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Johtopaatokset ja keskeiset
toimenpiteet liikkenteen uusien
polttoaineiden jakeluinfran
kehittamiseksi Suomessa

Yleista

o Liikenteen energiasiirtyman edistdmiseksi Suomessa on parannettava niin lii-
kennesahkon, -kaasun kuin -vedyn jakelun kattavuutta.
Liikenteen uusien polttoaineiden jakeluinfran ja niita kayttdvan ajoneuvokan-
nan kehitys ovat tiiviissa kytkdksissa toisiinsa. Molempia on edistettava rinnak-
kain.
EU:n AFIR-asetuksesta tulee vaatimuksia, jotka Suomen on taytettava niin lii-
kennesahkon, -kaasun kuin -vedyn jakeluinfran osalta. Asetusehdotuksen neu-
vottelu on kesken.
Tavoitteena on, etta liikenteen vaihtoehtoisten kayttdvoimien jakeluinfra kehit-
tyy Suomessa paaosin markkinalahtoisesti. Silté osin, kun markkinaehtoisen
kehityksen edellytyksia ei vield ole (raskas liikenne, harvaan liikenndidyt alu-
eet), tarvitaan julkista tukea ja muita infran edistamiskeinoja.
Suomen vahvuudeksi on tunnistettu erityisesti skaalautuvien, alykkaiden la-
tauspalveluiden tarjoaminen. Suomella on lisaksi kunnianhimoisia tavoitteita
vetytalouden kehittdmisen osalta. Nama ovat tarkeita kansallisen infran kehit-
tymiselle ja tarjoavat myos viennin mahdollisuuksia.

Henkilé- ja pakettiautoja palveleva séhkén latausinfra

e Henkil6- ja pakettiautoja palveleva sahkon julkinen latausinfra on Suomessa
kehittynyt melko hyvin samaan aikaan, kun autokanta on kasvanut.
AFIR-asetuksen vaatimukset henkild- ja pakettiautoja palvelevalle julkiselle la-
tausinfralle vuonna 2025 tultaneen tayttamaan TEN-T -ydinverkolla. Myo6s
TEN-T kattavaa verkkoa koskevien vaatimusten tayttyminen vuonna 2030
nayttada henkilo- ja pakettiautojen osalta hyvalta. liman lisatoimia katvealueita
saattaa jaadda TEN-T kattavan verkon vahaliikenteisimmille alueille.
AFIR-asetuksen minimivaatimusten tayttdminen ei kaikilta osin riita kattamaan
henkilo- ja pakettiautojen julkisen latauksen tarpeita. Latausta tarvitaan kaikki-
alla Suomessa, myds TEN-T -verkon ulkopuolisilla alueilla.
Vilkkaimmin liikkennoidyilla alueilla kohtuuttomien latausruuhkien valttamiseksi
tarvitaan enemman tehokkaan latauksen pisteita kuin AFIR-asetuksen vaati-
mukset edellyttavat.
Kansalliseksi tavoitteeksi asetetaan, etta
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o jokaista tayssahkokayttoista henkild- ja pakettiautoa kohden on julkista
latausta vahintaan 3 kW:n antoteho ja hybridiajoneuvoa kohden vahin-
tdan 0,66 kW:n antoteho kunkin vuoden lopussa,

o pitkdn matkan taittamista varten Suomessa on vahintaan 1,5 kappa-
letta erittdin nopeita, vahintdan 150 kW:n suurteholatauspisteitd 100
tayssahkokayttoista henkild- ja pakettiautoa kohden kunkin vuoden lo-
pussa ja

o vuonna 2030 vahintadan 150 kW:n latauspisteita on paatieverkolla koko
maassa 50 kilometrin séateella .

Kotilatauksella ja hitaammalla maaranpaa- ja kadunvarsilatauksella on julkisen
suurteholatauksen rinnalla tarkea rooli sdhkdautojen hyvassa kaytettavyy-
dessa.

Raskaan sdhkoisen liikenteen latausinfra

Raskaan liikenteen julkista latausinfraa ei Suomessa toistaiseksi ole.
Kaupunkien linja-autoliikenteen sahkdistyminen on edennyt nopeasti. Lyhyen
valimatkan kuljetuksissa, kuten kaupunkien jakeluliikenteessa sahkoista kalus-
toa on tullut kayttdéon ja sahkoistymisen vauhdin ennakoidaan lahitulevaisuu-
dessa kasvavan. Julkista latausverkostoa tarvitaan raskaiden sahkdisten ajo-
neuvojen kayttdalueen laajentamiseen.

AFIR-asetusehdotus edellyttdd neuvottelujen lopputuloksesta riippuen vahin-
tdan kahdeksaa julkista raskaan liikenteen latauspoolia TEN T -ydinverkolla
vuoteen 2025 mennessa ja noin 60 latauspoolia vuoteen 2030 mennessa.

Vedyn tankkausinfra

Suomessa ei ole talla hetkella julkista vedyn tankkausinfraa.

Suomessa ei toistaiseksi ole yhtaan vetykayttoista raskaan kaluston ajoneu-
voa. Vetyteknologia on vasta kehittymassa ja ajoneuvojen hinnat toistaiseksi
kallita. My6s tankkausinfran rakentuminen on edellytys vetyajoneuvojen yleis-
tymiselle.

Vedyn kayttd on tarkoituksenmukaisinta niissa kohteissa, joita ei voi suoraan
sahkoistaa. Naita kayttokohteita ovat erityisesti raskaan kaluston haastavissa
kuljetustehtavissa toimivat ajoneuvot. Kuljetusten haastavuus voi olla seu-
rausta kuljetusten toteuttamisesta syrjaisilla seuduilla, pysahdysajan vahyy-
desta, suurista kuormapainoista tai naiden tekijéiden yhdistelmista.
AFIR-asetusehdotus edellyttdd neuvottelujen lopputuloksesta riippuen vahin-
taan seitsemaa julkista vedyn tankkausasemaa vuonna 2030.

Metaanin tankkausinfra

Metaanin jakeluverkosto on harva ja painottunut etelaisempaan Suomeen.
Haastavissa kuljetustehtavissa metaani on ajoneuvoteknologian puolesta heti
kayttékelpoinen vaihtoehto. Henkild- ja pakettiautoissa metaani sen sijaan on
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poistumassa uusien autojen kayttdvoimavalikoimasta EU:n uusien CO2-raja-
arvojen vaikutuksesta.

Metaanin osalta AFIR-ehdotus edellyttaa riittdvan infran varmistamista nes-
teytetylle metaanille TEN-T ydinverkolla vuoteen 2025 saakka
Metaanikayttdisten ajoneuvojen tavoitemaaran pohjalta Suomessa tulisi olla
vahintaan 30 nesteytetyn biometaanin jakeluasemaa vuonna 2025, vahintaan
90 asemaa 2030 ja vahintdan 180 asemaa vuonna 2035. Lisdksi Suomessa
tulisi olla vahintaan 100 paineistetun biometaanin jakeluasemaa vuonna 2025.
Tarvittavat ajoneuvomaarat liikenteen kasvihuonekaasupaastéjen puolitta-
miseksi vuonna 2030 on arvioitu liikenteen kasvihuonekaasupaastojen politiik-
kaskenaariossa (WAM).

Tarvittavat toimet

Keskeiset toimet henkild- ja pakettiautojen latausinfran kehittdmiseksi ovat lii-
kenteen infratuen suuntaaminen AFIR-asetuksen vaatimukset tayttavan julki-
sen suurteholatausinfran syntymiseen seka koti- ja tydpaikkalatauksen tuen
jatkaminen. Tukien vaikuttavuudesta tehdaan selvitys, joka auttaa myos identi-
fioimaan tulevaisuuden muutostarpeita. Kuntien ja muiden toimijoiden aktiivi-
suus kayttajatarpeiden selvittdmisessa, kokemusten vaihtamisessa seka tilan
osoittamisessa hitaamman latauksen pisteille on tarkeaa.

Julkista tukea tarvitaan raskaan liikenteen AFIR-vaatimusten seka paastova-
hennysten edistamiseksi kansallisen jakeluinfratyéryhman arvion mukaan 61-
95 miljoonaa euroa vuoteen 2030 mennessa. Tuentarve tarkentuu todennakoi-
sesti vuoden 2023 aikana, kun EU-tason sitovien velvoitteiden neuvottelut
paattyvat.

Liikenteen infratuen myontamisessa on huomioitava AFIR-vaatimusten taytty-
minen

AFIR-asetuksen minimivaatimusten tayttaminen ei valttamatta kaikilta osin riita
kattamaan raskaan liikenteen vihrean siirtyman tarpeita. Siksi tilannetta on jat-
kuvasti seurattava ja tavoitteita tarpeen mukaan tarkistettava.

Infran yhteiskayttda tulee edistda raskaan liikenteen latausinfrahankkeiden
kannattavuuden parantamiseksi

Sahkoverkkojen kapasiteetti ja mahdolliset vahvistustarpeet asettavat haas-
teita erityisesti raskaan liikkenteen latauskenttien toteuttamisen aikatauluille ja
kustannuksille. Lataustoimijoiden on siten aloitettava lataushankkeiden suun-
nittelu tarpeeksi varhaisessa vaiheessa paikallisen sdhkdverkkoyhtion kanssa.
Luvitusprosessien sujuvoittaminen on myds tarkeaa.

Alyratkaisuja on hyddynnettava sahkoverkkojen kuormanhallinnan kehittéami-
sessa ja edellytettava sita valtion tukemissa hankkeissa

Raskaan lilkkenteen latauskentille ja vedyn ja metaanin tankkausasemille tarvi-
taan huomattava maara tilaa, johon on varauduttava maankaytén suunnitte-
lussa. Erityinen haaste tdama on tiheasti asutuilla kaupunkialueilla.
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Latausruuhkien kehittymista vilkkaasti likennoidyilla alueilla on seurattava.
Harvemmin lilkkenndidyilld alueilla latausinfran kehitystéa on seurattava ja lisatoi-
mien tarvetta tarkasteltava.

Toimintavarmuuden ndkékulmasta on varmistettava, etta lataus- ja tankkaus-
asemille 16ytyy vaihtoehtoja myds samoilta maantieteellisiltd alueilta. On valtet-
tava tilannetta, jossa yhdella alueella on vain yksi lataus- tai tankkausasema.
Datan mahdollisuudet tulee hyddyntaa kattavasti jakeluinfran suunnittelussa ja
kayttajaystavallisyyden edistamisessa

o Lataus- ja tankkauspisteitd koskevan tiedon tulee olla digitaalisesti ja
ajantasaisesti kuluttajien saatavilla. Sijainnin ja lataustehon seka pis-
teiden maaran lisdksi toimivuus on olennainen tieto.

o AFIR-asetuksen edellyttdamalla tavalla edellytetdan tiedon toimittamista
julkisista vaihtoehtoisten kayttdvoimien lataus- ja tankkauspisteista
kansalliseen yhteyspisteeseen. On myds arvioitava saatamista AFIR-
vaatimuksien ylimenevasta tiedon toimittamisesta yhteyspisteeseen.

o Teiden varsilla tarjottavan tiedon parantamisen mahdollisuuksia on
selvitettava.

Latauksen hinnoittelun tulee olla lIapinakyvaa ja mahdollisimman pitkalti kilo-
wattituntiperustaista. Latauksen ja tankkaamisen maksaminen kortilla on ol-
tava mahdollista kuluttajille ja muiden maksumenetelmien yhteentoimivuutta
on edistettava.

Infran lisaksi on tuettava raskaan liikkenteen uusia kayttdvoimia kayttavien ajo-
neuvojen hankintaa ja kayttéa hankintatukien ja verotuksen kautta. EU:n rahoi-
tusmahdollisuudet ja sdantely on hyddynnettava taysimaaraisesti.

Uusien kayttdvoimien yleistymista on edistettdva myos neuvonnan, tiedonvaih-
don ja tutkimuksen keinoin.

Jakeluinfran kehitysta on seurattava saanndllisesti ja toimenpiteiden vahvista-
misen tarvetta arvioitava sen mukaisesti. Vuoden 2035 vaatimusten saavutta-
mista tulee arvioida viela tarkemmin Iahempana ajankohtaa.

Jatkossa uusien kayttovoimien jakeluinfran tavoitteita ja kehittymista tulee tar-
kastella osana kansallista liikennejarjestelmasuunnittelua (Liikenne12). Lisaksi
tulee huomioida meri- ja lentoliikenteen uusien kayttévoimien jakeluinfran tar-
peet.

15



VNK TAYTTAA, MINISTERION JULKAISUSARJAN NIMI JA JULKAISUN VUOSI : SARJANUMERO.

1 Johdanto

Suomen tavoitteena on puolittaa kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastét vuoden
2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa. Vuoden 2030 jalkeen liikenteen paastoja tulee
edelleen vahentaa tukemaan Suomen tavoitetta olla hiilineutraali vuonna 2035."
Vuonna 2045 liikenne olisi kokonaan fossiilitonta.

Kotimaan liikenne kuuluu Euroopan unionin niin sanotulle taakanjakosektorille, jossa
kutakin jasenmaata koskee paaasiassa bruttokansantuotteen perusteella maaritetty
paastovahennysvelvoite vuoteen 2030 mennessa. Osana EU:n 55-ilmastopakettia
EU:n taakanjakoasetus muuttuu ja jasenmaakohtaisia velvoitteita kiristetdan edelleen,
Suomen osalta 39 prosentista 50 prosentiin. Taakanjakosektorin merkittavin paasto-
lahde on kotimaan likkenne ja suurin osa (yli 90 %) kotimaan liikenteen paastoista syn-
tyy tielilkkenteessa.

Tieliikenteen paastdjen vahentdmiseksi tarvitaan monipuolista keinovalikoimaa. Kes-
keisella sijalla on ajoneuvokannan uudistaminen seka uusien, fossiilisille polttoaineille
vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluinfran kehittdminen. Fossiilisista polttoaineista ir-
tautumista edistetddn myds hintaohjauksella, kuten polttoaineiden hiilidioksidipaastoi-
hin perustuvalla verotuksella seka fossiilisten polttoaineiden paastokaupalla, jota ol-
laan EU-tasolla ottamassa kayttddn vuonna 2027.

Henkildautokannan sahkoéistyminen etenee ja sdhkdisten vaihtoehtojen tarjonta myds
raskaampaan kalustoon on kehittymassa. Nestemaisten biopolttoaineiden rinnalle ke-
hitetdan uusiutuvalla sahkdlla tuotettuja synteettisia polttoaineita, samoin biometaanin
rinnalle on tulossa fossiiliton synteettinen metaani. Vety on tulevaisuuden vaihtoehto
erityisesti raskaassa liikenteessa. Kaikkia naita vaihtoehtoja tarvitaan tiella fossiilitto-
maan lilkkenteeseen. Tassa ohjelmassa keskitytdan sdhkdn, metaanin ja vedyn jake-
luinfran kehittymiseen, silla nama kaikki tarvitsevat oman jakeluinfransa.

Liikenne- ja viestintaministerid asetti toukokuussa 2022 kansallisen jakeluinfratyoryh-
man parantamaan liikenteen uusien kayttévoimien jakeluinfran kehittdmista ja suun-
nittelua poikkisektoraalisella yhteistyolla. Tama kansallinen jakeluinfraohjelma on syn-
tynyt tydryhman tydn tuloksena.

Jakeluinfran kehittdminen koskee laajaa joukkoa julkisen ja yksityisen sektorin toimi-
joita. Kansalliseen jakeluinfratydryhmaan kuului jasenia yhteensa 24 organisaatiosta

Tavoite paastdjen ja nielujen tasapainosta vuonna 2035 on kirjattu iimastolakiin (423/2022), 2 §.
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(ks. liite). Liikenne- ja viestintaministerion edustajat toimivat tyéryhman puheenjohta-
jana seka sihteeristdna. Tyo jarjestetiin kahteen alatydryhmaan, joista yksi keskittyi
sahkon latausinfraan ja toinen kaasun seka vedyn tankkausinfraan. Valtaosa tyoryh-
man jdsenorganisaatioista nimesi edustajansa alatydryhmiin. Alatydéryhmat kuulivat
laajasti eri tahoja kokouksissaan (ks. liite). Téman lisaksi jarjestettiin julkisia kuulemis-
tilaisuuksia seka otettiin vastaan kirjallisia kommentteja jakeluinfran kehittdmisesta.

1.1 Jakeluinfran kehittamista edistava
saantely, tuet ja muut keinot

Liikenne- ja viestintdministeridssa laadittiin vuoden 2022 alussa arviomuistio sdhkdau-
tojen latausverkoston kansallisesta kehittamisesta. Muistion ja sita koskeneen lausun-
tokierroksen johtopaatokset olivat, ettd autokanta ja jakeluinfra seka sitd koskeva EU-
tasoinen saantely kehittyy parhaillaan nopeasti eika kansallista lisdsaantelya tuossa
vaiheessa katsottu tarkoituksenmukaiseksi. Voimassa olevat julkisen ja yksityisen la-
tausinfran tuet nahtiin edelleen tarpeellisina. Myos koordinoitua kansallista uusia polt-
toaineita koskevaa jakeluinfran suunnittelua pidettiin hyédyllisena.

Uusien polttoaineiden lataus- ja tankkausinfrastruktuurista sdadetaan vaihtoehtoisten
polttoaineiden infrastruktuurin kayttéonotosta annetussa AFI-direktiivissa. Direktiivin
sisaltamat uusien kayttévoimien jakelua koskevat tekniset vaatimukset ja kuluttajain-
formaatiota koskevat vaatimukset on Suomessa viety kansalliseen lainsdadantéon lii-
kenteessa kaytettavien polttoaineiden jakelusta annetulla lailla (478/2017), josta jal-
jempana kaytetdan nimitysta jakeluinfralaki.

Suomen kansallinen jakeluinfraohjelma eli AFI-direktiivin? mukainen toimintakehys lii-
kenteen vaihtoehtoisten polttoaineiden markkinoiden kehittdmiseksi ja siihen liittyvan
infrastruktuurin kayttdonottamiseksi esitettiin Euroopan komissiolle helmikuussa 2017.
Ko. ohjelman toinen seurantaraportti® toimitettiin komissiolle 18.11.2022 osana kan-
sallisen jakeluinfratydryhman tyota.

2 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2014/94/EU, annettu 22 paivana lokakuuta 2014,
vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kayttdéénotosta.

3 Liikenteen vaihtoehtoisten kayttdvoimien jakeluinfra: Kansallisen ohjelman seuranta 2022.
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/164482
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Euroopan komissio antoi 14.7.2021 ehdotuksen AFI-direktiivin korvaavasta asetuk-
sesta* (jaliempana: AFIR-asetus). Asetusehdotus esittaa sitovat tavoitteet muun mu-
assa tieliikenteen latausinfrastruktuurin kattavuudelle seka teknisia ja toiminnallisia
vaatimuksia infrastruktuurille. Myds vedyn tankkausinfran kattavuudelle ja kaasuinfra-
struktuurin riittavyydelle on esitetty vaatimuksia.

Vuoden 2022 aikana jasenmaita edustava neuvosto ja Euroopan parlamentti ovat
muodostaneet kumpikin kantansa AFIR-asetukseen. Neuvoston, parlamentin ja ko-
mission ndkemysten yhteensovittaminen on alkanut syksylla 2022. AFIR-asetus olisi
merkittdva muutos nykyiseen direktiivin pohjalta perustuvaan jakeluinfran saantelyyn,
silld voimaan tullessaan asetus olisi kaikilta osin velvoittava ja sita sovellettaisiin sel-
laisenaan kaikissa jasenvaltioissa, Suomi mukaan lukien.

AFIR-asetusehdotus edellyttaa tietyn maaran lataus- ja tankkauspisteita, jotka palve-
levat yhtaalta henkildautoja, toisaalta raskaampia ajoneuvoja. Asetus sisaltda myos
muun muassa infrastruktuurin yhteentoimivuutta ja kayttajatietoja seka maksuvaihto-
ehtoja koskevia sitovia vaatimuksia. AFIR-vaatimuksia ja niiden tayttymista ja riitta-
vyyttad ajoneuvokantamme odotettuun kehitykseen ndhden kasitellddn tarkemmin alla
ohjelman eri kayttévoimia koskevissa luvuissa.

Voimassa oleva AFI-direktiivin tavoin AFIR edellyttaa kansallisen "toimintakehyksen”
eli ohjelman laatimista infran kehittdmiseksi seka infran kehittymisen saanndllista seu-
rantaa, komission esityksen ja neuvoston yleisnakemyksen mukaan vuoden 2024
alusta lahtien.

Euroopan laajuinen TEN-T -liikkenneverkko koostuu solmupisteistd (kaupunkisolmu-
kohdat, lentoasemat, satamat) ja niita yhdistavista vaylista. Nykyinen TEN-T -verkko
on jaettu kattavaan verkkoon ja ydinverkkoon. TEN-T -verkko ja sitéd koskevat laatu-
vaatimukset maaritellddn TEN-T-asetuksessa, jonka uudistusesitys on annettu joulu-
kuussa 2021 ja jota koskevat neuvottelut ovat kesken. Tassa ohjelmassa olevat TEN-
T -verkkoa koskevat viittaukset ja kuvat koskevat voimassa olevaa TEN-T -verkkoa.
AFIR-asetukseen sisaltyvat infran kattavuutta koskevat vaatimukset on annettu TEN-T
ydin- ja kattavaa verkkoa, turvallisia pysakointipaikkoja sekd solmukohtia koskien.
TEN-T -asetuksen uudistusesitys sisaltaa lisaksi myds omia jakeluinfraa koskevia
vaatimuksiaan raskaiden hyotyajoneuvojen latausinfran osalta multimodaaleissa (va-
hintdan kaksi liikennemuotoa) rahtiterminaaleissa.

4 Euroopan komission ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukseksi vaihtoehtoisten
polttoaineiden infrastruktuurin kayttéonotosta ja Euroopan parlamentin ja neuovoston direktiivin
2014/94/EU kumoamisesta (COM(2021) 599 final).
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Rakennusten energiatehokkuutta koskeva direktiivi® siséltda vaatimuksia sahkdauto-
jen lataamisen mahdollistamisesta erilaisilla kiinteistdilld. Tama direktiivi on Suo-
messa sahkaoisen liikenteen infrastruktuurin osalta pantu taytantdon lailla rakennusten
varustamisesta sdhkdajoneuvojen latauspisteilld ja latauspistevalmiuksilla seka auto-
maatio- ja ohjausjarjestelmilla (733/2020), josta jaliempana kaytetdan nimitysta la-
tauspistelaki. Komissio on 15.12.2021 antanut ehdotuksen myds tdman niin kutsutun
rakennusten energiatehokkuusdirektiivin uudelleenlaadinnaksi. Direktiivia koskevat
neuvottelut ovat kesken.

Jakeluinfran saatavuutta pyritddn Suomessa parantamaan julkisen jakeluinfran tuen
ja yksityisen latausinfra-avustuksen keinoin. Naille on esitetty uutta rahoitusta vuoden
2023 budjettiin. Julkista infraa seka julkisen liikenteen linja-autojen varikkolatausta
koskeva kauden 2022-25 tukiohjelma on ulotettu sahkdn ja kaasun lisédksi myds vedyn
tankkausinfraan. Tuen myontamisesta paattda Energiavirasto tarjouskilpailujen perus-
teella.® Taloyhtidille ja nykyisin myds tyopaikoille myénnettavan yksityisen latausinfran
tuen hallinnoinnista vastaa Asumisen rahoitus- ja kehittdmiskeskus ARA.

Yritysten ja tutkimuslaitosten on mahdollista hakea rahoitusta liikenteen vaihtoehtois-
ten kayttovoimien siirtyman tutkimus-, kehitys- ja innovaatiotoimintaan Business Fin-
landin rahoitusinstrumenttien kautta.

Myds EU:n ohjelmista rahoitetaan jakeluinfran kehittdmista. TEN-T -verkon kehittami-
seen liittyva Verkkojen Eurooppa eli CEF-instrumentti on tullut merkittavaksi julkisen
latausinfran kehittdmisen tueksi myds Suomessa vuosien 2021-22 hankehakujen tu-
losten perusteella.

Vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluinfrastruktuurin kehittamista ja kehittamisen koor-
dinointia vahvistetaan erilaisten yhteistydhankkeiden, kuten pohjoismaisten yhteistyon
ja lantisen Barentsin alueen hankkeiden kautta.

Autokannan uusiutuminen on valttdmattémyys jakeluinfran markkinalahtéiselle kehi-
tykselle. Siksi uusia polttoaineita hyddyntavien ajoneuvojen hankintatuet (v. 2022 kay-
tossa tayssahkoautojen hankintatuki, ajoneuvojen muuntotuki, sdhko- ja kaasupaketti-
autojen seka sahko- ja kaasukuorma-autojen hankintatuki, joista kaksi jalkimmaista
ovat jatkumassa myds vuonna 2023) ja muut autokannan uusiutumista edistavat poli-
tiikkkatoimet ovat keskeisia jakeluinfran kehittymiselle.

52018/844/ EU

6 Valtioneuvoston asetus séhkoisen liikkenteen, biokaasun ja uusiutuvan vedyn liikennekaytén inf-
rastruktuurituesta vuosina 2022-2025.
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1.2. Liikenteen uudet kayttovoimat, energiakriisi
ja huoltovarmuus

Sen rinnalla, etta fossiilisista polttoaineista irtautuminen edistda ilmastonmuutoksen
hillintaa, siirtymaan liittyy myds energian toimitus- ja huoltovarmuusnakokohtia.

Liikenteen energiasiirtyma mahdollistaa liikenteen kayttdman energian tuottamisen
yha& suuremmalta maarin kotimaassa. Silta osin se vahentaa 6ljyn maailmanmarkkina-
hinnan vaihtelun ja éljyntuottajamaiden poliittisten paatdsten vaikutuksia liikenteen ja
kuljetusten kustannuksiin ja voi myds parantaa huoltovarmuutta tulevaisuudessa. Ta-
man vuoksi on tarkeda varmistaa uusiutuvan sahkon, vedyn ja biometaanin riittava
tuotanto.

Venajan helmikuussa 2022 aloittama hyokkayssota Ukrainaan on vaikuttanut voimak-
kaasti energia-alaan Euroopassa ja Suomessa. Sota on nakynyt kohonneina bensii-
nin, dieselin ja maakaasun hintoina ja tuontimaiden muuttumisena, mutta vaikuttanut
merkittavasti myds sdhkon saatavuuteen ja hintaan. Joidenkin biopolttoaineiden,
kuten biokaasun hintakilpailukyky on parantunut, mutta osalla biopolttoaineista raaka-
aineiden hintakehitys seuraa bensiinin ja dieselin hintakehitysta.

Sahkon riittdvyyden kannalta Olkiluoto 3 -laitosyksikdn kaynnistyminen on keskei-
sessa roolissa. Olkiluoto 3 -laitosyksikon lisdksi sahkon saatavuutta parantaa useiden
tuulivoimahankkeiden valmistuminen ja teollisuusalojen tekemien hiilineutraaliuskart-
tojen? toteuttaminen. Talla hetkella Suomeen rakennetaan suuria maaria tuulivoimaa
ja nailla nakymin Suomella on mahdollisuus saavuttaa sdhkén omavaraisuus vuosita-
solla vuoden 2023 aikana. Suomen omasta sahkdntuotannosta fosiilisilla polttoaineilla
ja turpeella tuotetun sahkdn osuus on jo tdhan mennessa ollut pieni, vuonna 2020 yh-
teensa noin 14 prosenttia.8?

Sahkon kayttdon kaikilla yhteiskunnan aloilla vaikuttaa myds séhkoverkkojen toimitus-
varmuus, jota on pyritty parantamaan vuoden 2013 uuden sahkémarkkinalain kirjauk-
silla ja niiden tayttamiseen liittyvilld huoltovarmuutta parantavilla investoinneilla.

7 Lisatietoa teollisuusalojen hiilineutraaliuskartoista selvityksesta Hiilineutraaliustavoit-
teiden vaikutukset séhkojéarjestelméén, Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan
julkaisusarja 2021:4, julkaistu 28.1.2021, http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-383-029-5.

8 Tilastokeskus 2.11.2021 https://www.stat.fi/til/salatuo/2020/salatuo_2020 2021-11-
02_tie_001_fi.html

9 Noin 13 prosenttia, kun jatetta ei lasketa fossiiliseksi. https://energia.fi/files/4428/Sah-
kovuosi 2021 netti.pdf
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Kansallisessa ilmasto- ja energiastrategiassa'® on eritelty tarkemmin huolto- ja toimi-
tusvarmuutta eri energialdhteiden osalta seka esitetty toimet niiden parantamiseksi.
Eraita keskeisia nostoja strategiassa liikenteen nakdkulmasta on, etta varautumisen
alaa laajennetaan uusiin polttoaineisiin, monipuolisista energian hankintakanavista
huolehditaan, uusien ja hajautettujen jarjestelmien alykkyytta ja joustomahdollisuuk-
sien hyddyntamista edistetaan, jakeluverkkojen toimitusvarmuuden seka verkkopalve-
luiden saatavuus kaupungeissa, taajamissa ja haja-asutusalueella varmistetaan.

limasto- ja energiastrategiassa huomautetaan, ettd energiahuoltovarmuus perustuu
talla hetkella pitkalti fossiilisten tuontipolttoaineiden varastointiin. Pyrittaessa paastot-
témaan energiantuotantoon polttoon ja erityisesti fossiilisten polttoaineiden polttoon
perustuva energiantuotanto vahenee. Tata varten tarvitaan uusia vaihtoehtoja ener-
giahuoltovarmuuden turvaamiseksi. Myds uuteen energiateknologian ja infrastruktuu-
rin kehittdmiseen on panostettava. Tulevaisuudessa sahkdajoneuvojen latauspistei-
den yllapitajiin ulotetaan kyberturvallisuutta vahvistavia velvoitteita paivitetyn verkko-
ja tietoturvadirektiivin'' eli niin kutsutun NIS2-direktiivin nojalla. Kyberturvallisuutta
vahvistavat velvoitteet tulisivat voimaan viimeistaan vuoden 2024 loppupuolella.

10 Kansallinen ilmasto- ja energiastrategia (2022). https://julkaisut.valtioneu-
vosto.fi/bitstream/handle/10024/164321/TEM_2022_53.pdf?sequence=1&isAllowed=y
" Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2016/1148, annettu 6 paivana he-
nakuuta 2016, toimenpiteista yhteisen korkeatasoisen verkko- ja tietojarjestelmien tur-
vallisuuden varmistamiseksi koko unionissa.
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2 Sahko liikenteen kayttovoimana

2.1 Liikenteen sahkoistyminen osana
yhteiskunnan sahkoistymiskehitysta

2.1.1 Liikenteen sahkontarve ja sahkon hinta

Suomen ilmasto- ja energiastrategiassa'? on arvioitu, ettd vuoteen 2030 mennessa
sahkonkayttd kasvaisi Suomessa vuonna 2030 noin 87 terawattitunnista (vuoden
2021 ennakkotieto) 92 terawattituntiin perusskenaariossa ja noin 95 terawattituntiin
strategian toimenpiteiden toteutuessa. Vuonna 2035 vastaavat luvut olisivat 95 TWh
ja 104 TWh.

Fossiilittoman liikenteen tiekartan (2021) laatimisen yhteydessa arvioitiin, etta sadhkoén
riittavyys ei tulisi rajoittamaan sahkdautojen yleistymistd Suomessa eika sahkdn hyo-
dyntaminen liikenteen kayttdvoimana tulisi aiheuttamaan merkittavia tarpeita lisata
sahkontuotannon kapasiteettia. VTT:n LVM:lle tekemien arvioiden mukaan sahkon-
tarve 750 000 sahkdautolle ja noin 5400 sahkdkuorma-autolle ja 1600 sahkdbussille
(keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelman mukaiset ajoneuvomaarat v. 2030) olisi
yhteensa noin 3 TWh eli reilu kolme prosenttia arvioidusta kokonaissahkdnkulutuk-
sesta. Vauhdikkaammalla sahkdistymisella — 880 000 sahkdautolla, 6800 sahko-
kuorma-autolla ja 1800 sahkdbussilla (keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelman mu-
kaiset ajoneuvomaarat v. 2031) — sahkdajoneuvojen sahkoéntarve olisi noin 3,5 TWh.
Sahkoautotavoitteista ks. tarkemmin luku 2.2.

Sahkon etu liikenteen kayttévoimana on sdhkdévoimalinjan parempi hydtysuhde ja sen
kautta saavutettava liikenteen suurempi energiatehokkuus polttomoottoreihin nojaa-
vaan jarjestelmaan nahden. Sahkdautojen valmistus tuottaa jonkin verran enemman
hiilidioksidipaastoja kuin polttomoottoriautojen valmistus. Kayttévaiheen huomioivat

12 Hiilineutraali Suomi 2035 — kansallinen ilmasto- ja energiastrategia. https://julkaisut.valtioneu-
vosto.fi/bitstream/handle/10024/164321/TEM_2022_53.pdf?sequence=1&isAllowed=y.
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koko elinkaaren aikaiset paastot ovat kuitenkin sahkdautoilla huomattavasti poltto-
moottoriautoja alemmat.'3 Energiansaaston ja vahahiilisen sahkéntuotannon mahdol-
listaman kasvihuonekaasupaastdjen vahentamisen ohella sahkodautot poistavat auto-
jen pakoputkenpaan lahipaastot (ilmansaasteet) ja vahentavat melua.

Sahkoén lyhyen aikavalin saatavuuden tilannekuva on muuttunut vuonna 2022 (ks.
luku 1.2). Viime aikoina sahkdn kohonneet hinnat ovat herattaneet kysymyksia myos
sahkoisen liikenteen taloudellisuudesta. Sahkdautoilu on nykytilanteessakin verrattain
edullista.

Jakeluinfradirektiivia tdydentavan taytantdonpanoasetuksen'# mukaan laskettuna sah-
kon vertailuhinta Suomessa vuoden 2022 toisella neljanneksella oli noin 4,06 €/100
km. Tasta hinta on noussut noin eurolla vuoden kolmannelle kvartaalille, mutta tark-
kaa lukua ei ole, koska epatavallisen sahkdén markkinatilanteen vuoksi sahkon hinto-
jen tilastointia ei Energiavirastossa ole voitu aiemmalla tavalla jatkaa.

Lataamalla edullisen pérssisahkoén tunneilla (erityisesti yoaikaan) sahkdajoneuvon la-
taaja voi myos vaikuttaa latauksen hintaan. Korkean séhkénhinnan oloissa latauksen
ajoittamisen optimoinnin mahdollistavien latauslaitteiden ja -palvelujen merkitys on
kasvanut.

2.1.2 Sahkoverkkojen rooli liikenteen sahkoistymisessa

Suomen sahkdverkosto koostuu kantaverkosta, suurjannitteisista jakeluverkoista seka
jakeluverkoista. Suomen kantaverkkoa valvoo ja kehittda Fingrid Oyj. Jakeluverkkoja
yllapitdd yhteensa 77 sdhkoverkkoyhtiéta. Yhtididen valilla on merkittéavia eroja esi-
merkiksi asiakasmaaran ja verkkojen pituuden suhteen. Kantaverkon ja jakeluverkon
valissa toimii lisdksi suurjannitteisia jakeluverkonhaltijoita, joita on Suomessa vajaa
10.

Sahkoverkot mitoitetaan todennakdista huippukulutusta vastaavaksi. Jos séhkoajo-
neuvojen lataus noustaa huippukulutusta, sdhkéverkkoja pitda vahvistaa. Henkil6au-
tojen samanaikainen lataaminen voi synnyttaa paikalliselle jakeluverkolle suuren het-
kellisen tehontarpeen ja ajoittaisia pullonkauloja. Haasteet lahitulevaisuudessa liitty-
nevat kuitenkin erityisesti raskaan kaluston latauskenttien vaatimaan tehoon, joka voi

3 ks. esim. limastopaneeli_raportti_sahkoautoA4 v03.pdf
4 (EU) 2018/732
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vaatia verkkojen vahvistamista ja joissakin kohteissa myos uusien sahkdasemien ra-
kentamista.

Lahelld sdhkdasemia ajoneuvojen lataustarpeiden aiheuttama sahkdnkaytén kasvun
tarvitsemat muutokset ovat yleensa toteutettavissa nopeammin kuin kauempana sah-
kdasemista. Toimitusaika voi vaihdella joistakin kuukausista vuosiin ja kustannuksissa
voi olla merkittavia eroja riippuen valitusta toteuttamistavasta. Kustannukset jaetaan
uuden liittyjan sekd myds muiden verkon kayttajien kesken osana verkon yleista kehit-
tdmista.

Latausasemien rakentamista suunniteltaessa tulee siis varautua mahdollisen verkon
vahvistamiseen kuluvaan aikaan. Sahkoéverkkoyhtoiden edustajat ovat painottaneet
kansalliselle jakeluinfratydryhmalle antamissaan kommenteissa, etta lataushankkei-
den suunnittelijoiden varhainen kontaktointi paikalliseen verkkoyhti6édn on ensiarvoi-
sen tarkeda erityisesti raskaan liikenteen latauskenttien osalta. N&in voitaisiin myds
paikkojen suunnittelussa I6ytaa parhaita mahdollisia ratkaisuja. Raskaan kaluston la-
tauspisteverkoston laajempi kansallinen suunnittelu on ndhty myds tarpeelliseksi.

Verkkojen sijoittelu ja niihin liittyvista haittojen korvauksista sopiminen edellyttda verk-
koyhtididen ja maanomistajien valistd neuvottelua. Sopimiseen liittyvat kaytanteet ja
niitd maarittava lainsaadanto riippuu alueesta, jonka lapi johto kulkee — kaytanteita on
lukuisia erilaisia johdon sijoitusoikeuden antajatahosta riipputen. Esimerkiksi yksityis-
henkildiden tai kuntien alueilla ja toisaalta maanteiden, yksityisteiden tai ratojen alu-
eilla sovelletaan eri lainsdadantda tai lainkohtia ja timanmukaisesti myds sijoitusluvan
kasittelyviranomainen vaihtelee. Lisaksi johtojen sijoittamisessa on pystyttava huo-
miomaan mm. luonnon- tai muinaismuistojen suojelukohteet.

