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Liikenteen sähköistyminen ja EU:n tuleva AFIR-sääntely edellyttävät raskaan liikenteen 
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loppupuolella. 
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1 Yhteenveto 
Liikenteen sähköistyminen etenee vauhdikkaasti henkilöautoliikenteessä EU:n auton-
valmistajille asettamien päästövaatimusten myötä. Raskaan liikenteen osalta kehitys 
on toistaiseksi ollut hitaampaa, mutta on nähtävissä, että kehitys myös raskaan liiken-
teen osalta on kiihtymässä. Raskaan liikenteen CO2 –päästöjä koskevaa asetusta tul-
laan lähiaikoina muuttamaan ja AFIR-asetusehdotuksessa asetetaan vaatimuksia ras-
kaan liikenteen latausinfran kehittämiselle TEN-T verkoilla.  

Nykytilanteessa sähköistä raskaan liikenteen kalustoa on käytössä vain vähän, lä-
hinnä kaupunkiseutujen joukkoliikenteessä sekä kaupunkien jakelu- ja hyötyajoneuvo-
liikenteessä. Sähköistyminen kiihtyy 2020-luvun loppua lähestyttäessä ja kalustoa al-
kaa tulla saataville yleisemmin myös pitkämatkaisten kuljetusten tarpeisiin. Haasteena 
on latausinfrastruktuurin kehittyminen, koska kaupallisesti kannattavan toiminnan 
mahdollistavaa kysyntää ei ole vielä lähivuosina nähtävillä.  

Tässä selvityksessä kartoitettiin raskaan liikenteen latausinfran kehittämistarvetta ky-
syntälähtöisesti kotimaan liikenteen kuljetustarpeiden ja kaupunkien raskaan liiken-
teen tarpeiden perusteella. Pitkämatkaisten kuljetusten osalta julkisen latausinfra-
struktuurin saatavuus on ehdoton toimintaedellytys. Toimijahaastatteluiden perus-
teella kaupunkiliikenteessä kuljetusoperaattoreiden toiveena on latauksen järjestämi-
nen lähtökohtaisesti omilla varikoilla. Yleisellä tasolla julkisen lataustarpeen osalta 
esille nousevat sijainnit, joissa on riittävän monipuoliset ja laadukkaat oheispalvelut. 
Haastatteluiden perusteella raskaan liikenteen julkinen lataustarve kohdistuisi ensisi-
jaisesti maanteiden varsille ja tavaraliikenteen keskeisten solmupisteiden osalta kau-
punkien reunavyöhykkeelle sekä kaupunkien sisääntuloväylien varsilla logistiikka-alu-
eiden ja tavaraliikenteen terminaalien läheisyyteen.   

Työssä tarkasteltiin lataustarvetta raskaan liikenteen kysynnän kautta. Kuljetuksia 
mallinnettiin 200 km (tyypillinen kuljetusmatka kaupunkiseuduilla) ja 300 km (lepo-
ajasta arvioitu varovainen maksimi) etäisyyksillä tunnistetuista tavaraliikenteen solmu-
pisteistä ja -satamista. Mallinnuksen tulokset on esitetty ehdotetun EU-sääntelyn mu-
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kaisesti TEN-T ydin- ja kattavan verkon osalta. Työssä tunnistettiin tiejaksoilta yh-
teensä 54 potentiaalista latauspisteiden sijaintia, joista 14 sijaitsee ydinverkolla ja 
40 kattavalla verkolla. Nämä potentiaaliset sijainnit itsessään eivät vielä kata ennakoi-
tuja AFIR-sääntelyn vaatimuksia, mutta osoittavat tiejaksot, joille lataustarve todennä-
köisimmin kohdistuu, ja mahdollistavat siten latausinfrastruktuurin kehittämisen tarve-
lähtöisesti. Ydinverkolla tunnistetut sijainnit täyttävät monissa kohdin AFIR:ssa ehdo-
tuksen mukaisen 60 km etäisyysvaatimuksen, mutta erityisesti kattavan verkon osalta 
ja alueellisen kattavuuden saavuttamiseksi vaaditaan täydentäviä latauspoolien sijain-
tipaikkoja.  

Latausverkon kehittäminen vaatinee julkista tukea, sillä kaluston pieni määrä nykyti-
lanteessa ja ennakoitu kehitys lähivuosien osalta ei tue markkinaperusteista verkos-
ton kehittämistä ennakoituun EU-sääntelyn määräaikaan mennessä.  

Työssä on kuvattu suunnitteluratkaisuja latauspoolien tilankäytön hahmottamiseksi ja 
kartoitettu toteutukseen vaikuttavia reunaehtoja. Ratkaisut on toiminnallisesti suunni-
teltava siten, että ne ovat sellaisenaan käyttökelpoisia raskaalle liikenteelle, mutta la-
taustoimintojen kaupallisten edellytysten parantamiseksi yhteiskäyttöisyys muiden 
käyttäjäryhmien kanssa on toivottavaa. Tilavaraukset useamman latauspisteen ase-
mille voivat olla merkittäviä, ajokujajärjestelyineen jopa yli 4000 m2, joka on paljon eri-
tyisesti urbaanissa ympäristössä. Siksi tehokkaaseen tilankäyttöön on kiinnitettävä 
huomiota toteutussuunnittelun yhteydessä. Yhteiskäyttöisyyden myötä myös oheispal-
veluiden järjestäminen ja ylläpito muuttuu houkuttelevammaksi. Yhteiskäytön haas-
teena on kuitenkin käyttäjähallinta siten, että voidaan turvata raskaan liikenteen la-
taustoiminnan sujuvuus ja priorisointi suhteessa muihin käyttäjäryhmiin. Tämä edellyt-
tänee älykästä käyttäjähallintaa ja ennakkovarausmahdollisuutta. 

Sähköverkkojen kapasiteettiin ja käyttöönottoon liittyvät kysymykset on tunnistettu 
kriittisemmäksi kuin mitä tähän mennessä käydyssä keskustelussa noussut esille. 
Sähköverkot ovat kriittistä infraa ja tarkemmat kohdekohtaiset lähtötiedot edellyttävät 
tarkempaa suunnittelua ja kohdekohtaista keskustelua sähköverkkoyhtiöiden kanssa.  

Toteutukseen liittyvien sähköverkon investointien kustannusten vaihteluväli on suuri, 
tyypillisesti muutamasta sadasta tuhannesta eurosta useisiin miljooniin, mikäli verkon 
kapasiteettia on vahvistettava laajemmin. Sähköverkkoyhtiöt eivät halua investoida 
ennakkoon varalta, vaan investointipäätökset tehdään tyypillisesti vasta liittymän ti-
lauksen yhteydessä. Toisaalta sähköverkkoyhtiöt kehittävät verkostoaan koko ajan 
joka tapauksessa. Normaalin kehitystyön taustalle olisi hyvä tunnistaa pitemmän aika-
välin suunnitelmat latausinfran tarpeesta, jottei tehdä nopeastikin latausinfran kehittä-
misen rajoitteeksi osoittautuvia ratkaisuja. Samalla on syytä tiedostaa, että tavan-
omaisissakin sähköliittymätoimituksissa on varauduttava yhdestä kahden vuoden toi-
mitusaikaan suunnittelun, tarvittavien lupien ja muuntajien hankinnan osalta. 
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Työssä on tunnistettu tiejaksot, joille todennäköisimmin kohdistuu raskaan liikenteen 
latausinfran kehittämistarve ja arvioitu olemassa olevaan huolto- ja liikenneasemaver-
kostoon perustuen potentiaalisia sijainteja. Koska lähtökohtana on ollut latausinfra-
struktuurin markkinaehtoinen kehittyminen, ei selvityksessä ole esitetty varsinaisia yk-
sittäisiin kohteisiin liittyviä suosituksia, vaan soveltuvauutta on kuvattu yleisellä ta-
solla.  

Toteutuksen käynnistyminen edellyttää toimijoiden investointihalukkuuden kartoitta-
mista ja kohdekohtaista tarkempaa suunnittelua mm. sähköverkkoon liittyvien tarpei-
den ja mahdollisten rajoitteiden tunnistamiseksi. 

Selvityksen tulokset ja johtopäätökset ovat konsultin omia tarveanalyysiin ja toimija-
haastatteluihin perustuvia tulkintoja, eivätkä heijastele sellaisenaan LVM:n kantaa. 
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2 Taustat ja tavoitteet 
Työn taustalla vaikuttaa erityisesti kaksi tekijää: 1) globaali megatrendi, nopeasti säh-
köistyvä liikenne ja 2) EU komission valmisteilla oleva AFIR-asetus (AFIR=Alternative 
Fuel Infrastructure Regulation).1 

Fossiilisille polttoaineille vaihtoehtoisten käyttövoimien jakeluinfralla on keskeinen 
merkitys liikenteen vihreän siirtymän mahdollistajana. Jotta ihmiset ja yritykset ympäri 
Suomen voivat siirtyä pois fossiilisesta bensiinistä ja dieselistä muun muassa uusiutu-
vaan sähköön ja kaasuun, tarvitaan koko maan kattava ja sujuvasti käytettävissä 
oleva uusien käyttövoimien lataus- ja tankkausverkko. Megatrendi on jo henkilöliiken-
teen kohdalla johtanut murrokseen ajoneuvomarkkinassa, mutta raskaan liikenteen 
osalta kehitys on tähän asti ollut hidasta.  

Euroopan komission ehdotuksessa vaihtoehtoisten käyttövoimien infrastruktuuria kos-
kevaksi asetukseksi (AFIR)2 esitetään niin henkilöauto- kuin raskaan liikenteen lataus-
infran kattavuutta ja muita ominaisuuksia koskevia vaatimuksia.  

Työn tavoitteena on ollut tuottaa selvitys raskaan liikenteen latausinfrastruktuurin ke-
hittämisestä Suomessa. Yksilöityjä tavoitteita ovat olleet:  

• Tunnistaa julkista latausta vaativan linja-autoliikenteen (reittiliikenne, ti-
lausliikenne) ja kuorma-autoliikenteen (sekä pidempimatkainen liikenne 
että kaupunkilogistiikka) tarpeet sekä näiden yhtäläisyydet ja erot.  

• Tunnistaa kysyntään perustuen potentiaaliset sijainnit/alueet raskaan lii-
kenteen latausinfran kehittämiselle sekä mitä näkökulmia ja lähtökohtiin 
latausinfran sijoittelussa on otettava huomioon yhtäältä liikenteen solmu-
kohdissa ja toisaalta pidemmän välimatkan varrella. 

• Tunnistetaan synergiat, joita on saavutettavissa pidempimatkaisen lii-
kenteen ja paikallisliikenteen sekä henkilöautojen latauksen kanssa.  

• Esittää tarkempaan suunnitteluun liittyviä periaatteita ja näkökulmia: ajo-
neuvojen tilantarve, kaavoitukseen ja maanomistukseen liittyvät näkö-
kohdat, AFIR-asetuksesta tulevat vaatimukset, energian siirtokapasiteet-
tiin (olemassa oleva/uusi kapasiteetti) liittyvät kysymykset, kuljettajien ja 
matkustajien palveluntarpeet, ympäristönsuojeluun liittyvät näkökohdat 
sekä muut mahdolliset olennaiset seikat. 

                                                      
1 (COM2021/559FINAL, annettu 14 päivänä heinäkuuta 2021). https://eur-lex.eu-
ropa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN 
2 (COM2021/559FINAL, annettu 14 päivänä heinäkuuta 2021). https://eur-lex.eu-
ropa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN
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Lisäksi työssä esitetään konkreettisia esimerkkejä lataukseen sopivista sijoituspai-
koista yhdyskuntarakenteessa ja maantieverkolla, sekä millaisia keskeisiä reunaeh-
toja suunnitteluperiaatteita tarkemmassa suunnittelussa on otettava huomioon. Sijain-
tien tunnistamisessa on pyritty ottamaan huomioon liiketoiminnallisia edellytyksiä sekä 
EU-lainsäädännön suunnasta tulevat vaatimukset. Haastattelujen perusteella on tun-
nistettu myös eri toimijoiden työnjakoon ja roolitukseen liittyviä näkökulmia parhaan 
mahdollisen lopputuloksen aikaansaamiseksi.   

Selvitys perustuu liikenteen kysynnän kauttab johdettuun lataustarpeeseen ja toimijoi-
den tunnistettuihin tarpeisiin, ei vain direktiivi- ja asetusehdotusten teoreettiseen tar-
kasteluun. Lisäksi on kartoitettu käytäntöjä Ruotsista, jotta voidaan tunnistaa toteutet-
tavuuteen liittyviä yleistettävissä olevia teemoja ja mahdollisia Suomeen liittyviä eri-
tyispiirteitä. Selvityksessä tarkastellaan myös järjestelyitä, joilla latausinfran käytettä-
vyyttä liikennöitsijöiden ja matkustajien kannalta voitaisiin edistää (esimerkiksi ennak-
kovaraus). Selvityksessä arvioidaan latausinfran markkinaehtoisen kehittymisen mah-
dollisuuksia ja tapoja edistää sitä esimerkiksi yhteiskäyttöisyyden avulla. 

2.1 EU:n vaatimukset 
Komissio antoi heinäkuussa 2021 ehdotuksen AFIR-asetuksesta. Neuvoston yleisnä-
kemys asetuksesta valmistui kesäkuussa ja Euroopan parlamentin kanta lokakuussa 
2022. Työssä valittiin tilaajan ohjaamana käsittelyyn komission ehdotus AFIR-ase-
tukseksi3. Neuvottelut EU-tasolla ovat kesken, joten ehdotuksen lopullinen sisältö voi 
vielä muuttua. 

Sähköinen liikenne Ry kommentoi asiantuntijalausunnossaan 29.10.20214 komission 
ehdotusta eduskunnan Ympäristövaliokunnalle monelta osin tarkoituksenmukaiseksi. 
Lausunnossa nähtiin, että ehdotettu latauspisteiden teho riittää tulevaisuudess ja tar-
velähtöinen latauspisteiden lisääminen latauskentille on kustannustehokasta. Lausun-
non mukaan rakentamisen ajoittaminen vuosiin 2025–2035 mahdollistaisi latausno-
peuksien kasvun ja raskaamman ajoneuvokaluston sähköistämisen. Lausunnossa eh-
dotettiin tarkistamista latauskenttien välisiin etäisyyksiin ja joustavampaa sijoittelua, 
jotta voidaan vastatat paremmin raskaan liikenteen ja logistiikkaliiketoiminnan tarpei-

                                                      
3 (COM2021/559FINAL, annettu 14 päivänä heinäkuuta 2021). https://eur-lex.eu-
ropa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN 
4 Sähköinen liikenne ry, 2021. https://emobility.teknologiateollisuus.fi/sites/emobility/fi-
les/inline-files/2021%2010%2029%20AFIR%20SLry%20YmV.pdf 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN
https://emobility.teknologiateollisuus.fi/sites/emobility/files/inline-files/2021%2010%2029%20AFIR%20SLry%20YmV.pdf
https://emobility.teknologiateollisuus.fi/sites/emobility/files/inline-files/2021%2010%2029%20AFIR%20SLry%20YmV.pdf


LIIKENNE- JA VIESTINTÄMINISTERIÖN JULKAISUJA 2023:1 

13 

siin. Lausunnossa nähtiin raskaan liikenteen terminaalien toimivan potentiaalisina la-
tauskenttien sijoitusvaihtoehtoina, sillä ne ovat usein myös nykyisen logistiikkaliiketoi-
minnan solmukohtia. 

VAATIMUKSIA KOMISSION EHDOTUKSESTA AFIR-ASETUKSEKSI  (COM2021/559) 5 

31.12.2025 mennessä 

1. TEN-T ydinverkolla 60 kilometrin välein latauspooli, jonka antoteho on vähintään 1 400 
kW; poolissa vähintään yhden latausaseman teho on vähintään 350 kW. 

2. Kaupunkisolmukohdissa raskaille hyötyajoneuvoille latauspisteet, joiden 
yhteenlaskettu antoteho on vähintään 600 kW, kuuluen latausasemiin, joiden antoteho 
on vähintään 150 kW. 

31.12.2030 mennessä 

3. TEN-T ydinverkolla 60 kilometrin välein latauspooli, jonka antoteho on vähintään 3 500 
kW; poolissa vähintään kahden latausaseman teho on vähintään 350 kW. 

4. TEN-T kattavalla verkolla 100 kilometrin välein latauspooli, jonka antoteho on 
vähintään 1400 kW; poolissa vähintään yhden latausaseman teho vähintään 350 kW. 

5. Kaupunkisolmukohdissa raskaille hyötyajoneuvoille latauspisteet, joiden 
yhteenlaskettu antoteho on vähintään 1200 kW, kuuluen latausasemiin, joiden 
antoteho on vähintään 150 kW. 

6. Turvallisilla pysäköintialueilla on vähintään 1 latauspiste raskaille hyötyajoneuvoille, 
jonka antoteho on vähintään 100 kW. 

31.12.2035 mennessä 

7. TEN-T kattavalla verkolla 100 kilometrin välein latauspooli, jonka antoteho on vähintään 
3 500 kW; poolissa vähintään kahden latausaseman teho vähintään 350 kW. 

Komission ehdotuksessa esitetyt vaatimukset koskevat kumpaakin kulkusuuntaa. 
Käytännössä siis asemien ja antotehon määrä maastossa olisi näistä kaksinkertaistet-
tava. Neuvottelut asetuksen lopullisesta sisällöstä ovat kuitenkin vielä kesken. 

                                                      
5 (COM2021/559FINAL, annettu 14 päivänä heinäkuuta 2021). https://eur-lex.eu-
ropa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=EN
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Euroopan laajuinen liikenneverkko eli TEN-T verkko (määritelty Euroopan parlamentin 
ja neuvoston asetuksessa (EU) N:o 1315/2013), koostuu solmupisteistä ja niitä yhdis-
tävistä väylistä. Nykyinen TEN-T verkko on jaettu kattavaan verkkoon ja ydinverk-
koon. TEN-T ydinverkko keskittyy tärkeimpiin yhteyksiin ja solmukohtiin. Ydinverkon 
toteuttamista edistää käytäviin perustuva lähestymistapa.6 (Väylävirasto). Ydin- ja kat-
tava verkko ovat esitetty alla kuvassa 1. TEN-T-verkon laajuus määritellään unionin 
suuntaviivoista Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittämiseksi ja päätöksen N:o 
661/2010/EU kumoamisesta annetussa Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuk-
sessa (EU) N:o 1315/2013. Euroopan komissio antoi ehdotuksen uudeksi asetukseksi 
TEN-T suuntaviivoista joulukuussa 2021. TEN-T –asetuksen neuvottelut EU-tasolla 
ovat kesken, joten ehdotuksen lopullinen sisältö voi vielä muuttua. 

Kuva 1. TEN-T ydinverkko ja kattava verkko Suomessa. 

 

TEN-T ydinverkkoon kuuluvan tieverkon pituus Suomessa on n. 1 100 km ja kattavan 
verkon pituus vastaavasti n. 4 100 km. Laskennallisesti TEN-T ydinverkolle tulisi to-
teuttaa vuoteen 2035 mennessä 19 kpl raskaan liikenteen latauspooleja, joiden anto-
teho yhteensä olisi vähintään 66 500 kW. Kattavalle verkolle tulisi toteuttaa latauspoo-

                                                      
6 Väylävirasto, TEN-T verkko Suomessa. 
https://vayla.fi/vaylista/liikennejarjestelma/tent 

https://vayla.fi/vaylista/liikennejarjestelma/tent
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leja 41 kpl ja niiden antoteho tulisi olla yhteensä vähintään 143 500 kW. On varaudut-
tava siihen että laskennallinen latauspoolien määrä vielä tarkentuu riippuen asetuksen 
lopullisesta muodosta. Nykymuodossa ehdotus edellyttää latausasemaa erikseen mo-
lemmille ajosuunnille, jolloin joko latausverkon tehovaatimus, ja/tai latausasemien 
määrän on tästä laskennan tuloksesta kaksinkertaistuttava.  
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2.2 Liikenteen sähköistyminen 
Paikallisliikenteen linja-autoissa sähköistyminen on edennyt ripeästi, mutta on kauko-
liikenteen linja-autojen ja kuorma-autojen osalta vasta alkamassa. Ajoneuvojen kor-
kean hankintahinnan lisäksi puutteellinen latausinfra ja ajoneuvojen tähän asti hidas 
teknologinen kehitys ovat keskeiset siirtymää hidastavat tekijät. Raskas liikenne aset-
taa erityisiä vaatimuksia latauspisteiden teholle ja sijoittelulle: on muun muassa var-
mistettava liikennöinnin sujuvuus, taukojen mahdollisuudet ja suurikokoisten ajoneu-
vojen vaatima tila. 

Raskaan liikenteen sähköistymistä on tähän asti hidastanut henkilöautoihin verrattuna 
mm. erilaisista käyttötarpeista johtuva teknologinen rajoite ja hitaampi standardointi. 
Raskaan liikenteen sähköistyminen on käynnistynyt kaupunkien jakeluliikenteen ka-
lustosta. Linja-autoliikenteessä sähköistyminen on käynnistynyt paikallisliikenteistä ja 
on vähitellen laajentumassa myös pidempimatkaiseen liikenteeseen. Energiatiiviim-
pien akustojen kehittäminen, suuremman lataustehon mahdollistavat latausjärjestel-
mät ja niiden standardointi (MCS) ovat viime aikoina johtaneet kehitykseen alalla, ja 
sähköisen tavaraliikenteen ennakoidaan kasvavan 2020-luvun aikana. 

