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Tiivistelma

Polkuja kestdvdn liikkumisen palveluihin -hankkeen tavoitteena oli etsia konkreettisia
kehittamispolkuja, joilla saadaan syntymaan kuntiin ja kaupunkiseuduille kannatta-
vaa litketoimintaa kestavan liikkkumisen kuluttajapalveluista, ja sita kautta integroitua
palvelut osaksi seudun kestavaa liikennejarjestelmaa.

Kehittamispolkuja ahestyttiin neljan tutkimustapauksen avulla, joilla etsittiin tapoja
edistda neljaa erilaista liikkumispalvelua neljassa kaupungissa (Jyvaskyldssa yhteis-
kayttdautot, Lahdessa pyorapysakdinti, Tampereella jaetut henkilokuljetukset ja Tu-
russa citylogistiikka). Aihetta lahestyttiin yhtaalta liiketoimintandakdkulmasta markki-
na-analyyseja laatimalla seka kansainvalisia ja kansallisia esimerkkitapauksia tarkas-
telemalla, toisaalta vuorovaikutteisesti kaupunkikohtaisten road show -tilaisuuksien
seka kayttajille suunnattujen kyselyjen avulla. Tyon alku- ja loppuvaiheissa jarjestet-
tiin my6s kaksi laajemmalle osallistujajoukolle suunnattua seminaaria (kick-off-
tilaisuus syyskuussa 2017 sekd hankkeen loppuseminaari tammikuussa 2018). Niilla
pyrittiin herattdmaan laajempaa mielenkiintoa palvelujen kdytannon edistamistapoja
kohtaan seka toisaalta testaamaan hankkeessa saatuja tuloksia.

Hankkeen tulokset voidaan jakaa kaupunkien ja kaupunkiseutujen kaytettavissa ole-
viin keinoihin ja muiden toimijoiden keinoihin. Palveluista hy&tyvien tahojen joukko
on moninainen (asiakas, ymparisto, liikennejarjestelmatoimijat, yritykset seka kau-
pungit ja kaupunkiseudut), minka vuoksi on oleellista osallistaa kaikki hyotyjat palve-
lujen kehitykseen ja myos niiden ylldpitoon ja rahoitukseen niiltd osin, kun palvelu ei
synny markkinaehtoisesti.

Olennaista on tunnistaa myds kaupungin rooli kestavien liikkumispalvelujen edista-
misessd. Markkinaehtoisesti muodostuvien palvelujen kohdalla kaupungilla on tarkea
tehtdva palveluista ja muusta liikennejarjestelmasta muodostuvan kokonaisuuden
ohjaajana kohti yhteiskunnallisesti toivottua suuntaa. Kaupungilla on kaytossaan
my0s useita keinoja sellaisten palvelujen eteenpain sysdamiseen, jotka edesauttavat
julkisen sektorin toimintaa ja tavoitteita, mutta joilla ei ole vield nykytilanteessa edel-
lytyksia toimia tdysin markkinaehtoisesti. Naiden palvelujen kohdalla konkreettisia
edistdamiskeinoja ovat kehitystoiminnan koordinointi, asiakastiedon/asiakastarve-
tiedon keruu, palvelujen pilottikumppanin tai -kayttajan rooli seka palvelujen erias-
teinen tukeminen (markkinointiapu, infran tai tilojen tarjoaminen sekd helpotukset
pysakointimaksuihin). Pidemmalla aikavalilla toimintamallia tukevalla infran suunnit-
telulla seka joukkoliikenteen ja pyorailyinfran kehittamisella voi olla merkittava rooli
kannattavan palveluliiketoiminnan mahdollistamisessa.



Nina Frésén och Maiju Lintusaari: Vagar mot hallbara mobilitetstjanster Guide for till-
ampning. Trafikverket, trafik och markanvandning. Helsingfors 2018. Trafikverkets under-
sokningar och utredningar 24/2018. 58 sidor och 2 bilagor. ISSN-L 1798-6656, ISSN 1798-
6664, ISBN 978-952-317-536-5.

Sammanfattning

Malet med projektet Vidgar mot hdllbara mobilitetstjéinster var att hitta konkreta
utvecklingsvagar for att skapa l6Gnande affarsverksamhet av konsumenttjanster inom
hallbar mobilitet i kommuner och stadsregioner och darigenom kunna integrera dem
som en del av regionens hallbara transportsystem.

For att definiera vdagarna anvénde man sig av fyra fallstudier, med hjalp av vilka man
letade efter satt att framja fyra olika slag av mobilitetstjanster i fyra stéader (bildelning
i Jyvaskyld, cykelparkering i Lahtis, delade persontransporter i Tammerfors och city-
logistik i Abo). Man studerade saken & ena sidan ur affarsverksamhetssynvinkel
genom att godra marknadsanalyser och genom att studera internationella och
nationella fall, & andra sidan genom interaktiva road show evenemang och anvandar-
enkater i de olika staderna. I inlednings- och avslutningsfasen av arbetet arrangera-
des ocksa tva seminarier for en storre publik (ett kick-off evenemang i september
2017, och ett slutseminarium for projektet i januari 2018). Med hjalp av dem ville man
vacka ett bredare intresse for medlen att framja tjansterna i praktiken och man ville
ocksa testa resultaten som erhallits i projektet.

Projektets resultat kan indelas i metoder som é&r tillgéngliga for staderna och stads-
regionerna och i metoder som ar tillgéngliga fér andra aktorer. Tjansterna gagnar ett
stort antal aktorer (kunder, miljdorganisationer, transportsystemsaktorer, féretag
samt stader och stadsregioner) och darfor &r det viktigt att engagera alla som har
nytta av tjansterna i att utveckla tjansterna samt i att uppratthalla och finansiera dem
(till de delar som tjansten inte uppstar pa marknadsvillkor).

Det &r anda vasentligt att klargora ocksa stadens roll da det galler att framja hallbara
mobilitetstjanster. Da det galler tjanster som uppstar pa marknadsvillkor spelar
staden en viktig roll genom att styra helheten som utgérs av tjansterna och det 6vriga
transportsystemet i riktning mot ett fran samhallets synpunkt 6nskat resultat. Staden
besitter ocksa olika medel att puffa pa sadana tjanster som framjar den offentliga
sektorns verksamhet och mal, men som inte annu har férutsattningar att fungera helt
pa marknadsvillkor. Konkreta atgarder for att framja sadana tjanster ar koordinering
av utvecklingsverksamheten, insamling av kunddata/kundbehovsdata, att agera som
samarbetspartner eller anvandare i pilotprojekt gallande tjansterna och att bista med
olika grader av stdd for tjansterna (hjalp med marknadsféring, erbjudande av infra-
struktur eller lokaliteter samt lattnader i parkeringsavgifter). P4 langre sikt kan
planering av infrastrukturen som stéder verksamhetsmodellen samt utvecklandet av
kollektivtrafiken och cyklingsinfrastukturen spela en betydande roll for att méjliggéra
en lonsam verksamhet for tjansteutbudet.



Nina Frosén, Maiju Lintusaari: Paths to sustainable mobility services. A guide for
implementation. Finnish Transport Agency, Transport and Land Use. Helsinki 2018. Research
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6656, ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-317-536-5.

Abstract

The aim of the project, Paths to sustainable mobility services, was to find concrete
development paths for creating profitable business opportunities from consumer
services regarding sustainable mobility in municipalities and urban regions, and
thereby integrate the services as part of the sustainable transport system of the
region.

The development paths were approached by examining four case studies, focussing
on the promotion of four different mobility services in four cities (car sharing in
Jyvaskyla, bicycle parking in Lahti, shared passenger transport in Tampere and city
logistics in Turku). The topic was explored, on one hand, through drawing up market
analyses from a business perspective and by benchmarking international and national
cases, and, on the other hand, by arranging interactive road shows in each city and
through user surveys. At the initial and final stage of the work, two seminars directed
at larger crowds were arranged (the kick-off seminar in September 2017, and the final
project seminar in January 2018). The aims of the seminars were to generate a wider
interest in the practical promotion actions and to test the results gained in the
project.

The results of the project can be divided into promotion actions available to cities and
urban regions, and promotion actions of other actors. A wide variety of actors
(customers, the environmental organisations, transport system actors, companies,
cities and urban regions) benefit from the services, which is why it is essential to
involve all beneficiaries in the development, upkeep and funding of services (insofar
as the service is not generated on market terms).

Nevertheless, it is vital to recognise the city’s role in promoting sustainable mobility
services. Regarding services generated on market terms, the city plays an important
role in guiding the entity, in the services and the remaining transport system, towards
a desired direction from society’s point of view. Furthermore, the city has access to
several means to push forward such services that promote the activities and goals of
the public sector, but that cannot yet be provided on market terms. Examples of
concrete actions to promote these services include coordinating development
activities, collecting customer data/data on customer demand, acting as the
cooperation partner or user in pilot studies on services, and providing different levels
of support for the services (marketing assistance, provision of infrastructure or
facilities, as well as reduced parking charges). In the long term, infrastructure
planning that supports the operating model and the development of public transport
and cycling infrastructure may play a significant role in enabling profitable service
businesses.



Esipuhe

Polkuja kestavan liikkumisen palveluihin -hankkeessa tavoitteena oli etsia kehitta-
mispolkuja, joilla saadaan syntymaan kuntiin ja kaupunkiseuduille kannattavaa liike-
toimintaa kestavan liikkumisen kuluttajapalveluista. Hankkeen rahoittivat Liikenne-
virasto ja MAL-verkosto.

Liikkumispalveluja kehitetdan talla hetkella vauhdilla varsinkin suuremmissa kaupun-
geissa. Kehittadjaverkostoja ja toimintatapoja on monenlaisia. Tassa hankkeessa koh-
teena olivat suurten kaupunkien lisaksi keskisuuret kaupungit, joissa markkinaehtoi-
set palvelut eivat vield ole levinneet laajalti. Tydn nakdkulmana oli auttaa nimen-
omaan kaupunkeja liikkkumispalveluiden edistamisessd, mutta hankkeen aikana kay-
tiin luonnollisesti vuorovaikutusta palveluntuottajien kanssa.

Tyon toteutusta ohjasivat Liikenneviraston ja MAL-verkoston asiantuntijoista koostu-
nut tydéryhma ja ohjausryhma, johon kuuluivat Liikennevirastosta Marja Rosenberg ja
Tytti Viinikainen seka MAL-verkostosta Kati-Jasmin Kosonen ja Tero Piippo, Kunta-
liitosta Johanna Vilkuna, Lahden kaupungilta Kristiina Kartimo ja Ladecista Johanna
Kilpi-Koski, Tampereen kaupungilta Katja Seimela ja Tuomi Logistiikasta Erkki Harju,
Turun kaupungilta Stella Aaltonen seka Jyvaskylan kaupungilta Kati Kankainen, Timo
Vuoriainen ja Ari Tuovinen. Ohjausryhman lisaksi tyon sisaltéon ovat antaneet arvok-
kaan panoksensa muut tilaajien ja kaupunkien edustajat seka kaikki tydpajojen ja se-
minaaritilaisuuksien osallistujat.

Hanke toteutettiin Sitowise Oy:ssd, jossa tyosta ovat vastanneet Nina Frosén ja Maiju
Lintusaari. Ty6hon osallistuivat myds Jaakko Rintaméki, Anne Herneoja, Virpi Ansio,
Jutta Harjunen, Anna Korpinen ja Katja Lindroos.

Helsingissa maaliskuussa 2018

Liikennevirasto
Litkenne ja maankdytto -osasto
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1 Johdanto

1.1 Tyodn tausta

Liikennealan toimintaymparistd on muutoksessa digitalisaation, lainsaddannén uu-
distamisen ja uusien toimintamallien (mm. kierto- ja jakamistalous) johdosta. Liikku-
misen palveluiden toivotaan monipuolistuvan uusien toimijoiden ja palveluiden myo-
ta. Niiden avulla markkinoille tulee sujuvia ja edullisia matkaketjuja henkildéauto-
matkojen oheen. Palveluistamisen tavoitteena on myds uusien liiketoimintojen kadyn-
nistyminen ja kasvaminen. Samaan aikaan Pariisin ilmastosopimus seka Suomen
Kansallinen energia- ja ilmastostrategia vuoteen 2030 asettavat vaateita liikenteen
paastojen vahentamiselle: tavoitteena on kestavien liikennemuotojen osuuden kas-
vattaminen ja henkildautosuoritteen vahentédminen monin eri toimenpitein. Ratkaise-
vassa asemassa tavoitteiden toteutumisessa henkiléliikenteen osalta ovat ihmisten
arjen valinnat. Niista riippuu liikenne- ja ymparistdpoliittisten tavoitteiden saavutta-
minen ja saavuttamisen aikajanne.

Liikkumisen palveluekosysteemeja kehitetddn Suomessa voimakkaasti. Kuitenkin
konkreettiset kestavan liikkkumisen kuluttajapalvelut (kuten yhteiskadyttéautot, kau-
punki- ja vuokrapydrat, lilkkkumisvalineiden vertaisvuokraus, kimppakyydit, kyydin-
valityspalvelut) ovat toistaiseksi levinneet melko huonosti Suomessa. Julkisen, yksi-
tyisen ja kolmansien sektoreiden roolit ja tydnjako liikkumisen palveluekosysteemis-
sa ovat edelleen kehitysvaiheessa, mutta yleisena tavoitteena on, etta lilkkkumispalve-
luista hy6tyy moni osapuoli. Hyotyjia ovat

- asiakas (lilkkkumisen helppous, lisddntyneet vaihtoehdot, aktiivisen liikkumi-
sen terveyshyddyt, taloudelliset hyddyt)

- ymparisto (liikkenteen haittojen, kuten paastdjen ja tilantarpeen vahenemi-
nen)

- liikennejarjestelmatoimijat (vaylanpitdjat: olemassa olevan infrastruktuurin
tehokkaampi kaytto; liikenteen palveluiden tarjoajat, kuten joukkoliikenne-
toimijat: palveluiden tehokkaampi kaytto)

- yritykset (uusi liiketoiminta tai laajenevat markkinat aiemmalle liiketoimin-
nalle)

- kaupungit ja kaupunkiseudut (kuluttajapalvelut tuovat lisdarvoa kaupungin
tai alueen kehittamiseen elinvoimaisuuden, joukkoliikenteen toimintaedelly-
tysten, pyordilyn ja maankayton kehittamisen nakodkulmista)

Vaikka liikkumispalveluiden liiketoiminta yleensa tdhtaakin markkinaehtoisuuteen,
julkiset toimijat voivat antaa sysdyksia markkinoiden kehittymiselle. Toisaalta Liik-
kumispalvelut voivat edesauttaa julkisen sektorin toimintaa ja tavoitteita. Kuvassa 1
esitetdan edellytyksia liikkumispalveluiden tarjonnan kasvulle ja toisaalta keinoja,
joiden avulla julkiset toimijat voivat vaikuttaa liikkumispalveluiden tarjontaan.
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Kuva 1. Liikkumispalveluiden leviéimisen edellytykset sekdi julkishallinnon
vaikuttamiskeinoja.

Alueellisen ja seudullisen liikennejarjestelmatydon nakékulmasta kestavat liikkumis-
palvelut ovat teema, jota ollaan kasvavassa maarin sisallyttdméassa osaksi monitoimi-
jaisen yhteistyon keinovalikkoa. Liikenneviraston oppaassa Kestdva liikkuminen
alueellisessa liikennejarjestelmatydssa (Savolainen & Lukkarinen 2016) todetaan,
etta liikkumisen palveluita voidaan liikennejarjestelmatasolla edistda esimerkiksi
selkeyttéamalld palveluiden roolia osana liikennejarjestelmaa, kdynnistamalld asiak-
kaiden ja palveluiden tuottajien yhteisty6td, edesauttamalla pilotointeja ja kokeiluja
sekd huomioimalla uudet palvelut (esimerkiksi yhteiskdyttdautot ja sadhkodautojen
latauspisteet) alueiden ja vaylien suunnittelussa.

Tyossa kasitellaan erityisesti uusien lilkkkumispalveluiden edistamiskeinoja. Liiken-
nesektorille on viime vuosien aikana syntynyt useita kansainvalisia ja kotimaisia liik-
kumispalveluita. Nakyvimpia palveluita on syntynyt kyydin jakamisen palveluihin
(Uber, Lyft, jossain maarin myods Kyyti) ja Maas-operoinnin alueelle (Whim ja Ubogo).
Kehitys tulee edelleen jatkumaan ja ainakin Suomessa jossain maarin myos kiihty-
maan litkennepalvelulain kayttoonoton edetessa. Perinteisemmat joukkoliikenteen ja
esimerkiksi py6railyn edistémisen toimenpiteet ovat kestédvan liikkumisen hyvia tuki-
keinoja, mutta tassa tytssa kohteena ovat erityisesti uudet markkinoilta lahtéisin ole-
vat liikkumisen palvelut.

Vaikka edellisessa kappaleessa mainitut uusia likkkumispalveluita kasittelevat esi-
merkit edustavat pitkalti kaupallista, kuluttajaliiketoimintaa tavoittelevia toimintoja,
myos kaupungeilla ja muilla portinvartijoilla on mahdollisuuksia toimia palveluiden
pilotoijina ja mahdollistajina. Uudet ja jossain maarin myds vanhat lilkkkumispalvelut
voidaan seuraavalla kolmijaolla jakaa erilaisiin palvelu- ja liiketoimintamalleihin.



1. Kalustoon ja/tai laitteisiin

keskittynyt liiketoiminta

Yritys on kalusto- ja/tai palveluyhtié

Esimerkiksi kuljetuspalveluita
tuottavat yritykset seka laitteisto- ja
laitetoimittajat (pyoravuokraus-
laitteistot, sailytyskaapit, sahkdiset
likennevalineet...)

Tekevat liiketoimintaa
tuotannontekijoiden (kalusto tai
kalusto + kuljetus) avulla

Investointikustannukset, kiinteat
kustannukset ja esimerkiksi

Yritys toimii jarjestelméatoimittajana

Jarjestelma toimii palvelualustana
toiselle taholle (b2b) tai yritys tekee
liketoimintaa itse
kuluttajamarkkinoille (b2c)

Yritykset, joiden toiminta on
monialaista, ovat yleensa vahvoilla
verrattuna yksinomaan liikenteen
alypalveluihin keskittyneisiin
tahoihin

Yleensa maltilliset muuttuvat kulut
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3. Liikkumisen
operaattoriliiketoiminta

* Yritys tekee lisdarvoa omilla tai
muiden toimijoiden
likkumispalveluilla, tarjoten néaita
houkuttelevasti ja kilpailukykyiseen
hintaan asiakkaille

Yhdistelmapalveluita (olemassa
olevat liikennepalvelut ja niiden
olennaisten tietojen rajapinnat)

Taysin riippuvainen

a. kysynnasta (b2b, b2c)

b. ostopalveluista tai subventiosta
c. sijoittajista

palkkakulut korkeita

Kuva 2. Erilaiset litkennealan liitketoimintamallit.

On kuitenkin huomattava, etta lilkkkumisen palvelut ovat aina ns. fyysista liiketoimin-
taa. Henkiloita joko avustetaan liikkumaan itse tai he saavan lilkkumisen kokonais-
palveluna. Liikkumispalveluiden tuottamiseen sidotaan aina kalustoa, henkilost6a,
aikaa, rahaa, joskus kaikkia edelld mainittuja. Taman vuoksi liikennesektorin palveluiden
laajentuminen kysyy jatkossakin resursseja, koska palvelumalleja ei voi rajattomasti
skaalata - ala ei ennen automaattiajamista ole taysin digitaalinen. Liikennepalvelut ovat
perinteisesti olleet avoimilla markkinoilla varsin matalakatteisia, varsinkin, jos mark-
kinoille paasya ei ole saadelty. (Forbes:n aihetta kasitteleva juttu, luettu 12.2.2018).

1.2 Tavoitteet

Polkuja kestavan liikkumisen palveluihin -hankkeessa tavoitteena oli (6ytaa kehitta-
mispolkuja, joilla suuriin ja keskisuuriin kaupunkeihin ja kaupunkiseuduille saadaan
syntymaan kannattavaa liiketoimintaa liikkumisen kuluttajapalveluista ja integroitua
palvelut osaksi lilkennejarjestelmaa. Tyossa keskityttiin padosin konkreettisiin liikku-
mispalveluihin, palveluita koskevan informaation, maksamisen, paketoinnin tms. sijaan.

Hankkeen fokus oli kdaytdnnon kehittdmisessa, jota tuettiin tarvittavilla teoreettisilla
tarkasteluilla. Lahtokohtana oli tutkia, missa maarin ja millaisilla alueilla liikkumis-
palvelut voivat toimia markkinaehtoisesti. Taman jalkeen selvitettiin palveluntarjoajien
tarpeita palveluiden kaynnistamisen tai laajenemisen suhteen. Lopputuloksena
muodostettiin kasitys siitd, miten kestavia liikkumispalveluja voidaan vaikuttavasti
edistaa erilaisilla alueilla; ketka ovat avaintoimijoita, ja mitka ovat tarkeimmat toimet,
jotta kuluttajat saavat ja ottavat kayttoon liikkumistarpeisiin vastaavia, ymparist6éa
saastavia liikkumisen palveluja. Kehittamispolut ovat erilaisia alueesta, palvelusta,
kayttajatarpeesta ja palveluntarjoajasta riippuen. Kuitenkin tavoitteena oli tulosten
monistettavuus, eli kehittdmispolkujen sovellettavuus erilaisiin kohdealueisiin ja jopa
erilaisiin liikkumispalveluihin. Alueellisesti ty0 rajautui kaupunkeihin ja kaupunkiseu-
duille, koska oletuksena on palvelutarjonnan mahdollistuminen ensisijaisesti tiiviin ky-
synnan alueille.



