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1 Johdanto 
EU:n direktiivi 2014/94/EU liikenteen vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin 
käyttöönotosta (ns. jakeluinfradirektiivi) tuli voimaan lokakuussa 2014. Direktiivi asetti 
jäsenmaille velvoitteen laatia marraskuuhun 2016 mennessä kansallinen toimintake-
hys liikenteen vaihtoehtoisten polttoaineiden markkinoiden kehittämiseksi ja asiaan 
liittyvän infrastruktuurin käyttöönottamiseksi. Kansallisissa toimintakehyksissä tuli esit-
tää jakelun järjestämistä koskevat tavoitteet sekä toimenpiteet, joilla tavoitteet saavu-
tetaan. Suomi sai ohjelmansa valmiiksi marraskuussa 2016 ja se toimitettiin komissi-
olle vuoden 2017 alussa1. 

Direktiivin mukaan kunkin jäsenvaltion tulee kerran kolmessa vuodessa toimittaa ko-
missiolle seurantaraportti kansallisen jakeluinfrasuunnitelmansa toimeenpanosta. En-
simmäinen seurantaraportti toimitettiin komissiolle 18.11.20192. Toisen seurantara-
portin valmistelu aloitettiin keväällä 2022, kun liikenne- ja viestintäministeriö asetti uu-
den työryhmän tehostamaan liikenteen uusien käyttövoimien jakeluinfrastruktuurin ke-
hittämistä Suomessa. Työryhmän toimikausi on 20.5.2022-31.3.2023.  

Kansallisen jakeluinfratyöryhmän tehtävänä on edistää jakeluinfran kehittämistä ja 
suunnittelua poikkisektoraalisella yhteistyöllä. Työryhmä arvioi jakeluinfran nykytilaa, 
nykytoimien riittävyyttä sekä mahdollista tarvetta uusille kehitystä vauhdittaville toi-
mille ja kehitystä hidastavien pullonkaulojen ratkaisemiselle. Työryhmä päivittää Suo-
men vuonna 2017 julkaistun jakeluinfraohjelman. Päivityksessä huomioidaan toteutu-
nut ja näköpiirissä oleva markkinoiden kehitys ja EU:ssa neuvoteltavana oleva vaihto-
ehtoisten polttoaineiden jakeluinfrastruktuurin kehittämistä koskeva AFIR-asetus. Työ-
ryhmä on osallistunut myös tämän seurantaraportin laadintaan. 

                                                      
1 Liikenteen vaihtoehtoisten käyttövoimien jakeluverkko : Suomen kansallinen ohjelma. 
Raportit ja selvitykset 4/2017. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/79530  
2 Liikenteen vaihtoehtoisten käyttövoimien jakeluinfra – kansallisen ohjelman seuranta 
2019. Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 2020:2. https://julkaisut.valtioneu-
vosto.fi/handle/10024/162100  

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/79530
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/162100
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/162100
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Fossiilisia polttoaineita korvaavien uusien käyttövoimien jakelulla on keskeinen merki-
tys liikenteen vihreän siirtymän mahdollistajana. Jotta kotitaloudet ja yritykset ympäri 
Suomen voivat siirtyä uusiin liikenteen käyttövoimiin, tarvitaan niiden koko maan kat-
tava ja sujuvasti käytettävissä oleva julkinen lataus- ja tankkausverkko. Seurantara-
portin tietojen valossa siirtyminen uusiin käyttövoimiin on Suomessa hyvällä alulla, 
mutta vielä on paljon työtä tehtävänä. 
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2 Tavoitteet ja niiden toteutuminen 

2.1 Tieliikenne 

2.1.1 Käyttövoimia koskevat tavoitteet ja niiden 
toteutuminen 

Tavoitteet 

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa, vuonna 2017 julkaistussa kansalli-
sessa jakeluinfraohjelmassa tavoitteeksi asetettiin, että tieliikenne Suomessa vuonna 
2050 olisi lähes nollapäästöistä. Henkilö- ja pakettiautojen käyttövoimana olisivat joko 
uusiutuvilla tai päästöttömillä raaka-aineilla tuotettu sähkö ja vety tai erilaiset biopolt-
toaineet (nestemäiset biopolttoaineet ja biokaasu). Näiden osuus kaikesta tieliiken-
teessä käytetystä energiasta olisi lähellä sataa prosenttia. Vuonna 2030 vaihtoehtois-
ten käyttövoimien osuus tieliikenteen energiasta olisi vähintään 40 prosenttia (ilman 
biopolttoaineiden tuplalaskentaa). Vuonna 2020 osuus olisi 20 % (biopolttoaineiden 
tuplalaskenta mukaan lukien). 

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Vuodelle 2020 asetetut käyttövoimatavoitteet eivät täysin toteutuneet. Vaihtoeh-
toisten käyttövoimien osuus kotimaan tieliikenteen energiasta Suomessa vuonna 
2020 oli noin 11,3 % (kehittyneiden biopolttoaineiden tuplalaskenta huomioon ottaen 
noin 13,3 %). Nestemäisten biopolttoaineiden yhteenlaskettu osuus oli 10,8 % (tup-
lalaskenta huomioon ottaen noin 12,5 %). Sähkön osuus oli 0,3 %, maakaasun 0,2 % 
ja biokaasun osuus 0,3 %. 

Vuonna 2021 vaihtoehtoisten käyttövoimien osuus oli noin 18,7 %. Nestemäisten bio-
polttoaineiden yhteenlaskettu osuus oli noin 17,6 %, sähkön osuus 0,5 %, maakaasun 
0,3 % ja biokaasun osuus 0,3 %. 
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Taulukko 1. Tieliikenteen energiankulutus käyttövoimittain 2020 ja 20213  

Tieliikenteen energialähteet 2020 
Määrä (TJ) / osuus (%) 

2021 
Määrä (TJ) / osuus (%) 

Tieliikenteen energiankulutus yhteensä 152 724 (100%) 158 243 (100 %) 

1.1 Moottoribensiini (fossiilinen osuus) 47 217 (30,9) 47 377 (29,9) 

2.1 Dieselöljy (fossiilinen osuus) 87 936 (57,5) 81 155 (51,3) 

1.2 Biobensiini (etanoli) 3 797 (2,5) 4 644 (2,9) 

2.2 Biodiesel 12 612 (8,3) 23 312 (14,7) 

3 Maakaasu ja LNG 353 (0,2) 400 (0,3) 

4 Biokaasu 400 (0,3) 505 (0,3) 

9 Sähkö 409 (0,34) 850 (0,5) 

Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Vuoden 2030 tavoite (vaihtoehtoisten käyttövoimien osuus tieliikenteen energi-
asta 40 prosenttia) on kunnianhimoinen, mutta mahdollista saavuttaa. Uusiutu-
vien polttoaineiden osuus vuonna 2030 tulee mitä todennäköisimmin olemaan 34 pro-
senttia tai sitä lähellä, jos kesällä 2022 valmisteilla ollut hallituksen esitys liikenteen 
uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoitteesta hyväksytään Suomen eduskunnassa. 
Biokaasu sisällytettiin Suomen uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoitteeseen vuo-
den 2022 alusta ja sähköpolttoaineet (ml. vety) vuoden 2023 alusta. Tämä tulee to-
dennäköisesti lisäämään näiden polttoaineiden käyttöä liikenteen polttoaineena neste-
mäisten biopolttoaineiden ohella. Loput tavoitteesta tulisi saavuttaa sähkön käyttöä 
lisäämällä. Sähkön osuuden tieliikenteen energiankulutuksesta tulisi näin ollen 
vuonna 2030 olla vähintään noin 6 %. Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen perusen-

                                                      
3 Suomen virallinen tilasto (SVT): Energian hankinta ja kulutus [verkkojulkaisu]. 
ISSN=1799-795X. Helsinki: Tilastokeskus [viitattu: 20.9.2022]. Saantitapa: 
http://www.stat.fi/til/ehk/meta.html  
4 Huom! Edellisessä seurantaraportissa sähkön osuuden kohdalle oli jäänyt pilkku-
virhe. Oikea osuus vuonna 2017 oli 0,05 %, ei 0,5 %, kuten vuoden 2019 raportissa 
kerrotaan. 

http://www.stat.fi/til/ehk/meta.html
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nusteen mukaan sähkön osuus liikenteen energiankulutuksesta olisi vuonna 2030 juu-
rikin noin 6 %5. Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen politiikkaskenaariossa6 sähkön 
osuus vuonna 2030 olisi noin 8 %. 

2.1.2 Ajoneuvoja koskevat tavoitteet ja niiden 
toteutuminen 

Tavoitteet 

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, että Suomen koko henkilöautokanta olisi lähes 
nollapäästöinen vuonna 2050. Koska Suomen autokanta on aiemmin uusiutunut koko-
naisuudessaan hyvin hitaasti, vain noin kerran 15–20 vuodessa, tavoitteena on, että 
kaikki Suomessa myytävät uudet henkilö- ja pakettiautot olisivat jonkin vaihtoehtoisen 
käyttövoiman käyttöön soveltuvia vuonna 2030. Vuoden 2025 tavoitteena on, että 
50 % uusista henkilö- ja pakettiautoista voisi kulkea jollakin vaihtoehtoisella käyttövoi-
malla ja vuoden 2020 tavoitteena on 20 % osuus.  

Vuoden 2017 tavoitteeseen sisällytettiin paitsi sähkö-, vety- ja kaasuautot myös 
autot, jotka voivat hyödyntää nestemäisiä biopolttoaineita myös korkeina pitoi-
suuksina. Tavoite pitää siten sisällään myös sellaiset dieselkäyttöiset ajoneuvot, 
jotka tyyppihyväksynnässä on (standardin 15940 mukaisesti) hyväksytty korkeille, 
jopa 100 prosenttisille biopolttoainepitoisuuksille, sekä korkeille etanolipitoisuuksille 
yhteensopivat flexfuelautot.  
 
Myös raskaan kaluston tavoitteena on, että kaikki uudet kuorma-autot ja linja-autot oli-
sivat jonkin vaihtoehtoisen käyttövoiman käyttöön soveltuvia vuonna 2030. Vuoden 
2025 tavoitteena on, että 60 % uusista kuorma- ja linja-autoista olisi yhteensopivia 
jonkin vaihtoehtoisen käyttövoiman kanssa ja vuoden 2020 tavoitteena on 40 % 
osuus.  

                                                      
5 Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen perusennuste (WEM) kuvaa liikenteen päästö-
kehitystä nykytoimin (ennen 1.1.2020 toteutettuja toimia) https://api.hankeik-
kuna.fi/asiakirjat/d99a3ae3-b7f9-49df-afd2-c8f2efd3dc1d/1a483d38-ee85-418e-9086-
fd5ef6ea40d0/MUISTIO_20210920060401.docx  
6 Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen politiikkaskenaario (WAM) kuvaa liikenteen 
päästökehitystä, jos käyttöön otetaan myös uusia toimia. https://api.hankeik-
kuna.fi/asiakirjat/d99a3ae3-b7f9-49df-afd2-c8f2efd3dc1d/9d61feb6-334f-46b4-ab93-
bb5b041dcaff/MUISTIO_20220125085857.PDF  

https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/d99a3ae3-b7f9-49df-afd2-c8f2efd3dc1d/1a483d38-ee85-418e-9086-fd5ef6ea40d0/MUISTIO_20210920060401.docx
https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/d99a3ae3-b7f9-49df-afd2-c8f2efd3dc1d/1a483d38-ee85-418e-9086-fd5ef6ea40d0/MUISTIO_20210920060401.docx
https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/d99a3ae3-b7f9-49df-afd2-c8f2efd3dc1d/1a483d38-ee85-418e-9086-fd5ef6ea40d0/MUISTIO_20210920060401.docx
https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/d99a3ae3-b7f9-49df-afd2-c8f2efd3dc1d/9d61feb6-334f-46b4-ab93-bb5b041dcaff/MUISTIO_20220125085857.PDF
https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/d99a3ae3-b7f9-49df-afd2-c8f2efd3dc1d/9d61feb6-334f-46b4-ab93-bb5b041dcaff/MUISTIO_20220125085857.PDF
https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/d99a3ae3-b7f9-49df-afd2-c8f2efd3dc1d/9d61feb6-334f-46b4-ab93-bb5b041dcaff/MUISTIO_20220125085857.PDF
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Fossiilittoman liikenteen tiekartassa (2021) linjattiin, että nolla- ja vähäpäästöisten uu-
sien teknologioiden osuuden uusista myytävistä henkilöautoista tulisi kasvaa mahdol-
lisimman lähelle sataa prosenttia vuoteen 2030 mennessä. Tiekartassa tavoitteeksi 
on asetettu myös se, että bensiini- ja dieselkäyttöiset autot saataisiin pitemmällä aika-
välillä pois henkilöautokannasta lähes kokonaan. Tämä mahdollistaisi sen, että uusiu-
tuvat, kestävistä raaka-aineista tuotetut polttoaineet riittäisivät vaikeammin sähköistet-
tävän raskaan kaluston, lentoliikenteen ja merenkulun tarpeisiin. Tästä syystä johtuen 
tässä luvussa tarkastellaan pääsääntöisesti muita vaihtoehtoisia käyttövoimia 
kuin uusiutuvaa dieseliä hyödyntävien autojen määrien kehitystä, ei dieselauto-
jen. Luvussa 2.1.2.4 tarkastellaan myös dieselkäyttöisen ajoneuvokannan kehitty-
mistä. 

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Vaihtoehtoisia käyttövoimia7 käyttävien henkilöautojen osuus kaikista uusista 
myydyistä autoista vuonna 2020 oli yhteensä tasan 20 % eli kansallisen jake-
luinfraohjelman tavoite vuodelle 2020 saavutettiin. Vuonna 2021 osuus oli 31,7 %. 
Täyssähköautojen osuus vuonna 2020 oli noin 4,4 % (vuonna 2021 noin 10,3 %), la-
dattavien hybridien osuus noin 13,7 % (20,5 %) ja kaasuautojen osuus noin 1,9 % 
(0,9 %). Etanoliautojen osuus vuonna 2020 oli 0 % (<0,1 %). 

Vaihtoehtoisia käyttövoimia8 käyttävien pakettiautojen osuus kaikista uusista 
myydyistä pakettiautoista vuonna 2020 oli 1,8 % (noin 3,1 % vuonna 2021). Täys-
sähköisten pakettiautojen osuus oli noin 1 % (2,6 %), ladattavien hybridien osuus noin 
0,3 % (0,3 %) ja kaasupakettiautojen osuus noin 0,5 % (0,1 %). 

Vaihtoehtoisia käyttövoimia9 käyttävien kuorma-autojen osuus kaikista uusista 
kuorma-autoista vuonna 2020 oli 1,4 % (2,8 %). Busseilla vastaava osuus oli 
12,3 % (51,3 %). Sähköä käyttävien ajoneuvojen osuus kaikista uusista kuorma-au-
toista oli <0,1 % (<0,1 %) ja kaikista uusista linja-autoista oli 8,8 % (50 %). Kaasua 
käyttävien ajoneuvojen osuus kaikista uusista kuorma-autoista oli 1,3 % (2,7 %) ja 
kaikista uusista linja-autoista 3,5 % (1,3 %). 

Kuten edellä kuvattiin, jakeluinfraohjelman vuoden 2020 tavoitteeseen on sisällytetty 
myös sellaiset dieselkäyttöiset ajoneuvot, joissa voidaan hyödyntää uusiutuvaa diese-
liä korkeina (100 %) pitoisuuksina. Autonvalmistajat sallivat nykyisin uusiutuvan diese-

                                                      
7 Ilman uusiutuvaa dieseliä/dieselkäyttöisiä ajoneuvoja 
8 Ilman uusiutuvaa dieseliä/dieselkäyttöisiä ajoneuvoja 
9 Ilman uusiutuvaa dieseliä/dieselkäyttöisiä ajoneuvoja 
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lin käytön sellaisenaan käytännössä katsoen kaikissa uusissa dieselkäyttöisissä ajo-
neuvoissa10. Jos uusiutuvan dieselin käyttöön soveltuvat ajoneuvot lasketaan 
mukaan pakettiautojen, kuorma-autojen ja linja-autojen tavoitteeseen, Suomi 
saavutti myös nämä tavoitteet vuonna 2020. 

Taulukko 2. Vaihtoehtoisten käyttövoimien kanssa yhteensopivien autojen osuus uusista myy-
tävistä autoista vuosina 2020-2030; tavoitteet 2020,2025 ja 2030 sekä toteumat 
2020 ja 202111 

Vaihtoehtoisten 
käyttövoimien 
kanssa 
yhteensopivat autot 

 Osuus uusista myytävistä autoista, % 

2020 
(tavoite) 

2020  
(toteuma) 

2021 
(toteuma) 

2025 
(tavoite) 

2030 
(tavoite) 

Henkilöautot 20 20 31,7 50 100 

Pakettiautot 20 1,8 3,1 50 100 

Kuorma-autot 40 1,4 2,8 60 100 

Linja-autot 40 12,3 51,3 60 100 

Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen perusennusteen (WEM-skenaario) mukaan 
vaihtoehtoisia käyttövoimia käyttävien henkilöautojen osuus uusista myydyistä au-
toista olisi vuonna 2025 noin 36 % ja vuonna 2030 noin 55 %. Jotta tavoitteisiin (50 % 
vuonna 2025 ja 100 % vuonna 2030) päästäisiin, tarvitaan siis vielä jonkin verran lisä-
toimia. Näitä lisätoimia on linjattu vuonna 2021 valmistuneessa Fossiilittoman liiken-
teen tiekartassa12. Jos kaikki tiekartassa mainitut toimet kuten kotimaiset han-
kinta- ja jakeluinfratuet, autovalmistajia koskevat sitovat CO2-raja-arvot ja EU:n 
tieliikenteen päästökauppa toteutuvat, vaihtoehtoisia käyttövoimia käyttävien 
henkilöautojen osuus uusista autoista vuonna 2025 olisi noin 53 % ja vuonna 

                                                      
10 Dieselkäyttöiset ajoneuvot hyväksytään nykyisin liikenteeseen polttoaineiden laatua 
koskevan standardin EN 15940 mukaisesti. Ko. standardi sallii näissä autoissa uusiu-
tuvan dieselin 100 %:n käytön. 
11 Luvut tässä ilman dieselajoneuvoja (uusiutuvaa dieseliä). Jos dieselajoneuvot laske-
taan mukaan pakettiautojen, kuorma-autojen ja linja-autojen lukuihin, Suomi saavutti 
myös nämä tavoitteet vuonna 2020. 
12 Fossiilittoman liikenteen tiekartta. Valtioneuvoston periaatepäätös kotimaan liiken-
teen kasvihuonepäästöjen vähentämisestä. Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 
2021:15. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163258  

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163258
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2030 noin 80 % (WAM-skenaario). Kaikki uudet henkilöautot olisivat sähkö- tai 
vetykäyttöisiä vuonna 2035 (WAM-skenaario). 

WEM-skenaariossa sähköä tai metaania käyttävien kuorma-autojen osuudet kaikista 
uusista kuorma-autoista (ilman perävaunua) olisivat noin 12,1 % vuonna 2025 ja noin 
20 % vuonna 2030. Perävaunua vetävillä kuorma-autoilla vastaavat osuudet olisivat 
3,7 % vuonna 2025 ja 6 % vuonna 2030. Linja-autoilla osuudet olisivat noin 17 % 
vuonna 2025 ja noin 20 % vuonna 2030.  

WAM-skenaariossa sähköä tai metaania käyttävien kuorma-autojen osuus kaikista 
uusista kuorma-autoista (ilman perävaunua) vuonna 2025 olisi noin 24,9 % ja noin 
64,3 % vuonna 2030. Perävaunua vetävillä kuorma-autoilla vastaavat osuudet olisivat 
9,9 % vuonna 2025 ja 21 % vuonna 2030. Linja-autoilla osuudet olisivat noin 36 % 
vuonna 202513 ja noin 54 % vuonna 2030.  

2.1.2.1 Sähkö 

Tavoitteet 

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, että Suomessa olisi vuonna 2020 liikenteessä 
vähintään 20 000 sähkökäyttöistä henkilö- ja 2000 pakettiautoa. Vuoden 2025 tavoit-
teena oli 100 000 sähkökäyttöistä henkilö- ja 6000 pakettiautoa. Vuoden 2030 tavoit-
teeksi asetettiin on vähintään 250 000 sähkökäyttöistä henkilö- ja 13 000 pakettiau-
toa. Tavoitteita ei eritelty täyssähköautojen ja ladattavien hybridien kesken.  

Tavoitteita on vuoden 2017 jälkeen tiukennettu. Vuonna 2021 hyväksytyssä valtio-
neuvoston periaatepäätöksessä kotimaan liikenteen päästöjen vähentämisestä (eli ns. 
Fossiilittoman liikenteen tiekartassa) tavoitteeksi asetettiin yhteensä 700 000 sähkö-
käyttöisen henkilöauton määrä vuonna 2030. Parhaillaan eduskunnan käsittelyssä 
olevassa Keskipitkän aikavälin ilmastopolitiikan suunnitelmassa (KAISU)14 tavoitteeksi 
on asetettu yhteensä 750 000 sähkökäyttöisen henkilöauton määrä. Näistä 
400 000 kappaletta olisi täyssähköautoja ja 350 000 kappaletta ladattavia hybridejä.  

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa on asetettu tavoitteita myös sähkökäyttöisille 
kuorma- ja linja-autoille. Tiekartan tavoitteena on, että Suomessa olisi vuonna 2030 

                                                      
13 Tämä osuus ylitettiin jo vuonna 2021. 
14 Keskipitkän aikavälin ilmastopolitiikan suunnitelma : Kohti hiilineutraalia yhteiskuntaa 
2035. Ympäristöministeriön julkaisuja 2022:12. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/han-
dle/10024/164186  

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/164186
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/164186
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noin 4 600 sähkökäyttöistä kuorma-autoa ja linja-autoa. Tiekartan julkaisun jälkeen 
päivitetyssä liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen WAM-skenaariossa sähkökäyttöisiä 
kuorma-autoja ja busseja on vuonna 2030 yhteensä jo noin 6 600 kappaletta. Päivi-
tetty skenaario on toiminut pohjana mm. Keskipitkän aikavälin ilmastopolitiikan suun-
nitelman valmistelussa. 

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Suomessa oli vuoden 2020 lopussa noin 55 300 sähköautoa (noin 2 % koko Suomen 
henkilöautokannasta). Näistä täyssähköautoja oli noin 9 700 ja ladattavia hybridejä 
noin 45 600 kappaletta. Vuoden 2017 kansallisen ohjelman tavoite vuodelle 2020 
ylitettiin sähkökäyttöisten henkilöautojen osalta liki kolminkertaisesti.  

Pakettiautojen osalta vuoden 2020 tavoite ei toteutunut. Sähkökäyttöisiä paketti-
autoja oli vuoden 2020 lopulla yhteensä vain 551 kappaletta (0,2 % koko pakettiauto-
kannasta).  

Sähkökäyttöisiä linja-autoja oli 89 kappaletta (0,9 % koko linja-autokannasta) ja säh-
kökuorma-autoja 7 kappaletta (<0,01 % koko kuorma-autokannasta). Vuoden 2017 
ohjelmassa ei ollut tavoitteita sähkökäyttöisille linja-autoille tai kuorma-autoille. 

