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EHDOTUS EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON ASETUKSEKSI UUSIEN
KEVYIDEN AJONEUVOJEN HIILIDIOKSIDIPAASTONORMIEN JA AJONEUVOJEN
MERKINTOJEN MUUTTAMISEKSI (HENKILO- JA PAKETTIAUTOJEN CO2-RAJA-
ARVOASETUS)

1 Tausta

Komissio antoi 16.12.2025 ehdotuksen COM(2025) 995 final asetuksen (EU) 2019/631
(jéljempand “henkild- ja pakettiautojen CO2-raja-arvoasetus” tai “asetus”) muuttamisesta
uusien kevyiden ajoneuvojen hiilidioksidipadstonormien ja ajoneuvojen merkintdjen osalta ja
direktiivin 1999/94/EY kumoamisesta. Komission ehdotuksella muutetaan voimassa olevaa
asetusta, jota on viimeksi muutettu vuonna 2023 osana EU:n Fit for 55 -ilmastopakettia (nk. 55-
valmiuspaketti) ja sen jalkeen kohdennetulla muutoksella vuonna 2025.

Komission ehdotus on osa niin kutsutun autoteollisuuspaketin aloitteita, joilla toimeenpannaan
komission Teollista toimintasuunnitelmaa eurooppalaiselle ajoneuvosektorille (KOM (2025) 95
final). Siind kuvattujen toimenpiteiden tarkoituksena on edistid eurooppalaisen
autoteollisuuden globaalia kilpailukykyi. Autoteollisuuspaketti siséltdd lisdksi ehdotuksen
raskaan kaluston CO2-raja-arvoasetuksen muuttamiseksi (COM(2025) 784 final), ehdotuksen
puhtaista yritysajoneuvokannoista (COM(2025) 994 final) ja autoteollisuuden omnibus -
esityksen (COM(2025) 999 final ja COM(2025) 993 final), joista valmistellaan omat U-
kirjelmét. Liséksi autoteollisuuspaketin  yhteydessd annettiin  komission tiedonanto
akkutuotannon vahvistamisesta Euroopassa (COM(2025)8950).

Henkil6- ja pakettiautojen CO2-raja-arvoasetuksessa vahvistetaan uusien henkildautojen ja
kevyiden hyotyajoneuvojen hiilidioksidipddstonormit (CO2-raja-arvotavoitteet) ajoneuvojen
valmistajille. Asetuksella toimeenpannaan osaltaan EU:n ilmastolain ((EU) 2021/1119)
tavoitteita vihentdd EU:n nettokasvihuonekaasupdistoja véhintddn 55 %:lla vuoteen 2030
mennessd vuoteen 1990 verrattuna sekd saavuttaa ilmastoneutraalius EU-tasolla vuoteen 2050
mennessa.

EU:n ilmastolakiin sisdllytetddn alustavan poliittisen sovun mukaan myos tavoite vihentda
EU:n nettokasvihuonekaasupéastdja 90 %:lla vuoteen 2040 mennessa vuoteen 1990 verrattuna.
Tdmén saavuttaminen edellyttdisi, ettd eri sektorien pédédstovdhennyksid ja poistumia tulisi
edelleen tehostaa 2030-luvulla.

2 Ehdotuksen tavoite

Voimassa olevan CO2-raja-arvolainsddddnndn tavoitteet velvoittavat ajoneuvovalmistajia,
jotka saattavat EU:ssa markkinoille ajoneuvoja. CO2-raja-arvoasetusten mukaan jokaisen
valmistajan on varmistettava, etti sen EU:ssa ensirekisterdityjen uusien ajoneuvojen
keskimédiraiset hiilidioksidipddstot kalenterivuonna eivit ylitd sen vuotuista pédstotavoitetta
(CO2-raja-arvo). Jos valmistajan keskimééraiset hiilidioksidipédastot ylittdvit kalenterivuonna
valmistajan CO2-raja-arvotavoitteen, komissio madrdd valmistajalle litkapadstomaksun. CO2-
raja-arvolainsddddnnon tavoitteena on, ettd ajoneuvovalmistajat parantaisivat ajoneuvojen
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energiatehokkuutta ja markkinoille tulisi entistdi enemmin padstottdmid ja vahdpidistoisid
ajoneuvoja.

Voimassa olevan henkilo- ja  pakettiautojen = CO2-raja-arvoasetuksen  mukaan
autonvalmistajakohtaiset CO2-raja-arvot médratddn vuosittain valmistajille niin, ettd EU:n
tasolla raja-arvoissa saavutetaan vuoden 2021 tavoitteeseen verrattuna:

* Vuonna 2025 15 % véhennys
* Vuonna 2030 henkildautoilla 55 % vahennys ja pakettiautoilla 50 % vdhennys.
* Vuodesta 2035 henkild ja pakettiautoille 100 % vahennys (nollapaéstoraja).

Paistovahennystavoitteissa huomioidaan ainoastaan ajoneuvon kéytonaikaiset paastot, eli
polttoaineen uusiutuvuudella ei raja-arvolainsdddannossi saada aikaan padstovahennyksié.
Nykylainsddddnnoén mukainen vuoden 2035 raja-arvo johtaisi siis kédytdnnossd siihen, ettd
autonvalmistajien kannattaisi valmistaa ainoastaan tiyssdhko- ja vetyautoja 2035 alkaen.

Komission mukaan on tunnistettu neljd ongelmaa, joihin komission ehdotuksella pyritddn
vastaamaan: 1) ajoneuvovalmistajilla on vaikeuksia péaésté tavoitteisiinsa kustannustehokkaasti,
2) CO2-raja-arvot uhkaavat luoda esteen muiden kuin nollapééstdisten teknologioiden
edistdmiselle ja niihin liittyville innovaatioille, 3) kevyiden hy&tyajoneuvojen valmistajilla on
erityisesti vaikeuksia saada kysyntdd nollapdistoisille ajoneuvoille markkinoilla ja 4)
kuluttajainformaatio ei ole riittdvdd ja harmonisoitua, mikd voi heikentdd kysyntda
nollapédstoisille ajoneuvoille.

Komission nyt ehdottamilla muutoksilla pyritddn lisddmdin joustoja valmistajille CO2-
tavoitteiden saavuttamiseksi, vahvistamaan teknologianeutraalisuutta, sdilyttimain CO2-raja-
arvojen rooli EU:n ilmastolain mukaisten tavoitteiden saavuttamisessa, turvaamaan
ennustettavuus valmistajille ja sijoittajille nollapdéstdisen liikkumisen arvoketjussa ja
parantamaan kuluttajien tiedonsaantia.

Komission mukaan tavoitteiden tulee edelleen ohjata siirtymédd kohti nollapédéstdistd
liikkkuvuutta ja luoda ennustettavuutta investoinneille, mutta tavoitekausien joustamattomuus ja
globaalien olosuhteiden muutokset voivat lisétd valmistajien riskid ja4da tavoitteistaan ja saada
siitd litkapadstomaksuja.

Komission mukaan teknologianeutraalisuutta on vahvistettava, silld nykyinen lainsdddanto voi
rajoittaa muiden kuin nollapdistoisten kdyttovoimien kehitysti, jotka voivat komission mukaan
olla hyodyllisid tietyissd kéyttotapauksissa tai siirtymdvaiheessa. Nollapddstoisten
pakettiautojen joidenkin kéyttotarkoitusten kéyttoonoton esteet heikentdvit kysyntdéd lyhyella
aikavalilld, mik haastaa kevyiden hydtyajoneuvojen valmistajia.