Lupa- ja sopimusprosessien osalta haastellisiksi verkkoyhtididen ndkékulmasta ovat
osoittautuneet kuntien erilaiset kdytannot ja asioiden kasittelyresurssit tapauksissa,
jossa maanomistajan kanssa ei paasta sopuun johdon sijoittamisesta. Rata-alueiden
ylittdmis-/alittamistarpeen sovittaminen ratojen turvallisuuden ja rautatietieliikenteen
sujuvuuden varmistamisen valttamattomyyteen on myds haasteellista. Johtojen rata-
aluille sijoittamista koskeva sopimuspohja on uudistamisen alla Vaylaviraston joh-
dolla. Myds esimerkiksi harvinaisten lajien esiintymispaikoista ja muinaismuistojen si-
jaintipaikoista olisi johtojen sijoittamisen nakokulmasta tarkeaa tietda ajoissa. Lataus-
kenttien valittdmassa sijainnissa tallaisia paikkoja ei valttdmatta ole, vaan kysymys
koskee pidempaa vedettavia linjoja.
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2.1.3 Alykkiin ja kaksisuuntaisen latauksen
mahdollisuudet

Ty6- ja elinkeinoministerion nimittdman alyverkkotydryhman loppuraportissa todetaan,
etta sahkdautot tarjoavat tulevaisuudessa merkittavan varastointi- ja joustomahdolli-
suuden.’®

Alylatauksella tarkoitetaan lataustoimintoa, jossa akkuun siirrettavan sdhkdén maara
saatyy reaaliaikaisesti sdhkoisen tiedonsiirron kautta saadun tiedon perusteella. Alyla-
taus tuo autoilijoille mahdollisuuksia sd8staa rahaa ja samalla tasapainoittaa sahko-
jarjestelmaé. Alylataus osaltaan mahdollistaa kysyntéjoustoa eli latauksen siirtdmisen
korkean kulutuksen ja hinnan tunneilta edullisempaan ajankohtaan tai latauksen
muuttamisen hetkellisesti verkon tehotasapainon tarpeisiin. Alylatauksella voidaan
valttaa verkon vahvistamistarpeita tilanteessa, jossa suuri hetkellinen latausteho voi
aiheuttaa paikallisia pullonkauloja. Kansallisessa yksityisen latausinfran tuessa suosi-
tellaan, etta toteutettavissa hankkeissa kaytettaisiin latauskuormanhallintaa tukevia
laitteita.

Kaksisuuntaisella latauksella tarkoitetaan toimintoa, jossa sahkon virtauksen suunta
voidaan ka&antaa vastakkaiseksi siten, ettd sahko virtaa akusta takaisin verkkoon.
Kaksisuuntaisella latauksella voidaan tasata verkon kuormitusta ja tuottaa uusia ener-
gia- ja latauspalveluita. Ajoittamalla latauksen oikein autoilija voi my6s ansaita rahaa
kaksisuuntaisella latauksella. Kun korvaus tietyilla hetkilla on riittdvan suuri, insentiivi
siirtdd sahkoa takaisin verkkoon kasvaa.

Kaksisuuntaisen latauksen markkinat ovat vasta kdynnistymassa. Tdhan mennessa
suurimmat haasteet markkinoiden laajamittaiselle kehittymiselle ovat olleet kaksisuun-
taista latausta tukevien ajoneuvojen suppea mallivalikoima ja kaksisuuntaisen latauk-
sen standardoinnin puute. Kaksisuuntaisten latauslaitteiden hinnat ovat vastaavia ta-
vanomaisia latauslaitteita merkittavasti korkeampia. Ajoneuvovalmistajat ovat kuiten-
kin ilmoittaneet tuovansa markkinoille uusia kaksisuuntaista latausta tukevia malleja.
Myos standardointiprosessi etenee, minka lisaksi korkeat sdhkon hinnanvaihtelut ovat
tehneet uusista energiapalveluista houkuttelevia loppuasiakkaan kannalta.

Ensimmaisessa vaiheessa verkon tasapainottaminen toteutuisi todennakdisesti alyla-
tauksen osalta kayttajien kulutushuippujen rajaamisella ja kysynnan siirtamisella hal-

15 Tyd-ja elinkeinoministerid, Joustava ja asiakaskeskeinen sahkojarjestelmé — Aly-
verkkotydryhman loppuraportti (33/2018), http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-327-346-7,
s.8, 15.
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vemman sahkon tunteihin. Mydhemmassa vaiheessa verkon taajuuden saatéon voi-
taisiin osallistua ulkopuolisten palveluntarjoajien sovellusten ja sahkdn takaisin syotta-
misen eli kaksisuuntaisen latauksen avulla ja tulevaisuudessa jopa tuhansia ajoneu-
voja yhdistavien virtuaalivoimaloiden kautta.

Kaksisuuntaisen latauksen yleistymista on markkinoiden kdynnistdmisvaiheessa han-
kalaa arvioida. Pidempiaikaisen latauksen eli kotilatauksen tai tydopaikkalatauksen li-
saksi esimerkiksi raskaan kaluston varikkolataus ja kadunvarsilataus ovat mahdollisia
tulevaisuuden kohteita kaksisuuntaiselle lataukselle.

Kaksisuuntainen lataukseen liittyy huolia akun kestédvyyden huonontumisesta. Verk-
koon palautetaan todennakoisesti energiaa varsin matalilla, maksimissaan 22 kW:n
tehoilla, eikd akkua tarvitse kokonaan tyhjentdd, mika pidentaa akun kayttéikaa. Tal-
I6in kaksisuuntaisen latauksen vaikutukset akun kestavyyteen jaavat todennakdisesti
melko pieniksi. Pieniin purkutehoihin liittyvat matalat purkusyklit lisdavat tutkimusten
(mm. VTT) mukaan taytta syklia vastaavien syklien saantoa litiumionipohjisesta
akusta eli matalien syklien kayttdminen lisda akusta |api saatavaa energiamaaraa.

Kaksisuuntaisen latauksen yleistymiselld on merkittdva potentiaali sdhkdverkkojen
joustavuuden kasvattamiseksi. VTT on arvioinut potentiaalia seuraavin oletuksin: teil-
lamme liikkuisi vuonna 2030 850 000 sahkokayttoista ajoneuvoa ja niista niista arvi-
olta 527 000 olisi tdyssdhkbdautoja. Tayssahkdautoista saataisiin kaksisuuntaisen la-
tauksen piiriin yhta aikaa 150 000 autoa. Nailla oletuksilla voisi kaksisuuntaisen la-
tauksen joustokapasiteetti vuonna 2030 vastata yhta Olkiluoto 3:n voimalaitosyksikon
tehoa (1600 MW). Joustopotentiaalin laskennassa on kaytetty 11 kW lataustehoa.

Euroopan unionin lainsdadantd on muuttamassa olennaisella tavalla kaksisuuntaista
lataamista koskevaa sadantelya. EU-tasolla kaksisuuntaisen ja alykkaan latauksen mah-
dollisuudet helpottaa sdhkdajoneuvojen integrointia sahkdjarjestelmaan on huomioitu
muun muassa AFIR:issa, uusiutuvan energian direktiivin uudistamisessa (RED llI) ja
sekda rakennusten energiatehokkuusdirektiviin uudistamista koskevassa neuvoston
yleisndkemyksessa.

Edella mainituista aloitteista ei nailla nakymin olisi tulossa sitovia vaatimuksia kaksi-
suuntaiselle lataukselle, mutta tiettyjen latauspisteiden alylatauskyvykkyys tulisi var-
mistaa. Esimerkiksi AFIR-asetus velvoittaisi, etta latauspisteiden yllapitajien olisi ase-
tuksen voimaantulosta alkaen varmistettava, etta kaikki niiden yllapitdmat yleisesti
saatavilla olevat latauspisteet ovat digitaalisesti liitettyja, ja ettd normaaliteholataus-
pisteet pystyvat alylataukseen. Normaaliteholatauspisteella tarkoitetaan latauspistetta,
joka mahdollistaa séhkon siirron sdhkdajoneuvoon enintdan 22 kW:n teholla. AFIR
velvoittaisi jasenvaltioiden viranomaisia arvioimaan saannollisesti kaksisuuntaisen la-
tauksen mahdollisuuksia lisata uusiutuvista lahteista tuotetun energian yleistymista

26



VNK TAYTTAA, MINISTERION JULKAISUSARJAN NIMI JA JULKAISUN VUOSI : SARJANUMERO.

energiajarjestelmassa. Arvion perusteella jasenvaltioiden olisi tarvittaessa toteutettava
asianmukaisia toimenpiteitd muun muassa kaksisuuntaisen latauspiteiden saatavuu-
den osalta.’®

2.1.4 Toimenpiteet sahkoisen liikenteen ja
sahkoverkon tasapainoisen rinnakkaisen
kehittymisen edistamiseksi

Tavoite: Sdhkdverkkojen kehittyminen Suomessa vastaa sahkoisen liikenteen ja erityisesti
raskaan liikkenteen suuritehoisten latauskenttien tarpeisiin. Sahkoinen liilkenne
tasapainottaa sahkdverkkojen toimintaa latauksen ajoitusta ja alyratkaisuja hyddyntamalla.

Toimenpiteet

» Sujuvoitetaan sdhkdverkkojen luvitus- ja sopimusprosesseja ja no-
peutetaan siten latausinfran vaatiman sahkoverkkojen kattavuuden ja
kapasiteetin saavuttamista
VASTUU: YM, Vaylavirasto, sdhkoverkkoyhtiét, Energiateollisuus

» Aloitetaan erityisesti suuritehoisten latauskenttien hankesuunnittelu
riittdvan varhaisessa vaiheessa
VASTUU: latausinfran rakentajat, sdhkdverkkoyhtiot

» Tuetaan jatkossa valtion varoista ainoastaan latauskuormanhallintaan
kykenevia latauslaitteita alykkaan latauksen kayttdéonoton vahvista-
miseksi
VASTUU: TEM, YM, Energiavirasto, ARA

» Kehitetdan sahkon varastointimahdollisuuksia suuritehoisimman la-
tauksen paikoilla. Arvioidaan mahdollisuudet kohdistaa varastointirat-
kaisuihin valtion tukea.

VASTUU: TEM, Energiavirasto, yritykset

6 AFIR:n 5 artiklan 8 kohta ja 2 artiklan 1 kohdan 31 alakohta ja 14 artiklan 4 kohta.
Ks. myoés EPBD:n neuvoston yleisnakemyksen 12 artiklan 6 kohta ja RED lll:n 20a ar-
tiklan 2 kohta.
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» Arvioidaan kaksisuuntaisen latauslaitteen hankintaan tarkoitetun tuen
toteuttamismahdollisuudet. Sopivia kayttdkohteita olisivat esimerkiksi
pientalot ja raskaan kaluston varikkolatausinfrastruktuuri.

VASTUU: TEM ja YM

» Arvioidaan jakeluverkkoyhtididen mahdollisuutta jakaa tietylld alueella
kaksisuuntaisia latauslaitteita vaihtoehtona verkon vahvistamiselle
VASTUU: TEM

2.2 Sahkoajoneuvokannan kehittyminen

2.2.1 Henkilo- ja pakettiautot

Sahkdautokannan kasvu on vauhdittunut Suomessa. Syyskuun 2022 lopussa liiken-
nekaytdssa oli 39 074 tayssahkodautoa ja 98 590 ladattavaa hybridia, yhteensa siis
137 664 sahkokayttoista henkildautoa.'” Keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suun-
nitelmassa KAISUssa'® on vuoden 2030 tavoitteeksi asetettu 750 000 sdhkdautoa,
joista 400 000 olisi tdyssahkoautoja ja 350 000 ladattavia hybrideja.

Toistaiseksi sdhkbdautoista valtaosa on ladattavia hybrideja, mutta painotus on alkanut
kaantya tdyssahkdautojen suuntaan. Kun vuoden 2021 tammi-lokakuussa ensirekiste-
réitiin 7 613 tayssahkodautoa, vuonna 2022 vastaavan ajankohdan luku oli noin 1,5-
kertainen, 11 103 autoa. Hybrideja ensirekisterditiin vuonna 2021 tammi-lokakuussa
17 307 ja vuonna 2022 tammi-lokakuussa 13 671 autoa. Kaytettyna maahan tuotiin
vuoden 2021 tammi-lokakuussa 2 544 tayssahkoautoa, kun vuonna 2022 vastaava
luku oli kolminkertainen, 7 594 autoa. Ladattavia hybrideja tuotiin maahan vuoden
2021 tammi-lokakuussa 11 070 ja vuoden 2022 tammi-syyskuussa 11 059 autoa.

Yksityisten kayttdjien lisdksi sdhkdautoistuminen on edennyt myds taksiliikentessa.
Taksiliiton elokuussa 2022 toteuttaman kyselyn mukaan yli 100 000 asukkaan kun-
nissa lahes 10 prosentilla vastaajista oli taksina sahkodauto ja Iahes 9 prosentilla sel-
lainen oli tilauksessa. Alle 100 000 asukkaan kunnissa seka jo sdhkétaksilla ajavien
tai sellaisen tilanneiden osuus oli noin 5 %. Vuoden kyselyssa 2021 sahkdotaksi oli 2,4

7 Lilkenne- ja viestintavirasto Traficom, marraskuu 2022

8 Keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suunnitelma: Kohti hiilineutraalia yhteiskuntaa
2035. Ymparistdministerion julkaisuja 2022:12. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/han-
dle/10024/164186
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%:lla kaikista vastaajista (ei erittelyd kunnan koon perusteella). Traficomin liikenneasi-
oiden rekisterin mukaan noin 8 prosenttia henkildautokorisista takseista oli tdyssahko-
autoja ja noin 9 prosenttia hybrideja marraskuun 2022 lopussa. Esteettomassa taksi-
kalustossa, joita rakennetaan padosin pakettiautokoristen autoista, oli vain yksittaisia
sahkokayttoisia autoja.

Vuosi 2022 on ollut poikkeuksellinen, myos liikenteen energiasiirtyman kannalta. Ko-
ronapandemian hellittdminen on yhtaalta kasvattanut kysyntaa automarkkinoilla, toi-
saalta koronarajoitukset ovat aihettaneet komponenttipulaa ja hidastaneet autojen toi-
mitusaikoja. Koronaelpymisen aiheuttama kysyntapiikki ja Venajan Ukrainaan hyok-
kdamista seurannut raakadljyn hinnanousu ja sen heijastuminen pumppuhintoihin on
osaltaan kasvattanut sahkodautojen kysyntaa. Toisaalta myos sahkon hinnat ovat ko-
honneet sodan vuoksi, miké puolestaan aiheuttaa epdvarmuutta tulevasta ja mahdolli-
sesti hankintapaatdsten lykkdamista. Turbulentista tilanteesta huolimatta pidemman
aikavalin kehitys henkildautoissa nayttaa vahvasti ohjautuvan kohti sahkoa.

EU:n uusi henkild- ja pakettiautojen CO2-raja-arvoasetus tulee kaytannossa lopetta-
maan polttomoottoriautojen tulon EU:n markkinoille vuonna 2035 ja ohjaa siten liiken-
nettd voimakkaasti sahkdistymisen suuntaan. Useat autonvalmistajat ovatkin ilmoitta-
neet kokonaan sahkdon siirtymisestd jo nopeammalla aikataululla. Samalla tdma tar-
koittaa, ettd Suomen kunnianhimoinen kaasuhenkildautoille asetettu tavoite ei tayt-
tyne (ks. luku 3.2.2.1).

Kaasuautotavoitteen jaddessa tayttyméatta sahkéautokannan on uusiuduttava entista
ripeammin, jotta padstoétavoitteet saavutetaan. Sahkoautoja voitaisiin siten tarvita lii-
kenteeseen vuonna 2030 lahes 880 000 ajoneuvon verran (kuva 1). Tama edellyttaa
huomattavaa kasvua seka ensirekisterdityjen ettéd kaytettyind maahantuotujen sahko-
autojen maarissa. Syyskuun 2021 lopusta syyskuun 2022 loppuun sahkdautokanta
kasvoi vajaalla 50 000 ajoneuvolla (Traficom). Vuotuisen kasvunopeuden tulisi siten
noin kaksinkertaistua.

Vuonna 2030 uusista myydyista autoista lahes 70 prosenttia olisi sahkoéautoja, ja
naista valtaosa (yli 60 %) tayssahkoisia. Myds kaytettynd maahantuoduista autoista
suurin osa olisi sahkdautoja. Tavoitteet ovat haastavia, silla vain alle 4 % autokan-
nasta uusiutuu vuosittain. Talouskehitykseen, toimintaympariston muutoksiin ja auto-
jen saatavuuden paranemiseen perustuvan autoalan ennusteen mukaan ensirekiste-
réinnit olisivat jddmassa usean vuoden ajaksi poikkeuksellisen pieniksi. Elo-marras-
kuussa 2022 noin 24 % uusista tilaituista autoista on ollut tdyssdhkdautoja.

Autokannan sahkoistymistd on vauhditettu valtion taholta jatkamalla sdhkdautojen
2000 euron hankintatukea vuoden 2022 ajan. Tayssahkoautojen hankintatuki paattyy
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31.12.2022. Tayssahkdautoilta on myds poistettu hankintavaiheessa maksettava auto-
vero. Lisaksi tydsuhdeautojen luontoisedun verotusta on muutettu suosimaan paastot-
tomia (ja vahapaastoisia) autoja. Huomioiden paastétavoitteiden saavuttamisen edel-
lyttdma suuri sdhkdautomaara jo vuonna 2030 kannusteita sédhkbautojen hankintaan
tarvittaneen myds jatkossa. Kannusteista paatettdessa on huomioitava keinojen kus-
tannustehokkuus ja sosiaalinen oikeudenmukaisuus.

Latausinfran kehittaminen, jota tarkastellaan tarkemmin luvuissa 2.3-2.4, edistaa
myods sahkdautokannan uusiutumista parantamalla autojen kaytettavyytta ja madalta-
malla siten kynnysta niiden hankintaan.

Kuva 1. Liikkennekéytdssa olevat sahkdautot vuosina 2016-2022 seka liikenteen paastovahen-
nysskenaarioon (VTT 2022) perustuva ehdotus sahkdautotavoitteiksi vuosina 2025, 2030 ja
2035.

Lilkkennekaytossa olevat sahkoautot
(Kaikki henkildautot yhteensa = noin 2 800 000 kpl)
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mTayssdhkdautot 844 1449 2404 4661 9697 22921 44889 177 000 550000 107200

Autoja, kpl

Vuoden 2021 lopussa liikennekaytdssa olevia vaihtoehtoisia kayttdvoimia kayttavia pa-
kettiautoja oli vasta vain 0,3 % kaikista pakettiautoista. Vuonna 2022 otettiin kayttoon
uusi 2000-6000 euron (koosta riippuen) hankintatuki tayssahkaisille pakettiautoille ja
sen kysynta on ollut vilkasta. Hankintatuen hakuaikaa on jatkettu vuoden 2024 lop-
puun.'®Sahkopakettiautojen maaran osuuden sdhkdautokannasta odotetaan vylittavan
10 % vuonna 2030 (kuva 2).

19 Hankinta-ja muuntotukilaki (1289/2021)
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Kuva 2. Liikkennekaytdssa olevat sahkopakettiautot vuosina 2016-2022 seka liikenteen paasto-
vahennysskenaarioon (VTT 2022) perustuva ehdotus sahkdpakettiautotavoitteiksi vuosina 2025,
2030 ja 2035.

Liikennekaytossa olevat sahkopakettiautot
(Kaikki pakettiautot yhteensa = noin 354 000 kpl)
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2.2.2 Linja-autot ja kuorma-autot

Linja-autokalusto voidaan jakaa kolmeen eri kalustotyyppiin: maksimissaan 23 istu-
mapaikkaa sisaltaviin pienoislinja-autoihin, paikallisliikenteen linja-autoihin seka kau-
koliikenteen linja-autoihin.

Kaupunkien paikallisliikenteessa uudet linja-autot alkavat olla valtaosin sahkdkayttoi-
sid. Ajoneuvojen saatavuus kohtuulliseen hintaan on parantunut. Julkisissa hankin-
noissa seitseman vuotta on tyypillinen keski-ikdvaade kalustolle ja ohjaa kaupunklii-
kenteen autojen kayttoikaa. Nykyiselld kehityksella dieselbussien osuus tulee hyvin
pieneksi paikallislikenteessa seuraavan viiden vuoden aikana. Kehitysta tukee mah-
dollisuus varikoilla tapahtuvaan latautukseen.

Julkisissa hankinnoissa merkitsee hinnan lisaksi ymparistopisteytys. Vahapaastoisia
julkisia ajoneuvohankintoja edistetdan elokuussa 2021 voimaan tulleella lailla ajo-
neuvo- ja liikennepalveluhankintojen ymparisto- ja energiatehokkuusvaatimuksista.
Laki perustuu EU-direktiiviin, jonka mukaan Suomen on jasenmaana varmistettava,
etta uusista linja-autohankinnoista ensimmaisella hankinta-ajanjaksolla 41 prosenttia
ja toisella hankinta-ajanjaksolla 59 prosenttia on ymparistdystavallisia. Kummankin
jakson aikana puolet ymparistdystavallisista linja-autoista tulee olla tdyssahkdbusseja.
Sahkdbussivaatimus on eriytetty alueellisesti siten, etta alueiden erot on huomioitu.
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Kaupunkien valisessa liikenteessa ja tilausliikenteessa kayttévoimamurros ei ole yhta
nopeaa ja liikenteeseen liittyy sdhkdkaluston latauksen osalta samoja kysymyksia
kuin pitkda matkaa ajavilla kuorma-autoilla — tarvitaan myos julkista sujuvasti toimivaa
latausinfraa “tien p&alld”. Vuonna 2021 kaikista ensirekisterdidyisté linja-autoista 1a-
hes puolet oli edelleen dieselkayttdisia. Dieselkaluston osuus tulee olemaan merkit-
tava osa linja-autokalustoa vield 2030-luvulla.

Kuva 3. Liikennekaytdssé olevat sahkolinja-autot vuosina 2016-2022 seka likenteen paastova-
hennysskenaarioon (VTT 2021) perustuva ehdotus sahkélinja-autotavoitteiksi vuosina 2025,
2030 ja 2035. Kayttévoimasiirtyma tapahtuu ennen kaikkea luvanvaraisessa liikenteessa, joita
linja-autokannasta on valtaosa (noin 10 000 kpl).

Liikennekaytossa olevat sahkolinja-autot
(Kaikki linja-autot yhteensa = noin 12 700 kpl)
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Sahkdkuorma-autoja on Suomessa liikkenteessa toistaiseksi hyvin vahan (kuva 4). Au-
toteollisuus panostaa sahkdkuorma-autojen kehitykseen, mutta toistaiseksi sarjatuo-
tanto ja asiakastoimitukset ovat I&hteneet kdyntiin padasiassa pienemmissa 16-26 t
jakeluautoissa. Kaupunkialueiden jakeluliikenteessa sahkd tarjoaakin merkittavia
mahdollisuuksia. Lyhytmatkaisen kaupunkijakeluliikenteeseen lisaksi sahkalla on lahi-
aikoina potentiaalia toistuvien lyhyiden (alle 100 km) yhteysvalien raskaampien yhdis-
telmien kuljetustehtavissa.

Suurimmalla osalla kuorma-autonvalmistajista on jo tarjontaa tai tulossa tarjontaa
vuosina 2022-2023 16-28 tonnin kokoluokan sahkdkuorma-automarkkinalle.2® Mallis-

20 https://lwww.acea.auto/files/Getting_ZeroEmissionTrucks_on_the road.pdf
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toa on jo tarjolla tai siirtymassa tuotantoon myos ajoneuvoyhdistelmille, joiden koko-
naismassa on luokkaa 40—44 tonnia. Paaosin talla hetkelld tarjottavassa yli 16 tonnin
kalustossa lataustehot ovat 130-160 kW, mutta myos suurempia 375-750 kW:n la-
taustehon autoja on tulossa tuotantoon lahivuosina. Nykyisilld akkukoilla voidaan
paasta 300-500 kilometrin toimintamatkaan.??

Toistaiseksi sdhkdkuorma-autojen sarjatuotanto on pienimuotoista ja sahkokuorma-
autojen osuus ensirekisterdinneista pieni. Suurempia maaria erilaisia sahkékuorma-
autoja voidaan odottaa liikenteeseen 2020-luvun puolivalistd eteenpéin. Vuoden 2030
tavoitteena on, etta noin 5 % kuorma-autokannasta olisi sahkoisia (kuva 4). Kehitys
painottunee pienemman kokoluokan kalustoon.

Pitkdn matkan raskaat ajoneuvot, esimerkiksi kaukorahtiliikennetta ja metsateolli-
suutta palvelevat ajoneuvot, myydaan edelleen paasaantdisesti polttomoottoreilla.
Raskaampien yhdistelmien (>44 t) kayttévoimana sdhkon arvioidaan yleistyvan vasta
vuosikymmenen lopulla ja tai 2030-luvun ensimmaisella puolikkaalla.

Ns. megawatti-latausstandardin etenemisen ennakoidaan nopeuttavan tuotekehitysta.
Talla hetkelld kuorma-autonvalmistajien on tuotettava mallistoa, joka soveltuisi mah-
dollisimman monenlaiseen lataustapaan. Uuden standardin mukaisten autojen arvioi-
daan olevan laajamittaisemmassa asiakastoimituksessa vuoden 2025 jalkeen.

Sahkoékuorma-autojen hintaero dieselkalustoon nahden on suuri, eikd sen ennakoida
merkittavasti kapenevan lahivuosina. Alle 16 tonnin sdhkdkuorma-autojen hankinta-
hinnat ovat arviolta 2-kertaisia dieselkalustoon nahden. Yli 16 tonnin saéhkdkuorma-
autojen hankintahinnat ovat 3—4-kertaisia vastaavaan dieselkalustoon nahden. Lisaksi
yritysten on investoitava varikkolatausinfraan sadhkdkuorma-autoja hankkiessaan,
mika voi nostaa alkuinvestoinnit moninkertaisiksi.

Sahkoékuorma-autojen hankintaa on tuettu valtion hankintatuella vuoden 2022 alusta.
Hankintatuki kattaa sahkdkuorma-autoilla 10-25 prosenttia hintaerosta dieselkayttoi-
seen kuorma-autoon nahden. Voimassa olevan hankinta- ja muuntotukilain mukaan
sahkokayttdisten kuorma-autojen hankintatukien hakuaika jatkuu vuoden 2024 lop-
puun saakka. Fossiilittoman liikenteen tiekartassa on arvioitu, etta sahko- ja kaasu-
kuorma-autotavoitteisiin padseminen edellyttaisi yhteensa 10 miljoonan euron vuo-
tuista tukea vuoteen 2030 saakka.Tukien kysynta on toistaiseksi ollut melko maltil-
lista, mutta omiaan kasvamaan lahivuosina, kuten kavi henkiléautojen tukien kohdalla.

21 Autotuojat ja -teollisuus, Autoalan keskusliitto AKL 18.11.2022
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Myo6s Euroopan unionin rahoitusmahdollisuuksia on hyédynnettavissa raskaan kalus-
ton uusiutumiseen (ks. tarkemmin luku 3.2.3).

Ramboll Finland Oy:n sdhkdisen raskaan liikkenteen lataustarpeita koskevassa selvi-
tyksessa?? todettiin asiantuntija-arvioissa ja haastatteluissa toistunut ndkemys siita,
ettd sahkdisen raskaan kaluston maaran arvioitu kasvu ei ole lineaarista, vaan kasvun
valtaosa painottuu aikajanalla hieman myohemmaksi, vedoten mm. puutteelliseen la-
tausinfraan nykyhetkessa. Haastatteluiden perusteella investointivalmius sahkdiseen
kuljetuskalustoon ei ollut mydskaan valitdon, varsinkaan tavarankuljetuspuolen haas-
tatteluissa.

Kuva 4. Liikennekaytdssa olevat sahkokuorma-autot vuosina 2016-2022 seka liikenteen paasto-
vahennysskenaarioon (VTT 2021) perustuva ehdotus sahkdkuorma-autotavoitteiksi vuosina
2025, 2030 ja 2035.

Liikennekaytossa olevat sahkokuorma-autot
(Kaikki kuorma-autot yhteensa = noin 96 100 kpl)
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Ahvenanmaalla on maakunnalta AFI-direktiivin seurantaraporttia varten 11.11.2022
saadun tiedon mukaan yhteensa 330 tadyssahkdautoa ja 57 sahkdkayttoista bussia,
kuorma-autoa tai pakettiautoa.

22 Rambollin selvitys 2023, julkaistaan 8.2.
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2.2.3.

Toimenpiteet ajoneuvokannan uusiutumisen
edistamiseksi

Tavoite: Sdhkdautokanta Suomessa vastaa kansalliseen liikenteen paastdjen
puolittamistavoitteeseen vuoteen 2030 mennessa. Sahkbautojen kasvanut maara
mahdollistaa yha paremmin latausinfran markkinaehtoisen kehittymisen.

Toimenpiteet

>

Arvioidaan edellytykset jatkaa sdhkdkuorma-autojen hankintatukia
vuoteen 2030 asti
VASTUU: LVM, Traficom

Vaikutetaan EU:n autovalmistajia koskevien raskaan kaluston raja-ar-
vojen valmisteluun siten, etta ne tukevat sahkodkayttdisten ajoneuvo-
jen tuotekehittelya ja sarjatuotantoa

VASTUU: LVM

Mahdollistetaan tavarakuljetuksissa massaltaan yli 3 500 kg mutta
enintaan 4250 kg, vaihtoehtoisella polttoaineella toimivan ajoneuvon
kuljettaminen B-luokan ajokortilla. Téma edistda sahkokayttdisten pa-
kettiautojen, joille akuston paino aiheuttaa lisdmassaa, yleistymista
kuljetuksissa.

VASTUU: LVM

Jatketaan ajoneuvojen verotuksen uudistamista paastottomyytta edis-
tavaksi. Arvioidaan kayttdvoimaveron poistamisen mahdollisuutta
tayssahkdautoilta. Arvioidaan vuoden 2025 aikana edellytykset jatkaa
tydsuhdeautojen verokannustetta nollapdastoisten autojen osalta vuo-
den 2025 jalkeen. Arvioidaan tydpaikkojen latausedun vaikutukset au-
tokannan uusiutumiseen ja mahdollisuudet jatkaa tydsuhde-edun ve-
rottomuutta.

VASTUU: VM

Hyddynnetaan Euroopan investointirahaston takausohjelma sahko-
linja-autojen ja sdhkdkuorma-autojen hankkimiseksi.

VASTUU: Yritykset ja rahoituslaitokset

Selvitetdan tdyssahkdautojen ja sdhkdpakettiautojen hankintatuen jat-
kamisen tarve ja edellytykset
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VASTUU: LVM, Traficom

» Edistetaan ajoneuvokannan uusiutumista fossiilittomaksi viestinnan
keinoin. Lisatdan puhtaiden ajoneuvojen hankintoihin liittyvda neuvon-
taa. Edistetaan tiedonvaihtoa hankintayksikbiden kesken.

VASTUU: LVM, Traficom, julkiset hankintayksiko6t

2.3 Kotilataus ja muu rajoitetussa kaytossa
oleva latausinfra

2.3.1 Kotilatauksen merkitys ja kehittyminen

Kotilatausmahdollisuudella on arvioitu olevan merkittédva rooli séhkdautojen hankinta-
paatoksissa ja siten sahkoautoilun yleistymisessa.?3 Yon yli tapahtuva hidas kotilataus
myos ohjaa sahkon kysyntaa hiljaisemmille ja porssisahkohinnoissa edullisemmille
tunneille. Y6lla tapahtuvaa latausta voidaan myds edelleen optimoida kaikkein halvim-
mille tunneille, mikali latauslaite sen mahdollistaa.

Erityisesti pidemman tydmatkan paasta sahkdautoileville tai niille, joilla kotilatausmah-
dollisuutta ei ole, tydpaikkojen latausmahdollisuuksilla voi olla my6s keskeinen merkitys
autoilun sujuvuuden kannalta. Ladattavilla hybrideilla latausmahdollisuus tyépaikalla li-
sda sahkalla ajon osuutta, silld tydpaikkalatauksen ansiosta autolla paastadan useam-
min ajoon taydella akulla.

Asiakaskunnan kayttoon rajattuja (maksullisia tai ei-maksullisia) perustasoisen latauk-
sen paikkoja voivat olla esimerkiksi rautatieasemien liityntapysakadintipaikat, lentoase-
mien parkkipaikat, hotellien, vuokramdkkien ja ravintoloiden pysakoéintipaikat ja -tilat
seka kansallis- ja huvipuistojen pysakdintipaikat. Kadytanndssa useat naista paikoista
voivat sijaita ei-rajatussa tilassa ulkona ja ovat siten yleisesti saatavilla olevaa julkista
infraa (ks. my0s 2.4.5).

Raskaan liikenteen latauspaikkoja tarkastellaan luvussa 2.5.

23 Taman on osoittanut mm. Autoalan Tiedotuskeskuksen toteuttama ladattavien auto-
jen kayttd- ja lataustapoja koskeva kyselytutkimus 2019-2020.
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Fossiilittoman liikenteen tiekartassa?* ja Keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunni-
telmassa KAISUssa tavoitteena on, ettd Suomessa olisi vuonna 2030 jokaiselle tays-
sahkoautolle latauspiste myos yon yli tapahtuvaan lataukseen. Tama tarkoittaisi sah-
kdautotavoitteen toteutuessa vuonna 2025 vahintadan 100 000 ja vuonna 2030 vahin-
tdan 400 000 latauspistetta yon yli tapahtuvaan lataukseen esimerkiksi kotipihassa.
Sahkoautojen maaran kasvaessa myos latauspisteiden tavoitemaara kasvaa ja nou-
see jopa 550 500 latauspisteeseen vuonna 2030 (ks. 2.2).

Kotilatauspisteiden toteuttamismahdollisuukset voivat erota toisistaan asumismuodon
ja asunnon sijainnin mukaan. Tilastokeskuksen mukaan Suomessa vuonna 2021 noin
puolet vakinaisista asunnoista oli kerrostaloja, omakoti- ja paritaloja oli puolestaan va-
jaa 40 prosenttia.?® Kerrostaloissa pysakointipaikat on voitu osoittaa kadunvarsille tai
rakenteellisena pysakadintina kellarikerroksissa tai pysakdintihalleissa, joissa latauspis-
teiden toteutuskustannukset voivat nousta suuriksi tai niiden toteuttaminen voi olla paa-
toksentekoprosessien nakdkulmasta monimutkaisempaa kuin omakoti-, pari- ja rivita-
loissa.

Vuokra- ja omistusasuntoja sisaltavissa yhtidissa saattaa olla eroja lataushankkeiden
toteuttamisessa: Vuokralaiset ry:n mukaan insentiivi lataushankkeiden toteuttamisiin
vuokra-asuijille on heikko. Toimitilakiinteistdissé kysynnan kasvu ihanteellisessa ta-
pauksessa ohjaa kiinteistdjen omistajia latauspisteiden tarjontaan.

Kaikilla kiinteistoilla ei ole pysakointipaikkoja latauksen toteuttamiseen, talléin mm. ka-
dunvarsilatausinfra (ks. 2.4.5) nousee tarkeaan rooliin lataustarpeiden tayttamisessa.

Rakennusten pysakdintipaikoille asennettujen yksityisten latauspisteiden ei talla het-
kella kerata systemaattisesti tietoa. Osviittaa maarista rivi- ja kerrostaloissa saadaan
Asumisen rahoitus- ja kehittdmisekeskuksen ARAnN tekemista kotilatausinfran tuen
myodntopaatoksista, silld suuren osan olemassa olevien (ei uudisrakennusten) taloyhti-
oiden latauspistehankkeista voidaan olettaa hydédyntaneen tukea. Vuodesta 2018 kay-
tossa olleen asuinrakennusten tuella on avustettu noin 38 000 latauspistevalmiutta
vuoden 2022 syksyyn mennessa. Lisaksi noin 18 000 valmiutta koskevat hakemukset
ovat parhaillaan kasittelyssa.

24 Valtioneuvoston periaatapaatts kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastojen va-
hentamisesta 6.5.2021, https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163258

25 Tilastokeskus, Asunnot talotyypin, kaytéssaolon ja rakennusvuoden mukaan, 2021
https://pxdata.stat.fi/PxWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__asas/stat-
fin_asas_pxt_116f.px/table/tableViewLayout1/
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Kiinteistoliiton korjausrakentamisbarometrin (kevat 2022)%6 mukaan séhkoéautojen la-
tauspisteita ollaan toteuttamassa runsaasti. Vastaajayhtidista seitsemassa prosen-
tissa (paakaupunkiseudulla 12 prosentissa) oltiin toteuttamassa latauspisteita kuluvan
vuoden aikana ja yli 40 prosentissa viisivuotiskaudella 2023-27. Niin rivi- kuin kerros-
taloyhtidissakin sahkolatauspisteet olivat yleisin ilmoitettu korjausrakentamishanke.

Sahkoéteknisen kaupan liitto ry STK tilastoi Suomessa myytyjen latausmahdollisuuden
omaavien piharasioiden ja peruslataukseen soveltuvien latauslaitteiden maaria yrityk-
sille suunnatun kyselyn perusteella. Peruslatauslaitteiden (3,7-22 kWh) myynti ja ke-
hitys antaa suuntaa-antavaa tietoa koti- ja tydpaikkalatauksen kehityksesta. Tilastoin-
tiin osallistuu 17 sdhkdnumerollisia tuotteita tarjoavaa yritysta, jotka edustavat karke-
asti arvioiden reilusti yli puolta alan yrityksista. Markkinoiden kasvaessa uusia yrityk-

sia on vuoden 2022 aikana tullut markkinoille lisda. Kysely ei mydskaan sisalla verk-

kokaupoista ostettuja laitteita eikd automerkkien omien laitteiden suoratuontia.

