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EHDOTUS EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON ASETUKSEKSI HIILIDI-
OKSIDIPAASTONORMIEN MUUTTAMISESTA UUSILLE RASKAILLE AJONEU-
VOILLE (RASKAAN KALUSTON CO2-RAJA-ARVOASETUS)

1 Tausta

EU:n ilmastolaissa (2021/1119) on asetettu tavoitteeksi vihentdd EU:n nettokasvihuonekaasu-
pdéstdjd vahintddn 55 %:lla vuoteen 2030 mennessé vuoden 1990 tasoon verrattuna sekd saa-
vuttaa vuoteen 2050 mennessd EU-tasolla ilmastoneutraalius. Komissio julkisti 14.7.2021 lain-
sdddiantdehdotukset (nk. 55-valmiuspaketti)!, joilla se pyrkii varmistamaan, etti Euroopan
unioni saavuttaa ndmi ilmastotavoitteet. Liséksi Euroopan komissio antoi 18 pdiviané touko-
kuuta 2022 tiedonannon niin kutsutusta REPowerEU-suunnitelmasta ("REPowerEU Plan”,
COM/2022/230 final), jonka tavoitteena on katkaista mahdollisimman pian riippuvuus fossii-
listen polttoaineiden tuonnista Vendjéltd sekd vauhdittaa siirtymdd puhtaaseen energiaan.

Euroopan komissio antoi 14.2.2023 ehdotuksen (COM/2023/88 final) uusiksi kunnianhimoi-
siksi CO2-raja-arvoiksi uusille raskaille ajoneuvoille vuodesta 2030 eteenpéin (jaljempéna “’ras-
kaan kaluston CO2-raja-arvoasetus”). Nykyiset raskaiden hydtyajoneuvojen CO2-raja-arvota-
voitteet ovat perdisin vuodelta 2019.

Raskaan kaluston CO2-raja-arvoilla vaikutetaan merkittdvalld tavalla sekd kansallisten etté
EU:n kasvihuonekaasupiistojen vahennystavoitteiden toteutumiseen.

Kasvihuonekaasupééstdjen vihennystavoite jactaan EU:ssa péédstokauppasektorin ja sen ulko-
puolelle jédavén ns. taakanjakosektorin vililld siten, ettd taakanjakosektorin paéstdjd vihenne-
tddn voimassa olevan taakanjakoasetuksen (COM/2016/0482 final - 2016/0231) mukaan yh-
teensd 30 prosenttia vuoteen 2030 mennessd verrattuna vuoden 2005 tasoon. Tdma velvoite
kiristyy EU:ssa saavutetun alustavan sovun mukaan 40 prosenttiin paivitetyn taakanjakoasetuk-
sen tullessa voimaan (COM/2021/555 final). Pdivitetyn asetuksen mukaan Suomen on vihen-
nettivi padstokaupan ulkopuolisilla aloilla padstojaan vahintdan 50 % vuoden 2005 tasosta vuo-
teen 2030 mennessd. Suomen kanta ehdotukseen on mééritelty u-kirjelméassa U 55/2021 vp.

Liikennesektori vastaa n. 40 prosentista taakanjakosektorin padstdisté ja on sen perusteella kes-
keisessd roolissa padstoviahennysvelvoitteen saavuttamisen kannalta. Noin 94 prosenttia koti-
maan liikenteen kasvihuonekaasupadstoistd syntyy tieliikenteestd. Tieliikenteen padstdista noin
54 prosenttia aiheutuu henkil6liikenteestd, 41 prosenttia paketti- ja kuorma-autoista ja loput
linja-autoista, moottoripyoristd sekd muista kulkuneuvoista.

Uuden ilmastolain (423/2022) keskeisend tavoitteena on varmistaa, ettd Suomi saavuttaa hiili-
neutraaliuden viimeistdidn vuonna 2035. Kansallisella tasolla Suomi on sitoutunut vihentdméaén

! Komission tiedonanto Euroopan parlamentille, neuvostolle, Euroopan talous- ja sosiaalikomitealle ja
alueiden komitealle - Valmiina 55:een: Vuoden 2030 ilmastotavoitteesta totta matkalla kohti ilmasto-
neutraaliutta, COM/2021/550 final.



kotimaan liikenteen paist6jd vahintdéin 50 prosentilla vuoteen 2030 mennessa. Tavoitteesta on
sovittu useissa eri strategioissa usean eri hallituksen kaudella’.

EU:ssa saavutettiin lokakuussa 2022 alustava sopu 55-valmiuspakettiin siséltyneestd komission
ehdotuksesta (COM/2021/556 final) uusien henkild- ja pakettiautojen hiilidioksidipadstonor-
mien asettamisesta uusille henkil6autoille ja uusille kevyille hyotyajoneuvoille koskevan ase-
tuksen (EU) 2019/631 muuttamisesta (henkil6- ja pakettiautojen CO2-raja-arvoasetus). Suomen
kanta on méaritelty u-kirjelméassd U 52/2021 vp.

Osana 55-valmiuspakettia Euroopan komissio antoi myds asetusehdotuksen (COM/2021/559
final) vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kiyttoonotosta ja Euroopan parlamentin
ja neuvoston direktiivin 2014/94/EU kumoamisesta. Ehdotus vaikuttaa myos raskaan kaluston
kiyttovoimien jakeluinfrastruktuurin kehitykseen. Ehdotuksen neuvottelut ovat kesken. Suo-
men kanta ehdotukseen on mééritelty u-kirjelmassd U 53/2021 vp. EU:ssa saavutettiin joulu-
kuussa 2022 alustava sopu myds 55-pakettiin sisdltyneestd komission ehdotuksesta tieliikenteen
ja rakennusten erillislimmitykseen kohdistuvasta paastokaupasta (COM/2021/551 final). Paas-
tokauppa kattaa ndilld toimialoilla kdytettdvien fossiilisten polttoaineiden hiilidioksidipaastot.
Suomen kanta ehdotukseen on méaritelty u-kirjelmassa U 60/2021 vp ja UJ 7/2022 vp.