Vuoden 2021 lopulla Suomessa oli yhteensä noin 101 000 sähkökäyttöistä ajoneuvoa. 
Sähkökäyttöisiä henkilöautoja oli noin 99 900 kappaletta (3,6 % koko henkilöautokan-
nasta) ja sähkökäyttöisiä pakettiautoja noin 1000 kappaletta (0,3 % koko pakettiauto-
kannasta). Sähkökäyttöisiä linja-autoja oli 273 kappaletta (noin 2,7 % koko linja-auto-
kannasta) ja sähkökuorma-autoja 9 kappaletta (<0,01 % koko kuorma-autokannasta). 
Matalalattialinja-autoissa sähköbussien osuus ensirekisteröinneistä on jo hyvin kor-
kea. 
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Kuvio 1. Liikennekäytössä olevien sähkökäyttöisten henkilöautojen määrä: toteutunut kehi-
tys ja tavoitteet 

 

Kuvio 2. Liikennekäytössä olevien sähkökäyttöisten pakettiautojen määrä: toteutunut kehi-
tys ja tavoitteet 
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2030
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Ladattavat hybridit 1 017 2 437 5 719 13 095 24 704 45 621 76 990 185 140 350 000

Täyssähköautot 614 844 1 449 2 404 4 661 9 697 22 921 106 111 400 000
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Kuvio 3. Liikennekäytössä olevien sähkökäyttöisten kuorma-autojen määrä: toteutunut ke-
hitys ja tavoitteet 

 

Kuvio 4. Liikennekäytössä olevien sähkökäyttöisten linja-autojen määrä: toteutunut kehitys 
ja tavoitteet 

 

  

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
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Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030  

Henkilöautokannan sähköistyminen näyttää nyt etenevän Suomessa nopeam-
min kuin vielä muutama vuosi sitten arvioitiin. Sähköautotavoitteita on vuonna 
2021 tiukennettu, ja tämän hetken myyntiluvut vastaavat uusia tavoiteskenaa-
rioita. Kasvun arvioidaan pitemmällä aikavälillä painottuvan täyssähköautoihin. Ladat-
tavien hybridien osuus uusien autojen myynnistä olisi suurimmillaan vuoden 2025 
paikkeilla, mutta alkaisi sen jälkeen pienemään nopeasti täyssähköautojen osuuden 
vastaavasti kasvaessa. Sähköautojen hinnan arvioidaan tulevan tavanomaisten polt-
tomoottoriautojen hintojen tasolle noin vuonna 2025.  

Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen perusennusteen (WEM-skenaario) mukaan 
Suomessa olisi yhteensä noin 238 000 sähkökäyttöistä henkilöautoa (8,6 % koko hen-
kilöautokannasta) vuonna 2025, ja noin 600 000 sähkökäyttöistä henkilöautoa (noin 
21 % koko henkilöautokannasta) vuonna 2030. Tosin pessimistisempiäkin arvioita asi-
asta on esitetty15. Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen politiikkaskenaariossa 
(WAM) sähkökäyttöisiä henkilöautoja olisi noin 291 000 kappaletta (noin 10,6 % koko 
henkilöautokannasta) vuonna 2025, ja noin 750 000 kappaletta (noin 26 % koko hen-
kilöautokannasta) vuonna 2030.  

Myös muiden ajoneuvojen sähköistymisen ennakoidaan nopeutuvan 2020-lu-
vulla, mutta koko autokantaa tarkastellen osuudet pysynevät vielä melko mata-
lina. Kuorma-autoissa sähköistyminen painottuisi (lyhyen matkan) kuorma-autoihin il-
man perävaunua. Linja-autoissa sähköistyminen taas painottuisi kaupunkiliikenteen 
(matalalattia-)linja-autoihin. On huomattava, että valtaosa sekä kuorma- että linja-
autoista olisi kuitenkin vielä vuonna 2030 dieselkäyttöisiä, jolloin pääasiallinen 
keino näiden ajoneuvojen päästöjen vähentämiseksi olisi uusiutuvan dieselin käytön 
lisääminen.  

Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen perusennusteen (WEM) mukaan sähkökäyttöi-
siä pakettiautoja olisi vuonna 2025 noin 7500 (noin 2,3 % koko pakettiautokannasta), 
ja vuonna 2030 noin 19 800 kappaletta (noin 6,2 % koko pakettiautokannasta). Säh-
kökäyttöisiä linja-autoja olisi vuonna 2025 noin 390 (noin 3,4 % koko linja-autokan-
nasta) ja vuonna 2030 noin 820 kappaletta (6,4 % koko linja-autokannasta). Sähkö-
käyttöisiä kuorma-autoja olisi vuonna 2025 noin 300 (0,3 % koko kuorma-autokan-
nasta) ja vuonna 2030 noin 900 kappaletta (noin 0,9 % koko kuorma-autokannasta).  

                                                      
15 https://verotutkimus.fi/liikenteen-ilmastopaastojen-vahentaminen-vaatii-ripeampaa-
liikenteen-sahkoistymista/  

https://verotutkimus.fi/liikenteen-ilmastopaastojen-vahentaminen-vaatii-ripeampaa-liikenteen-sahkoistymista/
https://verotutkimus.fi/liikenteen-ilmastopaastojen-vahentaminen-vaatii-ripeampaa-liikenteen-sahkoistymista/


LIIKENNE- JA VIESTINTÄMINISTERIÖN JULKAISUJA 2022:15 

20 

Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen politiikkaskenaariossa (WAM) sähkökäyttöisiä 
pakettiautoja olisi vuonna 2025 noin 10 700 kappaletta (noin 3,3 % koko pakettiauto-
kannasta) ja vuonna 2030 noin 36 000 (noin 11 % koko pakettiautokannasta). Sähkö-
käyttöisiä linja-autoja olisi vuonna 2025 noin 570 (noin 5 % koko linja-autokannasta) 
ja vuonna 2030 noin 1570 kappaletta (noin 12,4 % koko linja-autokannasta). Sähkö-
käyttöisiä kuorma-autoja olisi vuonna 2025 noin 900 (0,9 % koko kuorma-autokan-
nasta) ja vuonna 2030 noin 5000 kappaletta (noin 4,8 % koko kuorma-autokannasta). 

2.1.2.2 Kaasu 

Tavoitteet  

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa tavoitteeksi asetettiin, että Suomessa olisi vuonna 2020 käytössä vähintään 
5000 kaasukäyttöistä henkilö- ja 800 pakettiautoa. Vuoden 2030 tavoitteena on vähin-
tään 50 000 kaasukäyttöistä henkilö- ja 3 000 pakettiautoa.  

Tavoitteita on vuoden 2017 jälkeen tiukennettu. Fossiilittoman liikenteen tiekar-
tassa (2021) tavoitteeksi asetettiin yhteensä 130 000 kaasukäyttöisen henkilö- ja pa-
kettiauton määrä vuonna 2030. Sama tavoite on mukana myös Keskipitkän aikavälin 
ilmastopolitiikan suunnitelmassa.  

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa asetettiin tavoitteet myös kaasukäyttöisille 
kuorma-autoille ja busseille. Tavoitteena on, että Suomessa olisi vuonna 2030 yh-
teensä noin 6 200 kaasukuorma-autoa ja linja-autoa. Tavoitteita ei ole erikseen ase-
tettu paineistettua tai nesteytettyä metaania käyttäville ajoneuvoille. 

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa tavoitteena on, että kaikki Suomen liikenteessä 
käytetty kaasu olisi biometaania (tai muuta uusiutuvaa metaania) vuonna 2030. 

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Suomessa oli vuoden 2020 lopussa noin 12 400 kaasukäyttöistä henkilöautoa (noin 
0,4 % koko henkilöautokannasta) ja noin 900 kaasukäyttöistä pakettiautoa (noin 
0,3 % koko pakettiautokannasta). Kansallisen ohjelman tavoite vuodelle 2020 yli-
tettiin kaasukäyttöisten henkilöautojen osalta yli kaksinkertaisesti. Myös paket-
tiautojen tavoite ylitettiin. 



LIIKENNE- JA VIESTINTÄMINISTERIÖN JULKAISUJA 2022:15 

21 

Vuoden 2021 lopussa kaasukäyttöisiä henkilöautoja oli yhteensä noin 14 400 kappa-
letta (noin 0,5 % koko henkilöautokannasta) ja pakettiautoja noin 1000 kappaletta 
(noin 0,3 % koko pakettiautokannasta). 

Kaasuautokantaa on Suomessa pyritty kasvattamaan myös kaasuautokonversioiden 
kautta. Kaasukonversioiden suosio ei kuitenkaan ole ollut kovin suurta. Vuonna 2020 
konvertoitiin yhteensä 123 autoa ja vuonna 2021 yhteensä 168 autoa. 

Kaasukäyttöisiä linja-autoja oli vuoden 2020 lopulla noin 60 kappaletta (noin 0,6 % 
koko linja-autokannasta) ja kaasukäyttöisiä kuorma-autoja noin 240 kappaletta (noin 
0,2 % koko kuorma-autokannasta). Vuonna 2021 kaasukäyttöisiä linja-autoja oli noin 
54 kappaletta (noin 0,5 % koko linja-autokannasta) ja kaasukäyttöisiä kuorma-autoja 
noin 400 kappaletta (noin 0,4 % koko kuorma-autokannasta). Raskaalle kalustolle ei 
vuoden 2016 kansallisessa ohjelmassa ollut asetettu erillisiä tavotteita. 

Biometaanin osuus kaikesta liikenteessä käytetystä metaanista oli Suomessa noin 
53 % vuonna 2020 ja vuonna 2022 mahdollisesti jo yli 90 %16. 

Kuvio 5. Liikennekäytössä olevien kaasukäyttöisten henkilöautojen määrä: toteutunut kehi-
tys ja tavoitteet 

 

                                                      
16 Vahvistamaton tieto. Viralliset tilastotiedot valmistuvat vasta keväällä 2023. 
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Kuvio 6. Liikennekäytössä olevien kaasukäyttöisten pakettiautojen määrä: toteutunut kehi-
tys ja tavoitteet 

 

Kuvio 7. Liikennekäytössä olevien kaasukäyttöisten kuorma-autojen määrä: toteutunut ke-
hitys ja tavoitteet 
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Kuvio 8. Liikennekäytössä olevien kaasukäyttöisten linja-autojen määrä: toteutunut kehitys 
ja tavoitteet 

 

Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Kaasukäyttöisten henkilöautojen myynti on Suomessa hidastunut verrattuna huippu-
vuosiin 2019 ja 2020, jolloin kaasuautojen osuus uusien autojen rekisteröinneistä oli 
1,9 %17. Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen perusennusteen (WEM-skenaario) 
mukaan Suomessa olisi vuonna 2025 ja vuonna 2030 noin 24 000 kaasukäyttöistä 
henkilöautoa (noin 0,8 % koko henkilöautokannasta). Liikenteen kasvihuonekaasu-
päästöjen politiikkaseknaariossa (WAM) kaasukäyttöisiä henkilöautoja olisi vuonna 
2025 noin 67 000 (noin 2,4 % koko henkilöautokannasta) ja vuonna 2030 noin 
130 000 kappaletta (noin 5 % koko henkilöautokannasta).  

EU:n autovalmistajia koskevan CO2-raja-arvoasetuksen vuoksi näyttää toden-
näköiseltä, että kaasuautojen valmistus ja myynti EU:ssa loppuu jo 2020-luvun 
puolella. Siksi on todennäköistä, että Suomi ei tule saavuttamaan Fossiilittoman lii-
kenteen tiekartan tavoitetta 130 000 kaasukäyttöisen henkilö- ja pakettiauton mää-
rästä. Määrä jäänee lähemmäs liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen perusennusteen 
lukemia (noin 24 000 kaasukäyttöistä henkilöautoa) vuonna 2030. 

                                                      
17 Vuonna 2021 kaasukäyttöisten henkilöautojen osuus uusista autoista oli enää 0,9 % 
ja vuoden 2022 alkupuolella enää 0,4 %. 
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Kaasukäyttöisten kuorma-autojen osuuden kasvattamiseksi otettiin vuoden 2020 lo-
pulla käyttöön uusi hankintatuki, ja rekisteröinnit ovat Suomessa alkaneet 2020-luvulla 
hitaasti kasvaa. Kuorma-autojen osalta vuoden 2030 tavoitteet voivat hyvinkin olla 
saavutettavissa. Tuleva kehitys riippuu kuitenkin voimakkaasti lähitulevaisuudessa 
päivitettävän raskaan kaluston CO2-raja-arvoasetuksen sisällöstä. Jos myös ras-
kaan kaluston asetuksessa raja-arvoissa jatkossa tavoitellaan nollapäästöjä, ja 
päästö mitataan ainoastaan pakoputkenpää (TTW, tank-to-wheels) –päästönä, 
kaasuajoneuvoille ja biometaanin käytölle ei jäisi raskaassakaan kalustossa si-
jaa. Tämä kaventaisi liikenteessä käyttökelpoisten käyttövoimien määrää ja saattaisi 
nostaa myös kuljettamisen kustannuksia18. 

2.1.2.3 Vety 

Tavoitteet  

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa ei asetettu erillisiä tavoitteita vetyautojen lukumäärälle, vaan vetykäyttöiset au-
tot laskettiin mukaan sähkökäyttöisten autojen tavoitteeseen (vähintään 250 000 säh-
kökäyttöistä autoa vuonna 2030). 

Myöskään Fossiilittoman liikenteen tiekartassa tai Keskipitkän aikavälin ilmastopolitii-
kan suunnitelmassa ei ole erillisiä tavoitteita vetyautoille, vaan ne lasketaan osaksi 
täyssähköautojen tavoitteita. 

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Suomessa oli vuonna 2020 liikennekäytössä yksi vetykäyttöinen henkilöauto. Vuonna 
2021 rekisteröitiin Suomen toinen vetykäyttöinen henkilöauto.  

                                                      
18 Koska sähkö ei tämänhetken tietojen valossa näytä parhaalta vaihtoehdolta pitkää 
matkaa tekevälle raskaalle kalustolle, kaasun poissulkeminen jättäisi jäljelle sinne vain 
vetyvaihtoehdon. Jotta aitoihin päästövähennyksiin päästäisiin, vedyn tulisi olla uusiu-
tuvaa (elektrolyysillä tuotettua) vetyä, jonka tuottaminen on toistaiseksi melko kallista. 
Näin ollen kuljetuskustannukset saattaisivat nousta verrattuna tilanteeseen, jossa kul-
jetuksia voitaisiin hoitaa myös kaasuajoneuvoilla ja biometaanilla tai dieselkäyttöisillä 
ajoneuvoilla ja uusiutuvalla dieselillä. 
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Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Vetykäyttöisiä henkilöautoja ei toistaiseksi hankita Suomeen, sillä vedyllä ei ole ole-
massa jakeluinfraa. Vetykaluston markkina voi avautua vasta, kun on tarjolla riittävä 
jakeluverkosto. 

2.1.2.4 Nestemäiset biopolttoaineet 

Tavoitteet  

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, että kaikki Suomessa myytävät uudet henkilö- ja 
pakettiautot olisivat jonkin vaihtoehtoisen käyttövoiman käyttöön soveltuvia vuonna 
2030. Vuoden 2025 tavoitteena on, että 50 % uusista henkilö- ja pakettiautoista voisi 
kulkea jollakin vaihtoehtoisella käyttövoimalla ja vuoden 2020 tavoitteena on 20 % 
osuus. Näissä luvuissa ovat mukana myös 100 % uusiutuvalla dieselillä kulkevat 
autot sekä korkeaseosetanolin käyttöön sopivat flexfuel-autot (”etanoliautot”).  

Myös raskaassa kalustossa tavoitteena on, että kaikki uudet kuorma-autot ja linja-au-
tot olisivat jonkin vaihtoehtoisen käyttövoiman käyttöön soveltuvia vuonna 2030. Vuo-
den 2025 tavoitteena on, että 60 % uusista kuorma- ja linja-autoista olisi yhteensopi-
via jonkin vaihtoehtoisen käyttövoiman kanssa ja vuoden 2020 tavoitteena on 40 % 
osuus. Kuten henkilöautojen kohdalla, näissäkin luvuissa ovat mukana sekä 100 % 
uusiutuvan dieselin käyttöön soveltuvat (diesel-) autot sekä korkeaseosetanolin käyt-
töön soveltuvat ED95-polttoainetta hyödyntävät autot. 

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa (2021) tavoitteeksi kuitenkin asetettiin, että ben-
siini- ja dieselkäyttöiset autot saataisiin pitemmällä aikavälillä pois henkilöautokan-
nasta lähes kokonaan. Tämä mahdollistaisi sen, että uusiutuvat, kestävistä raaka-ai-
neista tuotetut polttoaineet riittäisivät vaikeammin sähköistettävän raskaan kaluston, 
lentoliikenteen ja merenkulun tarpeisiin. Tästä syystä johtuen tässä seurannassa on 
edellä tarkasteltu muita vaihtoehtoisia käyttövoimia kuin uusiutuvaa dieseliä hyödyntä-
vien ajoneuvojen määrien kehitystä, ei dieselautojen. Tässä luvussa tehdään katsaus 
myös dieselkäyttöisten ajoneuvojen määrän kehitykseen. 

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Dieselkäyttöisiä henkilöautoja oli Suomessa vuoden 2020 lopussa noin 761 000 kap-
paletta eli noin 28 % koko henkilöautokannasta. Vuonna 2021 dieselkäyttöisiä henki-
löautoja oli 752 000 kappaletta (noin 27 % koko autokannasta). Dieselautojen osuus 
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ensirekisteröinneistä oli noin 14,7 % vuonna 2020 ja noin 10,8 % vuonna 2021. Vuo-
den 2022 alkupuolella täyssähköautojen osuus ensirekisteröinneistä ylitti dieselkäyt-
töisten autojen vastaavan osuuden. 

Raskaassa kalustossa valtaosa uusista ajoneuvoista ovat dieselkäyttöisiä. Koska käy-
tännössä katsoen kaikissa vuoden 2018 jälkeen ensirekisteröidyissä dieselkäyttöi-
sissä ajoneuvoissa uusiutuvaa dieseliä voi käyttää myös sellaisenaan, ilman sekoite-
rajoja, uusiutuvan dieselin käyttöön olisi autokannan puolesta hyvät mahdollisuudet 
Suomessa. Uusiutuvan dieselin 100-prosenttista käyttöä rajoittavat kuitenkin muun 
muassa jakeluasemaverkoston rajallisuus sekä polttoaineen tavanomaista dieseliä 
kalliimpi hinta pumpulla. 

Korkeaseosetanolia (E85) käyttäviä ajoneuvoja (=flexfuel-ajoneuvoja) oli Suomessa 
vuoden 2020 lopulla yhteensä noin 4 560 kappletta. Etanolikäyttöisiä henkilöautoja oli 
yhteensä 4 425 kappaletta ja pakettiautoja 11 kappaletta. Etanolikäyttöisiä kuorma-ja 
linja-autoja oli liikenteessä yhteensä 120 kappaletta.  

Suomessa ei vuoden 2020 aikana myyty yhtään uutta flexfuel-autoa, sillä näiden au-
tojen tarjonta on sekä Suomessa että muualla Euroopassa melko vähäistä. Vuonna 
2021 Suomessa ensirekisteröitiin 12 etanolikäyttöistä autoa.  

Flexfuelautokantaa on Suomessa viime vuosina pyritty kasvattamaan myös ns. kon-
versiotuen kautta. Bensiinikäyttöisiä autoja konvertoitiin valtion tuella korkeaseoseta-
nolikäyttöisiksi 1 070 kappaletta vuonna 2020 ja 1 755 kpl vuonna 2021.  

Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Dieselkäyttöisten uusien henkilöautojen ensirekisteröinnit ovat Suomessa laskusuun-
nassa, kuten muuallakin Euroopassa. Dieselkäyttöisten hankilöautojen osuus on las-
kenut myös käytettynä maahantuotujen autojen kohdalla. Tulevaisuudessa on toden-
näköistä, että sekä bensiini- että dieselkäyttöisten henkilöautojen osuus autokannasta 
tulee pienenemään vaihtoehtoisten käyttövoimien osuuden kasvaessa. Raskaassa 
kalustossa dieselkäyttöisten autojen osuuden ennustetaan pysyvän korkeana myös 
pitemmällä aikavälillä.   

Etanolikäyttöisten autojen yleistyminen on tällä erää lähes täysin konversioiden va-
rassa. Etanolikonversioiden määrä voi Suomessa jonkin verran kasvaa, jos valmis-
teilla oleva ajoneuvolain muutosesitys hyväksytään eduskunnassa. (Ks. tästä enem-
män kohdassa 3.1.5). 
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2.1.3 Jakeluinfraa koskevat tavoitteet ja niiden 
toteutuminen 

2.1.3.1 Sähkö 

Tavoitteet  

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, että Suomeen rakennettaisiin vuosiin 2020/2030 
mennessä jakeluinfradirektiivin suosituksia vastaava jakeluverkko liikennesähkölle. 
Tavoitteena olevaan sähköautomäärään suhteutettuna tämä tarkoittaisi vähintään 
2 000 julkista latauspistettä vuoteen 2020 mennessä, ja vähintään 25 000 julkista la-
tauspistettä vuoteen 2030 mennessä. Pikalatauspisteitä tulisi olla noin 200 kappaletta 
vuonna 2020 ja 2500 kappaletta vuonna 203019.   

Kansallisessa jakeluinfraohjelmassa ei asetettu erillisiä tavoitteita raskaan kaluston 
latausinfralle tai kotilatausinfralle. Kotilatausinfran osalta ajatuksena on kuitenkin ollut, 
että jokaiselle sähköautolle tulisi löytyä oma kotilatauspisteensä. 

Sähköisen liikenteen latausinfratavoitteita on hieman tarkennettu vuoden 2017 jälkeen 
Fossiilittoman liikenteen tiekartassa ja Keskipitkän aikavälin ilmastopolitiikan suunni-
telmassa (KAISU). Näiden strategioiden mukaan tavoitteena on, että Suomessa 
olisi vuonna 2030 vähintään yksi julkinen pikalatauspiste sataa täyssähköautoa 
kohti ja että jokaiselle täyssähköautolle löytyisi latauspiste myös yön yli tapah-
tuvaan lataukseen. 

Täyssähköautojen tavoitemääristä vuosille 2025 ja 2030 (ks. kappale 2.1.2.1 
edellä) voidaan myös johtaa uudet tavoitemäärät sähköautojen pikalatauspis-
teille. Vuonna 2025 tavoitteena olisi noin 1 000 pikalatauspistettä ja vuonna 2030 
noin 4 000 pikalatauspistettä. Lisäksi Suomessa tulisi vuonna 2025 olla noin 100 000 
kotilatauspistettä ja vuonna 2030 noin 400 000 kotilatauspistettä yli yön tapahtuvaan 
lataamiseen. 
  

                                                      
19 Ohjelmassa on käytetty termiä ”pikalatauspiste” synonyyminä termille ”suuritehoinen 
latauspiste” eli jakeluinfradirektiivin mukaan latauspiste, joka mahdollistaa sähkön siir-
ron sähkökäyttöiseen ajoneuvoon yli 22 kW:n teholla. Nykyisin suuritehoisella lataus-
pisteellä tarkoitetaan kuitenkin latauspistettä, jonka antoteho on huomattavasti suu-
rempi, vähintään 150 KWh. 
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Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020  

Suomi ylitti selvästi tavoitteensa, jonka mukaan Suomessa tulisi olla vähintään 
2 000 julkista latauspistettä vuoteen 2020 mennessä. Julkisia latauspisteitä oli 
vuonna 2020 yhteensä 4 771 kappaletta. 

Jos kuitenkin tarkastellaan latauspisteiden määrää suhteessa sähköautojen mää-
rään, Suomi ei saavuttanut tavoitettaan siitä, että latauspisteitä olisi vähintään 
1 per 10 sähköautoa. Julkisia latauspisteitä oli vuonna 2020 0,93 kpl per 10 ladatta-
vaa autoa20. Pikalatauspisteiden osalta Suomi taas ylitti tavoitteensa. Pika- / 
suurteholatauspisteitä oli noin 4 kpl per 100 täyssähköautoa, kun suositeltu suhde on 
1:100.  

