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13.1.2026  

LVM, EU22-liikennejaostolle 

 

 

Autoalan Keskusliiton (AKL) kommentit U-kirjeeseen – EU Komission Autoteollisuuspaketti  

 

AKL kiittää mahdollisuudesta kommentoida EU komission autoteollisuuspakettia. Kannatamme sen 

ehdotuksia, jotka tähtäävät pragmaattiseen ja moniteknologiseen tarkasteluun ajoneuvojen CO₂-ta-

voitteiden sääntelyssä. AKL korostaa komission lainsäädäntöehdotuksiin liittyen seuraavia asioita: 

 

• Kuluttajakysynnän kasvattaminen nolla- ja vähäpäästöisille ajoneuvoille on ensiarvoisen tärkeää 

CO2-päästötavoitteiden saavuttamisessa. Ilman, että kuluttajilla on laajasti EU:ssa mahdollisuus 

vaihtaa polttomoottoriauto vähä- tai nollapäästöiseen ajoneuvoon, ei kunniahimoisiin ja kanna-

tettaviin päästövähennystavoitteisiin ylletä. Kuluttajakysynnän kasvattaminen vaatii mm. lataus-

infrastruktuurin merkittävää parantamista. Lisäksi hankintakannustimien lisääminen sekä uusien 

että käytettyjen vähäpäästöisten ajoneuvojen hankintaan on välttämätöntä CO2 päästötavoittei-

den saavuttamiseksi. 

• Sähköisen liikkumisen yleistymisen edellytyksenä on myös toimiva käytettyjen nolla- ja vähä-

päästöisten autojen markkina. Kuluttajille tulee olla saatavilla uusien autojen lisäksi käytettyjä 

sähkö- ja hybridiautoja, jotka ovat kohtuuhintaisia ja luotettavia, ja joilla on ennustettavat jään-

nösarvot. On myös tärkeää, että nollapäästöisiä autoja on saatavilla edullisemmissa, laajasti EU:n 

kuluttajien saavutettavissa olevissa hintaluokissa. Tässä mielessä esitetty uusi, pienikokoisten 

sähköautojen ajoneuvoluokka on erittäin kannatettava aloite. 

• Henkilöautojen ja kevyiden hyötyajoneuvojen markkinat ovat erilaiset ja vaativat siten omat 

ratkaisunsa ja lähestymistapansa. Tämä tulee huomioida ajoneuvojen CO2-päästöstandardien 

uudistamisessa ja yritysajoneuvojen päästövähennykseen tähtäävässä aloitteessa.  

• Yritysten ajoneuvokantojen osalta nollapäästöisten ajoneuvojen yleistyminen etenee tehok-

kaammin kannustimilla ja kysynnän vahvistamisella kuin pakollisilla hankintavelvoitteilla. 

• Green Corporate Fleets -aloitteen ehdotuksessa julkisen rahoituksen edellytyksistä tulee varmis-

taa, etteivät ne heikennä markkinan toimivuutta ja aiheuta kilpailun rajoittumista. AKL ei puolla 

ehdotusta tukien sitomisesta ”valmistettu EU” vaatimukseen.  

• Teknologianeutraaliuden tulee olla sääntelyn perusperiaate, jotta kaikki teknologiat voivat osal-

listua päästöjen vähentämiseen.  

• Kompensaatiomekanismit päästötavoitteiden vaatimusten täyttämisessä tulee määritellä selke-

ästi ja tarkasti (sähkö- ja biopolttoaineet sekä EU:ssa tuotettu vähähiilinen teräs). On myös var-

mistettava, että hyvitysmekanismit tukevat teknologianeutraaliutta riittävästi. 

• Mahdollisuus ennustettavuuteen autoalan yritysten investoinneissa tulee varmistaa ajoneuvo-

jen CO₂-päästöstandardien sääntelyssä. 

• Sääntelyn yksinkertaistaminen ja hallinnollisen taakan vähentäminen on tärkeä tuki autoalalle, 

joka käy läpi nopeaa rakennemuutosta haastavassa ja epävakaassa geopoliittisessa ympäristössä.  
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Kuluttajakysynnän vauhdittuminen on ajoneuvojen vähähiilistymisen edistämisen tärkein ajuri 

Sähköinen liikkuvuus on edelleen suhteellisen kallista ja infrastruktuuri puutteellista. On tärkeää kes-

kittyä edistämään toimia, joilla sähköisestä liikkumisesta tulee varteenotettava vaihtoehto kulutta-

jille. AKL tukee EU:n ilmastotavoitteita, mutta painottaa, että menestys niiden saavuttamisessa riip-

puu kuluttajien hyväksynnästä, ei pelkästä sääntelystä. Päästövähennystavoitteiden saavuttamisessa 

pääpainon tulee olla käytännön toteutuksen varmistamisessa.  

