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Valtioneuvoston kirjelma eduskunnalle ehdotuksesta Euroopan parlamentin ja
neuvoston asetukseksi uusien kevyiden ajoneuvojen hiilidioksidipaastonormien ja
ajoneuvojen merkintéjen muuttamiseksi (henkil6- ja pakettiautojen CO2-raja-
arvoasetus)

Ehdotettu CO,-raja-arvoasetuksen muutos on merkityksellinen autoalalle nykyisesséa kysynta-
ja markkinatilanteessa. Ehdotuksen my6ta liikenteen sahkdistyminen jatkuu edelleen hyvin
vahvana. Ehdotukseen sisaltyvat joustot ovat kuitenkin tarpeellisia, silla toistaiseksi
sahkdautojen kysynta ei kasva Keski-, Etela- ja Ita-Euroopassa riittavan nopeasti
autovalmistajille asetettuihin tavoitteisiin nahden.

Tasapainotusta velvoitteiden ja kannustimien suhteen

Autonvalmistajille asetetut paastovahennystavoitteet ja niitd koskevat sakkorangaistukset
eivat yksinaan riita paastotavoitteiden saavuttamiseksi, silla ne eivat sinalldan lisaa
sahkoautojen kuluttajakysyntda, vaan ohjaavat vain valmistettavien autojen
kayttovoimaosuuksia. Sdhkodistymis- ja ilmastotavoitteiden saavuttamiseksi tarvitaan
velvoitteiden lisaksi tukitoimia.

EU-komissiot (nykyinen ja sita edeltavat) ovat kuvitelleet ilmasto- ja sahkdistymistavoitteet
saavutettavan siten, ettd autonvalmistajille asetetaan tiukat paastotavoitteet, joita
ryyditetaan miljardisakoilla. Komissio(t) ei ole riittavalla tavalla ottanut huomioon sita, miten
kuluttajat ja yritykset EU-alueella saadaan riittdvassa maarin kiinnostumaan sahkdautoista.
On puuttunut ndkemys siita, mita kysyntaa lisdavia politiikkatoimia komission ja jasenmaiden
olisi tullut tehda, jotta eurooppalaiset hankkisivat sahkdéautoja yhta paljon, kuin auton
valmistajien niita edellytetdan valmistavan.

Sahkoautojen kuluttajakysynta ei siis ole kasvanut paastotavoitteiden edellyttamassa
tahdissa, mika on johtanut EU:n sisaisesti epatoivottaviin lieveilmidihin ja markkinahairidihin.

Suomi on eras Euroopan nopeimmin sdhkdistyvistd maista henkildautoliikenteessa. Vuonna
2025 noin 37 prosenttia Suomessa uutena rekisteroidyista autoista oli tdyssahkdautoja.
Osuus on yli kaksinkertainen EU-keskiarvoon verrattuna. Tama on kuitenkin vain osatotuus.
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Suomessa myytiin uusia autoja vuonna 2025 vain noin puolet siitd, mika oli uusien autojen
myyntimaara 2000-luvun alussa. Suomessa myytiin uusia autoja 1 000 asukasta kohden
viidenneksi vahiten koko EU:ssa vuonna 2024. Maara laski entisestdan vuonna 2025. Samalla
Suomeen virtaa yhd enemman uudehkoja sdhkdautoja suuremmista EU-maista. Tama on
ongelma Suomen taloudelle, tydllisyydelle ja kotimaiselle autokaupalle.

Tilanteeseen on paadytty siksi, ettd muissa EU-maissa sdhkdautojen kysynta on kaukana
tavoitteista. Autonvalmistajia uhkaa Euroopan autonvalmistajajarjeston, ACEA:n, mukaan
vuonna 2027 jopa 16 miljardin euron sakot EU-komission taholta. Siksi valmistajat
rekisterdivat erityisesti suurissa EU-maissa, kuten Saksassa, enemman sahkdautoja
markkinaan, kuin niille on luontaista kysyntaa.

Vaikka tilanne saattaa sahkoistymistavoitteen nakokulmasta kuulostaa hyvalta, sita se eiole:
sahkoautojen ylirekisterdinti alentaa nopeasti niiden jadnnosarvoa. Kun markkinassa on
luontaiseen kysyntaan nahden liikaa uudehkoja sahkodautoja, putoaa niiden hinta nopeasti ja
niin kauan, kunnes niille ldytyy kysyntaa vastaava hintapiste ja ostaja. Ilmidn tapahtuessa
Saksan kaltaisella suurella markkinalla vaikutus ulottuu koko unionin alueen sahkdautojen
jadnndsarvokehityksen.

Jaannodsarvojen lasku johtaa siihen, etta kuluttajat valttavat uusien sdhkdéautojen ostamista,
koska kokevat niiden arvon laskevan nopeasti, tai jattavat vaihtamatta olemassa olevan
sahkdautonsa uuteen, koska niin sanottu valiraha repeaa lyhyessa ajassa suureksi. Samasta
syysta sahkodautot ovat myds leasingyhtidlle riski. Moni alan yritys on joutunut ongelmiin,
koska kolme vuotta sitten on ollut mahdoton ennakoida sdhkdautojen nykyista
jaanndsarvokehitysta. Myds talla hetkella on hyvin haastavaa ennakoida sahkoautojen
tulevaa jddnndsarvoakehitysta.