Kuva 2. Esimerkki: Scanian näkemys raskaan liikenteen kaluston kehityksestä7   

 

                                                      
7 Scania, näkemys raskaan liikenteen kaluston kehityksestä. https://www.sca-
nia.com/fi/fi/home/products/attributes/electrification.html 

https://www.scania.com/fi/fi/home/products/attributes/electrification.html
https://www.scania.com/fi/fi/home/products/attributes/electrification.html
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2.2.1 Sähköisen liikenteen kehittyminen 

Fossiilittoman liikenteen tiekartasta8 löytyy tavoite 4 600 raskaasta sähköajoneuvosta 
vuoteen 2030 mennessä. Mikäli kasvuvauhti pysyy määrällisesti samana (174 
kpl/vuosi), ei tavoitetta saavuteta. Mikäli kasvuvauhti pysyy prosentuaalisesti nykyta-
solla, olisi tavoite saavutettu jo vuoden 2027 aikana laskien yhteen sekä linja-autojen 
että kuorma-autojen ajoneuvoluokkien määrät (445 kpl Q3/2022, kasvuprosentti 64 % 
 5 279 kpl / Q3 2027).  

Taulukko 1. Sähköisten ajoneuvojen kehitys. Sähköinen liikenne ry 2022. 

Ajoneuvotyyppi Q3/2021 Q3/2022 Kasvu 12 kk (kpl, %) 
Linja-autot 263 424 161, 61 % 
Kuorma-autot 8 21 13, 162 % 
Pakettiautot 816 1 500 684, 84 % 
Henkilöautot 88 531 137 664 49 133, 55 % 

Kasvuluvut taulukossa ovat linjassa paketti- ja henkilöautojen kanssa prosentuaali-
sesti, mutta otoskoko on pienempi ja kehitys on vielä määrällisesti alkutekijöissä, eri-
tyisesti henkilöautoihin verrattuna. Pienestä verrokkiaineistosta johtuen pitkälle mene-
viä johtopäätöksiä on toistaiseksi vaikea tehdä pelkästään toteutuneiden kasvulukujen 
perusteella. 

Asiantuntija-arvioissa ja haastatteluissa kaluston määrän arvioitu kasvu painottuu ajal-
lisesti myöhemmäksi, vedoten mm. puutteelliseen latausinfraan nykyhetkessä. Haas-
tatteluiden perusteella investointivalmius sähköiseen kuljetuskalustoon ei ollut myös-
kään välitön, varsinkaan tavarakuljetuspuolen haastatelluilla. Tämä näkemys puoltaisi 
suurempia kasvun prosenttilukuja nykyisyydessä; sillä laskelman viimeisenä vuonna 
absoluuttista kasvua olisi jopa 2 060 ajoneuvoa, samalla prosentuaalisella suuruu-
della kuin 174 ajoneuvon absoluuttinen kasvu vuodesta 2021 vuoteen 2022. Tiekartan 
tavoitteeseen päästäisiinkin noin 33 % vuosittaisella kasvulla. 

Keskipitkän aikavälin ilmastosuunnitelma KAISU:n pohjalla ollut VTT:n WAM-skenaa-
rio puolestaan ennakoi vuodelle 2030 yhteensä hieman alle 7 000 sähkökäyttöistä 
raskasta ajoneuvoa. Nämä luvut on esitetty alla taulukossa.  

                                                      
8 LVM, Fossiilittoman liikenteen tiekartta. 
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163258 

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163258


LIIKENNE- JA VIESTINTÄMINISTERIÖN JULKAISUJA 2023:1 

18 

Taulukko 2. VTT:n WAM-skenaario (29.11.20219) arvio liikennekäyttöisistä raskaan liikenteen 
ajoneuvoista 

Sähkökäyttöiset raskaat ajoneuvot 2020 2022 2025 2030 

Linja-autot yht. 85 202 567 1 573 

Perävaunuttomat kuorma-autot, yht. 20 97 813 4 847 

Perävaunulliset kuorma-autot, yht. 0 16 143 567 

Yhteensä 105 315 1 523 6 987 
 

Ruotsissa, jossa on myös sähköistä raskasta kalustoa valmistavaa teollisuutta on 
päätetty edistää latausinfrastruktuuria merkittävillä tukihankekokonaisuuksilla. Tukioh-
jelmia, joilla suunnittelua ja rakentamista tuetaan ovat: 

• Regionala elektrifieringspiloter (Energimyndigheten)  
• Klimatklivet (Naturvårdsverket)  
• Klimatpremien (Energimyndigheten)  
• CEF (Connecting Europe Facility) / ”Fonden för ett sammanlänkat 

Europa”. 

Näistä tukiohjelmista suurin on Regionala Elektrifieringspiloter. Ohjelman ensi vai-
heessa tukea jaetaan n. 150 M€ ja sillä katetaan 100 % hankkeen kustannuksista, 
jotka ovat julkisia, saavutettavissa 24/7 ja joiden antoteho on 350 kW latauspistettä 
kohti, tai 175 kW kuormanhallinnan alaisena. Ohjelma avautui keväällä 2022 ja tukea 
haettiin yli 500 M€ arvosta. Ohjelmasta rahoitusta saaneet latausasemat ja Ruotsin 
TEN-T verkko on esitetty kuvassa 3. TEN-T verkon läheisyys korostuu sijainneissa. 

Lisäksi AFIF -rahoitusväline on osa CEF:iä, ja siitä rahoitetaan yli 350 kW tehoisten 
latausasemien toteutusta TEN-T verkolla vuosien 2021–2023 aikana. 

                                                      
9 VTT, 2021. WAM-skenaario, ote excel-aineistosta. 
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Kuva 3. TEN-T verkko ja rahoitetut latausasemat Ruotsissa. 

 

Kuvasta 3 yllä havaitaan, että raskaan liikenteen latausverkon kehittyminen alkaa 
TEN-T ydinverkolta, joka jo näillä toimenpiteillä näyttäisi olevan kattavasti palveltu la-
tauspoolien valmistuttua. Kattavalle verkolle jää vielä pitkiä alueita palvelematta erityi-
sesti Pohjois-Ruotsissa, kun taas tiheämmin asuttu ja vilkkaammin liikennöity ydin-
verkko on varsin tiiviisti palveltavaksi suunniteltu. Samat havainnot pätevät luultavasti 
Suomeen, henkilöautojen osalta maanteiden latausverkko alkoi voimallisesti kehitty-
mään pääteiden, erityisesti TEN-T ydinverkon varsille suurempien liikennemäärien 
vuoksi.  
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3 Tarveanalyysi 
AFIR-asetus lähtee latausinfrastruktuurin kehittämisessä TEN-T tieverkolla etäisyys-
perusteisesta määrittelystä. Tämä voi johtaa ainakin lähivuosina yli-investointeihin 
suhteessa kysyntään ennen kuin liikennekäytössä oleva sähköinen kuljetuskalusto 
yleistyy merkittävästi. 

Tässä työssä arviointiin raskaan liikenteen latausinfran kehittämistarvetta TEN-T tielii-
kenneverkolla kysyntälähtöisesti. Tavoitteena oli selvittää tavaraliikenteen todellisten 
kuljetusten perusteella potentiaalisia sijainteja tieverkolla ja valtakunnallisesti merkittä-
vissä tavaraliikenteen solmupisteissä. Tunnistamalla tiejaksot, joihin lataustarve kulje-
tusten perusteella kohdentuu, voidaan priorisoida kehitettävien latauspoolien toteutus-
järjestys ja ajoittaa investoinnit vastamaan paremmin kaluston yleistymisnopeutta. 

Tarkastelu on laskennallinen ja osoittaa teoreettisen lataustarpeen kysynnän sähköis-
tymiskehityksen lopputilanteessa nykyisten kotimaan liikenteen kuljetustarpeiden 
osalta. Sähköistymisen alkuvuosina lataustarpeen voidaan olettaa kohdistuvan nyt 
tunnistetuille väyläosuuksille, mutta kysynnän määrä vastaa sähköistyneen raskaan 
liikenteen kaluston osuutta koko raskaan liikenteen kaluston määrästä.  

3.1 Nykytilanne 

3.1.1 Tieliikenteen tavarakuljetukset 

Raskaan liikenteen tuonnin kuljetukset keskittyvät yhä enenevissä määrin Helsinki–
Turku–Tampere-vyöhykkeelle ja vientikuljetuksetkin päätiestölle. Myös satama- ja 
terminaaliyhteyksien palvelutaso on tärkeää. Raskaan liikenteen kasvu kohdistuu 
erityisesti Etelä-Suomen pääteille.10 Tämä on esitetty kuvassa 4. 

Etäisyydet Helsinki- Tampere-Turku -vyöhykkeellä ovat alle 200 km ja muiden Etelä-
Suomen kaupunkienkin väillä lyhyitä, jolloin kaupunkien väiillä tarvittava lataamisen 
tarve Etelä-Suomessa on vähäistä, olettaen että lataaminen voidaan pääosin hoitaa 
kuljetusten lähtö- ja määräpaikoissa (tavaraliikenteen solmupisteet ja merkittävät 
tavaraliikenteen satamat) lastaamisen ja purkamisen yhteydessä. 

                                                      
10 Traficom: Liikennejärjestelmän tilannekuva, liikenne maanteillä). 
https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/liikenne-maanteilla 

https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/liikenne-maanteilla
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Kuva 4. Keskimääräinen vuorokausiliikenne raskasliikenne (KVLras) 2021 ja keskimääräinen 
vuorokausiliikenne raskasliikenne (KVLras) 2035.11  

 

Työssä on käytetty tavaraliikenteen nykytilanteen kysynnän arviointiin Tilastokeskuk-
sen tieliikenteen tavaraliikenteen tilastoaineistoa. Tieliikenteen tavarankuljetustilasto 
kuvaa Suomeen sekä yksityiseen että luvanvaraiseen liikenteeseen rekisteröityjen 
kuorma-autojen kuljetustoimintaa koti- ja ulkomailla. Ulkomaan liikenteellä tarkoite-
taan Suomesta ulkomaille (vienti), ulkomailta Suomeen (tuonti), ulkomaasta toiseen 
ulkomaahan (crosstrade) sekä ulkomaan sisällä (kabotaasi) ajettavia kuljetuksia. Ti-
lastoyksikkönä on kuorma-auto. Kyseessä on neljännesvuosittain sähköisenä kyse-
lynä tehtävä otostilasto. Vuosittain kysely osoitetaan yhteensä 10.000 kuorma-auton 
haltijalle, joilta pyydetään tietoja kuorma-autosta ja sen käytöstä kolmen tai neljän pe-
räkkäisen tutkimuspäivän aikana. Tilaston tulokset perustuvat kyselyn perusteella 

                                                      
11 Traficom: Liikennejärjestelmän tilannekuva, liikenne maanteillä). 
https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/liikenne-maanteilla 

https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/liikenne-maanteilla
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saatuihin kuorma-autojen matkatietoihin, jotka tilastollisin menetelmin korotetaan vas-
taamaan koko otoskehikkoa ja vuosineljännestä. (Tilastokeskus). 

3.1.2 Tavaraliikenteen solmupisteet  

Tässä selvityksessä on arvioitu latausinfrastruktuurin tarvetta myös valtakunnallisesti 
merkittävissä tavaraliikenteen solmupisteissä. Solmupisteiden tunnistamisessa ja luo-
kittelussa on hyödynnetty ”Valtakunnalliset liikenteelliset solmut ja niiden merkitys yh-
teistyön kannalta” -selvitystä vuodelta 2019.12 Tavaraliikenteen solmupisteellä Väylän 
selvityksessä tarkoitettiin: terminaalia tai useiden terminaalien yhdistelmää, joka voi 
sisältää vaihdon kuljetusmuodosta toiseen ja/tai lisäarvopalveluja. Valtakunnallisesti 
merkittävät solmupisteet arvioitiin Väylän selvityksessä seuraavaa jaottelua käyttäen: 
tavaraliikenteen solmut, tavaraliikenteen rajanylityspaikat, tavaraliikenteen sisävesisa-
tamat ja tavaraliikenteen satamat.  

Tässä selvityksessä olemme ottaneet tarkasteluun tärkeimmät tavaraliikenteen solmut 
ja tärkeimmät tavaraliikenteen satamat, joiden voidaan ajatella olevan merkittävimmät 
Suomen sisäisten kuljetusten sekä tuonnin ja viennin lähtö- ja määräpaikat. Merkittä-
vät teollisuuslaitokset ja raja-asemat rajattiin ulos tarkastelusta. Teollisuuslaitosten 
osalta oletetaan, että latausmahdollisuus niissä toteutuu kysynnän sitä edellyttäessä. 
Rajat ylittävän liikenteen osalta kysyntälähtöinen analyysi olisi edellyttänyt tietoa la-
tausinfran saatavuudesta muissa maissa. 

Valtakunnallisesti merkittävät tavaraliikenteen solmupisteet (kuva 5) jaoteltiin Väylän 
selvityksessä kolmeen tärkeysluokkaan niiden kuljetusmäärien ja -profiilien (mm. kul-
jetusmuodot, lähtö- ja määräpäät, jne.) perusteella. Tässä työssä valittiin tarkasteluun 
luokat I ja II. 

Tavaraliikenteen solmujen painotus tehtiin muuttujien perusteella: 

• Tiekuljetusten painotus on suurin (maksimi 40 pistettä) niiden volyy-
min vuoksi. 

• Elinkeinoelämän aktiivisuuden painotus on toiseksi suurin (maksimi 
30 pistettä). Varasto-, kuljetus- ja terminaalitoiminnot, teollisuus sekä 
kauppa synnyttävät paljon tavaraliikennettä. Niiden työpaikkamäärä ku-
vaa suoraan logistiikan palveluiden volyymiä solmussa. 

                                                      
12 Väylävirasto, 2019. Valtakunnalliset liikenteelliset solmut ja niiden merkitys yhteis-
työn kannalta. https://www.doria.fi/handle/10024/167708 

https://www.doria.fi/handle/10024/167708
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• Rautatiekuljetuksia painotettiin puolella (maksimi 20 pistettä) verrat-
tuna tiekuljetuksiin, koska kuljetusmäärä on solmuissa alle puolet tiekul-
jetusten vastaavasta määrästä. 

• Merkittävyydestä solmulle annettiin enintään 10 pistettä. Merkittävyy-
teen vaikuttivat solmupisteiden valtakunnallinen merkittävyys, solmun 
asema kaupan jakelujärjestelmissä ja valtakunnan logistiikassa sekä 
valtion roolin merkitys kunnassa sijaitsevissa solmupisteissä. 

Solmut luokiteltiin pistelukujen perusteella kolmeen ryhmään: 60 pistettä tai enem-
män, 25–59,9 pistettä ja alle 25 pistettä. 

Kuva 5. Valtakunnalliset tavaraliikenteen solmupisteet, kysyntäanalyysissä on kuvattu I ja II 
tärkeysluokka13  

 

                                                      
13 Väylävirasto, 2019. Valtakunnalliset liikenteelliset solmut ja niiden merkitys yhteis-
työn kannalta. https://www.doria.fi/handle/10024/167708 

https://www.doria.fi/handle/10024/167708
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Väylän selvityksessä valtakunnallisesti merkittävien tavaraliikenteen satamien tarkas-
teluun valittiin kuljetusmääriltään 19 suurinta useita tavaralajeja palvelevaa yleissata-
maa (kuva 6). Satamille määritettiin muuttujat, jotka ottavat huomioon sataman tava-
raliikenteen eri näkökulmista. Neljälle muuttujalle laskettiin pisteluvut ja muuttujien pis-
teluvut laskettiin yhteen, sataman kokonaispisteluku oli korkeintaan 100 pistettä. Ku-
kin muuttuja sai maksimissaan 25 pistettä.14  

Tässä selvityksessä olemme valinneet tarkasteluun tärkeysluokkiin I ja II luokitellut 
satamat, joissa maantiekuljetusten rooli on takamaaindeksin perusteella todennäköi-
sesti merkittävä. Käytetyt muuttujat olivat:  

• Meri- ja vesikuljetukset: Sataman ulkomaan merikuljetusten ja koti-
maan vesikuljetusten määrät tonneina 

• Takamaaindeksi: Sataman tie- ja rautatiekuljetusten suoritteet (ton-
nikm) ja takamaakuntien lukumäärä (kuvaa sataman palvelualueen laa-
juutta Suomessa) 

• Etumaaindeksi: Sataman meriliikenteen kuljetussuorite (tonnikm) ja 
etumaavaltioiden lukumäärä (kuvaa sataman palvelualueen laajuutta ul-
komailla) 

Tavaroiden arvo: Tavaran keskimääräinen kokonaisarvo (euroa) ja yksikköarvo (eu-
roa/tonni) satamassa 
  

                                                      
14 Väylävirasto, 2019. Valtakunnalliset liikenteelliset solmut ja niiden merkitys yhteis-
työn kannalta. https://www.doria.fi/handle/10024/167708 

https://www.doria.fi/handle/10024/167708
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Kuva 6. Valtakunnallisesti merkittävät tavaraliikenteen yleissatamat, kysyntäanalyysissä on 
kuvattu I-II tärkeysluokka15 

 

3.2 Kysyntäanalyysi 
Kysyntäanalyysi tehtiin sijoittelemalla Tilastokeskuksen tieliikenteen tavarankuljetusti-
lastosta (2017–2021)16 muodostettu keskimääräisen (vuoden 2021 tasolle skaalatun) 
arkivuorokausiliikenteen kunta-kunta-tason tavaraliikennematriisi valtakunnan liiken-
nemallin avulla tieverkolle. Sijoittelua varten kuljetustonnit muutettiin ajoneuvoiksi kes-
kimäärisillä kertoimilla. Selvyyden vuoksi on syytä todeta, että sijoiteltu raskaan liiken-
teen määrä (KVL raskas) ei vastaa tieverkolta mitattua raskaan liikenteen määrää, 

                                                      
15 Väylävirasto, 2019. Valtakunnalliset liikenteelliset solmut ja niiden merkitys yhteis-
työn kannalta. https://www.doria.fi/handle/10024/167708 
16 Suomen virallinen tilasto (SVT): Tieliikenteen tavarankuljetukset [verkkojulkaisu]. 
http://www.stat.fi/til/kttav/index.html 

https://www.doria.fi/handle/10024/167708
http://www.stat.fi/til/kttav/index.html
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koska sijoiteltu ajoneuvomäärä perustuu 1) otostutkimukseen ja 2) tutkimuksen tonni-
määrät on muutettu ajoneuvoiksi keskimääräisillä kertoimilla.  

Tavaraliikenteen sijoittelu liikenneverkoille on tehty Emme-liikennemallilla. Emmeä 
voidaan käyttää liikenteen mallinnus- ja analyysityökaluna liikennejärjestelmätason 
tarkasteluihin. Sillä voidaan sijoitella ajoneuvot tai tonnimäärät kuljetusverkolle annet-
tujen vastusfunktioiden perusteella (käyttäjäoptimi). Emmessä tavaravirrat on yleensä 
sijoiteltu kaikki nopeimmalle -periaatteella. 17 

Kysynnän kohdentumista tieverkolle arvioitiin kahden etäisyyskriteerin perusteella, eli 
etäisyys kuljetuksen lähtöpisteestä on 200 km ja 300 km. 200 km etäisyysarvio perus-
tui jakeluliikenteessä kaupunkiseudulla tyypilliseen kuljetusmatkaan ja 300 km etäi-
syys puolestaan ajo- ja lepoaika-asetuksen kautta arvioituun kuljetusmatkaan, jonka 
merkitys korostuu runkokuljetuksissa.  Ajo- ja lepoaika-asetus sääntelee autonkuljet-
tajien ajoaikoja, taukoaikoja ja lepoaikoja. Asetuksen mukaan neljän ja puolen tunnin 
ajoajan jälkeen kuljettajan on pidettävä vähintään 45 minuutin yhtäjaksoinen tauko, 
jollei hän pidä varsinaista lepoaikaa. Työssä arvioitiin, että kuljetusten alkaessa kau-
punkiseuduilta ja liikenneolosuhteiden vaihtelevuudesta johtuen sopiva etäisyys tau-
kopaikkaan on n. 300 km. 

3.3 Taukopaikkojen palvelutaso 
Potentiaaliset latauspoolien sijainnit olisi tarkoituksenmukaista valita siten, että ne sa-
malla vastaavat raskaan liikenteen taukopaikoilta edellytettäviin vaatimuksiin. Työn 
kanssa samanaikaisesti tekeillä oli raskaan liikenteen taukopaikkaverkon kehittämis-
suunnitelma. Raskaan liikenteen taukopaikkaverkon kehittämissuunnitelmaa on esi-
telty tiiviisti tietolaatikossa alla. 

