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Pareto- ja Kaldor-Hicks- tehokkuuden
mahdollisuudet ja rajoitukset julkisen
hankkeen vaikutusten arvioinnissa

-esimerkkind suunniteltu autoverotusuudistus

Rauno Rusko

ABSTRACT

The possibilities and limitations of pareto-
and Kaldor-Hicks efficiency for the evaluation
of public project - reform of car taxation as an
example

This article considers pareto- and Kaldor-
Hicks efficiency -their possibilities and
limitations for the evaluation of public project,
actually potential reform of car taxation.

There was remarkable reform in Finnish car
taxation system in 2003. Despite of that fact the
strains for new reform have been come up. One
reason for these requirements is the proposals
of EU commission to harmonize the car taxation
system in Europe and to amend the focus on
carbon dioxide.

The technical part of this article proves
that the car taxation system, focused on
carbon dioxide, will have the same effects
as the system focused on fuel consumption.
The correlation between carbon dioxide and
fuel consumption is nearly 100 % in the
most popular new car models in Finland.
Furthermore, technical results proved that
carbon dioxides and fuel consumptions are the
lowest in diesel cars.

Taking into account these technical results,
this paper considers four different alternative
policies for new car taxation system and their
potential economic and social effects in Finland
by using pareto- and Kaldor-Hicks -efficiency as
a quideline.

1. JOHDANTO

Tassa tutkimuksessa on tarkasteltu uusim-
man autoveron uudistushankkeen mahdollisia
talous- ja hyvinvointivaikutuksia kdyttaen teoreet-
tisena lahtékohtana yhteiskunnallisten hankkei-
den arvioinnissa sovellettavia hyvinvointiteorioita
ja erityisesti pareto- ja Kaldor-Hicks -tehok-
kuutta. Pareto-tehokkuus ja siihen liittyvat hyvin-
vointikasitteet ovat selkeitd ja siten helposti
ymmadrrettavid. Toisaalta niitd julkisiin hankkei-
siin sovellettaessa saavutetaan harvoin selkeitd
yksiselitteisia tuloksia, joiden perusteella julki-
sen hankkeen toteuttamista tai toteutuksen tiet-
tyd muotoa voisi perustella.

Liikenteeseen liittyvaa verotusta on uudistettu
merkittavasti viimeksi vuonna 2003. Tasta huo-
limatta autoverokeskustelu ja vaatimukset auto-
verotuksen muutoksista ovat edelleen jatkuneet.
On esitetty mm. vaatimuksia polttoaineen hyo-
dykeverotuksen alentamisesta. Ehka tahan liit-
tyen on heréatelty keskustelua myés autojen
tuontiveron poistamisesta ja ajoneuvoverotuk-
sen uudistamisesta. Uusimman autoverokeskus-
telun alkuldhteena on EU:n komission ehdotus jo
vuodelta 2002, jossa tavoitteeksi asetettiin EU:n
valtiollisten ajoneuvoverojen yhdistadminen ja paa-
painopisteen suuntaaminen liikenteessd muo-
dostuvan hiilidioksidin verotukseen.(Komissio
2002). Komission on toistanut linjauksensa uudel
leen myds heindkuussa 2005 (Komissio 2005).

Sovellettaessa pareto- ja Kaldor-Hicks -peri-
aatetta autoverouudistushankkeeseen on tdssa
tutkimuksessa yhtena mitattavissa olevana arvi-
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ointiperusteena kaytetty uusimpien ja myydyim-
pien automallien sellaisiateknisia ominaisuuksia,
joilla saattaa olla mahdollisen verouudistuksen
kannalta merkitysta'. Naméa tekniset ominai-
suudet ovat olleet vaikuttamassa myds neljaa
vaihtoehtoista ajoneuvoverotusmalliamuodostet-
taessa. Vaihtoehtoisten mallien hyvinvointivertai-
lussa on pyritty noudattamaan seka pareto- etta
Kaldor-Hicks -tehokkuuden méaaritelmia. Yhteis-
kunnallisen hankkeen hyvinvointivaikutuksia kar-
toitettaessa on tarkeda maarittaa toimijat, joihin
hankkeella uskotaan olevan vaikutusta. T&assa
tutkimuksessa tallaisiksi toimijoiksi tai kohde-
ryhmiksi, joilla autoverouudistuksella todenna-
koisesti on vaikutusta, on valittu kotitaloudet,
automarkkinat, julkisen sektori seka ulkoisvaiku-
tukset.

2. PARETO- JA KALDOR-HICKS- TEHOK-
KUUTEEN PERUSTUVA HYVINVOINTI-
TEOREETTINEN NAKOKULMA JULKIS-
TEN HANKKEIDEN ARVIOINNISSA

2.1. PARETO- JA KALDOR-HICKS- TEHOK-
KUUSKASITTEIDEN YHTALASYYKSISTA
JA EROISTA

Julkisten hankkeiden vaikutusten arviointiin
on olemassa lukuisia erilaisia menetelmia, joita
hyédynnetaan kaytannéssa mm. kustannushyoty
-analyyseissa. Tassa luvussa esitellddn naiden
joukosta erityisesti pareto- ja Kaldor-Hicks
-tehokkuutta.

Paretotehokkuus on saanut nimensa kehit-
tajansa Vilfredo Pareton (1848-1923) mukaan.
Pareto katsoi, ettd mikali yhteiskunnalliset vaalit
olisivat korruptoitumattomat ja taloudessa vallit-
sisi tdydellinen kilpailu, olisi kaikkien hyvinvoin-
ninmahdollista parantua, koska koko yhteiskunta
hyétyisi tilanteesta. Pareto onkin taloustietei-
lijdiden keskuudessa saanut arvonantoa seké
rationaalisen valinnan teorian kehittelijana etta
uusklassisen koulukunnan edustajana, mutta toi-
saalta sosiologien ja politikan tutkijoiden kes-
kuudessa héanen joitakin ajatuksiaan on pidetty
julmina ja epéliberaaleina. Toisaalta vuosisadan
vaihteen jdlkeen Pareto omaksui liberalismin
asemesta marxismin johtoajatuksekseen. Bel-
lamy 1987, 12, 15-16.

Vilfredo Pareto tunnetaan kuitenkin erityisesti
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ns. paretotehokkuudestaan, johon liitetdan usein
taustalle uusklassiselle talousteorialle tyypillisesti
oletus taydellista kilpailusta (Halme 1999). Maari-
telmallisesti jokin asiantila on paretotehokas, kun
tilanteen muuttaminen, ilman ettei kenenkdan
hyvinvointi huonone, on mahdotonta. (Pareto
1896). Toisin sanoen paretotehokkaassa allo-
kaatiossa on mahdotonta tehda ns. paretopa-
rannuksia. Vastaavasti, jos voidaan tehdd
paretoparannuksia eli muuttaa vallitsevaa tilan-
netta siten, ettd jonkin hyvinvointi paranee
kenenkdan kuitenkaan karsimatta, ei kyse ole
paretotehokkaasta tilanteesta. Paretotehok-
kaassa tilanteessa yhteiskunta on paatynyt opti-
maaliseen tilaan, josta ei kannata en&a poiketa.
Paretotehokkuuteen liittyy kuitenkin ongelmia
sekd oikeudenmukaisuuden ettd moraalin kan-
nalta. N&itd ongelmia on esitellyt mm. Halme
(1999, 53-54). Yhtend kdytdnndn ongelmana
on paretotehokkuuteen usein liitettava tausta-
oletus, ettd hyvinvointi tai hy6ty olisi rahassa
mitattavissa. Toisaalta paretotehokkuuteen eiliity
tulonjakoa tasaavaa pyrkimysta: siind ei kiinni-
tetd huomiota alkutilan oikeudenmukaisuuteen.
Voihan olla, ettd suurin osa hyvinvoinnista on
paatynyt vain harvojen kasiin. Siitd huolimatta
tila on tehokas, koska paretoparannusta ei pys-
tyta suorittamaan. Ongelmaksi voi katsoa myd&s
sen, ettd paretotehokkuus on selkeésti yksil6-
lahtoista, voihan olla esimerkiksi etta yksildiden
hyvinvoinnin maksimointi ei ole samalla myé&s
yhteiskunnan hyvinvoinnin maksimointia.
Paretoparannukselle valttamatén ehto on, etta
ns. Kaldor-Hicks -sdantdé on voimassa (Stavins
et. al 2003, 342). Kaldor-Hicks -saannén tai ns.
kompensaatioperiaatteen mukaan jokin tilanne
on parempi kuin alkutila, jos hyétyjat hyotyvat
enemman kuin menettédjat menettévat. Toisin
sanoen muutoksesta hydtyvét voisivat teoriassa
kompensoida hyédyn lisdyksistddn havinneiden
menetykset. (Kaldor 1939, Hicks 1940, Lesser
et al. 1997, 60; Dasgupta & Pearce 1972, 57).
Implisiittisesti toiminnalla on siis talléin positiivi-
set nettohyddyt. Ongelmana tarkastelussa ovat
hyétyjen mitattavuus ja yhteismitallisuus.
Paretotehokkuus voi olla varsin hyva ohjenuora
tehtdessa sopimuksia ja korjattaessa esimerkiksi
markkinoiden tehottomuutta tai paatettaessa jul-
kishyédykkeen hinnoittelusta. Paatdssaanténa
paretotehokkuus on kuitenkin vaativa ja esimer-
kiksi taloudellisia muutoksia torjuva. Useimmat
merkittavat taloudelliset tms. hankkeet voidaan
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torjua paretotehokkuus -kriteerin perusteella,
suurten muutosten yhteydessé aina joku kokee
menettdvansd hyotydan. Kaldor-Hicks -sdanté
on selvasti lievempi kuin pareto-saanté.