Euroopan komissio antoi 10.11.2022 ehdotuksen (COM/2022/586 final) myos niin kutsutuista
Euro 7 -paistostandardeista. Ehdotuksen on méérd vihentdd EU:ssa myytévien uusien mootto-
riajoneuvojen aiheuttamaa ilman saastumista eli muun muassa ajoneuvojen typenoksidi-, hiuk-
kas- ja hiilivetypédst6ja. Suomen kanta ehdotukseen on méiritelty u-kirjelméassd U 94/2022 vp.

Komissio on kdynnistdnyt mitta- ja massadirektiivin 96/53/EY uudistamisen tavoitteenaan har-
monisoida rekkojen mittoja ja massoja EU:n alueella. Komission julkaiseman tiedon mukaan
lainsdddantdehdotus annetaan osana Vihredn rahdin pakettia kesdkuussa 2023. Suomen alustava
kanta on méaritelty e-kirjeessd E 71/2022 vp.

2 Ehdotuksen tavoite

Ehdotuksen tavoitteena on asettaa uudet raja-arvot uusien raskaiden ajoneuvojen hiilidioksidi-
pééstdille. Ehdotuksen tarkoituksena on EU:n vuoden 2030 pédstovahennystavoitteen (-55%)
ja vuoden 2050 ilmastoneutraalisuustavoitteen edistiminen vahentdmalld padstoja raskaista ajo-
neuvoista kustannustehokkaasti, ja samalla edistden EU:n energiaturvallisuutta. Ehdotuksen ta-

2 Valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia-ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030, https:/julkaisut.valtioneuvosto.fi/han-
dle/10024/79189.

Valtioneuvoston selonteko keskipitkén aikavélin ilmastopolitiikan suunnitelmasta vuoteen 2030, Ymparistoministerion raportteja
21/2017, https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/80703.

Paaministeri Sanna Marinin hallituksen ohjelma 10.12.2019, Osallistava ja osaava Suomi — sosiaalisesti, taloudellisesti ja ekologi-
sesti kestdva yhteiskunta, https:/julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/161931/VN_2019 31.pdf?sequence=1&isAl-
lowed=y.

Fossiilittoman liikenteen tiekartta — valtioneuvoston periaatepaétds koskien kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupédstdjen vihen-
tdmistd, https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM050:00/2019.

Valtioneuvoston selonteko keskipitkdn aikavélin ilmastopolitiikan suunnitelmasta vuoteen 2035, https://julkaisut.valtioneu-
vosto.fi/handle/10024/164186.

Valtioneuvoston selonteko kansallisesta ilmasto- ja energiastrategiasta vuoteen 2035, https:/julkaisut.valtioneuvosto.fi/han-
dle/10024/164321.
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voitteena on myo0s tuoda liikenteenharjoittajien ja kiyttdjien saataville yhé energiatehokkaam-
pia ajoneuvoja. Ehdotuksen tavoitteena on lisdksi vahvistaa EU:n ajoneuvoteollisuuden arvo-
ketjujen teknologista ja innovatiivista johtoasemaa ja tukea tyollisyytta.

Komission mukaan kuorma-autojen, kaupunkibussien ja kaukoliikenteen bussien osuus EU:n
kasvihuonekaasujen kokonaispaéstdistd on reilut 6 % ja tieliikenteen kasvihuonekaasupéés-
toistd yli 25 %. Uusilla tiukemmilla hiilidioksidipdédstonormeilla varmistettaisiin, ettd myos
tdma osa tieliikennettd tukee EU:n ilmasto- ja saasteettomuustavoitteita ja siirtymistd padstot-
toméadn liikenteeseen. Siksi raskaiden hydtyajoneuvojen tiukemmat CO2-raja-arvot ovat avain-
tekijé alan hiilidioksidipadstdjen vihentdmisessé ja ilmanlaadun parantamisessa.

3 Ehdotuksen péiasiallinen sisdlto

Asetusehdotus koskee uusia EU:ssa ensirekisteroitivid raskaita ajoneuvoja. Nykyiset vuonna
2019 hyviksytyt CO2-raja-arvot kattavat ainoastaan osan raskaista hy6tyajoneuvoista. Komis-
sion ehdotuksessa nykyisen asetuksen soveltamisalaa laajennetaan ja se kattaa (yli 5 tonnin)
kuorma-autot, (yli 7,5 tonnin) kaupunkibussit ja kaukoliikenteen bussit seké perdvaunut. Uuden
asetusehdotuksen soveltamisalan ulkopuolelle on rajattu tyokoneet (kuten kaivos-, metsi- ja
maatalouskoneet), erityiskdyttdajoneuvot (kuten puolustuskalusto, pelastuskalusto) ja tydajo-
neuvot (kuten jateautot, nosturit). Liséksi komission ehdotuksen mukaan pienet valmistajat, joi-
den valmistamia ajoneuvoja rekisterdidddn enintdin 100 kappaletta/vuosi, on vapautettu vaati-
muksista. Ehdotus siséltda lisdksi vaatimuksia nollapdéstdisten kaupunkibussien julkisille han-
kinnoille, joiden mukaan hankintakriteereissa tulisi ottaa myds huomioon toimitusvarmuus, ku-
ten varaosien saatavuus.

Asetuksen tavoitteet velvoittavat ajoneuvovalmistajia, jotka saattavat EU:ssa markkinoille ras-
kasta kalustoa. Komission ehdotuksen mukaan raja-arvoja kiristettdisiin niin, ettd EU:n tasolla
vuodesta 2030 ldhtien uusien raskaiden ajoneuvojen padstot vahenisivit 45 prosenttia, vuodesta
2035 lahtien 65 prosenttia ja vuodesta 2040 ldhtien 90 prosenttia verrattuna vuoteen 2019, Talla
hetkelld vuoden 2030 tavoitteena on 30 prosentin ja vuoden 2025 tavoitteena 15 prosentin paas-
tovdhennys. Vuoden 2025 tavoitetta ei esitetd muutettavaksi, jotta autoteollisuuden investointi-
ja tuotekehityssykli huomioitaisiin. EU:n laajuisten paistovéhennystavoitteiden perusteella ase-
tetaan valmistajakohtaiset raja-arvot kullekin ajoneuvonvalmistajalle. Asetus koskee valmista-
jan kaikkien EU:n alueelle ensirekisterditdvien autojen keskiarvoa.

