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1 Johdanto

Euroopan unioni (EU) on sitoutunut saavuttamaan ilmaston- ja ympéristdnsuojelussa
korkeimman tason. N&in ollen Kkestdvien vaihtoehtoisten polttoaineiden tuotannon,
kayttoonoton ja kaytdn lisd&minen on ensisijainen tavoite EU:n liikenne-, energia- ja
ilmastopolitiikassa. Tiiviin, laajamittaisen, luotettavan ja helppokéayttdisen vaihtoehtoisten
polttoaineiden infrastruktuuriverkon rakentaminen kaikille liikennemuodoille on keskeinen
tekija, jotta voidaan saavuttaa ilmastoneutraaliuden tavoite vuoteen 2050 mennessa sek&
edistdd nollapaastétavoitetta Euroopan vihredn kehityksen ohjelman® mukaisesti. Kyseinen
verkko on téarked edellytys sille, ettd markkinoille tuodaan paastéttémia ja vahapaastoisia
ajoneuvoja, aluksia ja lentokoneita.? Euroopan vihredn kehityksen ohjelmassa asetetaan
maantieliikenteen osalta tavoitteeksi, ettd vuoteen 2025 mennessd on kaytossd véhintdan
miljoona julkista lataus- ja tankkausasemaa. Tama toimisi ponnahduslautana kyseisen
infrastruktuurin valttaméattdmalle paljon laajemmalle kayttédnotolle vuoteen 2030 mennessa,
kuten esitetddn kestdvan ja alykkaan liikkuvuuden strategiassa.> Kestavan ja alykkaan
lilkkuvuuden strategiassa asetetaan merkittavid ja kunnianhimoisia valitavoitteita kestavien
vaihtoehtoisten polttoaineiden tuotannon, k&yttéonoton ja kéyton lisdéamiseksi kaikissa
lilkennemuodoissa vuosiin 2030 ja 2050 mennessd. Tahan sisaltyy myds tarvittavan
infrastruktuurin kayttéonotto tarpeen mukaan.

Tassa kertomuksessa esitelladn tuloksia arvioinnista, jossa tarkasteltiin jasenvaltioiden toimia
vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kayttoonotosta annetun
direktiivin 2014/94/EU  taytantdon panemiseksi sekd vaihtoehtoisten polttoaineiden
markkinoiden ja niihin liittyvéan infrastruktuurin kehittdmiseksi EU:ssa. Silla taytetdan edella
mainitun direktiivin 10 artiklan 3 kohdan saannokset, joiden mukaisesti komission on
annettava kertomus direktiivin soveltamisesta kolmen vuoden vélein alkaen 18. marraskuuta
2020.

Kertomuksen laadinnassa on kaytetty laajaa tietopohjaa. Komissio on arvioinut
jasenvaltioiden sille direktiivin mukaisesti toimittamat kansalliset
taytantoonpanokertomukset* ja suunnitellut tat4 arviointia vuorovaikutuksessa jasenvaltioiden
kanssa. Komissio on myos teettdnyt jatkuvan arvioinnin yhteydessa ulkoisen tutkimuksen®.
Lisaksi se on péivittanyt selvitystd uusimmista vaihtoehtoisten polttoaineiden
liikennejarjestelmista EU:ssa®. Mainitut arvioinnit julkaistaan tdmén kertomuksen liitteena.

Edelld mainitut arvioinnit osoittavat, ettd mikali jasenvaltiot toteuttavat taysimaaréisesti
suunnitellut tavoitteet ja toimenpiteet, tarvittava infrastruktuuri saataisiin kayttoon
vuoteen 2030 mennessa. Yhdistettyind ne voisivat tukea vaihtoehtoisia polttoaineita
kéyttavien ajoneuvojen kannan kehitysta suunnitelmien mukaisesti niin, ettd EU voi saavuttaa
tavoitteensa  kasvihuonekaasujen  kokonaispédéstdjen  vahentdmisestd 40 prosentilla’.
Nykyiselld kayttoonottotahdilla ei kuitenkaan p&&sta tilanteeseen, jossa helppokayttoisen

1 coM(2019) 640 final.
Jollei toisin mainita, tdssé kertomuksessa viitataan ilmaisulla ’ajoneuvo’ asiayhteydesté riippuen kaikkiin ajoneuvotyyppeihin, mukaan lukien muun muassa
henkildautot, kuorma-autot, linja-autot, lentokoneet, laivat ja lautat.
3 COM(2020) 789 final.
Kansallisia tdytdntdonpanokertomuksia késitteleva komission yksikdiden valmisteluasiakirja.
Avrvioinnin tueksi teetetty tutkimus:
https://op.europa.eu/fi/publication-detail/-/publication/fd62065c-7a0b-11ea-b75f-01aa75ed71al
Suunnitelma on laadittu vuoteen 2030 ulottuvien ilmasto- ja energiapolitiikan puitteiden mukaisesti.
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infrastruktuurin  verkko kattaa koko EU:n. Tadma johtuu siitd, ettd jasenvaltioiden
suunnitelmissa on edelleen suuria eroja ja ettd muut liikennemuodot kuin maantieliikenne on
joko jatetty kokonaan suunnitelmien ulkopuolelle tai ne ovat suunnitelmissa aliedustettuina.
Vuoteen 2030 ulottuvassa ilmastotavoitesuunnitelmassa® asetettu tavoite on vield
kunnianhimoisempi, silla sen mukaan EU:n on vahennettdvd kasvihuonekaasupaastoja
55 prosentilla vuoteen 2030 mennessd. Tamé edellyttad, ettd paastottomat ja vahépaastoiset
ajoneuvot vyleistyvat ripedmmin ja asianmukaista infrastruktuuria otetaan kayttoon
nopeammin.

Tassd kertomuksessa osoitetaan, ettd jasenvaltioiden kansallisten toimintakehysten
taytantoonpanoon sekd EU:n toimintapoliittisen kehyksen kehittdmiseen liittyvia toimia
kannattaa tehostaa. Sama toteamus on esitetty jo aiemmin komission tiedonannossa “Kohti
mahdollisimman laajamittaista vaihtoehtoisten polttoaineiden kayttoda™® sekd Euroopan
parlamentin mietinndssa vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kéyttoonotosta*®.
Kansallisista taytantéonpanokertomuksista tehtyjen perusteellisten arviointien julkaiseminen
luo perustan keskustelujen jatkamiselle siitd, miten jasenvaltiot voivat tukea riittdvén
vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin nopeaa rakentamista. Euroopan unionin
elpymisvalineeseen (Next Generation EU -véline) liittyvien kansallisten elpymis- ja
palautumissuunnitelmien ja kestdavan liikkuvuuden investointisuunnitelman tarjoamien
mahdollisuuksien vélinen synergia on tassé yhteydessa ilmeinen.

2 Tilannekatsaus: teknologian edistyminen ja markkinoiden kehittyminen

Sen jélkeen, kun direktiivi 2014/94/EU annettiin vuonna 2014, vaihtoehtoisten polttoaineiden
markkinat ovat kehittyneet eri tahdissa kyseisid polttoaineita kayttavien ajoneuvojen ja niihin
liittyvan infrastruktuurin k&yttdonoton osalta niin liikennemuotojen sisélla kuin niiden
valillakin.

Taulukko 1: EU:ssa rekisterdityjen vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavien henkildautojen
maara vuosina 2014-2020

Akkukayttoiset
sahkoautot

75 067 119 222 164 681 244 231 376534 616 644 904 262 1105 %

Pistokehybridit
56 758 126 032 191 561 254 249 349181 474 724 755 282 1231%

Vetyautot
53 192 362 531 714 1187 1492 2715%

Paineistetulla
maakaasulla
toimivat autot 999 044 1058 992 1089 701 1113714 1161118 1193 806 1207 069 21%
Nestekaasulla
toimivat autot 6906 769 7 089 523 7 232 050 7264 118 7 628 053 7 714 409 7 707 823 12 %
Vaihtoehtoisia
polttoaineita
kdyttavat autot
yhteensa 8 037 691 8393961 8 678 355 8876 843 9515600 | 10000770 | 10575928 32%

8 COM(2020) 562 final.
o COM(2017) 652 final, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/?uri=COM:2017:0652:FIN
10 (2018/2023(IN1)) https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-8-2018-0297_FI.html
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Vaihtoehtoisia
polttoaineita
kayttavien
autojen osuus
(%) 2,99 % 3,12% 3,23% 3,30 % 3,59 % 3,72 % 3,93%

Léhde: Euroopan vaihtoehtoisten polttoaineiden seurantakeskus (EAFO), tammikuu 2021 (www.eafo.eu).

Sahkoajoneuvojen markkinat ovat kehittyneet voimakkaasti direktiivin antamisajankohtana
vallinneeseen tilanteeseen verrattuna. Tadma koskee etenkin sahkokayttoisia kevyitd
ajoneuvoja ja linja-autoja (sekd akkukayttdisia etta pistokehybridejd). Etenkin sahkdautojen
osalta rekisterdintien kokonaisméard ja saatavilla olevien mallien valikoima kasvoivat
nopeasti vuosina 2010-2020. Sahkdautojen osuus kaikista myydyistd autoista kasvoi
vuoden 2020  kolmannella  vuosineljanneksella 9,9 prosenttiin  edellisen  vuoden
3 prosentistat!. Vaikka sahkoautojen osuus kokonaisautokannasta on edelleen pieni, niiden
maéaaréan odotetaan kasvavan jatkossa nopeammin. Osaltaan tata edesauttavat seka tarve tayttaa
kevyille ajoneuvoille asetetuista hiilidioksidipddstonormeista’> ja puhtaita ajoneuvoja
koskevasta direktiivistd® johtuvat vaatimukset ettd paine noudattaa ilmanlaatua koskevaa
lainsdadantoa. Erilaisten mallien saatavuus on parantunut viime vuosina merkittavasti paitsi
henkil6- ja pakettiautojen myds linja-autojen luokissa. Teknisen kehityksen ja akkujen
kapasiteetin kasvun ansiosta sahkdajoneuvojen toimintamatka on jo selvésti pidempi kuin
ajomatkojen paivékohtainen keskiarvo EU:ssa ja myos pitkdn matkan ajot ovat mahdollisia.
Tama edistdd sdhkoajoneuvojen hyvéksyttavyyttd kayttdjien keskuudessa. Kuorma-autojen
luokassa markkinat ovat kehittyneet paljon hitaammin vuoden 2014 jélkeen. Sahkokuorma-
autojen kanta (mukaan lukien jalkiasennukset) on edelleen hyvin pieni. Niitd on nyt alkanut
tulla jakeluautojen markkinoille, ja valmistajat ovat ilmoittaneet, ettd tulevina vuosina
saadaan markkinoille uusia malleja (joiden toimintamatkat ovat pidempid). Taman luokan
ajoneuvojen odotetaan yleistyvan kiihtyvélla tahdilla vuoteen 2025 asti, mika johtuu muun
muassa tarpeesta tayttaa raskaita ajoneuvoja koskevista hiilidioksidipaastonormeista johtuvat
lakisaateiset vaatimukset*4. Sahkolinja-autojen méaard on kasvanut merkittavasti etenkin
kaupunkialueiden julkisessa liikenteessd, ja rekisterdityjen sahkolinja-autojen maara yli
kaksinkertaistui vuonna 2019. Tama kehitys myds kiihtynee entisestdadan, koska monet
kaupungit ovat asettaneet hyvin  kunnianhimoisia tavoitteita linja-autokaluston
séhkoistamiselle.

Vetypolttokennoajoneuvojen  markkinat ovat kasvaneet merkittavasti  direktiivin
antamisajankohtana vallinneeseen tilanteeseen verrattuna, joskin l&htotilanne oli hyvin
heikko. Polttokennoilla toimivat henkil6autot, pakettiautot ja linja-autot ovat teknologisesti
kehittyneitd, mutta niitd rekister6iddédn hyvin vahan. Kevyiden polttokennoajoneuvojen
mallivalikoimassa on tapahtunut vain vahéista edistysta: vuonna 2020 EU:n markkinoilla oli
neljd polttokennoautomallia, jotka eivat edes olleet saatavilla kaikissa jasenvaltioissa.
Eurooppalaiset alkuperdisvalmistajat eivat ole ilmoittaneet merkittavistd investoinneista
vetypolttokennoilla toimiviin henkilo- ja pakettiautoihin. Linja-autojen tilanne on hieman
erilainen. Useampi eurooppalainen valmistaja on nimittdin jo aloittanut vetypolttokennoilla
toimivien linja-autojen tuotannon, ja monet kaupungit ja alueet ovat alkaneet ottaa niitd

1
www.acea.be

12 psetus (EU) 2019/631: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/?uri=CELEX:32019R0631

13 Direktiivi (EU) 2019/1161: https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2019/1161/oj?locale=fi
1 Asetus (EU) 2019/1242: https://eur-lex.europa.eu/eli/req/2019/1242/0j?locale=fi
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kayttoon. Kuorma-autojen markkinoilla ei ole tapahtunut suurta kehitystd, mutta tilanne on
muuttumassa. Uusien hiilidioksidipaastonormien voimaantulon johdosta
alkuperdisvalmistajat ovat alkaneet investoida merkittavasti vetypolttokennoilla kulkeviin
kuorma-autoihin liittyviin ratkaisuihin, jotta niit4d voitaisiin valmistaa sarjatuotantona
maanteiden kaukoliikenteeseen vuodesta 2025 lahtien. EU pyrkii yhdessa eurooppalaisen
puhtaan vedyn allianssin'® kanssa edistdmédan voimakkaasti toimien yhteensovittamista eri
markkinatoimijoiden vélilla. T&assd noudatetaan koko arvoketjun huomioon ottavaa
lahestymistapaa, mink& pitaisi vauhdittaa kehitystd myo6s polttokennokuorma-autojen
markkinoilla seka linja-automarkkinoilla.

Maakaasukayttdisten ajoneuvojen markkinoilla tilanne on kehittynyt direktiivin
antamisajankohtana vallinneeseen markkinatilanteeseen verrattuna kaiken kaikkiaan eri
tavalla eri ajoneuvoluokissa. Maakaasukayttdisiin ajoneuvoihin ja niiden osiin liittyva
teknologia on taysin valmiina. Tama pétee seké fossiilisista ettd biologisista lahteista peraisin
olevaan paineistettuun maakaasuun ja nesteytettyyn maakaasuun. Vuonna 2020 kaytdssa oli
noin 1,2 miljoonaa maakaasukéayttdista henkildautoa. EU:n markkinoilla on myynnissa
malleja kaikissa luokissa. Paineistetulla maakaasulla toimivia ajoneuvoja tarjoavien merkkien
méaard on kuitenkin laskenut viime vuosina.'* Maakaasulla toimivien kuorma-autojen
markkinoilla kasvu on ollut vakaampaa etenkin nesteytetylla maakaasulla toimivien
ajoneuvojen luokassa.

Jo ennen kuin direktiivi annettiin, markkinoilla oli noin 7 miljoonaa nestekaasulla toimivaa
ajoneuvoa. Direktiivin antamisen jalkeen niiden maaréd on kasvanut hitaasti. Kolme neljasta
nestekaasukayttoisestd ajoneuvosta rekisteroitiin vain kahdessa jasenvaltiossa. Kyseisten
ajoneuvojen kayttd keskittyy EU:ssa siis edelleen maantieteellisesti pienelle alueelle. Useissa
kaupungeissa on ajossa nestekaasukayttoisid linja-autoja. Uusia ostetaan tai vanhoja
vaihdetaan uusiin kuitenkin aiempaa véhemman.

Jotta voitaisiin tayttaa dieselille ja bensiinille asetetut nykyvaatimukset, voidaan tuottaa myos
uusiutuvia nestemaisia polttoaineita ja synteettisia polttoaineita, kuten sahkosté tuotettuja
polttoaineita. Kyseisten polttoaineiden jakelu on mahdollista jarjestdd nykyisen
infrastruktuurin kautta, ja niitd voidaan kayttaa tavallisissa ajoneuvoissa. Vain muutamassa
jasenvaltioissa on oma infrastruktuurinsa kaksipolttoaineajoneuvoissa kéytettéaville
biopolttoaineille (e85), ja nditd ajoneuvoja rekisterdidaan edelleen tasaisen vahan. Térkein
kysymys liittyy kestévien vaihtoehtoisten biopolttoaineiden tulevaan tuotantokapasiteettiin.
Kun otetaan huomioon biopolttoaineiden ja synteettisten polttoaineiden raaka-aineiden
saatavuus, niiden  tuotantoprosessin  kokonaistehokkuus ja  niistd  aiheutuvat
kokonaiskustannukset, biopolttoaineita olisi kéytettava erityisesti niissé liikennemuodoissa,
joissa hiilestd irtautuminen on hankalampaa (kuten lento- ja vesiliikenteessd).

Biopolttoaineiden kayttoonotosta vesiliikenteessa, vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavista
aluksista sek&d maasadhkon syotosta laiturissa oleville laivoille on saatavilla vain vahén
tietoa. Vuonna 2019 maailmassa tilattiin yhteensd noin 300 nesteytetylld maakaasulla
toimivaa laivaa. Vain puolet niistd on saatu liikenteeseen. Puolet on edelleen tilauksessa.
Liikenteessa olevien sdhkoalusten (mukaan Ilukien hybridialukset) mé&éarda on

15 https://ec.europa.eu/growth/industry/policy/european-clean-hydrogen-alliance_fi
% Maantieliikenteessd kéytossa olevien maakaasuajoneuvojen maara osoittaa, ettd uusien maakaasukayttdisten ajoneuvojen kysynta on laskussa: se yli
kaksinkertaistui vuosien 2008 ja 2015 vélisena aikana, minka jalkeen se on pysynyt yleisesti ottaen vakaana.



maailmanlaajuisesti katsottuna yht& pieni, mutta se on kuitenkin kasvanut viime aikoina:
vuonna 2019 liikenteessé oli 160 alusta ja rakenteilla oli 104 alusta*’. Vuoden 2019 lopulla
noin 50:ssd4 EU:n sisdvesi- ja merisatamassa oli vahintdan yksi liitdntdpiste maaséhkon
Syottoa varten?s.

Vaihtoehtoisten polttoaineiden kaytOsta rautatieliikenteesséa voidaan todeta, ettd tdhan
mennesséd on sahkaistetty noin 60 prosenttia rataverkosta, joka kattaa 80 prosenttia kaikesta
liikenteestd!®. Ensimmaisten vetypolttokennoilla toimivien junien markkinatoimeksiantojen
toteuttaminen on juuri alkanut. Vaihtoehtoisten polttoaineiden kaytosta lentoliikenteessa
voidaan puolestaan todeta, ettd biopolttoaineita ja sahkosté tuotettuja polttoaineita voidaan jo
nykyisin  sekoittaa  kerosiiniin.  Nestemdisten  biopolttoaineiden osuus kaikesta
lentoliikenteessd kaytetysta energiasta on silti vain 0,05 prosenttia eli erittdin vahéista.
Lentokonevalmistajat ovat myos alkaneet investoida sédhko-, hybridi- ja vetylentokoneiden
kehittdmiseen.

3 Direktiivin taytantéonpano
Saattaminen osaksi kansallista lainsdadantda

Jasenvaltioiden oli maaré saattaa direktiivi osaksi kansallista lainsdadént6aan 18. marraskuuta
2016 mennessa. Direktiivin saattaminen osaksi kansallista lainsd&dant6d viivastyi monessa
jasenvaltiossa. Komissio kaynnisti vuosien 2017 ja 2018 aikana 24 rikkomusmenettelyd sen
vuoksi, ettei direktiivia oltu saatettu osaksi kansallista lainsaddantéd. Komissio péatti
suurimman osan menettelyistd vuoden 2018 aikana ja loputkin menettelyt vuosien 2019 ja
2020 aikana. Vuoden 2020 lopulla j&senvaltioita vastaan ei ollut vireilld yhtaan
rikkomusmenettelyd sen vuoksi, ettd direktiivia ei olisi saatettu osaksi kansallista
lainsaadantoa.

Kansallisten toimintakehysten tilanne

Direktiivissa saadetdan, ettd kunkin jasenvaltion on vahvistettava kansallinen toimintakehys
vaihtoehtoisten polttoaineiden markkinoiden kehittdmiseksi liikenteen alalla ja asiaan
liittyvan infrastruktuurin kayttoonottamiseksi. Kansallisen toimintakehyksen on sisallettava
erityisesti kansalliset tavoitteet vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kdyttoonottoa
varten ja otettava téssa yhteydessé huomioon kansallinen, alueellinen ja unionin laajuinen
kysynt4. Jasenvaltioiden oli myds toimitettava tiedot toimenpiteistd, joilla varmistetaan
kansallisissa toimintakehyksissa asetettujen tavoitteiden saavuttaminen. Jasenvaltioiden oli
annettava kansalliset toimintakehykset tiedoksi komissiolle viimeistaan
18. marraskuuta 2016.

Komissio katsoi kansallisia toimintakehyksid koskevassa vuoden 2017 arvioinnissaan ja sité
koskevassa vuoden 2019 paivityksessa®, etteivat kansallisissa toimintakehyksissa mééritetyt
painopisteet olleet EU:n nakokulmasta katsottuna taysin johdonmukaisia. Jasenvaltioiden

7 https://safety4sea.com/352-confirmed-ships-are-using-battery-installations/
18 https://eafo.eu/shipping-transport/port-infrastructure/ops/data
¥ Liikennejarjestelman sahkoistamista késitteleva asiantuntijaraportti: https://ec.europa.eu/programmes/horizon2020/en/news/electrification-transport-system-

expert-group-report
2 SWD(2019) 29 final: https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/legislation/swd20190029.pdf
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kunnianhimoisuus vaihtoehtoisten polttoaineiden ja niiden infrastruktuurin kayttdonotossa
nimittdin  vaihteli merkittdvasti. Komissio katsoi myos, ettei kaikissa kansallisissa
toimintakehyksissa asetettu selkeitd ja riittavid tavoitteita ja esitetty niiden tueksi kattavia
toimenpiteita.

Vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuuria koskeva toimintasuunnitelma

Tukeakseen  kansallisten  toimintakehysten  taytdntoonpanoa  komissio  hyvéksyi
8. marraskuuta 2017 direktiivin 10 artiklan 6 kohdan mukaisen vaihtoehtoisten polttoaineiden
infrastruktuuria koskevan EU:n suunnitelman?!. Silld tuetaan Euroopan laajuisen
lilkenneverkon (TEN-T) kattavan vaihtoehtoisten polttoaineiden perusinfrastruktuurin
kehittdmistd vuoteen 2025 mennessa sekd pyritddn lisddmaan Kkyseiseen infrastruktuuriin
kohdistuvia investointeja. Suunnitelmassa ilmoitettiin, ettd investointien vauhdittamiseen
osoitettaisiin yhteensd 800 miljoonaa euroa lisatukea Verkkojen Eurooppa - valineestd? ja
New Entrant’s Reserve -ohjelmasta (NER 300)23. Toimintasuunnitelmassa todettiin myos
tarve lisdta jasenvaltioiden suunnitelmien poliittista kunnianhimoisuutta etenkin
infrastruktuurin  k&yttéonotossa kaupunkialueilla ja rajatylittdvassd liikenteessd seka
palvelujen kayton parantamiseen liittyvissa toimissa.

Kansallisten taytantdonpanokertomusten toimittaminen

Direktiivissd edellytetddn, ettd jasenvaltiot toimittavat viimeistddn 18. marraskuuta 2019
komissiolle kertomuksen kansallisen toimintakehyksensad taytantoonpanosta ajanjaksolla,
joka ulottuu kyseisen toimintakehyksen toimittamisesta véhintddn 31. joulukuuta 2018
saakka. Taytantoonpanokertomuksissa on annettava direktiivin liitteessé I luetellut tiedot, ja
nithin on tarpeen mukaan sisallytettdva aiheelliset perustelut siitd, missd maarin 3 artiklan
1 kohdassa tarkoitetut kansalliset tavoitteet on saavutettu. Komissio oli vastaanottanut
1. toukokuuta 2020 mennessa 25 kansallista taytantdonpanokertomusta. Yhtd lukuun
ottamatta kaikki jasenvaltiot olivat toimittaneet kertomuksensa komissiolle 1. lokakuuta 2020
mennessd. T&assd kertomuksessa ja sen liitteend olevassa komission yksikoiden
valmisteluasiakirjassa esitetddn havainnot kyseisia kertomuksia koskevasta komission
arvioinnista.

Komission suoria toimia edellyttéaneet direktiivin nakokohdat

Polttoaineiden merkinnét

Direktiivin - mukaan jasenvaltioiden on varmistettava, ettd kuluttajille annetaan
merkityksellist4, johdonmukaista ja selkedd tietoa siitd, voidaanko heidédn ajoneuvonsa
tankata markkinoille saatetuilla polttoaineilla. Edelld mainitun tiedon antamisen on
perustuttava merkintasaantoihin, jotka koskevat sitd, miten polttoaine tayttad eurooppalaisten
standardointiorganisaatioiden standardit, joissa esitetddn polttoaineiden tekniset eritelmaét.

2 COM(2017) 652 final, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/?uri=COM:2017:0652:FIN
22 https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport
https://ec.europa.eu/clima/policies/innovation-fund/ner300_fi



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/?uri=COM:2017:0652:FIN

Tata varten Euroopan komissio pyysi Euroopan standardointikomiteaa (CEN) ja Euroopan
séhkotekniikan standardointikomiteaa (Cenelec) maarittamaan standardit
polttoainemerkint0ja varten. Nain ollen CEN ja Cenelec antoivat standardin EN 16942
“Polttoaineet. Ajoneuvojen yhteensopivuuden tunnistaminen. Graafiset merkinnat kuluttajien
tiedoksi”, joka tuli voimaan 12.lokakuuta 2018, seka séhkodautojen merkintdja koskevan
standardin EN 17186 ”Identification of vehicles and infrastructures compatibility — Graphical
expression for consumer information on EV power supply”, joka tulee voimaan
20. maaliskuuta 2021. Standardien soveltamisesta jasenvaltioiden markkinoilla on saatavilla
vain rajallisesti johdonmukaista tietoa. Komissio kasittelee tilannetta parhaillaan
jasenvaltioiden  kanssa. Ajantasaisen tiedon perusteella vaikuttaa siltd, ettd
polttoainemerkinndt ovat melko yleisesti kaytossa jasenvaltioiden polttoaineiden
jakeluasemilla.

Polttoaineiden hintojen vertaaminen

Direktiivissd vahvistetaan, ettd ilmoitettaessa polttoaineiden hintoja, etenkin maakaasun ja
vedyn osalta, polttoaineiden jakeluasemalla olisi ilmoitettava tiedotustarkoituksessa
yksikkohinnat niiden vertaamista varten. Komission 17.toukokuuta 2018 antamassa
taytantoonpanoasetuksessa  (EU) 2018/732 otetaan  kéayttéon  yhteinen  menetelméa
vaihtoehtoisten polttoaineiden yksikkohintojen vertailua varten. Covid-19-kriisin takia
komissio ehdotti, ettd edelld mainitun asetuksen soveltamispdivéa lykéatdan 7. joulukuuta
2020 asti.>* Jasenvaltiot suostuivat ehdotukseen. Hyvaksytyn menetelmén mukaisesti
polttoaineiden hinnat ilmaistaan kaytdssa olevassa valuutassa sataa kilometria kohti.
Polttoaineiden jakeluasemalla ilmoitetun polttoaineiden hintavertailun olisi perustuttava
lapindkyviin otoksiin henkildautoista, jotka ovat keskendédn vertailukelpoisia ainakin painon
ja tehon osalta. Verkkojen Eurooppa -vélineeseen liittyvan tukitoimen (Programme Support
Action) yhteydessd annettiin  suosituksia  kyseisen  s&&nnoksen yhdenmukaisen
taytantoonpanon varmistamiseksi jasenvaltioissa. Tama koski myos digitaalisten vélineiden
kayttoa.

Tietojen saatavuus

Direktiivissd s&&detdén, ettd vaihtoehtoisten polttoaineiden julkisten tankkaus- ja
latauspisteiden maantieteellistd sijaintia koskevien tietojen on oltava avoimella ja
syrjimattomalla tavalla kaikkien kayttajien saatavilla. Jasenvaltioiden tukemiseksi 15:een
mukana olevaan jasenvaltioon kohdistettiin Verkkojen Eurooppa -vélineeseen liittyva
tukitoimi. Siind keskitytddn erityisesti sdhkoistd liikkuvuutta koskevien tunnistuskoodien
formaattiin latauspisteoperaattoreiden ja séhkdoisten liikkuvuuspalvelujen tarjoajien osalta ja
luodaan perusta rakenteelle, jossa voidaan vertailla jasenvaltioiden vaihtamia tietoja. Sen
yhteydessa annetaan myos jasenvaltioille ehdotuksia keinoista kehittad ja toteuttaa kansallista
tietotekniikkainfrastruktuuriaan, jonka avulla tietoa kerdtddn ja valitetddn edelleen
kansallisten  yhteyspisteiden  kayttoon  alykkaistd liikennejarjestelmistd  annetun
direktiivin 2010/40/EU mukaisesti.

Vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin standardointi

2 Komission taytantddnpanoasetus (EU) 2020/858, annettu 18. kesakuuta 2020.



Direktiivia tdydennettiin ja muutettiin komission delegoidulla asetuksella (EU) 2019/1745.
Siind vahvistetaan tekniset eritelmat L-luokan moottoriajoneuvojen latauspisteille,
sisdvesialusten maasahkonsyotolle, vedyn jakelulle maantieliikennettd varten sek& maakaasun
jakelulle maantie- ja vesiliikennettd varten. Kyseiselld asetuksella muutetaan direktiivin
liitettd Il siséllyttdamalla siihen standardit, joita CEN ja Cenelec suosittelivat vastauksena
standardien laatimista koskevaan komission pyyntoon.

Toimet liitteessa Il asetettujen vaatimusten tayttdmiseksi moottoriajoneuvojen langattomia
latauspisteitd, moottoriajoneuvojen akkujen vaihtoa ja s&hkokayttoisten linja-autojen
latauspisteitd koskevien teknisten eritelmien osalta ovat yhd kesken. Langattomia
latauspisteitd ja sahkokayttoisten linja-autojen latauspisteitd koskevista teknisisté eritelmista
on kuitenkin tarkoitus antaa delegoidut asetukset vuonna 2021.

4 Arviointi jasenvaltioiden toteuttamista toimista

Direktiivisséa edellytetaan, ettd jasenvaltiot asettavat tavoitteita vaihtoehtoisten polttoaineiden
infrastruktuuria varten ja kehittdvat vastaavia toimenpiteitd niiden saavuttamiseksi
kansallisissa toimintakehyksissaan. Direktiivissa madritelldan selkeésti
tieliikenneinfrastruktuuria ja satamia koskevat yleiset tarpeet, mutta siind ei kuitenkaan
sdddetd yhteisestd menetelmastd tavoitteiden asettamista ja toimenpiteiden kehittdmistéa
varten.

Arviointi  osoittaa, ettd kansallisiin  toimintakehyksiin  verrattuna  kansallisissa
taytantdonpanokertomuksissa toimitettujen tietojen maarad on suurempi ja laatu parempi.
Useat kertomukset eivat kuitenkaan tayta tyydyttavélla tavalla kaikkia direktiivissa asetettuja
raportointivaatimuksia. Jasenvaltioiden valill4 on edelleen merkittavid eroja sek& tavoitteiden
asettamisessa ettd toimenpiteiden kuvaamisessa. Naiden erojen takia on hankala arvioida,
miten kunnianhimoisesti jasenvaltiot pyrkivét kehittdmaan vaihtoehtoisten polttoaineiden
infrastruktuuriverkkoa EU:ssa®.

Jasenvaltioiden arviot ajoneuvojen yleistymisesta ja infrastruktuurin kayttdonottoa koskevat
tavoitteet

Kun jasenvaltioiden kansallisissa tdytdantdonpanokertomuksissa annettuja  arvioita
ajoneuvoista sekd niissd asetettuja infrastruktuuritavoitteita tarkastellaan kokonaisuutena
EU:n tasolla, ne osoittautuvat hieman kunnianhimoisemmiksi kuin vuonna 2016 toimitetuissa
kansallisissa tdytantoonpanokertomuksissa ilmoitetut arviot ja tavoitteet. Jasenvaltioiden
valilla on edelleen merkittavia eroja.

Jasenvaltiot arvioivat séhkodajoneuvojen yleistyvan nopeasti, vaikkakin alueelliset erot ovat
hyvin suuria. Jasenvaltioiden ennusteiden mukaan liikenteessa voisi olla vuonna 2020 noin
2,5 miljoonaa, wvuonna 2025 yli 7 miljoonaa ja wvuonna2030 yli 30 miljoonaa

% Suurin osa jasenvaltioista on toimittanut arviot sahkdautojen kayttéénotosta ja ilmoittanut séhkdisié latauspisteitd koskevat tavoitteensa vuodelle 2020. Vain
noin kaksi kolmasosaa jésenvaltioista ilmoitti tavoitteensa vuosille 2025 tai 2030. Tavoitteiden asettaminen oli véhdisempdd muiden vaihtoehtoisten
polttoaineiden infrastruktuurin osalta. Noin puolet jéasenvaltioista ilmoitti paineistettua maakaasua ja nesteytettyd maakaasua koskevat tavoitteensa. Vain noin
kolmasosa jasenvaltioista on asettanut tavoitteet maasahkon sydtolle meri- ja sisdvesialuksia varten. Noin puolet jasenvaltioista on asettanut tavoitteet
vetyinfrastruktuurin kayttéénotolle maantieliikenteessa.



sédhkodajoneuvoa®. Koska vuoden 2020 loppuun mennessa oli rekisterdity 1,8 miljoonaa
sédhkdajoneuvoa, monet jasenvaltiot nostivat tavoitteidensa ja niihin liittyvien toimenpiteiden
vaatimustasoa. Niiden avulla voidaan todenndkdisesti vauhdittaa kyseisten ajoneuvojen ja
infrastruktuurien kayttoonottoa kyseisisséd jasenvaltioissa vuoden 2020 jalkeisend aikana.
Arvioiden mukaan sahkoautojen osuus Kkaikista henkil6autoista voisi olla 15 prosenttia
vuonna 2030. Yksittdisten jasenvaltioiden suunnitelmissa ja tavoitteissa on kuitenkin eroja,
silla sdhkoautojen osuus kaikista henkil0autoista vaihtelee niissd 1 prosentista yli
40 prosenttiin.

Vuoden 2020 lopulla EU:ssa oli kaytossa noin 213 000 julkista latauspistettd?”, joista noin
10 prosenttia oli pikalatauspisteitd (yli 22 kW ja enintddn 350 kW). Se on enemman kuin
jasenvaltioiden yhteenlaskettu tavoite, joka on yli 180 000 latauspistettd vuoteen 2020
mennessd. Useimmat latauspisteitd koskevat tavoitteensa ilmoittaneista jasenvaltioista
pyrkivat siihen, ettd vuonna 2030 olisi kéytossa yksi latauspiste 12:ta ajoneuvoa kohden. Jos
tatd suhdelukua sovelletaan myos niihin jasenvaltioihin, jotka eivat ilmoittaneet kyseisia
tavoitteita, jasenvaltioiden kokonaistavoite olisi talla hetkelld 2,7 miljoonaa latauspistettd
vuonna 2030. Latauspisteiden odotetaan kuitenkin jakautuvan hyvin epatasaisesti eri puolille
Eurooppaa. Verkossa odotetaan olevan aukkoja etenkin Eteld- ja Itd-Euroopassa, missa
suuressa osassa TEN-T-ydinverkkoa ei ole latauspisteita 60 kilometrin valein®.

Séahkdajoneuvojen ja niiden infrastruktuurin osalta voidaan todeta, ettd sdhkdajoneuvojen
rekisteroinnit lisdantyivat vuosien 2019 ja 2020 valilla paljon voimakkaammin kuin uusien
julkisten latauspisteiden maard. Sama suuntaus jatkui vuonna 2020. S&hkdajoneuvojen
rekisterdinnit lisdantyivat nimittain 50 prosenttia vuonna 2019 ja 52 prosenttia vuonna 2020
edelliseen vuoteen n&hden, kun latauspisteiden méaré kasvoi vain 38 prosenttia vuonna 2019
ja 30 prosenttia vuonna 2020.”° Nopeamman latausteknologian kayttéonotolla voidaan
reagoida osittain sahkdajoneuvojen yleistymiseen, mutta jos suuntaus jatkuu samana, on
olemassa vakava riski siitd, ettei tulevina vuosina saada infrastruktuuria kaytt6dén samassa
tahdissa sdhkdajoneuvojen kanssa. Tama johtaisi merkittaviin puutteisiin, jotka voivat haitata
yleisesti kyseisten ajoneuvojen kayttoonottoa.

Kaikkiaan 16 jasenvaltiota toimitti arvionsa paineistetulla maakaasulla toimivien
ajoneuvojen kayttoonotosta omalla alueellaan. Ne arvioivat kyseisten ajoneuvojen maaran
kaksinkertaistuvan vuoteen 2025 mennessa ja kasvun jatkuvan vuoteen 2030 asti. Vaikka
tdma kasvu jatkuisi, paineistetulla maakaasulla toimivien ajoneuvojen osuuden odotetaan
vuonna 2030 olevan vain noin yksi prosentti EU:n koko ajoneuvokannasta, kun otetaan
huomioon kyseisten ajoneuvojen nykyinen maard niisséd jasenvaltioissa, jotka eivét
toimittaneet kasvuarvioita. Vuonna 2020 kéytéssa oli noin 3 600 tankkauspistettd, ja
nykyinen infrastruktuuri ndyttadkin pitkalti riittdvan tulevan kysynnén kattamiseksi. Samaa
patee nykyiseen nestekaasuinfrastruktuuriin, koska j&senvaltioiden arvioiden mukaan
nestekaasukéyttoisten ajoneuvojen kanta ei juurikaan kasva nykytasosta vuoteen 2030
mennessa.

% Luvut perustuvat 25 jasenvaltiolta saatuihin tietoihin.
27 www.eafo.eu
28 S\WD(2017) 365 final.

o Eafo.eu, tammikuu 2021.



Kaikkiaan 11 jasenvaltiota toimitti nesteytettyd maakaasua koskevat arvionsa. Niiden mukaan
nesteytetylla maakaasulla toimivien raskaiden ajoneuvojen kanta voisi kasvaa
merkittavasti vuoteen 2030 mennessd. Kasvusta huolimatta kyseisten ajoneuvojen osuus olisi
silloin vain noin yksi prosentti EU:n kuorma-autokannasta. EU:ssa oli vuonna 2020 noin
310 nesteytetyn maakaasun tankkauspistettd, jotka sijaitsivat tarkeimpien TEN-T-
lilkennekaytavien varsilla. Vaikka puutteita on edelleen, nykyiset tankkauspisteet
mahdollistavat jo suurelta osin riittavan liitettdvyyden verkkoon.

Vetypolttokennoilla toimivien liikennevélineiden markkinat ovat yhé kapeat ja erikoistuneet.
Osa jasenvaltioista ilmoitti asettaneensa kunnianhimoisia tavoitteita
vetypolttokennoajoneuvojen kayttdonotossa. Jos nuo tavoitteet toteutuvat, EU:ssa voi olla
liikenteessd noin 300 000 vetypolttokennoilla toimivaa ajoneuvoa vuoteen 2030 mennessé.
Noin puolet jasenvaltioista ei kuitenkaan toimittanut mink&anlaisia arvioita, ja monella
jasenvaltiolla ei nayta viela olevan minkaanlaista vetystrategiaa. Vuonna 2020 toiminnassa
oli 125 vedyn jakeluasemaa. Jasenvaltioiden tavoitteena on, ettd vuoteen 2030 mennessé
toiminnassa on noin 600 asemaa. Kun otetaan huomioon, ettd puolet jasenvaltioista ei
suunnittele rakentavansa téllaista infrastruktuuria, direktiivin téytdntoonpano johtaa
nykyisellaan vain rajalliseen liitettdvyyteen vetyajoneuvojen osalta EU:ssa.

Jasenvaltiot toimittivat hyvin niukasti tietoa meri- ja sisavesialuksia koskevista arvioista ja
niihin liittyvan infrastruktuurin kayttdonotosta. Toimitettujen tietojen perusteella ei voida
arvioida johdonmukaisesti nesteytetyn maakaasun tankkaukseen ja maasédhkon sy6ttoon
liittyvan infrastruktuurin  nykyistd ja suunniteltua kehitystd eri puolilla EU:ta.
Direktiivi 2014/94/EU ei sisalla erityisia sdannoksia rautatie- ja lentoliikenteesta.

Kansallisen tason poliittiset ja lainsdadanndlliset toimenpiteet

Jasenvaltiot ovat ilmoittaneet erilaisista toimenpiteistd, joilla tuetaan vaihtoehtoisia
polttoaineita kayttavien ajoneuvojen markkinoille tuloa ja edistetaan
infrastruktuuritavoitteiden saavuttamista. Kaikki jasenvaltiot ovat toteuttaneet yhden tai
useamman poliittisen tai lainsd&ddannollisen toimenpiteen sdhkdajoneuvojen edistdmiseksi.
Noin Kkolmasosa jasenvaltioista on myods madrittdnyt toimenpiteet, joilla edistetdén
sédhkdajoneuvojen ja niihin liittyvan infrastruktuurin kéyttéonottoa julkisessa liikenteessa. Yli
puolet jasenvaltioista ilmoitti lisaksi lainsaadanndllisista ja poliittisista toimenpiteista, joilla
tuetaan maakaasulla ja vedyllda toimivien ajoneuvojen ja niiden infrastruktuurin
kayttoonottoa. Vain muutama j&senvaltio ilmoitti erityisistd toimenpiteistd vesiliikenteen
alalla.

Kaikkiaan 22 kansallisen taytantéonpanokertomuksen siséltdmien rajallisten tietojen
perusteella jasenvaltiot kayttivat néihin toimiin yhteensd 6,7 miljardia euroa vuosina 2016—
2019. Jasenvaltioiden tata tarkoitusta varten osoittamissa talousarviomaérarahoissa oli suuria
eroja: ne vaihtelivat vain 3 miljoonasta eurosta ldhes 2,7 miljardiin euroon. Jasenvaltiot
kohdistivat ~ valtaosan =~ maararahoista  erilaisten  poliittisten  tukitoimenpiteiden
taytantoonpanoon (kuten ajoneuvojen ostamisen ja infrastruktuurin  kayttéonoton
tukemiseen). Seuraavaksi eniten maérdrahoja osoitettiin  tutkimuksen, teknologian
kehittdmisen ja demonstroinnin sekd@ valmistuksen tukemiseen. Suurin osa jasenvaltioiden
talousarviotuesta kohdistui sahkoajoneuvoihin ja latausinfrastruktuuriin. Seuraavaksi eniten
tuettiin vedyn ja maakaasun kéayttod maantieliikenteessd. Vesiliikenteeseen osoitettu summa
oli alle 5 prosenttia kokonaisrahoituksesta eli paljon pienempi kuin muilla aloilla.
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Jasenvaltioiden ilmoittamat toimenpiteet nayttavat keskimaérin olevan asianmukaisia
ajoneuvojen yleistymisen ja infrastruktuurin kayttdénoton vauhdittamiseksi jasenvaltioiden
niitd koskevien vyleisten arvioiden ja tavoitteiden mukaisesti. Tamé pétee etenkin
sédhkdajoneuvoihin ja niiden infrastruktuuriin.

5 Arviointi direktiivin vaikutuksista

Direktiivin 10 artiklan 3 kohdan mukaan kertomukseen on siséllytettdva arviointi direktiivin
vaikutuksista vaihtoehtoisia polttoaineita kayttdvien ajoneuvojen ja niihin liittyvéan
infrastruktuurin kayttdonottoon. Tassa luvussa esitetddn yhteenveto direktiivin jatkuvan
arvioinnin yhteydessa tehdysta tyosta. Tassa esitetyt havainnot eivéat ennakoi direktiivista
tehtdvan arvioinnin pé&atelmia. Arviointi on tarkoitus julkaista kesdan 2021 mennessa, ja siina
esitetadn yksityiskohtaisemmin kéyttéonottoa ja infrastruktuurin laatua koskevan arvioinnin
tulokset myos kayttéjille annettavien tietojen osalta.

Vaihtoehtoisia polttoaineita kayttéavien ajoneuvojen ja niihin liittyvan infrastruktuurin
kayttoonotto

Arviointi osoitti, ettd direktiivilla on ollut huomattava vaikutus sek& vaihtoehtoisia
polttoaineita kayttavien ajoneuvojen ettd niiden infrastruktuurin kéyttéonottoon yhdessa
muiden lainsaddantdaloitteiden, kuten kevyiden ajoneuvojen ja raskaiden ajoneuvojen
hiilidioksidipaastonormeja koskevien asetusten sekd rakennusten energiatehokkuutta
koskevan direktiivin®®, kanssa. Direktiivin ansiosta vaihtoehtoisia polttoaineita kayttévien
ajoneuvojen osuus kaikista vuonna 2020 myydyista autoista on oletettavasti hieman suurempi
kuin siina tapauksessa, etta direktiivia ei olisi annettu. Direktiivin myonteinen vaikutus
voimistuu huomattavasti vuoden 2030 l&hestyessd, kun paastdttomien ja vah&paastoisten
ajoneuvojen myynti kasvaa entisestaan.

Direktiivi vaikutti my6s suoraan séhkoisten latauspisteiden maarééan, jonka ennustetaan
olevan vuonna 2030 lahes kaksinkertainen verrattuna tilanteeseen, jossa direktiivia ei olisi.
Direktiivin odotetaan vaikuttavan samalla tavalla vedyn ja nesteytetyn maakaasun
tankkauspisteisiin. Direktiivin odotetaan sitd vastoin vaikuttavan vahemman paineistetun
maakaasun infrastruktuuriin, koska talta osin infrastruktuuriverkko oli kaytettavissa jo ennen
direktiivin antamista.

Direktiivin vaikutusta vaihtoehtoisten polttoaineiden ja maasédhkon syoton kayttdonottoon
meri- ja sisévesiliikenteessa on vaikea arvioida. Saatavilla olevien tietojen perusteella
voidaan paatelld, ettd satamien investoinnit vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuuriin
nesteytetyn maakaasun tankkauspisteiden ja maasahkon syoton osalta ovat olleet vahéisia
useimmissa jasenvaltioissa. Todennakdisesti on kuitenkin niin, ettd direktiivill& on erityisesti
noilla aloilla merkittavé vaikutus kayttdonoton tavoitepdivamaarien lahestyessa vuonna 2025
tai 2030.

% Direktiivi 2010/31/EU.
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Direktiivin vaikutukset infrastruktuurin laatuun®:

Direktiivilla on ollut merkittdva vaikutus vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin
yhteentoimivuuteen. Edelleen on kuitenkin monia puutteita, joiden takia kayttajat eivat voi
matkustaa saumattomasti rajojen yli etenk&an séhkdajoneuvoilla.

Yhteentoimivuuden varmistamiseksi direktiivissd ja sitd seuranneessa komission
delegoidussa asetuksessa (EU) 2019/1745 vahvistettiin lataus- tai tankkauspisteen ja
ajoneuvon valista fyysista liitdntdd koskevat tekniset eritelmét. Mahdollisuus antaa direktiivin
nojalla delegoituja séadoksid on auttanut teknisten eritelmien saattamisessa osaksi unionin
lainsédadantoa kohdennetusti ja eurooppalaisten standardointiorganisaatioiden
asiantuntemusta hyodyntéen. Direktiivilla ei kuitenkaan voida vastata tarpeeseen laatia uusia
teknisid standardeja tietoliikenneliitant6jd, raskaiden ajoneuvojen ja alusten lataamista,
metanolin ja ammoniakin aluksiin tankkausta ja nestemdisen vedyn tankkausta varten eika
varmistaa vedyn tankkaukseen liittyvan ekosysteemin tayttd yhteentoimivuutta.

Direktiivin tavoitteena on helppokayttoisen infrastruktuurin luominen. Tassa on onnistuttu
vain osittain. Seuraavassa esitetddn yhteenveto kayttajakokemukseen liittyvista heikkouksista
erityisesti rajat ylittdvan séhkaoisen liikkuvuuden alalla.

On olennaista, etta kaikkien lataus- ja tankkauspisteiden sijaintia ja kaytettavyytta koskevat
tiedot ovat helposti saatavilla. Toistaiseksi nain ei kuitenkaan aina ole. Monessa
jasenvaltiossa kyseiset tiedot eivéat ole jarjestelméllisesti saatavilla. Tietojen laatu vaihtelee,
mika ei valttdmatta kannusta kehittdmaén uusia ja kattavia palveluja kayttéjia varten.

Direktiivissd edellytetddn hintojen lapinakyvyyttda, mutta monet kayttajat saavat edelleen
vain rajallisesti tietoa latauksen lopullisesta hinnasta. Hintoja ei useinkaan ilmoiteta
latauspisteelld selvésti, eivatkd ne ole myoskaan kovin usein saatavilla sovellusten kautta.
Liséksi hinta koostuu monesta osatekijésta, joten loppukayttajahintojen vertailu on vaikeaa.

Direktiivi sisaltad sddnnoksid tapauskohtaisesta maksusta sen varmistamiseksi, ettei
yksikadn kayttaja jaa tien paalle maksamisen vaikeuden takia. Markkinoille on kuitenkin
tullut erilaisia digitaalisia ratkaisuja. Kéyttssa ei ole koko Euroopan kattavaa yksinkertaista
ja yhtendista tapauskohtaisten maksujen menetelmaé (kuten luotto- tai maksukorttimaksut).
Sopimusperusteinen lataus ei toimi samalla tavalla kaikkialla unionissa, koska kaikkien
sahkdisten liikkuvuuspalvelujen tarjoajien ja verkkovierailualustojen palvelut eivat ole
saatavilla kaikilla latauspisteilla. Kuluttajat valittavat yhd useammin siitd, ettd hinnat eivét ole
lapindkyvid ja ettd latausinfrastruktuuri ei ole kayttajaystavallistd etenk&&n maksamisen
osalta. Naiden seikkojen koetaan hankaloittavan erityisesti pidempid matkoja.

Sahkodajoneuvojen integroimiseksi sadhkoverkkoon direktiivin nykyisilla s&annoksilla
varmistetaan sahkoista lilkkuvuutta ja sahkomarkkinoita koskevien séantdjen yhteensopivuus.
Kyseisten ajoneuvojen tuleva massakayttoonotto edellyttdd kuitenkin alykéstd ja
kaksisuuntaista latausta, jotta sdhkoajoneuvot voidaan liittdd sahkodverkkoon tehokkaasti.
Hiljattain uudelleenlaadittu s&hkddirektiivi  ((EU) 2019/944) muodostaa jo kehyksen

%! Tiedot perustuvat arvioinnin tueksi teetettyyn tutkimukseen seka kestavéa liikennetté kasittelevan asiantuntijaryhman (Sustainable Transport Forum) raporttiin
”Analysis of stakeholder views on key policy needs and options for action in Alternative Fuels Infrastructure deployment and consumer services”:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2019-stf-consultation-analysis.pdf

12


https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2019-stf-consultation-analysis.pdf

kilpailukykyisten sdhkopalvelujen kehittamiselle. Jos jasenvaltiot saattavat sen nopeasti®? ja
asianmukaisesti osaksi kansallista lainsdéddantodéan, se luo perustan alykk&an latauksen ja
ajoneuvosta verkkoon -palvelujen kehittdmiselle markkinoilla etenkin siiné tapauksessa, etta
dlykas latausinfrastruktuuri saadaan kayttoon. Alykas latausinfrastruktuuri — sisaltaa
latauspisteen, ajoneuvon ja latauspisteen valisen viestinndn sekd itse ajoneuvon.
Nykymuodossaan direktiivi ei kuitenkaan juuri tue alykkaan latausinfrastruktuurin
kayttoonottoa tai dlykkaiden ja kaksisuuntaisten latauspisteiden kehittamistd. Jasenvaltioiden
kansalliset toimintakehykset ja kansalliset taytantdonpanokertomukset sisaltavét niukasti
tietoa tasté asiasta.

6 Jasenvaltioiden suunnitelmien  johdonmukaisuus vuoteen 2030  ulottuvien
kokonaisvaikutukseltaan kunnianhimoisempien EU:n ilmastotavoitteiden kanssa

Kansallisten téytantoonpanokertomusten arviointi osoittaa, ettd jasenvaltioiden nykyiset
kokonaistavoitteet — paéstottomien ja  vahdpaastoisten  ajoneuvojen  yleistymisesta
maantieliikenteen alalla vastaavat suurelta osin ennusteita siitd, mik& maantieliikenteen
osuuden on oltava, jotta EU voi saavuttaa aiemmin asettamansa tavoitteen
kasvihuonekaasupaastojen vahentdmisesta 40 prosentilla vuoteen 2030 mennessa. Alueiden
valilla on kuitenkin suuria eroja. Ndiden erojen takia ei voida taata, ettd kaikkialla EU:ssa
olisi jatkossa yhtendinen vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuuri, ja ne voivat liséksi
aiheuttaa riskin markkinoiden pirstaloitumisen jatkumisesta.

Hiljattain hyvaksytyssa ilmastotavoitesuunnitelmassa vuodelle 2030 asetetaan huomattavasti
kunnianhimoisempi tavoite, jonka mukaan kasvihuonekaasupéastoja véahennetaan vahintaan
55 prosenttia vuoteen 2030 mennessd. Taméa edellyttdd, ettd vaihtoehtoisilla polttoaineilla
toimivat paastottomat ja vahapaastoiset ajoneuvot yleistyvat huomattavasti nopeammin.
IiImastotavoitesuunnitelman  liitteend  olevassa  vaikutustenarvioinnissa®>  esitetysta
skenaariosta riippuen paastottomien ja vahapaastdisten ajoneuvojen (mukaan lukien
akkukayttoiset autot, polttokennoautot ja lataushybridit) osuuden koko autokannasta olisi
oltava huomattavasti suurempi kuin nykyisessa poliittisessa skenaariossa.

Kunnianhimoisempi tavoite edellyttdd myos, ettd vastaavaa latausinfrastruktuuria otetaan
kayttoon enemman kuin mita jasenvaltiot talla hetkelld suunnittelevat. Tarve varmistaa
verkoston hyvé kattavuus kaikkialla unionissa edellyttdd toimien tehostamista kaikissa
jasenvaltioissa, mutta merkittavi& ponnistuksia vaaditaan etenkin niissa jasenvaltioissa, joiden
tavoitteet ovat talla hetkelld matalat. Sahkolatausinfrastruktuurin ohella on rakennettava
riittdvd vetyinfrastruktuuri vuoden 2025 jalkeisend aikana, jotta voitaisiin vauhdittaa
erityisesti vetypolttokennoilla toimivien kuorma-autojen kayttéonottoa vuoden 2030 jalkeen.

Se, miten vuoteen 2030 ulottuvat kunnianhimoisemmat ilmastotavoitteet vaikuttavat
tarpeeseen lisétd  paineistetun maakaasun  ja  nesteytetyn maakaasun
tankkausinfrastruktuuria jasenvaltioiden nyKkyisiin suunnitelmiin nédhden, ei ole yhtd ilmeisté.
Vaikka paineistetulla maakaasulla ja nesteytetylld maakaasulla toimivien ajoneuvojen

%2 Maaraaika direktiivin (EU) 2019/944 asiaan liittyvien artiklojen saattamiselle osaksi kansallista lainsaédanta on 31. joulukuuta 2020.

3 SWD(2020) 176 final: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52020SC0176
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voidaan odottaa yleistyvan kiihtyvalla tahdilla vuoteen 2030 saakka etenkin raskaiden
ajoneuvojen luokassa, suunniteltu infrastruktuuri nayttaa riittavan pitkalti jo nyt. Tdma péatee
etenkin paineistetun maakaasun infrastruktuuriin, silla paineistetulla maakaasulla toimivien
ajoneuvojen osuuden odotetaan pienenevan merkittavasti vuoden 2035 jélkeen. Nesteytetyn
maakaasun infrastruktuuri Kkattaa jo nykyisin TEN-T-verkon ydinkéytavat, ja se riittda
enimmaékseen vastaamaan kyseisten ajoneuvojen maarén odotettuun kasvuun.

Euroopan vihredn kehityksen ohjelmassa korostetaan, ettd myds merenkulkualalla on kova
tarve irtautua hiilestd. Vuoteen 2030 ulottuvan ilmastotavoitesuunnitelman mukaan
kasvihuonekaasupaastovahennysten on oltava vahintddn 55 prosenttia ja katettava kaikki
talouden alat. Sen taustalla vaikuttavien skenaarioiden ennusteissa uusiutuvien ja
véahahiilisten polttoaineiden kaltaisten vaihtoehtoisten polttoaineiden osuus on suuri. Muista
vaihtoehtoisista polttoaineista vuoden 2030 jélkeen kaytettdneen erityisesti vetya tai
vedynkantajia, kuten ammoniakkia, sekd nesteytettyd biokaasua, sahk®a, metanolia ja
séhkosta tuotettavia polttoaineita, jotka sahkdstd tuotettavia polttoaineita lukuun ottamatta
edellyttavat erillistd infrastruktuuria.

Vuonna 2021 on tarkoitus hyvéksya FuelEU Maritime -aloite®*, jossa analysoidaan
tarkemmin keinoja irrottautua hiilesta ja véhent&& saasteita meriliikenteen alalla. On selvaé,
ettd pitkalla aikavélilla tarvitaan merkittavid toimia, jotta voidaan varmistaa asianmukainen
infrastruktuuri kyseisten polttoaineiden toimittamista varten. Jasenvaltioiden tatd alaa
koskevat suunnitelmat ovat nykyisellddn kaukana siitd, mitd Euroopan vihredn kehityksen
ohjelman toteuttamiseen liittyvien kasvihuonekaasu- ja saastepdédstdjen vahentdmisté
koskevien lyhyen ja keskipitkan aikavalin vaatimusten noudattaminen edellyttad. Tarvitaan
my6s huomattavia lisdinvestointeja, jotta esimerkiksi paastdttomille aluksille ja
infrastruktuurille voidaan tarjota tarvittava lataus- ja tankkausinfrastruktuuri satamissa.
Kansallisten taytantdonpanokertomusten perusteella jasenvaltioiden suunnitelmissa ei ole
vield varattu madrérahoja tata varten, joten ilmastotavoitteiden saavuttaminen saattaa
edellyttaa lisarahoitusta.

Direktiivin saannokset eivat kata nimenomaisesti lento- ja rautatieliikennettd. Naillakin
aloilla on kuitenkin tehostettava toimia ilmastotavoitesuunnitelman p&amé&éran
saavuttamiseksi. Ilmailualalla k&ynnistetyn RefuelEU Aviation -aloitteen tarkoituksena on
edistda kestavien polttoaineiden tarjontaa ja kysyntdaa EU:n lentoliikenteessa>. Nain voidaan
puolestaan pienentdd ilmailualan ymparistdjalanjélked ja auttaa sitd saavuttamaan EU:n
ilmastotavoitteet. Lisatoimia tarvitaan myos lentokentilla pysakoityna olevien lentokoneiden
sédhkonsyoton vauhdittamiseksi ja maaliikenteen irrottamiseksi hiilestd. Rautatieliikenteen
alalla tarvitaan lisdponnisteluja rautateiden sahkoistamisen jatkamiseksi sekd vedyn
vakiinnuttamiseksi vaihtoehtona sellaisissa raideverkoston osissa, joita on vaikea sahkoistaa.

7 Paatelmat

Vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuuria koskeva direktiivi on edistanyt merkittavasti
kyseisen infrastruktuurin  k&yttoonottoa koskevien politiikkojen ja toimenpiteiden

3 https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/12312-Fuel EU-Maritime-
% https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/12303-ReFuel EU-Aviation-Sustainable-Aviation-Fuels
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kehittdmistd jasenvaltioissa. Jasenvaltiot ovat saattaneet direktiivin osaksi kansallista
lainséadantoaan ja laatineet kansalliset toimintakehyksensa. Jasenvaltioiden valilla on eroja,
mutta kansallisista toimintakehyksistd alkaa nyt olla apua vuoteen 2030 ulottuvien pitkéan
aikavalin ndkymien laatimisessa sahko-, maakaasu- ja vetyinfrastruktuurin alalla. Jasenvaltiot
ovat my6s raportoineet kansallisten toimintakehysten toteuttamisesta kansallisissa
taytantdonpanokertomuksissa, jotka ne toimittivat ensimmadista kertaa vuonna 2019.

Direktiivi on vaikuttanut myonteisesti vaihtoehtoisia polttoaineita kayttdvien ajoneuvojen ja
niiden infrastruktuurin kayttoonottoon. Komission yksikdiden laatima analyysi osoittaa,
etteivdt markkinat olisi kehittyneet yhtd hyvin ilman direktiivid. Nykyisessa
toimintapoliittisessa kehyksessa on kuitenkin myo6s selvia puutteita: koska kaytdssa ei ole
mitdén yksityiskohtaista ja sitovaa menetelm&d, jota j&senvaltioiden olisi noudatettava
tavoitteita laskiessaan ja toimenpiteitd hyvéksyessadn, asetetut tavoitteet ja sovellettavat
kéaytannot vaihtelevat suuresti jasenvaltiosta toiseen. Esimerkiksi jasenvaltioiden ennusteissa
sédhkdajoneuvojen osuus kokonaisautokannasta vuonna 2030 vaihtelee alle prosentista yli
40 prosenttiin. Tama tavoitetason vaihtelu nékyy vastaavissa infrastruktuuria koskevissa
tavoitteissa, joten infrastruktuurin suunnitellussa k&yttdonotossa on suuria eroja
jasenvaltioiden valilla. Toimintakehyksissa ei sitd paitsi useinkaan esitetd riittavén
yksityiskohtaisesti vallitsevaa tilannetta ja kaynnissa olevien ja suunniteltujen poliittisten
toimenpiteiden taytantdonpanoa. Samat havainnot on esitetty sek& komission aiemmissa
arvioinneissa ettd vuonna 2018 annetussa Euroopan parlamentin valiokunta-aloitteisessa
mietinndssa vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuuristae.

Infrastruktuurin  k&yttéonoton nykytaso riittdd talla hetkelld liikenteessd olevien
vaihtoehtoisia polttoaineita kéyttdvien ajoneuvojen melko pienelle joukolle, silla
infrastruktuurin kayttéonotto ja kyseisten ajoneuvojen maara riippuvat toisistaan. Kaikkialla
unionissa ei kuitenkaan vield ole kattavaa ja valmista vaihtoehtoisten polttoaineiden
infrastruktuuria. Esimerkiksi sahkoautojen latauspisteiden osalta suuressa osassa TEN-T-
ydinverkkoa tilanne ei vield vastaa suositusta, jonka mukaan latauspisteitd pitéisi olla
60 kilometrin valein. Né&in ollen on epatodennékdistd, ettd nykyisella lainsdadantokehyksella
voitaisiin varmistaa tarvittavan verkon kehittyminen kaikkialla unionissa tulevien vuosien
aikana, vaikka kaikki jasenvaltiot saavuttaisivat omat tavoitteensa. Tamé patee myds muiden
vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuuriin, erityisesti vesiliikenteessa.

Komissio on ehdottanut, ettd EU vahentdd kasvihuonekaasupédésttjdédn vahintdan
55 prosenttia vuoteen 2030 mennessd. Aiempi vahennystavoite oli 40 prosenttia. Tall4 on
merkittdva vaikutus siihen, minka verran kestdvid vaihtoehtoisia polttoaineita seka niita
kayttavid ajoneuvoja ja niiden infrastruktuuria on saatava kayttoon. Jotta nama
kunnianhimoiset tavoitteet olisi mahdollista saavuttaa, paastoéttomien ajoneuvojen ja niihin
liittyvéan infrastruktuurin kayttoonottoa on vauhditettava huomattavasti kaikissa kevyiden ja
raskaiden ajoneuvojen luokissa. Tarvitaan huomattavasti kunnianhimoisempia toimenpiteita
kuin ne, joita j&senvaltiot ovat ilmoittaneet toteuttaneensa direktiivin puitteissa. Tama
toteamus ei koske ainoastaan maantieliikennettd vaan patee yhté lailla ja erityisesti muihin
litkennemuotoihin, kuten vesi- ja lentoliikenteeseen. Kestdvien vaihtoehtoisten polttoaineiden

% (2018/2023(INI)) https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-8-2018-0297_FI.html
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seka laiturissa olevien alusten ja pysakdityjen lentokoneiden sahkonsy6ton kayttoonottoa on
nopeutettava.

Direktiivin ~ nojalla  laaditut  tekniset eritelmat ovat osoittautuneet  hyvin
tarkoituksenmukaisiksi, mutta direktiivi on tuonut myos esiin tarpeen laatia uusia teknisié
eritelmid. Tama koskee erityisesti yhteentoimivuutta ja avointa tiedonvaihtoa eri toimijoiden
valilla séhkoajoneuvojen latausekosysteemissd. Raskaiden ajoneuvojen latausta seka
nestemaéisen vedyn tankkausta varten on laadittava standardit. Yhteiset tekniset eritelmét
hyodyttavat myos meri- ja sisavesiliikennettd, koska ne edistévat ja lujittavat vaihtoehtoisten
polttoaineiden markkinoille tuloa. Tdma patee erityisesti séhko- ja vetypolttoaineen jakeluun.

Vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin on oltava kuluttajille yhtad helppokayttoista
kuin perinteinen tankkausinfrastruktuuri. Tamé edellyttas, ettd tankkauspisteiden sijaintia ja
hintoja koskevat tiedot ovat saatavilla ja ettd maksaminen on saumatonta. Nykyisessa
toimintapoliittisessa kehyksessé on puutteita ja kuluttajat saattavat kohdata ongelmia etenkin
rajatylittdvassad matkustamisessa.

Liséksi on varmistettava komission tiedonannon COM(2020) 299 final®*” mukaisesti se, etta
sédhkodajoneuvot saadaan integroitua Kkustannustehokkaasti sdahkdverkkoon my6s niiden
maéaaran kasvaessa. Sahkoajoneuvojen alykads lataaminen on keskeinen tekijd, jotta voidaan
valttdd verkon kuormittuminen ja rajoittaa verkkoinfrastruktuuriin tehtdvia Kkalliita
investointeja. S&hkoajoneuvojen alykés integrointi ja kaksisuuntainen lataaminen lisdavat
my0s energiajarjestelmén yleisen hallinnan joustavuutta, mik& auttaa integroimaan entista
suurempia maaria uusiutuvan energian vaihtelevaa tuotantoa. Vuonna 2019 annetut
sahkddirektiivi®® ja sahkoasetus*® muodostavat sahkdmarkkinoiden lainsaddantokehyksen.
Saattaa kuitenkin olla, ettd latauspisteille sek& latauspisteiden ja ajoneuvon véliselle
viestinndlle on asetettava lisdvaatimuksia, jotta dlykés ja kaksisuuntainen lataaminen olisi
taysin toteutettavissa.

On myo6s mahdollista, ettd niin kauan kuin vaihtoehtoisiin polttoaineisiin ollaan vasta
siirtymdassé ja vaihtoehtoisia polttoaineita kéyttdvia ajoneuvoja on kaytdssd melko vahén,
kyseiseen infrastruktuuriin tehtavat investoinnit eivat ole kovinkaan tuottoisia. N&in on
etenkin sielld, missa kysyntd on vahaistd ja liiketoiminta hankalampaa, kuten
maaseutualueilla tai alueilla, joilla kyseisia ajoneuvoja tulee vahén liikenteeseen. Myds hyvin
nopeiden latauspisteiden ja vetytankkausasemien kayttoonotto TEN-T-verkon (seka
ydinverkon ettd Kkattavan verkon) varrelle saattaa edellyttda lisdtukea. Julkisiin lataus- ja
tankkauspisteisiin on kohdennettava jatkossakin julkista rahoitusta etenkin niissd verkon
osissa, joissa yksityiset investoinnit eivat ole kannattavia, jotta voidaan saavuttaa komission
tavoite vahintddn miljoonan julkisen lataus- ja tankkauspisteen kayttdonotosta vuoteen 2025
mennessa.

Tatd taustaa vasten komissio on ilmoittanut tarkistavansa asiaankuuluvaa lainsaadantoa.
Tama kattaa esimerkiksi kevyiden ajoneuvojen hiilidioksidipaastonormien tarkistamisen
vuonna 2021 ja raskaiden hyotyajoneuvojen hiilidioksidipd&stonormien tarkistamisen
vuonna 2022 seka FuelEU Maritime- ja ReFuelEU Aviation -aloitteiden kaynnistdmisen ja

37 Komission tiedonanto COM(2020) 299 final, "Kiyttdvoimaa ilmastoneutraalille taloudelle: EU:n energiajirjestelmin integrointistrategia™.
% Direktiivi (EU) 2019/944.
¥ Asetus (EU) 2019/943.
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uusiutuvia energialahteitd koskevan direktiivin“® tarkistamisen. Téll4 tavalla tehostetaan
toimenpiteitd sekd uusiutuvien polttoaineiden ettd vedyn ja sahkon kéyttoonoton
edistamiseksi liikennealalla. EU:n tasolla tarvitaan lisatoimia myds sen varmistamiseksi, etta
yhteentoimivan ja kayttajaystavallisen lataus- ja tankkausinfrastruktuurin kayttoonotto*!
seka tarve vauhdittaa ymparistoystavéllisempien ajoneuvojen ja polttoaineiden kayttoonottoa
kaikissa litkennemuodoissa kulkevat kasi kadessa.

Nykyistd EU:n tason toimintapoliittista kehyst& on siis vahvistettava, jotta voidaan saavuttaa
Euroopan vihredn kehityksen ohjelman mukaiset kunnianhimoisemmat ilmastotavoitteet ja
valttdd uusien esteiden muodostuminen markkinoiden kasvun tielle. Komissio on jo
kéynnistanyt vaikutustenarvioinnin vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuuria koskevan
direktiivin tarkistamista silmalla pitden ja aikoo arvioida tuossa yhteydessé huolellisesti paitsi
tassd kertomuksessa esitetyt myods kyseisen direktiivin jatkuvan arvioinnin perusteella esitetyt
havainnot.

“° Direktiivi (EU) 2018/2001.
4 Julkista infrastruktuuria kasitellaan vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kayttoonottoa koskevan direktiiviin tarkistuksen yhteydessa, kun taas
asuin- ja muissa rakennuksissa olevaa yksityista latausinfrastruktuuria kasitellaan rakennusten energiatehokkuutta koskevan direktiivin tarkistuksen yhteydessa.
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