  

                                                      
17 Valtakunnallinen liikenteen mallijärjestelmä - Selvitys mallijärjestelmän kehittämisen 
edellytyksistä ja vaihtoehdoista, Traficomin tutkimuksia ja selvityksiä 8/2020). 
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Liikenteen%20valtakunnalli-
nen%20mallij%C3%A4rjestelm%C3%A4.pdf 

https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Liikenteen%20valtakunnallinen%20mallij%C3%A4rjestelm%C3%A4.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Liikenteen%20valtakunnallinen%20mallij%C3%A4rjestelm%C3%A4.pdf
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RASKAAN LI IKENTEEN TAUKOPAIKKAVERKON KEHITTÄMISSUUNNITELMA 18  

Suomen tieverkolla on raskaan liikenteen käytössä taukopaikkoja, joilla alueiden varustelu 
ja niillä saatavilla olevat palvelut vaihtelevat. 

Valtiolla on yhdeksän maanteihin liittyvää liikenteen palvelualuetta, jotka on 
toteutettu liikennejärjestelmästä ja maanteistä annetun lain mukaisesti. Laissa 
määritellään, että maantiehen kuuluville palvelualueille tulevien laitteiden, rakennelmien ja 
rakennusten sijoittamiseksi elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskuksen kilpailuttaa yrittäjät 
ja tekee sopimuksen alueen käyttämisestä, rakentamisesta, tiedon tuottamisesta, 
liiketoiminnan harjoittamisesta ja valtiolle mahdollisesti tulevasta korvauksesta. Asemilla on 
raskaan liikenteen edellyttämät palvelut tarjolla 24/7. 

Suurin osa palveluja tarjoavista taukopaikoista on markkinaehtoisesti tieverkolla 
toimivia huoltoasemia. Näillä on rekkojen tankkauksen lisäksi aseman palvelutarjonnasta 
riippuen mahdollista ostaa ruokaa ja käyttää muita palveluja, kuten WC ja suihkut. 
Huoltoasemaverkosto on varsin kattava, mutta aukioloajat ovat vilkkaimpien pääväylien 
ulkopuolella rajoitetut. Huomattavaa on, että huoltoasemien tärkein tulonlähde on 
henkilöautoliikenne raskaan liikenteen osuuden liikevaihdosta ollessa hyvin pieni. 

Edellisten lisäksi on maanteiden varsilla olevia kaikelle autoliikenteelle tarkoitettuja 
levähdys- ja pysäköintialueita. Tarjottavat palvelut vaihtelevat kahvilasta pelkkään 
jäteastiaan. Alueilla on mahdollista pitää lain edellyttämiä taukoja, mutta useimmiten 
palvelut eivät vastaa taukopaikoille esitettyjä vaatimuksia tai niitä ei ole lainkaan. Jos 
maantien pysäköinti- tai levähdysalueelle ei ole asetettu pysäköinnin kestolle aikarajaa, se 
on 48 h. 

Uusina taukopaikkoina EU-lainsäädännössä on esitetty erityisten rekkaparkkien 
perustamista. Rekkaparkeissa olisi tarjolla huoltoasemien palvelut tankkausmahdollisuutta 
lukuun ottamatta. Nämä helpottaisivat erityisesti pulaa yönyli tapahtuvaa pysäköintiä 
palvelevista alueista. Neuvottelut EU-tasolla ovat vielä kesken, joten asetuksen lopullinen 
sisältö voi vielä muuttua. 

Euroopan komissio antoi ehdotuksen uudeksi asetukseksi TEN-T suuntaviivoista jou-
lukuussa 2021. Sen mukaan TEN-verkoilla on oltava levähdysalueita 60 km:n välein 
ja turvallisia (Safe and Secure Truck Parking Area, SSTPA) rekkaparkkeja 100 km:n 
välein. Neuvottelut EU-tasolla ovat vielä kesken, joten asetuksen lopullinen sisältö voi 
vielä muuttua. 

Euroopan komission asetus raskaan liikenteen taukopaikoilla olevista palveluista ja-
kautuu kahteen osaan: minimipalvelut, jotka kaikilla taukopaikoilla pitää olla tarjolla, 

                                                      
18 (Raskaan liikenteen taukopaikkaverkon kehittämissuunnitelma, luonnosaineisto 
10/2022). 
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sekä niitä täydentävät muut palvelut. Kuljettajien kannalta keskeisiä kaikilta taukopai-
koilta edellytettäviä palveluja ovat mahdollisuus ostaa ruokaa ja virvokkeita 24/7, siistit 
ja käytettävissä olevat WC- ja pesutilat sekä sähkön saatavuus. 

Taukopaikkojen tarve keskittyy tavaraliikenteen solmupisteiden läheisyyteen, käytän-
nössä kaupunkiseuduille ja satamien läheisyyteen. Kuljetusten sujuvuuden ja kaupun-
kiseutujen maankäytön näkökulmasta taukopaikkojen hyödyntäminen latauksessa on 
perusteltua. Taukojen hyödyntäminen lataukseen vähentää tarvetta erilliselle lataus-
tarpeesta aiheutuvalle pysähdykselle ja samalla saavutetaan synergiahyötyjä tilan-
käyttöön kohdistuvien vaatimusten osalta. Taukopaikkojen ja latausinfran sijoittelua ja 
oheispalveluja koskevat vaateet ovat myös pääosin yhteneviä. 

3.4 Potentiaaliset alueet 

3.4.1 TEN-T ydinverkon potentiaaliset kohteet 

Ydinverkolta on tunnistettu tieosuudet, joissa lataustarve on yli 50 ajoneuvolla/vrk. 
Ydinverkon lataustarve korostuu valtatiellä 4, joka on etelä–pohjoissuuntaisten kulje-
tusten runkoreitti. Yli 200 km ja 300 km kuljetukset korostuvat etelä-pohjoissuun-
nassa. Valtatiellä 1 lataustarve kuljetuksissa jää matalaksi, koska Turku- Helsinki – 
Kotka/Hamina – (Vaalimaa) välillä kuljetusmatkat tyypillisesti jäävät alle 200 km tai 
300 km pituisiksi. Kysyntä ydinverkolla on osoitettu alla kuvassa 7. 
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Kuva 7. TEN-T ydinverkon tiejaksot, joilla 200 km ja 300 km lähtöpaikasta olevien kuljetusten 
osuus on merkittävä (Tilastokeskuksen tavaraliikennetilasto 2017–2021 sijoittelu val-
takunnan liikennemallin tieverkolle). 
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TEN-T ydinverkolle on tunnistettu kysynnän perusteella 14 potentiaalista latauspoolin 
sijaintia. Nämä on esitetty taulukossa 4 alla. AFIR-asetusehdotuksen mukainen las-
kennallinen tarve olisi 19 latauspoolia. Kysyntäanalyysin mukaan ydinverkkoon kuulu-
valla valtatiellä 4 latauspooleja olisi yhteensä 13 kpl, ja niiden keskimääräinen etäi-
syys olisi 57 km. Valtatielle 1 ei kysyntäanalyysin perusteella kohdistu kuin yksi la-
tauspooli, joten siellä etäisyydet ovat pitempiä.  

Taulukko 3. TEN-T ydinverkolta kysyntäanalyysin perusteella tunnistetut latauspoolien potenti-
aaliset sijainnit (14 kpl) 

Latauspoolin ID 
ja sijainti 

Tie- 
numero 

KVLRAS 
nykyinen 
koh-
teessa 

KVLRAS 
200 km 
tarkas-
telu 

KVLRAS 
300 km 
tarkas-
telu 

Huolto-
asema H/ 
liikenne-
asema L 

Ravintola Ruoka-
kauppa 

2 - Lohja 
(Lehmijärvi) 1 2 620 59 16 - - - 

16 - Mäntsälä 4 2 130 82 21 H+L x - 

3 - Lahti 
(Renkomäki) 4 3 230 105 52 H x x 

15 - Heinola 4 1 830 80 36 H x x 

19 - Hartola 4 1 180 284 56 H x - 

5 - Joutsa 4 1 120 325 55 H x x 

6 - Jyväskylä 
(Vaajakoski) 4 2 350 118 68 H - x 

7 - Hirvaskangas 4 1850 105 254 H x - 

17 - Äänekoski 
(Konginkangas) 4 950 56 175 - - - 

8 – Pihtipudas 4 800 129 32 H x - 

18 – Pyhäjärvi 4 610 59 23 L - - 

9 - Siikalatva 
(Pulkkila) 4 770 58 - H - - 

10 - Oulu  4 2 830 51 26 - - - 

1 - Porvoo 
(Hornhattula) 7 2 170 85 - H x - 
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3.4.2 TEN-T kattavan verkon potentiaaliset kohteet 

Kuva 8. TEN-T kattavan verkon tiejaksot, joilla 200 ja 300 km lähtöpaikasta olevien kuljetus-
ten osuus on merkittävä (Tilastokeskuksen tavaraliikennetilasto 2017–2021 sijoittelu 
valtakunnan liikennemallin tieverkolle). 

 

TEN-T kattavalla verkolla on tunnistettu tieosuudet, joilla lataustarve on yli 30 ajoneu-
voa/vrk. Yksittäisten lyhyempien tiejaksojen lisäksi merkittäviä yhtenäisiä pitkä tiejak-
soja ovat erityisesti: valtatiellä 3 Tampere - Seinäjoki, valtatiellä 5 Lahti – Mikkeli, val-
tatiellä 9 Tampere – Jyväskylä ja valtatiellä 9 Jyväskylä – Kuopio. Yhtenäisimmillä tie-
jaksoilla on syytä harkita useampia latauspooleja, jotta kysyntään voidaan vastata 
koko tiejaksolla. 

TEN-T kattavalle tieverkolle on tunnistettu kysynnän perusteella 40 potentiaalista la-
tauspoolin sijaintia. Taulukko on esitetty suuren kokonsa vuoksi liitteissä, ks. liite 3. 
TEN-T kattavan verkon osalta vaaditun alueellisen kattavuuden saavuttaminen edel-
lyttää muutamia lisäpisteitä Itä- ja Pohjois-Suomeen. 

Kuvassa 9 on esitetty karttataustalla tunnistetut tiejaksot ydin- ja kattavalla verkoilla 
(Potentiaalisia latauspoolien sijainteja on kuvattu tarkemmin liitteessä 3). 
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Kuva 9. TEN-T ydinverkolle ja kattavalle tieverkolle kohdennettu tavaraliikenteen latausky-
syntä ja valtakunnalliset tavaraliikenteen solmupisteet sekä tavaraliikenteen satamat. 
(Tilastokeskuksen tavaraliikennetilasto 2017–2021 sijoittelu valtakunnan liikennemal-
lin tieverkolle).  
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3.5 Latauspoolien potentiaalisten 
sijaintikohteiden analyysi 

Kunkin kysyntäanalyysin perusteella tunnistetun potentiaalisen sijainnin lähiympäris-
töstä on tehty tarkempi analyysi, jonka perusteella voidaan tarkemmin arvioida sijain-
nin soveltuvuutta latauspoolille. Tiejaksoille sijoittuvien mahdollisten latauspoolien so-
veltuvuutta on kuvattu ottaen huomioon tieverkollinen sijainti, kohteen välittömässä lä-
heisyydessä olevat oheispalvelut sekä mahdolliset ympäristön asettamat reunaehdot 
(NATURA-alue, pohjavesialue). Alustavasti tunnistettu kohde on valittu kysyntäana-
lyysin perusteella tunnistetulta tiejaksolta siten, että etäisyydet tunnistettujen kohtei-
den välillä olisivat mahdollisimman sopivia. Tiejaksojen osalta, joissa kysyntä kohdis-
tuu pitkälle yhtenäiselle osuudelle, on voitu valita kaksi mahdollista latauspoolin sijain-
tia siten että ne ovat lähellä yhtenäisen kysyntäosuuden alkamis- ja päättymiskohtaa.    

Tässä luvussa on esitetty esimerkkinä kaksi kohdetyyppiä, päätieverkolle sijoittuva ky-
syntään perustuva latauspooli kuvassa 10 ja valtakunnalliseen solmupisteen kohdear-
vio kuvassa 11. Listaus kaikista työssä arvioiduista kohteista (54 kpl) on kuvattu liit-
teessä 3.  

TEN-T verkolle sijoittumisen vaatimuksena on latauskentän sijainti enintään 2 kilomet-
rin etäisyydellä TEN-T verkosta. Tämä antaa jonkin verran liikkumavaraa tieverkolli-
sesti parhaan sijainnin sekä valtakunnallisten tavaraliikenteen solmupisteiden ja mer-
kittävien tavaraliikenteen satamien läheisyyteen sijoittuvien latauspoolien osalta. Ta-
voitteena on oltava läheinen sijainti päätieverkolle, jotta kuljetusten tehokkuus ei heik-
kene. 

Tunnistettujen sijaintien osalta ei ole voitu arvioida sähköverkkoon liittyviä kysymyk-
siä, koska sähköverkkoja koskevat tiedot ovat kriittistä infraa, jolloin ne eivät ole julki-
sesti saatavilla. Kohteiden tarkemman toteutettavuuden arvioinnissa tiedot ovat saata-
vissa paikallisen sähköverkon omistajayhtiöiltä. Kunkin kohteen osalta on kuvattu tie-
jakso noin 10 etäisyydelle molempiin suuntiin, jotta on voitu tunnistaa myös vaihtoeh-
toisia kohteita, jos esimerkiksi sähköverkon ominaisuudet perustelisivat siirtoa. 

Analyysissä on otettu huomioon palvelutarjonnan osalta olemassa olevat kaupalliset 
toimijat. Mahdollinen toteuttaminen edellyttää luonnollisesti palveluntarjoajan haluk-
kuutta investoida latausinfran kehittämiseen. 
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Kuva 10. Esimerkki TEN-T ydinverkolle kysynnän perusteella tunnistetun tiejakson tarkem-
masta sijaintianalyysistä valtatiellä 4 Hirvaskankaan kohdalla. 

 

Hirvaskankaan kohdalla valtatiellä 4 ei ole tiejakson pituussuunnassa vaihtoehtoisia 
sijainteja, mutta Hirvaskangas toimii jo nykytilanteessa merkittävänä raskaan liiken-
teen lepoalueena ja sen yhteydessä on vahva liikennepalveluasemien keskittymä ja 
niihin liittyvä palvelutarjonta. Tieverkollisesti sijainti palvelee myös valtatien 13 suun-
nan kuljetuksia. 
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Kuva 11. Esimerkki kattavalle tieverkolle kysynnän perusteella tunnistetun tiejakson tarkem-
masta sijaintianalyysistä valtatiellä 5 Mikkelin kohdalla. 

 

Mikkelin kohdalla on useita liikenteen palvelukohteita, jotka olisivat potentiaalisia sijain-
teja latauspooleille. Tieverkolliseen aseman perusteella kahta TEN-T kattavaan tieverk-
koon kuuluvaa yhteyttä palveleva sijainti (valtatie 5 / valtatie 13 liittymä) olisi potentiaali-
sin, vaikka se palvelujen saatavuuden näkökulmasta ei olekaan monipuolisin. 
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4 Toteutettavuuden edellytykset 
Toteutettavuutta analysoitiin haastatteluilla, ja työpöytätyöskentelyllä. Tutkimme myös 
Ruotsin haasteita sähköverkkoihin liittyen. Työn aikana toteutettiin noin 20 haastatte-
lua linja-autoalan, kuorma-auto ja logistiikka-alan sekä latauspalveluiden tarjoajien ja 
sähkön jakeluverkkoyritysten kanssa. Sähkön jakeluverkkoyritykset valittiin haastatte-
luihin maantieteellisesti ja kaupunkirakenteellisesti kattavasti. Elenia, Caruna, Savon 
Voima Verkko sekä Oulun Seudun Sähköverkko haastateltiin. Sähkön jakeluverkko-
haastatteluiden tuloksia on esitetty osana muuta tekstiä luvuissa 4.2, 5.3 ja 5.4. 

4.1 Kuljetusalan toimijat 
Haastateltaviksi kuljetusalan toimijoiksi pyrittiin valitsemaan TEN-T-verkolla liikennöi-
viä yrityksiä eri kokoluokista. Myös pienempiä toimijoita, jotka tulevat todennäköisim-
min olemaan julkisen latausverkon varassa. Haastatellut tahot on esitetty Liitteessä 4. 
Haastatteluissa tiedusteltiin toimijoiden näkemyksiä raskaan liikenteen sähköistymi-
sen aikataulusta, latauskenttien sijainneista ja yhteiskäyttöisyydestä. Haastattelujen 
kysymysteemat on kuvattu alla: 

KULJETUSYRITYSTEN STRATEGIAT 
- Vaihtoehtoiset polttoaineet yrityksessä 
- Yrityksen sähköistämissuunnitelma, raskaan kaluston latausinfran tarve ja aikaväli 
- Latauskapasiteetin riittävyyden ja saatavuuden varmistaminen halutulla tavalla 
- Maksutavat, latauksen maksaminen ja kontrollointi 
- Energian myyjän rooli ja vastuu 
- Latauspisteen optimaalinen asemapiirros 

INFRA JA SIJAINTI  
- Näkemykset ja perustelut latauspisteiden sijainneista 
- Oheispalveluita latauspisteiden yhteydessä 
- Yleinen ja yhteiskäyttöinen vai oma latausinfra 
- Kaupallisten toimijoiden roolit 
- Lähiliikenteellä oman, erillisen latausinfran tarve 

TULEVAISUUDEN NÄKYMÄT 
- Vaihtoehtoisten käyttövoimien tuleva kehitys lyhyellä ja pitkällä aikavälillä 
- Kehityksen kannalta merkittävimmät asiat 
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Kuljetusyritysten strategiat 

Kuljetusalan toimijoista sähköistymissuunnitelmat ovat pidemmällä linja-autopuolella, 
jossa on jo paljon hyviä kokemuksia sähköisistä paikallisliikenteistä ja niiden rohkaise-
mana sähköä suunnitellaan nyt myös pidempimatkaiseen liikenteeseen. Yritysten vä-
lillä on kuitenkin suuria eroja.  

Liikennepalvelun tuottajat kilpailuttaisivat mieluiten lataussähkön hinnan itse, vastaa-
vasti kuten kilpailuttavat dieselpolttoaineen hinnan nykyisin. Toisaalta haastatellut ta-
hot näkivät ymmärrettävänä järjestelyn, jossa latauskentän rakentamisen kustannuk-
set katetaan myymällä sähköä latauspalvelun tarjoajan määrittämällä hinnalla, jota toi-
mijat eivät voi itse kilpailuttaa. Se nähtiin tärkeäksi, että sähkön myyntiketjussa ei ole 
ylimääräisiä välikäsiä lisäämässä kustannuksia. 

Latausinfran yhteiskäyttö nähtiin tärkeäksi tavoitteeksi. Nykytilanteessa yhteiskäytön 
haasteeksi nähtiin raskaan kaluston latauspisteiden sijainnit lähinnä eri toimijoiden 
omilla varikkoalueilla. Julkisten latauskenttien myötä näistä ongelmista päästään 
eroon. 

Latauspaikan ja -tehon varaamismahdollisuus säännöllisesti toistuviin tarpeisiin hy-
vissä ajoin etukäteen helpottaisi kuljetusten suunnittelua. Varauskäytännöt voisivat 
olla samankaltaisia kuin lauttapaikan varaaminen raskaalle kalustolle. Lisäksi tulisi 
olla vapaita paikkoja epäsäännölliseen käyttöön. Ennakkovarauksen tekijän tulisi 
maksaa varauksensa mukaisesta energiasta ja ajasta riippumatta käyttääkö sitä vai 
ei. Riittävän ajoissa tehdyn varauksen vapauttamisella kuitenkin vapautuisi maksusta 
osittain.   

Kuorma-autopuolella on ensimmäisiä sähkökäyttöisiä autoja jakeluliikenteessä. Niiden 
lataaminen toteutetaan nyt lähinnä omilla terminaalialueilla. Ajosuoritteet ovat niin pie-
niä, että yleensä yöllä tehtävä lataus riittää koko päiväksi. Tällä kalustolla ei ajeta ym-
päri vuorokauden samaan tapaan kuin isommilla autoilla. Täällä muusta Euroopasta 
poikkeavan, vaikeammin sähköistettävän kaluston tarve perustuu pitkiin välimatkoihin 
ja ohuisiin tavaravirtoihin. Lisäksi tämä kalusto pidetään kustannussyistä liikkeessä 
käytännössä ympäri vuorokauden.  

Terminaalialueilla on yleensä muitakin toimijoita, joiden kanssa yhteisille latauskentille 
olisi kysyntää. Nyt kukin toimija rakentaa oman latausinfransa, jonka käyttöaste on al-
hainen. Latauskentän pitää olla riittävän lähellä terminaalia, ettei sähköä ja aikaa hu-
kata turhiin siirtymiin.  

Varikon/terminaalin pihaan rakennettavan latausinfran kustannustehokkuutta voidaan 
parantaa tekemällä siitä varikon käyttäjän omaa tarvetta laajempi, ja avaamalla se 
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myös muille kuin varikkoa käyttäville toimijoille. Ihannetilanteessa kuljetuspalveluiden 
tuottajan ei tarvitse investoida latausinfraan, vaan he voivat ostaa sen palveluna. Vas-
taavasti latauspalvelun tarjoajan ei puolestaan tarvitse sitoa omaa pääomaan tonttien 
ostamisen tai vuokraamiseen, maatöihin ja sähkönsyötön järjestämiseen. 

On tärkeää tiedostaa, että raskaan liikenteen latausinfralta vaaditaan korkeaa luotet-
tavuutta. Esimerkiksi mahdolliset laiterikot pitää korjata viiveettä toisin kuin kuluttaja-
puolella, jossa vasteaika voi olla pidempi. Lisäksi lataukseen tulevalla autolla pitää 
olla varmuus saatavan tehon tasosta.  