12

1.3 Kestavan liikkkumisen palvelut kaupunkien
nakdkulmasta

Kaupunkien roolia liikkumispalvelujen edistamisessa seka palvelujen hyotyja liiken-
nejarjestelmalle on tarkasteltu laajasti mm. Polis-verkoston sekd MaaSLabin: laati-
missa selvityksissa (Hoadley 2017 sekd Kamargianni, Matyas & Li 2017), jossa uuden-
laisten lilkkumispalvelujen hyddyiksi kaupunkien nakékulmasta katsottuna on tunnis-
tettu mm.

- Liikkumiseen liittyvan palvelutarjonnan monipuolistuminen (enemman vaih-
toehtoja loppukayttéjille)

- Kestéavan liitkkumisen vahvistaminen (mahdollisuus autottomaan arkeen)

- Liikennepalvelujen sekd muiden julkisten resurssien (mm. kaupunkitila)
entista tehokkaampi kaytté

- Olemassa olevien litkennepalvelujen entista parempi saavutettavuus ja kay-
tettavyys, seka joukkoliikenteen roolin vahvistaminen ja turvaaminen liiken-
nepalvelujen muuttuvassa kentdssa (matkaketjut parantavat perinteisen
joukkoliikenteen kayton edellytyksia)

- Asiakaslahtodisyyden korostuminen uusien palveluiden lahtokohtana. Erityi-
sesti markkinaehtoisten palveluiden tulee olla nykyisia liikkumistapoja hou-
kuttelevampia. Asiakastarpeisiin kehitetyt palvelut vastaavat paremmin myds
vaativampien asiakasryhmien, esimerkiksi liikuntaesteisten, erityistarpeisiin.
Kaupungin nakokulmasta asukkaiden tasavertaisuus paranee kustannus-
tehokkaasti.

- Mahdollisuus matka-ajan entista parempaan hyotykaytt6on

- Uudet liiketoimintamahdollisuudet ja uudenlaisten innovaatioiden synty.

Lisaksi kestavan liikkumisen palveluiden yleistyminen johtaa alhaisempiin paasto- ja
lilkenneonnettomuusmaariin ja ruuhkiin sekd vahentda tehotonta ajankayttdd, tie-
investointi- ja ylldpitotarvetta, pysakoéintipaikkatarvetta ja lilkenneinfran tilantarvetta
ja pitkalla aikavalillda myds julkisen liikenteen subventioastetta (mm. Rissanen 2016).

Liikkumispalvelujen kehitykselld on vaikutuksia paitsi kuluttajakdyttdaytymiseen,
myos julkisten ja yksityisten kuljetusten jarjestamiseen seka eri kulkumuotojen (mm.
joukkoliikenne ja taksit) julkiseen rahoitukseen. Selvityksissé todetaan, ettd uudet
palvelut muokkaavat asiakasodotuksia, mika luo edelleen kehityspaineita myds jouk-
koliikenteen jarjestamisen.

Julkisen sektorin ensisijaiseksi rooliksi palvelujen mahdollistamisessa nostetaan sel-
vityksissa kokonaisuuden kehittédminen ("Everybody has to gain, somebody has to
lead”). Palvelukehityksessa yksityiset toimijat pyrkivat ensisijaisesti maksimoimaan
omaa asiakas- ja matkamaaraansa, jolloin julkisella sektorilla on tarkea rooli kokonai-
suuden oikean kehityssuunnan varmistamisessa (esimerkiksi paastétavoitteiden saa-
vuttaminen). Perinteiseen liikennesuunnitteluun rinnastettava kokonaiskuvan hallinta
vaatii julkisen sektorin toimijoilta uudenlaista osaamista ja organisoitumista.

t https://www.maaslab.org/
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Kaupunkien ja kaupunkiseutujen tarkea rooli on my6s vahvan joukkoliikennetarjonnan
yllapito, seka erityisesti mobiililippujen tarjoaminen liikkumispalvelujen perustaksi.
Kokonaisuutena palvelujen kehittyminen edellyttda julkiselta sektorilta regulaation
kehittamista uusia palveluja tukevaksi, teknista kehitystyota esimerkiksi alustaratkai-
suihin liittyen, innovatiivisia hankintoja seka yhteistoimintaa ja -suunnittelua uusia
palveluita koskien.

Kaupungin roolin rakentamiseksi Polis-verkoston selvityksessa ehdotettiin ainakin
seuraavien seikkojen huomioimista:
— Joukkoliikenteen palveluntarjoajan asemointi suhteessa uudempien liikkumis-
palveluiden toimintaymparistoon
— Tasapainon l6ytaminen julkisen ja yksityisen palvelutarjonnan valille
— Liikkumispalveluiden vaikutusten arviointi
— Ilmasto- ja muiden tavoitteiden edistaminen
— Suosiollisen markkinaympéristén maarittdminen
— Liiketoimintamalleihin ja tulonmuodostukseen liittyvéan ymmarryksen muodos-
tus
— Mahdolliset pitkan aikavalin vaikutukset liikennepalveluiden kilpailutukseen
ja hankintaan, jolloin esimerkiksi joukkoliikennevuoron hankinnasta siirrytédan
innovatiivisempaan liikkumispalvelun hankintaan.

Julkisen sektorin rooli (kaupungit ja valtionhallinto) suhteessa uusiin liikkumisen
palveluihin on parhaimmillaankin monimutkainen. Toisaalta uudet innovaatiot, jotka
mahdollistavat kestavdamman, tehokkaammaan ja jopa asiakashinnaltaan edulliset
liilkkumispalvelut toteutetaan aina ymparistdssa, jossa kaupungeilla on jo perinteista
olemassa olevaa toimintaa. Yksi keino tarkastella uusia lilkkumisen palveluita, niiden
kayttoonottoa ja kayttédnottotapoja on jakaa ne kahteen eri tyyppiseen innovaatioon:
1. Taydentaviin palveluihin ja 2. Korvaaviin palveluihin. Taydentavien palveluiden
kayttoonotto ja pilotointi on helpompaa. Nykyisia palveluita korvaavat tuotteet ja
palvelut ovat haastavampia kasitelld, koska niista on yleensa vain vdhan kokemusta
eika niilla ole luontaista paikkaa organisaatiossa. Niiden kayttoonottoprojektit voivat
olla erityisen haastavia.

Taydentava Korvaava
hyodyke/palvelu hyodyke/palvelu

Taydentaa
kustannustehokkaasti
nykyisen palvelutuotannon
puutteita

Korvaa osan tai
kokonaisuuden nykyisesta
tuotannosta

On taloudellisesti
kannattavampi kuin nykyinen
toimintamalli, mutta palvelua

ei saada ehti kdyttoon

Ominaisuus tai uusi palvelu,

joka voidaan ottaa
nopeutetusti kdyttoon

Saatavissa markkinaehtoisesti Ominaisuus ostetaan
tai muutoin markkinoilta kayttoon

Kuva 3. Uudet liitkkumispalvelut voivat tdydentdd tai korvata kokonaan nykyisid
liikenne- ja liikkumisratkaisuja.
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2 Hankkeen kuvaus

2.1 Tydskentelytavat

Litkkumispalveluiden kehittamispolkuja lahestyttiin neljan tutkimustapauksen avulla,
joissa etsittiin tapoja edistda neljaa erilaista liikkumispalvelua. Kaupungit saivat
hankkeessa syntyvat tulokset, kuten markkina-analyysit ja kehittamispolut kayttéon-
sa. Lisaksi tietoa ja hyvia kaytantdja jaettiin seka kohdekaupunkien etta myds muiden
teemoista kiinnostuneiden kaupunkien valilld. Usean tutkimustapauksen osalta kehi-
tettéva lilkkumispalvelu valittiin vasta markkinakatsauksen jdlkeen. Sen avulla tun-
nistettiin palvelu, jolla on paras potentiaali kehittyd markkinaehtoisesti toimivaksi
lilkkumispalveluksi.

Tutkimustapaukset olivat:
Turku - citylogistiikka

Alkuvaiheessa Turun kaupungilla oli mielenkiintoa yhteiskdyttopyorakokeiluja, yh-
teiskayttoautoja seka kaupunkilogistiikan teemoja kohtaan. Tarkempaan tarkasteluun
paatyi kaupunkilogistiikka eli citylogistiikka. Kestavan citylogistiikan toimintamalleja
oli luonnosteltu Turussa jo aiemmin ja niita haluttiin jalostaa kohti markkinaehtoises-
ti toimivaa palvelua, jossa asiakkaalle tarjotaan kestdvalla ja puhtaammalla tavalla
kuljetettua tavaran toimitusta. Tavoitteena oli kaupunkiymparistén rauhoittaminen
raskaalta liikenteeltd ja kaupungin ymparistétavoitteiden edistaminen. Tavoitteiden
mukaisesti Turku on hiilineutraali kaupunki vuonna 2040. Tutkimustapauksen valin-
nan taustalla oli lisédksi EU-hanke Civitas Eccentric, jossa Turku on mukana yhtena
eurooppalaisena kaupunkina. Hankekokonaisuuteen kuuluu myds citylogistiikan edis-
tamiseen tahtaavia osakokonaisuuksia, vaikkakin Turun hankkeen painopisteet ovat
keskittyneet ensisijaisesti muun tyyppiseen kehitystyohon Lliikkuminen palveluna
ajattelun ymparilla.

Lahti — pyorapysakointi

Hankkeen alussa Lahden kaupungissa haluttiin edistéda useaa teemaa: yhteiskaytto-
autoja, kevytta yhteiskayttopyorajarjestelmas, pyorapysakointipalveluita ja kaupunki-
logistiikkaa. Hankkeessa selvitettiin ensin ndiden palveluiden markkinapotentiaalit,
jotta tunnistetaan, mita palvelua kannattaa ensisijaisesti edistaa kohti markkinaeh-
toisesti toimivaa lilkkkumispalvelua. Markkinapotentiaalin perusteella pydrapysakdinti
valittiin palveluksi, jolle laadittiin tarkempi kehittamispolku.

Tampere - jaetut henkilokuljetukset

Tampereen kaupungilla on tavoitteena tarjota tyopaivan aikaisiin liikkumistarpeisiin
aidosti omalle henkiléautolle vaihtoehtoisia lilkkumispalveluita. Henkildautoliiken-
teen kulkutapaosuus voisi ndin vahentya myods tyomatkoilla. Samalla pysakéintitilan
tarve vahenisi seka tyopaikoilla ettad tydasiakohteiden laheisyydessa. Ratkaisuksi on
tunnistettu julkisesti kustannettujen kuljetusten (jarjestdjand Tuomi Logistiikka —
Tampereen kaupungin ja Pirkanmaan sairaanhoitopiirin omistama yhteishankinta- ja
logistiikkayhti®) avaaminen myds muille asiakkaille. Tavoitteena on samalla parantaa
yhteiskunnan maksamien kuljetusten taloudellisia toimintaedellytyksia.
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Jyvaskyla - yhteiskayttoautot

Hankkeen alkuvaiheessa tarkoituksena oli jatkaa kaupungin pitkdjanteista yritysten
lilkkkumisen ohjauksen tyota. Hankkeen aikana kuitenkin tunnistettiin, etta kestavan
lilkkkumisen tavoitteita voidaan edistaad vaikuttavammin yhteiskdyttéautojen avulla.
Hankkeessa tutkittiin kahdenlaisen yhteiskadyttoautopalvelun kehittamista. Ensim-
mainen tavoite oli tehostaa kaupungin leasing-autojen kayttda organisaation sisalla.
Jatkotavoitteena oli hyddyntda autokalustoa myods tydpaivan ulkopuolisessa kaytos-
sa. Toinen tavoite oli kdynnistaa operaattorilahtéinen yhteiskayttdautopalvelu Kan-
kaan kaupunginosassa.

2.2 Tydn kulku

Tyovaihe 1: Kestavan liikkkumisen markkinatilanteen ja palvelufokuksen kuvaus

Ensimmaisessa tyodvaiheessa kartoitettiin kohdekaupunkien valitsemien teemojen
kdynnissa tai kaynnistymdssa olevia kuluttajapalveluita ja laadittiin analyysit niiden
palvelufokuksista kohderyhmineen. Lisaksi koottiin tietoa markkinoille tulon esteista
ja siitd, kuinka ne voidaan ylittda. Tybvaiheessa tarkennettiin kohdekaupunkien tar-
peita. Esimerkiksi Lahden osalta tunnistettiin, ettd pyo6railyn kulkumuoto-osuuden
kasvattamiseksi pyordapysakdinnin turvallisuuden parantamisella saavutetaan suu-
rempi kohderyhma kuin yhteiskayttopyorilla. Tydvaiheen menetelming kaytettiin kir-
jallisuus- ja tilastokatsausta, jonka lisdksi huomioitiin palveluita tarjoavien yritysten
nakokulmia projektiryhman kokemuksien ja palvelutarjoajille ja kaupungeille suunna-
tun yhteisen seminaarin avulla.

Tyovaihe 2: Road show kohdekaupungeissa

Tyovaiheessa jarjestettiin road show -tapahtumakiertue kohdekaupungeissa. Tapah-
tumissa koottiin yhteen liikkumispalveluita tarjoavia yrityksid ja muita palvelukehi-
tykseen liittyvia julkisen ja yksityisen sektorin toimijoita. Tapahtumissa tdsmennet-
tiin kohdekaupungin ja liikkumispalvelun nykytilannetta ja tarpeita ja kartoitettiin
kehyspolun vaihtoehtoja, haasteita ja mahdollisuuksia. Olennainen tulos oli tunnistaa
eri tahojen roolit liikkumispalveluiden kehityspolussa. Samalla tarkennettiin ensim-
maisen tydvaiheen markkinatarkasteluita tutkimuskohdekohtaisiksi liiketoiminta-
analyyseiksi.

Muista kaupungeista poiketen Tampereella tehtiin tapahtuman sijaan internet-kysely,
jonka avulla kartoitettiin kiinnostusta palveluun (jaetut henkilokuljetukset), ja haas-
tatteluita, joiden avulla selvitettiin palveluun liittyvia tarpeita ja reunaehtoja.

Tyovaihe 3: Kehityspolut

Kolmannessa tyovaiheessa laadittiin konkreettiset kehityspolut, joiden avulla kesta-
vien, markkinaehtoisten liikkumispalveluiden leviaminen kohdekaupungeissa mah-
dollistuu. Kehityspoluissa tunnistettiin eri kayttajaryhmien ja eri palveluiden aiheut-
tamat erilaiset tarpeet ja maariteltiin eri toimijoiden (palveluntarjoaja, kaupun-
ki/seutu/alue, kayttajat) rooli palveluiden leviamisessd. Tutkimuskohdekohtaisten
kehittédmispolkujen lisaksi laadittiin yleispiirteisempi kehityspolku, jota voidaan
soveltaa myds muihin liikkkumispalveluihin.
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Kehityspolkuja muokattiin esittelemalla tuloksia avoimessa seminaarissa ja avaamal-
la ne kommenteille aiempiin tydvaiheisiin osallistuneille sidosryhmille ja muille tydn
aikana teemoista kiinnostuneille tahoille.

2.3 Vuorovaikutus

Kohdekaupunkien lisdksi tydssa tavoiteltiin tiedon jakoa myds muille kaupungeille.
Keskusteluissa oli mukana myds kestavan lilkkumisen palveluita tarjoavia yritystoi-
mijoita. Hankkeen aikaisia vuorovaikutuksen ja tiedotuksen keinoja olivat kaksi semi-
naaria, MAL-verkoston internetsivut, hankkeessa perustettu Facebook-ryhma ja oh-
jausryhman tekema viestinta. Lisaksi kaupunki- ja teemakohtaista vuorovaikutusta
kaupungin, palveluntarjoajien ja muiden sidosryhmien kanssa kaytiin kohdekaupun-
kien road show -kiertueella. Palveluntarjoajien ja muiden sidosryhmien osallistami-
nen hankkeen aikana oli ensiarvoista tyon tulosten kannalta.

Kick-off-seminaari Kestdvien litkkumispalveluiden kehittdmisfoorumi oli kohtaamis-
paikka kaupunkien ja liikkkumispalveluiden tarjoajien valilld. Helsingissa 25.9.2017
pidetyssa tilaisuudessa oli yhteensa noin 90 osallistujaa, joista noin 20 osallistui eta-
na live-videon kautta. Seminaarissa esiteltiin paitsi Polkuja kestévan liikkumisen pal-
veluihin -hanketta ja kohdekaupunkien tavoitteita, myds muiden kaupunkien toteutu-
neita kestavan liikkumisen hankkeita. Lisaksi seminaarissa pidettiin lyhyita pitch-
puheenvuoroja tarjolla olevista palveluista ja kdynnissa olevista hankkeista.

Hankkeen paatdsseminaarissa 24.1.2018 Helsingissa esiteltiin tydn tuloksia ja kes-
kusteltiin esitetyista kehittamispoluista. Seminaariin osallistui paikan paalld noin 40
ja etdana Liikenneviraston Facebook-sivujen kautta noin 20 henkiléa. Seminaarissa
esiteltiin hankkeen tuloksia seka tutkimustapauksittain Jyvaskylén, Lahden, Tampe-
reen ja Turun osalta ettad yleisien havaintojen liikkumispalveluiden kehittamisen ja
markkinoiden osalta. Teemoista kaytiin vilkasta keskustelua, mm. jaettiin kokemuksia
kestavien liikkumispalveluiden kehittamisesta ja tdsmennettiin alustuksissa kuvattuja
kehityspolkuja.

Tilaisuuksien lisdksi hankkeen tavoitteena on kdynnistaa jatkuva sidosryhmafoorumi,
jossa kaupungit voivat jakaa kokemuksiaan liikkumispalveluista, ja joka toisaalta toi-
mii yhteisena keskustelukanavana kaupunkien ja palveluja tarjoavien yritysten valilla.
Vuorovaikutuskanavaksi valittiin Facebook, jonne perustettiin ryhma Polkuja kestdvdn
litkkumisen palveluihin. Ryhmassa on 143 jasenta (tilanne 6.2.2018). Ryhman toimin-
ta perustuu jasenten aktiivisuuteen. Ryhmdassa on padosin jaettu tietoa lilkkkumispal-
veluihin liittyvista tapahtumista, artikkeleista ja muista julkaisuista, eika varsinaista
verkostoitumista ole laajassa mitassa tapahtunut. Palveluiden parissa toimivien taho-
jen keskindisen viestinnan lisaksi ryhma on kuitenkin toiminut tehokkaana tiedonvali-
tyskanavana projektin aikana.
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3 Kokemuksia kestavien liikkumis-
palvelujen kdyttoonotosta:
yhteiskdyttoautot (case Jyvaskyla)

3.1 Mita uutta palvelua tavoiteltiin?

Jyvaskylassa tavoiteltava palvelu oli yhteiskdyttdautot. Tarpeita tunnistettiin kaksi:
toisaalta kaupungin omien tai leasing-autojen yhteiskayttdisyyden edistdaminen
(organisaation sisdisen, osastojen valisen yhteiskayton edistaminen ja mahdollisesti
vuokraus ulkopuoliselle), toisaalta operaattorilahtéinen yhteiskayttdautopalvelu
uudelle Kankaan alueelle.

Lahtotilanteena kaupungin oman tai leasing-kaluston osalta on tehoton kaytto, jossa
ajoneuvot saattavat seista pysakoityna tarpeettoman suuren osan tyopaivien ajasta.
Kayttoa on ajateltu voitavan tehostaa jarjestelmalld, jossa kalustokanta olisi laajem-
man tyotekijaryhman kaytettavissa, jolloin esimerkiksi ajalliset kayttétarpeet voidaan
sovittaa toisiinsa tehokkaammin. Kaupungin tavoitteena on, ettd nykyinen palvelu-
taso (ajoneuvojen saatavuus) saavutettaisiin pienemmalld maaralla kalustoa. Lisdksi
tavoitellaan kaytettdavyyden parantamista esimerkiksi varaus- ja avainjarjestelmissa.
Nailléd keinoin on tavoitteena tarjota mahdollisimman suurelle osalle tyontekijoista
ty6nantajan ajoneuvo tydpaivan aikaisiin lilkkkumistarpeisiin. Kun tarve omalle autolle
tybpaivan aikana poistuu, voidaan kodin ja tydpaikan valinen matka tehda kestavilla
kulkumuodoilla: kavellen, polkupydralla, joukkoliikenteella tai kimppakyydilla. Uuden-
laisen jarjestelman lahtdkohtana on kaupungin taholta se, etta jarjestelma kuormit-
taisi organisaation hallintoa mahdollisimman véhan. Ensisijainen tavoite on siis or-
ganisaation oman kayton tehostaminen, mutta samalla on tunnistettu mahdollisuus
tehostaa kaluston kayttoa tydajan ulkopuolella, joko tyontekijoiden yksityisajoissa tai
yleisesti vuokrattavaksi.