Kuluttajakysynnän edistämisen kannalta tärkeää on hankintakannustimien lisäksi muun muassa käy-

tettyjen sähkö- ja hybridiautojen markkinoiden kehittäminen, ajoneuvojen korjattavuuden paranta-

minen, erityisesti akkujen osalta, latausinfrastruktuurin laajentaminen, yksinkertaistaminen ja toi-

mintavarmuuden sekä käytettävyyden parantaminen, sekä sähköverkkojen vahvistaminen kasvavaa 

kysyntää varten.  

Henkilöautojen ja kevyiden hyötyajoneuvojen markkinat ovat erilaiset – tämä tulee huomioida 

sääntelyssä 

 

Henkilöautojen ja pakettiautojen lähtökohdat ja tarpeet sähköistymiselle ovat erilaiset, joten niitä 

tulee käsitellä erillisenä, ja niiden erilaiset tarpeet tulee huomioida ajoneuvojen CO2-päästöstandar-

dien uudistamisessa ja puhtaita yritysajoneuvoja koskevassa asetusehdotuksessa (Green Corporate 

Fleets). Sähköistyminen etenee eri ajoneuvoluokkien osalta eri tahtia. Suomessa vuonna 2025 uusien 

henkilöautojen ensirekisteröinneistä 57 % oli ladattavia (täyssähköisiä tai lataushybridejä). Uusien 

pakettiautojen markkinalla vastaava luku oli 23 %. Yrityksille asetettavien velvoitteiden lisäksi olisi 

huolehdittava yritysten kilpailukyvyn säilymisestä ja jopa paranemisesta. 

 

EU:n ilmastotavoitteiden saavuttamiseen tarvitaan kaikkien toimivien päästövähennysteknologioi-

den hyödyntämistä 

 

Pidämme myönteisenä komission tavoitetta lisätä nollapäästöisten ajoneuvojen osuutta markkinoilla 

mahdollistaen teknologisen avoimuuden myös vuoden 2035 jälkeen, sallien esimerkiksi plug-in hybri-

dien, kevythybridien ja range extender -ajoneuvojen jatkumisen.  Nollapäästöisten/sähköautotekno-

logioiden (BEV) edistämistä on jatkettava, mutta myös hybriditeknologioille on oltava tilaa.  

 

Hiilineutraalit polttoaineet – uusiutuvat ja synteettiset polttoaineet, jotka täyttävät uusiutuvan ener-

gian direktiivin (RED) kestävyyskriteerit – tulee tunnistaa keskeiseksi ratkaisuksi sähköistämisen rin-

nalla. Tämä on oleellista etenkin raskaan liikenteen osalta. Hiilineutraaleilla polttoaineilla on mahdol-

lista saavuttaa merkittäviä päästövähennyksiä myös jo olemassa olevalla ajoneuvokannalla. Hiilineut-

raalien polttoaineiden yleistyminen todennäköisesti vaatii erilaisia tukitoimia, ainakin alkuvaiheessa. 

 

Kompensaatiomekanismit päästötavoitteiden vaatimusten täyttämisessä  

Komission ehdotuksessa henkilö- ja pakettiautojen CO₂-päästöstandardien uudistamiseksi vuodesta 

2035 alkaen autonvalmistajien on vähennettävä pakokaasupäästöjä 90 %. Loput 10 % voidaan kattaa 

kahdella hyvitysmekanismilla: EU:ssa tuotetun vähähiilisen teräksen käytöllä ajoneuvoissa (enintään 

7 % vuoden 2021 viitetasosta) ja markkinoille saatettujen biopolttoaineiden ja sähköpolttoaineiden 

todellisilla päästövähennyksillä (enintään 3 %).  AKL painottaa, että hyvitysmekanismien määrittelyä 
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tulee selkeyttää esimerkiksi siinä, mitä pidetään vähähiilisinä polttoaineina tai biopolttoaineina ja mi-

ten määritellään ”made in EU” vähähiilisessä teräksessä. Tärkeää on myös varmistaa, että hyvitysme-

kanismien vaikutukset tukevat teknologianeutraaliutta riittävästi.   