Taulukko 1. Sahkoteknisen kaupan liitto ry STK:n tilastoima sahkbautojen latauslaitteiden
myynti vuonna 2021

laitteet, kpl | pistokkeet, kpl

Hidas lataus (Suko/CEE, 11 297 20 758

eivat varsinaisia latauslait-

teita)

Peruslatauslaitteet (Type

2)
max 3,7 kW 1839 1862
max 7,4 kW 337 349
max 11 kW 6 976 7212
max 22 kW 11 547 12 914

Peruslatauslaitteet yht. 20 699 22 337

Kaikki yht. 31996 43 095

STK ry:n tilastojen perusteella latauslaitteiden myynti on vuoden 2022 alusta vuoden
kolmannen neljanneksen loppuun kasvanut olennaisesti verrattuna samaan ajankoh-
taan vuonna 2021 ja painottunut suurempitehoisiin laitteisiin. Laitteita on 2022 syys-

26 https://www kiinteistoliitto.fi/media/7289/korjausrakentamisbarometri2022.pdf

38



VNK TAYTTAA, MINISTERION JULKAISUSARJAN NIMI JA JULKAISUN VUOSI : SARJANUMERO.

kuun loppuun mennessa myyty lahes saman kuin vuonna 2021 yhteensa ja naista |a-
hes puolet on tehokkainta max 22 kW tehoa tarjoavia laitteita (taulukko 2). Myynnin
jatkuessa samaa vauhtia loppuvuoden ja tulevina vuosina, ollaan noin 250 000 lataus-
pisteen lisdyksessa vuoteen 2030 mennessa. Tilastoitujen latauslaitteiden myynnin
kasvu ei vastaa myytyjen sdhkdautojen kasvuprosentteja, mutta on kuitenkin huomioi-
tava, etta tilastot eivat kata kaikkia myytyja ja kotien yhteydessa lataukseen kaytettyja
laitteita.

Taulukko 2. Sahkaoteknisen kaupan liitto ry STK:n tilastoima sahkdautojen latauslaitteiden
myynti vuoden 2022 alusta syyskuun loppuun ja kasvu verrattuna samaan ajankohtaan
vuonna 2021.

laitteet, kpl | kasvu, % pistokkeet, kasvu, %
kpl
Hidas lataus, (Suko/CEE, | 10 096 32,9 19 143 38,0
eivat varsinaisia latauslait-
teita)
Peruslatauslaitteet
max 3,7 kW 684 -50,9 739 47,3
max 7,4 kW 229 -22.9 280 -9,4
max 11 kW 5333 -9,1 5 654 -6,1
max 22 kW 14 893 90,0 16 293 84,1
Peruslatauslaitteet yht. 21139 37,3 22 966 38,5
Kaikki yht. 31235 35,9 42109 38,3

Autoalan tiedotuskeskuksen ladattavien autojen tutkimuksen mukaan noin 60 prosent-
tia lataushybridien haltijoista ja noin 35 prosenttia tadyssahkdauton haltijoista latasi au-
toaan tavanomaisesta Suko-pistokkeesta. Auton omaan latauslaitteeseen oli investoi-
nut noin viidennes lataushybrideilld ajavista ja noin puolet tdyssahkodautolla ajavista.?”

27 Ladattavien autojen kayttajatutkimus, https://www.aut.fi/ajankohtaista/julkaisuja/la-
dattavien_autojen_tutkimus
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2.3.2. Latauksen jarjestamista rakennuksissa koskeva
saantely

Rakennusten energiatehokkuusdirektiivin perusteella annetussa latauspistelaissa
saadetaan minimivaatimuksia sahkodlatauspisteiden ja -latausvalmiuden rakentami-
selle uusiin ja laajamittaisesti korjattaviin asuinrakennuksiin sek& muihin kuin asuinra-
kennuksiin. Asuinrakennusten uudisrakentamisessa ja laajamittaisissa korjauksissa
on jokaiseen pysakdintipaikkaan asennettava latauspistevalmiuksia, mikali rakennuk-
sessa on enemman kuin nelja pysakdintipaikkaa.

Muita kuin asuinrakennuksia voivat olla esimerkiksi liikke- ja toimistorakennukset tai
huoltoasemat. Myos niihin edellytetaan latauspistevalmiuksien rakentamista. Lisaksi
yli 10 pysakointipaikan ei-asuinrakennusten uudisrakentamisessa ja laajamittaisissa
korjauksissa on asennettava yksi suuritehoinen latauspiste tai vaihtoehtoisesti lain
maarittelema maara normaaliteholatauspisteitd. Normaaliteholatauspisteiden vaati-
mukset on porrastettu pysakdintipaikkojen lukumaaran mukaan. Lisaksi jos on kyse
isosta, yli 20 pysakdintipaikan muusta rakennuksesta kuin asuinrakennuksesta, ra-
kennuksen omistajan olisi huolehdittava, ettad rakennuksessa on vahintaan yksi la-
tauspiste vuoden 2024 loppuun mennessa.

Latauspistelain myéta Suomeen on vuoteen 2030 mennessa arvioitu rakentuvan va-
hintdan noin 326 000 latauspistevalmiutta (putkitusta) ja noin 92 000 peruslatauspis-
tettd.2® Osa naista palvelisi yksityista latausta. Erityisesti muissa kuin asuinrakennuk-
sissa sijaitsevat latauspisteet olisivat todennakdisesti osin julkisia tai puolijulkisia.

Puolijulkinen latauspiste palvelisi rajoitetusti tietyn toimijan asiakkaita tai tyontekijoita.

Euroopan komissio on esittanyt rakennusten energiatehokkuusdirektiivia muutetta-
vaksi siten, ettd vaatimukset kaapeloinneista ja latauspisteiden rakentamisesta koh-
distuisivat kansallista latauspistelakia suurempaan osaan asuin- ja ei-asuinrakennuk-
sia. Tama mahdollisesti lisaa latauspisteiden maaraad Suomessa.

Komission ehdotuksen mukaan asuinrakennusten uudisrakentamisessa ja laajamittai-
sissa korjauksissa kaikkiin rakennuksiin, joissa on yli kolme pysékointipaikkaa, olisi
asennettava latauspisteiden asentamisen mahdollistava kaapelointi. Kansallisesti so-
veltamisalan laajentamisen arvioidaan koskevan lahinng paritalojen uudisrakenta-
mista. Lisaksi ei-asuinrakennusten osalta edellytettaisiin latauspisteiden rakentamista
voimassa olevan direktiivin ja ja kansallisen latauspistelain sdantelya isompaan osaan

28 Halllituksen esitys eduskunnalle laeiksi sdhkdajoneuvojen latauspisteista ja latauspis-
tevalmiuksista rakennuksissa seka rakennusten automaatio- ja ohjausjarjestelmista ja
maankaytto- ja rakennuslain 126 §:n muuttamisesta, HE 23/2020 vp.
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pysakointipaikkoja. Kaapelointivaatimuksia kohdistettaisiin myos olemassa olevien,
julkisten viranomaisten omistamien ja kayttdmien rakennusten pysakdintipaikkoihin.

Hallitus antoi eduskunnalle 3.11.2022 lakiesityksen, jossa ehdotetaan kestavaa asu-
mista edistavia uudistuksia koskevan yhtion paatoksenteon helpottamista vanhoissa
yhtidissa. Ehdotus liittyy Sanna Marinin hallitusohjelman kirjaukseen, jonka mukaan
asunto-osakeyhtidlakia tulee muuttaa muun muassa siten, etta sahkdjarjestelmaan
sahkoautojen latausta varten tehtavat muutokset olisivat mahdollisia ilman osakkeen-
omistajien yksimielisyyttd.?® Lakiesityksen mukaan vanhan yhtién yhtidkokous voi jat-
kossa enemmistopaatoksella paattaa kestavaa asumista edistavista uudistuksista sa-
massa tahdissa kuin tallaiset uudistukset otetaan kayttéon uusrakentamissa. Tallai-
nen uudistus voi olla esimerkiksi latauspistevalmiuden asentaminen.

2.3.3 Koti- ja tyopaikkalatauksen tuet

Avustukset sahkdautojen latausjarjestelmiin kattavat 35 % hyvaksytyista kuluista ja
voivat olla enintddn 1400 euroa per valmius ja 90 000 euroa hakijaa kohden. ARA:n
kokemuksen mukaan hyvin suurissa taloyhtidissa tdma ylaraja voi tulla liian aikaisin
vastaan. Vuonna 2022 valtion talousarviossa maararahaa asuinkiinteistdjen latausjar-
jestelmiin on osoitettu yhteensa 21,5 miljoonaa euroa ja vuodelle 2023 on esitetty 9
miljoonaa euroa.

Vuoden 2022 alusta haettavissa on ollut myds 750 euron tuki per latauspiste tydpai-
koilla tapahtuvaa latausta varten.® Yksi hakija/kohde on voinut hakea vuodessa avus-
tusta enintaan 10 pisteelle, konserni yhteensa 50 pisteelle. Maararahaa vuonna 2022
on 1 miljoonaa euroa, josta 28.11.2022 mennessa avustettu 593 latauspistetta. Kasit-
telemattémiin hakemuksiin sisaltyy vield noin 900 pistetta. Vuoden 2023 talousarvioon
on esitetty 1 miljoona euroa tyopaikkalatauksen tukiin.

Avustusten kayttd on painottunut Etela-Suomeen erityisesti asuinrakennusten osalta,
joiden osalta 70 % mydnndista on kohdentunut Uudellemaalle. Ladattavien ajoneuvo-
jen (tdyssahkoautot + ladattavat hybridit) osuus autokannasta on myds suurin Uudel-
lamaalla, kesdkuussa 2022 8 % verrattuna maan keskiarvoon 4,4 %.

29 Liite 8. Hallitusneuvottelujen liikenneryhmassa esille nousseet MAL-kehittamisajatuk-
set, 5.198.

30 Autoalan Tiedotuskeskuksen 2019-20 kyselyn mukaan lahes kolmannes ladattavien
hybridien haltijoista ja noin viidennes tadyssahkoauton haltijoista latasi autoaan paivit-
tain tai lahes paivittain tydpaikalla.
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2.3.4 Toimenpiteet koti- ja muun rajoitetussa kaytossa

olevan latausinfran kehittamiseksi

Tavoite:

Jokaista tayssahkoautoa3! kohti on Suomessa yon vyli latauspaikka. Tietoa koti- ja
muun rakennetun ympariston latausinfran kehittymisesta on systemaattisesti
saatavilla.

Toimenpiteet:

>

Jatketaan koti- ja tydpaikkalatauksen tukea nykytasolla ja prosesseilla
VASTUU: YM, ARA

Toteutetaan valtioneuvoston TEA-selvitys koti- ja tydpaikkalatausinfran tuen
vaikuttavuudesta (aika: 2023-24) ja kehitetdan tukiohjelmaa selvityksen poh-
jalta

VASTUU: YM, VM, LVM, TEM

Parannetaan kotilatausinfran kehittymisen seurantaa. Kerataan tilastotietoa ko-
tilatauspisteiden maarasta systemaattisesti, esimerkiksi rakennetun ymparis-
ton tietojarjestelman kautta.

VASTUU: YM

Parannetaan viestintda kotilatausinfratuen saatavuudesta niin, etta sita hyo-
dynnettaisiin kaikkialla Suomessa
VASTUU: ARA

Arvioidaan mahdollisuus korottaa kotilatausinfratuen ylarajaa poikkeuksellisen
suurten taloyhtididen kohdalla (satoja autopaikkoja)
VASTUU: YM

31 Raskaita ajoneuvoja tarkastellaan luvussa 2.5.
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2.4 Yleisesti saatavilla oleva, julkinen latausinfra
(henkilo- ja pakettiautot)

2.4.1 Julkisen latausinfran nykytila ja viimeaikainen
kehitys

Julkisella latausinfralla tarkoitetaan kaikkien kayttajien kaytettavissa olevaa latausinf-
raa®2, Latauspisteiden tarjoaja tyypillisesti perii tarjotusta palvelusta maksun. Lataus-
asema voi olla rakennettu osittain julkista tukirahoitusta hyédyntden. Autokannan kas-
vaessa ja latauspisteisiin kohdistuvan kysynnan kasvaessa pisteita rakentuu enene-
vissd maarin kokonaan yksityisella rahoituksella.

Julkista latausinfraa tarvitaan niin matkan paalla ja esimerkiksi asiointikdyntien aikana
tapahtuvaan lataukseen tai silloin kuin kotilatausta tai muuta siihen verrattavaa raja-
tussa kaytdssa olevaa latausta ei ole saatavilla. Julkista infraa tarvitsevat niin henkilo-
autot kuin raskaampi kalusto. Raskaan kaluston latausinfraa kasitelldan luvussa 2.5 ja
alla oleva teksti koskee henkildautoja koskevaa infraa. Henkildautojen infra on myos
pakettiautojen kaytettavissa.

Julkisten latauspisteiden maara on kasvanut Suomessa ripeaa tahtia (taulukko 3), eri-
tyisesti suuritehoisten latauspisteiden osalta.

Markkinoilla on useita latausta tarjoavia yrityksia, jotka ovat myos tiedottaneet jatka-
vansa infran tiivistd rakentamistahtia Iahitulevaisuudessa. Vuonna 2022 useat toimijat
ovat vahintaan kaksinkertaistaneet tarjontansa maaran edelliseen vuoteen verrattuna.
Suuritehoisen latauksen rakentaminen on pysynyt toistaiseksi hyvin mukana henkil6-
autojen maaran kasvuvauhdissa. Kesakuussa 2022 liikkennekaytdssa olleisiin autoihin
verrattuna suuritehoisia, vahintaan 50 kW:n latauspisteita oli 3,2 per 100 tayssahko-
autoa, kun tavoiteltavana minimina on AFI-direktiivissa ja kansallisessa vuoden 2017
jakeluinfraohjelmassa pidetty yhta pistetta per 100 tayssahkoautoa. Kaikkiaan julkisia
latauspisteita oli samaan aikaan tavoitesuhdelukua vdhemman, 0,61 per 10 sdhkdau-
toa tavoitteen ollessa 1 piste per 10 autoa.

32 AFIR-asetusehdotuksen maaritelméa "yleisesti saatavilla olevalla vaihtoehtoisten polttoainei-
den infrastruktuurille” on seuraava: vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuuri, joka sijaitsee
paikassa tai alueella, joka on avoin suurelle yleisélle, riippumatta siita, sijaitseeko vaihtoehtois-
ten polttoaineiden infrastruktuuri julkisessa vai yksityisessa omistuksessa olevalla paikalla ja so-
velletaanko sijaintipaikkaan tai -tilaan paasya koskevia rajoituksia tai ehtoja, seka riippumatta so-
vellettavista vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kayttéehdoista.
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Taulukko 3. Liikenne- ja viestintévirasto Traficomin kokoamat julkisten latauspisteiden
maarat Suomessa lokakuussa 2021 ja elokuussa 2022 AFl-asetusehdotuksen mukai-
sissa teholuokissa.

10/2021 08/2022
Julkiset latauspisteet yhteensa, kpl 5 851 7719
Luokka 1 (vaihtovirta, AC)
Keskinopea, 3-vaiheinen
5330 6 586
7,4 kW <P <22 kW
Luokka 2 (tasavirta, DC)
Hidas
76
P <50 kW
Nopea
542
50 kW < P < 150 kW
521*
Taso 1 - huippunopea 509
150 kW < P < 350 kW
Taso 2 - huippunopea 6
P =350 kW

*jaottelu muuttunut 2021-22 vélilla

Sahkoautojen julkisten latauspisteiden maantieteellinen kattavuus on Suomessa koh-
talainen. Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin laatiman koonnin33® mukaan elo-
kuussa 2022 lahes koko Suomessa oltiin tilanteessa, jossa lahin latausasema (joka
voi sisdltaa useita latauspisteitd) oli 50 km:n sateella. Etela- ja Lansi-Suomessa la-
tausasema oli saatavilla lahes aina 25 km:n sateella. Vain pienessa osassa Lappia
Venajan rajalla oli yli 100 km 1&himmalle latausasemalle. Pika- ja suurteholatauspis-
teet painottuvat kaupunkeihin ja keskeisimpien paateiden varsille. Suomessa on viela
selkeitd katvealueita suurteholatauksessa esimerkiksi Pohjanmaalla (valtatie 8), Poh-
jois-Karjalassa, Kainuussa ja Lapissa. (kuvat 5-7). Suurteholatauksella on tarkea rooli
matkan aikana tapahtuvassa latauksessa.

33 Taustamuistio: Liikenteen vaihtoehtoisten kayttdvoimien jakeluinfrastruktuurin nyky-
tila. Liikenne- ja viestintavirasto Traficom 13.10.2022.
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Kuva 5. Latausasemien sijainnit ja peittavyys Suomessa (8/2022); kaikki asemat. Kuva: Lii-
kenne- ja viestintivirasto Traficom.

Latausasemien sijainti ja peittavyys
Kaikki latausasemat

<4

» Julkiset latausasemat
TEN-tieverkko
= Ydinverkko
—— Kattava verkko

~—— Muut paatiet

Etaisyys lahimmalle
latausasemalle
I Enintdan 25 km
Enintaan 50 km
Enintddn 100 km

0 100 200km TRATICCM
_:' Liikenne- ja viestintavirasto
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Kuva 6. Latausasemien sijainnit ja peittavyys Suomessa (8/2022); latausasemat, joilla vahintaan
50 kW:n pika- tai suurteholatauspisteita. Kuva: Liikenne- ja viestintavirasto Traficom.

Latausasemien sijainti ja peittavyys
Pika- ja suurteholatausasemat, 50 kW tai enemman

* Julkiset latausasemat
TEN-tieverkko
= Ydinverkko
—— Kattava verkko

~— Muut paatiet

Etdisyys lahimmalle
latausasemalle
I Enintién 25 km
Enintaan 50 km
Enintaan 100 km

0 100 200km TRATICCM
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Kuva 7. Latausasemien sijainnit ja peittavyys Suomessa (8/2022); latausasemat, joilla on vahin-
taan 150 kW:n suurteholatauspisteita. Kuva: Liikenne- ja viestintavirasto Traficom.

Latausasemien sijainti ja peittavyys
Suurteholatausasemat, 150 kW tai enemman

» Julkiset latausasemat
TEN-tieverkko
= Ydinverkko
—— Kattava verkko

—— Muut paatiet

Etdisyys lahimmalle

latausasemalle
I Enintaan 25 km
[ Enintdan 50 km

Enintddn 100 km

0 100 200km TRATICCM
_:] Liikenne- ja viestintavirasto
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Ahvenanmaalla on maakunnalta AFI-direktiivin seurantaraporttia varten 11.11.2022
saadun tiedon mukaan yhteensa kaksi julkista suurteholatausasemaa.

2.4.2 AFIR-asetusehdotuksen latausinfran tehoa ja
kattavuutta koskevien vaatimusten tayttyminen

Neuvottelut komission AFIR-asetusehdotuksesta ovat kesken (10.1.2023). Jasenval-
tiot saavuttivat yleisnakemyksen ehdotuksesta kesalla 2022. Neuvottelutulos AFIR:in
lopullisesta muodosta voi kuitenkin poiketa tasta yleisndkemyksesta ja asettaa osin
tiukempiakin vaatimuksia. Komission esitys asettaisi neuvoston yleisnakemysta tiu-
kemmat sitovat tavoitteet tieliikenteen latausinfrastruktuurin kehittymiselle. Euroopan
parlamentin kanta minimivaatimuksista edellyttaisi viela enemman tieliikenteen sahko-
latausinfrastruktuurin rakentamisen varmistamista.

Neuvoston yleisndkemyksen mukaan Suomen tulee varmistaa, ettd kevyiden ajoneu-
vojen latausinfrastruktuuri kehittyy samassa suhteessa sahkdautojen ajoneuvokannan
kanssa siten, ettd asetuksen voimaan tulon jalkeen kunkin vuoden lopussa saavute-
taan kumulatiivisesti seuraavat antotehotavoitteet:

* yleisesti saatavilla olevien latausasemien kautta on tarjolla kutakin jasenval-
tion alueella rekisterditya akkukayttoista kevyttd sahkdhyotyajoneuvoa kohti
vahintdan 1 kW:n kokonaisantoteho; seka

* yleisesti saatavilla olevien latausasemien kautta on tarjolla kutakin jasenval-
tion alueella rekisterditya ladattavaa kevytta hybridihyotyajoneuvoa kohti va-
hintdan 0,66 kW:n kokonaisantoteho.

Neuvosto myds katsoo yleisndkemyksessaan, ettd em. velvoitteet olisivat voimassa
vain siihen asti, kunnes tdyssahkdautojen osuus autokannasta on vahintaan 20 %.

VTT:n arvion mukaan tdyssahkdautojen osuus autokannasta vylittaisi 20 % Suomen
autokannasta 2030-luvun alkupuolella.

AFIR edellyttaisi sahkoisen liikenteen infrastruktuurin rakentamista minimivalimatkan
valein TEN-T ydin- ja kattavalle verkolle. Lahtokohtaisesti infrastruktuuria tulisi raken-
taa kummankin matkustussuunnan tarpeita ajatellen eli kummallekin puolelle tieta. La-
tausinfrastruktuurin katsottaisin olevan TEN-T verkolla, mikali se sijaitsisi enintdan
kolmen kilometrin pdédssa TEN-T ydin- tai kattavasta verkosta.

TEN-T-ydinverkon varrella Suomen tulisi varmistaa, ettd henkilé- ja pakettiautoille tar-
koitettuja yleisesti saatavilla olevia latauspooleja otetaan kayttédn vahintaan 60 km
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valein. Tavoitteet kiristyisivat vuoteen 2030 mennessa. Latauspoolien tulisi tayttaa
seuraavat vaatimukset:

* kunkin latauspoolin on vuoden 2025 loppuun mennessa tarjottava vahin-
tdan 300 kW:n antoteho ja sisallettava vahintaan yksi latauspiste, jonka yksi-
I6llinen antoteho on vahintaan 150 kW;

* kunkin latauspoolin on vuoden 2030 loppuun mennessa tarjottava vahintaan
600 kW:n antoteho, ja sisallettava vahintaan kaksi latauspistetta, joiden yksi-
I6llinen antoteho on vahintdan 150 kW.

TEN-T-kattavan verkon varrella Suomen tulisi varmistaa, etta henkil6- ja pakettiau-
toille tarkoitettuja yleisesti saatavilla olevia latauspooleja otetaan kayttéon vahintaan
60 km valein. Tavoitteet kiristyisivat vuoteen 2035 mennessa. Latauspoolien tulisi
tayttda seuraavat vaatimukset.

* kunkin latauspoolin on vuoden 2030 loppuun mennessa tarjottava vahintaan
300 kW:n antoteho ja sisallettava vahintaan yksi latauspiste, jonka yksildllinen
antoteho on vahintaan 150 kW,

* kunkin latauspoolin on vuoden 2035 loppuun mennessa tarjottava vahintaan
600 kW:n antoteho ja sisallettava vahintaan kaksi latauspistetta, joiden yksi-
I6llinen antoteho on vahintdan 150 kW.

Edella mainitut TEN-T-verkon vaatimukset molemmille kulkusuunnille erillisista poo-
leista voitaisiin kattaa myos yhdella kulkusuuntien yhteisella latauspoolilla, jolloin vaa-
timukset huomioidaan kaksinkertaisina tallaiselle poolille. Tallainen menettely edellyt-
taisi, etta latauspooli on saavutettavissa ja kulku opastettu molemmista kulkusuun-
nista.

Neuvoston yleisndkemyksessa on kaksi Suomen nakoékulmasta tarkeda poikkeusta
harvaan liikkenndidyille alueille.

Vahaliikenteisilla TEN-T-verkon teilla, joissa keskimaarainen vuorokausillikenne (KVL)
on alle 10 000 kevytta hyotyajoneuvoa paivassa ja joilla infrastruktuuria ei voida pe-
rustella sosioekonomisella kustannus-hyotysuhteella, jasenvaltiot voivat sdataa, etta
vaatimukset molemmille kulkusuunnille erillisista pooleista voitaisiin kattaa myds yh-
delld kulkusuuntien yhteisella latauspoolilla, jonka tehovaatimukset noudattavat yhden
kulkusuunnan vaatimuksia. Tallainen menettely edellyttaa, etta latauspooli on saavu-
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tettavissa ja kulku opastettu molemmista kulkusuunnista. Kaytanndssa tama tarkoit-
taisi latauspoolien tehovaatimusten puolittamista. Suomessa poikkeus kohdistuisi noin
50 prosenttiin TEN-T ydinverkon ja 85 prosenttiin TEN-T kattavan verkon pituudesta.

Vahaliikenteisilla TEN-T-verkon teilla, joissa KVL on alle 4 000 kevytta hyotyajoneu-
voa paivassa ja joilla infrastruktuuria ei voida perustella sosioekonomisella kustannus-
hyotysuhteella, jasenvaltiot voivat saataa, etta sahkoisen liikenteen latausinfrastruk-
tuurin valista valimatkaa voitaisiin pidentaa 60 kilometrista 100 kilometriin. Suomessa
poikkeus kohdistuisi noin 15 prosenttiin TEN-T -ydinverkkoa ja 45 prosenttiin TEN-T
kattavaa verkkoa.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom on arvioinut em. yleisndkemyksen tayttymista
nykytilanteessa ja seka infran lisdrakentamisen tulevia tarpeita vuosina 2025, 2030 ja
2035.34

TEN-T-verkon latauspoolien yhteenlaskettu teho oli Traficomin arvion mukaan alku-
syksylla 2022 noin 191 000 kW ja kaikkien Suomessa olevien latausasemien yhteen-
laskettu teho noin 265 000 kW. Vuoden 2021 lokakuun tilanteessa vastaavat tehot oli-
vat noin 96 000 kW ja 160 000 kW. Nykyinen julkinen latausinfrastruktuuri siis kattaisi
neuvoston yleisndkemyksen mukaisen vuoden 2025 kokonaisantotehon vaatimuksen,
mikali sahkoautoja on lilkkenteessa vuonna 2025 keskipitkan aikavalin ilmastosuunni-
telman skenaarion maara sahkdautoja (taulukko 4).

Mikali sdhkdautojen maaraa skenaariossa kasvatetaan korvaamaan aiemmin oletettu
kaasuautojen maaran merkittdva kasvu, joka jaanee toteutumatta EU:n uuden CO2-
raja-arvoasetuksen myota (ks. luku 2.2), autoja olisi vuonna 2025 ja vuonna 2030
jopa lahes 880 000 kpl ja AFIR:in vaatimuksia vastaavat antotehot vastaavasti korke-
ammat (taulukko 4).

Huomioiden viime vuosien kasvun (2021-2022 yli 100 000 kW) lataustehossa ja kas-
vun oletetun jatkumisen samansuuntaisena, vaikkakin markkinan tayttyessa asteittain
hidastuvana, myds parlamentin kannan mukaisen tiukemman tavoitteen saavuttami-
nen vuonna 2025 vaikuttaisi mahdolliselta. Tavoitteen saavuttaminen riippuu myds
siitd, miten nopeasti sahkéautokanta kehittyy (taulukko 4). Toisaalta neuvoston yleis-
nakemyksen mukaan tdyssahkdautojen osuuden ylittdessa 20 % rajan tasta antoteho-

34 Liikenne- ja viestintavirasto Traficom (13.10.2022). Taustamuistio: Liikenteen vaihto-
ehtoisten kayttovoimien jakeluinfrastruktuurin nykytila.
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vaatimuksesta luovuttaisiin kokonaan. Vuoden 2030 ja 2035 tavoitteiden saavuttami-
sen arviointi on viela tdssa vaiheessa haastavaa ja tarkempaan analyysiin on palat-
tava lahempana tavoitevuosia.

Taulukko 4. Séahkoautojen (ladattavat henkild- ja pakettiautot) maaré kahdessa eri skenaa-
riossa seka niita vastaavat AFIR-asetusehdotuksen edellyttdmat antotehot vuosina 2025,
2030, 2035. Vuosien 2021 ja 2022 valilla kokonaisantotehon kasvu oli Suomessa noin

100 000 kW.

Sahkoautoja, kpl Vastaava antoteho, kW

2025 2030 2035 2025 2030 2035
Keskipitkan ai- | HA: 291 | HA: 750 | HA: 1 neuvoston | neuvosto ja | neuvosto ja
kavalin ilmas- | 251 000 381560 | kanta: parlamentti: | parlamentti:
toszuf‘“'te'”k‘a” PA:10 | PA:36 | PA:100 | 237796 | 663347 | 1334107
mukainen Ske- 731 000 386 .
naario (VTT, parlamentln
2021) kanta:

350 996

Kaasuautojen | HA: 390 | HA: HA: 1 neuvoston | neuvosto ja | neuvosto ja
pigrjlefnmén 074 876 499 | 424 313 | kanta: 327 | parlamentti: | parlamentti:
madran huo- | pa. 10 | pa:49 | PA: 116 | 086 810696 | 1417 301
miowa, pavi- 1 145 431 649 parlamentin
tetty skenaario kanta: 419
(VTT, 2022) 677 '

Syksylla 2022 latauksen kattavuutta (minimiteho + maksimietaisyys) koskevat vuoden
2025 kriteerit TEN-T ydinverkolla tayttyvat Suomessa noin 80 prosentilla TEN-T-tei-
den ydinverkon tiepituudesta (kuva 8), kun tarkastellaan neuvoston yleisnakemyksen
mukaisia vaatimuksia, mukaan lukien vahaliikenteisten alueiden joustot. Noin 200 tie-
kilometrilla (valtateilla 1 ja 4) kriteerit eivat viela tayty ja nailla osuuksilla latausinfraa
on rakennettava jonkin verran lisda vaatimusten tayttdmiseksi. Ottaen huomioon suur-
teholatausverkoston ripean kasvun ja yritysten ilmoittamat suunnitelmat, on todenna-
koista, ettd nama kriteerit tullaan saavuttamaan.

TEN-T kattavaa verkkoa koskevat vuoden 2030 kriteerit tayttyivat syksylla 2022 noin
80 prosentilla tiepituudesta (kuva 8), kun tarkastellaan neuvoston yleisnakemyksen
mukaisia vaatimuksia, mukaan lukien vahaliikenteisten alueiden joustot. Kattavalla
verkolla on useita hyvin lyhyita tiepatkia, joissa kriteerit eivat tayty. Hieman pidempia,
vahintaan 20 km:n pituisia tiejaksoja, joilla vaatimukset eivat tayty, on kymmenkunta
eri puolilla Suomea. Nailla osuuksilla latausinfraa on rakennettava lisda vaatimusten
tayttamiseksi. Ottaen huomioon liikenteen kaynnissa oleva sahkodistymisen nopeus ja
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vuoteen 2030 kaytettavissa oleva aika, kriteerit tayttynevat. Mahdollisia katvealueita
saattaa kuitenkin jaada kaikkein vahaliikenteisimmille alueille.

Vuoden 2030 latauksen kattavuutta koskevat kriteerit ydinverkolla tayttyvat talla het-
kella noin 50 prosentilla TEN-T-teiden ydinverkosta. Vuoden 2035 latauksen katta-
vuutta koskevat kriteerit TEN-T kattavalla verkolla tayttyvat talla hetkella noin 50 pro-
sentilla kattavasta verkosta (kuva 9). Vaatimusten tayttamiseksi latausinfraa on ra-
kennettava lisaa. Ottaen huomioon liikenteen kaynnissa oleva sahkdistymisen nopeus
ja kaytettavissa oleva aika (2030/35), kriteerit tayttynevat. Mahdollisia katvealueita
saattaa kuitenkin jaada kaikkein vahaliikenteisimmille alueille TEN-T kattavalla ver-
kolla.

Suoraan TEN-T-verkon pituudesta laskettu vahimmaismaara molempia suuntia palve-
levien latauspoolien maaralle (huomioiden jousto alle 4000 KVL:n teille) on 53 kpl,
kaytannossa johtuen poolien sijoittelutarpeista esimerkiksi solmukohtiin niita tarvitaan
hiukan enemman, noin 60 kpl. Naista osalla (8-9 kpl) tarvittaisiin kahden suunnan pal-
velemisen takia kaksinkertainen tehovaatimus tai pooli lisda, mutta valtaosalla (45-51
kpl) voisivat alle 10 000 KVL:n likennem&aran vuoksi riittdd yhden suunnan tehovaati-
mukset. Asetuksen vaatima poolimaara ei lisdanny vuoden 2030 jalkeen, mutta poo-
lien tehovaatimukset lisdéntyvat.

Mikali henkild- ja pakettiautojen latausinfrastruktuurivaatimukset ovat neuvoston yleis-
nakemysta kireammat AFIR-asetuksessa, on Suomi edella kuvattua kauempana vaa-
timusten saavuttamisesta.
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Kuva 8. AFl-asetusehdotuksen vuoden 2025 vaatimusten tayttyminen TEN-T-ydinverkolla ja
vuoden 2030 vaatimusten tayttyminen kattavalla TEN-T-verkolla. Kuva: Liikenne- ja viestintavi-

rasto Traficom.
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Kuva 9. AFl-asetusehdotuksen vuoden 2030 vaatimusten tayttyminen TEN-T-ydinverkolla ja
vuoden 2035 vaatimusten tayttyminen kattavalla TEN-T-verkolla. Kuva: Liikenne- ja viestintavi-
rasto Traficom.
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2.4.3 Latausinfran riittavyys lataustarpeisiin nahden

Edella tarkasteltiin AFIR-asetusehdotuksen vaatimusten tayttymistd Suomessa. Li-
saksi on tarkasteltava sitd, ovatko AFIR:in minimivaatimukset riittavia tayttdmaan su-
juvan sahkoaisen liikenteen edellyttamat tarpeet.

AFIR:in teho per ajoneuvo —vaatimuksen (johon luvussa 2.4.2 tarkasteltu AFIR:in vaa-
timan kokonaisantotehon laskeminen perustuu) osalta Suomen on otettava tavoitteek-
seen vahintaan sen saavuttaminen, mitd AFIR voimaantullessaan tulee edellytta-
maan. Suomella on kuitenkin edellytykset asettaa my6sAFIR:ista tulevia minimivaati-
muksia kunnianhimoisemmat tavoitteet antotehoon liittyen.

AFIR:in vaatimukset ylittava kokonaisantoteho ei kuitenkaan ole ainoa avain julkisen
latauksen pullonkaulojen ratkaisemiseksi. Vuoden 2017 jakeluinfraohjelman mukaan
Suomessa tulisi olla vahintaan yksi pika- tai suurteholatauspiste (vahintaan 50 kW la-
tausteho) 100 tayssahkodautoa kohden. Suomen tieverkostolle kohdistuvat AFIR-vaati-
mukset eivat huomioi lainkaan TEN-T verkon ulkopuolisia alueita. Latauspisteteknolo-
gian kehittyessa Suomella on edellytykset asettaa aiempaa jakeluinfraohjelmaa seka
AFIR:a kunnianhimoisemmat tavoitteet sen varmistamiseksi, ettd Suomeen kehittyy
koko maan kattava, sahkoisen liikkenteen kehitykseen verrattuna riittava sahkon jake-
luinfra pitkdn matkan taittamista varten.

Latauspisteet keskittyvat Suomessa kysyntaa myotaillen vilkkkaimmin liikenndityjen tei-
den varsiin ja suurimpiin kaupunkeihin (kuva 10). Verkosto on harvempi harvaan lii-
kenndidyilla alueilla, erityisesti pohjoisimmassa Suomessa. Osalla naista alueista
myos tulevan AFIR-asetuksen vaatimusten tayttamisessa erityisesti kattavalla verkolla
saattaa olla haastavaa (ks. 2.4.2).

Sen lisaksi, etta kaikkialla, kuten harvaan asutulla seudulla tai vahaliikenteisella vay-
13114, ei latausmahdollisuutta ole, haasteita aiheuttavat muun muassa sesonkien mu-
kaan vaihtelevan kysynnan aiheuttamat ruuhkat. Myos latauslaitteiden epakunnossa
olo voi aiheuttaa kdytannon ongelmia. Keskimaaraisten liikennemaarien lisaksi julki-
sen latausinfran riittavyyteen vaikuttavat em. ruuhkahuiput, alueella olevan kotilatauk-
sen maara seka sdhkodautojen maara.

Latauspisteiden ruuhkautumista tapahtuu jo nykyisin tiettyina aikoina tietyissa pai-
koissa. Tdma ruuhkautuminen on omiaan lisdédntymaan, kun sahkdautojen maarat
kasvavat. Paavaylien varrelle tarvitaan siis riittdvan tehokasta latauskapasiteettia ja
riittdva maara pisteita, joihin pelkallda AFIR:in minimikattavuusvaatimuksella ei paasta.
Nailla alueilla latauksen markkinalahtéisen rakentumisen edellytykset ovat kuitenkin
hyvat.
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Ajoittain, kuten lomakausina, kysynnan huippuja syntyy myos alueille, jotka ajoittais-
ten kysyntéhuippujen ulkopuolella ovat harvemmin liikennoityja. Tallaiseen kysyntaan
varautuminen on liiketoiminnan nakdkulmasta haastavaa.
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Kuva 10. Henkilo- ja pakettiautojen keskiméarainen vuorokausiliikenne Suomen teilla
ja ajoneuvojen julkiset latauspisteet. Kuva: Liikenne- ja viestintavirasto Traficom.
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2.4.4 Julkisen jakeluinfran rakentamisen tuet

Valtio tukee uusien polttoaineiden julkisen eli avoimesti saatavilla olevan jakeluinfran
rakentumista. Vuosina 2018-21 tuettiin kaasun tankkausinfraa ja sdhkdn latausinfraa.
Kaudelle 2022-25 tukiohjelma on ulotettu myds vedyn tankkausinfraan. Tuen jakami-
sesta sdadetaan valtioneuvoston asetuksella.3® Tuen myontédmisesta paattaa Energia-
virasto tarjouskilpailujen perusteella.