Kangas on Jyvaskyldan kaupungin merkittdvin tdmanhetkinen aluekehityshanke, jossa
entisen paperitehtaan alue muutetaan asuin- ja tyopaikka-alueeksi. Aluekehityksessa
tavoitellaan uusien innovaatioiden ja kestdvien ratkaisujen hyodyntamista. Asukas-
pysakointi sijaitsee keskitetyissd pysakointitaloissa taloyhtidkohtaisten pysakdinti-
ratkaisujen sijaan. Tama tarjoaa hyvat [ahtokohdat yhteiskdyttdautopalvelulle, koska
yhteiskayttéauto on suuren asukas- ja tyontekijamaaran saavutettavissa yhta helposti
kuin oma auto. Kaupungin tavoitteena on ollut saada alueelle yhteiskayttdauto-
operaattori, jolla on kokonaisvastuu palvelusta.
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Kuva 4. Kankaalla asukaspysckointi on keskitetyissd pyscikointitaloissa taloyh-
tibkohtaisten pysdkointiratkaisujen sijaan. Kuva: Matti Héyrynen.

Molemmat palvelut ovat monistettavissa erilaisiin kayttokohteisiin. Leasingautojen
yhteiskaytt6a voidaan soveltaa seka julkisissa etta yksityisissad organisaatioissa. Tata
kautta julkinen sektori voi halutessaan edistdaa yhteiskayttdautotarjontaa ilman suo-
raa taloudellista tukea yksittdiselle operaattorille. Palvelumallin avulla mahdolliste-
taan yhteiskayttoautotarjontaa myos niillé alueilla, joissa se ei puhtaasti yksityiseen
kulutukseen perustuvana ole liiketaloudellisesti kannattavaa. Kysymys on ajankoh-
tainen juuri keskisuurten kaupunkiseutujen kannalta: nykytilanteessa kuluttajalahtoi-
set yhteiskadyttdautotoimijat kamppailevat kannattavuuden kanssa jopa Euroopan
suurissa kaupungeissa ja metropoleissa.

Operaattorildhtoinen yhteiskayttéautopalvelu on Suomessa jo nyt kdytossa useassa
asuinkohteessa ja Jyvaskylassakin muutamassa kohteessa, joten lahtdkohdat palvelu-
ratkaisun monistettavuudelle on hyvat. Kayttokohteet ovat yleensa olleet sellaisia,
joissa asemakaava mahdollistaa kevyemman pysékdintinormin uudis- tai taydennys-
rakentamiskohteessa, jos asukkaille on tarjolla yhteiskdyttdauto. Tama pienentaa
kohteen rakentamiskustannuksia, mutta myés mahdollistaa tiiviimman rakentamisen
erityisesti kaupunkien keskustoihin. Jyvaskyldassa on pilotoitu yhteiskayttéautoilun
edistamista kaavamaaraysten kautta tdydennysrakentamiskohteessa. Velvoitepysa-
kéintipaikkojen vahennysperiaate on maaritelty asemakaavaluonnoksessa seuraavas-
ti: Jos kiinteisté liittyy pysyvdsti yhteiskdyttéautopalveluun, voidaan autopaikkojen ko-
konaismddrdisté véhentdd korkeintaan 5 autopaikkaa yhté yhteiskdyttéautopaikkaa
kohti, yhteensd kuitenkin enintéiéin 20 prosenttia autopaikkojen kokonaismdicirdistd. Si-
toutuminen yhteiskdyttéautopalveluun osoitetaan sopimuksin kaupungin mdidrittele-
mien sopimusehtojen mukaisesti rakennuslupaa hakiessa vdhintéicéin 10 vuoden ajaksi.
Yhteiskdyttoautopaikoilla tulee varautua sédhkbautojen latauspisteisiin.

Toimintamallissa, jossa yhteiskdyttoauton tarjoaminen lieventaa kaytettavaa pysa-
kéintinormia, yhteiskayttéauto-operaattori on sopimussuhteessa rakennuttajan tai
asunto-osakeyhtion kanssa. Tavallisesti sopimuksessa maaritelldan yhteiskaytto-
autopalvelun kustannusjako sellaisessa tilanteessa, jossa kayttdmaksut eivét ole riit-
tavia — kaytannossa palvelun alkuvaiheissa. Kustannusjako luo asunto-osakeyhtiolle
tai rakennuttajalle taloudellisen intressin yhteiskayttdauton kayton edistéamiselle.
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Asunto-osakeyhti6lla ja rakennuttajalla on yhteiskdyttdauto-operaattoria paremmat
edellytykset edistaa yhteiskayttdauton kayttéa viestinnan avulla, koska viestinta-
yhteys asukkaisiin on olemassa jo muuta asumiseen liittyvaa viestintaa varten.

Lisaksi yhteiskdyttoauto-operaattorit tarjoavat yhteiskayttdautopalveluita myos il-
man sopimussuhdetta rakennuttajaan tai taloyhtiodn, jos operaattori arvioi sen ta-
loudellisesti kannattavaksi. Kannattavuuteen vaikuttaa paitsi potentiaalisten kaytta-
jien maara (asutuksen ja tydpaikkojen tiheys), myos pysakdintijarjestelyt, jotka vai-
kuttavat yhteiskayttdauton houkuttelevuuteen ja pysakdinnin kulut, jotka vaikuttavat
yhteiskayttéauton operointikuluihin.

3.2 Millaisia vaikutuksia palvelulla
tavoitellaan?

Organisaation autojen jakamisella voidaan saavuttaa mikrotasolla eli organisaation
itsensa ja auton kayttajan nakdkulmasta seuraavia vaikutuksia:

- Tyoasiamatkojen taloudellisempi jarjestéminen (eri osastojen ja yksikoi-
den valinen yhteiskaytté mahdollistaa hankittavien autojen pienemman
kokonaismaaran; kuva 5).

- Suurempi jousto autojen kayttoon mm. yksittdisen tydntekijan nakokul-
masta.

- Henkiléstéetuna tarjottuna autojen joustava vapaa-ajan kaytté voi toimia
my®os yrityksen kilpailuetuna tyonantajandktkulmasta katsottuna.

Value of Carsharing in Companies

Costs are running but
cars are standing!

Paying fixed costs
for 24 hours x 7 days
or 168 hours every week.

But using the cars only for

18 hours on the average (11%)
leaves the cars unused

150 hours every week (89%)!

TIME IS MONEY$

Dally AVG 13% 16% 19% 16% 13% 0% %
Weekly AVG 1%
(0 1M5 Gmbn 6 28, Juni2017 |
Kuva 5. Havainnollistus yrityskdytossd olevien autojen ajallisesta tehottomuu-

desta (Neuwirt 2017).
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Aluekehityshankkeessa kehitettéavan yhteiskayttdautopalvelun vaikutuksia ovat:

Pienempi pysdkodintipaikkatarve ja ndin olleen alhaisemmat rakentamis-
kustannukset.

Pienempi pysakointipaikkatarve mahdollistaa myds houkuttelevamman
asuinympariston rakentamisen, jossa tilat voidaan kayttdaa ihmisten tar-
peisiin ja virkistykseen.

Asukkailla on mahdollisuus saada taloudellisia sdaastoja, kun valtetdaan
auton omistamisesta koituvat investointi- ja juoksevat kulut (mm. huollot,
renkaanvaihdot jne.; hinta varsinaisen kdytén mukaan).

Asukkailla on mahdollisuus yksityisautoa huomattavasti laajempaan ka-
lustovalikoimaan aina kulloisenkin kayttotarpeen mukaan.

Alueen palvelutarjonta paranee, lisaten alueen houkuttelevuutta.

Liikennejarjestelman ja yhteiskunnan tasoisia vaikutuksia molempien edelld mainit-
tujen palveluratkaisujen osalta ovat:

Koko kaupungin laajuinen kulkumuotojakauman muutos, silla kansainva-
listen kokemusten mukaan yhteiskayttdautojen kaytto lisaa pyorailyn ja
joukkoliikenteen kdyttoa voimakkaasti sekd vahentaa henkildautoilla teh-
tyjen matkojen maaraa (kuva 6). Kulkumuotojakauman muutos puolestaan
nayttaytyy edelleen kaupunkien pienenevina ruuhka- ja ilmanlaatuongel-
mina seka parempana liikenneturvallisuutena.

Uusiutuvalla kalustokannalla saavutetaan vahapaastoisempia autoja ja
edistetadn ilmastotavoitteita.

Vahennys kaupungin pysakointipaikkatarpeeseen, jonka mahdollisuuksia
on tutkittu tarkemmin mm. HSL:n ja MAL-verkoston yhteisessa Uudet py-
sdékointiratkaisut osana dlykdisté litkennejdirjestelmdid -tydssa (Backstrom,
Gruzdaitis, Lampinen, Herneoja 2017). Pienempi pysdko&intipaikkatarve
mahdollistaa pysdkdintialueiden hyddyntamisen esimerkiksi uusina puis-
toina ja aukioina. Kadunvarsipysakointitarpeen vaheneminen mahdollis-
taa esimerkiksi kavely- tai pyorailyjarjestelyiden parantamisen.
Liikennetarjonnan monipuolistuminen, tehostuminen ja tasa-arvoistu-
minen pienemmalld kalustomaaralla (yhden yhteiskayttéauton arvioidaan
korvaavan laskennallisesti 8—25 omistusautoa). Selvitysten mukaan suo-
malaiset omistavat keskimaarin yli 10 vuotta vanhoja autoja, jotka seiso-
vat 959, ajasta pysakointipaikalla.

Alueen houkuttelevuuden parantuminen sekd asukas- ettd matkai-
lundkokulmista palvelutarjonnan parantuessa ja mahdollistaessa autot-
toman eldmantavan tai matkustamisen.
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THE IMPACT OF CARSHARING

40 °o
use PT more often

. \ B o

Impact of q on of sanvices that gol car-free and live in innercity areas, bes 2015

Kuva 6. Yhteiskdyttoautojen vaikutus asemaperusteisten palvelujen kdyttdjien
kulkumuotojakaumaan kaupunkialueella. (Nehrken 2017.)

3.3 Millaisia kaytannon askeleita palvelun
kaynnistamiseksi tarvittiin?

Tyon alkuvaiheessa yhteiskayttoautopalvelun kaynnistyksen keskeisimmiksi haas-
teiksi tunnistettiin palveluntarjoajien nakékulmasta pysakdintipaikkojen heikko saa-
tavuus keskustoissa ja liityntdpysakointipaikoilla seka riittdvan asiakasmaaran ker-
ryttdaminen kannattavan liiketoiminnan muodostamiseksi. Lisdksi tunnistettiin, etta
pitkalla aikavalillda yhteiskayttdautopalvelun toimintaedellytyksida voidaan edistaa
toimenpiteilld, jotka vahentavat yksityisautoiluriippuvuutta. Tarkeimpia ovat joukko-
ja pyoraliikennejarjestelmien kehittdminen. (Nehrken 2017.)

Jyvaskylassa ensimmdisend askeleena tehtiin palveluntarjoajien kartoitus, joka vield
projektia tydstettdessa perustui internet-hakuihin. Litkenneviraston julkaiseman NAP-
palvelun myo6ta kaikki palveluntarjoajat ovat jatkossa l0ydettavissad myos kansallises-
ta Liikkumispalvelukatalogista:
- https://finap.fi/
- https://www.litkennevirasto.fi/liikennejarjestelma/liikennepalvelulaki/nap
# Wk-ZwWcUlaQ

Koska toinen Jyvaskyldn kaupungin tavoitteista oli hankkia yhteiskayttéautopalvelu
tarjouskilpailun kautta, toisena askeleena oli kokemusten keruu muista kaupungeista
hankinnan valmisteluun liittyen:

- Miten palvelun kuvaus tulisi muotoilla, jotta hankinnalla saadaan haluttu
lopputulos? Tyota laadittaessa todettiin, ettda palveluntarjoajien suuresta
maarasta huolimatta eri tarjoajien palvelut poikkeavat toisistaan huomat-
tavasti seka palvelun sisallon ja hinnoittelun ettd varauskayttoliittymaan
liittyvien toiminnallisuuksien laajuuden ja valmiusasteen suhteen.

- Millaisia rajoitteita hankintarajat asettavat uuden palvelun tavoitteluun?
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Yhteiskayttoisyyden mahdollistavasta kaupungin leasing-autojen hankinnasta on
Suomessa vield véahan kokemuksia. Ruotsista saatujen kokemuksien mukaan hankin-
talakia sovellettaessa haasteena on ollut yhteiskayttdautojen hintakomponenttien
(auton kayttéonotto / kayttdaika / ajettu matka) suhde. Palveluita on kdynnistetty
my0s hankintalakia soveltamatta kynnysarvon alittaen (pieni maara kalustoa) tai so-
veltaen poikkeusta kilpailuttamisvelvollisuudesta tutkimus- ja kehittamispalveluiden
hankinnassa. Voidaan kuitenkin olettaa, etta jatkossa yhteiskadyttoisyyteen perustuvia
leasing-autopalveluita hankintaan hankintalakia soveltaen, jolloin julkiset hankin-
tayksikot hyotyvat keskindisesta vertaistuesta ja kokemusten jakamisesta.

Kolmas askel oli kaupungin ja palveluntarjoajien kohtaaminen kahdenkeskisissa
neuvotteluissa, joissa kasiteltiin seka yhteiskayttoisia leasing-autoja ettd operaatto-
rildhtdista yhteiskdyttdautopalveluita. Neuvotteluiden tavoitteena ei ollut kdynnistaa
hankintaprosessia. Sen sijaan neuvottelut antoivat mahdollisuuden seka kaupungin
tarpeen etta tarjoajan palveluratkaisun iterointiin: Millaisia tarpeita ja reunaehtoja
kaupungilla on? Millaisia palvelun ominaisuuksia markkinoilta 6ytyy edullisesti val-
miina? Voidaanko joistakin vaatimuksista tinkia, jos niiden toteutus vaatii kallista
raatalointia?

Neuvotteluissa kavi ilmi esimerkiksi Jyvaskylén kaupungin toive biokaasuajoneuvois-
ta, joihin palveluntarjoajat eivat olemassa olevissa palveluissa olleet varautuneet. Li-
saksi huomattiin, ettd Kankaan operaattorilahtdisen yhteiskayttdautopalvelun laht6-
kohdat erosivat useasta kaytdssa olevasta palvelusta, koska kaupunginosan pysa-
kointi on keskitetty yhteisiin laitoksiin, joita operoi erillinen pysakdintioperaattori.
Taman vuoksi sopimus- ja vastuukysymykset tulee ratkaista palvelun erityispiirteet
huomioiden eika olemassa olevia ratkaisuita voida hyddyntaa sellaisenaan.

3.4 Lopputulokset: mita uutta syntyi ja mita
viela tarvitaan?

Hankkeen aikana Jyvaskylan kaupunki toteutti kaksi kokeilua yhteiskdyttdauton
kaytosta organisaation tydmatka-ajoihin (kuva 7). Kokeiluissa Jyvaskylan kaupungin
tyontekijoista koostuva pilottiryhma testasi kahden eri palveluntarjoajan yhteis-
kayttbautoa tyopdivan aikaisiin matkustamistarpeisiin. Kokeilujen avulla kerattiin
kokemuksia ja tietoa yhteiskdyttdautopalveluiden soveltuvuudesta kaupungin kayt-
t66n mahdollista tulevaa kilpailutusta varten. Jyvaskyldn kaupunki on suunnitte-
lemassa kilpailutusta yhteiskayttdautojen saamiseksi Jyvaskylan kaupungin tyon-
tekijoiden kayttédon vuoden 2018 aikana. Myds Kankaan alueelle on toiveissa saada
yhteiskayttéautoja asukkaiden kayttéon vuoden 2018 aikana. Palveluntarjoajien
kanssa on kaynnissa keskusteluja yhteiskayttoautojen saamiseksi Kankaalle, ja
asukkaiden tarpeita ja toiveita palvelulle kartoitetaan kevaan aikana tehtavalla
kyselylld ja jarjestettavalla asukastilaisuudella.
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Kuva 7. Jyvdskyldn kaupungin tybntekijit kokeilivat yhteiskéyttéautopalvelua
tammikuussa 2018. Kuva: Kati Kankainen.

Palveluntarjoajien mukaan tydnantajan leasing-autokannan yhteiskayttdistaminen
soveltuu erityyppisille organisaatioille aina pienesta autokannasta suureen, monipuo-
liseen autokantaan. Palvelun sopimuksen pituus riippuu palveluntarjoajasta: tarjolla
on myos vaihtoehtoja, joissa kaluston maaraa ja autotyyppeja voidaan muokata tar-
peiden mukaan jopa kuukausitasolla. Kuitenkin suurin osa palveluista perustuu perin-
teisten leasing-sopimusten mukaisesti useamman vuoden sopimuksiin. Palvelun-
tarjoajien palvelumalli perustuu useimmin pakettiin, jossa toimitetaan autokalusto ja
sen yhteiskayttoistamisen mahdollistavat tieto- ja muut jarjestelmat. Tarjolla on
myds olemassa olevaan (leasing-) autokantaan yhdistettavia erillisia yhteiskaytto-
jarjestelmia, joiden tarkeimmat ominaisuudet liittyvat varausjarjestelmaéan ja avai-
mettomaan auton haltuunottoon. Perinteisten leasing-autoyhtididen suhtautuminen
autojen vuokraukseen edelleen yhteiskayttéautoina on luonnollisesti ollut varauksel-
lista, mutta tdman hankkeen toteutuksen aikana syksylld 2017 nahtiin alustavasti po-
sitiivista suhtautumista.

Organisaation tydpaivan aikaiset matkat muodostavat kaluston peruskayton, ja (&h-
tokohtana on, etta kaluston kustannukset katetaan siihen liittyvilld maksuilla organi-
saation ja leasing-toimijan valilla. Kaluston kayttda voidaan tehostaa tydaikojen ulko-
puolella - iltaisin ja viikonloppuisin, joko tyontekijoiden yksityisajoilla tai tarjoamalla
ajoneuvoja yleisesti kayttoon. Tydpaivan ulkopuolisen kayton vuokratuotot voidaan
tulouttaa paavuokralaiselle (organisaatiolle, jonka tyontekijat kayttavat autoja tyo-
paivan aikana) tai niiden voidaan sopia alentavan paavuokralaisen vuokrahintoja pit-
kalla aikavalilla.

Jyvaskylassa Kankaan alueella yhteiskayttdauto on asukkaalle erityisen houkutteleva
vaihtoehto omalle autolle, koska alueella pysékdinti on sijoitettu keskitettyihin
laitoksiin kiinteistokohtaisten pysékointiratkaisujen sijasta. Nain ollen yhteiskaytto-
auto on suurelle potentiaaliselle kayttdjamaaralle yhta lahelld kuin oma auto, mika
lisda yhteiskayttdauton houkuttelevuutta. Yhteiskayttoauto-operaattoreiden mukaan
asiakas on valmis kavelemaan enintdan 400 metrid yhteiskadyttdautolle. Asukas- ja
tyopaikkatiiveyden perusteella voidaan arvioida yhteiskadyttdautopalvelun edellytyk-
sia toimia markkinaehtoisesti. Jos kayttajia ei ole riittavasti eivatka kayttomaksut
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kata operoinnin kustannuksia, voi esimerkiksi taloyhtid hankkia yhteiskayttéauton
asukkaittensa kayttoon. Talloin taloyhtio maksaa autosta kiinteda kuukausihintaa ja
kayttajat tunti-, paiva- tai kilometriperusteista hintaa. Kun kayttoa on riittavan paljon,
poistuu taloyhtion kuukausiveloitus.

Vertaisvuokrausta voidaan kayttda matalan kynnyksen ratkaisuna seka tyontekijéiden
kaytossa olevien ajoneuvojen jalleenvuokraamiseen ettd yhteiskadyttéautopalvelun
kdynnistamiseen asuinalueella. Vertaisvuokrauspalvelu voidaan ottaa kayttoon
nopeasti hydodyntamalld olemassa olevaa kalustoa ja se voi nadin ollen toimia valiaske-
leena kohti muunlaista yhteiskayttéautopalvelua - esimerkiksi totuttamalla kayttgjia
palveluihin omistamisen sijasta ja vahentamalld yksityisautoriippuvuutta. Pitkalla
aikavalilla vertaisvuokraus voi jatkua edelld kuvattujen yhteiskayttdautopalveluiden
oheispalveluna.

Vertaisvuokrauksessa auton yksityinen omistaja ilmoittaa auton vuokrattavaksi, ja
maarittelee vuokrausajankohdat ja -hinnat seka hyvaksyy tai hylkaa jokaisen varauk-
sen. Vertaisvuokrauksen haasteena ovat olleet vastuukysymykset ja vakuuttaminen
vuokrauksen aikana. Ratkaisuna tarjolla on valityspalvelu, joka toimii markkinapaik-
kana ajoneuvojen omistajien ja vuokraajien valilld, ja jonka kautta valitettyihin vuok-
rauksiin kuuluu vuokrausajan kattava erityinen vakuutus. Valityspalvelun ansaintalo-
giikka perustuu vuokraustapahtumista perittdvdan komissioon. Vertaisvuokrauksen
avulla toisaalta auton omistaja voi jakaa omistamisen kustannuksia, toisaalta taas
auton omistamisen tarve vahenee.