Kesäkuussa 2022 julkisia latauspisteitä oli 0,62 kpl per 10 ladattavaa autoa, ja pika- / 
suurteholatauspisteitä 3,2 kpl per 100 täyssähköautoa. 

Taulukko 3. Julkisten latauspisteiden määrät Suomessa 2019-2021 sekä latauspisteille  
(automäärien kautta) lasketut tavoitteet vuosille 2025 ja 2030  

Vaihtoehtoisten käyttövoimien 
jakeluinfrastruktuuri (AFI) 

Latauspisteiden ja 
tankkausasemien 

lukumäärä 

Tavoitteet 
latauspisteille ja 

tankkausasemille 

2019 2020 2021 2025 2030 

Julkiset latauspisteet 3 387 4 771 6 509 29 000 75 000 

Normaalitehoiset latauspisteet (≤ 22kW)  3 113 4 406 5 820 26 100 67 500 

Suuritehoiset latauspisteet (> 22kW) 274 365 689 2 900 7 500 

• DC pika- ja suurteholatausasemat  
(< 150 kW) 274 333 489 2 900 7 500 

• DC suurteholatausasemat (≥ 150 kW)   32 200     

 
Sähköautojen julkisten latauspisteiden maantieteellinen kattavuus on Suomessa koh-
tuullinen. Elokuussa 2022 lähes koko Suomessa oltiin tilanteessa, jossa lähin la-
tausasema löytyi 50 km:n säteellä. Etelä- ja Länsi-Suomessa latausasema löytyi 
lähes aina 25 km:n säteellä. Vain pienessä kulmassa Lapissa Venäjän rajalla on yli 

                                                      
20 Näissä suhdeluvuissa ei ole huomioitu sähkökäyttöisiä pakettiautoja. 
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100 km lähimmälle latausasemalle. Pika- ja suurteholatauspisteet painottuvat kaupun-
keihin ja keskeisimpien pääteiden varsille. Erityisesti suurteholatauspisteitä sisältävien 
asemien määrä ja peittävyys on viime vuosina parantunut. 

Kuvio 9. Latausasemien sijainnit ja peittävyys Suomessa (8/2022); kaikki asemat 
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Kuvio 10. Latausasemien sijainnit ja peittävyys Suomessa (8/2022); pika- ja suurteholataus-
asemat, 50 KW tai enemmän  
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Kuvio 11. Latausasemien sijainnit ja peittävyys Suomessa (8/2022); suurteholatausasemat, 
150 KW tai enemmän 

 

Kotilataus 

Rakennusten pysäköintipaikoille tällä hetkellä asennettujen yksityisten latauspisteiden 
määrästä ei ole saatavissa tilastotietoa. Motiva Oy arvioi yksityisillä kiinteistöillä ole-
van vuoden 2018 lopulla karkeasti arvioiden 9 000–13 000 latauspistettä. Näistä val-
taosan arvioidaan olevan hidaslatauspisteitä eikä sähköautojen lataukseen suunnitel-
tuja latauspisteitä. Rakennusten energiatehokkuusdirektiivin pohjalta annetun lataus-
pistelain myötä Suomeen on vuoteen 2030 mennessä arvioitu rakentuvan vähintään 
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noin 326 000 latauspistevalmiutta (putkitusta) ja noin 92 000 peruslatauspistettä yksi-
tyistä lataamista palvelemaan21. 

Kotilatauspisteiden määrää kerros- ja rivitalojen pysäköintialueilla on mahdollista arvi-
oida Asumisen rahoittamis- ja kehittämiskeskus ARA:n möntämien latausavustusten 
määrän kautta. Syyskuuhun 2022 mennessä myönnetyn avustuksen avulla oli raken-
nettu tai rakennetaan noin 38 600 latausvalmiutta. Käsittelyssä ja jonossa oli noin 
900 hakemusta, joissa yhteensä oli noin 18 600 latausvalmiutta. 

Autoalan Tiedotuskeskus selvitti syystalvella 2019-2020 toteutetulla kyselytutkimuk-
sella ladattavien autojen käyttö- ja lataustapoja. Selvityksestä käy ilmi, että kotilataa-
misella on erittäin keskeinen rooli sähköisen liikenteen yleistymiselle. Noin 90 pro-
senttia sähköauton hankkineista arvioi kotilatausmahdollisuuden tärkeäksi käyttövoi-
man valintakriteeriksi. Lähes 85 prosenttia ladattavien hybridien haltijoista latasi auto-
aan kotona vähintään kolmesti viikossa ja päivittäin autoaan lataavien osuus oli yli 
70 prosenttia. Täyssähköautojen osalta vähintään kolme kertaa viikossa kotona lataa-
vien osuus oli noin 60 prosenttia. Täyssähköautoja ladataan harvemmin kuin ladatta-
via hybridejä, sillä täyssähköautojen akkujen toimintamatka riittää useimmiten monen 
päivän ajomatkoihin. Lisäksi lähes kolmannes ladattavien hybridien haltijoista ja noin 
viidennes täyssähköauton haltijoista latasi autoaan päivittäin tai lähes päivittäin työ-
paikalla. 

Raskaan kaluston latausinfra 

Kuten edellä mainittiin, kansallisessa jakeluinfraohjelmassa (2016) tai muissakaan 
strategioissa ei toistaiseksi ole asetettu tavoitteita sähköisen raskaan kaluston lataus-
infralle. Suomessa ei tällä hetkellä ole yhtään varsinaisesti raskaalle kalustolle 
suunnattua julkista latauspistettä, vaan sekä linja-autot että muut tieliikenteen 
raskaat ajoneuvot turvautuvat yksityiseen latausinfrastruktuuriin. Muutama ke-
vyiden hyötyajoneuvojen latauspaikka saattaisi kuitenkin soveltua sekä toiminnalli-
sesti että mitoituksensa puolesta myös kuorma-autojen käyttöön. 

Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Latauspisteiden määrä on Suomessa kasvanut pääosin markkinalähtöisesti sitä mu-
kaa, kun sähköautoja on tullut liikenteeseen lisää. Vuosina 2020-2022 sähköautojen 

                                                      
21 Hallituksen esitys HE 23/2020 vp eduskunnalle laeiksi sähköajoneuvojen latauspis-
teistä ja latauspistevalmiuksista rakennuksissa sekä rakennusten automaatio- ja oh-
jausjärjestelmistä ja maankäyttö- ja rakennuslain 126 §:n muuttamisesta. 
https://www.eduskunta.fi/FI/vaski/HallituksenEsitys/Sivut/HE_23+2020.aspx  

https://www.eduskunta.fi/FI/vaski/HallituksenEsitys/Sivut/HE_23+2020.aspx
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myynti on kuitenkin kasvanut niin nopeasti, että latausinfran rakentaminen ei 
ole täysin pysynyt perässä. Jotta uusien sähköautotavoitteiden mukaan lasketut ja-
keluinfratavoitteet (noin 4000 pikalatauspistettä ja noin 400 000 kotilatauspistettä 
vuonna 2030) saavutettaisiin, latauspisteiden rakentamista tulee entisestään vauhdit-
taa. 

2.1.3.2 Kaasu 

Tavoitteet  

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, että Suomeen rakennettaisiin vuosiin 2020/2030 
mennessä jakeluinfradirektiivin suosituksia vastaava jakeluverkko liikennekaasulle: 
paineistetun kaasun jakeluasemia vähintään 150 km välein ja nesteytetyn kaasun ja-
keluasemia vähintään 400 km välein.  

Paineistetun maa- ja biokaasun (CNG, CBG) osalta tavoite oli, että tankkausasemia 
olisi suurimmilla kaupunkiseuduilla sekä kaikkien pääväylien varsilla yhteensä noin 
50 kappaletta vuonna 2020. Kansallisessa jakeluinfraohjelmassa ei asetettu tavoitteita 
paineistetun kaasun jakeluasemien määrälle vuoteen 2030.  

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

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa tavoitteeksi asetettiin, että Suomessa olisi vuonna 
2025 yhteensä 100 paineistetun kaasun (CNG) tankkausasemaa ja 40 nesteytetyn 
kaasun asemaa. Pidemmällä aikavälillä asemien määrän tulisi vielä vähintään tup-
laantua.  

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Suomessa oli vuonna 2020 yhteensä 48 paineistetun bio- ja maakaasun (CBG ja 
CNG) tankkausasemaa, eli Suomen voi sanoa saavuttaneen kaasuasematavoit-
teensa. Nesteytetyn kaasun (LNG, LBG) tankkausasemia oli yhteensä 9 kappaletta. 

Elokuussa 2022 Suomessa oli jo 73 paineistetun bio- ja maakaasun (CBG ja CNG) 
tankkausasemaa, ja 14 nesteytetyn bio- ja maakaasun (LBG ja LNG) tankkausase-
maa. Paineistetun kaasun asemista 30 keskittyi ainoastaan biokaasun jakeluun. Jou-
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kossa oli kaksi asemaa, joiden käyttö edellyttää rekisteröitymistä tai tiettyä tankkaus-
korttia, joten niiden ei voida katsoa täyttävän kaikkia yleisesti ja julkisesti saatavilla 
olemisen periaatteita. Paineistettua kaasua käyttävät sekä kevyet että raskaat kaasu-
ajoneuvot. Nesteytetyn kaasun asemat palvelevat vain raskasta liikennettä. 

Kuten edellä mainittiin, biometaanin osuus kaikesta liikenteessä käytetystä metaa-
nista oli Suomessa noin 53 % vuonna 2020 ja vuonna 2022 mahdollisesti jo yli 90 %. 

Kuvio 12. Paineistetun bio- ja maakaasun tankkausasemien sijainti Suomessa (8/2022) 
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Kuvio 13. Nesteytetyn bio- ja maakaasun tankkausasemien sijainti Suomessa (8/2022) 

 

Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Suomessa on suunnitteilla useita paineistetun ja nesteytetyn metaanin tankkausase-
mia muun muassa kasvukeskuksiin ja liikenteen solmukohtiin eri puolella maata. Aina-
kin osalle näistä suunnitelluista hankkeista on myönnetty myös jakeluinfratukea vuo-
sina 2020-2022. Jos kaikki vielä toteutumatta olevat hankkeet toteutuvat, Suomeen 
rakennettaisiin vähintään 24 uutta kaasuntankkausasemaa vuoteen 2025 mennessä. 
Näistä 14 olisi paineistetun kaasun jakeluasemia ja 10 olisi nesteytetyn kaasun jakelu-
asemia.  
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Yhteensä infratuen 2020 pidetystä kilpailutuksesta 11 hanketta on edelleen toteutu-
massa (osa näistä pitäisi jo olla toteutettu, mutta tuen maksatushakemusta ei ole vielä 
toimitettu Energiavirastolle, eikä Energiavirasto siten voi olla täysin varma hankkeiden 
toteutumisesta). Hankkeista neljässä on mahdollista tankata nesteytettyä kaasua. 

Infratuen 2021 kilpailutuksesta 16 hanketta toteutumassa. Hankkeista kuudessa on 
mahdollista tankata nesteytettyä kaasua. 

On kuitenkin todennäköistä, että kaikki mainitut hankkeet eivät tule toteutumaan. 

2.1.3.3 Vety 

Tavoitteet 

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, että Suomessa olisi vuonna 2030 yhteensä noin 
20 vedyn tankkausasemaa siten, että etäisyys asemalta asemalle olisi noin 300 km ja 
kunkin aseman vaikutussäde 150 km. Asemat kattaisivat kaikki suurimmat kaupungit. 

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Vetytankkausasemien rakentaminen ei ole Suomessa edennyt tavoitteiden mukai-
sesti. Suomessa ei vuonna 2020 ollut yhtään julkista vedyn tankkausasemaa. Asemia 
oli aiemmin kaksi kappaletta (Helsingissä Vuosaaressa ja Kouvolassa Voikoskella), 
mutta ne on jouduttu käytön puutteessa sulkemaan. 

Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Vedyn liikennekäyttö tulee samaan uutta vauhtia, jos komission esitys uudeksi AFI-
asetukseksi hyväksytään EU:ssa. Asetusehdotuksen mukaan jäsenvaltion olisi var-
mistettava, että kaikissa jäsenmaissa olisi 31 päivään joulukuuta 2030 mennessä yksi 
vetytankkausasema vähintään 200 kilometrin välein TEN-T ydinverkon varrella. Tämä 
tarkoittaisi Suomessa noin 7 vetytankkausasemaa vuoden 2030 loppuun mennessä.   
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2.1.3.4 Nestemäiset biopolttoaineet 

Tavoitteet 

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa tavoitteeksi asetettiin, että vuonna 2030 kaikilla polttoaineen jakeluasemilla 
olisi tuotevalikoimassaan jokin korkeaseosbiopolttoaine (kuten 100-% uusiutuva die-
sel, korkeaseosetanoli E85 tai etanolidiesel ED95). Valtalaatuna olisi esimerkiksi 
E20/25-moottoribensiini. 

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Korkeaseosetanolia, eli E85-bioetanolia, oli elokuussa 2022 saatavilla Suomessa yh-
teensä 176 asemalla. Vuonna 2019 E85-jakelupisteverkosto kattoi yhteensä 140 ase-
maa . 
 
Kaiken kaikkiaan Suomessa on noin 1 800 polttoaineen jakeluasemaa, joten matkaa 
tavoitteen saavuttamiseen on vielä paljon. 

Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Sekä HVO100-uusiutuvan dieselin että E85- ja ED95-polttoaineiden jakelu kehittyy 
markkinaehtoisesti kysynnän mukaan. Verkosto on nopeasti kasvatettavissa kulloista-
kin kysyntätilannetta vastaavaksi, tarvittaessa useisiin satoihin asemiin.    

2.2 Raideliikenne 

Tavoitteet 

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa tavoitteeksi asetettiin, että raideliikennesuorite tuotettaisiin vuonna 2050 lähes 
sataprosenttisesti sähköllä. Raideliikenteeseen ei kohdistettu muita tavoitteita. 
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Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Raideliikenteessä sähkön hyödyntäminen käyttövoimana on edennyt pitkälle. Vuonna 
2022 hieman yli 90 % junakilometreistä hoidettiin Suomessa sähkövedolla. Säh-
kövedon osuus matkustajaliikenteestä on noin 95 prosenttia ja tavaraliikenteestä noin 
80 prosenttia. Vuonna 2016 yhteenlaskettu osuus oli hieman alle 90 prosenttia. 

Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Valtion rataverkon sähköistäminen jatkuu, vaikkakin melko hitaasti. Suoritteen tuotta-
minen lähes täysin sähkövedolla vuonna 2050 on mahdollista ainakin matkustajalii-
kenteessä. 

Maailmalla on kehitetty ratojen sähköistämisen vaihtoehtona myös vetykäyttöä ra-
doille, joilla liikenne ei ole kovin vilkasta. Prototyyppiasteella on Euroopassa jo lukui-
sia vetykäyttöisiä vetureita ja moottorivaunuja. Vetyjunien kokonaishyötysuhde on 
huonompi kuin sähköradan suoralla ratajohdon syötöllä, mutta rataan ei tarvita muita 
investointeja kuin varikoille tankkauspaikat. Toinen mahdollisuus on varustaa junat 
akuilla, jotka ladataan pääosin öisin. Pelkät akut eivät kuitenkaan sovellu raskaaseen 
tavaraliikenteeseen. Näitä uusia teknologioita ei todennäköisesti ole vielä laajasti rau-
tatiekäytössä Suomessa vuonna 2030, mutta pitemmällä aikavälillä, vuoteen 2050 
mennessä, hyvinkin todennäköisesti. Päätöksiä vety- tai akkukäyttöisten vetureiden 
käyttöönotosta ei ole tehty. 

2.3 Vesiliikenne 

2.3.1 Vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevat tavoitteet 
ja niiden toteutuminen 

Tavoitteet 

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, että merenkulun kasvihuonekaasupäästöt vä-
henisivät 40 % vuoteen 2050 mennessä (verrattuna vuoteen 1990) LNG:n ja biopoltto-
aineiden käytön ja muiden toimenpiteiden ansiosta.  
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Tavoitteet ovat tämän jälkeen tiukentuneet. Kansainvälisessä merenkulkujärjes-
tössä (IMO) sovittiin vuonna 2018 maailmanlaajuisista tavoitteista, joiden mukaiseen 
kunnianhimon tasoon myös Suomi on sitoutunut. IMOn alustavassa strategiassa meri-
liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämiseksi on asetettu tavoitteeksi, että 
kansainvälisen meriliikenteen hiili-intensiteetti laskee siten, että  

− kansainvälisen merenkulun hiili-intensiteettiä eli hiilidioksidipäästöjä kul-
jetussuoritetta kohden tulee vähentää keskimäärin vähintään 40 % vuo-
teen 2030 mennessä vuoteen 2008 verraten, minkä jälkeen tavoitteena 
on 70 % vähennys vuoteen 2050 mennessä, ja että 

− kansainvälisestä meriliikenteestä aiheutuvat kasvihuonekaasupäästöt 
saavuttavat huippunsa mahdollisimman pian ja vuotuiset kokonaispääs-
töt laskevat vähintään 50 % vuoteen 2050 mennessä vuoden 2008 ta-
soon verrattuna, samalla kun pyrkimyksenä on niiden vaiheittainen pois-
taminen matkalla kohti Pariisin ilmastosopimuksen lämpötilatavoitteita 
vastaavia CO2-päästövähennyksiä.  

IMO:n kasvihuonekaasustrategia on tarkoitus päivittää vuonna 2023. Viimeksi mainit-
tua tavoitetta absoluuttisten päästöjen vähentämisestä vuoteen 2050 mennessä on 
ehdotettu kiristettävän 100 %:iin, mutta neuvottelut tästä ovat vielä kesken.  

EU:ssa neuvotellaan parhaillaan meriliikenteen liittämisestä päästökauppaan, merilii-
kenteen uusiutuvia ja vähähiilisiä polttoaineita koskevasta FuelEU Maritime -asetuk-
sesta sekä asetuksesta vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin käyttöönotosta 
(nk. AFIR). Päästökauppaan liittämisen myötä meriliikenne kuuluu EU:n päästökaup-
paa koskevan päästövähennystavoitteen piiriin. Komission ehdottama tavoite on 61 % 
päästövähennys vuoteen 2030 mennessä vuoden 1990 tasosta ja se koskee päästö-
kaupan piirissä olevia sektoreita (kiinteät laitokset, lentoliikenne, meriliikenne) koko-
naisuudessaan, ei sektoreittain. Lisäksi valmisteilla oleva FuelEU Maritime -asetus 
asettaisi aluskohtaiset velvoitteet vähentää vuodesta 2025 alkaen aluksen (bruttove-
toisuus vähintään 5000) käyttämän energian elinkaaren aikaista kasvihuonekaasuin-
tensiteettiä, mikä käytännössä edellyttää vaihtoehtoisten polttoaineiden käytön lisää-
mistä. FuelEU Maritime asettaa myös velvoitteita maasähkön käytölle satamissa.   

Suomessa valmistui keväällä 2021 valtioneuvoston periaatepäätös meri- ja sisävesilii-
kenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämisestä22. Periaatepäätöksessä linjattiin 
valtioneuvoston tahtotila ja kotimaiset toimenpiteet meri- ja sisävesiliikenteen kasvi-

                                                      
22 Valtioneuvoston periaatepäätös meri- ja sisävesiliikenteen kasvihuonekaasupäästö-
jen vähentämisestä. Valtioneuvoston periaatepäätös LVM/2021/63. https://valtioneu-
vosto.fi/paatokset/paatos?decisionId=0900908f80723f98  

https://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos?decisionId=0900908f80723f98
https://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos?decisionId=0900908f80723f98
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huonekaasupäästöjen vähentämiseksi, sekä Suomen yleiset kannat keskeisiin kan-
sainvälisiin päästövähennystoimiin. Tässä yhteydessä ei asetettu kansallisia tavoit-
teita päästöjen vähentymiselle vaan todettiin Suomen sitoutuminen kansainvälisiin ta-
voitteisiin, jotka ovat tiukentuneet sen jälkeen, kun jakeluinfraohjelman tavoitteista 
päätettiin 2016.  

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Suomen ulkomaan tavaraliikenteen kasvihuonekaasupäästöjä on mallinnettu ns. ME-
RIMA-mallilla23. MERIMA-mallin mukaan viennin ja tuonnin yhteen lasketut kasvihuo-
nekaasupäästöt ovat vähentyneet vuosien 2005 ja 2019 välillä noin kolmanneksella 
(kuvio 14). 

Kuvio 14. Suomen viennin ja tuonnin yhteenlasketut kasvihuonekaasupäästöt (CO2, CH4, 
N2O) Suomen suoran ulkomaan liikenteen osalta vuosina 2005-2019 MERIMA-
mallin mukaan 

 

Suomen YK:lle toimittamissa maaraporteissa esitetään kansainvälisen meriliikenteen 
osalta Suomessa kansainväliseen meriliikenteeseen toimitettujen polttoaineiden pääs-
töt (kuvio 15)24. Kansainväliselle meriliikenteelle toimitettujen polttoaineiden päästöt 

                                                      
23 Salanne, Mäkelä ja Tikkanen (2021) MERIMA, Suomen laivaliikenteen tavarakulje-
tusten päästöt -malli, Tulosraportti 2005-2019, Traficomin julkaisuja 24/2021. 
24 Päästömäärät Suomen inventaariolähetykset YK:lle: 
https://www.stat.fi/tup/khkinv/khkaasut_raportointi_en.html  
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eivät kuitenkaan suoraan kuvaa Suomen ulkomaan meriliikenteen päästöjen kehi-
tystä, koska polttoaineiden hintojen vaihtelu eri maiden satamien välillä vaikuttaa sii-
hen, missä maassa laivat bunkraavat. 

Kuvio 15. Suomessa kansainväliseen meriliikenteeseen toimitetun polttoaineen yhteenlas-
ketut kasvihuonekaasupäästöt (CO2, CH4, N2O) vuosina 1990-2020 YK:lle toimi-
tettujen maaraporttien mukaan 

 

Kotimaan vesiliikenteen kasvihuonekaasupäästöt vuonna 2021 olivat noin 20 % pie-
nemmät kuin vuonna 1990 ja noin 17 % pienemmät kuin vuonna 2019 (kuvio 16)25. 
Päästöt pienentyivät olennaisesti vuosien 2019 ja 2020 välillä, koska kotimaan laivalii-
kenteen suorite aleni merkittävästi koronaviruspandemian aikana.  

  

                                                      
25 Kotimaan vesiliikenteen kasvihuonekaasupäästömäärissä on huomioitu suurempien 
laivojen (bruttovetoisuus >300) aiheuttamat päästöt niiden operoinnissa satamien vä-
lillä ja satamissa sekä päästöt pienemmistä aluksista mukaan lukien mm. huviveneet, 
lossit ja lautat. 
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Kuvio 16. Kotimaan vesiliikenteen yhteenlasketut kasvihuonekaasupäästöt (CO2, CH4, N2O) 
vuosina 1990– 2021 

 

Ulkomaan liikenteessä olevat alukset käyttävät polttoaineenaan pääosin raskasta 
polttoöljyä sekä meridieseliä ja merikaasuöljyä. Lisäksi nesteytettyä maakaasua 
(LNG) käyttävien alusten lukumäärä kasvaa aluskannan uusiutuessa. Biopolttoaineita 
ulkomaan liikenteessä ovat viime vuosina käyttäneet yksittäiset alukset. Muutamat 
matkustaja-autolautat ovat vähentäneet viime vuosia päästöjään ottamalla käyttöön 
maasähkön satamissa ollessaan. Uusien alusten energiatehokkuutta koskevat vaati-
mukset (EEDI) ovat vaikuttaneet uusien alusten energiatehokkuuteen ja päästömää-
riin. Lisäksi kiristyneet rajoitukset rikki- ja typpipäästöille ovat kannustaneet valitse-
maan uusiksi laivoiksi nesteytettyä maakaasua käyttäviä aluksia, mikä vähentää myös 
laivojen hiilidioksidipäästöjä.  