Infratuki on Suomen valtion myontamaa tukea yrityksille. Infratuen myéntamisen edel-
lytyksenda on, ettd valtiontukien EU:n ns. yleisessa ryhmapoikkeusasetuksessa (RPA)
saadettyja tuen myontamisen edellytyksia ja tukimuotoa koskevia erityisia edellytyksia
noudatetaan, jos tuki kuuluu mainitun asetuksen soveltamisalaan (mikali ei kuulu, tule-
vat kyseeseen eraat muut infratukiasetuksen 4 §:n mukaiset mahdollisuudet).

Ryhmapoikkeusasetusta ollaan parhaillaan uudistamassa. RPA:n uudistukset on vie-
tava sisaan kansalliseen jakeluinfran tukia koskevaan asetukseen 6 kuukauden sisalla
RPA:n uudistamisesta. RPA:n luonnosversiossa on ehto, etta tuista jarjestetdan avoin
julkinen kuuleminen, jolla varmistetaan, ettei vastaavaa infrastruktuuria syntyisi kaupal-
lisesti seuraavien kolmen vuoden aikana. Kuulemista ei tarvita, mikali kyseisen kaytto-
voiman osuus ajoneuvoluokan rekisterdidyista ajoneuvoista on alle 2 %. Taman ehdon
ylittyminen voi jatkossa muodostua esteeksi henkildautojen latausinfran tukemiselle.

Vuosina 2018-2019 infratuen suuruus oli yhteensa 3 M€/vuosi. Vuonna 2020 tuki nos-
tettiin suuren kysynnan vuoksi 5,5 M€:oon. Tasta julkisille latauspisteille oli budjettia
molempina vuosina 0,75 M€. Lisaksi bussien lataukseen oli varattu sama summa. Fos-
siilittoman liikenteen tiekartan valmistelun yhteydessa arvioitiin, ettd tukia tarvittaisiin
vahintaan vuoden 2025 loppuun saakka, jolloin uusien autojen maara mahdollistaisi jo
jopa kokonaan infran markkinaehtoisen rakentumisen. Tukisummia tuli tiekartan mu-
kaan my0s korottaa, yli kaksinkertaistaa, kysyntaa vastaamaan. Arvio sisalsi sahko- ja
kaasuinfran (ei vetya).

Vuoden 2022 talousarviossa liikenteen infratukeen on osoitettu 13,2 euroa (EU:n elpy-
mis- ja palautumisvalineen rahoitusta). Vuoden 2023 talousarvioon on esitetty yhteensa
21,5 miljoonaa euroa (sis. myds vety- ja kaasuinfran tuet), joka olisi kaytettava vuoden
2025 loppuun mennessa.

35 Valtioneuvoston asetus sahkoisen liikenteen, biokaasun ja uusiutuvan vedyn liikkennekayton inf-
rastruktuurituesta vuosina 2022—-2025
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Energiavirasto sai 26.10.2022 paattyneessa investointituen tukikilpailussa 158 tar-
jousta sahkdautojen suuritehoisista latauspisteista. Edellinen, ensimmainen voimassa
olevan asetuksen mukainen kilpailutus kaytiin kevaalla-kesalla 2022. Hyvaksyttyja tar-
jouksia ko. kilpailutuksessa oli yhteensa 113, jotka kasittivat yhteensa 420 latauspis-
tettd, kokonaistukisummalla 3,98 miljoonaa euroa. Edelliseen vuonna 2021 toteutet-
tuun kilpailutukseen nahden latauspisteiden lataustehot olivat kasvaneet merkittavasti.

Jakeluinfran tuet ovat verrattain kustannustehokaaksi arvioitu ja tarpeellisena pidetty
keino edistda liikenteen vihreda siirtymaa. Myds erditad haasteita on havaittu. Yhtaalta
osa hankkeista mahdollisesti toteutuisi myos ilman tukea. Toisaalta monet hankkeet
eivat ole toteutuneet tuesta huolimatta. Hankkeet toteutuvat hyvin, mahdollisesti ilman-
kin tukea siella, missa liikennetta ja kysyntaa on paljon. Samalla harvemmin asutuilla
alueilla tuelle on kysyntada, mutta infraa ei silti valttdmattd synny — my6s operoinnin
kannattavuus voi olla haasteena. Vastaavia haasteita on havaittu verrokkimaissa Ruot-
sissa ja Norjassa, joissa infratukiin kaytettavissa tukisummat ovat olleet Suomea suu-
rempia.

Liikenteen infratuessa on aiemmin kaytdssa ollut etusijakuntamenettely infran synnyt-
tamiseksi alueille, jossa infraa ei viela ole. Energiaviraston kokemuksiin perustuvan ar-
vion mukaan menettely on ohjannut tuen myontdja kannattomiin kohteisiin ja heikenta-
nyt tukipaatoksen saaneiden hankkeiden toteutumista. Julkisen infran rakentumisen
vauhdittamiseksi vahaisen latauskysynnan alueilla tulisikin 16ytd8 muita keinoja. Myds
saantelyn tarpeellisuutta ja toteuttamiskelpoisuutta tulee tarkastella.

Infratukea saavat hankkeet on asetuksessa saadetysti toteutettava 20 kk kuluessa tuen
myoOntamisesta ja maksatusta on haettava 2 kk sisalla pisteen kayttdonotosta. Osa
myodnnetysta tuesta on jaanyt eri syistd maksamatta. Joko tarjouksen mukaista inves-
tointia ei ole toteutettu tai sita ei ole toteutettu tarjouksessa esitetyn suunnitelman mu-
kaisesti. Osa myOnnetysta tuesta jad maksamatta siksi, ettd hankkeen toteutus on vii-
vastynyt niin, ettd maksatushakemuksen jattamisen maaraaika on umpeutunut. Kirea
aikataulu on omiaan aiheuttamaan enenevassa maarin haasteita, kun siirrytdan suuri-
tehoiseen raskaan kaluston lataukseen, jossa sahkoverkkojen vahvistamisen saattaa
tulla tarpeelliseksi ja hidastaa projekteja.

Tuen hakijat ovat myos kokeneet hakuprosessit joiltakin osin tydlaina.

Kansallisen rahoituksen liséksi jakeluinfraan on mahdollista saada EU-tukea Euroopan
laajuisen TEN-T-liikenneverkon toteuttamiseen kohdennetusta Verkkojen Eurooppa -
valineen liikenneohjelmasta (Connecting Europe Facility, CEF) ja sen vaihtoehtoisten
kayttévoimien jakeluinfrastruktuurin AFIF-alaohjelmasta. Tuettavan infrastruktuurin kri-
teerit vastaavat AFIR-asetusehdotusta. CEF-tuki jaetaan lainan ja avustuksen yhdistel-

59



VNK TAYTTAA, MINISTERION JULKAISUSARJAN NIMI JA JULKAISUN VUOSI : SARJANUMERO.

mana, ja edellytyksena on joko Euroopan investointipankin (EIB) tai kansallisen valitta-
jaorganisaation takaus tai laina tai vaihtoehtoisesti kaupallisen rahoituslaitoksen an-
tama laina. Lainaosuus on vahintdan 10 % hankkeen kokonaiskustannuksista. Tavoit-
teena on rahoittaa hankkeita, jotka ovat Iahes markkinakelpoisia, mutta jotka tarvitsevat
edelleen CEF-avustuksia hankkeen kaynnistamiseen.

AFIF-hakukierroksia jarjestetaan viisi, joista kolmas hakukierros paattyi marraskuussa
2022. Vuonna 2023 on viela kaksi hakua, joiden hakuajat paattyvat 13.4.2023 ja
19.9.2023. Koko hakuun on budjetoitu 1,2 miljardia euroa ohjelman yleisessa osuu-
dessa, johon Suomesta voidaan osallistua. Kahdella ensimmaiselld hakukierroksella
tukea on myoénnetty 39 hankkeelle yhteensd 379,5 miljoonaa euroa. Tuen saaneet
CEF-hankkeet koskevat laajaa vaihtoehtoisten kayttovoimien alaa alkaen Euroopan
laajuisen TEN-T-tieverkon sahkdisten latausasemien asennuksesta vetytankkausase-
mien kayttdédnottoon sekd maahuolintapalveluiden sahkodistdmiseen lentoasemilla ja
maasahkoéon satamissa. Kaasuinfran osalta tukikelpoista on vain alusten bunkraus
("siirtymakauden ratkaisuna”), ei autojen tankkausinfra. Rahoitusta julkisen vaihtoeh-
toisten kayttévoimien jakeluinfrastruktuurin rakentamiseen voivat hakea mm. jasenval-
tiot, yritykset, kunnat sekd muut relevantit toimijat. Tuen saaminen edellyttda hakijan
omaa rahoitusta.

2.4.5 Kadunvarsi- ja maaranpaalataus

Katujen varsilla sijaistevat latausasemat taydentavat kotilatausinfraa (ks. 2.3.1) esi-
merkiksi tiiviisti rakennetuilla kaupunkien keskusta-alueilla, joissa latauspaikkaa ei ole
mahdollista sijoittaa kotipihalle.

Vaikka julkisessa latausinfrassa suurteholataus on kasvussa (ks. 2.4.1), myds hitaam-
malle lataukselle (esim. 22 kW) on paikkansa siella, missa autot tyypillisesti seisovat
pidempaan. Kadunvarsien lisaksi tallaisia paikkoja ovat esimerkiksi rautatieasemien
lityntapysakaintipaikat, ulkoilualueet ja kansallispuistot ja erilaiset kaupalliset palvelut,
kuten ostoskeskukset, huvipuistot, liikuntatilat. Tallainen infra voi lahtokohtaisesti olla
tarkoitettu erityisesti ko. julkisten tai yksityisten palveluiden kayttgjille, mutta kaytan-
ndssa on usein kuitenkin kyse yleisesti saatavilla olevasta infrasta. (ks. myos luku 2.3)

Kadunvarsipysakoinnin kaytannon toteuttamiselle kaupungeilla on erilaisia mahdolli-
suuksia. Kaytdnndssa vahimmilldan kaupunki toimii markkinaehtoisen mallin mahdol-
listajana osoittamalla tilan kadunvarsi- (ja maaranpaa)lataukseen. Esimerkiksi Es-
poossa kaupunki omistaa kohteissa sahkoliittyman, kun taas operaattori on latauslait-
teiden haltija ja vastaa myds niiden huollosta.
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Yksityiskayttajien (asukkaat, matkailijat, paikakunnalla virerailijat ja asioijat) lisaksi ka-
dunvarsilatauspaikoille on tarvetta sahkdistyvassa taksiliikenteessa, kaupunkilogistii-
kassa ja my0s yhteiskayttbautojen osalta. Suomen kaupungeissa on laadittu yleis-
suunnitelmia latauspaikkojen potentiaalisimmista sijainneista seka kaupungin toimin-
tamallista latausinfran mahdollistajana ja edistdjana. Suunnitelmia on myds latauspis-
teiden sijoittamisesta mm. taksiasemille tai niiden laheisyyteen.

Jos maaranpaalataus sijoittuu kiinteistodn, on sille minimivaatimuksia latauspiste-
laissa, jos taas ei, latauspisteen syntyminen vaatii kohteen omistajan halua palvella
kohteessa vierailijoita. Taman vuoksi julkisten toimijoiden ja yritysten aktiivisuus maa-
ranpaalatauksen edistdmisessa on tarpeen.

2.4.6 Toimenpiteet henkilo- ja pakettiautoja palvelevan
julkisen latausinfran kehittamiseksi

Tavoite: Suomessa on koko maan kattava julkinen sdhkdautojen
latauspisteverkosto, joka on riittdva suhteessa séhkdautojen maaraan kaikkialla
maassa. Henkild- ja pakettiautoja palveleva julkinen latausinfra tayttdd Suomessa
AFIR-asetuksen velvoitteet. Suurteholatauksen rinnalla kehittyy hitaampi lataus
siella, missa aikaa lataamiseen on enemman.

Jokaista tayssahkokayttoista henkild- ja pakettiautoa kohden on julkista latausta
vahintaan 3 kW:n antoteho ja hybridiajoneuvoa kohden vahintaan 0,66 kW:n
antoteho kunkin vuoden lopussa. Pitkan matkan taittamista varten Suomessa on
vahintaan 1,5 kappaletta erittdin nopeita, vahintaan 150 kW:n suurteholatauspisteita
100 tayssahkokayttoista henkild- ja pakettiautoa kohden kunkin vuoden lopussa.
Vuonna 2030 vahintaan 150 kW:n latauspisteitéa on koko maassa paatieverkolla 50
kilometrin sateella.

Toimenpiteet

» Kehitetaan liikenteen infratukea mahdollisuuksien mukaan niin, ettd 1) se koh-
dentuu AFIR-asetuksen vaatimukset tayttavien hankkeiden toteuttamiseen 2)
tuen haku- ja kayttdaika ovat riittdvan pitkat. Varmistetaan tukeen liittyvan riit-
tdvan neuvonnan yllapitdminen. VASTUU: TEM, VM, Energiavirasto

» Toteutetaan valtioneuvoston TEA-selvitys liikenteen infratuen vaikuttavuudesta
(aika: 2023-24) ja kehitetdan tukiohjelmaa selvityksen seka latausinfran kehit-
tymisen saannollisen seurannan pohjalta.

VASTUU: TEM, YM, VM, LVM
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Hyddynnetdan EU:n CEF-tukea julkisen latausinfran rakentamisessa
VASTUU: LVM, Traficom, latausinfraa rakentavat yritykset

Jotta julkista jakeluinfraa kehittyy kaikkialle Suomeen, myés harvemmin liikken-
nodidyille alueille, jonne infraa ei markkinaehtoisesti synny, tarkastellaan muita
kuin liikenteen infratuen keinoja (tuet, lainsdadantd, mahdolliset muut keinot)
julkisen infran rakentumiseksi. Sdhkdautokannan kasvettua tarkastellaan mah-
dollisuuksia kohdentaa liikenteen infratukea myds sinne, jossa ei talla hetkella
ole edellytyksia infran syntymiselle edes infratuen turvin.

VASTUU: LVM, TEM

Toteutetaan valtioneuvoston TEA-selvitys sdhkon sisallyttdmisesta jakeluvel-
voitteeseen VASTUU: TEM

Kehitetdan hitaan julkisen latauksen tarjoamista paikoissa, jossa autot seiso-
vat pidemman aikaa: kadunvarsilataus, lityntapysakdinnit, erilaiset julkiset ja
yksityiset pidempiaikaisten vierailujen kohteet. Selvitetdan lainsdadannon, ku-
ten maankayttd- ja rakennuslaki seka kadun ja erdiden alueiden kunnossapi-
dosta annettu laki, muutostarpeet kadunvarsilatauksen kehittamiseksi. Tar-
kastellaan maaranpaalatauksen kunnianhimon kohottamista myés maankay-
tdn, asumisen ja likenteen MAL-sopimuksissa.

VASTUU: LVM, YM, Vaylavirasto ja ELY-keskukset (valtion vaylaverkolla), Lii-
kenne- ja viestintavirasto Traficom (katuverkon liityntdpysakaintialueiden vuo-
sittainen avustus Liikenne12-suunnitelman mukaisesti), kunnat, hyvinvointi-
alueet, julkiset ja yksityiset palveluntarjoajat

Parannetaan ymmarrysta hitaan latauksen kayttajien ja sita kayttavien eri ajo-
neuvoryhmien tarpeista seka vaihdetaan infran kehittdmiseen liittyvia koke-
muksia. Huomioidaan eri ryhmien tarpeet latausinfralle potentiaalisten sijain-
tien suunnittelussa ja mahdollistamalla latausinfran toteuttaminen katuverkolla
tai pysakointialueilla paikoissa, jotka sijaitsevat toimijoiden hyvin saavutetta-
vissa. Selvitetddn myos taksiliikenteen ja kaupunkien jakelu- ja kerailyliiken-
teen tarpeisiin rajattujen latauspisteiden toteuttamismahdollisuudet ja —tarpeet.
VASTUU: LVM, YM, Vaylavirasto ja ELY-keskukset, Liikenne- ja viestintavi-
rasto Traficom, kunnat, hyvinvointialueet, julkiset ja yksityiset palveluntarjoajat
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2.5 Raskaan ajoneuvokaluston latausinfra

2.5.1 Raskaiden sahkodisten ajoneuvojen latausinfran
nykytila ja kehittyminen

Suomessa ei talla hetkelld (syksy 2022) ole raskaan liikenteen tarpeisiin erikoistunutta
julkista latausinfrastruktuuria. Jo liikenteessa olevat sahkokayttoiset linja-autot seka
jakeluliikenteessa toimivat kuorma-autot turvautuvat yksityiseen latausinfrastruktuuriin
(varikkolataus, lataus omissa tai asiakkaiden tiloissa). Kevyiden hyoétyajoneuvojen jul-
kisissa latauspaikoissa on tehojensa puolesta joitakin raskaalle kalustolle sopivia la-
tauspaikkoja, mutta ko. olemassa olevat pisteet eivat sijoittelunsa ja mitoituksensa
puolesta sovellu raskaiden ajoneuvojen kayttéon.

Varikoilla tapahtuva jakeluliikenteen ajoneuvojen ydnaikainen lataus riittda parhaim-
millaan jopa koko paivan tarpeisiin. Talla kalustolla ei ajeta ympari vuorokauden sa-
maan tapaan kuin isommilla autoilla.

Julkista latausverkostoa tarvitaan raskaiden sahkoisten ajoneuvojen kayttdalueen laa-
jentamiseen. Pitkdn matkan kuljetukset ja linja-autot tarvitsevat latausta matkan
paalla. Julkinen latausverkko lisaa mahdollisuuksia kaluston joustavampaan kayttoon
ja varautua poikkeaviin tilanteisiin, esimerkiksi toimintamatkaa lyhentaviin sdaolosuh-
teisiin. Hankintahinnaltaan toistaiseksi korkean kaluston mahdollisimman tehokas
hyddyntéaminen edellyttaa riittdvan kattavan ja nopean latauksen mahdollistavan jake-
luverkoston syntymista. Pelkastdan yhden yrityksen kdytdssa oleva varikkolatausinfra
voi myds jaada kayttdasteeltaan matalaksi, kun puolestaan avoimesti kaytettavissa
oleva infraa voivat kayttdd useammat toimijat.

Suomen kuljetusyrityskenttd on pienyritysvaltainen. Julkinen latausverkko on tarkeaa
pienille yrityksille, joilla ei ole mahdollisuuksia investoida omiin pikalatausasemiin.
Kuorma-autojen lataukseen voi joillekin kuljetusyrittdjille sopia myds yon yli lataus ko-
tipihassa, ainakin kevyemman jakelukaluston tapauksessa.

Toimitusketjujen nakodkulmasta latauspaikat ja -ajankohdat on pystyttava rytmittdmaan
suhteessa lastaus- ja purkupaikkoihin, kuljettajan taukoihin ja y6levon aikoihin seka
muihin pidempiin pysakdintiaikoihin. Lyhyempien taukojen aikana toimii suurtehoinen
nopea lataus, kun taas pidemman tauon aikana hitaampi ja samalla edullisempi lataus
tulee kyseeseen.
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Sahkokuorma-autoja ja sahkoista linja-autokalustoa paikallisliikenten ulkopuolella on
nykyisessa ajoneuvokannassa (ks. 2.2) niin vahan, ettei julkisen infran markkinaléh-
téinen kehittyminen ole toistaiseksi mahdollista. Raskaan kaluston latauksen kysyn-
nan kasvua odotetaan vasta 2020-luvun loppupuolella.3®

Raskaan liikenteen sahkolatausinfrastruktuurin rakentamiseen tarkoitettujen suurteho-
lataushankkeiden edistdminen on huomioitu liikenteen infratukiohjelman kriteereissa.
Vuoden 2022 aikana liikenteen infratutukea on myonnetty muutamalle raskaan liiken-
teen sahkdlataushankkeelle. Kevaan hakukierroksella myonteisia tukipaatoksia ras-
kaan liikenteen lataukselle oli kolme, joista yksi on perunut hankkeen myéhemmin.
Syksyn tukikierroksen paatoksia ei ole vield (21.12.2022) tehty. 158 hakemuksesta
noin 10 prosenttia sisalsi mahdollisuuden raskaan ajoneuvon lataamiseen vahintaan
350 kW teholla.

2.5.2 AFIR-asetusehdotuksen vaatimukset raskaiden
sahkoisten ajoneuvojen julkiselle latausinfralle

Vield neuvoteltavana oleva AFIR-ehdotus edellyttéisi yleisesti saatavilla olevan sah-
koéisen liikenteen infrastruktuurin rakentamista minimivalimatkan valein TEN-T ydin- ja
kattavalle verkolle. Latausinfrastruktuurin katsottaisin olevan TEN-T -verkolla, mikali
se sijaitsisi enintaan kolmen kilometrin padssa TEN-T ydin- tai kattavasta verkosta.

Neuvoston yleisnakemyksen mukaan Suomen tulisi varmistaa, ettd vuoden 2025 lop-
puun mennessa vahintdan 15 prosenttia TEN-T -verkosta (ml. ydinverkko ja kattava
verkko) tulisi kattaa raskaan tieliikenteen latauspooleilla. Vuoden 2027 loppuun men-
nessa Suomen tulisi varmistaa, etta vahintaan 40 prosenttia TEN-T -verkosta (ml.
ydinverkko ja kattava verkko, joista ydinverkolle korkeammat vaatimukset tehojen ja
latauspisteiden maaran suhteen) tulisi kattaa kumpaakin ajosuuntaa palvelevilla ras-
kaan tieliikenteen latauspooleilla. Latauspoolien tulisi sijaita enintdan 120 km paassa
toisistaan. Latauspoolia ei tarvitsisi rakentaa kummallekin puolelle tietd, mikali se on
saavutettavissa kummastakin ajosuunnasta ja tayttaisi kahdensuuntaisen matkanteon
vaatimukset.

Jasenvaltioiden olisi vuoden 2030 loppuun mennessa varmistettava, ettd TEN-T ydin-
verkon varrella otetaan kayttéon latauspooleja, joiden etaisyys olisi enintaan 60 km.
TEN-T kattavan verkon osalta valimatkavaatimus olisi 100 km. Lisaksi jAsenvaltioiden
olisi varmistettava, ettd vuoden 2025 loppuun mennessa jokaisessa kaupunkisolmu-
kohdassa olisi yksi raskaan liikenteen tarpeeseen soveltuva latausasema. Vuoden

36 Linkki Rambollin loppuraporttiin, julkaistaan 8.2.2023
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2030 loppuun mennessa jokaisella turvallisella pysahtymisalueella olisi vahintaan yksi
raskaan liikenteen tarpeeseen soveltuva latausasema.

Suomelle on tarkeaa, etta lopulliset minimivaatimukset raskaan tieliikenteen sahkdla-
tausinfrastruktuurille huomioisivat vahaliikenteiset alueet, joilla liikennevirrat ovat
ohuita. Neuvoston yleisndkemyksessa on kaksi poikkeusta harvaan liikenndidyille alu-
eille. Suomen olisi mahdollista ilmoittaa komissiolle tehojoustojen kayttamisesta vaha-
liikenteisille teilla, joilla KVL alittaa 2000 raskaan tieliikenteen ajoneuvoa, ja joilla
jousto olisi sosioekonomisista syista perusteltua. Lisdksi jAsenvaltioiden olisi mahdol-
lista ilmoittaa komissiolle jouston kayttamisesta TEN-T ydinverkon teilla, joilla KVL
alittaa 800 raskaan tieliikenteen ajoneuvoa niin, etta latauspoolien valisen valimatkan
voisi kasvattaa 100 kilometriin. Joustoja tulisi arvioida kahden vuoden valein kansalli-
sissa edistymisraporteissa.

Neuvoston yleisndkemyksen vaatimukset edellyttaisivat, ettd Suomeen tulisi rakentaa
vuoden 2025 loppuun mennessa noin 8 ja vuoden 2027 loppuun mennessa 18 ras-
kaan liikenteen lataukseen soveltuvaa latauspoolia TEN-T ydin- ja kattavalle verkolle.
Vuoden 2030 osalta tavoitteiden saavuttamiseen arvioidaan tarvittavan keskimaarin
noin 60 latauspoolia, joiden rakentamisen kustannukset olisivat yhteensa noin 30 mil-
joonaa euroa.®” Arvioissa ei ole huomiotu mahdollisia liittyma- ja sahkéverkon paivi-
tyksen kustannuksia eika neuvoston yleisnakemyksen mukaisia valimatkajoustoja.

Ajoneuvokanta ei viela mahdollista infrastruktuurin markkinalahtdista kehitysta. 50
%:n julkisella tuella arvioituna tarvittava valtion rahoitus raskaan liikenteen sahkdla-
tausinfrastruktuurivaatimusten saavuttamiseksi olisi 15 miljoonaa euroa. Tuentarve
tarkentuu todennakoisesti vuoden 2023 aikana, kun EU-tason sitovien velvoitteiden
neuvottelut paattyvat.

AFIR-vaatimusten tayttamiseksi raskaan liikenteen latausinfraa on Suomessa raken-
nettava lisda. Mikali latausinfrastruktuurivaatimukset kiristyvat lopullisessa AFIR-ase-
tuksessa, tulee Suomen varmistaa viela edelld mainittua kattavamman julkisen ras-
kaan liikenteen sahkdlatausinfrastruktuurin rakentuminen.

On huomioitava, ettd AFIR tarjoaa julkisen infran minimitason. Mikali raskaan liiken-
teen sahkdistyminen vauhdittuu toden teolla, julkista raskaan lilkenteen latausinfraa
voidaan tarvita enemmankin.

Myoés joulukuussa 2021 annetussa, vield neuvoteltavana olevassa EU:n TEN-T -ase-
tuksen uudistusehdotuksessa on eraitd vaatimuksia, jotka koskevat raskaan liikkenteen

37 Laskelmassa kaytetty kustannusarviota 0,5 miljoonaa euroa/pooli.
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latausta vahintaan kahteen liikennemuotoon yhteydessa olevissa multiomodaaleissa
terminaaleissa. Terminaalit olisi varustettava 2030 mennessa vahintdan yhdella ras-
kaille hyotyajoneuvoille tarkoitetulla latausasemalla. Neuvoston yleisnakemyksessa

on joustona tdhan vaatimukseen katsottu, etta latausasema olisi pyrittava varmista-

maan terminaalialueella tai 3 km etéisyydella terminaalista. Tdma helpottaisi mm. ti-
lankayttodn ahtaissa terminaaleissa (kuten satamissa) liittyvia haasteita.

Suuremmat lataustehot mahdollistava jarjestelma ja sen standardointi (megawattis-
tandi, MCS) tulee jatkossa myds vaikuttamaan raskaan kaluston latauskenttiin kohdis-
tuviin odotuksiin.

2.5.3 Raskaan liikenteen latausinfran sijaintien
suunnittelu

Liikenne- ja viestintdministerid on tilannut jakeluinfraohjelman valmistumisen tueksi
raskaan sdhkoisen kaluston latausinfraa koskevan selvityksen.38 Ty0ssa selvitettiin,
millaisia keskeisia suunnitteluperiaatteita raskaan tieliikenteen latauspisteiden osalta
tulisi noudattaa huomioiden edella esitetyt AFIR-asetuksen vaatimukset seka raskaan
liikenteen liikennemaarat. Selvityksissa tarkasteltiin myds ajoneuvojen vaatimaan ti-
laan, latauksen sahkdtehoon ym. liittyvid kysymyksia.

Selvityksessa tarkasteltiin karkealla mittakaavalla, minne raskaan liikenteen latausinf-
raa olisi Suomen mittakaavassa suositeltavaa sijoittaa. Tydssa hyodynnettiin niin kul-
jetusyhtididen kuin pitkdn matkan linja-autoliikennditsijdiden seka latauskenttia toimit-
tavien yritysten haastatteluja. Latausinfran kehittdmispotentiaali ja —tarve arvioitiin
hyédyntamalla tieverkon tavaraliikenteen mallinnusta.

Raskaan liikenteen tuonnin kuljetukset keskittyvat enenevissa maarin Helsinki—
Turku-Tampere-akselille ja vientikuljetuksetkin paatiestolle (kuva 11). Raskaan liiken-
teen kasvu kohdistuu erityisesti Etela-Suomen paateille. Selvityksessa tarkasteltiin
myos tarkeimpid tavaraliikenteen solmuja ja tarkeimpia tavaraliikenteen satamia, joi-
den voidaan ajatella olevan merkittavimmat Suomen sisaisten kuljetusten seka tuon-
nin ja viennin 1aht6- ja maarapaikat.

Latauksen kysyntaanalyysi tehtiin sijoittelemalla Tilastokeskuksen tieliikenteen tava-
rankuljetustilastosta muodostettu keskimaaraisen arkivuorokausiliikenteen kunta-

38 Linkki Rambollin loppuraporttiin, julkaistaan 8.2.2023
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kunta -tason tavaraliikennematriisi valtakunnan liikkennemallin avulla tieverkolle. Ky-
synnan kohdentumista tieverkolle arvioitiin kahden etaisyyskriteerin perusteella. 200
km etaisyysarvio perustui jakeluliikenteessa kaytettavan kaluston akun kapasiteettiin
ja 300 km etdisyys puolestaan ajo- ja lepoaika-asetuksen kautta arvioituun kuljetus-
matkaan, jonka merkitys korostuu runkokuljetuksissa. Potentiaaliset latauspaikat oli-
sitarkoituksenmukaista valita siten, etta ne samalla vastaavat raskaan liikenteen tau-
kopaikoilta edellytettéviin vaatimuksiin.

Edelld kuvatun pidemman matkan varrella tehtavan latauksen rinnalla on huomioitava,
etta suuri osuus kuljetuksista liikkuu ruuhka-Suomessa ja lyhyemmilla matkoilla suori-
tetaan useampia kuljetuksia paivassa samalla seudulla. Latausinfraa tarvitaan siten
kattavasti suurien kaupunkiseutujen liepeilla. Tama tuo myds maankaytollisia haas-
teita.

Rambollin selvityksen perusteella potentiaalisimmat raskaan liikkenteen latauspaikko-
jen sijainnit "matkan varrella” kohdistuvat pidempina kysyntaalueina TEN-T -ydinver-
kolla tien 4 varrelle ja TEN-T kattavalla verkolla teiden 3, 5, 9 varsille. Ydinverkon la-
taustarve korostuu valtatiella 4, joka on eteld-pohjoisssuntaisten kuljetusten runko-
reitti. Yli 200 km ja 300 km kuljetukset korostuvat etela-pohjoissuunnassa. Valtatiella
1 lataustarve kuljetuksissa jaa matalaksi, koska Turku- Helsinki — Kotka/Hamina —
(Vaalimaa) valilla kuljetusmatkat tyypillisesti jaavat alle 200 km tai 300 km pituisiksi.
(kuva 12).

Ensimmaiset kohteet tulisi toteuttaa ydinverkolle, koska sen osalta AFIR-vaatimukset
tulevat aikajanalla ensin vastaan.
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Kuva 11. Raskaan liikenteen maaria voidaan hyddyntaa tulevan latauskysynnan arvionnissa.
Kuva: Liikenne- ja viestintavirasto Traficom.

Raskaan liikenteen keskimaarainen vuorokausiliikenne
paateilla vuonna 2021

Ajoneuvoa vuorokaudessa
— 10 - 200
=== 200 - 1000
=== 1000 - 2000
=== 2000 - 8000
3000 -

TRATICCM

Liikenne- ja viestintavirasto
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TEN-T kattavalla verkolla yksittaisten lyhyempien tiejaksojen lisaksi merkittavia yhte-
naisia pitka tiejaksoja ovat erityisesti: valtatie 3 Tampere-Seinajoki, vt 5 Lahti-Mikkeli,
vt 9 Tampere-Jyvaskyla, vt 9 Jyvaskyla-Kuopio. Yhtenaisimmilla tiejaksoilla olisi syyta
harkita useampia latauspooleja, jotta kysyntaan voidaan vastata koko tiejaksolla.
(kuva 12).

Selvityksessa tunnistettiin myds luonteeltaan yksittaisia potentiaalisia sijainteja, ydin-
verkolla 14 kpl ja kattavalla verkolla 40 kpl. Maara vastaa melko hyvin komission esit-
tamia AFIR-s&antelyn vaatimuksia. Selvityksessa tehtiin myds tunnistettujen sijaintien
l[ahiympariston tarkempi analyysi (palvelut, asukkaat, tydpaikat ym.) sijainnin tarkem-
man soveltuvuuden maarittamiseksi. Selvityksella saatiin osviittaa sijainti-, kysynta- ja
palvelukriteerien perusteella potentiaalisimmille raskaan liikenteen latauspoolien pai-
koista. Paatokset infran rakentamisesta tekevat yritykset liiketoiminnallisin perustein.

Selvityksen haastattelujen perusteella linja-autoliikennettd palvelevien latauskenttien
tulisi sijaita kaukoliikenteen reittien paateasemien lahistolla. Tallaisia kohteita olisivat
Iahivuosina Helsinki, Tampere ja Turku seka kohtuullisella etaisyydella naista sijaitse-
vat Eteld-Suomen kaupungit, esimerkiksi Kotka, Kouvola, Lahti, Pori, Porvoo ja
Rauma. Valiterminaalit eivat sovellu lataamiseen, koska pysahtymisajat ovat niissa ly-
hyitad. Matka-aika suhteessa junaan on tarkea kilpailutekija linja-autojen kaukoliiken-
teess3, joten lataaminen ei saa hidastaa matkan tekemista. Tilausajoilla on saanndl-
listd kaukoliikennettd joustavammat tarpeet, joten ne voisivat hyddyntadad myos muita
kuin keskeisilla paateasemilla sijaitsevia latauskenttia.

Jakeluliikenteen nakdkulmasta ensimmaisena sahkoistettavia paikkoja voisivat olla
paakaupunkiseudun lisaksi Tampere, Turku, Jyvaskyla, Kuopio ja Seingjoki. Yhdiste-
tyissa raide- ja tieliikenteen kuljetuksissa junien lastausalueista muodostuu haastatte-
lujen perusteella luontevia latauskenttien sijaintipaikkoja. Latauskentan pitaa olla riitta-
van lahella terminaalia, ettei sdhkda ja aikaa hukata turhiin siirtymiin.

Raskaan kaluston lataus, erityisesti, kun lukuisia autoja ladataan nopealla latauksella
samaan aikaan, asettaa vaatimuksia sahkoverkon kapasiteetille (ks. myos luku 2.1.2).
Raskaan liikenteen latauspoolienvaatimukset AFIR-asetusehdotuksessa ovat useam-
man megawatin tehontarpeen suuruisia. Tama tarkoittaa sita, etta latausinfrastruktuuri
taytyy rakentaa 20 kV keskijanniteverkon ulottuville. Jokainen keskijanniteverkon liit-
tyma on yksiléllinen, ja tehon saatavuus sekd mahdollisten vahvistustoéiden tarve tay-
tyy varmistaa tapauskohtaisesti.

Sahkon keskijanniteverkko on kehittynyt teollisuuden ja asutuksen mukana, jolloin se
ei seuraa raskaan lilkkenteen kayttamia valtateitd sdannénmukaisesti. Useimmiten kes-
kijanniteverkko risteda valtateiden kanssa sateittain. Keskijanniteverkkoa ei mielellaan
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Kuva 12. Raskaan liikenteen latauskenttien potentiaalisia sijainteja pidempina kysyntaalueina
TEN-T ydin- ja kattavalla verkolla sek& solmupisteet. Kuva: Ramboll Finland Oy.

TEN-T kattava verkko

Kysyntd (200 km)
= < 10 ajoneuvoa
10-25
25-30
30 - 100
= > 100 ajoneuvoa
Solmupisteet
‘ Kaupunkisolmu

A satama

Tornio

Kalajoki

Kokkolan satama
Pietarsaari

Vaasa

Vaasan satama

Porin satama

Rauman satama

Naantalin satama

Turun satama Turku / 37 & Loviisa Kotka

\_Inko pl{A -
< ./f Helsinki Helsinki Vuosaaren satama
Hangon satama
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rakenneta valtateiden varteen, koska talléin luvitus ja tulevat kaistalaajennukset vai-
keutuvat huomattavasti.

Selvityksen perusteella pienissa taajamissa on useimmiten vapaata kapasiteettia ja 5
MW tehokin olisi saatavilla sdhk6aseman sijainnin lahelle. Taajaman ulkopuolella te-
hon saaminen voi olla huomattavasti vaikeampaa. Tarkeinta on huomioida, etta
useimmiten muutaman kymmenen kilometrin sijainnin joustavuudella pystytaan opti-
moimaan latausinfrastruktuurin sijainti ja kustannukset. Saastettavan rahan koko-
luokka voi olla jopa miljoonia euroja. Keskimaarin uuden sadhkdverkon rakentaminen
on helpompaa ja edullisempaa kuin tieverkon sijainnin muuttaminen. Silti sdhkdverkon
rakentaminen kannattaa tehda kustannuksiltaan harkitusti.

Raskaan liikenteen latausinfraan liittyvat maankaytén kysymykset ovat huomattavia,
erityisesti tiiviisti rakennetuilla kaupunkialueilla. Selvityksessa tarkasteltu latauspooli
vie tilaa suunnittelun mallista riippuen noin 4000 m2, joka on tilanvarauksena melko
paljon, erityisesti urbaanissa ymparistdéssa. Edelleen, peravaunujen huomioiminen
kasvattavat tilantarvetta. Latauspisteiden kaytdn sujuvuuteen vaikuttavat kaytetyt
suunnitteluperiaatteet, esimerkiksi lapiajettavat ratkaisut varmistavat sujuvuutta kay-
ton kannalta.

2.5.4 Raskaan liikenteen latausinfraan liittyvia
palvelutarpeita ja haasteita

Latauspalvelun tarjoajalle toistaiseksi vahaisen raskaan sahkdisen kaluston tarpeet
eivat toimi investointien perusteena. Infran yhteiskayttdmahdollisuus henkil- ja paket-
tiautojen kanssa voisi parantaa hankkeiden kannattavuutta.

