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1 JOHDANTO 

Sähköautojen määrän kasvu on yksi merkittävimmistä muutoksista liikenteen 

sähköistymisessä ja kestävän kehityksen edistämisessä. Vuoden 2025 syyskuussa Suomessa 

oli noin 334 000 ladattavaa autoa, joista noin 150 000 oli täyssähköautoja (BEV) ja noin 

184 000 ladattavaa hybridiä (PHEV) (Autoalan Tiedotuskeskus, 2025). Sähköautojen 

yleistyminen vaatii merkittäviä investointeja latausinfrastruktuuriin, erityisesti 

asuinympäristöissä. Taloyhtiöt ovat tässä keskeisessä asemassa, sillä niissä asuu suuri osa 

kaupunkien väestöstä. Latausjärjestelmien toteuttaminen taloyhtiöissä on kuitenkin 

teknisesti, taloudellisesti ja juridisesti haastavaa, sillä se edellyttää sähköverkon kapasiteetin 

hallintaa, investointien rahoitussuunnitelmia ja asunto-osakeyhtiölain huomioimista. 

(Tilastokeskus, 2024). 

Lisäksi merkittävä näkökulma on älykkäiden latausjärjestelmien ja dynaamisen 

kuormanhallinnan rooli latausinfrastruktuurin optimoinnissa. Älykkäät latausratkaisut 

voivat jakaa sähkönkulutusta tasaisemmin ja vähentää huipputehon tarvetta, mikä pienentää 

sähköverkon vahvistamistarvetta ja kustannuksia esimerkiksi sähköverkkoyhtiön perimistä 

tehomaksuista. Tämä on erityisen tärkeää taloyhtiöille, joissa yksittäiset suuritehoiset 

latauspisteet ja -järjestelmät voivat kuormittaa sähköverkkoa huomattavasti. 

1.1 Tutkimusongelma ja rajaus 

Tässä lopputyössä tarkastellaan sähköautojen latausjärjestelmien toteutusta taloyhtiöissä 

sekä teknisestä että taloudellisesta näkökulmasta. Erityisesti huomioidaan älykkäät 

latausjärjestelmät ja kuormanhallinta, joiden avulla voidaan optimoida sähköverkon 

kapasiteetin käyttöä. Lisäksi työssä selvitetään latausjärjestelmien taloudellisia vaikutuksia, 

kuten kustannusten jakautumista osakkaiden kesken. 

Taloyhtiöissä sähköautojen latausjärjestelmien toteutus kohtaa useita haasteita. Teknisestä 

näkökulmasta latausratkaisut voivat kuormittaa sähköverkkoa ja edellyttävät 

kuormanhallinnan optimointia. Taloudellisesta näkökulmasta investointien kustannusten 

jakaminen osakkaiden kesken ja niiden taloudelliset vaikutukset kiinteistön arvoon ovat 

keskeisiä kysymyksiä. Lainsäädännöllisestä näkökulmasta asunto-osakeyhtiölain 1. luvun 

10 §:ssä säädetty yhdenvertaisuusperiaate sekä sähköalan standardit määrittävät 

latausjärjestelmien toteutuksen periaatteet (ASOYL 1599/2009). 

Lopputyön tavoitteena on vastata seuraaviin kysymyksiin:  
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• Mitkä tekniset ratkaisut, kuten kuormanhallinta ja älykkäät latausjärjestelmät, 

soveltuvat erilaisiin taloyhtiöihin? 

• Mitkä tekijät vaikuttavat latausprofiiliin? 

• Mitä tietoja taloyhtiöstä tarvitaan, jotta latausjärjestelmä voidaan mitoittaa teknisesti 

ja taloudellisesti oikein? 

• Millä tavoin lainsäädäntö ja standardit vaikuttavat latausjärjestelmien toteutukseen 

erilaisissa taloyhtiöissä? 

• Kuinka latausjärjestelmien kustannukset voidaan jakaa osakkaiden kesken 

oikeudenmukaisesti erilaisissa taloyhtiöissä? 

Lopputyö rajataan taloyhtiöiden sähköautojen latausjärjestelmiin Suomessa, jossa 

latausratkaisuihin vaikuttavat paikalliset säädökset, sähköverkkoinfrastruktuuri ja 

markkinatilanne. Lopputyön markkinakatsauksessa tarkastellaan sähköautoilun tilannetta 

myös muissa pohjoismaissa. Lopputyö ei käsittele yksityistalouksien tai julkisten 

latausverkostojen ratkaisuja, vaan se keskittyy taloyhtiöiden erityistarpeisiin. Lisäksi 

tutkimuksessa tarkastellaan ensisijaisesti teknisiä ja taloudellisia kysymyksiä, eikä 

ympäristövaikutuksia analysoida yksityiskohtaisesti. 

1.2 Tutkimusmenetelmät 

Tutkimuksessa yhdistetään kirjallisuuskatsaus, asiantuntijakyselyt ja tapaustutkimukset. 

Tämän lähestymistavan avulla voidaan tarkastella latausjärjestelmien teknisiä, taloudellisia 

ja lainsäädännöllisiä näkökulmia kokonaisvaltaisesti. Yhdistämällä eri menetelmiä pyritään 

varmistamaan tulosten luotettavuus ja antamaan käytännönläheisiä suosituksia taloyhtiöille. 

Kirjallisuuskatsauksen tavoitteena on kartoittaa olemassa oleva tutkimustieto sähköautojen 

latausjärjestelmistä, kuormanhallinnasta ja niiden taloudellisista vaikutuksista. Katsauksessa 

hyödynnetään sekä tieteellisiä artikkeleita että alan raportteja, kuten Autoalan 

Tiedotuskeskuksen ja Euroopan autoteollisuuden järjestön (ACEA) julkaisuja. Lisäksi 

analysoidaan taloyhtiöihin ja latausjärjestelmiin kohdistuvia lainsäädäntöä ja standardeja. 

Asiantuntijakyselyillä kerätään käytännön näkemyksiä sähköalan ammattilaisilta, 

taloyhtiöiden hallituksilta sekä isännöitsijöiltä. Kyselyt toteutetaan valmiilla kysymyksillä, 

joilla syvennytään sekä teknisiin että taloudellisiin kysymyksiin. Kysymykset käsittelevät 

muun muassa latausjärjestelmien teknistä toteutusta, kustannusten jakamista ja 

rahoitusvaihtoehtoja. 
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Tapaustutkimuksessa tarkastellaan taloyhtiön toteutusta, jossa latausjärjestelmä on toteutettu 

kiinteistön pääkeskukselta omalla sähkönkäyttöpaikalla ja alakeskuksella. 

Tapaustutkimuksen avulla voidaan tarkastella toteutunutta latausjärjestelmää, sekä arvioida 

kapasiteetin riittävyyttä taloyhtiössä. 

1.3 Työn rakenne 

Työn rakenne on seuraavanlainen: Ensimmäisessä luvussa esitellään tutkimuksen tausta, 

tavoitteet ja tutkimusongelma. Tämä auttaa ymmärtämään, miksi sähköautojen 

latausinfrastruktuuri taloyhtiöissä on ajankohtainen ja tärkeä aihe. 

Toisessa luvussa tarkastellaan sähköautoilun kehitystä Pohjoismaissa sekä 

latausinfrastruktuurin nykytilaa. Analyysi painottuu erityisesti latausverkoston 

kattavuuteen, valtion tukimuotoihin ja niiden vaikutuksiin sähköautojen yleistymisessä. 

Lisäksi vertaillaan eri maiden käytäntöjä latausjärjestelmien toteutuksessa. 

Kolmannessa luvussa käsitellään latausjärjestelmää, älykkäiden latauslaitteiden toimintaa 

sekä kuormanhallintaa. 

Neljännessä luvussa käsitellään älykkään latausjärjestelmän tarvetta taloyhtiöympäristössä 

ja millainen vaikutus dynaamisella kuormanhallinnalla voi olla järjestelmän mitoitukseen. 

Viidennessä luvussa käydään läpi älykkään latausjärjestelmän suunnittelua, sekä keskitytään 

lainsäädännön vaikutukseen latausjärjestelmien toteutuksessa. Luvussa tarkastellaan muun 

muassa asunto-osakeyhtiölakia, sähkömarkkinalakia sekä standardeja, jotka määrittelevät 

latausjärjestelmien teknisiä ja hallinnollisia vaatimuksia. 

Kuudennessa luvussa analysoidaan latausjärjestelmien taloudellisia näkökulmia, kuten 

latausjärjestelmän budjetointia, kustannusten jakamista osakkaiden kesken ja eri 

rahoitusvaihtoehtoja. 

Seitsemännessä luvussa esitellään tapaustutkimukseen valittu kohde, ja kahdeksas luku 

esittelee tapaustutkimuksen tulokset. Lopuksi esitetään johtopäätökset ja suositukset 

taloyhtiöille. Tulosten pohjalta työssä esitetään käytännönläheisiä havaintoja taloyhtiöiden 

latausjärjestelmien mitoituksesta ja kuormanhallinnan tarpeesta. Työ tarjoaa hyödyllistä 

taustatietoa taloyhtiöiden päätöksenteon tueksi sekä sähköalan toimijoille, jotka 

suunnittelevat tai toteuttavat latausratkaisuja rakennetussa ympäristössä. 
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2 SÄHKÖAUTOILU POHJOISMAISSA 

Islanti, Norja, Ruotsi, Suomi ja Tanska, ovat olleet edelläkävijöitä sähköautojen 

käyttöönotossa. Pohjoismaiden hallitukset ovat ottaneet käyttöön erilaisia toimenpiteitä 

sähköautoilun edistämiseksi. Norja on maailman johtava sähköautojen maa, jossa noin 90 % 

ensirekisteröidyistä autoista on täyssähköisiä (Norwegian Road Federation, 2024). Ruotsi ja 

Tanska seuraavat perässä vahvalla sähköautojen myyntiosuudella, ja Suomessa 

täyssähköautojen osuus ensirekisteröinneistä oli vuoden 2024 lopussa noin 30 %, kun taas 

ladattavien hybridien osuus oli 20 % (Autoalan Tiedotuskeskus, 2024). Kuvassa 2.1 on 

esitetty Pohjoismaissa ladattavien autojen ensirekisteröintien markkinaosuus sekä 

ensirekisteröintien muutos vuosien 2023 ja 2024 välillä. 

 

Kuva 2.1. Ladattavien autojen osuus ensirekisteröinneistä 2024 sekä ensirekisteröintien muutos -23 

vs -24. ACEA, 2025. 

Euroopan unionin tasolla ladattavien autojen osuus uusista ensirekisteröinneistä vuonna 

2024 oli noin 21 %, josta täyssähköautojen osuus oli 14 % ja ladattavien hybridien osuus 7 

% (ACEA, 2025). Tämä osoittaa, että noin joka viides uusi auto EU:ssa oli ladattava, mikä 

kertoo sähköautojen siirtymisestä pilotoinnista kohti valtavirran ratkaisua. BEV-mallien 

suurempi osuus PHEV-autoihin verrattuna viittaa siihen, että kuluttajat ja autoteollisuus 

painottavat jo täyssähköisiä vaihtoehtoja. Kehitys on kuitenkin epätasaista, erityisesti 

Pohjoismaissa ja Keski-Euroopan maissa markkinaosuus on huomattavasti korkeampi kuin 

EU-keskiarvo, mikä heijastaa kansallisten politiikkojen ja latausinfrastruktuurin roolia 

markkinan kypsyydessä. Vuonna 2024 sähköautoilun osalta Euroopassa heikoiten lähtivät 
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liikkeelle Slovakia, Kroatia, Bulgaria ja Puola, joissa ladattavien autojen osuus 

ensirekisteröinneistä jäi alle viiden prosentin. Ensirekisteröintien kehityksessä vuonna 2024 

nähtiin huomattavaa vaihtelua Pohjoismaiden välillä. Tanska erottuu selvästi positiivisella 

kehityksellä, kun taas Suomessa ja erityisesti Islannissa ensirekisteröinnit vähenivät 

merkittävästi. EU:n keskiarvo −2 % toimii vertailukohtana alueen yleiselle kehitykselle. 

Kuvasta 2.1 käy ilmi, että vaikka Norjassa ja Tanskassa ladattavien autojen rekisteröinti 

kasvoi edelleen, muualla Pohjoismaissa kehitys oli heikompaa. Islannissa tilanne oli 

erityisen poikkeuksellinen, sillä rekisteröinnit romahtivat lähes 20 %. Tähän voi olla syynä 

esimerkiksi maassa käyttöönotettu kilometriperusteinen maksu sähköautoille, edeltävän 

vuoden myyntipiikki tai kuluttajien varovaisuus taloudellisesta epävarmuudesta. Suomessa 

ja Ruotsissa negatiivinen kehitys saattaa liittyä tukipolitiikan muutoksiin tai Islannin tapaan 

taloudellinen epävarmuus. Tämä osoittaa, että vaikka Pohjoismaat ovat sähköautoilun 

edelläkävijöitä, markkinan kehitys ei ole lineaarista, vaan altis useille ulkoisille tekijöille. 

2.1 Pohjoismaiden sähköautopolitiikka ja -markkina 

Pohjoismaiden sähköautojen yleistymistä ovat vauhdittaneet erityisesti verotuet ja 

kannustimet. Esimerkiksi Norjassa sähköautoilla on vapautus arvonlisäverosta ja 

alhaisempia rekisteröintimaksuja, kun taas Suomessa sähköauton hankintatuki on ollut 

rajallinen, mutta yritysautojen verotusta on kevennetty (Norjan hallitus, 2024). Lisäksi laaja 

julkinen latausverkosto on ollut merkittävä tekijä: Norjassa ja Ruotsissa on kattavat 

suurteholatausverkostot, jotka mahdollistavat pidemmät matkat sähköautolla, Suomessa 

latausverkoston kehitys on ollut hitaampaa verrattuna muihin Pohjoismaihin, mikä osaltaan 

heijastuu sähköautojen käyttöönoton tahtiin (RSM, 2024). Myös sähköautojen lataus 

taloyhtiöissä on eriytynyt Pohjoismaissa, sillä Ruotsissa ja Norjassa latausratkaisuihin on 

tarjolla taloudellista tukea, kun taas Suomessa, Tanskassa ja Islannissa vastuu on pääasiassa 

taloyhtiöllä ja osakkailla. 

Norjassa on tiukimmat päästörajat uusille autoille, laaja sähköautojen veroetu ja kattava 

julkinen latausverkosto. Norjassa sähköautosta ei tarvitse maksaa auto- tai arvonlisäveroa, 

sekä uusien henkilöautojen ja kevyiden hyötyajoneuvojen tulee olla päästöttömiä (sähkö- tai 

vetyautoja) vuonna 2025. Yksityisiä latausinfrastruktuureja esimerkiksi taloyhtiöihin 

tuetaan ilmasto- ja energiarahaston Enovan ja sen liikennesektorin Transnovan toimesta. 

(Norjan hallitus, 2024). 
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Ruotsissa sähköajoneuvojen omistajat hyötyvät useista verohuojennuksista ja valtion tuista, 

jotka on suunniteltu edistämään vähäpäästöisten ajoneuvojen käyttöönottoa. Vaikka 

aiemmin käytössä ollut "Klimatbonus", eli ilmastobonus, joka tarjosi jopa 6 300 € 

hankintatuen täyssähköautoille, poistettiin marraskuussa 2022, on muita kannustimia 

edelleen voimassa. Sähköajoneuvoille vuosittainen ajoneuvovero on 32 €. Ruotsi otti 

helmikuussa 2024 käyttöön uuden "Klimatpremie"-tuen kevyille sähköisille 

hyötyajoneuvoille. Tämä tuki on suunnattu yrityksille, kunnille ja alueille, ja sen tavoitteena 

on kannustaa sähköisten hyötyajoneuvojen hankintaan. (European Alternative Fuels 

Observatory, 2024). Tanskassa sähköajoneuvojen hankintatuet loppuivat 

kokonaisuudessaan vuonna 2020 (ACEA, 2018). 

Suomessa ei ole suoria hankintatukia sähköautoille, mutta ne on vapautettu autoverosta. 

Sähköautoista maksetaan ajoneuvoveroa, ja se muodostuu perusverosta ja 

käyttövoimaverosta. 1.1.2026 alkaen perusvero on 106 € / a, ja käyttövoimavero 1,9 snt / pv 

/ alkava 100 kg. Täyssähköisten työsuhdeautojen verokannustetta on päätetty jatkaa vuoteen 

2029 asti. Täyssähköauton verotusarvoa alennetaan tuloverotuksessa 170 €:lla kuukaudessa. 

(Autoalan Tiedotuskeskus, 2024; Liikenne- ja viestintävirasto 2025). 

2.2 Latausinfrastruktuurin valtiontuki taloyhtiöille 

Suomessa Asumisen rahoitus- ja kehittämiskeskuksen ARA-tukea pystyi hakemaan vuoden 

2023 loppuun mennessä, ja toistaiseksi tälle ei ole jatkoa tiedossa (Ympäristöministeriö, 

2025). Avustuksen määrä oli enintään 50 % hyväksyttävistä kustannuksista, kuitenkin 

korkeintaan 90 000 € hanketta kohden. 

Ruotsissa ”Klimatklivet”-tuella tuetaan latausinfrastruktuurin kustannuksia taloyhtiöissä. 

Apuraha kattaa 50 % kustannuksista, mutta enintään 1 340 € latauspistettä kohti. 

(Naturvårdsverket, 2024). 

Norjassa apurahapäätökset tehdään alueittain, ja taloyhtiön latausinfrastruktuuriin voi saada 

tukea ainakin Oslossa. Tuki on enintään 30 % hyväksytyistä investointikustannuksista, ja se 

on rajoitettu 680 € latauspistettä kohti. Avustuksen enimmäismäärä on 171 000 €. Tukea voi 

hakea Norjan ilmastoviraston apurahaportaalissa. (KlimaOslo, 2024). 



14 

 

2.3 Vertailu Pohjoismaiden ja muun maailman välillä 

Pohjoismaat ovat olleet sähköautoilun edelläkävijöitä, mutta maailmanlaajuisesti kehitys on 

vaihtelevaa. Rho Motion (2025) raportoi, että Vuonna 2024 sähköajoneuvojen myynti 

kasvoi merkittävästi eri alueilla, mikä heijastaa sähköautoilun eritahtista omaksumista 

maailmanlaajuisesti. 

Euroopassa sähköautojen markkinaosuus on kasvanut tasaisesti. Tammikuussa 2025 

sähköajoneuvojen myynti kasvoi 21 % verrattuna edellisvuoteen, ylittäen 250 000 myytyä 

ajoneuvoa (Rho Motion, 2025). Alankomaissa, Saksassa ja Ranskassa sähköautojen osuus 

uusista rekisteröinneistä on korkea, ja erityisesti Alankomaissa latausinfrastruktuuri on 

hyvin kattava (ACEA, 2024). Toisaalta monissa Itä-Euroopan maissa sähköautojen 

markkinaosuus on edelleen vähäinen johtuen heikommasta latausverkostosta ja 

vähäisemmistä kannustimista. Kuvassa 2.2 on esitetty sähköautojen markkinaosuudet 

Euroopassa. 

 

Kuva 2.2. Ladattavien autojen markkinaosuus Euroopassa. JATO, 2025. 

Yhdysvalloissa ja Kanadassa sähköautojen myynti kasvoi 22 % tammikuussa 2025 

verrattuna tammikuuhun 2024, ja kokonaismyynti nousi 130 000 ajoneuvoon (Rho Motion, 

2025). Kuvassa 2.3 on esitetty Yhdysvaltojen markkinaosuuksien kehityksen ladattavien 

henkilöautojen ja polttomoottoriautojen välillä 2014–2024. 



15 

 

 

Kuva 2.3. Henkilöautojen markkinaosuus Yhdysvalloissa. U.S. Energy Information Administration, 

2024. 

Kalifornia on sähköautojen johtava osavaltio Yhdysvalloissa, ja siellä julkinen 

latausinfrastruktuuri on kehittynyt nopeimmin. Kuitenkin kansallisella tasolla 

sähköajoneuvojen latausverkosto on vielä kehitysvaiheessa, mikä hidastaa niiden 

yleistymistä tietyillä alueilla. Pääväylien osalta latausverkosto kunnossa, mutta muuten 

osavaltioiden osalta voi olla tarvetta tarkkaan matkan suunnitteluun, jotta latauspisteet 

riittävät. Tällaisessa tilanteessa myös kotilatauksen merkitys kasvaa. (U.S. Energy 

Information Administration, 2024) 

Kiina säilyttää asemansa maailman suurimpana sähköajoneuvomarkkinana. Tammikuussa 

2025 Kiinassa myytiin 700 000 sähköautoa, mikä on 12 % enemmän kuin vuotta aiemmin. 

Vaikka kuukausittainen kasvu on vahvaa, myynti laski 43 % joulukuuhun 2024 verrattuna, 

mikä johtuu osittain Kiinan uudenvuoden vaikutuksista. Kiinassa on maailman suurin 

latausinfrastruktuuri, ja suurkaupungeissa sähköajoneuvojen latausverkosto on laajempi 

kuin missään muualla maailmassa. (Rho Motion, 2025). 