Kotimaan vesiliikenteessä vuonna 2020 raskaan polttoöljyn, meridieselin ja merikaa-
suöljyn yhteen laskettu osuus oli 54 %, bensiinin 31 %, dieselin 8 %, nesteytetyn 
maakaasun 4 % ja biopolttoaineiden 4 % YK:lle toimitettujen inventaariotietojen mu-
kaan. Kotimaan vesiliikenteessä on myös muutamia sähkökäyttöisiä maantielauttoja 
ja mm. yksi LNG-käyttöinen jäänmurtaja.  

Huviveneissä polttoaineena käytettävä diesel ja bensiini ovat tuotannollisesti samaa 
alkuperää kuin tieliikenteen polttoaineet, eli niiden bio-osuudet vastaavat tieliikenteen 
polttoaineiden bio-osuuksia. Biopolttoaineiden osuus näissä polttoaineissa vuonna 
2020 oli 10,8 % (tuplalaskenta huomioon ottaen noin 12,5 %).  
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Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Kansainväliset meriliikenteen säädökset vaikuttavat Suomen ulkomaan vesilii-
kenteen päästöihin. Uusien alusten energiatehokkuutta koskeva vaatimus (EEDI) 
vaikuttaa päästöjä vähentävästi aluskannan uusiutuessa. EEDI:n mukainen energiate-
hokkuusvaatimus myös tiukkenee vaiheittain (vaihe 2 alkoi vuonna 2022 ja vaihe 3 al-
kaa vuonna 2025). Lisäksi vuonna 2023 tulee voimaan olemassa olevia aluksia kos-
keva energiatehokkuusvaatimus EEXI ja kaikkia bruttovetoisuudeltaan yli 5000 olevia 
aluksia koskeva operatiivinen hiili-intensiteettimääräys (CII). Hiili-intensiteettimääräys 
kannustaa aluksia siirtymään myös uusiutuvien polttoaineiden käyttöön, mikäli ne ei-
vät pysty saavuttamaan vaatimuksia parantamalla energiatehokkuuttaan teknisin ja 
operatiivisin keinoin.  

Jatkossa meriliikenteen päästöihin vaikuttavat olennaisesti myös päästökauppa 
ja FuelEU Maritime -asetus. Komission ehdotusten mukaan nämä koskisivat brutto-
vetoisuudeltaan yli 5000 tonnin aluksia. Päästökaupan vaikutuksiin meriliikenteessä 
vaikuttavat olennaisesti tulevat päästöoikeuksien hinnat, joihin liittyy huomattavaa 
epävarmuutta. FuelEU Maritimen velvoitteet kiristyvät viiden vuoden välein.  

Fossiilisia polttoaineita käytettäessä liikennemäärät vaikuttavat suoraan myös kasvi-
huonekaasupäästöjen määrään. Liikennemääriin vaikuttavat keskeisesti viennin ja 
tuonnin kehitys. Viime vuosina kuljetusmääriin ovat vaikuttaneet pandemia ja Venäjän 
hyökkäys Ukrainaan ja niin kotimaan kuin ulkomaan kuljetusmäärät ovat laskeneet. 
Valtiovarainministeriön ennusteen mukaan vuonna 2022 viennin (tavarat ja palvelut) 
kokonaismäärän odotetaan kasvavan 1,1 % ja tuonnin 1,8 %. Viennin määrän odote-
taan kasvavan 2,7 % vuonna 2023 ja 4,0 % vuonna 2024. Tuonnin odotetaan kasva-
van 2,6 % vuonna 2023 ja 3,2 % vuonna 2024. 

Vuosien 2025 ja 2030 Suomen ulkomaan vesiliikenteen kasvihuonekaasupäästöta-
soja voidaan arvioida suuntaa-antavasti edellä mainituista päästövähennyskeinoista 
saatavilla olevien tietojen perusteella, kun oletetaan, että liikennemäärät vuosina 2025 
ja 2030 olisivat vuoden 2019 tasolla. Näiden oletusten perusteella voidaan arvioida, 
että vuonna 2025 Suomeen ulkomaan vesiliikenteen kasvihuonekaasupäästöt 
olisivat parhaassa tapauksessa reilut 5 % pienemmät kuin vuonna 2019. Vuo-
teen 2030 mennessä päästövähennys suhteessa vuoteen 2019 voisi olla par-
haimmillaan noin 10 %. 

Huviveneiden osalta jakeluvelvoitelaki (446/2007) ja tammikuussa 2016 voimaan tullut 
huviveneitä koskeva direktiivi 2013/53/EU voivat vaikuttaa huviveneiden päästöihin. 
Jakeluvelvoitelaki vaikuttaa niihin huviveneisiin, jotka käyttävät samoja polttoaineita 
kuin maantieliikenne lisäten asteittain biopolttoaineiden osuutta polttoaineen energia-



LIIKENNE- JA VIESTINTÄMINISTERIÖN JULKAISUJA 2022:15 

44 

sisällön kokonaismäärässä. Direktiivi 2013/53/EU koskee uusia veneitä ja tulee pit-
källä aikavälillä vaikuttamaan veneilyn päästöihin, sillä vene- ja moottorikannat uusiu-
tuvat Suomessa hyvin hitaasti. Vuonna 2021 veneilyn aiheuttamien kasvihuonekaasu-
päästöjen osuus kaikista kotimaan vesiliikenteen päästöistä oli noin 43 %. 

2.3.2 Liikennevälineitä koskevat tavoitteet ja niiden 
toteutuminen 

Tavoitteet 

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa ei asetettu erillisiä tavoitteita vesiliikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia käyttä-
ville aluksille. Veneilyn osalta asetettiin tavoitteeksi, että veneilyn tulisi Suomessa olla 
lähes päästötöntä vuonna 2050, ja kaikkien uusien veneiden tulisi olla jonkin vaihto-
ehtoisen käyttövoiman käyttöön soveltuvia vuonna 2030.  

Myös satamien terminaaliliikenteen tulisi olla lähes täysin päästötöntä vuonna 2050. 
Tavoitteena on, että kaikki uudet työkoneet ja laitteet olisivat jonkin vaihtoehtoisen 
käyttövoiman käyttöön sopivia vuodesta 2030 eteenpäin. 

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Nesteytettyä maakaasua (LNG) on käyttänyt yhteensä 5–8 alusta vuosina 2019– 
2022. Aluksista 1–3 on matkustaja-autolauttoja, kaksi kappaletavara-aluksia, 0-1 Ro-
Lo-aluksia, yksi jäänmurtaja ja yksi vartiolaiva. Toinen kappaletavara-aluksista on 
käyttänyt myös nesteytettyä biokaasua (LBG) vuonna 2020. Biopolttoaineita on käyt-
tänyt yhteensä 0–2 kappaletavara-alusta vuosina 2019– 2022. 

Suomen lipun alla olevista aluksista yhteensä 5–6 on käyttänyt maasähköä vuosina 
2019–2022. Aluksista 4–6 on matkustaja-autolauttoja ja yksi ro-ro-rahtialus. Sähkö-
verkosta ladattavia akkuja on käyttänyt yksi maantielautta vuosina 2019–2022 ja yksi 
matkustaja-autolautta vuonna 2022.  

Sähkö- ja kaasumoottoreilla varustettujen veneiden osuus Suomen venekannasta on 
toistaiseksi vähäinen, mutta kasvussa. Kesäkuussa 2021 Traficomin venerekisterin 
mukaan Suomessa on 210 venettä, joissa on sähkömoottori (0,09 % Suomen vene-
kannasta) ja 28 venettä, joissa on kaasumoottori (0,01 % Suomen venekannasta). Ve-
nerekisterissä on mukana yli 5,5 m pitkät tai yli 15 kW moottorilla varustetut vesikulku-
neuvot. 
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Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Kuten edellä on tuotu esille, vesiliikenteestä etenkin meriliikenteen toimintaympäristö 
on muuttumassa voimakkaasti uusien kasvihuonekaasupäästöjen vähentämistä ja 
vaihtoehtoisten polttoaineiden käyttöä edistävien säädösten johdosta. Näistä voimak-
kaimmin vaihtoehtoisten polttoaineiden ja käyttövoimien käyttöönottoa tullee edistä-
mään EU:n FuelEU Maritime –asetus.  

Lähivuosina vesiliikenteessä on mahdollista siirtyä uusiin polttoaineisiin etenkin lisää-
mällä bio- ja sähköpolttoaineiden käyttöä, koska näitä voidaan käyttää nykyisissä 
aluksissa. Lyhyellä tähtäimellä meriliikenteeseen on todennäköisesti paremmin saata-
villa bio- kuin sähköpolttoaineita, joiden laajamittaisempi tuotanto on vasta käynnisty-
mässä. Biodieseliä on jo mahdollista sekoittaa fossiilisen dieselin joukkoon tai käyttää 
sellaisenaan dieselmoottoreissa. Merenkulussa biokaasun käytön odotetaan kuitenkin 
yleistyvän nopeammin kuin nestemäisten biopolttoaineiden. LNG:ta käyttävien alusten 
lukumäärä tulee todennäköisesti edelleen kasvamaan lähivuosina niin maailmanlaa-
juisen rikkisääntelyn kuin Itämeren alueella kehittyvän bunkrausinfrastruktuurin kehit-
tymisen myötä. LNG:tä on mahdollista korvata näillä aluksilla biokaasulla ja synteetti-
sellä uusiutuvalla kaasulla. LNG:n lisääntymiseen jatkossa voi vaikuttaa myös metaa-
nipäästöjen kohtelu vielä valmisteilla olevissa EU:n päästövähennystoimissa.  

Sähköverkosta akkuja lataavien ja satamassa maasähköä käyttävien alusten luku-
määrä lisääntynee lyhyemmillä matkoilla. Ammoniakin käyttöönottoa meripolttoai-
neena joudutaan vielä odottamaan ainakin siihen asti, kunnes tekniikkaan ja turvalli-
suuteen liittyvät haasteet on ratkaistu. 

Vuosien 2025 ja 2030 tilanteita Suomen lipun alla purjehtiville aluksille on mahdollista 
arvioida suuntaa-antavasti perustuen tämän hetken tietoihin tulevista määräyksistä. 
Vuonna 2025 nykyistä useampi alus käyttää todennäköisesti fossiilisiin polttoaineisiin 
sekoitettavia biopolttoaineita täyttääkseen FuelEU Maritimen ja IMOn hiili-intensiteetti-
määräyksen vaatimukset, jotka koskevat aluksia, joiden bruttovetoisuus on yli 5000 t. 
Vaatimustasot eivät kuitenkaan todennäköisesti ole vielä niin merkittäviä, että kaikkien 
alusten olisi välttämätöntä siirtyä käyttämään biopolttoaineita. Uusissa käyttöönotetta-
vissa aluksissa merkittävä osa on todennäköisesti LNG-käyttöisiä. Vuoteen 2030 
mennessä useimmat alukset (bruttovetoisuus >5000) käyttävät todennäköisesti osit-
tain bio- tai synteettisiä polttoaineita riippuen saatavuudesta ja hinnoista ja siitä tu-
leeko FuelEU Maritimeen erillinen velvoite RFNBO-polttoaineille. Vuoteen 2030 men-
nessä matkustaja-autolautat ja konttilaivat (bruttovetoisuus >5000) siirtyvät käyttä-
mään maasähköä satamassa ollessaan FuelEU Maritimen maasähkövelvoitteen pe-
rusteella. Velvoite koskee komission ehdotuksen mukaan kontti- ja matkustaja-aluksia 
vähintään kahden tunnin kestoisilla satamakäynneillä ja tulee voimaan vuoden 2030 
alusta. 
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2.3.3 Jakeluinfraa koskevat tavoitteet ja niiden 
toteutuminen 

Tavoitteet 

Liikenteen vaihtoehtoisia käyttövoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, että kaikissa Suomen TEN-T ydinverkkoon kuulu-
vissa satamissa (Hamina-Kotka, Helsinki, Naantali ja Turku) olisi mahdollisuus bunk-
rata nesteytettyä maakaasua eli LNG:tä tai nesteytettyä biokaasua eli LBG:tä viimeis-
tään vuonna 2025. Sisävesiliikenteen osalta tavoitteena on, että Saimaan syväväylillä 
kulkevien alusten mahdollinen LNG/LBG-tarve katetaan liikkuvalla bunkrauspisteellä 
tms. Lappeenrannan Mustolassa viimeistään vuonna 2030. 

Tavoitteeksi asetettiin myös, että Suomen suurimmissa satamissa olisi mahdollisuus 
maasähkön käyttöön viimeistään vuonna 2030. 

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Suomessa on tällä hetkellä käytössä kolme nesteytetyn maakaasun LNG-terminaalia 
(Pori, Tornio ja Hamina). Yhden uuden LNG-terminaalin ennakoidaan valmistuvan 
Vaasassa vielä vuoden 2022 aikana. Näiden lisäksi useissa satamissa (mm. Helsinki) 
ja Itämeren alueella ylipäätään on käytössä liikkuvista laitteistoista koostuvia tank-
kauspisteitä, eli LNG-bunkraus toteutetaan rekoilla tai laivoilla. Näitä bunkrauspalve-
luja tarjoaa Suomessa usea eri yritys. Periaatteessa liikkuvan laitteiston tankkausten 
toteuttaminen on mahdollista missä tahansa satamassa, jossa siihen on tarvetta. 

Maasähköä on tällä hetkellä tarjolla Suomen TEN-T-ydinverkon merisatamiin kuulu-
vissa Helsingissä ja Turussa sekä kattavan verkon merisatamiin kuuluvissa Maarian-
haminassa, Oulussa ja Kemissä. Edellä mainituista ilmeisesti ainoastaan Helsingin 
Olympiaterminaalin maasähkötarjonta täyttää AFI-direktiivin tekniset vaatimukset. Si-
sävesisatamissa maasähköä ei ole tarjolla. 

Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Kaikissa Suomen TEN-T-ydinverkkoon kuuluvissa satamissa on jo mahdollista 
bunkrata eli tankata aluksiin LNG:tä, sillä säiliöautot ja bunkrausalukset voivat 
kuljettaa LNG:tä niihinkin satamiin, joista sitä ei saa suoraan terminaalista. Suo-
menlahden aluetta palvelee myös LNG-tankkausalus. 
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EU:n jakeluinfrastruktuuria koskevan asetuksen sekä FuelEU Maritime –asetuk-
sen odotetaan nopeuttavan maasähkön tarjonnan lisääntymistä Suomen sata-
missa. Edellä esille tuodut Fuel EU Maritime –asetuksen vaatimukset maasähkön 
käytöstä luovat edellytyksiä maasähkön kysynnälle ja AFIR asettaa vastaavasti vaati-
muksia tarjonnalle. Komission ehdotuksen mukaan TEN-T ydinverkon ja kattavan ver-
kon merisatamissa tulee olla 1.1.2030 mennessä kontti- ja matkustaja-alusliikenteelle 
(bruttovetoisuus vähintään 5000) saatavilla maasähköä, joka vastaa 90 prosenttia eri 
satamien liikennöintimäärään ja alustyyppeihin perustuvasta kysynnästä ja TEN-T 
ydinverkon sisävesisatamissa 1.1.2025 mennessä vähintään yksi maasähkön syöt-
töön tarkoitettu laitteisto ja TEN-T kattavalla verkolla puolestaan 1.1.2030 mennessä 
vähintään yksi maasähkön syöttöön tarkoitettu laitteisto.  

2.4 Lentoliikenne 

Tavoitteet 

Lentoliikenteen tavoitteena on vähintään 40 prosentin uusiutuvien tai muiden päästöjä 
vähentävien ratkaisuiden osuus vuonna 2050.  

Myös lentoasemien terminaaliliikenteen tulisi olla lähes täysin päästötöntä vuonna 
2050. Tavoitteena on, että kaikki uudet työkoneet ja laitteet olisivat jonkin vaihtoehtoi-
sen käyttövoiman käyttöön sopivia vuodesta 2030 eteenpäin. 

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020 

Suomessa ei vielä vuonna 2022 ollut käytössä vaihtoehtoisia käyttövoimia len-
toliikenteessä. Lentoliikenteen pääasiallinen polttoaine Suomessa oli lentopetroli eli 
kerosiini. Kerosiinin kokonaismyynti kotimaan lentoliikenteeseen oli vuonna 2021 noin 
58 000 tonnia. Myynti kansainväliseen liikenteeseen vuonna 2021 oli noin 260 000 
tonnia.  

Lentoasemien maaliikenneajoneuvoissa käytettiin enenevässä määrin uusiutuvaa die-
seliä fossiilisen sijaan. Kaikki Finavian dieselkäyttöiset ajoneuvot ja pääosa myös mui-
den toimijoiden dieselkäyttöisistä ajoneuvoista käyttivät uusiutuvaa dieseliä vuonna 
2022.  

Maahuolintayritysten kalustosta sähkötoimisten työkoneiden osuus Helsinki-Vantaan 
lentoasemalla oli syksyllä 2022 noin 40 prosenttia (yhteensä noin 481 kulkevaa lai-
tetta, joista noin 192 ladattavia). Maakuntalentoasemilla sähkötoimisten työkoneiden 
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osuus oli noin 46 prosenttia (yhteensä noin 286 kulkevaa laitetta, joista noin 132 la-
dattavia). Polttomoottorilla toimivia työkoneita vaihtuu maahuolinnassa ladattaviksi 
noin 5–15 prosenttia / vuosi. 

Arvio kehityksestä vuosiin 2025/2030 

Lentoliikenteessä kaupalliseen käyttöön on tällä hetkellä hyväksytty seuraavat kaksi 
biokerosiinityyppiä: 1) Fischer–Tropsch (FT) -menetelmään perustuva synteettinen 
kerosiini sekä 2) HEFA-menetelmällä (hydro-processed esters and fatty acids) tuo-
tettu synteettinen kerosiini. Näitä molempia voidaan sekoittaa fossiiliseen kerosiiniin 
enintään 50 prosenttia. 

Sanna Marinin hallituksen ohjelmaan on kirjattu tavoitteeksi, että lentoliikenteessä ta-
voitellaan 30 prosentin osuutta kestäville biopolttoaineille vuonna 2030 sekoitevelvoit-
teen avulla. Työ- ja elinkeinoministeriö vastaa tämän hallitusohjelmakirjauksen toteu-
tuksesta ja on tehnyt valmistelevia toimenpiteitä, mutta toteutusta on hidastanut ko-
ronapandemian sekä Ukrainan kriisin aiheuttamat haasteet toimintaympäristössä sekä 
55-valmiuspaketin kesken olevat neuvottelut. 

Finavian arvion mukaan Suomessa olisi täyssähköisiä matkustajakoneita kotimaan 
reiteillä aikaisintaan 2030-luvun lopulla. Sähkölentokoneiden arvioidaan tulevan ni-
menomaan lyhyen matkan liikenteeseen, eivätkä ne todennäköisesti korvaa poltto-
moottorikoneita pitkälläkään aikavälillä kokonaan. Todennäköistä on, että ensin mark-
kinoille tulevat hybridikoneet, joissa on sähkön lisäksi edelleen myös polttomoottori. 
Hybridi- ja sähkökoneita sekä vetyvoimaisia koneita kehittävät kiivaasti tällä hetkellä 
sekä startupit että maailman suurimmat lentokonevalmistajat, kuten Airbus. 
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3 Toimenpiteet 
Suomessa toteutettiin vuosina 2019-2021 useita erilaisia toimenpiteitä liikenteen vaih-
toehtoisten käyttövoimien käytön yleistymiseksi. Toimenpiteet on (komission ohjeis-
tuksen mukaisesti) jaoteltu neljän eri otsikon alle: 1) lainsäädännölliset toimet, 2) ta-
loudellinen ohjaus, 3) politiikkatoimet, 4) tutkimus ja kehittäminen.    

3.1 Lainsäädännölliset toimet 

3.1.1 Jakeluvelvoitelaki 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jakeluvelvoitelakia jatketaan myös vuoden 2020 jäl-
keen. Vuoden 2030 tavoitteeksi asetetaan 30 prosentin biopolttoaineosuus (ilman tup-
lalaskentaa). Selvitetään, mitä hyötyjä ja haittoja olisi siitä, jos myös biokaasu otettai-
siin mukaan jakeluvelvoitelain soveltamisalaan.  

Olemassa olevan jakeluvelvoitelain (419/2019) mukaan polttoaineen jakelijan on toi-
mitettava uusiutuvia polttoaineita kulutukseen laissa säädetty määrä. Vuosina 2029 ja 
2030 tämä määrä on nykyisen lain mukaan 30 prosenttia. Vuoden 2030 velvoitteesta 
10 prosenttia on täytettävä liitteen A osassa tarkoitetuista raaka-aineista tuotetuilla tai 
valmistetuilla biopolttoaineilla tai biokaasulla, taikka muuta kuin biologista alkuperää 
olevilla uusiutuvilla nestemäisillä ja kaasumaisilla liikenteen polttoaineilla (lisävel-
voite).    

Biokaasun velvoitteeseen sisällyttämisen hyötyjä ja haittoja tutkittiin Suomessa vuo-
sina 2019-2020. Vuonna 2020 valmistuneen selvityksen26 mukaan liikennekaasu (me-
taani ja biometaani) ja sähköpolttoaineet kannattaisi liittää osaksi jakeluvelvoitetta. 
Kierrätettyjen hiilipitoisten polttoaineiden ja liikennesähkön tuominen jakeluvelvoitteen 
piiriin taas ei vähentäisi liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä Suomessa verrattuna ti-
lanteeseen, jossa niitä ei sisällytetä velvoitteeseen, joten niiden tuomista jakeluvelvoit-
teeseen ei nähty hyödyllisenä. 

                                                      
26 Jakeluvelvoitteen laajentaminen. VN/336/2020. https://tem.fi/docu-
ments/1410877/2132212/Jakeluvelvoitteen_laajentaminen_loppuraportti_jul-
kaisu.pdf/732b8c4d-c07d-b6ca-d4a7-8af1f2a00b37/Jakeluvelvoitteen_laajentami-
nen_loppuraportti_julkaisu.pdf?t=1599738665281  

https://tem.fi/documents/1410877/2132212/Jakeluvelvoitteen_laajentaminen_loppuraportti_julkaisu.pdf/732b8c4d-c07d-b6ca-d4a7-8af1f2a00b37/Jakeluvelvoitteen_laajentaminen_loppuraportti_julkaisu.pdf?t=1599738665281
https://tem.fi/documents/1410877/2132212/Jakeluvelvoitteen_laajentaminen_loppuraportti_julkaisu.pdf/732b8c4d-c07d-b6ca-d4a7-8af1f2a00b37/Jakeluvelvoitteen_laajentaminen_loppuraportti_julkaisu.pdf?t=1599738665281
https://tem.fi/documents/1410877/2132212/Jakeluvelvoitteen_laajentaminen_loppuraportti_julkaisu.pdf/732b8c4d-c07d-b6ca-d4a7-8af1f2a00b37/Jakeluvelvoitteen_laajentaminen_loppuraportti_julkaisu.pdf?t=1599738665281
https://tem.fi/documents/1410877/2132212/Jakeluvelvoitteen_laajentaminen_loppuraportti_julkaisu.pdf/732b8c4d-c07d-b6ca-d4a7-8af1f2a00b37/Jakeluvelvoitteen_laajentaminen_loppuraportti_julkaisu.pdf?t=1599738665281
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Jakeluvelvoitteen nostamisen vaikutuksia päästöihin, kansantalouteen ja valtiontalou-
teen tutkittiin vuonna 202127. Selvityksessä käytiin läpi myös kestävien uusiutuvien 
polttoaineiden saatavuutta, kysyntää, raaka-aineiden riittävyyttä ja alkuperää, kansalli-
sia sakkotasoja, polttoaineiden hintoja sekä kustannuksia loppukäyttäjille. Selvityksen 
mukaan velvoitetason noston (30->34 %) taloudelliset vaikutukset jäisivät varsin mal-
tilliseksi, sillä polttoaineiden yleinen hintavaihtelu vaikuttaa pumppuhintoihin enem-
män kuin jakeluvelvoitteen taso. 

