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ENERGIAN HINTA JA INFLAATIO — KOMPENSAATIOTOIMIEN ARVIOINTIA

Energian hintojen vaikutuksista kotitalouksiin on laadittu erillinen muistio (liite 1, pdivitetty 8.2.2022). Jal-
jempana arvioidaan eraiden pyydettyjen energian hintaa kompensoivien toimien kohdentumista ja vaikut-
tavuutta paaosin kotitalouksien nakokulmasta.

a) Liikennepolttoaineveron merkittdvan (esim. 20 snt/l) alennuksen vaikutus verotuottoihin ja mah-
dollinen vaikutus hintaan. + Jakeluvelvoitteen kiristymisen aikataulun valjentamisen vaikutukset
hintaan.

- Bensan hinta huomioiden nk. pohjahintojen kehitys tai ansiotasokehitys ei ole historiallisesti poik-
keuksellisen korkealla tasolla (ks. kuva). Hallituskaudella tehdyt polttoaineveron korotukset ovat
ldhinna yllapitineet polttoaineverojen reaalista tasoa.! Raakaéljyn maailmanmarkkinahinnan nou-
sun lisdksi polttoaineiden hintaa ovat nostaneet biopolttoaineiden hintojen nousu fossiilisiin nah-
den ja jakeluvelvoitteen kiristymiset viime vuosina, joiden yhteisvaikutus bensiinin ja dieselin hin-
taan on arviolta noin 15-20 senttia litralta.

E95-bensiinin reaalinen hinta Suomessa (tammikuun E95-bensiinin verollinen ja valmisteveroton hinta
2022 tasossa), deflaattorina YHKI pl. ruoka, energia, Suomessa ansiotasoindeksilld deflatoituna
alkoholi ja tupakka 25 - ;
Lihde: Tilastokeskus, Lahde: Tilastokeskus, VM

2,5

Eurostat, VM 2,0

2
15

15

1 s el |
e — T e —— — P —
05 0,5
0 0,0
> > > .S > . 35 . > N > . > . 35 . > N 4 > > 2 > . > v > . > > > 4 > > 2
O PPV PO PO POTOOELELLSL S O O P PO PO VOO LEOOL
i R R I S R LIPS P S S NN I e g O I A TS P g SR
&S F PSS TS S S S & F S F PSP S P P
2 e L S S A N e 2 % M L A A 2 e i A O 2 A 2 20 S Y
e pPymppuhinta ==——\/almistevero ja sen alv Valmisteveroton hinta (sis alv) e Pymppuhinta ==——\/almistevero ja sen alv Valmisteveroton hinta (sis alv)

- Vuoden 2022 veropohjalla ja verotasoilla, dieselin keskim&arainen valmistevero on noin 50 snt/I,
joten EU:n dieselin vdhimmadisverotasoon (33 snt/l) on keskimé&arin alennusvaraa vajaa 17 snt/l. Jos
alennus toteutettaisiin CO2-veroa alentamalla (jotta vahimmaisvero ei sitoisi korkeamman bio-
osuuden omaavia sekoitteita), bensiinin keskim&ariinen valmistevero alenisi noin 20,4 snt/I. Yh-
teensad alennus laskisi verotuottoja vuoden 2022 tasolla noin 800 milj. euroa. Biopolttoaineiden ja-
keluvelvoitteen johdosta valmisteveromuutosten vaikutukset polttoaineiden hintaan valittyisivat
todenndakoisesti energiayksikkoad kohden tasaisesti bensiiniin ja dieseliin. Bensiinin hinta laskisi arvi-
olta noin 21 snt/| ja dieselin noin 23 snt/I (sis. alv).

- Alennuksen seurauksena vuoteen 2030 ulottuvassa projektiossa ja polttoaineiden pitkan aikavalin
hintajousto-oletuksella (-0,8) paastoét olisivat vuonna 2030 noin 0,9 Mt korkeammalla ennen jakelu-
velvoitteen huomioimista ja 0,6 Mt jakeluvelvoitteen huomioimisen kanssa. Ottaen huomioon, etta
mahdollista uutta taakanjakosektorin padstévahennysvelvoitetta (17,2 Mt vuonna 2030) ei KAISU:n