Globaalisti tarkasteltuna Pohjoismaat ovat sähköautojen käyttöönoton kärjessä, mutta Kiina 

johtaa kokonaismyyntimäärissä (Rho Motion, 2025). Euroopassa sähköautojen osuus uusista 

autoista kasvaa erityisesti latausverkoston kehittyessä, ja Yhdysvalloissa kehitys on 

alueellisesti epätasaista. Tulevaisuudessa sähköajoneuvojen myynnin kasvu jatkuu, mutta 

eri maiden infrastruktuuri ja tukipolitiikka vaikuttavat siihen, kuinka nopeasti sähköautot 

yleistyvät kullakin alueella. 
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3 LATAUSJÄRJESTELMÄ TALOYHTIÖISSÄ 

Sähköautojen latausjärjestelmä on kokonaisuus, jonka avulla taloyhtiön asukkaat voivat 

ladata sähköautoja turvallisesti, käyttäjäystävällisesti ja tasapuolisesti taloyhtiölain mukaan. 

Taloyhtiön sähköautojen latausjärjestelmässä on kyse kiinteistön sähköverkon 

kapasiteettiin, osakkaiden yhdenvertaisuuteen ja pitkän aikavälin asumismukavuuteen 

vaikuttavasta investoinnista. Latausjärjestelmän suunnittelu ja toteutus taloyhtiössä vaatii 

huolellista teknistä ja taloudellista valmistelua sekä osakkaiden yhteisymmärrystä. (SESKO, 

2025). 

Sähköautojen latausjärjestelmä taloyhtiöissä muodostuu keskenään yhteensopivista 

teknisistä osakokonaisuuksista, joiden laajuus ja kokoonpano määräytyvät kiinteistön 

lähtötilanteen, käyttäjämäärän ja tavoitellun toteutustavan mukaan. Älykkääseen 

latausjärjestelmään sisältyy tyypillisesti myös lataajan tunnistus- ja käyttöjärjestelmä, joka 

voi perustua esimerkiksi RFID-tunnisteisiin tai mobiilisovellukseen. Tämä mahdollistaa 

käyttäjäkohtaisen seurannan, lataushistorian tilastoinnin ja laskutuksen toteuttamisen 

energiankulutuksen perusteella. (SESKO, 2025). 

3.1 Latausteknologiat ja niiden soveltuvuus taloyhtiöympäristöön 

Sähköautojen latausjärjestelmät voidaan toteuttaa joko vaihtovirralla (AC) tai tasavirralla 

(DC), ja näissä teknologioissa on eroja niin tehon, kustannusten kuin verkkoon liitännän 

osalta. DC-lataus eroaa AC-latauksesta siten, että sähkö muunnetaan tasavirraksi jo 

latauslaitteessa, ja virta syötetään suoraan ajoneuvon akustolle. AC-latauksessa virta 

syötetään ensin ajoneuvon omalle sisäiselle latauslaitteelle. On-board charger (OBC) on 

sähköauton sisäinen latauslaite, joka muuntaa vaihtovirran tasavirraksi akun lataamista 

varten. Sen kapasiteetti määrittää, kuinka nopeasti auto voi ladata AC-latauspisteestä. 

(Farnell, 2025). Kuvassa 3.1 on esitetty AC- ja DC-latauksen periaate ja erilaisia 

latauspistokkeita. 
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Kuva 3.1. AC- ja DC-latauksen periaate ja erilaisia latauspistokkeita. Farnell, 2025. 

SESKOn (2025) suosituksen mukaan sähköajoneuvojen lataustavat jaetaan kolmeen 

luokkaan: Lataustapa 1, Lataustapa 2, Lataustapa 3 ja Lataustapa 4. On myös olemassa 

sähköajoneuvojen johdoton lataus, jossa akkuja ladataan induktiivisesti siirtämällä energiaa 

ajoneuvon alle asennetun käämin ja tien pintaan tai vastaavaan alustaan asennetun käämin 

välillä. 

Lataustapa 1 tarkoittaa lataamista tavallisesta suko-pistorasiasta, joka on suojattu 30 mA 

vikavirtasuojalla. Tämä lataustapa soveltuu kevyen pienitehoisen sähköajoneuvon 

lataamiseen. 

Lataustapa 2 käyttää edelleen pistorasiayhteyttä. Sähköautoa tai ladattavaa hybridiä voidaan 

ladata kotitalouspistorasiasta, mikäli latausvirta on pitkäaikaisessa käytössä rajoitettu 

enintään 8 A standardin SFS-EN 62752:2016 mukaisesti, tai vaihtoehtoisesti, jos 

latausjohdossa on pistotulppaan integroitu lämpötila-anturi standardin SFS-EN IEC 

62752:2025 edellyttämällä tavalla. Markkinoilla on saatavilla myös kotitalouspistorasioita, 

jotka valmistaja on suunnitellut kestämään jatkuvaa 16 A virrankulutusta. Näitä pistorasioita 
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koskevat vaatimukset on määritelty standardissa IEC 60884-1:2022, joka käsittelee 

kotitalous- ja vastaaviin käyttökohteisiin tarkoitettujen pistorasioiden rakenteellisia ja 

lämpöteknisiä ominaisuuksia. 

Lataustapa 3 on teknisesti suositeltavin ja yleisin vaihtoehto taloyhtiöissä. Siinä käytetään 

kiinteästi asennettua latauslaitetta, joka on suunniteltu nimenomaan sähköautojen 

lataukseen. Tällainen ratkaisu mahdollistaa turvallisen, ohjatun ja tehokkaan latauksen, 

tukee kuormanhallintaa sekä käyttäjäkohtaista tunnistusta ja laskutusta. Sähköajoneuvon 

sisäinen laturi saa syöttönsä vaihtovirralla Type 2 -latauspistorasiasta, joka on määritelty 

standardissa SFS-EN 62196-2:2022. 

Lataustapa 4 (DC-lataus) tarkoittaa sähköauton lataamista siten, että sähköverkon 

vaihtovirta muunnetaan tasavirraksi kiinteässä latauslaitteessa ennen virran syöttämistä 

ajoneuvoon. Toisin kuin AC-latauksessa, jossa muunnos tapahtuu ajoneuvon sisäisessä 

laturissa, tässä ratkaisussa muunnosprosessi tapahtuu latausasemalla. DC-lataus, eli ns. 

teholataus tai pikalataus, mahdollistaa tyypillisesti 50 kW tai sitä suuremmat lataustehot, ja 

moderneissa järjestelmissä virrat voivat olla useita satoja ampeereita. DC-latureissa 

latausjohto kuuluu osaksi kiinteää laitetta, eikä käyttäjä irrota tai vaihda sitä kuten AC-

latureissa. Ajoneuvopistoke on yleensä standardin SFS-EN 62196-3:2022 mukaista tyyppiä 

CCS (Combined Charging System) tai CHAdeMO. 

Sähköautojen latausteknologioista AC- ja DC-lataus eroavat toisistaan erityisesti 

kustannusten, sähköverkkovaatimusten ja käyttötarkoituksen osalta. Taloyhtiöympäristössä 

nämä erot korostuvat. 

AC-lataus soveltuu hyvin taloyhtiöihin, joissa lataus voidaan toteuttaa ajasta riippumatta ja 

käyttö on jakautunut. AC-laitteet ovat kustannuksiltaan selvästi edullisempia kuin DC-

laitteet, ja ne voidaan tyypillisesti kytkeä kiinteistön olemassa olevaan sähköverkkoon ilman 

suuria verkkoinvestointeja, erityisesti jos käytössä on kuormanhallinta. DC-latauslaitteet 

vaativat huomattavasti suurempaa syöttötehoa ja usein erillisen sähköliittymän. Tämä 

tarkoittaa korkeampia laite-, asennus- ja verkkoliittymäkustannuksia. Lim et. al. (2022) 

tutkimuksessa DC-järjestelmän kokonaiskustannukset olivat jopa 2,5–4-kertaiset verrattuna 

AC-lataukseen. Lisäksi DC-laitteet vaativat enemmän huoltoa ja teknistä tukea, mikä 

kasvattaa elinkaarikustannuksia. 
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Taloyhtiökohteissa, joissa lataustarve on maltillinen ja latausaika on jakautunut pitkälle 

aikavälille, AC-lataus on sekä taloudellisesti että teknisesti perusteltu ratkaisu. DC-lataus 

voi soveltua vain erityistilanteisiin, kuten yhteiskäyttöautojen intensiiviseen käyttöön. 

3.2 Älykäs lataus 

Älykäs lataus tarkoittaa sähköauton latausprosessin ohjaamista siten, että huomioidaan sekä 

sähköverkon kapasiteetti että käyttäjän tarpeet. Latausta ei tällöin tapahdu pelkästään 

latauslaitteen nimellisellä teholla, vaan se säätyy dynaamisesti esimerkiksi ajankohdan, 

sähköverkon kuormitustilanteen tai sähkön hinnan perusteella. Älykkään latauksen 

perusajatus on optimoida latauksen ajoitus ja teho niin, että se tukee energiatehokkuutta, 

pienentää kustannuksia ja vähentää sähköverkon huipputehotarvetta. 

Taloyhtiön kannalta älykäs lataus mahdollistaa sähköliittymän joustavan hyödyntämisen 

ilman, että liittymän kokoa tarvitsee kasvattaa. Lataustehoa voidaan säätää käyttäjien ja 

kuormitustilanteen mukaan, mikä parantaa järjestelmän skaalautuvuutta ja tukee osakkaiden 

tasavertaisia käyttöoikeuksia. Älykäs latausjärjestelmä on ohjattu kokonaisuus, jonka avulla 

voidaan optimoida sähkön käyttö, hallita kokonaiskuormaa ja pienentää huipputehosta 

aiheutuvia kustannuksia. 

3.2.1 Älykäs latauslaite ja sen hallinta 

Älykäs latauslaite mahdollistaa kommunikaation latauspisteen, sähköauton ja 

taustajärjestelmän välillä. Tähän käytetään yleensä avoimia protokollia, kuten OCPP (Open 

Charge Point Protocol), tai älyautojen kanssa yhteensopivaa ISO 15118 -standardia 

(Eerikäinen, 2023). OCPP:n avulla latauslaitteita voidaan hallita keskitetysti - ohjata 

latauksen aloitusta ja lopetusta, seurata energiankulutusta, aikatauluttaa latauksia ja kerätä 

vikatilanteista tietoa. Protokolla tukee myös käyttäjien tunnistamista esimerkiksi RFID-

tunnisteilla tai mobiilisovelluksilla, mikä mahdollistaa energiankulutukseen perustuvan 

laskutuksen lataajakohtaisesti taloyhtiöympäristössä. Laitteiden ja taustajärjestelmän 

yhteensovittamisella mahdollistetaan myös pilvipalvelulla toimiva kuormanhallinta. Älykäs 

latauslaite koostuu esimerkiksi latauspistokkeesta, RFID-lukijasta sekä mittalaitedirektiivin 

mukaisesta indikaattorista, joka kertoo ladatun energian määrän. Latauslaitteen 

sisäänrakennettu ohjauslogiikka kykenee säätämään lataustehoa reaaliaikaisesti, esimerkiksi 

silloin kun useita autoja ladataan samanaikaisesti ja sähköverkon kapasiteetti on rajallinen. 

Tällä pystytään välttämään ylikuormitusta ja sulakepaloja. Tämä on tärkeää 
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taloyhtiökohteissa, joissa kuormanhallinta vaikuttaa suoraan siihen, kuinka monta 

latauspaikkaa voidaan ottaa käyttöön ilman, että sähköliittymän kokoa tarvitsee kasvattaa. 

(Neaimeh & Andersen, 2020). Käyttäjän näkökulmasta älykäs lataus näkyy mahdollisuutena 

aikatauluttaa latausta, valita halvemmat sähkötunnit ja tarkastella omaa energiankulutusta.  

Etähallinnan avulla järjestelmän ylläpitäjät voivat seurata taustajärjestelmän kautta koko 

latausverkoston toimintaa, vastaanottaa hälytyksiä mahdollisista ongelmista, ja seurata 

lataustapahtumia. Taloyhtiö voi lisäksi asettaa eri hintakomponentteja lataustapahtumille, 

jonka mukaan laskutus hoidetaan. Hintakomponentteja voi olla esimerkiksi latausenergia 

€/kWh tai aikaveloitus €/min. Palveluntarjoajalla voi olla mahdollisuus myös asettaa eri 

hinnoitteluja riippuen kellonajasta. Tämä mahdollistaa esimerkiksi tehomaksuaikaan 

kalliimman latausenergian veloituksen. Kuvassa 3.2 on esimerkki erään taloyhtiön 

hallintapaneelin näkymästä. 

 

Kuva 3.2. Esimerkki taloyhtiön hallintapaneelista. Helen Oy, 2025. 

Toinen älylataukseen liittyvä standardi on ISO 15118, joka mahdollistaa ajoneuvon 

automaattisen tunnistautumisen ja laskutuksen ilman erillistä korttia tai sovellusta. Vaikka 

se lisää käyttömukavuutta, ISO 15118 hyödyntäminen edellyttää sähköautolta ja laturilta 

yhteensopivuutta sekä sertifikaattipohjaista tunnistusta. OCPP-protokolla on tällä hetkellä 

käytännössä vakiintunut ratkaisu taloyhtiöiden latauslaitteiden hallintaan sen avoimuuden ja 

joustavuuden ansiosta. 
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3.3 Kuormanhallinta 

Kuormanhallinta tarkoittaa järjestelmää, joka seuraa kiinteistön sähkönkulutusta ja säätää 

sähköautojen lataustehoa käytettävissä olevan kapasiteetin mukaan. Ohjaus voi perustua 

joko yksitasoiseen malliin, jossa koko latausjärjestelmä saa yhteisen tehorajan, tai 

monitasoiseen malliin, jossa tehoa jaetaan dynaamisesti latauspisteiden tai käyttäjäryhmien 

kesken. Kuormanhallintalaitteisto voi olla paikallinen tai pilvipalvelutyyppinen, jossa 

latauslaitteet lähettävät jatkuvasti kulutustietoa verkkoyhteyden kautta. Kuormanhallinnalla 

voidaan myös aikatauluttaa lataus esimerkiksi sähkönhinnan mukaan. 

Taloyhtiön sähköliittymä on usein mitoitettu vain tavanomaiselle kulutukselle, joten 

yhtäaikainen lataus voi aiheuttaa ylikuormitusta tai johtaa tehomaksuihin. Simulaatiot Aalto-

yliopistosta osoittavat, että 11 kW ja 22 kW latausteho ilman kuormanhallintaa ylikuormittaa 

taloyhtiöiden sähköverkkoja, mutta älykäs kuormanhallinta ja hintajärjestelyt voivat estää 

ylikuormitusta. Tämä tarkoittaa, että kehittyneiden hallintajärjestelmien merkitys on suuri. 

(Lehtinen et. al.,2020). Kuormanhallinnan voi toteuttaa manuaalisesti, eli itse seuraamalla 

laitteiden kulutusta ja vapauttamalla kapasiteettia eri laitteille, staattisesti, eli asettamalla 

yhden raja-arvon lataukseen käytettävälle teholle, tai dynaamisesti, joka valvoo koko 

kiinteistön sähköliittymässä olevaa vapaata kapasiteettia. Kuormanhallinnan sopivuutta 

taloyhtiöön on käsitelty luvussa 4.2. 

3.4 Sähköinfrastruktuuri 

Yleisimmin latausjärjestelmän keskiössä on latauskeskus, joka toimii jakelupisteenä 

kiinteistön sähköverkon ja yksittäisten latauslaitteiden välillä. Latauskeskukseen tuodaan 

syöttö olemassa olevasta sähköpääkeskuksesta, tai vaihtoehtoisesti uusien tarpeiden myötä 

voidaan perustaa erillinen sähköliittymä, jolloin latausjärjestelmälle muodostetaan oma 

sähkönkäyttöpaikka. Tämä voi olla perusteltua erityisesti silloin, kun lataus halutaan pitää 

taloyhtiön muusta kulutuksesta erillisenä tai kun kiinteistön nykyinen liittymä tai 

pääkeskuksen kapasiteetti ei riitä lisäkuormaan. Liitteessä 1 on esimerkkikuva 

latauskeskuksesta. 

Latauskeskukselta vedetään kaapelointi yksittäisille latauslaitteille, joko säteittäisesti tai 

virtakiskoratkaisulla. Kaapelointivalinnat vaikuttavat sekä kustannuksiin että 

skaalautuvuuteen.  
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Kuvassa 3.4 on esimerkki latausjärjestelmän järjestelmäkaaviosta, jossa latauskeskus In = 

125 A ja kaapelointi 11 kW latausvalmiudelle. 

 

Kuva 3.4. Esimerkki latausjärjestelmän järjestelmäkaaviosta. Helen Oy, 2025. 

Joissain latausjärjestelmissä voidaan käyttää lisäksi tiedonsiirtokaapelointia. Tällainen voi 

mahdollistaa kuormanhallintatiedon, käyttäjätunnistuksen, vikailmoitusten ja muiden 

hallintakomennon siirtämisen laitteiden välillä. Jos latauslaitteet ei tue 

puhelinverkkoyhteyttä, tulee tiedonsiirto tehdä tiedonsiirtokaapelia pitkin. 

Tiedonsiirtokaapelointia hyödynnetään erityisesti silloin, kun järjestelmä ei perustu 

pilvipalveluun vaan vaatii paikallista ohjausta ja kuormanhallintalaitteistoa. 

Tiedonsiirtokaapelointia voidaan tarvita myös tilanteissa, joissa älykkään latauslaitteen 

käyttämä puhelinverkkoyhteys on huono, eikä latauslaitteen ja hallintapalvelun välinen 

yhteys toimi. Tällaisia kohteita ovat etenkin parkkihallit. 
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4 ÄLYKKÄÄN LATAUKSEN TARVE TALOYHTIÖISSÄ 

Sähköautojen määrän kasvaessa taloyhtiöillä lisääntyy tarve järjestelmälliselle ja 

kustannustehokkaalle latausjärjestelmälle. Pelkkä latauslaitteiden asentaminen ei riitä, vaan 

kokonaisratkaisussa on huomioitava sekä tekniset rajoitteet sekä käyttäjien 

latauskäyttäytyminen. Tässä luvussa tarkastellaan älykkään latauksen tarvetta 

taloyhtiöympäristössä, jossa sähköverkon kapasiteetti on rajallinen ja käyttöhuiput voivat 

aiheuttaa huomioimattomana merkittäviä kustannuksia. Luvussa käsitellään yleisimpiä 

taloyhtiöissä käytettäviä lataustehoja, dynaamisen kuormanhallinnan toiminta- ja 

toteutusperiaatteita sekä sitä, miten latauspiikit ajoittuvat vuorokaudessa. Lisäksi 

tarkastellaan, miten nämä tekijät vaikuttavat sähköverkon kuormitukseen ja sitä kautta 

liittymäkoon tarpeeseen ja kustannuksiin. 

4.1 Yleisimmät lataustehot taloyhtiöissä 

Lataustehoon vaikuttavat latauslaitteen maksimitehon lisäksi muun muassa akun lämpötila, 

akun varaustaso sekä mahdolliset latauksen hallintajärjestelmän rajoitteet. Useimmiten 

taloyhtiöissä tapahtuva lataus on AC-virralla tapahtuvaa latausta, ja suositeltavin lataustapa 

on Seskon Sähköajoneuvojen lataussuosituksen mukaan Lataustapa 3. Tyypillisiä 

latausvirtoja ovat 3x16 A (11 kW) ja 3x32 A (22 kW). Kuormanhallinnasta ja 

sähkökaapeloinnista riippuen, latausvirta voi olla esimerkiksi 1x16 A tai 1x32 A, tai 

kuormanhallinnalla rajoitettu esimerkiksi 6–32 A välille. (Sesko, 2025). 

Latausteho riippuu myös latausta vastaanottavasta autosta. Vaikka latauslaite ja -järjestelmä 

tukisikin 22 kW latausta, auton sisäisen latauslaitteen pitää pystyä sitä vastaanottamaan. 

Erityisesti ladattavat hybridit vastaanottavat useimmiten vain 3,7–7,4 kW. Taulukossa 4.1 

on havainnollistettu yleisimpiä lataustehoja, sekä keskimääräisen akkukoon täyteen 

lataamisen kestoa. 
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Taulukko 4.1. Keskimääräiset latausajat 0–100 % lataustehon ja akun koon mukaan. Sesko, 2025. 

Lataustyyppi Latausteho (kW) Akkukoko (kWh) Latausaika (h) 

Täyssähköauto (BEV) 3,7 60 16,2 

Täyssähköauto (BEV) 11 60 5,5 

Täyssähköauto (BEV) 22 60 2,7 

Ladattava hybridi (PHEV) 3,7 12 3,2 

Ladattava hybridi (PHEV) 7,4 12 1,6 

Taulukon latausajat perustuvat yksinkertaistettuun laskentaan, jossa akun koko ja latausteho 

ovat ainoat muuttujat. Kuten taulukosta nähdään, keskimääräisen täyssähköauton lataaminen 

voi kestää yli 16 tuntia 3,7 kW teholla, mutta vain noin 2,7 tuntia 22 kW teholla. Ladattavien 

hybridien lataus kestää huomattavasti vähemmän pienemmän akkukokonsa takia, ja ne 

soveltuvat siten myös pienempitehoiseen lataukseen. On kuitenkin hyvä huomioida, että 

ensirekisteröitävien täyssähköautojen osuus on suurempi verrattuna lataushybrideihin, joten 

lataustarpeen arvioinnissa tulisi huomioida myös tulevaisuuden tarpeet. 

Taloyhtiössä lataus tapahtuu usein alkuillasta, jolloin pitkäkin latausaika on hyväksyttävissä 

(Helen Oy, 2025a). Tämä mahdollistaa pienempien tehojen käyttämisen ilman 

käyttömukavuuden heikkenemistä, mikä on tärkeää etenkin silloin, kun kuormanhallinta tai 

sähköverkon kapasiteetti rajoittaa kokonaistehoa. 