Komission mukaan kestdvistd uusiutuvista polttoaineista aiheutuvien péddstoviahennysten
tunnustaminen CO2-raja-arvoissa on tarpeen lisdjoustojen antamiseksi valmistajille ja
investointien tukemiseksi kestdvén uusiutuvan polttoaineen arvoketjun kehittdimiseen. Koska
autoteollisuus on keskeinen terdksen kéyttdjd, on komission mukaan perusteltua kannustaa
my0s vihdhiilisen terdksen kdyttdd ajoneuvojen tuotannossa edelldkdvijamarkkinoiden
luomiseksi.

EU:n autoteollisuuden kilpailukyvyn ja kestivyyden, sekéd kuluttajille kohtuuhintaisempien
nollapdistdisten ajoneuvojen saatavuuden parantamiseksi tulisi kannustaa pienten sihkdautojen
valmistamista EU:ssa.



Liséksi ajoneuvojen energiamerkintdjen kuluttajainformaation sdintelyn uudistamisella on
tarkoituksena tarjota selkeédd, kattavaa ja vertailtavaa tietoa uusien ja kdytettyjen autojen
energiatehokkuudesta, padstoistd ja sihkoautojen ominaisuuksista, jotta ostopditokset tukevat
siirtyméd. Voimassa oleva direktiivi 1999/94/EY kuluttajien mahdollisuudesta saada uusien
henkil6autojen markkinoinnin yhteydessé polttoainetaloutta ja hiilidioksidipaéstdja koskevia
tietoja on vanhentunut, eikd se huomioi mm. liikenteen sdhkdistymiskehitystd eikéd internetin
yleistymistd autokaupan alustana.

3 Ehdotuksen piddasiallinen sisilto
Henkilo- ja pakettiautojen CO2-tavoitteita koskevat muutokset

Komissio ehdottaa uusien EU:ssa ensirekisterditdvien ajoneuvojen keskimédrdisiin CO2-
padstovahennystavoitteisiin monenlaisia muutoksia ja joustoja.

Henkild- ja pakettiautojen vuoden 2035 EU:n laajuista CO2-péddstoviahennystavoitetta
alennettaisiin 100 prosentista 90 prosenttiin, edellyttden, ettd jéiljelld olevat paéstot
kompensoitaisiin asetuksessa maédritellyilld hyvityksilld (1 artikla 1 ja 4 kohta). Talldin
mahdollistettaisiin vuoden 2035 jilkeenkin polttomoottoriautoille rooli kadytdon aikana
nollapédstoisten eli tdyssdhko- ja vetykéyttoisten autojen rinnalla. Jéljelld olevat 10 % péaastoista
tulisi vuodesta 2035 eteenpédin kompensoida joko a) EU:ssa valmistetun véhéahiilisen terdksen
kaytostd saatavilla hyvityksilld (enimmillddn 7 % tavoiteosuuden kompensointi) tai b) sdhko-
tai biopolttoaineiden hyvityksilld, joilla ajoneuvovalmistajat saisivat padstotavoitteisiinsa
bonuksia (enimmillddn. 3 % tavoiteosuuden kompensointi, josta enimmilldédn 1 %-yksikko saisi
olla uusiutuvan energian direktiivin liitteen IX osan B raaka-aineista tuotettua).
Polttoainehyvitysten laskentaan vaikuttaisi muun muassa se, mikd on EU:ssa tieliikenteessé
ndiden polttoaineiden mééra ja niistd aiheutuva kasvihuonekaasupdistdjen vihennys verrattuna
korvattuun fossiiliseen polttoaineeseen (artikla 1(6)). Komissiolle delegoitaisiin sdddosvaltaa
méadrittdd vihahiilisen terdksen ominaisuuksien kriteerit, sekd vidhéhiilisen terdksen seka
vertailutason terdksen CO2-pééstdintensiteetti hyvitysten laskentaan.

Komissio ehdottaa lisdjouston tarjoamista valmistajien vuoden 2030 tavoitteisiin niin, ettd
tavoitteiden toteutuminen voitaisiin laskea vuosien 2030-2032 keskiarvosta (1 artikla 4 kohta).

Komission ehdotuksen mukaan pakettiautojen vuoden 2030 EU:n laajuista CO2-
padstovahennystavoitetta alennettaisiin 50 prosentista 40 prosenttiin verrattuna vuoden 2021
tasoon (1 artikla 1 kohta).

Komissio ehdottaa pienille EU:ssa valmistetuille sdhkdautoille kannustinta, jossa valmistajat
saisivat niistd superbonuksia vuoteen 2034 saakka, eli ne laskettaisiin valmistajien tavoitteisiin
kertoimella 1.3 (1 artikla 5 kohta). Pienille sdhkoautoille on osana autoteollisuuden omnibus -
esitystd ehdotettu uutta henkildautojen alaluokkaa (M1E), jonka kriteerind olisi 4,2 metrin
ajoneuvon enimmdispituus. Superbonuksien saamiseksi pienten sdhkoautojen tulisi tdyttdd
M1E-ajoneuvoalaluokan kriteerit ja olla lisdksi EU:ssa valmistettuja. Komissiolle delegoitaisiin
sdadosvaltaa madrittdd tarkemmat kriteerit "EU:ssa valmistetulle” ajoneuvolle.

Komission ehdotuksessa myos selvennetdin, ettd kaikki N-luokan nollapééstdiset ajoneuvot,
joiden referenssimassa ilman akun massaa on alle 2840 kg, voitaisiin huomioida arvioitaessa
tdssd asetuksessa asetettujen CO2-pédstitavoitteiden noudattamista (2 artikla 1b kohta).
Muutoksella selkeytettdisiin sitd, ettd kaikkein pienimpid kuorma-autoiksi rekisterdityja
sdhkdpakettiautoja voidaan laskea mukaan valmistajien tavoitteisiin kyseisen asetuksen piirissa.
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Komissio ehdottaa my0s teknisti muutosta laskukaavaan, joka mukauttaa valmistajan
ominaispéastotavoitetta EU:n kaluston keskimaéréisen testipainon mukaan.

Ajoneuvojen energiamerkki

Komissio ehdottaa, ettd ajoneuvojen energiamerkintéd koskevat vaatimukset sisdllytettdisiin
henkilo- ja pakettiautojen CO2-raja-arvoasetuksen yhteyteen ja ettd direktiivi 1999/94/EY (nk.
Car labelling -direktiivi) kumottaisiin. Uudessa mallissa energiamerkinti saddettéisiin suoraan
koko EU:ssa yhdenmukaisesti sovellettavalla asetuksella (1 artikla 10—14 kohdat).