Raskaan kaluston eri ajoneuvoryhmien kontribuutio tavoitteisiin ndhden mééritelldén asetuseh-
dotuksen liitteessd I kohdassa 4.3. Kuorma-autoille ja kaukoliikenteen linja-autoille tavoitteet
ovat hieman kokonaistavoitteita alemmat: -43 prosenttia vuonna 2030, -64 prosenttia vuonna
2035, ja -90 prosenttia vuonna 2040. Perdvaunuja koskevana tavoitteena on -7,5 prosentin ja
puoliperdvaunuilla 15 prosentin padstovahennys vuonna 2030. Lisdksi komissio ehdottaa, ettd
kaikkien uusien kaupunkibussien olisi EU:ssa oltava padstottomia vuodesta 2030 alkaen, eli
niiden padstovahennystavoite vuonna 2030 on 100 prosenttia. Tastd nollapaastoisten kaupunki-
bussien vaatimuksesta jasenmailla on mahdollisuus hakea tietyin rajoituksin poikkeusta vedoten
maantieteellisiin tai sddolosuhteista johtuviin syihin.

Ajoneuvovalmistajilla on mahdollisuus hyddyntdd voimassaolevan asetuksen mukaista joustoa,
ns. pankittamista ja lainaamista, jonka puitteissa voi lainata tulevilta vuosilta paastovahennyksid
tai sddstdd etukdteen saavutettuja padstoviahennyksia seuraaville vuosille. Komissio ehdottaa
pankittamis- ja lainaamisjérjestelméan pidentdmistd vuoden 2039 loppuun. Liséksi komissio eh-
dottaa uudenlaista joustomahdollisuutta, jossa toisiinsa yhteydessé olevien valmistajien, kuten
emo- ja tytdryhtion vélilld, ajoneuvojen siirto toisen raja-arvotavoitteisiin laskettavaksi olisi tie-
tyin rajoituksin mahdollista.
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Mikéli autonvalmistajan autokannan pééstot ylittdvit sille asetetun raja-arvon senkin jilkeen,
kun ylldolevat joustot on huomioitu, maératdan valmistajalle liikapdédstomaksu. Voimassaole-
van asetuksen mukaan litkapadstomaksut ohjataan EU:n yleiseen budjettiin. Komissio ei ole
muuttanut titd uudessa ehdotuksessaan.

Voimassaolevan asetuksen mukaan valmistajat voivat saada padstottdmien ja vahépéaéstdisten
ajoneuvojen valmistamisesta hydtyé raja-arvojen laskentaan (ns. ZLEV-mekanismi). Komissio
ei katso ZLEV-mekanismia tarpeelliseksi vuodesta 2030 eteenpéin, koska ehdotetut kiristykset
raja-arvoihin ohjaavat jo sinélldén nolla- ja vihipédstoisten ajoneuvojen valmistamiseen. Me-
kanismin poistaminen vahentéisi komission mukaan riskid asetuksen tavoitteiden saavuttamisen
epaonnistumisesta ja yksinkertaistaisi lainsaadantoa.

Komissio ei ole sisdllyttinyt asetusehdotukseen mekanismeja, joilla voitaisiin ottaa huomioon
uusiutuvat ja vihdhiiliset polttoaineet. Komissio analysoi ehdotuksen taustalla olevassa vaiku-
tustenarvioinnissa téllaisia mekanismeja, joita voisivat olla joko ns. tikettimalli tai hiilikorjaus-
kerroin. Tikettimallin kautta ajoneuvojen valmistajat voisivat ostaa uusiutuvien polttoaineiden
valmistajilta EU-lainsdddannon ylittdviad uusiutuvien polttoaineiden osuuksia ja kayttda niitd
omien raja-arvotavoitteidensa saavuttamiseen. Hiilikorjauskerroin (Carbon Correction Factor,
CCF) taas tarkoittaa, ettd kullekin uudelle ajoneuvolle maériteltyd CO2-pééstdarvoa pienennet-
taisiin kertoimella, joka ilmaisee kuinka suuri osa EU:ssa (tai muulla rajatulla alueella) autoihin
tankatusta polttoaineesta on uusiutuvaa.

Komissio ehdottaa asetuksen seuraavaa uudelleentarkastelua vuodelle 2028.

Liséksi komission ehdotuksen mukaan asetukseen integroidaan artikloja monitorointi- ja rapor-
tointiasetuksesta (EU) 2018/956, jonka mukaisesti valmistajat ja jisenmaat raportoivat ajoneu-
vojen tietoja. Samalla ko. asetus (EU) 2018/956 kumotaan.

Komissio ehdottaa, ettd komissiolle siirretddan SEUT 290 artiklan mukaista sddddsvaltaa, jonka
nojalla komissio voi antaa delegoituja sdddoksid asetusehdotuksen liitteiden teknisten osioiden
muuttamiseksi koskien esimerkiksi ajoneuvojen alaryhmien kriteerien mééarittamistd. Lisaksi
komissio saisi tehdd delegoituja sdddoksid koskien yhteisid teknisid tdsmennyksid nollapais-
toisten kaupunkibussien kayttdon liittyen. Komissio saisi myos delegoiduilla sdddoksilld maa-
rittdd maksimiosuuden kaupunkibusseista, jotka jdsenmaa saa jittdd ulos soveltamisalasta, ja
tehdd poikkeukseen liittyvid madrittelyjd. Voimassaolevan asetuksen ja asetuksesta (EU
2018/956) yhdistettdvien toimivaltojen lisdksi komissio ehdottaa uusia delegointeja, jotka ovat
tarpeellisia ehdotetun asetuksen soveltamisalan laajentamisen vuoksi. Komissiolle ehdotetaan
siirrettdvédksi myods SEUT 291 artiklan mukaista tiytdntoonpanovaltaa, jonka nojalla komissio
voi antaa tdytdntoonpanosdaddoksid referenssipadstotasojen korjaamiseksi.