1 T4113 hallituskaudella liikennepolttoaineiden nimellisid verotasoja korotettiin 1.8.2020 hallitusohjelman mukaisesti
(taustalla mm. polttoaineiden verotuksen ymparistdohjauksen reaalisen tason yllapitdminen). Nimellinen veronkoro-
tus oli bensiinilaaduille keskim&arin 5,3 senttia litralta ja diesellaaduille keskim&arin 5,6 senttia litralta. Sen lisdksi pa-
rafiinisilta dieselpolttoaineen komponenteilta poistetaan vuosien 2021-2023 aikana perusteettomaksi kdynyt laatupe-
rusteinen alennus. Vuosien 2021-2022 alennusten vaikutus dieselin hintaan on arviolta noin 2,5 senttia litra.
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WAM-projektioidenkaan kanssa olla saavuttamassa, paastévahennyksia voitaisiin joutua vdahenta-
maan muilla, yhteiskunnallisesti kallimmilla, keinoilla.?

- Biopolttoaineiden vuosittain kasvavan jakeluvelvoitteen pienentdaminen olisi keino vaikuttaa poltto-
aineiden hintoihin kansallisella tasolla kustannustehokkaasti.

o Jos/kun tavoitteena on taakanjakosektorin paastovdahennysvelvoitteiden toteutuminen
ja liilkenteen paastdévahennysten puolittaminen, polttoaineiden hintojen nousu ei vield
itsessddn muodosta syytd muuttaa jakeluvelvoitetta (eika verotusta). Sen sijaan keskei-
set perustelut alentaa/muuttaa takapainotteisemmaksi jakeluvelvoitetta ovat seuraa-
vat:

= Biopolttoaineiden jakeluvelvoitteella saavutettavan laskennallisen paastova-
hennyksen kustannus taakanjakosektorilla on korkeampi kuin vaihtoehtoisilla
ohjauskeinoilla nyt ja tulevaisuudessa. Tama ei sindnsa ole vield vahva perus-
telu sille, ettd juuri vuoden 2022 velvoitetta (19,5 %) olisi alennettava, koska
ilman merkittavia joustomahdollisuuksia koko taakanjakosektorin velvoitteiden
(joita ei viela tiedetd) toteuttamiseksi tarvitaan varmasti jonkin verran biopolt-
toaineita. Tdma on perustelu sille, miksi jakeluvelvoitteen velvoitetasoja olisi
yleisesti perustelua alentaa ja tarvittaessa nostaa polttoaineverotusta tai kayt-
tda muita toimia liilkenteen paastovahennysten saavuttamiseksi kuten sahkdau-
tojen suoria tukia rahoitettuna ajoneuvoveron korotuksilla tai “energiaomava-
raisuuslainat”).

= Jos taakanjakosektorin paastovahennystasot vuosille 2026-2029 tulevat riippu-
maan komission ehdotuksen mukaisesti vuosien 2021-2023 toteutuvista paas-
toistd, velvoitteen pienentaminen vuosina 2022-2023 pienentadisi taakanja-
kosektorin paastévahennystarvetta tulevina vuosina 2026-2029 ja siten taakan-
jakosektorin padstovahennysten kustannuksia. Pienentamalla esimerkiksi 1 Mt
(noin 8,5 %-yksikkoda velvoitetta vuonna 2022) CO,-eq. vastaavalla maaralla ja-
keluvelvoitetta esim. vuodelta 2023, Suomen vuosien 2026-2029 kumulatiivi-
nen paastokiintio nousisi noin 0,56 Mt. Tama paastokiintion alentuminen tar-
koittaisi itsessdan 400 €/hiilidioksiditonnin paastovahennyksen kustannuksella
noin 220 milj. euron sddstoa kustannuksissa. Lisaksi, jos kompensoivia paasto-
vahennystoimia ei tarvittaisi, valiaikaisen 8,5 %-yksikon alennuksen suora kus-
tannussaasto yhteiskunnalle olisi lisdksi noin 400 milj. euroa vuodessa. Vuonna
2022 velvoitteen vaikutus paastoihin on arviolta noin 2,3 Mt, joten velvoitteen
nopeilla muutoksilla olisi mahdollista saavuttaa kansallisesti merkittdvia saas-
t6ja. Tama on keskeinen syy sille, miksi Iahtokohtaisesti kannattaisi pienentaa
vuosien 2022-2023 velvoitetta mahdollisimman paljon ja toteuttaa velvoitteen
kasvattaminen takapainotteisesti. Biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen margi-
naalinen paastdvahennyksen kustannus ei-kehittyneilld biopolttoaineilla on
talla hetkell3d arviolta 400 €/hiilidioksiditonni.