3.5 Projektin kokemuksista opittua
(best practices)

Kaupungin rooliksi tavoiteltavan palvelun edistdmisessa maariteltiin erityisesti

- Kaupungin rooli kehityksen kdynnistdjana. Maakuntakeskuksissakaan yk-
sityinen kysynta ei vield paasaantoisesti mahdollista markkinaehtoista yh-
teiskayttoautojen tarjontaa. Kuitenkin tarkea askel kohti markkinaehtoisia
palveluita on kayttajien totuttaminen palveluihin omistamisen sijaan, jos-
sa kaupunki voi olla aktiivinen toimija.

- Kaupunki voi kehittda kestavia liilkkumispalveluita ilman siihen osoitettua
erillista budjettia antamalla omien tyontekijoiden kaytettdvissa olevan
autokannan yhteiskdyttoon. Palvelu jopa vahenta kaupungin leasing- tai
autojen omistukseen liittyvia kustannuksia.

- Pysakointipaikat. Yleisesti tarjolla olevien yhteiskayttdautojen houkutte-
levuutta parantaa toisaalta niiden helppo ja nakyva saatavuus asuin- ja
tydpaikka-alueilla, mutta myds asioinnin helpottaminen tarjoamalla yh-
teiskayttoautojen pysakdointiin paikat, joilta on paras saavutettavuus asi-
ointi- ja kaupallisiin kohteisiin. Houkuttelevuutta lisaa yhteiskayttoauton
saatavuus yhta lahelta ja helposti kuin oma auto. Asuinalueen keskitetty
pysakointiratkaisu tarjoaa tédhan hyvat mahdollisuudet. Lisaksi kaupunki
voi vaikuttaa yhteiskdyttéauto-operaattoreiden taloudellisiin toiminta-
edellytyksiin pysakointipaikkojen hinnoittelulla.
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- Pysdkointinormin hyédyntaminen rakennuttajayhteistydn virittdmisessa
(velvoite rakentaa pienempi maara pysakointipaikkoja, mikali rakennutta-
ja sitoutuu tarjoamaan kiinteistéssaan paikan yhteiskayttdautoille). Lahel-
& kayttajaa sijaitseva yhteiskayttdauto parantaa palvelun houkuttelevuut-
ta. Samalla muodostuva palvelutarjonta voi esimerkiksi vuokrattavissa
kiinteistdissa toimia vuokranantajan kilpailuetuna.

Pysakdintinormin hyddyntdmisen osalta todettiin, etta kaytantodja ja ko-
kemuksia (mm. sopimuskausien pituus ja palvelujen kaytdnnén toteutu-
misen seuranta) olisi hyddyllista jakaa kaupunkien valilla.

- Kaupungin osallistuminen yhteiskadytt6autopalvelun markkinointiin koet-
tiin vaikuttavan positiivisesti palvelun uskottavuuteen ja tunnettuuteen,
silla etenkin pienten yhteiskdyttéautotoimijoiden resurssit markkinointiin
ovat usein hyvin rajalliset.

Yksityisen sektorin mahdollisuudeksi tunnistettiin

- Myé6s jokin muu organisaatio kuin kaupunki — esimerkiksi suuri yritys tai
yritysten yhteenliittyma — voi olla se taho, joka tarjoaa tyontekijoiden
kdyttoon hankittuja autoja yleiseen yhteiskayttéon. Organisaatio voi
saavuttaa samoja taloudellisia ja imagohyétyja kuin kaupunki.
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4 Kokemuksia kestavien liikkumis-
palvelujen kdyttéonotosta: pyora-
pysakodintipalvelut (case Lahti)

4.1 Mita uutta palvelua tavoiteltiin?

Pyorapysakoinnin osalta tydssa tavoiteltiin pysakointipalvelua tai -ratkaisua, joka
mahdollistaisi nykyista turvallisemman py6rapysakdinnin esimerkiksi asemanseudul-
la. Fyysisten pysakdintiratkaisujen ohella tydssa pyrittiin vaikuttamaan myos pyoérien
sailytysturvallisuuden kokonaisvaltaiseen parantamiseen ja siksi tutkittiin myés mui-
ta sailytysturvallisuutta edistavia palveluja (mm. Britanniassa suosittu BikeRegister,
https://www.bikeregister.com/, joka edistaa varastettujen pyorien paatymista takaisin
oikeille omistajilleen).

Kuva 8. Esimerkkejd pyordpysdkbintipalveluista: pybrdpysdkdintijérjestelyt
Ruotsissa Katrineholmissa. Kaupunki vastasi pysdkéintilaitoksen raken-
tamisesta (kustannukset n. 70 000-100 000 €), jonka jéilkeen toimintaa
yllédpidetcicin tédysin markkinaehtoisesti toiminnasta kerdittcivillG asiakas-
tuloilla (n. 6 €/kk). (Kuva: Per Bjérkman)
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4.2 Millaisia vaikutuksia palvelulla
tavoitellaan?

Kayttajien, yritysten ja muiden kaytannon toimijoiden nakdkulmasta palvelulla tavoi-
teltiin

- Pienempaa riskia pyoravarkauteen tai ilkivaltaan, ja mahdollisuutta niista
koituvien lisdkustannusten valttamiseen. Pyorailijoiden ohella pienene-
vista rikemaarista hyotyvat myos (ukuisat muut toimijat, kuten poliisi (re-
surssien saasto) ja vakuutusyhtiot (korvausten valttaminen).

- Pyorailyn kasvavan suosion todettiin kasvattavan py6railyyn liittyvaa Llii-
ketoimintaa. Toisaalta maksulliset pydrapysékointipalvelut voisivat muo-
dostaa ennakkoon ostettavan osan myds MaaS-operaattorien matkaket-
jupalveluista.

Liikennejarjestelman ja yhteiskunnallisten hy6tyjen kannalta palvelulla tavoiteltiin
- Vaikutusta koko kaupungin laajuiseen kulkumuotojakaumaan: (mahdolli-
suus pyorailyn kulkumuoto-osuuden nostoon sekd paaasiallisena kulku-
muotona ettd matkaketjujen osana).

Lahteen tehdysta liiketoimintaymparistotarkastelusta saatiin tukea pyorapysakdinnin
potentiaaliin kulkumuodon kasvattajana: Henkil6liikennetutkimuksen 20102011 tu-
losten mukaan Lahden asukkaiden matkojen keskipituus on 14,7 km, jolloin kohde-
ryhman kannalta on keskeista tarjota vaihtoehtoja ja uusia ratkaisuja 2-10 km pitui-
sille matkoille (pyoraily erityisesti henkiléauton, mutta myoés jalankulun ja paikallis-
joukkoliikenteen haastajana nuorten ja tydikdisten arjen matkoilla).

4.3 Millaisia kdytanndn askeleita palvelun
kaynnistamiseksi tarvittiin?

Tyon alkuvaiheessa palvelun kdynnistyksen keskeisimmiksi haasteiksi tunnistettiin

- Pyorapysakointiin keskittyneiden palvelujen ja palveluntarjoajien toistai-
seksi vahdinen maard Suomessa ja siita johtuva kayttoonotto- ja kaytto-
kokemusten vahaisyys. Tyon alkuvaiheessa tiedossa oli vain kaksi muuta
pilottikohdetta (Tampereen BikeBox seka Tikkurilan asemalle suunnitteil-
la oleva ratkaisu), joista molemmat olivat tyén pysékéintikonseptia suun-
niteltaessa vield suunnitteluvaiheessa.

- Pyorapysakoinnin tilantarpeen huomioimisella on verrattain lyhyt historia
erilaisissa infraratkaisuissa (esimerkiksi pyodrapysakdintinormin sovelta-
minen asemakaavoituksessa), minka johdosta olemassa olevissa raken-
teissa pyorapysakoinnille kaytettavissa oleva tila voi olla hyvin rajalli-
nen.

Lahden tapauksessa kyseessa oli kaupungin kestavan lilkkkumisen tavoitteista johtuva
tarve pyorapysakoinnin kehittdmiseen. Palvelua ei ollut syntynyt markkinaehtoisesti,
vaan se vaati kaupungilta erityisia edistamistoimia.
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Ensimmdisendi askeleena oli kaupungin toteuttama asukkaille suunnattu kysely, jos-
sa esitettiin seuraavat kysymykset:
- Huolestuttaako sinua ajatus, etta pyorasi saatetaan varastaa?
- Valtteletko pyorailya Lahden keskustassa sen takia, ettd pelkaat pyorasi
varastamista?
- Onko polkupyorasi lahtenyt varkaan matkaan Lahdessa?
- Missa pyorasi varastettiin?
- Missa pelkaat pyoravarkauden tapahtuvan?
- Kuinka paljon voisit maksaa pyo6ran turvallisesta ja suojatusta pysakoin-
nista? (€/kerta ja €/kk, molemmat omina kysymyksinaan)

Kysely toteutettiin sekd lomakekyselynad kaupunkitapahtuman yhteydessa etta kau-
pungin omalla Porukka-sovelluksella, ja siihen saatiin yhteensa 220 vastausta. Kyse-
lysta saatiin arvokasta tietoa mm. pyorapysakdintipalvelujen maksuhalukkuuteen se-
ka varkauksien kulkutapavaikutuksiin liittyen:
- 12-23 9, vastaajista (kyselytavasta riippuen) pelkda polkupyodran varas-
tamista
- 30-41 9, vastaajista valttelee pyorailya Lahden keskustassa pydran varas-
tamiseen Lliittyvan pelon vuoksi (29 9%:lla vastaajista pyora oli myds joskus
varastettu
- Pyoria oli varastettu selkeasti eniten kotipihoista, mutta varkauksia pelat-
tiin keskusta-alueella huomattavasti kotipihoja enemmaén
- 44-60 Y, vastaajista oli valmis maksamaan suojatusta pyorapysakoinnista
(valtaosa 1€/kerta tai 10 €/kk, pieni osa vastaajista enemmankin)

Tulokset auttoivat selvittdmaan palvelun markkinapotentiaalia seka liikennejarjes-
telmavaikutuksiin liittyvaa potentiaalia. Tama puolestaan auttoi erilaisten seka julkis-
ten etta yksityisten toimijoiden sitouttamista hankkeeseen.

Toisena askeleena kartoitettiin pydrapysakointipalvelujen olemassa olevaa tarjontaa.
Suomalaisen palvelutarjonnan vahaisen maaran vuoksi kartoituksessa tarkasteltiin
seka ulkomaista tarjontaa etta eri tahoja, joilta voisi [6ytya intresseja palvelun yhtei-
seen jarjestamiseen. Toimijatahoiksi tunnistettiin:
- Kaupunki tilavarausten mahdollistajana
- Asemanseudun liikenteelliset toimijat (mm. Liikennevirasto, VR, Matka-
huolto)
- Asemanseudun pysakdintitoimijat ja kiinteistokehittajat
- Pyorailyyn liiketoiminnaltaan kytkeytyvat yritykset
- Potentiaaliset palveluntarjoajat (mm. pilottiyhteenliittymat ja kansainvali-
set toimijat)
- Potentiaaliset asiakkaat (jarjestot ja yksityiset henkilot)

Kolmas askel oli kaupungin ja erilaisten pyorailyyn liittyvien toimijoiden kohtaamisen
ja keskusteluyhteyden varmistaminen ideointity6pajalla. Pajassa esiteltiin kysely-
tuloksia ja nykyista saatavilla olevaa palvelutarjontaa, seka tarkennettiin yhdessa ke-
hitettavaa palvelua (osalliset ja roolitus, tilakysymykset seka tekniseen toteutukseen
liittyvat erityiskysymykset), operointimallia ja rahoitustarpeita. Rahoituksen yhtena
osana pohdittiin myds pysakdéinnin valvontatehtédvien hoitoa kustannustehokkaasti
lisdarvopalvelujen (kahvilapalvelut, pyérahuolto) avulla.
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4.4 Lopputulokset: mita uutta syntyi ja mita
viela tarvitaan?

Lahden pyorapysakaointipalvelujen osalta saatiin muodostettua alustava kasitys pal-
velun potentiaalisista lilkennejarjestelmavaikutuksista (sailytysturvallisuuden vaiku-
tus pyorailya estavana tekijana), sithen liittyvistd asiakastarpeista (asiakkaiden kiin-
nostus palvelua kohtaan ja siihen liittyva maksuhalukkuus) seka potentiaalisista rat-
kaisumalleista (mm. ratkaisukohtaiset toimijaroolit ja rahoitusmallit). Naiden tulos-
ten kautta palvelun jatkokehittdmiselle muodostettiin useista toimijoista koostuva
toimijaekosysteemi, jolla on halua ja motiivia jatkaa palvelun jalostusta kohti pilotti-
valmista toteutusta.

4.5 Projektin kokemuksista opittua
(best practices)

Tavoiteltavan palvelun kayttéonottoa edistaviksi tekijoiksi todettiin

- Maksuhalukkuuden varhainen selvittaminen, joka edesauttoi mm. ulko-
maisten toimijoiden kiinnostumista Lahden tapauksesta.

- Tarve kehitettavan palvelutyypin varhaiseen tunnistamiseen: pitkaaikai-
sempi pysakaointi, kuten pyoran sailytys asemalla viikonlopun yli, vaatii
turvallisuuden takaamiseksi erilaiset sailytystilat (mm. sijainti ja sailytys-
ratkaisu), kuin esimerkiksi tydmatkojen matkaketjuihin liittyva lyhytaikai-
sempi liityntapyoraily.

- Mahdollisen kausiluontoisuuden huomioiminen palvelun toteutuksen
suunnittelussa: vaikka palvelu olisi kannattavaa vain talvikauden ulkopuo-
lella, sille varattaville tiloille on l6ydyttava rahoitus ymparivuotisesti.

- Palvelun vaikutusten selvittdminen myds kunnossapitoon liittyen.
Kaupungin rooliksi palvelun edistamisessa maariteltiin erityisesti

- Palvelukehityksen kaynnistys ja yhteistyon koordinointi kaikkien saily-
tysturvallisuuden parannuksista hyotyvien toimijoiden valilla. Erityisesti
tyon puitteissa pidettya monitoimijaty6pajaa pidettiin mm. yritysten na-
kékulmasta onnistuneena: yritykset kokivat hyétyneensa tapaamisesta, ja
toivoivat vastaavien jarjestamista myds muualla Suomessa.

- Potentiaalisten palvelutarjoajien motivointi muun muassa maksuhaluk-
kuuteen liittyvalla kyselyaineistolla

- Palvelun tarvitsemien tilavarausten tekeminen yhdessda asemanseudun
muiden toimijoiden kanssa (mm. Liikennevirasto)
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- Palvelun vaatimien tilojen (esim. kuvassa 8 esitetty lasiseindinen katos)
rakentamisen rahoitus. Katrineholmin esimerkkitapauksessa, jossa tilaa
on noin 38 pyoralle (eli palveluntarjoajan mukaan noin 60 kuukausiasiak-
kaan tarpeisiin), katoksen rakentamiskustannukset ovat noin 70 000-
100 000 €, mika vastaa kdytanndssa n. 2-3 autopaikan tavanomaisia ra-
kentamiskustannuksia.

Valtakunnallisiksi tarpeiksi palvelun edistdmisessa puolestaan maariteltiin

- Alueellisen tiedon levittaminen valtakunnalliseen kayttéon (esim. testitu-
lokset turvallisista (ukoista ja lukituksista)

- Yhteisten toimintaohjeiden laadinta: esimerkiksi turvallisen pyora-
pysakoéinnin tarpeiden huomioiminen pysakdintilaitosten suunnittelussa.
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5 Kokemuksia kestavien liikkumis-
palvelujen kdyttoonotosta: jaetut
henkilokuljetukset (case Tampere)

5.1 Mita uutta palvelua tavoiteltiin?

Tampereella on tavoitteena avata yhteiskunnan kustantamat henkildkuljetukset (mm.
koulu- ja sote-kyydit) muillekin asiakkaille. Kuljetusten avaamista pilotoidaan vuoden
2018 aikana yritysten tydasiamatkoilla. Pilotissa tarjotaan Sote-kuljetuksia yritysten
kayttéon uudenlaisena lilkkkumispalveluna tydpaivan aikaisilla tydasiamatkoilla hyo-
dynnettaviksi yhteyksiksi. Tydasiamatkakaytto toimisi siirtyméavaiheena tilanteeseen,
jossa yhteiskunnan kustantamat henkilokuljetukset ja yksityisesti maksetut matkat
(esimerkiksi tydnantajan tai asiakkaan itse kustantamina) muodostavat saumattoman
jaettujen taksien ja muiden kuljetuspalvelujen verkoston.

Tampereen osalta Polkuja-hankkeessa tutkittiin yrityksissa tehtavia tytasiamatkoja
ja tyonantajien ja tyontekijoiden tarpeita kuljetusten kaytolle tydasiamatkoilla. Selvi-
tys toimi markkina-analyysina tydasiamatkapilotille. Pilotin muuta valmistelua on
tehty Polkuja-hankkeen rinnalla kaupungin omana ty6na ja sita jatketaan viela taman
hankkeen jalkeenkin. Kaupunki on jo vuosia tehnyt pitkdjanteisesti tyota kuljetusten
avaamiseksi seka teknisesta ettd palvelunakdkulmista, esimerkiksi matkojen tilaami-
sessa ja asiakasmaksujen jakamisessa.

Tyon aikana keskusteltiin palvelun maantieteellisestd laajuudesta. Yhteiskunnan kor-
vaamien kuljetusten jarjestelma kattaa koko Pirkanmaan alueen, mutta kuljetuksia on
luonnollisesti eniten sielld, missa asukkaitakin. Hankkeeseen paatettiin siksi tavoitel-
la mukaan vain Tampereen kantakaupungin alueen yrityksia, mutta pilottiin osallistu-
vien tydntekijoiden kaikki matkatarpeet huomioitiin.

Taman hankkeen aikana ei vield kdynnistetty tai suunniteltu varsinaista kuljetuspal-
velun pilottia, vaan se jaa jatkotyon varaan.

5.2 Millaisia vaikutuksia palvelulla
tavoitellaan?

Mikrondkdkulmasta katsottuna (mm. yrityksen ja tydntekijan intressit) palvelulla ta-
voiteltiin
- Tyobasiamatkojen taloudellisempaa jarjestamista. Tavoitteena oli taksin ja
joukkoliikenteen palveluiden vdlille sijoittuva edullinen palvelu, joka ma-
daltaa yrityksen henkiloston liikkumiskustannuksia seka taksimatkojen et-
ta kilometrikorvausten osalta.
- Tehostuvaa ajankayttoa matka-ajan paremman hyddynnettavyyden ansi-
osta henkildautoon verrattuna.
- Kulkumuotojakauman muutosta tyomatkoilla. Moni tyontekija kulkee ko-
toa t6ihin omalla autolla, koska tyépaivan aikana on tarve auton kayttdon.
Jaettu henkilokuljetus tarjoaa helppokéayttéinen ja korkean palvelutason
vaihtoehdon tyopaivén aikaisiin liikkumistarpeisiin. N&in ollen kodin ja
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ty6paikan vilisille matkoille avautuu mahdollisuus kayttaa kestavia ja ak-
tiivisia kulkumuotoja (joukkoliikenne, polkupyora, kavely, kimppakyyti).
Aktiivisilla kulkumuodoilla on vaikutusta my6s sairauspoissaolojen maa-
raan: esimerkiksi Turun kaupungin tekemien selvitysten mukaan terveelli-
nen tydmatkaliikkuminen voi tuottaa vuositasolla jopa 800 €/hl6 suurui-
sen saaston sairaspoissaoloista aiheutuviin kustannuksiin.

- Tyopaikan pysakointipaikkatarpeen vahentamista (kayttokustannukset
noin 20-100 €/kk kaytdssa olevaa paikkaa kohti; uusissa kiinteistdissa ra-
kentamiskustannukset jopa 35 000 € yksittaista paikkaa kohti).

- Tybasiamatkoihin liittyvan hallinnollisen ty6n vahentdamista (matkan ti-
laus ja maksaminen; matkalaskujen laatiminen, hyvéksyminen ja maksa-
minen), seka kayttdjan etta hallinnon nakokulmista

- Tydnantajan imagohyotyja kestavien lilkkkumistapojen tukijana.

Liikennejarjestelman ja yhteiskunnallisten hyotyjen kannalta palvelulla tavoiteltiin
- Yhteiskunnan kustantamien henkilokuljetusten kustannussaastot: va-
paata kapasiteettia hyddyntamalla mahdollisuus lisatuloihin samoilla
operointikustannuksilla
- Kulkumuotojakauman muutosta erityisesti tydmatkoilla, jolloin joukkolii-
kenteen palvelutaso on korkein ja toisaalta vayldakapasiteetin kayttd suu-
rinta.