4 Ehdotuksen oikeusperusta ja suhde suhteellisuus- ja toissijaisuusperi-
aatteisiin

Ehdotuksen oikeusperustana on Euroopan unionin toiminnasta annetun sopimuksen (SEUT)
192 artiklan 1 kohta (ympéristo), ja se hyvéiksytdin tavallisessa lainséédtdmisjarjestyksessi. Neu-
vosto tekee asiassa padtoksen madrdenemmistolla.

Ehdotukseen sovelletaan toissijaisuusperiaatetta, koska asia, jota ehdotus koskee, ei kuulu Eu-
roopan unionin yksinomaiseen toimivaltaan. Komission mukaan ehdotus on toissijaisuusperi-
aatteen mukainen, koska sen tavoitteita ei voida saavuttaa riittavalla tavalla pelkédstéén jésen-
valtioiden toimin. Ilmastonmuutos on rajat ylittdvd ongelma, jonka johdosta ilmastotoimien



koordinointi EU-tasolla on tarpeen ja niin ollen EU:n toimet ovat toissijaisuusperiaatteen mu-
kaisia.

Ehdotuksella uudistetaan olemassa olevat CO2-raja-arvot raskaille ajoneuvoille, jotta voidaan
edistdd EU:n ilmastolain tavoitteisiin paésemistd. Ehdotus on suhteellisuusperiaatteen mukai-
nen, silld siind ei mennd yli sen mitd on tarpeellista Unionin tavoitteiden saavuttamiseksi ja
kasvihuonekaasupdistojen vihentdmiseksi kustannustehokkaasti. Valtioneuvoston nikemyksen
mukaan ehdotuksen oikeusperusta on asianmukainen. Valtioneuvosto pitdd ehdotusta myds suh-
teellisuus- ja toissijaisuusperiaatteen mukaisena.

5 Ehdotuksen vaikutukset
51 Vaikutukset lainsdidintoon ja kansainvilisiin sopimuksiin

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus on suoraan sovellettava jdsenvaltioissa eikd sitéd
panna erikseen tiytdntoon kotimaisessa lainsdddédnndssd. Voimassa oleva lainsdddantd ei ole
ristiriidassa asetusehdotuksen kanssa, joten lainsddddnndn muutostarpeita ei timén vuoksi syn-
tyisi.

Asetusehdotus ei ole ristiriidassa kansainvilisten sopimusten kanssa. Asetusehdotuksella kat-
sotaan olevan positiivisia vaikutuksia kansainvélisten ilmastotavoitteiden saavuttamisessa.

5.2 Taloudelliset ja markkinavaikutukset
Komissio on laaja-alaisesti arvioinut raja-arvojen kiristimisen vaikutuksia.

Komissio on vaikutustenarvioinnissaan (SWD/202/89 final) arvioinut skenaariota, joissa pais-
totavoitteet olisivat nyt ehdotettua tiukemmat ja toista skenaariota, jossa ne olisivat matalam-
mat. Nyt ehdotettujen tavoitteiden tarkkoja markkinavaikutuksia ei ole siséllytetty arviointiin.
Mikaéli tavoite olisi vuonna 2040 -80 % (nyt komission ehdottaman -90 % sijaan), olisivat ko-
mission arvion mukaan eri kdyttovoimien osuudet uusissa ensirekisterdinneissd EU:ssa vuonna
2040 seuraavat: diesel (ml. hybridi) 18 %, kaasu 6 %, lataushybridit 6 %, tdysséhko 37 %, vety
33 % (polttokennot seké vedyn kéyttd polttomoottoreissa). Ei-nollapééstdisten teknologioiden,
eli polttomoottori-, kaasu- ja hybridiajoneuvojen osuus olisi siis suurempi (30 %), kuin 80%
padstovahennystavoitteesta padstdihin jadava osuus (20 %). Tadma johtuu siité, ettd ajoneuvojen
padstoja voi vahentdd myos esimerkiksi parantamalla polttomoottoriajoneuvon energiatehok-
kuutta.

Voidaan arvioida, ettd diesel- tai kaasumoottoriin tukeutuvien uusien kuorma-autojen luku-
madrd on rajattava 15-20 %:iin kuorma-autojen kokonaismyynnistd vuonna 2040, jotta ehdo-
tettu padstotavoite -90 % olisi mahdollista saavuttaa. Erilaisten autojen osuudet jasenvaltioiden
vililla voivat vaihdella. Se, mihin kdyttotarkoituksiin moottorin CO2-pédstdja tuottavat kaytto-
voimat markkinoilla ohjautuvat, riippuu paikallisista olosuhteista (kiyttovoiman kayttdkulut,
verotus ja tukijérjestelyt) ja vaikutusta on myos esimerkiksi sdhkon, kaasun ja vedyn jake-
luinfran kattavuudella. Téssd vaiheessa on vaikea ottaa tarkempaa kantaa siihen, kuinka paljon
Suomeen tulee nollapédstdisid autoja EU-keskiarvoon niahden.