On tarkeda huomata, etta mikali kunnianhimoiset paastotavoitteet nojaavat vain
autonvalmistajille asetettuihin paastotavoitteisiin ja niihin liittyvdan sanktiomenettelyyn,
sahkoistymiskehitys ja paastotavoitteiden saavuttaminen voi hidastua. Kehitys on myds suuri
riski eurooppalaisen autoteollisuuden kannattavuudelle ja kokonaiskysynnalle. Autoalalla on
EU:ssa kokonaisuudessaan noin 12 miljoonaa tyopaikkaa ja vaikka se on arvoltaan EU:n
suurin vientiala, asettavat geopoliittinen tilanne ja Yhdysvaltain maaraamat tuontitullit myos
viennille ennen ndkemattdmia haasteita.

Jaannosarvoriskin vuoksi niin kuluttajat, kuin autoja ostavat yrityksetkin vdhentavat
sahkodautohankintoja suojatakseen omaa talouttaan. Tallainen mekanismi EU:n
sahkdautomarkkinoilla on jo nahtavissa. Leasingyhtiot pidentavat leasingsopimuksiaan,
koska jaanndsarvo on laskenut leasingaikana enemman, kuin on ollut ennakoitavissa. Tama
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puolestaan vanhentaa autokantaa, hidastaa sen sdhkoistymista ja vahentaa uusien autojen
kysyntaa.

Komission nyt ehdottamista joustoista huolimatta autonvalmistajia koskevat paastotavoitteet
ovat edelleen hyvin kunnianhimoiset.

Autotuojat ja -teollisuus ry katsoo, ettd komission tulee huolehtia riittdvan sahkéautojen
kysynnéan luomisesta sisamarkkinoille. Tallainen voisi olla esimerkiksi EU:n laajuinen ja
yhtédaikainen hankintakannustin. Lisdksi EU-komission tulee asettaa tavoitteekseen
huomattavasti nykyisté suurempi julkisten latausasemien mééara vuodelle 2030.

Vakirikkaissa ja tiheasti asutuissa Keski-, Etela- ja Itd-Euroopan maissa latausinfrastruktuurin
riittdmattdmyys on merkittava syy sdhkodautojen kuluttajakysynnan vaatimattomuuteen.
ACEA:n mukaan EU:ssa tulisi olla yhteensa kuusi miljoonaa julkista latauspistetta vuoteen
2030 mennessa. Komission tavoite on kolme miljoonaa.

Eurooppalainen autoteollisuus on vastannut lainsaatajan vaatimukseen automalliston
sahkoistamisesta. Esimerkiksi Suomen ja Saksan markkinoilla on tarjolla noin 150-200
erilaista ladattavaa automallia. Autonvalmistajat ovat tuoneet markkinoille viime vuosina
myds edullisia ja pienid sdhkodautoja. Todellisuus kuitenkin on, etta suurin kysynta kohdistuu
sahkoautoihin, joissa on suurehko akku (pitka kayttosade) ja nopea lataus. Tallaisten autojen
TKI- ja valmistuskustannukset ovat korkeat.

Eurooppalaisten autonvalmistajien ja niiden alihankkijoiden TKI-kustannukset ovat nousseen
sahkdistymisen ja autonomisen ajamisen kehitystydn johdosta viimeisen 10 vuoden aikana
noin 100 prosenttia eli noin 40 miljardista eurosta/vuosi noin 80 miljardiin euroon/vuosi.
Autoteollisuus on maanosamme suurin TKI-investoija. Mikali Eurooppa tuhoaa
autoteollisuutensa kannattavuuden ja markkinat, voi EU-alueelta havita seuraavan 10 vuoden
aikana jopa yli miljoona tyopaikkaa. Ottaen huomioon, etta nykyisen EU-komission keskeisin
tavoite on vahvistaa EU:n kilpailukykya, tulee komission pysahtya arvioimaan ovatko sen nyt
suunnittelemat toimet riittavia.

EU-lainsaatajien tulee siis vastata omaan huutoonsa (nopea uusien autojen paastojen
alentaminen ja liikkenteen sahkoistdminen). Sen tulee:

1. Esitelld EU:n laajuinen, samanaikainen ja samansuuruinen sahkoautojen
hankintakannustin. EU:n laajuinen siksi, etta yksittaisten jAsenmaiden omat
hankintakannustimet lisdavat toivotulla tavalla kysyntaa niiden omilla markkinoilla,
mutta kannibalisoivat sellaisten jAsenmaiden sahkdautokysyntaa, joissa kannustinta
ei silla hetkella ole. Lisdksi yhden maan hankintakannustin alentaa toisen maan
sahkoautojen jadnnodsarvoja, ja siten kasvattaa niin sanottuja valirahoja.
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2. Laatia nykyistad kunnianhimoisempi ja jdAsenmaita velvoittava suunnitelma kuuden
miljoonan julkisen latausaseman rakentamisesta EU-alueelle vuoteen 2030
mennessa.

