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Etanoliautoilijat ry kiittda mahdollisuudesta antaa lausunto U-kirjelmaan, jolla
muodostetaan Suomen kanta henkilo- ja pakettiautojen Co2-raja-arvoasetukseen.

Taustaa

Henkilo- ja pakettiautojen Co2-raja-arvoasetus on keskeinen saadds, jolla vaikutetaan
ajoneuvokannan kehitykseen jasenmaissa. On tarkeda huomata, etta tehdyilla paatoksilla
on merkittavia vaikutuksia jo kauan ennen niihin kirjattuja aikamaareita, koska
autonvalmistajien taytyy investointipaatoksissaan ennakoida tulevaisuutta pitkalle
eteenpain. Siksi alkuperainen Co2-raja-arvoasetus vuodelta 2023 kaytannossa vei pohjan
esimerkiksi kaasukayttoisilta henkildautoilta, vaikka niita olisi voinut kehittaa ja myyda viela
12 vuoden ajan.

Keskeinen ongelma Co2-raja-arvoasetuksen lahtékohdissa on se, etta ajoneuvon paastoja
arvioidaan vain pakoputken paasta mitattuina hiilidioksidigrammoina, riippumatta
ajoneuvon valmistuksen ja kayttdvoiman tuottamisen paastoista seka riippumatta kaytetyn
polttoaineen alkuperasta. Tama tarkastelutapa on hyvin kapea eikad anna todellista kuvaa
ajoneuvon elinkaaripaastoista.

Tata vinoumaa korjaamaan neuvosto ja parlamentti sisallyttivat pastokseensa (2023/851)'
lauselman (recital) 11, jolla my06s uusiutuvien polttoaineiden tuottamat paastovahennykset
olisi mahdollistettu:

"Komissio esittaa sidosryhmié kuultuaan ehdotuksen, joka koskee yksinomaan
hiilineutraaleilla polttoaineilla toimivien autojen rekisteréimisté vuoden 2035 jélkeen,
unionin oikeuden mukaisesti, koko ajoneuvokantaa koskevien normien soveltamisalaan
kuulumattomilta osin ja unionin ilmastoneutraalisuustavoitteen mukaisesti.”

Tata tarkoitusta varten perustettiin auto- ja polttoainetoimialaa laajasti edustava tyoryhma,
Working Group on Monitoring Methodologies, jossa on ollut mukana Suomesta Neste ja
Etanoliautoilijat ry. Tyoryhma valmisteli vuonna 2024 laajan teknisen raportin tallaisen
ajoneuvoluokan edellytyksistd?. Raportissa tunnistettiin 11 eri teknologiavaihtoehtoa, joilla
tama valvonta voitaisiin toteuttaa. Kilpailuoikeudellisista syista tyoryhma ei kuitenkaan
voinut esittaa vain yhta vaihtoehtoa, mutta 11 vaihtoehtoa osoittaa, etta toteutus on taysin
mahdollista.

T https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R0851
2 https://wgmm.eu/wp-content/uploads/2025/08/WGMM_Report-2024_UpdatedVersion.pdf




Tallaista, yksinomaan kestavilla polttoaineilla kulkevien polttoaineiden ajoneuvoluokkaa
kasitellaan laajasti myos komission omassa Impact Assesment- asiakirjassa?® kasitteella
"Vehicles Exlusively running on the Eligible Fuels (VEEF)”. Vaikutusarviossa tata
ajoneuvoluokkaa kasitellaan varsin positiivisesti, ja se on myds mukana suositellussa
politikkavaihtoehdossa (COMBI_1). Silti komission julkaisemassa esityksessa tata
ajoneuvoluokkaa ei ole mukana.

Lausunto

Etanoliautoilijat ry pitda valtioneuvoston U-kirjelmaa ja siina maariteltya Suomen kantaa
komission esitykseen hyvin perusteltuna ja sisalloltaan erittdin kannatettavana. Erityisen
tarkeaa on korostaa teknologianeutraliteettia seka uusiutuvien polttoaineiden
mahdollistamaa paastévahennyspotentiaalia, jonka avulla paastévahennystavoitteesta
voitaisiin pitaa paremmin kiinni.

Komission esitys toteutuessaan voisi mahdollistaa merkittavankin markkinaosuuden
polttomoottoriautoille, mikali kaikki siihen kirjatut joustomekanismit hyodynnettaisiin
taysimaaraisesti. Esitys ei kuitenkaan korjaa EU:n ilmastopolitiikan valuvikaa, jossa
ajoneuvojen paastot lasketaan vain pakoputken paasta tulevina hiilidioksidigrammoina
rippumatta siita, mita polttoaineitta ajoneuvossa kaytetaan.