Kun uusia teknologioita tdytyy ottaa kdyttoon uusissa ajoneuvoissa tiukempien CO2-raja-arvo-
tavoitteiden saavuttamiseksi, kustannukset raskaan kaluston valmistajille nousevat komission
arvion mukaan 3400-9700 euroa/ajoneuvo vuonna 2030, 5300—11 800 euroa/ajoneuvo vuonna
2035 ja 6500-13 100 euroa/ajoneuvo vuonna 2040. Perdvaunujen valmistuksen kustannusten
nousu on arviolta 2500-5250 euroa/ajoneuvo verrattuna 2020 tasoon.
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Komission vaikutustenarvioinnin mukaan padomakustannukset liikenteenharjoittajille kasva-
vat, silld lyhyelld aikavalilld nollapédistdisten ajoneuvojen hankintahintojen odotetaan olevan
korkeammat kuin perinteisten ajoneuvojen. Télld hetkelld tavanomaisen dieselkuorma-auton
hankintahinnat vaihtelevat ajoneuvon koosta riippuen noin 150 000-350 000 euron valilla.
Sahko- ja vetykayttoisten ajoneuvojen hankintahinnat ovat toistaiseksi kaksin- tai jopa kolmin-
kertaiset tavanomaisten ajoneuvojen hintoihin verrattuna. Tiukemmat tavoitteet hyodyttdisivit
kuitenkin litkenteenharjoittajia ja kdyttdjia alentamalla polttoainekustannuksia ja kaluston omis-
tamisesta aiheutuvia kustannuksia. Komission arvion mukaan uuden raskaan ajoneuvon ensi-
kéyttdjélle (ensimmaiset viisi vuotta ensirekisterdinnistéd) aiheutuvat kokonaiskustannukset pie-
nenevit: sddstdt ovat vuonna 2030 hankittavan ajoneuvon kohdalla keskimdarin noin 9 000 eu-
roa ja vuonna 2040 vastaavasti noin 41 000 euroa.

Komission esittimét arviot ehdotuksen vaikutuksista vaikuttavat soveltuvan pitkélti myos Suo-
messa toimiviin yrityksiin. Joitakin poikkeuksia saattaa kuitenkin olla. Komission vaikutus-
tenarvioinnin mukaan pk-yrityksille ei aitheudu tavoitteiden kiristdmisesté hinnoista johtuvia ra-
joituksia. Kuljetusyritykset ovat Suomessa kuitenkin varsin pienikokoisia ja sen vuoksi niille
voi nousta ongelmaksi hankkia uuden tekniikan kuljetuskalustoa ja erityisesti padstorajoitusten
alkuvaiheessa niiden kyky investoida nollapééstdisiin ajoneuvoihin voi olla rajoitettua. Suo-
messa ajoneuvojen valmistus raskaan kaluston osalta on pienivolyymisté yritystoimintaa, joista
monille ehdotuksen siséltdmi pienille valmistajille suunnattu vapautus soveltamisalasta koh-
dentuisi.

Komission arvion mukaan nollapdistoisten ajoneuvojen kehittdminen ja tarjonta vaikuttavat po-
sitiivisesti innovaatioihin ja teollisuuden teknologiseen johtoasemaan ja kilpailukykyyn. Sel-
keédn lainsdddannollisen signaalin antaminen ja ennustettavuus teollisuudelle kehittda ja inves-
toida energiatehokkaisiin ajoneuvoihin rohkaisee komission mukaan teollisuuden teknologisten
innovaatioiden kehittdmiseen.

Komission arvion mukaan siirtyminen paéastottomadn liikenteeseen ajaa jo nyt muutoksia ras-
kaiden hyotyajoneuvojen koko arvoketjussa. Ennusteiden mukaan hiilidioksidipadstonormien
tiukentaminen saa koko talouden tasolla aikaan nettohyotyjé ty6llisyyden kautta. Autoteollisuu-
den arvoketju laajenee ja uusia tydpaikkoja syntyy esimerkiksi akkujen tuotannossa, elektro-
niikkasektorilla ja energia-alalla. Tdmi edellyttdd tydvoimalta uusia taitoja. TyopalkkOJa voi
héviti esimerkiksi fossiilisten polttoaineiden tuotannosta seki polttomoottorien valmistuksesta.

Komission arvion mukaan kokonaisvaikutukset EU:n bruttokansantuotteeseen ovat positiiviset,
mutta polttoaineverotulojen viheneminen vaikuttaa jadsenmaiden saamiin verotuloihin.

Suomessa suurin sallittu massa ajoneuvoyhdistelmille on 76 tonnia, ja suurin sallittu pituus 34,5
metrid. Useimmissa muissa Euroopan maissa kiytetdédn huomattavasti pienempié ajoneuvoyh-
distelmid. Suurten mittojen ja massojen liséksi raskaan kaluston sdahkdistdmistd Suomessa ra-
joittaa my0s se, ettd kuljetuksia tehdddn myos hyvin syrjdisillé seuduilla (jonne latausinfran
toteuttaminen ei ole kustannustehokkaasti mahdollista) ja/tai ajoneuvot ovat liikkkeelld ldhes ym-
péri vuorokauden ilman pitkié taukoja (jolloin lataaminen esimerkiksi yon yli varikolla ei on-
nistu). Suomessa on arvioitu, etté ndiden haastavien kuljetustehtévien toteuttamiseksi tarvitaan
my0s tulevaisuudessa muita kéiyttévoimavaihtoehtoj a kuin sdhkod. Paastot maaritelladan asetuk-
sessa VECTO-simuloinnilla, missé kdytettavat hydtykuormat ovat EU-keskiarvojen mukaisia.
Suomessa hyotykuormat ovat merkittavésti suurempia ja VECTO-laskennan paastot kuvaavat
varsin huonosti autojen todellisia pddstoja Suomessa. Suomessa kiytdssd olevien suurten yh-
distelmien paremman kuljetussuoritteeseen suhteutetun energiatehokkuuden huomioimista olisi
kuitenkin mahdollista edistad myos téssé asetuksessa.



