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1 Inledning
1.1 Bakgrund och beredning

Enligt regeringsprogrammet for statsminister Petteri Orpos regering utarbetas tillsammans med
naringslivet ett atgardsprogram for att utvidga distributionsnatet fér alternativa drivkrafter pa
huvudlederna. EU:s férordning om distributionsinfrastruktur (AFIR)?!, som tillampas fran 13.4.2024 och
upphaver direktivet om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen?, satter upp mal for
omfattningen av distributionsinfrastrukturen for alternativa drivkrafter som ar bindande for
medlemsstaterna samt staller tekniska och funktionella krav pa infrastrukturen. Férordningen om
distributionsinfrastruktur forutsatter ocksa att nationella verksamhetsramar utarbetas for att utveckla
marknaden for alternativa branslen och ta i bruk den behévliga infrastrukturen. Det féreliggande
programmet har utarbetats for att svara pa de ovannamnda nationella malen och malen i EU:s
férordning om distributionsinfrastruktur.

De mal i EU:s férordning om distributionsinfrastruktur som ar bindande fér medlemsstaterna galler
den offentligt tillgangliga distributionsinfrastrukturen inom det transeuropeiska transportnatet TEN-T.
Malen galler distributionsinfrastrukturen for vagtrafik langs TEN-T:s stomnat och évergripande vagnat,
i urbana knutpunkter och pa sakra och évervakade parkeringsomraden. For kust- och inlandshamnar
samt flygplatser i TEN-T-natet stélls krav pa leveransen av landstrdm och for kusthamnar i TEN-T-
natet stalls krav pa distributionen av metan. En sammanstalining av kraven i férordningen om
distributionsinfrastruktur presenteras i bilagan. | december 2023 nadde Europeiska unionens rad,
parlament och kommission enighet om revideringen av TEN-T-férordningen. Den nya férordningen
Okar bland annat det antal landsvagar, urbana knutpunkter och hamnar i Finland som ingar i TEN-T-
natet. TEN-T-férordningen innehaller ocksa krav pa distributionsinfrastrukturen vad géaller tunga
nyttofordons laddningsinfrastruktur i multimodala godsterminaler och passagerarterminaler som
kombinerar minst tva trafikformer.

Direktivet om byggnaders energiprestanda kraver a sin sida mojlighet att ladda elbilar i byggnaders.
Vad galler infrastruktur for eltrafik har detta direktiv i Finland genomférts genom lagen om utrustande
av byggnader med laddningspunkter for elfordon och beredskap foér sddana laddningspunkter samt
system for automation och styrning (733/2020). Det reviderade direktivet antogs varen 2024. Tiden for
det nationella genomférandet av direktivet ar tva ar raknat fran direktivets ikrafttrédande.

Distributionsinfrastrukturen for nya drivkrafter byggs ut parallellt med de nuvarande
distributionsstationerna for bransle. Den kompletterar den befintliga distributionsinfrastrukturen da
spektret av drivkrafter inom trafiken gradvis blir mangsidigare. Finlands utgangspunkt ar att
distributionsinfrastrukturens utbyggnad sa langt det ar mojligt ska styras av marknaden. | ett tidigt
skede av utvecklingen har det dock ansetts behovligt att framja utbyggnaden av infrastrukturen med
nationella och EU-baserade stdd. Andra metoder fér att framja distributionsinfrastrukturen och

1Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2023/1804 om utbyggnad av infrastruktur for
alternativa drivmedel och om upphéavande av direktiv 2014/94/EU.

2Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU, givet 22.10.2014, om utbyggnad av infrastrukturen for
alternativa branslen.

32018/844/ EU



alternativa drivkrafter for trafik, utdver reglering och stéd, ar exempelvis forskning och pilotprojekt
samt informationsstyrning och utbyte av erfarenheter.

Vid upprattandet av detta program har man utnyttjat tidigare arbete om distributionsinfrastruktur samt
ambetsverkens utredningar och information fran intressentgrupper. Kommunikationsministeriet
publicerade i mars 2023 ett program for utveckling av distributionsinfrastrukturen for nya drivmedel i
vagtrafiken i Finland fram till 2035 som utarbetats av den nationella arbetsgruppen fér
distributionsinfrastruktur.* Som stoéd fér programarbetet uppdaterade Transport- och
kommunikationsverket Traficom varen 2024 utredningarna om utbyggnad av den offentliga
distributionsinfrastrukturen®. | arbetet har man ocksa utnyttjat det bakgrundsarbete som gjordes for
det nationella genomférandet av trafikinitiativen i EU:s klimatpaket Fit for 55. | fragor som ror
spartrafiken tillhandahaller Trafikledsverkets drivkraftsutredning® en aktuell 6versikt éver
drivkraftsalternativ inom spartrafik.

Under februari—april 2024 ordnade kommunikationsministeriet i samarbete med Transport- och
kommunikationsverket Traficom och Trafikledsverket totalt tio workshoppar med ett stort antal
intressentgrupper for att skapa en gemensam bild av utvecklingen av marknads- och
distributionsinfrastrukturen for alternativa drivkrafter inom trafiken, malen fér dessa samt pagaende
och behdvliga atgarder. [Programutkastet var pa remiss xx—xx. Sammanlagt kom det in xx yttranden.

1.2 Alternativa drivkrafter inom trafiken

Omstaliningen till ren energi inom trafiken forutsatter att fossila branslen ersatts med utslappsfri
energi. Drivkraftsomstallningen innebar skapande och utveckling av nya vardekedjor, inte bara
ibruktagande av specifika alternativa drivmedel. Specialvillkoren fér drivkraftsomstallningen i trafiken
stalls av 1) tillgangen och priset pa nya drivkrafter, 2) materielens (trafikmedlens) fornyelsetakt, vilken
styr efterfragan pa nya drivkrafter samt 3) utbyggnaden av distributionsinfrastrukturen. Ibruktagandet
av alternativa drivkrafter ar ocksa forknippat med nya sakerhetskrav vid anvandning, distribution och
lagring, samt ett behov att utbilda anvédndarna. Exempelvis utgdr den lagre energitatheten i alternativa
drivmedel (sdsom vétgas) ocksa en utmaning i utvecklingen av fungerande tekniker, i synnerhet i flyg-
och sjoétrafik.

Inom vagtrafiken ar alternativen till fossila branslen bland annat el, gas (metan) och vatgas.
Anvandningen av dessa forutsatter en fornyelse av fordonsparken samt ny infrastruktur for distribution
av bransle. Dessutom kan vagtrafikens utslapp av vaxthusgaser minskas med hjalp av flytande
biobranslen och i framtiden ocksa syntetiska férnybara branslen, som kan anvéandas i
forbranningsmotorer och distribueras blandade i fossilt bransle eller som ersattning for detta. Det finns
ocksa etanoldrivna personbilar i Finland. Etanol distribueras pa en del servicestationer som
blandningen E85, dar 85 % ar etanol och resten bensin.

Inom spartrafiken ar elektrifiering av banorna och anvandning av eldrift det vanligaste alternativet till
fossila branslen. Biobransle och syntetiska fornybara branslen kan ocksa anvandas speciellt i nyare

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi’/handle/10024/164799

5 Tieliikenteen vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluinfrastruktuuri 2023.
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/Traficom_Muistio_Tieliikenteen_jakeluinfra_2023_12042024.p
df

6 Alternativa drivkrafter for spartrafiken. Trafikledsverket 2024. Ej publicerad.



materiel. Batteridrivna tdg anvands redan i nagon man globalt sett. De passar speciellt for strackor
dar elektrifiering av banan inte ar ett fungerande alternativ. De vatgasdrivna tagen befinner sig i
pilotskedet.

Inom sjétrafiken i Ostersjbomradet anvands i den narmaste framtiden sannolikt framst biobrénslen
och férnybara syntetiska branslen, vatgas eller el. Biobranslen inom sjétrafiken ar bland annat
flytande biometan, biometanol och biodiesel. Dessa branslen kan i huvudsak anvandas av befintlig
materiel. Flera olika alternativa transportbranslen for fartygstrafiken underséks och utvecklas for
narvarande. | fraga om vissa nya branslen drojer det annu lange innan de ar i storskalig kommersiell
anvandning. Eftersom de férnybara drivkraftsalternativen fortfarande delvis befinner sig pa
utvecklingsstadiet spelar naturgasen en viktig roll som en renare drivkraft for sj6trafiken.

Inom flygtrafiken innehar for tillfallet biobaserade hallbara flygbrénslen den stérsta rollen nar det
galler minskning av koldioxidutslappen. Hallbara flygbranslen blandade i fossilt flygbransle lampar sig
for befintlig materiel och infrastruktur. Hallbara flygbranslen, som utéver de biobaserade branslena
kan vara syntetiska branslen, vantas fa en stor betydelse for minskningen av utslapp fran flygtrafiken.
Alternativa drivkrafter inom flygtrafiken som kraver ny distributionsinfrastruktur ar el och vatgas. Elen
har potential att utvecklas till en I6sning for i synnerhet kortdistansflygningar som gérs med sma
flygplan. Vateflyg kraver ytterligare produktutveckling for att bli vanligare. Pa I&ng sikt vantas de fa en
betydande roll.

1.2.1 Produktion av alternativa drivkrafter och deras tillgang i trafiken

Inom elproduktionen kommer Finland att bli sjalvférsérjande 2024. Produktionen av icke-fossil el,
dvs. fornybara energikallor och karnenergi, tackte enligt preliminéra uppgifter 94 % av elproduktionen
i Finland 2023. Av energin producerades 52 % med fornybara energikallor. Statsminister Petteri Orpos
regering efterstravar en fordubbling av produktionen av ren el.

Enligt den nyaste inhemska grundprognosen for trafikens utslapp av vaxthusgaser férutspas
elektrifieringen av trafiken leda till att trafikens elférbrukning stiger till 4,2—4,3 TWh 2030.7 Detta
motsvarar omkring 4 % av den totala elférbrukningen 2030 enligt politikscenariot i den senaste klimat-
och energistrategin.®

| och med 6kningen av den vaderberoende andelen av produktionen har prisfluktuationerna pa borsel
blivit kraftigare. Elen har tidvis till och med salts till negativa priser, och ibland har priset varit uppe i
tiotals, tillfalligt rentav hundratals cent per kilowattimme. Sett till driftskostnaderna ar dock el den klart
férmanligaste drivkraften i trafiken.

Finlands elnat bestar av stamnatet, hdgspanningsdistributionsnat samt distributionsnat som
administreras av tiotals elnatsbolag av sinsemellan varierande storlek. Elnaten dimensioneras for att
motsvara den sannolika toppférbrukningen. Om laddningen av eldrivna trafikmedel hojer
toppférbrukningen, maste elnatet starkas. Den effekt som exempelvis laddningspoolerna for tung
vagtrafik behdver kan krava att eldistributionsnaten starks och pa vissa stallen ocksa att nya

“Perusskenaariot energia- ja iimastotoimien kokonaisuudelle kohti paastéttomyytta (PEIKKO), opublicerad

8 Nationella klimat- och energistrategin (2022).
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/164322/TEM 2022 54.pdf?sequence=1&isAllowed=y
Uppdateringen av strategin har inletts och den beraknas vara klar i mitten av 2025.



https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/164322/TEM_2022_54.pdf?sequence=1&isAllowed=y

elstationer byggs. Aven i hamnarna och pé flygplatserna behdver naten starkas, allt eftersom
anvandningen av landstrom okar och laddfordon tas i bruk. Anslutningarnas leveranstid kan variera
fran nagra manader till nagra ar och kostnaderna kan variera markbart beroende pa plats och valt
utférande.

Mangden vatgas som produceras i Finland ar 140 000-150 000 t/a (4,7-5,0 TWh). Till vidare
produceras omkring 99 % av den separat producerade vatgasen av fossila ravaror, framst naturgas.®
For att uppna betydande positiva miljoeffekter bor vatgasproduktionen vara utslappsfri, dvs. bygga pa
elektrolys och utnyttja el som producerats utslappsfritt. | enlighet med regeringsprogrammet for
statsminister Petteri Orpos regering efterstravar Finland en markbar 6kning av den fossilfria
vatgasproduktionen och en andel pa 10 % av den rena vatgasproduktionen i Europeiska unionen. For
vatgasproduktion finns stédinstrument bade pa nationell och pa EU-niva.

Enligt The International Council on Clean Transportation ICCT uppgick pumppriset pa férnybar vatgas
som producerats med sol- eller vindenergi i Europa till i genomsnitt 11 euro/kg, da det
konkurrenskraftiga priset uppskattats till under 6 dollar/kg. Detta kan eventuellt uppnas fére 2030.
Inom flygtrafiken &ar priset pa flytande vatgas i dag nastan fyra ganger hogre an priset pa fossilt
flygbransle. Prisskillnaden forutspas jamna ut sig till den nuvarande prisnivan for flygbransle fore
2050.

For biobranslen ar tillgangen pa hallbara ravaror begransad. Branscher som behdver och
konkurrerar om fraktioner som féradlas ur biomassa ar bland annat flyg-, sj6-, och vagtrafiken,
energiindustrin, kemiindustrin och manga slags nya féretag inom cirkular ekonomi. De storsta
utmaningarna for storskalig produktion av biobranslen for sj6- och flygtrafiken ar relaterade till det
begransade antalet produktionsanlaggningar och leveranskedjor fér biobransle samt
kommersialiseringen av och priset pa ravaror.

Kolvatebranslen med langre kedja, dvs. syntetiska féornybara biobranslen (s.k. elektrobranslen)
som framstalls av vatgas och koldioxid, har den fordelen att tillgangen pa deras ravaror inte ar lika
begrénsad. Syntetiska branslen kan, liksom biobranslen, anvandas i den befintliga motorparken och
distribueras via den befintliga distributionsinfrastrukturen. Investeringar i ren elproduktion och
vatgasindustrin samt tillgangen pa den biogena koldioxid som uppstar i skogs- och energiindustrin
starker Finlands potential som producent av férnybara syntetiska branslen som bygger pa vatgas.

Foradlingen av elektrobranslen férbrukar dock mycket energil?, vilket hojer produktionskostnaderna
for branslena. De naturligaste anvandningsadndamalen for elektrobranslen ar de trafikformer och
transportfunktioner dar direkt elektrifiering inte ar ett fungerande alternativ. Branslenas hdga pris ar

9 Nationella klimat- och energistrategin (2022).
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/164322/TEM 2022 54.pdf?sequence=1&isAllowed=y
Uppdateringen av strategin har inletts och den beréknas vara klar i mitten av 2025.

10 Cost of renewable hydrogen produced onsite at hydrogen refueling stations in Europe, The ICCT, 2022
https://theicct.ora/publication/fuels-eu-onsite-hydro-cost-feb22/

11 Flera publikationer har konstaterat att anvandning av elektrobranslen i personbilar férbrukar fem ganger mer
energi an en elbil, se t.ex. https://www.isi.fraunhofer.de/en/presse/2023/presseinfo-05-efuels-nicht-sinnvoll-fuer-
pkw-und-lkw.html, https://theicct.org/go-big-or-go-home-with-e-fuels-and-hydrogen/
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https://theicct.org/publication/fuels-eu-onsite-hydro-cost-feb22/
https://www.isi.fraunhofer.de/en/presse/2023/presseinfo-05-efuels-nicht-sinnvoll-fuer-pkw-und-lkw.html
https://www.isi.fraunhofer.de/en/presse/2023/presseinfo-05-efuels-nicht-sinnvoll-fuer-pkw-und-lkw.html
https://theicct.org/go-big-or-go-home-with-e-fuels-and-hydrogen/

dock en fortsatt utmaning. Priset pa vatgas ar lagre an priset pa vidareféradlade syntetiska branslen
till féljd av den enklare tillverkningsprocessen, men utnyttjandet av vatgas som bransle kraver ny
materiel och infrastruktur i motsats till de syntetiska branslena.

Metan kan antingen vara av fossilt ursprung (naturgas) eller férnybart, i form av naturgas som framstalls
till exempel av svinn fran hushall, affarer och industri, avloppsslam fran samhallen samt avfall och rester
fran jordbruket. Det biometan som passar for trafikbruk ar renad biogas, som renats fran stérsta delen
ovriga gaser.

Enligt Statistikcentralen uppgick produktionen av biometan i Finland till cirka 156 GWh 2021, omkring
17 % av den sammanlagda totalproduktionen av biogas och biometan. Mangden hade 2022 ékat till
210 GWh 2022 (+35 %) och andelen till 22 %. Storsta delen av det biometan som produceras i Finland
anvands inom trafiksektorn. Den finlandska trafikens férbrukning av biometan 2022 var 322 GWh
(biometan har alltsd ocksa importerats fran utlandet) och férbrukningen av fossilt metan var 44 GWh,
varav 37 GWh i fartygstrafik. Stérsta delen (98 %) av det metan som anvands i vagtrafiken var biometan.

Vid anvandning av fossilt metan ar utslappen av vaxthusgaser ungefér de samma som vid anvandning
av bensin eller diesel, men utslappen av luftféroreningar ar lagre. Koldioxidutslappen under livscykeln
for anvandning av rent biometan ar mycket sma. | synnerhet vid anvandning av biometan framstallt av
godsel blir livscykelutslappen ytterst sma, till och med negativa. Metan kan lagras antingen i
komprimerad (CNG, CBG) eller flytande (LNG, LBG) form. En tank rymmer mer flytande metan an
komprimerad, vilket gér den flytande formen till ett bra alternativ fér i synnerhet tyngre vagtrafik och
sjotrafik.

Enligt Suomen Biokierto ja Biokaasu ry kommer det under aren 20242027 att byggas och planeras 42
nya produktionsanlaggningar fér biogas och biometan i Finland. Produktionskapaciteten fér dessa ar
totalt 1,2 terawattimmar, varav 6ver 90 % ar flytande biometan for lastbilar och fartyg.

| Finland har pumppriset for biomassabaserat biometan i vagtrafik under aren 2022-2023 varit omkring
1,8-1,9  euro/kg. Jamforelsepriset  pa biometan berdknat  enligt kommissionens
genomférandeférordning (EU) 2018/732 var i Finland cirka 7,5 €/100 km hosten 2022. Endast
jamforelsepriset for el ar lagre an detta. Priset pa naturgas blev till féljd av Rysslands anfallskrig hogre
an priset pa biometan under 2022.

Férnybart metan kan produceras av grén vatgas och luftens koldioxid (power-to-gas, “elektrometan”,
syntetiskt metan). Pa samma satt som ra naturgas och ra biogas kraver ocksa det syntetiska metanet
féradling for att passa som fordonsbransle. Priset pa detta syntetiska metan kommer sannolikt att vara
hogre an priset pa biomassabaserat metan. Fornybart metan kan ocksa framstallas av tra eller annan
biomassa pa termokemisk vag.

| Finland planeras flera nya produktionsanlaggningar for férnybart metan under 2020-talet. P2X
Solutions Oy:s produktionsanlaggning for gron vatgas och syntetiskt bransle i Harjavalta blir klar
under 2024.12 Gasum Oy och Nordic Ren-Gas undertecknade for sin del i januari 2024 ett langvarigt
forsaljnings- och kopeavtal, enligt vilket Gasum fran och med 2026 kdper hela produktionen i Nordic
Ren-Gas nya produktionsanlaggning som byggs i Tammerfors, och distribuerar den till sina egna

12 https://p2x.filcategory/ajankohtaista/



kunder. | metanproduktionen anvander anlaggningen inhemsk vindkraft och biobaserad koldioxid som
tagits tillvara fran befintliga kraftverk.

For gasoverforingen ansvarar dverforingsbolaget Gasgrid Finland Oy. Gas ar tillgénglig via det fasta
gasnatet pa cirka 40 orter i Finland. For narvarande finns inga planer pa att utvidga gasnatet till nya
omraden. Daremot utreder Gasgrid tillsammans med branschens foretag och forskningsinstitut hur
den vatgasekonomi som utvecklas ska beaktas i utvecklingen av gasnatet och om det finns behov av
ett separat vatgasnat.

1.3 Drivkraftsomstallningen i trafiken ur
forsorjningsberedskapens perspektiv

For narvarande bygger energiférsorjningsberedskapen i hdg grad pa upplagring av importerade
fossila branslen. Forsorjningsberedskapscentralen haller importerat bransle i statens sakerhetsupplag
sa att det i landet finns bréansle till forfogande i en mangd som motsvarar den genomsnittliga
normalférbrukningen av importerat bransle under fem manader. | Finland ska det obligatoriska lagret
hos importérerna av raolja och oljeprodukter samt naturgas motsvara den genomsnittliga importen
under tvad manader.

Vagtrafiken ar den storsta branslekonsumenten i Finland. Till prioriteringarna inom beredskap hor
ocksa att trygga den kritiska sjotrafikens funktion.

Energiomstallningen i trafiken andrar pa anvandningsvolymerna for bransle och paverkar darmed
ocksa sakerhetsupplagringen och férsérjningsberedskapen. De férnybara branslen som anvands i
dagens forbranningsmotorer kan tekniskt sett ersattas med fossila branslen. Till denna del ger de
fossila branslena goda beredskapsmadjligheter tack vare sin lamplighet for upplagring. Lagstiftningen
forutsatter dock en dkad distribution och anvandning av alternativa drivmedel i trafiken. For el- och
vatgasbranslecelldrivna motorer samt andra potentiella nya motortyper passar inte heller fossila
branslen som beredskapslosning. De nya drivmedlen férutsatter alltsa ocksa nya beredskapsformer.

Den fordonspark och flotta som anvander nya drivkrafter forutsatter att beredskapen utvidgas till nya
branslen samt — som en del av tryggandet av samhallets forsérjningsberedskap i vidare bemarkelse —
tryggande av elnatens leveranssakerhet och beredskap infor stérningssituationer i elférsérjningen.
Detta forutsatter en ansvarsférdelning mellan offentliga och privata aktorer.

For den redan langt elektrifierade jarnvagstrafiken och den lokala busstrafiken samt elektrifieringen av
vagtrafiken ar elens leveranssakerhet en viktigare fraga an for flyg- och sjétrafiken. Av
personbilsbestandet ar for tillfallet omkring 8 % eldrivna (inklusive laddhybrider) och stérsta delen av
de nya lokalbussar som satts i trafik ar elektriska. | basprognosen for vaxthusgasutslapp fran trafiken
férutspas andelen eldrivna personbilar 6ka till omkring en tredjedel av hela bilbestandet fére 2030 nar
det 6vriga fordonsbestandet fortfarande ar férbranningsmotorbilar. Langden pa resorna begransar
elens roll i sj6- och flygtrafiken. Inom sjétrafiken kan batteri- och batterihybridlésningar vara férnuftiga
speciellt inom trafik med landsvagsfarjor och forbindelsefartyg samt pa kortare strackor inom
narsjofarten. Flyg- och sjotrafikflottan kommer till stora delar att bygga pa befintliga tekniker och kan



darfor utnyttja de nuvarande upplagringssystemen for bransle under en lang tid framover. Ocksa inom
den tunga vagtrafiken har drivkraftsomstallningen precis inletts.

En utredning av vilka beredskapsldsningar som kravs till féljd av energi- och drivkraftsomstaliningen
gors i Férsorjningsberedskapscentralens program Energi 2030 och Logistik 2030.

Energiomstallningen starker sjalvférsoérjningen vad galler drivkrafter i trafiken. Till féljd av den hogre
energieffektiviteten minskar elektrifieringen den totala energiférbrukningen och anvandningen av
importbranslen i trafiken. De férnybara biobaserade branslena ersatter ocksa anvandningen av fossila
branslen och, till den del de har producerats i Finland (t.ex. fornybar inhemsk diesel, inhemskt
biometan och etanol), anvandningen av importbransien.

Vatgas som framstalls med inhemsk fornybar el samt syntetiska férnybara branslen (s.k.
elektrobranslen) kan i framtiden ersatta importerade branslen. Fordelen med syntetiska branslen ar
att tillgadngen pa deras ravaror inte ar lika begransad som for biobaserade branslen och att de Iampar
sig for bade tyngre vagtrafik och for sj6- och flygtrafik (se aven 1.2.1).

1.4 Sakerheten i alternativa drivkrafter

Sakerheten i trafikens drivkraftsomstallining kan for det forsta betraktas utifran vilka eventuella risker
de nya drivkrafterna medfor gallande brandsakerhet eller giftighet och hur man kan undvika att
riskerna realiseras. Detta granskas nedan och relaterade atgarder presenteras ocksa i detta program.
For det andra kan sakerheten i drivkraftsomstaliningen betraktas utifran tryggandet av kapaciteten
hos fordon som utfor kritiska uppgifter. Dessa fragor maste myndigheterna ta hansyn till vid
upphandling av fordon och de anknyter ocksa till den ovan beskrivna beredskapslagringen av bransle
(1.3). Utmaningarna med drivkraftsomstaliningen i vissa uppgifter har identifierats i EU-regleringen:
exempelvis har materiel for forsvarsandamal helt stallts utanfor EU:s nya handel med utslappsratter
for fossila branslen i trafiken.

Brander orsakade av elfordons litiumjonbatterier har vackt oro pa grund av att branderna ar haftiga,
svara att slacka och bildar giftiga gaser. Statistisk sett ar anda elbilsbrander betydligt mera sallsynta
an brander i bilar med férbranningsmotor, och veterligen ar inte elbilarna sarskilt brandkansliga. Det
behovs dock beredskap for att slacka elbilsbrander och raddningsverkens kompetens behdéver
utvecklas. Finlands Brandbefalsforbund har utarbetat en sarskild handlingsmodell fér detta andamal.
Den framtida utvidgningen av batteriel till sjo- och flygtrafiken férutsatter att ocksa brand- och
raddningsverksamhetens arbetssatt utvecklas. Litiumjonbatterier finns ocksa i manga andra
trafikmedel (t.ex. cyklar och elsparkcyklar) och apparater. Bland annat Sakerhets- och kemikalieverket
Tukes och forsakringsbolag har publicerat anvisningar for att undvika dessa brandsituationer och
slacka eventuella brander.

Vad géller starkandet av cybersadkerheten omfattas de aktérer som administrerar laddningspunkterna
for elfordon i framtiden av riskhanterings- och rapporteringsskyldigheter med stéd av EU:s
cybersakerhetsdirektiv, dvs. det s.k. NIS2-direktivet, som tradde i kraft i januari 2023. Skyldigheterna i
enlighet med cybersakerhetsdirektivet ska tillampas fran 18.10.2024 och propositionen om det
nationella genomférandet av direktivet lamnades till riksdagen i maj 2024. Skyldigheterna ar



branschéverskridande och omfattar exempelvis ocksa distribution av el, gas och vatgas inom
energisektorn.

Grunden for regleringen av sakerhet inom gasteknik och gas ar lagen om sakerhet vid hantering av
farliga kemikalier och explosiva varor (390/2005). Narmare bestdmmelser och krav finns i statsradets
forordning om sakerhet vid hantering av naturgas (551/2009, naturgasférordningen) och statsradets
férordning om évervakning av hanteringen och upplagringen av farliga kemikalier (685/2015).
Bestammelser om krav pa gasanordningar finns i gasanordningsférordningen (1434/1993).

Suomen kaasuyhdistys har tillsammans med Sakerhets- och kemikalieverket (Tukes) publicerat en
planeringsanvisning for tankningsstationer for natur- och biogas. Planeringsanvisningen innehaller
grundlaggande instruktioner om placering av tankningsstationerna samt tekniska krav, markeringar,
granskningar samt anvandning och underhall. Den faktor som mest paverkar planeringen och
kostnaderna ar de skyddsavstand som kravs mellan tankningsstationen och exempelvis 6vriga
byggnader och véagar.

Med tanke pa sakerheten ar det vid planeringen av markanvandningen och placeringen av stationen
viktigt att forutse miljokonsekvenserna av en eventuell olycka som sker pa stationen. Om det pa
stationen lagras en stor mangd metan (flytande metan LNG eller LBG) eller om metan (biogas)
framstalls pa stationen eller i dess narhet, behéver man sannolikt bereda sig pa olyckskonsekvenser
som stracker sig 6ver ett storre omrade. For sddana tankningsstationer med storre kapacitet kravs
ocksa storre sakerhetsavstand. Stationer med mindre kapacitet ar enklare att placera pa stallen dar
det ocksa finns andra funktioner. For att undvika problem med placeringen av gastankningsstationer i
samhallsstrukturen behdvs en standig dialog med byggnadstillsynsmyndigheterna i kommunen sa att
handlingsanvisningarna ar tydliga och projektet framskrider sa smidigt som mgijligt.

Saker tankning av flytande metan kraver ocksa utbildning av chaufférerna.

Utveckling av sakerheten i vatgasdistribution ar aktuell. Pa vatgasstationer tillampas lagstiftningen om
sakerhet vid industriell hantering och upplagring av farliga kemikalier (390/2005, 856/2012). Arbets-
och naringsministeriet har inlett ett sakerhetsprojekt om vatgas, dar man utreder behovet att revidera
kemikaliesakerhetslagstiftningen samt eventuella andringar av tillsynsmyndigheten (ansvaret ar for
narvarande fordelat pa tva myndigheter). Sakerhets- och kemikalieverket Tukes publicerade i borjan
av 2024 en anvisning om framjandet av saker vatgasdistribution.

De drivkrafter som fortfarande befinner sig i ett tidigt utvecklingsskede ar ocksa férknippade med
synpunkter som behéver beaktas. En av dessa ar den ammoniak som utvecklas till drivkraft inom
sjofarten. Dess giftighet &r en utmaning i sjétrafikanvandning och kraver speciell uppmarksamhet vad
galler sakerhetsatgarderna.



2 Vagtrafik

2.1 Utnyttjande av flexibiliteten i forordningen om
distributionsinfrastruktur och den regionala
fordelningen av alternativa drivkrafter i vagtrafik

EU:s férordning om distributionsinfrastruktur Iamnar medlemsstaterna handlingsutrymme vad galler
malen for TEN-T-vagnatets laddningsinfrastruktur for person- och paketbilar, forutsatt att delarna av
TEN-T-vagnatet ar glest trafikerade pa det satt som anges i férordningen (se Figur 1). En ytterligare
forutsattning ar att utbyggnaden av infrastruktur inte kan motiveras med samhallsekonomiska férdelar.
Forordningen om distributionsinfrastruktur lamnar medlemsstaterna handlingsutrymme i artikel 4 och
6 ocksa vad galler malen for laddningsinfrastrukturen for tunga elfordon i vagtrafik samt
kapacitetskravet for infrastrukturen for vatgastankning, forutsatt att delarna av TEN-T-vagnatet ar
glest trafikerade pa det satt som anges i férordningen (se Figur 1 och 2).

Finland utnyttjar handlingsutrymmet i férordningen om distributionsinfrastruktur gallande malen for
TEN-T-vagnatets laddningsinfrastruktur for person- och paketbilar, malen for laddningsinfrastrukturen
for tunga elfordon i vagtrafik samt kapacitetskravet for vatgastankning. Utnyttjandet av
handlingsutrymmet ar nédvandigt pa grund av sardragen i Finlands vagtrafik, sasom langa avstand
och glesa trafikstrémmar. Samtidigt bér man vid utvecklingen av distributionsinfrastrukturen komma
ihag att uppfyllandet av minimikraven i forordningen om distributionsinfrastruktur inte tacker trafikens
behov i regioner med storre efterfragan, samt att distributionsinfrastruktur for alternativa drivkrafter
ocksa behdvs utanfor TEN-T-natet.

Narmare information om flexibiliteten finns i bilagan.



Figur 1: Genomsnittlig dygnstrafik med person- och paketbilar i TEN-T-vagnatet 2022. Figur:
Transport- och kommunikationsverket Traficom.
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Figur 2. Genomsnittlig dygnstrafik med tung trafik pa huvudvégarna 2022. Figur: Transport- och
kommunikationsverket Traficom.
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Fordon som anvander alternativa drivkrafter i Finland ar fér narvarande framst eldrivna personbilar.
Det finns betydande geografiska skillnader vad galler utbredningen av alternativa drivkrafter. | slutet
av december 2023 var de alternativa drivkrafternas andel av fordonsbestandet stérst i landskapen
Nyland (14,8 %), Egentliga Finland (8,9 %) och Birkaland (8,5 %). Minst alternativa drivkrafter
anvandes i Kajanaland, Lappland och Norra Karelen.

Figur 3. Andelen personbilar som anvande alternativa drivkrafter (el, gas, etanol och vatgas) i landskapen i
Finland i december 2023. Stérsta delen av bilarna som anvander alternativa drivkrafter ar elbilar (laddhybrider
och renodlade elbilar). Figur: Transport- och kommunikationsverket Traficom.
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Enligt Statens tekniska forskningscentral och Finlands miljécentral®® ar elbilarna i Finland dessutom
koncentrerade till storre bosattningscentra. Bilar med férbranningsmotor ar relativt sett vanligare pa
landsbygden, medan laddbara bilar ar mycket vanligare i synnerhet i innerstadsomradena.

2.2 Nulage och uppskattad utveckling for
elfordonshestandet och laddningsinfrastrukturen

2.2.1 Elfordonsbestand

Finlands bilbestand fornyas langsamt och forsaljningssiffrorna fér nya bilar var speciellt Iaga under
2022 och 2023 da kostnaderna var hoga (farre an 90 000 nya fordon/ar). Majoriteten av finlandarna
koper sin bil begagnad (cirka 600 000 kép av begagnad bil/ar). Okningen av elfordonsbestandet har
dock borjat ta fart ordentligt i Finland.

| slutet av december 2023 hade Finland 83 762 renodlade elbilar och 135 106 laddhybrider i trafik,
totalt alltsd 218 868 eldrivna personbilar (8 % av hela personbilsbestandet). Tills vidare &r majoriteten
av elbilarna laddhybrider, men under de senaste aren har fokus vaxlat till renodlade elbilar bland de
bilar som kdéps som nya. Antalet renodlade elbilar som forstagangsregistrerades 2022 var 14 530 och
2023 var antalet 29 535. Antalet laddhybrider som férstagangsregistrerades 2022 var 16 168 och
2023 var antalet 18 087. Under 2022 importerades 8 646 begagnade renodlade elbilar. Ar 2023 var
motsvarande siffra 10 066. Antalet laddhybrider som importerades 2022 var 12 675 och 2023 var
antalet 14 484.14

Enligt den nya basprognosen for trafik (WEM 2023)*> kommer Finland redan 2030 att ha totalt
omkring 925 000 eldrivna bilar (Figur 4). Prognosen beaktar bestandets redan realiserade
tillvaxthastighet samt de CO2-gransvarden som beror biltillverkare i EU. Prognosen innehéller dock
ett betydande antal osakerhetsfaktorer. Det nya politikscenariot for trafiken bereds i samband med
beredningen av den nya nationella energi- och klimatstrategin.

13

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/165604/\VNTEAS_2024_14.pdf?sequence=1
&isAllowed=y

14 https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/uutena-ensirekisteroidyt-ja-kaytettyna-maahantuodut-henkiloautot-
kayttovoimat-ja-paastot

15Basprognos for vaxthusgasutslapp fran trafiken WEM2023 (lanken laggs till nar prognosen
publicerats)



Figur 4. Utveckling av det eldrivna personbilsbestandet under 2016-2023 samt prognos fram till 2035 (fordon i
trafik: Transport och kommunikationsverket, prognos: Teknologiska forskningscentralen VTT). | Finland finns det
totalt cirka 2 750 000 personbilar.
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Antalet elpaketbilar har ocksa okat (Figur 5). Av de paketbilar som registrerades 2022 var cirka 6 %
eldrivna. De eldrivna paketbilarnas andel av alla paketbilar 2023 var 14,5 %. | slutet av 2023 fanns det
totalt 3 500 eldrivna paketbilar i trafik (cirka 1 % av alla paketbilar).

Figur 5. Utveckling av det eldrivna paketbilsbestandet under 2016-2023 samt prognos fram till 2035 (fordon i
trafik: Transport och kommunikationsverket Traficom, prognos: Teknologiska forskningscentralen VTT). | Finland
finns det totalt cirka 350 000 paketbilar.
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| slutet av 2023 fanns det cirka 700 elbussar i Finland. | de finlandska staddernas stadstrafik ar
merparten av de nya bussarna eldrivna. Om den nuvarande utvecklingen fortsatter minskar andelen
dieselbussar avsevart i lokaltrafiken under de fem kommande aren, eftersom merparten av det
aterstadende dieselbestandet nar slutet av sin livscykel och nyanskaffningarna till lokaltrafiken framst



ar elbussar. Utvecklingen framjas av miljopoangsattning i offentlig upphandling samt méjligheten till
depaladdning. Upphandlingen av elbussar har ocksa framjats av det klimatrelaterade stodet for
kollektivtrafik i stadsregioner som upphérde 2023.

| trafiken mellan stader och bestallningstrafiken ar drivkraftsomstallningen langsammare.
Dieselbestandet utgdr sannolikt en betydande del av bussbestandet annu pa 2030-talet (Figur 6). De
eldrivna minibussarna forvantas 6ka under de narmaste aren, exempelvis i stddernas servicetrafik. Av
alla forstagangsregistrerade bussar 2023 var nastan 60 % fortfarande dieseldrivna.

Figur 6. Utveckling av det eldrivna bussbestandet under 2016-2023 samt prognos fram till 2035 (fordon i trafik:
Transport och kommunikationsverket Traficom, prognos: Teknologiska forskningscentralen VTT). | Finland finns
det totalt cirka 11 000 bussar. Drivkraftsomstaliningen sker framfér allt inom den tillstandspliktiga trafiken, dit

merparten av bussbestandet hor.
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Tills vidare finns det i Finland fa ellastbilar i trafik, i slutet av 2023 var de 70 stycken (Figur 7).
Ellastbilarnas andel 6kar anda och elen blir vanligare framfér allt i stadsregionernas distributionstrafik.
Inledningsvis finns det ocksa potential bland aterkommande transporter pa korta strackor. Utbudet av
ellastbilar har utvidgats till allt tyngre fordon, men anskaffningspriserna ar fortfarande hoga i
jamforelse med motsvarande dieselfordon. | nuldget férutsatter anvandning av ellastbilar i praktiken
ocksa investeringar i laddning som sker i egna utrymmen, vilket 6kar kostnaderna fér omstaliningen. |
grundprognosen for ar 2030 finns det 2400 el-lastbilar. | de workshopdiskussioner som holls i
samband med utarbetandet av detta program ansags det finnas stor potential for en 6kning av
eldrivna fordon inom tung transport. Darfor ansags det vara mojligt att satta upp ett mer ambitiost mal
an grundprognosen for eldrift, omkring 4800 lastbilar ar 2030. Detta ligger nara siffrorna for el-lastbilar
i det senaste politiska scenariot for trafikens utslapp, 5000 stycken.



Figur 7. Utveckling av det eldrivna lastbilsbestandet under 2016-2023 samt prognos fram till 2035 (fordon i trafik:
Transport och kommunikationsverket Traficom, prognos: Teknologiska forskningscentralen VTT). | Finland finns

det totalt cirka 90 000 lastbilar.
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Antalet allmant tillgangliga dvs. offentliga laddningspunkter som passar for laddning av person- och
paketbilar har snabbt 6kat i Finland (Tabell 1), i synnerhet laddningspunkter fér snabbladdning.

Tabell 1. Transport- och kommunikationsverket Traficoms sammanstalining éver offentligt tillgangliga
laddningspunkter i Finland i slutet av 2023.

Kategori Underkategori | Storsta Laddningspu | Férandring Laddnigsstat | Forandring
uteffekt nkter, st. mars— ioner _med mars—
december Iaddm.ngspu december
2023, % nkter i 2023 %
effektkategor
in, st.
Normal TAKW<P< 9199 17 % 2220 13%
1 laddningspunkt | 22 KW
vaxelstrom (férordningen om
AC distributionsinfrast
ruktur: halvsnabb




vaxelstrémsbaser
ad
laddningspunkt,
trefas)

Langsam P <50 kW 32 -6 % 26 -14%
likstrdmsbaserad
laddningspunkt

Snabb 50kW<sP< 911 26 % 496 32%
likstromsbaserad | 150 kW
laddningspunkt

Niva 1 - 150kW<P< |1688 85 % 429 66 %
laddningspunkt for | 350 kW
snabbladdning

2 (forordningen om
likstrom distributionsinfrast
ruktur: ultrasnabb
likstrémsbaserad
laddningspunkt)

DC

Niva 2 - P =350 kW 163 806 % 29 430 %
laddningspunkt for
snabbladdning
(férordningen om
distributionsinfrast
ruktur: ultrasnabb
likstrémsbaserad
laddningspunkt)

Sammanlagt 11993 25% 2 467 17 %

De offentliga laddningspunkternas geografiska tackning ar relativt god i Finland. Enligt Transport- och
kommunikationsverket Traficoms sammanstallning® fanns i slutet av 2023 den narmaste
laddningsstationen (som kan omfatta flera laddningspunkter) i hela Finland inom en radie pa under
100 km och i nastan hela Finland inom en radie pa 50 km. | sddra och vastra Finland fanns det
nastan alltid en laddningsstation inom en radie pa 25 km (se Figur 8).

De effektivaste laddningspunkterna finns framst i stdderna och langs de viktigaste huvudvagarna och
deras antal har okat betydligt. Snabbladdningspunkter har ocksa byggts i flera av de regioner i Norra
och Ostra Finland, dar avstandet till ndrmaste snabbladdningspunkt tidigare var éver 50 km.
Laddningsstationerna med laddningspunkter pa minst 50 kW finns inom en radie pa 100 km i hela
Finland, med undantag av de nordligaste delarna av Utsjoki och Enare (se Figur 9).
Laddningsstationerna med snabbladdningspunkter pa minst 150 kW finns ocksa inom en radie pa 100

16 Tieliikenteen vaihtoehtoisten kayttdvoimien jakeluinfrastruktuurin tila 2023. Transport- och
kommunikationsverket Traficom.
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km i hela Finland, med undantag av de nordligaste delarna av Utsjoki och Enare samt de Ostligaste
delarna av Salla och Savukoski (se Figur 10).

Transport- och kommunikationsverket Traficom har bedomt uppfyllandet av de bindande malen i
férordningen om distributionsinfrastruktur i Finland i nuladget samt behovet av att bygga ut
infrastrukturen for att uppfylla minimikraven.t’

For det forsta forutsatter forordningen om distributionsinfrastruktur att den tillgangliga
laddningsinfrastrukturen i férhallande till bilbestandet ar 1,3 kW per renodlad elbil och 0,8 kW per
laddhybrid. Enligt Traficoms bedémning var den sammanlagda effekten i laddningsinfrastrukturen for
person- och paketbilar i Finland i slutet av 2023 omkring 650 000 kW, dvs. nastan tre ganger den
totala uteffekt som kravs enligt férordningen om distributionsinfrastruktur. Ifall elbilsbestandet kar
enligt det nyaste basscenariot (WEM), bér den totala uteffekten 2029 vara 922 500 kW fér att uppfylla
kravet i forordningen om distributionsinfrastruktur. 2029 ar det &r da andelen elfordon enligt scenariot
Overskrider 15 %, varefter férordningen om distributionsinfrastruktur gér det mgjligt upphéra med att
tillampa uteffektmalet. Den sammanlagda uteffekten har alltsa sex ar pa sig att 6ka fran nulaget till
omkring 1,4-faldig effekt (fran 650 000 kW till 922 500 kW), da uteffekten under ett knappt ar
(granskning mars 2023, Traficom) har 6kat nastan 1,7-faldigt fran 390 000 kW.

For det andra forutsatter férordningen om distributionsinfrastruktur laddningstéckning for person- och
paketbilar (minimieffekt + maximiavstand). De bindande kraven galler aren 2025 och 2027 langs TEN-
T-stomnatet och aren 2027, 2030 och 2035 langs det 6vergripande TEN-T-vagnatet.

Téackningskraven for laddningsinfrastruktur for person- och paketbilar 2025 langs stomnéatet uppfylls
for Finlands del med nuvarande laddningsinfrastruktur. Stomnatets krav for 2027 uppfylls med
nuvarande infrastruktur for 72 % av vagstrackningen. Behov att bygga ut infrastrukturen fanns i slutet
av 2023 langs riksvag 4 sdder om Lahtis, norr om Jyvaskyla och séder och norr om Uleaborg.
Infrastrukturen utvecklas dock hela tiden och 2024 togs en ny laddningspool i bruk séder om Lahtis (i
Mantsala). Med hansyn till det handlingsutrymme som bygger pa trafikvolymer (se avsnitt 2.1.2)
behovs ytterligare minst fem laddningspooler som betjanar bada fardriktningarna. Det ar ocksa vart
att notera att i den del av stomnatet som redan uppfyller kraven fér 2027, uppfyller 98 % av
vagstrackningen kraven utan utnyttjande av det handlingsutrymme som mindre trafikvolymer ger
mojlighet till. Lagesbilden for uppfyllandet av kraven i forordningen om distributionsinfrastruktur
forandras standigt allt eftersom aktérerna 6ppnar nya objekt.

Med hansyn till det nationella handlingsutrymmet uppfylls kriterierna fér person- och paketbilars
infrastruktur 2027 i férordningen om distributionsinfrastruktur redan nu vad galler det évergripande
TEN-T-vagnatet. For att uppfylla kraven for 2030 behdver minst 11 laddningspooler som betjanar
bada fardriktningarna byggas. For att uppfylla kraven for 2035 bor minst 27 laddningspooler byggas
som betjanar person- och paketbilar i bada fardriktningarna (jamfért med laget i slutet av 2023).

Med tanke pa uppfyllandet av kraven i férordningen om distributionsinfrastruktur ser situationen i
Finland lovande ut fér laddningsinfrastruktur som betjanar person- och paketbilar. Allt eftersom 2030

17 Tieliikenteen vaihtoehtoisten kayttdvoimien jakeluinfrastruktuurin tila 2023. Transport- och
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narmar sig maste man dock sakerstélla att inte ens de delar av det 6vergripande TEN-T-vagnatet som
har de lagsta trafikvolymerna har omraden som saknar tackning. Efter 2023 har det i Finland inte
anvisats nagra anslag till nationella stddinstrument for byggandet av laddningsinfrastruktur for person-
och paketbilar, utan man foérvantar sig att infrastrukturutbyggnaden ska drivas av marknaden, vilket
den ocksa gor i en stor del av landet. En snabb férnyelse av fordonsbestandet under 2020-talet ar en
forutsattning for att tillhandahallandet av laddning ska vara en Iénsam affarsverksamhet i olika delar
av landet.

Vid sidan av den infrastruktur som uppfyller kraven i forordningen om distributionsinfrastruktur spelar
de offentliga laddningspunkterna med lag effekt en viktig roll for en fungerande elbilism. Férdelen med
en langsammare laddning ar lagre investeringskostnader, undvikande av effekttoppar i elnatet och
férmanligare laddningspriser. Stationer fér langsammare laddning kunde darfér med fordel byggas pa
platser utdver gardar och arbetsplatser (se nedan) dar bilarna star en langre tid, sdsom stallen dar
arendehanteringen tar langre tid eller vid boendeparkeringar 1angs gatan. En utmaning for
laddningsoperatorerna ar att gora tillhandahallandet av langsammare laddning affarsmassigt I6nsamt.
Mdjliga I6sningar kan vara exempelvis att begransa laddningstiden under dagtid och tilldta en langre
laddningstid pa samma stalle 6ver natten. Utdver den langsammaste laddningen 6ver natten har
laddningar pa 50 kW under stopp pa hogst nagra timmar visat sig vara fungerande l6sningar for
bilisterna.



Figur 8. Lage och tackning for offentligt tillgangliga laddningsstationer som betjanar person- och paketbilar i
slutet av 2023, alla laddningsstationer. Figur: Transport- och kommunikationsverket Traficom
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Figur 9. Lage och tackning for laddningsstationer som betjanar person- och paketbilar i slutet av 2023,
laddningsstationer med laddningspunkter pa minst 50 kW. Figur: Transport- och kommunikationsverket Traficom.
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Figur 10. Lage och tackning for laddningsstationer som betjanar person- och paketbilar i Finland i slutet av 2023:
laddningsstationer med snabbladdningspunkter pa minst 150 kW. Figur: Transport- och kommunikationsverket
Traficom
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Laddningsinfrastruktur for tunga fordon

Eldrivna bussar samt lastbilar i distributionstrafik forlitar sig i nulaget framst pa privat
laddningsinfrastruktur (depaladdning, laddning i egna eller kundernas utrymmen). Offentligt tillganglig
infrastruktur behovs bl.a. for att utvidga transportomradena, for transporter pa icke-etablerade rutter
och for de foretag som inte har méjlighet att investera i egen laddningsinfrastruktur.

Foérordningen om distributionsinfrastruktur forutsatter en laddningsinfrastruktur for tung trafik som
tacker hela TEN-T-vagnatet fore 2030 (minimieffekt och maximiavstand). Dessutom satter
férordningen upp procentuella etappmal for den tunga trafikens laddningsinfrastruktur (minimieffekt +
maximiavstand) for aren 2025 och 2027. Infrastruktur ska ocksa finnas pa sakra och évervakade
parkeringsomraden i enlighet med TEN-T-férordningen samt i urbana knutpunkter. En narmare
beskrivning av kraven finns i bilagan.

Den forsta offentliga laddningsstationen som ar specialiserad pa behoven inom den tunga trafiken
Oppnades i Tammerfors hosten 2023. Laddningspoolen ar forsett med en laddningsstation, vars effekt
pa 360 kW fordelas pa tva laddningspunkter med en maximal laddningseffekt pa 360 kW. Stationen
har ocksa ett 450 kW batteri for lagring av el.

Enligt information som Transport- och kommunikationsverket Traficom samlat in fran
branschaktorernas praktiska erfarenheter skulle atminstone drygt 20 av de befintliga offentliga
laddningsstationernas laddningspunkter for person- och paketbilar pa olika orter dven lampa sig for
laddning av saval till funktion som till dimensionering typiska ellastbilar. Anvandning av de befintliga
stationerna som betjanar person- och paketbilar for laddning av tunga fordon ar dock férknippat med
utmaningar vad galler utrymme och stationens totala uteffekt. Laddningsoperatéren kan ocksa utifran
sina egna utgangspunkter begransa laddning av tunga fordon pa sadana platser.

Utmaningen under de narmaste aren ar att sakerstalla byggandet av laddningsinfrastruktur for den
tunga trafiken i Finland sa att den dels fyller transportbehoven, dels uppfyller kraven i férordningen
om distributionsinfrastruktur. Byggandet av offentlig infrastruktur ska vara affarsekonomiskt motiverat
for de byggande foretagen for att gora det attraktivt att bygga infrastrukturen dar det férvantas uppsta
efterfragan. Utvecklingen av infrastrukturen forutsatter ocksa att markagarna (staten, kommunen eller
privata aktdrer) och elnatets kapacitet mojliggér byggande av infrastruktur.

Kommunikationsministeriet 14t 2022-23 utféra en behovsutredning?8, enligt vilken de mest potentiella
platserna for laddningsplatser for tung trafik i landsvagsnatet riktar sig till omraden med efterfragan i
TEN-T-stomnatet 1angs riksvag 4 och i det dvergripande TEN-T-natet 1angs riksvag 3, 5 och 9.
Stomnéatets stdrsta laddningsbehov finns enligt utredningen langs riksvag 4 som ar stomrutten for
transporter i syd-nordlig riktning. For att uppfylla servicebehoven skulle det enligt behovsutredningen
vara naturligt att bygga laddningsinfrastrukturen i anslutning till befintliga
servicestationer/trafikstationer eller som rastplatser i anslutning till de sarskilda lastbilsparkeringar
som planeras.

Vid placeringen av stationerna ar det ocksa viktigt att beakta en enskild laddningspools méjlighet att
samtidigt betjana trafik i bade nord-sydlig och 6st-vastlig riktning. Utéver laddning langs langa

18 Utredning om laddningsinfrastrukturen fér tung trafik. Behovsutredning.
Kommunikationsministeriets publikationer 2023:1.



strackor bér man aven beakta att en stor del av transporterna sker i de tattbefolkade omradena i
Finland och att man pa kortare strackor utfor flera transporter dagligen i samma region. Det behévs
alltsa en tackande laddningsinfrastruktur — mer tdckande &n minimikraven i férordningen om
laddningsinfrastruktur — omkring de stora stadsregionerna. | de urbana knutpunkterna kan den
offentliga laddningsinfrastrukturen anvandas av regionens interna samt utgaende och inkommande
godstrafik, samt av fjarrtrafikens busstransporter. Med tanke pa funktionssakerheten ar det ocksa
viktigt att det byggs flera @n en laddningsplats pa rimligt avstand fran varandra.

Den nya MCS-standarden for megawattladdning gor det nédvandigt att uppdatera de befintliga eller
bygga helt nya laddningsstationer for tung trafik. Megawattladdningen gor laddningsfunktionen
snabbare och gor det mojligt att ladda ocksa under kortare raster langs resan. Megawattladdningen
antas bli en vanligare 16sning under 2030-talet.

Manga aktorer i Finland har uppgett att de planerar laddningsprojekt som betjdnar den tunga trafikens
behov. Utvecklingen av laddningsinfrastrukturen kan uppskattas med hjalp av de offentliga nationella
besluten om infrastrukturstdd, aven om ett stédbeslut inte alltid garanterar att stationen byggs. Pa basis
av pa tidigare erfarenheter kan férverkligandegraden vara nagra tiotals procent av de projekt som fatt
ett stddbeslut. Tills vidare har ingen finansiering for laddningspunkter i Finland som l&mpar sig for den
tunga trafikens behov sokts i ansokningsomgangen gallande laddningsinfrastruktur for alternativa
drivmedel hos finansieringsinstrumentet Fonden foér ett sammanlankat Europa (Connecting Europe
Facility, CEF).

Pa basis av de stodbeslut for infrastruktur som godkants av Energimyndigheten kommer
laddningsinfrastruktur for den tunga trafiken att byggas pa tiotals nya platser inom den narmaste
framtiden. Figur 11 visar placeringen fér de 45 laddningsstationer som planeras och som ska forses
med laddningspunkter med hog effekt for tunga nyttofordon. Utifran ansdkningarna uppfyller 12 av
dessa stationer pa olika platser i TEN-T-natet i Finland de effektkrav for tung trafik som férordningen
for laddningsinfrastruktur staller for 2025. Eftersom effektkraven pa laddningspooler i férordningen om
laddningsinfrastruktur 6kar avsevart mot slutet av artiondet, spelar utvidgningsmajligheten i de stationer
som nu byggs (utrymme, elnatets kapacitet) en stor roll for uppfyllandet av malen i férordningen om
distributionsinfrastruktur under de senare aren.

Pa grund av det begransade innehallet i ansdkningsuppgifterna samt bristen péa information om 6vriga
eventuella laddningsprojekt ar uppskattningarna av uppfyllandet av kraven i férordningen om
distributionsinfrastruktur férenade med betydande osakerhetsfaktorer. | basta fall uppfyller de
ovannamnda projekten, om de forverkligas, till stor del kraven for de inledande aren i férordningen om
distributionsinfrastruktur. Uppfyllandet av malen fér 2030 forutsatter dock en betydande utbyggnad av
den offentliga infrastrukturen, eftersom det da behdvs (beroende pa placering) minst 70 laddningspooler
som uppfyller effektkraven.



Figur 11. Laddningsstationer (1 st.) fér tunga fordon samt laddningsstationer for vilka Energimyndigheten har
meddelat sitt stédbeslut, men som annu inte byggts (45 st.). Figur: Transport- och kommunikationsverket,
Traficom. Laddningsstationer: - Stodbeslut beviljat ® Laddningsstation i funktion
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2.2.3 Laddningsinfrastruktur i begransad anvandning

Majligheten att ladda hemma har beraknats spela en betydande, till och med avgérande roll fér
beslutet att kbpa elbil och darigenom for att elbilar ska bérja anvandas mer allmant.1® Fér dem som
har langa arbetsresor med elbil och dem som inte har méjlighet att ladda hemma, kan
arbetsplatsernas laddningsmajligheter ha en stor betydelse for smidig bilism.

Tunga fordon laddas i Finland tills vidare framst med hjalp av infrastruktur i begransad anvandning.
For staddernas busstrafik och transportféretag som kor langa, etablerade rutter kan det framsta
laddningsalternativet aven i fortsattningen vara en egen, sluten laddningsinfrastruktur.

| en sluten infrastruktur ar det ocksa enklare att ladda langsamt an vid offentlig laddning, vilket hjalper
till att sénka effekttopparna i elnatet.

| Finland samlas det inte systematiskt in information om antalet laddningspunkter i begransad
anvandning och man kan darfor endast gora en riktgivande uppskattning av dessa.

Satten och mdjligheterna att forverkliga laddningspunkter i hemmen varierar beroende pa boendeform
och bostadens lage. Omkring 40 % av finlandarna bor i enfamiljs- eller parhus.?° Om det i ett sadant
hushall finns en elbil, ordnar bilens innehavare sannolikt med laddning pa egen gard.

Omkring halften av finlandarnas permanenta bostader finns i flervaningshus. Parkeringsplatserna i
flervaningshus kan genomféras som parkering pa husens egna gardar, strukturell parkering i
kallarvaningarna eller i parkeringshallar, dar kostnaderna for att installera laddningspunkter kan vara
hdéga eller krdva komplicerade beslutsprocesser. | tattbebyggda centra kan parkering dven anvisas
langs gatorna, varvid staden fattar beslut om laddningsinfrastruktur. Vid genomférandet av
laddningsprojekt kan det ocksa finnas skillnader som beror pa om husbolaget domineras av
agarbostader eller hyresbostader.

Nya bostadshus eller bostadshus som genomgar en stdrre renovering och har fyra eller flera
parkeringsplatser omfattas av de minimikrav fér byggande av laddningspunkter och beredskap for
sadana som finns i lagen om laddningspunkter? som genomfor direktivet om energiprestanda. For
byggnader med 6ver 20 parkeringsplatser kravs minst en laddningspunkt fére utgangen av 2024. Vid
beredningen av lagen om laddningspunkter uppskattades att det till féljd av lagen fére 2030
installeras beredskap for laddningspunkter for minst 326 000 parkeringsplatser (rérdragning) och
omkring 92 000 laddningspunkter fér normal laddning.?? Dessa punkter inkluderar utéver
bostadshusen ocksa aven den infrastruktur som byggs i andra nya och renoverade byggnader
(sdsom affars- och kontorsbyggnader). Det reviderade direktivet om byggnaders energiprestanda

19 Detta har pavisats bl.a. i en enkat om anvandnings- och laddningssatt for laddbilar som
genomférdes av Autoalan Tiedotuskeskus 2019-2020.

20 Statistikcentralen, Bostader efter hustyp, anvandningssyfte och byggnadsar, 2021
https://stat.fi/sv/publikation/cl3cyffw6gn6kOcuj5uncaank

21 Lag om utrustande av byggnader med laddningspunkter for elfordon och beredskap for sddana
laddningspunkter samt system fér automation och styrning (733/2020)

22 Regeringens proposition till riksdagen med forslag till lag om laddningspunkter for elfordon och
beredskap for sddana laddningspunkter i anslutning till byggnader samt om system for
fastighetsautomation och fastighetsstyrning och lag om andring av 126 8§ i markanvandnings- och
bygglagen, RP 23/2020 rd.
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andrar pa de krav som galler laddningspunkter och laddningsberedskap, men nagra uppskattningar
om direktivets effekter paA mangden beredskap och punkter har inte annu gjorts.

| praktiken kan man krava en snabbare utbyggnad av laddningsinfrastrukturen i nya fastigheter an
vad som forutsatts i lagen om laddningspunkter. Exempelvis Helsingfors stads villkor for
tomtoverlatelse kraver att 1/3 av bostadsbyggnadens parkeringsplatser byggs som fardigt installerade
laddningsstationer for elbilar, medan den gallande lagen om laddningspunkter kraver
laddningsberedskap samt 1 laddningspunkt i bolag med Over tio platser (2 i bolag med 6ver 50 platser
och 3 i bolag med dver 100 platser, om de genomfors med normal effekt).

Enligt Fastighetsférbundets barometer for reparationsbyggande??® hésten 2023 hor
laddningspunktsprojekten till de vanligaste renoveringsprojekten 2023—2024 i de radhus- och
flervaningshusbolag som besvarade enkaten. For femarsperioden 2024-2028 ar laddningspunkterna
det renoveringsprojekt som namns oftast i bade radhus- och flervaningshusbolag. Pa grund av den
hogre rantenivan har de allmanna utsikterna for reparationsbyggande dock férsamrats.

For att installera laddningsanordningar i det befintliga byggnadsbestandet har man i Finland under
aren 2018-2023 kunnat anhalla om ett bidrag for laddningssystem for elbilar som beviljats av
Finansierings- och utvecklingscentralen for boendet ARA. | statsbudgeten fér 2023 beviljades totalt
18,5 miljoner euro i bidrag till bostadsfastigheter och 1 miljon euro i bidrag till arbetsplatsfastigheter.
For 2024 har ingen ny finansiering anvisats.

Storsta delen av de befintliga (ej nybyggnation) husbolagens laddningspunktsprojekt kan antas har
utnyttjat stodet fran ARA, vilket ger en riktgivande uppskattning av den infrastruktur som byggts eller
byggs inom en nara framtid i befintliga rad- eller flervaningshus som inte ar nya eller renoveras.
Stddet for bostadsbyggnader har bidragit till omkring 85 000 platser med laddningsberedskap.

Pa basis av en enkét till féretag for Elektrotekniska Handelsférbundet i Finland rf (STK) statistik over
de antal kopplingsdosor med laddningsmdjlighet och laddningsanordningar som lampar sig for normal
laddning som séljs i Finland. Av statistiken framgar inte i vilken slags fastighet anordningarna
installerats. Forsaljningen och utvecklingen av laddningsanordningar for normal laddning (3,7—-22 kW)
ger riktgivande information om utvecklingen av hemma- och arbetsplatsladdningen. Statistiken
omfattar inte alla salda anordningar, sasom de som k&pts fran webbutiker. Under 2022 saldes over
40 000 laddningsanordningar. | synnerhet forsaljningen av de effektivare anordningarna pa 22 kW
Okade jamfort med tidigare. Under 2023 mattades foérsaljningen av laddningsanordningar av jamfort
med aret innan, men var anda 9,5 % hogre an 2021. Totalt saldes 35 048 anordningar. Forsaljningen
av anordningar pa 11 kW for normal laddning 6kade med 16,2 % fran aret innan. STK uppskattar att
det 6kade behovet av laddningsanordningar i hemmen kan ha bidragit till 6kningen.

Som en mellanform mellan den offentliga och den allmant tillgangliga laddningsinfrastrukturen for tung
trafik uppstar olika slags "halvoffentliga” modeller for laddning. Dessa kan genomféras t.ex. sa att det
transportforetag som byggt laddningsinfrastrukturen for eget bruk delar sin infrastruktur enligt avtal
med externa aktdrer eller gér den egna infrastrukturen tillganglig fér andra anvandare under en del av

23 https://www.kiinteistoliitto.fi/media/iOxdfumk/korjausrakentamisbarometri2023. pdf



dygnet. | det senare fallet kan infrastrukturen betraktas som allmant tillganglig infrastruktur som
motsvarar de bindande malen i férordningen om distributionsinfrastruktur.

| Finland finns det ocksa manga sma transportforetag, for vilka laddning av lastbilarna hemma pa
garden kan bli aktuellt.

Det finns ingen separat statlig finansiering for att stddja infrastruktur i begransad anvandning for
laddning av tunga fordon. Depaladdning av bussar har tidigare stoétts genom programmet for
infrastrukturstdd for trafik. Europeiska investeringsfondens garantiprogram kan stédja byggandet av
depaladdning.

2.3 Nulage och uppskattad utveckling for det vatgasdrivna
fordonshestandet och dess tankningsinfrastruktur

2.3.1 Vatgasfordon

| vagtrafik kan vatgas anvandas som sadant i fordon utrustade med bransleceller och elmotorer. Som
biprodukter uppstar varme och ren vattenanga. Vatgas skulle i princip kunna anvandas som bransle
ocksa i en vanlig forbranningsmotor, varvid férbranningsprocessen skulle avge vatten istallet for
koldioxidutslapp. Verkningsgraden i dessa bilar blir dock sdmre an i bilar med bransleceller.

| slutet av december 2022 fanns det tva vatgasdrivna personbilar i Finland. Vatgasdrivna paketbilar,
lastbilar eller bussar fanns inte alls.

Det ar osannolikt att vatgasdrivna person- och paketbilar far en stor spridning, eftersom bilmodeller
som drivs med batteriel utvecklas snabbt i olika prisklasser, antalet begagnade fordon pa marknaden
Okar och tillgangen pa laddningsinfrastruktur redan ar ganska god. Bilbranschens prognos for
drivkrafter (2022) uppskattade att Finland 2030 skulle ha cirka 2 300 vatgasdrivna personbilar och
cirka 500 vatgasdrivna paketbilar. | den nya basprognosen for vaxthusgasutslapp fran trafiken ar
antalet vatgasdrivna personbilar 20 st. och paketbilar 27 st. (Figur 12 och 13).

Figur 12. Utveckling av det vatgasdrivna personbilsbestandet under 2016-2023 samt prognos fram till 2035
(fordon i trafik: Transport och kommunikationsverket Traficom, prognos: Teknologiska forskningscentralen VTT).
| Finland finns det totalt cirka 2 750 000 personbilar.
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Figur 13. Utveckling av det vatgasdrivna paketbilsbestandet under 2016-2023 samt prognos fram till 2035
(fordon i trafik: Transport och kommunikationsverket Traficom, prognos: Teknologiska forskningscentralen VTT).
| Finland finns det totalt cirka 350 000 paketbilar.
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Vétgasen anses i framtiden vara viktig i synnerhet fér de krdvande transporter dar batteriel inte ar ett
alternativ. Utdver tunga transportuppgifter kan vatgas ocksa vara en framtida drivkraft for bussar i
fiarrtrafik.

Lastbilar med bransleceller tillhandahalls for tillfallet av endast nagra fa lastbilstillverkare.?* Utbudet av
vatgasdrivna tunga fordon férutspas utvecklas fran nulaget, dvs. demonstrationsfasen, och den
egentliga tillvaxten i utbudet av vatgaslastbilar forutspas ta fart fran mitten av 2020-talet.?®

24 https://www.acea.auto/files/Getting ZeroEmissionTrucks on the road.pdf
25 hitps://www.acea.auto/figure/interactive-map-truck-hydrogen-refuelling-stations-needed-in-europe-
by-2025-and-2030-per-country/
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Utbudet av vatgasdrivna lastbilar férutspas till en boérjan rikta sig till marknaderna i USA och
Mellaneuropa. Allt eftersom utbyggnaden av natverket av distributionsstationer framskrider kommer
sannolikt nagra tillverkare att snabbt leverera ett litet antal vatgasdrivna lastbilar ocksa till den
finlandska marknaden. Importérernas uppskattningar av nar de marken de representerar kan inleda
serietillverkning av lastbilar med bransleceller och importen till Finland kommer igang varierar mellan
aren 2025 och 2029.

Priset pa lastbilar med bransleceller ar omkring 2—3-faldigt jamfort med diesellastbilar och ligger
ungefar pa samma niva som hos renodlade ellastbilar. Priset pa en vanlig diesellastbil varierar
vanligtvis pa intervallet 150 000—250 000 euro. | forskningslitteraturen presenteras ett prisintervall for
vatgaslastbilar pa 200 000—600 000 dollar.?¢ De totala &gandekostnaderna (TCO) for vatgasdrivna
fordon ar fortfarande klart hégre an for diesel-, gas- eller eldrivna lastbilar. Utvecklingen av
totalkostnaderna beror i hdg grad pa bade utbudet av vatgasbilar och priset pa vatgasbransle, som
tills vidare ar hogt.

| den nya basprognosen for vaxthusgasutslapp fran trafiken (WEM2023) uppskattar man att det 2030
kommer att finnas knappt 200 vatgasdrivna lastbilar (Figur 14) och 0 vatgasdrivna bussar. Med
hansyn till den férvantade dkningen av inhemsk utslappsfri vatgasproduktion och utbudet av fordon
samt den distributionsinfrastruktur som ar under utbyggnad (se narmare nedan) ar det anda
andamalsenligt att stalla upp nationella mal for antalet vatgasbussar och vatgaslastbilar 2030 som
Overskrider basprognosen: 100 st. vatgasdrivna bussar och 500 vatgasdrivna lastbilar. Vad géaller
bussarna skulle vatgas anvandas framst i fjarrtrafiken.

Figur 14. Utveckling av det vatgasdrivna lastbilsbestandet under 2016-2023 samt prognos fram till 2035 (fordon i
trafik: Transport och kommunikationsverket Traficom, prognos: Teknologiska forskningscentralen VTT). | Finland
finns det totalt cirka 90 000 lastbilar.
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26 Sharpe & Basma, Meta-study of purchase costs for zero-emission trucks. The ICCT 2022.
https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/02/purchase-cost-ze-trucks-feb22-1.pdf
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2.3.2 Infrastruktur for vatgastankning

Finland har for narvarande inte en enda offentlig tankningsstation for vatgas i funktion.

Foérordningen om distributionsinfrastruktur forutsatter att EU:s medlemsstater sakerstaller att det fére
utgangen av 2030 langs TEN-T:s stomnét finns offentliga tankningstationer for vatgas med intervall pa
hogst 200 kilometer, och att dessa stationer ar utformade for en kumulativ kapacitet pa minst 1 ton
per dag. | regioner med laga trafikvolymer kan kapacitetskravet halveras. Dessutom kravs att
tankningsstationerna for vatgas ar utrustade med en dispenser pa minst 700 bar. Medlemsstaterna
ska ocksa sakerstalla att minst en offentlig tankningsstation for vatgas tas i bruk i varje urban
knutpunkt fére utgangen av 2030.

Det nationella programmet for infrastrukturstdd har beviljat ett positivt finansieringsbeslut for fyra
offentliga tankningsstationer fér vatgas som ar under planering. Fran EU:s stdd till
distributionsinfrastruktur har ocksa beviljats finansiering for tankningsstationer for vatgas. (se Figur
15). Om dessa projekt genomfors framjar de i hdg grad uppfyllandet av kraven (se bilagan for
narmare information) i férordningen for distributionsinfrastruktur i Finland. For att uppna malen for
urbana knutpunkter och etappmalen behdvs utéver dessa dock ytterligare minst 4 stationer fore 2030.



Figur 15: Lage for de tankningsstationer fér vatgas som ar under planering 2024. Energimyndigheten
= positivt finansieringsbeslut. CEF = ansokt stéd. Dessutom visas de urbana knutpunkterna i figuren.
Figur: Transport- och kommunikationsverket Traficom.
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2.4 Nulage och uppskattad utveckling for det metandrivna
fordonshestandet och tankningsinfrastrukturen

2.4.1 Metandrivna fordon

| slutet av 2023 fanns det i Finland 16 390 gasdrivna personbilar (cirka 0,6 % av hela
personbilsbestandet) och 1 184 gasdrivna paketbilar.

Utbudet av gasdrivna personbilsmodeller var relativt stort pa 2010-talet men har sedan dess minskat.
Tillverkarnas intresse for gasdrivna person- och paketfordon har minskat, eftersom de
utslappsminskningar som uppnas med férnybara brénslen inte beaktas i uppfyllandet av de
forpliktelser i EU:s lagstiftning om CO2-gréansvarden som galler tillverkare. Den skarpta forordningen
om gransvarden och TTW-berakningssattet beddoms leda till att de gasdrivna person- och paketbilarna
forsvinner fran bilaffarernas sortiment redan under 2020-talet. Det gasdrivha person- och
paketbilsbestandet vaxer sannolikt inte langre pa 2020-talet och efter 2026 boérjar antalet gasdrivna
person- och paketbilar minska i scenariot (Figur 16 och 17).

Figur 16. Utveckling av det gasdrivna personbilsbestandet under 2016-2023 samt prognos fram till 2035 (fordon i
trafik: Transport och kommunikationsverket Traficom, prognos: Teknologiska forskningscentralen VTT). | Finland
finns det totalt cirka 2 750 000 personbilar.
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Figur 17. Utveckling av det gasdrivna paketbilsbestandet under 2016-2023 samt prognos fram till 2035 (fordon i
trafik: Transport och kommunikationsverket Traficom, prognos: Teknologiska forskningscentralen VTT). | Finland
finns det totalt cirka 350 000 paketbilar.
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| slutet av 2023 fanns det 70 gasdrivna bussar i trafik. Antalet gasdrivna bussar férutspas inte oka i
framtiden. Utbudet av dem har minskat under det senaste artiondet. | slutet av 2023 fanns det
sammanlagt 586 gasdrivna lastbilar (Figur 18 och 19). Antalet CNG-drivna lastbilar var 435 och LNG-
drivna lastbilar 151.

Figur 18. Utveckling av det gasdrivna bussbestandet under 2016-2023 samt prognos fram till 2035 (fordon i
trafik: Transport och kommunikationsverket Traficom, prognos: Teknologiska forskningscentralen VTT). | Finland
finns det totalt cirka 11 000 bussar.
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For tillfallet ar utbudet av gasdrivna lastbilar stort pa marknaden. Enligt importérernas uppskattningar
har de lastbilstillverkare som idag verkar pa gasbilsmarknaden forbundit sig vid gaslastbilarnas
produktutveckling och gasmodellerna férutspas stanna kvar i produktion, férutsatt att det finns en
tillracklig efterfragan pa marknaden. Anskaffningspriset for gasdrivna lastbilar ar typiskt cirka 15-30 %
hogre an for dieseldrivna fordon, men betydligt Iagre an for el- eller vatgaslastbilar. Ocksa priset pa



biometan ar mycket konkurrenskraftigt jamfort med fossil diesel, flytande férnybara branslen samt
vatgas.

De lastbilar som anvander komprimerad gas ar huvudsakligen planerade for urban distributions- och
uppsamlingstrafik och deras hogsta tillatna massa ar vanligtvis 16—26 ton. Lastbilar som anvander
flytande gas har en storre effekt och de anvands vanligtvis i kombinationer pa 40-60 ton. Tillverkarna
har under de senaste aren utvidgat modellutbudet i synnerhet for nordiska behov, sé att det ocksa
finns LNG-drivna lastbilar med en effekt pa 460 hastkrafter, vilket mojliggér anvandning av
gasfordonskombinationer pa hogst 64—68 ton. Pa sa satt kan LNG-kombinationer delvis ocksa
anvandas for transportuppgifter som kraver en hégre totalmassa.

Ett ytterst viktigt specialvillkor for den fortsatta utvecklingen av gasfordon ur tillverkarnas synvinkel ar
den forordning om gransvarden?’ som reglerar koldioxidutslappen fran nya tunga fordon i EU. Enighet
om revideringen av férordningen har natts inom EU. Gransvardeslagstiftningen for tunga fordon
tillater aven i fortsattningen tillverkning av fordon med férbranningsmotor, sa produktutvecklingen och
tillverkningen av gasdrivna fordon forutspas fortsatta med stdéd av den befintliga efterfragan pa
marknaden.

| programmet for distributionsinfrastruktur inom véagtrafiken (2023) sattes malet for antalet gasdrivna
lastbilar 2030 till 7 250 fordon (4 850 LBG-drivha och 2 400 CBG-drivna fordon), dvs. hogre an antalet
i det nyaste politikscenariot for vaxthusgasutslapp fran trafiken (ca 6 000 st. i WAM 2022). | den nya
basprognosen for trafik (WEM 2023) &r antalet fordon betydligt mindre (Figur 19), cirka 2 200 st.
Biometan ar en konkurrenskraftig alternativ drivkraft som anvands av manga finlandska
transportforetag och det ar andamalsenligt att efterstrava en stérre 6kning av dess anvandning i tung
trafik &n i basprognosen, totalt cirka 5 000 CBG- och LBG-drivna lastbilar 2030.

Figur 19. Utveckling av det gasdrivna lastbilsbestandet (komprimerad gas CBG, flytande gas LBG) under 2016-
2023 samt prognos fram till 2035 (fordon i trafik: Transport och kommunikationsverket Traficom, WEM-prognos:
Teknologiska forskningscentralen VTT). | Finland finns det totalt cirka 90 000 lastbilar.
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2.4.2 Infrastruktur for metantankning

| Finland fanns i december 2023 totalt 82 tankningsstationer for komprimerad gas (CBG och CNG), av
vilka 38 distribuerade enbart biogas, och 18 tankningsstationer for flytande bio- och naturgas (LBG
och LNG). Antalet har 6kat sedan den senaste granskningen i augusti 2022, da antalet stationer var
73 (komprimerad gas) och 14 (flytande gas). Utdver stationer i 6ppet bruk finns det i Finland tva
distributionsstationer, vars anvandning kraver registrering eller ett specifikt tankningskort.
Komprimerad gas anvands av bade latta fordon och vissa tyngre fordon (lastbilar utan slapvagn).
Stationerna for flytande gas anvands endast av tunga fordon. Det finns nagra tiotal gasdistributorer
och nastan alla distributionsstationer ar belagna langs TEN-T-vagnatet.

Enligt férordningen om distributionsinfrastruktur ska medlemsstaterna se till att det Iangs TEN-T:s
stomnat fram till 31.12.2024 anlaggs ett ldmpligt antal tankningspunkter for flytande metan som é&r
tillgéngliga for allméanheten, for den gasdrivna tunga trafikens behov. Definitionen beaktar ocksa
biogasen med sina miljévanligare livscykelutslapp.

Det lampliga antalet tankningspunkter for flytande metan i Finland kan uppskattas ungefarligt i
forhallande till antalet metandrivna fordon. En tankningspunkt for flytande metan berdknas kunna
betjana cirka 50 fordon per dag. Om det 2030 finns 5 000 gasdrivna lastbilar i trafik och éver halften av
dessa, omkring 3 000, anvander flytande gas, behdvs det totalt cirka 60 tankningspunkter for flytande
gas. | ljuset av den nuvarande utvecklingen verkar det vara mojligt att uppna detta antal stationer,
eftersom man utdver de befintliga stationerna kanner till ett tiotal nya projekt samt flera osékra projekt.
Stationer som 6ppnar under 2024 har offentliggjorts (Gasum) bl.a. i Raumo och Rovaniemi.

Vad galler komprimerad gas har omkring 100 stationer 2025 tidigare uppskattats tdcka behoven i de
storsta stadsregionerna. Stationernas antal 2023 var redan ganska nara 100. Pa langre sikt bor
utvecklingen av antalet stationer motsvara en eventuell 6kning av efterfragan pa komprimerat metan
for lastbilar.

| Finland tacker de befintliga tankningsstationerna for flytande metan det finldndska TEN-T-stomnatet
sa att avstandet mellan stationerna aldrig éverskrider 400 km. Det finns ocksa tankningsstationer i
narheten av varje andpunkt i stomnatet.

Vid placeringen av nya stationer bor man beakta den tunga trafikens livligast trafikerade rutter och
omraden som saknar tackning i det nuvarande natverket av LNG/LBG-stationer. Stationer saknas
framst i Ostra och Norra Finland. En betydande del av de tunga fordonen kér standigt langs samma
rutter och distributionsstationerna bor placeras i omedelbar narhet av dessa rutter. Om det finns endast
en LBG-station i regionen, och den ar ur bruk pga. ett fel, ar situationen utmanande. Vid utbyggnaden
bér man darfor strava efter att det finns flera stationer langs de viktigaste transportrutterna.



Figur 20: Distributionsstationer for komprimerad gas (CNG, CBG) i Finland i slutet av 2023. Figur: Transport- och
kommunikationsverket Traficom.
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Figur 21: Distributionsstationer for flytande gas (LNG, LBG) i Finland i slutet av 2023. Figur: Transport- och
kommunikationsverket Traficom.
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2.5 Nationella mal for distributionsinfrastrukturen for
vagtrafik

Mal V1 (el): For varje renodlat eldrivna person- och paketbil finns offentlig laddning med en uteffekt
pa minst 3 kW och for varje hybridfordon finns en uteffekt pa minst 0,66 kW i slutet pa varje ar.

Motivering: Férordningen om distributionsinfrastruktur férutsatter att de offentligt tillgangliga
laddningsstationerna ska kunna erbjuda en total uteffekt pa minst 1,3 kW per varje registrerad
renodlad elbil och elpaketbil och en total uteffekt pa minst 0,8 kW per laddhybrid. Finland har ocksa
férutsattningar att stélla upp mal som ar mer ambitiésa @n de krav som finns i férordningen om
distributionsinfrastruktur.

Malets andamalsenlighet bor granskas mot slutet av 2020-talet. Nar antalet elbilar och elpaketbilar
har 6kat till omkring 15 % av person- och paketbilsbestandet, ger férordningen om
distributionsinfrastruktur méjlighet att sluta tillampa uteffektmalen.

Mal V2 (el): Allmant tillgangliga snabbladdningspunkter pa minst 150 kW som betjanar person- och
paketbilar ska 2023 finnas langs huvudvagnatet i hela landet inom en radie pa 60 km.

Motivering: Eltrafik ska vara mgjlig i hela Finland, och en fungerande offentlig laddningsinfrastruktur
maste darfor sakerstéllas aven utanfor det TEN-T-vagnat som omfattas av kraven i férordningen om
distributionsinfrastruktur. Inom TEN-T-natet &r maximiavstandet 60 km 2030.

Mal V3 (el): Den allmant tillgangliga laddningsinfrastrukturen for tung trafik utvecklas i Finland sa
att TEN-T:s stomnat och overgripande nat i slutet av 2030 omfattas av infrastruktur som uppfyller
avstandskraven i férordningen om distributionsinfrastruktur och sa att férordningens etappmal for
2025 och 2027 uppfylls.

Motivering: Uppfyllandet av kraven i férordningen om distributionsinfrastruktur forutsatter en
betydande utbyggnad. Om antalet elfordon inom tung trafik borjar 6ka snabbare an véantat, maste
malen for distributionsinfrastrukturen ses dver. Férordningens krav beskrivs narmare i bilagan.

Mal V4 (el): Den offentliga laddningsinfrastrukturen for tung trafik utvecklas sa att den betjanar den
tunga trafikens behov, med hansyn till transportrutterna, chaufférernas pauser och servicebehoven.

Motivering: Minimikraven i forordningen om distributionsinfrastruktur fyller inte nédvandigtvis
behoven i den tunga eldrivna trafiken i livligt trafikerade regioner. | stadsregionerna finns det manga
olika laddningsbehov och en enda laddningspunkt i en vidstrackt region motsvarar inte behoven for



smidig trafik. Dessutom behdévs laddningsmdéjligheter inom rimliga avstand for att sakerstalla
funktionssakerheten. Det ar naturligt att placera uppfyllandet av servicebehoven i anslutning till
laddningspunkterna bl.a. for att det ger mgjlighet att utnyttja vantetiden under laddning.

Mal V5 (el): Laddningsinfrastruktur i begrénsad anvandning utvecklas sa att den motsvarar
behoven hos savél person- och paketbilar som tunga fordon och sa att den maojliggér langsam
laddning. Tillgangen pa allmant tillganglig langsam laddning dver natten forbattras for person- och
paketbilar. Laddningsinfrastruktur med en effekt pa 50 kW fér person- och paketbilar utvecklas pa
verksamhetsstallen dar man vanligtvis stannar 1-2 timmar.

Motivering: Smidighet i eltrafiken forutsatter beroende pa anvandningssyfte och Iage en kombination
av privat och offentlig laddningsinfrastruktur. En langsam laddning med Iagre effekt ar enklare att
genomfdra i sluten infrastruktur i laddning dver natten och den bidrar till att sdnka kostnader och
effekttoppar i elnatet. For infrastruktur i begransad anvandning uppstalls inte numeriska mal pga.
bristfallig statistik och paféljande svarigheter gallande uppfdljning.

Offentlig 50 kW laddning ar andamalsenligt ur anvandarnas perspektiv pa platser dar bilarna star
hégst nagra timmar, sasom motionsplatser, kommersiella tjanster och ambetsverk. For att genomféra
bade 50 kWoch en langsammare laddning éver natten kan man finna fungerande modeller via
samarbete mellan kommersiella aktérer, kommuner och infrastrukturbyggare.

Mal V6 (vatgas): Den allmant tillgangliga distributionsinfrastrukturen for vatgas utvecklas for att
betjana i synnerhet behoven inom tung trafik pa olika hall i Finland. TEN-T:s stomnat omfattas av
tankningsinfrastruktur som uppfyller avstands- och kapacitetskraven i férordningen om
distributionsinfrastruktur. Av den infrastruktur som kravs fére 2030 i férordningen for
distributionsinfrastruktur har 70 % byggts fore utgangen av 2027.

Motivering:

Tunga fordon behdver manga olika alternativa drivkrafter. | synnerhet pa langa strackor ar direkt
elektrifiering av mycket tunga transporter inte ett alternativ for tillfallet. Vatgas ar en av mdjligheterna
att uppfylla dessa transportbehov.

Uppfyllandet av kraven i forordningen om distributionsinfrastruktur i fraga om tankningsstationerna for
vatgas forutsatter en betydande utbyggnad. Forordningen om distributionsinfrastruktur forutsatter
ocksa uppstallande av ett riktgivande etappmal for distributionsinfrastrukturen for vatgas for 2027. For
tilifallet finns det atta planerade infrastrukturprojekt som erhallit stéd i Finland. Om de genomférs fore
2030 behovs ytterligare fyra stationer for att uppfylla kraven i forordningen. Om projekten som fatt
stdd skulle genomféras inom de tre kommande aren, skulle de motsvara cirka 70 % av det
nddvandiga antalet stationer.

Om fordonsbestandet utvecklas snabbare an vantat, maste malen foér tankningsinfrastrukturen ses
over.



Mal V7 (vatgas): Andelen vatgas som producerats av kolfria kallor utgér 100 % av all vatgas som
anvands i trafiken.

Motivering: For att uppna betydande positiva miljdeffekter maste vatgasen vara utslappsfri. Samtidigt
minskas beroendet av fossil importenergi.

Mal V8 (metan): | Finland finns minst 30 distributionsstationer for flytande biometan (LBG) 2025,
minst 60 LBG-stationer 2030 och antalet okar ytterligare fore 2035 i takt med det vaxande
fordonsbestandet. Dessutom finns det i Finland minst 100 distributionsstationer for komprimerat
biometan (CBG) 2025.

Motivering: Malet ar att antalet biometandrivna lastbilar okar till cirka 5 000 fordon fére 2030 och att
storsta delen av dem, cirka 3 000, anvander flytande metan. En station beraknas betjana omkring 50
fordon. Infrastrukturen bor utvecklas fore fordonsbestandet for att mojliggora smidig trafik. Antalet
lastbilar som anvander komprimerad gas 2030 &r omkring 2 000.

Mal V9 (metan): Distributionsstationer for metan ar tillgangliga pa rimligt avstand fran varandra sa
att transporternas smidighet inte aventyras till foljd av fel eller andra funktionsstérningar i
distributionsstationerna.

Motivering: Olika felsituationer eller andra stérningar i en distributionsstation pa sadana stallen dar
det endast finns en station kan medfdra svara utmaningar for transporterna.

Mal V10 (metan): Andelen fornybart metan av allt metan som anvands i vagtrafik haller sig nara
100 % ocksa i framtiden.

Motivering: For att uppna betydande positiva miljoeffekter maste metanet vara férnybart. Samtidigt
minskas beroendet av fossil importenergi. Ar 2022 var andelen férnybart metan i vagtrafiken 98 %.



2.6 Atgarder for utveckling av distributionsinfrastrukturen
for vagtrafik

2.6.1 Stod, reglering och annan politisk styrning av utvecklingen av
distributionsinfrastrukturen

Offentlig infrastruktur

Atgérd V1 (el, vatgas, metan): Det tillgangliga nationella byggnadsstédet for infrastruktur styrs till
allmant tillgangliga laddningspunkter for tung trafik och tankningsstationer for vatgas for att uppfylla
kraven i forordningen om distributionsinfrastruktur. | den man det ar majligt stéds byggandet av
tankningsstationsnatverket for flytande metan. EU:s finansieringsméjligheter utnyttjas for
byggandet av allmant tillganglig laddningsinfrastruktur fér el och tankningsinfrastruktur for vatgas.

Motivering och bakgrund till atgarden

Foérutsattningarna for en marknadsdriven utveckling av distributionsinfrastrukturen fér tung trafik ar
fortfarande svaga, eftersom antalet fordon i trafik ar litet. Forutsattningarna fér kommersialiserad
utveckling av infrastrukturen for elladdning for personbilar ar battre, i synnerhet i livligt trafikerade
regioner.

| maj 2024 publicerades slutrapporten for projektet som utvarderat effektiviteten hos stéden fér
laddningsinfrastruktur?®. Vid utredningstidpunkten hade det inte fardigstallts tillrackligt manga projekt
med hjalp av stod for laddningsinfrastruktur for att kunna dra nagra 6vergripande slutsatser om stodets
effektivitet. P4 basis av analysen har tillgdngen pa offentlig, effektiv laddningsinfrastruktur langs
huvudlederna en positiv koppling till anskaffningen av elbilar. | rapporten betonas att det med tanke pa
effektiviteten i stéden ar viktigt att stddet riktas till de laddningspunkter som inte skulle byggas utan
stod.

Under aren 2018-21 stddde staten tankningsinfrastrukturen for gas och laddningsinfrastrukturen for el
med infrastrukturstdd for trafiken. Under 2022 utvidgades programmet till tankningsinfrastruktur fér
vatgas. | budgeten fér 2024 finns en fullmakt pa hogst 10 miljoner euro for investeringsprojekt som
géaller laddningspunkter fér snabbladdning av fordon (sarskilt tung trafik), tankningsstationer fér
kondenserad biogas och tankningsstationer for fornybar vatgas.

Da tillgangen pa finansiering ar begransad ar det andamalsenligt att styra statens stod till byggandet
av laddningsinfrastruktur som uppfyller kraven i férordningen, distributionsinfrastruktur fér vatgas och
distributionsinfrastruktur for metan som uppfyller behoven inom tung trafik. Metan innehar en viktig roll

28 Ferreira m.fl. Latausinfratukien vaikuttavuuden arviointi (Effektivitetsutvardering av stéd for
laddinfrastruktur). Publikationsserie for statsradets utrednings- och forskningsverksamhet 2024:14.
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/165604/VNTEAS_2024 14.pdf?sequence=1
&isAllowed=y



som mojliggdrare av den tunga trafikens drivkraftsomstallning, eftersom den ar ett alternativ som ar
tekniskt fardigt och prismassigt konkurrenskraftigt. EU:s regler om statligt stod forhaller sig anda
negativt till att stdda metan for trafikbruk, vilket har hindrat beviljandet av nationella infrastrukturstéd
till distributionsstationer for biometan.

Under 2024—-2025 bedéms mojligheterna att anvisa nya anslag for stdédet for distributionsinfrastruktur,
under beaktande av redan genomfdrda projekt, de statsfinansiella specialvillkoren samt
utslappsminskningarna i den nationella energi- och klimatstrategin som helhet.

Det finns mojlighet att fa stod for distributionsinfrastruktur for alternativa drivkrafter fran
trafikprogrammet Fonden for ett sammanlénkat Europa (Connecting Europe Facility, CEF) som riktar
sig till genomférandet av ett alleuropeiskt TEN-T-trafiknat, samt dess AFIF-underprogram for
distributionsinfrastruktur for alternativa drivkrafter. CEF-stddet delas ut som en kombination av lan och
bidrag, och férutsattningen ar antingen en garanti eller ett 1an fran Europeiska investeringsbanken (EIB)
eller en nationell formedlarorganisation eller alternativt ett I1an fran ett kommersiellt finansieringsinstitut.

Vid utgangen av 2023 hade fem ansokningsomgangar for det forsta AFIF-programmet ordnats.
Finansiering for byggande av infrastruktur kan sdkas av bl.a. medlemsstater, féretag, kommuner och
andra relevanta aktoérer. Den andra AFIF-programperioden inleddes i slutet av februari 2024. Under
2025 ordnas ytterligare tva AFIF-ansdkningsomgangar. De huvudsakliga drivkrafterna som kan tilldelas
AFIF-stdd kommer att vara el och vatgas.

ANSVAR: arbets- och naringsministeriet, Energimyndigheten, kommunikationsministeriet, Transport-
och kommunikationsverket Traficom, féretag som bygger infrastruktur

Atgérd V2 (el): Politiska metoder utreds for att se till att allmant tillganglig laddningsinfrastruktur for
person- och paketbilar byggs overallt i Finland, ocksa i glest trafikerade regioner dar byggandet av
infrastruktur inte styrs av marknaden.

Motivering och bakgrund till atgarden

Utgangspunkten ar att utbyggnaden av infrastruktur sa langt det ar majligt ska styras av marknaden.
Vad galler laddningsinfrastruktur for personbilar ar utsikterna for marknadsstyrning redan ganska goda
och forbattras ytterligare da fordonsbestandet vaxer. | glest trafikerade regioner, dar infrastruktur inte
uppstar pa marknadsvillkor, finns det anda skal att utreda metoder for att framja byggandet av
infrastruktur.

For infrastrukturstodet for trafik tillampades tidigare ett forfarande med prioriterade kommuner for att
skapa infrastruktur i regioner dar sadan saknades. Utifran Energimyndighetens erfarenheter har
genomforandet av dylika projekt anda varit svagt. Darfér bér man 6vervaga nya stoédinstrument inom
ramen for de statliga finanserna samt majligheten och behovet att inféra lagstadgade forpliktelser.

ANSVAR: kommunikationsministeriet, Transport- och kommunikationsverket Traficom



Atgird V3 (el, vitgas, metan): Behoven av distributionsinfrastruktur for alternativa drivkrafter
beaktas i reformen av lagstiftningen om omradesanvandning, i trafiksystemplanerna samt i MBT-
avtalen om markanvandning, boende och trafik mellan staten och de storsta stadsregionerna.
Byggandet av distributionsinfrastruktur for alternativa drivkrafter moéjliggors pa rastplatser for tung
trafik. Arenden som ror distributionsinfrastruktur lyfts fram i samarbetet kring omradesanvéandning.

Motivering och bakgrund till atgarden

| synnerhet laddningspooler for tung trafik kréaver betydande markanvandningsrelaterade
reserveringar och i livligt trafikerade regioner konkurrerar de med annan markanvandning. Darfor
maste poolerna till tilldmpliga delar inkluderas i planeringen av det regionala och riksomfattande
trafiksystemet och planeringen av omradesanvandningen. Tillrackliga sékerhetsavstand till
tankningsstationerna for metan och vatgas maste ocksa beaktas.

Den markagare som fattar beslut om byggandet av distributionsinfrastruktur kan vara saval staten,
kommunen som en privat aktor. De slutgiltiga placeringarna och omradena som anvands for
laddnings- och tankningsstationer avgors i planlaggningen, men planeringen av trafiksystemet spelar
en viktig roll i identifieringen av lampliga platser.

Utvecklingen av distributionsinfrastruktur fér alternativa drivkrafter i tung trafik bor kopplas till
utvecklingen av rastplatsnatverket for tung trafik. Genom att kombinera rastplatsnatverket och
distributionsinfrastrukturen kan man uppna synergieffekter fér anvéandarna, men magjliggér samtidigt
en effektivare markanvandning.

ANSVAR: kommunerna, landskapsférbunden, miljdministeriet, kommunikationsministeriet,
Trafikledsverket, NTM-centralerna

Atgérd V4 (el): Tillhandahéllande av offentlig laddning méjliggdrs genom planering och
tillstandsforfaranden pa sadana platser, dar bilarna star flera timmar eller ver natten: t.ex.
ambetsverk, motionsplatser, affarer, infartsparkeringar, gator.

Motivering och bakgrund till atgarden

For att framja smidig elbilism bor distributionsinfrastrukturen byggas pa platser dar bilarna anda star
en langre tid pga. arenden eller andra skal. Att inkludera langsamma laddning som ett alternativ i
planeringen bidrar till att sanka efterfragetopparna i elnatet och kostnaderna fér laddningen.

ANSVAR: Trafikledsverket och NTM-centralerna (i statens trafikledsnat), kommunerna,
valfardsomradena, offentliga och privata tjansteleverantorer



Atgird V5 (el): Elen inkluderas i distributionsskyldigheten fér férnybart bransle.

Motivering och bakgrund till atgarden

EU:s direktiv om foérnybar energi forutsatter att elen vid offentlig laddning inkluderas i
distributionsskyldigheten for att paskynda utvecklingen av laddningsmdéjligheter. Arbets- och
naringsministeriet ansvarar for beredningen av den nationella lagstiftning som genomfor direktivet.

Elen, som har lagre kostnader, ersatter sannolikt biobranslet i uppfyllandet av distributionsskyldigheten,
vilket sanker frafikkostnaderna men inte leder till storre utslappsminskningar om inte
distributionsskyldigheten hoéjs i motsvarande grad.

ANSVAR: arbets- och naringsministeriet

Atgérd V6 (vitgas): Man utreder huruvida tillstandsférfarandet fér och évervakningen av
tankningsstationerna for vatgas i enlighet med kemikaliesakerhetslagen kan koncentreras till en
riksomfattande aktor (Tukes).

Motivering och bakgrund till atgarden

| statsradets forordning om sakerhet vid hantering av naturgas (551/2009, naturgasférordningen) finns
bestdmmelser om tankningsstationerna for metangas och deras sakerhetsaspekter. Det finns ingen
separat forordning om vatgas, utan pa vatgasstationer tillampas lagstiftningen om sakerhet vid
industriell hantering och upplagring av farliga kemikalier (390/2005, 685/2015, 856/2012).
Tillstandsgivaren for tankningsstationer for vatgas beror pa den mangd vatgas som ska upplagras
(685/2015). Tillstand for distributionsstationer pa under 2 000 kilo beviljas av raddningsverket och
tillstand for stationer pa 2 000 och éver 2 000 kilo beviljas av Tukes. | lagen om matinstrument
(707/2011) finns bestammelser om matutrustning och matmetoder fér gas.

Arbets- och naringsministeriet har inlett ett sdkerhetsprojekt om vatgas, dar man utreder behovet att
revidera kemikaliesakerhetslagstiftningen, inkl. eventuella andringar av tillsynsmyndigheten.

ANSVAR: arbets- och naringsministeriet

Privat infrastruktur

Atgérd V7 (el): Man utreder behovet att revidera lagen om bostadsaktiebolag fér att framja
byggandet av infrastruktur fér hemmaladdning.

Motivering och bakgrund till atgarden



Genom en andring av lagen om bostadsaktiebolag (1599/2009) 1.1.2023 gjorde man det mdjligt for
bolagsstdmman att fatta beslut med majoritet (utan aktiedgarnas enighet) om bl.a. renoveringar, dar
hallbarheten i anvandningen av fastigheten eller byggnaden i évrigt forbéattras avsevart pa ett satt som
motsvarar nybygge, om inte nagon aktieagares betalningsskyldighet blir oskaligt betungande. En
sadan renovering kan t.ex. omfatta installation av beredskap fér laddningspunkter.

Besluten om installation av laddningspunkter i husbolaget kan fattas pa manga olika satt: som en
aktiedgares andringsarbete, som ett projekt for en aktiedgarminoritet eller som ett bolagsprojekt. De
kan galla olika slags bilplatser: platser i bolagets besittning, platser i aktiedgarens besittning eller
platser som ar delvis i bolagets och delvis i aktiedgarens besittning.

Vid framtida revideringar av lagstiftningen om bostadsaktiebolag bér man bedéma om lagen behéver
fortydligas for att underlatta genomférandet av laddningsprojekt.

ANSVAR: justitieministeriet

Atgard V8 (el): Mojligheterna att aterinféra stodet for privat laddningsinfrastruktur utreds.

Motivering och bakgrund till atgarden

Infrastruktur fér hemmaladdning spelar en viktig roll fér spridningen av elbilism. Befintliga husbolag som
saknar laddningsberedskap eller laddningsanordningar har sedan 2018 fatt stdéd fran Finansierings-
och utvecklingscentralen for boendet ARA. Finansieringen upphérde 2023. Stédet beviljades husbolag
och andra sammanslutningar som ager en bostadsbyggnad. Under 2022-2023 beviljades ocksa stdd
for laddning pa arbetsplatsen.

I maj 2024 publicerades en utvardering?®, enligt vilken stédet har tidigarelagt genomférandet av
laddningsprojekt i husbolag och paskyndat spridningen av elbilar. Priset pa de utslappsminskningar
som uppnatts med stddet uppskattades till 370-520 euro per koldioxidton (uppskattad uppnadd
utslappsminskning i férhallande till stodets kostnad i statsfinanserna).

Under 2024-2025 bedoms mojligheterna att anvisa nya anslag, under beaktande av de statsfinansiella
specialvillkoren samt utsldppsminskningarna i den nationella energi- och klimatstrategin som helhet.

ANSVAR: miljéministeriet

2 Ferreira m.fl. Effektivitetsutvardering av stod for laddinfrastruktur. Publikationsserie for statsradets
utrednings- och forskningsverksamhet 2024:14.
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/165604/VNTEAS_2024_14.pdf?sequence=1
&isAllowed=y



2.6.2 Stod, reglering och annan politisk styrning av fornyelsen av
fordonsbestandet

Atgird V9 (el, vatgas, metan): Anskaffning av paket- och lastbilar som anvander alternativa
drivkrafter stods och méjligheterna till fortsatt stod utreds.

Motivering och bakgrund till atgarden

Spridningen av el- och vatgasdrivna paket- och lastbilar pa marknaden ar i inledningsfasen. De
gasdrivna fordonens teknik motsvarar redan val marknadens behov.

| Finland inférdes 2022 ett nytt anskaffningsstdd for gas- och eldrivna paketbilar. Stodet utvidgades till
vatgasdrivna fordon fran bérjan av 2024. For detta andamal har man anvisat finansiering pa 6
miljoner euro. Den aterstdende finansieringen har uppskattats racka till slutet av 2024, varvid
ansoOkningstiden for stddet gar ut.

Finland erbjuder sedan 2020 ett anskaffningsstdd for gaslastbilar, och sedan 2022 ett
anskaffningsstdd for eldrivna lastbilar. Stodet utvidgades till vatedrivna fordon fran bérjan av 2024.
Totalt har 7 miljoner euro i finansiering varit tillganglig. Den aterstaende finansieringen har uppskattats
racka till slutet av 2024, varvid ansokningstiden for stodet gar ut.

Anskaffningsstoden for tunga fordon ar fortfarande motiverade med tanke pa marknadens utveckling.
Omstallningen till el och metan mojliggér ocksa besparingar i driftskostnader for transportféretagen.
Forutsattningen for att laddnings- och tankningsverksamheten ska fungera enligt marknadsvillkor ar
att en 6kning av det fordonsbestand som anvander alternativa drivkrafter. Under 2024—-2025 bedéms
mojligheterna att anvisa nya anslag, under beaktande av de statsfinansiella specialvillkoren samt
utslappsminskningarna i den nationella energi- och klimatstrategin som helhet.

ANSVAR: kommunikationsministeriet, Transport- och kommunikationsverket Traficom

Atgérd V10 (el, viatgas, metan): Statsgarantimekanismerna for lan fran Europeiska
investeringsfonden utnyttjas vid anskaffningar av fordon som anvander alternativa drivkrafter.

Motivering och bakgrund till atgarden
Vid budgetférhandlingarna hésten 2022 godkande statsradet Finlands deltagande i Europeiska
investeringsfondens (EIR) s.k. InvestEU-garantiprogram. Lanen med garantier skots direkt via

finansieringsinstituten.

ANSVAR: Féretag och finansieringsinstitut



Atgérd V11 (vitgas, metan): En miljobaserad trafikbeskattning som beaktar utslappssnéla branslen
utvecklas med hansyn till de andringar som sker i energiskattedirektivet, reglerna om statligt stéd och
den 6vriga EU-lagstiftningen.

Motivering och bakgrund till atgéarden

EU-kommissionen lade i juli 2021 fram ett férslag om uppdatering av energiskattedirektivet.
Kommissionen foreslar att skattenivaerna for olika branslen i fortsattningen skulle grunda sig pa deras
energiinnehall och miljdegenskaper. | samband med detta skulle man ocksa definiera olika
skattenivaer for vatgas som producerats av olika ravaror. Om energiskattedirektivet godkanns i den
form som kommissionen foreslagit, kan energiinnehallsskatten pa férnybara branslen lindras
avsevart. Pa detta satt kan man gora det mera lockande att anvanda t.ex. biometan och gron vatgas, i
synnerhet i tunga fordon, dar branslekostnaderna har stor betydelse for fordonsanskaffningen.

ANSVAR: finansministeriet

Atgérd V12 (el, vatgas, metan): EU-lagstiftningens metoder fér férnyelse av fordonsbestandet
utnyttjas. Man gors en halvtidséversyn av lagen om miljé- och energieffektivitetskrav vid
upphandling av fordon och trafiktjanster och genomfér de atgarder som anses nédvandiga pa basis
av éversynen.

Motivering och bakgrund till atgarden

Europeiska unionen har avtalat om och driver manga initiativ som framjar fordonsbestandets
omstallning till alternativa drivkrafter. Bland dessa finns koldioxidgransvarden for person- och paketbilar
samt tunga fordon, som kommer att forandra utbudet av fordon pa ett avgoérande satt.

Offentliga upphandlingar av utslappssnala fordon framjas genom lagen om milj6- och
energieffektivitetskrav vid upphandling av fordon och trafiktjanster som tradde i kraft i augusti 2021.
Lagen grundar sig pa ett EU-direktiv, enligt vilket Finland ska se till att 41 % lokaltrafikens
bussupphandlingar under den férsta upphandlingsperioden (2021-2025) och 59 % under den andra
upphandlingsperioden (2026—-2030) ar miljévanliga. Under bada perioderna ska den ena halften av de
miljévanliga bussarna vara renodlade elbussar och den andra halften anvanda andra alternativa
branslen sasom gas, vatgas eller férnybar diesel.

Av lastbilsupphandlingarna ska 9 % under den forsta upphandlingsperioden och 15 % under den
andra upphandlingsperioden vara miljévanliga. Som ren lastbil betraktas en bil som drivs med
alternativa drivmedel, dvs. biodrivmedel, el, gas eller vatgas.

En utvardering av regleringens konsekvenser, hur kommunernas finansieringsprincip genomférs och
andringar som eventuellt behdvs gors langre in i upphandlingsperioden. Under de forsta atta
manaderna av 2023 gjordes sammanlagt 117 upphandlingar, vilket ar betydligt fler an 2022, da
sammanlagt 80 upphandlingar gjordes under hela aret. Andelen rena fordon har ékat jamfort med
2022. Nar det galler personbilar har den riksomfattande forpliktande andelen annu inte uppnatts, men
den lagsta forpliktande andelen fér kommuner (20 %) uppfylls redan.



Den i lagen avsedda halvtidséversynen av regleringen ar planerad att genomféras pa senvaren 2024
sa att den blir klar i god tid fore tidsfristen enligt lagens 17 §, det vill sdga fore utgangen av 2024.
Fram till tidpunkten for éversynen hinner allt fler aktérer samla erfarenheter av hur lagen paverkar
deras agerande, och erfarenheterna kommer att vara mangsidigare. Da far man mer information,
eventuellt ocksa av battre kvalitet, for lagesbedémningen och till stdd for beslutsfattandet.

Genom Count-Emissions-initiativet strdvar man efter att utveckla jamférbarheten mellan
transporttjansternas vaxthusgasutslapp. En forbattrad jamforbarhet bidrar till att de instanser som kdper
transporttjanster pa ett tillférlitligare satt kan konkurrensutsatta tjansterna pa basis av utslapp, vilket i
allt hogre grad kravs for att uppna hallbarhetsmalen och folja dem.

ANSVAR: kommunikationsministeriet, Transport- och kommunikationsverket Traficom, bil- och
transportbranschen, kdpare av transporttjanster

2.6.3 Informationsstyrning, forskning och informationsutbyte

Atgérd V13 (el): Man utreder och publicerar information om méjligheterna att bygga laddning fér
tunga fordon langs landsvagsnatet i statsagda omraden.

Motivering och bakgrund till atgarden

Trafikledsverket publicerade 2022 en plan for utveckling av rastplatsnatverket for tung trafik som en av
de atgarder som genomfér Trafik 12-planen. | utredningen fokuserade man pa uppfyllandet av den
tunga trafikens behov av rastplatser 1angs TEN-T-natet och landsvagarnas huvudleder till den del de
inte ingar i TEN-T-natet. Som en av de minimitjanster som behdvs pa rastplatserna identifierades
distribution av bransle, el och i framtiden ocksa vatgas.

Den tidigare utredningen om rastplatser for den tunga trafiken kompletteras under 2024 sa att man
inom statens serviceomraden (9 st.) och landsvagarnas rast- och parkeringsomraden kan identifiera de

basta platserna for att ordna laddning av tunga fordon for byggarna av infrastruktur.
ANSVAR: Trafikledsverket i samarbete med NTM-centralerna
Atgard V14 (el): Samarbetet kring utvecklingen av eldverféringsnéaten starks sa att byggandet av

infrastruktur for snabbladdning kan ske enligt den tidsplan som férordningen om
distributionsinfrastruktur och trafikbehoven kraver.

Motivering och bakgrund till atgarden

Kapaciteten hos elnaten och eventuella behov av forstarkning innebar utmaningar sarskilt nar det
galler tidsplanerna och kostnaderna foér genomférandet av laddningspooler for tung trafik. Nar man



planerar byggandet av laddningsstationer bér man darfér bereda sig pa den tid som eventuellt kravs
for att starka natet. Det ar viktigt att byggarna av laddningsinfrastruktur och elnatsbolagen samarbetar
i ett tidigt skede av planeringen.

Distributionsnatbolagen har ocksa borjat publicera kapacitetskartor som kan anvandas vid
planeringen av infrastrukturen.

Man har ocksa identifierat behov av smidigare tillstandsférfaranden for naten. Praxis for att avtala om
markanvandning och den lagstiftning som styr denna beror pa det omrade genom vilket kabeln gar —
praxis varierar stort beroende pa vem som beviljar placeringstillstdnd for kabeln. P& privatpersoners
eller kommuners omraden tillampas ofta annan lagstiftning eller andra bestammelser an pa
landsvags-, privatvags- eller banomraden, och foljaktligen varierar ocksa den myndighet som
behandlar placeringstillstandet.

ANSVAR: Fingrid, lokala distributionsnatbolag for el, myndigheter som ansvarar fér natens
placeringstillstand, Energimyndigheten, byggare av laddningsinfrastruktur

Atgérd V15 (vatgas): Tukes anvisningar i anslutning till sdkerhetsaspekter vid vatgasdistribution
utnyttjas vid byggandet av distributionsinfrastruktur.

Motivering och bakgrund till atgarden

Tukes publicerade 23.1.2024 en guide som presenterar formerna for produktion, dverféring och
distribution av vatgas och sakra I6sningar for deras implementering.

ANSVAR: byggare av distributionsinfrastruktur, kommunerna

Atgérd V16 (el, viatgas, metan): Projektet for att genomfora klimatlésningar (ACE), som ingar i
EU:s LIFE-program, genomférs. Inom projektet pilottestas el- och gasdrivna lastbilar samt
distributionsinfrastruktur for att ta i bruk energieffektivitetsatgarder samt rena drivkrafter inom tunga
transporter.

Motivering och bakgrund till atgarden

ACE-projektet inom ramen for EU:s LIFE-program inleddes i borjan av 2024. Projektet fokuserar pa
ansvarsfordelningssektorns utmanande atgarder for utslappsminskning, bl.a. i den tunga trafiken. |
projekthelheterna som stravar efter att minska vaxthusgasutslappen fran den tunga trafiken pilottestas
el- och gasdrivna lastbilar samt laddnings- och tankningsinfrastruktur. Samtidigt utvecklas
servicekoncept, smart integrering av ekosystemet for utslappssnal trafik i elnatet samt lokal produktion
av och lagringssystem for energi.



| samarbete med féretag genomfoérs ett pilotprojekt i Nadendal, som i praktiken demonstrerar hur en
laddnings- och tankningsinfrastruktur som stdder balansen i elnatet med tillhérande funktioner och
tjanster kan genomfdras pa ett kostnadseffektivt satt med ett utslappssnalt lastbilsbestand. Dessutom
genomférs ett forsok med virkestransporterande ellastbilar i arktiska forhallanden i Kemi. Projektets
syfte ar att producera forskningsdata och allmanna kunskaper om att frdmja inférandet av alternativa
drivkrafter i tung trafik och hjalpa bl.a. fordonens agare, leverantdrerna av transporttjanster, befraktarna
och energibolagen att uppskatta vilka koldioxidsnala I6sningar som passar dem bast och framjar
utslappssnala investeringar.

ANSVAR: Transport- och kommunikationsverket Traficom, kommunikationsministeriet, transportféretag
och bestallare av transporter

Atgard V17 (el): Projekt som framjar elektrifiering av den tunga trafiken genomférs med hjélp av
statsunderstdd genom EU:s facilitet for aterhamtning och resiliens samt dvriga tillgangliga
finansieringsinstrument. Man pilottestar standarden fér megawattladdning som blir klar under 2025
och som férsnabbar laddning av eldrivha tunga fordon samt framjar byggandet av
laddningskorridorer for langa transporter i Finland i projekt i anslutning till EU:s ramprogram
Horisont Europa.

Motivering och bakgrund till atgarden

| Finland lanserades 2023 ett statsunderstdd for eldriven tung trafik fér projekt som framjar utvecklingen
av eldriven tung trafik. Bakgrunden till understédet ar Finlands program for hallbar tillvaxt och det
finansieras genom EU:s facilitet for aterhamtning och resiliens. Syftet med projekten i programmet ar
den tunga trafikens elektrifiering och utslappsminskningar, skapandet av nya affarsmdjligheter inom
branschen for eldriven trafik samt produktionstillvaxt i enlighet med malen i EU:s facilitet for
aterhamtning och resiliens. Totalt utdelades 4,9 miljoner euro, vilket enligt prelimindra uppgifter
(14.2.2024) lett till att totalt 10 projekt inletts eller ska inledas.

Business Finland (BF) beviljade i februari 2024 Kempower finansiering pa 10 miljoner euro for
utveckling av laddningslésningar for tung trafik. Finansieringen fordelas pa fem ar. Dessutom har
Business Finland beredskap att finansiera sina ekosystempartners projekt inom programmet med 20
miljoner euro. | programmet Heavy Electric Traffic Ecosystem (Hete) utvecklas laddningsteknik som
passar for langa lastbilstransporter, en programplattform som stoder tekniken samt en testplattform for
laddningsinfrastruktur.

Standardiseringen av megawattladdning fér langa transporter med eldrivna tunga fordon (Megawatt
Charging System, MCS) blir klar i borjan av 2025. MCS-laddning méjliggér langa transporter med
eldrivna fordon i enlighet med de nuvarande bestdmmelserna for chaufférens vilotider, utan extra
stopp och tidsanvandning for laddning. MCS-fordonen forvantas vara tillgangliga redan fran boérjan av
2025.

MCS-laddningen kraver infrastruktur som klarar laddning pa megawattniva langs
huvudtransportrutterna. En laddningspunkt kraver en effekt pa minst 1 MW och pa stora
laddningspooler kan elanslutningarnas effekter pa flera megawatt leda till langa leveranstider for



elanslutningarna och eventuella behov av foérstérkning av distributionsnaten eller buffertbatterier.
Pilottestning behovs for att kunna sakerstalla de korrekta atgarderna i teknikens uppskalningsskede.

| bérjan av 2023 inleddes projektet ESCALATE inom ramprogrammet Horisont Europa, dar
Teknologiska forskningscentralen VTT och flera finlandska féretag deltar. Inom projektet pilottestar
man fran och med 2026 for forsta gangen MCS-laddning pa langa transportrutter i Finland och
publicerar forskningsdata som i fortsattningen kan anvandas vid planeringen av MCS-laddningspooler
och drift av kompatibla fordon.

Med tanke pa uppskalningen har for ESCALATE beretts ett fortsatt projekt, dar man fokuserar pa
MCS-laddningspooler med minst fyra laddningspunkter och de laddningskorridorer som dessa
mojliggor. | Finland stravar man efter att bygga en laddningskorridor t.ex. langs riksvag 4.

ANSVAR: projektaktorer, Transport- och kommunikationsverket Traficom, Business Finland

Atgérd V18 (el, viatgas, metan): Staten och kommunerna genomfér ett gemensamt projekt for
utveckling av distributionsinfrastruktur inom MAL-natverket for att dela basta praxis och information
samt utnyttja projektets lardomar i det fortsatta arbetet.

Motivering och bakgrund till atgérden

Vid beredningen av programmet for distributionsinfrastruktur inom vagtrafiken (2023) identifierades
markanvandningen som en av de viktigaste mojliggoérarna for utveckling av distributionsinfrastruktur.
Olika kommuner har erfarenhet av och fungerande modeller for utveckling av distributionsinfrastruktur,
som det ansags nyttigt att dela. Bland annat ansags det viktigt att utreda olika anvandargruppers behov.

Som ett samarbete mellan MAL-natverket och Transport- och kommunikationsverket Traficom har man
i borjan av 2024 startat ett projekt for att framja kommunernas och statens samarbete i utvecklingen av
distributionsinfrastruktur for alternativa drivkrafter.

Projektet framjar delning av basta praxis och information mellan kommunerna, staten och naringslivet
samt utnyttjande av dessa for att framja distributionsinfrastrukturen. Som en slutprodukt av projektet
kan man producera en sammanfattning av basta praxis samt anvisningar for vilken infrastruktur som
ska byggas pa olika stallen, vilka efterlystes av de aktérer som deltog i beredningen av programmet for
distributionsinfrastruktur. Den framsta mal- och aktérsgruppen for projektet och dess slutprodukt ar
kommunerna.

ANSVAR: Transport och kommunikationsverket Traficom, MAL-natverket, kommuner
Atgérd V19 (el, viatgas, metan): Fornyelsen av fordonsbestandet framjas genom kommunikation.

Radgivningen kring upphandlingen av rena fordon 6kas. Informationsutbytet mellan
upphandlingsenheterna framjas.



Motivering och bakgrund till atgarden

For att skyldigheterna i lagen om milj6- och energieffektivitetskrav vid upphandling av fordon och
trafiktjanster ska fullgéras behdver ocksa upphandlingsenheternas kompetens starkas och tillgangen
pa radgivningstjanster forbattras. Eftersom de personer som skéter upphandlingar i olika kommuner,
valfardsomraden och andra upphandlingsenheter kan ha mycket varierande utbildning och
bakgrundsinformation om exempelvis fordonsteknik, bér man se till att det ocksa finns anvisningar
och guider fér upphandlingarna. Det maste bl.a. finnas information om olika drivkrafter
utslappsminskningseffekter (MTW- och TTW-utslapp), priser och energieffektivitet (dvs. forbrukning).
Samtidigt bor man ocksa se till att informationsgangen mellan olika upphandlingsenheter fungerar,
eftersom anvandningserfarenheterna av t.ex. gasdrivna fordon for tillfallet verkar stanna pa en ytterst
lokal niva och basta praxis inte sprids 6ver hela landet.

ANSVAR: kommunikationsministeriet, Transport- och kommunikationsverket Traficom, offentliga
upphandlingsenheter

2.7 Laddningsinfrastrukturen och energisystemets
flexibilitet

Elbilarna férvantas i framtiden utgoéra en betydande maojlighet for ellagring och elflexibilitet.3°

Vid smart laddning regleras den elmangd som 6verfors till batteriet pa basis av den information som
Overfors elektroniskt i realtid. Smart laddning ger bilisten maéjligheter att spara pengar och samtidigt
balansera elsystemet. Smart laddning méjliggor for sin del flexibilitet i efterfragan, dvs. flyttning av
laddningen fran timmar med hog férbrukning och héga priser till en férmanligare tidpunkt, eller en
tillfallig andring av laddningen for att balansera effekten i natet.

Dubbelriktad laddning innebar en funktion, dar elens flédesriktning kan vandas sa att elen matas
tillbaka fran batteriet till natet. Med hjalp av dubbelriktad laddning kan man stabilisera natets
belastning och producera nya energi- och laddningstjanster. Genom att valja ratt tidpunkt for laddning
kan en bilist ocksa tjana pengar pa dubbelriktad laddning. Om ersattningen vid vissa tidpunkter ar
tillrackligt stor, 6kar incitamentet att mata el tillbaka till natet.

Marknaden for dubbelriktad laddning befinner sig i inledningsskedet. Hittills har de storsta
utmaningarna for en storskalig utveckling av marknaden varit det begransade utbudet pa fordon som
stdder dubbelriktad laddning och avsaknaden av standardisering foér denna typ av laddning. Priset pa
dubbelriktade laddningsanordningar ar hégre an pa motsvarande normala laddningsanordningar.

| det inledande skedet kommer natets balansering vid smart laddning sannolikt att skétas genom att
begrénsa anvandarnas konsumtionstoppar och flytta efterfragan till timmar med formanligare el. | ett
senare skede kan man bidra till regleringen av natets frekvens med hjalp av utomstaende

%0 Arbets- och naringsministeriet, Joustava ja asiakaskeskeinen sahkojarjestelma —
Alyverkkotydryhman loppuraportti (Ett flexibelt och kundcentrerat elsystem — Slutrapport av
arbetsgruppen for smarta nat) (33/2018), http://urn.filURN:ISBN:978-952-327-346-7, s.8, s. 15.



tjansteoperattrers applikationer och atermatning av el dvs. dubbelriktad laddning, i framtiden till och
med via virtuella kraftverk som skapas genom att kombinera tusentals fordon.

I marknadens inledningsskede ar det svart att uppskatta nar dubbelriktad laddning blir vanligare.
Utéver langvarig laddning, dvs. hemmaladdning eller arbetsplatsladdning, ar t.ex. depaladdning av
tunga fordon och laddning pa gatan majliga framtida objekt for dubbelriktad laddning.

Den dubbelriktade laddningen ar férenad med en oro for batteriets hallbarhet. Energin matas
sannolikt tillbaka i natet med ytterst laga effekter pa hogst 22 kW, och batteriet behdver inte tommas
helt, vilket 6kar dess livslangd. P4 sa satt blir den dubbelriktade laddningens konsekvenser for
batteriets hallbarhet sannolikt ganska sma. Laga urladdningscykler som ar férenade med sma
urladdningseffekter 6kar enligt undersokningar (bl.a. VTT) litiumjonbatteriets utbyte av cykler som
motsvarar en fullstandig cykel, dvs. anvandningen av laga cykler 6kar den mangd energi som kan
fldda genom batteriet.

VTT har utvarderat vilken potential en utbredd dubbelriktad laddning har for att 6ka elnatens flexibilitet
enligt foljande antaganden: pa vara vagar ror sig 850 000 eldrivna fordon varav omkring 527 000
renodlade elbilar 2030. Av de renodlade elbilarna skulle man samtidigt kunna inkludera 150 000 bilar i
dubbelriktad laddning. Pa basis av dessa antaganden skulle flexibilitetskapaciteten for dubbelriktad
laddning 2030 motsvara effekten i en kraftverksenhet som Olkiluoto 3 (1 600 MW). Vid berakningen
av flexibilitetspotentialen har man anvant en laddningseffekt pa 11 kW.

| Finland utvecklas 16sningar for bade smart laddning och dubbelriktad laddning. Till Finlands styrkor
som féregangare inom teknik som balanserar elnatet har man utéver den tekniska kompetensen
identifierat stamnatsbolagets roll som reservmarknadsledare och anvandning av borselsavtal som
bygger pa forbrukningen av el.

Stamnatsbolaget Fingrid har utvecklat reservmarknaden fér el under de senaste aren for att
mojliggéra mindre minimianbudskvantiteter. Inférandet av europeiska eller nordiska marknadsplatser
styr ocksa utvecklingen mot mindre anbudskvantiteter. Fingrid har ocksd mgjliggjort aggregering pa
reservmarknaden: reservobjektet som uppfyller minimianbudskvantiteten kan besta av flera objekt
som underskrider 1 MW, sasom elbilar.

2.8 Distributionsinfrastrukturens anvandarvanlighet och
tillganglighet

Komplicerade betalningssystem for laddning ar en av de saker som vacker mest missndéje enligt
enkater om elbilism. Bland de respondenter som deltog i Autoalan Tiedotuskeskus
anvandarundersokning for laddbara bilar 2020 uppgav éver 40 % att de var ganska eller mycket
missndjda med betalningssystemen pa offentliga laddningsplatser. Traficoms utredning géllande
anskaffningsstdd for fordon, som publicerades 2023, gav liknande svar. En enkat riktad till personer
som gjorde en forsta registrering av en renodlad elbil 2018-2022 visade att respondenterna var ndjda
med elbilen och dess funktion, och hade negativa erfarenheter framst av laddning pa offentliga
laddningsplatser. Den stora mangden applikationer som behdvs fér laddning och anvandningen av



dem upplevdes som besvarlig, betalningssatten som forvirrande och prisangivelsen fér laddningselen
ansags vara otydlig.3!

Behoven hos konsumentkunderna och utdvarna av yrkestrafik avviker delvis fran varandra. Vikten av
att kunna betala med kort betonas i synnerhet pa konsumentsidan.

Majligheten till kortbetalning har i Finland uppmuntrats i grunderna for beviljande av statsunderstod:
inom infrastrukturstodet for trafik har snabbladdningsprojekt haft en stérre chans till finansiering om
projektets laddningspunkt ar utrustad med kortbetalningsmajlighet. Ikrafttrédandet av EU:s férordning
om laddningsinfrastruktur 6kar tillhandahallandet av kortbetalning pa laddningsstationerna. Ocksa
vatgastankning ar forenad med krav pa kortbetalning.

Utdver betalningspraxis anses transparensen i prisangivelserna vara viktig. Det tydligaste alternativet
anses vara prissattning enligt kilowattimme och EU:s férordning styr ocksa mot detta alternativ.

Tilldmpningen av forordningen om distributionsinfrastruktur kommer ocksa att férbattra tillgangen pa
lages- och tillganglighetsdata om distributionsinfrastrukturen fér nya drivkrafter. Utdver
laddningspunktens lage och effekt ar bl.a. dess funktion vasentlig information for bilisten.
Kommunikationsministeriet inledde i september 2023 ett lagstiftningsprojekt, vars syfte ar att bl.a.
fortydliga och komplettera kraven pa dataleverans i forordningen om distributionsinfrastruktur.
Bestammelserna avses trada i kraft senast 1.1.2025.

Distributionsinfrastrukturen for nya drivkrafter ska vara inte bara anvandarvanlig utan ocksa tillganglig
for alla anvandare, ocksa aldre personer, personer med nedsatt rorlighet och personer med
funktionsvariation. EU:s férordning om distributionsinfrastruktur alagger inte dem som driver
laddnings- och tankningspunkterna att géra punkterna tillgangliga, men till de ovannamnda kraven,
som galler tillgadngen pa information om tankningspunkterna, hor bl.a. antalet parkeringsplatser som
ar avsedda for rorelsehindrade. | ingressen till férordningen lyfter man fram aspekter som ar bra att
beakta for att sakerstalla att laddnings- och tankningspunkterna ar tillgangliga: tillrackligt med
utrymme bor ordnas runt parkeringsplatsen och laddningsstationen boér inte installeras pa en upphdjd
yta. Laddningsstationens knappar eller skarmar ska vara pa en sadan hojd att de kan anvandas
ocksa av en person i rullstol. Laddningskablarna och tankningsslangarna ska vara sa latta att de kan
hanteras dven med begransad styrka. Anvandargranssnitten for tankningsstationerna ska ocksa vara
tillgangliga.

Enligt lagen om laddningspunkter3? ska det i anslutning till nya byggnader eller andra byggnader &n
bostadshus som genomgar storre renoveringar finnas minst en laddningspunkt pa en parkeringsplats
med dimensioner som motsvarar minst de matt som anges i statsradets forordning om byggnaders

31Tayssahkokayttoisten henkildautojen hankintatuen vaikuttavuus vuosina 2018—2022 (Inverkan av
anskaffningsstddet fér renodlade eldrivna personbilar 2018-2022).

Traficoms forskningsrapporter och utredningar 10/2023.
https://traficom.fi/sites/default/files/media/publication/T%C3%A4yss%C3%A4hk% C3%B6k% C3%A4yt
t%C3%B6isten%20henkil%C3%B6autojen%20hankintatuen%20vaikuttavuus%20vuosina%202018-
2022.pdf

32 Lagen om utrustande av byggnader med laddningspunkter for elfordon och beredskap for sddana
laddningspunkter samt system for automation och styrning (733/2020) Bland de laddningspunkter
som avses i 5 8 3 mom. och 6 8§ 3 mom. ska det finnas minst en laddningspunkt som ar tillgénglig for
alla pa en parkeringsplats som ar minst 3,6 meter bred och minst 5,0 meter lang.



tillganglighet®3. Grunden till kravet ar att ocksa en person med begrénsad rorelseférmaga eller
funktionsvariation ska kunna anvanda en laddningspunkt enligt denna lag.

Den tillganglighetsvision som kommunikationsministeriet publicerade i november 2023 ar en del av
genomforandet av den riksomfattande 12-ariga trafiksystemplanen och framjar genomférandet av
FN:s konvention om rattigheter for personer med funktionsnedsattning i Finland. Visionen definierar
vilken utveckling som efterstravas i fraga om tillganglighet i trafiksystemet i hela Finland. For
trafikinfrastrukturens del ar ett av malen i visionen att tillganglig parkering och laddning av elbilar ska
vara mojlig éverallt.

Den arbetsgrupp som under miljdministeriets ledning granskat tillgangligheten i den byggda miljén
lamnade sin rapport 2023. | rapporten fran arbetsgruppen for tillganglighet presenteras en aktuell
oversikt av nulaget for tillgangligheten i den byggda miljén, visas behov av lagstiftning och Iaggs fram
andra forslag. Enligt rapporten konstaterade gruppen att det behévs en noggrannare styrning av bl.a.
tillgangliga laddningsplatser for elbilar. Det har ocksa framkommit behov att utveckla
tillganglighetsguider for specifika anvandningssyften. Eventuella anvisningsblad pa olika teman som
utarbetas for allmanna omraden planeras i den reform av markanvandnings- och bygglagen samt
lagen om underhall och renhallning av gator och vissa allmanna omraden som miljdministeriet inledde
2023.

33 Statsradets forordning om byggnaders tillganglighet (241/2017)



3 Jarnvagstrafik

Andelen vaxthusgasutslapp fran jarnvagstrafiken utgjorde mindre an 1 % (cirka 0,07 Mt CO) av
utslappen fran inrikestrafiken i Finland 2022. Dessa utslapp uppstar fran anvandningen av brannolja i
diesellok. Elektrifiering av spar och anvandning av eldrift &r de vanligaste satten att minska utslappen
av vaxthusgaser och andra utslapp fran jarnvagstrafiken. Stromférsoérjningen till elloken kommer fran
kontaktledningar ovanfér banan. Dieselloken tankas med tankutrustning pa bangardarna.

| Trafikledsverkets utredning av drivkrafter for spartrafiken®* som publicerades varen 2024 granskas
alternativa drivkrafter for spartrafiken i Finland. Texten nedan bygger pa denna utredning.

3.1 Elektrifiering av spar och anvandning av eldrift

Ar 2022 var finska statens bannat 5 918 km. Cirka 60 % av Finlands bannat &r elektrifierat (Figur 22).
Mer &n 90 % av trafiken sker pa det elektrifierade bannatet.

Nar de pagaende elektrifieringsarbetena har slutférts mellan Laurila, Torned och Haparanda i Sverige
ar den del av bannatet i Finland som hor till TEN-T-stomnatet fullstandigt elektrifierad. Nar de
pagaende projekten har slutforts ar 92 % av TEN-T:s dvergripande nat elektrifierat. Elektrifieringen av
banavsnittet Hyvinge—Karis ska enligt planerna slutforas fore slutet av 2024. Banavsnitt i det
overgripande natet som annu inte har elektrifierats ar den lagtrafikerade forbindelsestrackan
Joensuu—Viinijarvi-Siilinjarvi samt strackorna Sakaniemi—Niirala och Imatra tavara—Imatrankoski-raja
till gransen mellan Finland och Ryssland.

Utover de huvudsakligen lagtrafikerade banavsnitten som inte har elektrifierats finns det exempelvis
bangardar i hamnar eller lastningsplatser for rundvirke, dar elektrifiering ar utesluten da

kontaktledningarna hindrar annan verksamhet i omradet.

Trafikledsverket har utrett och haller pa att utreda flera elekitrifieringsobjekt. Inga genomférandebeslut
har fattats om de projekt som utretts.

Figur 22. Det elektrifierade bannétet i Finland.

34 Raideliikenteen vaihtoehtoiset kayttévoimat (Alternativa drivkrafter for spartrafiken).
Trafikledsverket 2024. https://www.doria.fi/handle/10024/189112



https://www.doria.fi/handle/10024/189112

Sahkoistetty rataosa /
Elektrifierad banstracka /
Electrified line

_______ Sahkaistys rakenteilla /
Elektrifiering under byggnad /
Electrification under construction

Liikenteelta suljettu rautatie /
Bana avstangd for trafik /
Line closed to traffic

Persontrafiken i Finland ar huvudsakligen (mer an 95 %) eldriven. Inom godstrafiken ar dieseldrift
vanligare @n inom persontrafiken. Matt i bruttotonkilometer var cirka 84 % av all inrikes godstrafik
eldriven under perioden 2019-2023. Inom godstrafiken har den avsevarda minskningen av trafiken till
Ryssland minskat godstransporterna, men samtidigt 6kat den relativa andelen dieseldriven trafik.
Tidigare var stérsta delen av godstrafiken till Ryssland eldriven. Ar 2023 var andelen eldriven trafik
inom godstrafiken mindre én 80 %.

| det elektrifierade bannatet har andelen eldriven trafik varit knappt 91 %. Anvandningen av dieseldrift
pa en elektrifierad bana kan paverkas av bl.a. vilken materiel jarnvagsféretaget har, om transportens
avgangsort eller destination ar icke-elektrifierad samt om en lamplig plats for lokbyte finns vid gréansen
mellan ett elektrifierat och ett icke-elektrifierat banavsnitt. Lokbytet ar ocksa tidskravande, varfor det
inte nédvandigtvis ar ekonomiskt rimligt att byta ut ett lok fér en kort stracka. Det finns regionala
skillnader i anvandningen av dieseldrift.

Pa elektrifierade banor anvands elmotorvagnar (utan separat lok) i synnerhet inom persontrafiken i
tatorter. Det finns tre olika modeller av ellok: Sr1, Sr2 och Sr3. Alla tre typer av ellok kan anvandas
inom bade person- och godstrafiken. Sr1 och Sr2 ar enbart ellok, medan Sr3 aven har en dieseldriven



generator avsedd sarskilt for anvandning pa den sa kallade sista kilometern, dvs. exempelvis for
vaxlingsarbeten pa lastningsplatser. Denna loktyp mojliggor alltsa anvandning av eldrift pa
elektrifierade avsnitt och kortvarig dieseldrift pa de avsnitt dar elektrifiering saknas, sdsom
transportens avgangsort eller destination. Loket ar inte avsett for langre korning med dieseldrift.

For narvarande ar de ellok som anvands i Finland i bruk vid VR, utom ett lok som anvands av
Fenniarail. Bada foretagen har bestallt nya Sr3-lok. North Rail Oy anvander endast diesellok i sin
verksamhet. For vaxlingsarbeten bl.a. pa bangardar och vid industrianlaggningar samt pa
lastningsplatser, liksom i samband med banhallningsarbeten, anvands till stérsta delen dieseldriven
materiel.

3.2 Ovriga alternativa drivkrafter for jarnvigstrafiken

Utdver elektrifieringen av bannatet och évergangen till anvandning av eldrift kan de fossila branslen
som anvands inom tagtrafiken ersattas med férnybara flytande branslen, batteriel eller fornybar
vatgas.

Dieselmateriel kommer att anvandas i Finland i flera decennier framdver och ny dieselmateriel tas i
bruk under 2020-talet. | synnerhet i nyare diesellok &r det tekniskt sett mgjligt att anvanda endast
biobaserad och i framtiden aven syntetisk fornybar diesel. En utmaning blir den mer begransade
tillgangligheten och det hogre priset pa fornybar diesel jamfort med fossil diesel. Det finns ingen
skyldighet att distribuera fornybara drivmedel inom spartrafiken i Finland, och det finns inga planer pa
att gora det. Systemet, som ar baserat pa frivillighet, star infér utmaningar pa grund av det hogre
priset pa férnybar diesel och tankningsstationer med endast en tank. Tekniskt sett ar det aven mgjligt
att omvandla drivkraften hos de nyaste dieselloken (Dr19) till en annan drivkraft, vilket kan komma
ifraga i takt med att tekniken utvecklas i och med lokens langa livslangd.

Tillverkare av rullande materiel utvecklar for narvarande batteriteknik och vatgasdrivna l6sningar for
jarnvagstrafiken. | Europa ar anvandningen av vatgas fortfarande i pilotfasen. En av de praktiska
utmaningarna ar den begransade mangden vatgas som far plats i loket. Batteridrivna tag har redan
tagits i bruk ute i varlden. Den maximala rackvidden under centraleuropeiska férhallanden for
forbindelser inom nartrafiken ar drygt hundra kilometer, varefter batteriet maste laddas.

| Finland ar persontrafiken till storsta delen eldriven. Behovet av nya I6sningar finns snarare inom
godstrafiken. Pa grund av den korta rackvidden ar batteritekniken mest praktisk inom godstrafiken
exempelvis i samband med vaxlingsarbeten.

For bade vatgas- och batteridrivna tag krévs det ocksa investeringar for att sékerstalla en tillracklig
distributionsinfrastruktur, vilka bor sékerstallas innan materielen anskaffas. | fraga om tag som drivs
med batteriel kan deras batteri laddas bade fran en separat laddningsstation och fran
kontaktledningen pa stationen. Pa delvis elektrifierade banavsnitt kan det ocksa vara mgjligt att ladda
batteriet i rérelse under kontaktledningen.



3.3 Mal och atgarder inom jarnvagstrafiken

Foérordningen om distributionsinfrastruktur kraver att mal stélls upp och finansieringsbehoven
kartlaggs for tag som drivs med vatgas eller batteriel pa de TEN-T-banavsnitt som inte kan
elektrifieras. Forordningen om distributionsinfrastruktur kréaver ocksa att en bedémning gors av
utvecklingen av teknik for alternativa drivkrafter och infrastrukturbehoven i det bannat utanfér TEN-T-
natet som inte kan elektrifieras.

Mal J1: Andelen eldriven trafik inom spartrafiken 6kar.

Atgérd J1: Projekt for elektrifiering av banorna genomférs och nya méjligheter till elektrifiering
utreds. Kostnadseffektiva I6sningar for elektrifiering av korta banavsnitt i borjan eller slutet av
transportkedjorna tas fram i situationer dar det faktum att banavsnitten i fraga inte ar elektrifierade
leder till att dieseldriven materiel anvands i hela transportkedjan.

Bakgrund och motivering

Saval projekt for elektrifiering av banor som utredningar av nya elektrifieringsprojekt pagar for
narvarande i Finland. Nar de pagaende elektrifieringsprojekten har slutférts ar 8 % av TEN-T-
banavsnitten i Finland icke-elektrifierade. Bannatet utanfor TEN-T-natet bestar till storsta delen av
icke-elektrifierade spar.

De icke-elektrifierade banavsnitten i Finlands bannat ar lagtrafikerade. Utredningar i anslutning till
elektrifieringen bidrar till att skapa en bild av var det ar andamalsenligt att elektrifiera natet och var —
enligt ordalydelsen i férordningen om distributionsinfrastruktur — elektrifiering kanske inte ar mojlig av
skal sasom tjanstens kostnadseffektivitet.

Utslappsminskningar och ett battre kapacitetsutnyttjande av gjorda elektrifieringsinvesteringar kan
uppnas om andelen eldrift 6kas till nArmare 100 % pa redan elektrifierade banor.

ANSVAR: kommunikationsministeriet, Trafikledsverket, industrianlaggningar, hamnar

Mal J2: Nya drivkrafter, sasom batteriel, tas i bruk inom spartrafiken i uppgifter dar det ar motiverat
ur ekonomisk synvinkel och med tanke pa utsldppsminskningsmalen.



Atgard J2: Utvecklingen av tekniken och tillgangligheten till batteri- och vatgasdrivna tag féljs upp.
Ibruktagandet av batteridrivna tdg granskas som ett alternativ dar elektrifieringen av banor inte ar
en kostnadseffektiv I6sning eller av praktiska skal inte gar att genomfora.

Bakgrund och motivering

Tekniken bakom batteridrivna tag ar redan ganska avancerad och pa andra hall i Europa anvands de
till viss del i persontrafiken. | Finland ar persontrafiken till stérsta delen eldriven, sa det finns inget
stort behov av batteridrivna tdg inom persontrafiken. Hittills finns det inte heller nagra batteridrivna tag
som lampar sig for forhallandena i Finland. Tillverkare av rullande materiel inleder utvecklingsarbetet
med materiel som lampar sig for en bredare marknad.

Inom godstrafiken kan ett naturligt anvandningsomrade for batteridrivna lok vara vaxlingsarbeten,
som for narvarande till stérsta delen skéts med dieseldrift. Hittills finns det inga lok som lampar sig for
langre resor. Ett anvandningsomrade for batteridrivna lok kan vara vaxlingsarbeten i hamnar. |
hamnar gar det inte att elektrifiera banorna eftersom kontaktledningarna inte kan anpassas till andra
funktioner i hamnen, exempelvis anvandningen av reachstackers. Laddningen av lok som drivs med
batteriel kan tas i bruk parallellt med landstréommen, fartygstrafiken och den eventuella laddningen av
tunga fordon inom vagtrafiken och 6ka utnyttjandet av investeringar som starker hamnarnas
elanslutningar.

| det har skedet stélls inga numeriska mal upp for batteridrivna tag i Finland. Batterielens Iamplighet
for vaxlingsarbeten och mojligheterna att anvanda EU:s finansieringsinstrument for materiel och
laddningsinfrastruktur behdver klarldggas i framtiden. | framtiden, nar elektrifiering av vissa banavsnitt
Overvags, kan det vara rimligt att jAmfora kostnadseffektiviteten av batteriel och delelektrifiering
jamfort med elektrifiering av hela banan.

Vétgas ses for narvarande inte som en driftfardig teknik for jarnvagstrafiken i Finland. De
investeringar som kravs for vatgasdrivna tag, inklusive distributionsinfrastruktur, skulle ocksa vara
stora, aven om stdd fran EU:s finansieringsinstrument finns tillgangligt. Tills vidare ar vatgas ocksa ett
betydligt dyrare bransle an diesel. Vatgas ses som en mojlighet i Finland framst i enstaka fall pa de
langa strackor dar diesel fortfarande anvands. | det har skedet finns det inga forutsattningar for att
stalla upp mal eller bedéma finansieringsbehov foér vatgasdrivna tag.

ANSVAR: kommunikationsministeriet, Trafikledsverket, jarnvagsforetag

Atgérd J3: Vid utbyggnad av bangérdar planeras beredskap fér distribution av alternativa
drivkrafter.

Bakgrund och motivering



Omstallningen i fraga om drivkraft kan ocksa framjas genom att planeras beredskap fér ladd- och
tankningsstationer for alternativa drivmedel vid utbyggnad av bangardar. Exempelvis i samband med
utbyggnaden av Tammerfors personbangard har ett markomrade reserverats for en tankningspunkt
for alternativa drivmedel. Elanslutningar planeras aven under bangarden.

ANSVAR: Trafikledsverket



4 Sjotrafik och inlandssjofart

Sjoétransporternas andel av alla godstransporter i Finlands utrikeshandel utgér mer an 95 %. Foér
Finland, som ligger langt fran Europas huvudmarknadsomrade, och for vart lands exportindustri kan
de merkostnader som orsakas av minskningen av utsldppen fran fartygstrafiken och omstallningen till
hallbara alternativa drivmedel bli betydande. En utmaning &r att hitta balanserade I6sningar mellan a
ena sidan politiska atgarder som minskar de skadliga miljokonsekvenserna och & andra sidan de
ekonomiska konsekvenserna som dessa orsakar for sjofartsnaringen och samhallet.

Flera alternativa drivmedel undersdks och utvecklas for narvarande fér anvandning i fartygstrafiken.
Det handlar om att skapa och utveckla nya vardekedjor, inte bara om att ta i bruk vissa alternativa
drivmedel. For vissa nya branslen ar det fortfarande langt kvar till kommersiell anvandning i storre
skala.

| Ostersjdbomradet kommer sjétrafikens energikallor inom den narmaste framtiden sannolikt att
utgoras av framfor allt biobranslen och syntetiska branslen, vatgas eller elektricitet. Biobranslen som
anvands i sjotrafiken ar bl.a. flytande biometan (LBG), biometanol och biodiesel. Dessa brénslen kan
huvudsakligen anvandas av befintliga fartyg antingen med eller utan eftermontering. Till vissa delar
kréaver anvandningen av biobranslen i dagens fartyg att de blandas med fossila branslen. Biobranslen
ar tillgangliga for sjotrafik i Finland, till skillnad fran andra nya hallbara branslen.

Ar 2023 anvande cirka 4 % av fartygen i den finska handelsflottan minst en alternativ drivkraft eller ett
alternativt drivmedel som en del av sin framdrivningsldsning. Cirka 22 % av fartygen i utrikesfart i den
finska handelsflottan anvande alternativa drivmedel eller drivkrafter som en del av sin
framdrivningsldsning. De alternativa drivkrafter och drivmedel som anvandes var flytande naturgas
(LNG), biobranslen, landstrém, batterier som laddas fran elnatet samt vind- och solkraft.

Framtidens utmaning ar att sakerstélla global tillgang till branslen och enhetlig reglering. Ur Finlands
perspektiv ar det nodvandigt att sdkerstalla tillgangen till och anvandningen av de nya branslen som
blir allt vanligare i Ostersjdomradet. Detta kraver noggrann uppféljning av de branslelésningar som
gors framfor allt av stora internationella rederier, hamnar och andra aktérer inom det maritima klustret.
Det ar ocksa viktigt att forsoka skapa en sa bred marknad som majligt for nya branslelésningar for
fartygstrafiken. Ostersjdomradets sarskilda forhallanden och narsjofartens sardrag kan medfora sina
egna utmaningar nar det géller branslevalen jamfort med resten av varlden.

Hittills har ingen alternativ drivkraft eller alternativt drivmedel befunnits fungera bast i Ostersjén, utan
olika drivkrafter eller drivmedel ar lampliga for olika fartyg och resor av olika langd. Darfér bor flera
alternativ utvecklas parallellt. Man kan inte bara invanta utvecklingen av helt nya branslen och deras
distributionsinfrastruktur, utan nyckeln ar att s snart som majligt frigora sig fran nuvarande fossila
branslen och skapa en stegvis vag till helt utslappsfria drivmedel och drivkrafter.

For detta behdvs visshet om utvecklingens inriktning framfor allt pa internationell niva, samt en
langsiktig syn pa den energipalett som ar tillganglig och utvecklas utanfor sjéfarten. Samarbete
mellan aktorerna ar nédvandigt for att bygga en hallbar framtid for alternativa energiformer, och
tydliga politiska riktlinjer ar vasentliga for att garantera fortroende och férutsédgbarhet pd marknaden.



Vid byte till alternativa drivmedel ar det viktigt att fartygets energieffektivitet, drift och sakerhet
optimeras sa att férnybar energi inte slosas bort pa ineffektivt transportarbete. Det ar ocksa viktigt
med sa kallad bransleflexibilitet, dvs. att ett fartyg kan anvanda flera olika branslen och drivkrafter
under sin livscykel, direkt eller med sma eftermonteringar.

| sin nuvarande form tjanar godstrafiken pa Finlands inre vattenvagar framst transporten av ravaror ill
skogsindustrin inom sjodistriktet. Som en f6ljd av Rysslands anfallskrig har transporterna av
skogsindustriprodukter till Ryssland upphort da godstrafiken i Saima kanal avbrutits.

De senaste aren har skogsindustrin 6kat den traditionella flottningen av rundvirke i Saimens
insjosystem. Sjotrafiken och flottningen av rundvirke fran insjoarna till havet via Saima kanal har
traditionellt utgjort ett alternativ till jarnvags- och landsvagstransporter samt bidragit till att tygla
transportkostnaderna. Idag ar flottning av rundvirke ocksa ett gangbart alternativ nar jarnvags- och
landsvéagstransporternas kapacitet och antalet yrkesférare inte racker till for att tillgodose industrins
vaxande transportbehov.

Det rader brist pa tillgangliga inhemska fartyg for trafik bade i Saima kanal och pa de inre
vattenvagarna. Under normala omstandigheter har trafiken genom Saima kanal varit internationell.

Inom inlandssjofarten ar priset pa nya drivkrafter jamfért med nuvarande fossila branslen en mer
styrande faktor an sjotrafiken, eftersom Idnsamhetsmarginalerna for transporterna ar sma, och
mojligheterna for operatérer att investera i nya fartyg ofta ar daliga.

For att minska utslappen fran godstrafiken pa de inre vattenvagarna ar det lika viktigt att fornya
fartygsbestandet och byta till alternativa drivmedel i dessa vatten som inom sjotrafiken. For att
mojliggdra en hallbar omstallning av driftkrafterna ar det viktigt att se till att infrastrukturen for trafiken
pa de inre vattenvagarna liksom sjotrafikens hamnar méjliggér anvandning av landstrédm och
biobranslen.

Ett bredare utnyttjande av elenergi inom persontrafiken pa de inre vattenvagarna skulle krava
betydande investeringar i nya fartyg. De flesta foretagen inom turistbranschen i Insjéfinland ar
mikroféretag som far sina intakter huvudsakligen under sommaren, nar det ar 6ppet vatten. Dessa
foretag har i allmanhet inte mojlighet att investera i helt nya fartyg.

4.2 Landstromsforsorjning i hamnar

Forordningen om distributionsinfrastruktur kraver att landstromsforsorjning tillhandahalls i kusthamnar
i TEN-T-natet for fartyg som anldéper hamnarna senast 31.12.2029. Kraven som stélls pa
kusthamnarna ar kopplade till antalet hamnanlép och till fartygens typ och storlek. Férordningen om
distributionsinfrastruktur faststéaller skyldigheterna att tillhandahalla landstrém &ven i inlandshamnar i
TEN-T-natet: i stomnatet ska landstrom tillhandahallas senast 31.12.2024 och i det 6vergripande
natet senast 31.12.2029. Fér ndrmare information se bilaga. | bilaga Il till férordningen om
distributionsinfrastruktur anges ocksa de tekniska krav som stalls pa landstrémsfoérsérjningen.



I manga av Finlands mindre hamnar ar det arliga antalet fartygsanlop litet och typerna av fartyg
varierar, sa det ar i allmanhet inte Idnsamt att investera i landstrém och landstrémsférsérjning minskar
inte heller ndmnvart utsldppen i hamnen. | de stérre hamnarna for linjetrafik &r fartygsanlopen
daremot regelbundna och genom att anvanda landstrom kan utsl@ppen i hamnen under anlépen
minskas avsevart.

| samband med utvecklingen av landstromsanslutningar i hamnarna uppstar utmaningar pa grund av
det stora effektbehovet som belastar elnaten i stader eller regioner och den laga och sporadiska
efterfragan pa el, i synnerhet i mindre hamnar. For att fartyg ska kunna utnyttja landstrom kravs inte
bara tillrackligt 1ang tid i hamn utan ocksa teknik som ar [amplig for att ta emot landstrom. Nya
investeringar i landstromsforsorjning i Finland dvervags ofta mellan rederier och hamnar i samband
med planeringen av nya fartyg som byggs for regelbunden trafik.

En férbattring av landstrdmsanslutningarna kan kombineras med andra utvecklingsprojekt i
hamnomradet, vilket gor att de majliga férdelarna och kopplingarna till utvecklingen av annan
infrastruktur ocksa blir tydligare fér hamnstaderna. Fler finansieringsmajligheter fran olika EU-kallor
kommer sannolikt att dppnas for utvecklingen av landstrom under de narmaste aren.

Baserat pa uppgifter om hamnanlép under perioden 2020-2022 och de férandringar av rutterna som
man kanner till kommer skyldigheterna for kusthamnar att tillhandahalla landstromsforsorjning i
enlighet med férordningen om distributionsinfrastruktur att galla hamnarna i Helsingfors,
Fredrikshamn-Kotka, Raumo och Nadendal pa det finlandska fastlandet. Landstrémsférsorjning bor
tillhandahallas for containerfartyg i hamnarna i Helsingfors, Fredrikshamn-Kotka och Raumo, ro-ro-
passagerarfartyg i Helsingfors och Nadendal samt andra passagerarfartyg i Helsingfors hamn.

Redan i maj 2024 kommer Helsingfors och Nadendals hamnar att uppfylla skyldigheterna att
tillhandahalla landstromsforsorjning for ro-ro-passagerarfartyg. Investeringar kommer att behévas i
hamnarna i Helsingfors, Fredrikshamn-Kotka och Raumo for att uppfylla kravet pa
landstromsforsorjning 2030.

| Helsingfors hamn tillhandahalls landstrom till ro-ro-passagerarfartyg med fyra
stromfoérsorjningsanlaggningar som uppfyller de standarder som anges i bilaga Il till férordningen om
distributionsinfrastruktur och en lagspanningsanlaggning. De isbrytare som ligger vid kajen pa
Skatudden i Helsingfors ar kopplade till landstrom under sommarmanaderna.

Fran och med 15.11.2023 ska ett ro-ro-passagerarfartyg i hamnen i Nadendal tillhandahallas
landstrém med en enda stromforsérjningsanlaggning, som i huvudsak uppfyller standarderna.

Raumo hamn tillhandahaller for narvarande landstrom pa totalt fyra kajplatser fér lo-lo- och ro-ro-
lastfartyg, som inte omfattas av skyldigheterna i férordningen om distributionsinfrastruktur.
Landstromsforsorjningen uppfyller standarderna i bilaga Il till férordningen om
distributionsinfrastruktur.

Utanfér TEN-T-natet tillhandahaller Kvarken Ports Ltd (Vasa hamn) landstrom for ro-ro-
passagerarfartyg, Uledborgs och Kemi hamn for ro-ro-fartyg. Av dessa féljer Vasa hamns
landstromsforsorjning standarderna i bilaga Il till férordningen om distributionsinfrastruktur.



| Finland finns det inga inlandshamnar som ingéar i TEN-T-stomnétet. En av Finlands tva
inlandshamnar som hor till TEN-T:s dvergripande nat, Joensuu hamn, tillhandahaller
landstromsforsorjning for fartyg med tva anlaggningar. Stromforsérjningsanlaggningarna uppfyller inte
de standarder som anges i bilaga Il till forordningen om distributionsinfrastruktur.

Villmanstrands hamn har fér narvarande ingen egentlig landstromsférsérjning, men vid behov kan
stromfoérsorjning ordnas till ett enskilt fartyg. Bade Villmanstrands och Joensuu hamn har for avsikt att
senast 31.12.2029 tillhandahalla landstromsférsoérjning i enlighet med skyldigheterna i férordningen
om distributionsinfrastruktur. De kablar som behdvs for den nya landstromférsorjningen till hamnen i
Joensuu gjordes redan 2023, samtidigt som hamnomradet moderniserades. | hamnen i Joensuu
kommer man att kunna tillhandahalla landstrom till tre fartyg samtidigt. Villmanstrands hamn planerar
att tillhandahalla en landstromforsorjning i bade passagerar- och frakthamnen.

Det finns for narvarande ingen landstrom tillgénglig pa ankarplatser i finska hamnar. Hamnarna
planerar inte heller att tillhandahalla landstrém pa ankarplatser inom en snar framtid.

4.2.1 Nulage i kusthamnarna och uppskattning av situationen 2030
Nedan foljer en mer detaljerad beskrivning av nulaget for distributionsinfrastrukturen i de finlandska

hamnarna i TEN-T-natet och en uppskattning av situationen 2030 baserat pa de uppgifter som
hamnarna lamnat.

Kusthamnar i TEN-T-stomnatet

Helsingfors hamn (stomnétet)

Helsingfors hamn har byggt en ny landstrémsanslutning vid Olympiaterminalen for
Stockholmstrafiken. Landstréomsanslutningar till kryssningskajerna i Vastra hamnen, Nordsjoé och
Artholmen planeras ocksa.

Helsingfors hamn beddmer att skyldigheterna i samband med landstrémsfoérsorjning for ro-ro-
passagerarfartyg 2030 kan uppfyllas med hjalp av de férsérjningsanlaggningar for landstrom som
redan finns i hamnen. Nuvarande passagerarfartyg i linjetrafik (Helsingfors-Stockholm, Helsingfors-
Tallinn, Helsingfors-Travemuinde) uppfyller redan kraven pa landstrom i férordningen om
distributionsinfrastruktur.

En del av fartygsplatserna i hamnarna i centrum kommer att omorganiseras inom ramen for
utvecklingsprogrammet for Vastra hamnen. Pa de nya kajplatserna byggs landstrémsanslutningar
som en del av den vanliga planeringen och utbyggnaden av kajer. Detta kommer dock att ske forst
efter 2030. Med andra ord kommer linjetrafiken hela tiden att uppfylla kraven pa landstrom.

Nar det galler landstréomforsorjning for containerfartyg bedémer Helsingfors hamn att
landstromsforsorjning bor tillhandahallas pa fyra kajplatser for att fullgéra skyldigheten. Nar det galler
containertrafiken utreder Helsingfors hamn méjligheten att bygga kajplatser med
landstromsforsorjning vid Nordsj6 containerkajer. Losningarna for containertrafiken forsvaras av



behovet av utrymme pa kajen (mitt i containerhamnen), de extra utmaningarna som
vinterforhallandena medfér och de hoga investeringskostnaderna (uppskattningsvis cirka 4 miljoner
euro). Helsingfors hamn bedémer dock fér narvarande att kraven som stélls pa containertrafiken i
forordningen om distributionsinfrastruktur ar tekniskt genomférbara inom tidsfristen.

Nar det galler kryssningsfartyg planerar Helsingfors hamn tva stromférsorjningsanlaggningar for
landstrém péa Artholmen. Uppskattningarna ar dock féremal fér betydande osékerhet och dppna
fragor. Tidigare har S:t Petersburg varit huvuddestinationen for kryssningsfartyg och da inga
kryssningar langre gar dit har antalet kryssningsfartyg som anloper Helsingfors hamn minskat
avsevart.

Nar det galler internationella kryssningsfartyg ar investeringarna betydande (uppskattade till ca 15
miljoner euro), installationen ar tekniskt utmanande, effektbehovet ar stort och detaljplanen for
Artholmen &r fortfarande obekraftad i fraga om Artholmens kryssningskajer. Trots detta bedémer
Helsingfors hamn for narvarande att det ar tekniskt majligt fardigstalla anlaggningarna inom
tidsfristen. Landstromslésningar for internationella kryssningsfartyg i S6dra hamnen och pa
Skatudden kan genomféras som en del av ovan namnda utvecklingsprogram, och anlaggningarna
kan vara driftfardiga samtidigt som kajplatserna inom den féreslagna tidsplanen forst efter 2030.

Fredrikshamn-Kotka hamn (stomnéatet)

| Fredrikshamn-Kotka hamn tillhandahalls tills vidare inte landstrdm. Hamnen utredde behovet av
landstromsforsorjning for den fartygstrafik hamnen betjanar vintern 2023—2024. Dessutom startar
hamnen projektplaneringen for utbyggnad av landstrémsforsorjning for containertrafik pa Mussalo.
Kraven som galler landstrom i férordningen om distributionsinfrastruktur ar inriktade pa
containertrafik, inte ro-ro passagerarfartyg eller kryssningsfartyg, i Fredrikshamn-Kotka hamn.

Skyldigheterna avseende landstrom for containerfartyg i férordningen om distributionsinfrastruktur
kommer enligt nuvarande uppgifter att vara uppfyllda i slutet av 2029. Det ar sannolikt att
utbyggnaden kommer att forlaggas till slutet av tidsfonstret. Malet ar att minimera risken for
bortkastade investeringar och att utnyttja all méjlig kunskap och erfarenhet fran andra hamnar och
samarbetspartner. Fredrikshamn-Kotka hamn kommer att ansdka om EU-stdd for projektet. Avsikten
ar att en allman projektplan i anslutning till utbyggnaden av landstrém ska goras under innevarande
ar, sa att hamnen vid behov har méjlighet att ga vidare med en snabbare tidsplan.

For att uppfylla skyldigheterna krédvs omfattande investeringar (6kning och férstarkning av hamnens
stamnat, nya transformatorer och elanlaggningar, kabelarbeten och landstromsanslutningar for
fartyget). Likasa kraver byggandet av fasta anlaggningar foér tankning av alternativa drivmedel
betydande investeringar samt annan lagringskapacitet an tankbilar.

Nar det galler utmaningar har hamnen i Fredrikshamn-Kotka lyft fram bristen pa en egentlig standard
for hur en landstromsanslutning kopplas till fartyget. Dessutom finns det manga outredda detaljer i
anslutning till férsaljning och operativ verksamhet nar det galler landstrém. Investeringens I6nsamhet
och byggandet av ett dyrt system utan visshet om att fartygen kommer att anvanda det ses ocksa
som ett orosmoment. Detta betonas framfor allt i en situation dar ett alternativt drivmedel utéver
landstrom tolkas som utslappsfritt.



Abo hamn (stomnétet)

| Abo hamn uppfylls antalet fartygsanlép fér ro-ro-fartyg enligt férordningen om
distributionsinfrastruktur, men fartygens omloppstid ar mindre an tva timmar, vilket innebar att
forordningen inte tilldmpas. Hamnen har dock utrett méjligheten att bygga landstrémsférsorjning pa
en allman niva och konstaterat att kostnaderna inte star i proportion till nyttan.
Passagerarfartygstrafiken i Abo &r frekvent och regelbunden, men fartygen ligger i hamn bara cirka
en timme, vilket tills vidare ar for kort tid for ett effektivt utnyttjande av landstrom.

| samband med planeringen och ombyggnaden av kajerna for passagerartrafik kan man i Abo dock
beakta beredskapen att ocksa tillhandahalla landstrom. Malet ar att slutféra ombyggnadsprojektet
2027.

Nadendals hamn (stomnéatet)

| den ans6kan om EU-finansiering for utveckling av Nadendals hamn som godkandes i februari 2020
ingar en landstromsinvestering. Hamnen beddmer att ro-ro-passagerartrafiken kommer att fortsatta
atminstone pa nuvarande niva 2030.

Landstromslésningen i Nadendals hamn ar en del av det gemensamma projektet "Upgrade of the
Baltic Sea Bridge Kapellskar-Naantali” mellan Nadendals och Stockholms hamn (Kapellskar).
Projektet utvecklar forbindelsen Motorways of the Sea mellan Nadendal och Kapellskar i syfte att
minska miljdpaverkan och tillhandahalla smidigare fartygstrafik.

Uledborgs hamn (stomnétet)

| Uledborgs hamn &verskrids inte antalet fartygsanlop enligt artikel 9 i férordningen om
distributionsinfrastruktur. | hamnen finns det &nda landstrom pa en kajplats (6 kV, 50 Hz). Losningen
ar skraddarsydd for en viss typ av fartyg och byggdes 2007.

Hamnen bedémer att antalet fartygsanlop inte kommer att éverskrida granserna enligt artikel 9 i
forordningen om distributionsinfrastruktur 2029. En utmaning for ytterligare utbyggande av landstrom i
hamnen ar framfor allt de hdga investeringskostnaderna.

Kusthamnar i TEN-T:s dvergripande nat

Raumo hamn beddmer att det kommer att behdvas minst tva anslutningspunkter som tillhandahaller
landstrédm for containerfartyg for att uppfylla skyldigheterna i férordningen om
distributionsinfrastruktur. | det CEF-finansierade projektet Baltic Comp, som avslutades i september
2023, forbattrades redan hamnens landstromsanslutningar avsevart.

4.3 Distribution av flytande metan

Férordningen om distributionsinfrastruktur kraver att ett lampligt antal tankningspunkter for flytande
metan tas i bruk fore utgangen av 2024, sa att sjogaende fartyg kan trafikera hela TEN-T-stomnatet.



Dessutom maste de kusthamnar i TEN-T-stomnatet som ger tillgang till de tankningspunkter for
flytande metan som avses i ovanstaende stycke namnges.

| Finland uppfylls skyldigheterna i férordningen, eftersom flytande metan, eller LNG, kan bunkras pa
fartyg i nastan alla hamnar i internationell trafik antingen fran tankbilar eller direkt fran terminalen. Det
finns importterminaler i Bjérneborg, Tornea, Fredrikshamn och Inga.

LNG-terminalen i Fredrikshamns hamn ar Finlands enda LNG-terminal pa land som ar ansluten till det
nationella gasnatet. Terminalen togs i kommersiellt bruk i oktober 2022. LNG-lossningskapaciteten
fran fartyget i terminalen ar 2 000 m3/h och bunkringskapaciteten till fartyget ar 1 000 m?¥h. | Finland
ar Fredrikshamn-Kotka hamn hittills den enda kusthamnen i TEN-T-stomnéatet i enlighet med artikel
11.2 i férordningen om distributionsinfrastruktur, som ger tillgang till en tankningspunkt for flytande
metan.

Biogas och syntetisk fornybar gas kan erséatta fossil naturgas. Ur sjofartssynvinkel méaste biogasen
vara féradlad och flytande. Ar 2022 var endast en liten del av den biogas som producerades i Finland
av den har typen, men produktionen av biometan berdknas dock 6ka i Finland och globalt.

Foérutom den 6kade inhemska produktionen (se 1.2.1) kommer tillgangen pa flytande och
komprimerad biometan och andra férnybara gaser att férbattras pa den inre marknaden i och med
uppdateringarna av EU:s regler for gasmarknaden och direktivet om férnybar energi. | fraga om
biogas och biometan har EU-kommissionen satt upp ett produktionsmal fér EU pa 35 miljarder
kubikmeter (en miljard kubikmeter ~370 TWh) for 2030. Det nordiska energibolaget Gasum Oy ingick
varen 2020 det forsta avtalet om kontinuerlig leverans av en blandning av LNG och flytande biogas
(10 %) till en kund inom sjofarten. Det ar mojligt att framja en bredare spridning av blandningar med
hjalp av incitament eller inblandningsskyldighet.

Antalet LNG-drivna fartyg i Ostersjoén kommer sannolikt att 6ka under de narmaste &ren, pa grund av
saval den globala svavelregleringen som utvecklingen av den bunkringsinfrastruktur som byggs ut i
omradet. Eftersom samma distributionsinfrastruktur kan anvandas for att distribuera biogas och
syntetiska gaser medfér detta en betydande mojlighet for fartyg som nu anvander LNG att relativt
snabbt 6verga till fossilfria gasformiga branslen. For att minska utslappen av vaxthusgaser pa ett satt
som motsvarar malen bor en betydande del av LNG erséttas med biogas senast 2030.

Inom sjofarten férvantas anvandningen av biogas bli vanligare snabbare an flytande biobranslen. Det
ar viktigt att stddja denna omstalining och samtidigt se till att det finns tillrackligt med ravaror aven for
produktion av biodiesel som eventuellt kommer att anvandas inom sjétrafiken. Biogasens tillracklighet
for sjotrafiken maste ocksa beaktas: om en begransad produktion anvands inom landsvagstrafiken
kommer biogasen inte att racka till for sjotrafiken.

De positiva utsikterna for produktionen av syntetiskt metan i Finland (se 1.2.1) ar betydande med
tanke pa sjotrafiken. Syntetiskt "e-metan” lampar sig som sadan foér anvandning i fartyg som redan
drivs med naturgas, biogas, flytande naturgas (LNG) eller biogas (LBG/bio-LNG) och kan anvandas
tillsammans med dessa branslen i valfritt blandningsforhallande. De som redan ager gasdrivna fartyg
behdver alltsa inte investera i nya fartyg eller andringar i anlaggningarna.



4.4 Ovriga alternativa drivkrafter for sjotrafiken

4.4.1 Batteridrivna fartyg i trafiken i Finland

For narvarande seglar endast ett fatal fartyg som drivs helt eller delvis med lagrad el som sin
huvudsakliga kraftkalla under finsk flagg. Sedan den ombyggnad som gjordes 2018 kan
havsforskningsfartyget Aranda segla korta strackor enbart pa batteriel. Rederiet Finnlines har tre
hybrid-ro-ro-fartyg som bdrjade trafikera finska hamnar sommaren 2022.

Finlands forsta hybridfarja Elektra bérjade trafikera mellan Pargas och Nagu i juni 2017. Elektra ar
den storsta landsvagsfarjan i Finland och &r nastan helt eldriven. Fartygets dieselmotorer anvands
endast om batteriladdningen ar otillracklig.

Finlands forsta vajerfarja som drivs av landstrom borjade trafikera Hogsarrutten i Nagu i september
2018. Fartyget far sin strom fran elnatet via en kabel som lindas upp pa en kabeltrumma under
korning. Vid stromavbrott har fartyget en dieseldriven reservgenerator. Motsvarande teknik kan ocksa
anvandas pa manga andra farjrutter runtom i Finland.

Hybriddrivna Aurora Botnia, som fardigstélldes 2021 vid Raumo varv for trafik mellan Vasa och Umes3,
byggdes med ett elektriskt roderpropellersystem, vilket ar sallsynt pa passagerar-bilfarjor. Batterier
anvands som extra kraftkalla sarskilt i de harda vinterférhallandena pa Kvarken och nar fartyget
anloper eller avgar frdn hamnarna. Kvarken Ports Ltd. har byggt landstrémsanslutningar i bada
hamnarna fér denna trafik mellan Vasa och Umea.

Antalet fartyg som laddar batterier fran elnatet och anvander landstrém i hamnen kommer sannolikt
att 6ka de narmaste aren pa grund av skarpt internationella reglering och battre laddningsmajligheter i
hamnarna. En bredare elekitrifiering av sjotrafiken kraver dock bade utveckling av batteritekniken och
battre méjligheter att ladda batterierna i hamnarna.

4.4.2 Ovriga nya drivkrafter for sjotrafiken

Biobranslen och syntetiska branslen

Biodiesel kan redan blandas med fossil diesel eller anvandas som sadan i dieselmotorer.
Utvecklingen av motsvarande s.k. drop-in-branslen, som kan blandas med dagens branslen, och
framjandet av deras anvandning kan minska utslappen fran sjoéfarten betydligt under det kommande
decenniet. Introduktionen av biobranslen kan paskyndas genom att sékerstalla tillgangen pa dem i
finska hamnar. | nulaget vet man dock inte var man kan fa tag i tilirackligt med billig biodiesel for
anvandning inom sjétrafiken med bunkrande fartyg i Finland.

Av de finlandska rederierna har t.ex. Meriaura (VG-Shipping Oy) investerat i anvandningen av
biobranslen. Rederiet anvander bl.a. bioolja producerad av VG EcoFuel Oy, vars ravaror ar
atervunnet vegetabiliskt fett. | april 2024 beviljade Klimatfonden i Finland Meriaura ett juniorlan pa 6,8



miljoner euro for ibruktagande av koldioxidsnala fartygslésningar. Rederiet har bestallt tva
biobransledrivna hybridfartyg for frakttrafik fran det hollandska varvet Royal Bodewes.

Utover biobranslen har man i Finland de senaste aren aktivt borjat utveckla ocksa sa kallade
syntetiska branslen (power-to-x-branslen, P2X, syntetiska branslen, elektrobranslen). Biobranslen och
syntetiska branslen medfér samma utmaningar inom sjotrafiken: tillracklighet och ett betydligt hégre
pris an traditionella branslen. Utvecklingen av syntetiska brénslen och relaterade tekniker verkar
lovande, men tidsschemat och det framtida priset pa syntetiska branslen ar fortfarande en utmaning
att uppskatta.

Metanol

Nar det galler metanol ligger bade den tekniska utvecklingen och regleringen fore flera andra
alternativa drivmedel. Pa grund av dess giftighet och laga flampunkt kraver lagringen av metanol
speciella egenskaper hos lagringstanken och bransleférsorjningen. Utvecklingen av en saker
distributionsinfrastruktur och férdelningen av myndighetsansvar som tar hansyn till transport- och
energisektorns behov pagar fortfarande i Finland.

Liquid Wind, Umea Energi och Wasaline undersoker tillsammans méjligheterna att driva Aurora
Botnia med e-metanol producerad i Umea. Wasalines hybridfartyg Aurora Botnia &r redan utrustat
med flerbréanslemotorer och batterier. Vid Liquid Winds anlaggning for elektrobranslen
FlagshipTHREE férvantas produktionen starta 2027.

Vatgas

Flera projekt i anslutning till anvéandningen av vétgas i sjotrafiken pagar runtom i varlden. | Finland
samordnar Teknologiska forskningscentralen VTT det europeiska innovationsprojektet FLAGSHIPS,
vars mal ar att lansera tva nollutslappsfartyg som gar pa vatgas i kommersiell trafik.

Det finska projektutvecklingsféretaget Flexens Oy Ab planerar en 275 MW anlaggning fér produktion
av gron vatgas och ammoniak (200 000 ton/ar) i Karleby. Avsikten ar att ta anlaggningen i drift i slutet
av 2028 eller borjan av 2029. Utdver detta har Flexens andra projekt som inte kommit lika langt i
utvecklingen i Finland, kring Ostersjén och utanfér den europeiska kontinenten.

P& Aland har Flexens ingétt ett partnerskap med Copenhagen Infrastructure Partners och Lhyfe fér
att utveckla och bygga en integrerad I6sning for en energid. Projektet skulle méjliggdra storskalig
havsbaserad vindkraft och grén vatgasproduktion samt andra vardeskapande aktiviteter pa Aland.

Ammoniak

Ammoniak ar en viktig kemikalie fér den finska industrin och en potentiell framtida exportprodukt t.ex.
for tillampningar inom sjotrafik, kemikalier, gddselmedel och energi. For narvarande finns det
emellertid ingen ammoniakproduktion i Finland utan all ammoniak importeras.

Hallbar ammoniak &r en méjlig 16sning for aktorer inom sjéfarten som soker alternativa rena
drivmedel. | november 2023 presenterade finlandska Wartsila varldens forsta kommersiellt tillgangliga



ammoniakdrivna fyrtaktsmotorlésning for anvandning i fartygstrafiken. Utvecklingen av en saker
distributionsinfrastruktur och férdelningen av myndighetsansvar som tar hansyn till transport- och
energisektorns behov pagar fortfarande i Finland.

Ammoniakens giftighet ar den stoérsta utmaningen i samband med dess anvandning i sjotrafiken.
Ibruktagandet av syntetisk ammoniak kraver sarskild uppmarksamhet pa sakerhetsatgarder och
modifieringar av fartygen, som fortfarande ar under utveckling.

Green North Energy planerar att bygga vatgasanlaggningar som producerar grén ammoniak i
Nadendal, Bjérneborg och Kemi. Projektet i Nadendal, som narmar sig byggskedet, ar en anlaggning
pa 280 MW med ett investeringsvarde pa cirka 600 miljoner euro. Ett intentionsavtal har
undertecknats med staderna Bjoérneborg och Kemi om etablering av gréna vatgas- och
ammoniakanldggningar. Konceptet for den vatgasanladggning som utvecklas ar skalbart. Samma
koncept kan anvandas pa andra platser och storleken pa anldggningen kan andras efter projektets
behov.

Vindkraft

Det basta sattet att utnyttja vindkraft i sjétrafiken ar med hjalp av rotorsegel eller andra liknande
I6sningar som kan installeras ombord som hjalpmedel fér framdrivningen. | praktiken minskar
rotorseglen fartygets bransleférbrukning med 5-20 % beroende pa omstandigheterna.

Det finlandska foretaget Norsepower Oy, som utvecklar och tillverkar rotorsegel, uppskattar att
vindkraft kan minska koldioxidutslappen fran den globala sjotrafiken med upp till 82 miljoner ton per
ar, vilket motsvarar ungefar dubbelt sa mycket som de arliga koldioxidutslappen fran hela Finland. Det
ar mojligt att installera rotorsegel pa nastan alla typer av fartyg.

4.5 Nationella mal for distributionsinfrastrukturen inom
sjotrafik och inlandssjofart

Mal S1: | de finlandska hamnarna utvecklas en saker distributionsinfrastruktur fér landstrém och
alternativa hallbara drivmedel i enlighet med EU-regleringen och pa ett marknadsorienterat satt.

Motivering: Utvecklingen av drivkrafter i narsjofarten pa Ostersjon kan utéver batteriteknik och
landstréom aven bygga pa att bade flytande och gasformiga branslen steg for steg ersatts med
biobranslen och till slut med hallbart producerade syntetiska branslen. Bade aktorer inom sjofarten
och sjofartsférvaltningen i Finland féljer noga den internationella utvecklingen av produktionen av,
efterfragan pa och anvandningen av fartygsbransle, behovet av fortbildning for sjo- och landpersonal
samt distributionsinfrastrukturens sékerhet, sarskilt med tanke pa néarsjéfarten pa Ostersjon.



Mal S2: De isforstarkta fartygen, isbrytarna och det effektiva systemet for vintersjofart som kravs
for att sjotrafiken ska fungera aret om i Finland beaktas som sarskilda forhallanden vid
forhandlingar om uppdatering mal och atgarder som beror hela EU, samt i EU:s gemensamma
forslag som lamnas till Internationella sjofartsorganisationen IMO.

Motivering: Pa grund av Finlands klimat och geografiska lage ar isférstarkta fartyg och isbrytare
vasentliga for sjotrafikens transporter. Alla hamnar vid den finska kusten kan frysa pa vintern och
isforhallandena varar nastan halva aret i norra Bottenviken. Den hdgre bransleférbrukningen pa de
isforstarkta fartygen, som kravs for att sjotrafiken ska fungera aret om i Finland, och den
isbrytarassistans som all sjétrafik behover vintertid boér beaktas som sarskilda férhallanden i
trafikplaneringen och EU-regleringen. Klimatférandringarna kommer inte nddvandigtvis att lindra
isférhallandena i Ostersjon. Istallet blir férhallandena mer varierande och svarare att férutsaga, vilket
paverkar fartygstrafiken och den assistans fartygen behover.

Med tanke pa sjétrafikens sakerhet ar det vasentligt att Ostersjon har en tillrackligt stor fartygsflotta
som klarar de svara isfoérhallandena och att den nuvarande nivan pa isbrytartjansterna kan bibehallas
aven i framtiden. Under vinterférhallanden produceras mer utslapp an i dppet vatten, inte bara fran
den hogre bransleférbrukningen fér fartyg som fardas i is, utan ocksa fran isbrytarnas arbete och
deras forflyttningar. Nar fartygens maskineffekt minskar och deras storlek ékar avsevart som ett
resultat av utvecklingen och regleringen av internationell sjéfart, behdvs effektivare isbrytare som kan
assistera fartygen i is. Assistansstrackorna kommer sannolikt ocksa att bli fler och langre. Detta 6kar
sjotrafikens utslapp med tanke péa hela trafiksystemet i norra Ostersjén. Ett effektivt assistanssystem
for vintersjofarten med tillhérande isklassrestriktioner och isbrytare minskar dock de arliga utslappen
fran hela handelssjofarten.

Mal S3 (landstrom, kusthamnar): | enlighet med férordningen om distributionsinfrastruktur har
Finlands storsta hamnar méjlighet att anvanda landstrém senast 2030.

Enligt en uppskattning fran maj 2024 ska det i de finlandska kusthamnarna finnas totalt cirka 20
anslutningspunkter for landstrém i sex olika hamnar for att uppfylla skyldigheterna i forordningen om
distributionsinfrastruktur senast 2030. Det innebar totalt cirka 14 fler férsérjningsanlaggningar jamfort
med situationen 2024.

Mal S4 (landstrom, inlandshamnar): | enlighet med bestammelserna i férordningen om
distributionsinfrastruktur kommer hamnarna som ingar i TEN-T:s 6vergripande nat att ha tillrackligt
med landstrom i férhallande till efterfragan senast 2030.

Lokala miljéférdelar kan ocksa uppnas genom att tillhandahalla och anvanda landstrom som en del av
hamnens bredare elektrifiering. Som en del av helheten kan detta ha betydelse inte bara for
logistikkedjornas utslapp, utan ocksa for turisternas upplevelse av Insjéfinland.



Mal S5: Utifran regionala behov utvecklas inlandssjofarten och dess verksamhetsforutsattningar till
effektiv och utslappssnal trafik pa de inre vattenvagarna i fraga om flottning, fartygstransporter och
vattenturism.

Motivering: Inlandssjofarten gor det méjligt att minska trafikens energiférbrukning.

Mal S6 (flytande metan, kusthamnar): Det ska vara mgjligt att bunkra flytande naturgas eller
biogas i alla hamnar som ingar i det finlandska TEN-T-stomnatet senast 2025.

Detta mal har till storsta delen redan uppnatts, eftersom tankbilar och bunkringsfartyg kan
transportera flytande gas aven till hamnar dar den inte ar tillganglig direkt fran terminalen. LNG-
terminaler ska i framtiden kunna anvéndas ocksa for distribution av biometan och syntetiskt flytande
metan.

Mal S7 (flytande metan, inlandshamnar): Det eventuella LNG/LBG-behovet for fartyg som seglar
i djupfarlederna i Saimen tacks med en mobil bunkringsanlaggning eller liknande i Mustola i
Villmanstrand senast 2030.

4.6 Atgarder for att utveckla distributionsinfrastrukturen
inom sjotrafik och inlandssjofart

4.6.1 Stod, reglering och annan politisk styrning av utvecklingen av
distributionsinfrastrukturen

Atgird S1: EU:s férordning om anvéandning av férnybara och koldioxidsnala branslen fér
sjdtransport genomfors. Internationell och regional lagstiftning inom EU tilldmpas med hansyn till de
sarskilda férhallandena i norra Ostersjén och inom inlandssjéfarten i Finland.

Motivering och bakgrund till atgarden

Forordningen om anvandning av férnybara och koldioxidsnala branslen for sjétransport kraver att
fartyg smaningom &vergar till anvandning av alternativa drivmedel. Fran och med 2025 uppstalls for
fartygen med fem ars mellanrum ett skarpt mal f6r minskning av véxthusgasintensiteten i den energi
som anvands. Dessutom alaggs containerfartyg och passagerarfartyg fran och med 2030 en
skyldighet att i hamnarna anvanda landstrém eller annan nollutslappsteknik.



Finland har ocksa atagit sig att vidta andra atgarder for att minska utslappen fran sjétrafiken, som har
forhandlats fram saval av Internationella sjéfartsorganisationen IMO som inom EU. Under de
narmaste aren kommer bade globala bestammelser och EU:s politiska atgarder att styra utvecklingen
av driftkrafterna inom sjétrafiken i en mer hallbar riktning.

Enligt en utredning3® som gjordes i Finland 2022 kommer infrastrukturen for bransledistribution att
utvecklas i takt med efterfragan, och nulaget i fraga om den finska distributionsinfrastrukturen hindrar
inte att anvandningen av alternativa drivmedel blir vanligare inom sjétrafiken till Finland. Tillgangen pa
branslen betraktas i undersékningen som ett viktigare hinder for utbredd anvandning an
distributionsinfrastrukturen. Enligt rapporten galler slutsatsen atminstone for biobranslen och
férmodligen aven for syntetiska branslen som inte kraver en ny distributionsinfrastruktur.

ANSVAR: statsradet, hamnar, rederier

Atgiard S2: EU:s finansieringsmojligheter utnyttjas fér att utveckla distributionsinfrastrukturen fér
landstrom och hallbara branslen inom sjétrafiken. Utlysningarna av finansiering fran Fonden for ett
sammanlankat Europa (CEF) fér utveckling av efterfragan och tillgangen pa landstrom utnyttjas fullt
ut. | ansékningarna uppmuntras till samarbete med andra hamnar i EU och europeiska aktérer
utanfor Finland.

Motivering och bakgrund till atgarden

Exempelvis Business Finland har lokomotivprojekt som finansieras av EU:s facilitet for aterhamtning
och resiliens (Recovery and Resilience Facility, RRF) och som syftar till att stddja kompetensen och
den internationella konkurrenskraften i hela det finlandska havsklustret med malet att skapa en mer
hallbar sjofart. Syftet med projektet NECOLEAP, som leds av Meyer Turku, ar att utveckla ett koncept
for klimatneutrala kryssningsfartyg fore 2025. Wartsilds Zero Emission Marine (ZEM)
ekosystemprojekt a sin sida syftar till att minska utsléappen fran sjéfarten med 60 procent fére 2030.

Business Finland har beviljat bada lokomotivprojekten 20 miljoner euro i RRF-finansiering. Dessutom
uppgar t.ex. finansieringen av plattformen Waterborne Technology Platform riktad mot det maritima
klustret inom ramen for programmet Horisont Europa till 530 miljoner euro under perioden 2021—
2027.

Distributionsinfrastrukturen for alternativa drivkrafter i hamnar kraver betydande investeringar som
behdver det offentliga stodet medan marknaden &r ung. Enligt en preliminar uppskattning ar
exempelvis de ytterligare investeringar i landstrom som kravs for att uppfylla skyldigheterna gallande
distributionsinfrastrukturen for sjétrafikens hamnar i Finland totalt cirka 30-50 miljoner euro.
Kostnadsberakningen inkluderar inte kostnader for drift och underhall eller kostnader som uppstar av
andra orsaker (t.ex. reparationer). Av uppskattningen skulle drygt 30 % riktas till landstrémsférsorjning
for containerfartyg, knappt 5 % till landstromsférsorjning for ro-ro-passagerarfartyg och cirka 40 % till

35 Kommunikationsministeriets publikationer 2022:12, Selvitys vaihtoehtoisten kayttdvoimien ja
polttoaineiden jakeluinfrastruktuurin kehittdmistarpeista satamissa (Utredning om behoven att
utveckla alternativa drivkrafter och infrastrukturen for alternativa branslen i hamnarna)
[https:/furn.fi/fURN:ISBN:978-952-243-897-3]



landstrdmsforsorjning for kryssningsfartyg. De totala investeringskostnaderna per inlandshamn for att
uppfylla skyldigheterna enligt forordningen om distributionsinfrastruktur i Finland senast 2030
uppskattas preliminart till 100 000—-150 000 euro.

Det &r viktigt for Finland att CEF-instrumentet utéver hamnarna i norra Ostersjon dven fortsattningsvis
stoéder modelleringen och styrningen av vintersjofarten samt planeringen av allt mer energieffektiva
och miljévanliga isbrytare. Detta stddjer ocksa utvecklingen av en saker distributionsinfrastruktur for
landstrém och nya héllbara branslen i norra Ostersjon, eftersom isbrytarna ar viktiga anvandare av
denna infrastruktur.

ANSVAR: hamnar, rederier, kommunikationsministeriet, Trafikledsverket

Atgird S3: En andring av beskattningen av landstrém genomférs i enlighet med reformen av EU:s
energiskattedirektiv.

Motivering och bakgrund till atgarden

En sankning av beskattningen skulle uppmuntra till att anvanda landstrom. Finlands referenslander
Sverige, Danmark och Tyskland tillampar redan nu den sankta skattesats som EU-regleringen
majliggor for landstrom i Ostersjon. | férslaget till en reform av energiskattedirektivet fran 2021
foreslas att landstrom ska flyttas over till en nollskattesats. Férhandlingarna om reformen av direktivet
pagar.

ANSVAR: finansministeriet

Atgérd S4: En beddmning gors av mojligheterna att férdela auktionsintékter fran handeln med
utslappsratter for att forbattra forutsattningarna och konkurrenskraften for den rena omstallningen
inom sjotrafiken och for att framja forsorjningsberedskapen.

Pa grund av den svaga tillgangen och det hdga priset pa alternativa drivmedel 6kar IMO:s
utslappsminskningsatgarder och EU:s atgarder markant kostnaderna for sjotrafiken, vilket kan
paverka konkurrenskraften. Sjotrafiken ar en mycket central sektor fér Finland nar det galler
forsorjningsberedskapen. Det skulle vara mdjligt att framja tillgangen pa drivmedel eller paverka
rederiernas och darmed kundernas kostnader med hjalp av politiska atgarder.

Ar 2023 uppnéadde Finland cirka 581,6 miljoner euro i auktionsintakter fran handeln med
utslappsratter. Intdkterna fran auktionerna ar universella intakter som gar till statsbudgeten.
Medlemsstaternas andelar av auktionsintakterna fran handeln med utslappsratter faststalls med hjalp
av en férdelningsnyckel i enlighet med utslappshandelsdirektivet, som tar hansyn till
medlemsstaternas proportionella andelar av utsl@ppen fran utslappshandeln nar systemet inférdes
2005 samt till de ytterligare element som anvisats vissa lander med lagre bruttonationalprodukt. De
krav som stalls pa hur medlemmarna anvander sina auktionsintakter skarptes fran och med boérjan av



2024: medlemmarna ska anvanda auktionsintdkterna eller motsvarande belopp till de atgarder for att
minska utslappen som anges i bilagan till utslappshandelsdirektivet. Sjétrafiken ingar i forteckningen,
men medlemsstaterna ar inte skyldiga att anvanda auktionsintékterna fran sjofarten for att genomfora
politiska atgarder som beror sjotrafiken.

ANSVAR: Kommunikationsministeriet i samarbete med arbets- och naringsministeriet,
finansministeriet och statsradets kansli

Atgiard S5: Anvandningen av alternativa drivmedel och drivkrafter framjas genom att aktivt delta i
utvecklingen av lagstiftningen inom EU och i internationella forum.

Motivering och bakgrund till atgarden

Overenskommelser om spelregler och metoder fér att framja anvandningen av alternativa drivmedel
och drivkrafter ingas i forsta hand inom EU och i internationella forum. Darfér ar det viktigt for Finland
att delta i detta arbete.

ANSVAR: Kommunikationsministeriet, Transport- och kommunikationsverket

4.6.2 Informationsstyrning, informationsutbyte och forskning

Atgérd S6: Mojligheterna som internationellt samarbete medfér utnyttjas for att framja
omstallningen i fraga om drivkrafter inom sjotrafiken Forutsattningar for hallbara sjofartskorridorer
skapas.

Motivering och bakgrund till atgarden

Finland - Estland

| oktober 2023 undertecknade hamnarna, stdderna och de stdrsta rederierna inom passagerartrafiken
i Helsingfors och Tallinn ett samférstandsavtal i syfte att paskynda insatserna for att framja en
utslappsfri sjovag. Syftet ar att paskynda omstallningen till klimatneutrala och hallbara I6sningar inom
frakt- och passagerartrafiken pa rutterna mellan Tallinn och Helsingfors samt mellan Nordsjé och
Muuga hamnar. Detta innebar att man tillsammans med bade grundande medlemmar och andra
partner tar fram gemensamma planer for att na nollutslapp.

Finland - Sverige


https://www.hel.fi/fi/uutiset/helsinki-ja-tallinna-satamat-kaupungit-ja-varustamot-vauhdittavat-toimia-nollapaastoisen-merivaylan

| februari 2024 undertecknade Stockholms hamnar, Abo hamn och Viking Line ett samarbetsavtal om
utveckling av en hallbar transportkorridor inom sjétrafiken. Malet ar att vara fria fran fossila branslen
senast 2035. Avtalet skapar en referensram for att hitta skalbara I6sningar for att dverga till fossilfria
branslen och minimera sjofartens miljépaverkan. Enligt avtalet kan samarbetet utdkas till att omfatta
andra viktiga intressentgrupper inom sj6fartsnaringen samt andra viktiga hamnar, agare av fraktgods
och speditionsféretag.

| oktober 2023 ingick Vasa stad, Umea kommun, Umed Hamn AB, Umea Kommunféretag AB,
Wasaline och Kvarken Ports ett intentionsavtal om en grén sjofartskorridor mellan Umea och Vasa.
Genom samarbetet efterstravas att férbindelsen ska vara klimatneutral senast 2030. | mars 2024
ingick Liquid Wind, Umea Energi och Wasaline ett intentionsavtal om att bérja anvanda e-metanol pa
fartygslinjen 2027. Genom samarbetet efterstravas att forbindelsen ska vara klimatneutral senast
2030.

Finland - Estland — Nederlanderna - Belgien

| april 2024 kom varldens storsta oberoende feederrederi X-Press Feeders dverens med sex
europeiska hamnar om gemensamma mal och atgarder i anslutning till leverans och bunkring av
alternativa drivmedel, samt en bredare omstallning frdn anvandningen av kol inom sjofartssektorn i
Skandinavien och Ostersjon. Fran Finland deltar Helsingfors och Fredrikshamn-Kotka hamnar.

Samarbetet mellan parterna inleds med etableringen av tva rutter. Den ena ar den s.k. Green Finland
X-PRESS (GFX): Rotterdam > Antwerpen-Brygge > Helsingfors > Tallinn > Fredrikshamn-Kotka >
Rotterdam. Rutterna ar de forsta europeiska tidtabellslagda feederrutterna som anvander grén
metanol.

Annat samarbete for att framja hallbara sjéfartskorridorer

| november 2021 undertecknade Finland den s.k. Clydebankdeklarationen vid klimatmotet COP26.
Deklarationen uttryckte politiskt stéd for skapandet av hallbara sjéfartskorridorer mellan tva eller flera
hamnar med hjalp av frivilliga atgarder inom sektorn. Finland har deltagit i undertecknarnas méten
och har bl.a. under sin ordférandeskapsperiod i Ostersjéstaternas rad CBSS lagt fram projekt som
framjar hallbara sjofartskorridorer i Finland och pa andra hall i norra Ostersjon.

I maj 2022 enades klimat- och miljéministrarna i Nordiska ministerradet om att finansiera en utredning
av hallbara sjofartskorridorer i Norden. | utredningsprojektet, som koordineras av klassningssallskapet
DNV, kartlaggs hallbara sjofartskorridorer och utvecklingsmoéjligheter med den stérsta potentialen i de
nordiska landerna. Projektet ar en del av ett storre nordiskt fardplansprojekt, som samlar viktiga
aktorer fran hela Norden och kartlagger en gemensam vag fér omstallningen till klimatneutrala
branslen inom sjotrafiken.

Atgérd S7: Finansieringen av forskning, férsék och innovation i anslutning till infrastrukturen fér
drivkrafter och branslen inom sjotrafiken starks i synnerhet pa EU-niva, och EU:s
finansieringsmajligheter utnyttjas effektivt.


https://www.portofturku.fi/2024/02/07/tukholman-satamat-turun-satama-ja-viking-line-allekirjoittivat-yhteistyosopimuksen-vihrean-merikuljetuskaytavan-kehittamisesta/
https://www.vaasa.fi/sv/aktuellt/forbindelsen-mellan-vasa-och-umea-utvecklas-till-en-gron-sjofartskorridor/
https://www.wasaline.com/portfolio-item/avsiktsforklaring-om-e-metanol/
https://www.wasaline.com/portfolio-item/avsiktsforklaring-om-e-metanol/
https://www.portofhelsinki.fi/tietoa-meista/helsingin-satama/ajankohtaista/x-press-feeders-ja-kuusi-eurooppalaista-satamaa-allekirjoittavat-yhteisymmarryspoytakirjan-vihreista-merivaylista/
https://www.portofhelsinki.fi/tietoa-meista/helsingin-satama/ajankohtaista/x-press-feeders-ja-kuusi-eurooppalaista-satamaa-allekirjoittavat-yhteisymmarryspoytakirjan-vihreista-merivaylista/
https://www.gov.uk/government/publications/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors
https://cbss.org/2023/10/20/green-shipping-and-cruise-ship-food-waste-are-the-focal-points-of-the-first-cbss-egsme-expert-seminar-under-the-finnish-presidency/
https://cbss.org/2023/10/20/green-shipping-and-cruise-ship-food-waste-are-the-focal-points-of-the-first-cbss-egsme-expert-seminar-under-the-finnish-presidency/
https://www.norden.org/sv/news/klartecken-grona-sjofartskorridorer-i-norden
https://www.norden.org/sv/news/klartecken-grona-sjofartskorridorer-i-norden
https://futurefuelsnordic.com/

Motivering och bakgrund till atgarden

Man frdmjar beaktandet av nya drivkrafter och branslen inom sjétrafiken i EU:s
finansieringsinstrument for forskning och innovation, sdsom Horisont Europa och innovationsfonden
for utslappshandel, och utnyttjar aktivt de méjligheter som EU-finansieringen ger for att framja
tillgangen pa och anvandningen av nya branslen inom sjotrafiken i Finland. Man sakerstaller att
tillrdcklig information om instrumenten ar tillgénglig i Finland.

ANSVAR: kommunikationsministeriet i samarbete med arbets- och naringsministeriet



5 Flygtrafik

Det finns 24 flygplatser i Finland, varav 20 &gs av Finavia Oyj. Flygplatserna i Enontekis,
Villmanstrand och Seinajoki ags av olika aktiebolag och S:t Michels flygplats ags av S:t Michel stad.
Det finns ingen reguljar flygférbindelse till S:t Michel och Seinéjoki. Tva av Finavias flygplatser ar
endast avsedda for militért bruk och rekreation.

| TEN-T-stomnatet ingar Helsingfors-Vanda flygplats och Abo flygplats. | det évergripande TEN-T-
natet ingar féljande 18 flygplatser: Bjorneborg, Enontekis, Ivalo, Joensuu, Jyvaskyla, Kajana, Karleby-
Jakobstad, Kemi, Kittila, Kuopio, Kuusamo, Mariehamn, Nyslott, Rovaniemi, Tammerfors, Uleaborg,
Vasa och Villmanstrand.

Figur 23: Flygplatser i Finland som ingar i TEN-T-natet
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Tabell 2. Antalet passagerare per flygplats 2023. Kalla: Finavia.

Helsingfors 1782914 13 530 441 15 313 355
Rovaniemi 454 775 280 303 735078
Uleaborg 512 053 42 043 554 096
Kittila 184 005 190 621 374 626
Abo 7307 225 736 233 043
lvalo 155 697 65 021 220718
Tammerfors 661 213 038 213 699
Vasa 103 306 50 475 153 781
Kuopio 125 323 21524 146 847
Kuusamo 63 874 56 677 120 551
Kajana 39377 1143 40 520
Joensuu 36 192 2522 38714
Mariehamn 20 107 17 411 37 518
Kemi-Tornea 35614 1737 37 351
Karleby-Jakobstad 25761 3511 29 272
Jyvaskyld 21869 1623 23492
Bjérneborg 7 866 4 211 12 077
Nyslott 2116 861 2977
Enontekis - - -

TOTALT 3578817 14 708 898 18 287 715

5.1 Landstromsforsorjning till flygplan pa flygplatser

5.1.1 Krav i forordningen om distributionsinfrastruktur och
utnyttjande av flexibiliteten

Anvandningen av landstrém i stillastdende Iuftfartyg pa flygplatserna i stallet for planens
hjalpkraftaggregat minskar utslappen och forbattrar Iluftkvaliteten. | EU:s férordning om
distributionsinfrastruktur finns det bestdammelser om skyldigheten att tillhandahélla landstrom pa
flygplatser i TEN-T-natet. Kraven galler bade brygganslutna uppstallningsplatser och remoteplatser for
luftfartyg. Kraven i férordningen beskrivs narmare i bilagan.

Pa sma flygplatser star de investerings- och underhallskostnader som orsakas av stromférsorjningen
till remoteplatser for luftfartyg inte nddvandigtvis i proportion till miljéférdelarna. Darfor kan
medlemsstaterna undanta flygplatser i TEN-T-natet som har haft farre an 10 000 kommersiella
luftfartygsrorelser per ar, berdknat som ett genomsnitt under de féregaende tre aren, fran skyldigheten
att tillhandahalla landstrom till stillastaende luftfartyg vid remoteplatser. Statsradet lamnade 23.5.2024
en proposition till iksdagen om andring av luftfartslagen och vissa lagar som har samband med den
(RP xx/2024 rd). | utkastet till propositionen foreslas att flygplatsoperatorer ska ansvara for
stromforsorjningen till luftfartygen i enlighet med férordningen om distributionsinfrastruktur. | utkastet



féreslas ocksa att Finland utnyttjar méjligheten att géra undantag pa det nationella planet i enlighet med
forordningen, dvs. att man inte behover tillhandahalla landstrom till en flygplats i TEN-T-natet, om den
anses vara en s.k. liten flygplats.

| dagslaget ar det bara Helsingfors-Vanda flygplats som 6verskrider férordningens grans pa 10 000
luftfartygsrorelser. Det ar maojligt att en eller nagra andra flygplatser i TEN-T-natet i ett senare skede
kommer att Overskrida gransen pa 10000 luftfartygsrorelser, i vilket fall undantaget fran
bestammelserna inte langre galler for dem. Antalet luftfartygsrorelser pa flygplatserna i Uleaborg och
Abo narmar sig gransen. Enligt Finavias uppskattning kan utéver Helsingfors-Vanda flygplats ockséa
Uledborgs flygplats o6verskrida nivan pa 10 000 kommersiella luftfartygsrorelser 2029. Antalet
luftfartygsrérelser pa Abo flygplats kan ocksa oka till narmare 10 000. Okningen av antalet
luftfartygsrorelser i Rovaniemi och Kittila beror i hdg grad pa vinterturismens tillvaxt. Flygtrafikens tillvaxt
har ocksa beddmts utifran Eurocontrols scenarion.3¢ Flygplatsspecifika slutsatser kan inte dras fran
Eurocontrols scenarion, men i brist pa mer detaljerad information kan det hdga scenariot, det vill sdga
6 % tillvaxt mellan 2024 och 2030, anvandas for en grov uppskattning av flygplatsernas tillvaxt. Baserat
pa Eurocontrols prognos skulle endast Helsingfors-Vanda flygplats Overskrida gréansen pa 10 000
luftfartygsrorelser 2030, medan antalet luftfartygsrorelser péa flygplatserna i Uledborg och Abo skulle
ligga nara gransen pa 10 000 rorelser och de dvriga flygplatserna skulle ligga langt under grénsen.

5.1.2 Uppfyllande av kraven pa landstrom pa flygplatser

Pa flygplatser pa det finlandska fastlandet finns landstrém tillganglig for stillastaende luftfartyg vid alla
brygganslutna uppstallningsplatser. Passagerarbryggor som mojliggér direktpassage fran flygplatsen
till planet finns pa Helsingfors-Vanda, Uledborgs och Rovaniemi flygplatser. Vid brygganslutna
uppstaliningsplatser finns integrerade system for landstrém, dvs. landstrom fran elnatet tillhandahalls
pa dessa platser. Pa sa satt uppfylls skyldigheten i enlighet med férordningen om
distributionsinfrastruktur att senast 31.12.2024 sakerstélla stromfoérsorjningen vid brygganslutna
uppstallningsplatser i Finland redan i dagslaget. Pa Finavias flygplatser ansvarar Finavia for
stromforsorjningssystemen och deras underhall vid brygganslutna uppstallningsplatser, medan ett
marktjanstbolag ansvarar for att ansluta stromférsérjningen till det parkerade luftfartyget.

Alla flygplatser i Finland som ingar i TEN-T-natet har remoteplatser for flygplan. Dessa remoteplatser
har ingen fast landstréomsférsorjning, utan elektriciteten tillhandahalls med mobila landstromsaggregat.
Landstrémsaggregaten har antingen en dieselgenerator som producerar el eller sa ansluts de till
flygplatsens elnat med en kabel. Pa Finavias flygplatser finns det i normala fall tillrackligt med mobila
landstrémsaggregat som ar anslutna till natstrém fér uppskattningsvis 80—90 % av remoteplatserna.
Dessutom finns det dieselgeneratorer tillgangliga for cirka 30 % av remoteplatserna. De mobila
aggregaten ags oftast av ett marktjanstforetag, i vissa fall ocksa av flygplatsoperatéren. | det nationella
distributionsinfrastrukturprogrammet (2017) har det bedomts att det inte finns ekonomiska grunder for
att installera fasta system for landstréom pa de allra minsta flygplatserna.

Alla Finavias flygplatser i norra Finland (lvalo, Kittila, Rovaniemi, Kuusamo) anvander fér narvarande
icke-fossila, férnybara drivmedel i dieselgeneratorer. Fornybara drivmedel blev tillgangliga pa

36 Eurocontrol 7-Year Forecast (Spring 2024) https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2024-
02/eurocontrol-seven-year-forecast-2024-2030-february-2024.pdf



Helsingfors-Vanda flygplats fran bérjan av 2024. Aven pé& Finavias &vriga flygplatser kommer
dieselgeneratorer att 6verga till att anvanda férnybara drivmedel senast 2025.

Finavias flygplatser har fér narvarande inte tillracklig extern strédmférsorjning for alla stillastaende
luftfartyg vid alla tillféllen. Pa flygplatserna anvénds stillastdende luftfartygs egna hjalpkraftaggregat
sarskilt under vinterns turistsdsonger och trafiktoppar, nar det inte finns tillrackligt med mobila
landstrémsaggregat for alla plan eller nar det ar kallt och ett hjalpkraftaggregat behdévs.

Av de flygplatser i TEN-T-natet som inte ags av Finavia har Villmanstrands flygplats ett mobilt
landstromsaggregat som drivs med ett fornybart drivmedel. Pa Villmanstrands flygplats finns dessutom
kraftstromsskap for stromforsérjning for sportflygplan. Pa remoteplatserna anvander flygplanen vid
behov sitt eget hjalpkraftaggregat eller bestaller ett markaggregat. Det ar inte kdnt om den externa
stromfoérsorjningen pa Villmanstrands flygplats racker till for alla stillastaende luftfartyg i varje situation.
Enontekis flygplats har fyra remoteplatser och tva dieseldrivha generatorer ar i bruk pa flygplatsen,
varav den ena ags av flygplatsoperatoren och den andra av marktjanstbolaget. P& Enontekis flygplats
anvander flygplanen pa vintern systematiskt sitt eget hjalpkraftaggregat for att férhindra frysning till féljd
av mycket laga temperaturer. Pa flygplatsen finns utéver stromforsérjningsgeneratorn tillgang till ett
forbranningsmotordrivet vdrmeaggregat.

5.2 Nya drivkrafter for flygtrafiken

Till de nya drivkrafterna for flygtrafiken hér hallbara flygbrénslen, el och vatgas. | enlighet med
forordningen om hallbara flygbrénslen innebar hallbara flygbranslen i EU hallbara biobaserade,
syntetiska eller atervunna kolbaserade flygbrénslen. Fér narvarande ar endast 0,05 % av flygbrénslena
inom luftfarten i EU hallbara flygbranslen.3” (EASA, 2022a). Merparten av dessa ar biobaserade
flygbranslen och andra nya drivkrafter har @nnu inte etablerats i flygtrafiken.

El eller vatgas anvands annu inte i Finland som drivkraft inom kommersiell flygtrafik. Framfér allt elflyg
kan ocksa ge upphov till en ny typ av mer smaskalig flygverksamhet i Finland i framtiden.

Nya branslen och drivkrafter diskuteras i detta kapitel till stor del baserat pa och med hanvisningar fill
utredningar bestéllda av Traficom fran Destia (Biobaserade hallbara flygbranslen38, Elflyg i Finland??,
Utredning om vateflyg*0).

3T EASA, 2022. European Aviation Environmental Report

38 Huhta, Heininen, Mantynen, Pajarre, Haapanen, 2023. Biopohjaiset kestavat lentopolttoaineet —
Mahdollisuudet, vaatimukset ja kehitysnakymat (Biobaserade hallbara flygbranslen) Traficoms
publikationer 21/2023.

39 Mantynen, Huhta, Pajarre, 2022. Sahkdéinen lentdminen Suomessa — Edellytykset, mahdollisuudet
ja kehitysnakymat (Elflyg i Finland — forutsattningar, mojligheter och framtidsutsikter) Traficoms
publikationer 16/2022.

40 Huhta, Heininen, Mantynen, Pajarre, 2023. Vetylentdmisen selvitys — Vedyn kayttdmahdollisuudet
energialahteena ilmailussa ja vetylentamisen rooli liikennejarjestelmassa (Utredning om vateflyg —
Mojligheterna att anvénda véte i luftfart och vateflygets roll i transportsystemet) Traficoms
forskningsrapporter och utredningar 2/2023



5.2.1 Hallbara flygbranslen

Biobaserade hallbara flygbranslen férvantas spela en viktig roll under de kommande decennierna
sarskilt nar det galler att minska koldioxidutslappen pa langdistansflygningar. Biobaserade hallbara
flygbranslen ar lampliga att anvanda blandade med fossilt flygbransle i befintlig materiel och
infrastruktur. Bland annat ravaran i branslena och energikallan till den el som forbrukas i
produktionsprocessen paverkar branslenas hallbarhet. | EU avgérs i direktivet om férnybar energi och
foérordningen om hallbara branslen for luftfart (den s.k. ReFuelEU Aviation-férordningen) vilka branslen
som &r hallbara flygbranslen.

Efterfragan pa hallbart flygbransle 6kar pa grund av skyldigheter och frivillig efterfragan. Utover
biobaserade hallbara flygbranslen stdds ocksa utvecklingen av syntetiska flygbranslen. Enbart i Europa
behdvs 6ver 100 nya anlaggningar for produktion av héllbara flygbranslen for att uppfylla kraven i
férordningen om hallbara branslen for luftfart. Europa och USA ligger i framkanten av utvecklingen nar
det galler biobaserade hallbara flygbranslen. Priserna pa héllbara flygbranslen forvantas forbli hdgre
an de nuvarande flygbranslena under en langre tid.

Biobaserade hallbara flygbranslen har ett energiinnehall som ar mycket likt fossilt flygbransle.
Biobranslen blandas med fossilt flygbransle redan vid raffinaderiet och darefter levereras branslet till
flygplatserna. Flygplatserna behdver saledes inte investera i ny tankningsinfrastruktur. Av tekniska skal
och till foljd av sakerhetsregleringen skulle det dock sannolikt krédvas en separat distribution utéver den
befintliga infrastrukturen for att kunna ta i bruk 100 % hallbart flygbrénsle. Fér narvarande maste
biobaserade flygbranslen blandas med fossilt flygbransle for att uppfylla kraven fér hallbara
flygbranslen, och biobaserade flygbranslen far inte utgéra mer én 50 % av den totala mangden hallbart
flygbransle. Utrustning som ar lamplig fér 100 % hallbart flygbransle kan eventuellt lanseras pa
marknaden under detta decennium.

Flygbranslen av HEFA-typ (hydrogenerade fettsyror) &r centrala for att na malen for 2020-talet, eftersom
det ar den enda produktionsprocessen som anvands i kommersiell skala.*! Det har uppskattats att
sarskilt den metod som anvands i AtJ-processen (omvandling av alkohol till syntetisk paraffinisk
fotogen) kommer att bli allt vanligare under innevarande decennium.#2

Precis som biobaserade hallbara flygbranslen ar aven syntetiska fornybara flygbranslen lampliga att
anvanda blandade med fossilt flygbrénsle i befintlig materiel och infrastruktur. Syntetiska branslen har
uppskattats minska koldioxidutslappen under hela livscykeln med 80-90 % jamfort med fossilt
flygbransle, forutsatt att branslet produceras hallbart och av hallbara ravaror.*3 Den stérsta utmaningen
med syntetiska branslen ar kostnaderna.

Flygbolagen ser hallbara flygbranslen som ett mycket viktigt satt att minska utslappen fran sin
verksamhet. Malet for flygbolagsalliansen Oneworld, som Finnair tillhér, ar att 10 % av alliansens
bransleforbrukning ska vara hallbart flygbransle senast 2030. Flygbolagen som tillhor alliansen har
annu inte faststallt sina egna mal.

41 SkyNRG. (2023). A market outlook on SAF. May 2022 Update.

42 SkyNRG. (2023). A market outlook on SAF. May 2022 Update.

43 |CCT. (2021). Assessing the sustainability implications of alternative aviation fuels. WORKING
PAPER 2021-11.



Neste ar for narvarande den enda aktoren i Finland som producerar héllbart flygbransle. Biobranslen
som producerats i Finland distribueras beroende pa efterfragan i Finland eller andra lander. UPM
planerar produktion av hallbara flygbranslen i Rotterdam och ST1 invigde ett bioraffinaderi i Géteborg i
april 2024. Hoésten 2022 inledde Neste en strategisk utredning av hur raffinaderiet i Borga kommer att
overga till produktion av férnybara och cirkuldra ekonomiprodukter samt upphéra med raffinering
baserad pa raolja i mitten av 2030-talet.#* Darefter kommer fossila branslen inte langre att raffineras i
Finland. Enligt aktérerna styr den globala marknaden, logistiska I6sningar och i slutdndan &ven
tillgangen pa ravaror for narvarande produktionen av biobaserade flygbranslen till viktiga internationella
logistiska knutpunkter. Om det i framtiden blir mindre &ndamalsenligt att transportera branslen langre
stréackor och produktionen blir mer distribuerad, kan Finland bli en intressantare investeringsdestination
an vantat.

| Finland distribueras en blandning som innehaller hallbart flygbréansle vid Helsingfors-Vanda flygplats.
Ar 2023 képte Finnair 750 ton av produkten Neste MY Fornybart Flygbransle ™ fran Neste for att minska
vaxthusgasutslappen fran sina flyg som avgar fran Helsingfors-Vanda flygplats. 750 ton férnybart
flygbransle motsvarar cirka 800 flyg mellan Helsingfors och Stockholm, om 50 procent férnybart
flygbransle anvands.

Som flygplatsoperatér deltar Finavia inte i flygbolagens bransleférsoérjning i Finland. Finavia anvisar och
arrenderar ut omraden pa flygplatserna for bransleleverantorernas lager. Distributionen till flygplanen
sker med leveranstankbilar pa basis av 0msesidiga dverenskommelser mellan flygbolagen och
branslebolagen. Bransleleverantorerna ansvarar for lagringen och distributionen av hallbart brénsle pa
det lokala planet. De anvander och utvecklar sin infrastruktur i enlighet med de behov och den
efterfragan som flygbolagen visar. Pa vissa flygplatser i andra EU-lander distribueras bransle till planen
via ett underjordiskt rorsystem, dar rérnatet ags av flygplatsen och drivs av distributérerna. | detta fall
distribueras branslet fran stora lagringstankar, som ocksa kan ligga langt fran flygplatserna.

5.2.2 Elektricitet

Inom flygtrafiken galler elektrifiering i synnerhet materiel med kortare rackvidd och kapacitet. | bérjan
tillhandahalls elflyg pa ganska korta strackor. Nar batteriernas energitathet 6kar kan eldrift méjliggora
flygningar med lite storre flygplan och langre rackvidd. | Finland finns det for narvarande inga elflygplan
i kommersiellt bruk.

Ett elflygplan ar ett luftfartyg som drivs av elmotorer. Ett eldrivet luftfartyg kan drivas med batteriel,
bransleceller dar el fér elmotorer produceras av vatgas i en branslecell, eller hybridteknik. Batteriel ar
det mest effektiva alternativet i fraga om total effekt. Ett fullt eldrivet flygplan orsakar inga utslapp under
drift.

Priserna pa litiumbatterier, som ar den etablerade tekniken, har sjunkit betydligt under de senaste tio
aren. Enligt uppskattningar haller den nedatgaende trenden i priset pa litiumbatterier pa att avta,
eftersom efterfragan pa litiumbatterier i olika applikationer har 6kat kraftigt och tillgangen pa de ravaror
som behdvs for batterierna ar begransad. Fastfasbatterier utvecklas for narvarande.

4 Neste. (2023). Capital Markets Day 2023. https://www.neste.com/investors/calendar/capital-
markets-day



Vinterforhallandena kan ocksa vara en utmaning for elflygtrafiken, vilket innebar en fordel att
utvecklingsarbetet sker i nordliga regioner.

Lagstiftningen som galler elflygtrafik utvecklas fortfarande sa bestammelserna om traditionell flygtrafik
tillampas ocksa pa elflyg. For narvarande ar det lattare att fa typgodkadnnande for flygplan med hogst
19 saten, eftersom lagstiftningen som galler dessa ar enklare an for storre flygplan. Den faktiska
rackvidden for elflygplanen maste med stéd av géllande bestdmmelser ta hansyn till olika
reservenergikrav och reservliandningsplatser.

Flygplan som drivs med batteriel kraver infrastruktur for elladdning, som annu inte ar tillganglig pa
flygplatserna i Finland. Investeringar i elflygplan och laddningsinfrastruktur bromsas av ett hénan-eller-
agget-problem: det finns ingen efterfragan pa laddningsinfrastruktur eftersom det inte finns nagra
elflygplan, med det ar en utmaning att investera i flygplan om det inte finns information om utvecklingen
av laddningsinfrastrukturen. For att I6sa dessa utmaningar kravs samarbete mellan aktérerna.

Med tanke pa flygplansstorieken, flygplatsens kapacitetshantering och kraven i anslutning till
laddningen ar det motiverat att elflygplan ska parkeras vid remoteplatser. Laddningsparker goér att
laddningen kan centraliseras med sakra avstand. De forsta elflygplanen med 9-19 saten kraver en 1
MW laddare, vars internationella standard ar under utveckling. Pa flygplatserna kraver placeringen av
laddaren och de transformatorer den behéver saval utrymme som anslutning till minst ett 20 kV nat.4®
Om det finns mycket laddningsaktivitet kan det behdvas fler laddare eller energilager.*6

Enligt Finavia#’ ar elnatet pa manga finska flygplatser i slutet av sin livscykel, varfor I6sningar dvervags
aktivt. EInatet satter granser for den laddningseffekt som kan anvéandas. Okningen av antalet elfordon
och elektrifieringen av flygplatsmateriel paverkar ocksa kapacitetskraven pa flygplatsernas elnat.

Enligt en preliminar utredning kraver laddningen av ett litet antal flygplan inga storre férandringar av
elférsérjningen pa Finavias nuvarande flygplatser. En mer detaljerad understkning bor goras per
flygplats och med olika laddningsbelastningar. Samtidig laddning av flera flygplan i megawattklass kan
krédva stora och kostsamma utbyggnader av elsystemet och en stérre elanslutning pa flygplatsen.
Finavia anser att det ar osannolikt att flygplatsernas elbrunnar med tillhérande landstréomsaggregat
skulle kunna omvandlas sa att det utdver landstrédm skulle finnas en elladdningspunkt for flygplan.
Samma laddningsinfrastruktur kan inte anvandas for marktjanstens materiel och elflygplan.

Finavia forbereder sig pa att tillhandahalla verksamhetsférutsattningar for elflygplan pa ett sddant satt
att kostnaderna for laddningsinfrastrukturen och elladdningen ingar i anvandaravgifterna pa samma
satt som andra flygtrafiktjanster. Finavia uppskattar att trafikens utveckling gar sa langsamt att
byggandet av tjanstens infrastruktur kan genomforas i en takt som motsvarar efterfragan.

Studier har visat att elflygplan kan sanka driftskostnaderna nagot pa grund av lagre bransle- och
underhallskostnader, men tillracklig efterfrdgan ar trots detta en férutsattning for IGnsamhet. Rutten ska
ha flygplatser lampliga for kommersiell flygtrafik och alternativa flygplatser. Rutten ska vara

45 Ojala, Kareslehto, Haikonen, Aarrevaara, Huhtamo, Halla, Impi6, 2023. Lantisen Barentsin alueen sahkoisen
ja poikittaisen lentoliikenteen selvitys.
46 Ojala, Kareslehto, Haikonen, Aarrevaara, Huhtamo, Halla, Impid, 2023. Lantisen Barentsin alueen sahkoisen
ja poikittaisen lentoliikenteen selvitys.



konkurrenskraftig vad galler enhetskostnader. Lénsamheten férsdmras av landningsavgifterna, som ar
hoégre an for traditionella plan med samma antal saten pa grund av planets vikt. Nar man flyger med
mindre plan blir en del av kostnaderna vanligtvis hégre per passagerare.

Elflygningens konkurrensstatus ur transportsystemets synvinkel ar enligt den av Traficom bestéllda
utredningen Elflyg i Finland bast pa strackor éver 200 kilometer och pa rutter dar det saknas tagtrafik
eller dar man korsar geografiska hinder, sdsom vattenvagar. Elflygplan kan anvandas i reguljar- eller
taxiflygtrafik samt for godstransporter med sma volymer. Fére 2040 beraknas rackvidden utvecklas pa
ett sddant satt att batteriel skulle vara bast lampad for kortare strackor an 500 km.

| utredningen Elflygning i Finland uppskattas att man senast 2030 kunna bdrja anvanda elflygplan pa
vissa forbindelser i reguljartrafiken inom Finland. De mest lampliga for detta andamal ar 19-sitsiga
passagerarplan, vars kommersiella rackvidd till en bérjan ar cirka 200 km. Elflygtaxitrafik kommer
sannolikt ocksa att vara bland de forsta praktiska tillampningarna. Det finns manga odvervakade
flygplatser i Finland, vars banlangd skulle vara tillracklig for elflygplan. Enstaka taxiflyg kan flygas till
dessa flygplatser inom ramen for nuvarande lagstiftning.

Potentiella destinationer for elflyg senast 2030 av nuvarande rutter till Helsingfors uppskattades i
utredningen vara rutter med i genomsnitt farre an 20 passagerare (Bjorneborg, Nyslott och Mariehamn),
nya férbindelser for turism och industri i norra Finland, dvs. reguljarflyg eller taxiflyg mellan flygplatser i
norr, samt eventuella nya forbindelser till grannlanderna, sasom forbindelser éver Kvarken (t.ex.
Karleby—Jakobstad—Skelleftea, Vasa—Umea), forbindelser till norra Norge eller Sverige (t.ex. Enontekis-
Tromsd) eller Estland (t.ex. Abo-Tallinn, Helsingfors-Vanda—Tartu). Elflygplanens anvandbarhet
begrénsas av det faktum att sma batteridrivna flygplan pa grund av deras begréansade bagagekapacitet
inte ar lampliga fér de strackor som turister som kommer till Finland féredrar.

| december 2023 beviljade riksdagen 300 000 euro for utveckling av elflygtrafikens infrastruktur pa
Karleby-Jakobstad flygplats som ett pilotprojekt. Likasé utvecklas Skelleftea flygplats i Sverige for att
mota kraven som elflygtrafiken staller.

Pa storre flygplatser som Helsingfors-Vanda kan det bli mer arbetskravande att anpassa elflygtrafiken
till nuvarande verksamhet. Bland annat sportflygplanens lagre hastighet medfér utmaningar.
Avancerade metoder och trafikledningsteknik kan géra det lattare att anpassa trafiken. Sma flygplatser
erbjuder flexibilitet och méjligheter att utveckla elflygtrafiken, men pa grund av antalet passagerare och
trafikflodena ar det ofta mer kommersiellt Ibnsamt att flyga fran storre flygplatser och dess naromraden.

5.2.2 Vatgas

Vatgas kan anvandas i bransleceller och vidare som elenergi i elmotorer eller modifierade
forbranningsmotorer. Hybridteknik som kan utnyttja bade bransleceller och vatgasférbranningsmotorer
utvecklas ocksa. Branslecellsdrivna flygplan ar lampliga for kortare flygningar, eftersom rackvidden
begransas av vikten pa branslecellerna och deras kylsystem. Hybrid- och forbranningsmotorflygplan
kan flyga betydligt langre strackor. Verkningsgraden for ett system baserat pa en branslecell och en
elmotor ar hdgre an med en férbranningsmotor.



De storsta framstegen inom vateflyg torde ske i slutet av 2030- och 2040-talet. Innan dess kravs mycket
produktutveckling. De vatgasdrivha flygplan som utvecklas for narvarande ar starkt beroende av
bransleceller. Den stérsta utmaningen for brénslecellsdrivna flygplan &r att 6ka branslecellernas effekt
till tre ganger den nuvarande nivan. Sarskild reglering for vatgasdrivna flygplan ar fortfarande under
utveckling.

Energitatheten for vatgas per volym &r exceptionellt 1&g jamfért med andra branslen, men
energitatheten for flytande vatgas ar hdg, 33 kWh/kg, det vill sdga ungefar tre ganger hogre jamfort
med fossilt flygbransle. De tunga och stora bransletankarna som vatgasen kraver férsdmrar dock denna
fordel.

Vateflyg kraver betydande utveckling inom produktion av férnybar el och vatgas, lagring av vatgas,
transport och tankningsteknik. Utvecklingen av vatgasdrivna flygplan inom flygtrafiken kraver ocksa
betydande produktutvecklingsinvesteringar. Vatgasekonomin utvecklas framst med fokus pa
industriella kunder, men samtidigt utvecklas aven tillampningar inom energi- och transportsektorerna,
inklusive flygtrafiken.

Utbredd anvandning av vatgas inom flygtrafiken kraver omfattande utveckling av vatgasinfrastrukturen,
fran produktionen till flygplatsmiljon. Vatgasinfrastrukturen pa flygplatser kan i praktiken genomféras pa
tre olika satt: transport av flytande vatgas till flygplatser med lastbil, transport av vatgas i rérledningar
och kondensering pa flygplatsen eller elektrolys pa flygplatsen. Elektrolysutrustningen och
lagringskapaciteten som behdvs fér vatgasinfrastrukturen tar mycket plats. Eftersom vétgas till en
bérjan blir vanligare i mindre flygplan kommer effekterna att markas forst pa regionala flygplatser vars
bransleférsérjning idag skéts av tankbilar. Om aven flytande vatgas transporteras med lastbilar till
flygplatserna skulle investeringar behévas enbart for bearbetning och tankning av vatgasen. A andra
sidan kan det vara I6nsamt att producera vatgas pa flygplatsen av skdl med anknytning till
omradesanvandningen. P& Groningens flygplats i Nederldanderna anvands skyddsomradet intill
landningsbanorna for produktion av solenergi och vatgas.*®

| enlighet med en utredning gjord av statsradet bor anlaggningar for produktion av vatgas och
elektrobransle i Finland vara nara integrerade med industrianlaggningar och samhallenas
energiproduktion.*® Resultaten av utredningen tyder alltsa pa att flygplatser i Finland inte kommer att
ha vatgasproduktion atminstone i de tidiga skedena av utvecklingen.

Anvandningen av vatgasdrivna flygplan i Finland kan inledas stegvis i bérjan av 2030-talet. An s& lange
har flygplatser ingen infrastruktur for vatgastankning. Finavia férbereder sig for framtiden genom att
delta i det EU-finansierade projektet BSR HyAirport, dar flygplatser i Ostersjdomradet utreder fragor
kring vatgastransport, lokal lagring och distribution samt anvandning. Under projektets gang kommer
man pa Helsingfors-Vanda flygplats att utrusta ett tungt plan med borstmotor med en vatgasmotor och
pilottesta anvandningen under vinterforhallanden. Samtidigt samlar man erfarenheter av att
implementera infrastruktur for vatgastankning och hantera vatgas. Det treariga projektet avslutas i slutet
av 2026. Baserat pa projektets resultat kan man ocksa i detalj utvardera de fragor om utrymme och
funktionalitet som kravs for infrastrukturen for  vatgastankning. Flygplatsernas

48 https://www.eurocontrol.int/interview/groningen-airport-eelde-europes-first-hydrogen-valley-airport-
will-be-developed

49 Statsradet. (2022). Vatgasekonomin i Finland — mdjligheter och begransningar. Publikationsserien
for statsradets utrednings- och forskningsverksamhet.
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markanvandningsplanering kan férberedas for de behov som den lokala lagringen och distributionen
av vatgas kommer att behdva.

Att byta till nya, vatgasdrivna férbranningsmotorer kraver andringar av sjalva motorn, bransletankarna
och bransledverféringssystemet i flygplanen. Detta kraver en andring av flygplanens konstruktion samt
langa certifieringsprocesser. Andringen skulle dock vara mycket lattare att genomféra &an med
branslecells- eller batteridrivna flygplan. Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet EASA utvecklar
typgodkannandeprinciper for vatgasflygplan och vatgasmotorer.

Vatgasens potential att minska klimatpaverkan ar betydande. Anvandningen av vatgas ar dock inte helt
utslappsfri, eftersom vatgasen bildar bland annat kvaveoxider och betydligt mer vattenanga per kilo
bransle an nuvarande branslen. Vatgasens klimatpaverkan utreds fér narvarande. Nar man flyger hogt
i atmosfaren har vattenanga och andra utslapp an koldioxid minst motsvarande effekt som
koldioxidutslappen. Att anvanda vétgas i en branslecell har den minsta klimatpaverkan av alternativen
for anvandning av vatgas. Aven potentiella vatgaslackor orsakar klimatpaverkan.

5.2 Nationella mal for distributionsinfrastrukturen inom
flygtrafiken

Mal F1: En saker distributionsinfrastruktur for landstrém och alternativa hallbara drivmedel
utvecklas pa flygplatserna i Finland i enlighet med EU-regleringen och pa ett marknadsorienterat
satt.

Det nationella genomférandet av férordningen om distributionsinfrastruktur (se detaljer om kraven i
bilagan) sakerstaller tillgangen pa fossilfri landstrom vid Finlands storsta flygplatser. Pa flygplatser pa
det finlandska fastlandet ar landstrom tillganglig for stillastaende luftfartyg vid alla brygganslutna
uppstaliningsplatser och vid en del av remoteplatserna for flygplan. Andelen férnybara energikallor i
den el som produceras av dieselgeneratorer for remoteplatserna okar. | nulaget ar den externa
stromforsorjningen inte tillracklig for alla stillastaende luftfartyg vid alla tillfallen. | detta fall tillgodoses
energibehovet med hjalpkraftaggregat. De utslapp som genereras med hjalpkraftaggregat pa
flygplatser som omfattas av undantaget ar dock sma.

Nar det géller anvandningen av alternativa drivmedel och drivkrafter har Finland férbundit sig vid EU:s
och Internationella civila luftfartsorganisationen ICAO:s mal och atgarder for att minska flygtrafikens
utslapp och dka anvandningen av alternativa drivmedel. Flygtrafiken ar ett mycket internationellt
transportslag dar internationella mal och politiska atgarder spelar en sarskilt central roll. ICAO har
godkant malet att minska koldioxidutslappen fran internationell flygtrafik till nettonoll fére 2050, samt
malet att 6ka anvandningen av hallbara flygbranslen, koldioxidsnala flygbranslen och renare
energikallor s& att koldioxidutslappen minskar med 5 % fére 2030. Malet ar globalt och icke-bindande.
EU har inget utslappsmal for flygtrafiken eller for alternativa drivmedel, men for tillfallet ar flygtrafik det
enda transportslaget som omfattas av utslappshandeln och ar ddrmed en del av det dvergripande
malet for handeln med utslappsratter att minska utslappen med 62 % fére 2030.



5.3 Atgarder for att utveckla distributionsinfrastrukturen
inom flygtrafik

5.3.1 Stad, reglering och annan politisk styrning av utvecklingen av
distributionsinfrastrukturen

| regeringsprogrammet for statsminister Petteri Orpos regering anges i anslutning till den rena
omstallningen inom flygtrafiken malen att framja vatgasekonomin och elproduktionskapaciteten,
framja elektrifieringen av flygtrafiken, utarbeta en flygtrafikstrategi, utvecklingen av Helsingfors-Vanda
flygplats som knutpunkt for internationell passagerar- och godstrafik samt uppdateringen av Trafik 12-
planen. | Trafik 12-planen och den flygtrafikstrategi som ska utarbetas i anslutning till planen
behandlas ocksa fragor som rér anvandningen av nya drivkrafter och drivmedel.

Atgérd F1: EU:s férordning om héllbara branslen for luftfart genomférs.

Motivering och bakgrund till atgarden

| férordningen om hallbara branslen for luftfart alaggs flygbransleleverantorer att sakerstalla att allt
flygbransle som tillhandahalls innehaller en minimiandel hallbart flygbransle. Utdver detta innefattar
skyldigheten en delskyldighet som omfattar syntetiska elektrobranslen. Flexibilitetsmekanismen goér
det mojligt att avvika fran skyldigheten som galler minimiandelar hallbart flygbransle fram till utgangen
av 2034, sa att flygbransleleverantéren kan tillhandahalla minimiandelar av flygbransle som ett viktat
medeltal av allt flygbrénsle som leverantéren levererat pa unionsflygplatser.

Sadana hallbara flygbranslen som avses i férordningen ar syntetiska flygbranslen, biodrivmedel for
flyg samt atervunna kolbaserade flygbranslen. Flygbransleleverantérerna kan uppfylla
minimikvantiteterna av hallbara flygbranslen ocksa genom att leverera vatgas avsett for flygtrafiken. |
férordningen foreskrivs dessutom om framjande av vatgas- och stromférsorjning vid unionsflygplatser.

| forordningen ingar @ven ett tankningskrav for luftfartygsoperatérer. Dessutom ar
unionsflygplatsernas operatorer skyldiga att vidta alla nédvandiga atgarder for att underlatta
luftfartygsoperatorernas tillgang till flygbranslen i enlighet med férordningen. Férordningen om
hallbara branslen for luftfart alagger ocksa flygplatsoperatérerna att delta i beredningen och
genomfdrandet av de nationella operativa ramarna for férordningen om distributionsinfrastruktur.

Forordningen om hallbara branslen for luftfart tillampas pa flygplatsoperatérer som hade fler an

800 000 passagerare eller mer an 100 000 ton godstrafik under féregaende rapportperiod. Med
nuvarande passagerarantal kan endast Helsingfors-Vanda flygplats betraktas som en unionsflygplats i
Finland. Fore coronaepidemin dverskred ocksa passagerarvolymerna pa Uleaborgs flygplats
minimigransen i férordningen. Vaxande turism kan 6ka antalet passagerare pa t.ex. Rovaniemi
flygplats 6ver gransen pa 800 000 passagerare.



ANSVAR: Kommunikationsministeriet, arbets- och naringsministeriet, bransledistributorer,
flygplatsoperatorer, flygbolag

Atgérd F2: En beddémning gérs av méjligheterna att férdela auktionsintakter fran handeln med
utslappsratter for att forbattra forutsattningarna och konkurrenskraften for den rena omstallningen
inom flygtrafiken.

Motivering och bakgrund till atgarden

Anvandningen av hallbara flygbranslen hojer avsevart flygbolagens kostnader, vilket paverkar
konkurrenskraften. EU-lagstiftningen kraver 6kad distribution och anvandning av hallbara flygbranslen
i unionen. Till skillnad fran andra transportslag finansierar anvandarna av flygtrafiktjanster aven
underhallet och utvecklingen av flygplatsinfrastrukturen och flygledningsverksamheten med
flygplatsavgifter och anvandning av kommersiella tjanster. Exempelvis finansieras
vagtrafikinfrastrukturen huvudsakligen med medel ur statsbudgeten.

Att stddja omstallningen kan potentiellt bidra inte enbart till att minska utslappen utan ocksa till
Finlands tillganglighet och framjandet av konkurrenskraften for Helsingfors-Vanda flygplats, vilket
efterstravas i regeringsprogrammet. Atgéarden kan exempelvis avse bransleanvandning eller
distribution eller den infrastruktur som kravs for elflyg eller vateflyg. Atgarden bér vara i linje med EU:s
regler for statsunderstod. Flera EU-lander stoder anvandningen av hallbara flygbranslen.

Ar 2023 uppnéadde Finland cirka 581,6 miljoner euro i auktionsintakter fran handeln med
utslappsratter, varav cirka 10,1 miljoner euro var intakter fran auktioner inom flygtrafiken. Intékterna
fran auktionerna ar universella intékter som gar till statsbudgeten. Medlemsstaternas andelar av
auktionsintékterna fran handeln med utslappsratter faststalls med hjalp av en férdelningsnyckel i
enlighet med utsldppshandelsdirektivet, som tar hansyn till medlemsstaternas proportionella andelar
av utslappen fran utslappshandeln nar systemet infordes 2005 samt till de ytterligare element som
anvisats vissa lander med lagre bruttonationalprodukt. De krav som stalls pa hur medlemmarna
anvander sina auktionsintakter skarptes fran och med bdérjan av 2024: medlemmarna ska anvanda
auktionsintakterna eller motsvarande belopp till de atgarder for att minska utslappen som anges i
bilagan till utslappshandelsdirektivet. Flygtrafiken ingar i férteckningen, men medlemsstaterna ar inte
skyldiga att anvanda auktionsintékterna fran luftfarten for att genomféra politiska atgarder som berér
flygtrafiken.

ANSVAR: Kommunikationsministeriet i samarbete med arbets- och naringsministeriet,
finansministeriet och statsradets kansli

Atgérd F3 (vétgas): Tillgangen péa och distributionen av nya flygbranslen och drivkrafter inom
flygtrafiken beaktas i politiska atgarder som framjar produktionen och anvandningen av samt
omstallningen till vatgas.

Motivering och bakgrund till atgarden



Flygtrafikens behov ska beaktas i energi- och klimatstrategin, som spelar en nyckelroll i framjandet av
regeringsprogrammets mal och atgarder for vatgasekonomin. Atgérderna for att framja produktionen
av och omstallningen till vatgas samt for att 6ka elproduktionskapaciteten kan ocksa bidra till
tillgangen pa vatgas och syntetiska hallbara flygbranslen i Finland.

ANSVAR: Arbets- och naringsministeriet i samarbete med kommunikationsministeriet

Atgérd F4 (el): P4 det nationella planet utreds hur drivkraften beaktas i flygplatsavgifterna for att
framja elflygtrafiken, i synnerhet i bérjan av utvecklingen.

Motivering och bakgrund till atgérden

Det kan vara mdjligt att framja Idnsamheten for elflyg med Iagre flygplatsavgifter i synnerhet i borjan
av utvecklingen, nar antalet flygningar ar litet. Baserat pa nuvarande prissattningsprinciper blir
flygplatsavgifterna for elflygplan annu hogre an for liknande flygplan av samma storlek pa grund av
den extra vikt som batterierna medfor. Syftet med atgarden skulle vara att utreda olika alternativ for
att sanka flygplatsavgifterna och effekterna av dessa alternativ. Flygplatsavgifterna regleras i Finland i
lagen om flygplatsnat och flygplatsavgifter (210/2011). Genom lagen har Europaparlamentets och
radets direktiv om flygplatsavgifter (2009/12/EG) genomférts. Finavia har méjlighet att gora de
andringar i avgifterna som gallande lagstiftning tillater. Om det ar nédvandigt kan lagstiftaren gora
andringar i den nationella lagstiftningen inom de ramar som direktivet tillater. Enligt direktivet ska
flygplatsoperatéren férhandla om avgifterna med anvandarna. Enligt en utredning bestalld av
kommissionen beaktar de flesta flygplatser som omfattas av EU:s direktiv om flygplatsavgifter
miljdaspekter sasom buller eller kvaveutslapp i sina avgifter. Beaktandet av koldioxidutslapp kommer
eventuellt att ses dver i samband med revideringen av direktivet.

ANSVAR: Statsradets kansli i samarbete med kommunikationsministeriet och Finavia.

Atgird F5 (el): Beredskap planeras for att beakta elflygning i kriterierna for flygplatsstod, om det
finns en konkret efterfragan pa den infrastruktur som majliggor elflygtrafik.

Motivering och bakgrund till atgarden

Statsundersttdet fran Transport- och kommunikationsverket Traficom anvands for drifts- och
investeringskostnader for regionala trafikflygplatser och flygplatser utanfér Finavia Oyj:s flygplatsnat.
Ar 2024 finns det exempelvis anslag pa 900 000 euro fér statsunderstdd. Understodet ar ett
understdd enligt provning. Understddet ar avsett for underhall och utveckling av regionala
trafikflygplatser och flygplatser. Beaktandet av elflygtrafiken i kriterierna for statsunderstéd kan bidra
till att flygplatserna har beredskap att utnyttja de nya drivkrafterna.

ANSVAR: Transport- och kommunikationsverket Traficom



Atgird F6: Anvandningen av alternativa drivmedel och drivkrafter frimjas genom att aktivt delta i
utvecklingen av lagstiftningen inom EU och i internationella forum.

Motivering och bakgrund till atgarden

Overenskommelser om spelregler och metoder fér att framja anvandningen av alternativa drivmedel
och drivkrafter ingas i forsta hand inom EU och i internationella forum. Darfor ar det viktigt for Finland
att delta i detta arbete.

Exempelvis kommer kommissionen att se dver forordningen om distributionsinfrastruktur for forsta
gangen senast 31.12.2026 och ar skyldig att behandla det nuvarande laget och den framtida
utvecklingen pa marknaden for luftfartyg som drivs med vatgas respektive el i 6versynen. | samband
med Oversynen kan kommissionen lagga fram ett forslag till andring av férordningen om

distributionsinfrastruktur.

ANSVAR: Kommunikationsministeriet, Trafik- och kommunikationsverket, arbets- och
naringsministeriet

5.3.2 Informationsstyrning, informationsutbyte och forskning

Atgard F7 (el, vétgas): Beredskap planeras fér den framtida efterfragan péa infrastruktur for
elladdning och tankning av vatgas och planer utarbetas for byggande av dessa pa flygplatserna.

Motivering och bakgrund till atgarden

Investeringar i infrastruktur ar vasentliga for att mojliggora utnyttjande av nya drivkrafter. Med tanke
pa storleken pa investeringarna ar det nédvandigt att bereda sig fér dem i god tid.

ANSVAR: Flygplatsoperatorer

Atgird F8 (el): En dialog férs med myndigheterna om brand- och rdddningsinsatser i anslutning till
eldrivna flygplan.

Motivering och bakgrund till atgarden
Den kommande anvandningen av batteriel i luftfarten staller nya krav pa materiel och riskhantering.

ANSVAR: Flygplatsoperatorer, Trafik- och kommunikationsverket



Atgard F9: Finansieringen av forskning, forsék och innovation samt infrastrukturinvesteringar i
anslutning till infrastrukturen for drivkrafter och branslen inom flygtrafiken starks i synnerhet pa EU-
niva, och EU:s finansieringsmojligheter utnyttjas effektivt.

Motivering och bakgrund till atgarden

Man framjar beaktandet av nya drivkrafter och branslen inom flygtrafiken i EU:s
finansieringsinstrument sasom Horisont Europa, CEF och innovationsfonden for utsldppshandel, och
utnyttjar aktivt de mojligheter som EU-finansieringen ger for att framja tillgangen pa och
anvandningen av nya branslen inom flygtrafiken i Finland. Man sakerstaller att tillracklig information
om instrumenten &r tillgénglig i Finland.

ANSVAR: Kommunikationsministeriet i samarbete med arbets- och naringsministeriet,
flygplatsoperatorer, flygbolag, forskarsamhallet



6 Tillgangen pa infrastruktur mellan olika
transportslag och over statsgranser

6.1 Framjande av synergier mellan transportslag vid
utveckling av distributionsinfrastrukturen

Distributionen av nya drivkrafter for olika transportslag innebar betydande méjligheter till synergier i
trafikknutpunkter. Hamnar har t.ex. stor potential att fungera som knutpunkter i energinatet och
erbjuda platser for nya framdrivningslésningar inom olika transportslag.

| samband med utplaceringen av distributionsstationer for flytande metan inom vagtrafiken ar det bra
att ta hansyn till synergiférdelarna med sjotrafiken. Pa sa satt kommer de investeringar som gors i
transport av, omstallning till och lagring av flytande metan (fossilt och i framtiden aven i allt hégre grad
fornybart) att utnyttjas i stérre utstrackning.

Ett exempel pa framtida mojligheter ar Helens anlaggning for produktion av gron vatgas i Nordsjo i
Helsingfors. Projektet har beviljats arbets- och naringsministeriets stdd till stora
demonstrationsprojekt. En tankningsstation for tunga vagtrafikfordon kommer att byggas i anslutning
till den anlaggning enligt planerna ska invigas 2027. Anlaggningen ligger i narheten av en livligt
trafikerad hamn, vilket kan gora det mojligt att méta ocksa fartygstrafikens behov i framtiden.

| Finland ar malet att de elektroniska I6sningar som tillhandahalls i hamnarna for olika transportslag ur
saval hamnarnas som hamnstadernas synvinkel bildar fornuftiga helheter som stéder trafikens
effektivitet och hallbarhet. Utdver att tillgodose behoven med tanke pa landstrémforsorjningen och
batteridrivna fartyg kan laddningen av vagtrafikfordon i hamnar och aven laddning av eventuella
batteridrivna lok (se 3.3) ge mdjlighet att battre utnyttja de investeringar som gjorts for att starka
elnaten.

Vid sidan av hamnarna kan ocksa flygplatserna erbjuda naturliga platser for laddning av
passagerarnas elfordon, bussar och taxibilar. Taxitrafiken ar livlig i anslutning till
passagerarterminalerna. Ett exempel pa utnyttjande av synergier ar omradet pa Helsingfors-Vanda
flygplats med fyrtio effektiva laddningsplatser, som ar avsett for taxitrafik. Omradets totala effekt ar
cirka 4 MW.

6.2 Framjande av kontinuitet over nationsgranserna

| enlighet med férordningen om distributionsinfrastruktur ska angransande medlemslander se till att de
maximala avstand som anges for infrastruktur for elladdning och distribution av vatgas i férordningen
inte Overskrids pa gransdverskridande avsnitt av TEN-T-stomnatet och TEN-T:s 6vergripande nat. Ur
Finlands synvinkel innebér detta i praktiken stomnéatskorridoren Nordsjén—Ostersjén, som fortsétter via
Finland till Luled hamn i Sverige samt stomnatskorridoren Skandinavien—Medelhavet, som stracker sig



frAn den svenska sidan till Uleaborg i Finland. Forordningen syftar ocksa till att sakerstalla att
distribution av metan for anvandning i trafiken ska méjliggora gransoéverskridande forbindelser éver hela
unionen.

Finland samarbetar med andra nordiska lander i utvecklingen av distributionsinfrastrukturen for
alternativa drivkrafter. Trafiksamarbetet och informationsutbytet starks i transport- och
logistiksamarbetet mellan Nordiska ministerradet och vastra Barentsregionen. Under ordférandeskapet
i Barents euroarktiska rad 2021-2023 finansierade Finland ett projekt for utredning av alternativa
drivkrafter i vastra Barentsregionen, dvs. de nordligaste delarna av Finland, Sverige och Norge.

| projektet i vastra Barentsregionen utreddes nulaget och utvecklingsbehoven fér distributionen av el,
vatgas och metan samt férutsattningarna for elflygning. Regionens utmaningar nar det galler utveckling
av distributionsinfrastrukturen ar sma trafikvolymer och kraftiga sasongsvariationer i efterfragan.
Infrastruktur for elladdning och tankning av metan samt vatgasdistribution (Umea i Sverige) ar emellertid
tillganglig i regionen och flera projekt planeras. | projektet rekommenderades att man évervager bl.a.
ett eget stédprogram for att komplettera infrastrukturen i de nordliga regionerna, i omraden utanfor saval
stomnatet, det évergripande natet som TEN-T-natet.

Kvarkenradet stravar efter att framja hallbar gransoverskridande flygtrafik i Kvarkenregionen.
Kvarkenradet &r ett nordiskt, gransregionalt samarbetsforum fér de tre landskapen i Osterbotten och
de svenska landskapen Vasterbotten och Vasternorrland. Radet ar ett av Nordiska ministerradets
officiella gransregionala samarbetsorgan. For narvarande pagar projektet FAIR 2, som specifikt
behandlar efterfragan pa hallbar granséverskridande flygtrafik i Kvarkenregionen. Projektet slutfors i
slutet av 2024. Det tidigare tvaariga EU-finansierade FAIR-projektet syftade till en tidig och effektiv
kommersialisering av regionala elflygningar i Kvarkenregionen. Projektet pagick fran maj 2020 till
oktober 2022. Projektet hojer kunskapen om elflyg, utreder méjligheterna och kartlagger bade behov
och de tekniska investeringar som behdvs.



7 Distributionsinfrastrukturen for alterpativa
drivmedel i trafiken i landskapet Aland

Detta kapitel grundar sig pa material som lamnats av landskapet Aland.

7.1 Vagtrafik

Vid utgangen av 2023 fanns det pa Aland flera hundra personbilar och ett hundratal paketbilar som
anvander alternativa drivkrafter, framfor allt el. Inga tunga fordon som drivs med el, metan eller vatgas
var registrerade pa Aland (tabell 3).

Tabell 3. Fordon som anvander alternativa drivkrafter pa Aland

Drivkraft/fordonskategori Personbil Paketbil Buss Lastbil
Metan 17 3

Bensin/el (laddhybrid) 123 2

El 536 87

Etanol 99

Utdver de fordon som namns i tabellen finns det p& Aland en buss som &r registrerad fér anvandning
av biodiesel. Totalt finns det 32 899 registrerade fordon pa Aland.

Vid utgangen av 2023 hade Aland fyra offentliga laddningsstationer: tvad med en effekt pa mindre &n
50 kW och tva med en effekt pa mer an 50 kW. Det fanns inga laddningsstationer med en effekt pa
mer an 150 kW eller laddningsstationer som lampar sig for tung trafik. Diskussioner har férts om en
mojlig effektiv laddningsstation for bussar i Mariehamn. P& basis av resultaten av
konkurrensutsattningar forvantas det att nagra elbussar tas i bruk i busstrafiken i tatorter under de
kommande aren. Det ar annu inte avgjort om laddningen ska ordnas pa féretagets egen depa eller pa
en publik laddningsstation. Dessutom har atminstone ett transportféretag meddelat intresse for att
elektrifiera distributionstrafiken.

Det forvantas att laddningsnatet utvecklas under de kommande aren. Ocksa vatgas medfér nya
moéjligheter, med hansyn till utvecklingspotentialen fér havsbaserad vindkraft.



Enligt bilférsaljare har hemmaladdning blivit vanligare, och i hemmen finns ocksa laddare som kan
styra belastningen. Dessutom har Alands landskapsregering beviljat understéd fér hemmaladdning.
Fore 2022 hade det fattats 289 understddsbeslut. Merparten av de byggnader som beviljats
understod har varit enfamiljshus.

7.2 Sjotrafik

De viktigaste hamnarna pa Aland ar Mariehamn, Ecker6 och Langnas. Av dessa tillhér Mariehamn
och Eckerd TEN-T:s évergripande nat. Pa Aland finns inga hamnar som ingér i TEN-T-stomnétet.
Utifran antalet anlop omfattas Mariehamns och Eckeré hamnar av skyldigheterna i férordningen om
distributionsinfrastruktur vad galler tillhandahallande av landstrdm till passagerarfartyg och de fartyg
som anléper hamnarna omfattas av skyldigheterna i EU-férordningen om férnybara branslen for
sjofarten (Fuel EU Maritime). Férordningen om distributionsinfrastruktur innehaller ett undantag fran
skyldigheterna fér hamnar pa 6éar som inte ar anslutna till fastlandets elnat. Undantaget géaller inte
Alands elnat, som &r anslutet till elnaten i bade Finland och Sverige.

Mariehamns hamn

Mariehamns hamn uppfyller for narvarande inte skyldigheterna i TEN-T-férordningen. Aven utan
reglering kan framtidens sj6trafik behdva en storre elanslutning for landstrom eller laddning.
Exempelvis linjen fér pendeltrafik mellan Mariehamn och Kapellskar i Sverige kan tdnkas som en
majlig hybridldsning i framtiden. Stora temporara behov av eleffekt gar ocksa att tillgodose genom att
lagra el i ackumulatorer pa land.

For att tillgodose elbehovet har man i hamnen planerat att bygga en anslutning med en hogre
spanning an for narvarande. Planerna omfattar en anslutning med en effekt pa 9-10 MW, vilket dock
ar jamférbart med behovet i hela det dvriga Mariehamn. Férutom det stora effektbehovet medfor
ocksa tarifferna vissa utmaningar: effektavgiften innebar att landstrém med nuvarande priser blir ett
dyrare alternativ an el som produceras med bransle. Dessutom ligger fartygen i hamn en sa kort tid
att det finns praktiska hinder for anslutning till landstrém. Hamnen anldps ocksa av internationella
kryssningsfartyg, i varierande grad beroende pa sasong. Dessa fartyg har egna tekniska krav pa
anvandningen av landstrém, vilket forsvarar tillhandahallandet av landstrom.

Eckeré hamn

Berghamns hamn i Ecker6 saknar landstrdm och investeringar ar nddvandiga for att uppfylla kraven i
forordningen om distributionsinfrastruktur. Utvecklingen av landstrém ses ocksa som viktig av andra
skal.

Elektrifieringen av trafiken mellan Eckeré hamn och Grisslehamn i Sverige ar den intressantaste
l6sningen pé lang sikt. P& kortrutterna mellan Aland och Sverige finns det méjligheter till
energieffektiva I0sningar: aven med lagre fart tar resan inte langre an tva timmar, och elektrifiering ar
en mojlig 16sning for att ersatta fossila branslen. Flaskhalsen ligger i att uppgradera elnatet och
anslutningarna i bade Eckerdé hamn och Grisslehamn. Uppfattningen ar att det behdvs en effekt pa
cirka 10—-20 MW i Berghamn i Eckerd.



Langnds hamn

Inom inrikestrafiken har fartyget Fjardvagen haft tillgang till landstrom redan i 20 ars tid. Fartyg i
utrikestrafik anvander inte landstrom eftersom de ligger i hamn en sa kort tid. | LAngnas hamn finns
ingen hdgspanningsledning och det finns heller inga planer pa att bygga en sadan.

Pa det hela taget maste elanslutningarna starkas i alla tre hamnar. Ocksa skargardstrafiken behdver
landstrém och/eller en laddningsméjlighet. P& Aland éverlag medfér det stora utmaningar att svara pa
behoven i det elektrifierade samhallet genom att utveckla elinfrastrukturen. Utmaningarna gar att |6sa
genom samarbete och nya modeller bl.a. fér hantering av energikostnaderna.

Huruvida andra alternativa drivmedel blir vanligare beror pa marknaden och utvecklingen av
bransleproduktionen.

De Viking Lines fartyg som for narvarande anvander naturgas bunkrar i andra hamnar an i Mariehamn
eller Langnas. En eventuell utveckling av en vatgasekonomi som bygger pa havsbaserad vindkraft
kan vécka intresse fér bunkring av vatgas pa Aland.

1.3 Flygtrafik

Mariehamns flygplats tillhér TEN-T:s omfattande nat. P4 flygplatsen finns en fast
stromfoérsorjningsanlaggning for landstrom tillganglig vid en remoteplats, och landstrém kan
tillhandahallas vid sju andra remoteplatser pa andra satt. Det finns inga brygganslutna
uppstallningsplatser pa flygplatsen.

Finavia och Mariehamns flygplats vill hanga med i utvecklingen av alternativa flygbranslen och svara
pa efterfragan pa dem. Den elcentral som betjanar flygplatsen haller pa att fornyas.

Fér narvarande &r det inte klart om landskapet Aland kommer att utnyttja undantaget fér mindre
flygplatser i férordningen om distributionsinfrastruktur.



Bilaga: Bindande mal och flexibilitet i
forordningen om
distributionsinfrastruktur

Tieliikenteen vaihtoehtoisten kdyttovoimien julkisen jakeluinfran sitovat tavoitteet
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SAHKO

.E.

o0

VETY

Henkil- ja pakettiautot

TEN-T-ydintieverkolla

60km latauspisteiden enimmaisvalimatka

400 kW latauskentdn vahimmaisteho
1 kpl latauspisteiden vahimmaismaara
150kW latauspisteen vihimmaisteho

Kattavalla TEN-T-tieverkolla

60km latauspisteiden enimmdisvalimatka

300 kW latauskentan vahimmaisteho
1kpl latauspisteiden vahimmaismaara
150 kW latauspisteen vahimmaisteho

HUOM! Latausinfra kehittyy, kun sahkdajo-
neuvojen maard kasvaa. Tavoite TEN-T-
ydintieverkolle vahvistuu vuoden 2027 loppuun
mennessa. Kattavalle TEN-T-tieverkolle tulee
valitavoite vuoden 2027 loppuun ja vaatimukset
vahvistuvat vuoden 2035 loppuun mennessa.

JOUSTOT: Lihtékohtaisesti infra tulee ottaa kdyttéon i
i i isiin vain toiselle puolelle tieta tai vahaliikenteisilla alueilla

vaikka

Raskaat ajoneuvot

Kaupunkisolmukohdissa

Latauspisteitd, joiden yhteenlaskettu antoteho on

vahintaan 900 kW ja jotka kuuluvat latausasemiin,
joiden yksiléllinen antoteho on véhintaan 150 kW.

TEN-T-ydintieverkolla

60 km latauspisteiden enimmaisvalimatka
3600 kW latauskentan vahimmaisteho
2kpl latauspisteiden vahimmaismaara

350kW latauspisteen vahimmaisteho

Kattavalla TEN-T-tieverkolla

100km  latauspisteiden enimmaisvélimatka
1500 kW latauskentdn vahimmaisteho

1kpl latauspisteiden vahimmaismaara
350 kW latauspisteen vahimmaisteho

HUOM! TEN-T-tieverkon sahkdlatausinfran
rakentumiselle tulee vilitavoitteita vuosille 2025
ja2027. Kaupunki htien infran vaati
vahvistuvat vuoden 2030 loppuun mennessa.

osalta. Ja Itio voi

ka olisi

Jjonkin verran pidempi tai latauskentdn kokonaisteho

ittuisi. Jotta joustot ioitaisiin, tulee

tayttya.

Kaikki ajoneuvot

TEN-T-ydintieverkolla

200 km latauspisteiden enimmaisvalimatka
1t vahimmaiskapasiteetti paivassa
700 bar jakelulaitteen vahimmaisteho
Kaupunkisolmukohdissa

1kpl vetytankkausasema

JOUSTOT: Jasenvaltio voi saavuttaa tavoitteet,

vaikka vahaliikenteisilla alueilla tankkaus-

asemien kapasiteetti olisi alempi. Jotta jousto
oltaisiin, tulee ST

edellytysten tayttya.

METAANI

Kaikki ajoneuvot
TEN-T-ydintieverkolla varmistetaan
i inen maara isteita

]

TEN-T-
YDINTIEVERKKO

g

KATTAVA
TEN-T-TIEVERKKO

KAUPUNKI-
SOLMUKOHDAT

Bindande mal for den offentliga distributionsinfrastrukturen for alternativa drivmedel

inom vagtrafiken
EL
Person- och paketbilar

2025
| TEN-T-stomvagnatet

maximalt avstand pa 60 km mellan laddningspunkterna

uteffekt p& minst 400 kW for laddningspoolen
minimum 1 st. laddningspunkter
uteffekt pa minst 150 kW for laddningspunkten

2030

| TEN-T:s 6vergripande nat -
maximalt avstand p& 60 km mellan laddningspunkternaist:

uteffekt p& minst 300 kW for laddningspoolenis;
minimum 1 st. laddningspunkteris!
uteffekt pa minst 150 kW for laddningspunkten

OBS! Laddningsinfrastrukturen utvecklas nar antalet elfordon ¢kar. Mal for TEN-T-
stomvagnatet bekraftas fore utgangen av 2027. TEN-T:s dvergripande nat far ett etappmal
fore utgdngen av 2027 och kraven bekréftas fore utgangen av 2035.



Tunga fordon

2025

| urbana knutpunkter

Laddningspunkter vars sammanlagda uteffekt ar minst 900 kW och som hor till
laddningsstationer med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

2030

| TEN-T-stomvagnatet

maximalt avstand pa 60 km mellan laddningspunkterna
uteffekt pa minst 3 600 kW for laddningspoolen
minimum 2 st. laddningspunkter

uteffekt pa minst 350 kW for laddningspunkten

| TEN-T:s 6vergripande néat

maximalt avstand pa 100 km mellan laddningspunkterna
uteffekt pa minst 1 500 kW for laddningspoolen
minimum 1 st. laddningspunkt

uteffekt pa minst 350 kW for laddningspunkten

OBS! Utbyggnaden av infrastrukturen for elladdning i TEN-T-vagnatet far etappmal for 2025
och 2027. Kraven pa infrastrukturen i urbana knutpunkter bekréaftas fore utgadngen av 2030.

FLEXIBILITET: | princip ska infrastruktur anlaggas for varje fardriktning. En medlemsstat kan
uppna malen aven om laddningsinfrastruktur anlaggs endast pa ena sidan av vagen, om
avstandet mellan laddningspunkterna i lagtrafikerade omraden ar nagot langre an
utgangspunkten enligt forordningen eller om laddningspoolens totala effekt halveras. For att
flexibiliteten ska beaktas bor de villkor som anges i forordningen vara uppfyllda.

VATGAS
Alla fordon

2030

| TEN-T-stomvagnatet

maximalt avstand pa 200 km mellan laddningspunkterna
kapacitet pa minst 1 ton per dag

dispenser med en kapacitet pa minst 700 bar

| urbana knutpunkter
1 st. tankningsstation for vatgas

FLEXIBILITET: En medlemsstat kan uppna malen dven om tankningsstationernas kapacitet
ar lagre i lagtrafikerade omraden. For att flexibiliteten ska beaktas bor de villkor som anges i
férordningen vara uppfylida.

METAN

Alla fordon

Ett lampligt antal tankningspunkter sakerstélls i TEN-T-stomvagnatet.



TEN-T YDINVERKKO = TEN-T-STOMVAGNATET
TEN-T KATTAVA VERKKO = TEN-T:S OVERGRIPANDE NAT
KAUPUNKISOLMUKOHDAT = URBANA KNUTPUNKTER

Utdver de krav som anges i figuren ska medlemsstaterna sakerstalla att féljande mal for uteffekt
uppfylls kumulativt i slutet av varje ar, med boérjan 2024: a) for varje latt batterielfordon som ar
registrerat pa deras territorium tillhandahalls en total uteffekt pa minst 1,3 kW via laddningsstationer
som &r tillgangliga for allmanheten, och b) for varje latt laddhybridfordon som &r registrerat pa deras
territorium tillhandahalls en total uteffekt pa minst 0,80 kW via laddningsstationer som &r tillgangliga
for allmanheten.

Flexibilitet i fraga om laddningspooler

1) Person- och paketbilar

Langs vagar i TEN-T-natet med en total arsmedeldygnstrafik pa farre &n 8 500 person- och paketbilar

e kraven pa separata laddningspooler for bada fardriktningarna kan ocksa tackas av en
gemensamt laddningspool for bada riktningarna, férutsatt att laddningspoolen ar lattillganglig
fran bada fardriktningarna och laddningspoolen ar lampligt skyltad.

e kraven pa den totala uteffekten av laddningspoolen kan minskas med upp till 50 % forutsatt
att laddningspoolen i fraga betjanar endast en fardriktning.

For att kunna anvanda namnda flexibilitet kravs ocksa att andra villkor ar uppfyllda, t.ex. maximala
avstand mellan laddningspoolerna, antal laddningspunkter och de enskilda laddningspunkternas
uteffekt.

| Finland galler flexibiliteten cirka 50 procent av langden pa TEN-T:s stomvéagnat och 82 procent av
langden pa TEN-T:s 6vergripande vagnat. Antalet fordon pa dessa vagstrackor ar sa litet att
utbyggnaden av laddningsinfrastrukturen inte kan motiveras av samhallsekonomiska kostnads-
nyttoskal. Det finska TEN-T-vagnatets korsningar ar i allmanhet planerade sa att bilisten kan kéra via
en ramp langs en korsande vag till en laddningspool exempelvis i anslutning till en servicestation.

Flexibilitet i fraga om avstanden mellan laddningspooler
e Langs vagar i TEN-T-natet med en total arsmedeldygnstrafik pa farre an 3 000 person- och
paketbilar kan medlemsstaterna tillata ett avstand pa upp till 100 km mellan
laddningspoolerna vid vagarna i TEN-T-vagnatet.
2) Tunga fordon
Langs vagar i TEN-T-natet med en total arsmedeldygnstrafik pa farre &n 2 000 tunga nyttofordon
» kraven pa separata laddningspooler for bada fardriktningarna kan ocksa tackas av en

gemensamt laddningspool for bada riktningarna, férutsatt att laddningspoolen ar lattillganglig
fran bada fardriktningarna och laddningspoolen ar lampligt skyltad.



» kraven pa den totala uteffekten av laddningspoolen kan minskas med upp till 50 % forutsatt
att laddningspoolen i fraga betjanar endast en fardriktning.

For att kunna anvanda namnda flexibilitet kravs ocksa att andra villkor &r uppfyllda, t.ex. maximala
avstand mellan laddningspoolerna, antal laddningspunkter och de enskilda laddningspunkternas
uteffekt.

| Finland galler flexibiliteten cirka 80 procent av langden pa TEN-T:s stomvagnat och 93 procent av
langden pa TEN-T:s 6vergripande vagnat (se Figur 8). Antalet fordon pa dessa vagstrackor ar sa litet
att utbyggnaden av laddningsinfrastrukturen inte kan motiveras av samhallsekonomiska kostnads-
nyttoskal. Det finska TEN-T-vagnatets korsningar ar dessutom i allmanhet planerade sa att bilisten
kan kora via en ramp langs en korsande vag till en laddningspool exempelvis i anslutning till en
servicestation.

Flexibilitet i fraga om avstanden mellan laddningspooler
* Langs vagar i TEN-T-stomnatet med en total arsmedeldygnstrafik pa farre an 800 tunga
fordon kan medlemsstaterna tillata ett avstand pa upp till 100 km mellan laddningspoolerna

vid vagarna i TEN-T-vagnatet.

| Finland galler flexibiliteten i fraga om avstandet mellan laddningspooler for tunga fordon i vagtrafiken
cirka 10 % av TEN-T-stomnatet och 32 % av TEN-T:s 6vergripande nat.

Tankningsstationer for vatgas

Langs vagar i TEN-T-natet med en total arsmedeldygnstrafik pa farre an 2 000 tunga nyttofordon och
dar utbyggnaden av infrastrukturen inte kan motiveras av samhallsekonomiska kostnads-nyttoskal
kan medlemsstaterna minska den kapacitet som kravs hos en tankningsstation fér vatgas med upp fill
50 %. | Finland galler flexibiliteten cirka 80 procent av langden pa TEN-T:s stomvagnat.



Vesiliikenteen vaihtoehtoisten kadyttovoimien jakeluinfran sitovat tavoitteet
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MAASAHKO METAANI
Jasenvaltioiden on varmistettava maasahkon sy6tto niissa TEN-T-ydinverkon ja kattavan m
TEN-T-verkon meri: i joissa keskimaaraiset vuosittai kdyntimaarat ylittyvat.
Keskimaara lasketaan viimeiselta kolmelta vuodelta niista aluksista, joiden vetoisuus ylittaa TEN-T-ydinverkon merisatamissa &
5 000 bruttotonnia. Asetuksessa erikseen maariteltyja satamakdynteja ei oteta huomioon Asianmukainen maara metaanin syottolaitteita.
laskettaessa satamakadyntien kokonaismaaraa.
.,
Meriliikenne Sisavesililkenne TEN-T-YDINVERKON
m SATAMAT
Merikonttialukset Kattavan TEN-T-verkon sisdvesisatamat
yli 100 satamakdyntien keskimaérd vuodessa Sitova tavoite kohdistuu kaikkiin
90%  satamakdynneistd on tarjottava maasahkoa kattavan TEN-T-verkon sisdvesisatamiin
& - 1kpl  maasahkon syottolaitteisto
Ro-ro-i k ja-alukset ja meriliik P 4 -
tarkoitetut suurnop kustaja-alukset o
yli40 satamakayntien keskimaara vuodessa pe
90%  satamakdynneista on tarjottava maasahkoa ; .
.
Muut merililkenteeseen tarkoitetut S S *
matkustaja-alukset
yli25 satamakdyntien keskimaara vuodessa KATTAVAN TEN-T-

90%  satamakdynneista on tarjottava maasahkoa VERKON SATAMAT

Bindande mal for distributionsinfrastrukturen for alternativa drivmedel inom
sjotrafiken

Landstrom

Medlemsstaterna sakerstalla landstromsforsérjningen i de kusthamnar i TEN-T-stomnatet
och TEN-T:s 6vergripande nat dar det genomsnittliga arliga antalet hamnanlop 6verskrids.

Genomshnittet ar beraknat for de senaste tre aren for fartyg pa mer an 5 000 bruttoton. De
hamnanlép som anges separat i férordningen beaktas inte vid berdkning av det totala antalet
hamnanlop.

Sjotrafik

2029

Containerfartyg

dver 100 hamnanl6p i genomsnitt per ar

landstrom ska tillhandahallas for minst 90 % av hamnanlépen

Ro-ro-passagerarfartyg och havsgaende hoghastighetspassagerarfartyg
over 40 hamnanlop i genomsnitt per ar
landstrém ska tillhandahallas for minst 90 % av hamnanlépen

Andra havsgaende passagerarfartyg
over 25 hamnanlop i genomsnitt per ar
landstrém ska tillhandahallas for minst 90 % av hamnanlépen

Inlandssj6fart

2029

Inlandshamnar i TEN-T:s 6vergripande nét

Det bindande malet galler alla inlandshamnar i TEN-T:s évergripande nat
1 st. anlaggning for landstromsforsorjning



Metan

2024

| kusthamnar i TEN-T-stomnatet

Lampligt antal anlaggningar fér metanforsorjning.

TEN-T ydinverkon satamat HAMNAR | TEN-T-STOMNATET
TEN-T kattavan verkon satamat HAMNAR | TEN-T:S OVERGRIPANDE NAT

Forordningen om distributionsinfrastruktur definierar féljande skyldigheter nar det galler landstrém,
som kusthamnarna i TEN-T-natet ska uppfylla senast 31.12.2029:

Kusthamnar dar antalet hamnanlop per ar av fartyg som ligger fortdjda vid kaj och ar havsgaende
containerfartyg pa mer an 5 000 bruttoton under de senaste tre aren i genomsnitt dverstiger 100 ska
vara utrustade for att tillhandahalla landstromsférsorjning for minst 90 % av det totala antalet
hamnanlép av dessa fartyg. Detsamma galler hamnar med fler an 40 hamnanlép av ro-ro-
passagerarfartyg och hoghastighetspassagerarfartyg samt fler an 25 hamnanlép av évriga
passagerarfartyg.

Foérordningen om distributionsinfrastruktur definierar féljande skyldigheter for landstromforsérjning for
inlandshamnar i TEN-T-natet (det finns ingen grans for antalet hamnanlp for inlandshamnar, sdsom
fér kusthamnarna):

Alla inlandshamnar i TEN-T-stomnéatet ska senast 31.12.2024 ska vara utrustade med minst en
anlaggning for landstromsforsorjning for fartyg i inlandssjofart. Dessutom ska alla inlandshamnar i
TEN-T:s 6vergripande nat vara utrustade med minst en anlaggning for landstréomsfoérsoérjning for fartyg
i inlandssjofart senast 31.12.2029.

| bilaga Il till férordningen om distributionsinfrastruktur anges de tekniska krav som stalls pa
landstromsforsorjningen.

| forordningen om distributionsinfrastruktur faststalls féljande skyldigheter som kusthamnarna i TEN-T-
stomnatet maste uppfylla med avseende pa distributionsinfrastrukturen for metan:

Ett lampligt antal tankningspunkter for flytande metan tas i bruk senast 31.12.2024, sa att sjogaende
fartyg kan trafikera hela TEN-T-stomnatet.

Man utser de kusthamnar i TEN-T-stomnatet som ger tillgang till sddana tankningspunkter for flytande
metan som avses i ovanstaende stycke, med hansyn till hamnutveckling, befintliga tankningspunkter
for flytande metan och faktisk efterfragan pa marknaden pa kort och lang sikt samt annan utveckling.



Lentoliikenteen vaihtoehtoisten kadyttovoimien jakeluinfran sitovat tavoitteet

SAHKO

Paikallaan olevat ilma-alukset
TEN-T-ydinverkon ja kattavan
TEN-T-verkon lentoasemilla

Varmistetaan sahkan syottd

matkustajasiltapaikoilla.
TEN-T-VERKON
LENTOASEMAT

Varmistetaan sahkén sydttd
ulkopaikoilla.

JOUSTOT:

Jasenvaltio voi vapauttaa asetuksessa
mddritellyt pienet TEN-T-verkon
lentoasemat sahkonsystén velvoitteesta
lima-alusten ulkopaikoilla.

Bindande mal for distributionsinfrastrukturen for alternativa drivmedel inom
flygtrafiken

El

Stillastdende luftfartyg pa flygplatser i TEN-T-stomnatet och TEN-T:s dvergripande nat
2024

Elférsorjning sakerstélls vid brygganslutna uppstéliningsplatser.

2029

Elférsorjning sakerstélls vid remoteplatser.

FLEXIBILITET: En medlemsstat kan undanta sma flygplatser i TEN-T-natet som definieras i
forordningen fran skyldigheten att ordna stromforsorjning till remoteplatser for luftfartyg.

TEN-T verkon lentoasemat FLYGPLATSER | TEN-T-NATET

Enligt EU:s férordning om distributionsinfrastruktur ska flygplatser som hér till TEN-T-natet leverera el
till parkerade luftfartyg vid alla brygganslutna uppstallningsplatser som anvands fér kommersiella
transporter senast 31.12.2024 och vid alla remoteplatser som anvands fér kommersiella transporter
senast 31.12.2029. Senast 1.1.2030 ska medlemsstaterna se till att elen kommer fran elnatet eller
produceras pa plats utan att anvanda fossila branslen. Medlemsstaterna kan undanta flygplatser i
TEN-T-natet som har haft farre an 10 000 kommersiella luftfartygsrorelser per ar, beraknat som ett
genomsnitt under de féregaende tre aren, fran dessa skyldigheter.
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