Infra ja sijainti 

Julkinen kaikille avoin latausinfra nopeuttaisi linja-autojen kaukoliikenteen siirtymistä 
sähköön, koska tällöin kalustoinvestointien lisäksi ei tarvita investointeja myös lataus-
infraan. Linja-autoliikennettä palvelevien latauskenttien tulisi sijaita kaukoliikenteen 
reittien pääteasemien lähistöllä. Tällaisia kohteita olisivat lähivuosina Helsinki, Tam-
pere ja Turku sekä kohtuullisella etäisyydellä näistä sijaitsevat Etelä-Suomen kaupun-
git.  Esimerkiksi Kotka, Kouvola, Lahti, Pori, Porvoo ja Rauma.  

Jakeluliikenteen näkökulmasta ensimmäisenä sähköistettäviä paikkoja voisivat olla 
pääkaupunkiseudun lisäksi Tampere, Turku, Jyväskylä, Kuopio ja Seinäjoki. Tien-
päällä latauspaikkojen yhteydessä tulee olla hyvät taukopaikkapalvelut, jotta samalla 
kun auto latautuu, voi kuljettaja hyödyntää lakisääteisen taukonsa esimerkiksi lounas-
tamiseen. On tärkeää huomioida, että henkilöautopuolella latausmahdollisuuden tar-
joaminen on tapa houkutella maksavia asiakkaita. Raskaan liikenteen puolella tällai-
sen oheismyynnin osuus tulee olemaan hyvin vähäistä. 

Linja-autoliikenteessä väliterminaalit eivät sovellu lataamiseen, koska pysähtymisajat 
ovat niissä niin lyhyitä, enimmillään 10 minuuttia. Matka-aika suhteessa junaan on 
erittäin tärkeä kilpailutekijä linja-autojen kaukoliikenteessä, joten lataaminen ei saa hi-
dastaa matkan tekemistä. Tilausajoilla on säännöllistä kaukoliikennettä joustavammat 
tarpeet, joten ne voisivat hyödyntää myös muita kuin keskeisillä pääteasemilla sijait-
sevia latauskenttiä. 

Toimijoiden käsityksen mukaan suurimpien autojen kuljetuksia siirtynee tulevaisuu-
dessa nykyistä enemmän raideliikenteeseen, johon rahti kuljetetaan puoliperävaunu-
kalustolla enintään 200 km pituisilla reiteillä. Tällöin junien lastausalueista muodostuisi 
luontevia latauskenttien sijaintipaikkoja. Haasteeksi tämän kehityksen kannalta muo-
dostuu yhdistettyjen kuljetusten matala lähtötaso, jolloin jo nykytilanteessa lastaus-
paikkojen vaatimaa tilaa on vaikea järjestää. Latausmahdollisuuden toteuttaminen li-
säisi tilavaatimusta edelleen. 
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Yhdeksi julkisen latausinfran haasteeksi nähdään turvalliset yöpymispaikat. Lataus-
paikkoja ei voida rakentaa niin paljon kuin alueilla yöpyy autoja, mutta kuljettaja ei voi 
siirtää autoa tai irrottaa sitä latauksesta 9 tunnin yhtäjaksoisen lepoajan aikana, 
vaikka lataukseen riittäisi huomattavasti lyhyempi aika.  

Tulevaisuuden näkymät 

Optimistisimmat toimijat uskovat käytännössä kaiken linja-autojen kaukoliikenteen 
sähköistyvän 2030-luvun aikana, jos julkinen latausinfra kehittyy riittävän nopeasti. 
Toisaalta osa toimijoista ei näe sähkön soveltuvan käyttövoimaksi merkittävissä mää-
rin muuhun linja-autoliikenteeseen kuin paikallisliikenteeseen. Lisäksi monilla linja-au-
toalan yrityksillä ei ole taloudellisia mahdollisuuksia liikenteen nopeaan sähköistämi-
seen tällä hetkellä. Edullisesta lipunhinnasta on tullut määräävä kilpailutekijä kaukolii-
kenteessä, mikä ei kannusta kaluston uudistamiseen. Sähköiseen kalustoon siirtymi-
sen nopeuttaminen voi vaatia jopa fossiilisten polttoaineiden kieltämistä. 

Pienten ja hieman suurempienkin kuorma-autojen aina 44 tonnisiin puoliperävaunui-
hin arvioidaan sähköistyvän lähivuosina hyvin nopeasti. Suurimpien ajoneuvoyhdistel-
mien sähköistymistä hidastaa se, että järeintä kalustoa ei ole juuri muualla kuin Poh-
joismaissa.  

Oman haasteensa tuo myös se, ettei latauspisteiden sijaintia autoissa ole standar-
doitu. Latausaseman sijainti suhteessa pysäköintipaikkaan on tällöin suunniteltava 
huolellisesti, että latauskaapelin pituus tai jäykkyys estä tietyn mallisten ajoneuvojen 
lataamista latausasemalla. Latauskaapeli suuritehoisella latausasemalla on jo melko 
jykevä, eikä se taitu ajoneuvon ympäri helposti, kuten kuluttajakäyttöiset heikkovirta-
kaapelit. 

Latauskenttien sijoitukselle saataisiin lisäksi joustoa, jos taukojen välistä enimmäistyö-
aikaa voitaisiin venyttää lataamisen ehdoilla nykyisestä 4,5 tunnista 5,0 tuntiin. 

Eräässä haastattelussa tuotiin esille, että tällä hetkellä keskitytään henkilöautojen la-
tausinfran kehittämiseen. Tämä palvelee myös kevyimpiä kuorma-autoja. Raskaim-
man liikenteen mukaantulon ei nähty olevan aivan lähivuosien asia liikenneasemien 
yhteyteen rakentuvien latauskenttien näkökulmasta. Alkuvaiheessa kuitenkin raskas 
kalusto ladataan omissa terminaaleissaan ja varikoilla. Toimija kertoi seuraavansa 
Norjan kokemuksia raskaan liikenteen latauskentästä ja poimivansa sieltä toimiviksi 
havaittuja käytäntöjä Suomeen.  
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Kehitystä nähtiin voitavan nopeuttaa myös lakien kautta, esimerkiksi laajentamalla ja-
keluvelvoite koskemaan myös liikennesähköä. Tällöin sähkön käyttö voisi auttaa polt-
toaineen jakelijaa täyttämään oman jakeluvelvoitteensa tai jopa ylittämään sen. 

4.2 Sähköverkon kapasiteetti 

4.2.1 Vertailu Ruotsiin 

Ruotsissa on havaittu sähköverkkoihin liittyvän suunnittelun olevan tärkeässä osassa 
latausinfraa suunniteltaessa. Sähkön saatavuus alueellisessa verkossa voi hyvin olla 
riittävä, mutta paikallisessa verkossa ei välttämättä ole kapasiteettia jäljellä koh-
teessa, johon asemaa suunnitellaan. Kapasiteetin toteuttaminen keskijännitejakelu-
verkkoon vie paljon aikaa. Lupa/hakemusajat ovat tyypillisesti kestoltaan pitkiä, jopa 
kaksi vuotta. Suurempien muuntajien toimitusajat jopa 30 viikkoa. Nämä viiveet yh-
dessä aiheuttavat suunnittelulle haasteen, kun tukiohjelman sallima aika puolestaan 
rakentamiselle on tyypillisesti 12 kuukautta, jonka aikana latausaseman tulisi olla 
käyttökuntoinen. 

4.2.2 Suomi 

Sähkönsiirtoverkko suomessa koostuu pääosin 400 kV – 110 kV suurjänniteverkosta, 
20kV keskijänniteverkosta ja 0,4 kV pienjännitejakeluverkosta. Raskaan liikenteen la-
tauspoolit tulisi tehontarpeen perusteella liittää keskijänniteverkkoon. Sähköverkkoa 
on havainnollistettu kuvassa 12 alla. 
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Kuva 12. Sähköverkon havainnekuva. 

 

Raskaan liikenteen latausasemien vaatimukset AFIR asetusehdotuksessa aikaansaa-
vat tehontarvetta useamman megawatin verran. Tämä tarkoittaa sitä, että latausase-
mat täytyy rakentaa 20 kV keskijänniteverkon ulottuville. 1–2 MW teho on teoriassa 
usein mahdollista saada keskijänniteverkosta verkon varreltakin. Tätä suuremmat te-
hot vaativat useimmiten oman johtolähdön 20 kV sähköasemalle, joka on yhteydessä 
suoraan suurjänniteverkkoon (110 kV). Haastatteluiden perusteella 1–2 MW kulutuk-
sen lisäys 20 kV verkkoon onnistuisi useissa tapauksissa ilman suuria verkon vahven-
tamistöitä, jos latauspoolin sijainti voidaan valita sähköverkon kannalta hyvään paik-
kaan. Jokainen keskijänniteverkon liittymä on yksilöllinen, ja tehon saatavuus täytyy 
varmistaa tapauskohtaisesti. Myös kilometrien pituisissa johdoissa tulee huomioida 
jännitehäviö, joka vaikuttaa mahdollisuuteen siirtää suuria tehoja sähköasemalta pit-
kille etäisyyksille. 
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Sähköverkkoyritykseltä tarvittavat toimenpiteet latausasemaa varten toimitettavan liit-
tymän vuoksi voivat olla esimerkiksi:  

• johtolähdön lisäys sähköasemalle tai verkon varteen,  
• päämuuntajan vaihto,  
• päämuuntajan lisäys,  
• sähköasemarakennuksen laajennus muuntajan vaihdon tai lisäyksen yh-

teydessä,  
• sähkökaapelin rakentaminen sähköasemalta latauspisteelle,  
• kokonaan uuden sähköaseman rakentaminen 110 kV verkkoon tai 110 

kV kaapelin rakentaminen.  

Tehtyjen sähkön jakeluverkkohaastatteluiden mukaan suunnittelu on Suomessakin 
ensiarvoisen tärkeää latausinfraa kehitettäessä. Sähkön keskijänniteverkko on kehit-
tynyt teollisuuden ja asutuksen mukana, jolloin se ei seuraa raskaanliikenteen käyttä-
miä valtateitä säännönmukaisesti. Useimmiten keskijänniteverkko risteää valtateiden 
kanssa säteittäin. Keskijänniteverkkoa ei mielellään rakenneta valtateiden varteen, 
koska tällöin luvitus ja tulevat kaistalaajennukset vaikeutuvat huomattavasti. Pienem-
pien teiden varret ovat parempia sijainteja.  

Pistemäinen kulutus sähkönkulutukseltaan taantuvalle alueelle on ongelmallinen to-
teuttaa. Kehittyvälle alueelle kapasiteetin varaus onnistuu helpommin. Haastatteluiden 
perusteella pienissä taajamissa on useimmiten vapaata kapasiteettia ja 5 MW tehokin 
olisi saatavilla sähköaseman sijainnin lähelle. Taajaman ulkopuolella tehon saaminen 
voi olla huomattavasti vaikeampaa. Jokainen keskijänniteliittymä tulee suunnitella ta-
pauskohtaisesti. Tärkeintä on huomioida, että useimmiten parin kymmenen kilometrin 
sijainnin joustavuudella pystytään optimoimaan latausaseman sijainti ja kustannukset. 
Säästettävän rahan kokoluokka voi olla jopa miljoonia euroja. Keskimäärin uuden 
sähköverkon rakentaminen on helpompaa ja edullisempaa kuin tieverkon sijainnin 
muuttaminen. Silti sähköverkon rakentaminen kannattaa tehdä kustannuksiltaan har-
kitusti. 
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4.3 Tarpeet kaupunkiseuduilla ja 
solmupisteissä 

Raskaan liikenteen latausinfran kehittämisen haasteet korostuvat kaupunkialueilla, 
joissa tilankäyttöön kohdistuvat vaatimukset sekä yhteensovittaminen muun maankäy-
tön tarpeiden kanssa nousevat ratkaistaviksi teemoiksi. Latausinfran tulisi olla kulje-
tustarpeiden kannalta optimaalisesti saavutettavissa, kuitenkin siten että se ei aiheuta 
ongelmia liikenteen sujuvuudelle ja turvallisuudelle tai maankäytön toiminnoille. La-
tausinfran kehittämistä kaupunkiseuduilla kannattaakin tarvittaessa koordinoida ras-
kaan liikenteen taukopaikkaverkoston kehittämisen kanssa.  

Kaupunkiseuduilla raskaan liikenteen latausinfraan kohdistuvat tarpeet ovat laajem-
mat kuin päätieverkolla, jossa pääasialliset käyttäjäryhmät ovat pitkämatkaiset runko-
kuljetukset sekä pitkämatkainen linja-autoliikenne. Kaupunkiseuduilla käyttäjäryhmiä 
ovat jakeluliikenne, erilaiset hyötyajoneuvot sekä erilaiset työkoneet. Kaupunkien ras-
kaan liikenteen tarpeita palvelevaa kalustoa alkaa olla saatavilla jo nyt, mikä tarkoit-
taa, että sähköistyminen sekä latausinfraan kohdistuvat tarpeet tulevat vastaan nope-
ammin kuin pitkämatkaisissa kuljetuksissa. Kaupunkiseutujen asettamat kunnianhi-
moiset hiilineutraaliustavoitteet edistävät myös liikenteen sähköistymistä. 

Kuva 13. Mahdollisia huoltamo- ja liikenneasemaverkostoon tukeutuvia latauspoolien sijainteja 
Jyväskylän kaupunkiseudulla (valtakunnallinen tavaraliikenteen solmupiste). 
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Oheispalvelut ja yhteiskäyttöisyys 

Kaupunkiseuduilla ja tavaraliikenteen solmupisteissä paikallisen tavaraliikenteen ja 
pitkämatkaisiin kuljetuksiin kohdistuvat tarpeet kohtaavat. Vaikka osa tarpeista onkin 
yhteneviä, liittyy pitkämatkaisiin kuljetuksiin näkökulmia, joiden perusteella asiaa on 
perusteltua tarkastella eri näkökulmista.   

Vaikka kaupunkiseuduilla käyttäjäryhmät ovatkin erilaisia, ovat oheispalveluihin koh-
distuvat tarpeet pääosin samankaltaisia kuin päätieverkollakin, lukuun ottamatta yöpy-
mismahdollisuutta. Lataustapahtuman yhteydessä on siten tarve ainakin sujuville lou-
nas- ja kahvilapalveluille sekä WC-tauoille.  

Oheispalvelujen saatavuus perustelee laajempaa yhteiskäyttöä muiden käyttäjäryh-
mien kanssa. Kaupunkiseudulla yhteiskäyttöä voidaan, päätieverkosta poiketen, kui-
tenkin tarkastella myös raskaan liikenteen eri käyttäjäryhmien sisällä. Eri toimijoilla on 
kaupunkiseuduilla varikko- ja terminaalitoimintoja, joissa tulisi harkita latausmahdolli-
suuden avaamista myös muille alueellisille raskaan liikenteen toimijoille. Tämä paran-
taisi tarvittavien investointien käyttöastetta. Yhteiskäyttöisyyden toteuttaminen edellyt-
tää yhteisten tieto- ja varausjärjestelmien kehittämistä. 

Liikenteelliset tarpeet  

Latauskentät tulisi sijoittaa toimintojen kannalta optimaalisesti, jotta kuljetusten tehok-
kuus ei kärsi. Turhia lataustarpeesta aiheutuvia ajomatkoja tulisi välttää ja latauspoo-
lien tulisi sijaita siten, että ne eivät ole alttiita liikenteellisille häiriöille tai ruuhkautumi-
selle, jotka aiheuttavat ongelmia aikataulukriittisille kuljetuspalveluille. 

Pitkämatkaisissa kuljetuksissa käytettävä kalusto on suurempaa, joten kaupunkira-
kenteen sisällä tilankäyttöön kohdistuvat vaatimukset muodostuvat helposti rajoitta-
vaksi tekijäksi. Pitkämatkaisten kuljetusten kaluston tarpeetonta ohjaamista katuver-
kolle on syytä muutenkin välttää liikenteen sujuvuuden turvaamiseksi ja liikenneturval-
lisuuden parantamiseksi. 

Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logistiikka-
alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä, joten toiminnan kannalta tarpeet 
kohdistuvat erilaisiin sijainteihin, kun kaupunkiseudun sisäisen raskaan liikenteen tar-
peita palvelevat sijainnit. Myös ajoaika- ja leposäännösten kannalta on oleellista, että 
saavutettavuus latauspooleista päätieverkolle on hyvä, eikä ajoaikaa tarpeettomasti 
kohdistu kaupunkien sisäiselle katuverkolle.  
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Kaupunkien sisäisen raskaan liikenteen latauspoolien sijainti tulisi optimoida loppu-
asiakkaiden ja kuljetusoperaattoreiden varikko- ja terminaalitoimintojen perusteella. 
Lähtökohtana voidaan olettaa, että operaattorit järjestävät lataustoiminnan omilla vari-
koillaan, mutta varsinainen operatiivinen toiminta voi edellyttää latausmahdollisuutta 
myös omien varikkojen ulkopuolella, jotta turhaa edestakaisin ajoa voidaan välttää. 
Tällöin latauspoolit tulisi pyrkiä sijoittamaan siten, että ne palvelevat mahdollisimman 
monia käyttäjäryhmiä. Käytännössä tämä korostaa kaupungin sisäisen pääkatuver-
koston liittymien läheisyyttä tai merkittävien kaupallisten palvelujen keskittymiä.   

Maankäytön tarpeet 

Latauspooli aiheuttaa säännöllistä liikennettä ja keskittää raskasta liikennettä niiden 
ympäristöön. Tästä aiheutuu maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita liiken-
teestä aiheutuvien haittojen minimoimiseksi. Keskeisiä näkökulmia ovat liikenneturval-
lisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kaupunkikuvalliset kysymykset. 

Liikenneturvallisuuden kannalta tulisi välttää alueita, jossa läheisessä maankäytössä 
on merkittävää asumista, kouluja tai muita kohteita, joihin liikutaan paljolti jalan tai 
pyöräillen. Latauskentän liikennejärjestelyt edellyttävät sujuvuutta ja muulle liiken-
teelle aiheutuvien konfliktien minimointia.   

Latauspoolien sijoittamisessa tulee ottaa huomioon myös ympäristöön kohdistuvat ris-
kit häiriö- ja onnettomuustilanteissa. Latauspoolia käyttäviin ajoneuvoihin tai niiden 
kuljetuksiin voi häiriö- tai onnettomuustilanteissa liittyä riskejä, jotka on syytä tunnistaa 
tai ottaa huomioon sijainteja valittaessa. 

Oma kysymyksensä on kaupunkikuvaan ja kaupunkiympäristöön liittyvät laadulliset 
vaatimukset. Latauspoolien vaatima tila ja niihin liittyvät raskaan liikenteen määrä hei-
kentävät kaupunkikuvaa ja viihtyisyyttä, kuten kaikki muutkin pysäköintijärjestelyt. 
Tämä puoltaa toimintojen sijoittamista alueille, joissa on jo valmiiksi liikenteeseen, lo-
gistiikkaan tai teollisuuteen liittyviä toimintoja.   

Maankäytön suunnittelu on kuntien ja kaupunkien vastuulla. Latauspoolien potentiaa-
listen sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista tarkastelua ot-
taen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, ja niihin liittyvät 
olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt.  
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5 Suunnitteluperiaatteet 
Tässä osiossa on kuvattu suunnittelussa huomioon otettavia näkökulmia. Tilantarpeen 
ja tilankäytön osalta on kuvattu esimerkkiratkaisuja puoliperävaunuille. Pitempien ajo-
neuvoyhdistelmien osalta on varauduttava lisäksi perävaunun väliaikaisen pysäköin-
nin mahdollistamiseen. Varsinaisten latausjärjestelmien tekninen kehitys on vauhdi-
kasta ja mm. ajoneuvokalustoa koskevaa standardointia ei vielä ole. Teknisen kehi-
tyksen osalta ei ole toistaiseksi perusteltua esittää liian pitkälle meneviä päätelmiä, 
vaan on tärkeä seurata markkinakehitystä. Lisäksi on tunnistettu sähköverkkojen ke-
hittämisen periaatteita ja niihin liittyviä reunaehtoja ja rajoitteita. 

5.1 Tilatarve ja tilankäyttö 
Seuraavassa on esitetty periaatetason ratkaisuja latausalueiden suunnittelulle. La-
tauspiste kahdelle kuorma-autolle oheisten kuvan 13 mukaan vie tilaa n. 18 * 10 = 
180 m2. Alla kuvassa 14 ja 15 on esitelty vaihtoehtoja ja mittoja eri tilanvarauksille. 

Kuva 14. 90 asteen kulman latauspisteen havainnekuva lähempää, jossa on 2 kuorma-autoa 
vierekkäin hyödyntäen samaa latauslaitetta. 
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Kuva 15. Periaatekuvat läpiajettaville pisteille, 90 ja 60 asteen käännöksillä saavuttaessa lataa-
maan. 

 

Kuva 16. Varikkotyyppinen ratkaisu, jossa ajetaan ja poistutaan ajokujalla samaan suuntaan. 