4.2 Kuormanhallinnan tarve taloyhtiöissä 

Kun lataus tapahtuu usein alkuillasta, on myös muu kotitalouksien kulutus tyypillisesti 

korkeimmillaan (Energiavirasto, 2022). Ilman kuormanhallintaa useiden autojen 

samanaikainen lataaminen muun liittymän kuorman kanssa voi nostaa huippukuorman yli 

liittymän kapasiteetin. Seurauksena voi olla esimerkiksi pääsulakkeiden palaminen tai 

liittymän tehon nousu tasolle, joka kasvattaa tehomaksuja huomattavasti. 

Kuormanhallinnalla saadaan ohjattua latausta halutulle tehotasolle tai ajallisesti muun 

liittymän huippukuorman ajoituksen ulkopuolelle. 

Taloyhtiöiden liittymien kuormitusrakennetta voidaan lähestyä tarkastelemalla, kuinka suuri 

osa liittymän kapasiteetista todellisuudessa käytetään huipputilanteissa. Tämä antaa 
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ensimmäisen kokonaiskuvan siitä, minkä verran kapasiteettia voisi lataukselle olla 

käytettävissä, ja millaista kuormanhallintaa taloyhtiö tarvitsee. 

Seuraavaksi tarkastellaan Helsingin sähköverkon alueelta kerättyä tuntitehotietoja, joka 

tarjoaa kokonaiskuvan tyypillisten asuinkiinteistöjen kuormitusprofiileista. Aineisto 

koostuu sähkön vähittäismarkkinoiden keskitetyn tiedonvaihtojärjestelmän Datahubin 

asuinkiinteistöiksi luokitelluista käyttöpaikoista sekä Helen Sähköverkon omista 

luokitteluryhmistä ”muut asuinkerrostalot” ja ”rivitalot”, joista on koottu vuosien 2020–

2024 tuntitehot liittymäkohtaisesti. Tarkasteluun sisältyy yhteensä 2001 sähköliittymää, ja 

näistä on rajattu pois liittymäkoot, joita otannassa on alle 10 kpl. Lopullinen tarkasteltavien 

sähköliittymien määrä on 1987 kpl. Näiden mittaustietojen avulla tarkastellaan liittymän 

huipputehoa suhteessa nykyiseen kapasiteettiin, huipputehon käyttöastetta sekä kuinka usein 

käyttöpaikka on kuormittunut lähelle huipputehoa liittymäkoon mukaan. Aineistoa varten 

pyydettiin myös tietoa siitä, mikä olisi kunkin liittymän kaapeloinnin sallima tekninen 

maksimisulakkeen koko, jotta liittymien potentiaalista laajennusvaraa olisi voitu arvioida. 

Näitä tietoja ei ollut saatavilla, joten analyysi perustuu ainoastaan liittymien nykyisiin 

sulakekokoihin ja niistä mitattuihin huipputehoihin. On kuitenkin huomioitava, että 

erityisesti keskusta-alueilla liittymän alla voi olla asumisen lisäksi myös liiketiloja, 

ravintoloita tai muita palveluita, mikä näkyy mittaustuloksissa osana kokonaiskuormaa. 

Kuvassa 4.1 nähdään mittausjakson huipputehon käyttöasteen kvantiilijakauma. 

Vaihteluväli 10–90 % edustaa laajaa vaihteluväliä ja rajaa pois äärimmäiset poikkeamat, 25–

75 % edustaa käyttöasteen tyypillistä vaihteluväliä ja mediaani havainnollistaa miten 

käyttöasteella puolet liittymistä toimii tai jonka alapuolella puolet havainnoista on eri 

liittymäkokoluokissa. 
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Kuva 4.1. Kvantiilijakauma huipputehon käyttöasteesta liittymäkoon mukaan. Otanta 1987 

sähköliittymää. Helen Sähköverkko Oy, 2025. 

Kuvasta nähdään, että liittymissä jää lähtökohtaisesti kapasiteettia myös sähköautojen 

lataukselle, sillä mitatut huipputehoarvot käyttävät vain osan liittymän teknisestä 

maksimista. Latauskapasiteetin riittävyys ei kuitenkaan määräydy pelkän käyttöasteen 

perusteella, vaan ratkaisevaa on liittymän pohjakuorman ajoittuminen latauksen kanssa 

samaan aikaan. Pienemmissä liittymissä käyttöaste on korkeampi, mikä tarkoittaa, että tehoa 

jää vähemmän esimerkiksi 11 kW AC-lataukselle. Siksi kuormanhallinta on tärkeä 

erityisesti pienissä ja keskisuurissa liittymissä.  

Kuvassa 4.2 on esitetty mittausjakson asuinkiinteistöjen huipputehon vaihteluvälit 10–90 %, 

25–75 % ja mediaani eri liittymäkokoluokissa sekä liittymän tekninen maksimikapasiteetti. 

Kuva havainnollistaa, kuinka suuri osa liittymän kapasiteetista tyypillisesti käytetään 

huipputilanteissa. 
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Kuva 4.2. Asuinkiinteistöjen huipputehot liittymäkoon mukaan. Otanta 1987 sähköliittymää. Helen 

Sähköverkko Oy, 2025. 

Kuva 4.2 havainnollistaa kuvan 4.1 esitettyjä huipputehon prosentuaalisia käyttöasteita 

absoluuttisina tehotasoina. Huipputehot kasvavat liittymäkoon mukana, mutta niiden taso 

jää koko tarkastelualueella liittymän teknisen kapasiteetin alapuolelle. Mediaanihuiput 

muodostavat vain pienen osan kokonaiskapasiteettia, sekä 75 % ja 90 % kvartiilit jäävät 

kapasiteettirajan alle. Kapasiteetin ja mitattujen huipputehojen erotus antaa viitteitä siitä, että 

lataukselle jää monissa liittymissä tehoreserviä, mutta pienemmissä liittymissä vapaa teho 

on selvästi rajallisempi, ja lataus voi muodostaa merkittävän lisäkuorman. 

Huipputehon lisäksi kuormanhallinnan näkökulmasta olennaista on se, kuinka usein liittymä 

käy lähellä omaa maksimitehoaan. Tätä voidaan arvioida suhteellisella huippukäyttöajalla, 

joka kuvaa kuinka suuri osuus mittausjakson tunneista on huipputehon tasolla. Suurempi 

arvo tarkoittaa, että liittymä toimii useammin lähellä tehorajojaan, kun taas pieni arvo viittaa 

siihen, että kulutuspiikit ovat lyhyitä ja harvinaisempia. Kuva 4.3 esittää huippukäyttöajan 

jakautumisen eri liittymäkokoluokissa. 
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Kuva 4.3. Asuinkiinteistöjen suhteellinen huipunkäyttöaste liittymäkoon mukaan. Otanta 1987 

sähköliittymää. Helen Sähköverkko Oy, 2025. 

Kuvasta voidaan havaita, että suhteellinen huippukäyttöaika kasvaa liittymäkoon kasvaessa. 

Pienissä liittymissä huipunkäyttöaika on matala, mikä tarkoittaa, että kulutuspiikit ovat 

harvinaisia ja lyhytkestoisia. Suurissa liittymissä mediaani ja ylemmät vaihteluvälit nousevat 

selvästi korkeammiksi, mikä kertoo siitä, että suuret kiinteistöt käyvät useammin lähellä 

omaa mitattua huipputehotasoaan. Tämä ilmiö voi selittyä sillä, että suurempien liittymien 

alla on tyypillisesti useampia kulutuspisteitä, esimerkiksi useiden rakennusten 

talotekniikkaa, pysäköintialueita ja mahdollisia liiketiloja, joiden kulutusprofiilit osuvat 

ajallisesti yhteen. Tällöin samanaikaiset kuormitukset lisäävät todennäköisyyttä, että kuorma 

lähestyy huipputehon tasoa useammin kuin pienemmissä, yksinkertaisemman 

kuormitusrakenteen liittymissä. Suhteellisen huippukäyttöajan nousu ei kuitenkaan tarkoita, 

että kapasiteetti olisi loppumassa, vaan pikemminkin sitä, että suuremmissa liittymissä 

kulutusprofiili on dynaamisempi ja huiput toistuvat useammin. 

Tarkastellut mittaustulokset osoittavat, että taloyhtiöliittymissä on yleisesti käytettävissä 

merkittävä määrä kapasiteettia myös sähköautojen lataukselle, mutta kuormitusrakenne ja 

latauksen ajoittuminen määrittävät sen, kuinka hyvin tämä kapasiteetti voidaan hyödyntää. 

Suhteellisen käyttöasteen, absoluuttisten huipputehotasojen ja huippukäyttöajan perusteella 

lataus ei useimmissa kohteissa nosta liittymän kuormitusta jatkuvasti lähelle teknistä 

maksimia, mutta hetkelliset tehopiikit ja samanaikaiset lataustilanteet voivat pienemmissä 
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liittymissä kuluttaa käytettävissä olevan tehon nopeasti. Suurissa liittymissä kapasiteettia on 

enemmän, mutta kulutushuiput ovat yleisempiä, mikä korostaa latauksen ajallisen ohjauksen 

merkitystä. Näiden perusteella kuormanhallinnalla voidaan mahdollistaa latauskuorman 

ohjaus pois hetkellisiltä kulutushuipuilta tai tehomaksuajalta, sekä hyödyntää 

liittymäkapasiteettia ilman sen suurentamista. 

4.3 Staattinen ja dynaaminen kuormanhallinta 

Luvussa 4.2 esitettyjen mittaustulosten perusteella latauskapasiteetin hyödyntäminen 

riippuu ennen kaikkea siitä, millä tavalla kuormanhallinta toteutetaan. Tässä luvussa 

tarkastellaan näitä toteutusvaihtoehtoja. 

Staattinen kuormanhallinta tarkoittaa, että latauslaitteelle tai latausjärjestelmälle asetetaan 

tietty yläraja, joka on lataukseen käytettävissä. Staattinen kuormanhallinta ei huomioi 

kiinteistön koko sähkökapasiteettia, vaan seuraa sille asetettua yksittäistä raja-arvoa. 

(Motiva, 2024). 

Kuvassa 4.4 on erään taloyhtiön päivän kulutus helmikuussa 2024, ja siihen on 

havainnollistettu esimerkki 22 kW latausjärjestelmästä staattisella kuormanhallinnalla. 

Esimerkissä taloyhtiön sähköliittymän pääsulakkeet ovat 3x100 A, joka vastaa 

maksimiteholtaan noin 69 kW.  

 

Kuva 4.4. Erään taloyhtiön yhden päivän energiankulutus, jossa staattinen kuormanhallinta 22 kW 

lataukselle. Helen Sähköverkko Oy, 2025a. 
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Päivän aikana nähdään hetkiä, jolloin kiinteistön kokonaiskulutus staattisen 

kuormanhallinnan kanssa ylittää määritetyn maksimitehon 69 kW. Erityisesti klo 14–15 

välillä kokonaiskuorma nousee selvästi tämän rajan yläpuolelle. Koska kyseessä on 

staattinen kuormanhallinta, lataustehoa ei automaattisesti leikata, vaikka kiinteistön oma 

kulutus kasvaa. Tämä voi aiheuttaa tilanteen, jossa sähköliittymän teho ylittyy, mikä 

puolestaan kasvattaa ylikuormituksen riskiä. Yöaikaan kiinteistön maksimikapasiteetista jää 

osa käyttämättä. 

Huipputehojen ylitys voi johtaa sulakkeiden palamiseen tai automaattisen katkaisijan 

laukeamiseen. Pääsulakkeiden palaminen keskeyttää sähkönjakelun koko kiinteistössä. 

Tällaiset tilanteet olisi mahdollista estää dynaamisella kuormanhallinnalla. 

Dynaamisessa kuormanhallinnassa latausjärjestelmä pystyy huomioimaan koko kiinteistön 

vapaan kapasiteetin, ja rajoittamaan latausta huippukulutuksen aikaan. Dynaaminen 

kuormanhallinta seuraa reaaliajassa kulutusta, joten kiinteää raja-arvoa lataukselle ei tarvitse 

asettaa, vaan latausjärjestelmälle saadaan hyödynnettyä koko kiinteistön vapaa kapasiteetti. 

(Motiva, 2024). 

Kuvassa 4.5 esitetty saman taloyhtiön päivän kulutus kuin kuvassa 4.3, mutta 

latausjärjestelmä hyödyntää tässä esimerkissä dynaamista kuormanhallintaa. 

 

Kuva 4.5.Erään taloyhtiön yhden päivän energiankulutus, latauksella dynaaminen kuormanhallinta. 

Helen Sähköverkko Oy, 2025a. 
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Kuvan 4.5 esimerkistä nähdään, että kokonaisteho ei missään vaiheessa ylitä asetettua 

maksimitehoa 69 kW, koska lataustehoa rajoitetaan automaattisesti silloin, kun kiinteistön 

muu kulutus kasvaa. Näin lataus mukautuu verkon kuormitustilanteeseen, eikä ylitä 

sähköliittymän kapasiteettia. Tämän ansiosta vältetään ylikuormitustilanteet, sulakkeiden 

palamisriskit sekä mahdolliset sähkönjakelun keskeytykset. Samalla latauskapasiteetti 

saadaan hyödynnettyä mahdollisimman tehokkaasti kaikissa niissä hetkissä, jolloin 

kiinteistön kulutus on alhainen. 

Staattisen ja dynaamisen kuormanhallinnan keskeiset erot liittyvät siihen, miten 

latauskapasiteettia jaetaan kiinteistön muun sähkönkulutuksen kanssa. Taulukossa 4.2 on 

koottu näiden kahden ohjausmallin keskeisiä ominaisuuksia taloyhtiöympäristössä. 

Taulukko 4.2. Staattisen ja dynaamisen kuormanhallinnan keskeisten ominaisuuksien vertailua. 

Falkman, 2018. 

Staattinen ja dynaaminen kuormanhallinta eroavat toisistaan erityisesti siinä, miten ne 

hyödyntävät kiinteistön sähköliittymän kapasiteettia. Staattisessa kuormanhallinnassa 

latausjärjestelmälle asetetaan kiinteä enimmäisteho, vaikka kiinteistön muu kulutus 

vaihtelisi. Tämä voi johtaa tilanteisiin, joissa osa kapasiteetista jää hyödyntämättä. 

Ominaisuus Staattinen kuormanhallinta Dynaaminen kuormanhallinta 

Tehoraja lataukselle Kiinteä, ennakkoon asetettu 
Muuttuva, riippuu kiinteistön muun 

kulutuksen tilanteesta 

Reagointi kiinteistön 

kulutukseen 

Ei reagoi, lataus voi jatkua, vaikka 

muu kulutus kasvaa 

Reagoi reaaliajassa, lataustehoa 

vähennetään huipputilanteissa 

Kapasiteetin 

hyödyntäminen 

Osittainen – varataan pysyvästi osa 

liittymätehosta 

Maksimaalinen – vapaa kapasiteetti 

käytetään aina hyväksi 

Ylikuormituksen 

riski 

Mahdollinen, jos kiinteistön kulutus 

kasvaa odottamattomasti 

Pieni – järjestelmä estää ylityksen 

automaattisesti 

Tekninen toteutus 
Yksinkertaisempi, voi toimia ilman 

mittausta 

Vaatii reaaliaikaisen kulutustiedon 

mittauksen ja ohjauksen 

Soveltuvuus 
Pienet kohteet tai ennustettava 

kulutus 

Suuremmat taloyhtiöt, joissa kulutus 

vaihtelee päivän aikana 
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Staattinen malli voi olla perusteltu pienemmissä taloyhtiöissä, joissa lataustarve on 

ennakoitavissa ja vähäistä. 

Dynaamisessa kuormanhallinnassa lataustehoa säädetään reaaliaikaisesti kiinteistön muun 

sähkönkulutuksen mukaan. Tämä mahdollistaa koko liittymäkapasiteetin tehokkaan käytön 

ilman ylikuormitusriskiä ja parantaa järjestelmän skaalautuvuutta. Dynaaminen 

kuormanhallinta soveltuu erityisesti kohteisiin, joissa sähköautojen määrä kasvaa ja 

sähkönkulutus vaihtelee vuorokaudenajan tai muun käytön mukaan. 

Taloyhtiöympäristössä dynaaminen kuormanhallinta tukee myös asunto-osakeyhtiölain 

yhdenvertaisuusperiaatetta, koska se mahdollistaa tasapuolisen latausmahdollisuuden 

useammalle osakkaalle ilman, että järjestelmän käyttö estyy yksittäisen kulutuspiikin 

vuoksi. Vaikka toteutus edellyttää reaaliaikaista mittausta ja älykkäitä ohjausratkaisuja, 

hyödyt ovat merkittäviä erityisesti silloin, kun latausjärjestelmää halutaan laajentaa 

tulevaisuudessa ilman sähköliittymän muutosta. 

4.4 Kuormanhallinnan toteutus 

Kuormanhallinta voidaan toteuttaa taloyhtiössä joko paikallisesti asennettujen 

ohjauslaitteiden avulla tai hyödyntämällä pilvipalveluihin perustuvaa hallintaratkaisua. 

Toteutustapa vaikuttaa järjestelmän skaalautuvuuteen, toimintavarmuuteen sekä siihen, 

miten helposti latauskapasiteettia voidaan ohjata ja valvoa. 

4.4.1 Paikallinen kuormanhallinta 

Paikallinen kuormanhallinta tarkoittaa järjestelmää, jossa sähköautojen lataustehoa 

säädellään kiinteistössä olevilla ohjauslaitteilla ilman jatkuvaa internet-yhteyttä tai 

pilvipalvelua. Ohjaus perustuu tyypillisesti kiinteistön kokonaiskuormituksen 

reaaliaikaiseen mittaukseen, ja latauspisteille sallitaan vain se osa kapasiteetista, joka jää 

muun sähkönkulutuksen jälkeen vapaaksi. 

Teknisesti paikallinen kuormanhallinta perustuu virtamuuntajiin, jotka mittaavat 

virrankulutusta pääkeskuksessa. Nämä mittaustiedot siirretään ohjausyksikköön, joka laskee 

käytettävissä olevan tehon ja ohjaa latauslaitteita sen mukaisesti.  

Kuvassa 4.6 on esimerkki paikallisen kuormanhallintajärjestelmän hallintayksiköstä. 
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Kuva 4.6. Kytkentäperiaate DEFA Balancer -kuormanhallintayksikölle. DEFA. 

Kommunikointi latauslaitteiden ja ohjausyksikön välillä voidaan toteuttaa esimerkiksi 

Ethernetin tai muun tiedonsiirtoväylän avulla, ilman tarvetta jatkuvalle verkkoyhteydelle 

ulkopuoliseen palvelimeen. Kuvassa 4.7 on esitetty latausjärjestelmä paikallisella 

kuormanhallintajärjestelmällä. 
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Kuva 4.7. Esimerkkikuva paikallisesta kuormanhallintajärjestelmästä. DEFA. 

Paikallisen kuormanhallinnan hyviä puolia ovat riippumattomuus verkkoyhteyksistä sekä 

ulkopuolisesta latausoperaattorista. Lisäksi järjestelmä voi vastata erittäin nopeasti 

kuormitusmuutoksiin ilman pilviviivettä. 

Rajoitteina ovat usein heikompi skaalautuvuus, puutteellinen etähallinta sekä vaikeus 

yhdistää käyttäjien tunnistus, laskutus ja historiatiedot osaksi järjestelmää. Usein tällaiset 

lisäominaisuudet vaativat erillisiä järjestelmiä tai manuaalisia käytäntöjä, mikä voi kasvattaa 

hallinnollista työtä. Esimerkiksi laskutuspalvelun puuttuessa, latauspisteiden mittatiedot 

voidaan joutua lukemaan manuaalisesti. Lisäksi eri valmistajien laitteiden yhteensopivuus 

ei ole itsestäänselvyys, etenkin jos ei käytetä avoimia protokollia kuten OCPP:tä. 

4.4.2 Pilvipohjainen kuormanhallinta 

Pilvipohjaisessa kuormanhallintaratkaisussa latauslaitteet kytkeytyvät internetin kautta 

taustajärjestelmään (CSMS, Charging Station Management System), joka valvoo ja ohjaa 

lataustehoa reaaliaikaisesti. Tällainen järjestelmä mahdollistaa laajan skaalautuvuuden ja 

keskitetyn hallinnan useille latauspisteille eri puolilla kiinteistöä. Latauspisteet 

kommunikoivat pilvipalvelun kanssa langattomasti puhelinverkkoyhteydellä tai Ethernet-

yhteyden kautta. Taustajärjestelmää ylläpitää latausoperaattori. Pilvipohjainen järjestelmä 
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edellyttää, että latauslaitteet tukevat avoimia viestintäprotokollia, yleisimmin OCPP-

standardia. OCPP-yhteensopivuus mahdollistaa sen, että eri valmistajien laitteet voivat 

toimia samassa taustajärjestelmässä, mikä lisää järjestelmän joustavuutta ja estää 

sidonnaisuuden vain yhteen laitetoimittajaan. 

CPO, eli Charge Point Operator, huolehtii mm. latauspisteiden ylläpidosta, etävalvonnasta, 

latauksen hinnoittelusta sekä mahdollisista häiriötilanteiden hallinnasta. 

Taloyhtiöympäristössä CPO voi olla esimerkiksi isännöitsijä, hallituksen jäsen tai 

latausoperaattori. Kuvassa 4.8 on esitetty latausjärjestelmä pilvipohjaisella 

kuormanhallinnalla. 

