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Autotuojat ja -teollisuus ry:n ja Autoalan Keskusliiton lausunto sahkdauto-
jen latausverkoston kansallista kehittamista koskevasta arviomuistiosta

Kiitamme mahdollisuudesta antaa lausunto liikenne- ja viestintaministerion laatimasta arviomuisti-
osta, joka koskee sdahkbdautojen latausverkoston kansallista kehittdmista. Arviomuistio keskittyy en-
sisijaisesti hallitusohjelmaan kirjattuun huoltoasemia koskevaan latauspisteiden rakentamisvelvoit-
teeseen.

Lausunnonantajia on lausuntopyynnossa pyydetty ottamaan kantaa arviomuistioon, seka erityisesti
siind esitettyyn kolmeen vaihtoehtoiseen toteuttamistapaan ja vastaamaan seuraaviin kysymyksiin:

1. Mika arviomuistiossa kansallisen sahkbautojen latausverkoston kehittamiseksi esitetyista toteut-
tamisvaihtoehdoista (A-C) on lausunnonantajan nakdkulmasta paras vaihtoehto ja miksi?

2. Mihin jatkovalmistelussa tulisi kiinnittaa erityistd huomiota?

Olemme koonneet tdhan lausuntoon nakemyksidmme esitettyihin kysymyksiin seka yleisemmin la-
tausinfran kehittamistarpeista.

Mika arviomuistiossa kansallisen sdhkdautojen latausverkoston kehittamiseksi esitetyista toteut-
tamisvaihtoehdoista (A-C) on lausunnonantajan niakékulmasta paras vaihtoehto ja miksi?

Nykytilan jatkaminen vaihtoehdon A mukaisena ei takaa riittdvan nopeaa latausverkoston kehitysta
erityisesti raskaan liikenteen tarpeisiin. Lisdksi on huomattava, etta ns. latauspistelain vaatimus,
joka koskee huoltoasemia, ei palvele julkisen latausverkoston kehittamista, silla se voidaan tayttaa
ns. peruslatauspisteelld, joka ei sovellu hitaan lataamisen takia huoltoasemalla poikettaessa tehta-
van nopean latauksen tarpeisiin. Latauspistelain tavoitteena ei ole talta osin ollut julkisen pikala-
tausverkoston laajeneminen.

Vaihtoehto C ei ole tarkoituksenmukainen, silla henkildautoliikenteen tarpeisiin latausverkosto ra-
kentuu pdaosin markkinaldahtoisesti autokannan sahkoistyessa ja tukien kohdentuessa erityisesti
katvealueiden julkisen latauspisteiden verkostoon. Vaihtoehto C ei ole perusteltu myoskaan ras-
kaan kaluston latausinfran rakentumiseen, koska huoltoasemien julkinen latausverkosto ei ole ta-
manhetkisen ndkemyksen mukaan ensisijainen latauspisteverkko raskaalle kalustolle. Raskaan ka-
luston latauspisteverkosto tulee todennakoisesti koostumaan erilaisista yksityisista, puolijulkisista
ja kokonaan julkisista latauspisteistd, jotka sijoittuvat raskaan liikenteen ja laajemmin ammattilii-
kenteen tarpeiden kannalta strategisiin solmupisteisiin. Ndissa pisteissa lataustoimintoihin on yh-
distettavissa esimerkiksi kuljettajan lakisaateiset tauot tai erilaisia purku- ja lastausoperaatioita. On
todennakaistd, ettd huoltoasemien latauspisteverkko muodostuisi raskaalle kalustolle tdydentavan



latausverkoston. Koska suuritehoisten latauskenttien investointikustannukset voivat olla mittavat,
kaikkia huoltoasemia sijainnista riippumatta koskeva velvoite olisi taloudellisesti kohtuuton.

Esitetyistd vaihtoehdoista kannatamme vaihtoehtoa B tai kokonaan velvoiteperusteisesta rakenta-
misesta eroavaa etenemispolkua. Naissa etenemistavoissa valittava strategia laadittaisiin kattavan
selvityksen perusteella. Koska erityisesti raskaan kaluston latausinfran tarpeista ja toteuttamisvaih-
toehdoista ei vield ole kattavaa kuvaa eika markkinalahtoista etenemispolkua, olisi ennenaikaista
laatia tassa vaiheessa huoltoasematoimialaa velvoittavaa lainsdadantoa, koska ei ole viela tiedossa,
kuinka paljon raskaan kaluston lataustapahtumia huoltoasemilla tultaisiin tulevina vuosina teke-
maan.