 

Puhtaita yritysajoneuvoja koskeva asetusehdotus (Green Corporate Fleets) 

 

Yritysten osuus uusien henkilöautojen rekisteröinneistä on Suomessa noin 48 prosenttia ja uusien 

pakettiautojen hankinnoista 96 prosenttia, joten niiden merkitys on keskeinen päästötavoitteeseen 

pääsemisessä.  

 

Komission ehdotuksessa jäsenmaille asetetaan sitovia tavoitteita yrityskäytössä olevien ajoneuvojen 

päästöjen leikkaamiseksi. Vuodesta 2030 alkaen jäsenvaltioiden olisi varmistettava, että tietty vähim-

mäisosuus suurten yritysten uusista rekisteröinneistä on nolla- tai vähäpäästöisiä. Tavoitteet vaihte-

levat jäsenvaltioittain, jotta niissä voidaan huomioida kansalliset olosuhteet ja markkinoiden valmius.  

 

Jäsenvaltiot voivat valita keinot tavoitteiden saavuttamiseksi, mitä AKL pitää positiivisena. Komission 

puhtaiden yritysautojen aloitteessa tulee mielestämme huomioida seuraavat asiat: 

 

• Parhaat tulokset nollapäästöisten ajoneuvojen yleistymisessä saavutetaan kannustimilla, in-

vestoinneilla ja kysynnän vahvistamisella. 

• Yritysten nolla- ja vähäpäästöisten autojen yleistymisen edistämiseen tähtäävissä toimissa 

pääpaino tulisi olla esteiden poistamisessa ja parhaiden käytäntöjen levittämisessä jäsen-

maissa, ei pakollisissa hankintavelvoitteissa, jotka voivat olla yrityksille taloudellisesti haasta-

via ja niiden kilpailukykyä heikentäviä. 

• Määritelmää suurista yrityksistä on hyvä selkeyttää. On myös hyvä huomioida, että suurille 

yrityksille asetetut tavoitteet usein siirtyvät eteenpäin yritysten hankinta- ja arvoketjujen 

kautta (pienemmillekin yrityksille). 

• Käytettyjen nolla- tai vähäpäästöisten ajoneuvojen markkinoiden kehittäminen on olennaista 

kysynnän kasvattamiseksi. Toimivat jälkimarkkinat tulee olla myös mm. leasing autoille. 

• Yrityksille investointien ennakoitavuus on tärkeää, koska ajoneuvohankinnat tehdään monen 

vuoden perspektiivillä. Olennaista on vaikuttaa siihen, että yritysten on kannattavaa ja mah-

dollista hankkia käyttöönsä nollapäästöisiä kulkuvälineitä, jotka usein ovat hankintahinnal-

taan keskimäärin muita käyttövoimia kalliimpia.  

• Sääntelyssä tulee huomioida henkilöauto- ja pakettiautomarkkinan eroavaisuudet 

• Sääntelyssä tulee varmistaa, etteivät ehdotetut julkisen rahoituksen edellytykset aiheuta hei-

kennyksiä markkinoiden toimintaan ja kilpailun rajoittumista, ja että määrittelyt ovat selkeät. 

 

Toimiva kannustin yritysajoneuvokantojen vähähiilistämiseen on esimerkiksi nollapäästöisten työsuh-

deautojen veroetuus, josta on Suomessa lisännyt merkittävästi sähköautojen kysyntää. On tärkeää, 

että tätä veroetuutta ei katkaista, eikä nolla- ja vähäpäästöisille ajoneuvoille aseteta uusia verorasit-

teita. Uusien vähäpäästöisten autojen hankintaverotusta ei tule korottaa. Olisi myös hyvä löytää uu-

sia lisäkeinoja, joilla edistetään yritysten päästöttömien ajoneuvojen hankintaa ja käyttöä - etenkin 

pakettiautojen osalta.  
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Komission ehdotuksen mukaan edellytys sille, että nolla- tai vähäpäästöiset ajoneuvot voivat saada 

julkista taloudellista tukea olisi, että ne ovat “EU:ssa valmistettuja”. AKL huomauttaa, että vähä- tai 

nollapäästöisille yritysajoneuvojen julkisen rahoituksen edellytysten määritelmiä tulee ehdotuksessa 

selkeyttää. Ehdotuksen ”valmistettu EU:ssa” julkisen rahoituksen edellytyksenä on haasteellinen ja 

on tärkeää varmistaa, ettei se heikennä markkinan toimivuutta ja aiheuta kilpailun rajoittumista. AKL 

ei puolla ehdotusta tukien sitomisesta ”valmistettu EU” vaatimukseen.  