Biokaasu sisällytettiin jakeluvelvoitteeseen vuoden 2022 alusta. Myös sähköpolttoai-
neilla voi täyttää velvoitetta vuoden 2023 alusta alkaen. 

Jakeluvelvoitteeseen tehtiin muutoksia myös vuoden 2022 aikana. Velvoitetasoa pää-
tettiin polttoaineiden kohonneiden hintojen vuoksi keventää 7,5 prosenttiyksiköllä vuo-
sina 2022 ja 2023. 7,5 prosenttiyksikön alentamisen arvioidaan vaikuttavan dieselin 
pumppuhintaan noin 12 senttiä litralta. 

Jakeluvelvoitteen alentamisen seurauksena vuosilta 2022 ja 2023 toteutumatta jäävät 
päästövähennykset on tarkoitus kattaa nostamalla velvoitteen korotuksia tulevina vuo-
sina. Lisäksi jakeluvelvoitetta tulisi nostaa voimassa olevan lain mukaisesta 30 pro-
sentista 34 prosenttiin vuonna 2030. Hallitus antoi esityksen vuoden 2023 kevennyk-
sestä ja sen jälkeisistä korotuksista syksyllä 2022. Esitys on parhaillaan eduskunnan 
käsiteltävänä. 

  

                                                      
27 Liikenteen jakeluvelvoitetason nosto. VN/13807/2021. https://valtioneuvosto.fi/docu-
ments/1410877/53440649/AFRY_jakeluvelvoite_selvitys_joulukuu2021.pdf/2409f3ce-
89d2-5178-7cb7-6a5ad3931ca1/AFRY_jakeluvelvoite_selvitys_joulu-
kuu2021.pdf?t=1638529141014  

https://valtioneuvosto.fi/documents/1410877/53440649/AFRY_jakeluvelvoite_selvitys_joulukuu2021.pdf/2409f3ce-89d2-5178-7cb7-6a5ad3931ca1/AFRY_jakeluvelvoite_selvitys_joulukuu2021.pdf?t=1638529141014
https://valtioneuvosto.fi/documents/1410877/53440649/AFRY_jakeluvelvoite_selvitys_joulukuu2021.pdf/2409f3ce-89d2-5178-7cb7-6a5ad3931ca1/AFRY_jakeluvelvoite_selvitys_joulukuu2021.pdf?t=1638529141014
https://valtioneuvosto.fi/documents/1410877/53440649/AFRY_jakeluvelvoite_selvitys_joulukuu2021.pdf/2409f3ce-89d2-5178-7cb7-6a5ad3931ca1/AFRY_jakeluvelvoite_selvitys_joulukuu2021.pdf?t=1638529141014
https://valtioneuvosto.fi/documents/1410877/53440649/AFRY_jakeluvelvoite_selvitys_joulukuu2021.pdf/2409f3ce-89d2-5178-7cb7-6a5ad3931ca1/AFRY_jakeluvelvoite_selvitys_joulukuu2021.pdf?t=1638529141014
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Taulukko 4. Uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoite nykyisessä laissa ja ehdotetut muutokset 

Vuosi Jakeluvelvoite voimassa  
olevassa laissa 

Ehdotettu  
jakeluvelvoite 

2022 12 - 

2023 21 13,5 

2024 22,5 28 

2025 24 29 

2026 25,5 29 

2027 27 30 

2028 28,5 31 

2029 30 32 

2030 30 34 

 

3.1.2 Laki liikenteessä käytettävien vaihtoehtoisten 
polttoaineiden jakelusta 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Laaditaan kansallinen liikenteen vaihtoehtoisten käyt-
tövoimien jakelua koskeva laki. Lakiin sisällytetään jakeluinfradirektiivissä asetetut 
tekniset vaatimukset liikenteen uusien käyttövoimien kuten sähkön, kaasun ja vedyn 
jakelulle Suomessa sekä vaatimukset jakelu- ja latauspisteiden sijaintitietojen ja eri 
käyttövoimien hinta- ja muiden tietojen ilmoittamisesta kuluttajille.  

Laki liikenteessä käytettävien vaihtoehtoisten polttoaineiden jakelusta (478/2017) tuli 
voimaan elokuussa 2017. Lailla pannaan osaltaan täytäntöön vaihtoehtoisten polttoai-
neiden infrastruktuurin käyttöönotosta annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston di-
rektiivi 2014/94/EU. 

Lain tarkoituksena on varmistaa, että vaihtoehtoisten polttoaineiden julkiset lataus- ja 
tankkauspisteet ovat yhteisten teknisten eritelmien mukaisia ja että käyttäjille anne-
taan riittävät tiedot vaihtoehtoisista polttoaineista ja niiden jakelusta. 
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3.1.3 Latauspiste- ja automaatiolaki 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] - 

Laki sähköajoneuvojen latauspistevalmiuksista ja latauspisteistä sekä rakennusten 
automaatio- ja ohjausjärjestelmistä (733/2020) tuli voimaan marraskuussa 2020. La-
tauspistelailla pannaan osaltaan täytäntöön rakennusten energiatehokkuudesta anne-
tun direktiivin 2010/31/EU ja energiatehokkuudesta annetun direktiivin 2012/27/EU 
muuttamisesta annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2018/844.    

Lain mukaan uusiin ja laajasti korjattaviin asuinrakennuksiin, joissa on yli 4 pysäköinti-
paikkaa, tulee asentaa latauspistevalmius kaikille pysäköintipaikoille. Latauspisteval-
mius tarkoittaa pysäköintipaikan putkitusta tai kaapelointia niin, että siihen voidaan 
asentaa latauspiste myöhemmin. Myös uusiin ja laajasti korjattaviin pysäköintitaloihin, 
jotka on tarkoitettu asuinrakennuksen tai -rakennusten pysäköinnin järjestämiseen, tu-
lee asentaa latauspistevalmius kaikille pysäköintipaikoille. 

Uusiin tai laajasti korjattaviin, muussa kuin asuinkäytössä oleviin rakennuksiin, jossa 
on yli 10 pysäköintipaikkaa, on asennettava yksi suuritehoinen latauspiste (yli 22 kW) 
tai vähintään 1-3 normaalitehoista (3,7-22 kW) latauspistettä riippuen pysäköintipaik-
kojen määrästä.  

Uusiin tai laajasti korjattaviin, muussa kuin asuinkäytössä oleviin rakennuksiin tulee 
asentaa latauspistevalmius vähintään 50 prosenttiin pysäköintipaikoista, kun pysä-
köintipaikkoja on 11-30 ja vähintään 20 prosenttiin pysäköintipaikoista, kun pysäköinti-
paikkoja on yli 30. Jos pysäköintipaikkoja on yli 30, latauspistevalmius on kuitenkin 
asennettava aina vähintään 15 pysäköintipaikkaan. 

Olemassa olevissa, muussa kuin asuinkäytössä olevissa rakennuksissa, joissa on yli 
20 pysäköintipaikkaa, tulee olla 31.12.2024 mennessä asennettuna vähintään yksi la-
tauspiste. Latauspiste voi olla normaalitehoinen tai suuritehoinen, rakennuksen omis-
taja voi itse päättää asiasta. 

3.1.4 Laki ajoneuvo- ja liikennepalveluhankintojen 
ympäristö- ja energiatehokkuusvaatimuksista  

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Lisätään liikenteen cleantech -hankintojen toteutta-
mista julkisella sektorilla. Kannustetaan kuntayhtymiä ja muita julkisen sektorin toimi-
joita ottamaan käyttöön erilaisia taloudellisia kannustimia vaihtoehtoisten teknologioi-
den osuuden lisäämiseksi hankinnoissa. 
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Laki ajoneuvo- ja liikennepalveluhankintojen ympäristö- ja energiatehokkuusvaatimuk-
sista (740/2021) tuli voimaan elokuussa 2021. Lailla pannaan täytäntöön puhtaiden ja 
energiatehokkaiden moottoriajoneuvojen edistämisestä annetun direktiivin 
2009/33/EY muuttamisesta annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 
2019/1161.  

Laki velvoittaa kuntia ja valtiota hankkimaan tietyn osuuden vähä- ja nollapäästöisiä 
ajoneuvoja, kun ne tekevät uusia hankintoja. Velvoitteet on jaettu kahdelle hankinta-
ajanjaksolle eli 2.8.2021‒2025 ja 2026‒2030. Suomen on direktiivin mukaan varmis-
tettava, että kummankin hankinta-ajanjakson aikana 38,5 prosenttia henkilö- ja paket-
tiautohankinnoista on ympäristöystävällisiä28. Kuorma-autojen hankinnoista ensimmäi-
sellä hankinta-ajanjaksolla 9 prosenttia ja toisella hankinta-ajanjaksolla 15 prosenttia 
on oltava ympäristöystävällisiä29. Uusista linja-autohankinnoista ensimmäisellä han-
kinta-ajanjaksolla 41 prosenttia ja toisella hankinta-ajanjaksolla 59 prosenttia on ol-
tava ympäristöystävällisiä30. 

Laissa on huomioitu alueellinen oikeudenmukaisuus. Ympäristöystävällisten hankinto-
jen vähimmäisosuuksia on porrastettu kunnittain perustuen etäisyyksiin, alueiden ta-
loudellisiin valmiuksiin ja latauspisteiden saatavuuteen. Etelässä kunnille on tiukem-
mat vaatimukset kuin pohjoisessa. Lisäksi 17 isolle kaupungille on tiukemmat vaati-
mukset.  

Varmistetaan energiatehokkaisiin, julkisiin liikenne- ja ajoneuvohankintoihin liittyvien 
neuvontapalvelujen saatavuus ja vaikuttavuus vuodesta 2017 eteenpäin. 

Suomessa käynnistettiin vuonna 2018 ns. KEINO-työ (Kestävien ja innovatiivisten jul-
kisten hankintojen osaamiskeskus). KEINO-osaamiskeskus on yhteistyöverkoston 
kautta rakennettu konsortio, jonka tavoitteena on lisätä innovatiivisuutta ja vaikutta-
vuutta julkisissa hankinnoissa sekä lisätä hankintoja, jotka edistävät kestävän kehityk-
sen tavoitteita niin sosiaalisesta kuin ympäristönäkökulmasta. KEINO tukee hankin-
tayksiköitä hankintojen strategisessa johtamisessa, johtamisen työkalujen kehittämi-
sessä ja mittaamisessa, luo hankintakentälle vaikuttavia ja vahvoja tilaajaryhmiä, aut-

                                                      
28 Ensimmäisellä hankinta-ajanjaksolla ympäristöystävälliseksi henkilöautoksi ja kevy-
eksi hyötyajoneuvoksi katsotaan enintään 50 CO2 g /km päästöinen ajoneuvo eli la-
taushybridi tai täyssähköauto. Toisella hankinta-ajanjaksolla ympäristöystävälliseksi 
henkilöautoksi ja kevyeksi hyötyajoneuvoksi katsotaan 0 CO2 g /km päästöinen ajo-
neuvo eli täyssähköauto. 
29 Puhtaaksi kuorma-autoksi luokitellaan vaihtoehtoisella polttoaineella eli biopolttoai-
neella, sähköllä, kaasulla tai vedyllä kulkeva auto. 
30 Ympäristöystävälliseksi linja-autoksi määritellään ajoneuvo, joka kulkee vaihtoehtoi-
sella polttoaineella kuten sähkö, vety, kaasu tai biopolttoaine. 
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taa kehittämään yleistä hankintaosaamista kestävyyden ja innovatiivisuuden tee-
moissa sekä tuo hankintayksiköille esimerkkejä kansainvälisistä hankintakokemuk-
sista. Liikenteen hankintojen neuvonta on työssä vahvasti mukana. 

3.1.5 Ajoneuvolaki 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] - 

Liikenne- ja viestintäministeriössä valmisteltiin vuonna 2022 ajoneuvolain muutosesi-
tystä, jonka mukaan konversiot voitaisiin sallia laajasti kaikissa ajoneuvoluokissa sekä 
kaiken ikäisissä ajoneuvoissa. Esityksen mukaan Traficom voisi omilla määräyksillään 
täsmentää esimerkiksi sitä, millaisilla laitteistoilla ja millaisiin ajoneuvoihin etanolikon-
versio voitaisiin toteuttaa ilman päästövaatimusten täyttymisestä esitettävää erillistä 
selvitystä. 

Esitys on parhaillaan eduskunnan käsiteltävänä. Esitys (yhdessä Traficomin määräyk-
sen kanssa) laajentaisi voimaan tullessaan huomattavasti etanolikonversioille sopivaa 
ajoneuvojoukkoa, ja voisi siten toteutuessaan merkittävästi lisätä etanolikäyttöisten 
autojen määrää Suomessa. Esitys tukisi myös raskaan kaluston erilaisia konversioita 
ja voisi siten lisätä esimerkiksi sähkökäyttöisten kuorma-autojen määrää Suomessa.  

3.2 Taloudellinen ohjaus 

3.2.1 Polttoaineverotus 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jatketaan nykyisen ympäristöperusteisen polttoaine-
verotuksen kehittämistä niin, että se kohtelisi liikenteen kaikkia eri polttoainevaihtoeh-
toja objektiivisesti ja mahdollisimman tasapuolisesti.  

Polttoaineveroa peritään kaikista liikenteen nestemäisistä polttoaineista ns. sovitetun 
ympäristömallin mukaisesti. Veron perusteena on kunkin polttoaineen energiasisältö 
ja CO2-päästö (verrattuna fossiilisen bensiinin energiasisältöön ja päästöön).    

Polttoaineveroa korotettiin vuonna 2019 254 miljoonalla eurolla. Liikennepolttoainei-
den hiilidioksidivero-osuuden laskentaperusteena oleva hiilidioksiditonnin arvo nostet-
tiin 62 eurosta 77 euroon. Myös energiasisältöveron laskentaperuste nousi. Moottori-
bensiinin vero nousi muuttuneiden laskentaperusteiden takia 5,71 senttiä litralta ja 
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dieselöljyn 6,46 senttiä litralta. Uusiutuvista raaka-aineista valmistettujen biopolttoai-
neiden litrakohtainen veronkorotus jäi hieman fossiilisia polttoaineita alhaisemmaksi. 

Valtiovarainministeriö asetti toukokuussa 2019 työryhmän pohtimaan liikenteen vero-
tuksen kehittämistä. Työryhmän tehtävänä oli arvioida liikenteen nykyisen verojärjes-
telmän sekä muiden verokeinojen ja veronluonteisten maksujen toimivuutta ja vaiku-
tuksia. Työryhmä antoi suosituksia tarvittavista verotoimista päästöohjauksen tehosta-
miseksi ja veropohjan turvaamiseksi31. Työryhmä ehdotti, että polttoaineverotuksen 
tasoon tehtäisiin jatkossa automaattisesti vähintään kuluttajahintojen nousun mukai-
set tarkistukset ympäristöohjauksen säilyttämiseksi ja verotulojen osittaiseksi ylläpitä-
miseksi. Työryhmä ehdotti myös dieselpolttoaineen nykyisen verotuen poistamista. 
Ehdotuksia ei ole toimeenpantu. 

3.2.2 Auto- ja ajoneuvoverotus 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jatketaan päästöperusteisen verotuksen ohjaavuuden 
parantamista.    

Liikenteen verotusta selvittänyt työryhmä ehdotti, että liikenteen verotuksen painopis-
tettä siirrettäisiin ajoneuvoveron perusverosta polttoaineveroon. Tämä voitaisiin to-
teuttaa siten, että polttoaineveroa korotettaisiin ja ajoneuvoveron perusveroa alennet-
taisiin keventämällä perusveron päästöporrastusta. Ajoneuvoveron päästöohjaus lie-
venisi, mutta kokonaisuudessaan verotuksen kautta toteuttava päästöohjaus kasvaisi 
polttoaineveron veronkorotuksen takia. Ehdotusta ei ole toimeenpantu. 

Työryhmä tarkasteli myös mahdollisuuksia siirtää sähköautojen hankintakannustimia 
ajoneuvoveron perusverosta autoveroon. Ehdotus toteutettiin vuonna 2021. Täyssäh-
köautojen autovero poistettiin ja täyssähköautojen ajoneuvoveron perusveroa korotet-
tiin32. Muutokset auto- ja ajoneuvoverolakiin tulivat voimaan 1.1.2022, mutta muutos 
koski autoveroa takautuvasti lokakuun 2021 alusta lähtien. 

                                                      
31 Liikenteen verotuksen uudistamista selvittävän työryhmän loppuraportti. Valtiovarain-
ministeriön julkaisuja 2021:26. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163110.  
32 Korotuksen tavoitteena ei ollut täyssähköautojen myynnin edistäminen, vaan valtion 
verotuloista huolehtiminen. 

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163110
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3.2.3 Työsuhdeautojen verotus 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Selvitetään mahdollisuudet uudistaa työsuhdeau-
toedun nykyistä verotusta niin, että työsuhdeautoiksi valittaisiin entistä useammin 
uutta teknologiaa ja/ tai vaihtoehtoisia käyttövoimia hyödyntäviä autoja. 

Myös työsuhdeautoedun verotuksen muuttamista ja sen mahdollisia vaikutuksia selvi-
tettiin vuonna 2019 asetetussa valtiovarainministeriön liikenteen verotyöryhmässä. 
Työryhmä antoi työsuhde-etujen verotukseen liittyvän väliraporttinsa elokuussa 
202033. 

Työsuhde-etujen verotusta muutettiin syksyllä 2020. Työsuhdeauton verotusarvo aleni 
170 eurolla kuukaudessa, jos kyse on täyssähköautoista. Määräaikainen verotuki on 
voimassa vuosien 2021–2023 verotuksessa. Lisäksi sähköautojen latausetu vapautet-
tiin verosta tilapäisesti. Työnantaja voi tarjota sähköauton latausedun verottomasti 
vuosina 2021–2023. Auto voi olla työntekijän oma tai käyttöetuauto. Verovapaus kos-
kee täyssähköautoja ja ladattavia hybridiautoja.    

Työsuhde-etujen verotusta muutettiin myös syksyllä 2021. Työsuhdeauton verotusar-
voa alennettiin 85 eurolla kuukaudessa, jos auton WLTP-menetelmällä mitatut ajonai-
kaiset hiilidioksidipäästöt ovat vähintään 1 ja enintään 100 grammaa kilometriä koh-
den. Määräaikainen verotuki on voimassa vuosien 2022–2025 verotuksessa. Tuki 
koskee autoja, jotka on ensirekisteröity Suomeen vuonna 2021 tai sen jälkeen. Muu-
tokset tulivat voimaan vuoden 2022 alusta. 

3.2.4 Hankinta- ja konversiotuet 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Toteutetaan mahdollisuuksien mukaan autohankintoi-
hin kohdistuva kokeilu liikenteen uusien teknologioiden markkinoiden avaamiseksi. 
Päätökset tuesta tehdään erikseen myöhemmin.    

Suomessa otettiin käyttöön vuonna 2018 hankintatuki täyssähköautoille ja kon-
versiotuki vanhan auton muuttamiselle etanoli- tai kaasukäyttöiseksi. Tuet oli 
alun perin tarkoitettu haettaviksi vuosina 2018–2021 ja niihin oli varattu valtion rahaa 
yhteensä 6 M€/vuosi eli yhteensä 24 miljoonaa euroa vuosina 2018-2021. Tukikautta 

                                                      
33 Liikenteen verotuksen uudistamista selvittävän työryhmän väliraportti. Valtiovarain-
ministeriön julkaisuja 2020:40. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/162389  

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/162389
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jatkettiin vuonna 2022 ja määrärahaa kasvatettiin niin, että sitä oli vuonna 2022 käy-
tettävissä yhteensä 19,5 miljoonaa euroa (tästä noin 2,5 miljoonaa euroa esitetty nel-
jännessä lisätalousarviossa, joka on parhaillaan eduskunnan käsiteltävänä). 

Hankintatuki täyssähköauton hankintaan tai pitkäaikaisvuokraamiseen on 2 000 eu-
roa/auto ja sen voi saada ainoastaan yksityinen henkilö. Konversiotuki kaasuautolle 
on 1 000 euroa ja etanoliautolle 200 euroa.  

Tuettuja sähköautoja ensirekisteröitiin vuosina 2020-2021 yhteensä 7 026 kappaletta. 
Tukien yhteenlaskettu summa oli 14 052 000 €. 

Muuntotukia myönnettiin vuosina 2020-2021 yhteensä 3116 kpl (856 000 €). Tuettuja 
etanolikonversioita tehtiin vuonna 2020 yhteensä 1070 kappaletta ja vuonna 2021 yh-
teensä 1755 kappaletta. Konversiotukia etanolikonversioille myönnettiin vuosina 
2020-2021 yhteensä 565 000 euroa. Tuettuja kaasukonversioita tehtiin vuonna 2020 
yhteensä 123 kappaletta ja vuonna 2021 yhteensä 168 kappaletta. Konversiotukia 
kaasukonversioille myönnettiin vuosina 2020-2021 yhteensä 291 000 euroa. 

Suomessa etanolikäyttöiseksi voi konvertoida periaatteessa minkä tahansa bensiini-
käyttöisen auton, mutta jos auto on käyttöönotettu 1.9.2009 tai sen jälkeen, on pääs-
tövaatimusten täyttymisestä esitettävä hyväksytyn asiantuntijan tai nimetyn tutkimus-
laitoksen antama selvitys34. Konversiotukea myönnetään ainoastaan autoille, jotka on 
muutoskatsastettu. 

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa vuonna 2021 linjattiin, että mahdollisuuksia ulot-
taa konversiot myös muihin kuin henkilöautoihin tulisi selvittää. Traficom tilasi keväällä 
2022 selvityksen kaasu- ja etanolikonversioiden edistämisestä erilaisissa ajoneu-
voissa. Selvityksen tavoitteena oli tarkastella ajoneuvojen konvertointiin liittyviä sään-
telyn ja prosessien muutostarpeita, sekä konversioiden vaikutuksia erilaisten ajoneu-
vojen (lähi-)päästöihin. Tarkoituksena oli myös löytää keinoja konversioiden lisää-
miseksi, kartoittaa mahdollisuuksia sujuvoittaa prosesseja ja maksimoida saatavat 
hyödyt ja minimoida haitat. Lisäksi hankkeeseen sisältyi sääntelyä koskevien korjaus-
ehdotuksien tekemistä. Selvitys valmistui syksyllä 202235. Selvityksen tuloksia voi-
daan hyödyntää mahdollisten sääntelymuutosten pohjana. 

                                                      
34 TRAFICOM/194495/03.04.03.00/2019 
35 Rasmus Pettinen & Petri Söderena: Etanoli- ja kaasukonversiosarjojen laajennuspo-
tentiaalin selvitys (VTT, 2022). Julkaistaan vuoden 2022 lopulla. 
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Traficom tilasi keväällä 2022 myös selvityksen ajoneuvojen sähkökonversioista. Selvi-
tyksessä keskityttiin erityisesti raskaiden ajoneuvojen ammattimaisesti tehtyjen sähkö-
konversioiden mahdollisten turvallisuusriskien tunnistamiseen ja ratkaisuvaihtoehtoi-
hin sekä näitä ajoneuvoja koskevien vaatimusten hyväksymiskäytäntöihin. Tarkoituk-
sena oli vastata kysymykseen siitä, onko konversioista turvallisuuden kannalta merkit-
tävää haittaa ja olisiko konversioiden tukeminen jatkossa perusteltua. Selvitys valmis-
tui syksyllä 202236. Selvityksen tuloksia voidaan hyödyntää mahdollisten sääntely-
muutosten pohjana. 