Kriteerien toimivuutta kuvastaa niihin perus-
tuvien virhearviointien mahdollisuus. Yleisesti
hankkeen paatdksenteossa voidaan tehda seu-
raavat virhetyypit:

| Muutoshanke on hyédyllinen, mutta paatok-
sentekijat hylkaavat sen.

Il Muutoshanke ei ole hyddyllinen, mutta paa-
toksentekijat epdonnistuvat sen hylkdamisessa.

Pareto-sdantda noudatettaessa ei tule tyypin Il
virhettd, mutta usein tyypin yksi virheitad. Kaldor-
Hicks -sdant6a noudatettaessa tyypin | virheet
ovat vdahadisempia.

Sellaisten hankkeiden arvioinnissa, joissa jul-
kinen sektori on mukana, harjoitetaan usein
kustannushyétyanalyysid. Kustannushyéty -ana-
lyysin ns. fundamentaalinen periaate (Stockey &
Zeckhanser 1978) on: Kaikissa valintatilanteissa
valitse vaihtoehto, joka tuottaa suurimman netto-
hyédyn.

Edelld mainitut kolme hyvinvointivaikutuksiin
littyvda lahestymistapaa: Kaldor-Hicks -tehok-
kuus, paretoparannus ja kustannushyéty-
analyysin fundamentaalinen periaate ovat
hierarkkisessa yhteydesséd toisiinsa. Jo aiem-
min todettiin, ettd muutoshankkeen Kaldor-Hicks
-tehokkuus on vélttdméaton edellytys paretoparan-
nuksen olemassaololle. Toisaalta Kaldor-Hicks
-kriteeriin siséltyy runsaasti sellaisiakin muutos-
vaihtoehtoja, joihin ei voi siséltyd paretoparan-

nusta. Siten Kaldor-Hicks -kriteeri on laajempi
kuin paretoparannus. Voidaankin tulkita paretopa-
rannus (PP) Kaldor-Hicks -kriteerin (K-H) osajou-
koksi. Vastaavasti em. kustannushyéty -analyysin
fundamentaalisen periaatteen mukainen ratkaisu
on myds Kaldor-Hicks -tehokas, koska kyse on
parhaimman Kaldor-Hicks -tehokkaan ratkaisun
valitsemisesta. Mikéli jotakin yhteiskunnallista
tilaa muutetaan siten, ettd muutosprosessissa
ovat kaikki mahdolliset vaihtoehdot esilla ja niista
valitaan fundamentaalisen periaatteen (F) mukai-
sesti nettohyddyiltdan paras vaihtoehto, taytyy
tdman vaihtoehdon toteuttaa myés paretoparan-
nuksen ehdot. Toisaalta on mahdollista tehda
sellaisiakin uudistuksia, joissa on kyse pare-
toparannuksesta, mutta niissd ei toteudu em.
fundamentaalista periaatetta. Siten paretoparan-
nuksen sisélle sijoittuu laajempi joukko muutoksia
kuin pelkdstdan fundamentaalisen periaatteen
mukainen muutos. Voidaankin todeta, etta fun-
damentaalisen periaatteen mukainen muutos on
paretoparannuksen osajoukko. Siten voidaan

mepkitds - k- 1)

Kyseista hierarkiaa on hahmotettu myés kuvi-
ossa 1.

Edella tarkasteltiin Halmeen (1999) tarkaste-
lun pohjalta paretotehokkuuteen liittyvaa kritiik-
kid. Yksi merkittdvd ongelma paretotehokkuus
-kéasitteessa on tulonjaon oikeudenmukaisuuska-
sityksen puuttuminen maérittelysta. Paretoteho-
kas ratkaisu voi yhteiskunnallisesti tarkastellen

Kuvio 1. Kaldor-Hicks -kriteerin (K-H), paretoparannuksen (PP) ja kustannus-hydty -analyy-
sin fundamentaalisen periaatteen (F) vélinen hierarkia.
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olla hyvinkin epéatasa-arvoinen.

Oletetaan tarkastelun pohjaksi &arimmaisen
yksinkertaistettu yhteiskunta, jossa on kaksi toi-
mijaa: 1 ja 2 seka yksi hyddyketyyppi, jonka mak-
simim&ara on M kpl. Toimijoiden hyétyja kuvaavat
symbolit u1 ja u2. Hydédykkeen erilaisia tehok-
kaita jakamisvaihtoehtoja kuvaa suora u1+u2=M
kuviossa 2. Talloin kaikki olemassa olevat hyd-
dykkeet ovat toimijoiden kdytéssa. Talléin esi-
merkiksi piste d, jossa kaikki hyddykkeet ovat
toimijan 1 kaytdssé, on paretotehokas. Mikéli toi-
mijalle 2 annetaan yksikin hyddyke, ei kyseesséa
ole paretoparannus, koska toimija 1 menettda
yhden yksikén eli hdnen hyétynsad heikkenee.
Itse asiassa kaikki pisteet suoralla u1+u2=M ovat
paretotehokkaita, koska mistaan pisteesta ei voi
siirtya toiseen siten, etta siirto olisi paretoparan-
nus. Siirryttiinpa esimerkiksi pisteestad a pistee-
seen b tai pdinvastoin, menettda joko toimija 1
tai 2 hyotyjaan, joten kyseessa ei ole paretopa-
rannus. Kaldor-Hicks -kriteerin perusteella kaikki
siitymét pitkin suoraa u1+u2=M ovat tehok-
kaita, koska kompensaatio olisi mahdollinen,
tosin ilman nettohyddyn kasvua. Esimerkiksi siir-
tyma pisteesta c hyédykkeiden tasajakoon eli pis-
teeseen u* on paretoparannus, koska kumpikaan
toimija ei menetd muutoksen yhteydessa hyoty-
jaan. Nain tapahtuu my®és siirryttdessa pisteesta
c pisteeseen a. Vaikka toimijan 2 hyéty pysyy
ennallaan, on muutos siitd huolimatta paretopa-
rannus.

Peliteorian kasittein suoran u1+u2=M kaikki
pisteet ovat myds Nash-tasapainoja, koska kum-

pikaan toimija ei voi yksin muuttaa tilannettaan
paremmaksi. Nash- neuvotteluratkaisu maksimoi
ilman ulkopuolisia rajoitteita olevassa tapauk-
sessa toimijoiden hyétyjen tulon eli tdssa tapa-
uksessa lausekkeen U=u1*u2, jonka ratkaisu
rajoitteella u1+u2=M on hyédykkeiden jako tasan
pisteen u* mukaisesti kuviossa 2. Nash-neu-
votteluratkaisu on kuitenkin vain yksi mahdol-
lisista tiloista, joihin pareto- tai Kaldor-Hicks
-kriteereitd noudattaessa voi paatya. Mikali toi-
mijoilla oletetaan olevan uusklassisen mikro-
teorian mukaisesti alenevat rajahyddyt tarjolla
olevan hyddykkeen suhteen, pdadytaan kuiten-
kin kustannushyétyanalyysin fundamentaalisen
periaatteen mukaisesti pisteeseen u*, koska
tédssd tapauksessa siirtymd hyddykkeen tasai-
seen jakaumaan maksimoisi aina nettohyédyn:
toimija, jolla on enemman hyddykettd arvostaa
yhtd hyédykeyksikkéd vdhemman kuin toimija,
jolla hyodykettd on vdhemman. (Vrt. Gardner
1995).

2.2. PIGUEN VERON HYVINVOINTIVAIKU-
TUKSISTA

Yleisesti yritysten toiminta perustuu yksioikoi-
sesti ajatellen voiton tavoitteluun ja erityisesti
voiton maksimointiin. Taloustieteessd on muo-
dostettu oma teoreettinen neoklassinen vali-
neisténsa tdman paatésongelman esittdémiseen
ja ratkaisemiseen. Julkisen sektorin olemassa-
oloa on tassd yhteydessd perusteltu havain-

5

ul +u2=M

v

M ul

Kuvio 2. Kaldor-Hicks - ja paretotehokkuus -kdsitteiden vertailu vakiosummapelissa. (Vrt.