5.3 Millaisia kaytannon askeleita palvelun
kaynnistamiseksi tarvittiin?

Tyon alkuvaiheessa keskeisimmiksi haasteiksi tunnistettiin uuden palvelun muotoilu
siten, etta sen jarjestaminen ja kaytté on kannattavaa seka yrityksen etta palveluntar-
joajan (Tuomi Logistiikka) kannalta. Téama vaatii riittdvaa asiakasmaaraa ja oikean-
laisten kohdeyritysten tavoittamista (asiointitarve Tampereen seudulla henkilékulje-
tusten kapasiteettitarpeen kannalta hiljaisempana aikana).

Tassa hankkeessa ensimmdinen askel oli tyopaikoille suunnattu kysely, joilla kartoi-
tettiin yrityksen ty6asiamatkojen volyymia ja ajallista jakaumaa, lilkkkumisen nykyisia
kustannuksia ja siind koettuja haasteita seka kiinnostusta osallistua uutta palvelua
koskevaan pilottiin. Kyselyn tavoitteena oli kartoittaa uudenlaisen kdytéannon kysyn-
taa ja potentiaalia ty6asiamatkoilla.

Toisena askeleena haastateltiin pilotista kiinnostuneita yrityksia. Haastatteluissa
tasmennettiin tietoja ty6paivan aikaisista lilkkkumistarpeista, selvitettiin seka tydnte-
kijoiden etta tydonantajan tarpeita ja toiveita uudelle palvelulle (palvelumuotoilunako-
kulma) ja etsittiin tapoja motivoida tyontekijoita ja tyonantajia kdayttamaan palvelua.

Polkuja kestavan liikkumisen palveluihin -hankkeen rinnalla kuljetusten avaamisen
pilotin valmistelu eteni kaupungin ja palvelua tarjoavien toimijoiden yhteistydna.
Vaikka sote-kuljetusten jarjestédminen ja yhdistely on toiminut Pirkanmaalla jo vuosia,
lisdasiakkaiden ottaminen mukaan palveluun edellyttda palvelun kehittamista. Sote-
kuljetusten avaamisen valmisteluun sisaltyy yhteistydverkoston rakentamista, sopi-
mista palvelun toteuttamisen periaatteista ja kdytdnnoista seka teknista kehitystyota.
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5.4 Lopputulokset: mita uutta syntyi ja mita
vielad tarvitaan?

Internet-kysely

Internet-kysely suunnattiin toimipaikkojen talous- tai hr-toiminnoista vastaaville hen-
kilGille, ja siina esitettiin kolme kysymystéa yrityksen taustatiedoista (tydontekijdiden
maara, toimipaikan sijainti postinumerotarkkuudella ja toimiala) ja viisi kysymysta
tydasiamatkoista (useus, suuntautuminen, kellonaika, liikkumismuoto ja koetut haas-
teet). Lisaksi yhdella kysymykselld kartoitettiin arviota kodin ja tyopaikan valisten
matkojen liilkkumismuodoista. Lopuksi pilotista kiinnostunut vastaaja sai jattaa yhteys-
tietonsa. Kyselysta kerrottiin Tampereen kaupungin tiedotteessa, erilaisissa Facebook-
ryhmissa ja tydbryhman jasenten omissa verkostoissa. Kyselyyn saatiin kuusi vastausta,
joista kaksi oli kiinnostunut pilotista. Vahainen vastaajamaara voi johtua siita, etta tyo-
asiamatkojen kehittamista ei ole tunnistettu yrityksissa tarkedksi kehittamiskohteek-
si, ja kehittdmisen vastuuhenkiléa esimerkiksi henkilosto- tai taloushallinnosta on
haastavaa tunnistaa.

Vastaajayritykset edustivat erikokoisia ja eri toimialojen yrityksia. Yritysten toimipai-
kat sijaitsivat Tampereen keskustassa ja Hervannassa. Usean vastaajayrityksen henki-
[Bstossa oli seka usein tydasiamatkoja tekevia tyontekijoita etta tydntekijoita, joilla on
harvoin tarvetta tydpaivan aikaisiin matkoihin (kuva 9).

Toimipaikassamme on henkilostda, joka tekee
tyoasiamatkoja...
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0%
Padivittain Viikoittain Kuukausittain Harvemmin kuin
kuukausittain
Kuva 9. Vastaajayritysten henkiléstén tyéasiamatkojen useus vaihteli n=6.

Tyodasiamatkat kohdistuivat Tampereen keskustaan, muualle Tampereelle, muualle
Pirkanmaalle, muualle Suomeen ja ulkomaille. Kyselyssa ei kysytty sitd, kuinka usein
eri kohteisiin tehdaan tybasiamatkoja. Yksi vastaajista kertoi tydasiamatkoja tehtavan
aamulla ennen kello 7 ja iltapaivisin kello 15-17. Kaikissa vastaajayrityksissa tyoasia-
matkoja tehdaan kello 9-15. Kaikissa vastaajayrityksissa tytasiamatkoja tehdaan
omalla autolla tai tydsuhdeautolla. Lisaksi kdytetdan taksia, paikallisbusseja ja junaa,
polkupyoraa ja kavelya. Tydpaikan laina-autoja ei ole tarjolla missadn vastaajayrityk-
sessd, eika kaukoliikenteen linja-autoja kayteta tydasiamatkoihin (kuva 10).
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Tyoasiamatkojen liikkkumismuodot
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Kuva 10. Kaikissa vastaajayrityksissd tyéasiamatkoihin kéytettiin omaa tai tyo-
suhdeautoa.

Yleisin haaste tydasiamatkojen osalta oli pysékointipaikkojen puute maaranpaan lahel-
la. Lisaksi kaksi vastaajaa koki haasteena pysakdinnin oman toimipaikan lahistélla. Mo-
lemmat vastaajat olivat kiinnostuneita osallistumaan pilottiin. Liséksi haasteena koet-
tiin pysakoinnin, taksimatkojen ja kilometrikorvausten suuriksi koetut kustannukset.
Riittamattomia joukkoliikenneyhteyksia ei koettu haasteena, todennakdisesti siksi,
etta naissa tapauksissa matka tendaan omalla autolla.

Kaikissa vastaajayrityksissa tyopaikan ja kodin vélisille matkoille kdytetdan henkildau-
toa. Vastaajien arvion mukaan yleisimmat kulkumuodot olivat henkiléauto ja joukkolii-
kenne, joiden liséksi pienempi osuus tyontekijoista liikkui polkupyoralla tai kavellen
(kuva 11). Nain ollen vastaajajoukossa olisi potentiaalia kestavien kulkumuotojen kay-
ton lisdamiselle kodin ja tydpaikan valisten matkojen osalta.

9. Mita kulkumuotoja arvioitte tyontekijoidenne
kayttavan tyomatkoilla
(kodin ja tyopaikanvalisella matkalla)?

Jot ijat

Ei kaytossa; 17 %
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Henkil6auto Joukkoliikenne Polkupyora Kavely

Kuva 11. Tyématkoilla kdytetyt kulkumuodot (arvio) n=6.
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Haastattelut

Haastateltujen kahden yrityksen tarpeet tydasiamatkojen osalta olivat hyvin saman-
laisia, huolimatta siitd, etta yritykset toimivat taysin eri toimialoilla. Molemmissa yri-
tyksissa on tunnistettu, etta tyontekijat kayttavat omaa autoa kodin ja tyépaikan vali-
siin matkoihin siksi, etta joihinkin ty6pdivan aikaisen asioinnin kohteisiin on haasta-
vaa kulkea julkisilla kulkuvélineilld eikd aamuisin voida ennakoida paivéan aikaista
auton tarvetta.

Haastattelujen perusteella suurin osa tyontekijoiden matkustustarpeesta tiedetaan
useita viikkoja etukdteen, mutta joskus tulee &killisid matkustustarpeita. Akillisissa-
kin tilanteissa matkustustarve on usein monen tunnin paassa. Paluumatkan ennakoi-
tavuus vaihtelee. Toisessa haastatellussa yrityksessa tunnistettiin tarve muuttaa en-
nakkoon tilatun kyydin ajankohtaa, jos kokous jatkuu arvioitua pidempaan. Molem-
missa yrityksissa matkan ajankohdan suhteen voidaan joustaa hieman: kohteeseen
voidaan saapua enintdan 15 minuuttia etuajassa, ja palatessa kyytia voidaan odotella
vastaava aika. Matkojen yhdistely ei saa pidentad matka-aikaa olennaisesti, mutta
pienia poikkeamia suoralta reitiltd sallitaan. Muiden henkiléiden matkustaminen sa-
malla kyydilla ei haittaa, mutta yhdistely- ja reittioptimoinnissa yritysmatkustajan
aikaa tulisi priorisoida. Osalla matkoista kuljetetaan mukana tavaraa, jolloin kyydin
taytyy kulkea ovelta ovelle. Kuljetettava tavara kuitenkin yleensa mahtuu henkil6-
auton takakonttiin. Suurimmalla osasta matkoista kuljetettavaa tavaraa ei ole, ja nou-
topaikalle voidaan kavella. Noutopaikka voi sijaita esimerkiksi laheiselld bussipysakil-
l&. Kyydin odottelu ja kdvely noutopaikalle hyvaksytadan paremmin, jos kyydin saapu-
mista voidaan seurata matkapuhelimella. Kaikilla henkilostosta ei kuitenkaan ole aly-
puhelinta tydpuhelimena. Haastateltavien mukaan on mahdollista, ettd tyontekijat
ovat oman puhelimen kayttda vastaan, joten olisi hyva, jos kyydin voisi tilata myd6s
tietokoneella tai soittamalla.

Tybnantajat haluavat maksaa palvelusta laskulla, jonka liitteessa tulee esittda mat-
koihin liittyvid tasmentavia tietoja. Molemmissa yrityksissa esitettiin, ettd matkaa
varattaessa tyontekijan tulee ilmoittaa laskutukseen liittyva tieto - esimerkiksi oma
kustannuspaikka tai projektinumero, jonka avulla taloushallinto kohdistaa matkakus-
tannukset. Tarve laskun kasittelylle organisaation sisalla vaihteli. Toisessa yritykses-
sa todettiin esimiehen hyvaksynnan riittavan. Tavoitteena on, ettd palvelu vahentaa
hallinnollista tyota helpottamalla matka- ja kululaskujen prosessia. Tydntekijan ei
tarvitse tehda matka- tai kululaskuja, vaan palvelusta [ahetetaan lasku. Laskutuskay-
tantd voi helpottaa esimiesten ja taloushallinnon laskujen tarkistamis- ja hyvaksy-
misprosessia.

Haastatelluissa yrityksissa ei ole verottajan matkustusohjetta tarkempaa tyomatkojen
ohjeistusta, joissa voitaisiin ohjeistaa jaettujen henkilokuljetusten kayttéén oman
auton tai taksin sijaan. Toisessa yrityksessa todettiin, etta tyontekijat voidaan velvoit-
taa kayttamaan palvelua, kunhan sen palvelutaso on riittava. Toisessa yrityksessa sen
sijaan koettiin, ettad taytta velvoitusta ei voida antaa, ja tydntekija voisi halutessaan
kayttaa tydasiamatkoihin myds omaa autoa tai taksia. Molemmissa haastatteluissa
korostettiin, ettd tyontekijoité tulee voida motivoida palvelun kayttoon viestimalla
siita, kuinka se helpottaa tydasiamatkoja esimerkiksi kululaskujen tekemisen tai py-
sakodintipaikan etsimisen suhteen.
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Molemmissa haastatelluissa yrityksissa ongelmana on pysakointipaikkojen saatavuus
oman toimitilan lahelld, ja toisessa yrityksessa se on tunnistettu kynnykseksi myds
henkilostomaaran kasvuun. Molemmissa yrityksissd iso osa tyontekijoista kayttaa
omaa autoa kodin ja tyopaikan valisiin matkoihin, vaikka ne sijaitsevat erinomaisen
tai hyvan joukkoliikenteen palvelutason alueella Tampereen keskustassa tai keskustan
reunavyohykkeelld, joukkoliikenteen laatukdytavan varrella. Toisessa yrityksessa on
pohdittu tyontekijoiden pysakointipaikkatarpeita ja kulkutapoja, ja huomattu etta
eroavaisuuksia esiintyy Tampereen ja padkaupunkiseudun valilld. Tampereella rekry-
tointitilanteessa on etuna, ettd etenkin kokeneemmalle tydntekijélle voidaan tarjota
oma auton pysakdintipaikka. Paakaupunkiseudulla kulttuuri on erilainen, mutta ko-
kouksiin on usein nopeampi kulkea joukkoliikenteelld kuin omalla autolla. Molemmissa
haastattelukohteissa pysdkointipaikan hinta tyénantajalle on noin 150 euroa kuukau-
dessa, ja pitkalla aikavalilla uudet vaihtoehdot tyopaivan aikaiseen lilkkumiseen tun-
nistettiin mahdollisuuksiksi saavuttaa kustannussaastéa pysakoinnissa. Molemmissa
yrityksissa ty6asiamatkoista syntyvat kulut ovat kustannusrakenteessa marginaalisia,
eika niita pienentamalld saavuteta kilpailuetua.

Haastatteluiden merkittavimmat tulokset ovat:
— Pilotin ja myéhemmin jatkuvan palvelun onnistumiseksi tarkeinta on palvelun
helppokayttéisyys ja siita syntyvat positiiviset mielikuvat ja kdyttokokemukset.
— Tyodnantajan nakdkulmasta merkittavimpia saastéja syntyy, jos voidaan luopua
toimitilan pysdkointipaikoista.
— Kayttajan tarpeet kuljetuksille ovat joustavia, ja vaatimukset tilauksen tai
matka-ajan osalta eivat muodosta haastetta palvelun tekniselle toteutukselle.

Pilotin valmistelu Polkuja-hankkeen rinnalla

Palvelun kehittaminen edellyttda toimijaverkostoa. Tampereella henkildkuljetusten
avaamiseen liittyvia toimijoita ovat kaupungin eri palvelualueet ja yksikot, sote-kulje-
tusten jarjestdjana Tuomi Logistiikka Oy, sote-kuljetusten tuotannonohjausjarjestel-
man toimittajana DDS, MaaS-alustatoimittajana Siemens Oy ja MaaS-operaattorit
(kuva 12). Aluksi oli tarve muodostaa kaupungin eri yksikdiden ja sidosryhmien yhteinen
tahtotila palvelun avaamiselle ja kehittdmiselle sekd sopia kehittamisyhteistydn
periaatteista. Kaupungin, MaaS-alustatoimittajan ja MaaS-operaattorien vélille on
laadittava sopimukset tiedon kéasittelyyn, matkan hinnoitteluun, yhdistelyssa saatavien
taloudellisten hyotyjen jakamiseen seka kuljetusten toteuttamiseen liittyen.

Tampereen MaaS-palvelut

Polkuja hankkeen pilotti

Pilottiyritysten ja Tampereen kaupungin
tydasiamatkojen yhdistely SOTE-kuljetuksiin

Pirkanmaan !
SOTE-kuljetukset }
‘ ‘ mobiili kayltoluttyma
Maa$S- MaaS- MaaS-
Call Center operaattun operaatton operaatton
X

| mobiili kayttoliittyma | | mobiili kaynollmyma

Siemens Platform

D D Tuomi Logistiikan Tampere MaaS
NTERNAT kayttotapaukset kayttotapaukset
A
|
I Uudet
| seistiikk liikkumise
B QFIHHFIFIRK O
Kuva 12. Tampereen MaaS-palveluita kehitetdcin vaiheittain. Pilotissa avataan

nykyiset Sote-kuljetukset tybasiamatkakdyttéon ja jatkossa erilaiset
litkkumispalvelut voivat olla osa Tampereen MaaS-kokonaisuutta.
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Pilotin valmistelussa tulee ratkaistavaksi milla edellytyksilla sote-kuljetusta tarjotaan
muille asiakkaille:

Tarjotaanko uudelle asiakkaalle kuljetusta vain, jos sote-kuljetus on jo ti-
lattu vai tarjotaanko kyytia aina ja pidetdan mahdollisena yhdistaa siihen
mydhemmin tuleva sote-matkatilaus?

Jos tarjotaan vain jo tilattuja matkoja, kuinka suuri lisématka euroina, ki-
lometreina tai minuutteina on hyvaksyttavissa sote-matkan alkuun, lop-
puun tai reittipoikkeamiseksi?

Jos tarjotaan aina, miten aikaisin matka tulisi tilata, jotta yhdistelymah-
dollisuus sailyisi?

Miten uusien asiakkaiden kuljetukset hinnoitellaan: joukkoliikenteessa
kaytossa olevan vyohyketaksan vai taksipalveluissa kaytetyn kilometrihin-
nan tapaan?

Milld maantieteelliselld alueella pilotti toteutetaan: koko Pirkanmaalla vai
rajataanko ydinalueelle?

Pilotin tekninen valmistelu:

Tiedonkulkuun liittyen tulee madritelld ja rakentaa rajapinnat MaaS-
alustan seka sote-kuljetusten tuotannonohjausjarjestelméan, Tuomi Logis-
tiikan ja MaaS-operaattoreiden valilla.

Uusi asiakasryhma edellyttdda muutoksia sote-kuljetusten tuotannonoh-
jausjarjestelmaan. Tyoévaiheita ovat muutosten tarpeen maarittely, muu-
tosten suunnittelu ja toteutuksesta sopiminen jarjestelman toimittajan
kanssa.

Sote-asiakkaista valtaosa tilaa matkansa soittamalla, mutta uusien asiak-
kaiden tilaaminen halutaan toteuttaa sovelluksen avulla. Uudet matkat tu-
lee maksaa tilaamisen yhteydessa. MaaS-operaattorit kehittavat tilaus- ja
maksusovellukset osana omaa tuotekehitystyotaan.

MaaS-operaattori on pitanyt palvelun avaamisen edellytyksena mahdolli-
suutta myyda joukkoliikennematkaa palvelun osana. Tampereen kaupunki
on valmistelemassa joukkoliikenteen mobiililipun kayttoonottoa kevaan
2017 aikana, mika on edellytys palvelun tarjoamiselle kayttajille.

Pilotin l@hestyessa ratkaistavana on viela lukuisia yksityiskohtia esim. mi-
ten kuljettaja ja kyydin tilannut tunnistavat toisensa tai miten ilmoitetaan
ja toimitaan, jos jompikumpi osapuolista mydhéastyy noutohetkesta tai
asiakas ei tule lainkaan. Lisdksi tulee varautua jarjestelmien teknisiin hai-
ridihin.

Palvelun kehittamisessa jarjestelma pidetaan avoimena kaikille liikkumispalveluiden
tuottajille. Nain palvelua voidaan jatkossa tdydentda esim. taksi- tai junamatkoilla,
pysakointipalveluilla, kaupunkipyorilla tai muilla uusilla liikkumispalveluilla.
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5.5 Projektin kokemuksista opittua
(best practices)

Tavoiteltavan palvelun kayttéénoton osalta opittiin seuraavaa:

- Yritysten kontaktointi tulee suunnitella huolella. Yritysten kiinnostusta
on vaikeaa saada selville kyselyn avulla (tydssa toteutettu kysely avattiin
jopa 200 kertaa, mistd huolimatta siihen saatiin vain 7 vastausta). Uusi
palvelu ja siita saatavat hyddyt ovat vaikea hahmottaa, ja osallistujayritys-
ten oikeaa yhteyshenkiloa vaikea tunnistaa (kyselyn kohdennus esimer-
kiksi henkil6sto- tai talousvastaavalle).

- Yritysten motivointi kestavan liikkumisen edistamiseen onnistuu var-
mimmin ratkaisemalla yrityskohtaisia lilkkkumiseen liittyvia kadytannon
ongelmia (esim. pysakdintipaikkojen puute) seka tarjoamalla mahdolli-
simman valmiita palvelupaketteja. Esimerkiksi Turussa jopa kolmannes
kontaktoiduista yrityksista on esittanyt kiinnostusta palvelupaketteja koh-
taan.

- Jaetun henkilokuljetuksen kaytdn tytasiamatkoihin tulee olla helppoa ja
kayttajaystavallista. Mobiilit kayttoliittymat mahdollistavat tilaamisen,
kyydin saapumisen seurannan ja tarvittaessa kuljetusajankohdan muut-
tamisen, mutta haastatelluissa yrityksissa kaikilla tydntekijéilla ei tydopu-
helimena ole alypuhelinta.

- Tieto kuljetuksen toteutumisesta mahdollistaa suuremmat joustot kulje-
tuksen lahtdajassa ja -paikassa. Haastatteluiden perusteella 15 minuutin
odotusajat hyvaksytaan, jos tieto lahtdajasta on varmaa ja reaaliaikaista,
ja odotusaika voidaan hyddyntaa tai ainakin viettaa sisatiloissa. Henkil®i-
den kuljettamisessa hyvaksytdaan muutaman sadan metrin kdvelymatkat,
mutta on my0s tilanteita, jolloin kuljetettavana on tavaraa, ja kuljetuksen
tulee olla saatavilla lahtopaikan ovelta. Pienet joustot matka-ajassa suo-
raan reittiin verrattuna koettiin hyvaksyttaviksi, kuitenkin niin ettd tyo-
matkalaisen ajankayttoa tarvittaessa priorisoidaan.