Ajoneuvon energiamerkintdavelvollisuus koskisi uusia henkildautoja (M1-ajoneuvoluokka) ja
pakettiautoja (N1-ajoneuvoluokka) sekd kaupallisten toimijoiden kautta myytévid kaytettyja
ajoneuvoja. Verkkomarkkinointi ja -myynti kuuluisivat soveltamisalaan. Jakelijan olisi
kiinnitettdvd tai ndytettivd jokaisen myyntipisteessd myynnissd tai vuokrattavana olevan
ajoneuvon yhteydessd ajoneuvon energiamerkki, joka vastaa kyseistd ajoneuvoa ja on selkeésti
nékyvissd sekd kokonaisuudessaan luettavissa. Merkki voisi olla painettu tai sdahkdinen.
Kaytettyjen Euro 7:n mukaan hyvéksyttyjen tdyssdhkdautojen ja lataushybridiautojen ostajalle
olisi annettava tieto ajoneuvon ajoakun kuntoarviosta (SOH) ajoneuvon ndyton perusteella.
Yksittéistd ajoneuvoa koskevassa markkinointiviestinnissa olisi niytettdvéd ajoneuvoa vastaava
energiamerkki. Jos materiaali koskee yhté tai useampaa mallia, siind olisi esitettidva kaikkien
mainittujen ajoneuvojen arvot tai arvojen vaihteluvidli kaikille asetuksen liitteessd oleville
energiamerkin teknisille parametreille. Jos sdhkdisessd markkinointiviestinndssé esimerkiksi
verkkokonfiguraattorilla kayttdjad voi konfiguroida (rakentaa virtuaalisesti) ajoneuvon, olisi
ndytettidva selkedsti, miten varusteet ja lisdvarusteet vaikuttavat merkinnédn parametriarvoihin.
Digitaalisten palvelujen tarjoajan (EU) 2022/2065, 6 artikla) joka mahdollistaa ajoneuvojen
myynnin omalla sivustollaan, olisi mahdollistettava energiamerkin esittiminen yll4d olevien
sdantojen mukaisesti.

Ajoneuvon energiamerkki on graafinen diagrammi (painettu tai sihkdinen), jonka tarkka
sisdltd ja muoto méadritellddn asetuksen Illa-liitteessd, mutta se vastaisi yleisesti EU:ssa
kaytossé olevia energiamerkkejd. Komissio esittid, ettd merkki sisdltdisi
ajoneuvomallikohtaista tietoa. Energiamerkkiin sisdllytettéisiin sdhkoenergian kulutus ja
toimintamatka, jotta sihkdajoneuvojen ostajat saisivat olennaista vertailutietoa. Merkki
siséltdisi merkittdvimmat tiedot ajoneuvojen vaatimustenmukaisuustodistuksesta (CoC) ja
tarjoaisi mahdollisuuden lisdtiedon saamiseen QR-koodilla. Asetuksen liite sisiltda
normatiiviset tietokentt ja ulkoasun, eiké niitd saisi tdydentdd tai muuttaa kansallisesti.
Vaatimukset olisivat suoraan sovellettavia, eikd mallia muistuttavia kansallisia merkkeji endéd
saisi olla.

Komissio perustaisi julkisen verkkopohjaisen tuotetietokannan ajoneuvojen energiamerkintia
varten viimeistdédn 12 kuukauden kuluttua asetuksen voimaantulosta. Tietokanta korvaisi
kansalliset paperioppaat ja mahdollistaisi automallien vertailun. Valmistajan olisi viipymétta
syOtettdva jokaisesta mallista asetuksen liitteessd luetellut tiedot ja pidettidvé ne ajan tasalla.

Komissio esittdd edelld todettuun liittyen sille siirrettdvdksi toimivaltaa antaa
taytdntoonpanosddadoksid, joilla tdsmennetddn tietokannan operatiivisia yksityiskohtia.
Taytantoonpanosaddokset hyviksyttéisiin tarkastelumenettelyd noudattaen. Liséksi komissio
esittdd itselleen siirrettdvéksi toimivaltaa antaa delegoituja sdédoksid, joilla pdivitettdisiin
liitteen tietovaatimuksia, esimerkiksi lisdparametrien lisddminen kuluttajainformaation
parantamiseksi, sekd maédritettdisiin energiamerkille lisdttdvan “made-in-EU” -parametrin
menetelmén.



Jasenvaltioiden olisi nimettdvd markkinavalvontaviranomainen EU:n markkinavalvonta-
asetuksen (EU) 2019/1020 mukaisesti ja sdddettdvd seuraamuksista energiamerkintdsaantdjen
rikkomuksista. Seuraamusten tulisi olla tehokkaita, oikeasuhtaisia ja varoittavia.
Markkinavalvontaviranomainen Voisi rikkomustapauksissa peria asiakirjojen
tarkastuskustannuksia.

Muut muutosehdotukset

Komissio ehdottaa, etté sille siirrettiisiin sdddosvaltaa antaa delegoituja sdddoksié, joilla otetaan
huomioon tekniikan ja lainsdéddénnén kehitys sekéd kuluttajavalistukseen liittyvé kehitys, jotta
voidaan médrittad kriteerit, joiden mukaisesti autoa voidaan pitdd “"EU:ssa valmistettuna”,
terdstd voidaan pitdd vahihiilisens j Ja voidaan muuttaa ajoneuvojen energiamerkkid koskevaa
liitettd. Komissio ehdottaa lisdksi, ettd sille siirrettdisiin tdytdntoonpanovaltaa vahvistaa
yksityiskohtaiset sddnnot ja menettelyt, joiden mukaisesti valmistajat seuraavat ja raportoivat
kaikkia vahédhiilisen terdksen hyvitysten laskemiseksi tarvittavia tietoja ja ajoneuvojen
energiamerkkid varten tarkoitetun tuotetietokannan toiminnallisia yksityiskohtia.

Komission olisi arvioitava asetuksen tehokkuutta vuonna 2035 ja sen jilkeen, joka viides vuosi,
jotta se olisi yhdenmukainen EU:n 2050-ilmastoneutraaliustavoitteen kanssa.

4 Ehdotuksen oikeusperusta ja suhde suhteellisuus- ja
toissijaisuusperiaatteisiin

Ehdotuksen oikeusperustana on Euroopan unionin toiminnasta annetun sopimuksen (SEUT)
192 artiklan 1 kohta (ympéristd), jonka mukaan Euroopan parlamentti ja neuvosto péattavit
tavallista lainsddtdmisjarjestystd noudattaen sekd talous- ja sosiaalikomiteaa ja alueiden
komiteaa kuultuaan unionin toimista SEUT 191 artiklassa tarkoitettujen ymparistopolitiikan
tavoitteiden toteuttamiseksi. Ehdotus hyvéksytddn tavallisessa lainsddtdmisjarjestyksessa.
Neuvosto tekee asiassa padtoksen madrdenemmistolla.

Valtioneuvosto pitdd ehdotuksen oikeusperustaa asianmukaisena.

Euroopan unionista tehdyn sopimuksen (SEU) 5 artiklan 3 kohdassa séddetyn
toissijaisuusperiaatteen mukaisesti jaettuun toimivaltaan kuuluvia toimia on toteutettava EU:n
tasolla vain, jos jasenvaltiot eivit voi yksin saavuttaa suunniteltuja tavoitteita riittavalla tavalla,
vaan ne voidaan ehdotetun toiminnan laajuuden ja vaikutusten vuoksi saavuttaa paremmin EU:n
tasolla. Komission mukaan jésenvaltiot eivét voi itse toteuttaa toimia CO2-raja-arvoihin tai
ajoneuvojen merkintdjd koskeviin vaatimuksiin ilman EU-tason toimia ja asetuksen (EU)
2019/631 muuttamista.