Gardner 1995, 329).
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noilla, joiden mukaan yritystoiminta ei aina johda
yhteiskunnallisesti tarkastellen kaikkein toivot-
tavimpaan lopputulokseen. Muodostuu ns.
ulkoisvaikutuksia, joita yksityisen sektorin paa-
téksenteko, markkinamekanismi, ei ota huomi-
oon. Julkisen sektorin tehtdvana on esimerkiksi
verotuksen keinoin korjata markkinamekanismin
toimintaa sellaiseksi, ettd myds yhteiskunnalli-
nen hyvinvointi maksimoituu. (Ks. esim. Tuomala
1997)

Markkinamekanismin mukaan kilpailevat mark-
kinat paatyvat tilaan, jossa yksityinen kysyn-
tdkdyra ja tarjontakdyrd leikkaavat toisensa.
Kysyntakdyra muodostuu yksittaisten kuluttajien
kysyntdkayristd eli rajahyotykdyristd ja tarjon-
takdyra yksittdisten yritysten tarjontakdyrista eli
rajakustannuskayristd. Mitd suuremmat ovat yri-
tysten rajakustannukset sitd pienempi on tar-
jonta tietylld hinnalla. Hyddykkeen tarjontaan
kohdistuva hyddykevero on yritysten kustan-
nuksia ja samalla rajakustannuksia kohottava
tekija. Kuvion 3 esimerkkitilanteessa viimeisin
markkinoille tuotu hyédykeyksikkd aiheuttaa Pp:n
suuruisen rajakustannuksen, joka on samalla
markkinahinta. Talld hinnalla yritykset tuottavat
markkinoille Q_:n verran hySdyketta. Mikali hyo-
dyke aiheuttaa joko tuotannossa tai kdytdssa
negatiivisen ulkoisvaikutuksen, on sen yhteis-
kunnallinen rajakustannus (SMC) suurempi kuin
tuottajille aiheutuva yksityinen rajakustannus
PMC (jota kuvaa tarjontakadyra). Hyodykkeen
tuotannon/tarjonnan yksityinen kokonaiskustan-
nuson alue 0Q_e1 C1 ja yhteiskunnallinen koko-
naiskustannus (=yksityinen kokonaiskustannus
+ ulkoisvaikutus) on alue 0Qe1C2. Siten esi-
merkkitapauksessa negatiivinen ulkoisvaikutus
on alueen C1 e1e3 C2 suuruinen tai toisin ilmais-
ten se on tulo lausekkeesta: (P-P)Q,. Yhteis-
kunnallinen optimi olisi esimerkkitapauksessa
saavutettavissa ns. Pigoun verolla (Ks. esim. Sti-
glitz 2000, 225; M&atta & Ollikainen 1995, 23)
t, jonka suuruus on hintaerotus P-P yksikkda
kohden. Veron kohdistuessa hyodykkeen tarjon-
taan se on yksittdisen yrityksen kannalta tuo-
tantokustannuksen kaltainen erg, joka aiheuttaa
rajakustannusten nousun ja koko markkinoilla
tarjontakdyrdn kohoamisen Tarjonta => SMC.
Tarjontakdyran nousu aiheuttaa tuotannon supis-
tumisen: Q,, jolloin hinnaksi muodostuu P ja vero-
tuloiksi t *Q,2 Siten markkinoiden tasapaino on
saavuttanut yhteiskunnallisen optimin.

Julkisen sektorin intervention, hyédykeveron,
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seurauksena markkinatasapaino siirtyy alkupe-
rdisestd markkinamekanismin avulla saavute-
tusta e1:sta pisteeseen e2. Nyt voidaan kysy3,
onko hyddykeverotuksen kayttéénotossa kyse
Pareto -tehokkaasta tai Kaldor-Hicks -tehok-
kaasta hankkeesta?

Markkinamekanismin mukaisessa tasapai-
nossa e1 markkinahinta on P,, joka merkitsee
sitd ettd kaikki ostajat ja myyjat kohtaavat tamén
saman hinnan. Tarjontakdyrd kuvaa tuottajien
halukkuutta tuottaa ja tarjota kyseista hyodyketta.
Loytyy sellainenkin tuottaja, joka olisi valmis
tarjoamaan tuotetta jo hinnalla C1, mutta tdma-
kin tuottaja saa muiden tavoin markkinatasapai-
nossa tuotteestaan hinnan P_. Kyseisen tuottajan
ylijgdmé on P,-C1. ltse asiassa ldhes kaikille
tuottajille muodostuu téaydellisen kilpailun tasa-
painossa ylijagdgmaa. Taman ylijadgman maara on
yhteensa alueen C1 e1P, pinta-ala. Samalla
tavoin kuluttajien ylijaama on P,e1 D1. Hyodyke-
vero aiheutti tuottajille kohonneen kustannuksen,
jonka seurauksena heidan ylijagdméansa on nyt C2
€2 P, joka on selvéasti vahemman kuin markkina-
mekanismin mukainen C1 e1P_eli sitenC1e1P
-C2e2 P >0. Tédma merkitsee sitd, etta tuottajien
ylijadma supistuu hyddykeveron seurauksena.
Nain kdy myds kuluttajien ylijaamalle, silla alku-
perdinen kuluttajan ylijddma on suurempi kuin
uusi hyédykeveron jalkeinen ylijaama eli (P e1
D1) - (P €2 D1). Ainoa, joka hyotyy timénkaltai-
sen analyysin perusteella hyddykeverotuksesta,
on julkinen sektori saaden verotuloina t *Q,, tai
toisin ilmaisten: C1 e4 e2 C2. Hyddykeverotuk-
sesta aiheutuvan kokonaisylijagdman menetys on
alueen e4 e1 e2 kokoinen. T&ta aluetta kutsu-
taan mm. verotuksen ylijadgméakuormitukseksi®.
Vaikka tuottajan ja kuluttajan ylijgédmien summa
on suurempi markkinamekanismin tarjoamassa
tasapainossa kuin julkisen sektorin intervention
jélkeisessa tasapainossa, on kokonaishyvinvointi
kuitenkin intervention jalkeen suurempi: ulkois-
vaikutus kohdistuu koko yhteiskuntaan ja se on
hyddykkeestéd aiheutuvaa negatiivista hyvinvoin-
tia. Tuotettaessa Q voidaan tdmé ulkoisvaikutus
vahentda kuluttajan ja tuottajan kokonaisylijas-
mésta eli alue C1 e1 e2 C2 (joka menee hyddy-
keverotuksessa julkiselle sektorille verotuloina)
JA liséksi voidaan vahentad alue el e2 e3.
Siten kuluttajan ja tuottajan ylijaamat supistuvat
samaan kuin verotuksessa, mutta lisdksi muo-
dostuu negatiivista ulkoisvaikutusta alueene1e2
€3 verran. Tama e1 e2 e3 on markkinamekanis-
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min aiheuttama hyvinvointitappio julkisen sekto-
rin oikein mitoitettuun interventioon verrattuna®.

Vastauksena ensi esitettyyn kysymykseen on:
hyédykeverotuksen kayttéénotto ei voi olla pare-
totehokas, koska se heikent&a esimerkiksi kulut-
tajien ylijadmaa. Ulkoisvaikutusta tarkemmin
méérittelemattd on selvaa, etteivat kaikki kulut-
tajat koe negatiivisen ulkoisvaikutuksen haittaa
samansuuruisena, osa kokee todennakéisesti
hy&édykkeen hinnan noususta aiheutuvan mene-
tyksen suurempana kuin vdhentyneen negatii-
visen ulkoisvaikutuksen e4 e1 e3 e2. Lisaksi
on otettava huomioon, ettd kuluttajat kokevat
edelleen ulkoisvaikutuksen |dhes entisen suu-
ruisena, nyt hyvinvointia vdhentaa vield hyédy-
kevero. Veron asettaminen lisda kuitenkin koko
yhteiskunnan nettohyvinvointia alueen e1 e2 e3
verran,

Vastaus kysymykseen, onko hyddykeveron
asettaminen Kaldor-Hicks -tehokas, on moniséi-
keinen: oikein asetettu hydédykevero lisda siis
nettohyotya ja siltd osin nayttaisi implisiittisesti
tayttdvan Kaldor-Hicks -tehokkuuden. Ongel-
mana on kuitenkin maéritelmdn varsinainen
sisdltd, jonka mukaan hydtyjat voivat kom-
pensoida menettéjille saamistaan lisdhyddyista.
Hyddykeveron tapauksessa ainoa selkea netto-
hyétyja on julkinen sektori. Vaikka julkinen sektori
siirtdisi kaikki verotulonsa kuluttajille ja tuottajille,
eivat ndma saisi menettdmaansa markkinayli-
jAdmaa taysimaaraisesti takaisin. Osa verouu-
distuksen nettohy&dysté ilmenee vdhentyneena
ulkoisvaikutuksena, mista aiheutuvaa hyétya ei

Hinta
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voi kuitenkaan siirtdd suoraan rahayksikdissa
yksityiselle sektorilla kompensaationa. Negatii-
visen ulkoisvaikutuksen vdheneminen mukaan
lukemalla kuluttajien ja tuottajien kompensaatio
on kuitenkin mahdollinen eli esimerkin hyédyke-
verouudistus on Kaldor-Hicks -tehokas. Kuvion 3
tilanteessa hyédykeverotus tayttda myos kustan-
nushyéty-analyysin fundamentaalisen periaat-
teen eli nettohy6ty on eri vaihtoehdoista suurin
mahdollinen. N&in ei olisi, mikali hyédykeveron
arvo poikkeaisi ulkoisvaikutuksesta.

3. UUSIMMAN AUTOVEROKESKUSTELUN
SISALLOSTA

Autoiluun liittyva verotus on Euroopassa hyvin
hajanaista. Asiaan on kiinnittdnyt huomiota
Euroopan Unionin komissio useaan otteeseen.
Komission mukaan EU:n henkiléautojen markki-
nat ovat pirstoutuneet erilaisten autoveropolitiik-
kojen vuoksi erillisiin kansallisiin markkinoihin.
Euron myéta hintojen vertailtavuus on parantu-
nut ja siten paineet ajoneuvoverotuksen lahenta-
miseksi ovat kasvaneet. Seka rekisteréintiveroa
ettd kayttéveroa tulisi muuttaa komission mie-
lesta siten, ettd ne perustuisivat joko taysin tai
ainakin osittain hiilidioksidipaastéihin. (Komissio
2002).