Toisaalta huolena on, etta yhteiskayttdisyys aiheuttaa kuljetusten sujuvuuden kan-
nalta ruuhkia ja yhteiskaytdssa olevan tehon aiheuttamaa latauksen hidstumista.
Ruuhkia ja lataustehon tarpeetonta hidastumista voidaan valttaa olemassa olevan
teknologian avulla. On mahdollista rakentaa yhteiskayttoisia latauskenttid, jossa park-
kialueella on liikenteellisesti toisistaan erotetut alueet kevyelle ja raskaammalle alu-
eelle. Teknologia mahdollistaa myds lataustehon jakamisen saman latauskentéan la-
tauspisteille eri tehoin ennalta maaritellyn priorisoinnin avulla. Latauspaikan ja -tehon
varaamismahdollisuus saanndllisesti toistuviin tarpeisiin hyvissa ajoin etukateen hel-
pottaisi kuljetusten suunnittelua. Lisaksi tulisi olla vapaita paikkoja epasaanndlliseen
kayttoon.
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Latauspoolien vaiheittainen toteutusmahdollisuus ja myéhemmat laajentamismahdolli-
suudet ovat keinoja parantaa kysynnan ja tarjonnan vastaavuutta. Yksi haaste vaiheit-
taisessa toteuttamisessa on se, ettd sahkoéverkon kapasiteettiakin voidaan silloin kay-
tdnndssa joutua parantamaan vaiheittain, mika kasvattaa kustannuksia ja hankkeiden
toteutusaikaa.

Latauspaikan yhteydessa olevat toimivat oheispalvelut, ruokailu- ja peseytymismah-
dollisuus ja wc-tilat ovat tarkeitd matkanteon sujuvuuden kannalta. Latausinfra on
luonteva toteuttaa nykyisten huoltoasemien/liikenneasemien yhteyteen tai taukopai-
koiksi suunnitteilla olevien erityisten rekkaparkkien yhteyteen.

Yhtena julkisen latausinfran haasteena nahdaan turvalliset ydpymispaikat. Mikali
matkan paalla yovytdan autossa, on tarkeda saada ajoneuvo ladattua paivan energia-
tarvetta varten. Kuljettaja ei voi myoskaan siirtda autoa tai irrottaa sita latauksesta 9
tunnin yhtajaksoisen lepoajan aikana, vaikka lataukseen riittaisi huomattavasti lyhy-
empikin aika. Ydaikainen hitaampi lataus olisi hyvin tarkeaa sahkdverkon kuormituk-
sen ja sahkdntuotannon ja -kulutuksen tasapainon vuoksi. Hidas ydlataus ei vaadi
my0dskaan niin jareita investointeja latausinfraan alemman tehon vuoksi.

Sahkon hinnoittelussa toivottavin jarjestely olisi infran kayttajien ndkdkulmasta se, etta
kukin liikkennepalvelun tuottaja kilpailuttaa sahkoélleen oman hintansa, jolla voi ladata
sielld, missa sille on tarvetta. Toisaalta palvelun tarjoajalla lienee tarve hinnoitella la-
taussahko omista taloudellisista 1ahtokohdistaan.

2.5.5 Toimenpiteet raskaan liikenteen latausinfran
kehittamiseksi

Tavoite: Raskaan liikenteen julkinen latausinfra tayttaa Suomessa AFIR-asetuksen
velvoitteet. Jos raskaan lilkkenteen sahkdajoneuvojen lukumaarat lahtevat
ennakoitua nopeampaan kasvuun, jakeluinfratavoitteita tulee tarkistaa.

Julkinen latausinfra kehittyy palvelemaan sahkoistyvan raskaan liikkenteen tarpeita
huomioiden kuljetusten reitit, kuljettajien tauot seka palvelujen tarpeet. Raskaan

likenteen hitaan latauksen infra varikoilla ja muissa kaytoltédan rajatuissa tiloissa
jatkaa kehittymistaan.

Toimenpiteet:
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Kohdistetaan sahkoisen liikenteen osalta infratuki AFIR-asetuksen vaatimuk-
set tayttavien raskaan liikenteen lataushankkeiden tukemiseen. Arvioidaan ja
varmistetaan tuelle riittava tuki-intensiteetti ja rahoitus. Tuentarve tarkentuu
todennakoisesti vuoden 2023 aikana, kun EU-tason sitovien velvoitteiden
neuvottelut paattyvat.

VASTUU: TEM, Energiavirasto, LVM

Edistetdan kevyen ja raskaan kaluston suurteholatausasemien yhteiskayttoi-
syytta. Annetaan etua téllaisille hankkeille liikenteen infratuen Kilpailutusperus-
teissa. Arvioidaan mahdollisuutta kadunvarsilatauksen yhteiskayttdisyydelle.
VASTUU: latausinfran rakentajat, TEM, Energiavirasto, kunnat

Hyddynnetdadn EU:n CEF-tukea raskaan liikenteen julkisen latausinfran raken-
tamisessa
VASTUU: LVM, Traficom, latausinfraa rakentavat yritykset

Tuodaan raskaan liikkenteen latausinfran suunnittelu kiinteaksi osaksi seudul-
lista ja maakunnallista liikennejarjestelmésuunnittelua ja maankaytén suunnit-
telun yhteistydta. Huomioidaan raskaan liikkenteen latauskenttien tarpeet maan-
kaytdon, asumisen ja liikenteen MAL-sopimuksissa.

VASTUU: kunnat, maakunnat, LVM, YM, Vaylavirasto, Traficom, ELY-keskuk-
set

Varaudutaan maankaytdén suunnittelussa mahdollisuuksien mukaan varaa-
maan tarvittavat alueet raskaan kaluston latauskentille
VASTUU: kunnat, maakunnat

Panostetaan sdhkdverkkoihin liittyvaa suunnittelua ja jouston mahdollisuuksiin
taman ohjelman luvussa 2.1.4. kuvatun mukaisesti

Hyddynnetaan yon yli kotilatausta raskaalle kalustolle. Kehitetaan latausmah-
dollisuuksia kuljetusten tilaajien tiloissa tai niiden l1dheisyydessa.
VASTUU: kuljetusyrittajat, kuljetuspalvelujen tilaajat

Arvioidaan mahdollisuudet raskaan lilkkenteen kotilatauksen rakentamisen tu-
elle pk-kuljetusyritysten tarpeisiin
VASTUU: TEM, Energiavirasto

Hyddynnetdan Euroopan investointirahaston takausohjelma varikkolatauksen

rakentamisen tukemiseksi.
VASTUU: yritykset, rahoituslaitokset
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3 Metaani lilkenteen kayttovoimana

3.1 Yleista

3.1.1 Metaanin kaytto, hinta ja saatavuus liikenteessa

Fossiilista bensiinia ja dieselid voidaan liikenteessa korvata muun muassa metaanilla.
Metaani voi alkuperaltdan olla joko fossiilista tai uusiutuvaa. Maakaasu on fossiilista
metaania, biokaasu biopohjaisista raaka-aineista valmistettua uusiutuvaa metaania.
Uusiutuvaa (synteettistd) metaania voidaan jatkossa valmistaa myds vedysta ja hii-
lesta (ks. tasta lisaa alempana).

Maakaasu on 100-% metaania, biokaasu taas hapettomissa olosuhteissa madatta-
malla tuotettu kaasuseos, joka sisaltaa tavallisesti 40-70 % metaania, noin 30-60 %
hiilidioksidia ja pienina pitoisuuksina myds muita aineita kuten rikkiyhdisteita. Biome-
taani on puhdistettua biokaasua, josta on poistettu suurin osa muista kaasuista kuin
metaanista. Tallaisen kaasun metaanipitoisuus on tyypillisesti 95-99 %, lopun ollessa
kaytannossa hiilidioksidia. Puhdistettu biokaasu eli biometaani vastaa ominaisuuksil-
taan fossiilista maakaasua ja soveltuu hyvin muun muassa liikkennekayttéon. Arkikie-
lessa puhutaan usein biokaasusta, kun tarkoitetaan biometaania.

Biokaasua voidaan tuottaa biohajoavista jatteistda mm. kotitalouksien, kauppojen ja te-
ollisuuden havikista, yhdyskuntien jatevesilietteistad ja maatalouden jatteista ja tah-
teista. Uusiutuvaa metaania on mahdollista tuottaa myods vihreasta vedysta ja ilman
hiilidioksidista (power-to-gas, "sahkdmetaani”, synteettinen metaani). Uusiutuvaa me-
taania voidaan valmistaa myds puusta tai muusta biomassasta termokemiallisesti. Ai-
van kuten raaka maakaasu ja raaka biokaasu, myds synteettinen metaani pitaa vield
jalostaa, jotta se soveltuu ajoneuvopolttoaineeksi.

Vuonna 2021 liikenteen biometaanin kulutus Suomessa oli 140 GWh ja maakaasun
kulutus 111 GWh. Metaanin osuus kaikesta tieliikenteen energiankulutuksesta on
pieni, vuonna 2021 noin 0,6 %. Suurin osa tieliikenteessa kulutetusta biometaanista
on valmistettu Suomessa.

Metaanikaasulla toimivia ajoneuvoja on ollut tuotannossa jo vuosikymmenten ajan.
Metaania voidaan varastoida autoissa kahdella eri tapaa, joko paineistettuna (CNG,
compressed natural gas tai CBG compressed biogas) tai nesteytettyna (LNG, liquified
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natural gas tai LBG, liquified biogas). Nesteytetyssa muodossa saadaan sailiédn suu-
rempi maara metaania, joka riittda pitempaan ajomatkaan suurellakin autolla.

Kun auto kayttdd maakaasua, sen paastot ovat jokseenkin samat kuin bensiinilla tai
dieselilla. Jos kaytetaan pelkkaa biometaania, elinkaaripaastét ovat hyvin pienet. Eri-
tyisesti lannasta tuotetulla biometaanilla paastaan hyvin pieniin, jopa negatiivisiin elin-
kaaripaastoihin.

Biometaanin hinta pumpulla on Suomessa vuonna 2022 ollut noin 2-2,1 euroa/kg. Ko-
mission jakeluinfradirektiivia (2014/94/EU) tdydentavan taytadntdonpanoasetuksen
(EU) 2018/732 mukaan laskettuna biometaanin vertailuhinta Suomessa syksylla 2022
oli noin 7,5 €/100 km. Ainoastaan sahkon vertailuhinta on tata alhaisempi.

Venajan hyokkayssodan ja siitd seuranneen energiakriisin vuoksi maakaasun hinta on
kaikkialla Euroopassa noussut merkittavasti vuoden 2022 aikana. Venaldisen maa-
kaasun toimitukset Eurooppaan ovat vahentyneet radikaalisti, ja kaasutoimitukset Ve-
ngjaltd Suomeen paattyivat kokonaan toukokuussa 2022. Maakaasun hinta Suo-
messa on vuoden 2022 aikana noussut selkeasti korkeammaksi kuin biometaanin.
Syksylla 2022 hinta oli noin 3,5 euroa/kg. Tdma on johtanut siihen, etta lahes kaikki
likenteeseen myyty metaani on vuonna 2022 ollut todennakdisesti biometaania. Tilas-
tot asiasta valmistuvat vuonna 2023.

Venajan kaasutoimitusten loppuminen on herattanyt epavarmuutta ja kysymyksia
siita, riittdako kaasu kaikkien eri sektoreiden tarpeisiin Suomessa nyt ja lahitulevai-
suudessa. Talla hetkella Suomeen tulee kaasua koko maan kysyntaa vastaava maara
Balticconnector-yhdysputken kautta Baltiasta. Lisdksi Suomi on yhdessa Viron kanssa
paattanyt yhteisen, kelluvan LNG-terminaalin hankinnasta ja kayttdonotosta.

Liikenteen osalta kaasun riittavyys on varsin varmalla pohjalla. EU:n toimitusvarmuus-
asetuksen mukaan ns. suojattujen asiakkaiden kaasun saanti tulee varmistaa kaikissa
olosuhteissa, ja liikenteen katsotaan kuuluvan suojattujen asiakkaiden joukkoon. Kun
lisaksi biokaasun tuotantomaarat Suomessa ylittdvat moninkertaisesti liikenteessa
kaytetyn metaanin maarat, tuotanto on kasvussa ja biometaanista saa liikenteessa
parhaan mahdollisen hinnan, on todennakoista, etta liikkenteen metaanin kaytto pai-
nottuu jatkossa entistd enemman biometaaniin ja ettd biometaania riittda kaikille lii-
kenneasiakkaille my0s jatkossa.
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3.1.2 Biometaanin tuotanto Suomessa

Biometaanin tuotantomaarat Suomessa ovat olleet kasvussa vuodesta 2017. Tilasto-
keskuksen tuoreimpien tietojen mukaan vuonna 2021 biometaanin tuotanto oli noin
156 GWh. Kasvua vuoteen 2020 verrattuna oli noin 43 %. Vuonna 2021 biometaanin
tuotannon osuus oli noin 17 prosenttia biokaasun ja biometaanin yhteenlasketusta ko-
konaistuotannosta. Biometaanin tuotannon osuus on kasvanut vuosittain.

Biometaanin tuotannon kasvu pohjautuu padosin uuteen tuotantolaitoskapasiteettiin,
jota on syntynyt erityisesti yhdyskuntien biojatteen ja puhdistamolietteen kasittelyyn.
Kehitysta on vauhdittanut muun muassa askettain toteutettu jatelainsaadannon paivi-
tys, joka velvoittaa eri toimijoita lisddmaan jatteiden kierratysta ja biojatteiden erilliske-
raysta. Paivitetty jatelainsdadanto tuli voimaan 2021. Tulevaisuudessa suurin biome-
taanin tuotantopotentiaali on lannassa ja maatalouden sivuvirroissa, joita hydédynne-
taan toistaiseksi ainoastaan vahaisia maaria.

Suurin osa Suomessa tuotetusta biometaanista hyddynnetaan lilkennesektorilla. Lii-
kennebiokaasun kysynta onkin ollut kasvussa, ja vuonna 2021 kasvua edellisesta
vuodesta oli 26 prosenttia.

Vuonna 2022 biometaanin kokonaistuotannon odotetaan kasvavan reilusti yli 200 gi-
gawattituntiin. Kasvu on seurausta siita, etta edellisvuonna valmistuneet laitokset saa-
daan tayteen vauhtiin, ja ylipdatansa kasvaneen kysynnan myota laitosten kayntiaste
on suhteellisen korkea.

Biokaasun ja biometaanin tuotanto ja kysynta ovat kasvaneet myds muualla Euroo-
passa viimeisen vuosikymmenen aikana. Muualla Euroopassa on kuitenkin korostunut
biokaasun I[dmmitys- ja teollisuuskayttd. Biometaanin kaytto likenteessa on harvinai-
sempaa, joskin kiinnostus siihen on kasvamassa.

3.1.3 Muun uusiutuvan metaanin tuotanto

Uusiutuvaa metaania voidaan tuottaa vihreasta vedysta (ks. vihreasta vedysta ja ve-
dyntuotannosta lisda luvussa 4 alempana) ja ilman tai erilaisten tuotantolaitosten sa-
vukaasujen hiilidioksidista metanoimalla. Yleisnimena nain valmistettua metaania kut-
sutaan synteettiseksi metaaniksi tai e-metaaniksi.

Suomen ensimmainen suuren mittaluokan vihredn vedyn tuotantolaitos rakennetaan
Satakuntaan Harjavaltaan. Kapasiteetiltaan 20 MW:n vihrean vedyn tuotantolaitoksen
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rakentaminen on alkanut syksylla 2022 ja se valmistuu vuoden 2024 alussa. Raken-
nuttajana toimii suomalainen P2X Solutions Oy. Laitos tulee valmistumisensa jalkeen
tuottamaan uusiutuvaa vetya ja synteettistd metaania teollisuus- ja likennekayttoéon.

Uusiutuvan metaanin tuotantolaitoksia on suunnitteilla myds muualle Suomeen. Esi-
merkiksi Nordic Ren-Gas Oy suunnittelee Power-to-Gas -tuotantolaitosta muun mu-
assa Tampereelle ja muutamaan muuhun kaupunkiin. Lahden tuotantolaitos tuottaisi
uusiutuvaa synteettistd metaania, vetya ja hukkalammaosta tuotettua kaukolampoa.
Laitos toimisi osana puhtaiden P2X-kaasupolttoaineiden tuotanto- ja jakeluketjua ras-
kaalle likenteelle. Hankkeen ensimmainen vaihe valmistuisi vuonna 2025 ja toinen
vaihe vuonna 2030.

3.1.4 Tavoitteet metaanin tuotantoon liittyen

Sanna Marinin hallitus asetti syksyn 2021 budjetti- ja iimastoneuvotteluiden yhtey-
dessa tavoitteeksi, ettd Suomessa tuotettaisiin 4 TWh biokaasua vuonna 2030. Talla
tavoitellaan hiilidioksidipaastévahennyksia liikenne-, maatalous- ja jatesektoreilla, pa-
rannetaan huoltovarmuutta ja lisatdan kansallista energia- ja ravinneomavaraisuutta.
Kaikkiaan noin 2,5 TWh suuntautuisi tieliikenteeseen.

Myos Fossiilittoman liikenteen tiekartan WAM-skenaariossa on oletettu, etta liiken-
teessa olisi vuonna 2030 kaytdssa noin 2,5 TWh:n verran biometaania.

Myds vihreaa vetya tuottavat yritykset ovat asettaneet tavoitteita tuotantomaarilleen.
Esimerkiksi RenGas tavoittelee noin 2,5 TWh vastaavaa maaraa uusiutuvia kaasu-
polttoaineita raskaan liikenteen kayttéon vuonna 2030.

3.1.5 Toimenpiteet metaanin tuotantoon liittyen

Toimenpiteet biokaasun tuotannon edistdmiseksi on kirjattu vuonna 2020 valmistu-
neeseen Biokaasuohjelmaan ja kesalla 2022 valmistuneisiin Kansalliseen ilmasto- ja
energiastrategiaan seka Keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelmaan (KAISU). Naiden
lisdksi uusiutuvan metaanin tuotantoa on mahdollista lisata myos jakeluvelvoitteen ja
erityisesti sen sisaltaman lisavelvoitteen tasoa nostamalla. Tutkimusten mukaan jake-
luvelvoitteeseen sisallyttdminen lisda biokaasun tuotannon kannattavuutta ja sita
kautta my0ds biokaasun tuotantoa.3® Biokaasu sisallytettiinkin jakeluvelvoitteeseen

39 Ks. esim. https://afry.com/fi-fi/projektit/selvitys-biopolttoaineiden-jakeluvelvoitteen-
laajentamisesta
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vuoden 2022 alusta. Myds sahkdpolttoaineilla voi tayttaa velvoitetta vuoden 2023
alusta alkaen.

Nykyisen jakeluvelvoitelain (419/2019) mukaan polttoaineen jakelijan on toimitettava
uusiutuvia polttoaineita kulutukseen laissa saadetty maara. Vuosina 2029 ja 2030
tdma maara on nykyisen lain mukaan 30 prosenttia. Vuoden 2030 velvoitteesta 10
prosenttia on taytettava liitteen A osassa tarkoitetuista raaka-aineista tuotetuilla tai
valmistetuilla biopolttoaineilla tai biokaasulla, taikka muuta kuin biologista alkuperaa
olevilla uusiutuvilla nestemaisilld ja kaasumaisilla liikenteen polttoaineilla (lisdvel-
voite).

Jakeluvelvoitteeseen tehtiin muutoksia myos vuoden 2022 aikana. Velvoitetasoa paa-
tettiin polttoaineiden kohonneiden hintojen vuoksi keventaa 7,5 prosenttiyksikolla vuo-
sina 2022 ja 2023. 7,5 prosenttiyksikdn alentamisen arvioidaan vaikuttavan dieselin
pumppuhintaan noin 12 senttia litralta.

Jakeluvelvoitteen alentamisen seurauksena vuosilta 2022 ja 2023 toteutumatta jaavat
paastdvahennykset on tarkoitus kattaa nostamalla velvoitteen korotuksia tulevina vuo-
sina. Lisaksi jakeluvelvoitetta nostetaan voimassa olevan lain mukaisesta 30 prosen-
tista 34 prosenttiin vuonna 2030. Eduskunta hyvéksyi asiaa koskevan hallituksen esi-
tyksen joulukuussa 2022.

Fossiilittoman liikenteen tiekartan WAM-skenaariossa on arvioitu, etta jakeluvelvoit-
teen tulisi vuonna 2035 olla noin 51 %, jotta liikenteen paastét vastaisivat Suomen hii-
lineutraaliustavoitetta vuonna 2035. Tasta nestemaisten uusiutuvien polttoaineiden
osuus olisi noin 44 % ja uusiutuvien kaasujen osuus olisi noin 7 %. Tama tarkoittaisi
noin 3,3 TWh vastaavaa uusiutuvan metaanin maaraa liikenteessa vuonna 2035.
Koska uusiutuvien polttoaineiden hinnat ovat fossiilisia polttoaineita korkeammat, ja-
keluvelvoitteen mahdollista nostoa tulisi samana aikaan kompensoida uusiutuvan
energian verotusta madaltamalla (ks. kohta 3.2.3.4 alempana), ammattidieseljarjestel-
malla tai muilla keinoin.

Jakeluvelvoitteeseen kohdistuu lahitulevaisuudessa muutostarpeita myés EU:n 55-
valmiuspaketin vuoksi. Komissio antoi heinakuussa 2021 ehdotuksen uudeksi uusiu-
tuvan energian direktiiviksi (ns. RED Ill-direktiiviehdotus)*°, jossa ehdotetaan uutta

40 Ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin (EU) 2018/2001 (jaljem-
pana RED Il -direktiivi tai uusiutuvan energian direktiivi), Euroopan parlamentin ja neu-
voston asetuksen (EU) 2018/1999 (jaliempana hallintomalliasetus) ja Euroopan parla-
mentin ja neuvoston direktiivin 98/70/EY (jaliempana polttoaineiden laatudirektiivi)
muuttamisesta siltd osin kuin on kyse uusiutuvista lahteista peraisin olevan energian
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velvoitetta muuta kuin biologista alkuperaa oleville uusiutuville polttoaineille. Direktii-
viehdotuksen mukaan kunkin jdsenvaltion on asetettava polttoaineiden toimittajille vel-
voite sen varmistamiseksi, ettd muuta kuin biologista alkuperaa olevien uusiutuvien
polttoaineiden osuus liikennealalle toimitetusta energiasta on vahintaan 2,6 prosenttia
vuonna 2030. Kaytanndssa muuta kuin biologista alkuperaa olevat uusiutuvat polttoai-
neet ovat elektrolyysilla tuotettua vihreaa vetya ja tasta edelleen jalostettuja sahko-
polttoaineita kuten esimerkiksi e-metaania. Talld RED lllI-ehdotuksen mukanaan tuo-
malla velvoitteella voi siten toteutuessaan olla metaanin likennekayton kasvulle mer-
kittavakin vaikutus.

3.2 Metaanikayttoiset ajoneuvot
(“kaasuajoneuvot”)

3.2.1 Tilannekatsaus

Suomessa oli syyskuun 2022 lopussa noin 15 544 kaasukayttoista henkildautoa (noin
0,6 % koko henkildautokannasta) ja noin 1 133 kaasukayttoista pakettiautoa (noin 0,3
% koko pakettiautokannasta).

Kaasukayttdisia linja-autoja oli syyskuun 2022 lopussa 64 kappaletta (noin 0,5 % koko
linja-autokannasta) ja kaasukayttdisia kuorma-autoja noin 469 kappaletta (noin 0,5 %
koko kuorma-autokannasta). CNG-kayttdisid kuorma-autoja oli yhteensa 365 kappa-
letta ja LNG-kayttoisia kuorma-autoja 104 kappaletta.

Kaasukayttoisten henkildautojen mallitarjonta on 2010-luvulla ollut kohtalaisen laaja,
mutta sittemmin supistumaan pain. Aiemmin saatavilla oli muun muassa Merzedes
Benzin, Volvon ja Opelin kaasukayttoisia henkildautoja, mutta ne ovat viime vuosina
jaaneet malliuudistusten myoéta pois tuotannosta. Valmistajien kiinnostus kaasukayt-
tdisten henkild- ja pakettiajoneuvojen valmistukseen on vahentynyt, koska niita ei voi
huomioida valmistajia koskevien CO2-raja-arvolainsaadannon velvoitteiden tayttami-
sessa. Vuoden 2022 tarjonta kasittda nyt pelkastaan VAG-konsernin malleja Volkswa-
gen-, Seat-, Audi- ja Skoda-merkkisind. Myés VAG-konserni on vuonna 2020 ilmoitta-
nut, ettd se ei enda jatkossa kohdista tuotekehityspanoksia kaasukayttisten henkilo-
tai pakettiautojen kehittamiseen. Taman on arvioitu johtavan kaasukayttoisten
henkil6- ja pakettiautojen katoamiseen autokauppojen tarjonnasta jo 2020-luvun

kayton edistdmisestd, sekd neuvoston direktiivin (EU) 2015/652 (jaliempana taytan-
téonpanodirektiivi) kumoamisesta, KOM(2021) 557 lopullinen
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kuluessa. Kaasukayttdisten henkild- ja pakettiautojen valmistus loppuu joka tapauk-
sessa viimeistdan vuonna 2035, koska EU:ssa hyvaksyttiin marraskuussa 2022 CO2-
raja-arvoasetus, joka velvoittaa autonvalmistajat vuonna 2035 valmistamaan ainoas-
taan nollapaastoisia autoja (TTW-laskentatavalla mitattuina).

Kaasukayttodisten kuorma-autojen markkinatarjonta on talla hetkelld hyva. Maahan-
tuojien arvioiden mukaan nykyisinkin kaasuautomarkkinoilla toimivat kuorma-auton-
valmistajat ovat sitoutuneet kaasukuorma-autojen tuotekehitykseen ja kaasumallien
ennakoidaan pysyvan tuotannossa, kunhan autoilla on riittdvaa markkinakysyntaa.
Suomessa kaasukuorma-autoja on tarjolla kolmella eri maahantuojalla, jotka edusta-
vat yhteensa neljaa eri merkkia. Osalla valmistajista kaasukuorma-autojen saatavuus
on talla hetkella erittdin hyva, osalla valmistajista toimitusajat voivat olla pitkia, jopa yli
vuoden mittaisia. Kaasukayttdisten kuorma-autojen hankintahinnat ovat tyypillisesti
noin 15-30 prosenttia kalliimpia kuin dieselkayttoisilld ajoneuvoilla, mutta merkitta-
vasti matalammat kuin sahko- tai vetykuorma-autoilla.

Paineistettua maakaasua hyddyntavat kuorma-autot on suunniteltu padosin kaupunki-
maiseen jakelu- ja keréilyliikenteeseen ja niiden suurin sallittu massa on tyypillisimmin
16-26 tonnia. LNG-kuorma-autojen tehot ovat suurempia ja niitéa kaytetaan tyypillisim-
min 40—60 tonnin yhdistelmissa. Valmistajat ovat viime vuosina laajentaneet mallivali-
koimaa erityisesti Pohjoismaiden tarpeisiin siten, ettd LNG-kuorma-autoja on saata-
villa myds 460 hevosvoiman teholla, mikd mahdollistaa enimmillddn 64—68 tonnin
kaasukuorma-autoyhdistelmien kayton. Nain ollen LNG-yhdistelmilla voitaisiin kayttaa
osin my0ds suurempaa kokonaismassaa edellyttavissa kuljetustehtavissa.

Metaanikaasulla toimivia kaupunkibusseja on ollut tuotannossa kymmenia vuosia, ja
niiden tekniikka on vakiintunutta. Kaasubussien tarjonta on kuitenkin viimeisen vuosi-
kymmenen aikana supistunut hieman monestakin syysta. Kaasubusseista valtaosa on
tarkoitettu kaupunki- ja Iahiliikenteeseen, eika kaasukayttévoiman tarjonta ole talla
hetkella kauko- ja turistibussien suhteen kovinkaan laaja. Erityisesti dieselversioiden
polttoainetaloudellisuus ja kaytettavyys on kuronut kaasubussien kdytdn kannatta-
vuutta. Lisdksi akkuséhkovaihtoehtojen lisdantyessa kaasubussien houkuttelevuus on
laskenut entisestaan. Talla hetkella ainoastaan Scania, Mercedes-Benz ja IVECO tar-
joavat edelleen CNG-busseja markkinoille. LNG-autojen kysynta ja siten myos tar-
jonta on tankkausinfrastuktuurin puutteiden vuoksi kdytanndssa olematonta.

Maahantuojien arvioiden mukaan LNG-kuorma-autoihin suunnataan tuotekehityspa-
noksia ja moottoreista on odotettavissa tulevina vuosina uusia moottoriversioita. Val-
mistajien tuotekehityspanoksia rajaa EU:n varautunut suhtautuminen metaaniin poltto-
aineena, silla liikenteessa kaytettdvan metaanin on EU:ssa arvioitu tulevaisuudessa-
kin olevan paaosin fossiilista alkuperaa. Tilanne tosin on muuttumassa vallitsevan
energiakriisin vuoksi. Esimerkiksi Euroopan komission RePowerEU-tiedonannossa on
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esitetty, ettd biometaanilla tulisi korvata 20% Venajalta tuodusta maakaasusta. Tule-
vaisuudessa myds synteettinen metaani tulee todennakdisesti olemaan EU:ssa tarke-
assa roolissa.

Valmistajien kannalta olennaisen tarkea reunaehto kaasuajoneuvojen tuotekehi-
tyksen jatkumiselle on komissiossa valmisteltava raskaiden ajoneuvojen hiilidi-
oksidipaastoja saateleva raja-arvolainsdadanto (ks. tasta enemman alla kohta
3.2.3.1). Jos raja-arvolainsdadanto jatkossa sallii myds polttomoottoriajoneuvojen val-
mistamisen, kaasukayttdisten ajoneuvojen tuotekehityksen ja valmistamisen ennakoi-
daan jatkuvan jo tdman hetken markkinakysynnan kannattelemana. My6s mahdolli-
sesti kiristyvien pakokaasupaastomaaraysten (Euro VII)*' takia kaasukuorma-autojen
tuotantokustannusten ennakoidaan kasvavan vahemman kuin dieselkuorma-autojen,
mika saattaisi kasvattaa kaasuajoneuvojen houkuttelevuutta ajoneuvovalmistajien na-
kokulmasta.

3.2.2 Metaanikayttoisen ajoneuvokannan kasvattaminen

3.2.2.1 Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, ettd Suomessa olisi vuonna 2030 vahintdan 50
000 kaasukayttdista henkildautoa ja vahintaan 3 000 kaasukayttdista pakettiautoa.

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa (2021) tavoitteeksi asetettiin yhteensa 130 000
kaasukayttdisen henkil6- ja pakettiauton méaara vuonna 2030. Sama tavoite on mu-
kana myos Keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suunnitelmassa.

Kuten edella kerrottiin, ehdotus EU:n autovalmistajia koskeviksi uusiksi sitoviksi CO2-
raja-arvoiksi hyvaksyttiin EU:ssa marraskuussa 2022. Uusien raja-arvojen mukaisesti
ajoneuvovalmistajien olisi EU:ssa vahennettava valmistamiensa uusien henkildauto-
jen hiilidioksidipaastoja keskimaarin 55 prosenttia ja pakettiautojen paastoja keski-
maarin 50 prosenttia vuonna 2030 verrattuna vuoden 2021 tasoon. Vuonna 2035
seka henkilo- ettad pakettiautoille asetettaisiin nollapaastoraja. Tama ohjaisi paastotto-
mien autojen eli tdyssahko- ja vetyautojen valmistukseen ja myyntiin. Uusien diesel-,

41 Komission ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukseksi moottoriajoneu-
vojen ja moottoreiden seka jarjestelmien, komponenttien ja tallaisille ajoneuvoille tar-
koitettujen erillisten teknisten yksikkdjen tyyppihyvaksynnasta paastdjen ja akkujen
kestavyyden osalta (Euro 7) ja asetusten (EY) 715/2007 ja (EY) 595/2009 kumoami-
sesta
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bensiini-, kaasu- ja lataushybridiautojen valmistus loppuisi vuonna 2035. On arvioitu,
ettd uusien raja-arvojen vuoksi kaasukayttoisten henkil®- ja pakettiautojen valmistus
ja myynti loppuisivat EU:ssa mahdollisesti jo aikaisemmin kuin vuonna 2035.

Uudesta raja-arvoasetuksesta johtuen kaasukayttoisten henkild- ja pakettiautojen
kanta ei enda 2020-luvun loppupuolella todennakdisesti juurikaan kasva. Vuoden
2030 jalkeen kaasukayttoisten henkild- ja pakettiautojen maara alkaa skenaarioissa
vahenemaan, kun vanhoja autoja poistuuu kannasta ja uusia autoja ei enaa tule ti-
lalle. Tavoitteiden asettaminen kaasukayttoisille henkilo- ja pakettiautoille vuo-
teen 2030 asti ei tdssd muuttuneessa tilanteessa ole enaa mielekasta. Sen si-
jaan tavoitellaan metaanin kayton kasvua raskaassa kalustossa, erityisesti
kuorma-autoliikenteessa. Kaasukayttdisten henkildautojen ennakoidun maaran pie-
neneminen on huomioitava myds liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen politiikkaske-
naariossa. Jotta liikenteen kasvihuonekaasupaéastojen vahentamistavoite vuodelle
2030 voidaan saavuttaa, kaasukayttdisten henkildautojen tilalle tarvitaan vastaavasti
enemman esimerkiksi sdhkdautoja. Uudeksi sdhkdautotavoitteeksi muodostuu néin
ollen 880 000 sahkokayttdista henkildautoa vuonna 2030.

Keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelman taustalaskelmissa tavoitteena on, etta
Suomessa olisi vuonna 2030 yhteensa noin 6 100 kaasukuorma-autoa ja linja-
autoa. Kaasukayttdisid kuorma-autoja olisi noin 5700 kappaletta ja kaasukayttdisia
linja-autoja noin 400 kappaletta. Tavoitteita ei ole erikseen asetettu paineistettua tai
nesteytettyd metaania kayttaville ajoneuvoille, mutta voidaan olettaa, etta kaikki suu-
rimmat kaasukayttoiset kuorma-autot (kuorma-autot peravaunun kanssa, KAP) seka
osa myds pienemmista kaasukayttdisistd kuorma-autoista olisi LNG-kayttoisia. Jos
oletetaan, etta puolet kaasukaytoisista kuorma-autoista olisi LNG- ja puolet CNG-
kayttoisia, LNG-kayttdisten ajoneuvojen maara vuonna 2030 olisi yhteensa noin 2850
kappaletta. Vuonna 2035 LNG-kayttdisten kuorma-autojen osuus kaikista kaasukayt-
toisistd kuorma-autoista voisi olla jo 75 %.

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa tavoitteena on, etta kaikki Suomen liiken-
teessa kaytetty kaasu olisi biometaania (tai muuta uusiutuvaa metaania) vuonna
2030. Vuonna 2030 liikenteeseen ohjattaisiin noin 2,5 TWh verran uusiutuvaa metaa-
nia.
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Kuva 13. Liikennekaytdsséa olevien kaasukayttoisten henkildautojen mééra vuosina
2016-2022 ja ennusteet vuosille 2025/2030/2035 (VTT 2022).

Liikennekaytossa olevat kaasuautot
(Kaikki henkildautot yhteensa = noin 2 800 000 kpl)
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Kuva 14. Liikennekaytdssé olevien kaasukayttdisten pakettiautojen mééré vuosina
2016-2022 (VTT 2022) ja ennusteet vuosille 2025/2030/2035.

Liikennekaytossa olevat kaasupakettiautot
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Kuva 15. Liikennekaytdsséa olevien kaasukayttoisten kuorma-autojen maara vuo-
sina 2016-2022 ja tavoitteet vuosille 2025/2030/2035 (VTT 2021).

Liikennekaytossa olevat kaasukuorma-autot
(Kaikki kuorma-autot yhteensa = noin 96 100 kpl)
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Kuva 16. Liikennekaytdssé olevien kaasukayttdisten linja-autojen maara vuosina 2016-
2022 ja tavoitteet vuosille 2025/2030/35 (VTT 2021).

Liilkennekaytossa olevat kaasulinja-autot
(Kaikki linja-autot yhteensa = noin 12 700 kpl)
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3.2.2.2 Raskaan kaluston sitovat CO2-raja-arvot

EU:ssa hyvaksyttiin vuonna 2019 asetus raskaan kaluston sitovista CO2-raja-arvoista.
Asetuksella varmistetaan, etta vuosina 2025-2029 uusien kuorma-autojen paastot va-
henevat keskimaarin 15 % vuoden 2019 paastotasoihin verrattuna. Vuodesta 2030 al-
kaen uusien kuorma-autojen CO2-paastdjen edellytetaan vahenevan keskimaarin 30
%. Nama tavoitteet ovat sitovia, ja kuorma-autojen valmistajille, jotka eivat noudata
niitd, maarataan taloudellinen seuraamus liikapaastdmaksun muodossa.

Asetuksessa maariteltavat raja-arvot perustuvat ajoneuvojen kayton aikaisiin ominais-
paastoihin (g/km). Koska ominaispaasttjen mittaus- ja ilmoittamistapa ei millaan ta-
paa huomioi kaytetyn polttoaineen fossiilisuutta tai uusiutuvuutta®?, metaanikayttoiset
ajoneuvot eivat tdssa laskennassa ole nollapaastoisia, vaikka niissa kaytettaisiin 100-
prosenttisesti uusiutuvaa polttoainetta. Henkilé- ja pakettiautojen kohdalla tdma las-
kentatapa on johtamassa siihen, ettda metaanikayttdisten ajoneuvojen valmistus ja
myynti tulevat loppumaan vuoteen 2035 mennessa kuten muidenkin polttomoottoriau-
tojen. Sama riski on olemassa my0s raskaan kaluston raja-arvojen kohdalla, jos ras-
kaalle kalustolle tai osalle sitd asetetaan (TTW) nollapaastoéraja.

