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1. �5�D�V�N�D�D�Q���O�L�L�N�H�Q�W�H�H�Q���N�l�\�W�W�|�Y�R�L�P�L�H�Q��
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1.1. Johdanto 

Raskaan liikenteen käyttövoimamurros on toistaiseksi vielä alkuvaiheessa ja Suomen tiekuljetusjärjes-

telmä pohjautuu yhä vahvasti fossiilisten polttoaineiden hyödyntämiseen käyttövoimana. Tätä kuvaa 

esimerkiksi se, että Suomen liikennekäytössä olevista kuorma-autoista dieselillä käy 97 % ja bensiinillä 

2 %. Vain vajaa prosentti kuorma-autoista käy vaihtoehtoisilla käyttövoimilla ja näihin luetaan täyssäh-

köiset kuorma-autot, ladattavat hybridit sekä kaasu-, etanoli- ja vetykäyttöiset kuorma-autot. Huomioita-

vaa on, että suurin osa dieselkäyttöisistä kuorma-autoista pystyisi hyödyntämään myös uusiutuvaa die-

seliä (HVO). (Traficom 2023) Tarve liikenteen aiheuttamien kasvihuonepäästöjen vähentämiseen on 

suuri ja muutosta vauhdittavat sekä kansalliset että EU-tasoiset päästövähennystavoitteet. Keskeisenä 

keinona päästöjen vähentämiseen on fossiilisten polttoaineiden käytön vähentäminen liikenteen käyttö-

voimana ja lopulta luopuminen niistä kokonaan. Myös riippuvuus ulkomailla tuotetuista fossiilisista polt-

toaineista on noussut keskeiseksi teemaksi geopoliittisista tekijöistä johtuen ja se on lisännyt kiinnos-

tusta kotimaisten vaihtoehtoisten käyttövoimien osalta. 

Vaihtoehtoisilla käyttövoimilla toimivat kuorma-autot ovat viimeisten vuosien aikana alkaneet vähi-

tellen yleistymään Suomen tieverkolla. Kaasu on tällä hetkelle Suomessa yleisin kuorma-autojen vaih-

toehtoinen käyttövoima 75 %:n osuudella. Muista vaihtoehtoisista käyttövoimista etanolin osuus on 15 

% ja sähkön 10 %. Erityisesti kaasu- ja sähkökäyttöisten kuorma-autojen lukumäärät ovat olleet viime 

vuosina nousussa, kun taas etanolin kohdalla luvut ovat vakiintuneet. Kanta-Hämeen alueella liikenne-

käytössä olevista kuorma-autoista vaihtoehtoisia käyttövoimia käyttävien ajoneuvojen osuus on 0,7 %. 

Lukema on maakunnittain tarkasteltuna keskiarvoa suurempi ja vain Uudellamaalla, vaihtoehtoisten 

käyttövoimien osuus 2,1 %, päästään ylipäätään yli yhden prosentin lukemaan. (Traficom 2023) 

Vaihtoehtoisten käyttövoimien yleistyminen raskaassa liikenteessä edellyttää kaluston kehityksen 

lisäksi toimivaa ja kattavaa jakeluinfrastruktuuria. Fossiilisten polttoaineiden osalta jakeluinfra on raken-

tunut vuosikymmenien aikana erittäin kattavaksi palvelemaan Suomen tiekuljetusten logistisia raken-

teita tehokkaasti. Vaihtoehtoisten käyttövoimien jakelun osalta olisi päästävä samaan tavoitteeseen, 

jotta se voisi aidosti palvella Suomen tiekuljetusjärjestelmän rakenteita tehokkaalla tavalla. Nykytilan-

teessa raskaan liikenteen vaihtoehtoisten käyttövoimien jakeluinfrastruktuuri on vielä heikolla tasolla ja 

vain kaasun ja uusiutuvan dieselin osalta päästään kohtalaiseen tarjontaan. 

Tämä selvitys on jatkoa alkuvuodesta 2024 valmistuneelle Kanta-Hämeen logistiikkaselvitykselle, 

jossa tunnistettiin tarve raskaan liikenteen tulevaisuuden käyttövoimien lataus- ja jakeluinfran tarpeiden 

ja optimaalisten sijaintipaikkojen tarkastelulle. Samoin todettiin, että käyttövoimien ja taukopaikkojen 

tarpeet voisi olla mahdollista ratkaista samalla konseptilla Kanta-Hämeen alueella. Siten taukopaikko-

jen tilanteen arviointi on mukana tämän selvityksen tarkasteluissa. 

Työ on toteutettu Hämeen liiton, Kanta-Hämeen kuntien ja Uudenmaan ELY-keskuksen toimeksian-

tona. Työn toteutuksesta ovat vastanneet AFRY Finland Oy:n asiantuntijat. AFRY Finland Oy:sta toteu-

tukseen ovat osallistuneet Jarkko Rantala (projektipäällikkö), Juho Peltoniemi, Tommi Toikkanen ja 

Samu Kantola. Työtä on ohjannut ohjausryhmä ja lisäksi ohjausryhmän kokousten välillä kokoontunut 

pienryhmä, johon ovat kuuluneet puheenjohtajana Juuso Helander Hämeen liitosta sekä Anna Puola-

mäki ja Herkko Jokela Uudenmaan ELY-keskuksesta tilaajien edustajina sekä edellä mainitut toteutta-

jaorganisaation edustajat. Hankkeen ohjausryhmään ovat kuuluneet seuraavat organisaatiot ja henki-

löt: 

Juuso Helander, Hämeen liitto, ohjausryhmän puheenjohtaja 

Anna Puolamäki, Uudenmaan ELY-keskus 

Herkko Jokela, Uudenmaan ELY-keskus 

Mikko Tauriainen, Uudenmaan ELY-keskus 

Janne Kojo, Väylävirasto 

Jari Gröhn, Väylävirasto 

Outi Ampuja, Traficom 

Heidi Auvinen, Traficom 

Juha Korhonen, Traficom 

Antti Heinilä, Forssan kaupunki 

Ville Saarenmaa, Forssan kaupunki 

Jukka-Pekka Saikkonen, Hattulan kunta 

Jouni Mattsson, Hausjärven kunta 

Pekka Säteri, Hausjärven kunta 

Tarja Majuri, Hämeenlinnan kaupunki 

Jenni Sabel, Hämeenlinnan kaupunki 

Jari Mettälä, Hämeenlinnan kaupunki 

Mari Honkonen, Humppilan kunta 

Antti Jämsén, Humppilan kunta 

Ismo Holstila, Janakkalan kunta 

Sonja Tanner, Janakkalan kunta 

Johannes Koski, Jokioisten kunta 

Janna Stenberg, Jokioisten kunta 

Mikko Salmela, Lopen kunta 

Werner Franzen, Lopen kunta 

Anna-Maija Jämsen, Riihimäen kaupunki 

Niina Matkala, Riihimäen kaupunki 

Miika Tuki, Tammelan kunta 

Jari Kauppi, Tammelan kunta 



 

5 
 

Jouko Käkönen, Ypäjän kunta 

Tatu Ujula, Ypäjän kunta 
 

Työn aikana on tehty asiantuntijahaastatteluja, joissa raskaan liikenteen käyttövoimakysymyksistä 

on saatu näkemyksiä täydentämään asiantuntijatyötä tulevaisuuden kehityksestä ja alueiden suunnitte-

lussa huomioon otettavista tekijöistä kuljetusyritykseltä, joukkoliikenteen yritykseltä, kuorma- ja linja-

autoliikenteen etujärjestöiltä, ajoneuvovalmistajilta, käyttövoimien jakeluyrityksiltä sekä alueen sähkö-

verkon tarjoajilta. 

1.2. Käyttövoimien kehitystä ohjaavat politiikat ja 
lainsäädäntö 

Tieliikenteellä on liikennemuodoista merkittävin rooli ilmastopäästöissä Suomessa, sillä vuonna 2023 

se vastasi noin 95 %:sta kotimaan liikenteen hiilidioksidipäästöistä. Kaikista Suomen päästöistä tielii-

kenteen osuus oli vuonna 2023 noin 23 %. (Traficom 2021) Myös tiekuljetuksilla on merkittävä vaikutus 

päästöihin, sillä vuonna 2023 noin 37 % tieliikenteen hiilidioksidipäästöistä syntyi kuorma-autoista (Tra-

ficom 2023). Kaikilla liikenteeseen liittyvillä toimenpiteillä onkin tärkeä rooli Suomen päästövähennysta-

voitteiden saavuttamisessa. Kotimaan liikenne kuuluu taakanjakosektorille, jota EU:n taakanjakoase-

tuksessa koskee jäsenmaakohtainen, pääosin bruttokansantuotteen perusteella määritetty, päästövä-

hennysvelvoite. Suomen kohdalla tämä velvoite tarkoittaa, että vuoteen 2030 mennessä taakanja-

kosektorin päästöjä olisi leikattava 50 % verrattuna vuoden 2005 tasoon. Tämä on huomioitu myös 

Suomen kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa, jonka mukaan liikennesektorilla tavoitteena on 

vähentää päästöjä 50 % vuoteen 2030 mennessä ja vuoteen 2045 mennessä tavoitteena on hiilineut-

raalius. (LVM 2023a, SKAL 2023) Liikenteen päästöt ovat vähentyneet vuoden 2005 tasosta vuoteen 

2023 mennessä noin 27 %, eli tavoitteeseen pääsemiseksi tarvittaisiin merkittäviä vähennyksiä. Viimei-

simpien laskelmien mukaan tavoitetta ei saavuteta ilman uusia toimenpiteitä. (Traficom 2023) 

Euroopan unionin tasolla raskaat hyötyajoneuvot, mukaan lukien kuorma-autot ja linja-autot, muo-

dostavat noin 25 % tieliikenteen hiilidioksidipäästöistä. (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus 

2019/1242). Euroopan unioni tähtää päästöjen leikkaamiseen ja uudessa lainsäädännössä vuonna 

2030 uusien raskaiden ajoneuvojen päästöjen on oltava keskimäärin 45 % pienemmät kuin vuonna 

2019 ja vuonna 2040 päästöjen on oltava 90 % pienemmät (AKT 2024). Suomessa tiekuljetukset ovat 

selvästi tärkein kotimaan tavaraliikenteen kuljetusmuoto, sillä se vastaa tonnimäärässä yli 90 % kulje-

tuksista (Suomen ympäristökeskus 2022). Raskaan liikenteen vaihtoehtoisten käyttövoimien käyttöön-

otto onkin yksi monista tärkeistä päästövähennyskeinoista ja keino vastata tiukkoihin päästövaatimuk-

siin. Vaihtoehtoisten käyttövoimien kehitystyö on käynnissä, niin niiden tuotannon kuin jakelunkin osalta 

ja myös ajoneuvovalmistajat kehittävät jatkuvasti kalustoaan vastaamaan tulevaisuuden tarpeita. Paljon 

haasteita on kuitenkin yhä ratkaistavana ja vaihtoehtoisten käyttövoimien osalta ei ole vielä selkeää nä-

kemystä parhaista menetelmistä. Kaikkia keinoja kuitenkin tarvitaan, jotta tavoitteet päästöjen leikkaa-

misen osalta voitaisiin saavuttaa riittävän nopealla aikataululla. 

Euroopan unionissa on otettu tavoitteeksi mahdollistaa vaihtoehtoisia käyttövoimia käyttävien ras-

kaiden ajoneuvojen yleistyminen panostamalla yleisesti saatavilla olevan jakeluinfran kehittämiseen 

lainsäädännöllä. Tämän edistämiseksi EU:ssa on otettu käyttöön jakeluinfra-asetus (AFIR-asetus), jota 

sovelletaan 13.4.2024 alkaen TEN-T tieverkolla. (Traficom 2024) TEN-T verkolla tarkoitetaan Euroopan 

laajuista liikenneverkkoa (Trans European Transport Network), joka edistää ihmisten ja tavaroiden kes-

tävää ja turvallista liikkumista jäsenmaasta toiseen mahdollisimman saumattomasti. TEN-T verkko kat-

taa kaikki liikennemuodot ja se koostuu ydinverkosta sekä kattavasta verkosta. Tässä työssä tarkastel-

tavan TEN-T tieverkon osalta Kanta-Hämeen alueella ei ole ydinverkkoon kuuluvia tieosuuksia tai kau-

punkisolmukohtia. Sen sijaan TEN-T kattavaan verkkoon kuuluvat Kanta-Hämeen alueella valtatiet 2, 

3, 9, ja 12 kokonaisuudessaan sekä valtatie 10 Hämeenlinnan ja Tuuloksen välillä. (Väylävirasto 

2024a) TEN-T tieverkko Kanta-Hämeen alueella on esitetty kuvassa 1-1. 

 

 

Kuva 1-1. Tieliikenteen TEN-T-verkko Kanta-Hämeen alueella uuden asetuksen mukaisesti. 

 
Raskaan liikenteen vaihtoehtoisien käyttövoimien jakeluinfrastruktuurin osalta AFIR-asetus antaa 

tarkimmat määrittelyt raskaiden ajoneuvojen yleisesti saatavilla olevalle latausinfrastruktuurille. Asetuk-

sessa on määritetty tarkat ajankohdat, joihin mennessä on saavutettava tietyt määritetyt latausinfrata-

voitteet TEN-T ydinverkon, kattavan verkon, kaupunkisolmukohtien sekä turvallisien raskaan liikenteen 

pysäköintialueiden osalta. TEN-T ydinverkon ja kattavan verkon kohdalla on määritetty myös 
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enimmäisvälimatkat raskaan liikenteen latauskenttien välillä sekä myös se kuinka suuren osan tiever-

kosta jakeluverkon on katettava. Myös latauskenttien kokonaistehon ja yksittäisten latauspisteiden lu-

kumäärän ja -tehon osalta annetaan tarkat vähimmäisvaatimukset. Jakeluinfra-asetuksessa on esitetty 

kuitenkin myös poikkeuksia ja joustomahdollisuuksia raskaan liikenteen latausinfran rakentamiselle. 

(Traficom 2024) Vaatimukset raskaan liikenteen yleisesti saatavilla olevan latausinfrastruktuurin osalta 

esitetty kootusti taulukossa 1-1. Kanta-Hämeen osalta sovelletaan TEN-T kattavan verkon vaatimuksia. 

Taulukko 1-1. Yhteenveto AFIR-asetuksen raskaan liikenteen sähkölatausinfrastruktuurin vaatimuksista ja poikkeuksista 
(Traficom 2024). 

TEN-T-tieverkon osa Toteutettava 
viimeistään 

Latauskenttien enim-
mäisvälimatka 

Kokonaisteho / latauspisteiden vähim-
mäislukumäärä ja -teho 

Ydinverkko 

31.12.2025 120 km (15 %) 1 400 kW / 1 kpl 350 kW 

31.12.2027 120 km (50 %) 2 800 kW / 2 kpl 350 kW 

31.12.2030 60 km 3 600 kW / 2 kpl 350 kW 

Kattava verkko 

31.12.2025 120 km (15 %) 1 400 kW / 1 kpl 350 kW 

31.12.2027 120 km (50 %) 1 400 kW / 1 kpl 350 kW 

31.12.2030 100 km 1 500 kW / 1 kpl 350 kW 

Turvalliset pysäköintialueet 
31.12.2027 200 kW / 2 kpl 100 kW 

31.12.2030 400 kW 4 kpl 100 kW 

Kaupunkisolmukohdat 
31.12.2025 900 kW / kaikki 150 kW 

31.12.2030 1 800 kW / kaikki 150 kW 

Poikkeukset 

Jousto Molempia kulkusuuntia voidaan palvella yhteisellä (tuplatehoisella latauskentällä). 

Poikkeus (teho) 
Raskaiden hyötyajoneuvojen keskimääräinen vuorokausiliikenne KVLras < 2 000, ko-
konaistehovaatimusten puolitus joko kulkusuuntien yhteiselle (tupatehoiselle) lataus-
kentälle tai kulkusuuntien omille latauskentille. 

Poikkeus (etäisyys) KVLras < 800, enimmäisetäisyyden nosto 100 km:iin. 

 

AFIR-asetuksessa asetetaan vaatimuksia EU:n jäsenvaltioille myös koskien yleisesti saatavilla ole-

via vedyn tankkausasemia. Asetuksen mukaan vuoden 2030 loppuun mennessä TEN-T ydinverkolla on 

vähintään 200 km välein sijattava julkinen vetytankkausasema, joka on suunniteltu yhden tonnin kumu-

latiiviselle vähittäiskapasiteetille päivässä. Vähäliikenteisillä osuuksilla (alle 2 000 ajoneuvoa vuorokau-

dessa) kapasiteettivaatimus voidaan kuitenkin puolittaa. Edellytyksenä vetytankkausasemilla on vähin-

tään 700 baarin jakelulaite. Lisäksi vuoden 2030 loppuun mennessä jokaisessa kaupunkisolmukoh-

dassa on otettava käyttöön vähintään yksi julkinen vetytankkausasema. TEN-T kattavan verkon osalta 

ei ole asetettu vaatimuksia vetytankkausinfrastruktuurin suhteen, joten Kanta-Hämeen alueelle ei koh-

distu lakisääteistä velvoitetta. (Traficom 2024) 

 Raskaan liikenteen kaasun tankkausasemien osalta jakeluinfra-asetuksen vaatimukset ovat selke-

ästi keveimmät. EU:n jäsenvaltioiden on asetuksen mukaan varmistettava, että TEN-T ydinverkolla on 

vuoden 2024 loppuun saakka saatavilla asianmukainen määrä yleisiä nesteytetyn metaanin (maakaasu 

tai biokaasu) tankkauspisteitä. Tavoitteena on, että nesteytettyä metaania käyttävät raskaat ajoneuvot 

voisivat liikennöidä kaikkialla unionin alueella. Samalla kuitenkin todetaan, että tästä voidaan poiketa, 

mikäli kysyntää ei ole riittävästi tai kustannukset ovat suhteettomat hyötyihin nähden. (Traficom 2024) 

Asetus jättääkin paljon päätäntävaltaa jäsenvaltioille soveltamisen suhteen. Suomessa kaasu nähdään 

kuitenkin tärkeänä raskaan liikenteen käyttövoimana tulevaisuudessa ja kansallisessa jakeluinfraohjel-

massa on asetettu tavoitteita kaasun jakeluinfrastruktuurin kasvattamisen osalta. Nesteytetyn biome-

taanin osalta tavoitteena on vähintään 30 jakeluasemaa vuoteen 2025 mennessä, vähintään 60 ase-

maa vuoteen 2030 mennessä ja tästä eteenpäin jakeluasemien lukumäärä kasvaa ajoneuvokannan 

kasvun rinnalla vuoteen 2035 mennessä. Paineistetun biometaanin osalta tavoitellaan vähintään 100 

jakeluasemaa vuoteen 2025 mennessä. Jakeluasemien lukumäärätavoitteet perustuvat ennusteisiin 

kaasukäyttöisten kuorma-autojen yleistymisestä Suomen tieverkolla. (LVM 2024) 

1.3. Päästöraportoinnin ja -kaupan vaikutukset 

Scope3 -tason päästöraportointi on yleistymässä ja se tuo omien suorien päästöjen lisäksi hankintatoi-

men ja koko arvoketjun yrityksen päästötarkastelujen piiriin. Tämän vuoksi toimitusketjun eri osien 

päästöt ovat yhä useammin päästövähennyspotentiaalin tarkastelujen kohteena. Scope3 -tason pääs-

töraportointiin perustuva todennettu vastuullisuus saattaa vaikuttaa esimerkiksi investointien rahoitus-

ten saatavuuteen tai yrityksen kiinnostavuuteen sijoituskohteena, joten tähän suuntaan ollaan erityisesti 

suurempien globaalilla markkinalla toimivien yritysten osalta menossa.  

Kehitys näkyy Suomessakin kuljetusalalla siten, että biopolttoaineen käyttö tai muut vähäpäästöiset 

tai päästöttömät käyttövoimat ovat lisänneet kysyntää kuljetusratkaisun toteutuksessa viimeisen kah-

den vuoden aikana voimakkaasti. Kuljetusmuotojen väliseen siirtymään tuskin suuressa mitassa tämä 

tulee lähivuosina vaikuttamaan, koska kyse on silloin systeemisestä muutoksesta ja tarjontaan vaikutta-

vat muutkin asiat kuin mahdollisuus päästöttömiin ratkaisuihin, kuten vaunukaluston saatavuus tai rata-

kapasiteetin riittävyys. Lisäksi rautatiekuljetuksissakin olennaista on käyttövoima, mikäli tavoitellaan 

päästöttömyyttä ja käytännössä se edellyttää sähkövetoista liikennettä, koska rautatiekuljetuksissa ei 

uusiutuvaa dieseliä ole käytössä. Tiekuljetusalan kysyntätekijöissä muutos on jo selvästi nähtävillä ja 

kehitys voidaan olettaa olevan nopeaa kaluston saatavuuden sekä lataus- ja jakeluinfran kehityksen 

mahdollisuuksien mukaisesti. Jokaisella käyttövoimalla on eri kalustotyypeillä optimaaliset sovellusalu-

eensa ja useita käyttövoimia soveltaen siirrytään kohti samaa tavoitetta, raskaan liikenteen vähäpääs-

töisyyttä ja lopulta päästöttömyyttä.  

Suoriteala ja sen toiminnalliset perusominaisuudet ovat yksi vaikuttava tekijä. Jakeluliikenteessä 

sähköistyminen on pisimmällä kaluston toimintamatkojen kasvaessa. Tosin jakeluliikenteessä 
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vuotuisen kilometrisuoritteen jäädessä pienemmäksi kuin kaukoliikenteessä, liiketoiminnallinen perusta 

pitää löytää muusta kuin käyttövoiman edullisuudesta. Kaukoliikenteessä suurempi investointi saadaan 

kompensoitua edullisemmalla käyttövoimalla, kun vuotuinen kilometrisuorite on suuri. Tosin lataus-

paikka ja siihen liittyvä sähkön hinnoittelu on yksi merkittävä tekijä sähkökäyttöisen kaluston kannatta-

vuuden muodostumiselle. Sähköistyminen on tulossa kaukoliikenteeseen eri suoritealoille ja sitä on 

Ruotsissa testattu puukuljetuksissakin. Latausverkon laajuus, latauslaitteiden monipuolinen tehotar-

jonta ja saatavuus ovat olennaisia tekijöitä kehityksen etenemisvauhdille eri suoritealoilla. Kuitenkin 

sähköistyminen on vain yksi ratkaisu. Uusiutuva diesel ja biokaasu, vety ja tulevaisuudessa erilaiset 

synteettiset polttoaineet ovat osa raskaan liikenteen käyttövoimavalikoimaa. 

Kuljetusalaan liittyy erilaisia päästövähennystarpeisiin liittyviä tavoitteita ja sitoumuksia. Ensinnäkin 

Suomen tulee vähentää taakanjakosektorin päästöjään 50 prosenttia vuoden 2005 tasosta vuoteen 

2030 mennessä. Liikenteen osuus on siitä 36 % ja siitä tieliikenteen osuus on 93 % (Suomen ilmasto-

paneeli 2024). Tieliikenteen päästöjen alentaminen on siten liikenteen osalta keskeinen osa-alue. Osa 

siitä voidaan kompensoida kuljetusmuotojen siirtymällä ja yhdistettyjen kuljetusten edistämisellä, jota 

puolestaan tukee EU-komission 2023 julkaisema ehdotus yhdistettyjä kuljetuksia koskevan direktiivin 

päivittämiseksi tavaroiden intermodaalikuljetuksia koskevan tukikehyksen ja ulkoisten kustannusten 

säästöjen laskennan osalta. Ehdotus kuuluu EU:n Vihreän rahtiliikenteen pakettiin, jonka tavoitteena on 

vähentää liikennesektorin aiheuttamia päästöjä. Suomessa yhdistettyjen kuljetusten rooli on tunnistettu 

myös Liikenne 12 -suunnitelmassa sekä fossiilittoman liikenteen tiekartassa yhtenä keinona vähentää 

liikenteen päästöjä. On kuitenkin tärkeää ottaa huomioon, että tiekuljetukset ovat markkinajohtaja koti-

maan tavaraliikenteessä ja kuljetusmuodon siirtymään sekä yhdistettyihin kuljetuksiin mahdollisuudet 

ovat sekä toimitusketjujen perusominaisuuksista että vaihtoehtoisten palvelujen saatavuudesta johtuen 

hyvin rajalliset. Edellä mainittujen tavoitteiden lisäksi Suomi on asettanut tavoitteeksi olla hiilineutraali 

vuonna 2035 ja koko EU-alueen tavoite hiilineutraaliudesta vuonna 2050.  

Päästölaskentaa ja -raportointia ohjaavat erilaiset asetukset ja standardit. EU:n asetusehdotuksen 

(CountEmissions EU) tarkoiuksena on luoda yleisesti käytettävä viitekehys kasvihuonekaasupäästöjen 

laskemiseksi ja raportoimiseksi. Tähän liittyen on laadittu ISO 14083 -standardi, joka määrittelee ylei-

sen menetelmän matkustaja- ja tavaraliikenteen kuljetusketjujen toiminnasta aiheutuvien kasvihuone-

kaasupäästöjen määritykseen ja raportointiin. Lisäksi taustalla on yritysten kestävyysraportointia kos-

keva direktiivi CSRD (Corporate Sustainability Reporting Directive), jonka tavoitteena on edistää yritys-

ten vastuullisuustyötä. Sen avulla yritykset pystyvät ymmärtämään laajemmin vaikutuksensa, riippuvuu-

tensa, riskinsä ja mahdollisuutensa vastuullisuuteen liittyen sekä toimimaan niiden mukaisesti. Siten 

EU:n ja eri viranomaisten taholta on käytettävissä erilaista ohjeistusta ja standardointia päästörapor-

toinnin yhteismitalliseen toteuttamiseen. 

Yhdistettyjen kuljetusten lisäksi tarvitaan tiekuljetuksissa useiden päästöttömien tai vähäpäästöisten 

käyttövoimien kehitystä ja yleistymistä sekä myös digitalisaation täysimääräistä hyödyntämistä kuljetus-

ten kuormausasteen kasvattamiseksi ja tyhjänä ajon minimoimiseksi. Kappaletavaraliikenteessä digita-

lisaatioon perustuvan suunnittelun ja optimoinnin merkitys on erittäin suuri, jopa 70 % päästövähennyk-

sen toteutumisesta, koska tehokkaammalla kuormatilan täytöllä osa kuljetuksista voidaan jättää aja-

matta kokonaan eikä siten aiheuteta päästöjä. Teknologinen kehitys on tiekuljetuskalustoon liittyen ollut 

normaalia kehitystä jo vuosikymmeniä. Moottoriteknologiassa nykyinen euro 6 -moottori on jo hyvin vä-

häpäästöinen ja vielä on tulossa euro 7-päästörajat arviolta vuonna 2027. Sen jälkeen polttomoottori-

tekniikalle ei todennäköisesti ole tulossa uusia rajoituksia, vaan siirrytään kohti kokonaan päästöttömiä 

käyttövoimia uudessa kuljetuskalustossa. Tosin edellä mainitut päästörajoitukset eivät ota kantaa CO2 -

päästöihin, mutta muuten ne rajoittavat useiden päästölajien maksimiarvot hyvin alhaiselle tasolle.  

Taakanjakosektoriin liittyvien päästövähennystavoitteiden lisäksi tiekuljetusala on tulossa päästö-

kaupan piiriin vuonna 2027. Järjestelmä tulee toimimaan siten, että jakelijan on ostettava jokaista myy-

tyä fossiilista polttoainelitraa kohti sen hiilidioksidisisällön verran päästöoikeuksia. Päästöoikeuksia on 

markkinoilla vain se määrä, joka sallitaan päästöinä. Jos jakelijat haluavat myydä polttoainetta yli tä-

män määrän, sen tulee olla biopolttoainetta tai hiilidioksidista sähkön avulla valmistettua synteettistä 

polttoainetta (ns. sähköpolttoainetta). (Suomen Ympäristökeskus 2023) Työ- ja elinkeinoministeriö lop-

puvuonna 2023 lausunnolle lähettämässä EU:n päästökauppadirektiivin toimeenpanoa tarkastelevan 

arviomuistion mukaan bensiinin sekoitehintaan tulisi korotusta 16 senttiä litralta ja dieseliin 11 senttiä 

litralta vuonna 2030, mikäli laskelmissa hiilelle käytetty tonnihinta 50 euroa toteutuu (TEM 2023). Pääs-

tökauppa tulee siten olemaan yksi tiekuljetusten vähäpäästöisten teknologioiden ja käyttövoimien yleis-

tymistä vauhdittava tekijä. 

1.4. Eri käyttövoimien nykytila raskaassa liikenteessä 

Tavarakuljetukset 

Nykytilanteessa vaihtoehtoisia käyttövoimia pääenergialähteenään hyödyntäviä kuorma-autoja ei ole 

Suomessa vielä kovin paljoa ja eri käyttövoimien välillä on paljon eroja. Käyttövoimittain tarkasteltuna 

täyssähköisiä kuorma-autoja oli Suomessa syyskuussa 2024 yhteensä 94, kun vuonna 2019 niitä oli 

vasta 2 kappaletta. VTT:n ennusteen mukaan täyssähköisiä kuorma-autoja olisi vuonna 2025 arviolta 

333 ja vuonna 2030 arviolta 2 368 kappaletta. Kasvun oletetaan olevan täyssähköisen kaluston osalta 

siis voimakasta tulevaisuudessa. Kaasukäyttöisten kuorma-autojen määrä on kasvanut yli kaksinker-

taiseksi vuosina 2019�±2023. Vuonna 2023 paineistettua kaasua käyttäviä kuorma-autoja oli 435 ja nes-

teytettyä kaasua käyttäviä oli 151 kappaletta. Ennusteen mukaan kaasukäyttöisiä kuorma-autoja olisi 

vuonna 2025 yhteensä (paineistettu ja nesteytetty kaasu) noin 911 kappaletta ja vuonna 2030 noin 

2 233 kappaletta. Oletetut kasvulukemat ovat siis kaasunkin kohdalla merkittäviä tulevaisuudessa. 

Huomioitavaa on kuitenkin se, että kaasukäyttöiset ajoneuvot voivat käyttää uusiutuvan biokaasun li-

säksi myös fossiilista maakaasua. Etanolikäyttöisten kuorma-autojen lukumäärä on pysynyt vakiintu-

neella tasolla 2020-luvulla 118�±132 kappaleen välillä. Vaihtoehtoisten käyttövoimien osalta potentiaa-

liseksi tunnistettu vety on vielä kehitysvaiheessa vuoden 2023 loppuun mennessä Suomessa ei ollut 

käytössä yhtäkään vetykäyttöisiä kuorma-autoa. Kuitenkin ennusteen mukaan vetykäyttöisiä kuorma-

autoja olisi vuonna 2030 arviolta 196 kappaletta. (Traficom 2024) 
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Käytössä olevaa raskaan liikenteen vaihtoehtoisten käyttövoimien yleisesti saatavilla olevaa jake-

luinfrastruktuuria on nykytilanteessa vielä varsin vähän, mutta eri käyttövoimien välillä on tässäkin pal-

jon eroavaisuuksia. Käyttövoimittain tarkasteltuna kaasun osalta jakeluverkosto koostui vuonna 2023 

yhteensä 82:stä paineistetun kaasun ja 18:sta nesteytetyn kaasun tankkausasemasta. Paineistetun 

kaasun osalta 38 asemaa keskittyi pelkän biokaasun jakeluun, mutta muuten asemilla oli saatavilla 

sekä bio- että maakaasua. Jakelupisteiden lukumäärä on ollut vuosittain kasvussa, joten verkosto ke-

hittyy koko ajan paremmaksi. Kaasun tankkausverkko on nykytilanteessa kohtalaisen kattava, mutta 

erityisesti raskaalla liikenteelle soveltuvaa nesteytetyn kaasun jakeluinfra vaatii vielä laajennusta. Kan-

sallisen jakeluinfraohjelman tavoitemääriin pääsemiseksi kasvua tarvitaan yhä runsaasti. Alueelliset 

erot kaasun jakelussa ovat myös suuret ja erityisesti Itä- ja Pohjois-Suomessa on puutetta asemista. 

(Traficom 2024) Nykytilanteessa Kanta-Hämeen alueella sijaitsee yksi erityisesti raskaalle liikenteelle 

soveltuvan nesteytetyn biokaasun tankkausasema Iittalassa. Paineistetun biokaasun osalta tankkaus-

asemia on lisäksi Forssassa, Hämeenlinnassa (2 paikkaa) ja Riihimäellä. (Kaasuasemat 2024). Sähkön 

käyttö raskaan liikenteen käyttövoimana on perustunut toistaiseksi yksityisten terminaalirakennusten ja 

logistiikkakeskusten yhteydessä sijaitseviin latauspisteisiin. Yleisesti saatavilla olevia raskaan liikenteen 

latausasemia on toistaiseksi vain kolme. Asemat sijaitsevat Pirkanmaalla Tampereella (avattu 2023), 

Kanta-Hämeessä Janakkalan Linnatuulessa (avattu 2024) sekä Varsinais-Suomessa Naantalissa 

(avattu 2024). Vastaavia raskaalle liikenteelle soveltuvia suuren lataustehon asemia on kuitenkin suun-

nitteilla myös muualle. Esimerkiksi Energiaviraston infrastruktuurituen tukihuutokaupassa on myönnetty 

tukea 45 hankkeelle, joihin sisältyy vähintään yksi raskaille hyötyajoneuvoille soveltuva suuritehoinen 

latauspiste. (Traficom 2024) Vedyn osalta yleisesti saatavilla olevia jakelupisteitä ei vielä toistaiseksi 

ole Suomessa. Energiavirasto on kuitenkin myöntänyt tukea uusiutuvan vedyn tankkauspisteille neljään 

kohteeseen ja myös EU-rahoitusta on haettu neljään kohteeseen. Yksikään näistä ei sijaitse Kanta-Hä-

meen alueella. Tukipäätösten osalta on kuitenkin huomioitava se, ettei myönteinen tukipäätös tarkoita 

automaattisesti hankkeen toteutumista. Energiaviraston asiantuntija-arvion mukaan toteutumisaste esi-

merkiksi latauspistehankkeissa saattaa olla vain noin 10�±15 %. (Traficom 2024) Vaihtoehtoisista käyt-

tövoimista kaikista laajin jakeluverkosto löytyy uusiutuvan dieselin (HVO) osalta. HVO:ta voi tankata 

merkittävällä osalla raskaan liikenteen dieselin jakelupisteistä (ainakin yli 100 kpl) ja jakeluinfra kehittyy 

jatkuvasti. Kanta-Hämeen alueella raskaalle liikenteelle soveltuvia HVO:n tankkauspisteitä sijaitsee ny-

kytilanteessa ainakin Forssassa (Shell ja Neste), Rengossa (Teboil), Iittalassa (Shell) ja Hämeenlinnan 

Moreenissa (Neste). (Neste 2024, St1 2024, Teboil 2024). 

Tavarakuljetusten osalta sähköistyminen on pisimmällä jakeluliikenteessä, joka onkin aivan luonnol-

linen kehityssuuntaus ottaen huomioon ajoneuvoilla ajettavat päivittäiset liikennesuoritteet ja toiminnan 

perusluonteen. Suurelta osin jakeluliikenteessä voidaan ajaa koko työvuoro terminaalissa tehdyllä la-

tauksella varsinkin, kun kaluston toimintasäde on kasvanut pakettiautoissa ja kevyessä kuorma-autoka-

lustossa. Kaukoliikenteen sähköistyminen on myös lähtenyt liikkeelle kaluston saatavuuden mukaisesti. 

Useat kuljetusyritykset ovat uutisoineet sähköisten ajoneuvoyhdistelmien käyttöönotosta ja esimerkiksi 

Ahola Transport on aloittanut liikennöinnin kesällä 2024 sähkökäyttövoimaisella ajoneuvoyhdistelmällä 

kansainvälisessä liikenteessä Ruotsiin. 

Polttoainetoimittajat lisäävät tällä hetkellä biokaasun tarjontaa raskaalle liikenteelle. Nesteytetty bio-

kaasu ja joissakin kohteissa myös paineistettu biokaasu ovat raskaalle liikenteelle hyvin soveltuvia vä-

häpäästöisiä käyttövoimia. Henkilöautoliikenteen osalta kaasun uutta tulemista ei enää odoteta, mutta 

raskaalle liikenteelle kaasu nähdään hyvin potentiaalisena käyttövoimana. Suomeen on rakenteilla 

myös uusia biokaasun tuotantolaitoksia. Esimerkiksi Suomen Lantakaasu Oy on rakentamassa suuren 

mittaluokan biokaasutuotantoa Kiuruvedelle ja Seinäjoelle. Todennäköisesti Suomessa biokaasutuo-

tanto tulee Ruotsin tapaan perustumaan paikallisten pienempien tuotantolaitosten verkostoon. Biokaa-

suasemien rakentamisen suhteen varoalueet aiheuttavat toisinaan haasteita erilaisten kohteiden, kuten 

voimalinjojen ja rautateiden suhteen. Samanaikaisesti kyse on kaavoitukselle uudesta tuotteesta ja sil-

loin luvitus- ja kaavoitusprosessit voivat olla melko hitaita, varsinkin jos hanke joudutaan toteuttamaan 

aivan nollista. Valmiita kaava-alueita kaasunjakeluasemille ei ole tarjolla missään. 

Uusiutuva diesel (HVO) on yksi kasvavista käyttövoimista raskaalle kalustolle. Päästöraportointivel-

voitteiden lisääntyminen ja vähäpäästöisten kuljetusketjujen kysyntä on lisännyt uusiutuvan dieselin 

markkinaa voimakkaasti aivan viime vuosina ja kehitys vahvistuu edelleen. 

Linja-autoliikenne 

Linja-autojen osalta vaihtoehtoisista käyttövoimista erityisesti sähkön yleistyminen on ollut varsin no-

peaa kaupunkiliikenteen kaluston sähköistymisen ansiosta. Vuonna 2019 täyssähköisiä linja-autoja oli 

käytössä 62 kappaletta, kun taas vuonna 2023 lukema oli noussut jo 653 kappaleeseen. Tämä kuvas-

taa hyvin kaupunkiliikenteessä tapahtunutta käyttövoimamurrosta. Kasvun odotetaan myös jatkuvan 

suurena, sillä ennusteen mukaan vuonna 2030 täyssähköisiä linja-autoja on arviolta 3 565 kappaletta. 

Kaasun osalta liikennekäytössä olevien linja-autojen määrät ovat olleet varsin vakioidulla tasolla (54�±69 

kappaletta) vuosien 2019�±2023 aikana ja ennusteessakaan kasvua ei ole juuri luvassa. Vetykäyttöisiä 

linja-autoja ei ole nykytilanteessa Suomessa yhtäkään ja saman tilanteen odotetaan ennusteessa ole-

van myös vuonna 2030.  

Linja-autoliikenteessä paikallisliikenteeseen hankittava kalusto on nykyisin valtaosin sähköistä ja 

latausinfrastruktuuri on pääsääntöisesti toteutettu nykyisin varikkoalueilla. Tässä kehitys on ollut no-

peaa, kun aluksi sähkökäyttöisessä paikallisliikenteessä latausta tehtiin lisäksi päätepysäkeillä ja niihin 

rakennettiin latausinfraa. Nykyisin on kuitenkin päästy jo sellaisiin toimintamatkoihin, että varikkolataus 

on poistanut tarpeen pysäkeillä lataamiselta. Kaupunkiliikenteessä käyttövoiman valinta liittyy olennai-

sesti kilpailutusten kriteeristöihin ja painotus on yhä enemmän kohti sähkökäyttöistä kalustoa. 

Kaukoliikenteeseen on elokuussa 2024 tullut Suomeen ensimmäinen sähkökäyttöinen ajoneuvo, 

jota useat linja-autoyhtiöt testaavat kahden viikon jaksoissa. Esimerkiksi Länsilinjat testasi sitä Tampe-

reen ja Ikaalisten välisessä liikenteessä, joka on esimerkki mahdollisesta seutuliikenteen reitistä sähkö-

käyttöisellä ajoneuvolla operointiin. Seutuliikenteessä haasteet liittyvät kiinteästi reititykseen. Eli ovatko 

reitit sellaisia, että niistä selvitään pelkällä varikkolatauksella vai pitäisikö reitin toisessa päässä olla 

myös latausmahdollisuus ja mikä taho siihen silloin investoisi? Latauspaikan tulisi olla kuljettajien tau-

kopaikkojen yhteydessä tai hyvin lähellä reittien päätepisteitä, että saadaan hyödynnettyä pakolliset 
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tauot myös lataamiseen. Yleisesti euro 6 -dieselpolttoainekalustoa käytetään vielä pitkään ja usein 

myös euro5 -taso riittää linja-autoliikenteen hankintoihin. Kuntien, kaupunkien ja valtion rooli onkin suu-

rina linja-autoliikenteen hankkijoina käyttövoimamurroksen etenemisnopeudessa. 

Kaukoliikenteessä raskaan kaluston latausverkko on yksi rajoittavista tekijöistä. Toisen haasteen 

aiheuttaa se, että linja-autovuorojen aikataulusuunnittelussa lähdetään liikkeelle asiakaspalvelusta ja 

matkustajien tarpeesta. Jatkossa joudutaankin suunnittelemaan tarkasti miten ja missä ajoneuvokalus-

ton lataus hoidettaisiin siten, että korkea asiakaspalvelutaso säilyy ja aikataulut vastaavat matkustajien 

tarpeita. Siten linja-auton käyttöetäisyys yhdellä latauksella olisi oltava riittävän pitkä talvellakin erilai-

sissa olosuhteissa, että se soveltuisi kaukoliikenteeseen. Norjassa sähkökäyttöisellä linja-autolla aje-

taan jo 200 km kaukoliikennereitillä ja ajoneuvoja on laajasti testattu arktisissa olosuhteissa.  

Linja-autojen kaukoliikenteessä suuri haaste on nykyisin alan markkinatilanne ja sitä kautta heikko 

investointikyky uuteen kalustoon. Linja-autokalusto on kaukoliikenteessä ikääntymässä ja usein liiken-

nöidään yli 15 vuotta vanhalla kalustolla. Silloin teknologisessa murroksessa saattaa muodostua ti-

lanne, jossa alan toimijat jäävät odottamaan tulevia ratkaisuja ennen investointia uuteen ja nykyistä 

merkittävästi suuremman investoinnin vaativaan ajoneuvokalustoon. Kaukoliikenteessä on hyvin keskit-

tynyt markkina ja useilla aiemmilla pääreiteillä kaukoliikenne on vähentynyt merkittävästi.  

Tilausliikenne on oma markkinansa ja siellä tilaajien vaatimukset kehittävät myös käyttövoimamark-

kinaa. Aiemmin viitattuun scope3 -tason raportointiin liittyen myös henkilöliikenteen hankintoihin on tul-

lut päästötavoitteita ja -vaatimuksia. Olennainen kysymys onkin, missä vaiheessa tämä markkina kas-

vaa siihen kokoluokkaan, että se käynnistää merkittävissä määrin investointeja. Pikkubussiluokassa, 

joka on pakettiautopohjalle rakennettu tuote, kehitys tapahtuu nopeammin ja helpommin. Tilausliiken-

teen suhteen erilaisten lataus- ja jakeluinfran sijaintiarvioinneissa on syytä ottaa huomioon, että se on 

hyvin sesonkiluontoista. Lisäksi messut, suuremmat konsertit ja urheilutapahtumat sekä muut vastaa-

vat joukkoja keräävät kohteet ovat paikkoja, joissa linja-autolla tulisi olla mahdollisuus olla pidempään 

latauksessa. Mutta kohtaavatko näiden sijainnit raskaan liikenteen muun lataus- ja jakeluinfran tarpei-

den sekä hyvän palvelutason taukopaikkojen sijainnin kanssa? Pääsääntöisesti linja-autojen tilauslii-

kenne voi hyödyntää tavaraliikenteen kanssa samoja taukopaikkoja ja siten tavoitteet voivat olla yhte-

neväiset. Tilausliikenne ei kuitenkaan tuo jatkuvaa kuormitusta samalle alueelle ja siten pelkästään ky-

seiset tarpeet eivät voi toimia ainoana ohjaavana tekijänä rakenteiden sijoittamisessa ja ominaisuuk-

sien suunnittelussa.  

Yksi huomioon otettava tekijä linja-autoliikenteen sähkölatausta tarkasteltaessa on latauspaikat 

linja-autoasemien yhteydessä. Yhä useammin ne eivät ole enää kaupunkien tai Matkahuolto -järjestel-

män omistuksessa, vaikka ne ovatkin edelleen sijaintina linja-autoliikenteen solmupisteitä. Linja-auto-

rahtikaan ei enää kulje reittiliikenteen kyydissä eikä siten ole sidottu linja-autoasemainfrastruktuurin 

käyttöön. Mikä taho silloin investoi latausinfrastruktuuriin näissä kohteissa, mikäli seutu- ja kaukoliiken-

teessä aiotaan siirtyä sähkökäyttöiseen kalustoon? 

1.5. Eri käyttövoimien teknologiset vaatimukset 

Sähkö 

Sähkökäyttöiset ajoneuvot ovat käytön aikaisten hiilidioksidipäästöjen osalta käytännössä päästöttö-

miä. Käyttövoimana toimivan sähkön tuotantotavalla on kuitenkin keskeinen vaikutus kokonaisuutta tar-

kastellessa. Kestävällä tavalla tuotettu sähkö on hyvin vähäpäästöinen ja tehokas energiamuoto. Säh-

kön etuna käyttövoimana on sähkömoottorin erityisen hyvä hyötysuhde, joka on parhaimmillaan 80�±90 

%. Keskeiset haasteet erityisesti raskaassa tavaraliikenteessä liittyvät kuitenkin sähköenergian varas-

tointiin. Nykyinen akkuteknologia ei kykene tarjoamaan dieselkalustoa vastaavia toimintamatkoja ja ak-

kurakenteet saattavat jo itsessään painaa useita tonneja. Myös akuston lataamiseen kuluva aika eli la-

tausteho on yksi keskeisistä haasteista. Akkuteknologiat ovat kuitenkin kehittyneet viimeisten vuosien 

aikana nopeasti ja myös ajoneuvovalmistajat tekevät aktiivista kehitystyötä sähkökäyttöisten kuorma-

autojen kehittämiseksi. (SKAL 2023) 

Vaikka sähkökäyttöisten kuorma-autojen osuus on vielä hyvin pieni, niin niiden potentiaali on tun-

nistettu erityisesti lyhytmatkaisessa kaupunkijakeluliikenteessä. Pääosa markkinoille tulevista sähkö-

kuorma-autoista onkin tällä hetkellä 16�±28 tonnin jakeluautoja. Myös toistuvien ja lyhyiden yhteysvälien 

raskaampien kuljetustehtävien osalta edellytykset sähkökäyttöisille ajoneuvoille ovat parantuneet vii-

meisten vuosien aikana. Useampi ajoneuvovalmistaja on tuonut markkinoille ajoneuvoyhdistelmiä, joi-

den kokonaismassa on 40�±44 tonnin luokkaa ja toimintamatka pääosin 300�±500 km välillä. Myös la-

taustehot ovat nousseet ja uusissa ajoneuvoissa ne ovat pääsääntöisesti 350�±750 kW välillä. Suo-

messa hyvin tyypillisiä yli 60 tonnin yhdistelmän mahdollistavia sähkökäyttöisiä kuorma-autoja kehittää 

tällä hetkellä aktiivisesti ruotsalaiset Scania ja Volvo. Näissä toimintamatkat ovat toistaiseksi vielä alle 

300 km luokkaa. Toimintamatkoihin vaikuttavat olennaisesti tieolosuhteet, lämpötila ja ajoneuvon 

massa kuormattuna. Täyssähköisten kuorma-autojen oletetaan yleistyvän raskaissa kuljetuksissa 

2030-luvulla. Vielä nykytilanteessa haasteen aiheuttaa sähkökuorma-autojen korkea hankintahinta, 

joka voi olla tapauksesta riippuen 2�±4-kertainen verrattuna vastaavaan dieselkalustoon. Saatavuuden 

parantuessa sarjatuotannon ansiosta ja teknologioiden kehittyessä hintaeron uskotaan kuitenkin laske-

van merkittävästi. Kokonaiskustannusten osalta merkittäväksi tekijäksi nousee mahdollinen tarve inves-

toida yritysten omaan varikkolatausinfrastruktuuriin. Kattavalla yleisesti saatavilla olevalla latausverkos-

tolla olisikin mahdollista madaltaa tarvetta omille latausratkaisuille ja siten kynnystä kaluston hankin-

nalle. (Metsäteho 2024 & LVM 2023a)  

Nykyinen markkinoilla oleva pikalatausstandardi CCS mahdollistaa EU-sääntelyn vaatimusten täyt-

tämisen 350 kW lataustehon osalta ja on yhteensopiva sekä raskaalle kalustolle, että henkilöautoille. 

Tulevaisuudessa raskaalle liikenteelle on tulossa vaihtoehdoksi MCS-standardin mukainen latausjärjes-

telmä, joka mahdollistaa suuremmat, jopa megawatin suuruiset lataustehot. Uuden standardin mukaisia 

ajoneuvojen arvioidaan olevan laajamittaisissa asiakastoimituksissa vuoden 2025 jälkeen. (LVM 

2023b) Tämän myötä voidaan olettaa, että keskeisillä latauskentillä tulee olemaan tulevaisuudessa 
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tarve rakentaa myös MCS-standardin mukaisia latauspisteitä. Tähän tulisi ainakin varautua, mutta tois-

taiseksi sääntely ei ota kantaa eri latausstandardien suhteen. 

Raskaan liikenteen latauskentät vaativat huomattavan määrän tilaa. Yhtä latauspistettä voi hyödyn-

tää korkeitaan kaksi ajoneuvoa ja tällöin esimerkiksi kahden puoliperävaunun latauspisteen tilantarve 

on noin 18 m * 10 m = 180 m2. Kokonaisen latauskentän tilantarve riippuu latauspisteiden lukumää-

rästä ja käytettävästä layoutista (kääntösäteet, ajokujien koot, läpiajettavuus). Läpiajettavat latausalu-

eet ovat suositeltava ratkaisu sujuvamman toiminnan mahdollistamiseksi. Näiden lisäksi tilantarvetta 

voivat lisätä mahdolliset perävaunujen jättöalueet sekä jonotuspaikat. Kuvassa 1-2 on esimerkki 

vuonna 2024 valmistuneesta yksittäisestä raskaan liikenteen latauspaikasta. Ladattavan kaluston mää-

rän hitaan kasvun vuoksi on perusteltua varautua latauspisteiden vaiheittaiseen toteuttamiseen, joka 

tulee ottaa huomioon tilavarauksissa. Riittävän suurilla tilavarauksilla varmistetaan latausalueiden teho-

kas sijoittelu ja käyttökelpoisuus kaikille käyttäjäryhmille. (LVM 2023b) Lisäksi latauskenttien suunnitte-

lussa tulisi huomioida myös pidemmät ajoneuvot, kuten HCT-yhdistelmät, jolloin tilantarve on huomat-

tavasti suurempi. Tulevaisuuden mahdollisesti suuritehoisista latausratkaisuista huolimatta raskaiden 

ajoneuvojen latausajat puoltavat sitä, että lataustapahtuma yhdistetään kuljettajan lakisääteisiin taukoi-

hin. Tämä tarkoittaa latauskenttien suunnittelun kannalta sitä, että niiden tulisi lähtökohtaisesti täyttää 

myös taukopaikkojen minimivaatimukset ja pitkäkestoisemman latauksen osalta myös pysäköintialueen 

turvallisuustason alin luokka. 

 

 
Kuva 1-2. Kanta-Hämeessä valtatien 3 varrella sijaitseva Linnatuulen liikenneaseman yhteyteen juuri valmistunut ras-
kaan liikenteen latauspaikka. (Kuva. Jarkko Rantala, elokuu 2024) 

 

Sähköverkolla on hyvin merkittävä rooli raskaan liikenteen latauskentän toteutuksen ja investoinnin 

hinnan kannalta. Latauspaikan edellyttämän sähköverkon rakentaminen voi kestää tapauskohtaisesti 

hyvin erilaisia ajanjaksoja kuukausista useisiin vuosiin ja erityisen hankalissa poikkeustapauksissa jopa 

yli 10 vuoteen. Oleellisessa osassa latauspaikkojen suhteen on alueellisen sähköverkon suunnitelmalli-

nen kehittäminen ja käyttö, jonka avulla voidaan kustannuksissa säästää merkittävästi. Mikäli lataus-

kentän rakentamistarve on nopea, esimerkiksi seuraavana vuonna, niin tällöin on todennäköisesti tul-

tava toimeen olemassa olevalla sähköverkolla. Tällöin korostuu latauskentän sijainnin suunnittelu ny-

kyisen sähköverkon rakenteen kannalta järkevään paikkaan. Mikäli latauskentän rakentamiseen on 

useita vuosia aikaa, niin sähköverkkoa on mahdollisesti helpompi kehittää keskitetysti tukemaan myös 

latauskentän toimintaa. Molemmissa tapauksissa on kuitenkin tärkeää tietää latauskentän kokonaiste-

hontarve pitkälle tulevaisuuteen. Näin saadaan tehtyä oikeat toimenpiteet kerralla, eikä synny päällek-

käisiä kustannuksia latauskentän kehittyessä asteittain. (LVM 2023b) 

AFIR-asetuksen lopputilanteen vaatimusten kohdalla raskaan liikenteen latauskenttien tehontarve 

vaihtelee tapauskohtaisesti turvallisten pysäköintialueiden 400 kW:sta ydinverkon 3600 kW:n tehoon. 

Sähköverkon kannalta oleellista olisi tietää latauskentän maksimikulutus (esim. 1 MW, 5 MW, 10 MW 



 

11 
 

tai 20 MW), joka määräytyy latauspisteiden lukumäärän ja tehon mukaan. Kustannukset kasvavat eri 

tehomäärien välillä moninkertaisesti ja pienempää tehontarvetta varten tehdyt investoinnit eivät tue 

isompaa tehontarvetta varten tehtyjä investointeja. Kustannukset ovat siis päällekkäisiä ja liian pieni 

investointi tehontarpeeseen menee hukkaan, mikäli tehontarve kasvaakin isommaksi. Karkealla tasolla 

oletuksena on, että latausasema saadaan rakennettua kustannustehokkaasti olemassa olevan keski-

jänniteverkon (20 kV) sähköaseman läheisyyteen. Joissakin tapauksissa pienemmät tehot (noin 1�±2 

MW) voidaan saada otettua myös 20 kV keskijänniteverkon varrelta. Mikäli alueella ei ole keskijännite-

verkon sähköasemaa, kuorma on liian suuri tai sähköasema täysi, niin latauskentän sijainnin olisi hyvä 

olla 110 kV linjan läheisyydessä. Tällöin uuden 20 kV sähköaseman rakentaminen voi onnistua tehok-

kaasti. Erittäin suuritehoisissa latauskenttäratkaisuissa saatetaan vaatia jopa suurjänniteliittymää 

omalla 110 kV:n liittymisjohdolla ja sähköasemalla. Sähköverkon tila on kuitenkin hyvin paikallinen 

muuttuja, joten jokaista hanketta tulee tarkastella yksittäisenä tapauksena suunnittelun yhteydessä. La-

tauskentän sijainnin muuttamisella optimaalisempaan paikkaan sähkönverkon kannalta voidaan yltää 

hyvinkin merkittäviin säästöihin. (LVM 2023b) Suomessa sähköverkko ei säännönmukaisesti seuraa 

valtateitä. Sähköverkko on kehittynyt teollisuuden ja asutuksen mukana eikä sitä mielellään rakenneta 

valtateiden varteen, koska se voi vaikeuttaa luvitusta ja tulevia kaistalaajennuksia. Kehittyville alueille 

kapasiteetin varaus onnistuu helpommin, mutta sähkönkulutukseltaan taantuville alueille pistemäinen 

kulutus voi olla ongelmallinen toteuttaa. Toisaalta pienissä taajamissa voi olla myös vapaata kapasi-

teettia ja pienempiä tehoja voisi olla saatavissa sähköaseman lähelle. Taajamien ulkopuolella tehotar-

peen täyttäminen on usein huomattavasti vaikeampaa. (LVM 2023b) Huomattava tehontarve korostuu 

erityisesti, jos MCS latausstandardi yleistyy tulevaisuudessa ja täten suuremmissa sekä tärkeimmissä 

kokonaisuuksissa tulisi ottaa uusi standardi huomioon. Taajamien ulkopuolelle sijoittuvat tuuli- ja aurin-

kovoimahankkeet parantavat sähkön saatavuutta alueellisesti, sillä ne vaativat omat voimajohtoyhtey-

tensä. 

Raskaan liikenteen latauskenttien suuri tehontarve aiheuttaa kustannusten kannalta haasteen, sillä 

kapasiteettivarausmaksu ja sähköliittymän tehomaksu ovat tehoperusteisia. Sähköliittymää olisikin kus-

tannusteknisesti tehokasta käyttää säännöllisesti ja korkealla kuormalla. Ainakin alkuvaiheessa käyttö-

voimasiirtymää on konkreettinen riski siitä, että latausaseman käyttöaste jää alhaiseksi. Tarvittavan 

sähköliittymän kokoa on kuitenkin mahdollista pienentää erilaisilla energiavarastoilla (eli akuilla), joiden 

avulla latauspaikan kuormitusta voidaan tasata. Energiavarastoja voidaan ladata matalan kuormituksen 

aikana ja varausta purkaa käyttöpiikin korkean kuormituksen aikana. Tässä on kuitenkin huomioitava 

se, että verkkoyhtiöt eivät voi nykyisen lainsäädännön puitteissa omistaa yksittäisen sähkön kulutuspai-

kan energiavarastoja kulutuksen tasaamiseksi. Energiavarastojen hankkiminen ja rakentaminen jäävät-

kin sähköliittymän hankkijan vastuulle. 

 

Vety 

Vety on yksi potentiaalisista raskaan liikenteen vaihtoehtoisista käyttövoimista tulevaisuudessa. Tielii-

kenteessä vetyä voidaan käyttää sellaisenaan käyttövoimana polttokennoilla ja sähkömoottorilla varus-

tetuissa ajoneuvoissa. Vety on käyttövoimana päästötön, sillä polttokennosta vapautuu sähköenergian 

lisäksi vain vettä ja lämpöenergiaa. Vetyajoneuvot häviävät hyötysuhteessa täyssähköajoneuvoille, sillä 

alun perin uusiutuvasti tuotettu sähkö muutetaan aluksi vedyksi, joka muutetaan ajoneuvon polttoken-

nossa takaisin sähköksi ja ajoneuvon liike-energiaksi. Vedyn avulla pystytään kuitenkin varastoimaan 

huomattavasti helpommin suuri määrä energiaa käyttövoimaksi ajoneuvoon ilman massiivisia ja hyvin 

painavia akkurakenteita. Lisäksi vedyn tankkaaminen tapahtuu huomattavasti täyssähköisen ajoneuvon 

akkujen lataamista nopeammin. Vety nähdäänkin hyvin merkittävänä käyttövoimana erityisesti vaikeasti 

sähköistyvillä aloilla. Polttokennoratkaisut korostuvat erityisesti pitkien välimatkojen raskaimmissa ja 

paljon energiaa vaativissa kuljetustehtävissä. (SKAL 2023) 

Polttokennolla varustettuja kuorma-autoja saa tällä hetkellä vain muutamalta valmistajalta, ja ajo-

neuvot ovat vielä lähinnä demonstraatioasteella. Suomeen maahantuovista valmistajista yksikään ei 

ole vielä siirtynyt vetykuorma-autojen sarjatuotantoon. Vedyllä toimivan raskaan kaluston tarjonta tulee 

kuitenkin kehittymään nykytilanteesta ja varsinaisten vetyrekkojen tarjonnan kasvun oletetaan alkavan 

2020-luvun jälkimmäisellä puoliskolla. Maahantuojien arviot heidän edustamien merkkien vetykuorma-

autojen sarjatuotannon ja Suomeen tuonnin aloituksesta vaihtelevat vuosien 2025 ja 2029 välillä. Jake-

luasemaverkoston rakentamisen etenemisellä on tässä myös tärkeä rooli. Polttokennolla varustettujen 

kuorma-autojen hinnat ovat noin 2�±3-kertaisia dieselkalustoon verrattuna ja suurin piirtein samalla ta-

solla täyssähköisen kaluston kanssa. Myös omistamisen kokonaiskustannukset ovat vetyajoneuvoilla 

vielä tänä päivänä selkeästi korkeammat, kuin diesel-, sähkö- ja kaasukäyttöisillä ajoneuvoilla. Koko-

naiskustannusten kehitys riippuu hyvin paljon sekä vetyajoneuvojen tarjonnasta että vetypolttoaineen 

hinnasta. (LVM 2023a) 

Toistaiseksi tällä hetkellä Suomessa ei ole yhtäkään julkista vedyn tankkausasemaa, mutta joitakin 

hankkeita on suunnitteilla. Jakeluverkoston puuttumista pidetään yhtenä esteenä vetyteknologiaa hyö-

dyntävien ajoneuvojen yleistymisessä. Erityisenä haasteena on, että teknologian yleistymiseksi jake-

luinfran tulisi rakentua etupainotteisesti, joka on markkinaehtoisesti haasteellista. (SKAL 2023) Julkais-

tuista vetytankkausasemahankkeista mainittakoon P2X Solutions suunnitelma avata vetytankkaus-

asema Järvenpäähän vuoden 2024 aikana sekä Helenin ja Vireonin yhteistyöhankkeena suunnittelema 

asema Vuosaareen vuonna 2027. Logistiikka-alueiden läheisyyteen on myös esitetty suunnitelmia, 

mm. Jyväskylän Seppälänkankaan alueeseen liittyen. Samoin vihreän vedyn tuotantoprojektit saattavat 

sisältää myös vetytankkausaseman sijoittamisen liikennekäyttöä ajatellen. 

Vety on erittäin herkästi syttyvä kaasu, jonka varastointi on haasteellista. Tyypillisesti vetyä varas-

toidaan tankkausasemalla puskurisäiliössä korkeassa paineessa (600�±900 baaria). Kaasumaisen ve-

dyn tankkaus perustuu tankkauspisteen sekä ajoneuvon säiliön väliseen paine-eroon. Yksinkertaistet-

tuna vedyn tankkausaseman periaatteelliset pääkomponentit ovat varastosäiliöt, kompressori, korkea-

painevarasto, esijäähdytysjärjestelmä sekä tankkauspiste. Näiden lisäksi tankkausasemalla tarvitaan 

erilaisia vedyn siirtoon, kaasun puhtauden varmistamisen, annostelun hallinnan sekä mittaamisen 
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laitteita. Tankkausasemien turvallisuus varmistetaan erilaisin turva-automatiikalla sekä suojausjärjestel-

millä. Tankkaustapahtuma on yksi kriittisistä tekijöistä ja erityisenä riskinä on kuluttajien toimita. Vedyn 

jakeluasemien sijoittelussa ja suunnittelussa pyritään välttämään ja minimoimaan mahdollisten onnetto-

muuksien vaikutukset lähiympäristössä. Onnettomuuksien todennäköisyyksiä arvioidaan ja sen perus-

teella epätodennäköisiä onnettomuuksia ei tarvitse ottaa huomioon laitosten sijoittelussa ja suojaetäi-

syyksiä määritettäessä, mutta niiden seuraukset ovat myös arvioitava. (Tukes 2024) Työ- ja elinkeino-

ministeriön vedyn käsittelyn turvallisuusvaatimuksia ja lainsäädännön päivitystarpeita tarkastelevassa 

julkaisussa (2024) arvioidaan, että vedyn tankkausasemia varten tarvitaan jatkossa selkeämpää lain-

säädäntöä. Tankkausasemien standardointiin ja ohjeistukseen suositellaan yhteistyöryhmää pohtimaan 

parhaita käytäntöjä ja teknisiä ratkaisuja. Yhtenäiset ohjeet lisäävät teknistä turvallisuutta ja helpottavat 

sekä nopeuttavat lupamenettelyä. Varsinkin uusien toimijoiden on helpompi saavuttaa hyväksytty tur-

vallisuustaso ohjeistuksen myötä ja lupaprosessit menevät sujuvammin eteenpäin laadukkaampien ha-

kemusten myötä. Suunnitteluohjeiden vienti kansalliselle standardi- ja ohjetasolle yhtenäistää ja helpot-

taa myös teknologioiden hankintaa ja suunnittelutyötä kansainvälisesti. Standardissa ja ohjeessa voisi 

määritellä muun muassa suojaustasot, tankkausasemien turvallinen sijoittaminen ja turvaetäisyydet. 

(TEM 2024)  

Kaasu (metaani) 

Raskaan liikenteen liikennepolttoaineena käytettävät maakaasu ja biokaasu ovat kumpikin metaania, 

eli niitä voidaan käyttää samoilla ajoneuvoilla. Kaasuajoneuvot perustuvat metaanin polttamiseen ja pa-

lamisprosessista saatavan energian hyödyntämiseen. Maakaasu on fossiilinen polttoaine ja sen käyttö 

aiheuttaa hiilidioksidipäästöjä, joskin jonkin verran vähemmän kuin dieselkäyttöiset ajoneuvot. Maakaa-

sun osalta hintaheilahtelu on ollut viimeisten vuosien aikana suurta maailmanpoliittisesti tilanteesta joh-

tuen, mikä on aiheuttanut kaasukäyttöisten ajoneuvojen kilpailukyvyn heikkenemisen suhteessa diesel-

kalustoon.  Biokaasua valmistetaan biokemiallisella prosessilla eloperäisistä tuotteista, kuten esimer-

kiksi jätteistä mädättämällä. Biokaasua käyttävän kaasuajoneuvon hiilidioksidipäästöt voivat olla noin 

90 % pienemmät fossiilista polttoainetta käyttävään ajoneuvoon verrattuna. Biokaasun osalta haas-

teena on sen riittävyys laajemmassa mittakaavassa. Koko Euroopan tasolla biokaasua ei laajemmin 

pidetä realistisena vaihtoehtona liikennepolttoaineeksi, koska valmistusprosessi vaatisi huomattavat 

määrät eloperäisiä tuotteita. Suomessa tilanne poikkeaa hieman muusta Euroopasta, koska täällä on 

paljon biokaasun paikallista tuotantoa ja se on kilpailukykyinen sekä vähäpäästöinen vaihtoehto. (SKAL 

2023) 

Suomessa kaasupolttoaineita on saatavilla paineistettuna (paineistettu maakaasu CNG ja paineis-

tettu biokaasu CBG) sekä nesteytettynä (nesteytetty maakaasu LNG ja nesteytetty biokaasu LBG). Pai-

neistetun kaasun suurin käyttäjäryhmä on kaasukäyttöiset henkilöautot. Raskaassa liikenteessä pai-

neistettua kaasua käytetään jonkin verran bussiliikenteessä ja kaupunkimaisissa jakelu- ja keräilykulje-

tuksissa, joissa suurin sallittu massa on tyypillisimmin 16�±26 tonnia. Nesteytetty kaasu soveltuu parem-

min raskaaseen ja pitkämatkaiseen liikenteeseen, sillä ajoneuvojen tehot ovat suurempia ja metaania 

voidaan varastoida suurempi määrä. Nesteytettyä kaasua käytetään tyypillisimmin 40�±60 tonnin kaasu-

ajoneuvoyhdistelmissä, mutta ajoneuvovalmistajat tarjoavat nykyisin mahdollisuuden jo 64�±68 tonnin 

kaasuajoneuvoyhdistelmiin. Valikoimaa alkaakin kaasukäyttöisten kuorma-autojen osalta olemaan jo 

hyvin ja myös saatavuus on hyvällä tasolla. Kaasukäyttöisten kuorma-autojen hankintahinnat ovat tyy-

pillisesti noin 15�±30 % korkeammat kuin dieselkäyttöisillä ajoneuvoilla, mutta merkittävästi matalammat 

kuin sähkö- tai vetykuorma-autoilla. (LVM 2024) 

Kaasua voidaan varastoida ja kuljettaa paineistettuna kaasuna tai nesteytettynä. Nesteytetty kaasu 

varastoidaan tankkausasemalla omassa säiliössään ja säiliöitä täydennetään pääosin kuorma-autokul-

jetuksilla. Tyypillisesti kaasun tankkausasema koostuu kompressoriyksiköstä, kaasuvarastosta, jakelu-

mittarista, ohjausjärjestelmästä sekä tarvittavista suojarakennuksista ja katoksista. Tankkausaseman 

suojaetäisyydet rakennuksiin riippuu kaasun toimitustavasta asemalle, kaasun varastointitavoista sekä 

rakennuksen käyttötarkoituksesta. Suojaetäisyys vaihtelee paineistetulla kaasulla 10�±50 metrin ja nes-

teytetyllä kaasulla 25�±100 metrin välillä. Suojaetäisyyksistä voidaan poiketa suojamuurirakenteilla pai-

neistetun kaasun jakeluasemilla, mutta ei nesteytetyn kaasun jakeluasemilla. Nesteytetyn kaasun jake-

luasemilla nesteytetty kaasu on varastoituna paineistettuun säiliöön ja suojaetäisyys on 25 metriä kun 

läheiset rakennukset ovat ryhmää B eli esimerkiksi huoltoasemarakennuksia, asuinhuoneistoja (oma-

kotitalo, rivitalo) tai muita kuin asumiseen tarkoitettuja rakennuksia tai rajattuja alueita, missä ihmisiä 

säännöllisesti oleskelee. Suojaetäisyys kasvaa nesteytetyn kaasun jakeluaseman osalta 100 metriin, 

mikäli lähellä sijaitsevat rakennukset ovat ryhmää A eli esimerkiksi kokoontumiseen tarkoitettuja raken-

nuksia (hotellit, sairaalat, koulut, suurmyymälät) tai asuinkerrostaloja. Nesteytetyn kaasun säiliöiden 

suojaetäisyyksiä sähköverkon osalta ovat 110 kV ilmajohtoon 100 m ja alle 110 kV ilmajohtoon 15 m 

sekä liikenneväylien osalta moottori- ja moottoriliikenneteihin 50 m, valta- ja kantateihin 30 m, seutu- ja 

yhdysteihin 20 m, katuihin ja pysäköintialueisiin 8 m sekä jalankulun ja pyöräliikenteen väyliin 5 m. 

Tankkausasemien suojaetäisyyksien lisäksi itse jakelumittarit tulee sijoittaa 5 m päähän tankkausase-

mien omista laitteista, 8 m päähän muista jakeluaseman rakennuksista sekä 10m päähän sähköajo-

neuvojen latauspisteistä. Polttonesteiden jakelumittarien tai säiliöiden läheisyyteen ei saa sijoittaa nes-

teytetyn kaasun jakelumittareita. Nesteytetyn kaasun tankkaamisessa on noudatettava määritettyjä tur-

vallisuusohjeita ja käytettävä tarvittavia suojavarusteita. Suomen Kaasuyhdistys ry on julkaissut oman 

suunnitteluohjeen maa- ja biokaasun tankkausasemille. (Suomen Kaasuyhdistys ry 2021) 

Geopoliittisen tilanteen muututtua vuonna 2022 liikenteen käyttämä kaasu on viime vuosina Suo-

messa ollut pääasiassa biokaasua. Hyvin todennäköistä on, että liikenteen käyttämät kaasutuotteet tu-

levat olemaan biokaasua jatkossakin ja biokaasutuotannon tuotanto- ja jakeluinfraan ollaan investoi-

massa voimakkaasti raskaan liikenteen käyttöön. 

Uusiutuva diesel (HVO) 

Dieselkäyttöiset kuorma-autot muodostavat selkeästi suurimman osan nykytilan kuljetuskalustosta ja 

esimerkiksi vuonna 2021 ensirekisteröidyistä kuorma-autoista dieselkäyttöisiä oli 93 %. Diesel tuleekin 

toimimaan pääasiallisena käyttövoimana vielä pitkään. Nykyaikainen dieselmoottori mahdollistaa 
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kuitenkin monenlaisista raaka-aineista valmistetun polttoaineen käytön ja esimerkiksi uusiutuvista bio-

massoista valmistettu toisen sukupolven uusiutuva diesel (HVO) soveltuu sellaisenaan suoraan nykyai-

kaisen dieselmoottorin polttoaineeksi. Uusiutuvan dieselin käyttö vähentää kasvihuonepäästöjä noin 90 

% koko elinkaaren ajalta verrattuna fossiiliseen dieseliin. Vähäpäästöisen dieselin käyttöönotto onkin 

yksi tehokkaimmista ja nopeimmista keinoista hiilidioksidipäästöjen vähentämiseksi. Uusiutuvan diese-

lin suurimpana haasteena on lähes kolminkertainen maailmanmarkkinahinta suhteutettuna fossiiliseen 

dieseliin ilman verojen yms. maksujen huomiointia. Laajemman käyttöönoton haasteena on myös saa-

tavilla olevan kestävästi tuotetun biomassan riittävyys. Uusiutuvaa dieseliä voidaan myös sekoittaa fos-

siilisen dieselin sekaan ja esimerkiksi EU tasolla on asetettu jakeluvelvoite (sekoitevelvoite), jossa tie-

tyn prosenttiosuuden polttoaineesta on oltava uusiutuvaa. Tämä on erittäin tehokas päästövähennys-

keino, mutta jakeluvelvoitteen suuruudella on oleellinen vaikutus myytävän dieselin hintaan. Tämä on-

kin aiheuttanut paljon keskustelua sopivasta jakeluvelvoitteen tasosta tulevaisuudessa. Mikäli liikenne-

sektorille asetettu 50 % päästövähennystavoite haluttaisiin saavuttaa pelkästään dieselteknologialla, 

tulisi uusiutuvan dieselin osuuden olla lähellä 50 %:n tasoa. Jakeluvelvoitteen olisi tällöin oltava myös 

tätä tasoa ja sillä olisi jo hyvin merkittävä hintavaikutus. (SKAL 2023) Nykytilanteessa uusiutuvan die-

selin jakeluinfra on jo varsin kattava, vaikka jokaisella raskaalle liikenteen dieselin jakeluasemalla sitä 

ei olekaan vielä saatavilla. 

Synteettiset polttoaineet 

Perinteisten fossiilisten raskaan liikenteen polttoaineiden (diesel ja maakaasu) korvaajiksi on kehitteillä 

niiden kaltaisia fossiilivapaita synteettisiä polttoaineita. Synteettisten polttoaineiden valmistus perustuu 

Power-to-X menetelmään, jossa uusiutuvalla sähköllä valmistetun vedyn ja talteen otetun hiilidioksidin 

avulla tuotetaan synteettisiä sähköpolttoaineita. Synteettiset polttoaineet voivat olla kaasu- (Synteetti-

nen metaani) tai nestemuotoisia (synteettinen diesel) ja ne soveltuvat lähes suoraan nykyisiin ajoneu-

voihin sekä jakeluinfraan. Tämän vuoksi synteettiset polttoaineet nähdään myös nopeammin käyttöön-

otettavana vaihtoehtona, kuin varsinainen vety ja polttokennotekniikka. Synteettisten polttoaineiden 

tuotantoprosessit ovat kuitenkin vielä kehitysvaiheessa, ja haasteena on erityisesti prosessien suuri 

energiantarve. Kokonaishyötysuhde ja energiatehokkuus jäävät sähköpolttoaineissa huomattavasti pie-

nemmäksi verrattuna suoraan sähköön ja myös hiukan vetyä käyttäviin polttokennotekniikoihin. Syn-

teettisten polttoaineiden tuotannossa tärkeää olisi saavuttaa mahdollisimman tehokas tuotantoprosessi, 

jossa on saatavilla runsaasti fossiilivapaata sähköntuotantoa (esimerkiksi tuuli- ja aurinkovoima), hiilidi-

oksidin lähde (esim. tuotantolaitoksen hiilidioksidipäästöt) ja valmistusprosessissa syntyvää hukkaläm-

pöä voitaisiin hyödyntää vielä kaukolämpönä. Tehokkaiden prosessien avulla pystytään vaikuttamaan 

oleellisesti synteettisten polttoaineiden kilpailukykyyn ja hintaan. Toistaiseksi synteettiset polttoaineet 

näyttäytyvät tulevaisuuden vaihtoehtona lähinnä vaikeasti sähköistettävissä käyttötarkoituksissa ja ti-

lanteessa, jossa jakeluinfra tai ajoneuvotekniikka ei ole vielä valmis suoraan vetykäyttöisille sovelluk-

sille. (SKAL 2023) 

1.6. Kanta-Hämeen logistinen asema, 
logistiikkakeskukset ja kuljetusvirtojen 
suuntautuminen 

 

Kanta-Hämeen sijainti on hyvin keskeinen eteläisessä Suomessa ja aluetta voidaan pitää logistisesti 

eräänlaisena välittäjämaakuntana. Useat raskaan liikenteen näkökulmasta tärkeät valta- ja kantatiet 

kulkevat Kanta-Hämeen läpi ja lisäksi pääradan linjaus maakunnan kahden seutukunnan kautta tekevät 

osaltaan maakunnasta logistisesti kiinnostavan. Kanta-Hämeen väyläverkosto on esitettynä kuvassa 1-

3. Useat pääväylien risteysalueet tie- ja rautatiekuljetuksissa muodostavat alueelle luontaisia logistisia 

solmupisteitä. Kanta-Häme muodostuu kolmesta, Hämeenlinnan, Riihimäen ja Forssan, seutukunnasta 

ympäristökuntineen ja näillä kaikilla on omat erityispiirteensä elinkeino- ja tuotantorakenteiden osalta 

sekä siten myös logistiikkakeskittymien suhteen. 

 

Kuva 1-3. Kanta-Hämeen väyläverkosto. 

 

 



 

14 
 

Kanta-Hämeen välittäjämaakunnan luonteen vuoksi keskeisten vaihtoehtoisten käyttövoimien jake-

lupisteiden sijoittumispaikan tarkastelussa on syytä ottaa huomioon myös naapurimaakuntien pää-

väyläverkon sijainti, logistiset solmupisteet ja seutukuntien keskukset. Esimerkiksi Kanta-Hämeen 

osalta valtatie 12 sivuaa pohjoisosasta maakunnan aluetta muodostaen Lammin kohdalle raskaan lii-

kenteen solmupisteen, jossa raskaan liikenteen määrät ovat merkittävät. Samoin luoteisosasta valtatie 

9 sivuaa maakunnan aluetta ja muodostaa risteysalueen valtatien 2 kanssa. Siten edellä mainittujen 

kolmen seutukunnan lisäksi lataus- ja jakeluverkon alueiden optimaalisen sijainnin määrittelyssä on tär-

keää ottaa huomioon myös reuna-alueiden erityispiirteet. Samoin Riihimäen seutukunta on hyvin lä-

hellä Hyvinkään ja siten Uudenmaan maakunnan logistiikkarakenteita, joten tarkastelua ei kannata 

tehdä kokonaan vain maakunnan omista lähtökohdista. 

Väyläinfran lisäksi Kanta-Hämeessä on monipuolinen teollinen rakenne, joka tuottaa kuljetusvirtoja 

ja tarvitsee logistiikkapalveluja. Maa- ja metsätalous, sahateollisuus, elintarviketeollisuus, terästuotteet, 

konepajateollisuus sekä erilaisten rakennustuotteiden valmistus ovat merkittävimmät kuljetettavat tuo-

teryhmät. Kanta-Hämeen tuotanto- ja teollisuuslaitokset ovat keskittyneet seutukuntakeskusten lähei-

syyteen, mutta toimintaa on kuitenkin ympäri maakuntaa erityisesti pääteiden läheisyydessä (Kuva 1-4) 

 

 
 
Kuva 1-4. Yli 10 henkilöä työllistävät tuotanto- ja teollisuuslaitokset Kanta-Hämeen alueella. 

Logistiikka-alueista merkittävin yksittäinen keskittymä on Hämeenlinnan ja Janakkalan alueelle si-

joittuva ja yhdessä kehittämä MORE. Riihimäellä on rautatielogistiikan keskittymä, johon liittyen maa-

kuntakaavassa on aluevaraus multimodaaliterminaalin sijoittamiselle Riihimäen ratapihan yhteyteen. 

Lisäksi kaikilla kaupunkiseuduilla on kaupan ja teollisuuden yksiköiden yhteydessä sekä logistiikkaope-

raattoreiden terminaalirakenteissa maakunnan keskeisiä logistiikkakeskuksia. Näihin liittyy myös maan-

käytön kehitystä, joista esimerkkinä MORE-alueen yhteyteen sijoittuvan HCT-alueen kehitys sekä Riihi-

mäellä Arolammin eritasoliittymän alueen maankäytön suunnittelu, joka on hyvin potentiaalinen logis-

tiikkaintensiivisten yritysten sijoittumispaikka. Forssan seutukunnalla Forssan ja Humppilan alueella si-

jaitsee logistiikan keskeisiä solmupisteitä ja kehittyviä yritysalueita. Lisäksi Humppilassa on Kanta-Hä-

meen maakuntakaavassa 2040 merkittävä aluevaraus logistiikka-alueen kehittämiseksi. 

Kun tarkastellaan Kanta-Hämeen alueen raskaan liikenteen keskivuorokausiliikennemääriä (Kuva 

1-5), niin voidaan huomata valtatie 3:n rooli alueen merkittävämpänä tavarakuljetusten väylänä. Se ylit-

tää ainoana väylänä Kanta-Hämeessä suurelta osin 2 000 raskaan ajoneuvon vuorokausiliikennemää-

rän, joka toimii AFIR-asetuksessa rajana jakelukapasiteetin keventämiselle. Yli 800 raskaan ajoneuvon 

vuorokausiliikennemäärät ylittyvät alueella Vt 2:lla Forssan ja Humppilan välillä, Vt 10:llä Hämeenlinnan 

kohdalla, Kt 54:llä Riihimäen kohdalla sekä Vt 12:lla Tuuloksen kohdalla. AFIR-asetuksessa tämän ra-

jan alle osuvilla raskaan liikenteen määrillä etäisyysvaatimukset kasvavat latausverkon osalta. Kokonai-

suudessaan raskaan liikenteen määrissä korostuu alueen päätieverkosto (valtatiet ja kantatiet) sekä 

keskuskaupunkien läheiset alueet, joihin sijoittuu merkittävä osa alueen kuljetuksia aiheuttavista logis-

tiikka- ja teollisuustoimijoista. 
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Kuva 1-5. Raskaan liikenteen keskivuorokausiliikenne Kanta-Hämeen alueella vuonna 2023. 

 

Kanta-Hämeen logistiikkaselvityksessä (2024) tarkasteltiin Kanta-Hämeen tavarakuljetusvirtoja Ti-

lastokeskuksen vuosien 2018�±2022 tavarakuljetustilastojen perusteella. Aineistojen perusteella tutkit-

tiin, miten tavarakuljetukset reitittyivät Kanta-Hämeen alueelle kaikkien kuljetusten (Kuva 1-6), maakun-

nan läpi kulkevien kuljetusten (kuva 1-7), Kanta-Hämeeseen saapuvien ja alueelta lähtevien kuljetusten 

(kuva 1-8) sekä maakunnan sisäisten kuljetusten (kuva 1-9) osalta. Keskimääräisten tavarakuljetusvir-

tojen tarkastelu vahvistaa Kanta-Hämeen roolia logistisena välittäjämaakuntana. Alueen tieverkon kul-

jetuksissa painottuvat erityisesti päätieverkon kuljetukset, joista valtatie 3:n kuljetusvirrat ovat selkeästi 

suurimpia. Tavaravirroiltaan merkittäviä solmukohtia syntyy Riihimäelle, Hämeenlinnaan, Forssaan ja 

Humppilaan pääteiden risteysalueille. Merkittäviä maakunnan läpi kulkevia kuljetusvirtoja esiintyy poh-

jois-eteläsuunnassa Vt 3:n lisäksi myös valtateillä 2 ja 12. Itä-länsisuunnan läpikulkevissa tavaravir-

roissa korostuu pieni Vt 9:n osuus maakunnassa sekä Vt 10:n ja Kt 54:n muodostama reitti Forssasta 

Riihimäen kautta kohti Lahtea. Kanta-Hämeeseen saapuvat ja lähtevät kuljetusvirrat muodostavat mer-

kittävän osan liikenteestä ja edellä mainittujen tärkeiden pääväylien lisäksi korostuu valtatie 10:n rooli 

merkittävien kuljetusvirtojen osalta. Kanta-Hämeen sisäisissä kuljetusvirroissa korostuvat erityisesti val-

tateiden 3 ja 10 rooli. (Uudenmaan ELY-keskus 2024) 

 

Kuva 1-6. Kanta-Hämeen tavarakuljetusvirrat vuosien 2018�±2022 keskiarvona. Tavararyhmien jakauman kuvaajat esittä-
vät läpileikkausta maakunnan rajalla kulkusuunnan mukaan. Yksikkö 1000 tonnia. (Kuva, FLOU) 

 

Kuva 1-7. Kanta-Hämeen läpi kulkevat kuljetusvirrat vuosien 2018�±2022 keskiarvona. Tavararyhmien jakauman kuvaajat 
esittävät läpileikkausta maakunnan rajalla kulkusuunnan mukaan. Yksikkö 1000 tonnia. (Kuva, FLOU) 
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Kuva 1-8. Kanta-Hämeeseen saapuvat ja lähtevät kuljetusvirrat vuosien 2018�±2022 keskiarvona. Tavararyhmien ja-
kauman kuvaajat esittävät läpileikkausta maakunnan rajalla kulkusuunnan mukaan. Yksikkö 1000 tonnia. (Kuva, FLOU) 

 

Kuva 1-9. Kanta-Hämeen sisäiset kuljetusvirrat vuosien 2018�±2022 keskiarvona. Tavaralajiosuudet on laskettu Kanta-
Hämeen kuntien välisestä kuljetussuoritteesta. Yksikkö 1000 tonnia. (Kuva, FLOU) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
















































































