Autoverotus on ollut ajankohtainen keskuste-
lunaihe viime aikoina erityisesti polttoaineverotuk-
sen osalta raakaéljyn markkinahinnan kohotessa.
Raakadljyn markkinahinta kohosi kahdessa vuo-
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Kuvio 3. Hyédykemarkkinoiden ulkoisvaikutuksen korjaaminen Pigou-verolla.
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dessa kaksinkertaiseksi: vield vuoden 2003 syk-
sylld kevyen raakadljyn tynnyrihinta oli alle 30
dollaria, kun esimerkiksi kesélld 2005 hinta ylitti
jopa 70 dollaria tynnyriltd. Tama aiheutti mm.
Euroopassa vaatimuksia polttoaineverotuksen
lieventdmiseksi. Tiettdvasti polttoaineverotusta
ei ole kuitenkaan missaan 6ljyn hinnan nousun
vuoksi merkittavasti kevennetty®. Hiilidioksidi-
paastdéihin perustuva verouudistus on ollut tasta
keskustelusta irrallaan oleva hanke, joka on kui-
tenkin saanut raaka-6ljyn hinnan hieman alentu-
essa uudelleen tilaa tiedotusvélineissa.
Autoiluun liittyvat verotulot ovat Suomessa
merkittavat: vuonna 2004 tieliikenteestd saatavat
verotulot olivat yhteensad 6000 miljoonaa euroa.
Suurimmat valtion tulolédhteet olivat polttoaine-
vero (2204 miljoonaa euroa), auton tuontivero
(1235 miljoonaa euroa), autojen ja varaosien
arvonlisavero (1053 miljoonaa euroa) seka polt-
toaineiden arvonlisdvero (870,6 miljoonaa euroa)
(Autoalan keskusliitto 2005a). Suomessa esilla
olleeseen autoverotuksen muutokseen on rea-
goitu ministerididen liséksi keskusjarjestdissa ja
autoalan erikoislehdissa. Edellinen varsin perus-
teellinen autoverouudistus tuli voimaan vasta

15.5.2003, mutta halukkuutta voimakkaampaan
autoverouudistukseen oli jo tuolloin havaitta-
vissa (Virtanen 2003). Uusimmassa autoverouu-
distuskeskustelussa on ilmennyt mielenkiintoisia
nakemyseroja: ymparistéministeriéssa autovero-
uudistukseen 16ytyy halukkuutta, samoin ilmei-
sesti likenne- ja viestintdministeriéssa, mutta
asiaa valmistelevassa valtiovarainministeriéssa
autoverouudistukseen suhtaudutaan varovaisim-
min (Viitanen 2005a, Viitanen 2005b, Viitanen
2005 c¢). Yleisesti autoverotusuudistus saisi tukea
kansalaisilta, silld suomalaiset suhtautuvat kyse-
lyn perusteella myénteisesti sellaiseen auto-
verouudistukseen, jossa vero olisi porrastettu
kulutuksen perusteella. Peréti 68 prosenttia vaes-
tosta olisi tdmédnkaltaisen uudistuksen kannalla
(Oljy- ja kaasualan keskusliitto 2005).

4. UUSIEN HENKILOAUTOJEN VEROUU-
DISTUKSEN KANNALTA KESKEISIMMAT
TEKNISET OMINAISUUDET

Autojen teknologiassa on viime vuosina tapah-
tunut merkittdvida muutoksia. Erityisesti diesel-

Bensiini- ja dieselkdyttoisten henkiloautojen
kulutus ja CO2-paastot

250

200

150

¢ Bensiini
Diesel

CO2 -piistst
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Yhdistetty kulutus /100 km

8 10 12

Kuvio 4: Ajanjaksolla 1.1.-30.9. 2005 kymmenen myydyimmaén henkil6automallin ( ) yhdistetty
kulutus ja CO2 -padstét. Mukana kaikkiaan 552 eri malliversiota.
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kayttdisten henkildautojen tekninen kehitys on
ollut merkittédvaa: autojen suorituskyky, kuten kiih-
tyvyys ja huippunopeus, ovat parantuneet polt-
toaineen kulutuksenkin pysyessa alhaisena tai
jopa aiempaakin pienempana. Verokeskustelun
kannalta olennaisia teknisid ominaisuuksia ovat
olleet kulutus ja hiilidioksidipaastét. Tilastollisesti
tarkastellen kyse on ominaisuuksista, jotka ovat
voimakkaasti sidoksissa toisiinsa ainakin kym-
menen yleisimman autonmallin eri versioiden
teknisten tietojen perusteella.

Henkildauton ns. yhdistetty kulutus (litroina
100 kilometria kohden) korreloi selkeéasti hiilidi-
oksidipaastdjen kanssa. Kaikkien tutkimuksessa
mukana olevien autojen korrelaatiokerroin kulu-
tuksen ja hiilidioksidipaastdjen osalta oli +0,983,
joten positiivinen korrelaatio oli lahes taydellinen
(Taulukko 1). Jos henkildautot jaetaan kahteen

ryhmaén, bensiinikdyttdisiin ja dieselkayttdisiin,
on ndiden ryhmien sisdinen korrelaatio kulu-
tuksen ja paastdjen osalta vield korkeampi:
bensiinikayttdisisséd ajoneuvoissa +0 ,9968 ja
die-selkayttdisissd +0,9908 (Taulukot 2 ja 3).
Siten, jos verotus perustuu esimerkiksi autojen
yhdis-tettyyn kulutukseen, muodostuu
hiilidioksidipdas-téja  parhaiten véhentava
ratkaisu, kun bensiini- ja dieselautot ovat omana
ryhméanaan. Polttoaine-jarjestelmaa
luokittelemattomanakin kulutukseen perustuva
yleinen autoverotus tuottaisi varsin hyvéan
tuloksen myds hiilidioksidipdastéjen ehkai-
sijana. Kaanteisesti CO2 -paastdihin perustuva
verotus suuntaa autohankintoja paitsi puhtaam-
piin, my&s pienen kulutuksen omaaviin autoihin
olipa kyse sitten polttoainetyyppia erittelematto-
mista tai diesel- ja bensiinimoottorin erittelevista
veroratkaisuista.

Taulukko 1: Bensiiniad polttoaineena kdyttavien autojen korrelaatiokerroinmatriisi kulutuksen
(/100 km), CO2 -paéstéjen (g/km)ja moottoritilavuuden osalta.

Kulutus (yhdistetty) 1CO2-paastot

CO2-paastot

0,9968

Moottoritilavuus

068200 0,686 7

Taulukko 2: Dieselid polttoaineena kédyttédvien henkil6autojen korrelaatiokerroinmatriisi kulu-
tuksen (I/100 km), CO2 -padstéjen (g/km)ja moottoritilavuuden osalta.

Kulutus (yhdistetty) |[CO2-paastot

CO2p aastit

0,9908

Moottoritilavuus

07693 0789 4

Taulukko 3: Suosituimpien henkiléautomallien korrelaatiokerroinmatriisi kulutuksen (1/100
km), CO2 -paéastéjen (g/km)ja moottoritilavuuden osalta.

Kulutus (yhdistetty) |[CO2-paastot

CO2q, aastot

0.9830

Moottoritilavuus

02649 0382 g
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Mikali autoverotuksen perusteena on mootto-
ritilavuus, on polttoainejarjestelmasta riippuma-
ton verotus varsin tehoton: Moottoritilavuuden
ja kulutuksen korrelaatiokerroin on vain 26,5
% ja moottoritilavuuden ja CO2 -paéastsjen kor-
relaatio 38,3 %. Sen sijaan polttoainejarjestel-
man luokittelevan moottoritilavuuteen perustuvan
autoverotuksen avullakin on mahdollista vdhen-
taa seka kulutusta ettd paastoja: bensiinikaytti-
sissd autoissa korrelaatiokertoimet ovat 68,2 %
ja diesel-kayttoisissd 76,9 %. Moottoritilavuus
verotuksen perusteena on kuitenkin tuloksiltaan
tehottomampi kuin kulutukseen tai CO2 -paas-
toihin perustuva verotus, mikéli tavoitteena on
juuri pienentaa kulutusta ja hiilidioksidipaastéja.