o Vuoden 2022 lopun fossiilisen dieselin futuurihinnoilla (noin 650 €/tonni) ja arviolla
HVO:n nykyhinnoista (2000 €/tonni), jakeluvelvoitteen alentaminen yhdella prosent-
tiyksiko6lla vuositasolla alentaisi noin 1 snt/l bensiiniin ja dieselin hintaa (huomioiden
keskimaaraisen verotason pienoinen nousu, jonka verotuloja nostava vaikutus olisi noin
11 milj. euroa).

2 Nykyisess3 lilkenteen perusennusteen taustalla olevassa suorite-ennusteessa on oletettu, ettd raakadljyn hinta olisi
vuonna 2030 reaalisesti kutakuinkin nykytasolla ja etta polttoaineveroon tehdaan indeksitarkistukset vuodesta 2025
Iahtien.
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o Vuonna 2022 velvoitteen nosto on ollut 1,5 %-yksikkoa, joten sen perumisen vaikutuk-
set olisivat vuositasolla noin 1,5 snt/l ja verotulojen lisdys 16 milj. euroa. Kesken vuotta
voimaan tullut velvoitteen alentaminen voisi johtaa suurempiin alennuksiin, koska lop-
puvuonna biopolttoaineiden osuus voisi pienentya suhteellisesti enemman. Vuosita-
solla valiaikaisen 1,5 %-yksikdn alennuksen lyhyen aikavalin muutoksen suora kustan-
nussdasto yhteiskunnalle olisi luokkaa 60 milj. euroa.

o YIla kuvatulla 8,5-% yksikon alennuksella polttoaineiden hinnat laskisivat vuositasolla
arviolta 8-9 snt/| ja verotulot nousisivat noin 92 meur.

o Koska nestemaisten biopolttoaineiden tuottajat voivat myyda biopolttoaineita ulko-
maille oletettavasti Iahes samalla hinnalla, kotimaisen velvoitteen alentamisen vaiku-
tukset kotimaisille nestemaisten biopolttoaineiden tuottajille lienevat vahaisia.

o Asia kuuluu TEM:n vastuulle.

b) Liikennepolttoaineiden arvonlisdveron siirtiminen 10 prosentin arvonlisdaverokantaan, onko teo-
riassa mahdollista, vaikutus verotuottoihin ja mahdollinen vaikutus hintaan.

2.1 Liikennepolttoaineiden arvonlisaveron siirtaminen 10 prosentin arvonlisdverokantaan

Arvonlisdverotuksessa sovellettavista verokannoista on saadetty jasenvaltioita sitovasti ar-
vonlisdverodirektiivissa. Jasenvaltioiden tulee soveltaa vahintdan 15 prosentin yleista arvon-
lisdverokantaa, ja niiden sallitaan soveltaa yhta tai kahta vahintdaan 5 prosentin alennettua
verokantaa tiettyihin tavaroihin ja palveluihin. Tavarat ja palvelut, joihin jasenvaltiot voivat
soveltaa alennettua verokantaa, on lueteltu direktiivin liitteessa lll ja tietyissa direktiivin ar-
tikloissa. Jasenvaltioilla ei ole kansallisin paatoksin oikeutta soveltaa alennettuja verokantoja
muihin kuin direktiivissa mainittuihin tavaroihin ja palveluihin.

Arvonlisdverodirektiivi ei mahdollista alennetun verokannan soveltamista lilkkennepoltto-
nesteisiin.