 

Yllä olevista kuvista 14 ja 15 on laskettavissa, että latausasema kuudelle kuorma-au-
tolle vie ajokujineen tilaa noin 1 600–4 250 m2 riippuen käytetyistä suunnitteluperiaat-
teista.  

Suuremmat tilavaraukset mahdollistavat varmemmin käyttökelpoisuuden monille käyt-
täjäryhmille ja tehokkaamman latauspisteiden sijoittelun, yhtä latauspistettä voi hyö-
dyntää 1 tai 2 pysäköityä ajoneuvoa suunnitteluperusteista riippuen. Alla on esimerkki 
kuvassa 16 tilantarpeesta, miltä kuvan 14 kuuden kuorma-auton latausasema, n. 
3 600 m2 saattaisi esimerkiksi tarkoittaa tilanvarauksena erään nykyisen huoltoase-
man pihajärjestelylle. Kuvasta käy ilmi, että tarvittavat tilanvaraukset voivat olla varsin 
merkittäviä. 
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Kuva 17. Erään tarkastelemamme huoltoaseman pihajärjestelyt ja 6 raskaan ajoneuvon lataus-
pisteen ja ajojärjestelyiden esimerkkitilavaraus n. 3600 m2. Ilmakuva taustalla Google 
Maps, 2022. 

 

Lisää tilantarvetta voi muodostua perävaunujen jättöalueen lisäksi myös jonotuspai-
koista, jos niitä halutaan toteuttaa, sekä muiden käyttäjäryhmien pysäköintipaikoista, 
jos kohteessa on oheistoimintoja, jotka houkuttelevat myös muita käyttäjäryhmiä. 
Olettaen että jonotusmahdollisuus halutaan taata, latauspisteiden olisi oltava esteettö-
mästi läpiajettavia. Näin vältetään pullonkaula, jossa ajoneuvo olisi lataamassa ja sen 
ainoassa poistumissuunnassa on jonottava ajoneuvo, joka ei pääse lataamaan eikä 
väistämään. Jos läpiajettavuutta ei vaadita, saattaisi olla mahdollista käyttää läpiajoon 
kuvissa varattua tilaa yhteiskäytön edistämiseksi muiden käyttäjäryhmien latauksenai-
kaiseen pysäköintiin. Läpiajettavuus on kuitenkin suositeltava ratkaisu. 

Koska kaluston yleistyminen on hidasta, on perusteltua varautua vaiheittain toteutta-
miseen, eli tärkeimmissä kohteissa tulisi olla mahdollisuus laajentaa aluetta kysynnän 
kehittymisen myötä. Alkuvaiheessa voidaan toteuttaa esimerkiksi vain minimimäärä 
latauspisteitä, tai niiden allokointia voidaan muokata kysynnän muuttuessa. Tämä 
vaatii suunnittelun kuorma-autojen mitoitusta käyttäen. Esimerkiksi, 6 kuorma-autolle 
suunniteltua latauspistettä maalattaisiinkin ruudut 10 henkilöautolle ja 1 kuorma-au-
tolle. Kun kysyntä nousisi, säädettäisiin ruutuja maalaamalla ja varausjärjestelmää 
säätämällä latauspisteiden käyttötarkoitusta ja -tapaa. 
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5.2 Yhteiskäyttöisyys 
Mikäli latauskenttien yhteiskäyttöisyys raskaan liikenteen ja henkilöautoliikenteen vä-
lillä halutaan sallia ja mahdollistaa ja se voidaan kohteessa saavuttaa toteutukseltaan 
järkevästi, myös henkilöautoliikenteen selvästi pidemmällä oleva sähköistyminen tu-
kee suurempikapasiteettisten latausasemien toteutusta. Tämä pätee erityisesti liiken-
nemääriltään vilkkaimpien väylien varsilla, joita TEN-T ydin- ja kattavat verkot edusta-
vat hyvin myös Suomessa.  

VTT:n julkaisema Latauskentät-esiselvitys 2021 ennakoi latauskenttien yhteiskäyttöä 
ja toimintatapoja. Esiselvityksessä raportoitiin kyselystä, johon vastasi 5 henkilöä la-
tausoperaattorien edustajina ja 6 latauskenttien potentiaalisten käyttäjien edustajina. 
Kyselyn tulosten perusteella julkisille, kaupunkien sisäiselle raskaalle liikenteelle 
suunnatuille, korkeamman tehon latausta tarjoaville latauskentille on tarvetta. Palvelu-
konseptia kehitettäessä on hyvä ottaa huomioon myös muut mahdolliset kaupalliset 
käyttäjät, joista kaupunkien välinen raskas liikenne, pakettiautot ja taksit nousivat 
esille kyselyn vastauksista. Yksityisautoilijat haluttaisiin selvästi sulkea ulos tästä la-
tausverkostosta kyselyiden vastausten perusteella, ja tahtotilaa pelkästään kaupalli-
selle liikenteelle suunnatulle latausverkostolle näyttäisi löytyvän. Toisaalta Ad Hoc-la-
tauksen nähtiin lähes poikkeuksetta muodostavan hyvän lisän etukäteen varattavaan 
latauspalvelutarjontaan. Suunniteltua latauksen laskennallista hintaa kyselyn vastaa-
jat pitivät liian kalliina liiketoimintaa ajatellen, sen ollessa annetussa esimerkkitilan-
teessa ajokilometriä kohden n. 0,48 €/km. Oheispalvelut, joita vastaajat ehdottivat, 
tunnistettiin vaativan suurempaa asiakaskuntaa kuin näiden latauspalveluiden asiak-
kaat. Ja näiden järjestämisen pitäisi olla markkinaehtoista tai kumppanuuteen pohjau-
tuvaa, ei välttämättä latausoperaattorin itsensä järjestämää toimintaa.19  

Esiselvityksen kyselyn tulosten perusteella mahdollinen yhteiskäyttö ei saisi heikentää 
latauspisteen saatavuutta, vaan raskaan liikenteen lataustarve olisi priorisoitava muun 
käytön edelle. Toisaalta yhteiskäyttö varmistaisi osaltaan, että oheispalveluita olisi 
saatavilla varmemmin kohteessa, ja että latauksen hinta pysyisi kilpailukykyisenä kor-
keamman kysynnän vuoksi. Yhteiskäyttö tulisi siis toteuttaa, mutta siten, että se ei 
häiritsisi raskaan liikenteen lataustapahtumia. Jos ad hoc- latausmahdollisuus ei häi-
ritse raskaan liikenteen latauksen järjestämistä, ei ole liiketoiminnallisesti perusteltua 
jättää lukumäärältään suurinta käyttäjäryhmää (yksityisautoilijat) keinotekoisesti sen 
ulkopuolelle. Latausteknologiana CCS, jota esiselvityksessä pidettiin suositeltavana 

                                                      
19Muona, T., Paakkinen, M., Farzam Far, M., & Hajduk, P. (2021). Latauskentät: esisel-
vitys. VTT Technical Research Centre of Finland. VTT Asiakasraportti Nro VTT-CR-
00376-21. https://cris.vtt.fi/ws/files/45108458/Latauskent_t_esiselvitys.pdf 

https://cris.vtt.fi/ws/files/45108458/Latauskent_t_esiselvitys.pdf
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raskaalle kalustolle, on yhteensopiva suuren osan henkilöautoja ja EU:sta kohdistu-
vien vaatimuksien kanssa. Tämä osaltaan edesauttaa yhteiskäyttömahdollisuuksia 
merkittävästi.  

5.3 Sähköverkko 
Sähköverkon tehokkaan kehittämisen kannalta olisi tärkeää tietää latausasemien si-
jainti ja tehontarve tulevaisuudessa mahdollisimman hyvin. Jossakin tarkastelluissa 
esimerkkitapauksissa 5 MW teho on mahdollista saada järjestettyä sopivaan paikkaan 
kevyillä investoinneilla. Jos tarkastelluissa tapauksissa lopulta tarvitaankin 10 MW 
teho, täytyy rakentaa kokonaan uusi sähköasema ja uutta 110 kV linjaa, jolloin kus-
tannukset ovat moninkertaiset verrattuna siihen että olisi suoraan toteutettu 10 MW 
tehovaatimus. Sähköverkko laukaisee usein tietyn paikallisen lisätehontarpeen jäl-
keen kertaluokkia korkeammat investoinnit. Lisätehontarve, joka laukaisee korkeat in-
vestoinnit voi olla 0–20 MW välillä täysin tapauskohtaisesti. Haastatteluiden perus-
teella tarvittava investointi voi vaihdella 100 k€ - 10 m€ välillä tapauskohtaisesti.  

Sähköverkon nykyinen rakenne ja tulevaisuuden suunnitelmat on selvitettävä lataus-
pooleja suunniteltaessa. Haastavimpien sijaintien osalta tarvittavien sähköverkon in-
vestointien toteutusaika voi olla jopa 5–12 vuotta haastateltujen kokemuksen mukaan. 
Vaikka erilaisten kehittämishankkeiden luvitukseen on tarjolla nopeampaa luvitusta 
käynnissä olevan energiamurroksen perusteella, sähköverkkouudistukset eivät kuulu 
tämän ohituskaistan piiriin. Seuraavassa kuvassa on esitetty esimerkki latauspoolin 
sähköliittymän aiheuttamista suorista verkkoinvestoinneista. Kyseinen esimerkki ei ole 
erityisen helppo tai erityisen vaikea tapaus.  

Esimerkkitapauksessa liittymän tilaus edellyttää 110 kV päämuuntajan kahdennuksen, 
uuden johtolähdön sekä 3 km 20 kV kaapelia latauspoolille maata pitkin. Tässä ta-
pauksessa luvitus onnistuisi ELY-prosessina, jonka kesto voi olla helpoimmillaan viik-
koja. Päämuuntajan toimitusaika olisi noin vuoden. Tyypillinen kokonaiskesto tällai-
selle investoinnille on 12–24 kk. Ellei päämuuntajaa olisi tarve kahdentaa, lyhentyisi 
prosessi alle vuoden kestoiseksi. 
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Kuva 18. Ym. esimerkki latauspoolin sähköliittymän vaatimista suorista sähköverkkoinvestoin-
neista.  

 

Sähköverkkoyritysten haastatellut henkilöt olettivat, että latauskenttiä rakennetaan 
käytännössä pikkuhiljaa tehoa nostaen. Tällöin myös tarvittava teho varataan käytet-
täväksi pikkuhiljaa. Tämä ei kuitenkaan ole tehokasta kehittämisen näkökulmasta, 
koska sähköverkkoyritykset ryhtyvät toimenpiteisiin käytännössä vasta, kun la-
tausoperaattori tilaa sähköliittymän.  

Verkon yleistä vahventamista tehdään liittyjiltä kerättävällä kapasiteettivarausmak-
sulla. Kapasiteettivarausmaksun lisäksi liittymän ostaja maksaa pelkästään omasta 
liittymästään aiheutuvat välittömät sähköverkon kustannukset osana liittymismaksua. 
Alla olevassa taulukossa on esitetty neljän tässä työssä tarkastellun sähköverkkoyri-
tyksen kapasiteettivarausmaksut. 

Taulukko 4. Kapasiteettivarausmaksut (€/kVA) keskijänniteliittymille. 

Haastateltu 
sähkönsiirtoyhtiö 

Kapasiteetti-
varausmaksu 

Kapasiteettivarausmaksu 
sähköasemalla 

Elenia 43,6 ei ilmoitettu erikseen 

Caruna 55 8,8 

Savon Voima Verkko 54 27 

Oulun seudun Sähkö verkko 74 ei ilmoitettu erikseen 

Jos sähköverkkoa kehitetään latauspisteitä silmällä pitäen, tehdään se kaikkien asiak-
kaiden kustannuksella. Siksi epävarmoja investointeja ei voida tehdä. Käytännössä 
kapasiteetin varmennus tapahtuu, kun liittymä tilataan. Liittymän tilauksen jälkeen 
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myös verkonrakennus voidaan aloittaa mahdollistamaan uusi liityntä. Kokonaissuunni-
telman pohjalta sähköverkkoyhtiöt voivat kuitenkin tehdä joitain toimenpiteitä tuke-
maan latauspoolien tehokasta kehittämistä. Selkeissä tapauksissa verkkoa uusitta-
essa on mahdollista pyhittää tilaa tuleville investoinneille. TEN-T verkkoon perustuva 
regulaatio tarvittavalle latausinfrastruktuurille on kuitenkin liian ylimalkainen, jotta säh-
köverkon vahventamista voitaisiin tehdä latauspoolien tarpeeseen. 

Asuinalueiden tapauksissa sähköverkkoa voidaan kehittää kaavoituksen ja aluekehi-
tyssuunnitelmien perusteella. Tällöin riski on vielä kannettavissa. Raskaan liikenteen 
latausasemien tapauksissa tulee kyseeseen kalliimpia toimenpiteitä kuten sähköase-
mien rakentaminen (1–2 m€/kpl, kesto 2–2,5 v), 20 kV johtojen rakentaminen (kym-
meniä tuhansia euroja per km riippuen kaapelista, kesto 1 vuosi) sekä 110 kV johtojen 
rakentamista (satoja tuhansia euroja per km, kesto yleensä 3–5 v). Tällöin riski suun-
nitelmien tai tarvittavan teknologian muuttumisesta ja siten merkittävästä yli-investoi-
misesta on liian suuri sähköverkkoyrityksille, ja siten fyysistä rakentamista ei voida 
tehdä ennen liittymissopimuksen allekirjoittamista. Haastatteluiden perusteella uuden 
katkaisijalähdön lisääminen voisi olla mahdollista ilman tilattua liittymää osana yleistä 
ja uskottavaa kehityssuunnitelmaa, muttei suuremmat toimenpiteet. 

Erityisesti harvaanasutuilla alueilla latauspoolien suunnittelussa tulisi huomioida jake-
luverkkojen lisäksi myös alueverkkojen ja kantaverkon 110 kV linjat. Isot linjat ylittävät 
usein valtatien ja siihen kohtaan voisi olla mahdollista sijoittaa latauspooli. Myös tuuli- 
ja aurinkovoiman kehittyminen mahdollistaa latauspoolien kehittämistä tehokkaasti. 
Tehomielessä tuotannon rakentuminen voisi tukea verkon mitoitusta myös raskaan lii-
kenteen latauspisteitä suunniteltaessa. 

Sähköverkon rakentaminen on usein helpompaa ja nopeampaa kuin tieverkon uusimi-
nen. Sähköverkon rakentamiselle on tyypillistä, että kehitystä tapahtuu joka tapauk-
sessa ja uutta verkkoa voidaan rakentaa, jos on aikaa odottaa useamman vuoden. 
110 kV suurjänniteverkon osalta ei ole tarve liikaa keskittyä nykyiseen verkon olemas-
saoloon, vaan kehitystä tehdään monesta syystä. Siksi olisi hyvä tietää mahdollisim-
man paljon tulevaisuuden tarpeista koordinoidusti etukäteen.  

Jos suunnitelmallinen ja vuosia vievä kehitys ei ole mahdollista, on tultava toimeen 
nykyisellä sähköverkolla, ja tällöin nykyisen sähköverkon huomioiminen osana suun-
nittelua on ensiarvoisen tärkeää. 20 km siirtymä tietä eteenpäin tai jokin muu vaihto-
ehtoinen sijainti saattaa poistaa merkittävät verkonvahvennuskustannukset latauspoo-
lin rakentamiselta. 

Tuulipuistojen yhteydessä sähköverkon 33 kV jännitetaso on haastatteluiden mukaan 
yleistynyt. Erityisesti harvaanasutuilla alueilla voisi joissain tapauksissa olla järkevää 
käyttää samaa jännitetasoa latauspisteitä rakennettaessa. Tässä tapauksessa saman 
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kaapelin poikkipinnan tehonsiirtokyky tuplaantuu verrattuna 20 kV jännitetasoon. 33 
kV vaatii aina uuden sähköaseman, ellei jo ole tuulivoiman sähköasemaa kyseisellä 
paikalla. Sijainneissa, joissa on paljon tuulivoimaa ympärillä, tämä voisi olla realistista. 

Haastatteluiden mukaan olisi tärkeää muodostaa vuoropuhelu liikennöitsijöiden ja la-
tauspooleja suunnittelevien tahojen välille, jotta riittävän tarkka suunnitelma saataisiin 
tehtyä todennäköisimmin toteutettavien sijaintien suhteen, ja sähköverkko pystyisi va-
rautumaan edes jotenkin etukäteen tarpeeseen. Haastateltujen mukaan liikennöitsi-
jöitä on Suomessa riittävän rajallinen määrä, jotta tämän vuoropuhelun käyminen kan-
nattaisi tehdä. 

Voimajohtorakentaminen on kuumentunut ala tällä hetkellä ja resursseista sekä osaa-
misesta on pulaa alalla. Suuren asteittaisen kehitysaskeleen ottaminen sähköverkkoi-
hin liittyen on erittäin vaikeaa nyt, kun uusiutuvien tuotantolaitosten rakentaminen ja 
tuotantorakenteen muutos aiheuttaa joka tapauksessa paljon uusia tarpeita.  

5.3.1 Sähköverkkokomponenttien hintakehitys- ja 
saatavuustilanne 

Haastatteluiden perusteella normaalit verkonrakennusurakat on saatu pääsääntöisesti 
tehtyä suunnitellun toimintavuoden sisällä. Viivästyksiä on ollut toimintavuoden sisällä 
resurssipulan ja komponenttien pidentyneiden toimitusaikojen vuoksi.  

Jos joutuisi tilaamaan rakennusohjelman ulkopuolelta ylimääräisiä ja harvinaisia kom-
ponentteja, olisi saatavuus todennäköisesti huomattavasti huonompi. Normaaleissa 
komponenteissa, joita tilataan satoja tai tuhansia vuodessa, eivät tilausmuutokset näy 
saatavuudessa. Hinnat ovat olleet keskimäärin korkeammat ja toimitusajat pidemmät. 
Sähköverkkoyhtiö voi vaikuttaa tähän suunnitelmallisella toiminnalla. Normaalit vuosi-
volyymit sopimuskumppaneiden kanssa on tähän asti saatu toimitettua ongelmitta 
haastatteluiden mukaan. Materiaalitoimittajat ovat kieltäytyneet ottamasta uusia asiak-
kaita joissain tapauksissa. 

Sähköverkkoyritysten välillä on suuria eroja volyymeissä ja toiselle yritykselle erikois-
komponentti voi olla tavallinen. Jotkut sähköverkot rakentavat jatkuvasti uusia sähkö-
asemia verkkoonsa, joidenkin sähköverkkojen alueella ei tälle ole tarvetta kuin poik-
keuksellisesti. Tällöin koettu komponenttien saatavuustilanne voi vaihdella sähköverk-
koyritysten välillä merkittävästi. Lisätilausten hinnat ja saatavuusaika on keskimäärin 
tuplaantunut haastateltujen perusteella. Haastatteluissa hintojen nousumääräksi indi-
koitiin vaihdellen komponentin mukaan noin 10 %-100 %. Isot ja erikoisimmat kom-
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ponentit olivat nousseet hinnaltaan eniten, pienimmissä hintojen nousua verrattiin ta-
valliseen tämänhetkiseen inflaatioon. Esimerkkinä Energiaviraston komponenttien yk-
sikköhinnat dokumentissa 50 MVA päämuuntajan hinta on 480 000 € ja viimeisim-
mässä tarjouksessa haastatellulla vastaava hinta oli ollut 1 300 000 €. Tässä tapauk-
sessa hinnannousua on 170 %. Verkkoyhtiöt ovat epävarmoja hintatason palautumi-
sesta ja eivät kommentoineet sitä mielellään. Asia riippuu heidän mukaansa niin mo-
nista asioista, ettei sitä ole järkevää indikoida. 

Alumiinin ja kuparin hintakehitys vaikuttaa suoraan sähköverkkokomponenttien hintoi-
hin. Myös mahdollinen taantuma voisi korjata hintoja aikaisemmalle tasolle lähitulevai-
suudessa. 

5.3.2 Esimerkkitapauksien sähköverkkokustannukset 

Esimerkkitapaukset on valittu Rambollin tekemän liikennemallinnuksen perusteella eri 
sähköverkkojen alueilta ja erilaisista ympäristöistä. Tapaukset on valittu sopivista ta-
pauksista lähes satunnaisesti. Tarkoituksena on havainnollistaa sähköverkkoon liitty-
misen erilaisia kustannuksia niin eri sähköverkon sijainneissa kuin liittymistehon mu-
kaan. Valitut esimerkkitapaukset havainnollistavat tehoportaita paikallisesti, jolloin 
kustannukset muuttuvat. Esimerkkeihin ei ole tarkoituksella valittu tarkasti mitään tiet-
tyä AFIR asetusluonnoksen tehorajaa vaan havainnollistetaan yleisesti kokonaisuutta 
eri sijainneissa. Esitetyt kustannukset ovat vain karkeita esimerkkejä eivätkä havain-
nollista suurimpia tai pienimpiä tai todennäköisiä kustannuksia. Esimerkeissä ei ole 
huomioitu itse latauspoolien tarvitsemaa tehoelektroniikkaa sekä latureita. Ainoastaan 
on huomioitu 20 kV liittymän saaminen karkeasti esimerkkisijaintiin. Esimerkkitapaus-
ten sähköverkkoon liittyvät kustannukset vaihtelevat 5 MW lisätyn tehon osalta 
280 000 eurosta 1,63 miljoonaan euroon, tapauskohtaisesti erot ovat todella merkittä-
viä. Esimerkkitapaukset on tarkemmin esitetty liitteessä 2. Esimerkkitapausten tiedot 
ovat karkeita arvioita ja tiedot niihin on kerätty sähköverkkoyhtiöiden haastatteluiden 
yhteydessä. Hintojen arvioinnissa on käytetty nykyistä energiaviraston yksikköhinta-
luetteloa, jollei muuta ole mainittu. Esimerkkitapausten lisäksi liitteessä 1 on esitetty 
kahdessa taulukossa sähköverkkoyritysten haastatteluissa kerättyä muuta tietoa säh-
köverkoista. 