SEU 5 artiklan 4 kohdan mukaan unionin toiminnan sisilto ja muoto eivit kuitenkaan saa ylittaa
sitd, mikd on tarpeen perussopimusten tavoitteiden saavuttamiseksi. Komission mukaan
ehdotukset CO2-raja-arvojen muuttamiseksi sekd ajoneuvojen energiamerkintdja koskeviksi
vaatimuksiksi ovat suhteellisuusperiaatteen mukaisia, koska ne eivét ylitd sitd, mikd on tarpeen
unionin kasvihuonekaasupédstdjen véhentdmistd koskevien tavoitteiden saavuttamiseksi
kustannustehokkaasti.

Valtioneuvosto pitdd ehdotusta toissijaisuus- ja suhteellisuusperiaatteiden mukaisina.
5 Ehdotuksen vaikutukset

5.1 Vaikutukset lainsifidintoon ja kansainvélisiin sopimuksiin
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Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus on suoraan sovellettavaa oikeutta jésenvaltioissa.
Asetusehdotus ei ole ristiriidassa kansainvalisten sopimusten kanssa.

Voimassa oleva direktiivi 1999/94/EY, jota nyt esitetddn kumottavaksi, on toimeenpantu
valtioneuvoston asetuksella autojen polttoaineenkulutuksen ja hiilidioksidipdéstdjen
ilmoittamisesta (938/2000). Asetus tulisi kumota siind tapauksessa, ettd direktiivi kumottaisiin.
Kansallisella lainsdddannolla tulisi sadtdd markkinavalvontaviranomaisesta liittyen ajoneuvojen
energiamerkin valvontaan sekd seuraamuksista.

5.2 Henkilo- ja pakettiautojen CO2-tavoitteiden muutokset

Komissio on valmistellut ehdotuksestaan vaikutustenarvioinnin, jossa on arvioitu laajasti
erilaisten asetuksen CO2-tavoitteita 16yhentdvien toimenpidevaihtoehtojen ja niiden
yhdistelmien vaikutuksia. Komissio ei ole kuitenkaan arvioinut vaikutustenarvioinnissaan
kaikkia ehdotukseen wvalittuja politiikkatoimenpiteitd ehdotetussa muodossaan tai valittujen
toimenpiteiden yhteenlaskettua tai kumulatiivista vaikutusta, miké tekee vaikutusten tulkinnasta
haastavaa. Néin ollen on huomioitava, ettd komission arviot eivit ole sellaisenaan kaikkinensa
tdysin sovellettavissa annettuun ehdotukseen, mutta ovat suuntaa antavia.

Taloudelliset ja markkinavaikutukset

Suomessa ei ole ajoneuvovalmistajia, joita henkil6- ja pakettiautojen CO2-raja-arvovelvoitteet
koskisivat ja joihin velvoitteiden kustannukset kohdistuisivat.

Komission vaikutustenarvioinnin mukaan CO2-tavoitteiden muuttaminen ja joustot tuovat etuja
valmistajille vuosina 2030-2034. 2035 tavoitteen alentaminen kannustaa investoimaan ja
kehittdmiin edelleen muitakin kuin nollapdéstoisid teknologioita, mikd mahdollisesti tukee
joidenkin eurooppalaisten valmistajien kilpailukykyd muilla markkinoilla. Ehdotettujen
joustojen odotetaan komission mukaan parantavan lyhyen aikavilin kilpailukykyé, silld
ajoneuvovalmistajien tavoitteisiin pyrkimisestd johtuvat kustannukset kevenevit CO2-
tavoitteiden muutosten myotd. Komission mukaan CO2-tavoitteista jddmisestd johtuvat
liikapddstomaksut saattaisivat myds heikentdd valmistajien taloudellisia ndkymid, miké voisi
vaarantaa siirtymén edellyttdmit investoinnit ja aiheuttaa negatiivisia heijastusvaikutuksia
vakaista tuotantomaéiristé riippuvaisille komponenttitoimittajille.

Kuluttajille auton kayttoon liittyvit kdyttokustannukset ja kuljetuskustannukset voisivat pitkélla
aikavililld keskimddrin hieman lisdéntyd, koska ehdotuksella on arvioitu olevan vdhiinen
liikkenteen sdhkoistymistd hidastava vaikutus. Komission vaikutusarvion mukaan 2035
tavoitteen lasku ja padstovajeen kompensaatioon ehdotetut muutokset lisddvit ajoneuvoihin
liittyvida  kokonaiskustannuksia matalamman  energiatehokkuuden ja  korkeampien
polttoainekustannusten vuoksi.

Komission ehdottamat 2035 tavoitteen laskun kompensointiin tarkoitetut polttoainehyvitykset
vahvistaisivat asetuksen teknologianeutraaliutta ilmastotavoitteiden saavuttamisessa,
mahdollistaen uusien polttomoottoriajoneuvojen kehityksen ja rajallisen myynnin myos
tulevaisuudessa. On mahdollista, ettd nykyinen markkinakehitys uusiutuvan energian
direktiivin (EU) 2018/2001 velvoitteiden ohjaamana johtaisi jo ldhtokohtaisesti hyvitysten
enimmaéistason saavuttamiseen.

Komission arvion mukaan makrotaloudelliset vaikutukset EU:ssa olisivat komission arvioimilla
toimenpideyhdistelmilld  rajalliset.  Positiivista  vaikutusta voisi tulla  esimerkiksi
sdahkoajoneuvojen korvautumisella polttomoottoriautoilla, kun sdhkdautojen tuonti vdhenee ja
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korvautuu polttomoottoriautoilla, joita tuotetaan enemmén EU:ssa. EU:n BKT kuitenkin laskisi
hiukan verrattuna tilanteeseen ilman komission ehdotusta, johtuen korkeammista liikkumisen
kustannuksista, miké johtaisi korkeampiin tuotantokustannuksiin Euroopassa ja kilpailukyvyn
heikkenemiseen. Komission vaikutustenarvioinnin mukaan kokonaistyollisyyteen kohdistuva
vaikutus on pieni, aiheuttaen lyhyelld aikavélilld pientd kasvua ja pidemmalla aikavalilld pientd
supistumista suhteessa perusuraan.

Alustavasti voidaan arvioida, ettd pienille EU:ssa valmistetuille sdhkoautoille esitetyt
superbonukset voivat osaltaan lisiti tarjontaa pienten sahkdautojen luokassa. Kokoluokkaan on
tilld hetkelld vain vidhdisesti tarjontaa, ja ne ovat olleet tekniikaltaan usein vanhempia.
Superbonusten voi ndhdé tuovan kiinnostusta autovalmistajille Euroopassa tarjota pienemmén
kokoluokan autoja, ja tuoda uusia malleja uudella tekniikalla tdhdn segmenttiin, minkd voi
olettaa parantavan tarjontaa ja mahdollisuuksia autoa hankkivalle. Vaikka superbonukset
koskisivat EU:ssa valmistettuja autoja, tulee pienten sdhkodautojen osalta kilpailu
todenndkdisesti myos kiristyméédn esim. kiinaisten autonvalmistajien suunnalta, mikd osaltaan
lisdd tarjontaa markkinoilla. Pienten autojen tapauksessa on kuitenkin hyvd huomioida, ettd
Suomessa pienen kokoluokan autoja on ollut yleisesti vihemmaén suhteessa Keski-Euroopan
tilanteeseen.