Mikéli CO2-raja-arvotavoitteiden kunnianhimon tasoa neuvotteluiden aikana nostettaisiin vielé
komission ehdotusta enemmaén, riskind olisi, ettd ajoneuvovalmistajat eivdt endd tulevaisuu-
dessa voisi valmistaa polttomoottoriajoneuvoja, joita Suomessa on kuitenkin arvioitu pitkalla-
kin aikavalilla tarvittavan raskaassa kalustossa. Haasteita syntyisi, jos eriytyneen yhdistelma-
ajoneuvokantamme suuriin kokoluokkiin ei valmistettaisi ajoneuvoja ja suuret yhdistelméaajo-
neuvot jouduttaisiin korvaamaan eurokokoisilla puoliperdvaunuilla, mika liséisi ajosuoritteita
ja logistisia kustannuksia merkittivasti. Samansuuntaisia vaikutuksia voi koitua myos siitéd, jos
suurissa yhdistelmissd Suomessa yleisesti kiytossd olevat ajoneuvot sisillytetddn komission eh-
dotuksen mukaisesti soveltamisalaan. Mikéli soveltamisalasta jétettdisiin ulkopuolelle suurissa
kuljetuksissa kéytettdvid ajoneuvoryhmii voisi tdma toisaalta johtaa kotimaan logistiikan eriy-
tymiseen muusta EU:sta ja polttomoottorien osuuden huomattavaan kasvuun Suomessa verrat-
tuna EU-keskiarvoon.

Raskaan kaluston kiyttovoimaksi soveltuvat myos vety, uusiutuva metaani sekd uusiutuvat nes-
temaiset sdhko- ja biopolttoaineet. Vihred vety on lupaava kayttdvoimavaihtoehto tulevaisuu-
dessa, mutta toistaiseksi sekd ajoneuvojen ettd polttoaineen hinta on korkea. Biopohjainen me-
taani on elinkaaripadstot huomioiden ilmastoystévillinen ja kustannustehokas vaihtoehto ras-
kaan kaluston paistojen viahentdmiseksi. Suomessa on kdynnistetty runsaasti hankkeita myos
vedystd ja hiilidioksidista tuotettavan uusiutuvan synteettisen metaanin eli ns. e-metaanin tuot-
tamiseksi. Metaanin lisdksi my0s nestemdisilla uusiutuvilla polttoaineilla on tirkeé rooli polt-
tomoottoriajoneuvojen paistdjen vihentdmisessd. Kaupunkiliikenteen bussit sdhkoistyvit jo
nyt vauhdilla ja kaupunkiliikenteessd akkusédhkon ennakoidaan olevan voittava ja kustannuste-
hokkain teknologia.

Suomen kannalta huomioitavaa on my®ds, ettd poikkeusoloissa merkittdva osa Puolustusvoimien
logistiikasta ja ajoneuvokalustosta perustuu siviilitoimijoilta kdytt6on saataviin kuljetuspalve-
luihin ja ottoajoneuvoihin. Téltd osin erityiskdyttdajoneuvojen rajauksella asetuksen sovelta-
misalan ulkopuolelle ei voida varmistaa poikkeusolojen vaatimien suorituskykyjen kéyttoon
saamista. Maanpuolustuksen kannalta merkittdvintd suorituskykyi edustava kalusto kayttaa
nestemadisid polttoaineita. Niiden kdyttd on suunniteltu 2050-luvulle saakka edellyttden neste-
madisten polttoaineiden varastointi- ja jakeluinfrastruktuurin yllépitoa. Siirryttidesséd uusien ener-
giamuotojen kdyttoon on varmistettava, ettd uusien energiamuotojen varastointi-, jakelu- ja la-
tausinfrastruktuuri vastaa myds kansallisen puolustuksen ja huoltovarmuuden edellyttimié vaa-
timuksia. Myos kansallisten kuljetusyritysten ja kuljetustoimialaan liittyvien yritysten kilpailu-
kyvyn ja toimintaedellytysten turvaaminen on merkittdvad huoltovarmuustekija.

Dieselié kédyttovoimana korvaavien vaihtoehtojen yleistyminen raskaassa kalustossa tuo muka-
naan uudenlaisia kdyttoturvallisuuteen ja kolariturvallisuuteen liittyvié riskeja. Uuden tyyppis-
ten riskien, kuten kaasuvuotojen, hallintaan liikenneonnettomuuksissa ja autojen huolto- ja kor-
jaustoiminnassa on syyta kiinnittdd huomiota.

53 Ympiristovaikutukset

Komission arvion mukaan ehdotuksella olisi myonteisiéd vaikutuksia ympéristolle. Ehdotus aut-
taa osaltaan saavuttamaan EU:n ilmastoneutraaliustavoitteen vuoteen 2050 mennessa.

Arvioidut raskaiden ajoneuvojen hiilidioksidipadstovahennykset ovat vuosien 2031-2050 va-
lilla 35 %— 48 %. Kiristyvit raja-arvot parantaisivat ajoneuvojen energiatehokkuutta ja siten
véihentdisivit kokonaisenergiankulutusta. Taakanjakosektorin pééstdistd liikkenne muodostaa
merkittdvin padstoldhteen ja litkenteen péédstovahennystoimilla on keskeinen rooli seké koti-
maan ettd EU:n asettamien tavoitteiden saavuttamiseksi.



Péastoton ja energiatehokkaampi kalusto tuo myos selkeitd hyotyjé ilmanlaadun ja eurooppa-
laisten terveyden ndkdkulmasta. [Imansaasteiden viheneminen tuottaa kansalaisille suoraan ter-
veyshyotyjd, koska asetuksen laajennettu soveltamisala kattaa my0s péddasiassa kaupunkialu-
eilla kéytettivét pienemmét kuorma-autot ja kaupunkibussit. Kiristetyt raja-arvot vahentavit il-
mansaasteita 7-17 % vuonna 2035, 15-38 % vuonna 2040 ja 6—80 % vuonna 2050.

54 Hallinnolliset vaikutukset

Komission mukaan ehdotuksella ei ole merkittdvid hallinnollisia vaikutuksia, silld ajoneuvojen
monitorointi- ja raportointijirjestelmét ovat jo olemassa.

Viranomaiset Suomessa osallistuvat jo tilld hetkelld tadlla rekisterdityjen autojen CO2-péadsto-
tietojen monitorointiin, mink4 lisdksi ty6td aiheutuu yksittdishyviksynnéssd edellytettyjen
CO2-tietoja koskevien todistusten kasittelystd. Asetukseen ehdotetut muutokset laajentavat tété
toimintakenttds, mikd vaikuttaa vahdisessd méérin Liikenne- ja viestintévirasto Traficomille ai-
heutuvaan hallinnollisen tyon méaaraan.