(EU:n neuvosto paasi joulukuussa 2021 poliittiseen yhteisymmarrykseen uudesta verokanta-
direktiivista, direktiivi tulee vield hyvdksya muodollisesti. Uuden direktiivin varsinaiset sdan-
noksetkaan eivat mahdollista alennetun verokannan soveltamista liikkennepolttonesteisiin.
Uudella direktiivilld jasenvaltioiden soveltamat verokantapoikkeukset on tietyin rajoituksin
avattu muille jasenvaltioille. Jasenvaltiot voivat soveltaa vahintadn 12 prosentin alennettuja
verokantoja samoihin hyddykkeisiin samoin edellytyksin kuin poikkeuksen saaneet jasenval-
tiot edellyttden, ettd vahintaan viiden prosentin verokantoja on enintaan kaksi. Alennettuja
verokantoja saadaan kuitenkin soveltaa fossiilisiin polttoaineisiin ja muihin tavaroihin vain
vuoden 2029 loppuun asti. Poikkeusjdsenvaltioiden on toimitettava arvonlisdverokomitealle
verokantoja koskevat keskeiset kansalliset saanndkset ja soveltamisedellytykset kolmen kuu-
kauden kuluessa direktiivin voimaantulosta. Edelld mainitut muiden jasenvaltioiden sovelta-
mat poikkeukset eivéat ole viela tarkasti tiedossa. Kaytossa olevien tietojen mukaan tallaisia
vahintdan 12 prosentin verokantoja ei sovelleta liikennepolttonesteisiin.)

Arvonlisdverolain mukaan yleinen verokanta on 24 prosenttia, ja alennetut verokannat 14 ja
10 prosenttia. Liikennepolttoaineiden siirtdminen 24 prosentista 10 prosentin arvonlisave-
rokantaan pienentadisi staattisesti arvioituna verotuottoa arviolta n. 400 miljoonaa euroa
vuodessa. Silta osin kuin veron alennukset siirtyisivat hintoihin saattaisi kulutus nousta jos-
sain maarin, mika pienentaisi verotuottojen menetysta.
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2.2 Sdhkon arvonlisaverokannan alentaminen

Arvonlisdaverodirektiivin 102 artiklan mukaan kukin jasenvaltio voi arvonlisaverokomitean
kuulemisen jdlkeen soveltaa alennettua verokantaa mm. sahkon ja kaukolammon luovutuk-
siin. Jasenvaltio voi soveltaa kahta vahintdaan 5 prosentin verokantaa. Suomessa sovellettavat
alennetut verokannat ovat talla hetkelld 10 ja 14 prosenttia, joten verokantaa voitaisiin alen-
taa jompaankumpaan ndista.

(Téama on mahdollista my6s tulevan uuden verokantadirektiivin mukaan. Lisaksi superalenne-
tun verokannan tai nollaverokannan soveltaminen on mahdollista, jos joku muu jasenvaltio
sovelsi vuoden 2021 alussa tallaista verokantaa sahkoon, samoin edellytyksin. Muiden jasen-
valtioiden soveltamat poikkeukset eivat ole vield tarkasti tiedossa.)

Sdhkoon sovellettavan verokannan alentaminen 24 prosentista 14 prosenttiin pienentaisi
staattisesti arvioituna verotuottoa arviolta noin 220 miljoona euroa vuodessa ja alentami-
nen 10 prosenttiin arviolta noin 300 miljoona euroa vuodessa. Verotuottoarvio on laskettu
karkealla tasolla ja se riippuu merkittavasti sshkon markkinahinnan kehityksesta. Silta osin
kuin veron alennukset siirtyisivat hintoihin saattaisi kulutus nousta jossain maarin, mika pie-
nentaisi verotuottojen menetysta.

Asiassa on huomattava myos se, etta arvonlisdveron laskentaperusteeseen sisallytetdaan
my06s myyjan suorittamat valmisteverot, mukaan lukien sdhkostd kannettava valmistevero.
Sahkoverotuksen tason sdadteleminen vaikuttaa siten kotitalouksille myytdavan sahkon hin-
taan myos arvonlisdaverotuksen osalta silta osin kuin valmisteverotuksen muutokset siirtyvat
kuluttajahintoihin.

Arvonlisdvero on yleinen kulutusvero, jonka tarkoituksena on kerata valtiolle verotuloja te-
hokkaasti kysyntaa ja kilpailua vaaristamatta. Alennetut arvonlisdverokannat eivat yleensa
ole tehokkaita valineita tiettyjen yhteiskuntapoliittisten tavoitteiden saavuttamiseksi muun
muassa siksi, ettd veron alentamisen siirtyminen hintoihin on epdvarmaa. Tehokkaampia kei-
noja ovat siten suorat tukijarjestelmat, koska ne voidaan kohdistaa tarkemmin haluttuihin
kohteisiin. Alennettujen arvonlisaverokantojen kayttoalan laajentaminen vaikeuttaisi myos
pyrkimyksia siirtda verotuksen painopistetta tuloverotuksesta kulutuksen verottamiseen.