  



LIIKENNE- JA VIESTINTÄMINISTERIÖN JULKAISUJA 2023:1 

55 

5.3.3 Akku pienentämään sähköliittymää ja 
tehovarausta 

Kapasiteettivarausmaksun sekä liittymän tehomaksun ollessa tehoperusteinen, olisi 
tehokasta käyttää liittymää säännöllisesti ja korkealla kuormalla. Jos latausaseman 
kuormitusaste olisi jäämässä pieneksi, olisi mahdollista pienentää tarvittavan sähkö-
liittymän kokoa erilaisilla akkuratkaisuilla, jotka tasaisivat liittymän kuormitusta. 

Verkkoyhtiö ei nykyisellään voi omistaa akkua kulutuksen tasaamiseen. Akun hankki-
minen tulisi tehdä samassa yhteydessä, kun latauspisteen operoija hankkii sähköliitty-
män. Näin latauspisteen operoija voi säästää liittymäkustannuksissa sekä ansaita 
operoimalla kantaverkkoyhtiön taajuus- ja reservimarkkinoilla. Akun mitoitus ja käytön 
kannattavuus on riippuvaista siitä, millainen liittymänkuormitus on, ja akun koko tulisi 
optimoida tapauskohtaisesti. 

Tehopulassa latausasemien kytkeminen kulutusjoustoon on myös yksi mahdollinen 
kehityskulku, jota tulisi selvittää erikseen. Latausaseman mahdollisen akun käyttö 
sekä lataustehon rajoittaminen voisi olla hyödyllistä. Mahdollista voisi olla myös rajata 
lataussykliä normaalista 80 % tasosta 60 % tasoon. Tämä tulisi tehdä vain tapauk-
sissa, jossa vaikutukset ovat hyväksyttävät liikennöitsijöiden näkökulmasta. 

5.4 Latausteknologian vaihtoehtoratkaisut 
Selvitystä edelsi MCS-standardin valmistuminen. Se tulee mahdollistamaan megawat-
titehon lataamisen raskaan liikenteen sähkökäyttöiselle kalustolle lähitulevaisuudessa. 
CCS puolestaan on pikalatausratkaisu, joka on jo markkinoilla, ja se on yhteensopiva 
myös henkilöautojen kanssa. Tätä heikkotehoisemmat latausteknologiat eivät tule yl-
tämään EU-sääntelyn vaatimuksiin, eli mahdolliset tuet latauspoolien rakentamiseen 
tulisi kohdistaa CCS tai MCS toteutuksiin.  

Sääntely ei ole vielä valmis, ja mikäli lopulta päädyttäisiin vaatimaan joiltakin lataus-
pisteiltä yli 350 kW lataustehoa, ei toteutus voi pohjautua pelkästään CCS-latauspis-
teisiin. Yhteiskäyttöisyyden kannalta, CCS on kuitenkin järkevää pitää mukana toteu-
tuksissa, ja toteuttaa MCS:llä vain vaadittu määrä tehokkaimpia latauspisteitä tehden 
loput CCS:llä. 
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6 Päätelmät  
Latausinfran potentiaaliset sijainnit  

Emme-liikennemallilla tehdyn kysyntäanalyysin perusteella tunnistetut 54 potentiaa-
lista julkisten latauspoolien sijaintia maanteiden varsilla ja käytetyt lähtö-/määränpää-
pisteet on esitetty yhteenlaskettuna maakuntatasolla alla taulukossa 5 ja kartalla ku-
vassa 19 antamaan yleiskäsityksen siitä, miten latausinfran tarve ja tarkastellut tava-
raliikenteen solmupisteet sijoittuvat alueellisesti. Tarkempia tieosuuskohtaisia on esi-
tetty liitteessä 3. 

Taulukko 5. Kysyntäanalyysin perusteella tunnistettujen latauspoolien, sekä solmupisteiden ja 
tavarasatamien sijainti maakunnittain 

Maakunta  Maantiet, joille 
latauspooleja 

Tunnistettuja 
latauspooleja  

Solmupisteitä tai 
tavarasatamia 

Lappi 4, 8 3 kpl - 
Kainuu - - - 
Pohjois-Pohjanmaa 4, 22 4 kpl 1 kpl 
Keski-Pohjanmaa - - 1 kpl 
Pohjanmaa 3, 8 3 kpl - 
Etelä-Pohjanmaa 3, 66, 67 3 kpl - 
Keski-Suomi 4, 9 8 kpl 1 kpl 
Pohjois-Savo 5, 9 4 kpl - 
Etelä-Savo 5, 13 4 kpl - 
Pohjois-Karjala 6 1 kpl - 
Etelä-Karjala 6 4 kpl 1 kpl 
Kymenlaakso 6 1 kpl 4 kpl 
Päijät-Häme 4, 54 4 kpl 1 kpl 
Kanta-Häme 3 2 kpl - 
Pirkanmaa 3, 9, 23 6 kpl 1 kpl 
Satakunta 2, 8, 12 4 kpl 2 kpl 
Varsinais-Suomi - - 3 kpl 
Uusimaa 1, 4, 7 3 kpl 5 kpl 
Ahvenanmaa - - - 
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Kuva 19. Kysyntäanalyysin perusteella tunnistettujen latauspoolien sekä solmupisteiden ja ta-
varasatamien lukumäärä maakunnittain kartalla 
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Latauskentät tulisi sijoittaa toimintojen kannalta optimaalisesti, jotta kuljetusten tehok-
kuus ei kärsi. Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien edullinen sijainti suhteessa 
pääteihin, logistiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeää. Pitkämat-
kaisia kuljetuksia hyvin palvelevat sijainnit ovatkin erilaisia, kun kaupunkiseudun sisäi-
sen raskaan liikenteen tarpeita palvelevat sijainnit. Kaupunkiseutujen sisäistä ras-
kasta liikennettä palvelevien latauspoolien sijainti tuleekin optimoida loppuasiakkaiden 
sekä kuljetusoperaattoreiden varikko- ja terminaalitoimintojen perusteella.  

Kaupunkiseuduilla kaupunkikuvaan ja kaupunkiympäristöön liittyvät laadulliset vaati-
mukset, liikenneturvallisuus sekä liikenteen sujuvuus puoltavat toimintojen sijoitta-
mista alueille, joissa on jo valmiiksi liikenteeseen, logistiikkaan tai teollisuuteen liittyviä 
toimintoja. Latauspoolien potentiaalisten sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla 
edellyttää kaavallista tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyö-
tyliikenteen tarpeet, ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
Latausinfran kehittämistä kaupunkiseuduilla kannattaa tarvittaessa koordinoida ras-
kaan liikenteen taukopaikkaverkoston kehittämisen kanssa. 

Operointi, oheispalvelut ja yhteiskäyttö 

Liiketoiminnan kannattavuus perustelee operointimallia, joka sallii latauspisteiden yh-
teiskäytön. Kuljetusalan toimijoilla ei ollut tavoitteena itse päätyä latauspalvelun tuot-
tajiksi, vaan kaupallisten toimijoiden (esimerkiksi liikenneasemat) rooli tunnistettiin 
luontevaksi latauspalvelujen tarjoajaksi. Lähivuosina investointeja latausinfraan on 
vaikea perustella pelkästään raskaan liikenteen tarpeilla, koska sähkökäyttöistä ras-
kasta kalustoa ja liikennettä ei mitä luultavimmin ole riittävästi vielä vuosiin. Näin ollen 
yhteiskäytön onnistuminen toiminnan alussa on erityisen tärkeää sähkökäyttöisten 
henkilöautojen suuren määrän ja kasvun vuoksi.  

Oheistoiminnot nykyisillä liikenneasemilla houkuttelevat henkilöautoilijoiden kohderyh-
mää. Latausasemien yhteydessä palveluja tulisi kehittää edelleen ammattilaistarpei-
siin pohjautuen. Näitä ovat mm. ruokailu- ja peseytymismahdollisuus, wc-tilat ja au-
tonpesumahdollisuus. Palveluiden tulisi olla saatavilla 24/7 ja jonottamatta, jotta kul-
jettajien ei tarvitse hukata taukoaikaansa. Suunnittelussa asia tulisi huomioida riittä-
villä tilavarauksilla, ja ad hoc-latauksen mahdollistamisella valtaosalle latauspaikkoja.  

Latauslaitteilta edellytetään myös älykästä käyttäjähallintaa. Mikäli sähköistetyn ras-
kaan liikenteen määrä kasvaakin ennustettua nopeammin, latausmahdollisuutta la-
tauspisteiden ad hoc – ja ennakkovarauksen välillä on voitava joustavasti muuttaa jäl-
kikäteen. Lisäksi väärinkäytösten estämiseksi järjestelmän on selkeästi ilmoitettava, 



LIIKENNE- JA VIESTINTÄMINISTERIÖN JULKAISUJA 2023:1 

59 

jos ad hoc- lataaja yrittää ladata varatulla paikalla, ja estettävä lataaminen. Myös la-
tauksen kuormanhallinnan tulee olla älykäs, jotta kaikkien latauspisteiden ollessa käy-
tössä voidaan taata maksimilatausteho raskaan liikenteen asiakkaille.  

Toteutettavuus 

TEN-T ydinverkkoa koskevat ensimmäiset vaatimukset AFIR-ehdotuksessa astuvat 
voimaan 2025, ja kattavan verkon osalta hieman myöhemmin vuonna 2030 ja siitä 
eteenpäin.  

Markkinaehtoinen toteutuminen vaaditussa aikataulussa on epätodennäköisempää 
TEN-T kattavalla verkolla kuin TEN-T ydinverkolla. pienemmän kysynnän sekä säh-
köisen ajoneuvokaluston hitaan yleistymisen vuoksi. Syrjäisemmissä sijainneissa on 
syytä varautua sähköverkon kehittämiseen, joka vaatii varsin pitkän varautumisajan - 
useita vuosia. Jotta ylimääräisiltä yllätyksiltä vältytään, on jo lähivuosina alettava 
suunnittelemaan latausverkon kattavuutta ja latauspoolien sijoittumista tarkemmalla 
tasolla. TEN-T ydinverkon osalta vaatimukset tulevat nopeammin ajankohtaisiksi, ko-
mission ehdotuksen mukaan vuoden 2025 aikana. Mikäli ydinverkolta tunnistettaisiin 
sähkösuunnittelullisesti erittäin haasteellisia yli 60 km katvealueita, on riskinä että 
sähköverkon kehittäminen vaaditussa aikataulussa ei ole mahdollista. Tämä johtuu 
ajankäytöllisesti pitkistä prosesseista sähköverkkosuunnittelussa. 

Eri sijaintien toteutettavuutta voivat mahdollisesti haitata myös ympäristönäkökulmat. 
Luonnonsuojelu- tai pohjavesialueilla raskas kaapelointitarve tai vaaditun lisätilan ra-
kentaminen voivat muodostua ongelmaksi. Vaaditut rakentamistoimenpiteet voivat 
olla kiellettyjä tai luvanvaraisia, jolloin on varauduttava lupa- ja mahdollisen valituspro-
sessin aiheuttamaan aikatauluviipeeseen. Toteutettavien kohteiden valinnassa/priori-
soinnissa pitäisi pyrkiä välttämään tällaisia alueita.  

Latausinfran rakentuminen markkinaehtoisesti ei todennäköisesti etene ennen kuin 
sähköinen kalusto alkaa yleistyä voimakkaammin. Tämä taas hidastaa toimijoiden ajo-
neuvoinvestointeja. Ruotsin esimerkkien perusteella latausinfran kehittämistä voita-
nee edistää merkittävästi toimijoille suunnattujen julkisten kehittämistukien avulla. Tu-
kiehdoissa voidaan määritellä toteutettavien kohteiden vaatimuksia ja siten varmistaa 
että myös EU-vaatimukset toteustuvat. 

Sähköverkko 

Sähköverkon osalta on tärkeää huomioida verkon rakentamisen pitkä kesto. Se voi 
viedä tapauskohtaisesti kuukausia, usein vuosia tai poikkeustapauksessa jopa 10 
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vuotta. Sähköverkon suunnitelmallisella kehittämisellä ja käytöllä voidaan säästää huo-
mattavasti rahaa. Jos latauspoolin rakentamistarve on jo seuraavana vuonna, on to-
dennäköisimmin tultava toimeen olemassa olevalla sähköverkolla. Tällöin on ensiarvoi-
sen tärkeää suunnitella latauspoolin sijainti nykyisen sähköverkon rakenteen mukaan 
järkevään paikkaan. Jos latauspoolin rakentamiseen on useita vuosia aikaa, on toden-
näköisesti mahdollista kehittää sähköverkkoa keskitetysti tukemaan myös latauspoolin 
rakentamista. Erityisen tärkeää on molemmissa tapauksissa tietää latauspoolin koko-
naistehontarve pitkälle tulevaisuuteen. Tällöin oikeat toimenpiteet saadaan tehtyä ker-
ralla ja ei synny päällekkäisiä kustannuksia latauspoolin kehittyessä asteittain. 

Sähköverkon kannalta on olennaista tietää, onko maksimikulutus 1 MW, 5 MW, 
10 MW vai 20 MW. Kustannukset ovat usein moninkertaiset eri tehomäärille ja pie-
nempää tehontarvetta varten tehdyt investoinnit eivät tue isompaa tehontarvetta var-
ten tarvittavia investointeja. Kyseiset kustannukset ovat päällekkäisiä ja pienempi in-
vestointi menee hukkaan. Karkeasti voidaan sanoa, että todennäköisimmin liittymä 
saadaan rakennettua tehokkaasti olemassa olevan 20 kV sähköaseman läheisyyteen. 
Myös useissa tapauksissa pienemmät tehot voidaan tapauskohtaisesti saada otettua 
20 kV verkon varrelta. Jos alueella ei ole 20 kV sähköasemaa, ja kuorma on suuri tai 
sähköasema jo täysi, tulisi tähdätä latauspooli 110 kV linjan läheisyyteen. Tällöin on 
usein mahdollista rakentaa uusi 20 kV sähköasema tehokkaasti. Tapauskohtaisesti 
latauspoolin sijoittaminen voi onnistua vapaamminkin tai olla onnistumatta edes näille 
esitetyille sijainneille. Sähköverkon tila on hyvin paikallinen muuttuja, ja siksi jokainen 
keskijänniteliittymä tulee suunnitella yksittäisenä tapauksena, ja liittymän tehon saata-
vuus ja vaikeus tulisi tarkistaa latauspoolia suunniteltaessa tapauskohtaisesti. Lataus-
poolin sijainnin siirtymä tiellä 20 km verran voi olla merkittävä sähköverkon näkökul-
masta, ja se voi johtaa suuriin säästöihin. 

Valtion tukiessa latauspoolien rakentamista tulee huomioida, että tukea ei voida osoit-
taa sähköverkkoyrityksille. Sähkömarkkinalain 508/2013 18§ ja 20§ vaatimukset säh-
kömarkkinaosapuolen yhdenvertaisesta kohtelusta rajoittavat sähköverkkoinvestoin-
tien tukemista sähköverkkoyrityksen kautta. Mahdollinen tuki tuleekin siis osoittaa la-
tausoperaattorille. Tässä tapauksessa tuki voi kattaa latausoperaattorille tulevia säh-
köverkkoliittymäkustannuksia. Sähköverkkoyritys voi veloittaa asiakkaaltaan vain ka-
pasiteettivarausmaksun sekä suoraan kyseisen liittymän tarjoamisesta aiheutuneet 
kustannukset. Näiden kustannusten lisäksi sähköverkkoyritykselle usein aiheutuu ver-
kon vahvennuksesta tai sähkönsyötön varmistamisesta merkittäviä linja- tai sähköase-
man rakennuskustannuksia. Nämä investoinnit palvelevat muitakin asiakkaita, ja siksi 
niiden kustannukset tulee kattaa kaikilta asiakkailta perittävillä maksuilla. On todennä-
köistä, että merkittävä tehonkysynnän lisääntyminen aiheuttaa investointeja, jotka 
kaikki sähköverkkoyrityksien asiakkaat maksavat. 



LIIKENNE- JA VIESTINTÄMINISTERIÖN JULKAISUJA 2023:1 

61 

6.1 Jatkoselvitystarpeita 
Selvitys on osoittanut, että latauspoolien toteutettavuuden selvittäminen edellyttää 
monien tekijöiden osalta kohdekohtaista tarkempaa analyysiä. Myös teknologian kehi-
tysvauhti osin standardoimattomassa toimintaympäristössä aiheuttaa haasteita tekno-
logiasuositusten esittämiselle. Teknologiaan liittyy kehityskulkuja ja mahdollisuuksia, 
jotka voivat johtaa nopeampiin ja laadukkaampiin toteutuksiin. Jatkoselvitystarpeita 
aiheesta on tunnistettu seuraavasti: 

• Päätieverkon potentiaalisten sijaintien toteutusedellytysten kohdekohtai-
nen inventointi ja alustava analyysi tilankäytön ja sähköverkon kapasi-
teetin osalta. 

• Toimijoiden investointihalukkuuden ja kehittämissuunnitelmien kartoitta-
minen 

• Raskaan liikenteen latauspoolien kehittäminen kaupunkiseuduilla –pilot-
tihanke: 
- Laaditaan erikseen valittavalle kaupunkiseudulle kaavallinen ja lii-

kenteellinen analyysi raskaan liikenteen latauspoolien kehittä-
misedellytysten tunnistamisesta.  

- Yhtenäinen toimintamalli monistettavaksi muille kaupunkiseuduille. 
• Akkujen hyödyntäminen latauskenttien operoinnissa lataustehon sääte-

lyyn 
• Lataustarve rajat ylittävässä liikenteessä 
• MCS- latauspisteiden toteuttaminen Suomessa 
• Valtion tukimahdollisuudet EU-sääntelyn täyttäville latausasemille 
• Teollisten/logistiikkatoimijoiden yksityisen latausverkon osittainen avaa-

minen julkiseen käyttöön  
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Liitteet 

Liite 1. Sähköverkkoyritysten haastatteluista kerättyä tietoa 
sähköverkosta 

Haastatteluissa kerättyjä suuntaa antavia sähköverkkotietoja on esitetty taulukoissa 
alla. 

Taulukko 1. Karkeita peukalovakioita yleisesti sähköverkkoon liittyen kerättynä sähköverkko-
yhtiöiden haastatteluista 

Suunnittelua ohjaavia tietotarpeita Arvioituja raja-arvoja 

10 MW tehokas siirto etäisyys sähköasemalta. 
(Jos halutaan siirtää 10 km päähän tarvitaan 
kaapeli, jonka hinta 50 000e/km) 

5 km 

Fingridin verkkoon sallittu liityntä 110kV johdon 
varrelle 

2x 25 MVA tai 2x 30 MVA 

Valtateiden varsilla MW kokoluokan 
latausasemille tarvitaan  

Usein tarvitaan oma yhteys 20 kV 
sähköasemaan, johtuen kevyemmästä 
mitoituksesta kuin taajamissa. 

Karkea vedenjakaja normaalien investointien ja 
isojen investointien välillä. Kaikki investoinnit 
tapauskohtaisia. 

5 MW kokoluokka 

Vähimmäisvaatimus tiedolle loppukulutuksesta 
(Karkea näkemys, investoinnit määräytyvät 
tilatun liittymän perusteella.) 

1 MW-5 MW-10 MW-20 MW 
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Taulukko 2. Suuntaa antavia sähköverkkotietoja verkkoyhtiöittäin kerättynä haastatteluista. 

Suunnittelua ohjaavia 
tietotarpeita Caruna Elenia Oulun Seudun Sähkö verkko Savon Voima Verkko 

Suurin pienjännite-
liittymän teho 

noin 750 kW 830 kW 1600 kW 1000 kW 

Korkein kannattava 
tehotaso 
keskijänniteliittymälle 
(karkea arvio) 

15 MW pienellä 
kuormalla 
5 MW isolla kuormalla 

10 MW (vaatii käytännössä 
oman johtolähdön 
sähköasemalle) 

Johtojen pituus  
rajoitteena.  

8 MW (johtojen pituus rajoittaa 
tätä usein) 

Muuntokapasiteettia 
keskimäärin olemassa 

Ei keskimääräistettävissä 1,5 MW usein liitettävissä 
keskijänniteverkon varrelle. 6kk 
toimitusaika. 
5 MW tapauskohtaisesti 
liitettävissä 
keskijänniteverkkoon tai 
sähköasemalle. 

Muuntokapasiteettia on 
keskimäärin saatavilla 
latausasemille. 
>2 MW  liittyy sähköasemalle 
suoraan. 2MW ei pysty 
liittymään kaikkialle. 1MW 
kulutus saadaan aina otettua 
verkkoon. 
3-5  MW toteutettavissa 
todennäköisesti. 
10MW laukaisee aina 
sähköaseman rakentamisen. 

