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Sähkö- ja hybridiautot ovat yleistyneet nopealla vauhdilla ja tulevat yleistymään myös 
tulevaisuudessa. Sähkö- ja hybridiautojen yleistyminen aiheuttaa myös muutoksia 
autoliikkeissä. Autoliikkeissä olisi hyvä olla latauspisteet sähkö- ja hybridiautoille. Latauspisteet 
tulee olla suunniteltu siten, että lataukset voidaan suorittaa turvallisesti ja niin, että latauksesta 
ei ole haittaa autoliikkeen toiminnalle. 

Työ toteutettiin autoalan yritykselle, Ferrain Oy:lle, joka on muuttamassa uusiin toimitiloihin. 
Yrityksen pääasiallinen toimiala on autoliike, ja yhtiön toisena toimialana on autojen 
maahantuonti. Uudet toimitilat ovat rakennusvaiheessa, jolloin on ajankohtaista suunnitella 
sähkö- ja hybridiautojen latauspisteet tuleviin toimitiloihin. 

Tämän opinnäytetyön tarkoituksena oli suunnitella sähkö- ja hybridiautojen latauspisteet ja 
lisäksi latauspisteiden paikat. Työ aloitettiin tutustumalla sähkö- ja hybridiautoihin, sekä 
erilaisiin latausjärjestelmiin ja lataustapoihin. Tämän jälkeen käytiin läpi yrityksen 
nykytilannetta ja aloitettiin suunnittelemaan latauspisteiden paikkoja. Suunnittelussa otettiin 
huomioon latauspisteiden vaatimukset ja tilankäyttö. 

Työn tuloksena saatiin suunnitelma, jota yritys voi hyödyntää uusissa toimitiloissa. 
Suunnittelussa otettiin huomioon latauspisteiden käytännöllisyys. 
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Electric and hybrid cars have become more common at a rapid pace and will continue to do so 
in the future. The proliferation of electric and hybrid cars is also causing changes in car 
dealerships. Car dealerships should have charging points for electric and hybrid cars. Charging 
points must be planned in such a way that charging can be carried out safely and in such a 
way that charging does not impair the operation of the car dealership. 

The thesis was ordered by a car company that is moving to new premises. The company's 
main business is car dealerships and the company's other business is car import. The new 
premises are under construction, so it is timely to plan charging points for electric and hybrid 
cars for future premises. 

The purpose of the thesis was to plan the charging points for electric cars and the locations of 
the charging points. The thesis started with an introduction to electric and hybrid cars, as well 
as different charging systems and charging methods. After that, the current situation of the 
company was reviewed and the planning of the locations of the charging points was started. 
The requirements of the charging points and the use of space were considered in the plan. 

The result of the thesis was a plan that could be utilize by the company in the new premises. 
The practicality of the charging points was considered in the plan. 
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Käytetyt termit ja lyhenteet 

BEV Battery Electric Vehicle eli täyssähköauto 

BMS Akuston hallintajärjestelmä, Lyhenne sanoista Battery Management 

System 

HEV Hybrid Electric Vehicle eli hybridiajoneuvo 

HPC High Power Charging eli suurteholaturi 

OBC Lyhenne sanoista On Board Charger eli sähkö tai hybridiauton sisäi-

nen laturi. 

OCPP Open Charge Point Protocol eli latausaseman tiedonsiirtoprotokolla 

PHEV Plug-in Hybrid eli ladattava hybridiajoneuvo 

RFID Radio Frequency Identification eli radiotaajuinen etätunnistus 

Schuko Yleisesti käytetty suojamaadoitettu pistorasia 

Tasauskerroin Tasauskerroin on kaikissa virtapiireissä satunnaisena ajankohtana 

kulkevien virtojen summan suhde ko. osan kaikkien pääpiirien nimel-

lisvirtojen summaan. 



8 

1 JOHDANTO 

1.1 Työn tausta 

Sähkö- ja hybridiautojen myynnin ja suosion kasvaessa vuosi toisensa jälkeen aiheuttaa se 

muutoksia myös autoliikkeissä. Autoliikkeiden tulee ottaa huomioon autokannan sähköistymi-

sen ja sen tuomat haasteet. Sähkö- ja hybridiautoille tulee olla autoliikkeessä sopivat lataus-

mahdollisuudet, ja niitä tulee olla tarvittava määrä tulevaisuuden autojen sähköistymisestä joh-

tuen.  

Autoliike Ferrain Oy on siirtymässä uusiin toimitiloihin, ja näin ollen uusiin toimitiloihin on tule-

vaisuutta ajatellen perustettava toimivat sähkö ja hybridiajoneuvojen latauspisteet sekä, selvit-

tettävä, mitä latauspisteiden perustaminen vaatii. Uudet toimitilat tulevat sijaitsemaan Seinäjo-

ella, Roveksen kaupunginosassa. Uusia toimitiloja varten rakennetaan täysin uusi rakennus, 

johon tulee autokaupan lisäksi autojen pesutilat. Osa uuden rakennuksen tiloista tulee olemaan 

vuokralla. 

Yrityksen nykyisissä tiloissa on käytössä yksi 11 kilowatin lataustehoon pystyvä latauspiste. 

Nykyinen latauspiste sijaitsee liikkeen nosto-oven edessä ja hieman hankaloittaa autojen siir-

tämistä sisätilojen ja ulkotilojen välillä. Sähkö- ja hybridiautojen yleistyessä tulevaisuudessa on 

latauspisteitä saatava lisää uusiin tiloihin, ja latauspisteiden lataustehoa tulisi kasvattaa. La-

tauspisteiden suunnittelussa tulee ottaa huomioon lain määräämät vaatimukset. Uusien toimi-

tilojen rakentamisen yhteydessä on helpompi toteuttaa latauspisteiden vaatima sähköinfra-

struktuuri kuin alkaa tekemään muutoksia jälkeenpäin. 

 

1.2 Työn tavoite 

Tämän opinnäytetyön tavoitteena on suunnitella autoliikkeen uusiin toimitiloihin sähkö- ja hyb-

ridiautojen latauspisteet. Latauspisteet tulee olla sijoiteltu niin, että niiden käyttö on mutkatonta 

ja että ne eivät vaikuta normaaliin autoliikkeen toimintaan negatiivisesti. Latauspisteiden käy-

tön tulisi olla myös turvallista ja helppoa. 
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Kuva 1. Ferrain autoliikkeen logo 

1.3 Työn rakenne 

Tässä opinnäytetyössä käydään läpi ensiksi teoriatietoa erilaisista sähkö- ja hybridiautoista, 

sähkö- ja hybridiautojen lataustavoista, akkutekniikasta, turvallisuudesta, kuormanhallinnasta, 

lataajan tunnistautumisesta ja sähkö- ja hybridiautojen sisäisistä latausjärjestelmistä. Tämän 

jälkeen käydään läpi yrityksen ja paikkakunnan nykyistä tilannetta latauspisteiden ja niihin liit-

tyvien asioiden osalta. Tämän jälkeen käydään läpi latauspisteiden suunnittelua ja sijoittelua 

ja kerrotaan, miksi juuri näin on tehty. Työn lopussa on omaa pohdintaa ja yhteenveto työstä. 