Ympdristovaikutukset

CO2-raja-arvoasetuksilla vaikutetaan merkittavalld tavalla sekd kansallisten ettd EU:n
kasvihuonekaasupédstéjen vahennystavoitteiden toteutumiseen. Liikenne kuuluu EU:n nk.
taakanjakosektorille, jota koskeva asetus (EU) 2018/842 sitovista vuotuisista
kasvihuonekaasupdistdjen vahennyksistd jdsenvaltioissa vuosina 2021-2030 velvoittaa
Suomea vihentdmiin taakanjakosektorin padstojaan S0 % vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030
mennessé.

Liikenne on taakanjakosektorin suurin pééstdlihde Suomessa. Liikennesektori muodostaa n. 37
% taakanjakosektorin  pddstdisti ja on sen perusteella keskeisessd  roolissa
padstoviahennysvelvoitteen saavuttamisen kannalta. Noin 95 % kotimaan liikenteen
kasvihuonekaasupdistoistd syntyy tieliikenteestd. Tieliikenteen padstoistd noin 54 % aiheutuu
henkildautoliikenteestd, 41 % paketti- ja kuorma-autoista ja loput linja-autoista,
moottoripyoristd sekd muista kulkuneuvoista.

Suomen liikenteen pédstdjen ennusteissa, joilla arvioidaan liikenteen pééstdtavoitteiden
saavuttamista osana koko taakanjakosektoria, on huomioitu EU:n CO2-raja-arvolainsaddéantod
sellaisena, kuin se on ollut vuonna 2023. Taakanjakosektorilla on erittdin haastavaa 16ytd4 uusia
yhtd vaikuttavia ja kustannustehokkaita péadstovdhennystoimenpiteitd kuin EU:n CO2-raja-
arvolainsdddiantd Suomelle on. EU:n CO2-raja-arvolainsdddantd ei paédstdvahennystoimena
aiheuta suoria valtiontaloudellisia kustannuksia Suomessa. Myos kuluttajat hyotyvét raja-
arvolainsdadanndstd, kun arvioidaan ajoneuvon koko omistuksen aikaisia kustannuksia ja
kayttokuluja.

Komission vaikutustenarvioinnin mukaan ehdotuksen vaikutukset EU:n kokonaispédstoihin
ovat rajalliset erityisesti 2035 tavoitteeseen rakennettujen kompensaatiomekanismien vuoksi.
Siksi aloite on komission mukaan linjassa EU:n 2050-ilmastoneutraaliustavoitteen ja 2030-
ilmastotavoitteen kanssa. Komissio ei kuitenkaan vaikutustenarvioinnissaan ole arvioinut
kaikkien valittujen toimenpiteiden ja niiden yhdistelman vaikutusta. Komission ehdottamien
CO2-tavoitteiden muutosten ja joustojen vaikutuksesta valmistajalle sama CO2-arvo olisi



vuositasolla  saavutettavissa vihemmadlld maardlla sdhkdautoja, jolloin todellinen
ensirekisterdintien padstokeskiarvo nousee.

Komission vaikutusarvioinnin mukaan 2035-tavoitteen alentamisen ja kompensaatiomallin
my6td  energiankulutus ja pédstdt kasvavat, koska markkinoille tulee vdhemmén
energiatehokkaita ajoneuvoja. Komission vaikutustenarvioinnin mukaan 2035 vuoden jilkeen
noin 11 % ensirekisterditévistd autoista voisi olla muita kuin nollapaistoisia.

Komission ehdottamien muutosten vaikutuksista on tehty alustava arvio koskien vaikutuksia
Suomen ajoneuvokantaan ja padstoihin Suomessa.

Vuoden 2035 tavoitteen laskun vaikutuksesta Suomessa voidaan arvioida, etté riippuen vuoden
2035 jalkeisestd sdahkoistymiskehityksestd, tarkoittaisi tavoitetason lasku vuosina 2035-2045
vuosittain enimmillddn 5 500-6000 kappaletta ensirekisterdityd sahkoautoa vihemmaén.

Vuotuisten ensirekisterdintien CO2-tason muutos komission ehdotuksen myoté olisi kuitenkin
Suomessa merkittdvisti EU-tasoa pienempi, johtuen jo pitkélld olevasta ensirekisterdintien
sdahkoistymiskehityksesta.

Komission ehdottamien muutosten péadstovaikutusten osalta pienten sdhkoautojen
superbonusten vaikutuksen voidaan arvioida olevan pienin, vuositasolla toteumahetkelld vain
n. 0,1 %:n luokkaa ja kumulatiivisen vaikutuksen vuoteen 2045 olevan samaa n. 0,1 %:n tasoa.
Yksittéisistd toimenpiteistd selkeésti suurimman vaikutuksen aiheuttaa vuoden 2035 rajan
lasku, minkd kumulatiivinen pééstolisdys vuoteen 2045 on n. 0,6 %. Keskiméérdinen vuositason
paistolisdys vuonna 2040 on n. 2,3 %, mutta tdssd on syytd huomioida, ettd suhteellinen
merkitys on suurempi, mitd pidemmalle katsotaan, johtuen vertailukohtana olevan perusuran
laskevista pédstoistd. Kilotonneina pienemmin vaikutuksen omaava toimenpide
(superbonukset) on tapahtumavuosinaan 2030-2034 n. 1,1-3,4 kt CO2 luokkaa, siind missa
2035 raja-arvon laskun tuoma lisdys 2034-2040 on 1,6-27,2 kt CO2. Tilanteessa, jossa
markkina tasautuu vuoden 2035 tasolle ja 90 %:n -rajaan ensirekisterdintien paistotavoitteissa,
ovat paastot tarkastellulta aikavéliltd merkittdvasti suuremmat. Vuonna 2045 péaéstdjd syntyisi
82 kt CO2 enemmén (+12,4 %).

Kokonaisuutena erot kumulatiivisissa vaikutuksissa ovat merkittivid eri toimenpiteiden valilla.
Pelkat superbonukset tuottavat n. 42 kt CO2-lisdyksen (+0,1 %) vuoteen 2045, 3 vuoden jousto
vuoden 2030-tavoitteissa tuottaa n. 89 kt CO2-lisdyksen (+0,2 %), ja 2035 raja-arvon lievennys
vastaavasti 248 kt lisdyksen (+0,6 %). Mikéli kaikki toimenpiteet toteutettaisiin yhdessa, olisi
kokonaislisdys kumulatiivisesti n. 382 kt (+0,9 %). Puolestaan tilanteessa, jossa markkina
tasautuu vuoden 2035 tasolle ja 90 %-rajaan ensirekisterdintien pédstotavoitteissa, olisi
yksittdin timén toimenpiteen vaikutus kumulatiivinen paéstdvaikutus vuoteen 2045 527 kt CO2
(1,1 %). Téssé skenaariossa on my0s syytd olettaa, etté koska autokannan muutokset jatkuvat
pidemmiélle, myos padstovaikutusten jatko vuoden 2045 jilkeen ulottuu pidemmalle.