Muuntokapasiteettia on 
keskimäärin, mutta sijainnista 
riippuen. 

TEN-T-verkosto Espoo-Turku välillä tilaa 
verkossa 

1,5 MW liitettävissä mihin 
tahansa TEN-T ydinverkoston 
varrella olevaan 
keskijänniteverkkoon. 
Todennäköisesti näin myös 
kattavan verkoston alueella. 

1-2 MW järjestettävissä usein, 
ei merkittäviä lisäkustannuksia. 
Etäisyydet pitkiä sähköasemien 
välillä, mikä estää paikoitellen 
suuret tehot. Esimerkiksi 
Utajärvellä runkolinja on 50 km 
pitkä. 

Taajamakohteissa on 
päämuuntajakapasiteettia 
pääosin. 5-tie ok, 9-tie ehkä 
haasteellisin. Jos ei taajamaa 
niin silloin usein ei ole 
ylimääräistä kapasiteettia. 
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Liite 2. Esimerkkejä mahdollisten  latauspoolien toteutettavuudesta eri 
verkkoyhtiöiden alueilla 

4-T IELLÄ PIHTIPUTAAN NESTEEN HUOLTOASEMAN KOHDALLA OLEVA 
TEOREETTINEN LATAUSPOOLI  ELENIAN VERKOSSA 

4 MW tehon liittäminen 
Nykyisen keskijänniteverkon kautta olisi seitsemän viikon toimitusajalla liitettävissä 4 MW. 
Rajoittavaksi tekijäksi muodostuu käytännössä sähköaseman alkupää, jossa kolme 
keskijännitelähtöä on samassa kaivannossa, jolloin kuormituskerroin yhdelle kaapelille on 
0,60 putkitettujen osuuksien osalta (oletuksena, että putket ovat kiinni toisissaan ainakin 
jossain kohdassa). Energiaviraston yksikköhintojen kautta arvioitu Elenialle aiheutuva 
toteutuskustannus liittämiselle on alle 5000 €. Liittymismaksuna on 
kapasiteettivarausmaksu voimassa olevan hinnaston mukaisesti liitettävällä teholla. 4 MW 
liittymisteholle kapasiteettivarausmaksu olisi 174 400 € 

Toimenpiteet ja aikataulu 4 MW ylittävän tehon liittämiseksi 
Omalla lähdöllä asemalta asti olisi jakeluverkon kapasiteetin puolesta liitettävissä 10MW, 
edellyttäen, että kaapeli asennetaan erilleen muista kaapeleista, jolloin putkitettujen 
osuuksien kuormituskerroin 0,80 tulee rajoittavaksi tekijäksi. Tämä on käytännön 
maksimiteho, joka ylipäätään on liitettävissä keskijänniteverkkoon. 10 MW liittäminen 
edellyttää Pihtiputaan sähköaseman laajennuksen (toinen päämuuntaja, tähän liittyvä 110 
kV kenttä, 20 kV keskijännitekojeisto sekä asemarakennuksen laajennus). Jakeluverkon 
rakentamisen (~3,8 km) toimitusaika-arvio 46 viikkoa, jos vesistön alitus tehdään AVI-lupaa 
edellyttävällä menetelmällä ja 26 viikkoa, jos ei tarvita AVI-lupaa. Sähköaseman 
laajennustöiden toteutusaika on noin 18 kk. 

Energiaviraston yksikköhintojen kautta arvioidut toteutuskustannukset Elenialle 
jakeluverkon muutosten osalta on noin 200 000 € ja sähköaseman muutosten osalta noin  
1 000 000 €. Tässäkin tapauksessa on liittymismaksuna kapasiteettivarausmaksu 
voimassa olevan hinnaston mukaisesti liitettävällä teholla (10 MW kapasiteettivarausmaksu 
on 436 000 € . Tällä toteutuksella täysi teho on mahdollista syöttää vain ns. 
pääsyöttösuunnasta. Vika- ja huoltotilanteissa tehoa saatetaan joutua rajoittamaan. Mikäli 
tällainen teho liitettäisiin, jakeluverkkoa kuitenkin kehitettäisiin siten, että täysi teho olisi 
mahdollista syöttää myös vaihtoehtoisesta suunnasta. Tämä edellyttää mahdollisesti toisen 
sähköaseman toteuttamista lähialueelle. 

Pihtiputaan tapauksessa sähköasema sijaitsee toisella puolella taajamaa. Jos latauspooli 
voitaisiin sijoittaa lähemmäksi sähköasemaa, säästyisivät keskijänniteverkon 
kaapelinrakennuskustannukset lähes kokonaan. 
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8-TIELLÄ NÄRPIÖN KLOBBENIN KOHDALLA OLEVA TEOREETTINEN LATAUSPOOLI  
CARUNAN VERKOSSA 

4,9 MW liittäminen: 
Nykyisessä 20 kV johdossa alueella on kapasiteettiä liittymisteholle max 4,9 MVA. 
Latauspooli voidaan liittää nykyisen johdon varteen. Liittymää varten on rakennettava 
kytkemö, joka on liittymiskohta verkkoon. Liittymismaksu koostuu liittymää palvelevista 
välittömistä verkon laajennuskustannuksista ja kapasiteettivarausmaksusta. Välittömät 
verkon laajennuskustannukset määräytyvät kytkemöstä, kaapelipäätteistä sekä nykyiseltä 
johdolta kytkemölle rakennettavasta kaapelista energiaviraston yksikköhintojen mukaan. 
Suurusluokka on 10 000 €. Kapasiteettivarausmaksu johdon varteen liityttäessä on 55 
€/kVA, eli 4,9 MVA:n kapasiteettivarausmaksu on 269 500 €. 

10 MW liittäminen: 
Pjelaxin sähköasemalla päämuuntajassa on kapasiteettiä liittymisteholle 5 MVA – 10 MVA. 
Tällöin liittymiskohta on sähköasemalla, jolloin asiakkaan vastuulle jää kaapelin 
rakentaminen latauspoolilta sähköasemalle asti. Liittymismaksu koostuu liittymää 
palvelevista välittömistä verkon laajennuskustannuksista ja kapasiteettivarausmaksusta. 
Välittömät verkon laajennuskustannukset määräytyvät sähköaseman 20 kV kennon 
rakentamiskustannuksista energiaviraston yksikköhintojen mukaan, 24 200 €. 
Kapasiteettivarausmaksu sähköasemalle liityttäessä on 8,8 € / kVA, eli 10 MVA:n 
kapasiteettivarausmaksu on 88 000 € liityttäessä suoraan sähköasemalle. Asiakkaan 
vastuulle jäävän kaapelin rakentaminen sähköasemalle maksaa arviolta noin 60 000 €/km. 
Matkaa Klobbenista Pjelaxin sähköasemalle on noin 5 km, eli kustannusarvio kaapelille on 
noin 300 000 €. 

22-TIELLÄ UTAJÄRVEN TEOREETTINEN LATAUSPOOLI  OULUN SEUDUN SÄHKÖN 
VERKOSSA 

5 MW liittäminen 
Utajärvellä sähköasema sijaitsee 22-tien vieressä. 5 MW voidaan liittää teoriassa suoraan 
tähän sähköasemaan. Korvattavuus sähköasemalle heikkenee tässä tapauksessa, joka 
tulisi huomioida tulevaisuudessa ja voi aiheuttaa kustannuksia. Johtolähdön tekemisestä 
aiheutuu suoria liittämiskustannuksia noin 100 000 € ja kaapelista noin 10 000 € sekä 
kapasiteettivarausmaksusta noin 370 000 € 5 MW tehon tapauksessa. 

Yli 5 MW liittäminen 
Jos Utajärvelle tarvittaisiin yli 5 MW teho latauspoolille, tulisi rakentaa uusi sähköasema, 
joka maksaisi noin 3 m€. Uusi sähköasema onnistuu rakentaa sijaintiin tehokkaasti, koska 
Fingridin kytkinasema sijaitsee myös sijainnin lähellä. 
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9-TIELLÄ HANKASALMEN TEOREETTINEN LATAUSPOOLI  SAVON VOIMAN 
VERKOSSA  

Tarkasteltavana tapauksena on Hankasalmella sijaitsevan Jari-Pekka liikenneaseman 
sijainnissa oleva teoreettinen latauspooli. Sähköasemalla on yksi päämuuntaja (10 MVA). 
Vapaata muuntokapasiteettia on 5,8 MW huippukuormitustilanteessa (talvi). 
Keskijänniteverkon kapasiteetti on nykyisellään täynnä. Verkon vahvistaminen palvelee 
useampaa asiakasta verkossa, joten sitä ei pystytä perimään asiakkaalta liittymisestä 
aiheutuvina välittöminä kustannuksina sähköverkolle. 

1,4 MW liittäminen 
1400 kW liittämiseksi sähköaseman osalta kapasiteetti riittää normaalitilanteessa sekä 
pienemmissä häiriötilanteissa. Keskijänniteverkko vaatii kuitenkin vahvistamista noin 15 
kilometrin osalta. Kustannusarvio on noin 1 500 000 €. Tämä tullaan toteuttamaan osana 
verkon kehittämistoimenpiteitä arviolta vuonna 2027. Toimitusvarmuuden kannalta 
sähköaseman vikaantuessa täyttä korvattavuutta ei pystytä takaamaan lisäkuormituksen 
tilanteessa. Keskijännitelähdön vika saadaan varmistettua jo nykyisellä verkolla. 

3,5 MW liittäminen 
3500 kW liittämiseksi sähköaseman osalta kapasiteetti riittää normaalitilanteessa sekä 
pienemmissä häiriötilanteissa. Keskijänniteverkko vaatii lisää vahvistamista noin 18 
kilometrin osalta. Kustannusarvio noin 1 800 000 €. Tämä tullaan toteuttamaan osana 
verkon kehittämistoimenpiteitä arviolta vuonna 2032. Toimitusvarmuuden kannalta 
sähköaseman vikaantuessa täyttä korvattavuutta ei pystytä takaamaan lisäkuormituksen 
tilanteessa. Keskijännitelähdön vika saadaan varmistettua tämän korvausinvestoinnin 
avulla. 

5-TIELLÄ LAPINLAHDEN TEOREETTINEN LATAUSPOOLI  SAVON VOIMAN 
VERKOSSA  

5 MW liittäminen 
Tarkasteltavana tapauksena on Hankasalmella sijaitsevan Matin ja Liisan liikenneaseman 
sijainnissa oleva teoreettinen latauspooli. Alueen sähköasemalla on kaksi päämuuntajaa. 
Vapaata muuntokapasiteettia on 7 MW (25 MVA) ja 9,4 MW (16 MVA) 
huippukuormitustilanteessa. Keskijänniteverkon kapasiteetti riittää nykyisellään 5 MW:n 
tehon kasvuun. Etäisyys verkkoa pitkin sähköasemalle kertyy 5 km. Tällöin latauspooli on 
liitettävissä suoraan olemassa olevaan 20 kV keskijänniteverkkoon ja 
liittymäkustannukseksi muodostuu kapasiteettivarausmaksu 5 MW tapauksessa 270 000 € 
sekä suorat verkonvahvennuskustannukset luokkaa noin 10 000 € (kytkemö, 
kaapelipäätteet sekä nykyiseltä johdolta kytkemölle rakennettava kaapeli). 
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Liite 3 Taulukko ja teemakartat latauspoolien potentiaalisesta sijoittelusta 

Taulukko 5. TEN-T kattavalta verkolta tunnistetut latauspoolien potentiaaliset sijainnit (40 kpl) 

Latauspoolin sijainti 
ja ID-numero Tienumero 

KVLRAS 
nykyinen 

kohteessa 

KVLRAS 200 
km tarkastelu 

KVLRAS 300 
km tarkastelu 

Huoltoasema H/ 
Liikenneasema L Ravintola Ruokakauppa 

39 - Harjavalta 2 940 36 - H - - 

32 - Huittinen 2 1110 36 14 H,L x - 

27 - Riihimäki 3 2740 41 51 H - x 

28 - Janakkala 
(Tervakoski) 3 2300 33 42 H+L x - 

29 - Lempäälä 3 2000 64 21 H,L x - 

4 - Tampere 
(Pirkkala) 3 3650 129 26 H - - 

30 - Hämeenkyrö 3 1145 69 - H - - 

31 - Parkano  
(Kallionahde) 3 1020 41 39 H x - 

45 - Jalasjärvi 3 920 20 45 H x - 

36 - Vaasa  
(Bockholmsbacken) 3 970 38 19 H x x 
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Latauspoolin sijainti 
ja ID-numero Tienumero 

KVLRAS 
nykyinen 

kohteessa 

KVLRAS 200 
km tarkastelu 

KVLRAS 300 
km tarkastelu 

Huoltoasema H/ 
Liikenneasema L Ravintola Ruokakauppa 

11 - Tervola  
(Koivu) 4 475 63 - - x - 

40 - Rovaniemi  
(Teollisuuskylä) 4 900 44 - H x - 

20 - Mäntyharju  
(Vihantasalmi) 5 910 68 - H - - 

12 - Mikkeli  
(Pitkäjärvi) 5 1630 95 13 H x x 

14 - Juva 5 930 52 14 H x x 

51 - Varkaus 5 830 24 30 - - - 

46 - Kuopio  
(Pitkälahti) 5 2310 23 34 H x x 

44 - Iisalmi  
(Peltosalmi) 5 930 38 - L - - 

21 - Kouvola 6 1530 49 22 H - x 

22 - Luumäki 
(Taavetti) 6 940 42 24 H - x 

13 - Lappeenranta  
(Pajarila) 6 2040 72 21 H x x 

23 - Imatra 6 1100 34 13 H x x 
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Latauspoolin sijainti 
ja ID-numero Tienumero 

KVLRAS 
nykyinen 

kohteessa 

KVLRAS 200 
km tarkastelu 

KVLRAS 300 
km tarkastelu 

Huoltoasema H/ 
Liikenneasema L Ravintola Ruokakauppa 

24 - Parikkala 
(Koitsanlahti) 6 640 47 - L - - 

25 - Kesälahti  
(Purujärvi) 6 385 31 - - - - 

34 - Merikarvia  
(Tuorila) 8 620 35 - H,L - - 

35 - 
Kristiinankaupunki  
(Lappfjärd) 

8 490 42 11 H - - 

47 - Pedersöre 
 (Bennäs) 8 990 34 33 H - - 

50 - Simo 8 1440 31 11 L - - 

42 - Orivesi  
(Oriahde) 9 1070 62 15 H x - 

38 - Jämsä  
(Patalahti) 9 770 61 26 H,L x - 

54 - Muurame 9 1135 55 45 H x - 

43 - Hankasalmi 9 550 60 59 H x - 

53 - Suonenjoki 9 630 20 51 H x - 

33 - Rauma 12 1050 38 - H - - 

52 - Kangasniemi 13 300 30 - H - - 
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Latauspoolin sijainti 
ja ID-numero Tienumero 

KVLRAS 
nykyinen 

kohteessa 

KVLRAS 200 
km tarkastelu 

KVLRAS 300 
km tarkastelu 

Huoltoasema H/ 
Liikenneasema L Ravintola Ruokakauppa 

41 - Utajärvi 22 440 36 - H - - 

48 - Virrat 23 410 37 27 H x - 

26 - Kärkölä  
(Järvelä) 54 550 36 - H,L - - 

49 - Alavus 66 450 19 31 H x x 

37 - Seinäjoki  
(Itikka) 67 1030 24 29 H x x 
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Latauspoolien sijaintiehdotukset (54 kpl) 

Potentiaaliset latauspoolit TEN-T ydin- ja kattavalla verkolla, sekä poolien väliset etäisyy-
det. Tarkemmat poolien kartat seuraavilla sivuilla. 
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Sijainti 1: Porvoo Hornhattula Vt 7 (TEN-T ydinverkko) 
− Olemassa olevien palvelujen näkökulmasta potentiaalisia sijainteja on vain kaksi. 
− Ehdotettu sijainti perustuu tieverkolliseen sijaintiin (Vt 7 / Kt 55 liittymä), jolloin pooli 

palvelisi myös Kt 55 suunnan kuljetuksia. 

 

Sijainti 2: Lohja Lehmijärvi Vt 1 (TEN-T ydinverkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 1) liiken-

teessä ja palvelujen saatavuuteen. 
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Sijainti 3: Lahti Renkomäki Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 4) liiken-

teessä ja palvelujen saatavuuteen. 

 

Sijainti 4: Pirkkala Vt 3 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti Tampereen ohittavan liikenteen tarpeisiin Vt 3 

ja Vt 12- Vt 9 -suunnissa. 
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Sijainti 5: Joutsa Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Alueella on kaksi potentiaalisista sijaintia, joihin voidaan harkita latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu palvelujen saatavuuteen. 

 

Sijainti 6: Jyväskylä Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Lataustarve on suurin Vt 4 suunnassa mutta merkittävä myös Vt 9 suunnassa (kat-

tava TEN-T verkko). Verkollisesti paras sijainti olisi Vaajakosken ja Jyväskylän 
keskustan välillä, jolloin latauspooli voisi palvella molempia pääsuuntia. 

− Ehdotettu sijainti perustuu tieverkolliseen sijaintiin ja palvelujen saatavuuteen. 
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Sijainti 7: Hirvaskangas Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti mallinnettuun kysyntään, mutta potentiaalinen 

vaihtoehto on myös hieman pohjoisempana Äänekosken kohdalla, missä on paljon 
suuren suoritteen liikennettä sellutehtaan ympärillä ja sen puolesta kysyntää la-
tausinfralle. 

 

Sijainti 8: Pihtipudas Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu palvelujen saatavuuteen. 
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Sijainti 9: Siikalatva Pulkkila Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Pääsuunnassa on useita potentiaalisia sijainteja 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti tieverkolliseen sijaintiin (Vt 4 / Kt 88 liittymä), 

jolloin pooli palvelisi myös Kt 88 suunnan kuljetuksia. Sijainti on paras myös palve-
lujen näkökulmasta. 

 

Sijainti 10: Oulun keskusta Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Suurin kysyntä Oulun kohdalla Vt 4 suunnassa sijoittuu Vt 20 ja Vt 22 väliselle 

osuudelle. Osuudelle ei kuitenkaan sijoitu olemassa olevia liikenteen palveluase-
mia. 

− Lähimmät kyseeseen tulevat sijainnit ovat Vt 20:sta pohjoiseen sijoittuvalle Vt 4 
osuudelle, jolta löytyy kaksi myös palvelujen perusteella mahdollista sijaintia. 
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Sijainti 11: Tervola Koivu Vt 4 (TEN-T kattava verkko) 
− Mahdollisen latauspoolin sijaintia ei voida perustella saatavilla olevilla palveluilla. 
− Tiejaksolle kohdistuu mallinnuksen perusteella latauskysyntää, joten sijaintia valit-

taessa voidaan perusteena käyttää myös toteutettavuutta liittymäjärjestelyjen ja la-
tauskentän tilankäytön perusteella. 

 

Sijainti 12: Mikkeli Pitkäjärvi Vt 5 (TEN-T kattava verkko) 
− Kohteessa on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu paikka perustuu tieverkolliseen sijaintiin (Vt 5 / Vt 13 liittymä), vaikka pal-

velujen saatavuuden näkökulmasta se ei olekaan monipuolisin. 
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Sijainti 13: Lappeenranta Vt 6 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 6) liiken-

teessä ja palvelujen saatavuuteen. 

 

Sijainti 14: Juva Vt 5 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti tieverkolliseen sijaintiin ja palvelujen saata-

vuuteen. 
− Sijainti palvelee sekä Vt 5 että Vt 14 suuntaista liikennettä. 
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Sijainti 15: Heinola Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti palvelujen saatavuuteen. 

 

Sijainti 16: Mäntsälä Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu myös Vt 25 – Kt 55 suuntaisen liikenteen saavutettavuu-

teen, vaikka palvelutarjonta ei olekaan yhtä monipuolinen kuin Mäntsälän pohjois-
puolella olevissa liikenteen palvelupisteissä. 
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Sijainti 17: Äänekoski Kongin-kangas Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Mahdollisen latauspoolin sijaintia ei voida perustella saatavilla olevilla palveluilla. 
− Tiejaksolle kohdistuu mallinnuksen perusteella latauskysyntää, joten sijaintia valit-

taessa voidaan perusteena käyttää myös toteutettavuutta liittymäjärjestelyjen ja la-
tauskentän tilankäytön perusteella. 

 

Sijainti 18: Pyhäjärvi Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Mahdollisen latauspoolin sijaintia ei voida perustella saatavilla olevilla palveluilla. 
− Tiejaksolle kohdistuu mallinnuksen perusteella latauskysyntää, joten sijaintia valit-

taessa voidaan perusteena käyttää myös toteutettavuutta liittymäjärjestelyjen ja la-
tauskentän tilankäytön perusteella sekä etäisyyttä Vt 27 liittymään. 
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Sijainti 19: Hartola Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti palvelujen saatavuuteen. 