Tarkasteltaessa eri polttoainejarjestelmien
keskiarvoja havaitaan, ettd suosituimpien
automallien dieselkayttdiset versiot kuluttavat
huomattavasti vdhemman kuin bensiinikayttoiset
malliversiot keskiarvojen ollessa 7,4 ja 5,2 litraa
sataa kilometria kohden. Diesel -polttoaineeseen
perustuvat malliversiot ovat moottoritilavuudel-
taan keskimaarin suurempia kuin bensiinikayttoi-
set malliversiot keskiarvojen ollessa 1682 cm3
ja 1785 cm3. Hiilidioksidipaastdissa uusimmat
ja suosituimmat dieselautot ovat merkittavasti
uusimpia bensiinikdyttdisempid malliversioita
puhtaampia. (Taulukko 4)

5. HYVINVOINTINAKOKULMAN SOVEL-
TAMINEN AJONEUVOVEROUUDISTUK-
SEN ARVIOINTIIN

Autoon liittyvat verot ovat hyddykeveron kaltai-
sia menoerid, jotka védhentdvat mm. uusien auto-
jen tarjontaa. Autoilulla on runsaasti negatiivisia
ulkoisvaikutuksia, mista johtuen ei markkiname-
kanismin tuoma ratkaisu ole yhteiskunnallisessa
optimissa. Siten pelkdstddn markkinamekanis-
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miin nojaavan markkinatasapainon voi ymparis-
totaloudellisesti ajatella tuottavan kaytté6n liian
paljon ja liilan halpoja hytédykkeita, téssa tapa-
uksessa autoja. Autoiluun liittyvia hy&dykeveroja
voidaan pitéa siten ympéaristéveroina, joiden puh-
taasti fiskaalinenkin merkitys on huomattava.
Hyvinvointiteorian ndkdkulmasta merkittévat
yhteiskunnalliset muutokset, kuten verouudis-
tukset, ovat vaikeasti toteutettavissa. Jos lah-
tokohdaksi ottaa paretotehokkuuden, ei mikaan
verouudistus ole tehokas, ellei verotuksen tasoa
merkittdvasti samalla alenneta. T&ll6inkin yksi
osapuoli, eli valtio, on menettdja ja tallda on
omat heijastusvaikutukset muuhun yhteiskuntaan
menetettyind tulonsiirtoina. Tasséa tarkastelu on
rajattu koskemaan vain suoria yksityistaloudelli-
sia kuluttajiin, tuottajiin seka hyddykemarkkinoihin
kohdistuvia vaikutuksia. Hyvinvointivaikutuksia
on pyritty tarkastelemaan Kaldor-Hicks -kritee-
rin pohjalta: eli vaikka paretotehokkuus ei toteu-
dukaan, pyritddn rajallisessa maarin kuitenkin
etsimddn mahdollisesta autoveromuutoksesta
hyétyvia ja menettévia osapuolia.
Verokeskustelun ydinajatuksena on ollut hen-
kildautojen hankintaverosta luopuminen (Komis-
sio 2005). Jos autoveron muutos jéa vain tdhan
auton tuontiverosta luopumiseen, olisi suora vai-
kutus valtiontalouteen vuoden 2004 tasolla 1235
miljoonaa euroa. Tilalle EU:ssa on kaavailtu
auton ominaiskulutuksesta tai hiilidioksidipaas-
téistd muodostuvaa osaa liitettdvaksi vuotuiseen
ajoneuvoveroon (Komissio 2005). Mikali uudella
ajoneuvoveroon liitettavalla veronlisélla kompen-
soitaisiin tdysin menetettavia tuontiverotuloja, tay-
tyisi ajoneuvoveron korotuksen olla Suomessa
noin 530 euroa henkildautoa kohden. Nykyisel-
ladn ajoneuvovero rakentuu kahdesta osasta:
perusverosta ja kayttdvoimaverosta. Bensiini-
kayttoisilta henkildajoneuvoilta ei perita lainkaan
kayttdvoimaveroa, dieselkayttoisilla henkildau-

Taulukko 4: Suosituimpien automallien keskiméadardinen kulutus (yhdistetty) I/ 100 km, CO2

-pddstot ja moottorin iskutilavuus.

Kulutus (yhdistetty)
CO2-paastot
Moottoritilavuus

ensiini Diesel

5,19
141,85

7,41
177,55

1682,30 1785,03



AJANKOHTAISTA

toilla kayttévoimavero on porrastettu auton
painon perusteella. Tdssé oletetaan, ettei vanhan
ajoneuvoveron rakenteisiin puututa muutoin kuin
lisddmaélld vanhan ajoneuvoveron péélle auton
hankintaveron poistumisesta aiheutuva vero-
kompensaatio. Jos lisdys olisi noin 530 euroa,
paadyttaisiin painavimpien dieselkayttdisten hen-
kildautojen osalta noin 1000 euron ajoneuvoveron
vuosimaksuun, bensiinikayttoisillakin henkildau-
toilla téllaisessa "konttdvero” -tapauksessa ajo-
neuvovero kohoaisi ldhes 700 euroon. Téllaisen
tasaveron vaikutuksia ei tdssa tydssa analysoida
tdman laajemmin.

Tassa tutkimuksessa keskitytddn kahden
perusvaihtoehdon vaikutuksiin: tuontiverosta luo-
puminen ja joko polttoaineen kulutukseen tai hii-
lidioksidipaastdihin perustuvan osan lisddminen
ajoneuvoveroon tai vaihtoehtoisesti moottoriti-
lavuuteen perustuvan osan lisédminen ajoneu-
voveroon. Jalkimmadinen on kaytdssa osittain
Keski-Euroopassa, mm. Saksassa, jossa auto-
vero on kytketty paitsi moottorin iskutilavuuteen,
my6s EURO-1, -2, -3 ja -4 normeihin (Kerénen
2005).

Naissd molemmissa perusvaihtoehdossa on
tassa tutkimuksessa asetettu vield kaksi lisévaih-
toehtoa: diesel- ja bensiinipolttoainejarjestelmille
on joko samat kriteerit tai erilliset kriteerit. Poltto-
aineiden verotuksen oletetaan esimerkkitarkas-
telussa pysyvan ennallaan, samoin diesel-veron,
mutta henkildautojen 28 prosentin vero (kulut-
tajahintatasosta) siis poistuisi ja samalla tdhan
veroon liittyva 200 euron bensiinikayttdisten hen-
kildautojen veroetu (Ks. esim. Virtanen 2003)
suhteessa dieselautoihin héavidisi.

Suoritettava tarkastelu perustuu seuraavassa
useisiin kohdealueisiin, joilla autoverotuksen
muutoksella on merkittdvaa vaikutusta. Tassa
lahemmin tarkasteltavat kohderyhmat ovat:

a) alempiin tulo- ja varallisuusluokkiin lukeutu-
vien vanhojen bensiinikdyttdisten henkiléau-
tojen omistajat

b) keski- ja hyvatuloiset vanhojen bensiinikayt-
téisten henkiléautojen omistajat

¢) alempiin tulo- ja varallisuusluokkiin lukeutu-
vien vanhojen dieselkdyttdisten henkiléauto-
jen omistajat

d) keski- ja hyvatuloiset vanhojen dieselkyt-
téisten henkildautojen omistajat

57

e) uuden auton ostajat, joilla ei ole vaihtoautoa
tai vaihtoauto on uudehko

f) kotitaloudet, jotka ovat ostaneet uuden auton
juuri ennen verouudistusta

g) uusien autojen maahantuojat

h) vaihtoautoihin erikoistuneet autoliikkeet
i) liikenneturvallisuus

j) ympéristovaikutukset

k) valtion talous

I) raakadljyn sekd bensiinin ja dieselin vahit-
taishinnan muutos

5.1. HENKILOAUTOJEN KULUTUKSEEN TAI
HIILIDIOKSIIDIPAASTOIHIN PERUS-
TUVA AJONEUVOVERON KOROTUS

DIESEL- JA BENSIINIKAYTTOISILLA
HENKILOAUTOILLA SAMAT VERO-
PERUSTEET

5.1.1.

Mikali ajoneuvoveron korotuksessa ei eritelld
polttoainejarjestelmaa ja verotus perustuu auto-
jen kulutukseen tai hiilidioksidipaastéihin, ovat
seuraukset merkittavat. Tarkastelussa oletettiin
jo lahtdkohtaisesti hankintahintaan perustuvan
veron poistuvan, mikd merkitsi nykyisen 200
euron suuruisen bensiinikayttdisten henkiléau-
tojen veroedun poistumista suhteessa diesel-
kayttoisiin henkildautoihin ndhden. Tadman liséksi
todettiin uusimpien ja suosituimpien diesel -hen-
kildautojen teknisten ominaisuuksien kulutuksen
jahiilidioksidipaastojen osalta olevan ylivoimaisia
suhteessa bensiinid voimanldhteend kayttaviin
henkildautoihin. Siten diesel -polttoainejarjestel-
maa kayttavien henkildautojen ajoneuvoverosta
muodostuisi merkittavasti alempi kuin bensiini-
kayttoisten.

Yksi tarked kysymys on vanhempien, erityi-
sesti bensiinikayttdisten, henkildautojen verotus.
Naiden polttoaineen kulutus ja hiilidioksidipaas-
tét ovat huomattavia, mikd nostaisi ajoneuvo-
verotuksen hyvin korkeaksi. Toisaalta kaikkiin
vanhoihin automalleihin ja malliversioihin ei ole
olemassa teknisid tietoja esimerkiksi polttoai-
neen yhdistetystd kulutuksesta, mika voisi olla
kuitenkin hyva kokonaiskulutuksen indikaattori,
tai mallin standardihiilidioksidipaastoista. Talléin
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yksi mahdollisuus olisi kéyttda porrastettua vuo-
simallista, ominaispainosta ja/tai iskutilavuudesta
riippuvaista veroasteikkoa, joka on suurimmil-
laan vanhojen henkiléautojen kohdalla. Tama
vaistamatta nopeuttaisi suomalaisen autokannan
uusiutumista, mik&d on ollut myds yksi verouu-
distuskeskustelun perusteita. Suomessa olikin
vuonna 2003 EU-maiden vanhin autokanta keski-
idn olleessa 10,4 vuotta ja romutusian 18 vuotta.
(Autoalan keskusliitto 2005b).