Palvelukokonaisuuden mahdollistaminen ja kdynnistys vaatii kaupungilta vahvaa
panostusta etenkin henkilotyossa mitattuna (mm. yritysten motivointi, palvelun
potentiaalin selvittaminen ja palvelun sen mukainen kohdennus seka kuluttaja-
palvelun sovittaminen yhteen kaupungin palveluprosessien kanssa), mutta mahdol-
listaa onnistuessaan myo6s merkittdavat taloudelliset saastét kaupungin henkilo-
kuljetuskustannuksissa. Lisdksi kasvava palvelutarjonta parantaa kaupungin elin-
voimaa, ja kulkumuotojakauman muutoksen kautta vdahentaa liikenteen haittoja.
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6 Kokemuksia kestavien liikkumispalvelujen
kayttoonotosta:citylogistiikka(case Turku)

6.1 Mita uutta palvelua tavoiteltiin?

Citylogistiikan osalta tyossa tavoiteltiin uudenlaisen citylogistiikkakonseptin (kuva 13)
kaytannon jalkautusta yritysten kannalta kannattavalla tavalla. Turussa kevyen city-
logistiikan konsepteja on aiemmin tarkasteltu selvityksessa Citylogistiikkaratkaisujen
konseptit ja niiden ohjelmointi — Pilottialueena Turku (Korpinen A., Lindroos K., Salanne
1. 2017), jonka keskeisimpia tuloksia hyddynnettiin tyon (ahtokohtina.

Tavoitteena oli (6ytda toimintamalli, jossa raskaan kaluston sijaan viimeiset kuljetus-
kilometrit kantakaupungin sisalla tehdaan kevyemmalld kalustolla. Kevyttd kalustoa
ovat esimerkiksi py6ra, tavarapyora, skootteri ja tyonnettava tavarakarry. Ratkaisuille
keskeista on niiden litkenndnti lihasvoimin tai vaihtoehtoisesti ymparistdystavallisella
energialla (esim. sahko tai biokaasu), ja isoa kuljetuskalustoa pienempi tilantarve seka
pienemmat melu- ja ilmastopaastot. Kevyen kaluston kaytto vaatii kantakaupungissa
tai sen reunalla sijaitsevan ldhijakeluaseman, jossa saapuva tavara lajitellaan ja lasta-
taan uudelleen kevyen kaluston kyytiin. Aiemman selvityksen konseptissa lahtkohtana
oli usean yrityksen yhteiskdyttssa oleva lahijakeluasema, josta jakeluyritys/-yritykset
toimittavat tavaran loppuasiakkaalle kevyelld kalustolla. Yhteiskdyttdinen jakelu-
asema voi sijaita logisiikkakayttoon raataloidyssa fyysisessa tilassa tai olla esimerkiksi
siirrettava katualueelle sijoitettava ratkaisu, kuten kontti, pakettiauto tai puolipera-
vaunu. Kuvassa 13 on esitetty Turun alustava citylogistiikan toimintamalli.

- Yritysten terminaalit
Lahijakeluasema
(maara voi olla yksi tai
useampi, kuvassa 1-2

kappaletta). Usean
erillisen jakeluaseman
voi korvata yksi

siirrettava ratkaisu.

Yritys 1

Yritys 2

Turun kantakaupunki/
Erikseen madritettava
jakelualue

yritysvetoisesti
Yritys 3

Kuva 13. Pilottihankkeen toimintamalli (Korpinen A., Lindroos K., Salanne L
2017).

Kalustovaihtoehtoja on
useita, kaluston valinta
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6.2 Millaisia vaikutuksia palvelulla
tavoitellaan?

Mikrotasolla kuten yksittaisen yrityksen nakdkulmasta katsottuna palvelulla tavoitel-

tiin

Toiminta-alueen ja tavarakoon paremmin huomioivaa jakelutapaa. Téhan
liittyy esimerkiksi niiden tilanteiden minimointi, joissa pienté tavaraa kul-
jetetaan ahtaassa katuverkossa isolla autolla tai kalliin pysékdinnin alu-
eella henkildautolla.

Positiivista vaikutusta yritysten julkisuuskuvaan (kuljetusten pienemmat
ymparistdvaikutukset) seka yritysten ympéristotavoitteita edistavien rat-
kaisujen l6ytamista.

Hyvén palvelutason saavuttamista kaupunkijakelun loppuasiakkaille.
Jakelukuljettajien tydolojen ja ty6hyvinvoinnin parannusta seka jakelu-
kuljettajan ammatin houkuttelevuuden kasvua nuorten parissa.

Litkennejarjestelman ja yhteiskunnallisten hyotyjen kannalta palvelulla tavoiteltiin

Keskustan rauhoittamista raskaalta jakeluliikenteelta, mika edelleen mah-
dollistaa mm. kavelykeskustajarjestelyt tai niiden laajentamisen. Rau-
hoittaminen vahentda myos raskaan liikenteen aiheuttamia negatiivisia
ymparistovaikutuksia (paastét, melu), parantaa liikenneturvallisuutta
seka kasvattaa kaupunkiymparistdn viihtyisyytta.

Uudenlaisen logistiikkaliiketoiminnan seka uudenlaisten jakeluratkaisu-
jen mahdollistamista.

6.3 Millaisia kaytannon askeleita palvelun

kaynnistamiseksi tarvittiin?

Tyon alkuvaiheessa palvelun kaynnistyksen kannalta keskeisimmiksi haasteiksi
tunnistettiin

Kevyen citylogistiikan kannattavuus suhteessa nykyisiin toimintatapoihin
(tavaraa kuljetetaan raskaalla kalustolla sen sijaan, ettd kalusto valittai-
siin lahetyskokoa palvelevaksi ja kaupunkiymparistéon paremmin soveltu-
vaksi): logistiikka on matalan katteen toimintaa ja ala on vahvasti kilpail-
tu.

Riittava tavaravirta sopivan kokoisten lahetysten jakelun osalta keskusta-
alueella lahijakeluaseman ja muiden logistiikan kuljetusketjun vaiheiden
operoinnin kannattavuuden varmistamiseksi: edellyttaa tyypillisesti usean
ison toimijan yhteistyota.

Yhteista sopimista/yhteisia kaytantéja vaativat kysymykset (vastuut,
brandikysymykset, tietoturva-asiat, toimintojen ja kdytantéjen yhteenso-
vittaminen) kilpailuasetelmassa toisiinsa olevien yritysten yhteistoimin-
taan perustuvassa jakeluratkaisussa.

Tarve tavarama@aran ja tavaran koon arviointiin etukateen tehokkaan kul-
jetussuunnittelun mahdollistamiseksi.

Kevyen logistiikkakaluston (mm. kuormapyorat ja sahkoavusteiset pyorat)
korkeat investointikustannukset (merkityksellinen etenkin pienille jakelu-
yrityksille)
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— Toiminnan edellytyksend on keskusta-alueella sijaitseva jakeluasema tai
muuten riittdvan lyhyet kuljetusmatkat (soveltuvan tilan saatavuus jakelu-
aseman kayttoon)

Palvelun tavoittelun ensimmdisend askeleena oli logistiikkayritysten sitouttaminen
yhteiseen palvelukehitykseen ja sen suunnitteluun yrityskohtaisten haastattelujen
avulla. Haastatteluilla selvitettiin mm. onko yrityksilld riittdva tavaravirta keskusta-
alueelle suuntautuvia, kevyen kaluston kyytiin sopivia lahetyksia, varmistettiin pilotin
sopiminen yritysten omiin palvelukehitystoiveisiin ja tavoitteisiin sekd onko yritys ha-
lukas osallistumaan pilotin jatkosuunnitteluun. Haastatteluista saatiin myds arvokasta
tietoa mm. osallistumisen reunaehtoihin liittyen, ja sen pohjalta rakennettiin yhteiset
pelisaannot pilotin valmisteluun.

Toinen askel oli logistiikan eri osapuolille (logistiikkapalveluita ostavat yritykset, logis-
tiikkapalveluita tarjoavat yritykset seka citylogistiikkaa suuremmille logistiikkatoimi-
joille tarjoavat pienet yritykset) jarjestetty ideointitydopaja. Pajassa rakennettiin toi-
mintamallia niin sanottuun viimeisen kilometrin jakeluun (roolitus, kalusto); tarkennet-
tiin [@hijakeluaseman sijaintia, jakelualuetta (kuva 14) ja toimintaperiaatteita; keskus-
teltiin pilottiin sisallytettavista tavaravirroista, jakeluaseman operaattorin roolista ja
vastuista; seka pohdittiin yhteistyon edellytyksia kuten sopimuksia ja tiedonsiirtoa.
Ideointityopajalla mahdollistettiin logististen ketjujen eri osien yhteinen ideointi seka
puoliavoin keskustelu keskenaén kilpailevien toimijoiden kesken.
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Kuva 15. Esimerkki DHL:n keskusta-alueelle soveltuvan kevyen jakelukaluston
kdytostd ja kevyen jakeluaseman toteutuksesta (mobiili ratkaisu): (kuva:
DHL 2017).

6.4 Lopputulokset: mita uutta syntyi ja mita
vield tarvitaan?

Taman hankkeen lopputuloksena aiemmassa projektissa muodostettua citylogistiik-
kakonseptia jalostettiin tiiviissa toimijayhteistydssa keskeisten sijaintikysymysten
(lahijakeluaseman sijaintia ja jakelualue), viimeisen kilometrin jakelun toimintamallin
(roolitus ja kalusto) seka toimintaperiaatteiden (tilat, toiminnot ja toimintatapa) osal-
ta. Hankkeen paattyessa toimijoiden keskuudessa vallitsi yhteisymmarrys siitd, etta
seuraava kaytannon askel pilotin edistémiseksi olisi tarvittavien tilojen hankkiminen
seka muiden kdytannon ratkaisujen yhteinen edistaminen talta pohjalta.

Jatkotydn rahoittamiseksi Turku on jattanyt yhdessa Helsingin ja Tampereen kanssa
hakemuksen 6Aika -hankehakuun tammikuussa 2018 Sen puitteissa varsinainen pi-
lotti on hakemuksen menestyessa tarkoitus toteuttaa. Yhteishankkeessa on tavoit-
teena tuottaa kaytannon kokemuksia ja luoda liiketoimintaa kaupunkilogistiikan seu-
raavista teemoista: yhteiskayttdisten lahijakeluasemien toimintaedellytykset ja toi-
mivuus, uudenlaiset kevyet jakelukalustoratkaisut ja palvelumallit sekd itseohjautu-
vien jakeluratkaisujen vaikutukset viimeisen mailin jakelulogistiikkaan. Pilotin kay-
tannon toteutus, tai viimeistdaan konseptin laajempi jalkautus vaatii myds kaupungin
sisdisten vastuiden ja toiminnan koordinoinnin selkeyttémista: kenen vastuulle city-
logistiikan edistaminen kaytannéssa kuuluu, tai kenelle sen pidemmalla aikavalilla
tulisi kuulua?
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6.5 Projektin kokemuksista opittua
(best practices)

Palvelun kayttdonottoa edistaviksi tekijoiksi todettiin

Raskaiden kuljetusten haittavaikutusten tunnistaminen keskustan muille
toiminnoille tai kaupunkikuvalle.

Kaikkien toimijoiden mahdollisimman laaja huomiointi konseptin suun-
nittelussa: logistiikkapalveluita ostavat yritykset, logistiikkapalveluita tar-
joavat yritykset ja citylogistiikkaa suuremmille logistiikkatoimijoille tar-
joavat pienet yritykset, seka naiden ohella keskustan jakelua nykyisin hoi-
tavat yritykset ja potentiaaliset toimijat (mm. taksitoimijat). Esimerkiksi
logistiikkapalveluita ostavien yritysten motivointi voi kadytdnnéssa olla
haastavaa, samoin citylogistiikka- ja taksitoimijoiden tavoittaminen nai-
den viela toistaiseksi véahdisen maaran vuoksi.

Yrityskohtaisten intressien (brandinakokulmat sekd kiinnostus kokeilla
uudenlaista kalustoa) ja reunaehtojen (tarve asiakkaan kannalta saumat-
tomalle tiedonkululle sekd asiakassalaisuuksien sdilymiselle) huomiointi
konseptin rakentamisessa.

Konseptiin liittyvien kysymysten ja kehittamisen selkea vastuutus kau-
pungin sisalla (yritysten kannalta yhden yhteyshenkilén malli).

Kaupungin rooliksi tavoiteltavan palvelun edistamisessa maariteltiin erityisesti

Kokonaisuuden kdynnistys ja koordinointi: keskustelun kdynnistaminen
yritysten valilla ja pilotin suunnittelu yhdessa yritysten kanssa.
Potentiaalisten kuljetusten loppuasiakkaiden ja niiden tarpeiden selvit-
taminen: Mikali yritysten nykyinen kevyelle kalustolle sopivan tavaran
maara ei ole riittava, selvitetdan, onko loydettavissa kokonaan uusia asia-
kasryhmia, joille uutta palvelua voitaisiin tarjota. Vuoropuhelun kautta on
mahdollisuus kehittda palvelukonseptia yha enemman asiakaslahtdiseksi.
Lahijakeluaseman perustaminen ja infran/tilojen tarjoaminen uuden
palvelun pilottivaiheessa. Keskustelua kaytiin myds kaupungin mahdolli-
sesta operaattoriroolista pilotin aikana (mm. loppujakelun kilpailutus).
Yritysten neuvonta ja avustaminen toiminnan kdynnistamisessa.
Toiminnan tukeminen pilottivaiheessa esimerkiksi hankeavustuksilla
Esimerkkina toimiminen: kaupungin omien kuljetusten kilpailutusperus-
teiden paivittaminen tukemaan kevyita jakeluratkaisuja.

Pidemmalld aikavalilla toimintamallia tukeva infran suunnittelu seka
muut erityisjarjestelyt kuten pysakointiluvat ja jakeluvalineiden yhteiset
sailytyspaikat.

Toimintamallista saatuihin kokemuksiin liittyvan tiedon valittdminen mm.
alueellisen liikennejarjestelmatydn foorumeilla.
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7 Johtopaatokset: Kestavan liikkumisen
palveluiden edistamiskeinoja kaupunki-
seuduilla

Taman kehittdmishankkeen tavoitteena oli selvittda niita kaytdnnon toimia ja toimin-
tamalleja, joilla suuret ja keskisuuret kaupunkiseudut voivat edistda ja mahdollistaa
kestavan lilkkumisen palvelujen syntya. Suurilla kaupunkiseuduilla, kuten téssa tyossa
Tampereen ja Turun markkina-alueilla, on merkittavia mahdollisuuksia toimia seka
markkinaehtoisten etta julkisvetoisten kestavien liikkumispalveluiden kohdealueina.
Maakuntakeskukset ja keskisuuret kaupungit ovat kooltaan ja palvelukysynnaltdan
sellaisia, ettd uusien palveluiden kaynnistyminen edellyttdad korostetusti tukevaa
toimintaa my0s julkisen sektorin suunnalta. Tukitoimet eivat [dheskdan aina ole suoraa
subventiota, vaan erilaisia toimintamalleja, joita on kasitelty tdman raportin aiemmissa
luvuissa. Toimintamallien tavoitteena oli saada

— kaupunkiseututasolla syntymaan kannattavaa liiketoimintaa

— integroitua palvelut osaksi seudun kestavaa lilkennejarjestelmaa ja

liikennepolitiikkaa (my6s tulevia alue- ja hallinnonalamuutoksia ajatellen).

Tahan lukuun on koottu keskeiset havainnot tydssa tehdyista selvityksista seka palve-
lu- ja kaupunkikohtaisista kokemuksista (luvut 3-6).

7.1 Yhteenveto kaupunkipiloteista ja
kehittamispoluista

Kehittdmishankkeen onnistumisen kannalta keskeinen tekija oli, ettd mukana oli neljal-
ta kaupunkiseudulta varsin konkreettiset, joskin toisistaan poikkeavat pilottiprojektit.

Lahti Tampere

Uudenlaiset Kuljetusten uudenlainen
pyorapysakaointipalvelut yhdistely

Jyvaskyla Turku
Yhteiskayttoautot Citylogistiikka

Kuva 16. Kohdekaupungit ja kestévdin liikkumisen palveluiden teemat.
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Kehittamishankkeessa tunnistettiin kaupunkikohtaisten etenemispolkujen lisdksi
yleinen toimintamalli kestavien liikkumispalveluiden edistamiseksi kaupunkiseuduilla
(kuva 17). Palveluita tuottavien yritysten lisdksi julkisella sektorilla ja muilla portinvarti-
joilla (rahoitusyhtitt, vakuutusala) on merkittdva rooli alan uusien palveluiden
mahdollistajina. Sidosryhmayhteistyd ja innovatiivisten yritysten mahdollisuuksien
parantaminen palveluiden lanseerausta ja kayttoonottoa edeltavissa prosesseissa on
erittdin merkittavaa alan varsin uusille ja pienille yrityksille. Pilottiymparistot, toimiva
saantely, skaalauksen mahdollistava rahoitus ja toimivat vakuutukset ovat useimmille
yritykselle merkittavia mahdollistajia ainakin liiketoiminnan alkuvaiheessa. Palveluita
pilotoitaessa mahdollistajien ja sidosryhmien tulisi tukea omien tavoitteidensa ohella
myos sitd, etta pilotointi on tarpeeksi geneerinen myds muille markkinoille.

Ratkaistavan ongelman tai uuden palveluidean/
innovaation kuvaus: vaikutukset eri toimijoihin Asiakastarpeet ja

Alustavien tavoitteiden maarittely asiakaslahtoisyys
Toimijoiden maarittely
Sidosryhmien tunnistaminen Jatkuvia tehtavia:

Taloudellisten reunaehtojen maarittely

Rahoituksen Tiedotus

selvittaminen: Ratkaisujen tdsmentéminen Keskusteluyhteys
kuka maksaa? Vuorovaikutus
Ratkaisujen vertailu (kaupunki)

Tilojen kartoitus

Tavoitteiden
tarkentaminen

Kokemusten keruu | Oppiminen | Edelleen kehittdminen

Kuva 17. Jatkuva prosessi kestdvien litkkumispalveluiden edistéimiseksi.

7.2 Liikkumispalvelujen kehityskulku

Uusien liikkumispalveluiden kayttodnotto ja niiden tuottamien hyétyjen potentiaalin
realisoiminen on monipolvinen ja usein monimutkainenkin asia. Alan yritykset ovat
oman liiketoimintasegmenttinsad pioneereja ja uudistavat aiemmin varsin kattavasti
saadeltya liikennealaa. Uusien toimintamallien ja palveluiden mahdollisuudet ja
toisaalta kaupunkiviranomaisen osaaminen palveluiden hyddyntédmisessa eivat aina
kohtaa.

Tuleva, jo osin voimassa oleva laki liikenteen palveluista mahdollistaa kaytanndssa
kaksi isoa asiaa kaupunkien liikennejarjestelmén ja kestavien liikennepalveluiden
edistdmisen kannalta: Tieto palveluista on helpommin saatavilla standardeista
rajapinnoista, jolloin palveluiden yhteen kytkentd ja maksuliikenneratkaisut ovat
nykyistd helpommat jarjestad. Toisaalta palvelutuottajia koskevan saatelyn purku
mahdollistaa esimerkiksi lilkennepalveluissa tuotannon skaalaamisen ilman rajoittavia
maarasaantely- ja kalustovaatimusehtoja (joukkoliikenne- vs. taksikalusto). Talla
voi olla lahitulevaisuudessa merkittavia vaikutuksia liikennepalveluiden tuottaja- ja
hinnoittelurakenteeseen.
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Kilpailun vapautuminen ja uusi lainsdadanto tuovat mukanaan mydés uudenlaisia uh-
kia. Alalla olevat yritykset voivat pyrkia suojaamaan markkina-asemaansa esimerkiksi
rajoittamalla uusien toimijoiden tukipalveluiden saatavuutta (esim. valityspalvelut).
Uusien liitkkumispalveluiden laajenemisen esteena tulee huomioida myos mahdolliset
markkinoiden toimintahairi6t, joita voi esiintya markkinoiden avautuessa. Lainsaataja
ja valtion viranomaiset ovat mahdollistaneet toiminnallaan uusien palveluiden kehit-
tymisen. Seuraavassa vaiheessa markkinoiden valvonta ja markkinahairiéihin puut-
tuminen on selked valtion viranomaisten tehtavakentta.

Keskeista eri kaupunkien kehittamistoimissa on ollut markkinoilla jo olemassa ole-
vien innovaatioiden ja yritysten tarjonnan hyédyntaminen osana kaupungin liikenne-
palveluiden kokonaisuutta. Uusien liikennepalveluiden kayttéénotto vaatii nykyisen
toiminnan ja uusien markkinoilta saatavien ratkaisujen jatkuvaa yhteensovittamista.
Suuremman kysyntapotentiaalin markkinoilla (suuret kaupungit) kaupunkien rooli on
parhaimmillaan mahdollistaja aktiivisen toimijan sijaan. Mahdollistamisella tarkoite-
taan esimerkiksi liikennetiedon avaamisella (rajapinnat) mahdollistettavia uusia pal-
veluita. Tasta hyvana esimerkkind on Whim, jonka palvelukokonaisuudessa HSL:n jar-
jestama joukkoliikenne toimii runkoratkaisuna kaikille muille lisaarvopalve

Luille.