Komissio on ilmoittanut antavansa uuden, paivitetyn ehdotuksen raskaan kaluston
raja-arvoasetuksesta alkuvuodesta 2023. Suomi on omalla ennakkovaikuttamisellaan
pyrkinyt siihen, etta kuorma-autojen valmistajilla sailyisi mahdollisuus valmistaa myoés
metaanikayttdisia ajoneuvoja ja ettd tdhan myods lainsdadanndlla kannustettaisiin. Me-
taanikayttoisia ajoneuvoja voitaisiin hydodyntaa erityisesti sellaisessa kaytdssa, jossa
sahko ei toistaiseksi ole mahdollinen vaihtoehto. Téllaisia kayttdkohteita ovat erityi-
sesti raskaan kaluston haastavissa kuljetustehtavissa toimivat ajoneuvot. Haastavuus
voi olla seurausta kuljetusten toteuttamisesta syrjaisilla seuduilla (jonne ei ole mahdol-
lisuutta rakentaa latausinfraa), pysahdysajan vahyydesta, suurista kuormapainoista
tai naiden tekijdiden yhdistelmista. Kun kayttdvoimana olisi uusiutuva metaani, naiden
ajoneuvojen elinkaaripaastoét olisivat parhaimmillaan jopa pienemmat kuin sdhkokayt-
toisten ajoneuvojen paastot. Kaytanndssa Suomi pyrkii vaikuttamaan uuden asetus-
ehdotuksen soveltamisalaan (ei haastaviin kuljetustehtaviin tarkoitettuja ajoneuvoja
mukaan soveltamisalaan) ja/tai asetettavaan paastdrajaan (ei nollapaastorajaa kaikille
soveltamisalassa oleville ajoneuvoille).

42 Paastoina huomioidaan ajoneuvon kayton aikaiset paastot ("tank-to-wheels” eli
TTW-paastot), ei polttoaineen elinkaaripaastoja ("well-to-wheels” eli WTW-paastot)
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3.2.2.3 Kaasuajoneuvojen hankintatuet

Suomessa otettiin joulukuussa 2020 kaytté6n kaasukuorma-autojen hankintatuki.
Tuen maara vaihtelee CNG-kayttoisilla autoilla auton koon mukaan 2000-6000 euron
valilla. LNG-autoille voi saada tukea 14 000 euroa/auto. Vuoden 2022 alusta alkaen
tukea on voinut hakea myos sahkokayttdisten kuorma-autojen hankintoihin.

Tukiin on vuosina 2020-2022 varattu yhteensa 6 miljoonaa euroa. Taman liséksi hal-
litus on esittédnyt raskaan kaluston hankintatukiin 1 miljoonan lisdmaararahan vuodelle
2023. Voimassa olevan hankinta- ja muuntotukilain mukaan kaasukayttdisten kuorma-
ja pakettiautojen hankintatukien hakuaika jatkuu vuoden 2024 loppuun saakka.

Tukien kysynta ei vield ole ollut kovin suurta. Vuosina 2020-2021 kaasukuorma-auto-
jen hankintatukea haettiin yhteensa 111 ajoneuvoon. Hankintatukia naihin hankintoi-
hin ohjattiin 968 000 €. Vuonna 2022 (syyskuuhun mennessa) hankintatukea oli ha-
ettu viela yhteensa 47 ajoneuvoon. On kuitenkin odotettavaissa, etta kysynta lahtee
ajan kanssa kasvuun, kuten tapahtui myds tayssahkdkayttéisten henkildautojen koh-
dalla.

Tukiohjelmaa tulee kaasukayttdisten kuorma-autojen osalta jatkaa vahintédan Fossiilit-
toman liikenteen tiekartan tukisummilla vuoteen 2030 asti. Fossiilittoman liikkenteen
tiekartassa on arvioitu, ettd sédhko- ja kaasukuorma-autotavoitteisiin padseminen edel-
Iyttaisi yhteensa 10 miljoonan euron vuotuista tukea vuoteen 2030 saakka.

Jatkossa tulisi arvioida myds mahdollisuuksia ulottaa tukiohjelma metaanikayttdisiin,
markkinaehtoisessa lilkenteessa oleviin linja-autoihin.

Hankintatuki on Suomen valtion mydntdmaa tukea yrityksille. Tuen mydntédmisen ylei-
sena edellytyksena on, etta tukiohjelmassa noudatetaan voimassa olevan lain mu-
kaan ns. yleisessa ryhmapoikkeusasetuksessa (RPA) sdadettyja tuen myontamisen
edellytyksid. Ryhmapoikkeusasetusta ollaan parhaillaan uudistamassa.

Liikennekaasun osalta erityinen haaste on se, ettd RPA ja EU:n valtiontukisdantely
yleensa ei tulevaisuudessa valttamatta ole suosiollinen metaanin liikennekayton tuke-
miselle. Jos n&itd ajoneuvojen hankintoja kuitenkin halutaan kansallisesti tukea, niille
tulisi I6ytya EU:n valtiontukilainsdadannén mukainen oikeusperusta, kuten notifikaatio.
Luvan hakeminen hidastaa tukiohjelmien toteuttamista, ja voi pahimmillaan tehda tu-
kien kohdentamisen kaasukayttdisiin ajoneuvoihin mahdottomaksi. EU:n valtiontu-
kisdantelyn suuntia on siksi seurattava aktiivisesti ja tarkasteltava kaasuajoneuvojen
hankintatukimahdollisuutta sen kautta.
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3.2.2.4 Liikenteen verotuksen kehittaminen

Aikaisemmin biometaani oli liikennekdytdssa veroton polttoaine, mutta tilanne muuttui
vuonna 2021, kun biometaani sisallytettiin osaksi jakeluvelvoitetta. Koska jakeluvel-
voite katsotaan valtiontueksi uusiutuville polttoaineille eika paallekkaisia edistdmistoi-
mia saa valtiontukisdantdjen mukaan olla, biometaanille maariteltiin valmistevero.
Biometaanin vero koostuu sen energiasisaltdédn perustuvasta energiasisaltdverosta
seka sen elinkaarenaikaisiin paastoihin perustuvasta hiilidioksidiverosta. Koska jat-
teista, tahteista, lignoselluloosasta ja sydtavaksi kelpaamattomasta selluloosasta val-
mistetut biopolttoaineet on Suomessa vapautettu hiilidioksidiverosta, ja biometaani on
useimmiten valmistettu juuri jatteista ja tahteista, biometaanin hiilidioksidivero on paa-
saantdisesti nolla.

Metaanin energiasisaltdvero maaraytyy lilkkenteessa [ammityspolttoaineiden verope-
rustein, jotka ovat alhaisemmat kuin liikenteen polttoaineiden veroperusteet. Liiken-
nekaytdssa uusiutuvan metaanin verotaso on nykyisen energiaverodirektiivin mukai-
sella vahimmaistasolla.

EU:n komissio antoi heindkuussa 2021 ehdotuksen energiaverodirektiivin paivittami-
sestd. Nykyinen direktiivi ei komission mukaan ole EU:n ilmasto- ja energiatavoittei-
den mukainen. Se ei edista kasvihuonepaastévahennyksia, energiatehokkuutta eika
investointeja ja siirtymaa fossiilisista polttoaineista sahkon ja vaihtoehtopolttoaineiden
kayttdéon erityisesti sen takia, etta direktiivin mukaan paastoéiltdan parempia biopoltto-
aineita (ml. biometaani) ja muita vaihtoehtoisia polttoaineita tulee verottaa vastaavan
fossiilisen polttoaineen mukaisesti. Komissio ehdottaa, etta eri polttoaineiden verota-
sot perustuisivat jatkossa niiden energiasisaltoon ja ymparistbominaisuuksiin. Jos
energiaverodirektiivi hyvaksytdan sellaisena kuin komissio on sité esittanyt, uusiutu-
van metaanin energiasisaltovero kevenisi. Talla voitaisiin parantaa kaasun kay-
ton houkuttelevuutta erityisesti raskaassa kalustossa, missa polttoainekustan-
nuksilla on erittdin suuri merkitys ajoneuvohankinnoille.

3.2.2.5 Valtion takaus kaasukuorma-autojen ja -linja-autojen hankinnoille

Valtioneuvosto hyvaksyi syksyn 2022 budjettineuvotteluissa Suomen osallistumisen
Euroopan investointirahaston (EIR) ns. InvestEU-takausohjelmaan. Suomi sijoittaa ta-
kausohjelmaan 100 miljoonaa euroa. Takausmallilla rahoitusta voidaan kohdentaa in-
vestointeihin, joilla edistetdan pk-yritysten, kotitalouksien ja asunto-osakeyhtididen
siirtymista puhtaan teknologian ratkaisuihin. Takausmalli soveltuu esimerkiksi erilaisiin
rakennusten energiatehokkuus- ja lammitysjarjestelmainvestointeihin, mutta myds lii-
kenteen taksonomian eli EU:n kestavan rahoituksen luokittelujarjestelman kanssa lin-
jassa oleviin investointikohteisiin. Takauksen voi siten saada paitsi sahkoautoihin,
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myo6s muihin sahkadisiin tai vetya hyédyntaviin liikennevalineisiin seka niita palvele-
vaan jakeluinfraan. Raskaan kaluston osalta myds muut kayttévoimat saattavat tulla
kysymykseen. Investointiohjelman ehdot ja kohteet ovat Euroopan investointipankin
EIB:n maarittelemid, ja lainat takauksineen hoidetaan suoraan rahoituslaitosten
kautta. Kaytanndn toteutukseen paastdan todennakdisesti vuoden 2023 alusta al-
kaen.

3.2.2.6 Puhtaat ajoneuvohankinnat

Vahapaastadisia julkisia ajoneuvohankintoja edistetaan elokuussa 2021 voimaan tul-
leella lailla ajoneuvo- ja liikennepalveluhankintojen ymparist6- ja energiatehokkuus-
vaatimuksista. Laki perustuu EU-direktiiviin, jonka mukaan Suomen on varmistettava,
etta uusista paikallisliikenteen linja-autohankinnoista ensimmaisella hankinta-ajanjak-
solla (2.8.2021-2025) 41 prosenttia ja toisella hankinta-ajanjaksolla (2026-2030) 59
prosenttia on ymparistoystavallisia. Kummankin jakson aikana puolet ymparistoysta-
véllisista linja-autoista tulee olla tdyssahkdbusseja, puolet taas muita vaihtoehtoisia
kayttdvoimia kuten kaasua, vetya tai uusiutuvaa dieselia hydédyntavia ajoneuvoja.

Kuorma-autojen hankinnoista ensimmaisella hankinta-ajanjaksolla 9 prosenttia ja toi-
sella hankinta-ajanjaksolla 15 prosenttia on ymparistdystavallisia. Puhtaaksi kuorma-
autoksi luokitellaan vaihtoehtoisella polttoaineella eli biopolttoaineella, sdhkolla, kaa-
sulla tai vedylla kulkeva auto.

Lain velvoitteiden toteutuminen edellyttda myos hankintayksikdiden osaamisen lisaa-
mistd ja neuvontapalvelujen saatavuuden parantamista. Koska hankintoja hoitavilla
ihmisilla eri kunnissa ja muissa hankintayksikdissa saattaa olla hyvinkin erilaiset kou-
lutustaustat ja lahtétiedot esimerkiksi ajoneuvoteknologiasta, on varmistettava se, etta
hankintoihin on saatavilla myos ohjeita ja opastusta.Tietoa tulee olla muun muassa eri
kayttévoimien paastévahennysvaikutuksista (WTW- ja TTW —paastot), hinnoista ja
energiatehokkuudesta (eli kulutuksesta). Samalla on varmistettava myds tiedonkulku
eri hankintayksikdiden valilla, silla talla hetkella kayttokokemukset esimerkiksi kaasu-
kayttdisista ajoneuvoista vaikuttavat jaédvan hyvin paikalliselle tasolle eivatka parhaat
kaytannét levia maanlaajuisesti.

3.2.3 Toimenpiteet metaanikayttoisen ajoneuvokannan
kasvattamiseksi

Tavoite: Kaasukayttdisten kuorma-autojen osuus koko kuorma-autokannasta ja
kaasukayttoisten linja-autojen osuus koko linja-autokannasta kasvaa liikkenteen
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paastovahennystavoitteiden mukaisesti. Kasvu painottuu pitkalla aikavalilla
erityisesti LBG-kayttdisiin ajoneuvoihin. Uusiutuvan metaanin osuus kaikesta
likennekaytdssa olevasta metaanista kasvaa sataan prosenttiin viimeistdan vuonna

2030.

Toimenpiteet:

>

Vaikutetaan EU:n autovalmistajia koskevien raskaan kaluston CO2-
raja-arvojen valmisteluun siten, etta autovalmistajat voisivat jatkossa-
kin valmistaa ja kehittda uusiutuvalla metaanilla kulkevia kuorma-au-
toja.

VASTUU: LVM

Arvioidaan kaasukayttdisten kuorma-autojen hankintojen tukemisen
edellytykset huomioiden EU:n valtiontukisdannét. Lisaksi arvioidaan
tarve tukea kaasukayttoisten pitkdn matkan linja-autojen hankintoja.
VASTUU: LVM

Kehitetdan liikenteen ymparistdperusteista vahapaastoiset polttoai-
neet huomioivaa verotusta myods metaanin osalta, ottaen huomioon
energiaverodirektiivissa, valtiontukisdantelyssa ja muussa yhteisdlain-
saadannodssa tapahtuvat muutokset

VASTUU: VM

Hyddynnetaan Euroopan investointirahaston takausohjelma kaasu-
kayttdisten ajoneuvojen hankkimiseksi.
VASTUU: Yritykset ja rahoituslaitokset

Edistetdan ajoneuvokannan uusiutumista viestinnan keinoin. Lisataan
puhtaiden ajoneuvojen hankintoihin liittyvda neuvontaa. Edistetdan
tiedonvaihtoa hankintayksikdiden kesken.

VASTUU: LVM, Traficom, julkiset hankintayksikot
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3.3 Metaanin jakeluinfra

3.3.1 Tilannekatsaus

Suomessa oli elokuussa 2022 yhteensa 73 paineistetun bio- ja maakaasun (CBG ja
CNG) tankkausasemaa ja 14 nesteytetyn bio- ja maakaasun (LBG ja LNG) tankkaus-
asemaa. Paineistetun kaasun asemista 30 keskittyi ainoastaan biokaasun jakeluun.
Joukossa oli kaksi asemaa, joiden kayttd edellyttaa rekisterditymista tai tiettyd tank-
kauskorttia, joten niiden ei voida katsoa tayttavan kaikkia yleisesti ja julkisesti saata-
villa olemisen periaatteita. Paineistettua kaasua kayttavat seka kevyet etta raskaat
kaasuajoneuvot. Nesteytetyn kaasun asemat palvelevat vain raskasta liikennetta.

Biometaanin osuus kaikesta liikenteessa kaytetystd metaanista oli Suomessa noin 53
% vuonna 2020, noin 56 % vuonna 2021 ja vuonna 2022 mahdollisesti jo yli 90 %.
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Kuva 17: Paineistetun kaasun (CNG, CBG) jakeluasemat Suomessa elokuussa 2022. Kuva: Lii-
kenne- ja viestintivirasto Traficom.

Paineistetun bio- ja maakaasun
tankkausasemien sijainti
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Kuva 18: Nesteytetyn kaasun (LNG, LBG) jakeluasemat Suomessa elokuussa 2022. Kuva: Lii-
kenne- ja viestintavirasto Traficom.
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3.3.2 Liikennemetaanin jakeluinfran kehittaminen

3.3.2.1 Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, ettd Suomeen rakennettaisiin vuosiin 2020/2030
mennessa jakeluinfradirektiivin (2014) suosituksia vastaava jakeluverkko liikennekaa-
sulle. Tama tarkoitti paineistetun kaasun jakeluasemia vahintdan 150 km valein ja
nesteytetyn kaasun jakeluasemia vahintadan 400 km valein.

Paineistetun maa- ja biokaasun (CNG, CBG) osalta tavoite oli, ettd tankkausasemia
olisi suurimmilla kaupunkiseuduilla seka kaikkien paavaylien varsilla yhteensa noin 50
kappaletta vuonna 2020. Kansallisessa jakeluinfraohjelmassa ei asetettu tavoitteita
paineistetun kaasun jakeluasemien maaralle vuoteen 2030.

Nesteytetyn maa- ja biokaasun (LNG, LBG) osalta tavoitteena oli, ettd Suomessa olisi
kansallisesti kattava LNG-tankkausasemaverkosto raskaan maantieliikenteen tarpei-
siin vuonna 2030.

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa tavoitteeksi asetettiin, ettd Suomessa olisi vuonna
2025 yhteensa 100 paineistetun kaasun (CNG) tankkausasemaa ja 40 nesteytetyn
kaasun asemaa. Pidemmalla aikavalilla asemien maaran tulisi viela vahintaan tup-
laantua.

AFIR-asetuksen neuvoston yleisndkemyksen mukaan jasenvaltioiden olisi varmistet-
tava, ettd TEN-T ydinverkolla on 1 paivaan tammikuuta 2025 saakka riittdvd méaéaré
nesteytetyn metaanin tankkausasemia kaasukayttdisen raskaan liikenteen tarpee-
seen. Maaritelma huomioi myds elinkaaripaastoéiltéan ymparistdystavallisen biokaa-
sun.

Nesteytetyn metaanin tankkausasemien riittdvyyttd Suomessa voidaan arvioida suh-
teessa metaanikayttdisten ajoneuvojen tavoitemaariin vuosina 2025, 2030 ja 2030.
Jos tavoitteena vuonna 2025 on noin 650 nesteytettyd metaania kayttadvan kuorma-
auton maara, ja yksi nesteytetyn metaanin asema voi palvella noin 50 ajoneuvoa pai-
vassa, vuonna 2025 tarvittaisiin yhteensa vahintaan noin 13 tankkausasemaa. Vuo-
den 2030 tavoitteena on 4275 LBG-kayttoista kuorma-autoa, jolloin asemia tarvittai-
siin noin 85 kappaletta. Vuoden 2035 tavoitteena on noin 9075 LBG-kayttoista ajo-
neuvoa, jolloin asemia tarvittaisiin yhteensa jo noin 180 kappaletta. Arviot ovat suun-
taa-antavia. Koska liikkennekaasumarkkinan aikaansaaminen on hyvin riippuvaista
asemien lukumaarasta erityisesti alkuvaiheessa, tavoitteet voisivat alkuvuosille olla
suurempiakin. Tydryhman arvio on, etta riittava maara LBG-asemia vuodelle 2025 olisi
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40 ja vuodelle 2030 90 kappaletta. Uusien asemien sijoittelussa tulisi huomioida ras-
kaan liikenteen vilkkaimmat reitit ja nykyisen LNG/LBG-asemaverkoston katvealueet.
Erityisesti uusia asemia tarvittaisiin Ité- ja Pohjois-Suomeen. Lisédksi tulee kiinnittaa
erityista huomiota lilkkennekaasun jakelun toimintavarmuuteen. Merkittava osa
raskaan liikenteen kalustosta ajaa jatkuvasti samoja tiettyja reitteja, joiden valittémaan
laheisyyteen jakeluasemien on sijoituttava. Jos alueella on vain yksi LBG-asema, ja
se jonkin vian vuoksi on poissa kaytdsta, tilanne on haastava. Siksi rakentamisessa
on pyrittava siihen, ettd asemia olisi tarkeimpien kuljetusreittien varsilla samalla alu-
eella useampia.

AFIR-ehdotuksessa paineistetun kaasun infrastruktuuri on jatetty sdantelyn ulkopuo-
lelle. Taman osalta on kuitenkin syyta huomioida, etta kaasukayttoiset henkildautot,
joita Suomessa on talla erda noin 16 000 kappaletta, kayttavat nimenomaan paineis-
tettua kaasua. Lisaksi paineistetun kaasun kaytdn on Suomessa ennakoitu kasvavan
2020-luvulla myés kuorma-autoissa (ilman peravanua). Naista syista johtuen myos
paineistetun kaasun jakeluasemaverkoston kehittaminen on edelleen tarkeaa
erityisesti isompien kaupunkiseutujen vélittdomassa laheisyydessa. Fossiilitto-
man liikenteen tiekartassa hahmoteltu 100 aseman maara vuonna 2025 saattaisi riit-
taa kattamaan suurimpien kaupunkiseutujen asematarpeet. Pitemmalla aikavalilla
asemien maaran tuplaaminen tasta ilman henkildautokannan merkittavaa kasvua ei
valttdmatta onnistu.

Paineistetun ja nesteytetyn metaanin kayttajakunta on erilaista, mutta molempien
tuotteiden tuominen samalle jakeluasemalle voi silti olla kannattavaa. Tama johtuu
siitd, ettd sama metaani voidaan kuljettaa paikan paalle yhdella kuljetuksella, varas-
toida samoissa sailidissa ja muuntaa vasta paikan paalla haluttuun muotoon (CBG,
LBG). Kuljetusten ja varastoinnin yhdistamiselld voidaan saavuttaa merkittaviakin sy-
nergiahyotyja.

94



VNK TAYTTAA, MINISTERION JULKAISUSARJAN NIMI JA JULKAISUN VUOSI : SARJANUMERO.

Kuva 19: Biometaanin olemassa oleva jakeluverkko ja potentiaalinen kysynta keskiméaaraisten
likenneméarien (KVL) pohjalta. Kuva: Liikenne- ja viestintavirasto Traficom.

Raskaan liikenteen keskimaardinen vuorokausiliikenne paateilld vuonna 2021
ja nesteytetyn bio- ja maakaasun tankkausasemien sijainti elokuussa 2022

@ Nesteytetty bio- ja maakaasu
Ajoneuvoa vuorokaudessa
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3.3.2.2 Jakeluinfratuki

Suomessa on vuodesta 2018 alkaen ollut kdytdssa sdhkdisen liikenteen ja biokaasun
likennekayton infrastruktuuritukiohjelma. Infrastruktuurituen myodntamisesta paattaa
Energiavirasto. Liikenteen infratuen avulla on edistetty investointeja kaasun siirto- ja
jakeluverkkojen ulkopuolella sijaitseviin kiinteisiin kaasutankkausasemiin (ryhma 1),
paikallisen joukkoliikenteen (linja-autot) latausjarjestelmiin (ryhma 2), ajoneuvojen
suuritehoisiin (tasavirtalatausteho yli 22 kW) latausjarjestelmiin (ryhma 3) ja ajoneuvo-
jen normaalitehoisiin latauspisteisiin (ryhma 4). Investointitukiin on vuosina 2018-2021
kaytetty yhteensa noin 15 M€.

Kaikkiaan neljassa tarjouskilpailussa vuosina 2018-2021 biokaasun tankkauspisteita
koskevia tarjouksia saatiin 103 kappaletta. Niista voittaneita tarjouksia oli 52 kappa-
letta. Tukea niille mydnnettiin 8,4 miljoonaa euroa. Voittaneiden tarjousten hankkeissa
oli yhteensa 59 asemaa ja 128 tankkauspistetta. Tahan mennessa on toteutunut 15
tankkausasemaa, joilla on 38 tankkauspistetta.

Kansallinen jakeluinfratydryhma on arvioinut riittdvan nesteytetyn metaanin jakeluase-
mamaaran olevan noin 90 asemaa vuonna 2030 tavoiteltuun metaanikayttéiseen ajo-
neuvokantaan paasemiseksi. Koska asemia on talla erad 14 kappaletta, uusia asemia
tarvittaisiin 76 kappaletta vuoteen 2030 mennessa. Tama edellyttaisi yhteensa 100
miljoonan euron investointia.*® Julkista tukea infran rakentumiseksi tarvitaan erityisesti
alkuvaiheessa, kun ajoneuvoja on vield vahan ja likennekaasumarkkinan aikaansaa-
minen on hyvin riippuvaista asemien lukumaarasta. 35 %:n julkisella tuella arvioituna
tarvittava valtion rahoitus olisi noin 35 miljoonaa euroa.

Kuten kappaleessa 3.2.3.2 edella kerrottiin, valtion yrityksille mydntamia tukia sdannel-
[adn EU:n valtiontukilainsdadannoén, kuten ryhmapoikkeusasetuksen (RPA) kautta.
Ryhmapoikkeusasetusta ollaan parhaillaan uudistamassa. RPA:n uudistukset on vie-
tava sisdan kansalliseen jakeluinfran tukia koskevaan asetukseen 6 kuukauden sisalla
RPA:n uudistamisesta.

Liikennekaasun osalta haasteena on, etté liikennekaasuinfran rakentamisen tuet
eivat kuulu ryhmapoikkeusasetuksen (RPA) soveltamisalaan. Tukiohjelma on tasta
syysta johtuen vuonna 2022 notifioitu komissiolle, mutta komission hyvaksyntaa tukioh-

43 Laskelmassa on arvioitu, ettd yhden aseman keskimaarainen rakennuskustannus on
1,3 miljoona euroa.
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jelmalle ei saatu ajoissa vuoden 2022 tukiohjelman toteuttamiseksi 3 vuoden aikaikku-
nassa*. Siten vuonna 2022 kaasunjakeluasemien tukemiseen tarkoitetut maararahat
on siirretty ajoneuvojen suuritehoisten latauspisteiden ja vedyn tankkauspisteiden in-
vestointihankkeisiin. Vuoden 2023 osalta tilanne on yha epavarma, silla notifiointia ei
ole edelleenkaan hyvaksytty.

Mahdollisten notifikaatioiden hakemiseksi ja tukiohjelman toteuttamiseksi tarvittaisiin
enemman aikaa. Tukia tulisi jatkossa kohdentaa erityisesti nesteytetyn metaanin jake-
luinfrahankkeisiin raskaan kaluston metaanin saatavuuden parantamiseksi ja toiminta-
varmuuden lisddmiseksi.

3.3.2.3 Kaasunjakeluinfran huomioiminen maankayton suunnittelussa

Kaasuntankkausasemat tulee huomioida maankayton suunnittelussa. Kaytannossa
tama voidaan tehda tuomalla erityisesti raskasta kalustoa palvelevan kaasuntank-
kausinfran suunnittelu kiintedksi osaksi seudullista ja maakunnallista liikennejarjestel-
masuunnittelua. Maankayton suunnittelussa tulee varata tarvittavat alueet tankkaus-
asemille. Tankkausasemaverkoston potentiaalisia sijaintivaihtoehtoja voidaan tarkas-
tella raskaan liikenteen liikennemaarien, tavaraliikenteen solmukohtien ja teollisuuden
ja satamien sijaintien kautta.

Kaasutekniikkaan ja kaasun turvallisuuteen liittyvan lainsdadanndén perustana toimii
laki vaarallisten kemikaalien ja rajahteiden kasittelyn turvallisuudesta (390/2005). Tar-
kemmat sdadokset ja vaatimukset ovat valtioneuvoston asetuksessa maakaasun ka-
sittelyn turvallisuudesta (551/2009, maakaasuasetus) ja valtioneuvoston asetuksessa
vaarallisten kemikaalien kasittelyn ja varastoinnin valvonnasta (685/2015). Kaasulait-
teita koskevat vaatimukset on annettu kaasulaiteasetuksessa (1434/1993).

Suomen kaasuyhdistys on yhdessa Turvallisuus- ja kemikaaliviraston (Tukes) kanssa
julkaissut suunnitteluohjeen maa- ja biokaasun tankkausasemille.#5 Suunnitteluoh-
jeesta |0ytyvat perusohjeet tankkausasemien sijoittamiselle seka tekniset vaatimuk-
set, merkinnat, tarkastukset seka kayttéon ja kunnossapitoon liittyvat asiat. Merkitta-
vin suunnitteluun ja kustannuksiin vaikuttava tekija ovat tankkausaseman vaatimat
suojaetaisyydet esimerkiksi muista rakennuksista ja teista.

44 Koska jakeluinfratukeen tarkoitetut maararahat valtion budjetissa ovat 3 vuoden siir-
tomaararahoja, pitaisi tukiohjelma kilpailuttaa, hankkeet toteuttaa ja maksatus hoitaa
tdssa maaraajassa.

45 file:///C:/Users/03070187/Downloads/sky_tankkausasemaohje 20210506 low-
res%20(1).pdf
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Turvallisuusmielessa maankaytén suunnittelussa ja aseman sijoittamisessa oleellista
on ennakoida asemalla mahdollisesti sattuvan onnettomuuden vaikutukset aseman
ymparistdoon. Jos asemalla varastoidaan suuri maara metaania (nesteytetty metaani
LNG tai LBG) tai jos metaani (biokaasu) valmistetaan asemalla tai sen Iahella, on to-
dennakoisesti tarvetta varautua laajemmalle ulottuviin onnettomuusvaikutuksiin. Tal-
laiset kapasiteetiltaan suuremmat tankkausasemat edellyttavat myos suurempia suo-
jaetaisyyksid. Kapasiteetiltaan pienemmat asemat voidaan helpommin sijoittaa kohtei-
siin, joissa on myds muita toimintoja. Jotta kaasuntankkausasemien sijoittaminen yh-
dyskuntarakenteeseen onnistuisi ongelmitta, tarvitaan kiinteda yhteydenpitoa kunnan
rakennusvalvontaviranomaiseen, jotta toimintaohjeet ovat selkeat ja hankkeen etene-
minen mahdollisimman sujuvaa.

3.3.2.4. Mahdollisten synergiahy6tyjen huomioiminen jakeluinfran rakentamisessa

Uusi maakaasumarkkinalaki tuli voimaan 1.1.2018. Lain myo6ta kaasun maahantuonti
ja markkinat on avattu kilpailulle. Maakaasu tulee Suomeen Baltiasta BalticConnector-
kaasuputkea pitkin. Aiemmin kaasua tuli Suomeen myo6s kahdella rinnakkaisella kaa-
suputkella Venajalta. Putkikaasun tuonti Venajalta on kuitenkin ainakin toistaiseksi
paattynyt Vendjan hyokkayssodan ja siihen liittyvien tapahtumien johdosta. Maakaa-
sun lisaksi maakaasuverkkoon sybtetaan Suomessa tuotettua biokaasua.

Kaasun siirrosta vastaa siirtoverkkoyhtié Gasgrid Finland Oy. Kaasua on saatavilla
noin 40 paikkakunnalla Suomessa. Kaasuverkkoa ei olla talld hetkelld laajentamassa
uusille alueille. Sen sijaan Gasgrid tutkii yndessa alan yritysten seka tutkimuslaitosten
kanssa, miten kehittyva vetytalous tulisi huomioida kaasuverkoston kehittdmisessa ja
onko tarvetta erilliselle vetyverkostolle.

Valtaosa kaasun ostajista on tukkuasiakkaita eli suuria ja keskisuuria teollisuusyrityk-
sia, kaukolamp6a ja sahkoa tuottavia energiayhtiota, kaukoldampdyhtiota seka paikalli-
sia jakelu- ja voimayhtibitd. Maakaasua myydaan paikallisen jakeluverkon kautta
myos pienempiin kayttokohteisiin. Maakaasun vahittaismyynnista ja paikallisjakelusta
huolehtii useimmiten alueella toimiva energiayhtid tai erillinen maakaasun paikallinen
jakeluyhtio.

Putkikaasun lisdksi suomalaiset kaasunkayttajat voivat ostaa nesteytettya maakaa-
sua, jota tuodaan merikuljetuksina suomalaisiin LNG-terminaaleihin. Suomen ensim-
mainen LNG-terminaali avattiin Porissa vuonna 2016. Sen jalkeen on rakennettu ter-
minaali myds Tornioon ja Haminaan.
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LNG:n kayttd on lisdantynyt viime vuosina erityisesti meriliikenteessa. Kasvuun

on vaikuttanut laivojen yha tiukentuvat paastérajat. LNG:n kaytto ei tuota lainkaan rik-
kioksidipaastoja ja se tayttaa myos tiukimmat paastorajoitukset, jotka koskevat ty-
penoksidi-, hiukkas- ja hiilidioksidipaastoja.

Nesteytetty maakaasu LNG tai jatkossa my0ds nesteytetty biometaani LBG voi tulevai-
suudessa tarjoata puhtaamman polttoaineratkaisun myds raskaalle maantieliiken-
teelle. Koska nesteytettya metaania joka tapauksessa tullaan kuljettamaan, siirta-
maan ja varastoimaan meriliikenteen tarpeita varten, maantieliikenteen LNG-asemien
sijoittamisessa ja rakentamisessa on hyva huomioida mahdolliset synergiahyodyt
muun muassa meriliikenteen metaanin kayton kanssa. Esimerkkina tallaisista syner-
giahyodyista voisi olla muun muassa CEF-tukien kayttaminen alusten bunkrausta pal-
velevan kaasuinfran rakentamiseen, jota myos tieliikenteen ajoneuvot voisivat kayt-
taa.4e

3.3.3 Toimenpiteet lilkennemetaanin jakeluinfran
kehittamiseksi

Tavoite: Liikennemetaanin jakeluinfra tayttda Suomessa AFIR-asetuksen
velvoitteet. Jakeluinfra kehittyy palvelemaan erityisesti raskaan liikenteen tarpeita eri
puolilla Suomea. Jakeluinfran kattavuuden liséksi parannetaan myos jakelun
toimintavarmuutta.

Suomessa on vahintdan 40 nesteytetyn biometaanin (LBG) jakeluasemaa vuonna
2025, vahintaan 90 LBG-asemaa vuonna 2030 ja vahintdan 180 LBG-asemaa
vuonna 2035. Liséksi Suomessa on vahintdan 100 paineistetun biometaanin (CBG)
jakeluasemaa vuonna 2025.

> Arvioidaan edellytykset raskaan kaluston liikennekaasun jakeluinfran tukemi-
selle vuosina 2023-2030 huomioiden EU:n valtiontukisdannét. Varmistetaan
tuelle riittava rahoitus.
VASTUU: TEM, Energiavirasto, LVM, VM

» Huomioidaan jakeluasemien rakentamisen tarve ja turvallisuusnakékohdat
maankayton suunnittelussa. Hydédynnetaan olemassa olevaa ohjeistusta ja li-
satdan yhteydenpitoa hankkeen toteuttajien ja lupaviranomaisten kesken.

46 CEF-tukiehtojen mukaan tukikelpoista on vain alusten bunkraus ("siirtymakauden
ratkaisuna”), ei autojen tankkausinfra.
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VASTUU: TEM, Tukes, kunnat, maakunnat, yritykset

Hyddynnetaan tieliikenteen LNG-asemien sijoittamisessa ja rakentamisessa
mahdolliset synergiahyddyt metaanin muun kaytén, kuten meriliikenteen ja te-
ollisuuden kayton, kanssa.

VASTUU: Lupaviranomaiset, yritykset, satamat
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4 Vety liikenteen kayttovoimana

4.1 Yleista

4.1.1 Vedyn kaytto, hinta ja saatavuus liikenteessa

Liikenteen fossiilisia polttoaineita on tulevaisuudessa mahdollista korvata myds ve-
dylla ja vedyn jatkojalosteilla. Vetya ei maapallolla tavata sellaisenaan missaan olo-
suhteissa, vaan vety on aina erikseen valmistettava. Vety ei siind mielessa ole ener-
gialdhde vaan energiansiirrin. Vetya pidetdan lupaavana vaihtoehtoisena polttoai-
neena, koska ainoa siita aiheutuva paasto kayttovaiheessa on vesihoyry. Vedylla on
suuri energiasisaltd massayksikkda kohti, ja sitd voidaan varastoida, vaikkakin varas-
tointiin liittyy haasteita.

Kuten metaanin kohdalla, myds vedyn kohdalla sen elinkaaripaastot ja todelliset il-
mastohyodyt riippuvat suuresti sen tuotantotavasta. Toistaiseksi yleisin vedyn valmis-
tustapa on fossiilisen maakaasun héyryreformointi. Siina vedyn ja hiilen valiset kemi-
alliset sidokset rikotaan, ja hiili hapetetaan hiilidioksidiksi. Reaktion tuotteena saadaan
vetya ja hiilidioksidia. Tallaista vetya kutsutaan harmaaksi vedyksi. Jos prosessissa
syntyva hiilidioksidi otetaan talteen ja varastoidaan, puhutaan sinisesta vedysta. Tule-
vaisuudessa tarkein vedyn valmistuskeino on kuitenkin elektrolyysi, jossa vesi hajote-
taan sahkolla vedyksi ja hapeksi. Jos elektrolyysissa kaytetty sahko on lahtdisin uu-
siutuvasta energiasta, puhutaan vihreasta eli uusiutuvasta vedysta (RED I/- tai RED
ll-kelpoinen uusiutuva vety).4”

Vedyn merkitys kasvihuonekaasupaastojen vahentamisessa liittyy vahvasti uusiutu-
vien energiamuotojen kuten tuuli- ja aurinkoenergian tuotannon kasvuun. Vetya voi-
daan kayttaa tulevaisuuden energiajarjestelmien tasapainottamisessa seka vaihtele-
van energiantuotannon saildmisessa. Mita enemman saan mukaan vaihtelevaa sah-
kdntuotantoa maailmalla on, sitd suurempi on kysynté sen varastointiin liittyville ratkai-

47 Varien liséksi puhutaan my6s puhtaasta vedysta. Talloin viitataan elektrolyysilla val-
mistettuun vetyyn, jonka valmistuksessa kaytetty sahkd on paastétonta eli se on tuo-
tettu joko eri uusiutuvilla tuotantotavoilla tai ydinvoimalla.
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suille. Koska esimerkiksi tuulienergian maara kasvaa Suomessa vauhdilla, on toden-
nakadista, ettd myds vedyn tuotanto tulee lahitulevaisuudessa kasvamaan merkitta-
vasti.

Vedyn siirto ja varastointi on haasteellista. Vety nesteytyy vasta erittain alhaisessa
lampdtilassa, -253 asteessa. Kaasumaisena se tihkuu lapi useista teraslaaduista hau-
rastuttaen niitd. Vedyn siirtoa ja varastointia helpottaa, jos se muutetaan toiseksi mo-
lekyyliksi, esimerkiksi metaaniksi tai ammoniakiksi. Vedyn muunnokset havittavat kui-
tenkin energiaa ja lisdavat kustannuksia.

Todennakdisesti vetya tullaan joka tapauksessa jatkossa jalostamaan erilaisiksi sah-
kopolttoaineiksi. Naitéd ovat muun mussa synteettinen metaani (CH4), ammoniakki
(NH3) ja metanoli (CH3 OH). Vedysta ja hiilidioksidista voidaan tehdad myo6s pidempi-
ketjuisia hiilivetypolttoaineita kuten kerosiinia tai dieselia, mutta nama tuotteet vaatisi-
vat viela enemman energiaa kuin yksinkertaisempien metaanin tai ammoniakin val-
mistus. Prosessissa tarvittava hiilidioksidi olisi mahdollista ottaa talteen esimerkiksi
energiantuotantolaitosten savukaasuista. Jos tuotantolaitoksen polttoaineet olisivat
uusiutuvia, myo6s prosessissa kaytettava hiilidioksidi olisi biopohjaista.

Vedyn muuntaminen sahkdpolttoaineiksi mahdollistaa sen kdyttamisen olemassa ole-
vassa moottorikannassa. Se on toisaalta etu, mutta toisaalta se estaa tai vahintaan
hidastaa moottorikannan muutosta. Polttomoottorilla on varsin huono hyétysuhde, kun
sitd vertaa esimerkiksi sahkdmoottoriin. Kun vedesta tehdaan ensin vetya, muutetaan
se sahkopolttoaineeksi ja lopulta mekaaniseksi energiaksi polttomoottorissa, 1ahto-
energian séhkosta on havinnyt suurin osa. Siksi sdhkopolttoaineiden kaytto ei voi
olla itsetarkoitus, vaan niita tulee kayttaa kohteissa, joihin ei muuten saada
energiaa kustannustehokkaammin. Sahkdpolttoaineita on arvioitu tarvittavan suo-
ran sahkdistamisen seka pelkan vedyn kayton rinnalla mm. raskaassa liikenteessa,
vesi- ja lentoliikenteessa.

Vetya voidaan kayttaa sellaisenaan polttokennolla ja sdhkédmoottorilla varustetuissa
ajoneuvoissa (fuel cell electric vehicle FCEV). Polttokennoautot ovat itse asiassa sah-
kbautoja, joiden kayttdma energia tuotetaan vetykaasusta polttokennossa sahkdkemi-
allisessa reaktiossa. Kaasumainen tai nesteytetty vety varastoidaan auton alustassa
oleviin tiiviisiin sailidihin, joista se johdetaan kaasumaisena polttokennoon. Kennossa
vety reagoi hapen kanssa, jolloin vapautuu elektroneja ja syntyy sahkdvirtaa. Proses-
sin sivutuotteina syntyy lamp6a seka puhdasta vesihdyrya, joka johdetaan ulos ken-
nosta.

Polttokennoauto toimii siis sahkdlla, mutta sen suorituskyky Iahenee polttomoottoriau-
ton suoritusarvoja. Vetykayttdisen kuorma-auton toimintasade yhdella tankkauksella
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riittda jopa 800—1000 kilometriin. Tama riittaisi hyvin pitempimatkaisenkin raskaan ka-
luston tarpeisiin.

Vetya olisi periaatteessa mahdollista kayttada polttoaineena myds tavanomaisessa
polttomoottorissa (hydrogen internal combustion engine vehicle HICEV). Paastona ve-
dyn polttamisesta syntyisi ainoastaan vetta, ei hiilidioksidia. Tallaisten autojen hydty-
suhde jaa kuitenkin polttokennoautoa huonommaksi, jolloin arvokas polttoaine menisi
isolta osin hukkaan. Vetypolttomoottoreita kehitetaan joka tapauksessa parhaillaan
seka yrityksissa etta tutkimuslaitoksissa. Tdma koskee seka kuorma-autoissa kaytet-
tavia polttomoottoreita (kokoluokassa muutama sata kW) ettad merimoottoreita (useita
MW).

4.1.2 Vedyn tuotanto

Talla hetkelld vetya tuotetaan Suomessa 140 000-150 000 t/a (4,7-5,0 TWh). Noin 99
prosenttia erillistuotetusta vedysta tuotetaan edelleen fossiilisista aineista, l1ahinna
maakaasusta. Suomessa tuotetaan myos pienia maaria vetyd sahkdlla teollisuuden
tarpeisiin Suomen pohjoisosissa. Jos tdma vety tehtaisiin kaikki elektrolyysereilla, tar-
vittaisiin reilusti yli 7 TWh sdhkoa vuodessa.*®

Suomessa 88 prosenttia vedysta kaytetaan talla hetkella 6ljyn ja biopolttoaineiden ja-
lostukseen. Suuria vedyn kayttgjia ovat mm. Nesteen laitokset Porvoossa ja UPM:n
biopolttoaineen tuotantolaitos Lappeenrannassa. Suomessa syntyy myos eri metsate-
ollisuuden ja kemianteollisuuden tuotantolaitosten yhteydessa vetya sivutuotteena
merkittdvia maaria (20 000 t/v). Tulevaisuudessa vedyntuotanto ja kayttd voivat kas-
vaa selvasti. Uusia kayttdkohteita voi 16ytya esimerkiksi kemian- ja metalliteollisuu-
desta seka liikenteesta. Mikali Neste lisaisi vedyn kayttda jalostamoalueella merkitta-
vasti tai SSAB siirtyisi Raahen terastehtaalla vetypelkistykseen, vedyn valmistuksessa
tarvittaisiin lisda sahk6a kummassakin tapauksessa noin 10 TWh vuodessa.

Suomessa on talla hetkelld suunnitteilla vajaat 20 vetyhanketta. Hankkeet sijoittuvat
ympari Suomea, paaosin suurimpien teollisuusseutujen yhteyteen etela- ja lansiranni-
koiden laheisyyteen. Suomessa suunnitellaan myods vetyverkostoja, muun muassa
Perameren ymparistodn BotH2nia-nimikkeen alla.

48 Kansallinen ilmasto- ja energiastrategia (2022). https://julkaisut.valtioneu-
vosto.fi/bitstream/handle/10024/164321/TEM_2022_53.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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4.1.3 Vedyn tuotantoa koskevat tavoitteet

Vedyn tuotantoa koskevat tavoitteet on kirjattu kesékuussa 2022 valmistuneeseen
Kansalliseen ilmasto- ja energiastrategiaan. Strategian mukaan Suomessa tulee edis-
taa puhtaan vedyn tuotantokapasiteetin syntya. Vedynvalmistuksessa kaytettaville
elektrolyysilaitteistoille asetetaan tavoitteeksi vuodelle 2025 vahintdan 200 MW
(vuonna 2021 9 MW) ja vuodelle 2030 vahintaan 1000 MW ottaen huomioon vetytek-
nologian kaupallistuminen. Teknologian kehittyessd nopeammin suurempikin elektro-
lyysikapasiteetin kehitys on mahdollista.

Liikenteessa tavoitellaan sahkdpolttoaineiden osuudeksi 3 prosenttia kaikista liikkenne-
polttoaineista vuoteen 2030 mennessa. Tavoitteen taustalla vaikuttaa muun muassa
komission ehdottama, 2,6 % minimiosuus muille kuin biologista alkuperaa oleville uu-
siutuville polttoaineille vuonna 2030 (ks. tasta velvoitteesta enemman luvussa 3.1.3).

4.1.4 Toimenpiteet vedyn tuotannon kasvattamiseksi

Kuten tavoitteet, myds toimenpiteet vedyn tuotannon edistamiseksi on kirjattu Kansal-
liseen ilmasto- ja energiastragiaan.

4.2 Vetykayttoiset ajoneuvot ("vetyautot”)

4.2.1 Tilannekatsaus

Suomessa oli syyskuun 2022 lopussa liikennekaytdssa kaksi vetykayttoista henkildau-
toa. Vetykayttdisia paketti-, kuorma- tai linja-autoja ei ollut.

Koko Euroopassa oli vuoden 2021 lopussa rekisterdityna yhteensa 4 050 vetyajoneu-
voa.*? Naista suurin osa (3 396 kpl) oli henkildautoja, joista 1 236 oli rekisterodity Sak-
saan. Euroopan maihin rekisterdidyista, yhteensa alle 330 pakettiautosta 273 kpl on
rekisterdity Ranskaan. Raskaan tavaraliikenteen ajoneuvoista merkittavin osuus ja

49 https://www.fchobservatory.eu/observatory/technology-and-market/net-number-of-fcev-net
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maara (noin 80 prosenttia eli 80 ajoneuvoa) oli Sveitsissa. Raskaan kaluston vetyajo-
neuvoja rekisteroitiin Euroopassa vuonna 2020 yhteensa yhdekséan kappaletta.5°

Koko maailmassa oli vuonna 2020 noin 34 800 vetyautoa, joista ylivoimainen enem-
misto sijaitsi neljassa maassa: Etela-Koreassa, Japanissa, Kiinassa ja Yhdysval-
loissa.5’

Polttokennokuorma-autoja valmistaa talla hetkelld vasta muutama kuorma-autoval-
mistaja.52 ACEA:n arvion mukaan vedylla toimivan raskaan kaluston tarjonta tulee kui-
tenkin kehittym&an nykyiselta, 1ahinnd demonstraatioasteelta, ja varsinainen vetyrek-
kojen tarjonnan kasvu alkaa 2020-luvun puolesta vélista lahtien.53

Suomeen kuorma-autoja maahantuovista valmistajista yksikaan ei ole viela siirtanyt
vetykuorma-autojen sarjatuotantoon, vaan autoja on rakennettu lahinna erilaiseen pi-
lotointikayttédn. Koska tuotanto on pientd, sen ennakoidaan kohdentuvan aluksi Yh-
dysvaltain ja Keski-Euroopan markkinaan. Jakeluasemaverkoston rakentumisen ede-
tessa on todennakdista, ettd muutama valmistaja voi nopeastikin toimittaa pienen
maaran vetykuorma-autoja myds Suomen markkinoille. Maahantuojien arviot heidan
edustamiensa merkkien polttomoottorikuorma-autojen sarjatuotannon ja Suomeen
tuonnin aloituksesta vaihtelevat vuoden 2025 ja 2029 valilld. Vedylle ndhdaan rooli
erityisesti sellaisissa kuljetustehtavissa, joissa akkusahkd ei ole vaihtoehto, erityisesti
pitkilla kuljetusetaisyyksilla.

Polttokennokuorma-autojen hinnat ovat noin 2-3-kertaisia dieselkuorma-autoihin ver-
rattuna ja suurin piirtein samalla tasolla tadyssahkdkuorma-autojen kanssa. Tutkimus-
kirjallisuudessa vetyrekkojen hintahaarukaksi on esitetty 200 000-600 000 dollaria ja
sahkorekoille 200 000—-800 000 dollaria.?* My6s omistamisen kokonaiskustannukset
(TCO) ovat vetyajoneuvoilla viela tana paivana selkeasti korkeampia kuin diesel-,
kaasu- tai sahkokayttoisillda kuorma-autoilla. Kokonaiskustannusten kehitys riippuu
merkittavasti seka vetyajoneuvojen tarjonnasta ja vetypolttoaineen hinnasta.

50 The Fuel Cells and Hydrogen Observatory https://www.fchobservatory.eu/observa-
tory/technology-and-market/net-number-of-fcevs-annual

51 Fuel cell vehicles and hydrogen refueling station stock by region, 2020, IEA, Paris

52 https://lwww.acea.auto/files/Getting_ZeroEmissionTrucks_on_the_road.pdf

53 https://www.acea.auto/figure/interactive-map-truck-hydrogen-refuelling-stations-
needed-in-europe-by-2025-and-2030-per-country/

5 Sharpe & Basma, Meta-study of purchase costs for zero-emission trucks. The ICCT
2022. https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/02/purchase-cost-ze-trucks-feb22-
1.pdf
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Nykytilanteessa vedyn paaraaka-aineena olevan maakaasun hinta on noussut, mika
on nostanut merkittavasti myds vedyn hintaa. Lisdksi on huomattava, ettd merkittaviin
positiivisiin ymparistovaikutuksiin paasemiseksi myytavan vedyn tulisi olla paastotonta
elektrolyysivetyad. Vihredn vedyn hinta riippuu suoraan sen tuotantoon kaytetyn sah-
kodn hinnasta, joka on myds nykyisessa energiakriisissa hyvin korkealla.

Kansainvalisen energiajarjeston IEA:n arvion mukaan vedylla voi olla merkittava vai-
kutus liikenteen kayttdvoimana, jos sen myyntihinta laskee alle kuuden dollarin/kg
vuoteen 2030 mennessa. Talléin noin 15 prosenttia liikkenteen energiankaytdsta voitai-
siin tayttaa kilpailukykyisesti vedylla. IEA pitaa tata taysin mahdollisena hintaskenaa-
riona. IEA:n mukaan vedylla kulkevat rekat, pitkdn matkan bussit ja hyvin suuret hen-
kilbautot ovat todennakdisimmin hintakilpailukykyisia akkukayttdisten ajoneuvojen
kanssa, johtuen tdyssahkdisten vaihtoehtojen tarvitsemien suurten akkujen korkeasta
hinnasta.%®

ICCT:n (The International Council on Clean Transportation) mukaan aurinko- tai tuu-
lienergialla tuotetun uusiutuvan vedyn pumppuhinta Euroopassa oli keskimaarin noin
11 euroa/kg vuonna 2020 ja alle 6 euron pumppuhintoihin paastaisiin parhaassa ta-
pauksessa vuonna 2030.5¢

Esimerkkina todellisista autoilijan kohtaamasta kulusta, Saksassa tankattavan vedyn
hinta oli pitkdan 9,50 EUR/Kkg, josta hinta on noussut energiakriisin aikana, ollen kesa-
kuussa 2022 12,85 EUR/kg. H2-Mobilityn mukaan vetyauto kuluttaa tyypillisesti 0,8 kg
vetya sadalla kilometrilla, jolloin polttoainekustannukset ovat 10,28 EUR/100 km. Lah-
teesta ei kay ilmi vedyn tuotantotapa.”

EAFO:n palvelussa® on esillda vuoden 2022 ensimmaisen kvartaalin viralliset polttoai-
nekulut 100 kilometrid kohden sekd Saksan ettd Suomen kohdalla (taulukko 5). Taulu-
kon tulkinnassa on hyva ottaa huomioon, ettd kaikkien polttoaineiden hinnat ovat
nousseet reilusti alkuvuodesta.

Taulukko 5. Polttoaineiden vertailuhinnat Saksassa ja Suomessa, vuoden 2022 1. kvar-
taali

55 Path to hydrogen competitiveness. A cost perspective: https://h2fcp.org/sites/de-
fault/files/Path-to-Hydrogen-Competitiveness_Full-Study-1.pdf

56 COST OF RENEWABLE HYDROGEN PRODUCED ONSITE AT HYDROGEN REFUELING
STATIONS IN EUROPE, The ICCT, 2022 https://theicct.org/publication/fuels-eu-onsite-hydro-
cost-feb22/

57 https://energynews.biz/hydrogen-price-goes-up-to-e12-85-kg/

58 https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/consumer-portal/fuel-price-comparison
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Sahko E10 -ben-  Diesel Maakaasu Biokaasu Vety
siini

Suomi 3.96 € 10.75 € 10.90 € 1.21€ 6.48 € -

Saksa 584 € 11.74 € 9.05€ 6.48 € - 76€

Verrattuna muihin kayttévoimiin kuin sdhkd6n, harmaalla vedylld ajamisen hinta on
suhteellisen kilpailukykyinen, ja suurin ero kustannuksissa tulee itse auton hankinta-
hinnasta. Paastojen védhentdmisen kannalta liikenteessa kaytettdvan vedyn tulisi kui-
tenkin olla vihreda vetya, jonka hinta talla eraa liikkuu noin 10-11 eurossa/100 km.

4.2.2 Vetyautokannan kasvattaminen

4.2.2.1 Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) ei asetettu erillisia tavoitteita vetyautojen lukumaaralle, vaan vetykayt-
toiset autot laskettiin mukaan sahkokayttdisten autojen tavoitteeseen (vahintaan 250
000 sahkokayttoistad autoa vuonna 2030).

Mydskaan Fossiilittoman lilkkenteen tiekartassa (2021) tai Keskipitkan aikavalin ilmas-
topolitikan suunnitelmassa (2022) ei ole erillisia tavoitteita vetyautoille, vaan ne laske-
taan osaksi tdyssahkdautojen tavoitteita (vahintdan 400 000 tdyssahkdautoa vuonna
2030).

Vetykayttdisten ajoneuvojen yleistymista on kuitenkin jatkossa arvioitava uuden jake-
luinfra-asetuksen (AFIR) vuoksi. Koska asetus velvoittaa jasenmaita rakentamaan
vedyn jakeluinfraa (ks. luku 4.3 alla), ja rakentamisen toivotaan Suomessa ta-
pahtuvan paaosin markkinaldhtoisesti, tarvitaan arvioita ja tavoitteita vetykayt-
téisten ajoneuvojen lukumaarista.
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Koska liikenteessa kaytettavan vedyn tulisi olla vihreaa vetyd, jonka valmistus
vaatii paljon sahkoa, vedyn kaytto olisi tarkoituksenmukaisinta niissa koh-
teissa, joita ei voi suoraan sahkoistaa. Naita kayttokohteita ovat erityisesti raskaan
kaluston ajoneuvot, jotka tekevat pitkda matkaa ldhes vuorokauden ympari. Tasta
syysta johtuen tavoitteita ei tdssa aseteta vetykayttoisille henkil®- ja pakettiautoille
(joiden on mahdollista hyodyntaa akkusahkoa), vaan ainoastaan raskaan kaluston
ajoneuvoille (kuorma-autot ja bussit).

Autoalan kayttdévoimaennusteessa (2022) on arvioitu, ettd Suomessa olisi vuonna
2030 vetykayttoisia henkildautoja noin 2300 kappaletta ja pakettiautoja noin 500 kap-
paletta. Vetykayttoisia kuorma-autoja olisi noin 230 kappaletta. Vetykayttdisten linja-
autojen maaraksi on arvioitu noin 5 kappaletta vuonna 2030, noin 15 kappaletta
vuonna 2035 ja noin 40 kappaletta vuonna 2040. Nama kaikki olisivat kdytanndssa
kaukoliikenteen busseja. Kauko- ja tilausliikenteen linja-autoja rekisterdidaan vain
noin 30-50 vuodessa, koronavuosina luku on ollut |&helld nollaa. Kauko- ja tilauslii-
kenteen bussien rekisterdintien maaran on kuitenkin arvioitu kasvavan 80:een, silla
kanta on paassyt viime vuosina ikdantymaan ja uusien bussien tarve on suuri. Kau-
punkilikenteessa akkusdhkodn ennakoidaan olevan voittava ja kustannustehokkain
teknologia.

VTT puolestaan on arvioinut, ettd Suomessa olisi vuonna 2030 noin 90 ja vuonna
2035 noin 280 vetykayttoista kuorma-autoa. Vetykayttdisten henkildéautojen osuus kai-
kista uusista henkiléautoista vakiintuisi VTT:n arvion mukaan vuoden 2033 jalkeen
noin 12 prosenttiin. Suomessa olisi talléin jopa noin 8200 vetykayttdista henkildautoa
vuonna 2030 ja lIdhes 75 000 vetykayttdistd henkildautoa vuonna 2035. Vetykayttdis-
ten linja-autojen maaraksi vuosina 2025, 2030 ja 2035 on arvioitu nolla. VTT:n ennus-
teessa vetykayttoisten henkiléautojen maara on huomattavan suuri ottaen huomioon
vetyautojen ja vetypolttoaineen korkeahko hinta. Siksi jakeluinfraohjelman vetyau-
toennusteessa on paadytty kayttdmaan autoalan maltillisempaa ennustetta (kuva 20).

ACEA puolestaan on arvioinut, ettd maksimaalisena ja talla hetkelld hyvin epatoden-
nakdisena skenaariona, jos Euroopan vetyautojen myynti alkaa noin kaksinkertaistua
vuosittain, ja kasvu ei 2020-luvulla hidastu, Euroopassa myytaisiin vuonna 2030 noin
2 miljoonaa (noin 15 % myynnista) ja kdytdssa olisi noin 4 miljoonaa vetyautoa (noin 1
% autokannasta).
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Kuva 20: Liikennekéytdssa olevien vetykayttdisten henkildautojen maara vuosina 2016-2022 ja
ennusteet (autoala 2022) vuosille 2025/2030/2035.

Liikennekaytossa olevat vetyhenkildautot
(Kaikki henkildautot yhteensa = noin 2 800 000 kpl)
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Kuva 21: Liikennekaytdssa olevien vetykayttdisten pakettiautojen maaré vuosina 2016-2022 ja
ennusteet (VTT 2022) vuosille 2025/2030/2035.

Liikennekaytossa olevat vetypakettiautot
(Kaikki pakettiautot yhteensa = noin 354 000 kpl)
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Kuva 22: Liikennekéytdsséa olevien vetykayttdisten kuorma-autojen mééré vuosina 2016-2022
ja tavoitteet vuosille 2025/2030/2035 (tydryhman ehdotus).
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Liikennekaytossa olevat vetykuorma-autot
(Kaikki kuorma-autot yhteensa = noin 96 100 kpl)
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Kuva 23: Liikennekaytossa olevien vetykayttoisten linja-autojen maara vuosina 2016-2022 ja
tavoitteet vuosille 2025/2030/2035 (tyéryhmén ehdotus).

Liikennekaytossa olevat vetylinja-autot
(Kaikki linja-autot yhteensa = noin 12 700 kpl)
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4.2.2.2 Raskaan kaluston sitovat CO2-raja-arvot

Kuten edella kohdassa 3.2.2.2 kerrottiin, EU:ssa on voimassa asetus raskaan kalus-
ton sitovista CO2-raja-arvoista. Asetuksella varmistetaan, ettd uusien kuorma-autojen
CO2-paastot vahenevat keskimaarin 30 % vuoteen 2030 mennessa. Koska asetuk-
sessa maariteltavat raja-arvot perustuvat ajoneuvojen kaytdn aikaisiin ominaispaastoi-
hin (g/km, TTW), ne ohjaavat ajoneuvojen valmistusta vahvasti kohti sahkoa ja vetya.
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Komissio on ilmoittanut antavansa uuden, paivitetyn ehdotuksen raskaan kaluston
raja-arvoasetuksesta alkuvuodesta 2023. Suomen tavoitteena on, ettd asetuksen
paastdrajaa tiukennettaisiin niin, ettd valtaosa tulevaisuudessa valmistetuista ajoneu-
voista olisi sdhko- tai vetykayttoisia. Asetuksen soveltamisalasta riippuen tdma voisi
tarkoittaa nollapaastoérajaa ainakin osalle ajoneuvoluokista.

4.2.2.3 Vetykuorma-autojen ja vetylinja-autojen hankintatuet

Kuten edelld luvuissa 2.2.2 ja 3.2.2.3 kerrottiin, Suomessa on vuodesta 2020 ollut
kaytéssa kaasukuorma-autojen hankintatuki ja vuodesta 2022 sahkokayttdisten
kuorma-autojen hankintatuki. Tukiin on vuosina 2020-2022 varattu yhteensa 6 miljoo-
naa euroa. Taman liséksi hallitus on esittanyt raskaan kaluston 1 miljoonan lisdmaa-
rarahaa vuodelle 2023.

Jotta myds vetykayttdisten ajoneuvojen markkina saataisiin alkuun, tukiohjelmaa on
laajennettava koskemaan myds vetykayttdisia kuorma-autoja ja mahdollisesti myos
markkinaehtoisessa liikenteessa olevia linja-autoja.Tukiohjelman yksityiskohdat tulee
maaritelld tukia koskevan lainsdadanndn valmisteluvaiheessa. Myos EU:n valtiontuki-
lainsdadannon mukainen perusta tukiohjelmalle tulee arvioida.

4.2.2.4 Liikenteen verotuksen kehittaminen

Vedylle (tai muille sdhkdpolttoaineille) ei toistaiseksi ole maaritetty erillisia polttoaine-
verotasoja. Komission antoi vetya ja sdhkopolttoaineita koskevat kestavyyskriteerit
syksylla 2022, joiden pohjalta naille polttoaineille olisi mahdollista maarittaa liikenteen
verotasot. On tarkedd, ettd vihredn vedyn verotasot olisivat yhtd matalat kuin kehitty-
neiden biopolttoaineiden eli ne saisivat pienimman mahdollisen vahimmaisverotason.
Tama tasaisi korkeammista tuotantokustannuksista aiheutuvaa korkeampaa hintaa
pumpulla ja parantaisi vedyn hintakilpailukykya suhteessa fossiilisiiin polttoaineisiin.

Koska vetyautot ovat kayttdvaiheessa nollapaastdisia, niiden auto- ja ajoneuvoverot
maaraytyvat samalla tavoin kuin tdyssahkdautojen vastaavat verot. Nollapaastoisilta
autoilta ei peritad autoveroa ja niiden ajoneuvovero on pienempi kuin muilla ajoneu-
voilla.

4.2.2.5 Valtion takaus vetykuorma-autojen ja bussien hankinnoille

Kuten edella (kohdassa 3.2.2.5) kerrottiin, valtioneuvosto hyvaksyi syksyn 2022 bud-
jettineuvotteluissa Suomen osallistumisen Euroopan investointirahaston (EIR) ns. In-
vestEU-takausohjelmaan. Takauksen voi saada myos vetya hyddyntaviin liikennevali-
neisiin seka niita palvelevaan jakeluinfraan. Lainat takauksineen hoidetaan suoraan
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rahoituslaitosten kautta. Kaytannon toteutukseen paastaan todennakdisesti vuoden
2023 alusta alkaen.

4.2.2.6 Puhtaat ajoneuvohankinnat

Vahapaastdisia julkisia ajoneuvohankintoja edistetaan lailla ajoneuvo- ja liikennepal-
veluhankintojen ymparistd- ja energiatehokkuusvaatimuksista (ks. laista enemman lu-

vussa 3.2.2.6).

4.2.3 Toimenpiteet vetyautokannan kasvattamiseksi

Tavoite: vetykayttdisten raskaiden ajoneuvojen maarat kasvavat Suomessa niin,
etta AFIR-velvoitteiden mukaiset vetyasemat voisivat taalla toimia
markkinaehtoisesti. Vihrean vedyn osuus kaikesta liikenteessa kaytetysta vedysta
on 100 %.

Toimenpiteet:

>

Vaikutetaan EU:n autovalmistajia koskevien raskaan kaluston raja-ar-
vojen valmisteluun siten, etta ne tukisivat myos vetykayttoisten ajo-
neuvojen tuotekehittelya ja sarjatuotantoa.

VASTUU: LVM

Arvioidaan edellytykset ottaa kayttdon hankintatuki myds vetykayttoi-
sille kuorma-autoille ja linja-autoille.
VASTUU: LVM, Traficom

Kehitetdan liikkenteen verotusta niin, ettd se huomioi myos vedyn lii-
kenteen kayttovoimana.
VASTUU: VM

Hyddynnetdan Euroopan investointirahaston takausohjelma kaasu-
kayttoisten ajoneuvojen hankkimiseksi.
VASTUU: Yritykset ja rahoituslaitokset

Edistetdan ajoneuvokannan uusiutumista viestinnan keinoin. Lisataan
puhtaiden ajoneuvojen hankintoihin liittyvaa neuvontaa. Edistetaan
tiedonvaihtoa hankintayksikdiden kesken.

VASTUU: LVM, Traficom, julkiset hankintayksiko6t
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4.3 Vedyn jakeluinfra

4.3.1 Tilannekatsaus

Suomessa ei talla hetkelld ole yhtdan toiminnassa olevaa julkista vedyntankkausase-
maa. Suomessa oli aiemmin kaksi Woikoski Oy:n rakentamaa vedyntankkausasemaa
(Vuosaaressa ja Voikoskella), mutta ne on jouduttu kdytén puutteessa sulkemaan.

4.3.2 Liikennevedyn jakeluinfran kehittaminen

4.3.2.1 Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, ettd Suomeen rakennettaisiin vuosiin 2020/2030
mennessa jakeluinfradirektiivin suosituksia vastaava jakeluverkko seka liikennesah-
kolle,- kaasulle etta -vedylle. Ohjelman mukaan vetyasemia olisi vuonna 2030 yh-
teensa noin 20 kappaletta siten, ettd etaisyys asemalta asemalle olisi noin 300 km ja
kunkin aseman vaikutussdde 150 km. Asemat kattaisivat kaikki suurimmat kaupungit.
Toteutuneen kehityksen valossa tama tavoite nayttaa kuitenkin liian kunnianhimoi-
selta.

Kuten aiemmin on todettu, neuvottelut komission AFIR-asetusehdotuksesta ovat vuo-
den 2022 lopussa. Jasenvaltiot saavuttivat yleisnakemyksen ehdotuksesta kesalla
2022 ja jakeluinfraohjelman analyysi nykyinfran (tilanne syksylla 2022) vastaavuu-
desta AFIR-vaatimuksiin perustuu tahan yleisnakemykseen.

Neuvottelutulos AFIR:in lopullisesta muodosta voi kuitenkin poiketa tasta yleisnake-
myksesta ja asettaa osin tiukempiakin vaatimuksia. Komission esitys asettaisi neu-
voston yleisnakemysta tiukemmat sitovat tavoitteet tieliikenteen vetytankkausinfra-
struktuurille. Euroopan parlamentin kanta minimivaatimuksista edellyttaisi viela enem-
man tieliikenteen sahkolatausinfrastruktuurin rakentamisen varmistamista.

Neuvoston yleisndkemyksen mukaan Suomen tulee varmistaa, ettd TEN-T ydinverkon
varrella on vuoden 2030 loppuun mennessa enintaan 200 kilometrin valein julkinen
vetytankkausasema, joissa on vahintdan 700 baarin jakelulaite. Jasenvaltioiden olisi
laadittava tallaisten tankkausasemien parhaasta sijainnista analyysi ja tarkasteltava
erityisesti vetytankkausasemien kayttdonottoa kaupunkisolmukohdissa tai niiden |a-
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histolla taikka multimodaalikeskuksissa, joissa voidaan palvella myds muita liikenne-
muotoja. Naapurijdsenvaltioiden tulisi varmistaa, etteivat vaatimukset ylittyisi rajat ylit-
taviltd osuuksilta, ja asemien tulisi palvella seka raskaan tieliikenteen ajoneuvojen etta
henkild- ja pakettiautojen kevyiden ajoneuvojen tarpeita.

Suomen TEN-T-ydinverkon pituus on 1 100 km, jolloin yleisndkemyksen vaatimusten
mukaan kansallisesti olisi rakennettava vuoteen 2030 mennessé ainakin seitseman
vetytankkausasemaa. Euroopan komission AFIR-esitys edellyttaisi 30 vetytankkaus-
aseman rakentamista vuoteen 2030 mennessa. Euroopan parlamentin kanta AFIR-
esitykseen edellyttaisi edelld kuvattua korkeampaa maaraa asemia ja investointeja.
AFIR-vaatimusten tayttamiseksi julkista vetytankkausinfrastruktuuria on Suomessa ra-
kennettava lisaa.
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Kuva 24: Raskaan liikenteen keskimaarainen vuorokausilikenne paateilld vuonna 2021 ja
vuonna 2022 suunnitteilla olevien vedyn tankkausasemien sijainti vuonna 2022.

Raskaan liikenteen keskimaardinen vuorokausiliikenne paateilld vuonna 2021
ja suunniteltujen vedyn tankkausasemien sijainti

@ Suunniteltu vedyn
tankkausasema

Ajoneuvoa vuorokaudessa
— 10 - 200
== 200 - 1000
=== 1000 - 2000
=== 2000 - 8000
= 3000 -

TRATICCM

Liikenne- ja viestintévirasto
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4.3.2.2. Jakeluinfratuki

Kuten edelld on kerrottu, Suomessa on vuodesta 2018 alkaen ollut kdytdssa sahkai-
sen liikenteen ja biokaasun liikennekayton infrastruktuuritukiohjelma. Liikenteen infra-
tuen avulla on toistaiseksi edistetty Iahinna kaasutankkausasemiin ja sdhkdautojen la-
tausinfraan. Vedyn tankkausasemat lisattiin mukaan tukiohjelmaan vuonna 2022. Ve-
tyhankkeisiin on talla erda varattu yhteensa 2 M€:n maararaha. Vuodelle 2023 on esi-
tetty 1,6 M€ infratukea vedyn tankkaukselle.

Energiavirasto sai syksylla 2022 jarjestetyssa tarjouskilpailussa kolme tarjousta uusiu-
tuvan vedyn tankkauspisteista. Kaksi yritystd antoi maaraaikaan mennessa yhden tai
useamman tarjouksen tuesta uusiutuvan vedyn tankkauspisteelle. Edellisessa vedyn
tankkauspisteille kohdistetussa tukikilpailutuksessa tukea ei voitu jakaa, silla kilpailu-
tuksen sdantdjen mukaisesti tukea ei voida myontaa, mikali kaikki tarjoukset ovat sa-
man yrityksen tekemia. Lisaksi tuen saamista rajoittaa saanto, jonka mukaan yksi yri-
tys voi saada korkeintaan 40 prosenttia kyseisen ryhman kohdistetusta maararahasta.
Edella mainitusta johtuu, etta talla kertaa tukea voitaneen myoéntaa molemmille tukea
hakeneille yrityksille. Paatdkset tuettavista hankkeista tehdaan vuoden 2022 loppuun
mennessa.

Euroopan komission AFIR-esitys edellyttaisi 30 vetytankkausaseman rakentamista
vuoteen 2030 mennessa. Neuvoston yleisndkemyksen mukainen asemamaara olisi 7
asemaa. Vedyn tankkausasemia koskevien AFIR-asetuksen minimivaatimusten tayt-
taminen edellyttaa siten vuonna 21—90 miljoonan euron investointia vuoteen 2030
mennessa riippuen AFIR-asetusta koskevien neuvottelujen lopputuloksesta®. Ajoneu-
vokanta ei viela mahdollista infrastruktuurin markkinalahtoista kehitysta. 50 %:n julki-
sella tuella arvioituna tarvittava valtion rahoitus olisi 11—45 miljoonaa euroa. Tuen-
tarve tarkentuu todennakdisesti vuoden 2023 aikana, kun EU-tason sitovien velvoittei-
den neuvottelut paattyvat.

Kuten luvussa 2.4.4 edella on kerrottu, jakeluinfratukea saavat hankkeet on toteutet-
tava 20 kk kuluessa tuen mydntamisesta ja maksatusta on haettava 2 kk sisalla ase-
man kayttéonotosta. Osa mydnnetysta tuesta on eri syista jaanyt maksamatta, muun
muassa siksi, ettéd hankkeen toteutus on viivastynyt niin, ettd maksatushakemuksen
jattamisen maaraaika on umpeutunut. Tukiasetuksen uudistamisen yhteydessa tulisi
arvioida tarve vetyhankkeita koskevien kertoimien kehittamiselle. Samalla tulisi arvi-
oida mahdollisuudet suunnata tukea myds liikennevedyn kuljetusvalineistdén (kaa-
sukontit) ja niiden tayttamiseen (kompressoriasemat) vedyn teollisilla tuotantopisteilla.

59 Laskelmassa on kaytetty kustannusarviota noin 3 miljoonaa euroa/asema.
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Merkittava osa liikenteeseen jaellun vedyn kustannuksista tulee kuljetuksista tank-
kausasemille seka tankkausaseman paaomakuluista.

4.3.2.3. CEF-tuet

Kansallisen rahoituksen lisaksi jakeluinfraan on mahdollista saada EU-tukea Euroopan
laajuisen TEN-T-liikenneverkon toteuttamiseen kohdennetusta Verkkojen Eurooppa -
valineen liikenneohjelmasta (Connecting Europe Facility, CEF) ja sen vaihtoehtoisten
kayttévoimien jakeluinfrastruktuurin AFIF-alaohjelmasta. Tuettavan infrastruktuurin kri-
teerit vastaavat AFIR-asetusehdotusta. Tukea on mahdollista hyédyntaa myds liikken-
nevedyn jakeluinfraan liittyvissa hankkeissa. (Ks. CEF-tuista lisda luvussa 2.4.4).

4.3.24  Vedynjakeluinfran  huomioiminen  maankayton  suunnittelussa,
lainsaadannon ja lupakaytantojen kehittaminen

Vedyn jakeluasemien tarve tulisi jatkossa huomioida myods maankaytdn suunnitte-
lussa.

Metaanikaasun tankkausasemista ja niiden turvallisuusnakdkohdista sdadetaan valtio-
neuvoston asetuksessa maakaasun kasittelyn turvallisuudesta 551/2009 (maakaasu-
asetus). Erillistéd vedyn jakelua koskevaa asetusta ei talla eraa ole, vaan vetyasemiin
sovelletaan vaarallisten kemikaalien teollisen kdytdn ja varastoinnin lainsdadantda
(390/2005, 856/2012). Vedyn tankkausaseman luvittaja riippuu varastoitavan vedyn
maarasta (685/2015): Alle 2000 kilon jakeluasemien kohdalla luvan myontaa pelastus-
laitos, ja 2000 ja yli 2000 kilon asemien kohdalla Tukes.

Nykyinen lainsaadanto soveltuu varsin hyvin teolliseen ymparistddn, mutta sen sovel-
tamisessa tankkausasemille voi tulla ongelmia erityisesti alle 2000 kg asemilla. Var-
sinkin alkuvaiheessa olisi kuitenkin hyv4, jos luvitus ja valvonta olisi keskitetty yhdelle
valtakunnalliselle toimijalle. Turvallisuuden, sujuvan luvituksen ja eri polttoaineiden
yhtenevan kohtelun kannalta olisi tdrkeaa, etta liikkenteen erilaiset energiakaasut ja nii-
den erilaiset tankkausasemat huomioitaisiin sddddstasolla yhtenevasti. Sujuvan ja yh-
tenaisen kasittelyn kannalta vedyn tankkausasemien luvitus ja valvonta tulisi keskittaa
Tukesiin kuten metaaninkin.
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4.3.3 Toimenpiteet liikkennevedyn jakeluinfran
kehittamiseksi

Tavoite: Liilkennevedyn jakeluinfra tayttdd Suomessa AFIR-asetuksen velvoitteet.
Jakeluinfra kehittyy palvelemaan erityisesti raskaan lilkkenteen tarpeita eri puolilla
Suomea.

Jos vetyautojen lukumaarat Iahtevat ennakoitua nopeampaan kasvuun,
jakeluinfratavoitteita tulee tarkistaa.

» Arvioidaan edellytykset likenteen uusien kayttovoimien jakeluinfran tuen jat-
kamiselle vuoteen 2030 asti. Kehitetdan tukiohjelmaa niin, etta se entista pa-
remmin vastaa myos vetyinfran rakentamisen tarpeisiin. Varmistetaan tuelle
riittdva rahoitus. Tuentarve tarkentuu todennakoisesti vuoden 2023 aikana,
kun EU-tason sitovien velvoitteiden neuvottelut paattyvat.

VASTUU: TEM, Energiavirasto

» Hyddynnetaan EU:n CEF-tukirahoja vedyn jakeluinfran rakentamisessa.
VASTUU: LVM, Traficom, yritykset

» Huomioidaan jakeluasemien rakentamisen tarve maankaytén suunnittelussa.
Kehitetdan energiakaasujen turvallisuussaantelya niin, ettd myos vetyase-
mien sijoitteluun |oytyisi selkeat ohjeet ja lupia hoitaisi keskitetysti yksi viran-
omainen.

VASTUU: TEM, Tukes, kunnat, yritykset
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5 Jakeluinfran kayttajaystavallisyys ja
tietokysymykset

5.1 Hinnoittelu

Voimassa olevan AFI-direktiivin mukaan julkisella tankkaus- tai latauspisteelld tarkoi-
tetaan vaihtoehtoisen polttoaineen jakeluun tarkoitettua pistetta, johon kayttajilla on
syrjimatdn paasy unionin laajuisesti. Syrjimattémaan paasyyn voi sisaltya erilaisia tun-
nistus-, kayttd- ja maksuehtoja. Kansallisessa jakeluinfralaissa on vastaavalla tavalla
saadetty tunnistus-, kayttd- ja maksuehtojen sisallyttdmisen mahdollisuudesta.

AFIR-asetuksessa mahdollistettaisiin edelleen hinnoittelun eriyttdminen objektiivisin
perustein. AFIR-asetusta koskevassa neuvoston yleisndkemyksessa mahdollistettai-
siin edelleen erilaisten hinnoitteluvaihtoehtojen kaytto.

Latauksen hinnassa voi olla eroavaisuuksia riippuen autoilijan asiakkuudesta. Latauk-
sen hinta maaraytyy ladattujen kilowattituntien tai latausajan perusteella, tai yhdistel-
mana naista kahdesta.

Autoilijat pitavat kuluttajatuntihintaista hinnoittelua yksinkertaisempana ja useat la-
tausyrittajat ovat ilmoittaneet olevansa siirtymassa kWh-pohjaiseen hinnoitteluun. Yri-
tykset ovat kuitenkin myds tuoneet esille, ettd voimassa olevan mittauslaitelain
(707/2011) tulkinta ei aina mahdollista kilowattituntiperusteiseen hinnoitteluun siirty-
mista. Kilowattituntipohjaisesta aikaperustaiseen hinnoitteluun siirtymista yhden la-
taustapahtuman ylittyessa voidaan myos kayttaa latauspisteen pitkan varaamisen ja
ruuhkautumisen ehkaisemiseksi.

5.2 Maksaminen

Suomessa sahkoautoilija ei usein voi maksaa auton latauksesta perinteiselld maksu-
kortilla, vaan kaytdsséa on latausoperaattoreiden tageja eli RFID-maksukortteja, verk-
kosovelluksia, QR-koodeja ja esimerkiksi tekstiviestimaksamista. Autoalan Tiedotus-
keskuksen vuonna 2020 teettdmasta ladattavien autojen kayttétutkimuksesta ilmenee,
etta autoilijat pitdvat maksujarjestelmia monimutkaisina. Yli 40 prosenttia kyselyyn
vastaajista oli melko tai erittin tyytymattémia lataamisen maksujarjestelmiin julkisilla
latauspaikoilla.
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Kuluttaja-asiakkaiden ja ammattilikenteen harjoittajien tarpeet ovat osin toisistaan
poikkeavat. Korttimaksamisen tarkeys painottu erityisesti kuluttajapuolella.

Korttimaksamisen tarjoamiseen kannustetaan valtion tukien mydntoperusteilla: liiken-
teen infratuessa suurteholataushankkeilla on parempi mahdollisuus saada rahoitusta,
mikali hankkeeseen sisaltyvalla latauspisteelld on mahdollista maksaa maksukortilla.

Latausoperaattorit ovat painottaneet verkkosovellusten kayttdamisen helpoutta ja mak-
sukortinlukijan suurta kustannusta erityisesti matalatehoisemman laturin kustannuk-
seen verrattuna. Standardoinnin kehittyessa osa autoilijoista voisi myds maksaa kut-
sutun ajoneuvon Plug & charge -teknologian avulla. Plug & charge -teknologian kayt-
téonotto edellyttaisi standardoinnin lisdksi yhteentoimivuutta seka ajoneuvojen etta la-
tauspisteiden osalta.

AFIR:n tarkoituksena on parantaa latausinfrastruktuurin kayttajaystavallisyytta ja vai-
kuttaa voimaantullessaan myos sahko- ja vetyautojen lataamisen ja tankkaamisen
maksamiseen Suomessa. Neuvoston yleisndkemyksen mukaan latauspisteiden ja ve-
tytankkausasemien yllapitdjiin ulotettaisiin velvoite tarjota autoilijoille mahdollisuus
kertakohtaiseen asiointiin. Latauspisteiden ja vetytankkausasemien yllapitdjien olisi
esimerkiksi tarjottava korttimaksumahdollisuus (my6s |&8himaksutoiminto kdy) asetuk-
sen soveltamispaivan voimaantulon jalkeen rakennetuissa lataus- ja tankkauspis-
teissa. Sahkdautojen latauspisteiden osalta vaatimus on rajattu sellaisiin latauspistei-
siin, joiden antoteho on vahintaan 50 kW. Alle 50 kW latauspisteissa olisi tarjottava
joko korttimaksumahdollisuutta (my6s lahimaksutoiminto kay) tai esimerkiksi QR-koo-
dilla maksamista.

Vuoden 2027 alusta myds vanhojen, ennen AFIR:n voimaantuloa rakennettujen la-
tauspisteiden maksujarjestelmia pitaisi tehda kayttajiille yksinkertaisemmaksi asenta-
malla korttimaksujarjestelmid. Vetytankkausasemien osalta vaatimus tulisi voimaan
kuuden kuukauden kuluessa AFIR:in soveltamisen alkamispaivasta.

Sahkoisen liikenteen palveluiden tarjoamiseksi tarvitaan latauspisteiden yllapitajia, la-
tauspalveluiden tarjoajia eli latausoperaattoreita seka séhkoisen verkkovierailun alus-
tatoimijoita eli e-roaming -alustoja. Kaikki toimijat ovat tarkeassa asemassa latauspal-
velun tuottamisessa autoilijalle. Toimijoiden kategorisointi on viitteellistd. Osa suoma-
laisista yrityksista seka yllapitaa latauspisteita, palveluita, kuten erilaisia maksupalve-
luvaihtoehtoja. EU-tasolla tai kansallisesti ei ole sdadelty niin kutsusta e-roamingista,
jossa yhden latauspalvelutoimijan asiakkaana oleva sahkdautoilija voi ladata sdhko-

autoaan eri toimijoiden yllapitamilla latauspisteilla, mikali toimijat ovat ndin sopineet.

120



VNK TAYTTAA, MINISTERION JULKAISUSARJAN NIMI JA JULKAISUN VUOSI : SARJANUMERO.

Alankomaissa ja Portugalissa edellytetaan, etta latauspisteiden yllapitajien tulee yh-
distaa latauspisteensa universaaliin verkkosovellukseen eli roamingiin. Norjassa kay-
daan keskustelua yhteisen tagin eli kaikiin pisteisiin sopivan RFID-maksukortin kayt-
tdonotosta. Tanskassa on voimassa laki, jonka mukaan julkisilla paikoilla olevilla tai
julkisesti tuetuilla latauspisteilla tulisi lahtokohtaisesti pysyéa maksamaan vahintaan
laitteella, joissa on lahimaksutoiminto.Yhteisen maksujarjestelman edistamisen mah-
dollisuuksia Pohjoismaissa tarkastellaan osana pohjoismaista tieliikenteen sahkdisty-
mista edistdvaa hanketta.

5.3 Julkisista lataus- ja tankkauspisteista
saatava tieto

Talla hetkelld uusien kayttdvoimien jakeluinfran sijainti- ja saatavuustiedot eivat ole
kattavasti ja helposti loppukayttajien hyddynnettavissa. Latauspisteen sijainnin ja te-
hon lisdksi muun muassa sen toimivuus on olennainen tieto autoilijoille. Toisinaan au-
toilijaa odottaa ikava yllatys, kun julkinen lataus- tai tankkauspiste onkin epakun-
nossa.Suomessa viranomaistaho ei keraa systemaattisesti tietoja sahkoautojen la-
tauspisteiden maantieteellisesta sijainnista tai muista ominaisuuksista. Nykytilan-
teessa nojataan vapaaehtoisvoimin kerattyyn tietoon.

Liikenneohjausyhti6 Fintraffic Oy yhdistaa tietoa muun muassa julkisista sahkdautojen
latauspisteiden sijainneista Liikennepalvelu-nimiseen palveluun. Tassa Sahkoautoilijat
ry:n Latauskartta.fi on keskeinen tietolahde. Fintraffic Oy:n yllapitaman palvelun li-
saksi autoilijat voivat talla hetkelld saada tietoa vaihtoehtoisten kayttévoimien infrasta
yksityisten toimijoiden yllapitamista karttapalveluista tai ajoneuvojen infotainment-jar-
jestelmista yritysten valisten sopimusten mukaisesti.

Viranomaisen ndkdkulmasta tiedot eivat ole helposti saatavilla, mika yhtaalta vaikeut-
taa tietopohjoista paatdksentekoa ja toisaalta lisdd EU-lainsdadanndn velvoitteiden
toteuttamisen hallinnollista taakkaa ja ylipaataan latausinfran kehittymisen seurantaa
Suomessa. AFI-direktiivin mukaan jasenvaltioiden tulee raportoida tietoja julkisista la-
taus- ja tankkauspisteista komissiolle, ja AFIR velvoittaisi nykyista laajempaan rapor-
tointiin. Kattava, maksuttoman rajapinnan kautta saatavilla oleva data voisi myos edis-
taa tiedon saatavuutta parantavien uusien innovaatioiden kehittamista ja siten helpot-
taa lataus- ja tankkauspisteiden l16ytamista.

AFIR-asetusehdotuksessa edellytetdan, ettd erilaiset tietoryhmat, kuten vaihtoehtois-
ten kayttovoimien lataus- ja tankkauspisteiden maantieteellinen sijainti, liittimien
maara, antoteho seka tieto siitd, onko lataus- tai tankkauspiste epakunnossa, tulee
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olla saatavilla ja kaytettavissa kansallisen yhteyspisteen kautta. Suomessa kansalli-
nen yhteyspiste, jonka kautta AFIR-tiedot on suunniteltu jaettavaksi, on dataportaali,
joka ohjaa tiedonhakijan tiedon lahteelle. Neuvoston yleisndkemyksen mukaan toimi-
joiden tulisi varmistaa tiedon toimittaminen viimeistdan 1,5 vuoden kuluttua asetuksen
voimaantulosta. Suomen olisi varmistettava, ettd tiedot ovat avoimesti kansallisesta
yhteyspisteesta saatavilla direktiivin EU 40/2010 eli niin kutsutun ITS-direktiivin ja sen
nojalla annettujen delegoitujen sdadosten mukaisesti.

Jotta autoilijoille voidaan tarjota kattavaa tietoa vaihtoehtoisten kayttdvoimien inf-
rasta, tulee kaikki toimijat voida tunnistaa. AFIR:n mukaan ainakin latauspisteiden yl-
lapitajilla ja liikennepalvelun tarjoajilla olisi oltava yksildlliset tunnisteet. Yksilolliset
tunnisteet ovat tarkeitd myds sahkoisen liikenteen ekosysteemin toimijoiden digitaali-
sessa kommunikoinnissa ja lataustapahtuman teknisessa toteuttamisessa toimijoiden
tietojarjestelmissa. Yksildllisten tunnistekoodien antamiseksi ja hallinnoimiseksi mu-
kaan jasenvaltioiden tulisi perustaa IDRO-organisaatio. IDRO-organisaatio tulisi olla
perustettuna viimeistaan 1,5 vuoden kuluttua AFIR:in voimaantulosta.

Latauspisteoperaattorit ovat tuoneet esille, ettd tunnisteet ovat toimijoille tarkeita, silla
niilld mahdollistetaan lataustapahtuman toteuttaminen. Yksilollisten tunnisteiden anta-
misessa tulisi kayttda olemassa olevia protokollia.

Sahkdautojen latauspisteita tai metaanin tai vedyn tankkauspisteita ei Suomen teilla
ole kattavasti merkitty, joten autoilija etsii sopivan lataus- tai tankkauspisteen digitaa-
lisesta palvelusta. Yksi vaihtoehto olisikin tarjota tienkayttgjille enemman tietoa tien-
varsilla olevasta infrasta kayttamalla tahan palvelukohtaisia opastusmerkkeja.

Liikenteenohjauslaitteista eli likennemerkeista saadetaan tieliikennelaissa (729/2018).
Sahkdauton latauspisteitd koskevien liikennemerkkien laajamittainen kayttéonotto
maanteilla edellyttaisi ainakin Vaylaviraston suunnitteluohjeen paivittdmista, mutta
myods sen arviointia, tulisiko maantienpitajan vastata ainakin TEN-T-verkolla tien var-
rella olevien palvelukohteiden opastamisesta — siis opastusmerkkien asettamisesta.

Toistaiseksi palvelukohteiden opastusmerkit (tieliikennelain saadosliitteen merkkiryh-
man G liikennemerkit) asettaa ja sijoittaa tielle palveluntarjoaja saatuaan siihen ensin
opasteluvan Pirkanmaan ELY-keskukselta. Maantienpitdja ei aseta opastusmerkkeja,
vaan palveluntarjoaja vastaa luvan mukaisten opastusmerkkien hankinnasta, pysty-
tyksesta ja yllapidosta omalla kustannuksellaan. Esimerkiksi huoltoaseman yrittdja voi
sijoittaa maantielle likennemerkin G11 (polttoaineen jakelu) saatuaan siihen ensin lu-
van Pirkanmaan ELY-keskukselta. Mitdan velvollisuutta merkin asettamiseen ei ole,
eikd merkki valttdmatta tuo huoltoasemalle lisdarvoa, koska huoltoaseman sijainti vii-
toitetaan ensisijaisesti polttoaineen jakeluyhtidon tunnuksella varustetulla myyntipaik-
kakilvella. Kilpi asetetaan polttoaineen jakeluaseman kanssa samalle puolelle tieta

122



VNK TAYTTAA, MINISTERION JULKAISUSARJAN NIMI JA JULKAISUN VUOSI : SARJANUMERO.

paikkaan, josta se mahdollisuuksien mukaan nakyy tien suunnassa vahintaan 300
metrin paahan silld tiell3, jonka liikennettd asema paaasiallisesti palvelee.

Suomen tulisi asentaa asianmukaiset opasteet sahkdisen liikenteen infrastruktuurille
TEN-T ydin- ja kattavalle verkolle eli maanteille, jos se kayttaisi AFIR:in osalta neu-
voston yleisndkemyksen mukaisia vahaliikenteisten alueiden joustoja sahkdiselle lii-
kenteelle. Asianmukaisina opasteina voidaan kayttda muun muassa palvelukohtaisia
opastusmerkkeja, joilla voidaan osoittaa esimerkiksi huoltoasema, josta on saatavilla
vaihtoehtoisia polttoaineita.

5.4 Toimenpiteet kayttajaystavallisyyden ja
avoimesti saatavilla olevan tiedon
vahvistamiseksi

Tavoite: Liikenteenvaihtoehtoisten kayttvoimien hinnoittelu on I&pinakyvaa ja
maksujarjestelmat kayttajaystavallisia. Korttimaksaminen on yleisesti kaytdssa.
Tietolataus- ja tankkauspisteistd seka niiden toiminnallisesta tilasta on autoilijoiden
saatavilla. Viranomainen pystyy seuraamaan infran kehittymisté nykyisté ajantasaisemmin
ja raportoimaan siitd AFIR-asetuksen edellyttamalla tavalla

Toimenpiteet:

» Selvitetddn mahdolliset lainsdadanndlliset esteet 1apinakyvan, kilowattituntipe-
rusteisen hinnoittelun yleiseksi kayttddnottamiseksi latauspisteilla
VASTUU: TEM

» Selvitetdan korttimaksujarjestelman kayttdonoton edellyttdmista valtion tuke-
missa julkisen lataus- ja tankkausinfran hankkeissa.
VASTUU: TEM, Energiavirasto

» Selvitetaan edellytyksia parantaa olemassa olevien latauspalvelujen erilaisten

maksutapojen, kuten RFID-maksukortti tai mobiilisovellus, yhteentoimivuutta.
VASTUU: LVM
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Kehitetdan liikenteen vaihtoehtoisten kayttdvoimien lataus- ja tankkauspistei-
den maaran, kayton ja toimivuuden seurantaa. Edellytetdan tiedon toimitta-
mista julkisista lataus- ja tankkauspisteista kansalliseen yhteyspisteeseen.
VASTUU: LVM, Traficom

Arvioidaan AFIR-asetuksesta yli menevien tietoryhmien toimittamisvaatimuk-
sesta saatamista, kuten raskaan liikenteen latauspisteille olennaisen tiedon ja
latauspisteiden aggregoidun reaaliaikaisen tehonkayttétiedon toimittamista.
VASTUU: LVM, Traficom

Perustetaan IDRO-organisaatio, joka hallinnoi vaihtoehtoisten kayttdvoimien
palveluntuottajien ja latauspisteiden yllapitajien yksildllisia ID-koodeja. Hyo-
dynnetdan olemassa olevia ID-koodeja koskevia protokollia. VASTUU: LVM,
Traficom

Arvioidaan mahdollisuudet tarjota autoilijoille tietoa vaihtoehtoisten kayttévoi-
mien infrasta Suomen tieverkolla. VASTUU: LVM
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6 Muita jakeluinfraan liittyvia
kysymyksia

6.1 Infran kattavuus rajoja ylitettaessa

Pohjois-Suomessa autoilijat kulkevat paivittdin Ruotsiin ja Norjaan. Jotta sahkdautoi-
lija voisi ajaa katevasti Suomen rajojen ulkopuolelle, tarvitaan yhteentoimiva, kaytta-

jaystavallinen ja kattava latauspisteinfrastruktuuri myés rajojen tuntumaan. Tama tu-

lee raskaan liikkenteen sahkoistymisen edetessa oleelliseksi myds tavarakuljetuksissa
pohjoisilla logistiikkareiteill.

AFIR-asetusehdotuksen tavoitteena on, ettd sahko- ja vetyautoilija voisi liikkkua vaivat-
tomasti EU:n alueella. TEN-T asetuksessa on maaritelty yhdeksan ydinverkkokayta-
vaa, joista Skandinavia-Valimeri ja Pohjanmeri-ltdmeri ulottuvat Suomeen. AFIR:in
mukaan naapurijasenvaltioiden olisi varmistettava, ettd AFIR:in enimmaisetaisyyksia
ei ylitetd TEN-T-ydinverkon ja kattavan TEN-T-verkon rajat ylittavilla osuuksilla. Suo-
men ndkdkulmasta tdma tarkoittaa kdytdnnéssa Pohjanmeri-ltdmeri —ydinverkkokay-
tavaa, joka jatkuu Suomen kautta Ruotsin Luulajan satamaan seka Skandinavia-Vali-
meri -ydinverkkokaytavaa, joka ulottuu Ruotsin puolelta Suomeen Ouluun.

Suomi tekee tiivista yhteistydtd muiden Pohjoismaiden kanssa vaihtoehtoisten kaytto-
voimien jakeluinfrastruktuurin kehittamisessa. Liikenneyhteisty6ta ja tiedonvaihtoa vah-
vistetaan Pohjoismaisen ministerineuvoston ja lantisen Barentsin alueen liikkenne- ja
logistiikkayhteistyossa, jossa myos pohjoiset alueet ovat mukana. Suomi rahoittaa Ba-
rents-puheenjohtajuuden puitteissa selvityshanketta koskien vaihtoehtoisia kayttévoi-
mia lantisen Barentsin alueella.

Yhteisten rajojen lisaksi Pohjoismaita yhdistaa pitkalti samankaltainen maantiede ja
ilmasto-olosuhteet, kuten pitkat valimatkat, harvaan asutut alueet ja kylma talvi. Toi-
silta oppiminen ja tiedon vaihto ovat tarkeita liikenteen vihrean siirtyman edistami-
sessa.

6.1.1 Toimenpiteet rajat ylittavan infran kattavuuden
varmistamiseksi

» Yllapidetaan ja tiivistetddn Pohjoismaista ja Barentsin yhteisty6ta tieliikenteen
vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluinfrastruktuurin osalta. VASTUU: LVM,
UM
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6.2 Vienti, tyollisyys ja koulutus

Energiajarjestelman globaaliin siirtymaan liittyy uusia liiketoimintamahdollisuuksia
suomalaisille yrityksille. Yksi limasto- ja energiastrategiassa (2022) tunnistettu Suo-
men vahvuus energiasiirtymassa on liikenteen sdhkoéistdmisen ratkaisut. Liikenteen
uusien polttoaineiden jakeluinfran osalta uusia liikketoiminta- ja vientimahdollisuuksia
syntyy latausinfran ja erityisesti siihen liittyvien palveluiden tarjoamisesta.

Kansainvalisen energiajarjestd IEA:n sdhkodautojen maaran globaalia kasvua koske-
vaan skenaarioon suhteuttamalla latausinfran voidaan karkeasti arvioiden olettaa noin
yhdeksénkertaistuvan vuoteen 2030 mennessa. Tama tarkoittaisi noin 155 miljoonaa
latauspistettad globaalisti, 45 miljoonaa EU:ssa ja noin 900 000 Suomessa.

Ylla mainitusta voidaan edelleen karkeasti arvioida latausinfraan kohdistuvan inves-
tointitarpeen (julkiset ja yksityiset latauspisteet, normaali- ja suurteholataus) olevan
Suomessa yhteensa noin 3,5 miljardia euroa vuoteen 2030 mennessa. EU:ssa
suunta-antava luku olisi noin 175 miljardia euroa ja globaalisti yli 500 miljardia eu-
roa.%0 Latauspalveluiden markkinapotentiaalin on arvioitu olevan jopa moninkertainen
latausinfraan kohdistuviin investointitarpeisiin nahden.

Seka alykkaan etta kaksisuuntaisen latauksen ratkaisuja kehitetddn Suomessa, joten
niiden edistdminen on omiaan vahvistamaan kotimaisten yritysten vientimahdollisuuk-
sia ja loisi yrityksille uutta lilkketoimintaa. Suomen vahvuuksiksi sdhkéverkon tasapai-
nottamista kokevien teknologioiden edellakavijana on teknologiaosaamisen lisdksi
tunnistettu kantaverkkoyhtion rooli reservimarkkinajohtajana ja sahkén kulutukseen
perustuvien porssisdhkdsopimusten eli niin kutsuttujen spot-sopimusten kayttd.

Suomessa Business Finland tarjoaa innovaatiorahoitus- ja kansainvalistymispalveluita
yrityksille. Tutkimusorganisaatioiden ja yritysten Co-Innovation-yhteishankkeet edista-
vat korkeatasoista tutkimusta ja vauhdittavat suomalaisten yritysten liiketoiminnan uu-
distamista ja kansainvalistd kasvua. Co-Innovation-rahoituksen avulla voidaan kehit-
taa myos liikkenteen energiankayton kysyntajoustoa.Toimenpiteisiin osoitettujen maa-
rarahojen tulisi mahdollistaa teknologiaratkaisujen skaalus ja uusien ratkaisujen tes-
taaminen.

Suomella on kunnianhimoisia tavoitteita myds vetytalouden kehittdamisen osalta ml.
vedyn vienti. Vetytalouden osalta Business Finland valmistelee uutta ohjelmaa, jonka
tavoitteena on kasvattaa, vahvistaa ja edistdd suomalaista poikkitoimialaista tarjoa-

60 Sahkoinen liikenne ry.
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maa vetytalouden vauhdittamiseen. Tavoitteena on edistaa uuden vahvan vientikoko-
naisuuden syntymistd. Vedyn ja biokaasuun liikennekayton jakeluinfraan liittyen ei ole
tunnistettu erityistd suomalaista vientipotentiaalia. Suomessa tuotettu biokaasu tulee
todenndkodisimmin kayttdon kotimaassa. Laitteiden, kuten elektrolyysereiden ja LNG:n
nesteytykseen liittyvaan laitteistoon liittyy teknologiavientipotentiaalia.

Vihrea ja digitaalinen siirtyma, jonka osa liikenteen energiasiirtyma on, aiheuttaa muu-
toksia tyopaikkojen maaraan ja laatuun ja muutostarpeita koulutusjarjestelmaan. Vih-
redan siirtymaan liittyva osaajapula on osin jo nykypaivaa.

Liikenteen energiasiirtymaan liittyy usean eri tason koulutustarpeita: esimerkiksi kul-
jettajat tarvitsevat tdydennyskoulutusta turvalliseen nesteytetyn kaasun tankkaami-
seen, sdhkodnlatausinfrassa tarvitaan osaajia kdytannon asennustoista lahtien ja vety-
talous edellyttda osaamispohjan kasvattamista. Jotta tielikenteen kayttdvoimasiirty-
maan on tulevaisuudessa tarpeeksi tekijoita, tulee seka valtion ettd yritysten panostaa
osaajien uudelleen- ja taydennyskoulutukseen.

6.2.1. Liikenteen infran aly- ja kaksisuuntaisten
ratkaisujen edistamistoimet
» Arvioidaan mahdollisuuksia jarjestaa Business Finlandissa kohdennettuja ha-
kuja sdhkdverkon tasapainottamista edistdvien teknologioiden hankkeisiin.
VASTUU: Business Finland ja TEM
» Selvitetaan sahkoiset ajoneuvot ja energiajarjestelman yhdistavan hankeko-

konaisuuden perustamisen mahdollisuudet.
VASTUU: Business Finland, TEM, yritykset

6.3 Tutkimus

6.3.1 Raskaan kaluston pilottihankkeen toteuttaminen

Vaihtoehtoisiin kayttévoimiin ja niiden laajamittaiseen kayttdon liittyy vield monia
haasteita. Henkildautopuolella nayttaa silta, ettd autonvalmistus ja sitd kautta myds
autokanta tulevat vahvasti ohjautumaan kohti sahk6a, mutta raskaan kaluston osalta
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kehitys ei ole ollenkaan yhta selkea. Isoja, avoimia kysymyksia liittyy seka sahko-,
vety- ettd metaanikayttdiseen raskaaseen kalustoon.

Yritykset, jotka tavoittelevat liiketoimintaa séhkd-, vety- tai kaasuautoista, niiden osa-
jarjestelmista, komponenteista ja/tai niiden kayttoa tukevista apujarjestelmista tarvit-
sevat erilaisia kokeiluhankkeita tuotekehityspalautteen ja referenssien saamiseksi.
Riittavan laajat demonstraatiot palvelisivat myos liikennepolitikkaa antamalla pa-
lautetta sahko, vety- ja kaasuautojen todellisesta suorituskyvysta, potentiaalista ja
mahdollisista kehitystarpeista (my0s jakeluinfran osalta).

Naista syista johtuen Suomeen tulisi mahdollisimman nopeasti saada aikaan raskaan
kaluston eri kayttévoimavaihtoehtoihin keskittyva demonstraatiohanke. Hankkeessa
luotaisiin laaja demonstraatioymparist6 eri kayttdvoimavaihtoehtoja hyddyntavien ras-
kaan kaluston ajoneuvojen liiketoimintamallien, verkostojen, teknologian ja innovaatio-
ympariston testaamiseksi ja kaytdn tukemiseksi. Demo tulisi kohdistaa ensisijaisesti
yrityksiin ja julkisen sektorin toimijoihin, ja siina saatuja kokemuksia tulisi aktiivisesti
vieda tiedoksi muille yrityksille ja julkisen sektorin (hankintoja tekeville) toimijoille.

Toimenpide:

» Toteutetaan laajamittainen uusilla kayttévoimilla kulkevien kuorma-autojen pi-
lottihanke tai useita pilottihankkeita kayttokokemuksien lisdamiseksi ja jaka-
miseksi. Aika: 2024-30.

VASTUU: Traficom (edellyttda rahoituksen toteutumista) ja LVM

6.4 Uusia vaihtoehtoja sahkoisen liikenteen
infran toteuttamiseksi

Siirrettavat latausasemat voisivat olla toimiva ratkaisu esimerkiksi alueilla, jossa liiken-
nettd ja kysyntda on paaasiassa harvakseltaan, mutta sesonkiaikoina runsaasti. Rat-
kaisut ovat kuitenkin viela maailmalla vasta kehitysvaiheessa.

Yksi vaihtoehto, josta on keskusteltu kiinteiden latausasemien taydentajana, ovat sah-
kotiet. Sahkoistetylla tielld ajoneuvot saavat likkumiseen tarvitsemansa sahkon tiever-
kosta ja voivat likkuessaan ladata akkujaan. Vaylaviraston vuonna 2020 toteuttaman

selvityksen mukaan sahkéteilla voisi olla potentiaalia erityisesti pitkdmatkaisessa ras-

kaassa liikenteessa ja vilkasliikenteisilla teilla, mikali kilometrikohtaiset investointikus-

tannukset pysyisivat matalina ja riittavan iso osuus liikenteesta hyddyntaisi sahkotieta.
Kustannusten lisksi haasteita asettavat Suomen séddolosuhteet ja lumiset talvet.
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7 Jakeluinfran kehittymisen seuranta

AFIR-asetusehdotus edellyttda kansallisen jakeluinfaa koskevan toimintake-
hyksen laatimista ja siitd raportoimista saanndllisesti. Neuvoston yleisnake-
myksen mukaan toimintakehyksen luonnos on toimitettava komissiolle vuoden
2024 alussa. Edistymisraportti tulee neuvoston yleisnakemyksen mukaan toi-
mittaa ensimmaista kertaa vuoden 2027 alkuun mennessa ja sen jalkeen joka
toinen vuosi.

Tama ohjelma muodostaa AFIR:in edellyttdman toimintakehyksen pohjan, jota
paivitetaan ja laajennetaan AFIR:in edellyttamalla tavalla muihin liikennemuo-
toihin, kun se on ajankohtaista. Jakeluinfran kehittymisen seurantaa varten lii-
kenne- ja viestintaministerid perustaa keskeisista viranomaisista ja muista toi-
mijoista koostuvan seurantaryhman, joka kuulee tarvittaessa laajempaa jouk-
koa asiantuntijoita. Yhteistyoverkoston avulla 1) paivitetdan tdma ohjelma
AFIR:in kansallisen toimintakehyksen kriteereja vastaavaksi ja 2) seurataan
kansallisen jakeluinfran kehittymistéd vuositasolla ja valmistellaan AFIR:in mu-
kaiset infran kehittymista koskevat edistymisraportit.

Infran kehittymisen tehostettu seuraaminen mahdollistaa sen arvioinnin,
ovatko tavoitteet oikeasuhtaisia ja toimenpiteet riittavia vai tuleeko niita joilta-
kin osin vahvistaa uusia polttoaineita kayttavia ajoneuvoja palvelevan infran
kehittymiseksi kaikkialle Suomeen. Raskaan liikenteen kayttdvoimasiirtyman
ollessa alkuvaiheessa ohjelman seuranta ja mahdollinen paivittdminen on eri-
tyisen téarkeda. Seurannassa huomioidaan myds alueellinen ndkdékulma. Jat-
kossa vaihtoehtoisten kayttovoimien jakeluinfran tavoitteita ja kehittymista tu-
lee tarkastella my6s ottaen huomioon meri- ja lentoliikenteen tarpeet.

Kunnilla ja kaupungeilla on maankaytén suunnittelun ja ohjauksen vuoksi kes-
keinen rooli siind, minne paaosin markkinalahtdisesti rakentuvaa infraa voi ra-
kentua. Valtion ja eri seutujen valisen yhteistyon ja tiedonvaihdon tiivistami-
nen jakeluinfraa koskevissa kysymyksissa on siten tarkeaa. Resurssitehok-
kuuden nakékulmasta olemassa olevia verkostoja, esimerkiksi liikennejarjes-
telmasuunnitteluun liittyvia ryhmia, tulisi hyddyntaa tassa tydssa.
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Liite

Jakeluinfratydryhman jasenet:

Puheenjohtaja:

Yksikon johtaja Paivi Antikainen, Liikenne- ja viestintaministerio
Sihteeristo:

Neuvotteleva virkamies Tuuli Ojala, Liikenne- ja viestintaministerio
Liikenneneuvos Saara Jaaskelainen, Liikenne- ja viestintaministerit
Erityisasiantuntija Emmi Simonen, Liikenne- ja viestintdministerio
Jasenet:

Johtaja Jarmo Lindén, Asumisen rahoitus- ja kehittamiskeskus ARA
Toimitusjohtaja Pekka Rissa, Autoalan keskusliitto ry

Liikenteen erityisasiantuntija Hanna Kalenoja, Autoalan Tiedotuskeskus
Toimitusjohtaja Tero Kallio, Autotuojat ja —teollisuus ry

Johtava asiantuntija Tiina Haapasalo, Elinkeinoeldaman keskusliitto EK
Asiantuntija Tuukka Heikkild, Energiateollisuus ry

Yli-insin66ri Tuomo Hulkkonen, Energiavirasto

Asiantuntija Mikko Tuomivirta, Fintraffic

Chief Impact Officer Eemil Rauma, ITS Finland

Johtaja liro Maattanen, Kaupan liitto ry

Asumisasioiden lakimies Kristel Pynndnen, Kuluttajaliitto — Konsumentférbundet ry
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Johtava asiantuntija Outi Ampuja, Liikenne- ja viestintavirasto Traficom

Johtava asiantuntija Aki Tilli, Liikenne- ja viestintavirasto Traficom

Erityisasiantuntija Heidi Auvinen, Liikenne- ja viestintavirasto Traficom

Johtava asiantuntija Otto Lahti, Liikenne- ja viestintavirasto Traficom

Sidosryhmapaallikkd Mikko Saavola, Linja-autoliitto ry

Professori Esa Vakkilainen, LUT-yliopisto

Veropoliittinen asiantuntija Niko Pankka, Suomen Ammattiliittojen Keskusjarjesté SAK

Toimitusjohtaja Jari Salonen, Liikennepalvelukauppiaat ry

Toiminnanjohtaja Anna Virolainen-Hynna, Suomen biokierto ja biokaasu ry

Senior business development manager Jussi Vainikka, Gasum Oy

Edunvalvontajohtaja Ari Herrala, Suomen Kuljetus- ja Logistiikka SKAL ry

Yhteiskuntasuhteiden paallikké Janne Kojo, Suomen Kuljetus- ja Logistiikka SKAL ry

Kehittamispaallikké Johanna Vilkuna, Suomen Kuntaliitto ry

Erityisasiantuntija Vesa Peltola, Suomen Kuntaliitto ry

Laki- ja neuvontapalveluiden paallikké Jenni Salonen, Suomen Taksiliitto ry

Toimitusjohtaja Heikki Karsimus, Sdhkdinen liikkenne ry

Energia- ja ilmastopolitikkan johtava asiantuntija Martti Katka, Teknologiateollisuus ry

Kestavan kehityksen johtaja Helena Soimakallio, Teknologiateollisuus ry

Research team leader Marko Paakkinen, Teknologian tutkimuskeskus VTT

Senior scientist Marko Antila, Teknologian tutkimuskeskus VTT
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Research team leader Olli Himanen, Teknologian tutkimuskeskus VTT

Erityisasiantuntija Olli Salo, Ty6- ja elinkeinoministerio

Ryhmapaallikké Pekka Gronlund, Tyd- ja elinkeinoministerid

Ymparistoneuvos Kaisa Makeld, Ymparistoministerio

Kansallisen jakeluinfratydryhman alatyéryhmien tyéssa kuullut organisaatiot:

Auto- ja Kuljetusalan Tyontekijaliitto AKT ry
BIG-Biokaasu

Caruna Networks Oy

Elenia Oy

Espoon kaupunki

Finavia Oyj

Gasgrid Finland Oy

Gasum Oy

Helen Oy

Helsingin kaupunki

Huhtala Logistics Oy
Kaasuautoilijat ry

Kaukokiito

Kempower Oyj

Kajave Oy
Kiinteistbnomistajat ja rakennuttajat Rakli ry
K-Lataus

Lahden Seudun Kehitys LADEC Oy
Logistiikkayritysten liitto ry
Luonnonvarakeskus Luke
LUT-yliopisto

Motiva Oy

Mustankorkea Oy

Neste Oyj

Niinivirta European Cargo Oy
P2X Solutions Oy

Plugit Finland Oy

Ramboll Finland Oy
Recharge Finland Oy
Ren-Gas Oy

Savon Voima Verkko Oy
SOK/ABC-ketju

St1 Nordic Oy

Stormossen Oy Ab

Suomen kiinteistoliitto ry
Suomen Satamaliitto ry
Sahkoautoilijat ry
Teollisuusliitto ry

Turun kaupunki
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Turvallisuus- ja kemikaalivirasto (Tukes)
Vaasan kaupunki

Valio Oy

Virta Oy

Vuokralaiset ry
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