Hyvinvointiteoreemojen nékdkulmasta kulutuk-
seen tai hiilidioksidipdastéihin perustuva verotus
ilman polttoainejérjestelméan perustuvaa eritte-
lya on ongelmallinen. Uudistus ei voisi olla mis-
sdan maarin paretotehokas. Selvind menettdjina
olisivat bensiinikayttdisten henkildautojen haltijat
ja menetys olisi sitd suurempi mitd vanhemmasta
bensiinikayttdisestd ajoneuvosta on kysymys.
Myé6s vanhempien diesel-autojen omistajat koki-
sivat huomattavia hyvinvoinnin menetyksia,
varsinkin jos veroperusteena olisivat hiilidioksidi-
paastot. Valtion verotulojen muutos riippuisitéysin
siitd, missd madarin ajoneuvoveron korotus kom-
pensoisi menetettyd uusien autojen hankintave-
rotuksen havidmista. Ajoneuvoveron korotuksen
taytyisi olla keskim&arin 530 euroa henkildautoa
kohden, jotta valtion verotulot olisivat ennallaan.
Todennékaisesti ndin voimakasta muutosta olisi
vaikeaa toteuttaa ilman siirtymd&aikaa, mika voisi
merkitd valtion verotulojen ainakin tilapaisté
supistumista. Ympéristotavoitteiden osalta polt-
toainejarjestelmaa eritteleméaton kulutus- tai hii-
lidioksidiperusteinen ajoneuvovero olisi hyvin
tehokas: se kannustaisi hankkimaan véhékulu-
tuksellisia ja pienipaastoisid diesel-autojen bensii-
nikayttdisten henkildautojen asemesta. Samalla
kohdistuessaan voimakkaana vanhoihin henki-
I6autoihin vero uudistaisi nopeasti ikdantynytta
autokantaa.

Kaldor-Hicks -teoreeman nédkokulmasta sa-
manaikainen auton hankintahintaan perustuvan
verotuksen poistaminen ja ajoneuvoveron koro-
tus saattaisivat olla tehokkaita. Verotuksen pai-
nopisteen muutos ilman polttoainejarjestelmaan
perustuvaa kahtiajakoa suosisi kotitalouksia,
joissa on harkittu uuden henkildauton hank-
kimista, varsinkin mikéli hankinta lopulta koh-
distuisi diesel-kayttdiseen henkildautoon. Myds
uuden bensiinikayttéisen henkildauton hankinta
olisi aiempaa edullisempaa, vaikka mukaan las-
kelmaan otettaisiin my&s kohonnut ajoneuvovero
useammaltakin vuodelta.
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Verouudistus suosisi erityisesti sellaisia uuden
auton ostavia kotitalouksia, joilla ei olisi ennes-
tdan kaytettyd autoa tai auto olisi uudehko,
koska verouudistus merkitsi vanhojen kaytettyjen
autojen markkinoiden romahtamista: tassa ajo-
neuvoluokassa vuosittainen ajoneuvovero olisi
niin korkea, ettd vanhojen, erityisesti bensiini-
kayttoisten, henkildautojen kysyntad todennékoi-
sesti supistuisi olemattomiin. Uuden henkildauton
ostajan, joka vaihtaa samalla pois vanhemman
autonsa, hyvinvoinnin muutosta on vaikea
arvioida. Mikéli tarvittava véliraha kohoaa
korkeammaksi uuden auton merkittdvasta hin-
nanalennuksesta huolimatta, on uuden auton
ostaja nettohavigja. Uuden auton hankinta on
usealle vuodelle jaksottuva investointi, joten sel-
laiset kotitaloudet, jotka ovat ostaneet uuden
henkildauton juuri ennen verotuksen painopis-
teen muutosta, varsinkin mikali uudistus toteu-
tettaisiin yhdelld kertaa ja mikali kaupassa ei
ole ollut mukana vaihtoautoa, ovat selkeité net-
tohavigjida. Merkittaviin nettohavidjiin lukeutuisi-
vat myds suuret vaihtoautovarannot omistavat
autokauppiaat, varsinkin jos liiketoiminnassa ei
ole mukana uusien autojen maahantuontia. Sen
sijaan autoliikkeet, joiden paapainopisteena ovat
uudet henkildautot, olisivat veromuutoksen netto-
voittajia. Tosin juuri ennen verouudistusta uusien
autojen kauppa todennékdisesti tilapéisesti ale-
nisi. Myds automerkkien markkinaosuuksissa
tapahtuisi uusjakoa: automerkit ja -mallit, joissa
on olemassa kilpailukykyisia dieselversioita, oli-
sivat menestyjid. Autoverotuksen painopisteen
muutoksella olisi kdyhimpien kotitalouksien osalta
hyvin radikaaleja seurauksia: vanhan auton
kéyttd muodostuisi ehka lilan kalliiksi korkean
vuosittaisen ajoneuvoveron vuoksi, mutta uuden
tai uudehkon henkildauton hankinta on alhais-
ten tulojen vuoksi mahdotonta, jolloin useat koti-
taloudet joutuisivat luopumaan henkildautosta
kokonaan. T&llad saattaisi olla kohtalokkaita seu-
rauksia varsinkin harvaanasutuilla alueilla, joissa
oma auto voi etéisten palveluiden vuoksiolla vélt-
tamattdmyys. Autoverotuksen muutos saattaisi
muodostaa myds uudenlaisen kdéyhyysloukun:
osalla kdyhisté tai keskituloisista kotitalouksista
olisi mahdollisuus maksaa huomattavasti kohon-
nutkin vanhan ajoneuvonsa vuosittainen ajoneu-
vovero, muttei mahdollisuutta ostaa alemman
ajoneuvoveroluokan uutta tai uudehkoa henkils-
autoa. Tdmé ongelma poistuisi vasta sitten, kun
vanhimmatkin henkildautot tayttaisivat alemman
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ajoneuvoveron edellyttdmat vaatimukset, tosin
téssa vaiheessa vaatimuksia olisi jo todenna-
koisesti vastaavasti kiristetty ellei valtio sitten
mukaudu autoverotuksesta saatavaan huomatta-
vaan verotulojen alennukseen autokannan omi-
naisuuksien vahitellen teknisesti kehittyessa.
Mikali tarkasteluun siséllytetdan veroperustei-
den muutoksesta aiheutuvat positiiviset ulkois-
vaikutukset, on Kaldor-Hicks -tehokkuuskriteerin
toteutuminen hyvin mahdollista: autokanta siir-
tyisi vahitellen pienikulutuksellisiin ja vahapaas-
toisiin dieselautoihin. Talla olisi EU:n laajuudella
toteutettuna myds raakadljyn hintaa ja seka die-
sel- ettd bensiini- polttoaineen kuluttajahintaakin
alentavia vaikutuksia. Ympaéristévaikutukset oli-
sivat my6s positiivisia pienentyneina hiilidioksidi-
paastoina ja maailmanlaajuisesti toteutuessaan
esim. hidastuneena kasvihuoneilmiéna. Positiivi-
siin ulkoisvaikutuksiin voi lukea my&s uudistuvan
autokannan myétd parantuvan liikenneturvalli-
suuden, tosin edellyttden ettei tata "ulosmitata”
moral hazard -tyyppisestiheikentyneena liilkenne-
kayttaytymisena. llman naitd myodnteisid ulkois-
vaikutuksia olisi verouudistuksen Kaldor-Hicks
-tehokkuuden osoittaminen vaikeaa.

5.1.2. DIESEL- JA BENSIINIKAYTTOISILLA
HENKILOAUTOILLA ERILLISET VERO
PERUSTEET

Jos ajoneuvoveron korotus toteutettaisiin siten,
etta eri polttoainejarjestelmissa olisi erilliset vero-
perusteensa, olisivat vaikutukset monisaikeiset.
Ratkaisevaa olisi, milla tavoin diesel- ja bensiini-
kayttoisten autojen veroperusteet eroaisivat toi-
sistaan. Edella todettiin, ettd mikali vuosittaisessa
ajoneuvoverossa ei henkiléautojen verotusta ero-
teltaisi toistaan, olisi vaikutus diesel-ajoneuvoja
suosivaa. Mikali tallaista asymmetrista vaiku-
tusta ei esimerkiksi syrjiimattéman kohtelun ja
kilpailun&kdkohtien (Vrt. esim. Virtanen 2003,
360) vuoksi sallita, taytyisi verotuksessa jollakin
tavoin kompensoida bensiinikayttdisille ajoneu-
voille muodostuvaa verotuksellista lisérasitusta.

Edelld mainitussa tapauksessa vaikutukset
olisivat samankaltaiset kuin polttoainejarjestel-
masta riippumattomassa kulutukseen tai hiilidi-
oksidipaastoéihin sidotussa ajoneuvoverossa. Nyt
vain veromuutoksen vaikutukset olisivat bensiini-
kayttdisten henkildautojen osalta hieman myén-
teisemmat kuin dieselkayttdisilla henkildautoilla.
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5.2. HENKILOAUTOJEN MOOTTORIN ISKU-
TILAVUUTEEN PERUSTUVA AJONEU-
VOVERON KOROTUS

DIESEL- JA BENSIINIKAYTTOISILLA
HENKILOAUTOILLA SAMAT VERO-
PERUSTEET

5.2.1.

Mikali uusien henkil6autojen tuontivero pois-
tuisi ja ajoneuvoveroa korotettaisiin kayttden
perusteena moottorin iskutilavuutta, olisivat vai-
kutuksetosinristiriitaisia. Uusien Diesel-kayttois-
ten henkildautojen, joiden kulutus ja CO2 -p&aastot
ovat bensiinikayttoisia vahaisempia, verotus olisi
kuitenkin kiredmp&a suuremman keskimaaraisen
iskutilavuuden vuoksi. Verouudistus kannustaisi
enemman hankkimaan bensiinikayttéisia henki-
I6autoja kuin diesel-kayttdisia, tosin on kuitenkin
muistettava, ettd tarkastelun oletuksena on ollut
uusien autojen hankintaan perustuvan autove-
ron poistuminen ja siten myds siihen siséltyvan
bensiinikayttdisten autojen 200 euron veroedun
poistuminen.

Verotuksen vaikutukset olisivat kielteisimmat
vanhojen dieselia polttoaineen kayttavien autojen
omistajilla, varsinkin jos kotitalous lukeutuu viela
alempaan tulo- tai varallisuusluokkaan, jolloin
uuden auton hankinta ei ole realistinen vaihto-
ehto: kotitalous joko maksaisi vuotuista huomat-
tavasti kohonnutta autoveroa tai luopuisi auton
kaytosta. Yksi potentiaalinen vaihtoehto tassa
tapauksessaolisimy®és vanhahkon alhaisen isku-
tilavuuden omaavan bensiinikayttéisen henkil®-
auton hankinta.

Uusien autojen markkinoilla kysynnéssé tapah-
tuisi valikoitumista kohden pienimoottorisia
lahinnd bensiinikayttdisid autoja, sama tapah-
tuisi myds kaytettyjen autojen markkinoilla. Téma
veromuutos merkitsisi kaytettyjen pienen isku-
tilavuuden omaavien, lahinna bensiinia poltto-
aineenaan kayttavien henkildautojen kysynnan
kasvua. Samalla dieselid voimanlahteena kaytta-
vien autojen markkinatilanne heikkenisi. Uusien
autojen kauppa joka tapauksessa vilkastuisi han-
kintahinnan alentuessa.

Ymparistovaikutuksiltaan moottorin iskutila-
vuuteen perustuva polttoainejarjestelmaa erit-
teleméatén vuotuinen ajoneuvovero olisi varsin
tehoton: alentava vaikutus seka kulutukseen etta
CO2-paastoihin olisi vahaista ja markkinoiden
vadristymien vuoksi oli mahdollista my&s jopa
polttoaineen kulutuksen ja CO2 -paastsjen kasvu.
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Siten laajemmat vaikutukset raakadljyn markki-
nahintaan seka toisaalta bensiini ja diesel -polt-
toaineiden kuluttajahintoihin olisivat taltd osin
lahes olemattomia.

Té&ssa luvussa kuvatulla verotuksen muutok-
sella ei selvastikdan saavutettaisi paretotehok-
kuutta. Menettdjina olisivat erityisesti pienituloiset
vanhan dieselkayttdisen henkildauton omistavat
kotitaloudet. Kaldor-Hicks -tehokkuuden toteu-
tuminenkaan ei olisi kovin selvda. Vaikutus lii-
kenneturvallisuuteen olisi padosin myodnteista
autokannan uudistuessa, tosin uusien ja kay-
tettyjen autojen hankinnat saattaisivat painottua
pienimoottorisiin ja usein myd&s korirakenteeltaan
kevyempiin henkiléautoihin, joiden turvallisuus
kolaritilanteissa on painavampia autoja heikompi.
Mahdollinen kulutuksen siityma dieselkayttoi-
sistd henkildautoista bensiinikayttdisiin autoihin
jopa tilapaisesti lisaisi negatiivisia ymparistdvai-
kutuksia. Siten kuviossa 3 esitetyt alueen e1 e2
e3J kaltaiset myodnteiset ulkoisvaikutukset jaisivat
hyvin vahaisiksi.

DIESEL- JA BENSIINIKAYTTOISILLA
HENKILOAUTOILLA ERI VEROPE-
RUSTEET

5.2.2

Mikali vuotuinen ajoneuvovero perustuisi moot-
torin iskutilavuuteen ja diesel- ja bensiini-
kayttoisilla henkildautoilla olisi liséksi erilaiset
veroperusteet, olisi pAdhuomio ilmeisesti edella
luvussa 5.2.1. kuvattujen vadristymien purka-
misessa. Toisin sanoen verotuksen taytyisi olla
joiltain osin lievempi diesel -ajoneuvoille, jos
tavoitteena olisi kuitenkin verotuksen avulla
saavuttaa polttoaineen kulutusta ja hiilidioksidi-
paastoja alentava vaikutus. N&in myds ben-
siinikayttdisid henkildautoja muutoin suosiva
markkinavaaristyma poistuisi ja samalla vero-
muutoksella olisi my&s laajemmin toteutettuna
raakadljyn markkinahintaa seka bensiini- ja diesel
-polttoaineen kuluttujahintaa alentava vaikutus.

Paretotehokkuutta n&illd polttoainejarjestel-
mastd aiheutuvia eroja tasaavillakaan toimilla
tuskin saavutettaisiin. Kaldor-Hicks tehokkuuden
saavuttaminen olisi kuitenkin todennékéisempéaa
kuin iskutilavuuteen perustuvassa polttoainejar-
jestelmaa erittelemattémassa vuotuisen ajoneu-
voveron tapauksessa.
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5.3. NELJAN VAIHTOEHTOISEN AUTOVERO-
UUDISTUKSEN HYVINVOINTIVAIKU-
TUSTEN YHTEENVETO

Edella kuvattiin neljaa vaihtoehtoista autovero-
uudistusta:

. Verouudistus, jossa diesel- ja bensiinikéyt-
téisilld henkildautoilla yhteinen vuotuinen
kulutukseen tai CO2-paastoihin perustuva
ajoneuvovero,

Il. Verouudistus, jossa diesel- ja bensiinikayt-
toisilld  henkildautoilla erillinen vuotuinen
kulutukseen tai CO2-paastoihin perustuva
ajoneuvovero,

Verouudistus, jossa diesel- ja bensiinikayt-
toisilla henkildautoilla yhteinen vuotuinen
moottorin iskutilavuuteen perustuva ajoneu-
vovero,

IV. Verouudistus, jossa diesel- ja bensiinikayttoi-
silld henkildautoilla erillinen moottorin iskuti-
lavuuteen perustuva ajoneuvovero.

Kaikissanédissaneljassatapauksessa oletettiin,
ettd henkildautojen hankintavero/tuontivero pois-
tuisi ja menetettyja valtion verotuloja kompensoi-
taisiin ajoneuvoverolla. Edelld olleen tarkastelun
yhteenveto on esitetty tiivistetysti taulukossa
5. Esitys on rajoittunut muutossuuntien ilmai-
semiseen siten, ettd (+) merkitsee myonteista
hyvinvointivaikutusta ja (-) kielteistd hyvinvoin-
tivaikutusta. Valtion talouden osalta vaikutuksen
muutossuunta on todennékdisesti kielteinen ellei
ajoneuvoveron korostus ole niin huomattava, etta
se kattaa tdysin hankintaveron poistumisesta
aiheutuvat menetykset.

Taulukon 5 tarkoituksena on kuvata eri
kohdealueiden hyvinvoinnin muutossuuntia eri
verotusvaihtoehdoissa. Taulukon eri verotusvaih-
toehtojen muutosvaikutusten yhteen laskeminen
ei ole kuitenkaan tarkoituksenmukaista. Kyse on
vain suuntaa-antavasta tarkastelusta.

5.4. VAIHTOEHTOISISTA AJONEUVOVERO-
RAKENTEISTA

Tassad tutkimuksessa on keskitytty ajoneu-
voverorakenteisiin, joissa henkildautojen
hankintaverotus/tuontiverotus poistuisi ja mene-
tettyja verotuloja kompensoitaisiin vuotuisen
kayttémaksun eli ajoneuvoveron korotuksella.
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Taulukko 5. Yhteenveto edellé olleesta tarkastelusta. I = verouudistus, jossa diesel- fa bensii-

nikayttdislila henklléautoilla yhteinen vuotuinen kulutukseen tai CO2-pdéstéihin perustuva
ajoneuvovero, Il = verouudistus, jossa diesel- ja bensiinikdyttbisilld henkiléautoilla erillinen

vuotuinen kulutukseen tai CO2-pdéstdihin perustuva ajoneuvovero, lll = verouudistus, jossa

diesel- ja bensiinikdyttbisilld henkiloautoilla yhteinen vuotuinen moottorin iskutilavuuteen
perustuva ajoneuvovero, IV= verouudistus, jossa diesel- ja bensiinikdyttbisilld henkiléau-

toilla erillinen moottorin Iskutilavuuteen perustuva ajoneuvovero.
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Ajoneuvoveron korotusperusteena tarkasteltiin
kahta vaihtoehtoista linjausta: yhtaalta kulutuk-
seen jaltai hiilidioksidipaastéihin ja toisaalta moot-
torin iskutilavuuteen perustuvaa ajoneuvoveron
korostusta. Lisdksi molempiin tapauksiin liitettiin
vield kaksi vaihtoehtoa: bensiini- ja dieselkayt-
téiset henkildautot kasiteltdisiin veron korotuk-
sen osalta joko kahtena erillisend ryhmanaan tai
ilman tata kahtiajakoa.