On lisäksi hyvä huomioida, että EU:n polttoainekauppaan vaikuttava päästökauppajärjestelmä on 

vasta alkamassa ja se tulee myös ohjaamaan siirtymää pois fossiilisista polttoaineista. Jäsenmaat saa-

vat polttoainejakelun päästökaupasta merkittävät tulot, jotka tulee kohdentaa liikenteen puhtaan 

siirtymän edistämiseen.  

 

Kevennykset ajoneuvotekniseen lainsäädäntöön (nk. Omnibus-aloite) 

 

AKL näkee myönteisinä EU:n Automotive Omnibus-aloitteen toimet, joiden tarkoitus on yksinkertais-

taa ajoneuvoteknistä lainsäädäntöä, vähentää autoteollisuuden hallinnollista taakkaa ja parantaa 

EU:n kilpailukykyä.  

 

Omnibus-toimilla kevennettäisiin muun muassa sähköpakettiautojen ajopiirtureiden ja nopeudenra-

joittimien käyttövaatimuksia sekä yksinkertaistettaisiin ajoneuvovalmistajia koskevaa Euro 7 -päästö-

sääntelyä ja melusääntelyä poistamalla päällekkäisyyksiä. Lisäksi ehdotuksilla kehitettäisiin ajoneuvo-

jen kulutus- ja päästötietojen yhdenmukaisuutta EU-tasolla. Markkinoille tuotaisiin myös uusi ajoneu-

voluokka pienille sähköautoille.  

 

Uusi ajoneuvoluokka pienille kohtuuhintaisille sähköautoille  

 

AKL näkee myönteisenä komission ehdotuksen uudesta ajoneuvoluokasta, joka mahdollistaisi kulut-

tajille kohtuuhintaisten nollapäästöisten autojen saatavuuden parantumisen markkinalla. 

 

Komission autoteollisuuspaketti sisältää ehdotuksen uudesta pienten kohtuuhintaisten, EU:ssa tuo-

tettujen täyssähköautojen luokasta, joka kattaisi enintään 4,2 metriä pitkät mallit. Uuden ajoneuvo-

luokan (M1E) tavoitteena olisi vauhdittaa pienten sähköautojen tuotantoa ja myyntiä Euroopassa, ja 

tarjota autonvalmistajille helpotuksia päästötavoitteiden saavuttamisessa. M1E-luokan autot saisivat 

ehdotuksen mukaan päästölaskennassa niin kutsuttuja "superkrediittejä". Vuoteen 2034 asti valmis-

tajan keskimääräisten ajoneuvokohtaisten CO₂-päästöjen laskennassa kukin EU:ssa valmistettu uusi 

nollapäästöinen M1-luokan ajoneuvo, joka on tunnistettu pieneksi sähköajoneuvoksi asetuksen mu-

kaisesti, laskettaisiin 1,3 ajoneuvoksi.  

 

Ajoneuvojen energiamerkin toteutuksessa tulee välttää hallinnollista taakkaa yrityksille sekä pre-

feroida tiedon jakamista digitaalisessa muodossa 

 

Komissio esittää autoille annettavaa energiamerkkiä, jolla varmistettaisiin, että kuluttajat saavat riit-

tävät ja selkeät tiedot uusien ja käytettyjen ajoneuvojen energiatehokkuudesta ja päästöistä. Ener-

giamerkki sisältäisi tietoa myös sähköautojen sähköenergian kulutuksesta ja toimintamatkasta. AKL 
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tukee komission tavoitetta varmistaa tietojen saatavuus kuluttajille, mutta korostaa, että uudistuk-

sen toteutuksessa tulee välttää hallinnollista taakkaa yrityksille:  

 

• Turhaa paperimuotoisen tiedotusmateriaalin tuottamista tulee välttää, sillä kaikki olennaiset 

tiedot ovat saatavilla digitaalisesti. 