 

Kuva 4.8. Esimerkki pilvipohjaisesta kuormanhallinnasta. DEFA. 

Kuva 4.8 havainnollistaa pilvipohjaisen kuormanhallinnan toimintaperiaatetta, jossa 

latauslaitteet muodostavat yhteyden CSMS-järjestelmään. Taustajärjestelmä laskee 

käytettävissä olevan latauskapasiteetin ja jakaa sen latauslaitteille kulloinkin voimassa 

olevan verkon kuormituksen ja käyttötilanteen mukaan. 

Latausoperaattorin hallintapaneelin kautta voidaan valvoa järjestelmään liitettyjen 

latauslaitteiden toimintaa reaaliaikaisesti. Käytännössä tämä tarkoittaa esimerkiksi 

vaihekohtaisen virran, kokonaiskuorman tai yksittäisten latauslaitteiden kulutustietojen 

seuraamista.  
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Kuvassa 4.9 on esitetty latausoperaattorin hallintapaneelin näkymä, jossa on erään 

kiinteistön latauslaitteiden virrankulutus viikon ajalta. 

 

Kuva 4.9. Erään kiinteistön latauslaitteiden mitattu virta viikon ajalta, näkymä latausoperaattorin 

hallintapaneelista. Helen Oy, 2025a. 

Kuvassa 4.9 vihreällä viivalla näkyy asetettu yläraja, joka on 3x63 A. Perjantaina iltapäivällä 

nähdään tilanne, jossa yhden vaiheen virta nousee asetetun rajan yläpuolelle, minkä 

seurauksena kuormanhallinta rajoittaa lataustehoa. Tämä näkyy virran laskuna, kun 

järjestelmä leikkaa tehoa ylikuormituksen estämiseksi. 

Järjestelmässä voidaan seurata myös koko kiinteistön sähkönkulutusta vaihekohtaisesti. 

Tämä voi vaatia erillisen kuormanhallintayksikön asennusta pääkeskukselle, jossa 

virtamuuntajat asennetaan kiinteistön sähköliittymän syöttöön. Tämä mahdollistaa 

kokonaiskuorman tarkastelun ja sen arvioinnin, kuinka suuri osa kiinteistön sähkötehosta on 

latausjärjestelmän käytettävissä eri ajankohtina. Hallintapaneelista voidaan tunnistaa 

kuormapiikit ja arvioida niiden ajoittumista suhteessa lataustarpeeseen.  

Kuvassa 4.10 esitetään kiinteistön kaikkien kolmen vaiheen virtojen seuranta viikon ajalta. 

Perjantai-iltana nähdään selkeä kuormahuippu, jossa useampi vaihe käy lähellä 3x100 A 

asetettua raja-arvoa. Tämä osoittaa tilanteen, joka oli nähtävissä kuvassa 4.9 lisääntyneen 

latauskuorman takia. Kuorman tasaaminen kuormanhallinnan avulla on tällaisissa tilanteissa 
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erityisen tärkeää, jotta liittymäkapasiteetti ei ylity. Kuvan perusteella järjestelmä toimii 

hallitusti ja virrat pysyvät pääosin selvästi sallitun rajan alapuolella. 

 

Kuva 4.10. Erään koko kiinteistön latauslaitteiden mitattu virta viikon ajalta, näkymä 

latausoperaattorin hallintapaneelista. Helen Oy, 2025a. 

Latausoperaattorin hallintapaneelin kautta voidaan seurata myös koko kiinteistön 

sähköliittymän hetkellistä kuormitusta reaaliajassa. Tällainen seuranta mahdollistaa 

järjestelmän tilan arvioinnin reaaliajassa, mikä tukee luotettavaa kuormanhallintaa ja 

varmistaa kiinteistön sähköjärjestelmän toimintavarmuuden. Yhdessä aiempien näkymien 

kanssa tämä muodostaa kokonaisuuden, jonka avulla voidaan hallita sekä hetkellistä että 

ajallisesti vaihtelevaa kuormaa koko kiinteistössä. 

4.5 Hintaohjattu lataus 

Dynaaminen kuormanhallinta huolehtii ensisijaisesti siitä, ettei kiinteistön sähköliittymän 

kapasiteettia ylitetä, mutta se ei ota suoraan huomioon sähkön markkinahintaa. 

Hintaohjauksella pyritään maksimoimaan taloudellinen hyöty lataajalle ajoittamalla lataus 

vuorokauden edullisimmille tunneille. Hintaohjatussa latauksessa järjestelmä ajoittaa 

latausajankohdat perustuen pörssisähkön tuntihintoihin. Lataus käynnistetään silloin, kun 

sähkön hinta alittaa etukäteen määritellyn rajan, esimerkiksi 6 snt/kWh. 
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Kuvassa 4.11 on esitetty esimerkkipäivä, jossa lataus on toteutettu dynaamisen 

kuormanhallinnan lisäksi hintaohjauksen perusteella. Kuvassa näkyy, kuinka hintaohjaus 

siirtää sähköautojen latauksen painopisteen niille tunneille, jolloin pörssisähkön hinta on 

asetetun rajan alapuolella. Lataustehoa rajoitetaan Spot-hinnan ylittäessä rajan. 

Käyttäjäystävällisyyden kannalta taloyhtiö voi päättää, rajoitetaanko latausjärjestelmän teho 

kalliimpina aikoina tiettyyn rajaan, jotta lataus onnistuu, vai estetäänkö lataus kokonaan. 

 

Kuva 4.11. Erään taloyhtiön vuorokauden tunnit, jossa esitetty dynaaminen kuormanhallinta 

hintaohjauksen kanssa. Helen Sähköverkko Oy, 2025a. 

Hintaohjaus voidaan integroida dynaamiseen kuormanhallintaan siten, että järjestelmä 

huomioi sekä kiinteistön hetkellisen kokonaiskuorman että sähkön hinnan. Tällöin lataus ei 

aiheuta liittymän ylikuormitusta eikä latausta tapahdu korkeimman hinnan tunteina. Lisäksi 

hintaohjauksen avulla latausta voidaan siirtää pois tehomaksun laskentajaksojen ajalta, 

jolloin sähkönkäyttöpaikan huipputeho pienenee ja tehomaksujen vaikutus 

kokonaiskustannuksiin vähenee. Toisaalta täysin hintaperusteinen latauksen estäminen voi 

johtaa tilanteisiin, joissa sähköauto ei ehdi latautua riittävästi yön aikana, erityisesti silloin 

kun halpoja tunteja on vähän. Tämän välttämiseksi latausjärjestelmässä tulisi pystyä 

määrittämään minimi- tai prioriteettiaikoja, jolloin lataus sallitaan tarvittaessa hinnasta 

huolimatta. 

Hintaperusteisen latauksen yleistyminen voi aiheuttaa myös laajempia vaikutuksia 

jakeluverkkoon. Mikäli suuri määrä käyttäjiä ajoittaisi latauksensa samoille edullisille 
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pörssihinnan tunneille, syntyisi paikallisia kuormituspiikkejä, joita jakeluverkko ei 

välttämättä ole mitoitettu kestämään ilman vahvistusinvestointeja. Salmelan (2022) 

opinnäytetyössä todetaan, että sähköautojen latauspisteiden lisääntyminen kasvattaa 

jakeluverkon huipputehoa ja voi ylikuormittaa komponentteja erityisesti tilanteissa, joissa 

lataus tapahtuu yhtäaikaisesti. Opinnäytetyössä korostetaan, että latauksen ajoittaminen pois 

liittymän muiden huippukuormien ajoilta on keskeistä, jotta verkon kapasiteettia ei tarvitse 

kasvattaa tarpeettomasti ja ettei muodostu jakeluverkon kannalta haitallisia 

kuormitushuippuja. Tämä tukee johtopäätöstä, että pelkkä hintaperusteinen lataus ei ole 

kestävää ilman kuormanhallintaa, sillä latausjärjestelmien ohjaamaton toiminta voi johtaa 

samanaikaisuuden vuoksi verkon ylikuormittumiseen. 

4.6 Kuormitusprofiilit 

Sähköautojen latauksen kuormitus ei jakaudu tasaisesti vuorokauden tunneille, vaan 

painottuu tiettyihin ajankohtiin. Tämän vuoksi latausjärjestelmän mitoituksessa on 

olennaista ymmärtää, milloin ja kuinka paljon latauksesta kuormaa syntyy, ja mikä on 

kiinteistön muu kulutusprofiili. 

Tikan et.al. (2021) -tutkimuksessa mallinnettiin sähköautojen latausprofiileja 

henkilöliikennetutkimuksen 2016 aineiston pohjalta. Liikennetutkimuksen tietojen 

perusteella hyödynnettiin ajoneuvojen saapumisaikoja ja ajosuoritteita. 

Liikennetutkimuksen tuloksista havaittiin, että ajoneuvot saapuvat pysäköintialueelle 

iltapainotteisesti, mutta todellinen lataustarve jakautuu hajautetummin. Kuvassa 4.12 

esitetään matkojen lähtö- ja saapumisaikojen suhteelliset jakaumat viikon eri päivinä, 

eroteltuna kuljettajien ja matkustajien mukaan. 
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Kuva 4.12. Henkilöliikennetutkimuksen raaka-aineistosta suodatettu tilasto matkojen alku- ja 

päättymisajoista. Tikka et. al., 2021. 

Tutkimuksessa hyödynnettiin myös Autoalan Tiedostuskeskuksen vuonna 2020 järjestämää 

kyselyä, jonka perusteella sähköautojen lataus tapahtuu yleisimmin kotona, ja työpaikka on 

toiseksi yleisin latauspaikka. Kyselyn tulokset osoittavat myös, että lataus ei ole päivittäistä, 

vaan tapahtuu tarpeen mukaan. 

Tikan et.al. raportissa kehitetty simulointimalli osoitti myös, että älykkäällä 

latausohjauksella voidaan huomattavasti tasata kuormitusta ja pienentää huipputehotarvetta 

verrattuna ohjaamattomaan lataukseen. Tämä tekee järjestelmästä paitsi teknisesti 

hallittavamman, myös taloudellisesti perustellumman erityisesti vanhemmissa taloyhtiöissä, 

joissa sähköverkon kapasiteetti saattaa olla rajallinen. 

Herkkyysanalyysin perusteella Tikka jne. toteavat, että lataustapahtuman keskimääräisen 

energiasisällön taustalla vaikuttavat muuttujat, kuten ajosuorite, ulkolämpötila ja ajoneuvon 

energiankulutus, ovat keskeisessä roolissa arvioitaessa latausjärjestelmän huipputehoa. 

Energiasisällön ohella järjestelmän mitoitukseen vaikuttaa oleellisesti käytettävien 

latauslaitteiden nimellisteho tai sallittu tehoraja. Jos lataus tapahtuu matalammalla teholla 

kuin 11 kW, ohjaamaton lataus kasvattaa liittymän huipputehoa maltillisemmin. Tällä on 

kuitenkin negatiivisia vaikutuksia latausjärjestelmän dynaamisuuteen. Latausajat pitenevät 

ja palvelutaso heikkenee, mikä rajoittaa järjestelmän kykyä vastata yksittäisiin 
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poikkeuksellisiin lataustarpeisiin, kuten pitkäkestoisiin ajosuoritteisiin tai kylmien 

olosuhteiden aiheuttamiin kulutushuippuihin. 

Kuvassa 4.13 esitetään Helen Oy:n lataushistorian perusteella muodostettu otanta aktiivisista 

lataustapahtumista vuorokauden tuntien aikana. Lataustapahtuman ollessa aktiivinen 

tarkoittaa, että latauslaite ja ajoneuvo ovat yhteydessä toisiinsa, vaikka varsinainen 

energiansiirto ei olisi käynnissä koko ajan. Tarkasteluun sisältyi noin 45 000 kpl 

taloyhtiöissä tapahtunutta lataustapahtumaa. Taloyhtiöitä tarkasteluun sisältyi 356 kpl. 

Latauspisteet ovat maksimiteholtaan 11 kW tai 22 kW riippuen latauspisteestä. Aineisto ei 

ota kantaa ladataanko latauspisteellä lataushybridiä vai täyssähköautoa. Näiden 

ajoneuvotyyppien lataustarpeet ja -tehot vaihtelevat huomattavasti, ja lisäksi 

henkilökohtaiset lataustottumukset, kuten ajosuorite, auton käyttörytmi ja latausajankohdan 

valinta vaikuttavat merkittävästi havaittuun käyttöasteeseen. Otannan aktiivinen 

lataustapahtuma on kestänyt keskiarvolta 14 tuntia, ja latausenergian keskiarvo per 

lataustapahtuma on 17 kWh.  

 

Kuva 4.13. Aktiiviset lataustapahtumat viikonpäivittäin tuntitasolla. Lataustapahtumia 45 000 kpl. 

Helen Oy, 2025a. 

Kuvasta havaitaan, että aktiiviset lataustapahtumat ovat yleisimpiä ilta- ja yöaikaan, 

erityisesti klo 17–09 välisenä aikana. Aktiiviset lataustapahtumat lähtevät arkena nousuun 
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noin klo 14 aikaan, ja alkavat laskea noin klo 05. Viikonloppuisin aktiivisten 

lataustapahtumien määrä eroaa arkipäivistä, lauantaina lataustapahtumia on noin 5 % 

vähemmän kuin keskimäärin arkena, ja sunnuntaina noin 7 % enemmän. Pitkä viipymä 

aktiivisissa lataustapahtumissa mahdollistaa järjestelmälle jouston. Lataus voidaan jakaa 

useammalle tunnille esimerkiksi sähkön hinnan tai verkon kuormituksen mukaan ilman, että 

se vaikuttaa käyttäjän kokemaan palvelutasoon. Tämä mahdollistaa taloyhtiölle 

huipputehojen rajoittamisen ja näin kustannustehokkaamman sähköjärjestelmän 

suunnittelun. 

Kuvassa 4.14 on esitetty mittausjakson perusteella lataukseen käytetty keskimääräinen 

huipputeho viikonpäivittäin. Tarkastelu perustuu Helen Oy:n lataushistoriaan.   

 

Kuva 4.14. Lataukseen käytetty keskimääräinen huipputeho viikonpäivittäin tuntitasolla. Otanta 356 

taloyhtiötä. Helen Oy, 2025a. 

Kuva 4.14 osoittaa, että latausteho nousee selvästi ilta-aikaan ja aiheuttaa kulutuspiikin. 

Havaittu latauskäyttäytyminen vastaa Tikan et.al. tuloksia, joissa todettiin sähköautojen 

latauspiikkien ajoittuvan tyypillisesti iltaan ja korostavan kuormanhallinnan merkitystä 

taloyhtiöissä. 

Kuvasta 4.13 havaittiin, että aktiiviset lataustapahtumat pysyvät korkeana pitkälle 

aamuyöhön, lataustapahtumat lähtevät laskuun noin kello 5 ja viikonloppuisin noin klo 6. 

Tämä kertoo siitä, että autot ovat kytkettyinä latauslaitteeseen vielä useita tunteja 
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huipputehon jälkeen. Jos kuormaa siirrettäisiin aktiivisten lataustapahtumien mukaisesti 

tasaisesti aikavälille klo 14–05 arkipäivisin, klo 12–06 lauantaista sunnuntaihin, sekä klo 

13–05 sunnuntaista maanantaihin, voitaisiin kuormitushuippua merkittävästi madaltaa niin, 

että käyttäjien latauskokemus otetaan huomioon. Kuvassa 4.15 on havainnollistettu kuvan 

4.14 latausenergia tasattuna ma-la klo 14–05, la-su klo 12–06 ja su-ma klo 13–05. 

 

Kuva 4.15. Lataukseen käytetty keskituntiteho, tasattuna aktiivisten lataustapahtumien mukaan. 

Ohjaamaton teho havainnollistamassa kuvan 4.12 leikattua huipputehoa. Otanta 356 taloyhtiötä. 

Helen Oy, 2025a. 

Kuvat 4.14 ja 4.15 havainnollistaa tyypillistä latauskäyttäytymisen rytmiä taloyhtiöissä, eikä 

yksittäistä taloyhtiön tehotasoa. Tuloksia voidaan siten käyttää kuormitusprofiilien 

yleistettyyn tarkasteluun, kun arvioidaan, mihin vuorokauden aikoihin sähköautojen lataus 

kohdistuu ja miten dynaaminen kuormanhallinta voi tasata tehopiikkejä. 

Kuvassa 4.16 esitetään koko otannan perusteella muodostetut taloyhtiöiden lataustehon 

kvantiilit viikonpäivittäin. Mediaani kuvastaa lataustehoa, jossa 50 % taloyhtiöiden 

lataustehosta on tätä pienempiä ja 50 % tätä suurempia. Yläkvartiili 75 % kuvastaa tasoa, 

jossa 75 % taloyhtiöiden lataustehosta on tätä pienempiä, ja 25 % suurempia. Yläraja 90 % 

tarkoittaa että 90 % taloyhtiöiden lataustehoista on tätä pienempiä ja 10 % suurimmista 

lataustehoista ovat tämän yläpuolella. 
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Kuva 4.16. Taloyhtiöiden sähköautojen lataustehon mediaani sekä tuntikohtaiset 90 % ja 75 % 

kvantiilit viikonpäivittäin. Otanta 356 taloyhtiötä. Helen Oy, 2025a. 

Kuvasta 4.16 nähdään, että taloyhtiöissä on paljon vaihtelua. Ylemmät kvantiilit nousevat 

iltaisin noin 11 kW tasolle, kun taas mediaani pysyy nollassa. Tämä kertoo, että 

enemmistössä taloyhtiöistä ei tapahdu latausta. Sunnuntai-ilta on poikkeus, kun mediaani 

nousee 2 kW, mikä tarkoittaa, että vähintään puolessa taloyhtiöistä tapahtuu latausta.   

Latauskuorman analysoinnissa on myös hyödyllistä tarkastella erikseen myös sellaisia 

ajankohtia, jolloin taloyhtiöissä on ollut todellista latauskuormaa. Ilman tätä rajausta 

otannasta muodostuu nollapainotteinen, sillä suuri osa taloyhtiöistä ei lataa suurimpana 

osana vuorokauden tunneista. Seuraavaksi tarkastellaan vain niitä tunteja, jolloin 

taloyhtiöissä on ollut latausta yli 1 kW. Rajauksen tarkoituksena on poistaa nollatuntien 

lisäksi latauslaitteiden ns. tyhjäkäynti, joka voi aiheutua esimerkiksi latauslaitteen näytöstä, 

ja keskittyä vain todellisiin lataustapahtumiin. Kuvassa 4.17 esitetään lataustehon mediaani 

sekä vaihteluvälit 25–75 % ja 10–90 % taloyhtiöiden todellisten lataustapahtumien aikana. 
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Kuva 4.17. Taloyhtiöiden lataustehon mediaani sekä 25–75 % ja 10–90 % vaihteluvälit 

viikonpäivittäin. Huomioitu vain yli 1 kW tunnit. Otanta 356 taloyhtiötä. Helen Oy, 2025a. 

Kuva 4.17 korostaa taloyhtiöiden välisten erojen merkittävyyttä. Vaikka mediaaninen 

latausteho pysyy maltillisella tasolla, ylätason nousu iltaisin kertoo, että osalla taloyhtiöistä 

on kulutuspiikki ilta-aikaan. Yläkvartaalin 75 % ja vaihteluvälin 10–90 % erotus 

havainnollistaa, että lataustehot voivat nousta useissa kohteissa kaksinkertaisiksi tai jopa 

kolminkertaisiksi mediaaniin verrattuna. Tämä on tärkeää huomioida latausjärjestelmää 

mitoitettaessa, että taloyhtiöiden kapasiteetti ja lataajien latauskäyttäytymiset ovat 

taloyhtiökohtaisia. 

Näiden tulosten perusteella voidaan olettaa, että latausjärjestelmän suunnittelussa ei ole 

mahdollista käyttää yhtä yleispätevää mitoitusarvoa koko taloyhtiökantaan. Sen sijaan 

jokainen taloyhtiö tulisi arvioida erikseen, sillä latauskuormituksen arviointi riippuu sekä 

taloyhtiöön tarvittavien latauspisteiden määrästä että asukkaiden latausaktiivisuudesta, ja 

vaihtelu näiden välillä on huomattavan suurta. Erityisesti aktiivisesti lataavien taloyhtiöiden 

kohdalla ohjaamattomat huipputehot voivat nousta tasolle, joka edellyttää liittymäkoon 

tarkastelua tai kuormanhallinnan käyttöönottoa.  
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Yhteenvetona voidaan todeta, että sähköautojen latauskuorman ajoittuminen painottuu 

selvästi iltaan ja yöhön, mikä tarjoaa mahdollisuuden kuormanhallintaan erityisesti 

pitkäkestoisten pysäköintijaksojen yhteydessä. Kvantiilianalyysi osoitti lisäksi, että 

taloyhtiöiden väliset erot latauskuormituksessa ovat huomattavia. Vaikka mediaaninen 

latausteho pysyy maltillisella tasolla, ylemmät kvantiilit paljastavat monissa taloyhtiöissä 

säännöllisesti esiintyviä tehopiikkejä. Tämä tarkoittaa, että osa taloyhtiöistä kuormittaa 

sähköliittymää selvästi enemmän kuin mitä koko otoksen keskitaso antaa ymmärtää. 