Suomessa otettiin joulukuussa 2020 käyttöön kaasukuorma-autojen hankinta-
tuki. Tuen määrä vaihtelee CNG-käyttöisillä autoilla auton koon mukaan 2000-6000 
euron välillä. LNG-autoille voi saada tukea 14 000 euroa/auto. Vuoden 2022 alusta 
alkaen tukea on voinut hakea myös sähkökäyttöisten kuorma-autojen hankintoi-
hin. Tuen suuruus sähkökäyttöiselle kuorma-autolle on 6000-50 000 euroa/auto auton 
koosta riippuen. Tukiin on vuosina 2020‒2022 varattu yhteensä 6 miljoonaa euroa. 
Tämän lisäksi hallitus on esittänyt raskaan kaluston 1 miljoonan lisämääräraa vuo-
delle 2023. 

Vuosina 2020-2021 kaasukuorma-autojen hankintatukea haettiin yhteensä 111 ajo-
neuvoon. Hankintatukia näihin hankintoihin ohjattiin 968 000 €. Vuonna 2022 (syys-
kuuhun mennessä) hankintatukea oli haettu vielä yhteensä 47 ajoneuvoon. 

Sähkökuorma-autojen hankintatukea on vuonna 2022 (syyskuuhun mennessä) haettu 
yhteensä 16 ajoneuvoon (278 000 euroa). 

Vuonna 2022 otettiin käyttöön myös sähkö- ja kaasukäyttöisten pakettiautojen 
uusi hankintatuki. Tukisumma (2000-6000 euroa/auto) riippuu auton koosta ja käyt-
tövoimasta. Vuoden 2022 talousarvioissa pakettiautojen hankintatuille on osoitettu 
4,5 miljoonaa euron määräraha. Tämän lisäksi hallitus on esittänyt 1,5 miljoonan lisä-
määrärahaa vuodelle 2023.  

Tuen kysyntä on ollut alkuvuonna 2022 vilkasta erityisesti sähköpakettiautoille. Niitä 
on tuen avulla hankittu yhteensä 356 kappaletta syyskuun 2022 loppuun mennessä. 
Kaasupakettiautoja on hankittu 1 kappale. Yhteensä näihin tukiin on ohjattu 1,4 euroa.  

                                                      
36 Vesa Linja-aho: Raskaan kaluston sähkökonversioiden edistäminen. Tekniset reuna-
ehdot ja turvallisuus (2022). Julkaistaan vuoden 2022 lopulla. 
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3.2.5 Jakeluinfratuet 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] – 

Suomessa on vuodesta 2018 alkaen ollut käytössä sähköisen liikenteen ja biokaasun 
liikennekäytön infrastruktuuritukiohjelma. Infrastruktuurituen myöntämisestä päättää 
Energiavirasto. Liikenteen infratuen avulla on edistetty investointeja kaasun siirto- ja 
jakeluverkkojen ulkopuolella sijaitseviin kiinteisiin kaasutankkausasemiin (ryhmä 1), 
paikallisen joukkoliikenteen (linja-autot) latausjärjestelmiin (ryhmä 2), ajoneuvojen 
suuritehoisiin (tasavirtalatausteho yli 22 kW) latausjärjestelmiin (ryhmä 3) ja ajoneuvo-
jen normaalitehoisiin latauspisteisiin (ryhmä 4). Investointitukiin on vuosina 2018-2021 
käytetty yhteensä noin 15 M€. Tukien jakautuminen eri luokkiin ja eri vuosille näkyy 
taulukossa 5. 

Liikennekaasun osalta erityinen haaste on se, että EU:n valtiontukisääntely ei ole suo-
siollinen liikennekaasuinfran rakentamisen tukemiselle. Nämä hankkeet eivät kuulu 
yleisen ryhmäpoikkeusasetuksen (RPA) soveltamisalaan. Suomen jakeluinfratukioh-
jelma on (kaasun osalta) notifioitu komissiolle, mutta Euroopan komissio ei hyväksy-
nyt ajoissa (syyskuun loppuun mennessä) ohjelmaa sisämarkkinoille soveltuvaksi. Si-
ten vuonna 2022 ei ole voitu järjestää kaasunjakeluinfratuen kilpailutusta ja kyseiset 
määrärahat on siirretty ajoneuvojen suuritehoisten latauspisteiden ja vedyn tankkaus-
pisteiden investointihankkeisiin. Vuoden 2023 osalta tilanne on edelleen epävarma.  

Taulukko 5. Määrärahojen määrä ja jakautuminen eri ryhmien välillä vuosina 2018-2021  

Tarjousten määrä (pisteet) 2018  
lokakuu 

2019 
syyskuu 

2020  
lokakuu 

2021 
huhtikuu 

Biokaasun tankkaustarpeet 13 (34) 16 (42) 35 (90) 39 (104) 

Linja-autojen latauspisteet 0 11 (52) 14 (160) 11 (132) 

Ajoneuvojen suuritehoiset 
latauspisteet 

9 (12) 32 (101) 164 (414) 230 (533) 

Ajoneuvojen perustehoiset 
latauspisteet 

0 15 
(46/149) 

Ei 
määrärahaa 

Ei 
määrärahaa 

Haettu/myönnetty tuki M€ 3,65/1,5 7,7/2,7 14,4/5,1 12,7/5,35 

Budjetti M€ 3 3 5,5 5,5 
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• Voittaneissa tarjouksissa 128 biokaasun tankkauspistettä, 234 linja-au-
tojen latauspistettä, 280 suuritehoista latauspistettä ja 131 perustehoista 
latauspistettä. 

Suomessa on vuodesta 2018 alkaen tuettu myös sähköautojen (yksityisten) latauspis-
teiden rakentamista taloyhtiöissä. Asumisen rahoittamis- ja kehittämiskeskus (ARA) 
myöntää avustuksia asuinrakennuksen omistaville yhteisöille sähköautojen latauspis-
teiden edellyttämiin kiinteistöjen sähköjärjestelmien muutoksiin. Avustus on 35 % to-
teutuneista kustannuksista, kuitenkin enintään 90 000 euroa. Edellytyksenä avustuk-
selle on, että yhteisö rakentaa valmiuden vähintään viidelle latauspisteelle. Avustusta 
voi saada myös latauslaitteiden hankintaan. Avustuksiin varattiin alkuvaiheessa 
1,5 M€/vuosi, mutta avustusmäärärahaa on vuosien saatossa kasvatettu avustusten 
suuren kysynnän vuoksi.   

ARA:n tukea alettiin vuoden 2022 alusta myöntää taloyhtiöiden lisäksi myös työpai-
koille asennettaviin sähköautojen latauslaitteisiin. Avustussumma on 750 euroa/la-
tauslaite.  

Latausinfra-avustuksiin oli vuosina 2018-2021 varattu yhteensä 31,5 miljoonaa euroa. 
Avustukset ovat olleet hyvin suosittuja. Myöntäviä avustuspäätöksiä oli 9.9.2022 men-
nessä tehty yhteensä 1883 kpl ja myönnetty avustussumma oli yhteensä 26,8 M€. Tä-
hän mennessä myönnetyn avustuksen avulla oli rakennettu tai rakennetaan noin 
40 000 latausvalmiutta. Käsittelyssä ja jonossa oli noin 900 hakemusta, joissa yh-
teensä oli noin 18 600 latausvalmiutta. Käsittelemättömien hakemusten avustusarvo 
oli noin 16,3 M€ ja investointiarvo noin 40 M€. Vuosille 2022-23 on osoitettu lataus-
infra-avustusrahoja yhteensä 30,5 miljoonaa euroa. 

3.2.6 Energiatuet 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Edistetään liikenteen vaihtoehtoisten käyttövoimien 
tuotantoa ja saatavuutta teknologianeutraalisti kansallisten energiatukien kautta.    

Uusiutuvan energian käyttöön liittyviä tuettavia investointeja ovat mm. liikenteen bio-
polttoaineiden tuotantohankkeet sekä uuden teknologian demonstraatiohankkeet. Tu-
kihakemukset käsittelee pääsääntöisesti Innovaatiorahoituskeskus Business Finland. 
Työ- ja elinkeinoministeriö päättää tuen myöntämisestä investointihankkeeseen, jos 
hankkeen hyväksyttävät kustannukset ylittävät 5 000 000 euroa taikka hanke liittyy uu-
teen teknologiaan ja sen hyväksyttävät kustannukset ylittävät 1 000 000 euroa.  

Työ- ja elinkeinoministeriö myönsi marraskuussa 2020 yhteensä 33,2 miljoonaa euroa 
investointitukea seitsemälle uusiutuvan energian suurelle demonstraatiohankkeelle. 
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Hankkeista kolme liittyi biokaasun liikennekäyttöön. Tukea saaneet hankkeet olivat: 
Gasum Oy:n ja Oulun Energia Oy:n biokaasulaitoksen rakentaminen Ouluun 
(n. 7 944 000 euroa), BioGPaimio Oy:n maatalouden biomassoja hyödyntävän bio-
kaasulaitoksen rakentaminen Paimioon (2 426 000) sekä Envor Pori Oy:n biokaasulai-
toksen laajennus uudella biokaasureaktorilla Porissa (2 577 000). 

Samana vuonna tehtiin myös kaksi muuta liikennepolttoainepäätöstä: Nordfuel Oy:n 
bioetanoli –hanke (24,5 M€) ja Veolia Oy:n biometanoli –hanke ( 9,468 M€). 

Vuonna 2021 P2X Solutions Oy:lle myönnettiin 25,76 miljoonaa euroa uusiutuvan ve-
dyn tuotannon investoinnille Harjavaltaan. Hankkeen uutuusarvona on uusiutuvan ve-
dyn tuotanto teollisessa mittakaavassa teollisuus- ja liikennekäyttöön, sekä uusiutu-
van metaanin tuotantolaitoksen yhdistäminen uusiutuvan vedyn tuotantoon. 

Suomessa käytetään myös valtion pääomitusta uusiin teknologioihin liittyvien inves-
tointien edistämisen tukena. Valtion talousarvio vuodelle 2021 sisälsi 300 miljoonan 
euron lisärahoituksen Suomen Malmijalostus Oy:lle litiumioniakkujen välituotteita val-
mistavien prekursori- ja katodiaktiivimateriaalituotannon investointien edistämiseksi 
Suomeen. Suomen Malmijalostus ilmoitti huhtikuussa 2021 investoivansa Vaasaan 
suunniteltuun katodimateriaalitehtaaseen. Kumppanina ja tehdasinvestoinnin vetäjänä 
toimii brittiläinen pörssiyhtiö Johnson Matthey. 

Energiainvestoihin on ohjattu valtion rahaa myös Suomen kestävän kasvun ohjelman 
kautta. Rahoitus tulee EU:n elpymis- ja palautumistukivälineestä (Recovery and Re-
silience Facility, RRF). Rahoituspäätöksiä voidaan tehdä sekä työ- ja elinkeinominis-
teriössä että Business Finlandissa. Business Finland tekee päätökset tuen myöntämi-
sestä Euroopan yhteistä etua koskeville tärkeille vetyhankkeille (Important Projects of 
Common European Interest, IPCEI). 

Työ- ja elinkeinoministeriö teki lokakuussa 2022 ensimmäiset Suomen elpymis- ja pa-
lautumissuunnitelman mukaiset energiainvestointitukipäätökset, joilla edistetään uu-
sien RFBNO-polttoaineiden tuotantoa37. Näitä ovat mm. erilaiset vetypohjaiset uusiu-
tuvat polttoaineet. Tukea myönnettiin kuudelle hankkeelle yhteensä 99,8 miljoonaa 
euroa. Hankkeista kaksi tuottaa uusia polttoaineita myös liikenteen käyttöön. Vantaan 
Energia Oy:lle myönnettiin 30,22 miljoonaa euroa uusiutuvan metaanin ja St1 Oy:lle 
35,4 miljoonaa euroa uusiutuvan metanolin tuotantolaitosinvestointeihin. Molemmissa 
hankkeissa demonstroidaan sähköpolttoaineiden tuotantoa teollisessa kokoluokassa 
hyödyntämällä uusiutuvaa vetyä. Hankkeissa yhdistetään uudella tavalla uusiutuvan 

                                                      
37 Muuta kuin biologista alkuperää olevat uusiutuvat polttoaineet, RFNBO  
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vedyn tuotanto, hiilidioksidin talteenotto ja metanointi- tai metanoliprosessi. Samalla 
hyödynnetään tuotantoprosessista syntyvä hukkalämpö. 

3.2.7 Maaseudun yritys- ja energiatuet 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Tuetaan liikenne- ja työkonekäyttöön tarkoitetun bio-
kaasun sekä muiden jakeluvelvoitteen ulkopuolella olevien uusiutuvien käyttövoimien 
tuotantoa sekä jakelua maaseutuyritysten ja maatilojen investointituilla.    

Maaseudun yritysrahoitusta on toistaiseksi haettu vain harvoihin liikennebiokaasuin-
vestointeihin. Maatilojen yhteydessä tai maaseudun muissa yrityksissä on käynnisty-
nyt useampia hankkeita, mutta niitä on tuettu muiden rahoituskanavien kautta. Bio-
kaasulaitoksia on mahdollista rahoittaa myös maatilojen investointirahoituksen kautta, 
jos biokaasu tulee tilan omaan käyttöön. Tällaisia hankkeita on viime vuosina vuosit-
tain rahoitettu muutamia, mutta kiinnostus on selvästi ollut kasvussa. Uusiutuvan 
energian yritystoiminnan ja maatilatuotannon tukeminen on jatkumassa tulevan EU-
lainsäädännön, EU:n yhteisen maatalous- ja maaseutupolitikan (CAP) -linjausten sekä 
käytettävissä olevien varojen puitteissa. Hallitus on keväällä 2022 osoittanut maatilo-
jen energiainvestointeihin 28 miljoonan euron lisärahoituksen, joka ollaan ensisijassa 
suuntaamassa biokaasun tuotantoon. Biokaasulle ja uusille lannankäsittelytekniikoille 
on hallitusohjelman mukaisesti otettu käyttöön investointituki ja valmisteltu ravinne-
kiertoon perustuvaa biokaasun tuotantotukea. 

3.2.8 EU-rahoitusinstrumenttien hyödyntäminen 
jakeluinfran rakentamisessa 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jakeluinfran rakentamisessa Suomeen hyödynnetään 
mahdollisuuksien mukaan EU:n erilaisia rahoitusinstrumentteja. 

Suomen alueella toteutettuja, TEN-T-tukia saaneita hankkeita vuosina 2020-2022 oli 
yksi: 

− Coordinated supply of onshore power in Baltic seaports, 882 550, Hel-
singin sataman osuus 6 % (V. 2019 haussa myönnetty, päättyy 7/2025)  
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3.2.9 Raideliikenteen sähköistäminen ja muut 
raideliikenteen hankkeet 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] – 

Suomessa oli vuosina 2016–2022 käynnissä tai juuri valmistuneena useita raideliiken-
teen kehittämishankkeita, mukaan lukien sähköistämishankkeet. Näitä olivat seuraa-
vat: 

− Seinäjoki-Oulu tasonnostohanke (koko hanke 674 M€, valmis38) 
− Pasilan läntinen raide (50,1 M€, valmis) 
− Riihimäen kolmioraide (12 M€, valmis) 
− Helsinki-Riihimäki kapasiteetin lisääminen (155 M€ IV LTAE 2022) 
− Helsingin ratapihan toimivuuden parantaminen (55 M€, valmis) 
− Luumäki-Imatra hanke, (sis. Karjalan radan sillat, 239,5 M€) 
− Pori-Mäntyluoto-Tahkoluoto sähköistys (10,1 M€, valtion osuus 8,1 M€, 

valmis) 
− Uudenkaupungin radan sähköistys (21 M€, valmis) 
− Pännäinen-Pietarsaari sähköistys (4,5 M€, valmis) 
− Kehärata (770 M€, valmistui 7/2015, 1. kokonainen toimintavuosi 2016) 
− Ylivieska-Iisalmi -rataosan sähköistys ja Iisalmen kolmioraide (64 M€, IV 

LTAE 2022) 
− Joensuun ratapihan parantaminen (86 M€, valtion osuus 83 M€, IV 

LTAE 2022) 
− Kouvola-Kotka/Hamina -radan parantaminen (133,5 M€) 
− Digirata -pilottihanke (ETCS-testirata ja -laboratorio) (11 M€) 
− Espoon kaupunkirata (275 M€, valtion osuus 137,5 M€) 
− Helsinki-Riihimäki kapasiteetin lisääminen, 2. vaihe (273 M€) 
− Helsinki-Tampere -rataosan peruskorjauksen aloittaminen (8 M€) 
− Hyvinkää-Hanko -radan sähköistys (62 M€, valmistuu 2024) 
− Kemin biotuotetehtaan raideyhteydet, Kemin kohta (12 M€) 
− Kontiomäki-Pesiökylä -radan parantaminen (81 M€) 
− Kuopion ratapihan parantaminen, 1. vaihe (42 M€, IV LTAE 2022) 
− Oritkarin kolmioraide (18 M€, valtion osuus 15,6 M€) 
− Oulu-Kontiomäki -rataosan välityskyvyn parantaminen, 1. vaihe (26,5 M€) 
− Oulu-Kemi -rataosan välityskyvyn parantaminen, kohtausraiteet (16,5 M€) 
− Tampere-Jyväskylä -radan parantaminen, 1. vaihe (24,5 M€, IV LTAE 2022) 

                                                      
38 Hankkeiden euroissa on huomioitu valtuuden tarkistamiset ml. vuoden 2022 IV VM:n 
ehdotus. Jos hankkeen valtuuskorotus on syksyn lisätalousarviossa, on eurojen pe-
rässä maininta IV LTAE 2022. 
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− Turun ratapihan kehittäminen ja Kupittaa-Turku kaksoisraiteen rakenta-
minen (108 M€, valtion osuus 54 M€, IV LTAE 2022) 

− Digiradan kehitys- ja verifiointivaihe (130 M€) 
− Laurila—Tornio—Haaparanta rataosan sähköistäminen (32 M€, valtion 

osuus 18 M€ IV LTAE 2022) 

Lisäksi valtio on avustanut seuraavia kaupunkien raideliikennehankkeita:  

− Länsimetro, 1. vaihe (koko hanke 1 186 M€, valtion osuus 200 M€)  
− Länsimetro, 2. vaihe (koko hanke 801 M€, valtion osuus 240 M€)  
− Raidejokeri (koko hanke 275 M€, valtion osuus 84 M€)  
− Tampereen raitiotie (koko hanke 245 M€, valtion osuus 30 %).  

Väyläverkon investointiohjelma 

Väyläverkon investointiohjelma on Väyläviraston näkemys uusien rata-, maantie- ja 
vesiväylähankkeiden toteuttamisesta ja niiden vaikutuksista. Investointiohjelma sisäl-
tää kehittämishankkeita, isoja peruskorjaushankkeita ja hankekokonaisuuksia sekä 
pienempiä parantamishankkeita. Ohjelma sisältää myös EU:n tuella tai yhdessä kau-
punkiseutujen tai elinkeinoelämän kanssa rahoitettavia hankkeita. 

Investointiohjelman hankkeiden valinnat pohjautuvat valtakunnallisen liikennejärjestel-
mäsuunnitelman (Liikenne 12) linjauksiin ja tavoitteisiin39. Liikenne 12 -tavoitteita ovat 
tehokkuus, kestävyys ja saavutettavuus, jotka kaikki tähtäävät ilmastonmuutoksen hil-
litsemiseen. Valintoihin on vaikuttanut myös Liikenne- ja viestintäviraston tuottama lii-
kenneverkon strateginen tilannekuva40, joka nostaa esille keskeisiä väyläverkon haas-
teita ja tarpeita. Investointiohjelma pohjautuu Liikenne 12 -suunnitelman talouskehyk-
seen ja rahoituksen kohdentamista koskeviin linjauksiin.  

Investointiohjelma 2023-2030 sisältää seuraavat ratahankkeet (suluissa kustannusar-
vio): 

• Helsinki-Riihimäki 3. vaihe (315 M€) 
• Kokkolan ratapiha (15 M€) 
• Kotka: Kotolahti-Mussalo läpiajoraide (lisäraide) (6 M€) 
• Saarijärvi-Haapajärvi peruskorjaus (22 M€) 
• Tampereen henkilöratapiha (117 M€) 

                                                      
39 Valtakunnallinen liikennejärjestelmäsuunnitelma vuosille 2021–2032. Valtioneuvos-
ton julkaisuja 2021:75. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163389  
40 https://tieto.traficom.fi/fi/liikenne/liikennejarjestelma/liikenneverkon-strateginen-tilan-
nekuva  

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163389
https://tieto.traficom.fi/fi/liikenne/liikennejarjestelma/liikenneverkon-strateginen-tilannekuva
https://tieto.traficom.fi/fi/liikenne/liikennejarjestelma/liikenneverkon-strateginen-tilannekuva
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• Turku-Uusikaupunki peruskorjaus sekä Raisio-Naantali peruskorjaus ja 
sähköistys (88 M€) 

• Hanko-Hyvinkää peruskorjaus (49 M€) 
• Helsinki-Tampere peruskorjaus (325 M€) 
• Imatra-Joensuu matka-aikojen lyhentäminen (33 M€) 
• Kouvola-Kuopio matka-aikojen lyhentäminen (11 M€) 
• Lauritsalan liikennepaikka (20 M€) 
• Lautiosaari-Elijärvi ja Tornio-Röyttä peruskorjaukset ja sähköistykset 

(ehdollinen rahoitusratkaisun löytymiselle) (18 M€) 
• Luumäki-Joutseno välityskyvyn parantaminen ja nopeudennosto (229 

M€) 
• Raakapuun kuormauspaikkojen kehittäminen (20 M€) 
• 250 kN akselipainoverkoston kehittäminen (40 M€) 

Eduskunta päättää investointiohjelmasta löytyvien kehittämishankkeiden toteuttami-
sesta. Hankkeiden valtion osuudet rahoitetaan valtion budjetista. Eduskunta voi päät-
tää myös muista väylähankkeista kuin investointiohjelmassa mainituista. 

3.3 Politiikkatoimet 

3.3.1 Biopolttoaineiden käytön edistäminen 
lentoliikenteessä 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Selvitetään ja otetaan pikaisesti käyttöön eri rahoitus- 
ja / tai muita toimintamalleja biopolttoaineiden saatavuuden varmistamiseksi Helsinki-
Vantaan lentoasemalla.    

Sanna Marinin hallitusohjelman mukaan lentoliikenteessä tavoitellaan 30 prosentin 
osuutta kestäville biopolttoaineille vuonna 2030 sekoitevelvoitteen avulla. Lentoliiken-
teen uusiutuvien polttoaineiden käyttöön liittyvän asetusehdotuksen mukaan sekoite-
velvoite alkaisi EU-tasolla vuodesta 2025 alkaen huomattavasti pienemmillä osuuk-
silla. Neuvottelut asetusehdotuksesta ovat kesken.  
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3.3.2 Maakaasun ja biokaasun käytön edistäminen 
vesiliikenteessä 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jatketaan määrätietoisesti suomalaisen LNG-toimen-
pideohjelman toteuttamista. LNG-toimenpideohjelman keskeisiä linjauksia olivat seu-
raavat: 1) panostetaan laivojen kaasuntankkaukseen Suomessa; 2) selvitetään talou-
dellisten kannustimien käyttöä LNG-infrastruktuurin rakentamisessa ja LNG-käyttöis-
ten laivojen hankinnassa ja 3) toimitaan aktiivisesti kansainvälisellä tasolla.    