• Kuluttajat hakevat yhä useammin tietoa uusista autoista digitaalisilta alustoilta. Mikäli sään-

nökset keskittyisivät fyysisiin myyntipisteisiin, vähentäisi se direktiivin vaikutusta 

• Energiamerkistä tulee selkeästi ilmetä, että energiatehokkuus ja erityisesti toimintamatka 

ovat laboratorio-olosuhteissa mitattuja ns. perusmallilla eikä vastaa energiatehokkuutta ja 

toimintamatkaa vaihtelevissa käytännön ajo-olosuhteissa juuri kyseisessä ajoneuvossa. Uu-

denkin ajoneuvon energiatehokkuuteen ja toimintamatkaan vaikuttavat monet lisävarusteet 

ja mm. rengaskoko. 

• Velvollisuus energiamerkistä tulee olla ajoneuvon valmistajalla, jolla yksinomaan on käytän-

nössä mahdollisuus varustaa ajoneuvo merkillä. 

 

Raskaan liikenteen sähköistymiskehitystä tulee edistää kokonaisvaltaisesti - raskaan kaluston CO2-

raja-arvoasetuksen kohdennettu muutos 

 

AKL pitää myönteisenä komission ehdotusta raskaiden ajoneuvojen CO2-raja-arvoasetuksen jous-

tosta vuoden 2030 päästövähennystavoitteisiin. Näemme positiivisena komission halun kasvattaa eu-

rooppalaisen raskaan liikenteen kilpailukykyä ja investointeja nollapäästöisiin kuorma-autoihin. Sa-

malla tulee kuitenkin huomioida raskaiden ajoneuvojen erityispiirteet sekä niiden haasteet päästövä-

hennystavoitteiden saavuttamisessa.  

EU-taksonomian osio, joka koskee tieliikenteen tavarankuljetuspalveluja ja erityisesti ajoneuvojen 

hankintaa, rahoitusta, leasingia ja vuokrausta (N1, N2, N3 -luokat), perustuu tällä hetkellä tiukasti 

nollapäästö- ja vähäpäästövaatimuksiin sekä teknisiin rajoihin, jotka eivät ota huomioon Suomen ras-

kaan liikenteen erityistarpeita ja pitkien välimatkojen tuomia haasteita.  

Vastuullisen rahoituksen kehikko on jäänyt jälkeen todellisesta markkinatilanteesta, sillä se ei riittä-

västi huomioi esimerkiksi investointien ja rahoituksen tarvetta siirryttäessä kohti vastuullisempaa ka-

lustoa – erityisesti silloin, kun nollapäästöteknologia ei ole teknisesti tai taloudellisesti toteutetta-

vissa kaikkialla Suomessa. Siksi olisi tärkeää päivittää vastuullisen ajoneuvorahoituksen EU-taksono-

mia vastaamaan tämän päivän logistiikkakenttää ja mahdollistamaan suomalaisten kuljetusyritysten 

investoinnit kestäviin ratkaisuihin sekä ajoneuvojen todellisiin kasvihuonepäästöihin.   

Vastuullisen logistiikan ajoneuvorahoituksen käyttövoimakorin tulee pysyä laajana, ja suomalainen 

biokaasu on erinomainen esimerkki paikallisesti tuotetusta hiilineutraalista polttoaineesta, joka kes-

tää kriittistä tarkastelua. EU-taksonomian logistiikan rahoitus katsoo vain pakoputken päästöjä eikä 

huomioi, kuinka polttoaine on tuotettu vastuullisesti ja vähäpäästöisesti kuten suomalaisessa biokaa-

sussa. 

Suomessa tavaroiden, palveluiden ja henkilöiden liikkuminen perustuu vahvasti kumipyöräliikentee-

seen, mikä on merkittävä osa Suomen kilpailukykyä. Nollapäästöisten kuorma-autojen yleistymistä 

autokannassa jarruttaa muun muassa nollapäästöisten autojen perinteisiä dieselautoja huomatta-

vasti korkeampi hankintahinta. Pitkien etäisyyksien Suomessa täyssähköistyminen ei ole kaikkialla 

taloudellisesti kannattavaa. Raskaan liikenteen vähäpäästöisen ajoneuvokannan kasvun 



 

6 
 

vauhdittamisen lisäksi on tärkeää huolehtia, että toimintaympäristö on suotuisa maantieteellisesti 

kattavan ja eri liikennemuotojen tarpeet huomioon ottavan lataus- ja jakeluinfran aikaansaamiselle.  

 

Kunnioittavasti,  

Tero Lausala, toimitusjohtaja    

Autoalan Keskusliitto 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