Pakettiautojen 2030 vuoden tavoitteen laskun osalta pddstd- ja ajoneuvokantavaikutusten
arviointi ei ollut mahdollista yhta kattavasti. My0s pakettiautojen sdhkoistyminen Suomessa on
kaynnistynyt melko nopeasti, ja on oletettavissa, ettd EU-tasoinen muutos nékyisi Suomessa
vastaavalla tavalla EU-tasoa pienempéné. Pakettiautojen vuotuinen ensirekisterdintimééra on
alle 10 % suhteutettuna ensirekisterdityihin henkildautoihin, joten EU-keskiarvotasonkin osalta
muutoksen voi olettaa olevan vuositasolla vain kymmenesosan luokkaa henkildautoille
esitetyistd. Alustavasti voidaan arvioida pakettiautojen (N1) osalta vuoteen 2045 yltiva
kumulatiivinen paastolisdys olisi n. 30 000—112 000 t.
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Hallinnolliset vaikutukset

Komission mukaan ehdotuksen ei odoteta lisddvén hallinnollisia kustannuksia nykyiseen
verrattuna.

Alustavan arvion mukaan kuitenkin hallinnollisia vaikutuksia voisi syntyd ainakin siité, etti
pienten séhkodautojen superbonuksissa vaadittu tieto siitd, ettd ajoneuvo on EU:ssa valmistettu
voi aiheuttaa tarpeen tidsmentdd pdidstotietojen monitoroinnin ohjeistusta ja menettelyitd
jésenmaissa.

5.3 Ajoneuvojen energiamerkki
Yhteiskunnalliset vaikutukset

Kuluttajat  hyotyisivat — selkedsti  ajoneuvojen  markkinoinnissa  kdytettdvdn tiedon
ajantasaistamisesta ja voisivat tehda valistuneempia ostopéétoksia. Komission esityksen haaste
kuitenkin  vaikuttaa olevan, ettd esitetty ajoneuvojen energiamerkki perustuisi
automallitasoiseen tietoon. Komission esitys ei ota huomioon pééstomittausmenettelyissi
tapahtuneita muutoksia. Asetusehdotuksen liitteessd kuvatut parametrit eivit valttdmattd ole
saatavilla komission esitystd vastaavalla tavalla automallikohtaisesti, vaan tiedot olisi saatava
autoyksilokohtaisesti. Mallikohtaiset tiedot saattaisivat sisdltdd muun muassa eri
moottorivariaatioita, joilla pééstdjen vaihteluvéli on suuri. Mallikohtaiset tiedot voivat olla
merkittdvasti erilaiset kuin todelliset autokohtaiset tiedot, mikd kyseenalaistaa koko
informaation hyddyn kuluttajalle. Ajoneuvojen energiamerkin vaikuttavuuden kannalta on
keskeistd tuottaa kuluttajille mahdollisimman l&helld autoyksilon ominaisuuksia vastaavaa
tietoa mallitason tiedon sijaan. Komissiolla kuitenkin on toimivaltaa jatkossa muuttaa
energiamerkin parametreji ja menetelmié, joten merkin kehittdminen olisi jatkossa mahdollista.

Kuluttajat pystyisivdt kuitenkin vertailemaan muutosten jilkeen helpommin eri valmistajien
autoyksilditd, kun autovalmistajien konfiguraattorit (verkko-ohjelmisto auton virtuaaliseen
rakentamiseen) tulisi toteuttaa niin, ettd niissi huomioidaan yhtendisen energiamerkin
vaatimukset.

Ympdristovaikutukset ja vaikutukset liikenneturvallisuuteen

Komissio ei erittele energiamerkin tuomia ympdristovaikutuksia esityksessddn.
Kuluttajainformaation suoraa vaikutusta voi olla vaikea arvioida, mutta oikean ja luotettavan
tiedon olemassaolo védhentdd viddrdn tiedon haitallisia vaikutuksia kuten virheellistéd
ympéristomarkkinointia. Muutoksella ei arvioida olevan vaikutuksia liikenneturvallisuuteen.

Komission mukaan ajoneuvojen energiamerkintdsdéntelyn ajantasaistaminen tukee
vahédpaistoisen liikenteen lisddntymistd etenkin, kun kéytetyt autot otetaan mukaan
soveltamisalaan. Komissio ei ole tehnyt erityisid vaikutusarvioita vaikutuksista unionin
autokantaan.

Taloudelliset ja markkinavaikutukset
Komission mukaan nykydirektiivin kulutus- ja paistotietoja siséltédvien julisteiden ja oppaiden
painatusvelvoite poistettaisiin, mikd komission mukaan vdhentdd kustannuksia ajoneuvojen

valmistajille ja jdlleenmyyjille. Samalla kuitenkin komissio esittdd uusia tehtdvid henkild- ja
pakettiautojen ajoneuvovalmistajille, joita ei Suomessa ole. Esitykselld my0s sdéddettdisiin
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kaytetyille henkild- ja pakettiautoille pakolliseksi asetuksen mukainen energiamerkintd. Tasti
vaatimuksesta voisi tulla ainakin hetkellisid kuluja asetuksen tarkoittamille jakelijoille, joita
olisivat kdytettyjd ajoneuvoja myyvét yritykset. Lisdksi energiamerkki tulisi ndyttdd kéytettyja
autoja myyvilld verkkoalustoilla auton tietojen yhteydessd, mikd saattaa aiheuttaa niin ikddn
kehittdmiskustannuksia verkkopalvelutoimijoille. Kustannusten voi kuitenkin olettaa olevan
kohtuulliset ja Suomessa kansallista energiamerkkid on osin jo hyddynnetty vapaaehtoisesti.
Kustannusten lopulliseen tasoon vaikuttanee vahvasti komission tietokannasta saatavan tiedon
laatu ja kattavuus sekd muut menettelyt, joista sdddettdisiin vasta varsinaisen asetuksen jilkeen
komission asetuksilla. Komissio ei esitd tiedonluovutuksen hinnoitteluun erityistd sddnnosta.

Hallinnolliset vaikutukset

Tallda  hetkelld  valtioneuvoston  asetuksessa  autojen  polttoaineenkulutuksen  ja
hiilidioksidipééstojen ilmoittamisesta (938/2000) Liikenne- ja viestintivirastolle on sdddetty
tehtdvidksi  vastata  yhteistydssd  uusien  henkildautojen  maahantuojien  kanssa
polttoaineenkulutusta ja hiilidioksidipdéstdjd koskevan oppaan laatimisesta. Lisdksi virasto
toimittaa komissiolle direktiivin 1999/94/EY 9 artiklan mukaisen sddnnosten tehokkuutta
koskevan kertomuksen. Viraston tehtdvéni on ollut myos sédhkoisen tietokannan yllédpito, jota
on vaihtoehtoisesti voinut hyddyntia kuluttajainformaation jakamiseen. Kyseinen tietokanta on
menettinyt sittemmin merkityksensd ajoneuvojen pddstdmittaustavan muutosten myota.
Viraston ylldpitdimi Autovertaamo -palvelu ja kdytetyn henkildauton energiamerkin tietoja
valittiva rajapintapalvelu poistuivat kaytdstd 30.9.2021. Virasto on laatinut ohjeen, kuinka
ajoneuvojen markkinoinnissa sekd myynnisséd kerrotaan asiakkaille ajoneuvon kulutus- ja
paidstotiedoista yhtendiselld tavalla. Komission esittdmét paivitykset selkeyttdisivat
kuluttajainformaation jakoon liittyvien toimijoiden roolia siirtimédlld vastuuta ajoneuvojen
tiedon tuottamisesta valmistajalle ja tiedon hallinnasta komissiolle. Arvion mukaan esitys
toteutuessaan véhentiisi viraston vastuita.