Kuten edellä on todettu, kaikissa Suomen TEN-T-ydinverkkoon kuuluvissa satamissa 
on jo nyt mahdollisuus tankata aluksiin nesteytettyä maa- tai biokaasua. Säiliöautot ja 
bunkrausalukset voivat kuljettaa nesteytettyä maakaasua ja biokaasua niihinkin sata-
miin, joista kaasua ei saa suoraan terminaalista. Biometaanin käyttö laivaliikenteessä 
on kuitenkin toistaiseksi ollut marginaalista, mikä on johtunut biometaanin tarjonnan 
niukkuudesta ja polttoaineen korkeasta hinnasta. Kotimaisen biometaanin tuotanto on 
ollut vähäistä, mutta siinä on ollut kasvua viime vuosina. Vuonna 2021 tuotanto kasvoi 
edellisestä vuodesta 42 prosenttia. Itämeren alueen strategiansa mukaan Suomi on 
edistänyt Itämeren alueella biopolttoaineiden ja biokaasun liikennekäytön markkinoita 
kaikissa liikennemuodoissa. Yhteinen biopolttoaineiden tuotanto esimerkiksi lentolii-
kennesektorin kanssa voisi tukea tätä tavoitetta. 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Selvitetään sisävesiliikenteen tarve nesteytetyn kaa-
sun käytölle Suomessa sekä mahdollisuudet nesteytetyn kaasun tarjonnan lisää-
miseksi Saimaan syväväylillä kulkevien alusten tarpeisiin. 

Ei toimenpiteitä vuosina 2016–2022. 

3.3.3 Vaihtoehtoisten käyttövoimien käytön 
edistäminen satamissa ja lentoasemilla 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Selvitetään mahdollisuudet edistää vaihtoehtoisten 
käyttövoimien käyttöä suomalaisissa satamissa ja lentoasemilla. Otetaan lupaavim-
mat keinot käyttöön viimeistään 2020-luvulle tultaessa.    

Kaikki Finavian dieselkäyttöiset ajoneuvot ja pääosa myös muiden toimijoiden ajoneu-
voista käyttävät uusiutuvaa dieseliä.  

Vuoden 2024 loppuun mennessä kaikilla Finavian lentoasemilla tulee olemaan uusiu-
tuvaa polttoöljyä käytettävissä työkoneiden ja laitteiden polttoaineena. 
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Maahuolintayritysten kalustosta sähkötoimisten työkoneiden osuus Helsinki-Vantaan 
lentoasemalla on tällä hetkellä noin 40 prosenttia ja maakuntalentoasemilla noin 46 
prosenttia. Polttomoottorilla toimivia työkoneita vaihdetaan maahuolinnassa ladatta-
viksi noin 5–15 prosentin vuosivauhdilla.  

Suomessa selvitettiin vuonna 2022 vaihtoehtoisten käyttövoimien ja polttoaineiden ja-
keluinfrastruktuurin kehittämistarpeita Suomen satamissa. Suomen aluskannan säh-
köistymispotentiaalin arvioitiin olevan kansainvälistä meriliikennettä korkeampi Itäme-
ren lyhyiden etäisyyksien vuoksi. Selvityksessä suositeltiin useita toimia mm. pienten 
alle 5000 tn alusten sähköistymisen ja vaihtoehtoisten polttoaineiden käytön edistä-
miseksi.  

Aluspolttoaineiden verottomat polttoainetoimitukset laajennettiin vuonna 2022 koske-
maan myös merkitsemättömiä biopolttoöljyjä, jotta kyseisten polttoaineiden verotto-
muus voitaisiin toteuttaa ilman jälkikäteistä veronpalautusmenettelyä. 

3.3.4 EU-tavoitteisiin ja toimenpiteisiin vaikuttaminen  

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Vaikutetaan mahdollisuuksien mukaan EU:n uusiutu-
vaa energiaa koskevan politiikan valmisteluun. Tavoitteena on, että säädöspohja tältä 
osin jatkuisi EU:n laajuisena myös vuoden 2020 jälkeen.    

Komissio antoi 14.7.2021 laajan 55-valmiuspaketin, jonka tavoitteena on saattaa EU:n 
politiikkatoimet linjaan vuodelle 2030 asetetun vähintään 55% päästövähennystavoit-
teen kanssa. Useat aloitteista koskevat joko pääosin tai osittain liikennettä. Neuvotte-
lut paketista ovat kesken. 

Euroopan komissio antoi heinäkuussa 2021 ehdotuksen ns. uusiutuvan ener-
gian direktiivin41, hallintomalliasetuksen42 ja polttoaineiden laatudirektiivin43 
muuttamisesta. Uusiutuvan energian direktiivin artiklaa 25, joka koskee uusiutuvan 
energian käytön edistämistä liikenteessä, ehdotettiin muutettavaksi siten, että liiken-
teen energiasisältöön perustuva velvoite (vähintään 14 % vuonna 2030) korvaantuisi 
jatkossa liikenteen polttoaineiden kasvihuonekaasuintensiteetin vähentämisvelvoit-
teella. Liikenteeseen jaeltujen polttoaineiden ja sähkön kasvihuonekaasuintensiteetin 

                                                      
41 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2018/2001, RED II 
42 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2018/1999 
43 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 98/70/EY 
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tulisi vähentyä vähintään 13 prosenttia vuoteen 2030 mennessä. Velvoite koskisi kaik-
kia liikenteeseen toimitettuja polttoaineita, ei vain tieliikenteen polttoaineita. 

Lisäksi kehittyneille biopolttoaineille ja biokaasulle, jotka on tuotettu direktiivin liitteen 
IX A-osan raaka-aineista, asetettaisiin erillinen vähimmäisosuusvelvoite siten, että 
edellä mainittujen polttoaineiden osuus energian loppukulutuksesta liikennealalla olisi 
oltava vähintään 0,5 prosenttia (1 prosentin sijaan) vuonna 2025 ja vähintään 2,2 pro-
senttia (3,5 prosentin sijaan) vuonna 2030. Edellä kuvattujen kehittyneiden biopoltto-
aineiden ja biokaasun niin sanottu tuplalaskenta poistuisi. Lisäksi komissio ehdottaa 
liikennealalla käytetyille RFNBO-polttoaineille44 uutta 2,6 prosentin vähimmäisosuutta 
vuodelle 2030. Kehittyneiden polttoaineiden ja liikenteen uusiutuvan sähkön painoker-
toimet poistetaan. Ainoastaan meri- ja lentoliikenteeseen toimitetut kehittyneet poltto-
aineet ja RFNBO-polttoaineet otettaisiin huomioon kertoimella 1,2.  

Toisena keskeisenä muutoksena liikennettä koskeviin velvoitteisiin on komission eh-
dottama hyvitysjärjestelmä, jolla edistettäisiin sähkön käyttöä liikenteessä. Ehdotuk-
sen mukaan jäsenvaltioiden on luotava hyvitysjärjestelmä, jossa julkisiin latauspistei-
siin sähköä toimittavat toiminnanharjoittajat saavat hyvityksiä, joita he voivat myydä 
polttoaineen toimittajille. Polttoaineen toimittajat voivat ehdotuksen mukaan käyttää 
ostamiaan hyvityksiä täyttääkseen heille asetettuja velvoitteita.  

Suomi on osallistunut aktiivisesti uusiutuvan energian direktiivin valmisteluun EU:ssa. 
Suomi tukee EU-tason toimia liikenteen päästöjen vähentämiseksi ja erilaisten uusiu-
tuvaan energiaan perustuvien polttoaineiden lisäämiseksi liikennesektorilla. 

Komissio antoi kesällä 2021 uusiutuvien lentopolttoaineiden käytön lisäämistä 
koskevan asetusehdotuksen, jonka käsittely aloitettiin neuvoston työryhmässä syys-
kaudella 2021. Ehdotuksen tavoitteena on varmistaa, että lentoliikenteen pitkään jat-
kunut päästöjen kasvu päättyy ja toimialan kehitys tukee EU:n ilmastotavoitteiden 
saavuttamista. Ehdotuksen tavoitteena on myös edistää lentoliikenteen tasapuolista 
kilpailuasetelmaa ottamalla käyttöön harmonisoidut uusiutuvien lentopolttoaineiden 
käyttövelvoitteet EU:n alueella. 

Ehdotuksessa säännellään muun muassa lentoyhtiöitä, lentoasemia sekä polttoai-
neen jakelijoita koskevista velvoitteista, määritellään uusiutuva lentopolttoaine ja eh-
dotuksen mukainen raaka-ainepohja, säännellään raportointivelvoitteista sekä toimi-
valtaisesta viranomaisesta. Lisäksi ehdotuksessa määritetään lineaarisesti nousevat 

                                                      
44 Muuta kuin biologista alkuperää olevat uusiutuvat nestemäiset ja kaasumaiset liiken-
teen polttoaineet (renewable fuels of non-biological origin) 



LIIKENNE- JA VIESTINTÄMINISTERIÖN JULKAISUJA 2022:15 

69 

jäsenvaltioita velvoittavat uusiutuvan lentopolttoaineen sekoitevelvoitteen tasot sekä 
velvoitteiden noudattamattomuudesta aiheutuvista sanktioista.  

Suomi on osallistunut aktiivisesti ehdotuksen valmisteluun EU:ssa. Suomelle ehdotuk-
sessa tärkeimpiä tavoitteita ovat uusiutuvien lentopolttoaineiden raaka-ainepohjan riit-
tävä laajuus (uusiutuvan energian direktiivin kestävyyskriteeristön mukaiset raaka-ai-
neet), lentoyhtiölle mahdollistettavat joustot, kilpailukyvyn ja eurooppalaisten kenttien, 
ml. Helsinki-Vantaan saavutettavuuden turvaaminen sekä kunnianhimon tason säilyt-
täminen. Suomelle on lisäksi tärkeää, ettei ehdotuksen puitteissa kerättävien sank-
tiotulojen käyttöä tarpeettomasti ohjailla EU-sääntelyllä.  

Osana 55-valmiuspakettia lentoliikenteen ilmastovaikutuksia pyritään vähentä-
mään myös tehostamalla lentoliikenteen päästökauppaa sekä toimeenpane-
malla globaali kansainvälisen lentoliikenteen päästöjen hyvitysjärjestelmä COR-
SIA. Päästökauppaa koskevissa neuvotteluissa arvioidaan myös uusiutuvien lento-
polttoaineiden käyttöä edistävän tukimekanismin käyttöönottoa. Mekanismi kaventaisi 
fossiilisen ja uusiutuvan lentopolttoaineen hintaeroa antamalla ilmaisia päästöoikeuk-
sia uusiutuvia polttoaineita käyttäville lentoyhtiöille. 

Uusiutuvien ja vähäpäästöisten polttoaineiden käyttöä koskevan FuelEUMari-
time –asetusehdotuksen tavoitteena on varmistaa meriliikenteen siirtymä vaih-
toehtoisiin polttoaineisiin luomalla kysyntää näiden polttoaineiden käytölle unionin 
alueella. Ehdotus koostuu kahdesta pääelementistä: aluksella käytettävän energian 
kasvihuonekaasuintensiteetin rajoittamisesta ja tiettyjen alustyyppien velvoitteesta 
käyttää maasähköä satamassa ollessaan. Komission ehdotuksen mukaan vuodesta 
2025 päästöintensiteetin tulee olla 2 prosenttia alhaisempi kuin vuonna 2020; vuo-
desta 2030 vaatimus on 6 prosenttia. Vuosien 2035, 2040 ja 2040 alusta vaatimus on 
13, 26 ja 59 prosenttia. Lopulta vuodesta 2050 eteenpäin kiristys on jo 75 prosenttia. 

Toinen, maasähkön käyttöä koskeva velvoite koskee kontti- ja matkustaja-aluksia vä-
hintään kahden tunnin kestoisilla satamakäynneillä vuoden 2030 alusta. Velvoite ei 
kuitenkaan koske aluksia, jotka käyttävät satamassa ollessaan jotain muuta nolla-
päästöistä teknologiaa, kuten tuuli- tai aurinkoenergiaa. Ensimmäiset viisi vuotta alus 
voi poiketa maasähkön käyttövelvoitteesta, jos satamassa ei ole maasähköliitäntää tai 
se ei ole yhteensopiva aluksen kanssa. Vuodesta 2035 alkaen vaatimukset koskevat 
aluksia muutamaa vuotuista poikkeusta (5 satamakäyntiä/vuosi) lukuun ottamatta 
kaikkia kontti- ja matkustaja-aluksia satamasta riippumatta. 

Molemmat velvoitteet koskevat komission ehdotuksen mukaan bruttovetoisuudeltaan 
yli 5000 kokoisia aluksia. Ehdotuksen mukaan sääntelyä sovelletaan meriliikenteen 
aluksiin matkoilla, joissa on kyse matkustajien ja rahdin kaupallisesta kuljetuksesta.  
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Suomi on pitänyt tärkeänä, että EU:n toimilla edistetään vaihtoehtoisten polttoainei-
den osuuden lisääntymistä merenkulussa. Toimet tulee toteuttaa tavalla, joka on vai-
kuttava päästövähennysten näkökulmasta ja huomioi jäsenvaltioiden kilpailukyvyn eli 
Suomen osalta myös talvimerenkulun. Komission ehdottamaa teknologianeutraalia lä-
hestymistapaa ja kasvihuonekaasuintensiteetin vaiheittaista kiristämistä on neuvotte-
luissa kannatettu samoin kuin ehdotettua maasähkön käyttövelvoitetta kontti- ja mat-
kustaja-aluksille. 

Komission ehdotus päästökaupan saattamisesta linjaan vuoden 2030 vähintään 55% 
päästövähennystavoitteen kanssa sisälsi myös ehdotuksen meriliikenteen liittämiseksi 
osaksi kiinteiden laitosten päästökauppaa. Ehdotus koskee bruttovetoisuudeltaan yli 
5000 aluksia ja 100% päästäjä EU:n sisäisillä matkoilla ja EU:n satamissa sekä 50% 
päästöjä reiteillä kolmansiin maihin. Neuvoston ja parlamentin kantojen mukaan meri-
liikenne tulisi liittää päästökauppaan vuoden 2024 alusta alkaen. 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Osallistutaan aktiivisesti sitovien CO2-raja-arvojen 
asettamistyöhön sekä henkilö- ja pakettiautojen että raskaan kaluston osalta. Tuo-
daan esiin käyttövoimavaihtoehtojen elinkaaripäästöt raja-arvojen määrittelytyössä.  

Euroopan komissio antoi heinäkuussa 2021 ehdotuksen uusien henkilö-ja pa-
kettiautojen hiilidioksidipäästötavoitteiden kiristämisestä eli ns. CO2-raja-arvo-
asetuksen muuttamisesta45. Uusia henkilö-ja pakettiautoja koskeva CO2-raja-arvo-
asetus määrittelee autonvalmistajan valmistamien vuosittain ensirekisteröitävien auto-
jen keskimääräiset hiilidioksidipäästötavoitteet eli raja-arvot, joita autonvalmistajat ei-
vät saa ylittää. Mikäli autonvalmistajan ensirekisteröitävien autojen vuosittaiset pääs-
töt ylittävät asetetun raja-arvon, määrätään valmistajalle liikapäästömaksu. 

Komission ehdotuksen mukaan autonvalmistajakohtaisia raja-arvoja kiristettäisiin niin, 
että vuodesta 2030 lähtien henkilöautojen raja-arvo olisi 55 prosenttia pienempi kuin 
vuonna 2021 ja pakettiautojen raja-arvo olisi 50 prosenttia pienempi kuin vuonna 
2021. Tämä tarkoittaisi merkittäviä kiristyksiä voimassaoleviin raja-arvoihin, sillä vuo-
den 2030 raja-arvot ovat henkilöautoille tällä hetkellä -37,5 prosenttia ja pakettiautoille 
-31 prosenttia. Lisäksi komissio esittää uutta raja-arvoa vuodesta 2035 lähtien hen-
kilö-että pakettiautoille niin, että se olisi 100 prosenttia pienempi kuin vuonna 2021. 
Vuoden 2035 raja-arvo johtaisi käytännössä siihen, että autonvalmistajien kannattaisi 
valmistaa ainoastaan uusia täyssähkö-ja vetyautoja vuonna 2035.  

                                                      
45 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2019/631 
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Suomi on osallistunut aktiivisesti raja-arvolainsäädännön valmisteluun EU:ssa. Suomi 
kannattaa lähtökohtaisesti esitettyjä raja-arvoja, mutta pyrkii samalla vaikuttamaan sii-
hen siten, että kaasukäyttöiset henkilö- ja pakettiautot huomioitaisiin siinä omana ko-
konaisuutenaan. Neuvotteluissa on pyritty vaikuttamaan siihen, että henkilö-ja paketti-
autojen valmistamista kannattaisi edelleen jatkaa, että biokaasun liikennekäyttöä edis-
tettäisiin ja että sen jakeluinfrastruktuurin rakentumiselle luotaisiin edellytyksiä muiden 
vaihtoehtoisten polttoaineiden ohella.  

Euroopan komissio antoi heinäkuussa 2021 ehdotuksen myös uudeksi ase-
tukseksi vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin käyttöönotosta ja ns. 
jakeluinfradirektiivin kumoamisesta46. Ehdotuksessa esitetään sitovia kansallisia 
vähimmäisvaatimuksia sekä tieliikenteen ajoneuvojen, alusten että ilma-alusten vaih-
toehtoisten käyttövoimien lataus- ja tankkausinfrastruktuurille. Tieliikenteen infrastruk-
tuurivaatimukset koskevat sähkön latausinfrastruktuuria kevyille ajoneuvoille, sähkön 
latausinfrastruktuuria raskaille ajoneuvoille, vedyn jakelua sekä nesteytetyn maakaa-
sun (LNG, liquified natural gas) jakelua. Ehdotus koskee julkista infrastruktuuria, eli 
lataus- ja tankkausasemia, joihin kaikilla on vapaa pääsy. Lisäksi ehdotuksessa ase-
tetaan yleiset tekniset edellytykset lataus- ja tankkauspisteille sekä vaatimuksia infra-
struktuuria ja palveluja koskevien tietojen saatavuudelle, tiedonsiirrolle sekä maksuta-
voille. 

Suomi pitää vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin käyttöönotosta annettua 
asetusehdotusta tarpeellisena toimena infrastruktuurin edistämiseksi koko EU:n alu-
eella. Tieliikenteen sähkölatausta ja vedyn jakelua koskevien vaatimusten osalta on 
kuitenkin hyvä huomioida, että Suomessa on paljon harvaan asuttuja alueita ja väli-
matkat ovat pitkiä. Tästä syystä olisi tärkeää tarkastella myös jäsenmaakohtaisia jous-
tomahdollisuuksia asetusehdotuksen tavoitteiden asettamisessa. 

Euroopan komissio antoi heinäkuussa 2021 ehdotuksen myös uuden päästö-
kauppajärjestelmän perustamisesta tieliikenteen ja rakennusten päästöille. Käy-
tännössä tämä uusi päästökauppa kattaisi Suomessa tieliikenteen ja rakennusten eril-
lislämmityksen fossiiliset polttoaineet. Lisäksi järjestelmän piiriin kuuluisi mahdollisesti 
nykyisen päästökaupan ulkopuolella olevat pienet kauko- ja aluelämpölaitokset sekä 
työkoneet palvelusektorilla ja kotitalouksissa. 

Suomi suhtautuu lähtökohtaisesti positiivisesti esitykseen tieliikenteen ja rakennusten 
lämmityksen päästöt kattavasta uudesta EU-laajuisesta päästökaupasta, mutta ei pidä 

                                                      
46 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2014/94 
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siihen kytkeytyvää komission ehdotusta ilmastotoimien sosiaalirahastosta tarkoituk-
senmukaisena ja suhtautuu siihen erityisen kriittisesti.  

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Osallistutaan aktiivisesti liikenteen vaihtoehtoisten 
käyttövoimien käyttöä edistävien standardien valmisteluun. Selvitetään mahdollisuu-
det ottaa käyttöön kansallinen E20 -standardi. 

CEN (the European Committee for Standardization) aloitti E20-standardin valmistelun 
useita vuosia sitten, mutta valmistelu on ollut tauolla mm. polttoaineiden laatudirektii-
vin (FQD) vuoksi. FQD 2009/30 annex I:ssä E10 on ehdoton maksimi, eli standardia 
ei voi muuttaa, jollei direktiiviä muuteta. Koska FQD:ssä E10 on ehdoton maksimi, 
myöskään kansallinen standardi >E10:lle ei toistaiseksi ole mahdollinen. 

3.3.5 Kv. tavoitteisiin ja toimenpiteisiin vaikuttaminen  

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Toimitaan aktiivisesti ICAO:n ja IMO:n työhön vaihto-
ehtoisten käyttövoimien käytön edistämiseksi Suomessa, EU:ssa ja globaalilla tasolla.    

ICAO:n piirissä uusiutuvat lentopolttoaineet on tunnistettu tärkeäksi keinoksi vähentää 
lentoliikenteen päästöjä lyhyellä ja keskipitkällä aikavälillä. Suomi on osallistunut aktii-
visesti ICAO:n uusiutuvia lentopolttoaineiden käyttöönottoa koskevien tavoitteiden 
sekä kestävyyskriteerien valmisteluun. Kansainvälisen lentoliikenteen päästöjen hyvi-
tysjärjestelmä CORSIA:n käynnistyessä vuoden 2021 alussa operaattorit voivat vä-
hentää hyvitysvelvoitteidensa määrää ottamalla käyttöön kestävyyskriteerit täyttäviä 
uusiutuvia lentopolttoaineita. Lokakuussa 2022 ICAO:n 41. yleiskokouksessa hyväk-
syttiin Suomen kannattama kansainvälisen lentoliikenteen pitkän aikavälin päästövä-
hennystavoite, jonka mukaan globaali lentoliikenneyhteisö pyrkii saavuttamaan hiilidi-
oksidipäästöjen nettonollatason vuoteen 2050 mennessä. Tavoitteen saavuttamisessa 
keskeisessä roolissa ovat uusiutuvat lentopolttoaineet ja uudet vaihtoehtoiset käyttö-
voimat, joiden käytön edistämiseen ICAO tulee jatkossa panostamaan. 

Suomi on aktiivisesti edistänyt uusiutuvien lentopolttoaineiden käyttöönottoa myös 
Euroopan siviili-ilmailufoorumin ECAC:n työssä, jossa Suomen ja eräiden muiden jä-
senvaltioiden ehdotuksesta perustettiin erityinen uusiutuvia lentopolttoaineita koskeva 
yhteistyöfoorumi. Myös Euroopan komissio osallistuu yhteistyöfoorumin työhön ja sen 
yhteydessä tullaan arvioimaan esimerkiksi jakeluvelvoitteiden roolia uusiutuvien lento-
polttoaineiden käyttöönoton edistämiseksi unionin alueella. 

Keinoista kansainvälisen meriliikenteen kasvihuonepäästöjen vähentämiseksi neuvo-
tellaan Kansainvälisen merenkulkujärjestön (International Maritime Organization, 
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IMO) meriympäristönsuojelukomiteassa (Marine Environment Protection Committee, 
MEPC) sekä sen istuntojen välisessä kasvihuonekaasutyöryhmässä (Intersessional 
Working Group on Reduction of GHG Emissions from Ships, ISWG-GHG). Suomi ajoi 
kunnianhimoisia päästövähennystavoitteita keväällä 2018 hyväksyttyyn IMO:n alusta-
vaan kasvihuonekaasustrategiaan, jossa vaihtoehtoiset käyttövoimat ovat keskei-
sessä asemassa. Strategian hyväksymisen jälkeen Suomi on IMO:ssa korostanut 
vaihtoehtoisten käyttövoimien sekä niiden jakeluinfrastruktuurin kehittämisen merki-
tystä merenkulun päästövähennystavoitteiden saavuttamisessa. 