Uusissa liikennepalveluissa kaupungit ja julkinen sektori kaikkinensa ovat palvelu-
tuottajien nakoékulmasta vain yksi kohderyhma. Useat toimijat suuntaavat paatuotet-
taan lahinna yksityisen kysynnan varaan. Kaupunkien rooli palveluiden edistédmisessa
voidaankin nahda usein muuta kehitysta tukevana ja ohjaavana. Yritykset lahtevat
mukaan palvelukokeiluihin ja uusien palvelukonseptien kehittamiseen, mikali kau-
punki on tahan aktiivisesti kannustamassa ja pyrkii yhdistamaan palvelukokeiluihin
omaa palvelutuotantoaan. Kaupungit voivat olla aktiivisia niissa tilanteissa, joissa
yritys tai yritykset oma-aloitteisesti ja omalla riskilladn haluavat hyédyntda esimer-
kiksi julkisen toimijan tietoinfraa. Hyvdna esimerkkina tastd voivat olla MaaS-
matkaketjut ja niiden kehittaminen: kun kaupunkiviranomainen kytkee palvelukokei-
luihin mukaan omaa joukkoliikennettdan, on yritysten helpompi vastata muista palve-
lukokemuksista. Tasta esimerkkina toimivat MaaS-operaattoreista Whimin ja Kyydin
palvelut. Joukkoliikenteen mukana olo on usein kriittinen resurssi, jota ilman liiken-
nepalveluoperaattori ei pysty tarjoamaan riittavaa palvelutasoa. Samanlaisia kriittisia
resursseja ovat esimerkiksi pysakéintitila- ja mahdollinen latausinfrastruktuuri (séh-
kokayttoiset ajoneuvot) yhteiskayttdoautopalveluissa, pyorapysakointiin liittyvat tila-
ja vuokrasopimukset seka raskaan ajoneuvoliikenteen rajoitukset kaupunkilogistiik-
kakokeiluissa. Kriittisten resurssien tunnistaminen on palvelutuotannon ja pilotoinnin
onnistumisen kannalta olennaisen tarkeda. Erityisesti keskisuurten kaupunkiseutujen
tulee olla kriittisten resurssien tarjonnan suhteen aktiivisia ja mahdollistaa nain uu-
sien palveluiden nopea kdynnistyminen.

Kaupungeilta uusien liikkumispalveluiden edistdminen markkinaehtoisten palvelui-
den ulkopuolella vaatii laajempaa kokonaisnakemysta asukkaiden liikkumisen ja sii-
hen liittyvien palveluiden ymparivuorokautisen saavutettavuuden parantamisesta.
Kaupunkien tulisi laht6kohtaisesti rakentaa selkea visio/tavoitetila siitd, mihin liiken-
nejarjestelman ongelmiin ja kayttajien tarpeisiin liikkumispalveluilla pyritdan vas-
taamaan. Asiaa voi lahestya markkinaehtoisesti, pilottiyhteistyon tai julkisten hankin-
tojen avulla. Keskeista on, ettd kaupunki luo tasapuolisen ja kehitysmydnteisen palve-
lu- ja innovaatioympariston (alustana alyliikenteen sovelluksille). Kaupunki ja kau-
punkiorganisaatioiden edustajat on myds koettu tervetulleiksi palvelukokeilujen pro-
jekti- ja ohjausryhmissa, vaikka kokeilu ei saisikaan suoraa rahoitusta kaupungilta.
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Kaupungin l@snaolo, ohjaus ja palautteet kehittavat palvelun laatua ja tuovat toimin-
taan pysyvyytta. My6s kaupungin tuki markkinoinnissa, viestinnassa ja muussa palve-
luiden esiin nostamisessa on todella tarkeaa.

7.3 Liiketoimintandkékulma palvelujen
suunnittelussa ja edistamisessa

Kestavien liikkumispalveluiden markkinat ovat Suomessa toistaiseksi verrattain nuo-
ret. Merkittava osa markkinoilla toimivista yrityksista on start up-yrityksia, joiden Lii-
ketoiminnan kannattavuus on tilikauden tuloksina mitattuina vield hyvin heikkoa tai
monilta osin jopa negatiivista, mika johtuu toiminnan kehittéamisesta ja tulovirran ra-
kentamisvaiheesta. Palveluntarjoajien resursseja onkin jarkevaa ohjata varsinaisen
palvelutuotannon kdynnistamiseen kaupungin helpottaessa poliittisia ja byrokraatti-
sia esteitd. Taysin uusien palvelumallien alkuvaiheessa kaupungin kannattaa varau-
tua erilaisiin subventio- ja tukitoimiin, silld uudet liikennepalvelut tuskin ovat heti
aloittaessaan kannattavia. Taman tydn case-esimerkeista jokaisessa tunnistettiin
kaupungin tehtavia, jotka edistavat palvelun kdynnistymista. Tehtavat liittyvat paitsi
subventointiin (pyorapysakdointipalvelut), myds koordinointiin (citylogistiikan termi-
naali ja kaupunginosan yhteiskayttdautot) ja oman palvelutuotannon kehittdminen
sellaiseksi, ettd ne voidaan kytkea osaksi muita liikkumispalveluita (jaetut henkilokul-
jetukset). Alkuvaiheen subvention tai muun tuen jalkeen tavoitteena on, etta vakiintu-
essaan palvelut toimivat kaupallisesti. Tukien kayttamiselle tulee olla aina selvat pe-
rusteet ja myds kuva siitd, miten tukipanostukset ohjataan parhaiten toiminnan va-
kiintumista tukevasti. Yritykset voivat myds hyddyntaa esimerkiksi Business Finlan-
din (ent. Tekes ja Finpro) palveluja ja rahoitustukia yritystoiminnan kehittémisessa
sekd pidemmalla téhtaimellda palvelun skaalaamisessa yksittaisista kaupungeista
muille alueille ja kansainvalisille markkinoille. Alueelliset kokeilut, pilotit ja asiak-
kuudet ovat tarkeita referensseja palvelutoimittajille.

Palvelukokeiluja rakennettaessa on tarkeda varmistaa palvelun elinvoimaisuus (mm.
riittdva asukastiheys, realistiset liiketoimintasuunnitelmat ja markkinapotentiaali)
myo6s mahdollisesti tuetun pilottivaiheen paatyttya, jotta tehdyt subventiotoimet loi-
sivat pohjaa pitkdkestoiselle liiketoiminnalle seka kauaskantoisemmille liikennejar-
jestelmavaikutuksille. Jos kaupunki on ottamassa maaratietoista vastuuta tietyn pal-
velun kokonaiskehittémisestd, polun pilotista palveluksi tulisi olla selva jo toimintaa
kaynnistettaessa. Talloin yksittaiset palvelukokeilut tulisi kytked laajempiin palvelu-
kokonaisuuksiin, jolloin yritykset saavat hyvan tuntuman palvelujen kannattavuuden
kehittymiseen pilotin paatyttya. Mikadli palvelulla nahdaan pitempikestoista potenti-
aalia, tulee palveluntarjoajia [6ytymaan.

Suurilla kaupunkiseuduilla markkinaehtoista kysyntaa on jo syntyméssa uusiin Lii-
kenne- ja liikkumispalveluihin. Liikkumispaketit, vertaisvuokraus, yhteiskayttéautot ja
vastaava liiketoiminta kehittyy tasaisin askelein. Keskisuurilla kaupunkiseuduilla
markkinaperusteisen, tdysin kysyntdan pohjautuvan liiketoiminnan kehittaminen on
haastavampaa. Kaupunkien olisi pystyttava olemaan joustavia, markkinoida aktiivi-
sesti avointa toimintaymparistda uusille yrityksille ja pystya nopeasti ratkaisemaan
konkreettisia ongelmia esimerkiksi yhteiskdyttdajoneuvojen pysékointiin liittyen.
Keskisuurilta kaupunkiseuduita vaaditaan korostetusti nopeutta ja joustavuutta. Mo-
lemmilla kaupunkiseudulla on térkeaa, etta uusien liikkumispalveluita tarjoavien toi-
mijoiden on helppo hyddyntaa julkisen sektorin tuottamia palveluita ja esimerkiksi



48

lilkkumispalveluiden olennaisia tietoja. Joukkoliikenteen, pysakdinnin, kaupunki-
infran ja palveluiden tietojen pitdisi olla avointa ja kytkettdvissa palvelutuottajien
omiin ratkaisuihin.

Joustavuus ja kaupunkien nopea toiminta palvelee kokeiluja myos toiselta kannalta.
Nykyinen pieni yrityskoko vaikuttaa myds puhtaasti kuluttajavetoisten palvelukoko-
naisuuksien kdynnistykseen. Pieni yrityskoko ilmenee tarpeena nopeisiin ja tiiviisiin
kayttodnottoprosesseihin asiakastulojen kerryttamiseksi riittédvan aikaisin.

7.4 Toimijoiden roolit kestavien liikkumis-
palvelujen edistamisessa

Kaupungeilla ja kaupunkiseuduilla on kestdvien liikkkumispalvelujen kdytédnnon edis-
tamisessa merkittava rooli liikennejarjestelman kokonaisuuden ohjaajana kohti asia-
kaslahtoista ja yhteiskunnallisesti toivottua suuntaa. Liikkumispalvelujen elinvoimai-
nen kehitys on kaupunkiseutujen kannalta merkittava tekija, silld palvelut mahdollis-
tavat kestavien kulkutapojen laajamittaisemmankin vahvistumisen, ja tata kautta
myds kaupunkiseudun kestavan kasvun.

Avoimessa taloudessa kaupunkien ja suoran julkishallinnon lisdksi on joukko toimi-
joita tai niin kutsuttuja portivartijoita, joiden keinovalikoimalla pystytaan edistamaan
uusien liikkkumispalveluiden juurtumista pysyviksi palveluiksi. Selkeita portinvartijoi-
ta selvityksen teemaan liittyen ovat ainakin taloyhtitt, kiinteistdyhtiot, rakennuttajat,
palveluiden ja niitd tarjoavien ymparilla toimivat yritykset, rahoitusyhtiét ja osin
my®6s vakuutusyhtiot.

Kaupungin kaytossa olevaksi keinovalikoimaksi tydssa tunnistettiin

- Kehitettavan kokonaisuuden kdynnistys ja koordinointi, mika pitaa sisal-
[dan seka yritysekosysteemin kokoamisen eri intressitahoista (palvelusta
kaytannossa hyotyvat tahot) ettd tukitoiminnot ekosysteemin jatkuvan
toiminnan (mm. pilotin yhteissuunnittelu) mahdollistamiseksi. Tuki voi ol-
la esimerkiksi toiminnan vaatimien teknisten alustojen tarjoamista tai yh-
teisen tapaamisrytmin yllapitoa. Koordinointi vaatii erillista resursointia,
minka vuoksi koordinoitavan kehityksen taytyy palvella kaupungin ja kau-
punkilaisten intresseja voimakkaasti ollakseen tarkoituksenmukaista.

- Asiakastarpeisiin seka esimerkiksi maksuhalukkuuteen liittyvan markki-
natiedon keruu ja tarjoaminen mahdollisille palveluntarjoajille, silld pal-
veluntarjoajien omat kehittédmisresurssit ovat usein etenkin uutta toimin-
taa perustettaessa pienet omien kyselyjen teettédmiseen. Lisdksi kaupun-
gin keskeisia tavoitteita mm. maankdytén, asuntotuotannon ja kaupunki-
keskustan kehittamisesta tulee tarjota yrityksille toiminnan suunnittelun
pohjaksi. Tieto on arvokasta palvelujen kysyntépotentiaalin ja siten liike-
toiminnallisten edellytysten selvittamisessa.

- Esimerkkina toimiminen palvelujen pilottikdytéssa. Kumppanuus kau-
pungin kanssa lisdaa palveluntarjoajan uskottavuutta, minka lisaksi kau-
punki pystyy tarjoamaan verrattain nopeasti suuren testikayttdjajoukon
esimerkiksi tydasiamatkojen tai omien tavarankuljetustensa kautta.
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Kumppanuudesta saatavaa hyotya voidaan tarjota myds esimerkiksi yh-
teisten markkinointikampanjoiden muodossa. Niiden ohella kaupunki voi
tarjota toimijoille suoraa markkinointiapua tuomalla palveluntarjoajia
esiin viestinndssaan ja tapahtumissaan. Markkinointiapu on tukimuotona
merkittava etenkin pienille toimijoille, joiden omat markkinointiresurssit
ovat vahaiset. Kaupunkien nakdkulmasta markkinointiapua voidaan tarjo-
ta palvelukokonaisuuksien tasolla ja yksittaistd toimijaa suosimatta.
Markkinointiavun ohella kaupungilla on merkittdva rooli verkostoitumis-
mahdollisuuksien tarjoajana.

- Palvelukehityksen tukeminen taloudellisesti esimerkiksi pilottikumppa-
nuuden kautta. Toiminnan epasuoraa taloudellista tukea voivat olla myos
pilotin vaatiman infran tai tilojen tarjoaminen, tai pilotin ajaksi myonnet-
tavat helpotukset palveluntarjoajan pysakoéintimaksuihin.

- Pysakointimaksujen ohella myos pysakointijarjestelyt ja -normit ovat
kaupungin tydkaluja, joilla voidaan vaikuttaa merkittéavasti palveluiden
operointikustannuksiin seka saavutettavuuteen. Joissakin tilanteissa py-
sakdinnin jarjestamistapa voi vaikuttaa jopa palveluiden markkina-
asemaan: alueellinen keskitetty pysakointiratkaisu tuo yhteiskayttdauto-
palvelut saavutettavuudeltaan samalle viivalle henkiléauton kanssa, mika
voi kasvattaa palvelun houkuttelevuutta autoilijoiden silmissa.

- Pidemmalla aikavalilla toiminnan kannattavuuteen vaikuttavia tyokaluja
ovat myds toimintamallia tukeva infran suunnittelu seka muut erityisjar-
jestelyt (mm. pysakointiluvat ja jakeluvéalineiden yhteiset sailytyspaikat),
joilla voidaan edesauttaa toiminnan jatkuvuutta tuetun pilottivaiheen jal-
keen. Pidemmalla aikavalilla korostuu myds tarve liikkkumispalveluiden ja
muun kestavan likkkumisen tasa-arvoisuuteen infrajarjestelyjen seka etui-
suuksien suunnittelussa. Jos vaikkapa joukkoliikennekaistoja ja liikenne-
valoetuuksia tai tydmatkaetuisuuksia tarjotaan vain perinteiselle joukko-
lilkenteelle, saattaa tdma suosia liiaksi perinteisid joukkoliikenteen muo-
toja ja sita kautta vaikeuttaa uusien ja perinteisempien palveluntarjoajien
yhteisty6ta.

Edella mainittujen lisdksi myoOs kaikki joukkoliikennejarjestelman seka pyoraily-
infran vahvistamiseen suunnatut panokset tukevat suoraan uusien palvelujen kehit-
tymistd. Palvelujen kayttéonotto aiheuttaa lilkkkumisessa uusien palvelujen ohella
siirtymaa myos ndiden palvelujen piiriin. Kansainvalisten, markkinaehtoisesti liikku-
mispalveluita tarjoavien toimijoiden yhteinen nakemys onkin ollut, ettd mikali kau-
pungin resurssit ovat palvelujen edistamisen kannalta vahaiset, kannattaa kaytetta-
vissd olevat panokset suunnata joukkoliikenteen ja pydrailyinfran kehittamiseen, silla
tasta saadaan liikkumispalveluiden kdyton kannalta muihin toimiin verrattuna merkit-
tavin hyoty. Lisdksi infran kehittamisen osalta tietorajapintojen avaamisella ndhdaéan
olevan huomattava rooli dlyliikennepalveluiden skaalautumiselle.
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Kokonaisuuden kehitystd ohjaavan roolin ohella kaupungilla on myos tarkea rooli
markkinoiden tasapuolisuuden turvaajana. Palvelukehittdjien monipuolinen osallis-
taminen mm. palvelukokonaisuuksien muodostukseen estaa kehityksen monopolisoi-
tumisen yhden palveluntarjoajan kasiin ja mahdollistaa uusien tai toimialalta toiselle
laajenevien yritysten paasyn mukaan kehitykseen. Avoin kehittaminen hyodyttaa
kaikkia siihen osallistuvia, ja tuo siten etuja myos palveluntarjoajille.

Valtion, aluehallinnon ja kaupunkien yhteinen kestavien liikkumispalveluiden toimija-
kentta on moninainen. Valtion viranomaisten ja muiden viranomaistahojen keskeisik-
si rooleiksi tunnistettiin tyossa

- Lainsdadanndllisten esteiden purkaminen seka eri palvelumuotojen tasa-
arvoisuuden varmistaminen verotusta seka erilaisia etuuksia (mm. tyo-
matkavahennykset) madariteltdessa. Edelliset toimenpiteet eivat voi olla
vain liikkennehallinnon sisdisiad vaan edellyttavat yhteisty6ta etenkin vero-
hallinnon kanssa.

- Tilannekuvan yllapito nykyisesta palvelutarjonnasta, seka toisaalta kau-
punkien ja palveluntuottajien valisten kaytannon kohtaamispaikkojen
tarjoaminen: millaisia palveluita on tarjolla, ja mita niilléa voidaan saavut-
taa?

- Yhteisten suunnitteluohjeiden laadinta (esimerkiksi turvallisen pyora-
pysakdinnin tarpeiden huomioiminen pysakoéintilaitosten suunnittelussa).

- Palveluita koskevan alueellisen tiedon koostaminen (mm. palvelujen
hankintaa koskevat kokemukset, pilottien vaikutusten seuranta ja arvioin-
ti) ja levittdminen. Tiedon levittdmisen kannalta merkittavassa asemassa
ovat toisaalta alueelliset verkostot, kuten seudulliset liikennejarjestelma-
tyéryhmat, toisaalta valtakunnalliset tahot. Kaupunkiseutujen sisdinen yh-
teistyd nahtiin tydssa erityisen tarkeaksi. Keskeista kuitenkin on, etta yri-
tykset ja kayttdjat pidetdan aina tietoisina yhteistyéryhmien toiminnasta.

Muiden portinvartijoiden kaytossa olevaksi keinovalikoimaksi tyéssa tunnistettiin
seuraavat:

- Taloyhtioilld on mahdollisuus toimia ruohonjuuritason yhteistyékumppa-
neina erityisesti ajoneuvojen vuokraus-, yhteiskaytto- ja vertaisvuokrauk-
sen edistdjind. Sopimuksilla tai asukkaiden kayttoa aktivoimalla moni
palvelu saa riittavan peruskuorman kannattavalle toiminnalle.

- Kiinteistoyhtidihin patevat osin samat edellytykset kuin taloyhtidihin.
Keskeisilla paikoilla sijaitsevat kiinteistoyhtiot voivat lisaksi laajentaa
toimintaansa esimerkisi kaupunkipytraoperaattoriksi, mika parhaimmil-
laan tukee laajentuvien yritysten skaalautumista useaan kohteeseen sa-
maan aikaan. Operointi on ldhes aina paikallista eika uusilla yrityksilla ole
resursseja itsendisesti hoitaa kaikkia palvelujen osatekijoitd kovin mones-
sa paikassa.

- Loppukayttdjat vaikuttavat palveluiden syntymiseen ja niiden menesty-
misedellytyksiin. Tutkituista tapauksista citylogistiikkaa lukuunottamatta
loppukayttaja oli yksityishenkild. Citylogistiikan loppukayttdjana on kulje-
tuspalvelua tilaava yritys. Kuljetuspalveluiden asiakkaat on térkea tunnis-
taa palvelun kehitysvaiheessa ja saattaa tietoisiksi uuden palvelun tar-
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joamista mahdollisuuksista. Asiakasnakokulman avulla on mahdollista
luoda palvelusta jo sen kehitysvaiheessa paremmin ja laajemmin asiakas-
tarpeita vastaava, ja mahdollisesti myds operaattorin omaa yritystoimin-
taa palveleva ja kasvattava ratkaisu.

- Rahoitus- ja vakuutusala mahdollistaa talldkin hetkellda merkittédvan osan
esimerkiksi leasing- ja muusta ajoneuvovuokrausta ahelld olevasta liike-
toiminnasta. Vakuutusala on jo reagoinut uusiin palveluihin joustavilla va-
kuutustuotteillaan ja on jo mukana autojen vertaisvuokraliiketoiminnassa.

7.5 Kestavan liikkumisen palveluiden
edistamisen vaiheita

Kestavien liikkumisen palveluiden edistamistd tarkasteltiin hankkeessa tarkemmin
neljan kaupunkinkohtaisen esimerkin kautta, mutta niiden perusteella voidaan tehda
my0ds valtakunnallisia yleistyksia ja antaa ohjeita palveluiden kayttéonoton tehosta-
miseksi. On huomattava, etta vaikka kaupungit voivat tehda paljon palveluiden juur-
tumisen edistamiseksi, voi rakennetuilla tukikeinoilla ja hankkeistuksilla olla myos
markkinoiden luonnollista kehitystd haittaavia vaikutuksia. Niitd voidaan aiheuttaa
tilanteessa, jossa julkisilla ja/tai rajoitetuilla tarjouskilpailuilla ja innovaatiopalkin-
noilla on vaikutusta siihen, ettd markkinat ohjautuvat liiaksi tarjouskilpailujen maarit-
telyista riippuvaisiksi. Nopea julkinen raha, jota on saatavissa tarjouskilpailujen kaut-
ta, voi ohjata nuoren yrityksen kehitystad sivuun alkuperaisesta tavoitteesta. Talléin
suora kuluttajalahtdisyys palveluiden kehityksessa saattaa hairiintya.