6 Ehdotuksen suhde perustuslakiin sekd perus- ja ihmisoikeuksiin

Asetusehdotuksen keskeinen tavoite on vihentda tieliikenteen pééstdjd ja siten ehkéistd ilmas-
tonmuutosta sekd siihen liittyvid sdén déri-ilmiditd. Puhtaiden ajoneuvojen osuuden kasvulla
voidaan vdhentdd myds pienhiukkaspadstojd ja muita ilmanlaatuun ja siten ihmisten terveyteen
liittyvid péadstojé erityisesti kaupungeissa. Néin ollen voidaan katsoa, ettd asetusehdotus edis-
taisi perustuslain 20 §:n mukaista ymparistoperusoikeutta ja jokaisen oikeutta terveelliseen ym-
paristdon. Voidaan katsoa, ettd ehdotus kunnioittaa perusoikeuksia EU:n perusoikeuskirjan (OJ
C 326, 26.10.2012) mukaisesti ja edistdi erityisesti ymparistonsuojelua koskevaa tavoitetta ar-
tiklan 37 mukaisesti.

7 Ahvenanmaan toimivalta

Ahvenanmaan itsehallintolain (1144/1991) 18 §:n 21 kohdan mukaan maakunnalla on lainsaa-
déntovalta tieliikennettd koskevissa asioissa ja mainitun pykélédn 10 kohdan mukaan mm. ym-
paristonsuojelua koskevissa asioissa. Asetuksen tavoite hiilidioksidipdéstdjen vahentimiselle
on ldhinnd ympéristonsuojelullinen, mutta uusien raskaan kaluston ajoneuvojen raja-arvojen ki-
ristiminen koskee tieliikenteen ajoneuvovalmistajia. Siten ehdotuksen katsotaan kuuluvan maa-
kunnan toimivaltaan sekd Ahvenanmaan itsehallintolain 18 §:n ympéristonsuojelua koskevan
10 kohdan ettd samaisen pykalan tieliikennettid koskevan 21 kohdan perusteella.

8 Ehdotuksen késittely Euroopan unionin toimielimissd ja muiden jisen-
valtioiden kannat

Neuvostossa ehdotuksen késittelystd vastaa ympéristotyoryhma. Késittely alkaa maaliskuussa
2023. Muiden jasenvaltioiden virallisia kantoja ei ole vield tiedossa.

Kasittely Euroopan parlamentissa ei ole vield kdynnistynyt.

9 Ehdotuksen kansallinen kisittely

Valtioneuvoston kirjelmé on valmisteltu liikkenne- ja viestintdministeriossé yhteisty0ssd ympa-
ristoministerion, puolustusministerion ja tyd-ja elinkeinoministerion kanssa. Valtioneuvoston

kirjelmén valmistelussa on lisiksi hyddynnetty Liikenne- ja viestintévirasto Traficomin laatimia
taustaselvityksid ja asiantuntijandkemyksia.



Ehdotusta on esitelty ja sidosryhmid on kuultu liikenne- ja viestintdministerion jirjestiméassé
tilaisuudessa 2.3.2023.

U-kirjeluonnos on késitelty EU-asioiden komitean alaisen EU-liikennejaoston (EU 22), EU-
ympdéristojaoston (EU 23) ja EU-energiajaoston (EU 21) kirjallisessa menettelyssé 8.-9.3.2023.

U-kirjelma kisiteltiin EU-ministerivaliokunnassa 22.3.2023.
10 Valtioneuvoston kanta

Suomi on osana Euroopan unionia sitoutunut Pariisin ilmastosopimukseen. Tavoite edellyttaa
pitkén aikavélin ilmastotoimien rakentamista siten, ettd EU:n hiilineutraalius saavutetaan sosi-
aalisesti, taloudellisesti ja ekologisesti kestévilld tavalla ennen vuotta 2050.

Valtioneuvosto korostaa, ettd kunnianhimoiset raja-arvot edistdvit nollapdéstoisten ja entisti
energiatehokkaampien ajoneuvojen valmistamista ja siten parantavat niiden mallivalikoimaa
seki saatavuutta myos Suomessa. Valtioneuvosto katsoo, etti esitys voi auttaa myos kansallisen
ajoneuvokannan uudistamisessa ja Suomen kansallisen hiilineutraalisuustavoitteen saavuttami-
sessa vuoteen 2035 mennessd. Jatkoneuvotteluissa olisi tarkedd varmistaa ehdotuksen kunnian-
himon tason riittdvyys suhteessa vuoden 2030 tavoitteisiin taakanjakosektorilla sekd EU:n 2050
ilmastoneutraaliustavoitteen saavuttamiseen. Samalla esityksen jatkovalmistelussa tulee arvi-
oida ehdotuksen seké siithen tehtdvien muutosten tarkempia vaikutuksia Suomen logistiseen jar-
jestelmiddn seki raskaampien ajoneuvoyhdistelmien saatavuuteen Suomen markkinoilla.

Valtioneuvosto pitdé tarkoituksenmukaisena asetuksen soveltamisalan laajentamista kattamaan
linja-autot ja perdvaunut, sekd kevyemmaét kuorma-autot. Raskaampien ajoneuvojen osalta so-
veltamisalan laajennusta tulee arvioida jatkovalmistelussa huolellisesti. Valtioneuvosto katsoo,
ettd jatkovalmistelussa soveltamisalasta voi olla tarpeellista poistaa joitakin ajoneuvoluokkia tai
asettaa niille erillisid alempia tavoitteita suurissa yhdistelmissa tarvittavien ajoneuvojen saata-
vuuden turvaamiseksi. Mikili soveltamisalasta poistetaan ajoneuvoluokkia, tulee samalla arvi-
oida, mitd vaikutuksia télld olisi polttomoottorien osuuden kehitykseen Suomessa suhteessa
muuhun EU:hun sekd Suomen raskaan liikenteen paéstokehitykseen.

