoyhti6ita uu-
siutuvien polttoaineiden kayttdédn, jos niiden verotaso on alhaisempi tai ne ovat koko-
naan vapautettuja verosta. Naiden muutosten seurauksena polttoaineveron avulla
saavutettava paastévahenema on pitkalla aikajanteelld todennakdisesti tassa tutki-
muksessa arvioitua suurempi.

Jos polttoainevero toteutuu EU-laajuisena, se on Suomen kilpailuaseman nakokul-
masta edullisempi kuin kansallisesti asetettu lippuvero, joka heikentaisi Suomen kil-
pailuasemaa suhteessa tarkeimpiin kilpailijamaihin. Toisaalta mydskaan EU:n laajui-
sena toteutuva polttoainevero ei olisi optimaalinen ratkaisu, koska se heikentaisi ja-
senmaiden lentoyhtididen kilpailuasemaa suhteessa EU:n ulkopuolisiin lentoyhtidihin.
Tastd ndkodkulmasta lentoliikenteen paastéjen vahentdmisessa tulisi ensisijaisesti ha-
kea globaaleja ratkaisuja.
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12 Jatkoselvitystarpeet

Lentoveron kustannustehokkuuden vertailua muihin paastévahennystoimenpiteisiin
vaikeuttavat toimenpiteiden erilaiset arviointitavat. Jotta toimenpiteitd voitaisiin ver-
tailla, tulisi seka arvioitujen paastdévahennysten etta taloudellisten vaikutusten olla yh-
teismitallisia. Varsinkin lentopolttoaineen jakeluvelvoitteen, EU ETS -paéastdkaupan ja
CORSIA-paastohyvitysjarjestelman osalta olisi hyddyllista tutkia vaikutuksia lentolii-
kenteen kysyntaan ja tarjontaan seka naiden kautta kansantalouteen vastaavalla ta-
valla kuin tdssé tutkimuksessa.
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