c) Tuloveron alentaminen vastauksena energian hinnan nousuun ja inflaatioon, mika olisi relevantti
alennuksen suuruusluokka ja mita riskeja tallaiseen toimeen liittyy

d)

Energiahintojen kompensointi kohdennetulla tuella (mika olisi instrumentti, vaikuttavan toimen
suuruusluokka, mahdollisuudet toteuttaa)

Energian hintojen nousun aiheuttaman kustannusten nousun kompensointi horisontaalisesti oikeu-
denmukaisella tavalla on ldhtokohtaisesti vaikeaa, silld energian hinnat eivat ole nousseet kotita-
louksilla samalla tavalla ja energian merkitys kotitalouksissa vaihtelee.

O

Esimerkiksi osalla lammityskulut ovat voineet nousta kaukoldammadn hinnannousun muo-
dossa, osalla sahkdn hinnan nousun muodossa ja osalla ei ollenkaan.

Sahkon hinta ei ole mydskdan noussut kaikilla, vaan monella kotitaloudella on ollut kiin-
tedhintainen maaraaikainen sahkésopimus, jolloin sdahkélasku ei ole noussut.
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o Toisaalta kohdennetut kompensoinnit kotitaloustasolla toteutuneen energiankulutuksen ja
kotitalouden todellisen laskun mukaan olisivat ongelmallisia, silld ne vdahentaisivat kotita-
louksien kannusteita pienentaa sahkélaskua kilpailuttamalla sahkdésopimus ja vahentaa sah-
kon kulutusta

= esimerkiksi ne kotitaloudet, joilla on ollut toistaiseksi voimassa oleva sahkésopimus
tai maaraaikainen sopimus, joka on paattynyt, ovat voineet alentaa sahkélaskuaan
siirtymalla esimerkiksi porssisahkoéon.

= Lisaksi porssisahkoa tai markkinahintaista sahkoda kdyttanyt kotitalous on myos
hyotynyt alhaisista sdahkon hinnoista historiassa, joten tuki naille kotitalouksille olisi
kyseenalaista.

e) Energiahintojen kompensointi kotitalouksien/yritysten energiaverojen palautusmallilla, relevan-
tin toimen verotuottovaikutus ja kaytannon mahdollisuudet toteuttaa tallaista toimea

f)

@)

O

Polttoaineverojen palautusjarjestelma kotitalouksille olisi ongelmallinen kohdentamisen kan-
nalta (milla kriteereillda maariteltdisiin palautuksen saajat), hallinnollisesti ja valvonnallisesti
erittdin raskas (veron osuus eri suuruinen eri polttoaineseoksissa, kuittikauppa) ja sita rajoittai-
sivat EU:n vahimmaisverovaatimukset eri polttoaineille (dieselpolttoaineen biokomponenttien
vero jo nyt EU-vdhimmaisverotasolla).

Tassa yhteydessa on esitetty (SKAL) energiaverodirektiivin mahdollistaman ns. ammattidieselin
kayttoonottoa, jolla tarkoitetaan veronpalautusta, joka myonnettaisiin yli 7,5 ton kuorma-au-
toissa ja linja-autoissa kaytettavasta dieseldljysta. Suomessa on kuitenkin jo kaytossa hyotylii-
kenteen dieselin alennettu verokanta, silld dieselin vero on noin 26 senttia litralta alempi kuin
energiaveromalli edellyttaisi (kuorma-autoliikenteen osuus dieselin nykyisestad verotuesta on
noin 340 milj. euroa vuodessa). Veronalennuksen suuruutta rajoittaa energiaverodirektiivin vel-
voittava veron vahimmaisvero (dieseléljylle ja sitd korvaaville biopolttoaineille 33 snt/l), jolloin
palautus ei voisi koskea lainkaan 100 -prosenttista biodieselistad (esim. Neste MY). Suomen
energiaverorakenteen takia veronpalautus heikentdisi siten téllaisten biopolttoaineiden ase-
maa suhteessa keskiméaaraiseen dieselsekoitteeseen. Muiden dieseltuotteiden kohdalla bio-
komponenttien osuus vaihtelee erdkohtaisesti, eika polttoaineen kayttdja tieda polttoaineen
bio-osuutta. Ei ole tdysin selvad, mika olisi EU-oikeudellisesti hyvaksyttava tapa palautuksen
maarittamiseen tallaisessa tapauksessa. Veronpalautuksen kdytannon toteutus lisdisi Verohal-
linnon kustannuksia ja tyémaaraa seka kasvattaisi yritysten hallinnollista taakkaa. Veropalau-
tuksen hakemiseen liittyisi vaarinkdytosten riskejd, koska polttoaineen todellista kayttomaaraa
tai kayttotarkoitusta ei pystyttaisi varmistamaan hakemusten kasittelyvaiheessa. Valvonta edel-
lyttaisi talloin jalkikateisia verotarkastuksia. Kokonaisvalmisteluaika palautuksen kayttéonotta-
miseksi sisdltdaen lainvalmistelun ja toteutuksen olisi todennakdisesti pari vuotta. Asiasta tar-
kemmin erillisessa muistiossa (liite 2).