Vaihtoehtoisten käyttövoimien kehittäminen ja niiden käyttöön siirtyminen on IMO:ssa 
niin nyt käsittelyssä olevien lyhyen tähtäimen keinojen (ennen vuotta 2023) kuin kes-
kipitkän (2023-2030) ja pitkän (2030 jälkeen) tähtäimen keinojen listalla. Suomi on 
kannattanut esityksiä näiden keinojen priorisoimiseksi. Suomi on myös IMO:ssa edis-
tänyt alusten käyttämän polttoaineen rikkipitoisuudelle maailmanlaajuista 0,5 prosen-
tin rajaa, joka tuli voimaan vuoden 2020 alusta, ja kannustaa varustamoita siirtymään 
vaihtoehtoisiin polttoaineisiin ja käyttövoimiin. 

Suomi on valtioneuvoston toukokuussa 2021 tekemän periaatepäätöksen mukaisesti 
kannattanut IMO:ssa vähähiilisiin ja hiilettömiin polttoaineisiin ohjaavien markkinaeh-
toisten päästövähennyskeinojen kehittämistä. Näistä keinoista mahdollisesti kerättä-
vät varat tulee Suomen kannan mukaan käyttää merenkulun päästöjä vähentävien 
ratkaisujen pikaiseen kehittämiseen ja käyttöönottoon. Koska kansainvälisen merilii-
kenteen kasvihuonekaasupäästöjen määrä ei ole vähentynyt IMO:n kasvihuonekaa-
sustrategian tavoitteiden mukaan, Suomi kannattaa kauppamerenkulun polttoaineiden 
verovapaudesta luopumista, ja fossiilisiin polttoaineisiin kohdistuvaa maailmanlaa-
juista veroa tai maksua. Neuvottelut tällaisesta keinosta ovat IMO:ssa käynnissä.  

Suomi on IMO:n neuvotteluissa yhdessä muiden EU-jäsenvaltioiden kanssa esittänyt 
alusten polttoaineiden koko elinkaaren päästöjen (Well-to-Wake, WtW) huomiointia 
meriliikenteen päästölaskennassa. Itämeren alueen yhteistyössä sekä pohjoismai-
sessa yhteistyössä Suomi on osallistunut aktiivisesti hankkeisiin, joiden tavoitteena on 
meriliikenteen päästöjen vähentäminen sekä uusien kauppamerenkulun polttoainei-
den jakeluinfrastruktuurin kehittäminen. Pohjoismaiden ministerineuvoston rahoitta-
maan hankkeeseen kestävien aluspolttoaineiden jakeluinfrastruktuurin edistämiseksi 
Itämerellä ja Pohjanmerellä Suomi on tuonut pohjoisen Itämeren näkökulmaa, ja jaka-
nut tietoa hankkeesta meriklusterille Suomessa. 
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3.4 Tutkimus ja kehittäminen 

3.4.1 Informaatio-ohjaus  

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jatketaan ja tehostetaan entisestään kuluttajien auto-
valintoihin liittyvää informaatio-ohjausta.    

Suomessa on tehty paljon työtä kuluttajien autovalintoihin vaikuttamiseksi. Liikenne- 
ja viestintävirasto Traficom ylläpiti aikaisemmin palvelua, jonka avulla kuluttaja pystyi 
vertailemaan eri automerkkejä ja automalleja suhteessa nykyiseen rekisterissä ole-
vaan omistamaansa autoon sekä tulostamaan valitsemalleen autolle energiamerkin-
nän. Palvelu oli maksuton ja kaikille avoin. Palvelusta kuitenkin luovuttiin syyskuussa 
2021, koska sen ei enää katsottu palvelevan kuluttajia parhaalla mahdollisella tavalla. 

Jatkossa kuluttajat pääsevät vertailemaan eri automerkkien kulutuksia ja päästöjä au-
tomerkkien ja jälleenmyyjien omilta verkkosivuilta, joissa kaikissa kulutus- ja päästö-
tiedot ilmoitetaan vertailtavassa muodossa. Internetistä löytyy myös kaupallisten toi-
mijoiden sivustoja, joissa voi vertailla eri automerkkien malleja. 

Myöskään autojen energiamerkintä ei kokonaan poistu käytöstä. Traficom on tehnyt 
ohjeen energiamerkinnän luonnista ja siinä käytettävistä graafisista elementeistä. Oh-
jetta voi hyödyntää energiamerkin luonnissa myös ajoneuvojen nettikaupassa. Ohje 
kulutus- ja päästötietojen esittämisestä henkilöautoja myytäessä löytyy Traficomin 
verkkosivulta47.  

Suomen Ilmastopaneeli julkaisi joulukuussa 2019 laskurin, jolla kuka tahansa voi 
käydä laskemassa ja vertailemassa eri autotyyppien elinkaarisia CO2-päästöjä ja kus-
tannuksia48. Laskuri tuottaa eri käyttövoimia käyttävien autojen elinkaariset päästöt, 
jotka poikkeavat pelkistä pakoputkenpääpäästöistä. Autokalkulaattori yhdistää lä-
pinäkyvästi tutkittua tietoa , jonka perusteella eri käyttövoimien omaavien autojen 
päästö- ja kustannusvaikutuksia voidaan arvioida ja vertailla kansainvälisestikin kat-

                                                      
47 https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/regulation/Ohje_Kulutus-
%20ja%20p%C3%A4%C3%A4st%C3%B6tietojen%20esitt%C3%A4minen%20hen-
kil%C3%B6autoja%20myyt%C3%A4essa.pdf  
48 https://www.ilmastopaneeli.fi/autokalkulaattori/  

https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/regulation/Ohje_Kulutus-%20ja%20p%C3%A4%C3%A4st%C3%B6tietojen%20esitt%C3%A4minen%20henkil%C3%B6autoja%20myyt%C3%A4essa.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/regulation/Ohje_Kulutus-%20ja%20p%C3%A4%C3%A4st%C3%B6tietojen%20esitt%C3%A4minen%20henkil%C3%B6autoja%20myyt%C3%A4essa.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/regulation/Ohje_Kulutus-%20ja%20p%C3%A4%C3%A4st%C3%B6tietojen%20esitt%C3%A4minen%20henkil%C3%B6autoja%20myyt%C3%A4essa.pdf
https://www.ilmastopaneeli.fi/autokalkulaattori/
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soen ainutlaatuisella tavalla. Laskuria päivitetään sitä mukaa, kun muuttujien arvot ke-
hittyvät. Suunnitelmissa on ollut kehittää vastaavanlainen laskuri myös raskaan kalus-
ton ajoneuvoille ja pakettiautoille. 

Marraskuussa 2018 solmittiin valtion ja autoalan välinen ilmastosopimus (”green 
deal”)49. Sopimuksen tavoitteena on 1. vähentää ensirekisteröityjen henkilö- ja paket-
tiautojen keskimääräisiä hiilidioksidipäästöjä vähintään neljä prosenttia vuodessa, 
2. lisätä korkeille biopolttoaineosuuksille soveltuvien autojen osuutta erityisesti ras-
kaassa kalustossa, 3. edistää muiden vaihtoehtoisia käyttövoimia hyödyntävien auto-
jen yleistymistä siten, että niiden osuus ensirekisteröinneistä kasvaa yhteensä vähin-
tään 25 prosenttiin vuoden 2025 loppuun mennessä sekä 4. alentaa autokannan 
keski-ikää ja henkilöautojen keskimääräistä romutusikää 1,5 prosenttia vuodessa. 

Sopimuksen eräänä keskeisenä toimenpiteenä siihen liittyneissä autokaupoissa on 
vaihtoehtoisiin käyttövoimiin liittyvän kuluttajainformaation lisääminen. Sopimus on 
voimassa vuoden 2025 loppuun asti. 

Jatketaan tarpeellisiksi katsottujen ohjeiden ja suositusten tuottamista lataus- ja tank-
kausasemien rakentajille. 

Vuosina 2020-2022 valmistuivat ainakin seuraavat ohjeet: 

− Suunnitteluohje maakaasun ja biokaasun tankkausasemille (2021)  
− LNG-asiakassäiliöt –ohje (2021)  
− Biokaasun turvallisuusohje (2021) 

3.4.2 Tutkimus, kehittäminen ja innovaatiot  

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Suunnataan sekä kansallista että Suomeen mahdolli-
sesti saatavaa EU:n tutkimusrahaa liikenteen vaihtoehtoisten käyttövoimien yleisty-
mistä tukeviin hankkeisiin. Käynnistetään erilaisia demonstraatio- ja kokeiluhankkeita 
vaihtoehtoisiin käyttövoimiin liittyen yhteistyössä eri tahojen, muun muassa suoma-
laisten kuntien, kanssa.    

Business Finland on suomalainen julkinen toimija, joka muun muassa tarjoaa inno-
vaatiorahoitusta ja kansainvälistymispalveluita sekä edistää investointeja Suomeen. 
Merkittävä ja kasvava osa Business Finlandin innovaatiorahoituksesta ohjataan kestä-

                                                      
49 https://sitoumus2050.fi/autoala#/  

https://sitoumus2050.fi/autoala#/
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vään kehitykseen. Kaudella 2020-2022 Business Finland on ohjelmiensa kautta ra-
hoittanut lukuisia yksittäisiä ja yhteistyömuotoisia konsortiohankkeita myös liikenteen 
vaihtoehtoisten käyttövoimien osalta. Alle on listattu muutamia esimerkkejä vuosina 
2018-2022 rahoitetuista teemoista (Huom! Hankeluettelo ei ole tyhjentävä): 

− Clean Propulsion Technologies, 4 427 699 € 
− Performance chemicals and transportation fuels from bio-CO2 and hy-

drogen, 1 424 200 € 
− Silent solutions for clean and efficient power generation, 36 000 € 
− Solid-state lithium ion battery for electric vehicles, 686 000 € 
− Driving Emissions Out of Shipping, 243 000 € 
− Finland-based circular ecosystem of battery metals batcircle 2.0, 

755 000 € 
− High-efficiency modular propulsion concept, 624 000 € 
− Next Generation Battery, 1 193 000 € 

Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy on Suomen suurin soveltavaa tutkimusta tekevä 
tutkimuskeskittymä ja tutkimus- ja teknologiayhtiö. VTT tuottaa teknologia- ja tutki-
muspalveluja niin kotimaisille kuin kansainvälisillekin yrityksille ja julkiselle sektorille. 
VTT osallistui vuosina 2020-2021 muun muassa seuraaviin tutkimuskokonaisuuksiin: 

− Clean Propulsion Technologies, 15 M€, 2021-2023, https://cleanpropul-
sion.org/  

− Työkoneiden kustannustehokkaat päästövähennyskeinot, TYKO2, 2021-
2022, https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/han-
dle/10024/164372/VNTEAS_2022_63.pdf?sequence=1&isAllowed=y  

− Selvitys ja tiekartta Vuosaaren sataman työkoneliikenteen päästövähen-
nyksille, 2020-2021 https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/il-
mastoteot/hankkeet/VuoSa_selvitys_ja_tiekartta_21_04_21.pdf  

Suomessa käynnistettiin vuonna 2022 myös pilottihanke sähköisen raskaan liikenteen 
edistämiseksi. Sähköisen raskaan liikenteen ekosysteemi –hanke on 5 miljoonan eu-
ron valtionavustushanke, joka on osa Liikennealan kestävän kasvun ohjelman toimen-
piteitä ja rahoitetaan EU:n elpymis- ja palautumistukivälineestä. Ohjelman kilpaillut 
haut käynnistyivät kesällä 2022. Avustuksen myöntämisestä vastaa Liikenne- ja vies-
tintävirasto Traficom. Avustuksen saajina voivat olla yritykset, tutkimus- ja tiedonväli-
tysorganisaatiot tai näiden muodostamat konsortiot. Tukea voi saada enintään 50 %, 
paitsi kokeellisen kehittämisen osalta 25 %. Tuettavan hankkeen on liityttävä joko a) 
raskaan liikenteen ajoneuvojen sähköistämistä palvelevien teknologioiden, palvelujen 
tai infrastruktuurin kehittämiseen tai b) raskaan liikenteen ajoneuvojen sähköistämi-
seen liittyvien kokeiluympäristöjen perustamiseen, kehittämiseen ja hyödyntämiseen. 

https://cleanpropulsion.org/
https://cleanpropulsion.org/
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/164372/VNTEAS_2022_63.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/164372/VNTEAS_2022_63.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/ilmastoteot/hankkeet/VuoSa_selvitys_ja_tiekartta_21_04_21.pdf
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/ilmastoteot/hankkeet/VuoSa_selvitys_ja_tiekartta_21_04_21.pdf
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3.4.3 Seuranta 

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Kutsutaan koolle epävirallinen, muutaman kerran vuo-
dessa kokoontuva seurantaryhmä kansallisessa jakeluverkkosuunnitelmassa asetet-
tujen jakeluinfra- ja autotavoitteiden toteutumisen seuraamiseksi. 

Epävirallista seurantaryhmää ei ole kutsuttu koolle, mutta liikenne- ja viestintäministe-
riö asetti toukokuussa 2022 uuden kansallisen työryhmän tehostamaan liikenteen uu-
sien käyttövoimien jakeluinfrastruktuurin kehittämistä50. Työryhmän tehtävänä on 
edistää jakeluinfran kehittämistä ja suunnittelua poikkisektoraalisella yhteistyöllä. Työ-
ryhmä arvioi jakeluinfran nykytilaa, nykytoimien riittävyyttä sekä mahdollista tarvetta 
uusille kehitystä vauhdittaville toimille ja kehitystä hidastavien pullonkaulojen ratkaise-
miselle. Työryhmän toimikausi päättyy maaliskuussa 2023.  

                                                      
50 https://www.lvm.fi/-/tyoryhma-koordinoimaan-liikenteen-uusien-kayttovoimien-jake-
luinfraa-1750122  

https://www.lvm.fi/-/tyoryhma-koordinoimaan-liikenteen-uusien-kayttovoimien-jakeluinfraa-1750122
https://www.lvm.fi/-/tyoryhma-koordinoimaan-liikenteen-uusien-kayttovoimien-jakeluinfraa-1750122
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Liite 1: Liikenteen vaihtoehtoiset käyttövoimat ja 
niiden jakeluinfra Ahvenanmaalla 

1. Sähköautojen (ja kaasuautojen) määrä Ahvenanmaalla (30.9.2022): 

Polttoaine Henkilöauto Linja-/kuorma-
/pakettiauto 

Yhteensä 

Sähkö 330 57 387 

Paineistettu maakaasu CNG 1 1 2 

Bensiini/Sähkö 111 3 114 

Bensiini/CNG 15 2 17 

Diesel/Sähkö 1 0 1 

2. Sähköautojen (ja kaasuautojen) latauspisteiden (ja tankkausasemien) 
määrä 

Ahvenanmaalla on tällä hetkellä kaksi suuritehoista sähköautojen latauspistettä, toi-
nen Jomalassa ja toinen Finströmissä. Ahvenanmaalla rekisteröityjen sähkö- ja hybri-
diautojen arvioidun määrän perusteella Ahvenanmaalla on tällä hetkellä noin 330 
kW:n julkinen lataustarve, kun tämänhetkinen käytettävissä oleva suuritehoinen la-
tauskapasiteetti on 200 kW. 

3. Meriliikenteen LNG-tankkausmahdollisuudet 

Ahvenanmaalla ei ole mahdollista tankata LNG:tä (nesteytettyä maakaasua). Viking 
Linella on sopimus LNG:n tankkaamisesta Tukholmassa. Sopimus on tällä hetkellä 
tauolla. 

4. Maasähkön käyttömahdollisuudet satamissa 

Eckerön satama: Tällä hetkellä satamassa ei ole saatavilla maasähköä, joka voidaan 
kytkeä suoraan aluksiin, mutta siellä on 800 kVA:n ja 315 kVA:n muuntajat. Niiden 
teho voidaan muuttaa suuremmaksi, mutta siihen tarvitaan rahoitusta. 

Maarianhaminan satama: Viking Linen M/S Rosellan tarpeisiin on satamalaiturin uu-
delle asemalle asennettu kaksi maasähköä välittävää muuntajaa (suurjännitteisestä 
pienjännitteiseen), 1 600 kVA. Maarianhaminan satamassa sijaitsevalla Pommern-
aluksella on 500 kVA:n muuntaja, jota tarvittaessa voidaan kuormittaa vielä noin 
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200 kVA:lla. Sopuddenissa on myös muuntaja, jonka kuormitus on alhainen, jos/kun 
satamassa ei ole aluksia.  

Muilta osin Ahvenanmaan satamissa ei ole maasähkönottoa varten rakennettua infra-
struktuuria. Tämä asia on korjattava ja rahoitettava tulevaisuudessa.  

5. Uusiutuvan polttoaineen osuudet eri kuljetusmuodoissa 

Ahvenanmaan maakunnan hallituksella ei valitettavasti ole tarkempaa tietoa tai laskel-
mia näistä osuuksista, mutta tällä hetkellä Ahvenanmaalla myytävä bensiini ja diesel 
sisältää runsaat 10 prosenttia biopolttoainetta (vastaa mantereen lukuja).  

6. LNG:n käyttö meriliikenteessä 

Viking Line on aikaisemmin (ennen energiamarkkinakriisiä) käyttänyt LNG:tä Grace-
aluksessaan. Tällä hetkellä, ja suunnitelmien mukaisesti myös ensi vuonna (2023), 
laiva käyttää dieselöljyä LNG:n korkean hinnan takia. 

7. Toimet vaihtoehtoisten polttoaineiden käytön edistämiseksi kuljetuksissa  

Ahvenanmaan maakunnan hallituksella on usean vuoden ajan ollut kunnianhimoinen 
tukiohjelma sähköautojen latauspisteiden asentamiseksi niin yrityksille, moniasuntoi-
sille asuintaloille kuin kotitalouksillekin. Maakunnan hallitus myöntää myös investointi-
tukia biopolttoaineen tankkauspisteille ja tulee lähiaikoina myös lanseeraamaan uu-
den investointituen sähköajoneuvojen pikalatureille Ahvenanmaalla. Maakunnan halli-
tus selvittää parhaillaan sähköverkon laajennusmahdollisuuksia sekä saaristoliiken-
teen laajamittaisen sähköistämisen vaatimuksia. Maakunnan hallitus on myös laati-
massa suunnitelmaa saaristoalustensa uusimisesta (sekä lautta-alukset että lossit). 
Lisäksi selvitetään mahdollisuuksia ja vaihtoehtoja uuden, uusiutuvilla polttoaineilla 
liikennöivän saaristolauttasukupolven hankkimiseksi.   

Taustaa ja Ahvenanmaan toimivalta: 

Voimassa oleva Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2014/94/EU sääntelee 
niitä oikeudenaloja, jotka Ahvenanmaan itsehallintolain (1991:71) mukaan kuuluvat 
osaksi maakunnan lainsäädäntövaltaan, osaksi valtakunnan lainsäädäntövaltaan. Nyt 
voimassa oleva AFI-direktiivi on saatettu voimaan maakunnassa seuraavan lainsää-
dännön nojalla:  

− Maakuntalaki (2017:73) liikenteessä käytettävien vaihtoehtoisten poltto-
aineiden jakelusta annetun lain soveltamisesta Ahvenanmaalla.  
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− Maakuntalaki (2015:102) valtakunnan sähkömarkkinoita koskevan lain-
säädännön soveltamisesta Ahvenanmaan maakunnassa.  

− Maakunnan asetus (2015:108) valtakunnan sähkömarkkinoita koskevan 
lainsäädännön soveltamisesta Ahvenanmaan maakunnassa. 

Ahvenanmaan itsehallintolain (1144/1991) 18 §:n 6, 10, 21 ja 22 kohdan mukaan 
yleistä järjestystä ja turvallisuutta, luonnon- ja ympäristönsuojelua, tieliikennettä sekä 
elinkeinotoimintaa koskevat asiat kuuluvat maakunnan lainsäädäntövaltaan. Kulutta-
jansuoja, ulkomaankauppa, kauppamerenkulku ja standardisointi ovat asioita, jotka 
Ahvenanmaan itsehallintolain 27 §:n 10, 13, 19 ja 22 kohdan mukaan kuuluvat valta-
kunnan lainsäädäntövaltaan. Ahvenanmaan itsehallintolain 18 §:n 21 kohdan mukaan 
Ahvenanmaalla on lainsäädäntövalta teitä ja kanavia, tieliikennettä, raideliikennettä, 
veneliikennettä ja paikallisen meriliikenteen väyliä sekä 22 kohdan mukaan elin-
keinotoimintaa koskevissa asioissa. Lain 27 §:n 13 ja 14 kohdan mukaan valtakun-
nalla on lainsäädäntövalta kauppamerenkulkua ja kauppamerenkulun väyliä sekä il-
mailua koskevissa asioissa. 

Itsehallintolain 27 §:n 14 kohdan mukaan ilmailu kuuluu valtakunnan toimivaltaan. Uu-
deksi Ahvenanmaan itsehallintolaiksi koskevan hallituksen esityksen (HE 73/1990 vp) 
mainittua lainkohtaa koskevassa yksityiskohtaisissa perusteluissa mainitaan, että il-
mailualan on elinkeinon harjoittamisoikeuden osalta katsottava kuuluvan 11 §:n ja 
18 §:n 22 kohdan nojalla maakunnan tehtäviin. Mitä tulee toimivaltaan hallintoasi-
oissa, valtakunnan viranomaisen on käsitellessään ilmaliikennettä koskevia asioita, 
joilla on erityistä merkitystä Ahvenanmaalle, neuvoteltava maakunnan hallituksen 
kanssa itsehallintolain 30 §:n 16 kohdan mukaisesti. Itsehallintolain 30 §:n 15 kohdan 
mukaan oikeutta ilmaliikenteen harjoittamiseen maakunnassa koskevat asiat kuuluvat 
maakunnan hallitukselle, kuitenkin niin, että niistä on hankittava valtakunnan viran-
omaisen lausunto. 

Asetusehdotuksen säännökset paikallisesta tie- ja raideliikenteestä kuuluvat maakun-
nan lainsäädäntövaltaan niiltä osin kuin ne koskevat sähköautojen lataukseen tarkoi-
tetun infrastruktuurin laajentamista Ahvenanmaalla. Siltä osin kuin asetusehdotuksen 
säännökset koskevat maakunnan toimivalta-alueita (esimerkiksi ympäristön ja ilmas-
ton oikeudenaloilla) TEN-T-verkon ilmaliikenteen kattavassa verkossa (ts. Maarianha-
minan lentokenttä) sekä satamat ja meriliikenteen kattavassa verkossa (Eckerön ja 
Maarianhaminan satamat) Ahvenanmaalla, ne katsotaan kuuluvan maakunnan toimi-
valtaan. Tässä yhteydessä voidaan todeta, että kun kyse on erityisesti ilmaliikennettä 
ja kauppamerenkulkua koskevan TEN-T-verkon rakentamisesta ja laajentamisesta, 
alueen katsotaan kuuluvan valtakunnan toimivaltaan, mm. siitä syystä, että TEN-T-
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verkon kattavaan verkkoon kuuluvat Maarianhaminan lentokenttä lukeutuu rajat ylittä-
vään ilmaliikenteeseen sekä Eckerön ja Maarianhaminan satamat rajat ylittävään 
kauppamerenkulkuun.[1]  

                                                      
[1] Ks. mm. Ahvenanmaan maakunnan hallituksen lausunto nro 412 I1 liikenne- ja vies-
tintäministeriölle 24.10.2018 (sisäinen Dnro: ÅLR 2018/8472) 
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