Valtioneuvosto kannattaa esitettyjd EU-tason uusien raskaiden ajoneuvojen paastovahennysta-
voitteita vuosille 2030 (45 prosenttia) ja 2035 (65 prosenttia).

Valtioneuvosto kannattaa myds padstovihennystavoitetta vuodelle 2040 (90 prosenttia), mutta
pitda erittdin tarkedna, ettd sitd ei kiristettiisi jatkokasittelyssd enempid, jotta tilaa jéisi myos
muille kdyttovoimille sdhkon ja vedyn lisdksi. Tdméd on olennaista myds Suomen kansallisen
puolustuksen jarjestimisen kannalta. Valtioneuvosto katsoo, ettd jatkoneuvotteluissa tulisi var-
mistaa, ettd sdhkon ja vedyn rinnalla raskaan kaluston kdyttovoimina voitaisiin kiyttdd myos
uusiutuvaa metaania ja nestemdisid uusiutuvia polttoaineita. Jatkovalmisteluissa tulisi ottaa
kayttoon hiilikorjauskertoimia uusiutuvalle metaanille eli biometaanille ja synteettiselle metaa-
nille, kehittyneille nestemaiisille biopolttoaineille sekd muille kuin biologista alkuperai oleville
uusiutuville polttoaineille (RFNBO-polttoaineille), kuitenkin niin etti se ei vaaranna ajoneuvo-
jen energiatehokkuuden paranemista ja raskaan liikenteen padstovdahennystavoitteiden saavut-
tamista.

Valtioneuvosto kannattaa ehdotusta kaikkien uusien kaupunkiliikenteen bussien paéstottomyy-

destd vuonna 2030. Valtioneuvosto pitdé tarkoituksenmukaisena jasenmaiden mahdollisuutta
kansalliselle poikkeukselle.
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Valtioneuvosto pitdd tarkoituksenmukaisena myds perdvaunujen energiatehokkuuden paranta-
miselle ehdotettuja tavoitteita.

Ehdotuksen jatkokésittelyssa tulisi edistd niitd tarpeita, jotka liittyvédt Pohjoismaissa kadytossa
olevien, mitoiltaan tavanomaista suurempien ja moottorin tehovaatimuksilta isompien ajoneu-
voyhdistelmien CO2-piaéstdlaskentaan, koska nykyinen paéstdlaskenta ei huomioi suurempien
kuormakokojen merkittdvad paastovahennysvaikutusta.

Valtioneuvosto pitdd toimitusvarmuuden huomioimista kaupunkibussien julkisissa hankin-
noissa myonteisend asiana, mutta katsoo etté jatkokasittelyssa tulisi saada lisdtietoa komission
hankintakriteereihin ehdottamasta muutoksesta ja arvioida pakottavien kriteerien asettamisen
tarkoituksenmukaisuutta.

Valtioneuvosto pitéé tarkoituksenmukaisena poikkeusta pienille ajoneuvovalmistajille. Valtio-
neuvosto pitdi tarkoituksenmukaisena erityiskdyttoajoneuvojen, tydkoneiden ja tydajoneuvojen
rajaamista soveltamisalan ulkopuolelle. Valtioneuvosto toteaa, ettd vaikka puolustusvonmen
erityiskdyttdajoneuvot on rajattu asetuksen soveltamisalan ulkopuolelle on asetuksella epédsuo-
ria vaikutuksia kansallisen puolustuksen jarjestimiseen erityisesti poikkeusoloissa seka sotilaal-
lisen huoltovarmuuden kannalta.

Valtioneuvosto kannattaa komission ehdotusta nolla- ja vihépaistoisten ajoneuvojen kannusti-
men (ZLEV-mekanismi) poistamisesta 2030, koska raja-arvotavoitteet ajavat nollapaéstdisten
ajoneuvojen markkinoille tuloa tdmén jalkeen. Jatkokasittelyssa tulisi kuitenkin varmistaa, etta
mikéli soveltamisalasta rajataan ulos joitakin ajoneuvoryhmid, myos nédihin ryhmiin olisi kan-
nuste valmistaa nollapdéstoisid vaihtoehtoja.

Valtioneuvosto suhtautuu positiivisesti asetusehdotuksen mukaisiin joustoihin, eli pankittami-
sen ja lainaamisen jatkamiseen vuoden 2039 loppuun, sekd ajoneuvojen vaihtoon valmistajien
valilla.

Valtioneuvosto katsoo, ettid komissiolle delegoitavien toimivaltuuksien tulee olla tarkkarajaisia,
oikeasuhtaisia, tarkoituksenmukaisia ja hyvin perusteltuja. Valtioneuvosto pitdd lahtokohtai-
sesti tarkoituksenmukaisena asetusehdotuksen mukaista komission mahdollisuutta antaa taytén-
toonpanosiadoksid ja delegoituja sdddoksid, mutta suhtautuu alustavasti varauksellisesti komis-
siolle siirrettdvdn delegoidun vallan laajuuteen asetuksen liitteiden vaatimusten ja kriteerien
muuttamiseksi. Artiklan 3 kaupunkibusseihin liittyvin sdddosvallan delegoinnista tulisi kuiten-
kin saada jatkokésittelyssa lisdtietoa, jotta voidaan arvioida sen asianmukaisuutta tarkemmin.

Valtioneuvosto pitdé tarkoituksenmukaisena ehdotusta asetuksen uudelleenarvioinnista vuonna
2028, silld markkinoiden kehityksen mydtd on hyvé tarkastella uudelleen asetuksen tavoitteita.
Tarkastelussa on tarkedd huomioida myos kansallisten erityispiirteiden vaikutukset ja tarpeet.

Valtioneuvosto pitdéd tarkoituksenmukaisena monitorointi- ja raportointiasetuksen (EU)
2018/956 artiklojen integrointia osaksi asetusta.
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