Sen sijaan, etta esityksella todennettaisiin uusiutuvilla polttoaineilla saavutettavat
paastovahennykset, luodaan monimutkainen kompensaatiomekanismi, jolla sallitaan
polttomoottoriautojen paastavan vuoden 2035. Komission esitys ei tuo
teknologianeutraliteettia liikenteen paastévahennyksiin.

Uusiutuvien polttoaineiden ei tulisi olla joustomekanismi, vaan paastévahennystoimi
itsessaan. Tassa komission esityksen logiikka pitaisi kaantaa ympari.

Ratkaisu ongelmaan on kuitenkin olemassa. Kun luodaan oma ajoneuvoluokka
polttomoottoriautoille, jotka kayttavat ainoastaan hiilineutraaleita polttoaineita, ja
rinnastetaan nama autot muihin nollapaastoisiin autoihin, voidaan
paastovahennystavoitteesta pitaa kiinni taysimaaraisesti, samalla vahvistaen
teknologianeutraliteettia ja autonvalmistajien kilpailukykya.

Tata ajoneuvoluokkaa neuvosto ja parlamentti edellyttivat komissiolta jo vuoden 2023
paatoksessa, ja se on osa myds komission oman vaikutusarvion suositeltavaa
vaihtoehtoa. Komissio paatti jattda sen pois esityksestaan, mutta neuvoston ja parlamentin
tulisi se sinne palauttaa.

Valtioneuvoston U-kirjelman kirjaukset mahdollistavat tallaisen konkreettisen muutoksen
kannattamisen neuvostossa, vaikka sita ei yksityiskohtaisesti kirjeessa esitetakaan. Tassa
muodossaan U-kirjelma antaa hyvat mahdollisuudet osallistua komission esityksen
parantamiseen neuvostossa.

3 https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:a9bf8353-db5c-11f0-8da2-
01aa75ed71a1.0001.02/DOC_1&format=PDF




Keskeiset kirjaukset U-kirjeessa

"Valtioneuvosto katsoo, etta paastévahennystoimien tulee olla kustannustehokkaita ja
teknologianeutraaleja.”

"Valtioneuvosto nakisi, ettd 2035 tavoite voitaisiin yllapitaa lahempana nykyista 100
prosentin tavoitetta, jos teknologianeutraalimpi lahestymistapa voitaisiin toteuttaa
kestavien uusiutuvien polttoaineiden huomioinnilla asetuksessa vuoden 2035 jalkeisella
ajalla tavalla, joka linkittaisi niiden kayton tiukemmin uusien, markkinoille tulevien autojen
kayttaman uusiutuvan polttoaineen maaraan ja niiden paastovahennyksiin. Nain voitaisiin
paremmin varmistaa likennesektorilla tapahtuvat paastovahennykset.”

Konkreettiset muutosehdotukset komission esitykseen

Luodaan oma ajoneuvoluokka polttomoottoriautoille, jotka kayttavat hiilineutraaleita
polttoaineita. Tallaiset ajoneuvot voitaisiin rinnastaa nollapaastoisiin sahko- ja vetyautoihin,
jolloin ne olisivat paastovahennyksia itsessaan, eivat joustomekanismeja kuten komission
esityksessa. Silloin teknologianeutraliteetti toteutuisi paremmin ja autonvalmistajille
mahdollistuisi useampia teknologiavaihtoehtoja ilman, etta paastévahennystavoitteesta
tarvitsisi joustaa.

Komission esitykset muista joustomekanismeista, vihrean teraksen kayton ja pienten
sahkoautojen valmistuksen osalta, ovat sinallaan kannatettavia asioita, mutta eivat liity
varsinaiseen asiaan eli Co2-standardiin. Ne voidaan sisallyttaa esitykseen, jos niita
halutaan muista syista edistaa, mutta autojen paastoja ne eivat suoraan vahenna.

WGMM on raportissaan esittanyt myds hiilineutraaleille polttoaineille maaritelmaa, joka
kattaisi niin synteettiset-, bio- kuin kierratetyn hiilen polttoaineet. limaston kannalta logiikka
on naissa kaikissa tasmalleen sama: kayttdvaiheessa vapautuva hiilidioksidi on samaa
hiilidioksidia, joka on sidottu polttoaineen tuotantovaiheessa ilmakehasta. Siten
hiilidioksidin maara ilmakehassa ei lisdanny.

Biopolttoaineiden osalta tulee huomioida myos muita kestavyyskriteereja, mutta ne on jo
kattavasti maaritelty uusiutuvan energian direktiivissa (RED). Siksi WGMM sitoisi
hiilineutraalin polttoaineen maaritelman kulloinkin voimassa olevaan RED:iin, jolloin ei
syntyisi paallekkaista ja ristiriitaista saantelya.
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