Valtioneuvoston asetuksen (938/2000) 8 §:ssé sdddetdén, ettd polttoaineenkulutuksen ja
hiilidioksidipddstojen ilmoittamista koskevien sddnndsten noudattamista valvoo Kilpailu- ja
kuluttajavirasto. Komissio esityksen mukaan jatkossa tulisi nimeta
markkinavalvontaviranomainen energiamerkin valvontaan. Nykytilaan verrattuna valvonta
todenndkdisesti selkeytyisi, kun ajoneuvojen energiamerkki olisi yhtendinen tapa toimia seka
kiytettyjen ettd uusien ajonevojen kuluttajamarkkinoinnissa. Markkinavalvontaviranomaisesta
tulisi sd4tad kansallisesti lailla.

6 Ehdotuksen suhde perustuslakiin seki perus- ja ihmisoikeuksiin

Ehdotuksella ei arvioida olevan merkittavid vaikutuksia suhteessa perustuslakiin tai perus- ja
ihmisoikeuksiin. Ehdotuksen arvioidaan kasvattavan jonkin verran tieliikenteen paistoja
verrattuna voimassa olevaan sddntelyyn. Asetuksen tavoitteena on kuitenkin edelleen paistdjen
viahentdminen. Ehdotuksen voidaan katsoa kunnioittavan perusoikeuksia EU:n
perusoikeuskirjan mukaisesti ja asetus edistdd erityisesti ymparistonsuojelua koskevaa
tavoitetta perusoikeuskirjan 37 artiklan mukaisesti.
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7 Ahvenanmaan toimivalta

Ahvenanmaan itsehallintolain (1144/1991) 18 §:n 21 kohdan mukaan maakunnalla on
lainsdddantovalta tielitkennettd koskevissa asioissa, ja kyseisen pykéldn 10 kohdan mukaan
mm. ympéristonsuojelua koskevissa asioissa.

Asetuksen tavoite hiilidioksidipdédstdjen viahentdmiselle on 1dhinnd ympéristonsuojelullinen,
mutta komission ehdottamat joustot CO2-raja-arvoihin koskevat ennen kaikkea tieliikenteen
ajoneuvojen valmistajia. Siten ehdotuksen katsotaan kuuluvan maakunnan toimivaltaan edelld
viitattujen lainkohtien perusteella.

8 Ehdotuksen kiisittely Euroopan unionin toimielimissd ja muiden
jdsenvaltioiden kannat

Neuvostossa ehdotuksen késittelystd vastaa ympéristotyoryhméd. Komissio  esitteli
asetusehdotuksen ymparistotyoryhman kokouksissa 13.1.2026 ja 26.1.2026. Muiden
jasenvaltioiden virallisia kantoja ei ole viela tiedossa.

Euroopan parlamentissa ehdotuksen késittelystd vastaa ympériston, kansanterveyden
ja elintarvikkeiden turvallisuuden valiokunta (ENVI). Lausunnon antavat teollisuus- tutkimus
ja energiavaliokunta (ITRE) seka liikenne- ja matkailuvaliokunta (TRAN).

9 Ehdotuksen kansallinen kisittely

Valtioneuvoston U-kirjelmd on valmisteltu liitkenne- ja viestintdministeridssd yhteistyOssd
ympdristoministerion, tyo- ja elinkeinoministerion ja valtioneuvoston kanslian kanssa.
Valmistelussa on lisdksi hyddynnetty Liikenne- ja viestintdviraston asiantuntijanikemyksii ja
vaikutustenarviointia.

Valtioneuvoston U-kirjelméluonnos on ollut késiteltdviand kirjallisessa menettelyssé
litkkennejaostossa (EU21), ympéristdjaostossa (EU23) ja kilpailukykyjaostossa (EUS) 21.-
26.1.2026 ja sitd on késitelty myos liikennejaoston kokouksessa 21.1.2026. U-kirjelma on ollut
EU-ministerivaliokunnan kirjallisessa kisittelyssé 4.2.2026-5.2.2026.

10 Valtioneuvoston kanta
Henkilo- ja pakettiautojen CO2-tavoitteita koskevat kannat

Suomen ennakkovaikuttamiskantoja on muodostettu E-selvityksissi E 42/2023 vp
(Vaikuttaminen: Yksinomaan CO2-neutraaleja polttoaineita kéyttdvien ajoneuvojen
huomioiminen kevyiden henkilé- ja hyotyajoneuvojen pédstdjen Euro 6 -tason
tyyppihyvéksynnéssd), E 40/2025 vp (Valtioneuvoston selvitys: Teollinen toimintasuunnitelma
eurooppalaiselle ajoneuvosektorille) ja E 29/2025 vp (Valtioneuvoston selvitys: Ehdotus
asetuksen (EU) 2019/631 muuttamisesta lisdjoustavuuden lisddmiseksi valmistajien CO2-
paistostandardien noudattamiseen uusille henkildautoille ja uusille kevyille hyotyajoneuvoille
kalenterivuosiksi 2025-2027). Téassd yhteydessd on linjattu esimerkiksi seuraavaa:

Valtioneuvosto korostaa, ettd sitovat EU-tasoiset ajoneuvovalmistajien CO2-raja-arvot
viahentdvdt pédstdjd ja siten vaikuttavat my0s jdsenvaltioiden taakanjakosektorin
paistovahennysvelvoitteiden saavuttamiseen. N&in on erityisesti Suomen kaltaisissa
jasenvaltioissa, jolla on korkea taakanjakosektorin velvoite, tieliikkenteen osuus
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taakanjakosektorin paéstoistd on merkittiva ja ajoneuvokannan uudistuminen on riippuvaista
pitkélti muualla valmistetuista ajoneuvoista.

Paistoviahennystoimien kansallisten kustannusten hallinnassa pitdmisen kannalta on tdrkedd
sdilyttdd CO2-raja-arvolainsdddannon riittivd padstovahennysvaikutus. Jatkokéasittelyssd on
tirkedd varmistaa raja-arvolainsdddédnnon vaatimustason riittdvyys suhteessa jasenvaltioiden
taakanjakosektorin 2030 velvoitteisiin ja EU:n ilmastolain ((EU) 2021/1119) tavoitteisiin.

Valtioneuvosto katsoo, ettd pddstovihennystoimien tulee olla kustannustehokkaita ja
teknologianeutraaleja.

Valtioneuvosto korostaa, ettd ennakoitava sdéntely-ymparisto luo koko liikenteen ekosysteemin
ja ajoneuvoteollisuuden arvoketjun toimijoille investointivarmuutta.

Valtioneuvosto pitéé elinkeinoeldméin kilpailukyvyn parantamista tarkeédni ja katsoo, ettd EU:n
autoteollisuuden kilpailukyvyn parantaminen voi heijastua myos valillisesti Suomen talouteen.

Naitd kantoja tdydennetéén kisilld olevaa komission ehdotusta koskien seuraavasti:

Valtioneuvosto korostaa, ettd autoteollisuus on koko Euroopan taloudelle tirked sektori, ja
myds merkittdvd investoija sekd tyollistdjd, joka kohtaa globaaleja kilpailukykyhaasteita.
Valtioneuvosto pitdéd tdrkednd parantaa sektorin kilpailukykyéd sdilyttien samalla sdéntelyn
ennakoitavuuden, varmuuden investoijille ja puhtaan siirtyméan edistimisen.