3. Suhtautua EU:n oman akku- ja puolijohdetuotannon synnyttdmiseen aiempaa
vakavammin. EU on tasséa asiassa yli 10 vuotta Kiinaa jaljessa. Komission Automotive
Packagessa on varattu akku- ja puolijohdetuotannon kasvattamiseen 1,8 mrd. euroa.
Tama on taysin riittamatdn taso. Pelkastaan Northvoltiin investoitiin 12 miljardia euroa.
Akkuomavaraisuus ei synny ilman merkittavaa ja pitkajanteista panostusta.

Mikali EU ei pysty vastamaan kolmeen edelld mainittuun vaatimukseen, tulee sen arvioida
autonvalmistajia koskevaa CO2-raja-arvosaantelya uudestaan, jotta autoteollisuuden ja sen
alihankintaketjujen kilpailukyky ja tydpaikat voidaan sailyttaa.

Teknologianeutraalius

Teknologianeutraalius tulevassa saantelyssa on tarkea, silld CO,-paastdja voidaan vahentaa
muillakin tavoilla kuin pelkastaan sahkolla. Mikali valmistajat investoivat paastdévahennyksiin
myds muilla keinoilla (esim. vihreda terds (jo ehdotuksessa), hiilineutraalit tehtaat, osien
kunnostus), investoinnista tulisi saada hydtya.

Autotuojat ja -teollisuus ry korostaa, etta erityisesti liikenteen paastoja vahentavien
sahkoautojen valmistuksen aikaiset paastot ovat viela toistaiseksi polttomoottoriautoja
suuremmat. Vaikka autonvalmistajat ovat vahentaneet viime vuosina merkittavasti autojen
valmistuksen aikaisia paastoja, on tarkeaa, etta valmistajille luodaan lisainsentiivi vahentaa
erityisesti sahkodautojen valmistuksen aikaisia paastoja. Lisdksi Suomen kannalta on tarkeaa
luoda kysyntaa vihrealle terakselle.

Biopolttoaineiden ja biokaasun rooli

Artiklassa 5a maaritellaan, etta polttoaineista saatava paastohyvitys voi olla ei-biologista
alkuperaa olevien polttoaineiden (RFNBO), biopolttoaineiden ja biokaasun osalta yhteensa
enintdan 3 prosenttia ja etta biopolttoaineiden ja biokaasun osalta osuus voi olla enintdan
yksi prosentti.

Autotuojat ja -teollisuus ry katsoo, ettd 3 prosentin osuus pitaisi voida tayttaa vapaasti ei-
biologista alkuperaa olevien polttoaineiden, biopolttoaineiden ja biokaasun kesken.

Kun biokaasu on tuotettu eloperdisen materiaalin hajoamisesta talteen otetusta metaanista,
ovat kaasun polttoaineketjun aikaiset ilmastovaikutukset erittdin edulliset, silld ilmakehaan
paatyva metaani on voimakas kasvihuonekaasu. Metaanin valjastaminen liikennekayttéon
vahentaa merkittavasti ilmastokuormitusta.
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Autojen energiamerkinta

Komission ehdotuksessa autojen energiamerkinta perustuu auton tyyppihyvaksynnan CO,-
paastoihin.

Ladattavien hybridien paastémittauksen laskennalliset muutokset (Euro 6e-bis ja Euro 6e-bis-
FCM) tulevat nostamaan niiden tyyppihyvaksynnan mukaisia CO2-paastoja moninkertaiseksi.
Muutoksen seurauksena ladattavien hybridiautojen WLTP-p&astot nousevat lahes pelkalla

polttomoottorilla varustetun auton tasolle, vaikka teknisesti autot sdilyvat samanlaisina kuin
aiemmin.

Energiamerkinnassa tdma tulisi nakymaan niin, ettd uudempi, vahemman kuluttava auto saisi
huonomman energiamerkinnan kuin vanha (esimerkiksi kaytettynd maahantuotu),
kulutukseltaan suurempi auto —tama olisi kuluttajien kannalta harhaanjohtavaa ja
epatoivottavaa.

Suomessa ajettiin jo vuonna 2019 ladattavilla hybrideillad keskimaarin yli puolet
ajokilometreista sahkolla'. Nykyaikaisilla ladattavilla hybridiautoilla on mahdollista paasta
erittain alhaisiin kulutus- ja paastdlukemiin. Toimenpiteet tulisikin suunnata ennemmin
sahkolla ajetun osuuden kasvattamiseen (erityisesti Keski- ja Etela-Euroopassa).

Helpoin ratkaisu lataushybrideja koskevan energiamerkinnan korjaukseen olisi Euro 6e-bis-
FCM mittaustavan muutoksesta luopuminen.

Kunnioittavasti,

Tero Kallio
toimitusjohtaja, Autotuojat ja -teollisuus ry

" Autoalan tiedotuskeskus, Ladattavien autojen kayttajatutkimus 2020. Tiivistelma saatavilla: https://aut.fi/8431/
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