Havainnot korostavat, ettei latausjärjestelmän mitoituksessa voida käyttää yhdenmukaista 

arvoa kaikille taloyhtiöille. Jokainen kohde tulisi arvioida erikseen sen ominaisen 

latauskäyttäytymisen perusteella, ja erityisesti aktiivisesti lataavissa taloyhtiöissä 

huipputehot voivat edellyttää sekä kuormanhallintaa että liittymän kapasiteetin tarkempaa 

tarkastelua. Toisaalta vähemmän aktiivisissa taloyhtiöissä älykäs ohjausjärjestelmä ja 

taloyhtiön selvitys asukkaiden lataustarpeista mahdollistaa investointitarpeiden lykkäämisen 

ja liittymäkoon pitämisen nykytasolla. 

Kokonaisuutena tarkasteltuna älykkäällä kuormanhallinnalla voidaan tasata tehohuippuja, 

pienentää tehomaksuja ja ohjata lataus pois kiinteistön huipputehopiikeistä sekä kohti 

edullisempia tuntihintoja. Otannasta saatujen tietojen perusteella, aktiivisten 

lataustapahtumien pituus sekä ajoittuminen kulutushuippuaikojen ulkopuolelle aamuyöhön 

mahdollistaisi latausjärjestelmille älykkäällä ohjauksella joustoa. Tämä tekee järjestelmästä 

sekä teknisesti toimivan ja taloudellisesti kustannustehokkaan pitkällä aikavälillä. 
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5 ÄLYKKÄÄN LATAUSJÄRJESTELMÄN SUUNNITTELU 

Ennen latausjärjestelmän teknisen suunnittelun aloittamista on hyödyllistä selvittää 

asukkaiden lataustarve esimerkiksi taloyhtiökokouksessa tai kyselyn avulla. Selvityksessä 

tarkastellaan, kuinka monella on jo sähköauto tai aikeita hankkia sellainen 

lähitulevaisuudessa. Jos tarvetta havaitaan, siirrytään teknisten ja taloudellisten 

mahdollisuuksien kartoitukseen. Kartoituksen voi toteuttaa urakoitsija tai konsultti. 

Kartoituksessa selvitetään taloyhtiön sähköverkon nykytila ja arvioidaan, kuinka paljon 

kuormitusta järjestelmään voidaan lisätä ilman merkittäviä investointeja sähköliittymän 

vahvistamiseen. Latausjärjestelmien tekninen suunnittelu ja mitoitus on keskeinen osa 

toteutusta, sillä se varmistaa, että olemassa oleva sähköinfra kykenee tukemaan 

latauskuormaa turvallisesti ja tehokkaasti. Kartoitusraportin perusteella voidaan päättää 

haluttu latausteho yksittäisellä paikalla ja todeta kuormanhallinnan tarpeellisuus. 

Suunnittelun kannalta on tärkeää arvioida, millä tavoin latausjärjestelmän toteutus vaikuttaa 

yhtiön yhteisiin kustannuksiin ja miten kustannukset jaetaan oikeudenmukaisesti osakkaiden 

kesken. Asunto-osakeyhtiölaki sallii sen, että kustannuksia voidaan kohdistaa eri tavoin 

riippuen siitä, hyötyvätkö kaikki osakkaat investoinnista vai vain osa. Tällöin 

yhtiökokouksen päätöksellä voidaan poiketa tavanomaisesta vastikeperusteesta, kunhan 

päätös on perusteltu ja yhdenvertaisuusperiaate säilyy. 

Näiden teknisten selvitysten ohella latausjärjestelmien toteutuksessa tarkastellaan myös sitä, 

kuinka järjestelmät voidaan mitoittaa palvelemaan paitsi nykyisiä, myös tulevia käyttäjiä 

sähköautojen määrän kasvaessa. Yhdenmukaisten tarjouspyyntöjen ja teknisten tietojen 

avulla mahdollistetaan eri ratkaisujen vertailu ja päätöksenteon perustaminen selkeisiin ja 

vertailukelpoisiin ehdotuksiin.  

5.1 Latausjärjestelmän mitoitus 

Taloyhtiön liittymän tehotiedot tarvitaan sähköliittymän vapaan kapasiteetin arvioimiseen. 

Tehotiedot pyydetään paikalliselta sähköverkkoyhtiöltä. Tietojen kysyminen on mahdollista 

vain liittymän omistajalle, eli käytännössä taloyhtiön hallituksen jäsenelle tai isännöitsijälle. 

Tehotiedot voi pyytää taloyhtiön kaikista sähkönkäyttöpaikoista. 



48 

 

Sähköverkkoyhtiö toimittaa tuntikohtaista energiankulutustietoa, josta ilmenevät kiinteistön 

kulutusprofiilit vuorokauden eri kellonaikoina. Kuvassa 5.1 on esitetty eräältä Helsingin 

alueelta olevalta taloyhtiöltä saatu liittymän tehotieto noin vuoden ajalta. 

 

Kuva 5.1. Erään taloyhtiön keskituntitehot 17.2.2024-4.2.2025. Helen Sähköverkko Oy, 2025a. 

Näiden tietojen perusteella voidaan analysoida, milloin kiinteistössä syntyy huipputehoja, 

esimerkiksi iltaisin ruoanlaiton ja saunomisen aikaan, ja kuinka paljon kapasiteettia on 

vapaana esimerkiksi iltapäivällä ja yöaikaan, jolloin sähköautojen lataaminen on yleisintä. 

Huomiota tulee myös kiinnittää talviaikaan taloyhtiön lämmitysmuodon aiheuttamasta 

energiankulutuksesta. Varsinkin, jos järjestelmää ollaan hankkimassa maalämmön 

asennuksen jälkeen, eikä talven kulutustietoja maalämmön kanssa olla vielä saatu. Samalla 

voidaan arvioida, tarvitaanko liittymän vahvistamista tai miten dynaaminen kuormanhallinta 

voisi optimoida olemassa olevan kapasiteetin hyödyntämistä. 

Mikäli sähköverkkoyhtiöltä saatava tieto on riittävän tarkkaa, voidaan simuloida myös 

sähköautojen latauksen vaikutusta liittymän kuormitukseen ja laskea, kuinka paljon uusi 

kuormitus nostaisi huipputehoa ja mahdollisesti tehomaksuja. 

5.2 Taloyhtiön kartoitus 

Kartoituksessa arvioidaan esimerkiksi taloyhtiön liittymän nykyinen koko, vapaa 

kapasiteetti, kiinteistön sähkönkulutuksen kuormitusprofiili sekä mahdolliset liittymän 

vahvistustarpeet. Älykästä latausjärjestelmää suunniteltaessa, urakoitsija tai konsultti 

suunnittelee optimaalisen mitoituksen hyödyntämällä dynaamisen kuormanhallinnan 
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luomaa joustavuutta. Tämän avulla voidaan välttyä tehomaksuilta tai liittymän 

laajennuksilta. 

Kartoituksen voi tehdä ulkopuolinen konsultti, tai kilpailutusvaiheessa urakoitsijan toimesta. 

Paikalla tulisi olla taloyhtiön edustaja varmistamassa taloyhtiön intressien toteutuminen. 

Kartoittaja kartoittaa pääkeskuksen sekä mahdolliset kiinteistökeskukset. Jos taloyhtiöstä 

löytyy kiinteistökeskuksia, jotka ovat valmiiksi energiamittauksen takana ja kapasiteettia on 

jäljellä latausta varten, ei sähköverkkoyhtiöltä tarvitse tilata uutta sähkönkäyttöpaikkaa, ja 

vältytään näiltä kustannuksilta. 

Jos taloyhtiön pääkeskus ei ole erikseen mitattu, tarvitaan uusi sähkönkäyttöpaikka, eli 

mittarointi. Jos nykyisessä sähköliittymässä on vapaata kapasiteettia latausjärjestelmälle, 

voidaan pääkeskusta silloin hyödyntää. 

Jos taloyhtiön sähköliittymässä ei ole vapaata kapasiteettia, tulee taloyhtiön tilata 

paikalliselta sähköverkkoyhtiöltä sähköliittymän laajennus tai uusi sähköliittymä. Tämä voi 

tuoda lisäkustannuksia hankkeelle.  

5.3 Lainsäädännölliset ja hallinnolliset tekijät 

Asunto-osakeyhtiölain (AsOyL 6:32 §) mukaan taloyhtiön päätösvaltaisuus 

latausjärjestelmän toteuttamisesta riippuu sen laajuudesta ja vaikutuksista osakkaisiin. 

Pienimuotoiset hankkeet, kuten yksittäisten latauspisteiden asentaminen tai olemassa olevan 

sähköverkon hyödyntäminen ilman suuria kustannuksia, voidaan toteuttaa hallituksen 

päätöksellä. Laajemmissa investoinneissa, kuten koko kiinteistön kattavan 

latausjärjestelmän rakentamisessa, vaaditaan yhtiökokouksen enemmistöpäätös. 

Erityistapauksissa, kuten parkkipaikkojen rakenteellisiin muutoksiin liittyvissä hankkeissa, 

saatetaan tarvita määräenemmistöpäätös. 

Sähköautojen latausjärjestelmän toteutuksessa tulee ottaa huomioon myös 

sähköturvallisuuslaki, rakennuslainsäädäntö sekä ympäristöön ja maankäyttöön liittyvät 

säädökset. Sähköurakoinnissa on noudatettava ST-korttien ja SFS-standardien, kuten SFS 

6000 -sarjan, määräyksiä. Lisäksi sähköasennustyön saa suorittaa vain rekisteröity 

sähköurakoitsija. 
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5.3.1 Mittalaitelaki ja -direktiivi 

Sähköautojen latauksen mittaaminen taloyhtiöissä kuuluu mittauslaitelain (707/2011) ja 

EU:n mittalaitedirektiivin (2014/32/EU, MID) soveltamisalaan silloin, kun käyttäjältä 

peritään maksu kulutetun energian perusteella. Tällaisessa tapauksessa mittalaitteen on 

oltava MID-hyväksytty, ja sen on täytettävä vaatimukset sähkön kaupalliselle mittaukselle. 

Latauspisteessä käytettävän mittarin on oltava tyyppihyväksytty (esimerkiksi moduulit B ja 

D tai B ja F), ja sen mittausarvon on vastattava todellista, loppukäyttäjäkohtaista 

energiankulutusta. Mittarin tulee olla sijoitettu siten, että se mittaa yksilöidysti kunkin 

käyttäjän oman kulutuksen eikä esimerkiksi yhteiskeskuksessa jaettavaa kokonaiskulutusta. 

Lisäksi käyttäjällä on oltava mahdollisuus tarkistaa mittarin lukema luotettavalla tavalla 

latauslaitteelta. Kuvassa 5.2 on esitetty vaatimustenmukaisuudesta kertova CE-merkintä, ja 

keskellä mittauslaitteen valmistusvuosi. 

 

Kuva 5.2. Esimerkki MID-hyväksytyn mittauslaitteen merkinnästä (keskellä), jonka valmistusvuosi 

on 2022. Tukes, 2022. 

Mittauslaitteen valmistaja vastaa siitä, että laite täyttää sitä markkinoille saattaessa 

mittauslaitelain ja mittalaitedirektiivin vaatimukset. Sen sijaan vastuu laitteen 

vaatimustenmukaisuuden säilymisestä ja oikeellisten mittaustulosten käyttämisestä 

laskutuksen perusteena siirtyy sille taholle, joka hyödyntää mittaria käytännössä maksujen 

määrityksessä. Sähköautojen latausjärjestelmässä tämä tarkoittaa, että käytön aikainen 

vastuu mittarin soveltuvuudesta ja mittaustulosten oikeellisuudesta kuuluu taloyhtiölle, 

mikäli se laskuttaa osakkaita kulutuksen perusteella. Jos mittalaitetta käytetään vain ohjaus- 

tai kuormanhallintatarkoituksessa ilman, että sen mittaustietoa käytetään suoraan maksun 

määritykseen, tai latauslaitteen sähkönsyöttö tulee suoraan asukkaan huoneiston MID-

hyväksytyn sähköenergiamittarin takaa, MID-vaatimukset latauspisteelle eivät ole 

pakollisia. 
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5.3.2 Uudiskohteiden ja saneerattavien kohteiden vaatimukset 

Sähköautojen yleistymisen myötä myös rakentamismääräyksiä on päivitetty tukemaan 

latausvalmiuden toteuttamista. Suomessa laki Rakennusten varustamisesta 

sähköajoneuvojen latauspisteillä ja latausvalmiudella (733/2020) asettaa taloyhtiöille 

velvoitteita sekä uudisrakentamisen että tietynlaisen korjausrakentamisen yhteydessä. Lain 

tarkoituksena on varmistaa, että rakennuskanta kehittyy sähköisen liikenteen tarpeita 

vastaavaksi kustannustehokkaasti ja oikea-aikaisesti. 

Uudisrakentamisen osalta laki edellyttää, että asuinrakennuksissa, joihin rakennetaan 

vähintään neljä pysäköintipaikkaa, toteutetaan kaapelointivalmius kaikille 

pysäköintipaikoille. Kaapelointivalmius on selitetty luvussa 5.4. Velvoite koskee uusia 

rakennuksia, joihin on haettu rakennuslupa 11.3.2021 jälkeen. 

Korjausrakentamisen yhteydessä velvoite koskee sellaisia rakennuksia, joissa on vähintään 

neljä pysäköintipaikkaa ja joiden sähköjärjestelmään tai rakennusautomaatioon tehdään 

rakennuslupaa edellyttävä laajamittainen korjaus. Korjausten on oltava laajuudeltaan 

sellaisia, että niiden kustannukset ylittävät 25 % rakennuksen jälleenhankinta-arvosta, 

rakennusmaan arvo pois lukien. Lisäksi kaapelointivalmius on toteutettava kaikkiin 

pysäköintipaikkoihin, jos vähintään toinen kahdesta ehdosta täyttyy, joko pysäköintipaikat 

sijaitsevat rakennuksessa ja korjaukset kohdistuvat rakennuksen sisäisiin paikkoihin tai 

niiden sähköjärjestelmään, tai pysäköintipaikat sijaitsevat samalla kiinteistöllä ja korjaukset 

kohdistuvat näihin paikkoihin tai niiden sähköjärjestelmään.  

Laki koskee rakennushankkeeseen ryhtyvää, eli käytännössä taloyhtiötä silloin, kun se toimii 

rakennuttajana joko uudessa rakennuksessa tai peruskorjauskohteessa. Velvoitteiden 

täyttämistä valvovat kunnan rakennusvalvontaviranomaiset osana lupaprosessia. Mikäli 

latausvalmiutta ei ole huomioitu vaaditulla tavalla, voi rakennuslupa jäädä myöntämättä tai 

käyttöönotto estyä. 

5.3.3 Hallituksen rooli ja päätöksenteon valmistelu 

Taloyhtiön hallituksella on keskeinen rooli hankkeen valmistelussa. Hallituksen vastuulla 

on lataustarpeen kartoitus, teknisen esiselvityksen käynnistäminen sekä kustannusten ja 

hyötyjen alustava arviointi. Jotta yhtiökokous voi tehdä perustellun päätöksen, tulee 

hallituksen esittää investoinnista kattava selvitys. Selvitys sisältää esimerkiksi tekniset, 



52 

 

taloudelliset ja hallinnolliset näkökohdat. Hyvän hallintotavan mukaista on järjestää 

asukkaille tiedotustilaisuuksia sekä kerätä näkemyksiä esimerkiksi kyselyin ennen lopullista 

päätöksentekoa. 

Erityisen tärkeää on määritellä etukäteen, miten latausjärjestelmän investointi ja 

käyttökustannukset jaetaan. Taloyhtiö voi päättää, että investointiin osallistuvat kaikki 

osakkaat yhtiövastikkeen kautta, tai että kustannukset kohdennetaan vain järjestelmää 

hyödyntäville osakkaille. Valittu malli tulee dokumentoida yhtiökokouksen päätöksessä ja 

tarvittaessa kirjata yhtiöjärjestykseen. 

Yhtiökokouksessa on hyvä kirjata päätökseen, sisältääkö investointi myös ylläpidon ja 

latausenergian seurannan vai pelkästään infrastruktuurin. Näin voidaan ehkäistä 

epäselvyyksiä esimerkiksi tilanteissa, joissa latauspalvelu ulkoistetaan kolmannelle 

osapuolelle (latausoperaattorille). 

5.4 Latausvalmiuksien suunnittelu 

Valmiuksien suunnittelu on keskeinen osa taloyhtiön latausjärjestelmän toteutusta erityisesti 

silloin, kun latauslaitteita ei vielä asenneta kaikille autopaikoille. Tällöin tavoitteena on 

luoda tekninen perusta, joka mahdollistaa laajentamisen myöhemmin ilman merkittäviä 

lisäinvestointeja tai rakenteellisia muutoksia. Suunnittelussa varaudutaan muun muassa 

siihen, että latauskeskukseen asennetaan tai varataan tilaa tarvittaville suojalaitteille, kuten 

johdonsuojakatkaisijoille ja vikavirtasuojille. Samalla tarkastellaan autopaikkojen 

kaapelointia, jossa voidaan toteuttaa esimerkiksi kaapelireitit, putkitukset tai 

varauskaapeloinnit autopaikoille jo rakennus- tai saneerausvaiheessa. 

Kuvassa 5.3 on esitetty latausvalmius ja latauslaite asennettuna. 
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Kuva 5.3. Erään taloyhtiön latauslaite ja latausvalmius päätettynä AP9-jakorasiaan vierekkäin. 

Helminen, 2025. 

Toteutustavan mukaan autopaikoille voidaan asentaa esimerkiksi jakorasiat, joista 

latauslaite voidaan myöhemmin liittää valmiiksi vedettyyn kaapelointiin. Kuvassa 5.4 on 

esitetty tyypillinen toteutusperiaate, jossa autopaikoille on asennettu kaapelointi ja 

jakorasiat, ja osa paikoista on varustettu latauslaitteilla. 
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Kuva 5.4. Esimerkki latausvalmiuksien periaatteesta, jossa valmiudet esitetty. Helen Oy, 2025. 

Kuvan 5.4 mukainen ratkaisu tukee taloyhtiön pitkäjänteistä suunnittelua sekä teknisesti että 

taloudellisesti. Kun valmiudet toteutetaan yhtenäisesti kaikille autopaikoille jo 

alkuvaiheessa, varmistetaan osakkaiden tasapuolinen kohtelu ja vältetään tilanne, jossa 

jälkikäteen tehtävät lisätyöt jakautuvat kustannuksiltaan epätasaisesti tai muodostuvat 

yksittäisille osakkaille kohtuuttoman kalliiksi. Samalla vältetään rakenteelliset muutostyöt 

myöhemmin, mikä parantaa alkuperäisen hankkeen kokonaiskustannustehokkuutta ja lisää 

taloyhtiön kykyä vastata muuttuviin tarpeisiin hallitusti. 
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6 ÄLYKKÄÄN LATAUSJÄRJESTELMÄN BUDJETOINTI 

Älykkään latausjärjestelmän budjetointi taloyhtiössä edellyttää sekä teknisten että 

taloudellisten kysymysten huolellista tarkastelua. Budjetoinnin kannalta keskeisiä teemoja 

ovat kustannusten oikeudenmukainen jakaminen osakkaiden kesken, käytettävissä olevat 

rahoitusratkaisut ja mahdollisten tukien hyödyntäminen. Älykästä latausjärjestelmää 

kilpailutettaessa tulisi ottaa huomioon myös latausoperaattorin hallintaan ja latauksen 

laskutukseen liittyvät mahdolliset kulut. Taloudelliset päätökset vaikuttavat paitsi 

osakkaiden maksuosuuksiin myös siihen, kuinka houkutteleva ja arvokas taloyhtiö on 

jatkossa. 

Kuvan 6.1 vaiheet voivat toimia yleisenä ohjeistuksena taloyhtiön hankintaprosessissa. 

 

Kuva 6.1. Hankintaprosessi. Motiva, 2024a. 

Kokonaisuutena älykkään latausjärjestelmän budjetointi tulisi nähdä investointina paitsi 

liikenteen sähköistymiseen, myös asumismukavuuteen ja taloyhtiön tulevaisuuden 

kilpailukykyyn asuntomarkkinoilla. Kestävyyden, laajennettavuuden, 

kustannustehokkuuden ja teknisen toimivuuden yhteensovittaminen luo perustan 

onnistuneelle ja pitkäikäiselle ratkaisulle. 

6.1 Kustannusten jakaminen taloyhtiössä 

Latausjärjestelmän kustannusten jakamiseen taloyhtiössä on useita vaihtoehtoja. Tärkein 

jakoperuste liittyy siihen, kenelle hyöty koituu ja kuinka laajasti latausvalmius palvelee 

kaikkia osakkaita. 

Yleisesti vaihtoehtoja ovat Asuntoyhtiölain mukaan: 

- Kustannusten jakaminen kaikkien osakkaiden kesken yhtiöjärjestyksen mukaisen 

vastikeperusteen mukaan. 

Tarpeen kartoitus

Tekninen esiselvitys

Kustannusarvio & -jako

Yhtiökokousesitys

Päätöksenteko
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- Kustannusten kohdentaminen vain niille osakkaille, jotka hyödyntävät 

latausvalmiutta. 

- Erillisrahoitusosuuksien kerääminen suoraan käyttäjiltä hankkeen kattamiseksi. 

Asunto-osakeyhtiölain (AsOyL 6:32 §) mukaan osakkaiden tulee osallistua yhtiön 

kustannuksiin yhtiöjärjestyksen mukaisesti. Yhtiökokous voi kuitenkin päättää poikkeavista 

maksuperusteista, kunhan yhdenvertaisuusperiaate täyttyy. Erityistä huomiota tulee 

kiinnittää siihen, että päätökset ovat läpinäkyviä ja perusteltuja. 

Käyttömaksut voidaan määrittää sähkönkulutuksen mukaan tai kiinteänä kuukausimaksuna. 

Mikäli latauspaikkoja vuokrataan myös ulkopuolisille tai latausta käyttää vuokralainen, 

voidaan kustannuksia kohdistaa käyttöoikeuden perusteella. 

6.2 Kustannusten muodostuminen 

Latausjärjestelmän kokonaiskustannukset muodostuvat useista osatekijöistä, joiden 

ymmärtäminen on tärkeää budjetoinnin ja kustannusten jakamisen kannalta. Näitä 

komponentteja ovat: 

- Sähköinfran rakentaminen ja urakointi. Sisältää kaapeloinnin, keskusten ja liittymien 

mahdolliset vahvistukset sekä muut sähkötekniset työt. Tämä on usein suurin 

yksittäinen kustannuserä ja edellyttää sähköverkon kapasiteetin selvittämistä. Myös 

maanrakennusurakoinnin tarve nostaa kustannuksia merkittävästi. 

- Latauslaitteet. Latauslaitteiden hinta määräytyy sen ominaisuuksien, lataustehon ja 

ulkomuodon mukaan. 

- Kuormanhallintajärjestelmä. Älykkään latauksen edellyttämät ohjausjärjestelmät, 

ohjelmistot ja mahdolliset palvelualustat. Nämä voivat tuoda lisäkustannuksia, jos 

esimerkiksi latauslaitteet vaativat erillisen kuormanhallintalaitteiston. 

- Palvelumaksut ja operointi. Käyttöön liittyvät kustannukset, kuten etäohjaus, 

lataustapahtumien laskutus ja tiliöinti, ja huolto- ja vikapäivystys. Joissain 

tapauksissa toimittaja tarjoaa kokonaispalvelumallia kiinteällä kuukausihinnalla. 

- Latausmaksut ja energian kustannus. Käyttäjältä perittävä maksu perustuu usein 

kulutettuun energiaan (€/kWh) sekä mahdolliseen latauspistekohtaiseen 

palvelumaksuun. 

Näiden hintakomponenttien osuus vaihtelee toteutustavan, laajuuden ja kiinteistön 

erityispiirteiden mukaan. Urakoitsijoiden kilpailutuksessa pyydetty yhdenmukainen 
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tarjouserittely auttaa taloyhtiötä vertailemaan eri ratkaisuja ja tekemään investointipäätös 

selkeämmin ja perustellummin. 

Älykäs latausjärjestelmä, joka sisältää dynaamisen kuormanhallinnan, voi merkittävästi 

pienentää latauksesta aiheutuvia kustannuksia. Kuormanhallinnan avulla lataustehoa 

voidaan rajoittaa ja jakaa tasaisesti vuorokauden ajalle siten, ettei huipputehopiikki nouse 

tarpeettoman suureksi. Tämä mahdollistaa latausjärjestelmässä pienemmän pääsulakekoon 

säilyttämisen ja tehomaksujen pitämisen matalana. 

6.2.1 Rahoitusmallit 

Sähköautojen latausjärjestelmän rahoitukseen on taloyhtiöillä useita vaihtoehtoja. 

Tyypillisesti infran kustannukset voidaan kattaa taloyhtiön ottamalla lainalla ja jyvittää 

osakkaille pääomavastikkeina, tai vaihtoehtoisesti osakkaat voivat osallistua hankkeeseen 

omalla rahoituksellaan esimerkiksi latauslaitteiden osalta. Joustavin malli voi syntyä 

yhdistelmästä, jossa taloyhtiö vastaa yhteisestä sähköinfrasta ja osakkaat hankkivat omat 

latauslaitteensa erilliskustannuksella. Rahoitusmallin valintaan vaikuttaa yhtiön 

kokonaistilanne, osakkaiden suhtautuminen hankkeeseen ja rahoituslaitoksen edellytykset. 

Myös autopaikkojen hallintatapa vaikuttaa rahoitusmalliin. 

Työtä varten haastateltiin Säästöpankin edustajaa. Edustajan mukaan, pankkien ja 

rahoituslaitosten näkökulmasta sähköautojen latausjärjestelmät nähdään yhä useammin 

osana kestävää ja vastuullista kiinteistökehittämistä. Investointien arvioinnissa korostuvat 

ESG-kriteerit (ympäristö, sosiaalinen vastuu ja hyvä hallintotapa), ja hankkeet, jotka 

parantavat energiatehokkuutta tai tukevat vihreää siirtymää, voivat olla oikeutettuja 

edullisempiin lainaehtoihin. Esimerkiksi Säästöpankkiryhmän tarjoama Vihreä yrityslaina 

on suunniteltu tällaisia hankkeita varten. Tuen edellytyksenä on, että hanke täyttää ennalta 

määritellyt ilmastoon ja ympäristöön liittyvät tavoitteet, ja niistä esitetään riittävä tekninen 

dokumentaatio. Myönteisenä signaalina voidaan pitää myös sitä, että vihreään lainaan voi 

sisältyä marginaalialennus, mikä voi vaikuttaa ratkaisevasti investoinnin kannattavuuteen. 

Rahoituslaitokset tarkastelevat yhä enemmän lainoitettavan kohteen arvoa myös 

kestävyyden ja energiatehokkuuden näkökulmasta. Vaikka sähköautojen latausjärjestelmä 

ei vielä suoraan kasvata kiinteistön teknistä vakuusarvoa euroissa, se voi parantaa kiinteistön 

houkuttelevuutta, jälleenrahoituskelpoisuutta ja ns. vihreää arvoa. Tämä voi olla 
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merkityksellistä erityisesti uusien osakkaiden houkuttelemisessa ja kiinteistön kilpailukyvyn 

säilyttämisessä muuttuvilla markkinoilla. 

Pankin näkökulmasta taloyhtiöt ovat alkaneet lähestyä toimintalogiikaltaan yhä enemmän 

yritysasiakkuuksia. Perinteisesti passiivisina pidetyt yhtiöt investoivat nyt aktiivisesti, 

kilpailuttavat hankkeita ja tekevät valintoja, jotka linkittyvät laajemmin vastuullisuuteen ja 

energiapolitiikkaan. Latausjärjestelmähankkeet sopivat hyvin tähän kehykseen ja voivat 

näin ollen avata taloyhtiöille uusia mahdollisuuksia rahoituksen ja neuvotteluaseman 

näkökulmasta. 

6.2.2 Sähköverkkoyhtiön maksut 

Latausjärjestelmää suunniteltaessa on huomioitava sähköverkkoyhtiön 

verkkopalveluhinnasto. Sähköverkkoyhtiön tehtävänä on huolehtia siitä, että sähköä voidaan 

siirtää häiriöttömästi ja turvallisesti kaikkina vuorokaudenaikoina. Siirtomaksut kattavat 

sähköverkon käytön, kunnossapidon ja kehittämisen kustannukset.  Jakeluverkko on 

alueellinen monopoli, minkä vuoksi asiakas ei voi valita verkkoyhtiötä, vaan ainoastaan 

sähkönmyyjän. Siirtohinnoissa esiintyvät erot johtuvat pääasiassa alueellisista tekijöistä ja 

verkkoyhtiöiden erilaisista kustannusrakenteista. Alueilla, joissa asiakastiheys on korkea ja 

verkon rakenne on tiivis, esimerkiksi kaupunkikeskustoissa, siirtohinnat ovat tyypillisesti 

alhaisempia. Sen sijaan harvaanasutuilla alueilla verkkoyhtiön on ylläpidettävä pitkiä 

ilmajohto- tai maakaapeliosuuksia suhteessa vähäiseen asiakasmäärään, mikä nostaa verkon 

ylläpito- ja investointikustannuksia. Siirtohintojen eroja selittävät myös verkon ikä, 

investointitarpeet, paikalliset maasto-olosuhteet sekä yhtiöiden historiassa tekemät verkon 

kaapelointiprosentit ja kapasiteettivahvistukset. (Energiavirasto, 2025) 

Sähkön yleissiirron hinta muodostuu perusmaksusta (€/kk), siirrosta (snt/kWh) sekä 

sähköverosta. Sähkönjakeluverkkoyhtiön mukaan, pääsulakekoon kasvaessa määräytyy 

erilaisia tehosiirron hintakomponentteja. Energiavirasto valvoo neljän vuoden jaksoissa 

sähkönjakeluverkkoyhtiöiden hinnoittelua. Valvonnan perustana ovat sähkö- ja 

maakaasumarkkinalainsäädäntöön sekä Energiaviraston näiden nojalla vahvistamiin 

kohtuullisen hinnoittelun valvontamenetelmiin ja oikeuskäytäntöön. 

Liitteessä 2 esitetty taulukko kuvaa sähkön siirron verollista keskihintaa eri tyyppikäyttäjille 

kaikkien Suomen jakeluverkkoyhtiöiden vastuualueilla heinäkuussa 2025 (Energiavirasto, 

2025a). Taulukosta voidaan havaita, että siirtohinnoissa on vaihtelua yhtiöiden välillä. 
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Siirtomaksujen vaihtelut kuvaavat kunkin verkkoyhtiön alueellista toimintaympäristöä, 

verkon rakennetta ja kustannusprofiilia. Tästä syystä latausjärjestelmää suunniteltaessa tulisi 

tarkastella oman verkkoyhtiön hinnoittelua kustannustehokkaimman siirtotuotteen 

valinnassa. 

Latausjärjestelmä voidaan toteuttaa olemassa olevan sähköliittymän kapasiteetin salliessa: 

-  kytkemällä latausjärjestelmä olemassa olevaan sähköliittymään ja 

sähkönkäyttöpaikkaan, esimerkiksi kiinteistön käyttöpaikkaan 

- kytkemällä nykyiseen sähköliittymään ja kasvattamalla liittymän sulakekokoa  

- laajentamalla pääkeskusta, ja lisäämällä latausjärjestelmälle oma 

sähkönkäyttöpaikka 

Jos nykyisessä liittymässä ei ole laajennusvaraa, voidaan joko tilata nykyisen sähköliittymän 

laajennus, tai latausjärjestelmälle oma sähköliittymä. 

Suomessa on 77 sähkönjakeluverkkoyhtiötä. Näistä 15 suurinta yhtiötä kattaa noin 70 % 

jakeluverkoista, jakeluverkkoyhtiöiden liikevaihdoista ja sähkön käyttäjistä. Osa 

pienimmistä sähkönjakeluverkkoyhtiöistä toimivat kuntatasolla, jossa he palvelevat 

muutamaa tuhatta asiakasta. 

Taulukossa 6.1 on esimerkin vuoksi vertailtu viiden kaupungin, Helsingin, Espoon, Vantaan, 

Tampereen ja Turun sähkönjakeluverkkoyhtiöiden verkkopalveluhinnastoja eri sulakekoon 

mukaan. Hinnat ovat alv 0 % hintoja. 
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Taulukko 6.1. Sähköverkkoyhtiöiden siirtotuotteiden vertailua sulakekoon mukaan. Helen 

Sähköverkko, 2025b; Vantaan Energia Sähköverkko, 2024; Caruna Espoo, 2025; Tampereen 

Energia Sähköverkko, 2025; Turku Energia Sähköverkot, 2025 

 

Siirtotuotteet Helen Sähköverkko 
Vantaan Energia 
Sähköverkot

Caruna Espoo
Tampereen Energia 
Sähköverkko

Turku Energia 
Sähköverkot

3x63 A

Yleissiirto 
- Perusmaksu 4,79 €/kk
- Siirtomaksu 3,54 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 25-63 A 4,38 €/kk
- Siirtomaksu 2,34 snt/kWh
Aikasiirto
- Perusmaksu 25-63 A 8,76 €/kk
- Perusmaksu 80-100 A 25,82 €/kk
- Siirto päivä 2,63 snt/kWh
- Siirto yö 1,13 snt/kWh
Kausisiirto
- Perusmaksu 25-63 A 8,76 €/kk
- Perusmaksu 80-100 A 25,82 €/kk
- Siirto talvipäivä 3,10 snt/kWh
- Siirto muu aika 1,94 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 25-63 A 5,85 €/kk
- Siirtomaksu 2,12 snt/kWh
Yösiirto
- Perusmaksu 25-63 A 11,69 €/kk
- Siirto päivä 2,03 snt/kWh
- Siirto yö 0,87 snt/kWh
Kausisiirto
- Perusmaksu 25-63 A 11,69 €/kk
- Siirto talvipäivä 2,87 snt/kWh
- Siirto muu aika 1,04 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 63 A 24,47 €/kk
- Siirtomaksu 2,55 snt/kWh
Aikasiirto
- Perusmaksu 63 A 44,48 €/kk
- Siirto päivä 2,75 snt/kWh
- Siirto yö 1,10 snt/kWh
Kausisiirto
- Perusmaksu 63 A 63,68 €/kk
- Siirto talviarkipäivä 4,35 snt/kWh
- Siirto muu aika 1,88 snt/kWh
Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 194,96 €/kk
- Tehomaksu 2,35 €/kW, kk
- Siirto päivä 1,58 snt/kWh
- Siirto yö 1,08 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 63 A 28,12 €/kk
- Siirtomaksu 1,52 snt/kWh
Yösiirto
- Perusmaksu 63 A 45,03 €/kk
- Siirto päivä 1,49 snt/kWh
- Siirto yö 0,71 snt/kWh
Kausisiirto
- Perusmaksu 63 A 45,03 €/kk
- Siirto talviarkipäivä 3,39 snt/kWh
- Siirto muu aika 1,36 snt/kWh
Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 118,80 €/kk
- Tehomaksu 2,81 €/kW, kk
- Siirtomaksu 0,73 snt/kWh

3x80 A

Aikasiirto
- Perusmaksu 15,21 €/kk
- Tehomaksu 1,38 €/kW, kk
- Päiväsiirto 2,25 snt/kWh
- Yösiirto 1,18 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 80-100 A 12,91 €/kk
- Siirtomaksu 2,34 snt/kWh
Aikasiirto
- Perusmaksu 80-100 A 25,82 €/kk
- Siirto päivä 2,63 snt/kWh
- Siirto yö 1,13 snt/kWh
Kausisiirto
- Perusmaksu 80-100 A 25,82 €/kk
- Siirto talvipäivä 3,10 snt/kWh
- Siirto muu aika 1,94 snt/kWh
Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 35 €/kk
- Tehomaksu 2,20 €/kW, kk
- Talvipäivä 1,00 snt/kWh
- Muu aika 0,40 snt/kWh

Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 47.50 €/kk
- Tehomaksu 1,29 €/kW, kk
- Siirtomaksu 1,67 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 80 A ja yli 48,75 €/kk
- Siirtomaksu 2,55 snt/kWh
Aikasiirto
- Perusmaksu 80 A 60,54 €/kk
- Siirto päivä 2,75 snt/kWh
- Siirto yö 1,10 snt/kWh
Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 194,96 €/kk
- Tehomaksu 2,35 €/kW, kk
- Siirto päivä 1,58 snt/kWh
- Siirto yö 1,08 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 80 A 38,38 €/kk
- Siirtomaksu 1,52 snt/kWh
Yösiirto
- Perusmaksu 80 A 57,84 €/kk
- Siirto päivä 1,49 snt/kWh
- Siirto yö 0,71 snt/kWh
Kausisiirto
- Perusmaksu 80 A 57,84 €/kk
- Siirto talviarkipäivä 3,39 snt/kWh
- Siirto muu aika 1,36 snt/kWh
Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 118,80 €/kk
- Tehomaksu 2,81 €/kW, kk
- Siirtomaksu 0,73 snt/kWh

3x100 A

Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 28 €/kk
- Tehomaksu 4,85 €/kW, kk
- Loistehomaksu 2,47 
€/kvar, kk
- Talvipäivä 1,79 snt/kWh
- Muu aika 0,95 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 80-100 A 12,91 €/kk
- Siirtomaksu 2,34 snt/kWh
Aikasiirto
- Perusmaksu 80-100 A 25,82 €/kk
- Siirto päivä 2,63 snt/kWh
- Siirto yö 1,13 snt/kWh
Kausisiirto
- Perusmaksu 80-100 A 25,82 €/kk
- Siirto talvipäivä 3,10 snt/kWh
- Siirto muu aika 1,94 snt/kWh
Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 35 €/kk
- Tehomaksu 2,20 €/kW, kk
- Talvipäivä 1,00 snt/kWh
- Muu aika 0,40 snt/kWh

Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 47.50 €/kk
- Tehomaksu 1,29 €/kW, kk
- Siirtomaksu 1,67 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 80 A ja yli 48,75 €/kk
- Siirtomaksu 2,55 snt/kWh
Aikasiirto
- Perusmaksu 100 A 71,66 €/kk
- Siirto päivä 2,75 snt/kWh
- Siirto yö 1,10 snt/kWh
Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 194,96 €/kk
- Tehomaksu 2,35 €/kW, kk
- Siirto päivä 1,58 snt/kWh
- Siirto yö 1,08 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 100 A 50,36 €/kk
- Siirtomaksu 1,52 snt/kWh
Yösiirto
- Perusmaksu 100 A 72,91 €/kk
- Siirto päivä 1,49 snt/kWh
- Siirto yö 0,71 snt/kWh
Kausisiirto
- Perusmaksu 63 A 72,91 €/kk
- Siirto talviarkipäivä 3,39 snt/kWh
- Siirto muu aika 1,36 snt/kWh
Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 118,80 €/kk
- Tehomaksu 2,81 €/kW, kk
- Siirtomaksu 0,73 snt/kWh

3x125 A

Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 28 €/kk
- Tehomaksu 4,85 €/kW, kk
- Loistehomaksu 2,47 
€/kvar, kk
- Talvipäivä 1,79 snt/kWh
- Muu aika 0,95 snt/kWh

Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 35 €/kk
- Tehomaksu 2,20 €/kW, kk
- Talvipäivä 1,00 snt/kWh
- Muu aika 0,40 snt/kWh

Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 47.50 €/kk
- Tehomaksu 1,29 €/kW, kk
- Siirtomaksu 1,67 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 80 A ja yli 48,75 €/kk
- Siirtomaksu 2,55 snt/kWh
Aikasiirto
- Perusmaksu 125 A 86,94 €/kk
- Siirto päivä 2,75 snt/kWh
- Siirto yö 1,10 snt/kWh
Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 194,96 €/kk
- Tehomaksu 2,35 €/kW, kk
- Siirto päivä 1,58 snt/kWh
- Siirto yö 1,08 snt/kWh

Yleissiirto 
- Perusmaksu 125 A 65,37 €/kk
- Siirtomaksu 1,52 snt/kWh
Yösiirto
- Perusmaksu 125 A 91,76 €/kk
- Siirto päivä 1,49 snt/kWh
- Siirto yö 0,71 snt/kWh
Kausisiirto
- Perusmaksu 125 A 91,76 €/kk
- Siirto talviarkipäivä 3,39 snt/kWh
- Siirto muu aika 1,36 snt/kWh
Pienjännitetehosiirto
- Perusmaksu 118,80 €/kk
- Tehomaksu 2,81 €/kW, kk
- Siirtomaksu 0,73 snt/kWh

Huom.

Aikasiirto: Päiväsiirron hinta 
on voimassa kaikkina 
päivinä  
klo 7–22. Yösiirron hinta on 
voimassa muina aikoina. 
Tehomaksu määräytyy joka 
kuukauden kolmanneksi 
suurimman mitatun tunnin 
keskitehon mukaan. Yöajan 
tehosta huomioidaan 
laskutuksessa 80 %.
Pienjännitetehosiirto: 
Talvipäivän siirtomaksu on 
voimassa 
joulu–helmikuussa  
maanantaista perjantaihin 
klo 7–21. Muina aikoina on 
voimassa muun ajan 
siirtomaksu. Tehomaksu 
on voimassa vuoden 
kaikkina kuukausina. 
Laskutusteho on 
kuukauden suurin 
aikavälillä maanantaista 
perjantaihin klo 7–21 
mitattu tunnin keskiteho. 

Aikasiirron päivähinta on voimassa 
kaikkina viikonpäivinä klo 7–22, 
muina aikoina on voimassa 
yöhinta. Kausisiirron 
talvipäivähinta on voimassa 
marras–maaliskuussa ma–la  klo 
7–22. Tehosiirtotuotteissa 
talviarkipäivähinta on voimassa 
joulu–helmikuussa ma–pe klo 
7–21. Pätötehon laskutus perustuu 
käyttöpaikkakohtaisesti viimeksi 
kuluneiden 12 kuukauden aikana 
mitattuun suurimpaan 
tuntitehoon. Tehosiirron 
yhteydessä laskutetaan aina myös 
loissähkö. Pienjännitetehosiirto on 
saatavilla käyttöpaikkoihin, joiden 
pääsulakekoko on suurempi kuin 
3x63 A.

Yösiirto: Päiväsiirto ma-su klo 7-
22, Yösiirto ma-su 22-7.
Kausisiirto: Päiväsiirto, talvi, ma-
la, klo 7-22 ajalla 1.11.-31.3.
Pienjänniteverkon 
tehosiirtotuotteet soveltuvat 
kohteille, joissa tehon tarve 
edellyttää 
yli 63 A pääsulaketta. 
Tehomaksun mittausjakso on 
yksi tunti, ja maksu määräytyy 
kuukausittaisen huipputehon 
mukaan. 

Aikasiirto: Päiväaikaa on kello 
7.00–22.00 välinen aika. Ajan 
määrityksessä käytetään Suomen 
virallista aikaa.
Talviarkipäiviä ovat arkipäivät 
maanantaista lauantaihin 1.11.–31.3. 
välisenä aikana kello 07.00–22.00 
mukaan lukien arkipyhien päiväaika.
PJ-tehosiirto: Päiväaikaa on kello 
7.00–22.00 välinen aika. Laskutettava 
pätöteho määräytyy 
käyttöpaikkakohtaisesti liukuvan 12 
kuukauden aikana mitatun kahden 
suurimman kuukausittaisen 
tuntitehon keskiarvona.

Yleissiirron, Yösiirron ja Kausisiirron 
maksimisulakekoko on 160 A. 
Tuotteissa, joissa on eri siirtomaksu 
päivä- ja yöajalle, yöaika on klo 22-
07. Kausisiirrossa talviarkipäviä ovat 
ma-pe 1.12.-28.2. välisenä aikana 
klo 7-21. Pätötehomaksun 
määräävään huipputehon 
mittausjakso on yksi tunti. 
Laskutettavaa pätötehoa mitataan 
koko vuoden ajan ympäri 
vuorokauden. Laskutustehon 
suuruus määräytyy liukuvan 12 kk 
jakson kahden suurimman 
kuukausitehon keskiarvona.
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Sähköautojen latausjärjestelmän kannalta siirtotuotteiden välillä on eroja riippuen 

verkonhaltijasta. Erityisesti tehopohjaisessa hinnoittelussa maksu määräytyy kuukauden 

suurimman tuntikeskitehon perusteella. Tämä voi kasvattaa kuukausikustannuksia 

merkittävästi, mikäli lataus tapahtuu hallitsemattomasti arkipäivällä. Verkkoyhtiö mitoittaa 

jakeluverkon siirtokyvyn käyttäjien huipputehojen mukaan, koska verkon kaapelit, 

muuntajat ja keskukset on rakennettava kestämään kuormituksen korkeimmat hetkelliset 

tasot. Tämä tarkoittaa, että vaikka asiakas kuluttaisi sähköä keskimäärin vähän, suuri 

lyhytaikainen tehonotto voi vaatia kapasiteettia ja investointeja. Nämä investoinnit nostavat 

verkkoyhtiön kustannuksia. Tehomaksun tarkoituksena on kohdistaa kustannuksia niille 

asiakkaille, joiden huipputeho on suuri. Samalla se kannustaa tasaisempaan kuormitukseen 

ja vähentää verkon ruuhkahuippuja. Tämä korostaa älykkään kuormanhallinnan merkitystä, 

jolla voidaan jakaa lataustehoa tasaisemmin ja ajoittaa latausta edullisemmille tunneille. 

Esimerkiksi Helen Sähköverkon tuotteissa ero yleissiirron ja tehosiirron välillä korostuu 

silloin, kun järjestelmä ylittää 3x63 A pääsulakekoon, jolloin liittymä siirtyy 

tehomaksulliseen pienjännitetehosiirtoon (Helen Sähköverkko, 2025b).  

Taloyhtiön latauskäyttöön sopivinta siirtotuotetta tulisi arvioida lähitulevaisuuden 

kulutusmäärällä. Jos taloyhtiölle rakennetaan latausvalmius, jossa lataukselle on varattu 

esimerkiksi 3x125 A syöttö, mutta vain yksi latauslaite asennetaan käyttöön, voi olla 

perusteltua tilata siirtotuote pienemmän kulutuksen mukaan, mihin järjestelmä teknisesti 

pystyisi, mikäli suurempien maksimisulakekoon siirtotuotteissa on tarpeeton tehomaksu. 

Siirryttäessä suorasta sähkönmittauksesta epäsuoraan mittaukseen, voi aiheutua 

lisäkustannuksia. Taloyhtiö voi osittain varautua näihin jo alkuperäisen latausurakan aikana, 

esimerkiksi asentamalla virtamuuntajille riviliitinlähdöt latauskeskukseen.  

Energiavirasto on lokakuussa 2025 julkaissut määräysluonnoksen, jonka tarkoituksena on 

yhtenäistää sähkönjakelupalvelujen maksurakenteet valtakunnallisesti. Tavoitteena on 

muodostaa koko maahan yhtenäinen ja helpommin tulkittava tariffirakenne, jota asiakkaiden 

ja toimijoiden on mahdollista vertailla. Tehomaksun määräytyminen perustuisi ehdotuksessa 

kuukauden korkeimpaan varttitunnin tehopiikkiin. Määräyksen mukaan verkkoyhtiöiden 

tulee tarjota asiakkaan tarpeisiin sopivia tuotteita, myös tehomaksuttomia vaihtoehtoja. 

Määräyksen tarkoituksena on astua voimaan 1.1.2029. Tehopohjaisten maksujen 

mahdollinen kasvu voi nostaa huipputehon merkitystä mitoituksessa, mikä on hyvä 

huomioida tulevia ratkaisuja arvioitaessa. (Energiavirasto, 2025b). 
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7 CASE-TARKASTELU 

Tässä luvussa tarkastellaan taloyhtiötä, jossa on toteutettu sähköautojen latausjärjestelmä. 

Tapaustutkimuksen tarkoituksena on tuoda esiin konkreettinen toteutusmalli ja arvioida, 

miten tekniset, taloudelliset ja hallinnolliset ratkaisut vaikuttavat järjestelmän toimivuuteen, 

skaalautuvuuteen ja osakkaiden yhdenvertaisuuteen. Tarkasteltava kohde on valittu siten, 

että se edustaa tyypillistä taloyhtiötä, latausratkaisun toteutustapaa ja kapasiteettiratkaisua. 

Kohteesta on kerätty tietoa kyselyllä, haastattelulla sekä teknisten dokumenttien perusteella. 

Haastattelussa käytetyt kysymykset ovat liitteessä 3. 

Tarkasteltavaksi valittiin Helen Sähköverkon alueella oleva taloyhtiö, jonka 

pysäköintialueella sähköautojen lataus on toteutettu vaiheittain kahden eri toimijan kautta. 

Kiinteistössä on yhteensä 47 autopaikkaa, joista 38 on varustettu toimivilla latauspisteillä ja 

lopuille yhdeksälle on rakennettu valmius myöhempää käyttöönottoa varten. Kahdelle eri 

latausjärjestelmälle on omat sähkönkäyttöpaikat, ja molemmat järjestelmät on kytketty 

samaan pääliittymään kuin muukin kiinteistö, jonka liittymän pääsulakekoko on 3x3x200 A. 

Parkkipaikat ovat osakasomisteisia. Ensimmäinen latausjärjestelmä, myöhemmin 1. vaihe, 

toteutettiin kiinteistön rakennusvaiheessa, ja osakkaat, jotka latauslaitteen silloin halusivat, 

maksoivat oman osuutensa laitteesta ja sen asennuksesta. Seuraavassa vaiheessa, 

myöhemmin 2. vaihe, asennettua latausjärjestelmää varten taloyhtiö piti ylimääräisen 

yhtiökokouksen, jossa päätös latausvalmiuksien asennuksesta tehtiin. Kustannukset 

valmiuksista jaettiin niiden kesken, kenellä ei 1. vaiheessa asennettu latauslaitetta. 

Valmiuksien asentamisen yhteydessä, tai sen jälkeen, osakkaat ovat saaneet 

omakustanteisesti tilata taloyhtiön määrittämän latauslaitteen omalle parkkipaikalleen. 

Kuvassa 7.1 on esitetty eri vaiheissa asennetut latauslaitteet vierekkäin. 
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Kuva 7.1. Case-kohteen eri latausjärjestelmien latauslaitteet vierekkäisillä autopaikoilla. Helminen, 

2025. 

Ensimmäinen latausjärjestelmä on rakennettu jo kiinteistön rakennusvaiheessa ja sisältää 

Ensto Wallbox -latauslaitteet, joissa on latauspisteet 19 autopaikalle. Rakennusvaiheessa 

asennettujen latauspisteiden maksimilatausteho on 22 kW, ja niiden suojalaitteet sijaitsevat 

latauslaitteiden läheisyydessä. 

Myöhemmin kohteeseen rakennettu latausjärjestelmä koostuu latauskeskuksesta sekä Alfen 

Eve Single Pro-Line-latauslaitteista, myös 19 autopaikalle. Näiden latauspisteiden 

maksimiteho on 11 kW. Tämän lisäksi järjestelmä on esivalmisteltu laajennettavaksi 

yhdeksälle lisäpaikalle, joille on rakennettu latausvalmius. Kuvassa 7.2 on esitetty 

latausvalmius asennettuna. 
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Kuva 7.2. Case-kohteen latausvalmius odottamassa latauslaitteen asennusta. Helminen, 2025. 

Molemmille latausjärjestelmälle on varattu omat syötöt kiinteistön pääkeskuksesta, ja 

molemmat liittyvät samaan sähköverkkoyhtiön liittymään. Pääkeskukselta on johdettu 

kummallekin järjestelmälle omat 3x200 A kahvasulakkeelliset lähdöt. Pääkeskusta ei 

tarvinnut laajentaa latausjärjestelmiä varten, vaan pääkeskukselta löytyi valmiit vapaat 

lähdöt. 

Latausjärjestelmän hallinnointi on toteutettu kahden operaattorin kautta. Operaattori 1 

hallinnoi latausjärjestelmää, jossa on Ensto Wallbox -laitteita, ja operaattori 2 hallinnoi 

latausjärjestelmää, jossa on Alfen Eve Single -laitteita. Molemmilla järjestelmillä 

kuormanhallinta on toteutettu staattisena kuormanhallintana. Molemmille 

latausjärjestelmille on asetettu oma maksimitehoraja, joka valvoo latauslaitteita 

pilvipalvelun kautta, ettei asetettu raja ylity, mutta ei valvo kiinteistön muuta kulutusta. 

Kuvassa 7.3 on case-kohteen latausjärjestelmän periaatekuva. 
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Kuva 7.3. Case-kohteen latausjärjestelmän periaatekuva. Helminen, 2025. 

Lataajat maksavat taloyhtiön asettaman lataushinnaston mukaisesti ladatusta energiasta 

€/kWh. Lisäksi osakkaat maksavat latauspisteestä kuukausiperusteista palvelumaksua, joka 

on yhdistettynä pilvipalveluun. 
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8 CASE-TARKASTELUN TULOKSET 

Taloyhtiöltä pyydettiin liittymän kulutustiedot ajanjaksolta 01.01.2024-13.07.2025. 

Mittausjakson aikana sähköautojen lataukseen on kulunut yhteensä 97,5 MWh, mikä vastaa 

noin 23 % koko kiinteistön sähkönkulutuksesta (yhteensä 424,5 MWh). Muu kulutus ilman 

latausta on ollut 327 MWh. 

Kulutustietojen perusteella kiinteistön toteutunut huipputeho on 103 kW. Tämä tarkoittaa, 

että nykyinen liittymän kapasiteetti riittää kattamaan lataustarpeet ilman dynaamista 

kuormanhallintaa. Liittymän laskettu maksimiteho on 416 kW.  

Jotta voidaan hahmottaa latauskuorman ajoittumista suhteessa muun kiinteistön 

sähkönkulutukseen, on kuvassa 8.1 esitetty tuntikohtaisia keskiarvoja koko mittausjakson 

ajalta. Kuvassa on esitetty sähköautojen lataukseen käytetty latauskuorman keskiarvo, muun 

liittymän pohjakuorman keskiarvo sekä latauksen osuus koko liittymän keskimääräisestä 

tehosta tunneittain. Liittymän pohjakuorman muodostaa huoneistot sekä kiinteistön 

ylläpidon käyttöpaikat. Yhdessä alue muodostaa koko liittymän kuorman keskiarvon 

tunneittain. 

 

Kuva 8.1. Case-kohteen tuntikohtaiset liittymän kuorman keskiarvot mittausjakson ajalta. Helen 

Sähköverkko Oy, 2025c. 
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Kuvasta nähdään, että latauskuorma on korkeimmillaan iltapäivällä 17–23 aikaan. Tämän 

perusteella voidaan olettaa, että latauskäyttäytyminen on pääosin käyttäjälähtöistä. 

Taloyhtiön mukaan, hinnoittelussa ei hyödynnetä pörssisähköä tai hintaohjausta 

kannustamaan lataamaan autoja tehomaksuajan ulkopuolella, vaan lataus tapahtuu kiinteällä 

hinnalla per kilowattitunti. Aamuyöstä ja aamupäivällä latausta tapahtuu selvästi vähemmän, 

ja latauksen osuus liittymätehosta jää alle 15 %. Ajastamalla latausta tapahtumaan 

aamuyöllä, voidaan vähentää liittymän kokonaiskuormaa huippukulutuksen aikaan 

iltapäivältä. Taloyhtiön mukaan, asukkaat eivät ole halukkaita optimoimaan latausta, vaan 

haluavat ladata silloin, kun sille tarvetta on. 

Latauskäyttäytymisen paremman hahmottamisen vuoksi tarkastellaan case-kohteen 

lataustehon vaihteluvälejä 25–75 %, 10–90 % sekä mediaania. Kuvassa 8.2 on esitetty 

mittausjakson lataustehojen tuntikohtaiset kvantiilit. 

 

Kuva 8.2. Case-kohteen lataustehon mediaani sekä 25–75 % ja 10–90 % vaihteluvälit 

viikonpäivittäin. Helen Sähköverkko Oy, 2025c. 

Vaikka dynaamista kuormanhallintaa ei tässä kohteessa tarvita, kvantiilianalyysi osoittaa, 

että latauskäyttäytyminen keskittyy iltoihin klo 17–23. Tämän kaltainen käyttäytyminen 

voisi aiheuttaa tehopiikkejä ja mahdollisia sulakkeiden palamisia ilman dynaamista 

kuormanhallintaa. Kuvan 4.13 esimerkin mukaisesti huipputehon jakamisella aktiivisten 
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lataustapahtumien aktiivisimmalle ajalle aamuyöhön asti, mahdollistetaan myös tässä 

kohteessa esimerkiksi korkeammat tehomaksut. 

8.1 Tilanne, jos jokaisella autopaikalla olisi aktiivinen latauspiste 

Taloyhtiössä oli vielä yhdeksälle parkkipaikalle asentamatta latauspiste. Oletetaan, että 

taloyhtiössä jokaiselle paikalle olisi asennettu aktiivinen latauspiste, ja latauskäyttäytyminen 

jatkuu samanlaisena jokaisella käyttäjällä. Kuvassa 8.3 on esitetty kuvan 8.1 tapaan 

keskiarvot liittymän kuormista tunneittain mittausjakson ajalta, johon on simuloitu kaikkien 

latauspisteiden latauskuorma taloyhtiön nykyisten lataajien latauskäyttäytymisen mukaan. 

 

Kuva 8.3. Case-kohteen liittymän kuormien keskiarvot mittausjaksolta, latauskuorma jokaiselta 

latauspisteeltä latauskäyttäytymisen mukaisesti. Helen Sähköverkko Oy, 2025c. 

Tarkastelun perusteella nykyisen kaltainen latauskäyttäytyminen ei keskimäärin kuormita 

liittymää liikaa, vaikka jokaisella autopaikalla ladattaisiin, mutta kuormanhallinnan kannalta 

on tärkeää huomioida mahdolliset samanaikaiset lataushuiput, jotka voivat hetkellisesti 

nostaa kokonaistehoa.  

Kuvassa 8.4 on esitetty liittymän kuorma mittausjakson suurimpien havaittujen tuntitehojen 

perusteella. Kuvassa lataus- ja muu kiinteistön kuorma on muodostettu siten, että kustakin 

tunnista on valittu mittausjakson ajalta suurin havaittu arvo. Lisäksi latauskuormalle on 
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simuloitu kuvan 8.3 tapaan jokaiselle autopaikalle latauspiste sekä taloyhtiön nykyisen 

latauskäyttäytymisen mukainen latausmäärä. Näin kuva havainnollistaa tilannetta, jossa 

lataus ja muu kulutus olisivat samanaikaisesti lähellä maksimiaan. 

 

Kuva 8.4. Case-kohteen liittymän suurimmat mitatut tuntitehot sekä simuloitu latauskuorma 

tilanteessa, jossa kaikilla autopaikoilla on aktiivinen latauslaite. Helen Sähköverkko Oy, 2025c. 

Kuvasta on nähtävissä, että liittymän maksimiteho ei ylity tässäkään tilanteessa, 

korkeimmillaan kokonaisteho on sunnuntai-iltapäivänä noin 150 kW:ssa. Tarkastelu kuvaa 

teoreettista huipputehoskenaariota, joka vastaa liittymän mitoituksen kannalta kriittisintä 

ajankohtaa. Tulosta voidaan hyödyntää kuormanhallinnan ja liittymän kapasiteetin 

suunnittelussa varovaisuusperiaatteen mukaisena mitoitustilanteena. Kun tulosta verrataan 

keskiarvoiseen kuormituskuvaan, havaitaan, että liittymän kuormitus voi hetkellisesti nousta 

moninkertaiseksi, vaikka keskimääräinen käyttöaste jää huomattavasti pienemmäksi. 

8.2 Dynaamisen kuormanhallinnan vaikutus 

Ensimmäisen vaiheen latausjärjestelmän latauspisteet tukevat 22 kW latausta, ja toisen 

vaiheen latauspisteet tukevat 11 kW latausta. Tarkastellaan tilannetta, jossa dynaaminen 

kuormanhallinta lisätään, molempien latausjärjestelmien tekninen maksimiteho. Tällöin 

maksimilataustehoksi tulisi 2*139 kW = 277 kW. Kuvassa 8.5 on simuloitu jatkuvan 

maksimilatauskuorman vaikutusta mittausjaksoon. 
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Kuva 8.5. Case-kohteen keskituntitehot mittausjaksolta, lataukselle varattu täysi kapasiteetti. Helen 

Sähköverkko Oy, 2025c. 

Kuvasta nähdään, että latauksen tekninen maksimiteho yhdistettynä mittausjakson 

keskituntitehoihin ei missään vaiheessa ylitä liittymän maksimikapasiteettia, ja jää selvästi 

sen alle. Tämä osoittaa, että teknisestä näkökulmasta tarkasteltuna koko latauskapasiteetin 

salliminen olisi mahdollista ilman liittymäkoon muutoksia tai välitöntä dynaamisen 

kuormanhallinnan tarvetta. 

On kuitenkin hyvä huomioida, että jos lataukselle sallitaan maksimikapasiteetti, joka 

tulevaisuudessa tulisi käyttöön täyssähköautojen yleistyessä, on tällä vaikutusta 

siirtotariffeihin. Jos lataus sallitaan maksimiteholla ilman kuormanhallintaa, yksittäiset 

korkeat kulutustunnit voivat kasvattaa siirtomaksuja selvästi. Helen Sähköverkon alueella 

tehomaksu määräytyy kuukauden suurimman keskituntitehon mukaan maanantai-perjantai 

klo 7–22 välisenä aikana. 

Tilanteessa, jossa liittymän pääsulakekokoa pienennettäisiin, voitaisiin latausjärjestelmälle 

toteuttaa dynaaminen kuormanhallinta kuvan 8.6 mukaisesti. 
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Kuva 8.6. Esimerkki case-kohteelle dynaamisen kuormanhallinnan toteutuksesta taloyhtiöön. 

Helminen, 2025. 

Kuvassa 8.6 esitetty ratkaisu perustuu pilvipohjaiseen kuormanhallintaan, joka ohjaa 

molempia latausjärjestelmiä yhdistetyn mittauksen perusteella. Tällöin lataustehoa voidaan 

rajoittaa automaattisesti tilanteissa, joissa muu kulutus lähestyy liittymän kapasiteettia. Jotta 

kuormanhallinta onnistuu pilviperusteisesti molemmille latausjärjestelmille samassa 

järjestelmässä, tulee niiden tukea avoimen standardin, OCPP, mukaista viestintää. OCPP 

mahdollistaa eri laitevalmistajien laitteiden kommunikoinnin keskenään 

taustajärjestelmässä. 

8.3 Taloyhtiön yhdenvertaisuus 

Latausjärjestelmän 2. vaiheen asennuksen yhteydessä asennettiin jokaiselle autopaikalle 

vähintään latausvalmius, joten yhdenvertaisuus taloyhtiön osakkaiden kanssa toteutuu. 

Taloyhtiö oli yhdessä sopinut, että vaikka alkuperäisen latausurakan yhteydessä 

latauspisteille mahdollistettiin 22 kW lataus, riittää toisessa vaiheessa asennettaville 

latauslaitteille 11 kW lataus. Tähän päädyttiin kustannussyistä. 

Yhdenvertaisuuden näkökulmasta latausratkaisu täyttää asunto-osakeyhtiölain vaatimuksen 

siitä, että kaikilla osakkailla on samanlainen mahdollisuus hankkia latauslaite. Järjestelmän 
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mitoituksessa rakennusvaiheessa on myös huomioitu, että latauskapasiteetti riittää kaikilla 

autopaikoilla yhtäaikaiseen lataukseen.  

Järjestelmä toimii nykytilanteessa kapasiteettinsa puitteissa hyvin, mutta sähköautokannan 

kasvaessa sekä siirtotariffien painottuessa entistä enemmän tehopohjaisiin maksuihin 

korostuu kuormanhallinnan ja käytön optimointi kustannustehokkuuden kannalta. 
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9 JOHTOPÄÄTÖKSET 

Ensimmäinen keskeinen johtopäätös liittyy latauskäyttäytymisen luonteeseen. Havainnot 

osoittavat, että lataus painottuu vuorokausiprofiilissa selkeästi iltoihin, mutta aktiiviset 

lataustapahtumat eli latauslaitteisiin kytkettyinä olevien ajoneuvojen määrä pysyy korkeana 

pitkälle aamuyöhön. Tämä havainto paljastaa latausjärjestelmien joustovarauksen. 