 

Sijainti 20: Mäntyharju Vihanta-salmi Vt 5 (TEN-T kattava verkko) 
− Mahdollisen latauspoolin sijaintia ei voida perustella saatavilla olevilla palveluilla. 
− Ainoa olemassa oleva huoltoasema kyseisellä tiejaksolla, jonne kysyntä kohdistuu. 
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Sijainti 21: Kouvola Vt 6 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 6) liikenteessä sekä 

tieverkolliseen sijaintiin Kouvolan Vt 6 ja Vt 12 liittymän ja Kouvolan välisellä osuu-
della. 

 

Sijainti 22: Luumäki Taavetti Vt 6 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu tieverkollisen sijaintiin, jolloin se palvelee sekä Vt 6 että 

Vt 26 suuntaista raskasta liikennettä. 
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Sijainti 23: Imatra Vt 6 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 6) liiken-

teessä ja palvelujen saatavuuteen. 

 

Sijainti 24: Parikkala Koitsanlahti Vt 6 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 6) liiken-

teessä. 
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Sijainti 25: Kesälahti Purujärvi Vt 6 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 6) liiken-

teessä. 

 

Sijainti 26: Kärkölä Vt 6 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 6) liiken-

teessä. 
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Sijainti 27: Riihimäki Vt 3 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu tieverkolliseen sijaintiin (Vt 3 ja  Kt 54 liittymäalue) ja 

saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 3) liikenteessä. 

 

Sijainti 28: Janakkala Hakoinen Vt 3 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 3) liiken-

teessä ja palvelujen saatavuuteen. 
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Sijainti 29: Lempäälä Vt 3 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 3) liiken-

teessä ja palvelujen saatavuuteen. 
− Tieverkollisesti sijainti palvelee myös Vt 9 Akaan suunnan pohjoissuunnan kulje-

tuksia. 

 

Sijainti 30: Hämeenkyrö Vt 3 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 3) liiken-

teessä. 
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Sijainti 31: Parkano Kallionahde Vt 3 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu tieverkolliseen sijaintiin (Vt 3 ja Vt 23 liittymän tuntu-

massa) ja saavutettavuuteen pääsuunnan (Vt 4) liikenteessä. 

 

Sijainti 32: Huittinen Vt 2 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti tieverkolliseen sijaintiin (Vt 2, Vt 12 ja Kt 41 

liittymäalue) ja palvelujen saatavuuteen. 
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Sijainti 33: Rauma Vt 12 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti tieverkolliseen sijaintiin, se palvelee Raumalta 

ja Rauman sataman suunnasta alkavia kuljetuksia Vt 12 ja Vt 8 suunitiin. Myös pal-
velujen saatavuus on hyvä. 

 

Sijainti 34: Merikarvia Tuorila Vt 8 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja saavutettavuuteen pääsuun-

nan (Vt 8) liikenteessä. 
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Sijainti 35: Kristiinan-kaupunki Lappfjärd Vt 8 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja saavutettavuuteen pääsuun-

nan (Vt 8) liikenteessä. 

 

Sijainti 36: Vaasa Bockholms-backen Vt 3 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu erityisesti tieverkolliseen sijaintiin Vt 3 ja Vt 8 yhteisellä 

osuudella. Myös palveluita on saatavilla. 
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Sijainti 37: Seinäjoki kt 67 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja palvelujen saatavuuteen. 

Saavutettavuus Vt 18 liittymästä on tyydyttävä. 

 

Sijainti 38: Jämsä Vt 9 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja palveluihin. Sijainti palvelee 

myös Vt 24 ja Vt 9 pohjoissuuntaista liikennettä. 
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Sijainti 39: Harjavalta Vt 2 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntää ja tieverkolliseen sijaintiin Vt 2 ja 

Kt 43 liittymässä. 

 

Sijainti 40: Rovaniemi Teollisuus-kylä Vt 4 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja saavutettavuuteen pääsuun-

nan (Vt 4) liikenteessä. 

Sijainti 41: Utajärvi Vt 22 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja saavutettavuuteen pääsuun-

nan (Vt 22) liikenteessä. 
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Sijainti 42: Orivesi Oriahde 
− Vt 9 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntää Vt 9 suunnassa ja tieverkolli-

seen sijaintiin Vt 9 ja Kt 58 liittymässä. 

 

Sijainti 43: Hankasalmi Vt 9 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntää Vt 9 suunnassa ja tieverkolli-

seen sijaintiin Vt 9 ja Vt 23 liittymässä. 
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Sijainti 44: Peltosalmi Vt 5 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja saavutettavuuteen pääsuun-

nan (Vt 5) liikenteessä. 

 

Sijainti 45: Jalasjärvi Vt 3 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja saavutettavuuteen pääsuun-

nan (Vt 3) liikenteessä, myös palvelujen saatavuus on hyvä. 
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Sijainti 46: Kuopio Pitkälahti 
− Vt 5 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään, palveluiden saatavuuteen. 

 

Sijainti 47: Pedersöre Bennäs Vt 8 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja saavutettavuuteen pääsuun-

nan (Vt 8) liikenteessä. 
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Sijainti 48: Virrat Vt 23 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu tieverkolliseen sijaintiin Vt 23 ja Kt 66 liittymässä sekä 

palvelujen saatavuuteen. 

 

Sijainti 49: Alavus Kt 66 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu tieverkolliseen sijaintiin Vt 18 ja Kt 66 liittymässä sekä 

palvelujen saatavuuteen. 
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Sijainti 50: Simo Vt 4 (TEN-T ydinverkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja saavutettavuuteen pääsuun-

nan (Vt 22) liikenteessä. 

 

Sijainti 51: Varkaus Vt 5 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja saavutettavuuteen pääsuun-

nan (Vt 5) liikenteessä. 
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Sijainti 52: Kangasniemi Vt 13 (TEN-T kattava verkko) 
− Ehdotettu sijainti perustuu lataustarpeen kysyntään ja saavutettavuuteen pääsuun-

nan (Vt 13) liikenteessä. 

 

Sijainti 53: Suonenjoki Vt 9 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu tieverkolliseen sijaintiin Vt 9 ja Kt 69 liittymässä. Etäi-

syys Kt 72 liittymään on myös pieni. 
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Sijainti 54: Muurame Vt 9 (TEN-T kattava verkko) 
− Alueella on useita potentiaalisia liikenteen palvelukohteita, joihin voidaan harkita 

latauspoolia. 
− Ehdotettu sijainti perustuu tieverkolliseen sijaintiin Vt 9 ja Vt 18 liittymässä sekä 

palvelujen saatavuuteen. 
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Solmupisteet (20 kpl) 

Solmupiste 1: Helsinki 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Latauspooli aiheuttaa maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita: keskeisiä nä-

kökulmia ovat liikenneturvallisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kau-
punkikuvalliset kysymykset. 

− Kaupunkiseuduilla palvelujen saatavuus on yleensä hyvä. 
− Latauspoolien sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista 

tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, 
ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
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Solmupiste 2: Vantaa 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Latauspooli aiheuttaa maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita: keskeisiä nä-

kökulmia ovat liikenneturvallisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kau-
punkikuvalliset kysymykset. 

− Kaupunkiseuduilla palvelujen saatavuus on yleensä hyvä. 
− Latauspoolien sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista 

tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, 
ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
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Solmupiste 3: Tampere 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Latauspooli aiheuttaa maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita: keskeisiä nä-

kökulmia ovat liikenneturvallisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kau-
punkikuvalliset kysymykset. 

− Kaupunkiseuduilla palvelujen saatavuus on yleensä hyvä. 
− Latauspoolien sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista 

tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, 
ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
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Solmupiste 4: Lappeenranta 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Latauspooli aiheuttaa maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita: keskeisiä nä-

kökulmia ovat liikenneturvallisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kau-
punkikuvalliset kysymykset. 

− Kaupunkiseuduilla palvelujen saatavuus on yleensä hyvä. 
− Latauspoolien sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista 

tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, 
ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
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Solmupiste 5: Kouvola 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Latauspooli aiheuttaa maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita: keskeisiä nä-

kökulmia ovat liikenneturvallisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kau-
punkikuvalliset kysymykset. 

− Kaupunkiseuduilla palvelujen saatavuus on yleensä hyvä. 
− Latauspoolien sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista 

tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, 
ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
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Solmupiste 6: Kotka 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Latauspooli aiheuttaa maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita: keskeisiä nä-

kökulmia ovat liikenneturvallisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kau-
punkikuvalliset kysymykset. 

− Kaupunkiseuduilla palvelujen saatavuus on yleensä hyvä. 
− Latauspoolien sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista 

tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, 
ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
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Solmupiste 7: Oulu 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Latauspooli aiheuttaa maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita: keskeisiä nä-

kökulmia ovat liikenneturvallisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kau-
punkikuvalliset kysymykset. 

− Kaupunkiseuduilla palvelujen saatavuus on yleensä hyvä. 
− Latauspoolien sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista 

tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, 
ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
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Solmupiste 8: Lahti 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Latauspooli aiheuttaa maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita: keskeisiä nä-

kökulmia ovat liikenneturvallisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kau-
punkikuvalliset kysymykset. 

− Kaupunkiseuduilla palvelujen saatavuus on yleensä hyvä. 
− Latauspoolien sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista 

tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, 
ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
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Solmupiste 9: Espoo 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Latauspooli aiheuttaa maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita: keskeisiä nä-

kökulmia ovat liikenneturvallisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kau-
punkikuvalliset kysymykset. 

− Kaupunkiseuduilla palvelujen saatavuus on yleensä hyvä. 
− Latauspoolien sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista 

tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, 
ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
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Solmupiste 10: Turku 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Latauspooli aiheuttaa maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita: keskeisiä nä-

kökulmia ovat liikenneturvallisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kau-
punkikuvalliset kysymykset. 

− Kaupunkiseuduilla palvelujen saatavuus on yleensä hyvä. 
− Latauspoolien sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista 

tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, 
ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
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Solmupiste 11: Jyväskylä 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Latauspooli aiheuttaa maankäytön kannalta yhteensovittamistarpeita: keskeisiä nä-

kökulmia ovat liikenneturvallisuus, melu ja mahdolliset ympäristöriskit sekä kau-
punkikuvalliset kysymykset. 

− Kaupunkiseuduilla palvelujen saatavuus on yleensä hyvä. 
− Latauspoolien sijaintien tunnistaminen kaupunkialueilla edellyttääkin kaavallista 

tarkastelua ottaen huomioon kaupunkien sisäisen jakelu- ja hyötyliikenteen tarpeet, 
ja niihin liittyvät olemassa olevat varikko- ja terminaalijärjestelyt. 
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Solmupiste 12: Rauman satama 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Satamat on kuljetusten kannalta keskeisiä määräpaikkoja. Voidaan olettaa, että 

sähköisen raskaan liikenteen yleistyessä Suomessa ja kansainvälisissä kuljetuk-
sissakin satamiin toteutetaan tarvittava latausinfrastruktuuri. 

− Vaihtoehtoisesti satamien läheisyyteen tulisi järjestää kuljetusten pääsuuntien kan-
nalta oleellisiin tieverkon sijainteihin latausmahdollisuus. Tarpeet ovat monelta osin 
yhteneviä satamien raskaan liikenteen taukopaikkaverkostoon kohdistuvien tarpei-
den kanssa. 
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Solmupiste 13: Hangon satama 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Satamat on kuljetusten kannalta keskeisiä määräpaikkoja. Voidaan olettaa, että 

sähköisen raskaan liikenteen yleistyessä Suomessa ja kansainvälisissä kuljetuk-
sissakin satamiin toteutetaan tarvittava latausinfrastruktuuri. 

− Vaihtoehtoisesti satamien läheisyyteen tulisi järjestää kuljetusten pääsuuntien kan-
nalta oleellisiin tieverkon sijainteihin latausmahdollisuus. Tarpeet ovat monelta osin 
yhteneviä satamien raskaan liikenteen taukopaikkaverkostoon kohdistuvien tarpei-
den kanssa. 
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Solmupiste 14: Porin satama 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Satamat on kuljetusten kannalta keskeisiä määräpaikkoja. Voidaan olettaa, että 

sähköisen raskaan liikenteen yleistyessä Suomessa ja kansainvälisissä kuljetuk-
sissakin satamiin toteutetaan tarvittava latausinfrastruktuuri. 

− Vaihtoehtoisesti satamien läheisyyteen tulisi järjestää kuljetusten pääsuuntien kan-
nalta oleellisiin tieverkon sijainteihin latausmahdollisuus. Tarpeet ovat monelta osin 
yhteneviä satamien raskaan liikenteen taukopaikkaverkostoon kohdistuvien tarpei-
den kanssa. 
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Solmupiste 15: Naantalin satama 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti 

suhteessa pääteihin, logistiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tär-
keä. 

− Satamat on kuljetusten kannalta keskeisiä määräpaikkoja. Voidaan olettaa, että 
sähköisen raskaan liikenteen yleistyessä Suomessa ja kansainvälisissä kuljetuk-
sissakin satamiin toteutetaan tarvittava latausinfrastruktuuri. 

− Vaihtoehtoisesti satamien läheisyyteen tulisi järjestää kuljetusten pääsuuntien kan-
nalta oleellisiin tieverkon sijainteihin latausmahdollisuus. Tarpeet ovat monelta osin 
yhteneviä satamien raskaan liikenteen taukopaikkaverkostoon kohdistuvien tarpei-
den kanssa. 
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Solmupiste 16: Kokkolan satama 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Satamat on kuljetusten kannalta keskeisiä määräpaikkoja. Voidaan olettaa, että 

sähköisen raskaan liikenteen yleistyessä Suomessa ja kansainvälisissä kuljetuk-
sissakin satamiin toteutetaan tarvittava latausinfrastruktuuri. 

− Vaihtoehtoisesti satamien läheisyyteen tulisi järjestää kuljetusten pääsuuntien kan-
nalta oleellisiin tieverkon sijainteihin latausmahdollisuus. Tarpeet ovat monelta osin 
yhteneviä satamien raskaan liikenteen taukopaikkaverkostoon kohdistuvien tarpei-
den kanssa. 

 

  



LIIKENNE- JA VIESTINTÄMINISTERIÖN JULKAISUJA 2023:1 

115 

Solmupiste 17: Haminan satama 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Satamat on kuljetusten kannalta keskeisiä määräpaikkoja. Voidaan olettaa, että 

sähköisen raskaan liikenteen yleistyessä Suomessa ja kansainvälisissä kuljetuk-
sissakin satamiin toteutetaan tarvittava latausinfrastruktuuri. 

− Vaihtoehtoisesti satamien läheisyyteen tulisi järjestää kuljetusten pääsuuntien kan-
nalta oleellisiin tieverkon sijainteihin latausmahdollisuus. Tarpeet ovat monelta osin 
yhteneviä satamien raskaan liikenteen taukopaikkaverkostoon kohdistuvien tarpei-
den kanssa. 
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Solmupiste 18: Helsinki Vuosaaren satama 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Satamat on kuljetusten kannalta keskeisiä määräpaikkoja. Voidaan olettaa, että 

sähköisen raskaan liikenteen yleistyessä Suomessa ja kansainvälisissä kuljetuk-
sissakin satamiin toteutetaan tarvittava latausinfrastruktuuri. 

− Vaihtoehtoisesti satamien läheisyyteen tulisi järjestää kuljetusten pääsuuntien kan-
nalta oleellisiin tieverkon sijainteihin latausmahdollisuus. Tarpeet ovat monelta osin 
yhteneviä satamien raskaan liikenteen taukopaikkaverkostoon kohdistuvien tarpei-
den kanssa. 
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Solmupiste 19: Kotka Mussalon satama 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Satamat on kuljetusten kannalta keskeisiä määräpaikkoja. Voidaan olettaa, että 

sähköisen raskaan liikenteen yleistyessä Suomessa ja kansainvälisissä kuljetuk-
sissakin satamiin toteutetaan tarvittava latausinfrastruktuuri. 

− Vaihtoehtoisesti satamien läheisyyteen tulisi järjestää kuljetusten pääsuuntien kan-
nalta oleellisiin tieverkon sijainteihin latausmahdollisuus. Tarpeet ovat monelta osin 
yhteneviä satamien raskaan liikenteen taukopaikkaverkostoon kohdistuvien tarpei-
den kanssa. 
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Solmupiste 20: Turun satama 
− Pitkämatkaisissa kuljetuksissa latauspoolien sijainti suhteessa pääteihin, logis-

tiikka-alueisiin ja tavaraliikenteen terminaaleihin on tärkeä. 
− Satamat on kuljetusten kannalta keskeisiä määräpaikkoja. Voidaan olettaa, että 

sähköisen raskaan liikenteen yleistyessä Suomessa ja kansainvälisissä kuljetuk-
sissakin satamiin toteutetaan tarvittava latausinfrastruktuuri. 

− Vaihtoehtoisesti satamien läheisyyteen tulisi järjestää kuljetusten pääsuuntien kan-
nalta oleellisiin tieverkon sijainteihin latausmahdollisuus. Tarpeet ovat monelta osin 
yhteneviä satamien raskaan liikenteen taukopaikkaverkostoon kohdistuvien tarpei-
den kanssa. 
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Liite 4 Haastatellut tahot 

Työssä haastateltiin seuraavia tahoja: 

• Caruna 
• CVCE 
• Elenia 
• Flowertrucks 
• Huhtala Logistics 
• Kaukokiito 
• Koiviston auto 
• Kylmästi Paras 
• Linja-autoliitto 
• Länsilinjat 
• O.Jylhä 
• Onnibus 
• Oulun Autokuljetus  
• Oulun Seudun Sähköverkko 
• Pohjolan liikenne 
• Plugit 
• Savon Voima Verkko 
• Schenker 
• SKAL 
• St1 
• Tuoretie 
• Vainion liikenne 



Twitter: @lvm.fi 
Instagram: lvmfi 
Facebook.com/lvmfi 
Youtube.com/lvm.fi 
LinkedIn: Liikenne- ja viestintäministeriö

lvm.fi

ISSN 1795-4045 
ISBN 978-952-243-917-8


	Raskaan liikenteen ajoneuvojen latausinfra – Tarveselvitys
	Kuvailulehti
	Presentationsblad
	Description sheet
	Sisältö
	1 Yhteenveto
	2 Taustat ja tavoitteet
	2.1 EU:n vaatimukset
	2.2 Liikenteen sähköistyminen
	2.2.1 Sähköisen liikenteen kehittyminen


	3 Tarveanalyysi
	3.1 Nykytilanne
	3.1.1 Tieliikenteen tavarakuljetukset
	3.1.2 Tavaraliikenteen solmupisteet

	3.2 Kysyntäanalyysi
	3.3 Taukopaikkojen palvelutaso
	3.4 Potentiaaliset alueet
	3.4.1 TEN-T ydinverkon potentiaaliset kohteet
	3.4.2 TEN-T kattavan verkon potentiaaliset kohteet

	3.5 Latauspoolien potentiaalisten sijaintikohteiden analyysi

	4 Toteutettavuuden edellytykset
	4.1 Kuljetusalan toimijat
	4.2 Sähköverkon kapasiteetti
	4.2.1 Vertailu Ruotsiin
	4.2.2 Suomi

	4.3 Tarpeet kaupunkiseuduilla ja solmupisteissä

	5 Suunnitteluperiaatteet
	5.1 Tilatarve ja tilankäyttö
	5.2 Yhteiskäyttöisyys
	5.3 Sähköverkko
	5.3.1 Sähköverkkokomponenttien hintakehitys- ja saatavuustilanne
	5.3.2 Esimerkkitapauksien sähköverkkokustannukset
	5.3.3 Akku pienentämään sähköliittymää ja tehovarausta

	5.4 Latausteknologian vaihtoehtoratkaisut

	6 Päätelmät
	6.1 Jatkoselvitystarpeita

	Liitteet
	Liite 1. Sähköverkkoyritysten haastatteluista kerättyä tietoa sähköverkosta
	Liite 2. Esimerkkejä mahdollisten  latauspoolien toteutettavuudesta eri verkkoyhtiöiden alueilla
	Liite 3 Taulukko ja teemakartat latauspoolien potentiaalisesta sijoittelusta
	Liite 4 Haastatellut tahot



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /sRGB
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages false
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages false
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages false
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 600
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.01667
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /ENU ()
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /BleedOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /ConvertColors /ConvertToRGB
      /DestinationProfileName (Adobe RGB \(1998\))
      /DestinationProfileSelector /UseName
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks true
      /IncludeHyperlinks true
      /IncludeInteractive true
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MarksOffset 6
      /MarksWeight 0.250000
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PageMarksFile /RomanDefault
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /UseDocumentProfile
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
    <<
      /AllowImageBreaks true
      /AllowTableBreaks true
      /ExpandPage false
      /HonorBaseURL true
      /HonorRolloverEffect false
      /IgnoreHTMLPageBreaks false
      /IncludeHeaderFooter false
      /MarginOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /MetadataAuthor ()
      /MetadataKeywords ()
      /MetadataSubject ()
      /MetadataTitle ()
      /MetricPageSize [
        0
        0
      ]
      /MetricUnit /inch
      /MobileCompatible 0
      /Namespace [
        (Adobe)
        (GoLive)
        (8.0)
      ]
      /OpenZoomToHTMLFontSize false
      /PageOrientation /Portrait
      /RemoveBackground false
      /ShrinkContent true
      /TreatColorsAs /MainMonitorColors
      /UseEmbeddedProfiles false
      /UseHTMLTitleAsMetadata true
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice




