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Liikenteen sähköistymisellä tarkoitetaan laajaa sosioteknistä siirtymää, jossa 

polttomoottoriautot asteittain korvautuvat sähköautoilla. Siirtymän avulla pyritään vähentämään 
liikenteen maailmanlaajuisesti aiheuttamia merkittäviä päästöjä. Käyttövoiman vaihtuessa 
tarvitaan myös uudenlaista infrastruktuuria, jotta sähköautoja voidaan ladata. 
Latausinfrastruktuuri voidaan jaotella karkeasti yksityiseen ja julkiseen latausinfrastruktuuriin. 
Julkisella latausinfrastruktuurilla tarkoitetaan yleisesti saatavilla olevia latauspisteitä, joihin 
kenellä tahansa sähköautoilijalla on pääsy. Euroopan unionissa julkiseen latausinfrastruktuuriin 
liittyviä vaatimuksia on pyritty määrittelemään ja infrastruktuurin laajenemista on pyritty 
edistämään regulaation avulla. Erityisesti EU:n AFIR-asetus on työn aiheen kannalta keskeinen, 
sillä siinä otetaan kantaa myös maksamiseen julkisilla latauspisteillä. Regulaation rooli 
siirtymässä on kiinnostava myös laajemmin, sillä kokonaisuutena liikenteen sähköistyminen on 
hyvin vahvasti poliittisten päätösten kautta luotu eli ylhäältä alaspäin ohjattu teknologinen 
siirtymä. 

Teknologisissa muutoksissa etenkin yhteiskunnallisen integroitumisen malli havainnollistaa 
hyvin sosioteknisten muutosprosessien laajuutta ja monia ulottuvuuksia, mitkä ominaisuuksina 
kuvaavat hyvin liikenteen sähköistymistä. Monitasoisen muutoksen malli auttaa 
havainnollistamaan muutoksen eri tasoja. Liikenteen sähköistymisen osalta arvonäkökulma ja 
etenkin arvoketjumallit auttavat havainnollistamaan latausmarkkinan liiketoiminnallista puolta. 
Latausmarkkinassa erilaisten toimijaroolien ja näiden välisten suhteiden määrittely on tärkeä 
työkalu monimutkaisen markkinan havainnollistamisessa. Tätä kautta voidaan ymmärtää myös 
erityyppisten toimijoiden vastuualueita sähköautolatauksen kokonaisuudessa. 

Tutkimus toteutettiin toimeksiantona maksujärjestelmiä ja niihin liittyviä huolto- tuki- ja 
ylläpitopalveluita suunnittelevalle yritykselle. Maksaminen on olennainen osa julkisen 
latausinfrastruktuurin käyttöä, ja latausmarkkinan kasvaessa voimakkaasti on 
maksujärjestelmätoimittajan tunnistettava oma roolinsa, omat asiakkaansa ja kumppanuutensa 
markkinan laajassa ja kompleksisessa kokonaisuudessa. Tämän edellytyksenä on markkinan 
kehityksen ajurien ja trendien tunnistaminen, arvoketjujen muodostumisen ja erityyppisten 
toimijoiden tulokulmien sekä teknologisten trendien ymmärtäminen. 

Työn  keskeisimpinä tuloksina voidaan pitää markkinoiden tilasta ja tulevaisuuden 
kehityssuunnasta tehtyjä havaintoja. Regulaatio vaikuttaa olevan yritysten näkökulmasta olleen 
hyvin merkittävä markkinan kehitystä ajanut tekijä, mutta toisaalta tunnistetaan, että 
latausmarkkina kehittyy suoraan suhteessa sähköautojen määrän kanssa. Tällä hetkellä selkeästi 
paras kannattavuus näyttää olevan latauslaitteiden suunnittelussa, valmistuksessa, myynnissä ja 
asennuksessa. Latauslaiteinvestointien ongelmana nähdään niiden kallis hinta, ja suurempiin 
lataustehoihin mentäessä hinta kasvaa edelleen. Kuitenkin alalla suunta näyttää olevan selkeästi 
kohti aina vain suurempia lataustehoja, ja latauspisteoperointiin keskittyvät toimijat panostavat 
selkeästi pika- ja suurteholataukseen. Latauspisteillä tarjottavia oheispalveluita pidetään 
tärkeänä kilpailuetuna, ja liikenneasema-alan vakiintuneet toimijat näyttävät pyrkivän hakemaan 
mahdollisimman suurta osuutta latauksen arvoketjusta. Maksamisen osalta korttimaksamista 
pidetään selkeänä teknologisena trendinä, jonka taustalla tosin tunnistetaan olevan regulaatio. 
Maksamisen yleisesti tulisi olla sujuva osa latausprosessia loppukäyttäjän näkökulmasta, ja 
maksamiseen olennaisesti liittyvän hinnoittelun tulisi olla avointa, selkää ja paikkansapitävää. 
V2G- ja Plug & Charge -tyyppisiä ratkaisuja pidetään selkeästi pidemmän aikavälin 
potentiaalisina teknologisina trendeinä, mutta tällä hetkellä näihin vaikuttaa liittyvän edelleen 
paljon käytännön haasteita. 
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Electrification of transportation refers to the broader sociotechnical transition from internal 

combustion engine vehicles towards electric vehicles. The aim of this transition is to reduce the 
globally significant traffic emissions. Change in the source of power creates the need for a new 
kind of infrastructure to enable charging of the electric vehicles. Charging infrastructure can be 
broadly classified into private and public infrastructure. Public charging infrastructure is defined 
as commonly available charging points that any electric vehicle user can access. In the European 
Union, regulation has been utilized in supporting the diffusion and defining the requirements for 
public charging infrastructure. Considering the subject of this research, the AFIR regulation by 
EU is especially relevant because among other things it considers the role of payment in public 
charging. The role of regulation in electrification of transportation is interesting in general, since 
the whole process has much of its roots in political decisions and as such is an example of a top-
down technological transition. 

In technological transitions, the model of societal embedding is a useful tool in modelling the 
large scope and many domains of large sociotechnical change processes, of which the 
electrification of transportation is a prime example. The multi-level perspective model helps in 
understanding the different levels of change. Considering the electrification process from a value-
based viewpoint and using value chain frameworks illustrates the business perspective of the 
charging market. In this market, defining different actor roles and their relationships is important 
for understanding such a complex system. This also helps in defining the areas of responsibility 
for different types of actors in the electric vehicle charging system. 

The research was carried out as an assignment for a payment solutions and related services 
supplier. Payment is a crucial part of the usage of public charging infrastructure. In the fast-
growing charging market, a payment solutions supplier needs to understand their role and their 
potential customers and partnerships in the wide and complex charging system. As a prerequisite, 
the forces driving the market, market trends, the formation of value chains and the perspectives 
of different types of market actors as well as the technological trends need to be identified and 
understood. 

The key findings are observations related to the current state and trends of the market. From 
a business perspective, regulation seems to have been a key factor in the development of the 
market. At the same time, it is recognized that the charging market develops hand in hand with 
the number of electric vehicles in traffic. Currently, the best profitability by a large margin seems 
to be in designing, manufacturing, sales and installing of the charging equipment. High cost is 
seen as the key problem with investing in charging infrastructure, and the problem becomes more 
apparent with increasing charging power as the costs rise even further. Still, the overall trend in 
the industry seems to be towards constantly increasing charging power. Charge point operators 
and similar actors clearly seem to focus on offering fast and ultra-fast charging. The services 
offered at charging stations are considered a competitive advantage, and the incumbent actors 
in the gas/service station business seem to be attempting to capture a large portion of the 
charging value chain. Card payment can be considered technological trend, but it should be noted 
that the driving force behind it is regulation. Payment in general should be a seamless part of the 
charging process for the end user, and the pricing information offered should be accurate, 
transparent and in an easily understandable format. V2G and Plug & Charge based solutions 
seem to be potential long term technological trends, but currently they seem to have several 
practical issues. 
 

Keywords: Electromobility, Electric vehicle, EV charging, EV charging market, EV charging 
value chain, Payment, EV charging payment, AFIR 
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TERMIT JA LYHENTEET 

CPO Charge Point Operator: (Latauspisteoperaattori – operoi 
latauspisteitä ja vastaa niiden toiminnasta) 

 
EMP E-Mobility Provider: (Liikkumispalveluiden tarjoaja – 

tarjoaa loppukäyttäjälle pääsyn lataukseen) 
 
EV    Electric Vehicle: (Sähköinen ajoneuvo, sähköauto) 
 
EVSC Electric Vehicle Smart Charging: (Älykäs sähköisen 

ajoneuvon lataus, älylataus – ajoneuvon, laturin ja 
laturien hallintajärjestelmän välinen kommunikaatio) 

 
EVSE Electric Vehicle Supply Equipment: (Latauslaitteet, 

laturit) 
 

Plug & Charge  Automaattinen lataus, jossa lataus alkaa kun laturi 
kytketään    ajoneuvoon, eikä erillistä tunnistautumista 
tarvita 

 
V2G Vehicle-to-Grid (Ajoneuvosta sähköverkkoon 

suuntautuva sähkönsiirto) 
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1. JOHDANTO 

Ilmastonmuutos ja ympäristöongelmat ovat globaaleja ongelmia, joiden ratkaiseminen 

vaatii laajoja toimenpiteitä. Muutosta kohti ekologisesti kestävämpää ja fossiilisista 

polttoaineista riippumatonta taloutta ja kasvua kutsutaan vihreäksi siirtymäksi 

(Ympäristöministeriö, 2023). Euroopan unionissa ilmasto- ja ympäristöhaasteiden 

ajamana on luotu kasvuohjelma, ”European Green Deal”, jonka tarkoituksena on 

muuntaa EU moderniksi, resurssitehokkaaksi ja kilpailukykyiseksi taloudeksi (Euroopan 

komissio, 2021). Tavoitteena on saavuttaa ilmastoneutraalius vuoteen 2050 mennessä 

ja samalla kasvattaa taloutta vihreiden teknologioiden kautta.  

Osana ohjelmaa on kestävämmän teollisuuden ja liikenteen luominen ja päästöjen 

vähentäminen. Kestävä liikenne ja päästöjen vähentäminen liittyvät olennaisesti 

liikenteen sähköistymiseen, sillä sähköiset ajoneuvot ovat keskeinen osa sosioteknistä 

muutosta kohti liikenteen hiilestä irtautumista ja öljyriippuvuuden vähentämistä (Noel et 

al., 2020). Tarkasteltaessa hiilidioksidipäästöjä kokonaisuutena on liikenteen osuus 

merkittävä. Liikennesektori tuottaa jopa 25% kaikista maailman CO2-päästöistä ja sen 

osuus globaalista öljynkulutuksesta on 55% (Sadeghian et al., 2022). Liikenteen 

kehittämisellä ympäristöystävällisempään suuntaan on siis merkittävä rooli vihreän 

siirtymän kokonaisuudessa. 

EU:ssa liikenteen päästöt ovat kasvaneet 25% vuoteen 1990 verrattuna, ja henkilö- ja 

pakettiautojen osuus kokonaispäästöistä on noin 15% (Euroopan parlamentti, 2023). 

Liikenteen päästöjen vähentämiseksi sähköistämistä on alettu edistää poliittisesti: 

heinäkuussa 2023 julkaistun AFIR-asetuksen (Euroopan parlamentti ja neuvosto, 2023) 

mukaan jäsenvaltioissa on edistettävä yleisesti saatavilla olevien latausasemien 

käyttöönottoa ja TEN-T-ydintieverkon varrella olevien latauskenttien väli rajataan 60 

kilometriin. Asetuksessa kiinnitetään huomioita myös latauksen maksamiseen – 

maksamisen tulisi olla helppoa ja se pitäisi olla mahdollista EU:ssa laajasti käytetyillä 

maksuvälineillä. Tässä työssä tarkastelun kohteena on latausmarkkinoiden kehitys 

maksujärjestelmätoimittajan näkökulmasta. 

1.1 Tutkimuksen tausta 

Tutkimuksen taustalla vaikuttaa globaali liikenteen sähköistymisen trendi, jonka osana 

nousee esiin kysymys ajoneuvojen lataamisesta. Kun polttomoottoriliikenteessä 

ajoneuvot kuluttavat polttoainetta, on tankkauksen ympärille rakentunut liiketoiminta 
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vakiintunut yksinkertaisen mallin ympärille: polttoaineen jakelijat myyvät asiakkaille 

jakelupisteillä polttoainetta, ja asiakkaat maksavat tankatun polttoainelaadun ja 

litramäärän mukaan. Useimmiten maksaminen tapahtuu tankkauspaikalla olevan 

maksupäätteen avulla ja yksittäiseen tankkaustapahtumaan kuluva aika lasketaan 

minuuteissa. Sähköisten ajoneuvojen (EV, electric vehicle) tapauksessa joudutaan 

pohtimaan uudelleen, mistä ja miten asiakas tarkalleen ottaen maksaa, miten latauksen 

arvoketju ja eri toimijoiden roolitus sen sisällä rakentuu ja miten liiketoiminta saadaan 

kannattavaksi. Yritysten näkökulmasta EV-teknologioiden onnistuneen kaupallistamisen 

edellytyksenä on uusien arvonlähteiden löytäminen ja innovatiivisiten 

liiketoimintastrategioiden kehittäminen (Ziegler & Abdelkafi, 2022), sillä sähköisen 

liikenteen kasvu muuttaa perustavanlaatuisesti vallitsevia autoteollisuuden rakenteita. 

Maksujärjestelmätoimittajan kannalta kiinnostavimpia ovat maksamiseen liittyvät 

roolituskysymykset ja uuden markkinan tuomat liiketoimintamahdollisuudet. 

Tällä hetkellä markkinoilla on käytössä useita erilaisia maksutapoja ja 

hinnoitteluperusteita: maksaminen voi tapahtua esimerkiksi web-pohjaisilla ratkaisuilla 

tai perinteisillä maksukorteilla. Sähköisten ajoneuvojen latauksen (tai lyhyemmin 

sähköautolatauksen) palveluntarjoaja (EMP tai EMSP, E-Mobility Service Provider) voi 

tarjota asiakkaille lataussopimuksia tai RFID-pohjaisia maksamisen mahdollistavia 

kortteja. Hinnoittelussa esiintyy niin ikään useita erilaisia ratkaisuja: asiakasta voidaan 

veloittaa esimerkiksi lataamisen käytetyn ajan tai sähkön määrän (kWh) perusteella. 

Jotkut EMP:t voivat tarjota asiakkaille kiinteän hinnan, jota vastaan voi ladata 

rajattomasti tietyn ajanjakson sisällä. Hinnoittelu voi olla myös 

lataustapahtumaperusteinen, jolloin asiakas maksaa kiinteän hinnan jokaisesta 

erillisestä lataustapahtumasta (Gutjar & Kowald, 2023). Nykyisille markkinatoimijoille on 

tyypillistä, että latauksen hinta muodostuu yhdestä tai useammasta maksutyypistä, mikä 

osoittaa, ettei latauksen suhteen ole ainakaan vielä vakiintunut mitään yksittäistä kaikille 

markkinoille sopivaa laskutusmallia (LaMonaca & Ryan, 2022). 

Tämä työ on tehty toimeksiantona pohjoismaissa toimivalle kassa- ja maksujärjestelmiä 

ja niihin liittyviä laitteistoja ja oheisratkaisuja toimittavalle yritykselle. 

Sähköautolatausmarkkina (tai lyhyemmin latausmarkkina) on vielä varhaisessa 

vaiheessa ja se, miten latauspalveluita kannattaisi toimittaa, on vielä varsin epäselvää 

(LaMonaca & Ryan, 2022). Näin ollen myös maksamisen osuus arvoketjussa hakee vielä 

rooliaan, mikä tarjoaa monia mahdollisuuksia maksamiseen erikoistuneille yrityksille. 

Kiinnostavan ulottuvuuden aiheeseen tuo lisäksi se, että EV-teknologioiden 

käyttöönottoa pyritään voimakkaasti edistämään sääntelyn avulla. Sähköistä liikennettä 

voidaankin tarkastella esimerkkinä ylhäältä alaspäin ohjatusta sosioteknisestä 
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muutosprosessista (Trencher et al., 2021). Suomessa merkittävä tekijä EV-

teknologioiden sääntelyn ja käyttöönoton edistämisen kannalta on luonnollisesti 

Euroopan unionin tasolla tehtävä päätöksenteko. Oman lisänsä tuovat Suomen omat 

ilmastotavoitteet: kotimaan liikenteen päästöt olisi puolitettava vuoteen 2030 mennessä 

ja vuonna 2045 liikenteen tulisi olla nollapäästöinen (Sähköinen liikenne, 2023). 

1.2 Tutkimuksen tavoitteet 

Tutkimuksen keskeisenä tavoitteena on pyrkiä selvittämään, miten maksujärjestelmiä 

toimittavan yrityksen kannattaisi asemoitua Suomessa uuteen, kasvavaan 

latausmarkkinaan. Tavoitteeseen pääsemiseksi on selvitettävä, mikä on 

maksujärjestelmätoimittajan rooli sähköautolatauksen arvoketjussa ja liiketoiminnassa, 

mikä on markkinan tila Suomessa ja mihin suuntaan se on kehittymässä. 

Tutkimusongelma voidaan jakaa kolmeen tutkimuskysymykseen: 

1. Miten sähköautolatauksen arvoketju muodostuu ja mikä on erilaisten 

toimijoiden roolitus arvoketjussa? 

2. Mikä on sähköautojen latausmarkkinan nykytila, ja mihin suuntaan markkina 

ja teknologia kehittyvät ja mitkä ovat kehityksen ajurit? 

3. Huomioiden sähköautojen latausmarkkinan tila ja kehitys, mihin suuntaan 

maksujärjestelmätoimittajan kannattaisi kehittää liiketoimintaansa? 

Vastaamalla kahteen ensimmäiseen kysymykseen voidaan lopulta arvioida sitä, miten 

maksujärjestelmätoimittajan rooli liittyy muihin latauksen arvoketjun rooleihin ja miten 

tälläinen toimija voi osaltaan parhaiten edistää sen ja muiden toimijoiden välistä 

yhteistyötä, arvonluontia ja kehitystä. 

Liikenteen sähköistyminen ja sen myötä myös latauksen käyttöönotto ja siihen liittyvien 

markkinoiden muotoutuminen on globaali ilmiö, johon liittyy valtava määrä toimijoita. 

Aiheen laajuuden vuoksi tarkastelu on rajattu Suomeen, ja näkökulmaksi on valittu 

nimenomaan maksujärjestelmätoimittajan näkökulma. 

1.3 Tutkimuksen rakenne 

Tässä luvussa on kuvattu tutkimuksen taustaa ja motivaatioita. Lisäksi on määritelty 

tutkimuskysymykset ja tutkimuksen rajaus. Tutkimuksen loppuosa koostuu viidestä 

luvusta, jotka kuvataan lyhyesti tässä osiossa. 

Luku 2 on kirjallisuuskatsaus, jossa käydään ensin läpi sähköiseen liikenteeseen liittyviä 

teoreettisia viitekehyksiä ja käsitteitä. Tarkoituksena on luoda yleiskatsaus sähköiseen 
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liikenteeseen päänäkökulmana julkisen latauksen markkina. Samalla saadaan käsitys,  

miten aihetta on tarkasteltu tieteellisessä kirjallisuudessa. Luvun toisessa osiossa 

tarkastellaan latausmarkkinan nykytilaa ja siihen vaikuttavia tekijöitä kirjallisuuden 

kautta. Tarkastelun pääpainopiste on Euroopan alueella. 

Luku 3 sisältää kuvauksen tutkimusprosessista, sisältäen metodologiset valinnat ja 

tutkimuksen kulkuun vaikuttaneet tekijät. Lisäksi käydään läpi tutkimuksessa käytetyt 

aineistot ja tiedonkeruumenetelmät. Empiirinen tiedonkeruu tutkimuksessa perustuu 

asiantuntijahaastatteluihin. 

Luvussa 4 käydään tutkimuksen tulokset läpi ainestoanalyysin myötä valittujen 

alateemojen kautta. Tämän jälkeen luvussa 5 esitetään tuloksista tehdyt havainnot ja 

verrataan tuloksia aiemmin esitettyyn kirjallisuuteen.  

Lopuksi luvussa 6 esitetään tutkimuksen keskeisimmät havainnot ja niiden pohjalta 

vastaukset tutkimuskysymyksiin. Lisäksi arvioidaan tutkimuksen tieteellistä ja 

käytännöllistä kontribuutiota ja tutkimukseen vaikuttaneita rajoitteita sekä annetaan 

jatkotutkimussuosituksia. 
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2. KIRJALLISUUSKATSAUS 

Tässä luvussa tarkastellaan kirjallisuuskatsauksen kautta ensin sähköistä liikennettä 

yleisellä tasolla ja sen jälkeen esimerkkinä uudesta markkinasta ja teknologisesta 

diffuusiosta. Sen jälkeen esitellään lataukseen liittyviä arvoketjuja ja latauksen 

liiketoiminnallista näkökulmaa kuvaamalla tarkemmin liiketoiminnan erilaisia rooleja ja 

toimijatyyppejä. Lopuksi käydään läpi EU:n latausinfrastruktuuriin liittyvän sääntelyn 

keskeisimpiä kohtia. 

Luvun tavoitteena on esittää muutos sähköiseen liikenteeseen aiemmin tunnettujen 

viitekehysten ja teorioiden kautta, minkä avulla tutkimuksen käsittelemä ilmiö sidotaan 

osaksi aiempaa kirjallisuutta. Samalla myös selvennetään aiheeseen liittyviä käsitteitä ja 

ilmiön taustalla vaikuttavia tekijöitä. Liikenteen sähköistymisen ja latauksen tarkempi 

käsitteellinen kuvaus luo näin pohjan tutkimuksen loppuosalle liittämällä sen aiempaan 

tutkimukseen. 

2.1 Teoreettinen viitekehys 

Liikenteen sähköistyminen on osa laajempaa sosioteknistä muutosta kohti päästötöntä 

liikennettä (Noel et al., 2020). Corradi et al. (2023) mukaan kestävä siirtymä 

päästöttömään talouteen edellyttää kaikkien eri sosioteknisten systeemien 

sisällyttämistä siirtymään, mukaan lukien liikennejärjestelmä.  Siirtymä kestävään 

liikkumiseen voidaankin nähdä osana vihreän siirtymän trendiä, kuten ilmenee 

esimerkiksi EU:n asettamista ”Fit for 55” -ilmastotavoitteista (Euroopan komissio, 2023), 

joissa osana laajempaa ilmastotoimenpiteiden pakettia pyritään edistämään siirtymää 

päästöttömiin henkilö- ja pakettiautoihin ja parantamaan sähkölataus- ja 

vetytankkausinfrastruktuurin saatavuutta unionin alueella. Koska liikennesektori tuottaa 

globaalisti polttoaineen palamisen kautta suoraan noin neljänneksen kaikista 

hiilidioksidipäästöistä, sähköisten ajoneuvojen osuuden kasvu vaikuttaisi suoraan 

matkustaja-ajoneuvojen tuottamiin ja sitä kautta globaaleihin liikenteen aiheuttamiin 

päästöihin (Visaria et al., 2022). Osuuden kasvu kuitenkin edellyttää parempaa 

suunnittelua etenkin latausinfrastruktuurin osalta, jotta voidaan paremmin tukea 

siirtymää sähköiseen liikenteeseen. EV-teknologioiden diffuusion kannalta 

latausinfrastruktuurin riittävyys onkin olennainen osatekijä (Alaee et al., 2023; Emodi et 

al., 2023; Gutjar & Kowald, 2023). 
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Sähköautomarkkinoille sopivia liiketoimintamalleja tutkineet Ziegler & Abdelkafi (2022) 

mukaan olennainen haaste sähköautojen yleistymisessä on ”muna-kana -ongelma”, eli 

se, että sähköautot vaativat ympärilleen kattavan ja kehittyneen 

latausinfrastruktuuriverkoston, kun taas laajan latausverkoston saaminen kannattavaksi 

edellyttää suurta määrää sähköautoja. He nostavat esiin kolme sähköautomarkkinoilla 

liiketoimintanäkökulmasta olennaista huomiota: 

Sähköinen liikkuminen haastaa vakiintuneet liiketoimintamallit, jolloin markkinoilla 

toimivien yritysten on hyödynnettävä tapoja hyödyntää uusia arvonlähteitä Ziegler & 

Abdelkafi (2022). Sähköisen liikenteen mukanaan tuomat muutokset 

liiketoimintaympäristöihin voidaan Kanger et al. (2019) esittämän yhteiskunnallisen 

integroitumisen mallin mukaan nähdä yhtenä teknologisen diffuusion ulottuvuutena. 

Sähköautonvalmistajien on liiketoimintamalleja kehittäessä huomioitava 

latausinfrastuktuuri. Taustalla on etenkin aiemmin mainittu liikenteessä olevien 

sähköautojen määrän ja saatavilla olevan latausinfrastruktuurin välinen 

riippuvuussuhde. Ziegler & Abdelkafi (2022). 

Pitkällä aikavälillä EV-teknologioihin perustuvien liiketoimintasysteemien on pärjättävä 

ilman julkista tukea, vaikka toistaiseksi julkinen tuki, kuten EV-teknologioihin liittyvän 

tutkimuksen rahoittaminen ja hankintatuet ja verohelpotukset sähköautojen ostajille ovat 

olleet tärkeitä teknologioiden diffuusion kannalta Ziegler & Abdelkafi (2022). LaMonaca 

& Ryan (2022) toteavat, että kun sähköautojen määrä liikenteessä on pieni ja 

latausasemien rakentaminen ja operointi kannattamatonta, on julkinen tuki perusteltua, 

mutta tulevaisuudessa sähköistymisen edetessä siirtymä kaupallisesti kannattavaan 

toimintaan on mahdollista. 

Kokonaisuutena tarkasteltuna siirtymää sähköiseen liikenteeseen voidaan pitää yhtäältä 

regulaation ajamana sosioteknisenä muutoksena, ja toisaalta vielä murrosvaiheessa 

olevana uutena markkinana, jossa vakiintuneet liiketoimintamallit ja yritykset joutuvat 

sopeutumaan saavuttaakseen merkittävän markkinaosuuden. Teoreettisen 

viitekehyksen tavoitteena on kuvata nykyisen kirjallisuuden kautta tämän tyyppistä 

siirtymää ja arvon muodostamistapoja tämänkaltaisessa alkuvaiheessa olevassa 

markkinassa. 

2.1.1 Sosiotekniset systeemit 

Teknologisessa kehityksessä loppukäyttäjän ja teknologian välisellä interaktiolla on suuri 

merkitys (Visaria et al., 2022). EV-teknologioiden diffuusiossa loppukäyttäjinä voidaan 

pitää sähköisten ajoneuvojen kuljettajia, jolloin myös latausinfrastruktuuri ja sen 
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mahdollistama latausprosessi ovat teknologioita, joiden kanssa loppukäyttäjä 

vuorovaikuttaa. Latausinfrastruktuuriin ja siten myös latauksen maksamiseen perustuva 

liiketoiminta perustuu pohjimmiltaan loppukäyttäjälle tarjottavaan latauspalveluun 

(Hagenmaier et al., 2021). Niinpä liikenteen sähköistymistä tarkasteltaessa on 

huomioitava teknologisen innovaation ja tuotannon lisäksi myös teknologian käyttö, eli 

loppukäyttäjän näkökulma. 

Geelsin (2004) määritelmän mukaan sosiotekninen systeemi käsittää teknologian 

tuotannon, diffuusion ja käytön. Systeemi koostuu erilaisten elementtien välisistä 

liitoksista, ja liitosten muodostama kokonaisuus täyttää jonkin yhteiskunnallisen funktion 

(esim. liikenne tai kommunikaatio). 

 

Kuva 1. Sosioteknisten systeemien peruselementit ja -resurssit (mukaillen Geels, 
2004) 

Geelsin (2004) malli havainnollistaa yleisellä tasolla, miten laajat sosiotekniset systeemit 

koostuvat useista toisiinsa linkittyvistä osatekijöistä ja erottaa loppukäyttäjän 

näkökulman omaksi osiokseen. EV-teknologioiden näkökulmasta etenkin regulaation 

merkitys teknologian tuotannon, jakelun ja käytön yhdistävänä elementtinä on 

mielenkiintoinen, sillä siirtymässä sähköiseen liikenteeseen sääntelyllä on merkittävä 

rooli, ja monissa maissa siirtymää tuetaan voimakkaasti erilaisten käytäntöjen avulla 

(Kanger et al., 2019).  

Liikenteen sähköistämiseen tähtäävän sääntelyn taustalla vaikuttava tärkeä tekijä on 

pyrkimys päästöjen vähentämiseen (EEA, 2023; IEA, 2023). Liikenteen sähköistymisenä 

ilmenevää sosioteknistä siirtymää voidaankin ajatella siirtymänä yhdestä käyttövoimasta 

(fossiiliset polttoaineet) toiseen (sähkö). Käytännössä sähköiset ajoneuvot ovat autoja 

samalla tavalla kuin polttomoottoriautot, mutta niiden käyttövoimana vain on sähkö (de 

Rubens et al., 2020). Tämän käyttövoimalähtöisen teknologiamuutoksen näkökulman 
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ovat esittäneet myös Kanger et al. (2019), joiden mukaan Teslan sähköautot kuvaavat 

sähköautoihin liittyviä odotuksia: niiden tärkeimpänä innovaationa pidetään 

käyttövoimaa, muuten ne pyrkivät vain ottamaan polttomoottoriautojen paikan 

yhteiskunnassa – omistusmalli, design ja ajamismalli ovat samat kuin 

polttomoottoriautoissa. Tarkastelemalla polttomoottoriteknologiaan perustuvaa autoilua 

sosioteknisenä liikkumisen mahdollistavana systeeminä voidaan siis saada alustava 

viitekehys myös sähköisen autoilun tarkastelulle sosioteknisestä näkökulmasta. Autoilua 

tästä näköulmasta on tarkastellut Geels (2005): 

 

Kuva 2. Autoilu sosioteknisenä systeeminä (mukaillen Geels, 2005) 

Mallin avulla nähdään, miten autoilu on rakentunut osaksi yhteiskuntaa, ja miten siihen 

liittyy merkittäviä taloudellisia, kulttuurisia ja julkisia intressejä. Muutoksen edetessä 

yleistyvä sähköautoilu pyrkii osaltaan korvaamaan vanhan, fossiilisiin polttoaineisiin 

perustuvan sosioteknisen systeemin. Sähköautopohjaisen systeemin rakentumista 

vanhan systeemin päälle kuvaa hyvin se, että sähköisiä ajoneuvoja verrataan jatkuvasti 

ajettavuuden, tyylin, käyttötavan ja niiden herättämien tunteiden suhteen 

polttomoottoriautoihin (de Rubens et al. 2020). Rakenteellisesti sähköinen autoilu ei 

kuitenkaan varsinaisesti ole kokonaan syrjäyttämässä vanhaa systeemiä, vaan sen voi 

pikemminkin ajatella muotoutuvan nykyisen järjestelmän sisältämien historiallisten 

oletusten muovaamana (Kanger et al., 2019) – eli asteittaisena muutoksena 

sosioteknisestä systeemistä toiseen. Käytännössä tämä näkyy esimerkiksi 

autonvalmistajien itse asettamien sähköautotavoitteiden (IEA, 2023a) ja nykyisille 

huoltoasemille avattavien latauspisteiden (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2023) 

muodossa. 
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2.1.2 Yhteiskunnallinen integroituminen ja monitasoisen 
muutoksen malli 

Kanger et al. (2019) ovat hyödyntäneet Geelsin (2002, 2004) esittelemää sosioteknistä 

viitekehystä ja monitasoisen muutoksen mallia (engl. multi-level perspective; MLP)  

tarkastellessaan autoiluun liittyviä teknologisia siirtymiä yhteiskunnallisen 

integroitumisen (engl. societal embedding) mallin avulla. Mallissa tarkastellaan 

teknologista diffuusiota laajana teknologian ja sen ympäristön yhteenkietoutumisen 

(engl. co-construction) prosessina, jossa uusi teknologia asettuu osaksi ympäröivän 

yhteiskunnan rakenteita. Mallissa huomioidaan innovaatioiden diffuusion laajempi 

vaikutus – diffuusio ei ole vain uusien teknologioiden ostamista ja käyttöönottoa vaan 

myös teknologian sisällyttämistä yhteiskunnan rakenteisiin, joita uusi teknologia osaltaan 

haastaa ja muuttaa. Tarkoituksena on käsitellä teknologista diffuusiota innovaation ja 

siihen liittyvien ympäristöjen välisenä dynaamisena yhteensovittamisprosessina. 

(Kanger et al. 2019) 

EV-teknologioiden diffuusioon liittyy monia toimijoita ja sidosryhmiä yhteiskunnan eri 

osa-alueilta, kuten kuluttajat, autoteollisuuden valmistajat ja toimittajat, lainsäätäjät ja 

kansalaisyhteiskunta (Corradi et al., 2023). Yhteiskunnallisen integroitumisen viitekehys 

(Kanger et al., 2019) tarkastelee eri sidosryhmiä ja diffuusion vaikuttimia sosioteknisissä 

siirtymissä viiden eri osa-alueen kautta: käyttäjäympäristö, liiketoimintaymäristö, 

kulttuuri, sääntely ja kansainvälinen yhteisö. Kuvataan osa-alueet seuraavaksi 

tarkemmin: 

Integroituminen käyttäjäympäristöihin tarkoittaa Kanger et al. (2019) mukaan uuden 

teknologian integroimista käyttäjien omiin käytäntöihin ja teknologian käytön myötä 

kehittyviä uusia tottumuksia, rutiineja, tapoja ja joissain tapauksissa myös arvoja. 

Käyttäjäympäristö on teknologian omaksujia laajempi käsite ja se sisältää myös uuden 

teknologian muodostamaan sosiotekniseen systeemiin liittyvät toimijat. Uusi teknologia 

on olennaista ”kesyttää” vieraasta, uudesta asiasta päivittäiseen elämään ja käytäntöihin 

integroituneiksi tutuiksi objekteiksi. Uuden teknologian omaksuminen voidaan jakaa 

kolmeen päävaiheeseen, jotka ovat kognitiivinen (uudesta teknologiasta ja sen 

ominaisuuksista oppiminen), symbolinen (käsityksen ja uusien tulkintojen 

muodostaminen) ja käytäntö (päivittäisten rutiinien ja käytäntöjen sopeuttaminen). 

Teknologian käyttäjät ovat aktiivinen osa teknologian diffuusioprosessia (Kanger et al., 

2019). Toisaalta sekä teknologian jo omaksuneilla että vanhaa teknologiaa käyttävillä on 

rooli uuden teknologian omaksumisessa: Philipsen et al. (2018) havaitsivat, että sekä 

sähkö- että polttomoottoriautojen käyttäjillä on samankaltainen käsitys siitä, millainen 

latausaseman tulisi olla ja mitä palveluita tai ominaisuuksia sen tulisi sisältää. 
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Integroituminen liiketoimintaympäristöön kuvaa toimialojen, liiketoimintamallien, 

jakelu- ja toimituskanavien ja tarvittavien fasiliteettien kehitystä (Kanger et al., 2019). 

Uusien tulokkaiden markkinoille tuomat innovaatiot voivat laajamittaisen käyttöönoton 

tapahtuessa johtaa vakiintuneiden yritysten kaatumiseen tai vakiintuneiden toimijoiden 

uudenlaiseen asemoitumiseen (Kanger et al., 2019). Suurten, vakiintuneiden yritysten 

haasteena ovat organisaation sisäinen inertia ja vakiintuneista toimintamalleista 

irrottautuminen, mutta toisaalta runsaammat resurssit, kuten pääoma, osaaminen ja 

työvoima tuovat etua uusiin tulokkaisiin nähden (Ziegler & Abdelkafi, 2022). 

Kulttuurinen integroituminen kuvaa positiivisten narratiivien ja näkemysten esille 

tuomista (Kanger et al., 2019), minkä kautta uuden teknologian kulttuurinen legitimiteetti 

ja sosiaalinen hyväksyntä kasvavat. Positiiviset käsitykset uudesta ja negatiiviset 

käsitykset vanhasta teknologiasta ovat tärkeitä tekijöitä diffuusion kannalta, sillä ne 

voivat vaikuttaa kuluttajatottumuksiin, poliittiseen tukeen ja rahoituksen saatavuuteen 

(Kanger et al., 2019). Toisaalta uuteen teknologiaan liittyvät negatiiviset mielleyhtymät 

voivat hidastaa diffuusiota, kuten esimerkiksi mielikuvat teknologian vaarallisuudesta – 

sähköautojen tapauksessa hyvänä esimerkkinä käsitys autojen paloherkkyydestä 

(Räsänen, 2024). 

Sääntelyllinen integroituminen viittaa uusien teknologioiden tuotantoon, markkinoihin 

ja käyttöön vaikuttaviin käytäntöihin, kuten turvallisuussäädökset, käyttöönoton rahalliset 

tuet tai teknologian kannalta tärkeään infrastruktuuriin liittyvät investointiohjelmat. 

Merkittävät, lyhyessä ajassa tapahtuvat käytäntöjen muutokset voivat aiheuttaa 

valtataisteluja, mikä kuvaa teknologisen diffuusion poliittista ulottuvuutta. (Kanger et al., 

2019) 

Integroituminen kansainväliseen yhteisöön kuvaa Kanger et al. (2019) mukaan 

yhteisen käsityksen muodostumista uudesta teknologiasta kansainvälisessä 

asiantuntijayhteisössä. Tämänkaltainen yhteistyö muodostaa keskinäisen oppimisen, 

konsultaation ja neuvottelun mahdollistavan keskustelufoorumin teknologiaan liittyen. 

Kansallisesta näkökulmasta tälläinen yhteisö voidaan nähdä ulkoisena, kansallisen 

sosioteknisen systeemin kehitystä muokkaavana ympäristönä (Kanger et al., 2019). 

Sääntelyllisestä ja kansainväliseen yhteisöön integroitumisesta ajankohtainen 

käytännön ilmentymä on EU:n AFIR-asetus (Euroopan parlamentti ja neuvosto, 2023). 

Teknologista diffuusiota voidaan siis pitää aktiivisena ja kilpailullisena prosessina, joka 

sisältää monenlaisia haasteita ja valintatilanteita (Kanger et al., 2019). Hyödyntämällä 

yllä kuvattua viiden tarkastelunäkökulman muodostamaa viitekehystä voidaan 
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tarkastella EV-teknologioiden ja tarkemmin sähköautolatauksen diffuusiota laajana 

sosioteknisenä muutoksena: 

Käyttäjäympäristöihin integroitumista latausinfrastruktuurin kannalta ovat 

tarkastelleet Gutjar & Kowald (2023), jotka havaitsivat, että nykyisen 

latausinfrastruktuurin heterogeenisyys on hankalaa loppukäyttäjän kannalta. Lisäksi 

hinnoittelun osalta kWh-pohjaista hintaa pidetään parhaana vaihtoehtona. Myös Visaria 

et al. (2022) nostavat esiin sähköautojen ja erilaisten latausasemien välisen 

yhteensopivuuden merkityksen käyttäjän kannalta. Toisaalta yleisin latauspaikka on yön 

yli kotona, ja kotilatausmahdollisuuden puute on kuluttajan kannalta merkittävä este 

sähköauton hankkimiselle (Hardman et al. 2018). Kanger et al. (2019) nostavat esiin 

sähköautojen nykyisen markkinoinnin, jossa sähköautot nähdään lähinnä 

polttomoottoriautojen korvaajana, merkittävänä erona polttomoottoriautoihin lähinnä 

tehokkuus. Kuitenkin myös sähköauton hankkimisen jälkeistä käyttäjän oppimista liittyen 

reittien pituuden suunnitteluun ja ympäristönäkökohtien huomiointiin korostetaan. 

Käyttäjien asennoitumisen muutos suhteessa reittien pituuden suunnitteluun voidaan 

nähdä kirjallisuudessa usein mainittuun toimintamatka-ahdistukseen (Emodi et al., 2023; 

de Rubens et al., 2020; Noel et al., 2020) (engl. range anxiety) liittyvänä ilmiönä. 

Toimintamatka-ahdistus kuvaa kuluttajien kokemaa epävarmuutta sähköauton 

toimintasäteen riittävyydestä ajomatkalle (Noel et al., 2019). Asennoitumisen muutos 

kuvaa kuluttajien tottumuksien kehittymistä uuden teknologian käyttäjäympäristöön 

integroitumisen myötä. 

Liiketoimintaympäristöön integroitumisen keskeisiksi haasteiksi sähköisessä 

liikenteessä on tunnistettu (de Rubens et al., 2020) mukaan 

• Autojen tuotannon osalta sähköautojen polttomoottoriautoja merkittävästi 

korkeammat tuotantokustannukset ja sen aiheuttamat kannattavuusongelmat ja 

korkeat hinnat kuluttajille 

• Sähköautojen vähäisemmästä huollon tarpeesta johtuva jälkimarkkinoiden (engl. 

after-sales markets) kutistuminen ja sen aiheuttama liikevaihdon pieneneminen 

• Polttomoottoriautojen tuotannon ympärille rakentuneet monimutkaiset 

toimitusketjut ja niiden muuttamisen vaikeus ja uusien, sähköautoihin 

keskittyvien tuotantolinjojen pitkät läpimenoajat 

Latauksen näkökulmasta liiketoimintaan vaikuttavat etenkin infrastruktuuriin ja 

liiketoiminnan roolitukseen liittyvät kysymykset. LaMonaca & Ryan (2022) ovat tutkineet 

latauspalveluita liiketoiminnallisesta näkökulmasta jakaen markkinan neljään 

päätoimintoon: lataustarvikkeiden (EVSE, Electric Vehicle Supply Equipment) valmistus, 
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asennus, latausverkon operointi ja myynti ja markkinointi. Markkinoilla toimivat yritykset 

voivat keskittyä joko yhteen tai useampaan toimintoon, esimerkkinä Tesla joka toimii 

kaikissa toiminnoissa. Liiketoimintaympäristöön integroitumisessa on myös huomattava 

muiden kuin suoraan sähköautojen valmistamiseen tai lataamiseen liittyvät tahot, kuten 

sähköverkkotoimijat (Kanger et al., 2019). Esimerkiksi V2G-teknologian (engl. Vehicle to 

Grid) eli kaksisuuntaisen latauksen tuomia mahdollisuuksia sähköverkon hallinnalle on 

tutkittu (Alaee et al., 2023; Sadeghian et al., 2022). 

Kulttuurisen integroitumisen ilmeneminen on vaikeammin havaittavissa, sillä se 

kytkeytyy laajalti arkipäivän ilmiöihin (Kanger et al., 2019). Käytännössä integroituminen 

näkyy esimerksi sähköautojen markkinoinnissa, jossa korostetaan niiden vähäisempiä 

päästöjä ja ”vihreyttä”. Kulttuurisen integroitumisen ja EV-teknologioiden diffuusion 

onnistumisen kannalta on tärkeää onnistunut viestintä siitä, miten teknologioiden 

käyttöönotto kytkeytyy vahvasti ilmastonmuutoksen torjuntaan ja mikä on niiden 

todellinen vaikutus ympäristöongelmiin (Kanger et al., 2019). Viestintä sähköautojen 

roolista osana laajempaa ilmastotoimien kokonaisuutta näkyy esimerkiksi EU:n 55-

valmiuspaketissa (Eurooppa-neuvosto, 2023), jonka osana on vaihtoehtoisten 

polttoaineiden infrastruktuurin kehittäminen (Euroopan parlamentti ja neuvosto, 2023). 

EV-teknologioiden todellisten ympäristövaikutuksen arvioiminen puolestaan liittyy 

esimerkiksi sähköautojen elinkaaripäästöihin. Latauksen osalta elinkaaripäästöjen 

kannalta on keskeistä, miten lataukseen käytettävä sähkö on tuotettu (Sadeghian et al., 

2022). Kuluttajien on todettu valitsevan mieluummin latausasemia, joiden käyttämä 

sähkö on tuotettu uusiutuvilla energianlähteillä (Potoglou et al., 2023). 

Sääntelyllinen integroituminen kytkeytyy vahvasti EV-teknologioiden 

diffuusioprosessiin itsessään, sillä siirtymää sähköiseen liikenteeseen tuetaan vahvasti 

poliittisella tasolla monissa eri maissa (Kanger et al., 2019). Siirtymässä sähköiseen 

liikenteeseen on sääntelyn luomisen kannalta olennaista, että siirtymän aiheuttamat 

muutokset integroidaan onnistuneesti olemassaoleviin järjestelmiin, kuten 

sähköverkkoon: AFIR-asetuksessa todetaan, että kansallisissa toimintakehyksissä tulisi 

varmistaa että ”latauspisteiden käyttöönotto ja toiminta, mukaan lukien kaksisuuntaisten 

latauspisteiden maantieteellinen jakautuminen, edesauttavat energiajärjestelmän 

joustavuutta ja uusiutuvan sähkön yleistymistä sähköjärjestelmässä” (Euroopan 

parlamentti ja neuvosto, 2023). Asetuksessa otetaan kantaa myös maksamiseen: 

latauspisteiden operaattoreilta edellytetään, että spontaani, ad hoc -tyyppinen latauksen 

maksaminen on lähitulevaisuudessa mahdollista käyttäen unionissa laajasti käytössä 

olevaa maksuinstrumenttia.  
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Nykyisellään latausinfrastruktuurin asentaminen ja ylläpito on kallista, ja julkisen tuen 

merkitys on huomattava (LaMonaca & Ryan, 2022). Latausinfrastruktuurin leviämistä 

pyritään päättäjien toimesta edistämään esim. julkisista varoista maksettavien tukien ja 

suorien investointien avulla (Kanger et al., 2019). Sääntelyn syntyminen diffuusion 

edetessä kytkeytyy myös liiketoimintaympäristöön: LaMonaca & Ryan (2022) 

huomauttavat, että sähköautolatauksessa sähkön myynnin sääntelyyn liittyvä 

epävarmuus voi haitata kaupallisten lataustoimintojen syntyä. 

Kansainväliseen yhteisöön integroituminen ilmenee EV-teknologioiden osalta 

esimerkiksi niihin liittyvien standardien vakiintumisena, esimerkkinä sähköauton ja 

latauslaitteiston välistä kommunikointia varten luotu standardi ISO 15.118. (ISO, 2022; 

Kanger et al., 2019). Chamberlain & Al-Majeed (2021) korostavat että standardisoinnin 

pitää ulottua kaikille sähköauton käytön osa-alueille, jotta polttomoottoriautot voidaan 

korvata sähköautoilla. Standardisoinnin tarve tunnistetaan myös laajasti eri 

sidosryhmissä, ja standardisoinnin kehitykseen vaikuttaviksi tekijöiksi nostetaan neljä eri 

osa-aluetta: sähköverkkoinfrastruktuuri, standardisointielimet, valmistajien 

järjestäytyminen (esim. japanilaisten autonvalmistajien kehittämä CHAdeMO-

liitinstandardi), ja CCS (Combined Charging System, eurooppalaislähtöinen standardi) 

(Chamberlain & Al-Majeed, 2021). 

Yhteenvetona EV-teknologioiden diffuusion tarkastelu yhteiskunnallisen integroitumisen 

viitekehyksen kautta havainnollistaa, miten diffuusio on monitahoinen, useiden eri 

toimijoiden vuorovaikutuksena tapahtuva prosessi jolla on useita tasoja. Teknologisen 

diffuusion tarkastelua eri tasojen välisenä vuorovaikutuksena ovat hyödyntäneet myös 

Corradi et al. (2023) tutkiessaan sähköisten ajoneuvojen diffuusioon vaikuttavia tekijöitä 

monitasoisen muutoksen mallin avulla. MLP-mallin lähtökohtana on  kolmen eri tason 

välinen vuorovaikutus: paikalliset innovaatiot (engl. niche-innovation), vallitseva 

sosiotekninen järjestelmä (engl. socio-technical regime) ja toimintaympäristö (engl. 

landscape). MLP-näkökulmasta muutosprosessi noudattaa yleisellä tasolla Geelsin 

(2019) mukaan seuraavaa kaavaa: 

1. Innovaatiot keräävät sisäistä muutosvauhtia 

2. Innovaatiot ja toimintaympäristön muutokset luovat painetta vallitsevaan järjestelmään 

3. Vallitsevan järjestelmän epävakaus luo mahdollisuuksia innovaatioille, mitkä 

diffusioituessaan hajottavat vallitsevan järjestelmän 
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Kuva 3. Monitasoisen muutoksen malli (mukaillen Geels, 2002) 

Corradi et al. (2023) ovat tunnistaneet tie/matkustaja-autoilun vallitsevan järjestelmän 

toimijoiksi neljä pääkategoriaa: kuluttajat (käytännössä kuljettajat), teollisuustoimijat 

(esim. autonvalmistajat, toimittajat), lainsäätäjät ja siviiliyhteiskunta (esim. kansalaiset, 

työntekijät, autoalan ammattiyhdistykset, ympäristö- ja kuluttajaorganisaatiot ja 

kansalaisjärjestöt). Kategorioihin vaikuttaviksi tekijöiksi, jotka toimivat EV-teknologioiden 

diffuusiota edesauttavina tai vastustavina tekijöinä, on tunnistettu seuraavia: 

Kuluttajan kannalta suurimpia esteitä sähköautojen käyttöönotolle ovat sähköautojen 

polttomoottoriautoja korkeampi hinta, sähköautojen yhteensopimattomuus päivittäisen 

elämän kanssa (latausasemien saatavuus ja käytön vaikeus), sekä alhaisen 

tomintasäteen tuomat luotettavuushaasteet. Toimintasäteen osalta kuluttajien kokema 

luottamuspula perustuu kuitenkin enemmän omaan tuntemukseen kuin todellisuuteen. 

Käyttöönottoa edistävät tekijät liittyvät ympäristöystävällisyyteen ja sähköautojen 

mukanaan tuomaan sosiaaliseen statukseen ja hyväksyntään. Lisäksi sähköautoja 

pidetään turvallisina ja niiden kiihtyvyys on polttomoottoriautoja parempi. Corradi et al. 

(2023) 

Teollisuustoimijoiden näkökulmasta haasteita ovat ainakin sähköautojen kysynnän 

epävarmuus, tuotannon skaalautuvuuteen liittyvät epävarmuustekijät, sähköautojen 

tuottamat pienemmät tulovirrat niiden elinkaaren aikana verrattuna 

polttomoottoriautoihin ja ongelmat investointien kohdentamisessa kypsistä 
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teknologioista uusiin EV-teknologioihin. Lisäksi nykyiset tuotteet ja järjestelmät ovat 

varta vasten polttomoottoriautoille räätälöityjä. Sähköautodiffuusiota teollisuudessa 

edesauttavat uusien tulokkaiden luoma sopeutumistarve, uudet 

liiketoimintamahdollisuudet ja -mallit, tiukentuvat ympäristösäädökset (esim. 

päästöstandardit) ja mahdollisuudet kehittää uusia tuotteita ja laajentua uusille 

markkinoille. Corradi et al. (2023) 

Lainsäätäjien haasteena on tarve luoda teknologianeutraalia regulaatiota. Diffuusiota 

tukevia tekijöitä ovat sähköautojen tehokkuus liikenteen hiilijalanjäljen pienentämisessä 

ja se, että sähköautojen vastustus on pienempää verrattuna muihin vaihtoehtoihin. 

Corradi et al. (2023) 

Siviiliyhteiskunnan näkökulmasta huolenaiheksi mainitaan muutosten aikaansaamat 

työpaikkojen menetykset, sähköautosiirtymän tuoma etu vakiintuneille autonvalmistajille, 

tarvittavien mineraalien louhinnan ja akkujen kierrätyksen ongelmat, sosiaalisten ja 

maantieteellisten erojen kasvu ja energiaturvallisuuteen ja -varmuuteen liittyvät seikat. 

Toisaalta liikenteen sähköistymistä ainakin jollakin aikavälillä pidetään välttämättömänä 

ja sen merkitys liikenteen hiilijalanjäljen pienentämisessä tunnustetaan, sähköautojen 

puhtautta pidetään biopolttoaineita käyttäviä autoja parempana ja päästöstandardeja 

pidetään hyvänä keinona sähköautodiffuusion edistämiseen. Corradi et al. (2023) 

Yhteenvetona Corradi et al. (2023) esittämä sähköautojen diffuusion tarkastelu MLP-

viitekehyksen ja vallitsevien järjestelmien toimijoiden kautta auttaa hahmottamaan 

liikenteen sähköistymisen prosessia hidastavia ja edesauttavia tekijöitä etenkin 

nykyhetkessä. Liikenteen sähköistymistä on kuitenkin hyödyllistä tarkastella myös 

muista näkökulmista, sillä esimerkiksi juuri MLP-mallissa korostuu paikallisten 

innovaatioiden ja sitä kautta alhaalta ylöspäin suuntautuvan muutoksen rooli (Corradi et 

al., 2023, Geels, 2002). Liikenteen sähköistymisen erityispiirteenä on kuitenkin vahva 

poliittinen, ylhäältä alaspäin suuntautuva ohjaus ja kannustaminen sosiotekniseen 

muutokseen, kuten käy ilmi esimerkiksi EU:n liikenteen sähköistämistä koskevista 

tavoitteista ja säädöksistä (Euroopan parlamentti ja neuvosto, 2023, Euroopan komissio, 

2021, 2023, Euroopan parlamentti, 2023). Tässä mielessä sähköistymisen etenemistä 

voidaan pitää osaltaan riippuvaisena kulloinkin vallitsevista poliittisista voimatekijöistä. 

Myös vakiintuneiden, kaupallisten toimijoiden rooli liikennettä koskevan muutoksen 

ajamisessa on merkittävä (Trencher et al., 2021). Tarkastellaan seuraavaksi liikenteen 

sähköistymistä ylhäältä alaspäin ohjattuna muutoksena ja valtion roolia 

kestävyysmuutoksissa yleisesti. 
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2.1.3 Ylhäältä alas ohjautuva muutos 

Sosioteknisiä muutoksia käsittelevät vallitsevat teoriat keskittyvät usein alhaalta ylöspäin 

suuntautuvien prosessien (engl. bottom-up processes) tarkasteluun. Trencher et al., 

2021) ovat tarkastelleet liikenteen sähköistymistä vastakkaisesta näkökulmasta 

tutkimalla vakiintuneiden toimijoiden käyttämiä strategioita sähkö- ja vetypohjaisten 

ajoneuvojen diffuusion tukemiseksi. Sekä yksityisen että julkisen sektorin suurilla ja 

vakiintuneilla toimijoilla on käytössään merkittävät resurssit, mikä antaa mahdollisuuksia 

merkittäviin ja nopeastikin tapahtuviin muutoksiin. 

Vakiintuneiden toimijoiden käyttämät strategiat kestävyysmuutosten ajamiseksi voidaan 

jaotella kolmeen pääkategoriaan: Koordinointistrategiat, diffuusion edistämisen 

strategiat ja vanhan teknologian käytöstä poistamiseen liittyvät strategiat. Trencher et 

(2021) hyödyntävät viitekehystä liikenteen sähköistymisen tarkasteluun Kiinassa, 

Japanissa ja Kaliforniassa, mutta mallia voidaan hyödyntää myös siirtymän tarkasteluun 

EU:ssa: Valtiollisten/julkisten toimijoiden osalta etenkin EU:n 55-valmiuspaketti 

(Euroopan komissio, 2023) voidaan nähdä esimerkkinä kohdennetuista strategioista 

sekä diffuusion edistämiseksi että vanhasta teknologiasta irrottautumiseksi. Paketin 

asettamat selkeät liikenteen päästöihin liittyvät tavoitteet ja niille esitetyt perustelut 

kytkeytyvät myös koordinointistrategioihin, kuten tiedonlevitykseen ja suunnitteluun sekä 

julkiseen edistymisen seurantaan. AFIR-asetus (Euroopan parlamentti ja neuvosto, 

2023) puolestaan liittyy laajalti infrastruktuurin valmisteluun ja toimialojen tukemiseen 

osana diffuusiota edistäviä strategioita. 
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Kuva 4.  Kirjallisuudessa esiintyviä vakiintuneiden toimijoiden käyttämiä Top-down 

strategioita (mukaillen Trencher et al., 2021) 

EU:n valitsemaa strategista linjaa liikenteen kestävyysmuutoksessa on myös kritisoitu 

tuomalla esiin sen puutteita verrattuna etenkin Kiinaan ja Yhdysvaltoihin: Alochet & 

Midler (2023) huomauttavat että Euroopasta puuttuu selkeä strategia teollisuuden 

tukemiseen, etenkin kun huomioidaan sähköautojen tuottamisen koko arvoketju. 

Esimerkiksi Kiinassa panostetaan sähköautojen arvoketjun kehittämiseen 

kokonaisvaltaisemmin huomioimalla valmistuksessa tärkeiden mineraalien saatavuus ja 

niihin liittyvän teollisuuden tukeminen. Lisäksi panostetaan latausverkkoihin ja 

taloudellisten kannustimien luomiseen sekä kuluttajille että autonvalmistajille. Pohjois-

Amerikalla puolestaan on edellytyksiä kehittyä tärkeäksi sähköautoteollisuuden 

keskukseksi alhaisten energian hintojen ja vahvan, koko tuotannon arvoketjuun 

kohdistuvien tukiohjelmien siivittämänä (Alochet & Midler, 2023). Euroopassa 

Yhdysvaltojen vahvaa sähköautotukiohjelmaa on pidetty haitallisena ja epäreiluna 

eurooppalaiselle teollisuudelle (Karismo, 2022). Toisaalta tuet voivat pienentyä tai 

loppua hallinnon vaihtuessa (Alochet & Midler, 2023), minkä vuoksi Yhdysvalloissa on 

Trumpin uudelleenvalinnan myötä aloitettu lobbaus tukien säilyttämiseksi (Eromäki, 

2024). 
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Alochet & Midler (2023) nostavat esiin erot lähestymistavoissa globaaliin 

autonvalmistajien väliseen kilpailuun: Euroopassa pidetään tiukasti kiinni reilusta 

kilpailusta eri toimijoiden välillä, kun taas Kiinassa ja Yhdysvalloissa hyödynnetään myös 

protektionistisia menetelmiä, minkä johdosta eurooppalaiset toimijat joutuvat 

kilpailemaan ei-eurooppalasia toimijoita vastaan samalla kun muissa maanosissa ollaan 

valmiimpia tukemaan oman alueen teollisuutta. Hiljattain Euroopassakin on kuitenkin 

tehty toimenpiteitä oman sähköautoteollisuuden kilpailukyvyn tukemiseksi: kiinalaisille 

sähköautoille on asetettu pysyvästi tavallista korkeampia tullimaksuja (Pantsu, 2024). 

Huolimatta eroista valtiollisten ja teollisten toimijoiden välisissä yhteistyöstrategioissa eri 

puolilla maailmaa, globaalisti tarkasteltuna monet eri vakiintuneet autonvalmistajat ovat 

asettaneet kunnianhimoisia sähköautojen markkinaosuuteen ja päästöihin liittyviä 

tavoitteita (Climate Council, 2022). Toisaalta äkilliset muutokset valtioiden 

kauppapolitiikassa esim. tullien muodossa voivat aiheuttaa epävarmuutta ja asettaa 

suuretkin toimijat hankalaan asemaan ja viivästyttää investointeja, kuten Yhdysvalloissa 

on tapahtunut autoalalla (Whitmore, 2025). 

2.1.4 Valtion rooli kestävyysmuutoksissa 

Vakiintuneiden toimijoiden roolin tarkastelu kestävyysmuutoksissa kytkeytyy valtiollisten 

toimijoiden osalta Johnstonen & Newellin (2018) esittämään tarkastelunäkökulmaan 

valtion roolista muutosprosesseissa. Suuren mittakaavan koko yhteiskuntaan 

vaikuttavissa muutoksissa on jo niiden luonteen takia valtiollisille toimijoille mahdollista 

ottaa merkittävä rooli. Johnstone & Newell (2018) mukaan muutosten tarkasteluissa 

usein käytetty MLP-malli keskittyy liikaa uudet innovaatiot (engl. niche) ja vallitsevat 

järjestelmät (engl. regime) käsittävien tasojen ja niiden välisen vuorovaikutuksen 

tarkasteluun, toimintaympäristötason tarkastelun jäädessä vähemmälle.. 

Jotta valtion roolia muutosprosesseissa voitaisiin ymmärtää paremmin, Johnstone & 

Newell (2018) nostavat esiin viisiulotteisen tarkastelumallin, jossa valtion roolia 

arvioidaan historiallisesta, globaalista ja avaruudellisesta, (engl. spatial), valtion 

moniulotteisuutta korostavasta, relationaalisesta ja materiaalisesta näkökulmasta. 

Historiallinen näkökulma korostaa muutosta valtioiden kyvyissä ja toimissa suhteessa 

regulaatioon, innovaatioihin, rahoitukseen ja tuotantoon. Trencher et al. (2021) mukaan 

historialliset hallintonormit vaikuttavat vahvasti eri maiden lähestymistapoihin muutosten 

suhteen, esimerkkinä kiinalaisten päätöksentekijöiden kyky käyttää ns. ”rautanyrkkiä”, 

sähköautokontekstissa vahvoja valtiollisia toimia joilla edistetään liikenteen 

sähköistymistä. Tämän mahdollistaa vertikaalisesti rakentunut poliittinen koneisto ja 

vahva valtion läsnäolo ja vaikutusvalta kaikilla yhteiskunnan tasoilla, mukaanlukien 
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yksityinen sektori. Historialliseen tarkastelunäkökulmaan kytkeytyy myös kilpailullisen 

valtion (engl. competition state) käsite, joka kuvaa valtioiden pyrkimystä mukautua ja 

hyötyä kansainvälistyvästä talousjärjestelmästä ja pääoman liikkuvuuden kasvusta. 

Valtiot voivat esim. muokata ympäristö- ja ilmastopoliittisia tavoitteitaan sen mukaan, 

miten valmiita suuryritykset ovat sopeutumaan uusiin määräyksiin (Johnstone & Newell, 

2018). 

Globaali ja avaruudellinen näkökulma tarkastelee valtioita osana globaalia järjestelmää 

huomioiden niihin vaikuttavat vallankäytön verkostot, kuten kansainväliset järjestöt. 

(Johnstone & Newell, 2018). Tähän liittyy myös voimakkaiden valtioiden kyky suoraan 

(esim. sotilaallinen voima) tai epäsuoraan (esim. kansainvälisten järjestöjen kautta) 

vallankäyttöön omien etujensa turvaamiseksi, ja niiden mahdollisuus vaikuttaa laajastikin 

muissa maissa tapahtuviin muutosprosesseihin. Keskinäisriippuvaisessa globaalissa 

taloudessa, jossa pääomat, kansanliikkeet ja alueelliset ja kansainväliset instituutiot 

muokkaavat ympäristöä, on valtio vain yksi voimakeskittymä (Johnstone & Newell, 

2018). Valtioiden roolin tarkastelu sähköautomuutoksessa tästä näkökulmasta nostaa 

esiin erilaiset lähestymistavat sähköautoteollisuuden tukemiseen eri maissa: USA:n ja 

Kiinan harjoittama vahva oman teollisuuden (pääoma) tukeminen ja vastaavasti EU:n 

valitsema reilun kilpailun periaate (Alochet & Midler 2023). Tähän liittyvät myös 

globaalisti tarkasteltuna hajanaiset laturistandardit ja vaihtelevat maksujärjestelmät 

(Chamberlain & Al-Majeed, 2021). Vaihtelevat lähestymistavat muutokseen ja sitä kautta 

erilaiset käytännöt eri maissa puolestaan voivat johtaa erilaisiin diffuusiopolkuihin 

liikenteen sähköistymisessä (Kanger et al., 2019).  

Valtion roolin moniulotteinen tarkastelu huomioi valtiovallan monet eri ilmenemismuodot 

ja toiminnot. Esimerkiksi armeijoiden rooli yhteiskunnallisissa muutosprosesseissa 

helposti sivuutetaan, vaikka armeijoiden tarpeisiin suunnatut kehitysprojektit ovat usein 

toimineet suojattuina innovaatioympäristöinä (Johnstone & Newell, 2018). Muutosten 

tarkastelussa olisi ympäristö- ja tiede/teknologiaministeriöiden lisäksi huomioitava myös 

ulkomaankauppa- teollisuus ja valtionvarainministeriöiden kaltaiset sektorit, koska 

näiden ajamat poliittiset linjat ja näkemykset suhteessa kestävyysmuutoksiin saattavat 

olla ristiriidassa keskenään (Johnstone & Newell, 2018). Liikenteen sähköistymisessä 

julkiset tahot ovat edistäneet siirtymää esimerkiksi tukemalla latauspisteiden 

rakentamista taloudellisesti (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2022). LaMonaca & Ryan 

(2022) huomauttavat latausinfrastruktuurilla olevan julkishyödykkeen piirteitä, ja 

varsinkin liikenteen sähköistymisen ollessa vielä alkuvaiheessa julkinen taloudellinen 

tuki on perusteltua. Etenkin pikalatausasemien rakentamisessa julkinen investointituki 

on tarpeen korkeiden alkukustannusten ja pitkän takaisinmaksuajan takia. Latausinfran 



20 
 

 
 

kehittämiseen liittyy myös kysymys sähkölaitosten roolista diffuusiprosessia ja laitosten 

roolin hallinta sääntelyllä (LaMonaca & Ryan, 2022). Sähkölaitosten tekemien 

investointien laajempi salliminen voisi edistää latausinfrastruktuurin rakentamista, mutta 

ongelmaksi voi muodostua epäreilu kilpailutilanne sähkölaitosten ja yksityisten CPO-

toimijoiden (Charge Point Operator) välillä (Trabish, 2023). 

Valtion roolin relationaalinen tarkastelu asettaa valtion osaksi laajempaa sosiaalista ja 

taloudellista ympäristöä, jonka puitteissa valtio toimii ja pyrkii huomioimaan valtion sisällä 

vaikuttavat intressiryhmät (Johnstone & Newell, 2018). Olennaista on, että valtiota ei 

rajata vain omaksi suljetuksi poliittiseksi ja institutionaaliseksi kokonaisuudekseen, vaan 

erilaisten ryhmittymien ja toimijoiden väliset suhteet ovat valtion rakenteen ydin. Tähän 

näkökulmaan kytkeytyy etenkin kysymys siitä, ketä valtio palvelee ja mitä intressejä se 

suojelee (Johnstone & Newell, 2018). Esimerkiksi merkittävillä energiantuottajilla on 

taloudellisen kasvun ja energian välisen yhteyden johdosta usein rakenteellista valtaa 

valtiossa. Sähköautodiffuusion näkökulmasta voidaan esimerkkinä tarkastella Kiinaa 

pohjautuen Trencher et al. (2021) esittämään kuvaukseen: Siirtymä sähköiseen 

liikenteeseen on vahvasti keskushallinnon ohjaama prosessi ja strateginen prioriteetti, 

jota on edistetty esim. viisivuotissuunnitelmien avulla. Siirtymään liittyy myös toimijoita 

teollisuudesta, yliopistoista ja tutkimuskeskuksista sekä valtio-omisteisia suuria 

autonvalmistajia, mutta kaikkien mandaatti perustuu keskushallinnon hyväksyntään ja 

vahvaan ohjaukseen. Uudet tulokkaat sähköautomarkkinoille ovat saaneet jonkinlaista 

vaikutusvaltaa, mutta vahvojen keskushallintosuhteiden kautta vakiintuneilla valtio-

omisteisilla yrityksillä on paljon suurempi vaikutus päätöksentekoon. Toisenlaisena 

esimerkkinä voidaan mainita EU-sääntelyn vaikutus EU:n ulkopuolisiin maihin: 

Autonvalmistajien, joiden kannalta Euroopan automarkkina on kriittinen, on huomioitava 

tarkkaan EU:n autoiluun ja liikenteen sähköistämiseen liittyvä sääntely jotta markkinoilla 

voidaan toimia myös jatkossa (Watt, 2023). Toisaalta EU:ssa on päätöksenteossa 

huomioitava Euroopan talouden kannalta merkittävän autoteollisuuden kilpailukyky 

(Alochet & Midler, 2023). 

Materiaalisessa tarkastelunäkökulmassa pyritään tunnistamaan uusien teknologioiden 

vaikutukset valtioiden institutionaalisiin ja hallinnollisiin käytäntöihin, josta esimerkkinä 

Johnstone & Newell (2018) mainitsevat 1970-luvun keskustelun energiantuotannon 

tavoista:  vertailuun ydinvoiman ja uusiutuvan energian välillä vaikutti ydinvoiman 

tuotantoon liitetty (ja osin ydinturvallisuudesta juontuva) salamyhkäisyys ja 

keskusjohtoisuus, kun taas hajautettua uusiutuvan energian tuotantoa pidettiin 

kansalaislähtöisempänä ja siten demokraattisempana vaihtoehtona. 

Sähköautosiirtymässä tämä näkökulma nousee esiin etenkin kun tarkastellaan 
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sähköautoihin ja latauspisteisiin liittyvää dataa ja sen tuomia mahdollisuuksia. Sääntelyn 

osalta dataan otetaan kantaa esim. EU:n AFIR-asetuksen (Euroopan parlamentti ja 

neuvosto, 2023) artiklassa 20, jossa jäsenvaltioita velvoitetaan perustamaan yleisesti 

saatavilla oleva kansallinen yhteyspiste julkisiin latauspisteisiin liittyvää dataa varten ja 

kuvataan, minkälaista dataa latauspisteistä on oltava saatavilla. Tätä voidaan pitää 

tiedon demokratisaatiota lisäävänä tekijänä. Liikenteen sähköistymisen seurauksena 

maksetun polttoaineveron määrä väistämättä vähenee, ja autojen tuottamaa dataa 

voitaisiin hyödyntää esim. tieverkoston käytön seuraamiseksi ja verotuksen 

kehittämiseksi (Arora, 2023). 

2.1.5 EV-teknologian arvonäkökulma 

Vaikka liikenteen sähköistymistä on tuettu valtiotasolla monissa maissa ja EV-teknologia 

on kehittynyt huimasti, ei sähköautojen markkina silti kasva niin nopeasti kuin on 

odotettu. Ziegler & Abdelkafi (2022) mukaan syynä tähän voi olla kannattavien 

liiketoimintamallien puute: uuden teknologian tuomat muutokset (latauksen kesto 

verrattuna tankkaukseen, auton hankintakulut) edellyttävät uusien arvonlähteiden 

löytämistä ja liiketoimintamallien kehittämistä niiden pohjalta. Tarkastellaan seuraavaksi 

sähköistä liikennettä arvonäkökulmasta Ziegler & Abdelkafi (2022) esittämän kuvauksen 

pohjalta. Tämä auttaa ymmärtämään ja paikallistamaan arvon muodostumista ja 

siirtymistä EV-teknologian kontekstissa. 

Ziegler & Abdelkafi (2022) tarkastelevat sähköautomarkkinan liiketoimintamalleja 

viidestä eri arvonäkökulmasta: arvolupaus (value proposition), arvonluonti (value 

creation), arvon viestintä (value communication), arvon toimitus (value delivery) ja arvon 

talteenotto (value capture): 

Arvolupauksen kannalta olennaista on, että teknologisen siirtymän mahdollistamiseksi 

on EV-teknologian luomien uusien arvonlähteiden pohjalta luotava uusia ja innovatiivisia 

arvolupauksia. Siten voidaan edistää teknologian diffuusiota, mikä voi puolestaan 

haastaa vakiintuneet toimijat ja avata mahdollisuuksia uusille tulokkaille (Ziegler & 

Abdelkafi 2022). Goncearuc et al. (2022) mukaan latausoperaattorien (CPO) ja 

latauspalveluiden tarjoajien (EMP) keskeisimpiä arvolupauksia ovat hallinnoitujen 

latauspisteiden verkosto ja pääsyn tarjoaminen latauspalveluihin. Ziegler & Abdelkafi 

(2022) taas nostavat esiin arvoa lisäävien palveluiden roolin ajoneuvoperusteisissa 

arvolupauksissa: etenkin sähköautojen kaltaisen uuden teknologian kanssa asiakkaat 

tarvitsevat tukea tottuakseen sen käyttöön, ja laadukkaat lisäarvoa tuovat palvelut voivat 

myös edistää sähköautojen kysyntää. Teknologisesti sähköautoilla on 
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polttomoottoriautoja paremmat mahdollisuudet hyödyntää digitaalisia palveluita ja 

integroitua muihin järjestelmiin (esim. sähköverkkoon) (Rubens et al., 2020). 

Arvonluonti liittyy sähköautokontekstissa innovaation mahdollistamiseen yrityksissä, 

kumppanuuksien luomiseen vakiintuneiden ja uusien yritysten välillä ja digitalisaation 

tuomien mahdollisuuksien hyödyntämiseen. Kumppanuuksilla on merkittävä rooli sekä 

vakiintuneille toimijoille että uusille tulokkaille: uudet, pienemmät toimijat tarvitsevat 

suurten yritysten omaamia resursseja, kun taas suurille yrityksille kumppanuudet 

pienempien, uusien toimijoiden kanssa tukevat uuden tiedon luontia. (Ziegler & 

Abdelkafi, 2022) 

Arvon viestinnän näkökulmasta olennaista on kyetä kommunikoimaan EV-teknologian 

mahdollisuudet loppukäyttäjälle, sillä sähköautoja verrataan usein polttomoottoriautoihin 

ja niiden muodostamaan liikkumismuotoon, jota vasten peilaten sähköautot ovat 

edelleen alemmas arvotettu vaihtoehto. Syyksi tähän loppukäyttäjät mainitsevat mm. 

pienemmän toimintasäteen, sähköauton hankintahinnan ja akkujen turvallisuusriskit. 

Ratkaisuja voisivat olla aktiivinen EV-teknologian positiivisten puolien viestintä, 

positiivisten käyttökokemusten tarjoaminen ja loppukäyttäjien osallistaminen 

arvonluontiin (engl. co-creation). (Ziegler & Abdelkafi, 2022) 

Arvon toimit us koostuu toimituskanavista ja asiakassegmenteistä. Kokonaisvaltainen 

asiakastuntemus mahdollistaa onnistuneen segmentoinnin ja kanavien valinnan. 

Olennaista on selvittää loppukäyttäjille tärkeimmät sähköautojen ominaisuudet ja 

ymmärtää heidän käyttäytymismallinsa latausinfrastruktuurin käytön suhteen. Uusien 

tulokkaiden markkinoilla tulisi keskittyä uusiin markkinarakoihin, jolloin on mahdollista 

soveltaa yksinkertaisempia liiketoimintamalleja ja kohdistaa resursseja tehokkaammin. 

(Ziegler & Abdelkafi, 2022) 

Arvon kaappauksen osalta Ziegler & Abdelkafi (2022) mainitsevat sähköautoiluun 

liittyvien kiinteiden kustannusten pienentämisen siirtämällä osa niistä 

latauskustannuksiin, jolloin kustannusrakenne muistuttaisi loppukäyttäjän näkökulmasta 

enemmän polttomoottoriautoilua. Syynä on se, että ostohinta on edelleen merkittävä 

rajoite sähköautojen diffuusiossa. Toisena avaintekijänä Ziegler & Abdelkafi (2022) 

mainitsevat huolellisen sähköautoilun kannustimien tutkimisen. Hardman et al. (2018) 

mukaan laaja-alaisen sähköautodiffuusiota tukevan politiikan tulisi latausinfrastruktuurin 

laajentamisen lisäksi luoda taloudellisia kannustimia sähköauton hankinnalle. 

Sovelletaan lopuksi aiemmin esiteltyä MLP-mallia ja arvonäkökulmaa EU:n liikenteen 

sähköistymisen mallintamiseen. Toimintaympäristön muodostavat EU:n ajama 

liikenteensähköistämispolitiikka tavoitteineen, asetuksineen ja kannustimineen. 
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Ulkopuolisista voimista on huomioitu suurimmat kilpailevat sähköautojen tuottaja-alueet. 

Vallitsevan järjestelmän muodostavat nykyinen polttomoottoripohjainen liikenne ja 

sähköntuotantoinfrastruktuuri. Uudet innovaatiot koostuvat uudehkoista sähköautoalan 

toimijoista, jotka toimivat vaihtelevissa osissa ja laajuudessa arvoketjussa. 

 

Kuva 5. Sovellettu MLP-malli EU:n liikenteen sähköistymisestä ja arvonäkökulmasta. 

(ICEV = polttomoottoriauto, EMP = Electro-Mobility Provider eli liikkumispalvelun 

tarjoaja, kts. luku 2.2.5) 

Mallissa loppukäyttäjät on siirretty omaksi sarakkeekseen, joka koostuu MLP-mallin 

kahdesta alimmasta tasosta. Tämän avulla voidaan havainnollistaa arvon toimituksen, 

viestinnän ja kaappauksen merkitystä liikenteen sähköistymisen kokonaiskuvassa. 

Tutkimustavoitteen näkökulmasta etenkin mallin kuvaama yhtäläisyys uusien 

innovaatioiden tuoman muutospaineen ja uusien arvolupausten kehittämistarpeen välillä 

on mielenkiintoinen. Huomionarvoista on myös kumppanuuksien muodostuminen uusien 

toimijoiden kesken. 

2.2 Sähköisen liikenteen nykytila 

Tässä osiossa tarkastellaan sähköisen liikenteen kehitystä ja nykytilaa erityisesti 

Suomen ja Euroopan näkökulmasta. Ensin käydään läpi erilaiset sähköautotyypit ja 

sähköautokannan kehitys. Tämän jälkeen tarkastellaan itse lataamista ja esitellään 

latausekosysteemin ja älykkään latauksen käsitteet sekä latauksen 

turvallisuusnäkökulma. Luvun loppupuolella käydään läpi julkisen latauksen 

erityispiirteitä, latauksen arvoketjua ja latauksen liiketoimintanäkökulmaa. Lopuksi 

esitellään olennaisinta lataukseen liittyvää regulaatiota. 
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2.2.1 Sähköinen liikenne ja sähköautotyypit 

Teknologiakontekstissa sähköistymisellä tarkoitetaan fossiilisiin polttoaineisiin liittyvien 

teknologioiden, kuten polttomoottoreiden, korvaamista sähköä voimanlähteenään 

käyttävillä teknologioilla. Teknologioiden sähköistäminen on eräs tärkeimmistä 

strategioista hiilidioksidipäästöjen vähentämisessä (IEA, 2023b). Liikennenäkökulmasta 

sähköistymistä edistäviä teknologioita on kehitetty tieliikenteen lisäksi myös lento- raide- 

ja vesiliikenteeseen (Euroopan komissio, 2017). Tässä työssä keskitytään tieliikenteen 

tarkasteluun. 

Sähköisen liikenteen muodostavat sähköautot, jotka voidaan jakaa neljään eri ryhmään 

Sadeghian et al. (2022) mukaan: 

1. Täyssähköautot (BEV – Battery Electric Vehicle)  

2. Hybridisähköautot (HEV – Hybrid Electric Vehicle) 

3. Ladattavat hybridisähköautot (PHEV – Plug-in Hybrid Electric Vehicle) 

4. Polttokennoautot (FCEV – Fuel Cell Electric Vehicle) 

Hybridisähköautot voivat ajoittain hyödyntää voimantuotossa myös sähköä mutta sitä ei 

ole suunniteltu ladattavaksi vaan pääasiallinen voimanlähde on edelleen polttomoottori. 

Polttokennoautoissa liikkumiseen vaadittava voimantuotto tulee sähköstä, joka tuotetaan 

vetypohjaisen polttoaineen avulla. Täyssähköautot ja ladattavat hybridisähköautot, eli 

BEV- ja PHEV-autot pystyvät hyödyntämään sähköautojen latausinfrastruktuuria 

(Sadeghian et al., 2022). Tämän työn kannalta relevantit sähköautotyypit ovat siis juuri 

nämä kaksi sähköautotyyppiä. Kun työssä käytetään termejä ’sähköauto’ tai ’EV’, 

tarkoitetaan sillä BEV- ja PHEV- määritelmien mukaisia autoja. 

 

Kuva 6. Sähköautotyyppit kaaviokuvina (mukaillen Sadeghian et al., 2022) 
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Sähköautojen määrä liikenteessä on maailmanlaajuisesti kasvanut viime vuosina (kuva 

7). Erityisen voimakasta kasvu on ollut Kiinassa, jossa sähköautojen myynnin kasvua oli 

vuonna 2022 60% edelliseen vuoteen verrattuna. Euroopassa kasvu hidastui: vuosina 

2017-2019 vuotuinen kasvu oli keskimäärin 40% ja vuonna 2021 65%, vuoden 2022 

kasvun jäädessä 15% tasolle. Huomionarvoista on, että vuonna 2022 Euroopassa BEV-

tyyppisten sähköautojen myynti kasvoi 30% prosenttia ja PHEV-autojen myynti laski 3% 

edelliseen vuoteen verrattuna (IEA, 2023a). Maailmanlaajuisesti vuonna 2023 

sähköautojen myynti kasvoi 35% verrattuna vuoteen 2022 (IEA, 2024). 

 

Kuva 7. Globaali sähköautokanta vuosina 2010-2023 (mukaillen IEA, 2024) 

Suomessa tieliikennekäytössä olevien sähköautojen määrä (kuva 8) on seurannut 

globaalia kasvutrendiä. Vuoden 2023 lopussa BEV- ja PHEV-autojen yhteenlaskettu 

määrä oli yli 200 000 (Autoalan Tiedotuskeskus, 2024), kun taas kaikkiaan 

tieliikennekäytössä oli noin 3,2 miljoonaa autoa (Traficom, 2024). 
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Kuva 8. Tieliikennekäytössä olevat ladattavat autot Suomessa (mukaillen Autoalan 

Tiedotuskeskus, 2025) 

2.2.2 Lataaminen ja latausekosysteemi 

Sähköautojen käyttövoimana toimivan sähkön varastointi autoihin perustuu 

sähköautossa olevaan akkuun ja sen lataamiseen. Sähköautoja voidaan ladata 

verkkovirralla yksityisillä (esim. koti tai työpaikka) tai julkisilla latauspisteillä. Useimmiten 

sähköautojen käyttäjät lataavat autoaan kotona (Sadeghian et al., 2022; Visaria et al., 

2022), mutta sähköautoilijat pitävät myös julkisen latauksen saatavuutta tärkeänä, sillä 

latausta olisi aina tarpeen tullen oltava saatavilla (LaMonaca & Ryan, 2022). Myös 

Suomessa ensisijainen lataustapa sähköautoilijoille on kotilataus, mutta pitemmillä 

matkoilla tukeudutaan myös julkisiin latauspisteisiin (Liikenne- ja viestintävirasto, 2022). 

Tämä työ käsittelee nimenomaan julkisia latauspisteitä. 

Sähköautot ja latausinfrastruktuuri yhdessä sähköntuotannon, sähköverkon ja näihin 

liittyvien toimijoiden kanssa muodostavat latausekosysteemin. Systeemi koostuu 

useista pilvipohjaisista komponenteista ja kattaa fyysisen infrastruktuurin ja toimijoiden 

lisäksi systeemin eri osien välisen kommunikaation rajapintoineen ja standardeineen 

sekä eri käyttötapaukset (Kilic, 2023). Kuva 9 havainnollistaa, miten julkisten 

latauspisteiden toimintaan ja niiden taustalle tarvittavaan järjestelmään liittyy monia 

tiedonsiirtorajapintoja ja kommunikaatioprotokollia. 
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Kuva 9. Latausekosysteemi (mukaillen Kilic, 2023) 

Kommunikaation osalta tärkeitä protokollia ovat OCPP (Open Charge Point Protocol) 

ja OCPI (Open Charge Point Protocol). Ne ovat alalla toimivien yritysten yhteistyössä 

kehittämiä, vapaasti saatavilla olevia protokollia. OCPP mahdollistaa latauspisteiden 

hallinnan keskitetyn palvelimen kautta (Cleanenergy EV, 2024). OCPI on kehitetty 

latauspalvelun tarjoajien (EMP) ja latauspisteoperaattorien (CPO) väliseen 

kommunikaatioon, joka mahdollistaa esim. roamingin latauksessa (EVRoaming 

Foundation, n.d.). EV:n ja EVSE:n eli sähköauton ja laturin välisen tiedonsiirron osalta 

standardi ISO 15118 mahdollistaa Plug & Charge -pohjaisen tunnistautumisen 

latauspisteellä ja sähköauton liittämisen älykkääseen sähköverkkoon (engl. smart grid), 

mikä mahdollistaa latauksen aikatauluttamisen sähköverkkoon kohdistuvan rasituksen 

hallitsemiseksi (Mültin, 2021). 

2.2.3 Älykäs lataus ja latauksen turvallisuusnäkökulma 

Sähköautot voivat hyötyä merkittävästi digitalisaation tuomista mahdollisuuksista 

(Ziegler & Abdelkafi, 2022). Sähköautot ovat myös helpommin integroitavissa muihin 

järjestelmiin, kuten sähköverkkoon (De Rubens et al., 2020). Sähköautojen ja 

sähköverkon välinen integraatio on esimerkki älylatauksesta (engl. smart charging) eli 

EVSC:stä (Electric Vehicle Smart Charging), jonka avulla voidaan hallita sähköauton 

latausprosessia samalla huomioiden sähköverkon tekniset rajoitteet (Sadeghian et al., 

2022). 
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EVSC pitää sisällään sähkön siirron verkosta sähköauton akkuun (V2G – Vehicle-to-

Grid) ja akusta sähköverkkoon (G2V – Grid-to-Vehicle) (Sadeghian et al., 2022). 

Sähköautojen määrän kasvaessa myös sähköverkkoon kohdistuva rasitus kasvaa. 

Integroimalla sähköautojen akut osaksi sähköverkkoa niin että osa akuista syöttää 

energiaa verkkoon voitaisiin rasitusta vähentää ja kasvattaa uusiutuvan 

energiantuotannon osuutta latauksen käyttämästä sähköstä. Latauksen aiheuttamia 

energiakustannuksia voitaisiin vähentää jopa 60%. Sähköauton omistajan näkökulmasta 

auton liittäminen osaksi V2G järjestelmää sisältää myös taloudellisten kannustimen, sillä 

verkkoon syöteystä sähköstä maksettaisiin korvaus (Sadeghian et al., 2022). EVSC-

järjestelmä G2V/V2G-näkökulmasta on esitetty kuvassa 10. 

 

Kuva 10. EVSC-systeemi (mukaillen Sadeghian et al., 2022) 

Sadeghian et al. (2022) mainitsevat EVSC:n toteuttamisen haasteiksi nykyisen 

sähköverkkoinfrastruktuurin tekniset rajoitteet, hinnoittelumekanismin puutteen, 

latauksen purkamisen aiheuttaman sähköautojen akkujen kulumisen ja 

kyberturvallisuusriskit. V2G-prosessi tekee EV-ekosysteemistä IoT-ekosysteemin, jolloin 

sähköverkkoon kohdistuville kyberhyökkäyksille avautuu lisää hyökkäysuria (Emodi et 

al., 2023). 

EV-latausekosysteemi koostuu monista toimijoista ja kommunikaatiorajapinnoista (Kilic, 

2023), ja kaksisuuntainen tiedon- ja energiansiirto on avainasemassa älykkäässä 

latauksessa (Antoun et al., 2020). Kuitenkin latausinfrastruktuurin levitessä myös 

ekosysteemin hyökkäyspinta-ala kasvaa. Uhkien tunnistaminen ja torjuminen on 

tärkeää, sillä systeemissä liikkuu paljon kriittistä dataa, kuten julkisessa latauksessa 

tunnistatumiseen vaadittava käyttäjädata. Latausasemalle taas voi kohdistua Man-in-

the-Middle -tyyppinen hyökkäys, jossa lokeja ja kriittistä dataa kopioidaan. Myös 

sähköautot itsessään sisältävät haavoittuvuuksia, joiden kautta auto voidaan ottaa 

hallintaan tai siinä olevaa dataa kopioida (Antoun et al, 2020).  

Julkisille latausasemille on pääasiassa vapaa pääsy, mikä tekee niistä potentiaalisen 

hyökkäyskohteen. Yhden latausaseman kautta taas voidaan levittää haittaohjelmia 
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muihin samassa verkossa oleviin asemiin ja niihin kytkettyihin autoihin. Myös laajasti 

käytössä oleva OCPP-protokolla sisältää rakenteensa vuoksi monia haavoittuvuuksia 

(Antoun et al, 2020). Latausinfrastruktuurin tärkeimpiä vaatimuksia 

kyberturvallisuusnäkökulmasta ovat saatavuus, luottamuksellisuus, yksityisyys, 

eheys, autenttisuus ja kiistämättömyys. Näiden näkökohtien huomioiminen on 

tärkeää sähköautodiffuusion edistämiseksi (Antoun et al, 2020). 

2.2.4 Julkinen latausinfrastruktuuri 

Latauspisteet voidaan jaotella kolmeen pääkategoriaan: koti- työ- ja julkisiin 

latauspisteisiin (Potoglou et al., 2023). Näistä kotilatauspisteet muodostavat 

maailmanlaajuisesti enemmistön, mutta myös julkisilla latauspisteillä on tärkeä merkitys 

latauksen saatavuuden kannalta: latauksen korkea saatavuus edistää halukkuutta 

sähköauton hankkimiseen ja vähentää toimintamatka-ahdistusta (Potoglou et al., 2023). 

LaMonaca & Ryan (2022) mukaan sähköautoilijoilla pitää olla pääsy sekä koti- että 

julkisen latauksen piiriin, jotta sähköautosiirtymää ei koeta ajamisen vapautta 

rajoittavaksi. Potoglou et al. (2023) mukaan latausinfrastruktuurille tärkeitä 

ominaisuuksia käyttäjien kannalta ovat: 

1. Fyysiset ominaisuudet – kuten latausteho, sijainti, latauspisteiden määrä ja lähellä 

olevat palvelut 

2. Hinta – mukaan lukien hinnoitteluperuste (esim. €/kWh, €/min, kuukausimaksu) 

3. Latausaseman palvelutaso – lataukseen pääsyn odotusaika ja itse latausaika, 

varmuus vapaan laturin löytymisestä 

4. Saavutettavuus – matka latausasemalle tai nykyiseltä reitiltä poikkeamisen tuoma 

lisämatka 

5. Helppous – latauspisteen käyttökokemusta edistävät ominaisuudet, kuten Plug & 

Charge -autentikointi ja korttimaksumahdollisuus 

6. Latausasemasta saatavilla oleva tieto – aseman sijainti, nykyinen latauksen 

hintataso, latureiden saatavuus, sähköntuotantotapa 

Yleisesti ottaen käyttäjien kannalta houkuttelevimpia julkisia latausasemia vaikuttavat 

olevan edullista suurteholatausta tarjoavat helppokäyttöiset asemat, joilta on myös hyvät 

yhteydet muihin palveluihin, ja jotka tarjoavat tietoa sähkön tuotantotavasta (Potoglou et 

al., 2023). 

Latausajan kannalta kriittisin tekijä on laturin latausteho, ja julkiset latausasemat voidaan 

sen perusteella jaotella kahteen pääryhmään: peruslatausasemiin ja 
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pikalatausasemiin (Plugit, 2024). Peruslatauksessa latausteho on tyypillisesti 11-

22kW, ja pikalatauksen määritelmän täyttävät yleisesti 50kW ja sitä suuremmat 

lataustehot. Pikalataustakin tehokkaampi latausmenetelmä on suurteholataus, jossa 

latausteho on suurimmillaan 150-350kW, mutta se ei teknisesti sovellu kaikille nykyään 

käytössä oleville sähköautoille (Plugit, 2024). 

Tämän työn kannalta erityisen kiinnostava osa latausprosessia on lataajan julkisella 

latauspisteellä tekemä autentikointi, johon latauksen maksaminen olennaisesti liittyy. 

Jotta lataus ja sen edellyttämä maksaminen olisivat mahdollisia, on käyttäjä ja ladattava 

sähköauto autentikoitava (Gutjar & Kowald, 2023). Näin varmistetaan, että pätevä 

maksutapa on saatavilla. Autentikointi voi tapahtua esim. puhelinsovelluksella, RFID-

kortilla tai Plug & Charge -ratkaisulla, jossa auto autentikoituu automaattisesti, kun se 

kytketään laturiin. Jos ajoneuvoon on tallennettu maksutiedot, myös automaattimen 

maksaminen on mahdollista (Gutjar & Kowald, 2023).  

Latauspisteillä voidaan tarjota useita erilaisia maksutapoja. Philipsen et al. (2018) 

mukaan käyttäjille mieluisin maksutapa on korttimaksu ja toisiksi mieluisin 

automaattinen, ajoneuvon itsensä suorittama maksu, ja latauksen tarjoajien tulisi 

keskittyä näiden kahden palvelun toimittamiseen. Myös Gutjar & Kowald (2023) 

havaitsivat, että käyttäjät suosivat selkeästi ad hoc -pohjaisia maksutapoja ja etenkin 

korttimaksumahdollisuus on tärkeä ominaisuus. Nuoremmissa ikäluokissa (< 35-

vuotiaat) myös web-pohjaiset maksutavat kuten PayPal ovat mieluisia. 

Euroopassa julkisten latauspisteiden määrä saavutti 700000 vuonna 2023. Näistä 

peruslatauspisteiden osuus oli 590000 ja pikalatauspisteiden 110000. Suomessa 

vastaavat luvut olivat 9300 (peruslataus) ja 2800 (pikalataus). Julkisten latauspisteiden 

määrän kehitys Euroopassa ja Suomessa vuosina 2010-2023 IEA:n (2024b) mukaan on 

esitetty kuvissa 11 ja 12. 
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Kuva 11. Latauspisteiden määrä Euroopassa 2010–2023 (mukaillen IEA, 2024b) 

 

Kuva 12. Latauspisteiden määrä Suomessa 2010–2023 (mukaillen IEA, 2024b) 

2.2.5 Latauksen arvoketju ja toimijat 

Latauksen arvoketju on rakenteeltaan laaja ja koostuu monista sidosryhmistä, jotka 

toimivat eri markkinoilla. Näitä ovat esim. energiamarkkinat (tuottajat ja jakelijat), 

automarkkinat (valmistajat, käyttäjät ja omistajat), latausinfrastruktuuri (laitevalmistajat, 

latauspisteoperaattorit ja liikkumispalveluiden tarjoajat) ja lainsäätäjät (Goncearuc et al., 

2022). Latausliiketoimintaa voidaan kuvata Goncearuc et al. (2022) hyödyntämän 

kolmikehäisen liiketoimintaekosysteemin avulla, jossa sisin kehä muodostaa 

ydinliiketoiminnan. Keskimmäinen kehä pitää sisällään laajennetun liiketoiminnan (engl. 

extended enterprise), käytännössä esim. sisäkehän yritysten asiakkaat ja toimittajat, ja 

ulkokehä kaikki muut sidosryhmät. 
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Kuva 13. Latauksen liiketoimintaekosysteemi (mukaillen Goncearuc et al., 2022) 

Sähköautolatausta voidaan tarkastella myös suoraviivaisemman arvoketjumallin 

pohjalta hyödyntäen esimerkiksi BCG:n (2021) esittämää mallia. Mallissa arvoketju 

alkaa sähkön tuotannosta ja etenee muiden latausinfrastruktuuriin liittyvien toimijoiden 

kautta liikkumispalvelun tarjoajaan, joka tarjoaa latauspalveluita loppukäyttäjille. BCG:n 

(2021) arvoketjumallin ydinosuus vastaa suurilta osin Goncearuc et al. (2022) 

esittämää ydinliiketoiminnan kehää. 

 

Kuva 14. Latauksen arvoketju (mukaillen BCG, 2021) 

Käydään lyhyesti läpi arvoketjun ydinosuuden toimijat ja niiden roolit arvoketjussa sekä 

näihin liityviä lyhenteitä. 

Latauslaitteiden valmistajat eli EVSE-valmistajat suunnittelevat, valmistavat ja 

myyvät erilaisia latausasemilla käytettäviä laitteita, kuten AC- ja DC-latureita. 

Latauslaitteiden asentajat vastaavat latureiden asennuksesta ja ylläpidosta niiden 

käyttöönoton jälkeen. 



33 
 

 
 

Latauspisteen omistaja voi tarkoittaa joko itse latausalueen tai sillä sijaitsevien 

latauslaitteiden omistajaa, tai kumpaakin jos omistaja on sama. Omistajat investoivat 

latausalueen ympäristöön ja/tai latauslaitteisiin. 

Latauspisteoperaattori eli CPO (Charge Point Operator) vastaa latauslaitteiden 

operoinnista käytännössä, kuten latauslaitteiden seurannasta ja niiden ylläpidon 

koordinoinnista.  

Liikkumispalvelun tarjoaja eli eMSP (Electro-Mobility Service Provider, myös EMP 

eli Electro-Mobility Provider tai MSP eli Mobility Service Provider) tarjoaa 

loppukäyttäjille pääsyn latauspalveluihin latauspisteiden kautta ja huolehtii erilaisista 

maksutavoista. 

Gutjar & Kowald (2023) esittävät EMP:n roolin olevan vastata autentikointitavoista, 

hinnoittelusta ja maksutavoista, kun taas CPO:n vastuulla on järjestää latauspisteiden 

asennus, ylläpito, sähkön saatavuus ja pääsy latauspisteelle. Samansuuntaisen 

määritelmän esittelevät Goncearuc et al. (2022), joiden mukaan CPO:t vastaavat 

latauslaitteiden asennuksesta ja ylläpidosta ja latauspisteiden hallinnoinnnista, kun taas 

EMP:n roolina on tarjota pääsy latauspalveluihin. Kun näitä määritelmiä tarkastellaan 

aiemmin esitettyä arvoketjumallia vasten, huomataan että sama toimija voi toimia 

useammassa arvoketjun osassa. Tätä havainnollistaa hyvin LaMonaca & Ryan (2022) 

kuvaus yritysten sijoittumisesta latausmarkkinoiden eri toimintoihin (kuva 15). 

 

Kuva 15. Yritysten sijoittuminen latauspalvelumarkkinan tomintoihin (mukaillen 

LaMonaca & Ryan, 2022) 

Sama yritys voi siis toimia monissa eri kohdin markkinaa ja vastata yhdestä tai 

useammasta lataukseen liittyvästä toiminnosta tai erikoistua vain tiettyyn toimintoon. 

Tarkastellaan seuraavaksi latausliiketoimintaa hyödyntäen tässä luvussa esiteltyjä 

määritelmiä.  
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2.2.6 Latausliiketoiminta 

Lataukseen liittyvän arvoketjun pääfunktiot ovat LaMonaca & Ryan (2022) mukaan:  

1. Latauslaitteiden valmistus – käytännössä EVSE:n valmistajat 

2. Latauslaitteiden asennus – EVSE:n asennuksesta ja siihen liittyvän rahoituksen 

järjestämisestä vastaaminen 

3. Verkko-operointi – latauspaikkojen ja niihin liittyvien alustojen (esim. maksualustat) 

hallinnointi ja ylläpidon tarjoaminen 

4. Myynti & markkinointi – myytävän sähkön hintarakenteen ja hintojen määrittely sekä 

siitä saatavien tulojen kerääminen/jakaminen 

Maksujärjestelmätoimittajan näkökulmasta keskeisiä toimintoja ovat maksamiseen 

liittyvät alustat ja hinnan rakentumiseen ja itse hintaan vaikuttavat tekijät. Koska 

sähköautosiirtymä vaikuttaa koko sähköalan arvoketjuun ja sitä kautta kaikkien ketjun 

toimijoiden liiketoimintaan, on kustannusten pitämiseksi maltillisena valittava 

oikeanlaisia latureita ja ohjelmistoja ja pyrittävä hyödyntämään älylatausta (Goroumaru 

et al., 2020). Latauksen hinnan rakentumista voidaan tarkastella sähkön arvoketjun ja 

siihen liittyvien kustannusten kautta: 

 

Kuva 16. Sähkön arvoketju tuotannosta lataukseen (mukaillen Goroumaru et al., 2020) 

Arvoketju on yksinkertaistettu malli, mutta se kuvaa miten sähkön reitti tuotannosta 

sähköautoon sisältää monta siirtovaihetta ja toimijaa, jotka haluavat kattaa omat 

kustannuksensa. Visaria et al. (2022) korostavat latauksen hinnan muodostamisen 

monimutkaisuutta verrattuna polttomoottoriautojen tankkaukseen: hintaan vaikuttavat 

esimerkiksi sähkön hinnan vaihtelu alueittain, latauksen nopeus ja mahdollinen sähkön 

kysyntäpiikkien tasaus dynaamisen hinnoittelun avulla. 
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Goncearuc et al. (2021) ovat mallintaneet aiemmin esitellyn latauksen ydinliiketoimintaa 

(kuva 13) edustavien yritysten liiketoimintamalleja kvantitatiivisesti kaavojen avulla. 

Soveltamalla niitä reaalidatan avulla huomattiin, että ainakin CPO:n kannalta latureiden 

määrän lisääminen yleisesti ottaen kasvattaa tulosta ennen veroja ja korkoja (𝐸𝐵𝐼𝑇𝐶𝑃𝑂,) 

mutta matalatehoisten latureiden määrän kasvaessa tulos pienenee. Tämä selittynee 

latausinfrastruktuurin matalalla käyttöasteella. CPO:n tuloksen kannalta olennaisin 

parametri vaikuttaisi olevan nimenomaan latauspisteiden käyttöaste (Goncearuc et al., 

2021). 

2.2.7 Latausinfrastruktuuriin liittyvä regulaatio 

EU-alueella keskeinen osa latausinfrastruktuuriin liittyvää regulaatiota on AFIR-asetus 

(Alternative Fuels Infrastructure Regulation) (Euroopan parlamentti ja neuvosto, 2023), 

jossa määritellään esim. latausinfrastruktuuriin liityviä vähimmäistavoitteita ja 

älylatauksen ja mittalaiteiden roolia. Asetuksen soveltaminen on alkanut 13.4.2024, ja 

sen tavoitteina on luoda yleinen kehys vaihtoehtoisten polttoaineiden (mukaan lukien 

sähkö) käytölle, selkeyttää toimintaympäristöä ja edistää kilpailua ja innovaatioiden 

syntyä. Työn kannalta keskeisimpiä kohtia ovat latausinfrastruktuurin saatavuutta, 

maksamista, dataa ja latausmarkkinaa ylisesti käsittelevät kohdat: 

Saatavuuden osalta määritellään, että TEN-T -ydintieverkon varrella (Väylävirasto, 

2025) pitää olla saatavilla latauskenttiä kevyille ajoneuvoille siten, että kenttien välimatka 

on korkeintaan 60km. Lisäksi latauspisteiden käyttövalmiuden ja aukioloaikojen tulisi 

vastata loppukäyttäjien tarpeisiin. Myös hinnoista ja lataukseen liittyvistä 

yhteensopivuusseikoista on näillä paikoilla viestittävä selkeästi (Euroopan parlamentti ja 

neuvosto, 2023). 

Maksamisen osalta pitää taata hintojen avoimuus ja vertailtavuus. Lisäksi ennen 

lataamista on kuluttajalle tarjottava hintatietoa ja hinnan osatekijät eriteltävä. Olennaista 

on, että kertamaksamisen latauspisteellä on oltava mahdollista siitäkin huolimatta, että 

latauspisteellä tarjottaisiin myös sopimuspohjaista latausta. Lisäksi maksamisen pitää 

olla mahdollista jollakin Euroopan unionissa yleisesti käytössä olevalla maksuvälineellä. 

(Euroopan parlamentti ja neuvosto, 2023) 

Latausinfrastruktuuriin ja lataamiseen liittyvään dataan asetus ottaa kantaa siten, että 

saatavilla olevista latauspisteistä pitäsi olla tietoa helposti saatavilla (esim. 

latauspisteiden sijainti ja niiden ominaisuudet). Lisäksi tulisi edistää älylatauksen ja 

älykkäiden lataukseen liittyvien mittausjärjestelmien käyttöönottoa. (Euroopan 

parlamentti ja neuvosto, 2023) 
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Latausmarkkinan osalta todetaan, että infrastruktuurin käyttöönottoa ja ylläpitoa pitää 

kehittää kilpailumarkkinoina, joille on vapaa pääsy kaikille kiinnostuneille tahoille: esim. 

erilaisten lataukseen liittyvien palveluiden tarjoajien toimintaedellytykset tasapuolisesti 

suhteessa muihin toimijoihin tulisi taata. Komission tehtävänä on tarvittaessa puuttua 

loppukäyttäjille tarjottavia palveluita rajoittaviin, kuluttajia harhaanjohtaviin, hintojen 

avoimutta tai vapaata kilpailua markkinoilla haittaaviin tekijöihin. (Euroopan parlamentti 

ja neuvosto, 2023) 

Sähköautodiffuusion edistämisessä vaikuttaa sääntelyllä olevan merkittävä rooli (Kanger 

et al., 2019), ja diffuusion keskeinen tekijä on latausinfrastruktuurin riittävä saatavuus 

(Alaee et al., 2023; Emodi et al., 2023; Gutjar & Kowald, 2023). Aiemmin esitettyyn 

kirjallisuuteen peilaten AFIR-asetus vaikuttaa pyrkivän sääntelyn avulla luomaan unionin 

alueelle vahvasti sähköautodiffuusiota tukevan ympäristön, jossa latauksen saatavuutta 

loppukäyttäjille pyritään edistämään infrastruktuurin määrällä (välimatkavaatimukset), 

käytettävyydellä (maksutavat), avoimuudella (hintojen rakentuminen & viestintä) ja 

toimijoiden välistä kilpailua edistämällä. 
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3. TUTKIMUSMENETELMÄ  

Tässä luvussa kuvataan tutkimuksen toteutus aloittaen tutkimusmetodologisista 

valinnoista. Sen jälkeen tarkastellaan tutkimuksen kontekstia kohdeorganisaation 

näkökulmasta, minkä jälkeen esitellään tutkimuksen teoreettisena viitekehyksenä 

toimiva kirjallisuuskatsaus. Lopuksi kuvataan, miten tutkimusaineisto koottiin ja miten 

sen analysointi toteutettiin. 

3.1 Metodologiset valinnat 

Tutkimusmetodologia kattaa tutkimuksen toteutustapaan liittyvät valinnat, joiden pohjalta 

tutkimus toteutetaan. Metodologisia valintoja voidaan kuvata ”tutkimussipulin” (Saunders 

et al., 2023, s. 131) avulla. Malli kuvaa metodologisten valintojen kokonaisuutta alkaen 

tutkimusfilosofiasta ja lähestymistavasta edeten tutkimusaineiston keruuseen ja 

analysointiin liittyviin valintoihin. Valintojen tekeminen etenee ulommaiselta kerrokselta 

kohti ydintä (Saunders et al., 2023, s. 128-129). Seuraavaksi avataan tässä 

tutkimuksessa tehtyjä metodologisia valintoja. 

Tutkimuksessa tarkastellaan monimutkaista toimintaympäristöä siellä toimivan 

organisaation näkökulmasta ja pyritään vastaamaan ennalta määritettyihin toisiinsa 

linkittyviin tutkimuskysymyksiin. Tutkimuksen keskeinen tavoite on todellisissa 

toimintaolosuhteissa hyödynnettävissä olevan tiedon tuottaminen. Tällä perusteella 

sopivin tutkimusfilosofia on pragmatismi. Pragmatismissa todellisuus nähdään ulkoisena 

ja kompleksisena kokonaisuutena, jossa tapahtuu jatkuvana virtana erilaisia kokemuksia 

ja prosesseja. Pääpaino on tuotetun tiedon käytännön merkityksessä jossakin rajatussa 

kontekstissa (Saunders et al., 2023, s. 147). 

Abduktiivisessa lähestymistavassa hyödynnetään olemassa olevaa kirjallisuutta, jonka 

tarjoamia viitekehyksiä sovelletaan kerätyn aineiston keruussa ja analysoinnissa. 

Aineiston keruun ja analysoinnin tavoitteena on ilmiön tutkiminen tunnistamalla teemoja 

ja toistuvia kaavoja, minkä pohjalta teorioita voidaan tarvittaessa jatkokehittää (Saunders 

et al., 2023, s. 155). Koska tutkimuskohteena on monimutkainen ja murrostilassa oleva 

markkina, valittiin abduktiivinen lähestymistapa. 

Koska tutkimuksen luonne on kartoittava ja sen keskeisenä tavoitteena on pyrkiä 

tunnistamaan ja ymmärtämään uudenlaisen, muutostilassa olevan toimintaympäristön 

ilmöitä ympäristössä toimivan tahon näkökulmasta, valittiin kvalitatiivinen metodi. 

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa pyritään saavuttamaan ymmärrystä ilmiöstä ei-
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numeerisen datan kautta strukturoimattomien tai puolistrukturoitujen menetelmien avulla 

(Saunders et al., 2023, s. 186). 

Tapaustutkimuksessa syvennytään tiettyyn aiheeseen sen todellisessa ympäristössä, 

jolloin voidaan saavuttaa ymmärrystä siitä, mitä tarkalleen tapahtuu ja miksi (Yin, 2018, 

viit. Saunders et al., 2023, s. 206-207). Koska tapaustutkimus sopii parhaiten 

tutkimuksen kontekstiin ja tavoitteisiin, se valittiin strategiaksi. 

Tutkimuksen tarkoituksena on tarkastella toimintaympäristöä tiettynä ajankohtana ja sen 

pohjalta arvioida, mihin suuntaan ympäristö kehittyy tulevaisuudessa ja miten siihen tulisi 

mukautua. Tämän perusteella tutkimus on poikkileikkauksellinen. 

3.2 Tutkimuskonteksti 

Tutkimus toteutettiin toimeksiantona yritykselle, joka suunnittelee, toteuttaa ja toimittaa 

maksuratkaisuja ja niihin liittyviä järjestelmiä sekä järjestelmiin olennaisesti liittyviä tuki- 

huolto- ja ylläpitopalveluita vähittäiskaupan alalle, polttoaineasemille, ravintola-alalle ja 

sähköautojen latauspisteille. Tutkimuksen tavoitteena oli selvittää, miten latausmarkkina 

on kehittymässä ja miten maksujärjestelmiä toimittavan yrityksen kannattaisi asemoitua 

kasvavaan latausmarkkinaan. Keskeisiä tavoitteita kohdeorganisaation näkökulmasta 

ovat oman roolin selventäminen ja liiketoiminnan kasvu- ja kehittämismahdollisuuksien 

tunnistaminen. 

Tutkimuskontekstin ja metodologisten valintojen pohjalta päätettiin, että tutkimuksen 

aineistonkeruu toteutetaan puolistrukturoitujen haastattelujen avulla. Tällainen aineisto 

sopii hyvin kvalitatiiviseen tutkimusmetodiin. Lisäksi haastattelujen hankkimisessa oli 

mahdollista hyödyntää kohdeorganisaation kautta saatavilla olevaa kontaktiverkostoa. 

Laaja kontaktiverkosto mahdollisti myös hyvin erityyppisten haastateltavien 

tavoittamisen, mikä arvioitiin hyödylliseksi monimutkaista ilmiötä tutkittaessa. 

3.3 Kirjallisuuskatsaus 

Tutkimuksen alkuvaiheessa muodostettiin tutkimuskysymykset, minkä jälkeen aloitettiin 

aiheeseen perehtyminen tutustumalla olemassa olevaan kirjallisuuteen. 

Kirjallisuuskatsauksen tavoitteena oli tunnistaa tutkimuskohteen kannalta keskeisiä 

viitekehyksiä, aiheita ja teemoja, joiden pohjalta voitaisiin muodostaa aiheesta 

kokonaisvaltaisempi ymmärrys ja edetä aineiston keruuseen. Saunders et al. (2023, s. 

73) mukaan kriittisessä kirjallisuuskatsauksessa perehdytään aiempaan tutkimukseen, 

jota arvioimalla ja yhdistelemällä koostetaan muodostunut käsitys kirjalliseen muotoon. 
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Tutkimuksen alussa tunnistettiin liikenteen sähköistymisen liittyvän paljolti 

lainsäädännön luomiin vaatimuksiin ja sähköistymisen luonne laajamittaisena 

sosioteknisenä muutoksena. Yksi kirjallisuuskatsauksen tavoitteista olikin muodostaa 

käsitys sosioteknisistä muutosprosesseista ja toisaalta arvioida regulaation vaikutusta 

niihin. Toinen keskeinen tavoite oli selvittää, miten aiemmassa tutkimuksessa on 

mallinnettu latausmarkkinaa: mitkä ovat eri toimijat ja niiden roolit, miten lataukseen 

liittyviä arvoketjuja on mallinnettu ja mikä on eri toimijoiden rooli arvoketjuissa. Kolmas 

tavoite oli tutkia maksamista ja hinnoittelua osana sähköautolatausta. 

Näiden alustavien tavoitteiden pohjalta tehtiin kirjallisuushakuja, joissa käytettyjä 

hakulausekkeita on koottu taulukkoon 1. Pääasiallisina lähteinä toimivat Scopus, Web of 

Science ja Andor. Haku pyrittiin rajaamaan vertaisarvioituihin lähteisiin, mutta myös 

joitakin uutisartikkeleita, raportteja ja muita julkaisuja hyödynnettiin. 

Taulukko 1. Kirjallisuuskatsauksessa hyödynnettyjä hakulausekkeita 

Hakulausekkeita 

EV-charging infrastructure 

EV-charging AND infrastructur* AND (regulation* OR polic*) 

(EV-charg* OR "vehicle char*" OR "electric car*") AND payment 

EV charging AND pricing 

EV-charging value chain 

EV-charging AND "value chain" 

(EV OR "electric vehicle*") AND "technological diffusion" 

payment AND "value chain" 

payment process AND "value chain" 

 

Aiempaan tutkimukseen syventymisen myötä muodostettiin laajempi teoreettinen 

viitekehys, jossa edetään liikenteen ja sosioteknisten muutosten tarkastelusta yleisesti 

sähköiseen liikenteeseen ja sen käsitteisiin. Lopuksi keskitytään tarkastelemaan 

sähköautojen latausta liiketoiminnallisesta näkökulmasta ja esitellään lataamisen 

kannalta relevanttia regulaatiota. 
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3.4 Aineiston keruu 

Teoreettisen pohjan muodostamisen jälkeen koostettiin kirjallisuuskatsausta hyödyntäen 

ja kohdeorganisaation konteksti huomioiden tutkimuskysymykset. Tutkimuskysymysten 

muodostama sarja vastaa temaattiseen malliin perustuvaa puolistrukturoitua 

haastattelua. Saunders et al. (2023, s. 443) mukaan tälläinen haastattelu perustuu 

ennalta määriteltyihin teemoihin ja keskustelua ohjaaviin kysymyksiin. 

Haastattelukysymysten keskeisenä tavoitteena oli herättää laajasti keskustelua kunkin 

aiheen ympäriltä niin, että haastateltavat voisivat tuoda laajasti esiin omia 

näkemyksiään. Haastattelukysymykset ryhmittyivät lopulta kahden pääteeman, 

markkinat ja teknologia, alle. Lisäksi ensimmäinen kysymys toimi 

taustoituskysymyksenä, mutta liittyi samalla tutkimuksen alussa tunnistettuun toimijoiden 

roolituskysymykseen. Haastattelukysymykset on listattu liitteissä. 

Aineiston keruu toteutettiin vuoden 2024 aikana tekemällä yhteensä kahdeksan 

haastattelua erilaisten latausmarkkinoilla toimivien yritysten kanssa. Kaksi 

haastatteluista tehtiin myös kohdeorganisaation sisällä. Lisäksi yksi osallistuvista 

yrityksistä halusi vastata haastattelukysymyksiin kirjallisesti. Haastattelut on listattu 

taulukkoon 2. 

Taulukko 2. Haastattelut 

Haastateltava Organisaatio Ajankohta Kesto (min) Haastattelukieli 

1 1 26.3.2024 44 englanti 

2 2 23.4.2024 37 suomi 

3 3 22.5.2024 40 suomi 

4 1 7.6.2024 45 suomi 

5 4 14.8.2024 57 suomi 

6 5 26.9.2024 - suomi 

7 6 7.11.2024 45 suomi 

8 7 19.11.2024 27 suomi 

 

Tutkimuksen kokonaisuutta arvioiden haastattelujen sopiminen osoittautui ehdottomasti 

vaikeimmaksi osuudeksi, sillä läheskään kaikki kontaktoidut organisaatiot eivät olleet 

halukkaita osallistumaan tutkimukseen. Haastateltavien työtehtäviä tai heidän 

edustamiaan yrityksiä ei tässä työssä avata sopimuksellisista syistä. Haastateltavien 



41 
 

 
 

työtehtävissä oli kuitenkin paljon vaihtelua, ja heidän edustamansa yritykset toimivat 

latausmarkkinassa selvästi erityyppisissä rooleissa. Haastattelut kestivät useimmiten 

noin 45 minuuttia, lyhimpien ollessa puolituntisia. Pisin haastattelu oli tunnin mittainen. 

3.5 Aineiston analysointi 

Keskeisenä haasteena kootun aineiston analysoinnissa oli aineiston 

standardoimattomuus ja aineiston sisältämien näkökulmien valtava määrä. Tässä 

tutkimuksessa päädyttiin soveltamaan kvalitatiivisen aineiston temaattista analyysiä 

(Braun & Clarke, 2006; 2022, viit. Saunders et al. 2023, s. 664). Analyysimenetelmä 

koostuu kuudesta vaiheesta: 

1. Dataan tutustuminen 

2. Datan koodaus 

3. Alustavien teemojen koostaminen 

4. Teemojen kehittäminen 

5. Teemojen hiominen ja nimeäminen 

6. Kirjoittaminen 

Aineiston analysointi alkoi haastattelujen litteroinnilla. Litteroinnin jälkeen aineisto käytiin 

järjestelmällisesti läpi ja samalla koodattiin dataa tiiviimpään muotoon. Analyysin 

runkona päädyttiin hyödyntämään haastattelukysymyksiä pienin muokkauksin, sillä sen 

avulla aineisto saatiin jaettua selkeisiin kokonaisuuksiin. Tämän jälkeen koodattu data 

käytiin järjestelmällisesti läpi. Koska kaikilla haastatteluilla oli sama runko, oli mahdollista 

muodostaa teemoja käyttämällä haastattelukysymyksiä teemoja kokoavina alaotsikoina. 

Toisaalta keskustelujen laajuus ja haastattelujen aikana syntyneet useat sivuraiteet 

aiheuttivat sen, että teemoja koottiin myös eri haastattelukysymysten alta saman otsikon 

alle. 

Koodatun aineiston läpikäynnissä kävi ilmi, että huolimatta tutkimuksen kohteena olevan 

markkinan kompleksisuudesta ja hyvin vaihtelevan tyyppisistä kohdeyrityksistä, oli lähes 

kaikkien otsikoiden alle koostettavissa selkeitä toistuvia teemoja. Osa teemoista tuli 

esille lähes kaikissa haastatteluissa ja monet noin puolessa haastatteluista. Analyysissä 

muodostettiin myös joitakin tätä harvinaisempia teemoja, mikäli se katsottiin tutkimuksen 

kannalta relevantiksi. Koostettujen teemojen alle kerättiin haastatteluissa esitettyjä 

teemoihin liittyviä näkemyksiä. 
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Tämän tyyppisessä haastattelussa haastattelukysymysten pohjalta heräävä keskustelu 

ja haastateltavien esittämät näkökulmat luonnollisesti värittyvät haasteltavan henkilö- ja 

yritystaustan mukaan. Toisaalta myös haastattelijan toiminta keskusteluun osallistujana 

voi vaikuttaa haastateltavan antamiin vastauksiin. Analyysivaiheessa taas tutkijan oma 

konteksti, yleistykset ja johtopäätökset voivat vaikuttaa teemoitteluun. Näistä syistä 

teemoittelussa piti kiinnittää huomiota myös siihen, että muodostettujen teemojen 

taustalla olisi selvästi erityyppisten haastateltavien näkemyksiä. Näin saavutettaisiin 

parempi koottujen teemojen yleistettävyys koko latausmarkkinaan ja erilaisiin toimijoihin. 
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4. TULOKSET 

Tässä luvussa käydään läpi tutkimuksen tuloksia seuraten haastattelukysymysten 

muodostamaa runkoa. Kunkin haastattelukysymyksen muodostaman alaotsikon osalta 

on tunnistettu keskeisimmät haastatteluiden aikana esille nousseet teemat. Lisäksi 

käydään tarkemmin läpi haastateltavien mainitsemia näkemyksiä kuhunkin teemaan 

liittyen. 

4.1 Yrityksen rooli latausmarkkinoilla 

Ensimmäinen kysymys toimi taustoituskysymyksenä, mutta sen avulla pyrittiin myös 

selvittämään, millä tavoin yritykset määrittelevät oman roolinsa murroksessa olevalla 

markkinalla, jossa erilaiset roolitukset ovat vielä epäselviä. Koska haastatteluissa oli 

mukana erityyppisiä toimijoita, myös määritykset vaihtelevat. 

Taulukko 3. Haastateltujen yritysten rooli laatusmarkkinoilla 

Keskeiset teemat Haastateltavien näkemykset 

Toimiminen sekä CPO-, että EMP-
roolissa 

• Rooli vaihtelee markkinan 
mukaan 

• Roolituspäätös perustui nykyisiin 
kyvykkyyksiin 

Latauspaikkojen omistaminen ja 
operointi itse 

• Omistettujen sijaintien 
kehittäminen latauspaikoiksi 

• Valmius investoida latauslaitteisiin  

Latauslaitteiden myynti ja asennus • Pääpaino asennuksessa ja 
ylläpidossa, mutta toimintoja myös 
muilla sektoreilla 

Taustapalvelun tarjoaminen • Mahdollistetaan muille toimijoille 
operointi latausmarkkinassa 

Maksuratkaisun tarjoaminen • Sääntelyn myötä tullut tarve eri 
maksutavoille 

• Eritysesti korttimaksuvaatimus on 
vaikuttanut 

 

Eniten mainittu roolin kuvaus oli, että yritys toimii sekä CPO-, että EMP roolissa. Tällä 

tavoin roolinsa kuvanneet yritykset jakautuivat karkeasti kahteen ryhmään: 

kummassakin roolissa toimiminen voi tarkoittaa sitä, että yritys toimii eri tyyppisissä 

roolituksissa eri puolilla markkinaa. Toisessa ryhmässä roolituspäätöksen perustana 

taas on ollut se, että se on ollut luontainen valinta johtuen yrityksen vallitsevasta 
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rakenteesta ja toimintaympäristöstä. Osa tämän ryhmän haastateltavista korosti, että 

heidän roolinsa on nimenomaan julkisessa latauksessa, mutta myös kotilataus 

mainittiin: 

”Esimerkiksi taloyhtiöille tuotetaan se palvelu, mitä kautta he pystyvät tarjoamaan 

asukkaille latausta.” 

Useampi haastateltava kertoi myös, että heidän rooliinsa kuuluu latauspaikkojen 

omistaminen ja niillä olevien latureiden operoiminen.  Tälläisissä tapauksissa 

yritykset olivat omistaneet jo entuudestaan kiinteistöjä, joille oli mahdollista rakentaa 

latauspaikkoja. Näille yrityksille oli myös yhteistä, että yrityksestä löytyi valmius 

investoida latauspaikkojen rakennuttamiseen. Yksi haastateltavista totesi tälläisista 

investoinneista: 

”On ihan eri keskustelu, jos tulet tavallaan pelkkänä latausoperaattorina ja sulla 

ei ole semmoisia investointimuskeleita taustalla, sitten siinä pitää hakea jotain 

partneruuksia.” 

Haastatteluissa nousi esiin myös, että joidenkin yritysten rooliin kuuluu taustapalvelun 

tarjoaminen muille latausmarkkinan toimijoille. Eräs haastateltavista kuvasi heidän 

palvelunsa yhdistävän latausjärjestelmän ohjausteknologian ja 

kuluttajatransaktiopuolen. Toinen haastateltava taas kuvasi heidän taustapalveluaan 

seuraavasti: 

”Tarjotaan myös operaattoripalvelua, että joku muu voi omistaa ne laitteet ja me 

vaan operoidaan siinä tai tarjotaan se mahdollisuus heidän operoida siinä 

markkinassa” 

Näissä haastatteluissa oli yhteistä se, että korostettiin taustapalvelun mahdollistavan 

muiden toimijoiden operoinnin latausmarkkinassa. 

Yksi haastateltavista määritti heidän yrityksensä roolin latausmarkkinoilla olevan 

latauslaitteiden myynnin ja näihin liittyvän asennus- ja ylläpitotyön. Näistä kahdesta 

haastateltava korosti pääpainon olevan asennus- ja ylläpitotyössä koska yrityksellä on 

vastaavia toimintoja muuallakin energiasektorilla sähköautolatauksen lisäksi. 

Maksuratkaisujen tarjoamisen osalta korostettiin etenkin AFIRin ja 

korttimaksuvaatimuksen merkitystä. Eräs haastateltava totesi: 

”Korttimaksaminen vasta nyt tuli AFIRin myötä pakolliseksi ja sitä kautta yritykset 

on heränneet siihen” 

Yhdessä haastattelussa korostettiin, että monet latausmarkkinoilla toimivat yritykset 

keskittyvät nimenomaan lataamiseen, eikä niillä ole maksamiseen liittyvää osaamista. 
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4.2 Markkinoiden kehityksen trendit ja ajurit 

Taulukko 4. Markkinan kehitys ja trendit 

Keskeiset teemat Haastateltavien näkemykset 

Regulaatio • Päästötavoitteet ajavat sähköistymistä 
yleisesti 

• Tukien merkitys 

• Taustalla oltava koko ajan kannattavuus 

Sähköautojen määrä  • Markkina kehittyy suhteessa 
sähköautojen määrään 

• Sähköautojen hinnoittelun merkitys 

Lataustehojen kasvu • Pikalataus keskeisessä roolissa 

• Investoinnit suurempaan tehoon 
kalliimpia, mutta suurempi teho 
parantaa käyttöastetta 

Suomessa vahvaa kasvua • Sähköautojen määrä ja latausmarkkina 
kasvanut vahvasti 

• Suomessa infrastruktuuri tukee 
latureiden rakentamista 

• Rakennuskustannukset Suomessa 
korkeat  

Sähkö muiden energiamuotojen 
rinnalla 

• Sähkö ei korvaa muita energiamuotoja 
kokonaan 

• Voi olla eduksi, että tarjoaa muutakin 
käyttövoimaa kuin sähköä 

• Sähkön ja polttoaineiden erot 
saatavuuden kannalta 

 

Lähes kaikki haastateltavat korostivat regulaation ja erityisesti EU-tason lainsäädännön 

merkitystä markkinoiden kehityksen kannalta. Moni haastateltava totesi etenkin 

päästörajojen olevan merkittävä liikennettä sähköistävä tekijä. Myös julkisten tukien 

merkitys nousi esiin. Yksi haastateltava totesi julkisen tuen kannustaneen latausinfran 

laajentamiseen ja että tukia on hyödynnetty myös kilpailijoiden toimesta. Toinen 

haasteltava korosti niin ikään tukien merkitystä ja arvioi niiden olevan merkittävin lyhyen 

tähtäimen ajuri latausmarkkinan kehitykselle. Kuitenkin huolimatta regulaation suuresta 

merkityksestä markkinan kehitykselle, korosti eräs haastateltava tässä yhteydessä 

kannattavuuden merkitystä: 
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”…toisaalta ei ole mitään sellaista isoa globaalia disruptiota ilman että sen ajurina 

olisi ollut kannattava, skaalautuva liiketoiminta.”, ”…tuet tuuppaa homman 

liikkeelle, samoin kuin säädökset, mutta kannattava liiketoiminta on avain” 

Suuri osa haastateltavista mainitsi markkinan kannalta keskeiseksi tekijäksi 

sähköautojen määrän. Ns. muna-kana -ilmiö mainittiin useammassa haastattelussa. 

Yhdessä haastattelussa sähköautojen määrä todettiin suurimmaksi latauksen ajuriksi, ja 

toinen haastateltava kuvasi latausmarkkinan kasvavan suoraan suhteessa autojen 

lukumäärän kanssa. Sähköautojen yleistymisen osalta niiden hinnoittelun merkityksestä 

nousi esiin joitakin näkökulmia. Eräs haastateltava totesi, että elleivät sähköautojen 

hinnat ala laskea, autojen kokonaismäärä tulee vähenemään. Toisaalta yksi 

haastateltava kertoi sähköautovalmistajien hinnanpudotusten edistäneen 

latausmarkkinan kehitystä, mutta nosti esiin myös hintojen laskun aiheuttamana 

negatiivisena ilmiönä sen, että jotkut saattavat jättää sähköauton hankkimatta koska 

pelkona on jälleenmyyntiarvon liian nopea laskeminen. 

Monessa haastattelussa korostettiin latausmarkkinan trendinä olevan lataustehojen ja 

pikalatauksen merkityksen kasvu. Pikalatausta pidettiin yhdessä haastattelussa 

latausmarkkinan kokonaisuudessa keskeisenä, ja toinen haastateltava kertoi myös 

kilpailijoiden panostavan nimenomaan suuriin lataustehoihin. Eräs haastateltava korosti 

suurteholatauksen olevan vahva trendi. Haastateltava kertoi suurteholatauksen etuna 

olevan sen mahdollistama korkea käyttöaste, mutta toisaalta negatiivisena puolena on 

suurtehoinvestointien kalleus. Kasvaviin lataustehoihin liittyen nousi kahdessa 

haastattelussa esille myös vanhempaan laturikantaan liittyvä legacy-ongelma: alueilla, 

jonne on aiemmin rakennettu paljon latausinfrastruktuuria, on suuri osa rakennetusta 

laturikannasta ollut pienempitehoista. Tälläistä laturikantaa pidettiin nykypäivän 

tarpeisiin riittämättömänä. Vanhemman laturikannan ongelmiksi mainittiin myös sen 

häiriöherkkyys ja digitaalisten palveluiden huonompi toimivuus. 

Moni haastateltava totesi Suomen latausmarkkinan kasvun olleen vahvaa. 

Infrastruktuurin laajentamisen osalta eräs haastateltava mainitsi Suomen 

sähköliittymäinfrastruktuurin tukevan latauspaikkojen nopeaa pystyttämistä. Toisaalta 

Suomeen investoinnin haasteeksi mainittiin yhdessä haastattelussa kalliit 

rakennuskustannukset. 

Mainittavana tulevaisuuden liikenteen skenaariona nousi esiin ajatus sähköstä muiden 

energiamuotojen rinnalla. Sähkön eroista polttoaineisiin verrattuna haastateltavat 

mainitsivat etenkin saatavuuden: polttoaineita voi ostaa vain tietyistä paikoista, mutta 

sähköä on saatavilla kotoakin. Yksi haastateltavista uskoi, että sähköistyminen ei 
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suinkaan tule kokonaan syrjäyttämään polttomoottoriautoja, todeten (viitaten EU:n 

päätökseen kieltää uusien polttomoottoriautojen myynti 2030-luvulla): 

”…olisi liian naiivia uskoa, että niin tulee tapahtumaan. Niin ei tule tapahtumaan. 

Polttoaine ja sähkö tulevat elämään yhdessä” 

Sen sijaan haastateltava arveli, että huoltoasemilla voisi olla tarjolla muutakin 

käyttövoimaa kuin sähköä: 

”…menemme kohti käyttövoima-aseman konseptia, missä on tarjolla erilaisia 

energiatyyppejä eri ajoneuvoille.” 

Toinen haastateltava puolestaan näki kilpailuetuna pelkästään sähkölatausta tarjoaviin 

yrityksiin sen, että pystyy tarjoamaan asiakkaille muutakin (esim. polttoainetta) kuin 

pelkkää latausta, koska se vähentää riippuvuutta sähköautokannasta ja latauspisteen 

houkuttelevuudesta. 

4.3 Yrityksen sijoittuminen arvoketjuun ja arvolupaus 

Taulukko 5. Yritysten sijoittuminen arvoketjuun ja arvolupaukset 

Keskeiset teemat Haastateltavien näkemykset 

Latauspisteiden omistus, 
operointi (CPO) ja palvelun 
tarjoaminen (EMP) 

Arvolupauksia: 

• Helppous asiakkaalle, kun yksi toimija 
hoitaa laajan kokonaisuuden 

• Kustannustehokas lataus 

• Laatu ja nopeus 

CPO & EMP -roolit Arvolupauksia: 

• Energiapalveluiden tarjoaminen 

• Laitteiden ja palveluiden 
yhteensopivuus 

Osuus EMP:n roolista Arvolupauksia: 

• Ad hoc -maksaminen, maksamisen 
helppous ja nopeus 

Arvoketjun vertikaalisuus • Arvoketjun samassa kohdassa voi olla 
useampi toimija, jotka tekevät 
yhteistyötä 

• Maksujärjestelmätoimittajan rooli 
rinnakkaisroolina EMP:lle 

 

Kuvassa 14 esitettyyn latauksen arvoketjuun haastateltavat sijoittivat yrityksensä 

vaihtelevasti, mikä oli tosin odotettavissakin koska haastatellut yritykset olivat hyvin 
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erityyppisiä. Haastatteluissa mainitut arvolupaukset vaihtelivat erilaisten roolitusten 

välillä mutta myös samantyyppisen roolituksen sisällä. 

Osa haastateltavista sijoitti yrityksensä arvoketjuun välille latauspisteiden omistus – 

operointi ja palvelun tarjoaminen, minkä lisäksi yksi haastateltavista kuvasi myös 

laitetoimituksen sisältyvän heidän osuuteensa arvoketjussa. Haastateltavat, jotka 

kertoivat yrityksensä sijoittuvan tähän kategoriaan, mainitsivat arvolupauksiksi 

latauspisteen käyttäjän näkökulmasta kustannustehokkaan latauksen ja laadun ja 

nopeuden. B2B-näkökulmasta kiinnostavana arvolupauksena eräs haastateltava 

mainitsi helppouden asiakkaan kannalta, koska kaiken saa saman toimijan kautta, 

joskin tässä tapauksessa haasteena mainittiin se, että tämän tyyppisessä roolissa joutuu 

kilpailemaan monen erikoistuneen toimijan kanssa. 

CPO- ja EMP -roolin yritykselleen määritteli yksi haastateltavista, joka kertoi 

keskeisimmän arvolupauksen liittyvän energiapalveluihin, jotka jakautuvat energian 

myyntiin latauspisteille ja edelleen käyttäjille, ja toisaalta energianhallintaan, joka 

muodostaa pääosan tarjotuista energiapalveluista. Käytännön esimerkkinä 

energianhallinnasta mainittiin energiajärjestelmän suuntaan kohdistuva 

joustomekanismi, jonka avulla voidaan vähentää latauspisteen kustannuksia. 

Laitenäkökulmasta korostettiin laitteiden ja palveluiden yhteensopivuutta 

arvolupauksena. 

EMP-roolikokonaisuuden osana tai sen rinnalla yrityksensä roolin määritelleet 

haastateltavat mainitsivat keskeisimmiksi arvolupauksikseen Ad hoc -maksamisen 

mahdollistamisen ja maksamisen helppouden ja nopeuden. Yksi haasteltavista 

kuitenkin korosti, että kyse ei ole vain korttimaksamisesta vaan maksuominaisuuksista 

yleisesti.  

Haastatteluissa heräsi myös joitakin yleisempiä huomioita liittyen latauksen arvoketjuun. 

Erään haastateltavan arvio esitetystä arvoketjumallista oli, että arvoketjusta puolet 

tapahtuu EMP-osiossa, ja että arvoketjussa EMP:n rooli on ylipäätään jätetty hyvin 

pieneksi: 

”…first line support, transaktiot, roamingit, rahaliikenne, valuutat, valuutanvaihdot, 

maksuvälineet ja niin edespäin, se on tosi laaja” 

Haastateltavan mukaan EMP-osiossa voi toimia useita yrityksiä, jotka yhteistyön 

kautta muodostavat yhdessä EMP-roolin kokonaisuuden. Toisessa haastattelussa 

esitettiin, että maksujärjestelmätoimittajan rooli puuttuu arvoketjusta, koska sen rooli on 

EMP:lle rinnakkainen. Syyksi mainittiin, että latauksen maksaminen on alusta asti 
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rakentunut mobiilisovellusmaksamisen ympärille, minkä tilanteen korttimaksaminen 

muuttaa. 

4.4 Taloudellisen kannattavuuden ja arvoketjuosuuden yhteys 

Yleisesti kysymys latausmarkkinoilla toimimisen taloudellisesta kannattavuudesta 

suhteessa arvoketjuosuuden laajuuteen koettiin haastavimpana kaikista 

haastattelukysymyksistä. Eniten toistuva teemoja olivat kuitenkin suuren 

arvoketjuosuuden hyödyt ja laitetoimituksen ja rakentamisen hyvä kannattavuus 

verrattuna arvoketjun muihin osioihin. 

Taulukko 6. Taloudellinen kannattavuus ja arvoketjuosuuden merkitys 

Keskeiset teemat Haastateltavien näkemykset 

Suuremman 
arvoketjuosuuden hyödyt 

• Parempi kustannustehokkuus mitä 
vähemmän toimijoita 

• Etu asiakkuuksien hankkimisessa 

• Joustomahdollisuudet jakelukanavien 
avulla 

Suurin raha laitteiden 
toimittamisessa ja 
latauspisteiden 
rakentamisessa 

• Markkinan voittajat ovat latauslaitteiden 
toimittajat ja pisteiden suunnittelijat sekä 
rakentajat 

• Vasta pieni osa rakennettu 

• Investointien kalleus ja mitoitus 
tulevaisuutta ajatellen 

• Edullisuus verrattuna polttoainejakelun 
laiteinvestointeihin, volyymin puute 

Saavutettavuuden ja sijainnin 
merkitys 

• Latausmarkkina kauppapaikka-
sidonnainen, käyttöaste sijainnin mukaan 

• Latausta pyrittävä tarjoamaan siellä missä 
asiakkaat ovat 

• Hyvä saatavuus tuo kilpailuetua 

Sähkön tuotanto ja jakelu • Lainsäädäntö edellyttää tuotannon ja 
jakelun pitämistä erillään 

• Siirtomaksujen vaikutus kannattavuuteen 

 

Suuremman arvoketjuosuuden hyötyinä nähtiin esimerkiksi se, että kun toimijoita 

arvoketjussa on vähemmän, voidaan saavuttaa arvoketjussa kokonaisuutena parempi 

kustannustehokkuus, jolloin myös arvoketju muodostuu tehokkaammaksi. Eräs 

haastateltava taas mainitsi hyötynä sen, että asiakkuuksien saaminen on helpompaa, 

koska tilaajan kannalta on helpompaa toimia vain yhden toimijan kanssa. 



50 
 

 
 

Käytännön esimerkkinä haastateltava mainitsi, että esimerkiksi ongelmatilanteiden 

selvittely on helpompaa, koska monen toimijan kokonaisuudessa voi olla vaikeampi 

selvittää, mille toimijalle jokin ongelma kuuluu. Yksi haastateltava puolestaan nosti esille 

laajan arvoketjuosuuden ja erilaisten jakelukanavien tuoman hyödyn: jos arvoketjun 

yläpäässä tuotettuja tuotteita voidaan myydä muissa kanavissa sen lisäksi, että niitä 

hyödynnetään alempana ketjussa, voidaan saavuttaa joustomahdollisuuksia ja 

ketteryyttä. 

Toinen yleinen haastatteluissa esille noussut teema oli, että suurin raha arvoketjussa 

liikkuu laitemyynnissä ja latauspisteiden rakentamisessa. Eräs haastateltava totesi, 

että investoinnit huomioiden arvoketjussa menestyvät parhaiten latauslaitteita myyvät ja 

latauspisteitä suunnittelevat ja rakentavat toimijat. Haastateltavan mukaan myös 

rakennettavaa latausinfrastruktuuria on vielä valtavasti. Toinen haastateltava taas totesi, 

että investointeja on mitoitettava etupainotteisesti niin, että latauspisteiden mitoitus 

vastaa tulevaisuuden tarpeeseen, koska kiinteistön ja kaluston osuus 

investoinneista on merkittävä. Toisaalta eräs haastateltavista esitti, että 

latausmarkkinassa laitteiden hankinta- ja asennuskustannukset ovat 

polttoainejakeluun verrattuna edullisia, minkä lisäksi myös kunnossapito on 

kevyempää. Haasteena investointien kannattavuudelle tämä haastateltava mainitsi 

volyymin puutteen. Eriävänä näkemyksenä eräässä haastattelussa esitettiin arvio, jonka 

mukaan arvoketjussa voitot liikkuvat todellisuudessa arvoketjun yläpäässä 

energiajakelun puolella, ja että arvoketjussa edetessä voitot pienenevät. 

Kannattavuuden suhteen joissakin haastatteluissa nousi esiin hyvien latauspisteiden 

sijaintien ja saatavuuden merkitys kannattavuuden tekijänä. Eräs haastateltavista 

totesi latausliiketoiminnasta: 

”…tämän tyyppinen liiketoiminta on hyvin kauppapaikkasidonnaista, eli 

käytännössä sijainti ratkaisee sen, että mikä on käyttöaste ja sitä kautta se tuotto 

latauksesta” 

Samaa näkökulmaa puolsi eräs haastateltavista, joka korosti, että he pyrkivät 

tarjoamaan latausta siellä, missä asiakkaiden autot ovat. Yksi haastateltavista 

puolestaan korosti latauksen saatavuusnäkökulmaa: latauspisteellä pitää olla tarpeeksi 

asiakaspaikkoja sekä riittävä kokonaisteho ja pistokekohtainen teho. Haastateltava 

nosti esiin myös korkean toimintavarmuuden ja jo olemassa olevien 

liikepaikkasijaintien merkityksen kilpailuedun tuojana: latausinvestointeja pyritään 

tekemään kohteisiin, joissa asiakkaita käy muutenkin. 
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Sähkön tuotannon ja jakelun näkökulmasta joissakin haastatteluissa huomautettiin, että 

lainsäädäntö edellyttää, että sähkön tuotanto ja jakelu ovat eri toimijoiden käsissä. 

Sähkön jakeluun liittyen eräs haastateltavista nosti esiin sähkön siirtohintojen 

merkityksen: tehomaksut voivat vaihdella merkittävästi siirtoyhtiön mukaan, mikä 

puolestaan vaikuttaa kannattavuuteen ja voi sitä kautta kannustaa kehittämään 

dynaamisempaa hinnoittelua. 

4.5 Kilpailu ja yhteistyö markkinoiden kehittyessä 

Taulukko 7. Kilpailun ja yhteistyön rooli ja muutos markkinoiden kehittyessä 

Keskeiset teemat Haastateltavien näkemykset 

Kehitys kohti toimijoiden 
erikoistumista 

• Laajan roolin haastavuus 

• Latausmarkkina on monitoimittajaympäristö 

• Realistinen trendi 

Kilpailun kiristyminen • Kasvu ja teknologinen kehitys vievät 
resursseja 

• Roolien sisäinen kilpailu muodostaa 
kumppanuuksia 

• Kilpailuasetelmien erot vanhojen ja uusien 
toimijoiden välillä 

Roolien selkeytyminen • Polarisoituminen tiettyihin kokonaisuuksiin 

• Jakautuminen palveluntuottajiin, rakentajiin 
ja laitemyyjiin 

CPO- ja EMP-toimintojen 
pitkän aikavälin merkitys 

• Operaattoritoimijan keskeinen rooli 

• Raha tulee lopulta digitaalisista 
kuluttajapalveluista 

• Maksupäätteiden pitäminen merkittävä 
lisäkustannus 

Ajoituksen merkitys • Aikaisten kumppanuuksien tuomat     
haasteet 

• Myöhemmin markkinoille tulleilla selkeämpi 
kuva 

 

Suuressa osassa haastatteluja arveltiin, että markkinat kehittyvät kohti mallia, jossa eri 

toimijat erikoistuvat arvoketjun eri kohtiin. Haastatteluissa todettiin esimerkiksi, että 

latausmarkkinan tapauksessa kyseessä on joka tapauksessa 

monitoimittajaympäristö. Haastateltavan mukaan vain harvalla yrityksellä olisi 

edellytyksiä toteuttaa koko arvoketju alusta loppuun. Yksi haastateltavista arvioi, ettei 

ole nähtävissä trendiä, jossa jokin toimija haluaisi ottaa isompaa roolia, ja että suunta 
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kohti erikoistumista on realistisempi trendi. Eräs haastateltava puolestaan esitti 

näkemyksenään, että markkinan epäkypsyyden takia on vaikea nähdä mitään selkeää 

suuntaa, mutta laajan roolin ottaminen on haastavaa. 

Monessa haastattelussa esille nousseita teemoja olivat kilpailun kiristyminen ja roolien 

selkeytyminen markkinoiden kehittyessä. Kilpailun arveltiin tulevaisuudessa kiristyvän, 

joskin erään haastateltavan mukaan rakennettavien ympäristöjen monimutkaisuus on 

hillinnyt kilpailua. Haastateltava kuitenkin uskoi alalla tapahtuvan CPO- ja EMP-roolien 

vakiintumisen noin 5-10:een globaalisti suureen alustaan, johtuen siitä että tämän 

tyyppisissä palveluissa mittakaavaedut ovat merkittäviä. Toinen haastateltava taas 

esitti, että murroksessa olevalla alalla jatkuva teknologinen kehitys vie paljon energiaa 

ja että markkinoiden epäkypsyys on yksi selittävä tekijä lukuisille pistemäisille toimijoille. 

Eräs haastateltava puolestaan korosti, että myös roolien sisällä käydään kilpailua, 

mikä taas voi edesauttaa kumppanuuksien muodostumista, kun omalle tuotteelle 

pyritään saamaan lisäarvoa. Joissain tapauksissa korostettiin myös liikennepaikkoja 

jo ennestään omistavien yritysten kilpailuetua suhteessa muihin toimijoihin. 

Haastatteluissa arvoitiin usein, että latausmarkkinan roolit tulevat tulevaisuudessa 

selkeytymään. Eräs haastateltava näki markkinoilla kolme selkeää 

polarisoitumissuuntaa: 

1. Kaikenkattavat palvelut avaimet käteen -periaatteella – esim. kauppakeskus, joka 

haluaa tarjota latausta mutta ei halua operoida sitä 

2. CPMS-alustat (Charge Point Management System) 

3. Infra- ja site-omistuksen eriytyminen - infrastruktuuri-investoijan ottaessa hoitaakseen 

vain pääomamenojen (CAPEX) hallinnan 

Haastateltava myös korosti, että eri arvoketjun osilla on hyvin erilaisia tuotto-

odotuksia. Toinen haastateltava totesi, että on luonnollista, että markkina jakautuu 

jatkuvaa palvelua tuottaviin, suunnitteluun ja rakentamiseen ja kolmantena 

laitemyyntiin keskittyviin toimijoihin, energiayhtiöiden ollessa jo olemassa omana 

kokonaisuutenaan. Yrityksensä osalta haastateltava totesi: 

”…trendi on siihen, että me erikoistutaan sinne omalle osa-alueelle ja oma 

osaamisalue voi koostua arvoketjun yhdestä, kahdesta tai kolmesta osasta.”  

Muita haastatteluissa esiintyneitä teemoja olivat ajoituksen merkitys markkinoille 

mentäessä ja siellä toimiessa ja toisaalta operaattoriroolin ja digitaalisten 

kuluttajapalveluiden merkitys tarkasteltaessa latausmarkkinaa pitkällä aikavälillä. 

Ajoitukseen liittyen yksi haasteltavista arvioi, että aikaisessa vaiheessa markkinoille 
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meneminen on jälkeenpäin katsottuna virhe, sillä myöhemmässä vaiheessa 

tietoisuutta verkoston rakentamiseen liittyen olisi ollut enemmän, ja merkittävä osa 

alussa rakennettua verkostoa alkaa olla jo elinkaarensa lopussa. Eräs haastateltava 

puolestaan huomautti, että liian aikaisin solmitut kumppanuudet, joiden taustalla on ollut 

pyrkimys kehittää omaa tuotetta paremmaksi, voivat myöhemmin aiheuttaa ongelmia 

sillä tekninen ratkaisu saattaa vanhentua ja hävitä kilpailussa toimijoille, jotka pystyvät 

tarjoamaan joustavampia ratkaisuja. 

Yksi haastateltavista totesi, että tuottonäkökulmasta katsottuna ainoa sisään tulevan 

rahan lähde ovat digitaaliset kuluttajapalvelut. Haastateltavan mukaan tätä vasten 

peilaten hyvin keskeinen haaste markkinoilla on se, miten nopeasti sisään tulevalla 

rahalla saadaan katettua investointien kustannukset. Toinen haastateltava puolestaan 

korosti CPO:n roolia arvoketjussa kokoavana tekijänä, joka valitsee muut toimijat 

ja vastaa kokonaisuudesta. Haastateltavan mukaan pitkällä aikavälillä vain CPO ja 

sähköntuottajat ovat ne, jotka keräävät rahavirtoja, vaikka latausmarkkina tällä 

hetkellä onkin hyvin pienikatteista. Eräs haastateltava huomautti kuluttajilta tuleviin 

rahavirtoihin liittyen, että jokainen latauspisteellä oleva maksupääte aiheuttaa 

merkittävän lisäkustannuksen esim. lisenssimaksujen muodossa, kun huomioidaan 

muut latauspisteen aiheuttamat kulut. 
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4.6 Teknologiset trendit sähköautolatauksessa 

Taulukko 8. Sähköautolatauksen teknologiset trendit 

Keskeiset teemat Haastateltavien näkemykset 

Korttimaksaminen & 
maksupäätteet 

• Korttimaksaminen regulaation luoma trendi 

• Maksupäätteet latauspisteillä ylipäätään 

Lataustehojen kasvu • Teknologian kehitys mahdollistaa suuremmat 
tehot 

• Raskaan liikenteen tarpeet ja siihen liittyvä 
markkina 

OCPP & OCPI -protokollien 
merkitys 

• Luoneet hyvän teknisen pohjan 

• Laajuuden ongelmat 

Plug & Charge -ratkaisut • Tulevaisuuden ratkaisuna potentiaalinen, tällä 
hetkellä paljon toteutusvaikeuksia 

• Euroopan ulkopuolella eri standardi, kuitenkin 
joku tulee vakiintumaan 

Data ja rajapinnat • Datan rikastaminen 

• Laitevalmistajien omat rajapinnat 

• Datan merkitys operaattorille 

• Vähemmän välikäsiä: enemmän dataa 

 

Suurimmassa osassa haastatteluja nousi teknologisten trendien osalta esille 

korttimaksaminen ja maksupäätteet latauspisteillä. Haastateltavat kuitenkin 

korostivat myös, että kyseessä on pohjimmiltaan nimenomaan regulaation myötä 

muodostunut trendi. Eräs haastateltava piti vaatimusta korttimaksamisesta merkkinä 

markkinan kypsymisestä, koska arvioi rajoittumisen sovellus- ja RFID-pohjaisiin 

maksutapoihin olleen osoituksena alan epäkypsyydestä. Toisessa haastattelussa taas 

nähtiin maksupäätteiden etuna niiden mahdollistama geneerisempi 

tunnistautumistapa verrattuna token-pohjaiseen tunnistautumiseen. Yksi 

haastateltavista näki korttimaksuvaatimuksen mahdollistaneen heidän yrityksensä tulon 

markkinoille, mutta piti toisaalta haasteena ajan mittaan tapahtuvaa maksamisen 

standardoitumista, jolloin tärkeä kilpailuetu laajan maksamiseen liittyvän osaamisen 

muodossa saattaa poistua. 

Haastatteluissa teknologisina trendeinä mainittiin myös lataustehojen kasvu ja OCPP-

protokolla. Laturien lataustehojen nähtiin kasvavan teknologisen kehityksen myötä ja 

käytännön sovelluksena kasvaville tehoille mainittiin erityisesti raskaan liikenteen 

korkeat lataustehovaatimukset. OCPP (jossain määrin myös OCPI) -protokolla nähtiin 



55 
 

 
 

positiivisena siinä mielessä, että se on mahdollistanut alalle eri toimijoiden ja tapausten 

kesken yhtenäisen teknisen pohjan ratkaisujen toteuttamiseksi. Eräs haastateltava 

totesikin: 

”On todella hyvä, että niistä lähdettiin liikkeelle, koska nyt kun ne ovat ns. 

tehdasasetuksia laitteille, on mahdollista yhdistää hyvin erilaisia latureita erilaisiin 

taustajärjestelmiin.” 

Toisaalta yksi haastateltavista näki näiden protokollien ongelmana niiden laajuuden, 

minkä vuoksi erilaisissa protokollia hyödyntävissä toteutuksissa tarvitaan paljon 

testausta. 

Pidemmän aikavälin mahdollisena trendinä haastatteluissa mainittiin usein Plug & 

Charge. Nykyisellään ja lähitulevaisuudessa sen toteutumiselle nähtiin kuitenkin paljon 

haasteita, kuten tarvittavan uudenlaisen infrastruktuurin, käytännössä esimerkiksi 

yhteensopivien autojen ja laturien puute. Yksi haastateltavista totesi, että ratkaisu on 

vaikea sekä latauslaitteiden valmistajien, operaattorien että autonvalmistajien kannalta. 

Haastateltava totesi kuitenkin tässä suhteessa kehityksen olevan muualla maailmassa 

Eurooppaan verrattuna nopeampaa. Esille nousi myös erityisesti vaihtoehtoinen 

Autocharge-standardi, ja eräs haastateltavista arvioikin, että tulevaisuudessa toinen 

tulee vakiinnuttamaan asemansa toisen kuihtuessa pois, minkä lisäksi automaattinen 

lataus ylipäätään tulisi haastateltavan mukaan olemaan tulevaisuudessa hyvin yleinen 

loppukäyttäjän vaatimus. 

Haastatteluissa tuli esiin myös lataukseen liittyvän datan sekä rajapintojen tuomia 

mahdollisuuksia, kuten latausjärjestelmässä liikkuvan datan rikastamisen omien 

rajapintojen kautta. Yksi haasteltavista totesi eri laitevalmistajien käyttämien API-

rajapintojen tarkoittavan sitä, että eri valmistajien laitteiden kohdalla kyseessä on 

integroitumisen näkökulmasta aina uusi hanke, varsinkin kun samalla valmistajalla 

voi olla useita eri rajapintoja, esim. maksamiselle, ohjaukselle ja ylläpidolle. 

Haastateltavan mukaan latauskerroista muodostuvan datan kerääminen ja asiakkaan 

omistaminen on kuitenkin erityisen tärkeää CPO:lle. Eräs haastateltavista puolestaan 

näki jatkuvan datan keräämisen latausverkostosta etuna varsinkin silloin, kun 

mahdollisimman suuri osa ekosysteemiä on hallussa ja mainitsi erityisesti Teslan 

esimerkkinä: kun on vähemmän välikäsiä ja dataa kerätään suoraan ja jatkuvasti sekä 

auto- että latausverkostosta, voidaan saavuttaa selkeää etua muihin toimijoihin nähden. 

Datan hyödyntämisen merkityksen haastateltava uskoi tulevaisuudessa kasvavan 

voimakkaasti. 
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4.7 Sähköautolataus osana muita järjestelmiä 

Taulukko 9. Lataus osana muita järjestelmiä 

Keskeiset teemat Haastateltavien näkemykset 

Oheispalvelut latauspaikalla • Latausaika pitää pystyä hyödyntämään 

• Oheispalveluita sisältävien paikkojen 
tuoma kilpailuetu 

V2G • Ideana hyvä, käytännön toteutuksessa 
ongelmia 

• Teknologiset ja lainsäädännölliset 
puutteet 

• Kaupallisten ratkaisujen puute 

• Tulevaisuudessa potentiaalia suuriin 
rahavirtoihin 

Lataamisen helppous 
kuluttajalle 

• Maksamisen sujuvuuden merkitys 

• Hinnan viestiminen avoimesti 

• Maksutapojen jakauma tulevaisuudessa 
ja alueellisesti 

• Helppoudesta ollaan valmiita 
maksamaan 

 

Muihin järjestelmiin integroitumisen osalta keskeisimpiä haastatteluissa esiintyneitä 

teemoja olivat latauspaikan oheispalvelut ja V2G-teknologiat. Latausasemalla olevat 

oheispalvelut nähtiin selkeästi kilpailuetuna, joskin yksi haastateltavista totesi 

kysymyksen oheispalveluista olevan hyvin markkinakohtaista. Toinen haastateltava taas 

arvioi, että latauspalveluiden kuluttajille tulisi pyrkiä tarjoamaan mahdollisimman paljon 

oheispalveluita, sillä lataukseen kuluva aika pitää pystyä hyödyntämään. Lisäksi 

oheismyynnin kautta voidaan saavuttaa parempaa kannattavuutta. 

V2G-teknologian konsepti nähtiin pitkällä aikavälillä potentiaalisena, mutta käytännön 

toteutuksessa arvioitiin olevan paljon haasteita. Yksi haastateltavista mainitsi teknisenä 

haasteena akkujen kestävyyden tällaisessä järjestelmässä. Toisessa haastattelussa 

korostettiin, että ongelmana on kaupallisten ratkaisujen puute ja se, ettei ole 

lainsäädäntöä, joka velvoittaisi autojen omistajia hyväksymään auton käytön osana 

V2G-järjestelmää. Kaupallisten ratkaisujen ja lainsäädännön puute oli haastateltavan 

mukaan ylipäätään keskeinen ongelma latausjärjestelmän integroimisessa muihin 

järjestelmiin. Eräs haastateltavista taas arvioi, että sähköverkkointegraatio on 

monimutkainen toteuttaa, mutta tulevaisuudessa siinä liikkuu eniten rahaa. 
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Haastatteluissa nousi esiin myös latausprosessin sujuvuus kuluttajanäkökulmasta. 

Maksamisen osalta eräs haastateltavista totesi, että EU-regulaation tavoitteena on 

maksamisen osalta nimenomaan tehdä maksamisesta mahdollisimman helppoa. Yksi 

haastateltavista korosti, että maksutavasta riippumatta tärkeää on maksuprosessin 

toimivuus ja se, että hinta viestitään selkeästi kuluttajalle. Haastateltava totesi myös, 

että on avoin kysymys, miten suureksi korttimaksamisen osuus lopulta tulee 

muodostumaan ja millaista alueellista vaihtelua maksutavoissa tulee olemaan. Toinen 

haastateltava taas arveli, että erityisesti kuluttajalle helpot ja älykkäät ratkaisut ovat 

tulevaisuutta, ja että helppoudesta ollaan valmiita myös maksamaan. 

Eräs haastateltavista esitti muihin järjestelmiin integroitumisen osalta myös 

skeptisemmän näkökulman: 

”…monet on sellaisia, että näyttää että ne lähtee lentoon ja sitten ne kuihtuu. Ja 

osa liiketoimintamahdollisuuksista voi olla semi marginaalisia, että ne ei maksa 

tavallaan ikinä itseään takaisin.” 

Haastateltavan mukaan rakentamalla lataukseen liittyvää oheisliiketoimintaa ja 

oheisjärjestelmiä nimenomaan yrityksen nykyisten kyvykkyyksien pohjalta voidaan 

välttää kalliita investointeja ja helpommin tutkia uusia mahdollisuuksia. 
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5. JOHTOPÄÄTÖKSET 

5.1 Markkinan tila ja kehitystrendit 

Yleisesti haastattelujen perusteella on tehtävissä johtopäätös, että liikenteen 

sähköistymisen myötä syntynyt markkina on vahvasti kasvava ja omaa edelleen paljon 

kasvupotentiaalia. Haastatteluissa mainittu sähköautojen määrän kasvu ja hinnoittelun 

olennainen merkitys tukevat Corradi et al. (2023) havaintoa diffuusion esteistä. 

Tärkeimpänä latausmarkkinoiden kasvunopeutta määrittävänä tekijänä näyttää olevan 

sähköautojen määrä, mikä havaintona on yhteneväinen kirjallisuuskatsauksessa 

esitetyn sähköautojen määrän ja latausinfrastruktuurin kysynnän välisen 

riippuvuussuhteen (Alaee et al., 2023; Emodi et al., 2023; Gutjar & Kowald, 2023) 

kanssa. 

Haastateltavat tunnistivat myös regulaation olennaiseksi liikenteen sähköistymisen ja 

sitä kautta latausmarkkinan kehityksen ajuriksi. Regulaatio keskeisenä tekijänä tukee 

(Trencher et al., 2021) näkemystä sähköisestä liikenteestä esimerkkinä ylhäältä alaspäin 

ohjautuvasta sosioteknisestä muutoksesta. Kuitenkin myös tällaisella markkinalla on 

siellä toimivien yritysten kannalta kriittistä liiketoiminnan kannattavuus. Mahdolliset 

julkiset tuet tulisikin nähdä vain väliaikaisena työkaluna markkinan kasvun 

vauhdittamiseksi. Kannattavuuteen liittyvät haasteet saattavat osin selittyä Ziegler & 

Abdelkafi (2022) mainitsemalla liiketoimintamallien puutteella. Myös oheispalveluiden 

rooli vaikuttaa tärkeältä kannattavuusnäkökulmasta, mutta se, millaisia oheispalveluita 

erilaisilla latauspisteillä tai latauspalveluun integroituna kannattaa tarjota ja kenen 

toimesta, on oma kysymyksensä. 

Latauspisteiden ominaisuuksien osalta erityisesti korkeammat lataustehot vaikuttavat 

kriittisiltä. Suuritehoisen latausinfrastruktuurin vaatimien investointien kalleudesta 

huolimatta ne vaikuttavat olevan selkeä trendi. Yhtenä selittävänä tekijänä lienee 

haastatteluissakin mainittu niiden mahdollistama parempi käyttöaste. Käyttöasteen 

parantuessa pystytään samassa ajassa palvelemaan enemmän asiakkaita, mikä näin 

edistää myös latauksen saatavuutta. Käyttöasteen merkitys tukee Goncearuc et al. 

(2021) havaintoa latauspisteen käyttöasteesta tärkeänä tekijänä CPO-toimijan tuloksen 

kannalta. Kokonaisuutena havainnot latauspisteiden tärkeistä ominaisuuksista 

(oheispalvelut, latausteho, sijainti) vaikuttavat yhteneviltä Potoglou et al. (2023) 

kuvaamien käyttäjien kannalta tärkeimpien latauspisteiden fyysisten ominaisuuksien 

kanssa. 
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Kokonaisuutena haastatteluiden perusteella latausmarkkina on siellä toimivien yritysten 

näkökulmasta hyvin monimutkainen järjestelmä, jossa on mahdollisuuksia vaihteleviin 

rooleihin ja liiketoimintamalleihin. Yritysnäkökulmasta markkinan muodostumista ja 

kehittymistä voisi verrata Kanger et al. (2019) kuvaamaan sosioteknisen siirtymän 

liiketoiminnalliseen integroitumiseen. Järjestelmän kompleksisuutta vaikuttaa 

entisestään lisäävän se, että integroituminen on vielä paljolti kesken. Toisaalta ajan 

mittaan tapahtuva roolien selkeytyminen ja mahdollinen vakiintuminen pieneen määrään 

suurempia toimijoita selkeyttänee markkinaa. Tällä hetkellä markkina on kuitenkin 

edelleen muotoutumisvaiheessa. 

5.2 Arvoketju ja toimijoiden roolitus 

BCG:n (2021) esittämä malli latauksen arvoketjusta (kuva 14) vaikuttaisi olevan sopiva 

työkalu havainnollistamaan selkeästi erityyppisten toimijoiden sijoittumista arvoketjuun. 

Kuitenkin järjestelmän monimutkaisuuden ja arvoketjun eri roolien sisällä tapahtuvan 

kilpailun ja yhteistyön kannalta voisi olla perusteltua jakaa rooleja edelleen selkeiksi 

osarooleiksi. Tämä olisi hyödyllistä etenkin pienempään arvoketjun osuuteen keskittyvän 

yrityksen kannalta omaa roolia havainnollistaessa. 

Siihen, miten laaja osio tai miten monta kohtaa arvoketjusta yrityksen kannattaa valita, 

liittyy kaksi olennaista havaintoa: 

1. Laajuuden sijasta vaikuttaisi olevan hyödyllisempää, että löytää arvoketjusta ne 

kohdat, joissa on kannattavaa toimia ja samalla mahdollista hyödyntää omia 

vahvuuksia 

2. Toisaalta vakiintuneet toimijat liikenneasema-alalla (huoltamot ja 

polttonestemyyntipaikat) vaikuttavat hakevan latausmarkkinoilla selkeästi 

laajempaa roolia niin, että koko arvoketju vähintään latauspisteen omistamisesta 

aina loppukäyttäjälle tarjottavaan palveluun asti on omissa käsissä 

Ensimmäinen havainto liittyy etenkin koko järjestelmän kompleksisuuteen ja siihen, että 

roolit usein koostuvat käytännössä monesta erillisestä toimijasta, jotka yhdessä 

muodostavat tietynlaisen roolikokonaisuuden. Kun latausmarkkinan roolit vielä hakevat 

muotoaan, avautuu näin paljon erilaisia mahdollisuuksia hyödyntää yrityksen vahvuuksia 

arvoketjun osana. Kirjallisuuden näkökulmasta tätä voidaan verrata varsinkin Ziegler & 

Abdelkafin (2022) kuvaukseen arvonluonnista sähköautokontekstissa, jossa tärkeässä 

osassa ovat kumppanuuksien luominen, innovaation mahdollistaminen ja digitalisaation 

hyödyntäminen. Toisaalta tähän kytkeytyy myös Kanger et al. (2019) esittämä näkemys 
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teknologisesta diffuusiosta kilpailullisena prosessina, etenkin kun huomioidaan 

haastatteluissakin mainittu yksittäisten roolien sisällä tapahtuva kilpailu. Havainnon 

taustalla on myös haastatteluissa esiintynyt näkemys, jonka mukaan latausmarkkinoiden 

kehityksen trendinä olisi erikoistuminen arvoketjussa. Etenkin pienille toimijoille 

erikoistuminen hyvin rajattuun kohtaan arvoketjussa voi usein olla ainoa vaihtoehto. 

Tässä mielessä latausmarkkina vaikuttaisi olevan linjassa Ziegler & Abdelkafin (2022) 

kuvaamaan arvontoimitusnäkökulmaan sähköautomarkkinoilla: tulokkaiden tulisi 

keskittyä pieniin markkinarakoihin, soveltaa yksinkertaisia liiketoimintamalleja ja 

kohdistaa resurssinsa tehokkaasti. 

Toinen havainto perustuu haastatteluissa esitettyihin roolin ja arvoketjuosuuden 

kuvauksiin. Toimijat, jotka omistavat liikenneasemia ja ovat näillä toimipaikoilla 

tarjonneet palveluita jo ennen latausmarkkinan syntyä, näyttävät pyrkivän säilyttämään 

”vanhan roolinsa” eli pitämään aseman ja siellä sijaitsevan infrastruktuurin omissa 

käsissään. Toisin sanoen sähkö on ikään kuin seuraava myytävä ”polttoaine”, ja 

kilpailuetuna on jo aiemmin muodostunut hyvä käsitys autoilevien asiakkaiden tarpeista. 

Tämä vertautuu Geelsin (2019) MLP-mallin näkökulmasta etenkin sen toiseen 

vaiheeseen, jossa vallitsevaan järjestelmään kohdistuu muutospainetta innovaatioiden 

ja toimintaympäristön muutosten kautta. Goncearuc et al. (2022) kuvaaman latauksen 

liiketoimintaekosysteemin näkökulmasta vaikuttaisi siltä, että tällaiset toimijat pyrkivät 

saamaan itselleen merkittävän osuuden latauksen koko ydinliiketoiminnasta, pois lukien 

latauslaitteiden valmistus. 

Myös latauslaitteisiin liittyy keskeinen havainto arvoketjunäkökulmasta: latauslaitteiden 

myynti ja niihin liittyvät asennustyöt vaikuttavat olevan ainakin tällä hetkellä parhaiten 

kannattava liiketoiminta. Yksi mahdollinen taustatekijä voi olla niin haastatteluissa kuin 

kirjallisuudessakin mainittu kotilatauksen suosio: latauslaitteita voidaan myydä ja 

asentaa asuntojen pihoille, työpaikoille tai julkisille latauspisteille, kun taas arvoketjussa 

edemmäs sijoittuvat toimijat voivat olla pelkän julkisen latauksen varassa. Toinen 

kannattavuuseroa selittävä tekijä voi olla haastatteluissa mainittu latausmarkkinan 

pienikatteisuus. 

5.3 Teknologian ja latausjärjestelmän kehitys 

Latauksessa käytettävän teknologian osalta OCPP ja OCPI -kommunikaatioprotokollat 

näyttävät vakiintuneen alalla, ja vaikuttaisi että niiden rooli latausekosysteemin 

kommunikaatiossa tulee säilymään. Näiden rinnalla ja/tai näihin perustuen tulevat 

kuitenkin kehittymään myös toimijoiden omat rajapinnat, joita voidaan soveltaa monissa 



61 
 

 
 

eri tilanteissa. Tämä tukee Kilic (2023) kuvausta latausekosysteemistä useista erilaisista 

pilvipohjaisista komponenteista ja rajapinnoista koostuvana järjestelmänä. 

Latausjärjestelmässä liikkuvan datan määrä ja toisaalta merkitys liiketoiminnan 

kehittämisen ja sitä kautta kilpailuedun kannalta tulevat todennäköisesti kasvamaan. 

Monimutkaisessa, monia rooleja ja roolikokonaisuuksia sisältävässä järjestelmässä 

saattaa myös nousta esiin kysymyksiä datan omistajuuteen liittyen. Datamäärien 

kasvaessa myös olennaisen datan tunnistaminen ja haastatteluissakin mainittu datan 

rikastaminen voivat olla tulevaisuuden avaintekijöitä tehokkaaseen datan 

hyödyntämiseen. Kompleksisessa ja kasvavassa datajärjestelmässä kuitenkin myös 

uhkien määrä tulee Antoun et al. (2020) mukaan kasvamaan, mikä lisää toimijoihin 

kohdistuvia velvoitteita. 

Pitkän aikavälin teknologisina näkyminä automaattinen lataus Plug & Charge -tyyppisesti 

ja toisaalta sähköverkkoon liittyvät integraatiot vaikuttavat teknologioilta, joiden 

diffuusiota edesauttavia tekijöitä kannattaa seurata. Vaikka näihin liittyy edelleen 

teknisiä, taloudellisia ja lainsäädännöllisiä kysymyksiä, etenkin automaattisen 

lataustekniikan kysyntä saattaa kasvaa, sillä se edistää latausinfrastruktuurin käytön 

helppoutta ja on Gutjar & Kowald (2023) mukaan käyttäjien näkökulmasta toivottava 

maksutapa. Kanger et al. (2019) kuvaama sääntelyllinen integroituminen vaikuttaa 

olevan tärkeä teknologian diffuusiosuuntaa ohjaava tekijä. 

5.4 Maksujärjestelmät osana latausta 

Maksamisen näkökulmasta keskeisintä vaikuttaa olevan latausprosessin sujuvuus 

käyttäjälle, sillä maksaminen itsessään on osa prosessia. Maksamisen tulisi käyttäjän 

näkökulmasta sulautua sujuvasti osaksi koko latausprosessia, ja sen tulisi olla 

toimintavarmaa. Tässä mielessä latauksen maksamiseen pätee Visaria et al. (2022) 

huomatus teknologian ja loppukäyttäjän välisen interaktion keskeisestä asemasta. 

Maksamiseen liittyy olennaisesti myös hinnan viestintä ennen maksamista ja viestityn 

hinnan toteutuminen – asiakkaan tulisi siis tietää, että mistä hän tarkalleen ottaen 

maksaa ja miten paljon. Viestinnän tulisi olla selkeää ja ennen latausta ilmoitetun 

hinnoittelun tulisi myös pitää. Keskeisenä erona tankkaukseen myytävän ”polttoaineen” 

eli sähkön hinta voi muuttua latauksen aikana. Tässä mielessä Visaria et al. (2022) 

mainitsemat latauksen hinnoitteluun liittyvät haasteet, kuten sähkön hintavaihtelu, 

latauksen nopeus ja haastatteluissakin mainitut energiajärjestelmän suuntaan 

kohdistuvat joustomekanismit nousevat keskeisiksi. Vaikutuksensa on myös sähkön 

siirtohinnoilla, jonka hintavaikutuksen mainittiin haastatteluissa olevan paikoin 
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merkittävä, mitä ilmentää myös Goroumaru et al. (2020) esittämä sähkön arvoketjumalli 

(kuva 16). Monivaiheisen hinnanmuodostuksen ja toisaalta hinnan viestimisen ja 

avoimuuden tärkeyden huomioiden kysymykseksi saattaa nousta oikean 

hinnoitteludatan hankkiminen ja esittäminen loppukäyttäjälle ymmärrettävässä 

muodossa, etenkin dynaamisen hinnoittelun tapauksissa. Pidemmällä aikavälillä 

mahdollinen V2G-teknologian diffuusio saattaa mutkistaa asetelmaa entisestään. 

Maksamiseen keskittyvien toimijoiden näkökulmasta tärkeä kysymys on, miten 

maksutavat ja etenkin niiden suosio käyttäjien keskuudessa tulevat kehittymään. Vaikka 

korttimaksu on vaatimus, on kokonaan oma kysymyksensä, missä määrin loppukäyttäjät 

omaksuvat sen osaksi latausprosessia. Lisäksi korttimaksamisen osalta keskeinen 

kysymys on CPO- ja EMP-toimijoiden halukkuus tarjota korttimaksamista myös muilla 

kuin regulaation vaatimilla paikoilla, minkä taas ratkaissee lataajien halukkuus 

korttimaksamiseen. Vaihtoehtoisten maksutapojen (esim. Plug & Charge) tullessa 

saataville perinteisemmät maksutavat voivat jäädä suhteellisen pieniksi markkinaraoiksi, 

etenkin jos muut maksutavat osoittautuvat lopulta helppokäyttöisemmiksi. 

Maksujärjestelmiin keskittyvän toimijan näkökulmasta transaktiopohjaisissa 

liiketoimintamalleissa ehdottomasti kannattavimmalta vaikuttaa keskittyminen suuren 

lataustehon vilkkaisiin asemiin, joissa on hyvät oheispalvelut. Käytännön haasteena on 

kuitenkin tunnistettava se, että maksamiseen keskittyvän toimijan voi olla vaikea valita 

kumppanuuksia latauspiste- tai asemakohtaisesti, koska latauspisteet ovat usein tietyn 

operaattorin tai ketjun omistuksessa. Kumppanuuksia arvioidessa olisi siis tärkeä 

kartoittaa, millaisia latauspisteitä yritys operoi ja minkä tyyppisiin 

laajennusinvestointeihin se keskittyy. Vaihtoehtona transaktiopohjaiselle mallille 

latauspisteellä olevista maksupäätteistä toistuvaismaksuna perittävä laitevuokra voisi 

vähentää sijaintiriippuvuutta, mutta sen ollessa ainoa tulonlähde riskiksi saattaa 

muodostua latausmarkkinan merkittävän kasvupotentiaalin hukkaaminen. 

Hybridiratkaisussa keskeistä olisi kilpailukykyisen hinnoittelumallin muodostaminen. 

Oma kysymyksensä on myös latauslaitteiden myynnin ja asentamisen hyvä 

kannattavuus suhteessa jatkuvan palvelun tuottamiseen. Edellytykset kumppanuuksien 

muodostamiseen laitevalmistajien kanssa riippuvat paljolti kumppanuuden tyypistä. 

Esimerkiksi suoraan latureihin integroitu maksupääte taustajärjestelmineen edellyttäisi, 

että maksujärjestelmä on helposti integroitavissa erilaisten operaattorien järjestelmiin, ja 

toisaalta että laturien ostajat ovat valmiita sitoutumaan niiden mukana tulevaan 

maksujärjestelmään. Kustannusmielessä laturien ostajaa saattaisi kiinnostaa enemmän 

1-N -tyyppinen ratkaisu, missä kaikkien latauspisteellä olevien laturien osalta 

maksaminen voidaan tehdä yhdeltä maksupäätteeltä, joka toimitetaan laturien mukana. 
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Tällöin potentiaalisia kumppanuuksia olisivat toimijat, jotka laitevalmistuksen ohella tai 

sen sijaan keskittyvät laitteiden asentamiseen ja laajemmin latauspisteiden 

rakentamiseen. Tässäkin vaihtoehdossa keskeiseksi nousee maksujärjestelmän 

integroitavuus vaihteleviin operaattorien järjestelmiin. 

Kokonaisuutta tarkastellen pelkän maksujärjestelmätoimittajan rooli on nähtävissä 

osana EMP-roolia, sillä maksaminen on selkeästi osa loppukäyttäjälle näkyvää palvelua 

ja osa rajapintaa sähkön kuluttajan suuntaan. Pitkällä aikavälillä latausmarkkinaan 

sisään tuleva raha vaikuttaa tulevan digitaalisista kuluttajapalveluista. Markkinaosuuden 

saaminen tästä palvelukokonaisuudesta olisi siis myös maksujärjestelmän toimittajalle 

ensiarvoisen tärkeää. Liikenteen sähköistymisen edetessä on kuitenkin myös 

tunnistettava mahdolliset kehityssuuntien muutokset, mistä käytännön esimerkkinä 

haastatteluissakin esiintynyt sähkön rooli muiden energiamuotojen rinnalla. Tälläisessä 

jakautuvassa liikenteen energiajärjestelmän muutoksessa, jossa sähköistyminen olisi 

vain yksi suunta, liikennemaksamisen alalta kertynyt osaaminen ja kyvykkyydet voisivat 

olla selkeä vahvuus ja kilpailuetu. Markkinan kypsyessä myös polarisoituminen selkeisiin 

rooleihin ja roolikokonaisuuksiin on tarkkailemisen arvoinen asia. Keskeinen kysymys on 

EMP-roolin kehityssuunta – mitkä lopulta tulevat olemaan EMP:lle kuuluvat vastuut ja 

sen sisältämät osaroolit, ja mitä sellaisia erityisiä kyvykkyyksiä maksujärjestelmän 

toimittajalla on, jotka vastaavat näiden roolien vaatimuksiin? Laajentuminen EMP-roolin 

pääosan kattavaksi toimijaksi on tutkimisen arvoinen mahdollisuus. 
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6. YHTEENVETO JA PÄÄTELMÄT 

6.1 Tulokset tutkimuskysymysten näkökulmasta 

Tässä alaluvussa käydään läpi tutkimuksen keskeisimpiä havaintoja 

tutkimuskysymysten näkökulmasta. Tutkimuskysymykset käydään läpi järjestyksessä 

peilaamalla niitä havaintoihin samalla vastaten tutkimuskysymyksiin havaintojen 

pohjalta. 

Miten sähköautolatauksen arvoketju muodostuu ja mikä on erilaisten toimijoiden 

roolitus arvoketjussa? 

Korkealla tasolla latauksen arvoketjun mallintamiseen voidaan käyttää BCG:n (2021) 

arvoketjumallin (kuva 14) kaltaista mallia, jossa ketju alkaa sähkön tuotannosta edeten 

operaattorin ja liikkumispalvelun tarjoajan kautta kuluttajalle. Vaihtoehtona 

yksiulotteiselle ketjulle voisi kuitenkin olla perusteltua erottaa laitteiden valmistus ja 

asennus omaksi sivuketjukseen ja yhdistää se latauspisteiden omistus -kohtaan. Myös 

sähkön tuotannon ja jakelun erottaminen toisistaan on perusteltavissa toisaalta 

lainsäädännön ja toisaalta sähkön siirtohintojen näkökulma huomioiden: 

 

Kuva 17. Vaihtoehtoinen arvoketjumalli 

Tällöin jatkuvaan palveluun perustuva arvoketju olisi erotettu selkeästi omaksi 

kokonaisuudekseen ja merkittäviä kertainvestointeja edellyttävä infrarakentaminen sen 

rinnalle, kuitenkin osana kokonaisuutta. 

Roolituksen osalta esitetty arvoketjumalli toimii niin ikään hyvänä korkean tason 

työkaluna selkeiden roolikokonaisuuksien jaottelussa, mutta lähempää tarkastelua 

varten etenkin CPO- ja EMP-roolien sisällä olevat kumppanuudet (hyvänä esimerkkinä 

maksamisen osuus EMP-roolista) olisi hyvä saada esiin. Huomionarvoista on myös 

mahdollinen CPO- ja EMP-roolien yhdistäminen silloin, kun samalla toimijalla on 

päävastuu kummastakin. Kiinnostava kysymys on, miten tällainen yhdistelmärooli 

näyttäytyy toimijan oman organisaation sisällä. 
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Mikä on sähköautojen latausmarkkinan nykytila, mihin suuntaan markkina ja 

teknologia kehittyvät ja mitkä ovat kehityksen ajurit? 

Keskeisimpiä markkinan nykytilaan vaikuttavia tekijöitä näyttävät olevan 

latausinfrastruktuuriin vaikuttava regulaatio ja voimakkaasti kasvanut sähköautojen 

määrä. Myös infrastruktuurin laajentamista edistäneillä tukiohjelmilla on ollut selkeä rooli. 

Regulaation keskeistä roolia ja tukiohjelmia voidaan verrata Geelsin (2019) mainitsemiin 

toimintaympäristössä tapahtuviin muutoksiin, jotka luovat muutospainetta vallitseville 

järjestelmille. Julkisten latauspisteiden haasteita vaikuttavat olevan kalliit infrastruktuuri-

investoinnit ja toisaalta suhteellisen pienet rahavirrat ja katteet. Liikenneasema-alan 

vakiintuneet toimijat näyttävät pyrkivän asemansa säilyttämiseen merkittävillä 

latauspisteinvestoinneilla niin, että niillä olisi kykyä vastata tulevaisuudessa 

odotettavissa olevaan latauksen kysynnän kasvuun. Tästäkin näkökulmasta korostuu 

Geelsin (2019) monitasoisen muutoksen toinen kohta, toimintaympäristön muutoksista 

syntyvä muutospaine vallitsevaan järjestelmään, minkä osia vakiintuneet toimijat ovat. 

Latausinfrastruktuurin kalliin hinnan tuomia haasteita ja julkisten tukien merkitystä ovat 

korostaneet myös LaMonaca & Ryan (2022). Toisaalta oheispalveluiden keskeisyys ja 

sen eräs taustatekijä, latauksen tankkausta pitempi kesto, voivat myös muokata 

kuluttajatottumuksia niin, että kuluttajanäkökulmasta latauksen rooliksi jää olla muun 

asioinnin aikana tapahtuva passiivinen toimenpide. Tällöin polttomoottoriliikenteeseen 

mukautuneisiin palvelurakenteisiin kohdistuisi entistä suurempi muutospaine. 

Sekä markkinoiden että teknologian näkökulmasta suunta on selkeästi kohti suurempia 

lataustehoja. Markkinoiden osalta tähän kannustavat potentiaali parempaan 

käyttöasteeseen ja sitä kautta kannattavuuteen sekä latauksen saatavuuden 

paraneminen. Teknologisessa mielessä OCPP- ja OCPI -protokollat vaikuttavat pitävän 

asemansa latausekosysteemien rakentamisessa käytettävinä pohjaratkaisuina. Dataa 

tullaan hyödyntämään kasvavissa määrin, ja tehokas ja tarkoituksenmukainen 

hyödyntäminen voi muodostua tärkeäksi kilpailuedun lähteeksi. Myös 

latausinfrastruktuurin käytön helppous loppukäyttäjälle on tärkeä tekijä. Helppoutta 

edistää osaltaan korttimaksamiseen liittyvä regulaatio. Automatisoidun latauksen ja 

latausjärjestelmän ja sähköverkon välisen interaktion kehittäminen vaikuttavat huomioon 

otettavilta tulevaisuuden skenaarioilta. Näiden skenaarioiden, ja myös yleisesti 

latausmarkkinan ja teknologian kehityksen, kannalta keskeisiä ajureita vaikuttavat 

olevan standardisoinnin kehittyminen ja regulaatio sekä toimivien ja skaalautuvien 

liiketoimintamallien löytäminen. 
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Huomioiden sähköautojen latausmarkkinan tila ja kehitys, mihin suuntaan 

maksujärjestelmätoimittajan kannattaisi kehittää liiketoimintaansa? 

Maksujärjestelmätoimittajan kannalta keskeistä on kehittää maksamista niin, että se 

integroituu sulavasti osaksi koko latausprosessia. Maksamisen tulisi olla helppoa ja 

varmatoimista. Hinnoittelu on tärkeä viestiä asiakkaalle avoimesti, ja viestityn ja 

toteutuneen hinnoittelun tulisi täsmätä. Kannattavuuden osalta parhailta kohteilta 

vaikuttavat suuritehoiset, hyvin saatavilla olevat ja oheispalveluita sisältävät 

latauspisteet. Gutjar & Kowald (2023) mukaan käyttäjät suosivat ad hoc -tyyppisiä 

maksutapoja ja korttimaksamista pidetään tärkeänä ominaisuutena. Ad hoc -maksamista 

on pyritty EU:ssa edistämään myös sääntelyllä (Euroopan parlamentti ja neuvosto, 

2023). Panostaminen korttimaksamiseen ja mahdollisiin muihin ad hoc -maksutapoihin 

sähköautolatauksessa vaikuttaa siis ainakin tällä hetkellä selkeältä valinnalta 

maksamiseen keskittyvälle yritykselle. 

Korttimaksamiseen liittyvästä regulaatiosta huolimatta tulisi myös muiden maksutapojen 

kehittymistä ja leviämistä seurata aktiivisesti. Jos korttimaksaminen jää sivuosan rooliin, 

on edellytyksenä suuremman osuuden saamiselle kuluttajapalveluista joko muidenkin 

maksutapojen tuotteistaminen tai kehittyminen laajemmalti EMP-roolin kattavaksi 

toimijaksi. Myös kumppanuusmahdollisuuksia latausinfrastruktuurin toimittamisen 

suuntaan olisi harkittava. Laajempi analyysi organisaatiossa olevista maksamisen ohelle 

muodostuneista kyvykkyyksistä voisi auttaa tunnistamaan potentiaalisia markkinarakoja 

latauksen arvoketjussa. Pidemmällä aikavälillä esim. V2G-teknologian mahdollinen 

diffuusio voisi herättää kysymyksen sähköverkkotoimijoiden ja loppukäyttäjien välisestä 

maksuliikenteestä ja siihen liittyvistä järjestelyistä. Yleisesti kumppanuuksien 

muodostamisessa olisi hyödyllistä pohtia, miten kumppanuuden vaikutukset 

kustannustehokkuuteen näyttäytyvät kumppaniorganisaation näkökulmasta ja toisaalta 

onko tarjottu kumppanuus helposti korvattavissa. 

6.2 Tutkimuksen kontribuutio 

Tutkimuksen keskeisimpänä kontribuutiona voidaan pitää sitä, että se valottaa, miten 

latausmarkkina näyttäytyy siellä toimivien yritysten näkökulmasta. Vaikka 

latausmarkkinasta ja latausekosysteemistä löytyy jo paljon tutkimuskirjallisuutta etenkin 

vakiintuneiden roolimääritelmien (CPO, EMP) pohjalta, tarjoaa yritysten kautta saatava 

kaupallinen näkökulma ymmärrystä liiketoiminnan todellisuudesta ja siihen liittyvistä 

haasteista. Vakiintuneiden liikenneasematoimijoiden näkökulmasta latausmarkkina 

näyttäytyy tavallaan aiemman polttoainemyynnin suorana korvaajana, jossa aiempi 

asemaverkosto mukautetaan uuden käyttövoiman mukaiseksi ja lataus lisätään osaksi 



67 
 

 
 

laajempaa palvelukokonaisuutta. Toisaalta jako jatkuviin palveluihin ja muihin 

(laitemyynti ja rakentaminen) ja näiden välinen selkeä kannattavuusero vaikuttaa olevan 

liiketoiminnallinen haaste, samoin kuin kalliit investoinnit korkeampiin lataustehoihin. 

Korkeat lataustehot näyttävät kuitenkin olevan pitkällä aikavälillä kannattavin vaihtoehto 

myös palveluntuottajille. 

Teorian näkökulmasta tutkimuksen kontribuutiona voidaan pitää Geelsin (2002) MLP-

mallin ja toisaalta Ziegler & Abdelkafin (2022) arvonäkökulman pohjalta sovellettua 

mallia liikenteen sähköistymisestä (kuva 5). Kontribuutioksi voidaan lukea myös 

haastatteluiden pohjaksi valitun arvoketjumallin (BCG, 2021) soveltaminen käytännössä 

ja sen herättämän keskustelun myötä tehdyt havainnot, joiden pohjalta luotiin 

vaihtoehtoinen arvoketjumalli ja esitettiin näkemys arvoketjun rooleista useamman 

pienemmän roolin muodostamina kokonaisuuksina. 

Tutkimuksen alussa määritettyyn tavoitteeseen nähden tulosten perusteella tehdyt 

havainnot ovat enemmän latausmarkkinan toimintaympäristöön ja kehitykseen yleisesti 

liittyviä, miltä pohjalta voidaan todeta, että tutkimuksen antama vastaus viimeiseen 

tutkimuskysymykseen liikkuu yleisellä tasolla eikä ota kovin tarkkaan kantaa 

maksujärjestelmätoimittajan näkökulmaan. Toisaalta tutkimuksen kautta saatua 

ymmärrystä markkinoilla toimimisesta nimenomaan muiden toimijoiden näkökulmasta 

voidaan pitää edellytyksenä syvemmälle analyysille oman organisaation roolin suhteen. 

Lisäksi huomioiden tutkimuskohteen laajuus ei ole sinänsä yllättävää, että yksiselitteistä 

vastausta viimeiseen tutkimuskysymykseen on hyvin vaikea antaa. 

6.3 Tutkimuksen rajoitteet 

Tutkimuksen rajoitteet vaikuttavat sen antamien tulosten luotettavuuteen. 

Keskeisimpänä rajoitteena voidaan pitää haastattelujen määrää, joka rajautui lopulta 

vain kahdeksaan. Ajallisten tavoitteiden ja tutkimuskohteena olevan markkinan uutuuden 

vuoksi määrän kuitenkin todettiin olevan riittävä. Rajoitteena voidaan pitää myös sitä, 

että kaikkia haastatteluja ei tehty kohdeorganisaation ulkopuolisille henkilöille. Tämä 

saattaa osaltaan värittää tuloksia kohdeorganisaatiossa jo ennestään vallinneiden 

näkemysten suuntaan. 

Rajoitteena voidaan pitää myös haastattelukohteiksi päätyneiden yritysten 

roolitusjakaumaa. Vaikka haastateltavia saatiin laajasti eri yrityksistä, ei haastateltavaksi 

saatu yhtään toimijaa, joka määrittelisi roolikseen vain CPO:n tai vain EMP:n. Erityisesti 

operaattoriroolin osalta tätä voidaan pitää rajoitteena huomioiden roolin keskeisen 
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aseman. Myös ulkopuolisen EMP-rooliin keskittyvän toimijan näkökulma maksamiseen 

olisi ollut tutkimuksen kannalta erittäin kiinnostava. 

Myös tutkimuskohteen laajuus voidaan lukea rajoitteeksi. Haastatteluissa esitettiin 

valtava määrä erilaisia näkökulmia, ja etenkin kannattavuuden ja roolituksen laajuuden 

välisen suhteen pohtiminen osoittautui haastateltavien näkökulmasta hankalaksi. 

Käytännönläheisempi kysymyksenasettelu ja jonkinlaisen kannattavuutta ja rahavirtoja 

visuaalisesti mallintavan laajennetun arvoketjumallin esittäminen haastattelujen aikana 

olisi saattanut antaa paremman lopputuloksen. Lisäksi haastateltavien halukkuus kertoa 

oman empiirisen kokemuksensa pohjalta todellisten rahavirtojen suhteista olisi avannut 

liiketoimintanäkökulmaa paremmin. 

Viimeisimpänä rajoitteena on nostettava esiin tutkijan rooli kohdeorganisaatiossa. 

Vaikka työn määriteltynä tavoitteena olikin tarkastella markkinaa nimenomaan 

maksujärjestelmätoimittajan näkökulmasta, ovat organisaatiossa työskentelyn myötä 

omaksutut aiemmat käsitykset ja vakiintuneet näkemykset väistämättä jonkin verran 

vaikuttaneet keskustelun ohjaamiseen haastatteluissa ja toisaalta aineiston 

analysoinnissa tehtyihin taustaoletuksiin. 

6.4 Jatkotutkimusehdotukset 

Tutkimuskohteen uutuuden ja tutkimuksen yleiskatsauksenomaisen luonteen vuoksi 

latausmarkkinaa olisi hyödyllistä tutkia lisää. Kannattavuusnäkökulmasta tutkimisen 

arvoista olisi, miten suuri kannattavuusero lataukseen liittyvien jatkuvien palvelujen ja 

latauslaitteiden valmistamisen, myynnin ja asentamisen välillä todella on. Samaan 

aiheeseen liittyen olisi hyödyllistä tutkia, miten sähköautokannan kasvu vaikuttaa tähän 

mahdolliseen kannattavuuseroon ja onko odotettavissa jokin taitepiste, jolloin 

infrastruktuurin rakennustarpeen väheneminen ja latauksen kysynnän kasvu kääntävät 

kannattavuuseron toiseen suuntaan. Myös Goncearuc et al. (2021) kaltaista 

latausliiketoiminnan kvantitatiivista mallintamista olisi syytä kehittää edelleen ja pyrkiä 

soveltamaan käytännössä suuren ja monipuolisen datamäärän avulla. 

Myös toimijoiden roolitukset vaativat lisätutkimusta. Keskeinen kysymys on, millaisiin 

roolikokonaisuuksiin markkina tulee vakiintumaan ja toisaalta, muodostuuko roolien 

sisälle joitakin selkeitä sidosryhmien vastuulle jätettäviä asioita, esimerkiksi juuri 

maksamisen suhteen. Uusien maksutapojen tullessa laajemmin saataville ja 

mahdollisen Plug & Charge -latauksen käyttöönoton edistyessä olisi hyödyllistä tutkia 

myös eri maksutapojen suosion kehitystä pitkittäistutkimuksessa. Myös V2G-teknologiaa 

olisi syytä tutkia lisää etenkin liiketoimintanäkökulmasta. Vaikka V2G:n konseptista 
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löytyy jo paljon tutkimuskirjallisuutta, olisi tutkittava etenkin sen käytännön 

soveltamiseen liittyviä liiketoiminnallisia ja teknologisia esteitä sekä mahdollisia 

kannustimia. 
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LIITTEET 

Haastattelukysymykset 

1. Mikä on yrityksenne rooli latausmarkkinoilla ja kauanko olette olleet alalla? 

Teema 1 - Markkinat 

2. Miten arvioisitte latausmarkkinoiden kehitystä Suomessa viime vuosina ja mitkä 

ovat keskeisimpiä markkinoilla vaikuttavia trendejä? 

3. Miten yrityksenne sijoittuu arvoketjuun ja mitkä ovat tärkeimmät 

arvolupauksenne sidosryhmillenne ja kumppaneillenne? 

(Kuva 14 esitettiin kysymysten 3 ja 4 kanssa) 

4. Miten näette latausmarkkinan taloudellisen kannattavuuden ja 

arvoketjuosuuden (eli roolin laajuus) välisen yhteyden? 

5. Miten näette kilpailun ja yhteistyön roolin markkinoiden kehityksessä – onko 

trendi kohti erikoistumista vai laajempaa roolia arvoketjussa? 

Teema 2 - Teknologia 

6. Mitkä ovat mielestänne tärkeimpiä teknologisia trendejä EV-latauksessa? 

7. Miten näette EV-latauksen roolin osana muita älykkäitä järjestelmiä? Entä 

näiden tuomat liiketoimintamahdollisuudet? 

 