Suurimmalla osalla käyttäjistä auto on latauslaitteessa kiinni johdolla pidempään kuin mitä 

varsinainen energian siirto edellyttäisi. Tämä mahdollistaa latauskuorman siirron pois 

kiinteistön ja jakeluverkon huipputuntien ajalta ilman, että käyttäjien kokema palvelutaso 

heikkenee. Kyse ei ole siis pelkästään teoreettisesta mahdollisuudesta, vaan käytännön 

potentiaalista. 

Toinen johtopäätös on, että taloyhtiöiden välillä on huomattavia eroja sekä 

latausaktiivisuudessa että latauskuormien vaihtelussa. Kvantiilitarkastelu korosti erityisesti 

sitä, että mediaaniarvot eivät riitä kuvaamaan todellista mitoitustarvetta. Kohteissa, joissa 

lataus on aktiivista, tuntikohtaiset 75 % ja 90 % kvantiilit nousevat ajoittain moninkertaisiksi 

mediaaniin nähden. Mitoituksessa ei siis voida käyttää yhtä geneeristä arvoa koko 

taloyhtiökannalle, vaan jokainen yhtiö on arvioitava erikseen sen kulutusrakenteen ja 

oletetun latausprofiilin perusteella. 

Kolmantena voidaan todeta, että dynaamisen kuormanhallinnan rooli riippuu taloyhtiön 

sähköliittymän kapasiteetista ja latausaktiivisuudesta, ei pelkästään latauslaitteiden 

määrästä. Case-kohde osoitti, että latausjärjestelmä voi toimia ilman dynaamista 

kuormanhallintaa, mikäli liittymässä on poikkeuksellisen paljon vapaata kapasiteettia. 

Dynaaminen kuormanhallinta ei siis ole tekninen pakko kaikissa kohteissa, mutta se on keino 

välttää tehomaksuja ja liittymäkoon kasvattamista niissä kohteissa, joissa kapasiteettivara on 

rajallinen. 

Neljäntenä voidaan todeta, että huolellinen suunnittelu ja ennakointi ovat keskeisiä 

erityisesti silloin, kun latausjärjestelmä halutaan rakentaa vaiheittain. Kun taloyhtiö päättää 

kustannusmallin, teknisen laajuuden ja laajennettavuuden jo alkuvaiheessa, voidaan 

myöhemmiltä rakenteellisilta muutoksilta ja kalliilta lisäinvestoinneilta välttyä. Kun 

lähtökohtana on yhtenäinen linjaus siitä miten järjestelmä toteutetaan ja laajennetaan, 

latausratkaisu pysyy tasapuolisena ja toimii myös tulevaisuuden laajennuksissa ilman 

erillisiä rakenteellisia muutoksia. 
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Viimeisenä työ nostaa esiin sen, että sähköverkkoyhtiöiden erilaiset siirtotuotteet ja 

hinnoittelurakenteet on syytä huomioida latausjärjestelmän suunnittelussa, koska ne 

määrittävät sen, miten huipputehojen hallinta vaikuttaa kokonaiskustannuksiin. 

Tehopohjaisten siirtotariffien yleistyessä huipputehojen hallinnalla on yhä suurempi 

vaikutus taloyhtiön kustannuksiin. Tulosten perusteella latauskuorman siirtopotentiaali 

aamuyön tunneille mahdollistaa tavan rajoittaa tehomaksuja ja parantaa latausjärjestelmien 

kustannustehokkuutta ilman merkittäviä teknisiä lisäinvestointeja. Helen Sähköverkon 

toimittamat mittaustiedot tukevat tätä kokonaiskuvaa, että asuinkiinteistöissä on 

keskimäärin käyttämätöntä kapasiteettia, ja huipputehot jäävät teknisen maksimikapasiteetin 

alle. Pienissä liittymissä vapaa teho on absoluuttisesti rajallisempaa, mikä korostaa 

kuormanhallinnan merkitystä erityisesti samanaikaisten latausten aikana. Suuremmissa 

liittymissä kapasiteettia on enemmän, mutta kulutusprofiilit ovat dynaamisempia ja huiput 

toistuvat useammin, mikä tekee latauksen ohjauksesta tärkeää. Näiden havaintojen 

perusteella kuormanhallinta mahdollistaa latauksen toteuttamisen useimmissa taloyhtiöissä 

ilman liittymäkoon kasvattamista ja vähentää tehomaksujen nousun riskiä. 
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10 YHTEENVETO 

Tämän työn tavoitteena oli selvittää, millaiset tekniset ja taloudelliset edellytykset 

taloyhtiöillä on sähköautojen lataamiseen ja miten kuormanhallinta vaikuttaa liittymän 

riittävyyteen. Työssä tarkasteltiin mitattua kuormitusdataa Helen sähköverkon alueelta sekä 

case-kohteen omaa kulutusprofiilia, jotta saatiin realistinen kuva siitä, miten lataus sijoittuu 

osaksi taloyhtiön kokonaiskuormaa. 

Aineisto osoitti, että taloyhtiöiden kuormitusprofiilit vaihtelevat merkittävästi liittymäkoon 

ja kiinteistötyypin mukaan. Tätä varten muodostettiin kvantiilipohjaiset käyttö- huipputeho- 

ja huippukäyttöaikajakaumat, joiden avulla voitiin havainnollistaa eri liittymäkokojen 

kuormituskäyttäytymistä. Mittaustuloksista nähtiin kokonaiskuvaa siitä, miten latauksen 

lisäys liittymäkuormaan vaikuttaisi kapasiteetin riittävyyteen. 

Helen Oy:n lataushistoria ja case-kohteen analyysi täydensi tarkastelua näyttämällä, miten 

latauskuormat ajoittuvat viikonpäivien tunneille, ja miten aktiiviset lataustapahtumat 

mahdollistaisivat joustoa pois muun kuorman huipputunneilta. 

Työssä tarkasteltiin myös kuormanhallinnan teknisiä toteutusvaihtoehtoja sekä niiden 

vaikutuksia taloyhtiön liittymän mitoituksiin ja kustannuksiin. Tarkastelu osoitti, että 

kuormanhallinnan tarvetta ja vaikutuksia voidaan arvioida, kun latausta tarkastellaan 

liittymän muun kulutuksen kanssa sekä mahdollisen latausprofiilin, esimerkiksi 

autopaikkojen mukaan. 

Jatkotutkimuksessa olisi hyödyllistä tarkastella, miten kuormanhallinta voisi kehittyä 

ennakoivammaksi. Tekoälyyn perustuva järjestelmä voisi oppia taloyhtiön 

latauskäyttäytymisen ja hyödyntää sekä latausviipymää että pörssisähkön hinnoittelua. 

Tällainen järjestelmä pystyisi optimoimaan latausta teknisesti ja taloudellisesti nykyisiä 

ratkaisuja tehokkaammin. 
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Liite 1. Esimerkkikuva latauskeskuksesta 
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Liite 2. Sähkönsiirron verollinen keskihinta tyyppikäyttäjittäin 

 

Sähköyhtiö K1 K2 L1 L2 M1 M2 T1 T2 T3 T4

Kajave Oy 22,80 17,70 10,59 9,71 17,24 10,30 7,89 6,47 4,82 3,28

Järvi-Suomen Energia Oy 22,01 17,26 10,21 9,94 16,17 9,98 7,51 6,65 2,36 2,23

PKS Sähkösiirto Oy 19,75 17,11 10,28 8,98 15,10 9,51 6,83 5,57 4,01 3,71

Parikkalan Valo Oy 19,39 14,83 8,59 8,35 14,23 8,49 8,16 5,68 3,37 1,60

TLS Verkko 19,12 11,15 7,31 6,69 11,54 7,47 5,33 4,21 3,19 3,16

Savon Voima Verkko Oy 17,77 15,21 9,50 8,50 13,35 9,04 7,48 3,01 2,56

Koillis-Lapin Sähkö Oy 17,68 11,21 7,93 7,15 11,87 7,36 4,51 4,14 0,39 0,29

Kokemäen Sähkö Oy 16,62 13,35 9,24 8,42 13,50 9,24 6,69 5,44 4,24 4,25

Keuruun Sähkö Oy 16,52 13,20 9,25 8,36 12,26 8,83 6,38 5,44 4,08 3,92

Caruna Oy 16,41 14,72 9,31 8,50 13,83 9,35 7,49 6,05 4,25 3,34

Leppäkosken Sähkö Oy 16,05 12,70 7,68 6,65 11,17 7,25 4,41 3,38 2,69 2,13

Lehtimäen Sähkö Oy 15,99 11,79 8,62 8,03 11,19 8,35 6,08 4,84

Köyliön-Säkylän Sähkö Oy 15,63 11,81 7,92 7,23 9,59 7,27 4,81 4,21 3,02 2,95

Elenia Verkko Oyj 15,59 13,51 8,84 8,12 12,81 8,78 6,60 5,46 3,74 3,55

Alajärven Sähkö Oy 15,53 10,91 8,17 7,55 10,42 8,12 5,11 4,31 0,59 0,60

Koillis-Satakunnan Sähkö Oy 15,27 11,45 8,34 7,85 11,05 8,25 5,85 5,59 3,90 3,71

Kuoreveden Sähkö Oy 14,39 15,97 9,12 8,39 14,88 8,89 8,12 6,36 5,69 4,38

Vetelin Energia Oy 14,22 11,61 7,32 6,27 10,78 6,92 4,49 2,47 3,36 3,32

Kymenlaakson Sähköverkko Oy 14,11 10,63 6,85 6,70 10,77 6,93 4,54 4,45 2,73 2,65

Äänekosken Energia Oy 14,05 9,78 6,35 5,82 9,11 5,92 5,45 4,11 2,92 2,84

Imatran Seudun Sähkönsiirto Oy 13,73 10,96 7,50 6,59 10,67 7,40 5,70 4,29 3,23 2,99

Rovakaira Oy 13,73 9,38 5,84 5,53 9,40 5,89 5,22 3,65 2,59 2,60

Esse Elektro-Kraft Ab 13,45 10,25 8,28 8,09 9,59 8,11 5,47 5,26

Nykarleby Kraftverk Ab 13,44 10,89 8,20 7,75 10,19 7,99 5,37 4,52

Vimpelin Voima Oy 13,30 9,60 7,61 7,15 9,41 7,38 5,01 3,97 3,77 3,53

Sallila Sähkönsiirto Oy 13,30 12,21 7,85 7,10 11,27 7,63 5,10 3,56 3,26

Tunturiverkko Oy 13,12 11,29 6,99 6,61 9,62 6,62 4,45 4,09 2,01 1,94

Lammaisten Energia Oy 13,03 11,65 8,51 7,81 11,21 7,70 5,44 5,23 3,69 3,58

Jylhän Sähköosuuskunta 12,99 9,81 8,28 8,13 10,10 8,38 6,43 5,58 0,19 0,16

Nivos Energia Oy 12,98 11,36 8,08 7,39 10,89 7,94 4,69 3,56 2,68 2,49

Raseborgs Energi Ab - Raaseporin Energia Oy 12,96 10,27 7,56 6,98 10,18 7,43 4,90 4,09 3,32 3,24

Tenergia Oy 12,96 9,29 6,82 6,25 8,55 6,49 3,85 3,53 3,01 2,89

Lankosken Sähkö Oy 12,79 13,99 8,94 7,98 13,29 8,58 7,15

Paneliankosken Voima Oy 12,72 10,46 7,89 7,25 10,00 7,54 4,93 4,38 3,13 3,11

Rantakairan Sähkö Oy 12,47 8,38 6,15 5,68 7,70 5,86 3,49 2,83 3,19 3,19

Valkeakosken Energia Oy 12,37 9,68 6,57 5,59 10,70 6,70 6,18 4,44 0,79 0,50

Oulun Seudun Sähkö Verkkopalvelut Oy 12,25 8,06 6,05 5,95 7,23 5,83 3,02 2,62 2,49

Haminan Energia Oy 12,22 10,41 7,00 6,82 8,99 6,63 4,03 3,97 2,73 2,62

Herrfors Nät-Verkko Oy Ab 12,10 9,89 7,03 6,53 9,14 6,51 3,91 3,69 2,83 2,69

Jakobstads Energiverk 11,77 8,64 6,16 5,63 8,10 6,13 2,83 2,74 1,97 1,91

Vakka-Suomen Voima Oy 11,59 10,34 7,41 6,83 9,55 7,18 4,26 3,97 2,83 2,70

Jeppo Kraft Andelslag 11,34 9,49 7,38 6,96 8,98 7,23 4,60 3,29 3,17

Porvoon Sähköverkko Oy 11,09 9,05 6,55 6,08 8,69 6,37 3,61 2,76 2,20 2,07

Kokkolan Energiaverkot Oy 10,99 9,25 7,31 6,52 8,60 7,15 4,62 3,30 2,40 2,35

Kronoby Elverk Ab 10,83 10,29 8,18 7,60 9,59 7,99 5,33

Vaasan Sähköverkko Oy 10,82 9,41 7,27 6,36 8,72 7,05 4,83 3,99 2,66 2,64

Forssan Verkkopalvelut Oy 10,74 9,36 6,49 5,99 8,69 6,28 4,98 3,75 2,57 2,33

Sipoon Energia Oy 10,74 8,04 5,85 5,51 7,26 5,45 2,86 4,82 2,01 1,92

Naantalin Energia Oy 10,64 9,54 7,05 6,30 8,68 6,72 4,15 3,59 2,56 2,27

Lappeenrannan Energiaverkot Oy 10,61 8,83 6,83 6,38 8,43 6,56 3,99 3,65 2,54 2,38

Raahen Energia Oy 10,46 9,40 6,99 6,21 8,23 6,83 4,51 3,85 2,81 2,77

ESE-Verkko Oy 10,39 8,29 6,45 5,70 7,24 6,26 3,48

KSS Verkko Oy 10,37 9,30 7,04 6,31 9,24 6,82 3,75 2,39 1,88 1,76

Enontekiön Sähkö Oy 10,22 9,81 7,83 7,43 9,19 7,74 6,13 5,76

Iin Energia Oy 10,21 7,95 6,62 6,38 7,85 6,39 3,68 3,65 3,43 3,39

Muonion Sähköosuuskunta 10,20 8,63 6,08 5,60 7,72 5,52 3,20 3,10

Helen Sähköverkko Oy 10,17 8,18 7,23 6,78 7,52 6,68 3,48 3,06 2,57 2,48

Kemin Energia ja Vesi Oy 10,17 8,41 6,38 5,91 8,23 6,13 3,97 3,10 2,46 2,37

Keminmaan Energia Oy 10,13 7,99 6,38 5,93 7,44 6,30 4,23 3,39 2,82 2,78

Kuopion Sähköverkko Oy 9,98 7,57 6,41 6,13 6,76 6,06 3,00 2,67 2,37 2,30

Pori Energia Sähköverkot Oy 9,96 8,90 6,62 6,08 7,95 6,37 3,83 2,60 1,49

Rovaniemen Verkko Oy 9,95 7,00 5,59 5,47 7,14 5,59 3,55 2,78 1,84 1,80

Lahti Energia Sähköverkko Oy 9,83 7,69 6,61 5,87 6,97 6,31 3,33 3,08 1,98 1,86

Caruna Espoo Oy 9,57 7,36 6,07 5,59 6,62 5,80 3,91 2,97 2,03 1,76

Verkko Korpela Oy 9,53 9,52 7,26 6,73 9,41 7,04 4,81 3,92 2,75 2,61

Rauman Energia Sähköverkko Oy 9,25 7,94 6,24 5,76 7,21 5,80 2,90 2,81 2,42 2,18

Turku Energia Sähköverkot Oy 9,19 6,48 5,17 5,12 6,37 5,15 2,61 2,68 2,06 1,69

Haukiputaan Sähköosuuskunta 9,16 7,43 6,15 5,88 7,24 5,95 3,21 2,65 2,28 2,25

Nurmijärven Sähköverkko Oy 9,06 8,16 6,39 6,03 7,74 6,11 1,84 1,67

Tornion Energia Oy 8,94 7,49 6,01 5,75 7,42 5,67 2,80 2,56 2,17 2,09

Vantaan Energia Sähköverkot Oy 8,69 6,89 5,86 5,29 6,29 5,85 3,35 2,59 1,29 1,20

Seiverkot Oy 8,63 7,60 5,92 5,49 7,11 5,71 3,24 2,67 2,09 2,04

Tampereen Sähköverkko Oy 8,58 6,86 5,98 5,40 6,50 5,94 3,49 3,13 2,21 2,12

Oulun Energia Sähköverkko Oy 8,52 6,96 5,86 5,49 6,28 5,64 3,07 2,33 1,86 1,79

Keravan Energia Oy 7,31 6,22 5,09 4,87 5,65 4,72 2,17 2,73 1,63 1,49

Alva Sähköverkko Oy 6,73 7,15 5,39 5,33 6,88 5,34 3,71 2,46 1,79 1,72

Okun Energia Oy

Vatajankoski Sähköverkko Oy
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Liite 3. Haastattelukysymykset 

Taloyhtiön nimi 

Kuinka monta autopaikkaa taloyhtiöllä on? 

Onko parkkipaikat osakkaiden omistuksessa vai taloyhtiön hallinnassa (esim. 

vuokrapaikkoina)? 

Missä autopaikat sijaitsevat (esim. ulkona, parkkihallissa, katoksessa)? 

Latausjärjestelmän asennusajankohta? (kk/vvvv) 

Onko kyseessä uudiskohde, vai onko latausjärjestelmä toteutettu jälkikäteen olemassa 

olevaan taloyhtiöön? 

Kuinka monella autopaikalla on valmius (ilman asennettua laitetta) sähköauton 

latauslaitteen käyttöönottoon? 

Kuinka monta latauspistettä taloyhtiössä on tällä hetkellä asennettuna? (Latauspiste = 

latauspistoke / autopaikka) 

Kuinka monta latauslaitetta on aktiivisessa käytössä (esim. aktiivinen operaattorin 

hallintapalvelu)? 

Kuka vastaa latausjärjestelmän ylläpidosta ja operoinnista (esim. isännöitsijä, ulkopuolinen 

operaattori)? 

Kuinka taloyhtiössä päätettiin latausjärjestelmän rakentamisesta? 

Millaisin kannatusprosentein rakentamisesta päätettiin? 

Miten taloyhtiö päätyi nykyiseen latausratkaisuun ja sen toimittajaan? Oliko ehdotuksia 

erilaisista toteutuksista (esim. tähtikytkentä latauskeskukselta, ketjutettuna latauslaitteelta 

toiselle, virtakisko)? 

Miten latausjärjestelmä kustannettiin/kustannetaan? 

Onko taloyhtiö hakenut tai saanut avustuksia (esim. ARA-tukea) latausjärjestelmän 

toteutukseen? 

Olisiko latausjärjestelmä toteutettu myös siinä tapauksessa, että tukia ei olisi saatu? 

Onko latausjärjestelmälle oma sähköliittymä, vai käytetäänkö kiinteistön pääliittymää? 

Mikä on oman sähköliittymän pääsulakekoko (A)? 

Mikä on kiinteistön pääliittymän pääsulakekoko (A)? 

Onko latausjärjestelmällä oma sähkönkäyttöpaikka (oma sähköverkkoyhtiön mittaus)? 

Mikä on latausjärjestelmän sähkönkäyttöpaikan sulakekoko (A)? 

 

Mihin sähkönkäyttöpaikkaan latausjärjestelmä on liitetty (pääkeskus, kiinteistökeskus, 

jne.)? 

Mikä on sen sähkönkäyttöpaikan sulakekoko (A), johon latausjärjestelmä kuuluu? 
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Onko latausjärjestelmässä käytössä erillisiä mittareita tai alakeskuksia latauksen 

sähkönkulutuksen seurantaan? 

Onko nykyisessä järjestelmässä huomioitu tehomaksujen vaikutus (esim. kuormanhallinnan 

tai ajastusten avulla)? 

Mikä on nykyinen suurin sallittu samanaikainen latausteho (kW) tai maksimivirta (A)? 

Onko taloyhtiö arvioinut, milloin huipputeho ylittyisi vuorokauden aikana ja millä 

toimenpiteillä sitä voitaisiin rajoittaa? 

Onko tulevaisuutta varten tehty laskelmia tai suunnitelmia tehomaksujen hallintaan? 

Miten hyvin nykyinen latausjärjestelmä on vastannut lataajien tarpeisiin? 

Onko ollut haasteita kapasiteetin, kustannusten tai hallinnoinnin kanssa? 

Miten sähkönkulutuksen kustannukset jaetaan lataajien kesken (esim. kulutuksen mukaan 

vai kiinteällä maksulla)? 

Mitä eri hintakomponentteja lataukselle on asetettu (esim. energia €/kWh, kuukausimaksu, 

operointimaksu, palvelumaksu, tehoaikaan kalliimpi energia)? 

Onko latausjärjestelmässä käytössä kuormanhallintajärjestelmä? Jos on, minkälainen? 

Kuinka monta uutta latauspistettä arvioidaan tarvittavan seuraavien 5 vuoden aikana? 

Onko latausinfrastruktuuri mitoitettu niin, että laajennukset onnistuvat ilman merkittäviä 

sähköverkkoinvestointeja? 

Onko taloyhtiössä keskusteltu latausjärjestelmän investointien kustannusjaosta 

tulevaisuudessa? 

Mitä toiveita tai tarpeita osakkailla on liittyen latausjärjestelmän kehittämiseen? 

Vapaa sana liittyen taloyhtiönne sähköautojen latausjärjestelmään. 
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