Strateginen ndakemys tarvittaisiin erityisesti raskaan kaluston jakeluinfran, vedyn ja biokaasun jake-
luinfran kehittamisesta. Strategisen ndakemyksen ja tavoitteellisen lataus- ja jakeluverkon muodos-
taminen ei valttamatta edellyta tydryhman perustamista. Tavoitteellisen lataus- ja jakeluverkon ke-
hittdmisen taustalle olisi kuitenkin tarpeen kerata laajasti nakemyksia eri sidosryhmilta. Verkon laa-
timisen taustaksi olisi laadittava kattava selvitys, jossa kartoitettaisiin ammattiliikenteen kriittisen
lataus- ja jakeluinfran kehittdmisen vaihtoehdot. Selvityksen perusteella tulisi laatia sdanndllisesti
paivitettava kriittista lataus- ja jakeluverkkoa koskeva strategia, jota voitaisiin hyodyntaa myos EU:n
AFl-sdaantelya koskevissa neuvotteluissa ja EU-sdadntelyn kansallisessa toteuttamisessa.

Mihin jatkovalmistelussa tulisi kiinnittaa erityistd huomiota?

Latausverkoston kehittamistarpeita tulisi selvittaa laajemmin kuin hallitusohjelmaan tehdyn huolto-
asemien jakeluverkostoa koskevan kirjauksen ja velvoiteperusteisen rakentamisen nakékulmasta.
Velvoiteperusteinen lainsdadanto ei sovellu parhaalla mahdollisella tavalla raskaan liikenteen la-
tausinfran kehittamiseen, silla toimialakohtaiset tai esimerkiksi kiinteistojen pinta-alaan tai pysa-
kointipaikkojen maardan suhteutetut velvoitteet eivat tuo raskaan kaluston latauspisteita oikeasuh-
taisesti paikkoihin, joissa niille olisi ensisijainen tarve.

Lahtokohtaisesti latausinfran kehitys on markkinalahtoista, kun ajoneuvokannassa on riittdva maara
ladattavia autoja. Siihen asti infrastruktuurin kehittaminen edellyttda julkista tukea. Jatkovalmiste-
lussa tulisi kartoittaa kaikki latausverkoston kehittamista koskevat toimet ja infrastruktuurin tuki-
tarve. Tassa yhteydessa tulisi kartoittaa kaikki mahdolliset kannustetoimenpiteet — niin pienet koti-
talouksille ja asunto-osakeyhtidille suunnatut toimenpiteet kuin laajat yrityksille, lataus- ja jakelu-
verkkotoimijoille ja energiayhtidille suunnatut laajemmat tuet, jotta markkinaehtoista kehitysta voi-
taisiin nopeuttaa.

Vaikka latausinfrastruktuurin kehittdmiseen on myonnetty tukia, tuet ovat olleet budjetiltaan niuk-
koja. Fossiilittoman liikenteen tiekartassa asunto-osakeyhtididen latausinfrainvestointeihin on esi-
tetty 8,5 miljoonan euron ja tyopaikkakiinteistoille 1,5 miljoonan euron vuosittaista maararahaa.
Julkisen lataus- ja jakeluinfran tuki on vuosina 2021-2022 5,5 milj. euroa. Vertailun vuoksi esimer-
kiksi Ruotsissa valtio tukee pelkdstdan vuonna 2022 noin 550 miljoonalla kruunulla sdhko- ja vety-
kayttoisten kuorma-autojen lataus- ja jakeluverkon kehitysta.

Kotilatauspisteiden yleistymista voitaisiin edistda muun muassa latauspisteiden hankintatuella tai
asennuskustannusten kotitalousvahennyksen suurentamisella. Taloyhtididen latausinfran kehitta-
miseen tulisi varautua riittavan suurella infratuella, jotta erityisesti tiiviisti rakennetuille alueille voi-
taisiin luoda riittavat kotilatausmahdollisuudet.



Raskaat ajoneuvot voivat soveltuvin osin kayttaa myos henkilo- ja pakettiautolle suunnattuja julki-
sia latauspisteitd, kunhan niiden mitoituksessa ja latauspisteiden sijainnin suunnittelussa on varau-
duttu suurempiin ajoneuvoihin. Ammattiliikenteen latausverkon rakentamisessa olisi autokannan
sahkoistymisen alkuvaiheessa perusteltua tukea my0s yksityisia latausinfrainvestointeja, esimer-
kiksi terminaaleihin, varikoille ja logistisiin solmupisteisiin tehtdvia investointeja, jotka eivat viela
talla hetkellad ole latausinfratuen piirissa. On ilmeista, ettd nykyiset infratuet eivat ole riittavia ras-
kaan kaluston lataus- ja jakeluinfran kehittamiseen, kun ajoneuvojen maara on viela pieni.

Esitamme lisdksi, ettd lilkenteeseen jaeltava sdahko osaksi sisallytettaisiin Suomessa osaksi jakeluvel-
voitetta. Sahkon osuus liikenteen energiankulutuksesta on viela pieni, noin prosentin luokkaa, ja
suurin osa siita ladataan kotona, mutta toimenpiteesta olisi apua jakeluvelvoitteen tayttamisessa ja
toimenpide kannustaisi myds latausinfran laajentamiseen. Jakeluvelvoitteen laajentamista sahkdon
tarkasteltiin vuonna 2020 tehdyssa selvityksessa, jonka perusteella hallitus paatyi esittamaan bio-
kaasun ja sahkopolttoaineiden liittamista jakeluvelvoitteeseen, mutta liikennesahko jatettiin jakelu-
velvoitteen ulkopuolelle. Liikkennesdahkoa ei suositeltu sisallytettavan jakeluvelvoitteeseen, silld sen
ei katsottu vahentavan paastoja tai nopeuttavan sahkodistymista. Lisaksi arvioitiin, etta jakelijan
maarittely olisi lilkennesdahkon kohdalla haastavaa, koska suurin osa latauksista tapahtuu joko ko-
tona tai tyopaikoilla ja vain murto-osa julkisilla latauspisteilla. Liikkennesahkdn mukaan ottaminen
jakeluvelvoitteeseen edellyttaisi lisdksi rakennemuutosta velvoitejarjestelmaan, koska se pitaisi uu-
distaa sertifikaattipohjaiseksi.

RED-direktiivin uudistamisessa on esitetty jarjestelmaa, jossa julkisten latausasemien uusiutuvaa
sahkoa toimittavat organisaatiot saisivat hyvityksia, joita voidaan myyda polttoainejakelijoille uusiu-
tuvan energian jakeluvelvoitteiden tayttamiseen. Jakeluvelvoitteeseen voitaisiin sisallyttaa yksin-
omaan julkisten latauspisteiden sahkonjakelu. Koska nestemaiset biopolttoaineet ovat kalliita, tama
nostaisi todennakoisesti sahkonjakelun hyvityksen hinnan korkealle, mika lisdisi osaltaan latausver-
kon markkinaehtoista laajenemista.

Nakemyksia vaihtoehtoisten kdyttovoimien infrastruktuurin ja erityisesti sdhkolatausinfrastruk-
tuurin kehittymisesta Suomessa

Kotilatausmahdollisuuksien puuttuminen ja epaluottamus julkisen latausverkoston kattavuuteen
ovat auton korkean hankintahinnan lisdksi suurimpia esteita ladattavan auton hankinnalle. Julkisen
latausverkoston merkitys kasvaa erityisesti tilanteissa, joissa ladattavalla autolla on tarve ajaa tois-
tuvasti pitkia matkoja. Tieverkon varsien julkisen latauspisteverkon merkitys on erityisen suuri va-
paa-ajan matkoille ja kotimaan matkailulle, jossa kuljettavat matkat ovat pitkia ja edellyttavat usein
valilatauksen. Paatieverkon hyvdtasoinen pikalatausasemaverkosto vahentaisi huomattavasti tar-
vetta kesdasuntojen sahkoverkkojen uusimiseen.

Kaupunkiseuduilla ja vilkasliikenteisilla teilla henkilo- ja pakettiautojen julkinen latausverkosto la-
tausverkko todennédkoisesti kehittyy markkinaldhtoisesti kilpailukykyiselle tasolle, mutta harvaan
asutuilla seuduilla ja tarjonta ei kasva markkinaehtoisesti. Henkil6autokannan sahkoistyessa julkiset
pikalatauspisteet todennakoisesti ruuhkautuvat, jolloin ammattiliikenteen mahdollisuudet hyédyn-
taa niita vahenevat. Toisaalta erityisesti valtatieverkolla suuritehoiset pikalatausasemat voisivat olla
soveltuvin osin kevyen ja raskaan kaluston yhteisessa kaytossa.

Sahkoautoille asetettujen latausinfratavoitteiden tulisi olla linjassa komission valmistajille esitta-
mien kiristyvien hiilidioksidipdaastdraja-arvojen kanssa. Raja-arvojen kiristaminen edellyttaa



markkinoille saatettavien uusien henkil6- ja pakettiautojen nopeaa sdahkoistymista. Latausvalmiudet
eivat todennakoisesti kehity riittavalla nopeudella ilman merkittavaa tukea taloyhtididen, tyopaik-
kakiinteist6jen, terminaalien ja varikkojen latausinfraan ja julkiseen latausinfraan.

Lisaksi komission tavoitteena on lisata latauksen hinnoittelun lapinakyvyytta ja sujuvuutta. Tama on
erittdin toivottavaa, silla kayttajatutkimusten perusteella latauksen hinnoittelu julkisissa latauspis-
teissa on usein vaikeaselkoista ja hintavertailujen tekeminen on vaikeaa.

Sahkokayttoisten kuorma-autojen hankintahinta on viela toistaiseksi moninkertainen dieselkalus-
toon nahden ja raskaalle kalustolle ei ole vield olemassa julkista latausinfraa. Kuorma-autokannan
sahkoistyminen onkin selvasti hitaampaa kuin henkil6- ja pakettiautokannan. Jakelukuorma-au-
toissa akkusdahkon ennakoidaan yleistyvan jo kuluvalla vuosikymmenella. Kuorma-autoliikenteen
sahkoistymisen on ennakoitu lahtevan liikkeelle aluksi kaupunkiseutujen lyhyen ja keskipitkdn mat-
kan jakeluliikenteessa, jonka reittien suunnittelussa voidaan noudattaa samantyyppisia periaatteita
kuin paikallislinja-autoliikenteen kalustosuunnittelussa. Siinad kalustokierto on suunniteltu siten,
etta lataus voi tapahtua varikoilla ja paatepysakeilla.

Autoalan kayttovoimaennusteiden mukaan ajoneuvokannassa olisi vuonna 2030 hieman yli 3 000
sahkdkuorma-autoa, joista suurin osa olisi kdytdssa suurilla kaupunkiseuduilla seka lyhytmatkai-
sessa ajossa, joissa samaa reittia ajetaan sddnnollisesti. Liikenne- ja viestintdministerion VTT:II3
teettamassa liikkenteen kasvihuonekaasupéaastdjen perusennusteessa autokannassa on vuonna
2030 ennakoitu olevan hieman vahemman sahkdkuorma-autoja, noin 1 600.

Suurin osa kuorma-autojen latauksista tapahtuu todennakdéisimmin kuljetusyritysten varikolla ja
terminaaleissa, jolloin auton toimintamatka otetaan huomioon reitin suunnittelussa ja kalustokierto
suunnitellaan terminaalioperaatioihin sopivaksi. On my6s mahdollista, etta kuljetuksia tilaavat orga-
nisaatiot toteuttavat latauspisteits, joita kuorma-autot voivat hyédyntaa autojen kuormauksen ja
purun aikana. Julkisten latauspisteiden rooli voi jadda luonteeltaan tdydentavaksi. Tasta huolimatta
raskaalle kalustolle soveltuvia julkisia latauspisteita tarvitaan riittavasti, jotta myos tdydentava sa-
tunnaisempi lataus olisi tarvittaessa mahdollista. Taydentava julkinen latausverkko lisdd mahdolli-
suuksia kaluston joustavampaan kayttoon ja antaa mahdollisuuksia varautua poikkeaviin tilantei-
siin, joissa auton toimintamatka jaisikin esimerkiksi sddolosuhteiden takia ennakoitua pienemmaksi.
Koska raskaan kaluston julkisten latauspisteiden rooli jaa erityisesti sahkoistymisen alkuvaiheessa
taydentavaksi, niita ei todennadkdisesti synny markkinaehtoisesti ennen kuin ajoneuvokannassa on
useita tuhansia séhkékuorma-autoja. Varsinkin pienet kuorma-autoyritykset olisivat julkisen lataus-
verkon varassa, silla pienilla yrityksilla ei ole samanlaisia mahdollisuuksia investoida latausasemiin
kuin isoilla kuljetusyrityksilla.

Varikolla, terminaaleissa ja satamissa sijaitsevat suuritehoiset latauspisteet seka vedyn tai nesteyte-
tyn metaanin tankkausasemat olisi perusteltua sisallyttda ja jakeluinfratuen piiriin, silla pikalataus
tai tankkaustapahtuma kaasumaisella ja nestemaisellad polttoaineella on suhteellisen nopeaa ja va-
rikkosijainnista huolimatta asema voisi palvella myds laajemmin raskasta sahko-, vety- tai kaasu-
kayttoista kalustoa.

Osalla TEN-T -verkon tarkeimmistakin yhteysvaleista on pitkia tieosuuksia, joissa liikkennemaarat
jaavat suhteellisen pieniksi. Jotta raskaan kaluston latausverkko olisi valtakunnallisesti kattava, AFI-
vaatimuksesta poikkeaminen aiheuttaisi epdjatkuvuuskohtia paatieverkon latausasemien tarjon-
nassa ja saattaisi estda sahkokayttoisen kaluston kayton tietyilla yhteysvaleilla.



Varsinkin alkuvaiheessa raskaan kaluston julkinen latausverkko voi nojautua padosin yhteisiin pika-
latauspisteisiin henkild- ja pakettiautojen kanssa. Tama edellyttaa kuitenkin latauspisteiden ja la-
tauskapasiteetin mitoittamista siten, etta pisteessa voidaan ladata myds isompikokoista paketti- tai
kuorma-autoa. Latauspisteet tulisi mahdollisuuksien mukaan rakentaa lapiajettaviksi siten, etta
kuorma-auton on mahdollista ajaa latauspisteelle muuta liikennetta hairitsematta. Tama parantaisi
huomattavasti latauspisteiden kaytettavyytta ja lataamisen liikenne- ja kayttoturvallisuutta.

Tulevaisuudessa yksinomaan kuorma-autoille suunnattavien latauspisteiden tulisi olla suuritehoi-
sempia, jotta niilla voitaisiin vastata erityisesti nopeiden valilatausten tarpeisiin. On todennakaista,
ettd jo [ahivuosina syntyy investointimahdollisuuksia myds yksinomaan raskaalle kalustolle tarkoite-
tuille erittdin suuritehoisille (>350-600 kW) latauspisteille.

Linja-autoissa ja takseissa sahkoistyminen etenee nopeasti, silla henkilokuljetusten hankinnassa pai-
notetaan erityisesti vahdpaastoisyytta. Pdivan aikana tehtaviin valilatauksiin soveltuvien latauspis-
teiden sijainti jarruttaa taksikaluston ja pienikokoisten linja-autojen sahkoistymista. Taksiliikenteelle
olisi tarvetta tarjota erillisia vain ammattimaisessa ajossa oleville autoille tarkoitettuja latauspis-
teitd, joita voisivat hyodyntdaa myos jakeluliikenteessa olevat hydtyajoneuvot. Tamantapaisten la-
tauspisteiden investoinnit eivat vield etene markkinaehtoisesti, silla ladattavien autojen maara kan-
nassa on pieni. Paikallisjoukkoliikenteessa pienella linja-auto- ja tilataksikalustolla toimivilla yritta-
jilla ei useinkaan ole investointimahdollisuuksia varikkojen pikalatauspisteiseen. Ammattiliikenteen
yhteiset monikayttoiset latauspisteet lisdisivat mahdollisuuksia investoida sahkokayttoiseen kalus-
toon erityisesti pienemmissa yrityksissa.

Raskaimmalla kuorma-autokalustolla ja pitkilla ajomatkoilla vety on todennakoéinen kayttévoima-
vaihtoehto jo talla vuosikymmenell3, silla akkusdahkon kaytto edellyttda akustolta suurta kapasiteet-
tia, jotta ajoneuvon toimintamatka voi pitkdmatkaisessa ajossa olla riittava. Vedyn jakeluverkoston
laajentamiseen on tarkeaa varautua jo talla vuosikymmenell3, silld on todennakoista, etta poltto-
kenno nousee raskailla kuorma-autoilla kasvavaksi teknologiaksi 2030-luvulla. Autoalan kayttovoi-
maennusteen mukaan Suomessa olisi vuonna 2030 noin 300—400 vetykayttoista kuorma-autoa.

Valtakunnallinen jakeluasemaverkko on edellytys vedyn yleistymiselle liikkennekaytdssa. Jakeluinfra-
struktuurin tulisi kehittya etupainotteisesti, jotta yritykset voisivat sitoutua vetyajoneuvojen han-
kintaan. Alkuvaiheessa kehitys ei ole markkinaehtoista, vaan riskina on, ettd puuttuva vedyn jake-
luinfra hidastaa vetyautojen yleistymista.

Vedyn jakeluinfran suunnittelussa on perusteltua hakea toimialojen vélistd synergiaa. Satamien ja-
keluasemat voivat palvella meriliikenteen lisdksi kuorma-autoliikenteen tarpeita. Vastaavalla tavalla
esimerkiksi LNG:n jakeluverkkoa on voitu laajentaa teollisuuden, meriliikenteen ja raskaan tieliiken-
teen yhteisiin tarpeisiin. Tarkeimpia jakeluasemien sijoittumispaikkoja ovat logistiset solmupisteet.

Tero Kallio
toimitusjohtaja, Autotuojat ja -teollisuus ry

Pekka Rissa
toimitusjohtaja, Autoalan Keskusliitto