Kayttévoimaveron ja/tai ajoneuvoveron méiiriaaikainen alentaminen, vaikutus verotuottoihin ja
veronmaksajalle

Henkild - ja pakettiautokanta oli vuoden 2021 lopussa noin 3 100 000 ajoneuvoa. Ajoneuvoveron
perusveron tasa-alennus esimerkiksi 50 eurolla alentaisi verotuloja vuositasolla 155 milj. euroa tai
vastaavasti 32 eurolla noin 100 milj. euroa.

Dieselkayttoisia henkildautoja on noin 750 000 ja pakettiautoja noin 330 000. Henkil6autoilta arvi-
oidaan tana vuonna kertyvan kayttévoimaveroa 343 milj. ja pakettiautoilta 33 milj. euroa. Henkil6-
autojen kayttévoimavero ja sen taso ovat kytkoksissa Suomen ymparistéperusteiseen energiavero-
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malliin siten, etta kayttovoimaveron tarkoitus on poistaa dieselhenkil6autoilta keskimaarin diesel-
polttoaineen alemman verokannan aikaansaama verotuki. Polttoaineveron ja kdyttévoimaveron
yhdistelmalla on pyritty varmistamaan myos se, ettd Suomessa voi olla kaytossa seka biopolttoai-
neiden jakeluvelvoite, etta biopolttoaineille edullinen veromalli. Energiaveromallin johdonmukai-
suuden sadilyttaminen voi siten edellyttaa, ettd henkildautojen kayttovoimaveron alentamisen yh-
teydessa myos piennettaisiin dieselin verotukea.

Kuorma-autojen kayttovoimaveroa arvioidaan kertyvan 2022 noin 58 milj. euroa. Vahintdan 12 ton
kuorma-autojen veron vahimmaistasosta saddetdan ns. vinjettidirektiivissa. Direktiivin vahimmais-
tasot on Suomessa pantu taytantoon kuorma-autojen kdyttévoimaverolla, vaikka kdyttévoimaveron
rakenne on erilainen kuin direktiivin vahimmaisverolla. Vuonna 2018 tehdyn arvion mukaan
kuorma-autojen kdyttévoimaveroa olisi mahdollista alentaa noin 28 miljoonalla eurolla, jos kaytto-
voimaveron rakenne muutettaisiin taysin direktiivin mukaiseksi. Muutos alentaisi kuorma-autojen
veroa keskimaarin vahan yli 300 €/v, mutta vaikutus vaihtelisi huomattavasti erityyppisilla kuorma-
autoilla. Alennus olisi suurin raskaimmilla ajoneuvoyhdistelmilld. Suomessa on noin 95 000
kuorma-autoa, joista luvanvaraisessa ammattiliikenteessa on noin 35 000.

Ajoneuvovero (perusvero ja kdyttdvoimavero) on paivakohtainen ja sitd kannetaan etukateen 12
kuukauden ajanjaksolta. Taman takia kaikki muutokset ajoneuvoveron maarassa vaikuttavat vii-
veelld. Jos ajoneuvoveroa esimerkiksi alennettaisiin vuoden 2023 alusta voimaantulevalla lainmuu-
toksella, voisi paivaa kohti kannettava vero muuttua vasta 2024 alkavilta veropaivilta.