Valtioneuvosto nostaa esiin myds komission ehdotuksen liikenteen paéstoja kasvattavat ja
kuluttajien auton kayttoon liittyvid kustannuksia nostavat vaikutukset. Ottaen huomioon
valmistajien kilpailukyvyn valtioneuvosto on valmis hyviksymaién joitakin joustoelementteja
valmistajille, mutta pitdd erittdin tdrkednd, ettd neuvotteluissa ei laajenneta komission
ehdottamia joustoja tai lisdtd CO2-raja-arvojen heikennyksid komission ehdottamasta.
Jatkokdsittelyssd on tdrkedd varmistaa raja-arvolainsddddnndn vaatimustason riittdvyys
suhteessa jdsenvaltioiden sitoviin taakanjakosektorin vuoden 2030 velvoitteisiin, vuoden 2030
jélkeisiin padstokauppasektorin ulkopuolisten sektoreiden velvoitteisiin ja EU:n ilmastolain
tavoitteisiin. Komission ehdotukseen valittujen toimenpiteiden yhteisvaikutuksista tulisi pyrkia
saamaan neuvotteluissa lisétietoa.

Ottaen huomioon eurooppalaisen autoteollisuuden haasteet ja lyhyen aikavélin kilpailukyvyn,
valtioneuvosto kannattaa vuodelle 2030 ehdotettua ajallista joustoa (2030-2032)
ajoneuvovalmistajien tavoitteisiin pddsyn tarkasteluun, mutta pitdd tirkednd, ettd jouston
aikaikkunaa ei pidenneté ehdotetusta, silla talld voisi olla heikentévid vaikutuksia jo vuotta 2030
edeltidvien vuosien tieliikenteen padstovahennysten toteutumiseen ja sitd kautta eri jaisenmaiden
taakanjakoasetuksen mukaisten velvoitteiden tdyttdmiseen. Ottaen huomioon pakettiautojen
haastavamman markkinatilanteen ja suhteellisesti pienemmén osuuden liikenteen pédstdissa,
valtioneuvosto hyvéksyy tavoitteeseen joustoa.

Valtioneuvosto korostaa, ettd 2035 tavoitteen lasku vaikuttaa merkittdvasti litkenteen
padstovahennysten toteutumiseen ja mahdollistaa fossiilista polttoainetta kdyttavien kevyiden
ajoneuvojen valmistuksen pitkélle tulevaisuuteen. Valtioneuvosto huomauttaa, ettd vuoden
2035 tavoitteen laskusta johtuvan paistovihennysvajeen kompensointiin luodut vihahiilisesté
terdksestd ja kestdvistd uusiutuvista polttoaineista saatavat hyvitykset eivit kdytdnndssd auta
liikenteen ja taakanjakosektorin padstovahennysten toteutumisessa. Valtioneuvosto nékee, ettd
autoteollisuudella voi olla rooli terdsteollisuuden véhihiilisten tuotteiden kysynnén
vahvistajana. Koska jidsenmaiden kannalta suurimmat haasteet pédstovahennysten
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saavuttamisessa ovat kuitenkin pééstokauppasektorin ulkopuolella, tulisi 2035-tavoitteen
laskun aiheuttamaa pééstoviahennysvajetta kompensoivien hyvitysten osuuksissa pyrkié
painottamaan enemmaén liikennesektorilla tapahtuvia paastévihennyksié.

Komission ehdottama kestdvien uusiutuvien polttoaineiden kompensaatiomekanismi ei
alustavien arvioiden mukaan liséisi uusiutuvien polttoaineiden kéyttod EU:ssa, vaan
kompensaatio voisi tdyttyd uusiutuvan energian direktiivin vaatimien kayttotasojen myotd
automaattisesti. Valtioneuvosto nékisi, ettd 2035 tavoite voitaisiin yllapitdd [dhempéana nykyisti
100 prosentin tavoitetta, jos teknologianeutraalimpi ldhestymistapa voitaisiin toteuttaa
kestévien uusiutuvien polttoaineiden huomioinnilla asetuksessa vuoden 2035 jilkeiselld ajalla
tavalla, joka linkittdisi niiden kayton tiukemmin uusien, markkinoille tulevien autojen
kiyttdimén uusiutuvan polttoaineen méérdén ja niiden padstovdhennyksiin. Néin voitaisiin
paremmin varmistaa liikennesektorilla tapahtuvat paéastoviahennykset.

Valtioneuvosto ndkee, ettd pienten sdhkdautojen superbonukset voivat edistdd pienten EU:ssa
valmistettujen sdhkdautojen markkinaa ja mahdollistaa hankintakustannuksiltaan kohtuullisten
nollapdidstdisten ajoneuvojen saatavuutta laajemmalle kansanosalle. Valtioneuvosto pitdd
tirkednd, ettd EU:ssa valmistettujen ajoneuvojen kriteereitd maéariteltdessd huomioitaisiin myos
arvoketjun alkupéén tuotanto.

Valtioneuvosto katsoo, ettd autoteollisuuden sddntelyssd on tirkedd huomioida my0s
kyberturvallisuuden ja teknologiaomavaraisuuden ndkdkulmat.

Valtioneuvosto katsoo, ettd komissiolle delegoitavien toimivaltuuksien tulee olla tarkkarajaisia,
oikeasuhtaisia, tarkoituksenmukaisia ja hyvin perusteltuja. Valtioneuvosto pitdd
lahtokohtaisesti tarkoituksenmukaisena ehdotettuja toimivallan siirtoja komissiolle antaa
taytantoonpanosdddoksid ja delegoituja sdddoksid, mutta nikee ettd komissiolle siirrettivéin
delegoidun sdddosvallan laajuutta tulee selventdd EU:ssa valmistetun ajoneuvon Kriteerien
madrittdmisen osalta. Valtioneuvosto pitdd tirkednd huolehtia, ettd ehdotuksen suhde EU:n
muiden sdddosten kanssa on selked ja viltetddn padllekkdisyydet.

Ajoneuvojen energiamerkkid koskevat kannat

Valtioneuvosto toteaa, ettd komission esitys EU:n yhdenmukaisen ajoneuvojen energiamerkin
ajantasaistamisesta on ldhtokohdiltaan kannatettava. Luotettava informaatio ajoneuvojen
ominaisuuksista on tirkedssd asemassa, etenkin vanhenevan autokannan Suomessa.
Valtioneuvosto kuitenkin haluaa kannustaa komissiota kehittdmién menettelyjd niin, ettd
ajoneuvojen tiedot saadaan potentiaalisten ostajien tietoon ajoneuvokohtaisesti eikd vain
automallikohtaisesti. Ajoneuvokohtainen tieto tukee vaikuttavammin paitoksentekoa.

Valtioneuvosto nikee hyvidnd, ettd komissio on esityksessdén selkeyttédnyt rooleja etenkin
uusien ajoneuvojen kuluttajainformaation suhteen, ajoneuvovalmistajia vastuutetaan
tuottamaan tietoa tuotteistaan ja tieto on avoimesti saatavilla kaikille toimijoille. Tdma on
kannatettavaa, silld kansallisilla viranomaisilla ei ole tarvittavaa tietoa uusista ajoneuvoista.
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