 

1.4 Työn toimeksiantaja 

Toimeksiantajana tässä opinnäytetyössä toimii autoliike Ferrain Oy. Yritys on perustettu 

vuonna 2017 (Ferrain, i.a.). Yrityksen päätoimenkuvaan kuuluu autojen myyminen ja tuontiau-

tojen tuominen maahan. (Ferrain, i.a.) mukaan yritys on vaihto- ja tuontiautojen ammattilainen, 

ja yritykseltä onnistuu täyden palvelun autokauppa avaimet käteen -periaatteella. Yrityksen 

toimitilat sijaitsevat Seinäjoella Roveksen teollisuusalueella. Yritys työllistää päätoimisesti 3 

henkilöä. Kuvassa 1 on Ferrain-autoliikkeen logo. 
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2 SÄHKÖAUTO 

Sähköauto-termillä voidaan mukaan viitata yleisesti joko pelkkiin täyssähköautoihin tai ladat-

taviin hybridiautoihin Korhosen (2019, s. 11). Pelkästään täyssähköautoista puhuttaessa olisi 

suositeltavaa käyttää termiä täyssähköauto. Jos tarkoituksena on viitata täyssähköautoihin ja 

ladattaviin hybrideihin, olisi hyvä käyttää termiä ladattava auto. Viestinnässä tämä termien vää-

rinkäyttö voi aiheuttaa sekaannusta ja väärinymmärrystä (mts.)  

Sähköauto on nostanut suosiotaan huomattavasti viime vuosikymmenen aikana (Stek, 2021). 

Syksyllä 2021 käytettynä Suomeen maahantuoduista tai ensirekisteröidyistä henkilöautoista 

noin joka kolmas oli sähköauto tai ladattava hybridiauto. Norjassa Stek:n (2021) mukaan ensi-

rekisteröinneistä n. 72 % oli täyssähköautoja, ja Ruotsissa vastaava luku on noin 50 %. Suo-

messa sähköautojen rekisteröintien kasvu oli vuonna 2021 239 prosenttia ja ladattavien hybri-

dien yli 50 prosenttia (Jalovaara (2021, s. 47). Jalovaara ennustaa, että vuonna 2022 ladatta-

vien henkilöautojen rekisteröintimäärä lähestyy jo puolta kokonaismäärästä. Sähköautojen 

suosion kasvun syitä on monia. Sähköliikenteen kasvu on väistämätön ja se on osa tulevai-

suutta (Stek, 2021). Kuluttajien kasvanut tietotaito ja ymmärrys ovat lisänneet sähköautojen 

kiinnostavuutta, myös ympäristöasiat ovat monella kuluttajalla tärkeänä seikkana valittaessa 

normaalin polttomoottoriauton ja sähköauton välillä.  Kuviossa 1 on kuvattu ladattavien autojen 

kehitystä 4 vuoden ajalta koko Suomessa. Kuviossa 2 on kuvattu ladattavien autojen kehitystä 

Etelä-Pohjanmaalla 4 vuoden ajalta. 
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Kuvio 1. Liikennekäytössä olevien ladattavien autojen määrän kehitys 
Suomessa. 

Kuvio 2. Liikennekäytössä olevien ladattavien autojen määrän kehitys 
Etelä-Pohjanmaalla. 
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2.1 Sähköautotyypit 

Sähköautotyyppejä on muutamia erilaisia. Pääsääntöisesti sähköautot jaetaan kolmeen tyyp-

piin: täyssähköautot, ladattavat hybridit ja hybridit (Korhonen, 2019, s. 11). Useimmilta auto-

valmistajilta on tarjolla jonkinlainen sähköautomalli tai -mallisto. Sähköautojen rakenteet ovat 

useimmiten pääpiirteittäin samanlaiset, mutta eri valmistajilla ovat omat näkemyksensä raken-

teiden yksityiskohdista. Tästä johtuen eri autovalmistajien sähköautomalleissa on yksityiskoh-

taisia rakenteellisia eroja (mts.)  

 

2.1.1 Täyssähköauto (BEV) 

Täyssähköauto eli BEV käyttää voimanlähteenä yhtä tai useampaa sähkömoottoria (Korho-

nen, 2019, s. 11). Täyssähköauton rakenne on hyvin samanlainen kuin polttomoottoriautossa, 

mutta polttomoottori on korvattu sähkömoottorilla. Sähkömoottori/moottorit saavat energiansa 

ajoneuvon ajoakusta, johon ladattu energia on säilötty. Sähkömoottoria/moottoreita ohjataan 

taajuusmuuntajan avulla. Täyssähköautossa ei tarvita vaihdelaatikkoa eikä mekaanista kyt-

kintä johtuen sähkömoottorin vääntökäyrästä, joka on erittäin laaja ja tasainen verrattuna polt-

tomoottoriin. Kuvassa 2 näkyy täyssähköauton pelkistetty rakennekuva ja kuvassa 3 tarkempi 

rakennekuva Volkswagenin täyssähköauton rakenteesta. Usein täyssähköautoista löytyy kui-

tenkin alennusvaihde ja tasauspyörästö (Korhonen, 2019, s. 11). Täyssähköauton moottorissa 

ja voimansiirrossa ei synny sivutuotteena niin paljon lämpöä, jotta sillä voitaisiin lämmittää au-

ton sisätilat kylmissä keleissä. Tästä syystä auton sisätilaa lämmitetään erillisellä sähköläm-

mittimellä. Joissakin malleissa käytetään lisäksi ilmalämpöpumppua (mts. 12). 

Täyssähköautolla ajettaessa paikalliset hiilidioksidipäästöt ovat 0 g/km, ja käyttökustannukset 

jäävät myös alhaisiksi (Audi, i.a.). Täyssähköauton toimintamatka riippuu paljon ajotavasta ja 

vallitsevista ajo-olosuhteista. Jos kovalla pakkasella auton sisätiloja joudutaan lämmittämään, 

vähentää se toimintamatkaa huomattavasti. Täyssähköautojen toimintamatka nykypäivänä on 

n. 200–500 kilometriä (Traficom, 2021b). 
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Kuva 2. Rakennekuva täysähköau-
tosta (Karsimus 2018). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kuva 3. Volkswagenin ID.4 sähköauton rakenne (Volkswagen). 
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Kuva 4. Ladattavan hybridiauton ra-
kenne (Karsimus 2018). 

2.1.2 Ladattava hybridi (PHEV) 

Ladattava hybridiauto on sähkömoottorilla avustettu bensiini- tai dieselkäyttöinen auto (Tra-

ficom, 2021a). Ladattavan hybridiauton ajoakustoa voidaan ladata ulkopuolisesta virtaläh-

teestä, kuten vaikka täyssähköautojen latausasemasta tai kotona kotilatauspisteestä tai latu-

rista. Ladattava hybridiauto pystyy lataamaan itseään myös polttomoottorin avulla tai re-

generoimalla energiaa talteen esimerkiksi jarrutuksissa (Korhonen, 2019, s. 12). Regeneroin-

nissa ajoneuvo käyttää sähkömoottoria generaattorina saadakseen kerättyä energiaa talteen. 

Kuvassa 4 on kuvattu yksinkertaistettuna ladattavan hybridiauton rakenne. Kuvassa 5 on Vol-

von ratkaisu ladattavan hybridin toteuttamisesta. 

Ladattavassa hybridiautossa sähkömoottori on avustamassa perinteistä polttomoottoria, mutta 

sillä voidaan myös ajaa pelkän sähkön avulla (Korhonen, 2019, s. 12). Ladattavan hybridin 

toimintamatka pelkällä sähköllä ajettaessa on yleensä n. 20–50 kilometriä.  
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2.1.3 Hybridi (HEV) 

Hybridiauto on bensiini- tai dieselkäyttöinen auto, jossa on polttomoottorin lisäksi avustava 

sähkömoottori (Korhonen, 2019, s. 12). Hybridiauton perusrakenne on hyvin samankaltainen 

kuin ladattavassa hybridissä, paitsi että hybridiautoa ei pysty lataamaan ulkoisesta virtaläh-

teestä. Hybridiauto lataa akuston käyttämällä joko sähkömoottoria generaattorina, jolloin saa-

daan talteen jarrutuksista muodostuma energia, tai lataamalla akustoa polttomoottorin avulla. 

Ladattaessa akustoa polttomoottorin avulla voidaan polttomoottoria käyttää sen parhaimman 

hyötysuhteen omaavalla kierrosluvulla ja kuormituksella. Sähkömoottori avustaa polttomootto-

ria sen huonoilla hyötysuhteen omaavilla kierrosluvuilla, kuten esimerkiksi liikkeellelähdöissä. 

Polttomoottori voidaan tarvittaessa sammuttaa kokonaan, ja auto voi liikkua pelkästään säh-

kömoottorin avulla. Käytettäessä polttomoottoria sen optimaalisella alueella saadaan parempi 

kokonaishyötysuhde. Hybridiautot voidaan jakaa karkeasti kolmeen eri tyyppiin niiden raken-

teen mukaan (Hietalahti, 2011, s. 22–26). Hybridiauton kolme eri rakennetyyppiä ovat: sarja-

hybridi, rinnakkaishybridi ja sekahybridi. 

Hybridiautossa auton ajoakusto on yleensä pieni, jolloin sen toimintamatka rajoittuu sähköllä 

ajettaessa muutamaan kilometriin (Korhonen, 2019, s. 12). 

Kuva 5. Volvon ladattavan hybridin rakenne (Volvo). 
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2.2 Akku 

Sähköautojen ajoakku rakentuu pienemmistä akkukennoista. Akkukennojen jännite on n. 4 

volttia riippuen akkukemiasta (Korhonen, 2019, s. 22). Sähköautojen tyypillinen akkujännite on 

n. 300–400 volttia, ja jotta kyseiseen jännitemäärään päästäisiin, tarvitaan sata kappaletta sar-

jaan kytkettyjä akkukennoja. Tarvittavan maksimivirran aikaansaamiseksi on akkukennoja 

myös kytketty rinnakkain. 

Nykypäivänä täyssähköautoissa ja ladattavissa hybrideissä käytetään usein litiumpohjaisia 

ajoakkuja (Korhonen, 2019, s. 21). Litiumpohjaisten akkujen suosio johtuu siitä, että ne omaa-

vat parhaan energiasisällön suhteessa massaan. Litiumajoakku tarvitsee akustonhallintajär-

jestelmän, koska akussa olevat litiumkennot ovat hyvin herkkiä yli- ja alijännitteelle. Yli- ja ali-

jännite voi helposti vaurioittaa litiumkennoja. Akustonhallintajärjestelmä tarkkailee rinnankyt-

kettyjen kennoryhmien jännitteitä erikseen. Nykyaikaisissa täyssähköautoissa käytetään n. 20-

100 kWh:n kokoista ajoakkua riippuen hieman auton hintatasosta (mts. 14). Ladattavissa hyb-

rideissä käytetään n. 10 kWh:n kokoista akkua.  

Perinteisessä hybridiautossa, jota ei voi ladata ulkoisesta virtalähteestä, käytetään yleisesti 

nikkelimetallihybridiakkua (NiMH) (Korhonen, 2019, s. 21). NiMH-akkujen energiatiheys ei yllä 

litiumpohjaisten akkujen tasolle, mutta NiMH-akkujen valmistuskustannukset ja täten hinta on 

huomattavasti matalampi verrattuna litiumpohjaisiin akkuihin. NiMH-akku ei tarvitse kennokoh-

taista jännitevalvontaa, koska ne eivät ole niin herkkiä yli- ja alijännitteelle. Perinteisen hybridi-

auton akkukoko on n. 1 kWh. Hybridiautossa riittää pieni akkukoko, koska akkua tarvitaan käy-

tännössä vain liikkeelle lähdön avustamiseen ja jarrutusenergian talteenottoon (mts. 14). 

Akkujen elinikä Suomen olosuhteissa on n. 10 vuotta tai 200 000–300 000 kilometriä (Korho-

nen, 2019, s. 22). Useat valmistajat antavat akuille 8 vuoden takuun ja 160 000–200 000 kilo-

metrin rajan. Näiden kilometrienkin jälkeen akustot ovat yhä käyttökelpoisia, mutta auton toi-

mintamatka voi lyhentyä. Nykypäivänä on kuitenkin esimerkkejä, missä 400 000 kilometrin jäl-

keenkin akuston kapasiteetti on pudonnut vain n. 10 %. Akkukennojen kuluminen ei ole aina 

sidottu ajettuun kilometrimäärään vaan kennoja kuluttaa niin sanottu kalenteri-ikääntyminen, 

ja yleensä 15–20 vuoden kuluttua akun kapasiteetti on pudonnut kymmeniä prosentteja, vaikka 

autolla olisi ajettu vain muutama tuhat kilometriä (mts. 23). 
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2.3 Turvallisuus 

Sähköautojen turvallisuuteen liittyy omat haasteensa, kuten korkeat akuston jännitteet, palo-

turvallisuuteen liittyvät riskit ja sammutuksen tuomat haasteet (Korhonen, 2019, s. 16-18). 

Sähköauton ajoakustossa on n. 200–500 V jännitetaso (Korhonen, 2019, s. 17). Sähköautojen 

ajoakustot ovat rakenteeltaan kelluvia eli akun kumpikaan napa ei ole maadoitettu auton run-

koon. Akuston kelluva rakenne vähentää huomattavasti sähköiskujen todennäköisyyttä esi-

merkiksi kolaritilanteessa. Korhosen (2019, s. 17) mukaan  sähköiskun saaminen vaatisi to-

della epätodennäköisen tapahtumaketjun, joten sitä voidaan käytännössä pitää mahdotto-

mana. Sähköautoissa korkean jännitteen omaavat sähköisen voimalinjan kaapeloinnit ovat 

määräysten mukaisesti väriltään oransseja, ja ne ovat eristetty paksummalla eristemateriaalilla 

verrattuna normaaleihin sähkökaapelointeihin. Korkeajännitteelliset osat on koteloitu ja niiden 

koteloissa on korkeasta jännitteestä varoittavat varoitusmerkit. Koteloiden avaaminen tarvitsee 

yleensä asiaan kuuluvan työkalun (mts. 17). 
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3 SÄHKÖAUTOJEN LATAUS 

Ladattavien sähkö- ja hybridiautojen akkuihin tulee syöttää tasavirtaa (DC) (Virta, 2019). Suu-

rimmassa osassa käytössä olevista lataustavoista (pois lukien lataustapa 4) latauslaite syöttää 

auton latauspistokkeeseen vaihtovirtaa (AC). Ladattavissa sähkö- ja hybridiautoissa on sisään-

rakennettu laturi, joka muuttaa latauslaitteesta tulevan vaihtovirran (AC), akuille sopivaksi ta-

savirraksi (DC). Sisäänrakennettu laturi lataa auton akkuja aina tilanteeseen sopivalla teholla. 

Auton sisäinen laturi ohitetaan latauslaitteen syöttäessä autoon tasavirtaa (DC). 

Ladattavien sähköautojen akkujen kapasiteetti, varaustaso, lataustapa ja akuston lataushet-

kellä oleva lämpötila vaikuttavat merkittävästi siihen, kuinka kauan sähköauton lataus vie aikaa 

(Korhonen, 2019, s. 19). Sähköauton BMS määrittelee aina sopivan latausprofiilin, eli kuinka 

suurella ja millaisella latausvirralla auton akustoa voidaan ladata. 

3.1 Lataustavat 

Sähkö- ja hybridiauton lataustavat voidaan jakaa pääsääntöisesti neljään eri lataustapaan 

(Sesko, 2021). Sähköä syötetään autoon vaihtosähköllä AC tai tasasähköllä DC.  

Lataustapa 1 (Mode 1). Lataustapa 1 on tarkoitettu kevyiden pienitehoisten sähköajoneuvojen 

lataamiseen (Sesko,2021). Lataus suoritettaan hyväkuntoisesta 230 V pistorasiasta. Pistorasia 

tulisi olla suojattu kiinteästi asennetulla 30 mA vikavirtasuojalla. Lataus tapahtuu vaihtosähköllä 

AC. Lataustapa 1 on hidasta latausta. 

Lataustapa 2 (Mode 2). Lataustavassa 2 lataus tapahtuu vaihtosähköllä AC standardin SFS 

5610 mukaisesta kotitalouspistorasiasta tai standardin SFS-EN 60309 mukaisesta teollisuus-

pistorasiasta (Sesko, 2021). Auto ja latauspiste liitetään toisiinsa vaatimukset täyttävällä la-

tausjohdolla. Latausjohdossa tulee olla standardin SFS-EN 62752 täyttämä ohjaus- ja suoja-

laiteyksikkö. Suojalaiteyksikön tulisi olla varustettu vikavirtasuojalla ja ohjauselektroniikalla. 

Ohjauselektroniikka kertoo ladattavalle autolle pulssisuhdemoduloitua signaalia hyväksi käyt-

täen, kuinka suuren latausvirran auto saa ottaa vastaan (Korhonen, 2019, s. 25). Kotitalous-

pistorasiasta ladattaessa tulee auton vastaanottama pitkäaikainen latausvirta  olla rajoitettu 

standardin SFS-EN 62752 mukaisesti 8 ampeeriin. Ladattaessa sähkö- tai hybridiautoa 

schuko-pistorasiasta 8 ampeerin virralla päästään n. 1.8 kW lataustehoon. Lataustapa 2 on 

hidasta latausta. 
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Lataustapa 3 (Mode 3). Lataustapa 3 on sähköautojen peruslataustapa, ja täten suositeltavin 

lataustapa (Sesko, 2021). Lataustapa toteutetaan vaihtosähköllä AC. Sähkö- tai hybridiau-

tossa olevaa sisäiseen laturiin syötetään sähköä lataukseen sopivalla latausjohdolla lataus-

asemasta, jossa on standardin SFS-EN 62196-2 mukainen tyypin 2 (Type 2) mukainen pisto-

rasia/pistoke. Lataustapa 3:n latausvirta voi olla maksimissaan 3x63 ampeeria. 3x63 ampeerin 

virtamäärällä saadaan lataustehoksi suurimmillaan n. 43 kW. Saatavasta virtamäärästä riip-

puen voidaan tyypin 2 pistorasiaa käyttää myös pienemmillä lataustehoilla. Lataustapa 3:n la-

tausjärjestelmä sisältää tiedonsiirtoväylän, jonka avulla latausasema ja ladattava auto kommu-

nikoivat keskenään. Tiedonsiirtoväylän avulla voidaan varmistaa, että ladattava auto ja lataus-

asema kytkeytyvät toisiinsa oikein ja turvallisesti. Väylän avulla voidaan myös mahdollistaa 

virran kulku myös autosta latausasemaan ja älykäs kuormanhallinta. Kuormanhallinnan avulla 

voidaan kontrolloida kuormitusta.  

Lainsäädännön mukaan julkisissa Lataustapa 3 tyypin vaihtosähkölatausasemissa tulee olla 

standardin SFS-EN 62196-2 mukainen pistoke (Sesko, 2021). Lisäksi latausasemissa tulee 

pystyä käyttämään mahdollisuuksien mukaan älykkäitä latausjärjestelmiä.  

Lataustapa 4 (Mode 4). Lataustapa 4:stä voidaan käyttää myös nimitystä teholataus, pikala-

taus tai HPC (Sesko, 2021). Pikalatauksesta voidaan puhua silloin, kun latausteho on yli 22 

kW, ja HPC-latauksesta silloin, kun latausteho on yli 100 kW (Volkswagen, i.a.-b). 

Lataustapa 4:ssä sähköautoa ladataan tasasähköllä erillisellä auton ulkopuolisella tasasähkö-

laturilla (Sesko, 2021). Teholatauksessa auton oma sisäinen laturi voidaan ohittaa ja syöttää 

auton akustolle suoraa tasavirtaa DC. Tämän ansiosta latausteho voi olla suurempi kuin vaih-

tosähköä syöttävissä latausasemissa (Virta, 2019). Teholatauksessa ladattava auto ja lataus-

piste kommunikoivat toisilleen (Korhonen, 2019, s. 25). Kommunikointi tapahtuu yleisesti joko 

CAN-väylän välityksellä tai PLC-standardia hyväksi käyttäen. Ladattavan auton BMS kommu-

nikoi edellä mainittujen tekniikoiden avulla latausasemalle ja kertoo, kuinka suurella latausvir-

ralla auton akustoa saa syöttää. Latausasema säätää auton BMS komentojen mukaisesti 3-

vaihdetasasuuntaajan pulssisuhdetta niin, että lähtöjännite saadaan sellaiseksi, että auton ak-

kuun kulkee haluttu virta. 

Lataustapa 4 latausasemissa lataukseen käytettävä latausjohto on kiinteä osa latausasemaa 

(Sesko, 2021). Suurten lataustehojen ja virtamäärien takia latausjohdot ovat kiinteästi asen-

nettuja, ja ne ovat usein myös nestejäähdytettyjä (Charluet & Van Barlingen, 2021). 
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Seskon (2021) mukaan lataustapa 4 latausasemien lataustehot ovat n. 50–350 kW ja laturei-

den syöttämät tasasähkölatausvirrat ovat satoja ampeereja. 

Johdoton lataus. Sähköautojen lataus voidaan myös toteuttaa langattomasti induktiivisen 

energiansiirron avulla (Sesko, 2021). Induktiivinen energiansiirto voidaan toteuttaa tien tai 

muun alustan pintaan sijoitetulla käämillä, joka yhdessä auton alle sijoitetun käämin kanssa 

mahdollistaa energiansiirron langattomasti. Johdottoman lataustavan vaatimuksia ja turvalli-

suustekijöitä käsittelee IEC 61980 standardisarja. 

3.2 Latauspistokkeet 

Sähköautoissa on useita erilaisia latauspistokkeita (Plugit, 2021). Latauspistokkeen kautta kul-

kee sähkövirta, joka lataa auton akustoa. Latauspistokkeen kautta kulkee myös tietoa ladatta-

van auton ja latauslaitteen välillä. 

Tyyppi 1.Tyypin 1 latauspistoke on suosittu yhdysvaltalaisissa ja aasialaisissa autoissa (Plu-

git, 2021). Tyypin 1 latauspistoke mahdollistaa yksivaiheisen latauksen maksimissaan 80 am-

peerin virralla. Kuvassa 6 näkyy tyypin 1 latauspistokkeen rakenne. 

 

 

 

Tyyppi 2. Tyypin 2 latauspistoke on suosittu Suomessa ja muualla Euroopassa (Plugit, 2021). 

Tyypin 2 latauspistoke on standardi julkisilla latausasemilla Suomessa ja muualla Euroopassa. 

Latauspistoke mahdollistaa kolmivaiheisen syötön 63 ampeerin virralla. Kuvassa 7 näkyy tyy-

pin 2 latauspistokkeen rakenne. 

 

 

 

Kuva 6. Tyypin 1 latauspistokkeen rakenne 
kuva (Finluxpro). 

Kuva 7. Tyypin 2 latauspistokkeen 
rakenne kuva (Finluxpro). 
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CCS. CCS eli Combined Charging System on eurooppalainen latauspistokestandardi (In-

tercontrol, 2020). CCS on tarkoitettu sähköautojen pika- ja suurteholataukseen. CCS 1.0 mah-

dollistaa n. 250 ampeerin sähkövirransyötön ja n. 80 kW lataustehon. CCS 2.0 mahdollistaa n. 

500 ampeerin sähkövirransyötön ja n. 500 kW lataustehon. CCS on yksi suosituimmista pika-

latauspistokkeista (Intercontrol, 27.8.2020). Kuvassa 8 näkyy CCS2.0 pistokkeen rakenne. 

 

 

 

 

 

 

CHAdeMO. CHAdeMO on japanilainen pikalatauspistokestandardi (Intercontrol, 2020). CHA-

deMO mahdollistaa 125 ampeerin latausvirran ja n. 62,5 kW lataustehon. Kuvassa 9 näkyy 

CHAdeMO pistokkeen rakenne. 

 

 

 

3.3 Sähkö- ja hybridiautojen sisäinen latausjärjestelmä 

Sähkö- ja hybridiautojen akustot ovat korkeajännitteisiä ja ottavat vastaan ainoastaan tasavir-

taa (DC) (Ikonen, 2021). Yleisesti latausasemista tuleva virta on vaihtovirtaa (AC), pois lukien 

suurteho- ja pikalatausasemat. Latausasemasta tuleva vaihtovirta pitää muuttaa sähköauton 

akustolle sopivaksi tasavirraksi (DC). Vaihtovirta muutetaan tasavirraksi sähkö- tai 

Kuva 8. CCS2.0 latauspistokkeen rakennekuva 
(Finluxpro). 

Kuva 9. CHAdeMO latauspistokkeen rakennekuva 
(Finluxpro). 
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hybridiauton sisäisellä laturilla (OBC). Ennen kaikkea OBC:n avulla ohjataan akun latausvirtaa 

ja jännitettä huolehtien näin akun käyttöiästä (EV Expert, (i.a.). Suurteho- ja pikalatausase-

mista tuleva virta on tasavirtaa, jolloin auton OBC ohitetaan ja virta syötetään suoraan akus-

toon (kuva 10).  

Sisäiset laturit voidaan jakaa sen mukaan, kuinka monta vaihetta ne voivat käyttää (joko yksi, 

kaksi tai kolme) ja tehonsa mukaan (EV Expert, i.a.). Sisäisten laturien teho on yleensä 3,7 kW 

ja 22 kW välillä.  

 

 

 

 

 

 

 

 

3.4 Kuormanhallinta 

Kuormanhallinta on järjestelmä, jonka avulla voidaan varmistaa, että sähköautojen lataaminen 

on turvallista (IGL, 2021). Kuormanhallinnan avulla varmistetaan, että kohteen käytössä oleva 

maksimi sähkökapasiteetti tai vaihekohtaiset virtarajat eivät pääse ylittymään. Kuormanhallin-

nan avulla estetään kohteen tai ylemmän keskuksen sulakkeiden palaminen. Kuormanhallinta 

säätelee lataustehoa lataajien määrän perusteella ja ladattavien autojen lataustehovaatimuk-

sen mukaan. Jos kohteen maksimi sähkökapasiteetti ylitetään, vapauttaa järjestelmä sähkö-

kapasiteettia laskemalla autojen lataustehoa. 

Kuva 10. Sähkö- tai hybridiauton sisäisen latausjärjestelmän havainnekuva 
(Nordic Plug 2021). 
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Kuormanhallinta voidaan yleisesti toteuttaa kahdella eri tavalla: tavallinen kuormanhallinta tai 

dynaaminen kuormanhallinta (Ensto, 2021, s. 7). 

3.4.1 Tavallinen kuormanhallinta 

Tavallisessa kuormanhallinnassa rajoitetaan kuorma kohteen kaikille latauksessa oleville au-

toille kohteen kuormittavimman tilanteen mukaan, riippumatta ladattavien autojen todellisesta 

määrästä (Ensto, 2021, s. 7). Kyseisellä tavalla jokainen ladattava auto saa ainakin vähän 

energiaa. Tässä kuormanhallintatoteutuksessa varataan kapasiteettia myös niille latureille, 

jotka eivät ole käytössä (kuva 11). 

 

 

 

 

3.4.2 Dynaaminen kuormanhallinta 

Dynaaminen kuormanhallinta tasaa maksimin sallitun kuorman automaattisesti kaikille latauk-

sessa oleville autoille huomioiden myös kiinteistön muut sähkön ja energian kuluttajat (Ensto, 

2021, s. 7). Dynaamisessa kuormanhallinnassa ei varata kapasiteettia käyttämättömille latu-

reille, jolloin niiden osuus kapasiteetista voidaan käyttää käytössä olevien latureiden latauste-

hon korottamiseksi (kuva 12). Kyseisellä kuormanhallinnan toteutuksella voidaan tarjota 

Kuva 11. Havainnekuva tavallisen kuor-
manhallinnan toiminnasta (Ensto 2021). 
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useampi tehokas latauspiste ja silti noudattaa kiinteistön tai kohteen sähkönsyötön ja muun 

kuorman asettamia rajoja. 

 

 

 

 

 

 

3.5 Lataajan tunnistaminen 

Lataajan tunnistamisen osalta lataustapahtuma voidaan jakaa kolmeen ryhmään: Vapaa la-

taus (free charging, plug & charge), rajoitettu lataus (RFID-tunnistus tai ISO15118 standardiin 

perustuva ajoneuvon tunnistus) ja edellä mainittujen yhdistelmä järjestelmät (Ensto, 2021, s. 

9). 

Vapaa lataus. Vapaassa latauksessa latauspistettä voidaan käyttää vapaasti, ja lataajalle ei 

koidu kustannuksia latauksesta (Ensto, 2021, s. 9). Vapaan latauksen avulla voi latauspisteen 

omistaja tarjota ilmaista latauspalvelua, jolla hän voi mahdollistaa paremmat edellytykset jolle-

kin muulle hallinnoimalleen palvelulle tai tuotteelle (esim. ostoskeskukset). Vapaan latauksen 

latauslaitteen ei tarvitse olla osa sen taustajärjestelmää. Taustajärjestelmän avulla voidaan 

kuitenkin käyttää etäkomentoja tai kerätä tietoja kuluttajien lataustottumuksista. 

Rajoitettu lataus. Rajoitetussa latauksessa latauspisteen käyttöoikeus on rajoitettu ennalta 

määrätylle joukolle (Ensto, 2021, s. 9). Käyttäjiä hallitaan yleensä taustajärjestelmän avulla, 

johon on liitetty käyttäjät ja latauslaitteet. Taustajärjestelmässä määritellään käyttäjät ja heidän 

yksilökohtaiset tunnisteensa. Tunnisteena käytetään yleensä RFID-korttia tai mobiilisovellusta. 

Tulevaisuudessa tunnistamiseen voidaan käyttää ajoneuvon yksilöintitietoja, jolloin latauslaite 

tunnistaa ajoneuvon, kun ajoneuvo kytketään latauslaitteeseen latauskaapelilla. Ajoneuvon 

Kuva 12. Havainnekuva dynaamisen kuorman-
hallinnan toiminnasta (Ensto 2021). 
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yksilöintitietoja hyödyntävässä tunnistamisessa käytetään ISO 15118- standardin mukaista 

kommunikointiprotokollaa. Tunnistetietojen avulla voidaan tehdä käyttäjäpohjaista kulutuksen 

seurantaa ja raportointia. Jos latauslaiteessa on MID-standardin mukainen energiamittari, voi-

daan kulutusseurannasta saatuja tietoja käyttää kulutuksen laskuttamisessa latauspisteen 

käyttäjältä. 

3.6 Maksuliikenteen hallinta 

Julkisissa latauspisteissä myydään latauspalvelua (Energiateollisuus ym., 2019, s.14). Lataus-

maksu julkisissa latauspisteissä perustuu yleensä aikaveloitusperiaatteeseen. Tulevaisuu-

dessa on tarkoituksena käyttää myös kWh-perusteista veloitusperiaatetta. Latauspalvelun las-

kutukseen on useampi tarjolla oleva ratkaisu. Maksutapoja on myös tarjolla erilaisia. 

• Pysäköintialueelta voidaan eristää alue, jossa on latausmahdollisuus (Energiateollisuus 

ym., 2019, s.14). Latauksen laskutus sisältyy pysäköintialueen käyttömaksuun, ja se 

perustuu keskimääräisen latausenergian arvoon. 

• Käyttäjillä on valtuutus lataukseen joko PIN-numerolla tai RFID-kortilla (Energiateolli-

suus ym., 2019, s.14). Kiinteä kuukausimaksu. Paikallinen tietokanta on yleensä integ-

roituna laitteeseen. Käyttäjien valtuutus on tehtävä paikallisesti. 

• Latauslaite voidaan liittää, jonkin latausoperaattorin hallinnoimaksi (Energiateollisuus 

ym., 2019, s.14). Latauslaite keskustelee OCPP-protokollan avulla latausoperaattorin 

kanssa. Tämä edellyttää käyttäjän valtuuttamista RFID-kortilla tai mobiililaitteella. Mak-

saminen voidaan hoitaa tekstiviestilaskulla tai erillisellä sovelluksella. 

• Latauslaitteeseen voidaan asentaa luottokortti / NFC-lukija (Energiateollisuus ym., 

2019, s.14), jolloin laskutus tapahtuu suoraan maksukortin avulla. Vaatii sopimuksen 

luottokorttipalveluja tarjoavan tahon kanssa. 
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3.7 Latauspisteiden vaatimuksia 

Sähköturvallisuuslain mukaan SFS 6000 -standardisarja on velvoittava standardi kaikille pien-

jännitesähköasennuksille (Korhonen, 2019, s. 39). Sähköautojen latausjärjestelmiä asennetta-

essa tulee noudattaa SFS 6000 -standardisarjaa ja sähköautojen latausjärjestelmiä koskevaa 

osaa SFS 6000-7-722.  

Korhosen (2019, s. 40) mukaan latauspistettä syöttävien johtojen mitoituksessa tulee käyttää 

tasauskerrointa 1. Tasauskerrointa 1 ei tarvitse käyttää, jos latausjärjestelmässä käytetään 

älykästä kuormanhallintaa. Kuormanhallinnan avulla latausjärjestelmien keskinäistä tasaus-

kerrointa voidaan pienentää (Korhonen, 2019, s. 40). Jos latausjärjestelmä sisältää erilaisia 

latausasemia ja latauspisteitä, ei välttämättä pystytä käyttämään älykästä kuormanhallintaa 

laitteiden välillä. Tässä tilanteessa tulee ottaa huomioon, että kaikki latauspisteet voivat toimia 

yhtä aikaa ja ladata täydellä teholla.  

Latauspiste on suunniteltava omaksi virtapiiriksi (Korhonen, 2019, s. 42). Jos latauspisteitä on 

useampia, täytyy jokainen latauspiste suunnitella omaksi virtapiiriksi. Jokaisessa virtapiirissä 

tulee olla oma ylivirtasuoja ja vikavirtasuoja. Tällöin varmistetaan, jos yhdessä latauksessa 

tapahtuu häiriöitä ei se vaikuta muihin latauksiin.  

Ulos sijoitetun latauspisteen tai pistorasian tulee olla kotelointiluokaltaan vähintään IP44 (Kor-

honen, 2019, s. 42). Asennuskorkeudeltaan pistorasioiden tulisi olla 0,5–1,5 metrin korkeudella 

mitattuna pistorasian alimmasta osasta. Pistorasia tulee sijoittaa mahdollisimman lähelle ladat-

tavan auton pysäköinnille merkittyä paikkaa. Sähköautojen liitäntäpisteet on suojattava keski-

määräistä iskua (AG2) vastaan. Suojaus voidaan toteuttaa esimerkiksi asentamalla liitäntä-

piste koteloon, joka kestää SFS-EN 62262:n mukaisen luokan IK07 mukaisen ulkoisen iskun 

tai valitsemalla asennusasento tai sijoituspaikka sellaiseksi, että on todennäköistä, että välte-

tään ulkoiset iskut.  

Latauspisteen kaapelointi on suojattava mekaanisilta vaurioilta (Korhonen, 2019, s. 43). La-

tauspiste asennetaan seinälle olisi syöttökaapeli suositeltavaa suojata esimerkiksi alumiiniput-

kella. Jos kaapelit asennetaan maahan, on ne suositeltavaa suojata muoviputkella. Suojaput-

ken valinnassa on huomioitava, onko kaapelien yläpuolella liikennettä. 
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Latausasemat on rakennettava ja sijoitettava siten, että latauskaapelin yli ei ajeta eikä lataus-

kaapeliin kohdistu puristavia voimia (Korhonen, 2019, s. 43). Jos latauskaapeli voi joutua kos-

ketukseen maan kanssa, pitäisi pinnan olla sellainen, että se ei vahingoita latauskaapelin ul-

koista vaippaa.  
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4 LAYOUT-SUUNNITTELU  

Layout on kokonaisen tehtaan, prosessikokonaisuuden tai liiketilan tilallista hahmottamista 

(Kangasmäki, 2014, s.4). Layout suunnitelmasta käy ilmi prosessikokonaisuuksien, esimer-

kiksi koneiden, ajoneuvojen tai ajoneuvoihin liittyvien asioiden, kuten sähköautojen laturien, 

todellinen tilan tarve. Layouteissa on usein esitetty lain vaatimia asioita, kuten etäisyyksiä, 

työturvallisuuteen liittyviä asioita, suunnittelun ja toteutuksen kannalta merkittäviä asioita. 

Layout- suunnittelun kannalta on tärkeää, että suunnittelun tuloksena syntyneet mallit ja pii-

rustukset olisivat yleisesti helposti tulkittavissa ja ymmärrettävissä. 

Uusien liiketilojen, tehtaiden ja prosessien suunnittelussa törmätään Kangasmäen (2014, s.4) 

mukaan haasteisiin saada tarvittavat laitteet hahmoteltua suunnitelmaan järkevästi ja mah-

dollisimman kustannustehokkaasti. Suunnittelussa tulisi ottaa huomioon ympäristö ja työtur-

vallisuuden liittyvien lakien vaatimukset (mts. 14). Layout-suunnitelmaa tehtäessä joudutaan 

miettimään, mitkä kaikki asiat vaikuttavat lopulliseen layout-suunnitelmaan (mts. 13). Usein 

kaikkea ei pystytä huomioimaan suunnitteluvaiheessa, vaan monesti muutoksia tehdään 

vielä jo valmiissa tiloissa (mts. 4). 

Layout- suunnittelu alkaa tarpeiden kartoittamisella (Kangasmäki, 2014, s.13). Suunnitelta-

van kohteen tarpeet määrittelevät, kuinka paljon liikkumavaraa suunnitelmia tehtäessä on. 

Usein erilaiset projektit ovat layout-suunnittelun suhteen joustavia. Suunnitelmaa tehtäessä 

tulisi kuitenkin välttää taloudellisesti kalliita suunnitteluratkaisuja (mts. 14). Välillä kuitenkin 

layoutin käytännöllisyys voi ajaa kustannusten edelle. 
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5 NYKYTILANNE  

Tällä hetkellä yrityksen toimitiloissa on yksi latausasema. Uusia toimitiloja rakennettaessa on 

helpompi lisätä latauspisteitä ja tehdä valmiuksia useammalle latauspisteelle. Latauspisteiden 

sijoittelun suunnittelu on vapaampaa, koska uudet toimitilat ovat vasta rakenteilla. Uusiin toi-

mitiloihin latauspisteiden sijoittelu voidaan suunnitella siten, että ne eivät ole autoliikkeen muun 

liikenteen ja kulkuväylien tiellä.  

Autoliikkeellä on tällä hetkellä yksi lataustapa 3:a hyödyntävä latausasema. Latausaseman 

valmistaja on Rolec ja sen tarkempi mallinimi on EV: SecuriCharge. Latausaseman maksimi 

latausteho on 22 kW, mutta se on rajoitettu 11 kW:n lataustehoon latauskaapelin avulla. Lisäksi 

sähkö- ja hybridiautoja ladataan normaaleista schuko-pistorasioista autojen omilla lataustapa 

2:ta hyödyntävillä latureilla. Lataustapa 2:ta hyödyntävillä autojen omilla latureilla lataaminen 

on kuitenkin todella hidasta ja aikaa vievää. Autoliikkeen nykyistä latausasemaa olisi tarkoitus 

hyödyntää myös uusissa tiloissa.  

Nykyisen latausaseman sijainti on autoliikkeen ulkotiloissa. Latausasema on kiinnitetty liikkeen 

ulkoseinään. Latausaseman sijainti on kuitenkin sijoitettu siten, että ladattava auto joudutaan 

yleensä parkkeeraamaan liikkeen toisen nosto-oven eteen. Tämä vaikeuttaa autojen siirtä-

mistä liikkeen sisätiloista ulos ja toisinpäin.  

Latauspisteitä Seinäjoen alueella on runsaasti tarjolla. Seinäjoen keskustan ja sen lähialueen 

alueella on Latauskartta.fi:n (i.a.) mukaan tarjolla yhteensä n. 75 tyypin 2 latauspistokkeella 

varustettua latauspistettä, joiden latausteho on 22 kW. Kyseisistä latauspisteistä 40 sijaitsee 

Joupin alueella sijaitsevan Ideapark kauppakeskuksen yhteydessä. 50 kW:n lataustehoon pys-

tyviä latauspisteitä on 4 kappaletta ja suurteholatauspisteitä, joiden latausteho on 225 kW, löy-

tyy 4 kappaletta. Kaikki 4 suurteholatauspistettä on sijoitettu Päivölän alueella sijaitsevan City-

marketin ja McDonald’sin yhteyteen. 
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6 LATAUSPISTEIDEN SUUNNITTELU 

Korhosen (2019, s. 56) mukaan latauspisteiden suunnittelussa tulisi ottaa huomioon latauspis-

teen käyttötarkoitus: mitä ovat halutut toimintasäteet ja kuinka lyhyitä latausaikoja tarvitaan. 

Kyseiset kriteerit muodostavat latauspisteen suurimmat suunnittelukriteerit. Suunnittelukriteerit 

vaikuttavat mm. latausjärjestelmien vaatiman tehon mitoitukseen ja latauslaitteiden valintaan. 

Latausjärjestelmän tyyppi ja latausteho olisi hyvä hahmottaa, koska ne vaikuttavat Korhosen 

(2019, s. 56) mukaan tarvittaviin johtoreitteihin, kaapelointien tilavarauksiin ja jakelun kapasi-

teetin varmistamiseksi. 

6.1 Latauspisteiden sijoitus 

Latauspisteiden sijoittelujen suunnittelussa on pyritty minimoimaan latauspisteiden negatiivi-

nen vaikutus autoliikkeen toimintaan. Sijoittelulla on pyritty siihen, että ladattavat autot olisi 

mahdollisimman helppo viedä latauspisteille latautumaan. Latauspisteen sijoittelussa pyrittiin 

siihen, että se olisi hieman muista parkkipaikoista erillään, jotta latauspisteelle ei vahingossa 

ajettaisi normaalia ei-ladattavaa autoa. Vaihtosähkölatausasemien latausjohdot ovat yleensä 

melko kevytrakenteisia (Korhonen, 2019, s. 71). Vaihtosähkölatausjohdot ovat helposti liikutel-

tavissa eripuolille ladattavaa autoa. Koska latausjohdot ovat helposti liikuteltavissa, tarkoittaa 

tämä sitä, että vaihtosähköllä toimivien latausasemien sijoittelu on melko vapaata. Latausase-

man suositelluin sijoitus on kuitenkin parkkiruudun vasen kulma.  

Autoliikkeen edustajalla oli toivomus, että liikkeen takana olisi yksi latauspiste, jota voitaisiin 

käyttää liikkeen ajoneuvojen lataukseen, ja myös liikkeen henkilökunnan autojen lataukseen. 

Liikkeen edessä olevien mahdollisten latauspisteiden avulla liikkeessä asioivat asiakkaat sai-

sivat hyvän kuvan autoliikkeestä. Hyvällä kuvalla tarkoitan sitä, että asiakkaalle jäisi tunne, että 

kyseisessä autoliikkeessä ollaan sähköautoilun tukemisessa mukana ja valmistauduttu sähkö-

autoilun yleistymiseen. Kuvassa 13 näkyy suunniteltuja mahdollisia latauspisteiden paikkoja. 

Kuvassa 13 on lisätty latauspisteiden suunnitellut paikat jo valmiiksi olemassa olevan uusien 

toimitilojen pohjapiirustuksen päälle. 
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Kuva 13. Latauspisteiden suunnitellut mahdolliset sijainnit 
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6.2 Sähkösuunnitelmat 

Sähköautojen lataukseen liittyviin kiinteistöjen sähköverkkoasennuksiin liittyvät vaatimukset 

ovat löydettävissä SFS 6000-7-722 standardissa (Sesko, 2021). Kyseisen standardin lisäksi 

on otettava huomioon myös pienjännitesähköasennuksia koskevan standardisarjan SFS 6000 

muut vaatimukset. Sähkösuunnitelmia tehtäessä on Seskon (2021) mukaan hyvä pohtia seu-

raavia asioita: 

• Selvitetään syöttävän sähköjärjestelmän kuormitus (pääsulakkeiden koko, sähkö-

pääkeskuksen kunto) 

• Latausjärjestelmän kaapeloinnissa on kiinnitettävä huomiota muiden kaapeleiden 

mahdolliseen häiriöiden aiheuttamiseen latausjärjestelmän kaapeloinnissa. 

• Syöttöjä suunniteltaessa olisi hyvä varautua kuormanhallinnan käyttöönottoon, mit-

tauksen järjestämiseen ja etähallinnan käyttöönottoon. 

• Sähkön syöttäminen ajoneuvosta kiinteistön sähköverkkoon olisi hyvä ottaa huomi-

oon. 

Latausjärjestelmän suunnitelmista olisi hyvä julkaista Korhosen (2019, s. 59) mukaan lataus-

järjestelmän toimittajan aineistoon perustuva periaatekaavio. Sähkösuunnitelmasta olisi hyvä 

julkaista myös ainakin:  

• Huipputeholaskelma 

• Sähkötyöselostus 

• Sähkörakennustapaselostus 

• Yleiskaapeloinnin ja energiamittauksen periaatekaaviot 

• Mallipääkaavio 
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7 YHTEENVETO 

Opinnäytetyön tavoitteena oli suunnitella Ferrain-autoliikkeen uusiin toimitiloihin sähköauto-

jen latauspisteet. Opinnäytetyön tuloksena saatiin suunnitelma, jota voidaan hyödyntää uu-

sien toimitilojen rakennuksessa. Työssä on käyty läpi teoriaa ja vaatimuksia siitä, mitä säh-

köautojen latauspiste vaatii. Työssä on suunniteltu sähköautojen latauspisteiden paikat ja 

käyty läpi niiden vaatimia asioita ympäristöltä ja sähkösuunnittelulta. 

Latauspisteiden sijoittelua suunniteltaessa pyrittiin ottamaan huomioon latauspisteen käy-

tännöllisyys. Latauspisteet sijoitettiin siten, että niiden vaikutus autoliikkeen muuhun toimin-

taan on hyvin vähäistä, eivätkä ladattavat autot ole esimerkiksi tiellä muita autoja siirrel-

täessä. Latauspisteiden sijoittelu suunniteltiin siten, että niihin olisi mahdollisimman helppo 

ajaa sähköauto ladattavaksi. Latauspisteiden sijainnissa otettiin myös huomioon latauspis-

teiden vaatima tila. Latauspisteiden sijoitteluita suunniteltaessa ei otettu huomioon raken-

nuksen sähkösuunnitelmien ja sähkötöiden rajoitteita. 

Tässä työssä haastavaksi osoittautui sähköautojen latauspisteiden sijoittelu. Uusien toimiti-

lojen tulevat sähkösuunnitelmat voivat aiheuttaa rajoitteita suunnitelluille latauspisteiden si-

joituksille. Työstä saatua suunnitelmaa voidaan joutua mahdollisesti muokkaamaan riippuen 

sähkösuunnitelmista.  

Tulevaisuudessa sähkö- ja hybridiautojen määrä tulee lisääntymään myös autoliikkeissä, 

jolloin latauspisteitä voidaan tarvita myös enemmän. Tätä suunnitelmaa voidaan myös käyt-

tää silloin, jos koetaan tarpeelliseksi lisätä sähköautojen latauspisteiden määrää tai lataus-

laitteiden lataustehoa. 
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