On luonnollisesti olemassa lukuisia muita eri-
laisia vaihtoehtoja, milla kriteereilld esimerkiksi
ajoneuvoveroa kiristettaisiin. Yksi vaihtoehto olisi
jo edelld viitattu tasavero, joka kdytdnndssa
olisi noin 530 euroa ajoneuvoa kohden. Tassa
tapauksessa valtion verotulot séilyisivat lahes
ennallaan. Verouudistus kannustaisi uusien hen-
kilbautojen hankintaan, mutta ei kuitenkaan kan-
nustaisi hankkimaan erityisesti pienikulutuksisia
ja vahapaastéisia henkilautoja. Autokanta kui-
tenkin uudistuisi nopeammin, mikd joka tapa-
uksessa vahentdisi polttoaineen kulutusta ja
esimerkiksi hiilidioksidipdastéjd, myds likenne-
turvallisuus kohenisi.

Toinen vaihtoehto olisi porrastaa ajoneuvove-
ronkorotus painon mukaan. N&in on jo menetelty
ajoneuvoverossa mukana olevan kayttévoimave-
ron (ns. dieselveron osalta). Tall6in verorasitus
korostuisi voimakkaimmin vanhoihin dieselajo-
neuvoihin, joiden ominaispaino on bensiinikayt-
téisempia suurempi. Verouudistus suosisi jossain
maérin kevyempid bensiinikdyttdisia henkiléau-
toja, joiden kulutus ja hiilidioksidipaastét ovat kui-
tenkin uusia dieselkaytéisia autoja suurempia.

Kolmas vaihtoehto olisi porrastaa ajoneuvove-
ron korotus auton idn mukaan. Tallékin hetkelld
ajoneuvovero on kaksiportainen: ennen vuotta
1994 kayttéonotetuilla autoilla on perusveron
suuruus 26 snt/vuorokausi ja tdmén jalkeen kayt-
toonotetuilla henkildautoilla on perusvero 35 snt/
vuorokausi. Mikali tavoitteena olisi kulutuksen ja
hiilidioksidipaastéjen vahentadminen, taytyisi uusi
vero-osuus porrastaa painvastaiseen suuntaan:
vero olisi suurempi vanhoilla autoilla ja pienempi
uusilla autoilla. Tutkimusten mukaan, jaotelta-
essa bensiinikadyttdiset henkiléautot idan mukaan
neljdgdn ryhmaan: ennen vuotta 1990 kayttéon-
otetut, 1990-1995 kayttéonotetut (EURO
1-luokka),1996-1999 kayttéonotetut (EURO
2-luokka) ja vuonna 2000 tai myShemmin kayt-
téonotetut (EURO 3-luokka), sekd kulutus etta
hiilidioksidipaastét pienenivat (tai pysyivat vahin-
tddn samoina) mitd uudempaan luokkaan autot
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lukeutuivat6. Sama kehitys oli havaittavissa myés
dieselkayttdisten henkildautojen osalta. (Mékeld
2002). Tallaisen verouudistuksen tulonjakovai-
kutus olisi osin tuloeroja karjistava.

6. JOHTOPAATOKSET

Pigou -tyyppisen ympéristéveron hyvinvointia
edistava vaikutus perustuu vahentyneisiin nega-
tiivisiin ulkoisvaikutuksiin. Mikali verotusmuutos
ei aikaansaa tatd vaikutusta, on sen perustelu
vaikeaa, koska siihen ei sisélly talléin Kaldor-
Hicks tehokkuuskriteerin toteutumista. Uusim-
man autoverouudistuskeskustelun yhteydessa
on viitattu erityisesti sellaisiin tavoitteisiin kuin
polttoaineen kulutuksen tai hiilidioksidipaastéjen
vahentdminen. Samalla on korostettu myds
autokannan uusiutumista, mikd lisdd osaltaan
likenneturvallisuutta. Tdssd tutkimuksessa on
keskitytty positiivisten ulkoisvaikutusten osalta
erityisesti ndihin kolmeen muuttujaan.

Kaytanndssa tarkastelu painottui nakemyk-
seen, jonka mukaan uusien autojen hankintavero/
tuontivero poistuisi ja tastd aiheutuvaa valtion
verotulojen menetystd kompensoitaisiin korote-
tuilla vuotuisilla ajoneuvoveroilla. Ajoneuvoveron
korotusperusteena tarkasteltiin kahta vaihto-
ehtoista linjausta: yhtaaltd kulutukseen jaftai
hiilidioksidipaastéihin ja toisaalta moottorin iskuti-
lavuuteen perustuvaa ajoneuvoveron korostusta.
Lisaksi molempiin tapauksiin liitettiin vield kaksi
vaihtoehtoa: bensiini- ja dieselkdyttdiset henkil-
autot kasiteltdisiin veron korotuksen osalta joko
omana ryhmé&naan tai ilman tata kahtiajakoa.

Lapikayty tarkastelu osoitti, etta ajoneuvovero-
rakenteiden siséllélla on huomattavia sekd myén-
teisia ettd kielteisia hyvinvointivaikutuksia eri
kohderyhmissa. Mikaan esilla olleista vaihtoeh-
doista ei ollut paretotehokas: aina I16ytyi ryhmia,
jotka olisivat nettohavigjia. Toisaalta tdma tulos
osoittaa myds jdlleen kerran paretotehokkuus
-kéasitteeseen liittyvat rajoitteet kustannus-hyé-
tyanalyysin apuvélineena. Oikeudenmukaisuus-
nékdkulmastakin paretotehokkuus on huonosti
toimiva ohjenuora julkisten hankkeiden toteutusta
pohdittaessa. Kdytdnnéssa suurimmat nettohévi-
ajat olisivat kéyhimpiin tulo- ja varallisuusluokkiin
sijoittuvat vanhan henkiléauton omistavat kotita-
loudet, joilla ei ole varaa hankkia uutta tai uudeh-
koa henkildautoa verouudistuksen jalkeenkaan.
Heilld vaihtoehtona on joko henkiléautosta luopu-
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minen tai huomattavasti kohonneiden kayttémak-
sujen maksaminen. Tilanne saattaisi karjistya
erityisesti syrjaseuduilla, joissa oma kulkuneuvo
voi olla palveluiden heikon saatavuuden vuoksi
vélttamattémyys. Toisaalta myés juuri ennen
verouudistusta uuden auton tuontiveroineen
hankkineet kotitaloudet ovat myés tavallaan net-
tohé&vidjid myéhemmin autonsa hankkineisiin ver-
rattuna.

Teknisiltd ominaisuuksiltaan uusimmat diese-
lautot ovat kulutuksen ja hiilidioksidipa&stjen
osalta ylivoimaisia. Mikéli tdma seikka otettaisiin
ajoneuvoverossa taysin huomioon, olisivat vero-
uudistuksen markkinavaikutukset asymmetriset:
kaytettyjen dieselajoneuvojen markkinat toimi-
sivat hyvin kaytettyjen bensiiniautojen markki-
noiden kysynnan samanaikaisesti romahtaessa.
Tata korostaa viela diesel- ja bensiinipolttoainei-
den erilainen verokohtelu, joka pitda diesel-polt-
toaineen hinnan bensiinia alempana.

Olipa potentiaalisen autoverouudistuksen
sisdlté lopulta mikd tahansa, on selvda ettd
uudistus toisi tullessaan my®&s lukuisia epékohtia.
Uudistus ei missdan tapauksessa ole paretoteho-
kas. Kaldor-Hicks -tehokkuudenkin osoittaminen
on vaikeaa. Mikali ndihin epakohtiin ei autovero-
uudistuksen yhteydessé puututa kompensoivilla
toimenpiteilld tai ellei néita lievenneta riittdvan
pitkilld siirtymaajoilla, synnyttdd uudistus vais-
tamattd myo6s selvid nettohavidjia. Kustannus-
hyéty -analyysin fundamentaalista periaatetta,
nettohyddyiltdédn parhaan ratkaisun toteuttami-
sesta, on siten tassakin tapauksessa vaikea nou-
dattaa.

VITTEET

! Tarkastelussa oli mukana 10 myydyints automal-
lia ajanjaksolla 1.1.2005-30.9.2005 (Toyota Corolla,
Volkswagen Golf, Ford Focus, Toyota Avensis, Nissan
Primera, Renault Megane, Skoda Octavia, Opel Astra,
Nissan Almera, Peugeot 307) ja néistd yhteensa 552
eri malliversiota. Teknisten tietojen 1dhteena oli http://
www.helsinginsanomat.fi/.

2 Julkinen sektori saa ulkoisvaikutuksen suuruisen
verotulon. Tdm4 seikka ei kuitenkaan poista ulkoisvai-
kutusta, ainoastaan vdhent&a sits alueen e4 e1 e3 e2
verran.

¥ Engl. "excess burden of taxation” tai "dead-
weight loss" (Ks. esim. http://en.wikipedia.org/wiki/
Deadweight_loss)

¢ On muistettava, ettei ulkoisvaikutus havid min-
nekaan tuotannon supistuessa. Negatiivisen ulkoisvai-
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kutuksen suuruus on hyddykeveron tapauksessa C1
e4 e2 c2. Talla ei ole kuitenkaan yhteiskunnan koko-
naishyvinvointia mitattaessa merkitysté, koska julkinen
sektori hydtyy verotuloina saman verran.

8 Syynd on saattanut olla pelko verotuksen
alentamisen aiheuttamasta kysynnan kasvusta, joka
kansainvélisend ilmidnd toteutuessaan kohottaisi
raaka-dljymarkkinoiden hintoja entisestaan.

% Tosin kulutuksen osalta EURO 2-luokan ja EURO
3 -luokan kulutus séilyi keskimaarin samana.
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