Toiminnassa, jossa julkisella sektorilla on tarkoituksenmukainen rooli, voidaan sovel-
taa esimerkiksi AustriaTechin MaaS-palveluiden kehittdmiseen (kuva 18. MaaS-
palveluiden kayttoonotto) pohjautuvaa toimintakehikkoa (kuva 18). Itavalta onkin ly-
hyessa ajassa onnistuneesti rakentanut pitkélle integroituneen intermodaalisen julki-
sen liikenteen ja markkinaehtoisten liikkumispalveluiden alustan, joten maata voi-
daan pitaa ainakin "liikkumisalustaosaamisen” sektorilla maailman johtavana aluee-
na. Keskeistd on, ettd ennen kdyttéonottoa toiminnan tavoitteet, toimintaympariston
kuvaus (toiminta-arkkitehtuuri), vastuut ja resurssit on maaritelty. Usein kehittamis-
hankkeet ja pilotitkin (@htevat liikkeelle vajaalla kytkennalld nykyiseen toimintaan ja
resurssointikin on yleensa riittématonta oikean vaikuttavuutta hakevan ratkaisun to-
teuttamiseen.
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Kuva 18. Kuvaus MaaS-palvelujen kdyttéénoton kokonaisuudesta (Russ, M. 2017).
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Yrityksille on aivan keskeista, ettd palveluiden kadyttodonottaminen ja skaalaaminen
uusille markkina-alueille on yksinkertaista ja tarvittavat tiedot palveluiden kannatta-
vuuden selvittdmiseksi on mahdollisimman helposti saatavissa kultakin markkina-
alueelta. Monet kasitellyistd palveluista hyotyisivat merkittavasti mikali kaupunkien
lilkennepalveluita koskevat olennaiset tiedot olisivat avoimia ja saatavilla yhden raja-
pinnan takaa, pysakdintipolitiikka ja kaytannot vuokra- ja yhteiskdyttdajoneuvoja
kohtaan olisivat selkeitd, ja asema- ja matkakeskustoimintaan liittyvat kiinteistoyhti-
oiden yhteystiedot olisivat helposti saatavilla. Tukitoimet ja mahdollistavat ostot tu-
levat myds usein kyseeseen keskisuurten kaupunkien kokoluokkaa olevissa keskuk-
sissa.

Yrityksille voi parhaimmillaan olla suurta hyotya siita, etta kaupunki, johon palvelun
kayttodnottoa suunnitellaan, tekee aidosti yhteistyéta oman organisaationsa sisalla
ja kytkee yrityksen mukaan muuhun liiketoimintaan ja liikennepalveluihin koko kau-
punkiseudulla. tallaisen toiminnan voidaan katsoa olevan eduksi erityisesti kotimai-
sille yrityksille. Kansainvalisille yrityksille, jotka sijoittuvat Suomeen ao. tuella on va-
haisempi merkitys.

Uusien liikkkumispalveluiden suunitteluvaiheessa korostuu erityisesti palvelutarpeen
maaritys ja priorisointi: millaista palvelua ja millaisia liikennejarjestelmavaikutuksia
tavoitellaan? Mika on palvelun tilaus toisaalta kaupungin ja toisaalta kaupunkilaisten
nakokulmasta? Kehitystyo vaatii kaupungilta erillisid resursseja, minka vuoksi on téar-
kedd, etta edistettava palvelu tuottaa todellisia hyotyja suoraan kaupunkilaisille, liik-
kumispalveluiden kayttajille. Asiakastarpeiden selvittaminen sekd mahdollisesti
myos maksuhalukkuuden kartoittaminen. ovat olennainen osa ensimmaisen vaiheen
kehittamistyota.

Tarvetta vastaavan tarjonnan kartoituksella haetaan jo markkinoilla olevia valmiita
palveluita, sovelluskohteita ja tarjoajia. Markkinakartoituksen yhteydessa kannattaa
selvittaa alueellisilta ja valtakunnallisilta yritysrahoitustahoilta (ELY-keskukset ja Te-
kes) onko vastaavia palveluita viime vuosina rahoitettu Suomessa. Talla tavalla paas-
taan kiinni nopeasti alan tuoreisiin karkiyrityksiin eika palveluiden kehittédmiseeen tai
potentiaalisten yrityskumppaneiden metsastdmiseen mene liiaksi aikaa.

Kaupungin tai kaupunkilaisten ilmaisemaa tarvetta ja alustavaa ratkaisua iteroidaan
kohti realistista kokeiltavaa kokonaisuutta. Tarjonnan ja markkinakartoituksen tulok-
set liittyvat tahan vaiheeseen: Loytyyko toivottuja ominaisuuksia valmiina palveluina,
vai vaatiiko niiden toteutus kalliimpaa raataléintia? Voidaanko joistakin kalliiksi tode-
tuista ominaisuuksista luopua? Iterointivaiheessa maaritelldan myos alustavasti pal-
velun edellyttéamat tarjoajan ja kaupungin vastuut palvelun kdynnistamiseksi.

Seuraavassa vaiheessa kartoitetaan palveluun liittyvia tarkeimpia osallisia ja sidos-
ryhmia: Ketka uudesta palvelusta kaytannossa hyotyvat? Mika on muiden osallisten
rooli palvelun rakentamisessa ja valmius osallistua rahoitukseen? Kenella on koko-
naisvastuu palvelun edistédmisesta kaupungin puolelta? Onko (Bydettavissa muita sel-
laisia toimijoita, joiden kytkeminen uuteen toimintaan tuottaisi (taloudellista) hyotya
seka toimijalle itselleen etta uudelle palvelulle? Ryhman muodostuksessa on tarkeaa,
etta kaikki siihen liittyvat sitoutuvat my6s palvelun kehittamiseen konkreettisen tyds-
kentelyn takaamiseksi.
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7.6 Uusien liikkumispalveluiden kayttéonotto
liitkennejarjestelmatyossa

Liitkennejarjestelmatyolla tavoitellaan sita, ettd kaupunkiseuduilla kestavat liikkumi-
sen valinnat olisivat houkuttelevia paitsi nykyhetkessa, my6s toimintaympariston,
palveluverkon ja maankaytdon muuttuessa. Ihmisten odotukset palvelutason suhteen
muuttuvat kaiken aikaa ja toisaalta palveluistuminen ja digitalisaatio tarjoavat mahdolli-
suuksia palveluiden kehittamiselle. Julkishallintovetoista liikennejarjestelmatyota
haastavat talla hetkella monet isot teemat kuten todellisten asiakastarpeiden tunnis-
taminen, uuden kokeilukulttuurin omaksuminen, uusien rahoituskanavien mukaan
ottaminen ja lilkennepalvelujen tuottajien ottaminen mukaan kehittamiseen. Liikenne-
jarjestelman palvelukyvyn kehittamiseltéd odotetaan sellaista ketteryytta, mihin usein
pystytadn parhaiten ottamalla uudet liikkumispalveluiden tuottajat mukaan kehittami-
seen. Uusien liikkumispalvelujen kayttoonotto vaatii lilkennejarjestelmatyélta myods
konkretiaan paasemistd, silla liian yleiselle tasolle jaava tyd ei edesauta palvelujen
synnyttamista.

Kehittamalla liikennejarjestelmatyota, voidaan ketterat palvelut yhdistda perinteisiin
toimenpiteisiin ja toimintamalleihin. Ensin on analysoitava, mitka ovat eri toimijoiden
roolit niin valtakunnallisesti yleisella tasolla kuin alueellisesti konkreettisella tasolla.

Fokuksen Odotetut Roolien Jarjestaytyminen
maadrittely vaikutukset maarittely

Liikenne- Liikenne Maéaritellaan Kaupunki Kaupunki Palveluiden
jarjestelmatyo e millaista roolia ja mairittelee FiAarittelea konkreettinen Palvelun
] iyéhijn liikennejarjes- oman roolinsa oman toteutussuun- kaynnistaminen ja
sisallytetasn telmavaikutuksia uusien liikkumis- vastuutahonsa, nitelma, toimenpiteet
. I"kkuus‘”tal AFI:a"’e'UJe”_ jollaon asiakasvuorovai- jatkuvuuden
liikkumispalvelut tixkumispalve- alkaansaami- valtuudet sopia kutus ja rahoitus varmistamiseksi
luilta odotetaan sessa asioista . X .
ja/tai ansainta

Suunnit- Konkreti-
teluvaihe sointi
Uusien Palvelujen Palvelujen Palvelujen
palvelujen tuottajia tuottajat tuottaja ilmaisee Palvelua toteuttavan yrityksen tai
innovointiin kuullaan uusien ilmaisevat halunsa hteisé timana
tarjotaan palvelujen aktiivisesti suunnitella yhteison vétamana
foorumi mahdollisuuk- kiinnostuksensa palvelun

sista toteutusta

Julkinen sektori mahdollistajana ja yhteistydkumppanina

Kuva 19. Uudet litkkumispalvelut litkennejdrjestelmditydssd.

Kuvassa 19 on esitetty, miten uusia liikkumispalveluja voi alueellisessa liikennejarjes-
telmatyossa kasitelld ja millaista yhteytta potentiaalisiin palveluntuottajiin olisi kul-
loinkin paikallaan pitaa.

Aluksi litkennejarjestelmatytssa on tarpeen maaritella se, etta uudet liikkumispalvelut
ylipdansa sisallytetaan tydohon. Tama fokuksen muutos tulee lausua julki ja siité on hy-
va informoida laajasti, jotta potentiaalisten palveluntuottajien kiinnostus liikennejar-
jestelmatydn seuraamiseen herad. Markkina-analyysi kaytettavista olevista ratkaisuis-
ta ja palveluista on tdssa vaiheessa oleellista. Palvelut ovat keino ja toimenpide liiken-
nejarjestelmatydssa asetettuihin tavoitteisiin ja haluttuihin vaikutuksiin paasemiseksi.
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Liikennejarjestelmatyossa liikkumispalveluja tulee kasitelld ensisijaisesti niiltéd odo-
tettujen vaikutusten nakokulmasta. Tarkedaa on myds maaritelld, millaista roolia niille
on ajateltu suhteessa perinteisiin palveluihin, joita tarjoavat sekd markkinaehtoiset
toimijat etta julkishallinto, ja miksi uusia palveluja halutaan. Maarittelyjen pohjalta
palvelujen tuottajat voivat tulkita kayttajatarpeita ja heille muodostuvan liiketoimin-
tapotentiaalin mittaluokkaa ja lilkkumavaraa. Tassa vaiheessa palveluntuottajakentan
kanssa on hyva olla aktiivisesti tekemisissa ja vaihtaa tietoa ja ajatuksia. Tydpaja-
tyyppinen vuorovaikutus, jossa useita palveluntuottajia on samanaikaisesti paikalla,
toiminee tdssa vaiheessa, kun viela keskustellaan periaatteellisella tasolla.

Kaupungin ja muiden liikennejarjestelmatydhon osallistuvien julkishallinnon toimi-
joiden tulee maaritelld omat roolinsa liikkkumispalvelujen aikaansaamisessa ja suh-
teessa toisiinsa. Tama on hyvin olennaista, jotta palveluntuottajien pelikentta ja rooli
selkiytyvat. Roolit eri liikkumispalveluissa ovat erilaisia ja ne voivat vielad tarkentua.
Liikennejarjestelmatyon osapuolten yhteinen pohdinta rooleista edesauttaa sitd, etta
rooleista muodostuu selkeita ja helposti viestittavia. Roolien selkeytyminen mahdol-
listaa sen, ettd palveluntuottajat voivat aiempaa aktiivisemmin ilmaista aikeitaan.

Haluttujen vaikutusten, toimijoiden roolien ja potentiaalisten palveluntuottajien kar-
toittamisen jalkeen tulee kehittaminen projektoida ja sitouttaa eri osapuolet kehitta-
miseen. Liikennejarjestelmatyotasolla tama tarkoittaa erityisesti kustannuksiin osal-
listuvien ja ty6ssa roolia omaavien osapuolten sitouttamista ja palvelun synnyttami-
sen selkeaa projektointia. Tama tulee kyseeseen ellei kehittaminen tapahdu markki-
naehtoisesti. Muutoin on tarkeda tunnistaa miten julkiset toimijat voivat parhaiten
mahdollistaa markkinaehtoisten palvelujen syntymista.

Kuvassa 19 esitetty jarjestaytymisvaihe liukuu pois liikennejarjestelmatyon piirista,
silla siind alkaa kaupungin ja muiden kehittdmiseen osallistuvien osapuolten seka
palveluntuottajan kahdenvalinen yhteistyd. Jotta tahan vaiheeseen paastaan, on kau-
pungin tai useamman kehittdmiseen osallistuvan tahon yhdessa maariteltéva projek-
toinnin alkaessa, mika toimielin tai ryhma ottaa vastuun. Vastuulliselle tulee antaa
riittdvat valtuudet, jotta kulloisenkin palvelun toteutussuunnittelu etenee jouhevasti.

Pidemmalla aikajanteelld tulee seurata saavutetaanko tavoitellut liikennejarjestelma-
vaikutukset ja saavatko palvelut niille ajatellun roolin. Liséksi seurataan miten vaikut-
tavat laajemmin liikennejarjestelmatydn kokonaistavoitteiden saavuttamiseen, esim.
muiden liikkumispalveluiden kysyntaan ja tarjontaan seka kulkutapajakauman kehit-
tymiseen. Lyhyemmalld aikavalilla seurattavia asioita voisivat olla seuraavat:

- tavoiteltu palvelu toteutuu/ei toteudu

- palvelu saavuttaa vakiintuneen aseman/on pysyva

- palvelu laajenee (alueellisesti, sisallollisesti)

Seuranta mahdollistaa myds viestinnan ja aikasarjoihin perustuvat analyysit. Onnis-
tumisista kertominen saattaa aiheuttaa lumipalloefektin, jonka my6ta uusia palveluja
generoituu.

Jotta liikkkumispalveluja osataan ottaa lilkennejarjestelmatydssa selvittelyyn, on olta-
va tietamysta tarjolla ja kehitteilld olevista palveluista. Alan kehitysta on nain ollen
seurattava aktiivisesti, jotta muutoksiin osataan varautua.
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Liikkumispalvelut tuotetaan usein markkinaehtoisesti, minka vuoksi liikennejarjes-
telmatyo6ta tekevien on hyva tiedostaa myds litketoiminnan lainalaisuuksia. Se on tar-
peen, jotta jo varhaisessa vaiheessa kyetaan tekemaén alustavaa valintaa liiketoimin-
nallisen kannattavuuden perusteella, olkoonkin, ettd yritykset tekevat itse lopulliset
valinnat. Ymmarrys auttaa myos tunnistamaan sen, mitka asiat julkishallinnon on jar-
jestettava tai linjattava, jotta lilkketoiminta on mahdollista.

Vuoropuhelua uusien liikennepalvelujen tuottajien kanssa edesauttaa myos se, etta
lilkkennejarjestelmatydssa liikkumistarpeet ja tavoitteet kuvataan konkreettisesti. Tar-
peisiin ja tavoitteisiin peilaten palvelujen tuottajat voivat pohtia omien palvelujensa
soveltuvuutta ja kehittamista.

Organisaatiotason oppimista tarvittaneen paatdksentekoprosessissa: Julkishallinto
on rutinoitunut kilpailuttaja, mutta miten edesautetaan palvelujen syntya hankkimat-
ta niita? Miten julkishallinnon mahdollistajan rooli toteutuu mahdollisimman hyvin?
Missé vaiheessa paatetdan uusien liikkumispalvelujen kehittamisesta suhteessa ny-
kyisiin palveluihin?

7.7 Liikkumispalveluiden @hitulevaisuuden
kehitysnakymat

Kestavan liikkumisen kuluttajapalveluiden kehittdaminen on Suomen tyyppisessa
markkinassa haastavaa. Potentiaaliset palvelut ovat kaupunkiseuduilla erilaisia kuin
haja-asutusalueilla ja samalla julkisten toimijoiden roolitkin ovat erilaisia. Kaupun-
kien, valtionhallinnon viranomaisten ja samalla muiden portinvartijoiden mahdolli-
suuksia edistda uusien liikkumispalveluiden nopeaakin yleistymista on kuvattu edelli-
sissa luvuissa. Yleisista taustatekijoista olennaisten tietojen avoimuus, avoimet raja-
pinnat, liikkumiseen liittyvan liiketoiminnan kytkeminen matkakeskuksiin ja aseman-
seutuihin ja joustava ote kaupunkiviranomaisilla ovat hyvia lahtdkohtia palveluiden
edistamiseen. Uusien, viela asiakaskysyntaa hakevien liikkumispalveluiden kayttéon-
otto vaatinee kuitenkin my6s suurissa kaupungeissa ainakin alkuvaiheessa julkisen
sektorin panostuksia. Ne voivat koostua yritysrahoituksesta (kaupunkien elinkeino-
yhtiot tai Business Finland) tai kaupunkien hankinnoista.

Liikkumispalveluiden kehitys on ollut viime vuosina voimakasta ja alalle on syntynyt
my06s Suomeen maailmanmittakaavaassa mielenkiintoisia yrityksia. Uusilla palveluil-
la pyritaan vaikuttamaan monipuolisesti siihen, etta asiakaskokemus eri liikkumispal-
veluissa olisi nykyista parempi ja kuluttajat saisivat liikkumiseen kayttamilleen ra-
hoilleen nykyistéd paremman vastineen. Liikenne ja lilkkumispalvelut ovat l&hitulevai-
suudessakin sidottuja siihen tosiasiaan, etta ihmisten liikuttaminen lyhyitakin matko-
ja maksaa kiinteina ja muuttuvina kustannuksina. Uudet palvelukerrokset, kuten
MaaS-alustat ja loppukayttadjasovellukset aiheuttavat myos kustannuksia. Lisaksi kil-
pailun avautuessa liikkumispalveluita tarjoavat toimijat joutuvat kovassa kilpailu-
tilanteessa toimimaan varsin matalakatteisesti. Alalle on hyvin haastavaa rakentaa
yksinomaan kuluttajapalveluihin keskittynyttad skaalautuvaa ja liiketoiminnallisti kan-
nattaa ratkaisua tai palvelua (vrt. luvun 1.1 liiketoiminnalliset lahtdkohdat). Lisdksi
taysin uudet, innovatiiviset palvelut (6ytdvat harvoin nopeasti paikkaansa esimerkiksi
kaupunkien strategisessa ja operatiivisessa toiminnassa. Innovaatiot siirtyvat kay-
tannon pysyviksi palveluiksi yleensa varsin maltillisella nopeudella.
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Palvelukehityksessa toimivinta onkin julkisen ja yksityisen sektorin riittdva yhteistyo.
Julkisen sektorin tulisi tukea liikkumispalvelujen synnyttamisté erityisesti mahdollis-
tajana ja kaynnistysvaiheen tukijana. Tavoitteena tulee kaupunkiseuduilla pitaa pysy-
vien, ilman tukea toimivien toimintamallien ja palvelujen l6ytamista. Vahdisemman
kysynnan alueilla tulee harkita, voiko julkinen sektori toimia pysyvasti palvelun sub-
ventoijana, mikali palvelun synnyttdminen nahdaan kokonaistaloudellisesti jarkeva-
na. Talléin kysymys voisi olla esimerkiksi mallista, jossa kaupunki kilpailuttaa yhteis-
kayttdajoneuvojen operointia koskevan sopimuksen. Ensisijaisena kayttdjana palve-
lulle ovat kaupungin organisaatiot, mutta ylimaaraista resurssia voitaisiin myyda ulos
my0s tavallisille kaupunkilaisille.

Liikkumispalveluja ideoidaan Suomessa hyvaa vauhtia, mutta palvelujen konkreetti-
nen kdynnistdminen on ollut arvioitua hitaampaa varsinkin suurten kaupunkien ulko-
puolella. Jokainen uusi palvelu kuitenkin tukee kehitysta ja antaa vauhtia koko palve-
lumarkkinan kehittymiseen. Myds tarjonnan hyvaksyttavyys paranee koko ajan ja uusi
lainsdadanto tulee helpottamaan osaltaan uusien palvelujen kehittamista. Liikenne-
palvelulain voimaantulo (1.1. ja 1.7.2018) seka muutokset liikennejarjestelmasuunnit-
telussa, maankayton suunnittelussa ettd palvelujen tuotannossa vaikuttavat erityises-
ti liikennepalveluihin ja niiden tuottaja- ja hintarakenteeseen. Muissa palveluissa,
esimerkiksi yhteiskayttdautopalveluissa, uuden lainsdaddannén vaikutukset liittyvat
lahinna olennaisten tietojen jakamiseen ja hyddyntamiseen. Tasta syysta regulaation
aiheuttamia muutoksia on ensisijaisesti odotettavissa liikennepalveluissa (taksi- ja
joukkoliikennepalvelut). Kaupunkien kaavoitusprosesseissa tapahtuvat uudistukset
myoOs omalta osaltaan lisdavat liiketoimintamahdollisuuksia liikennealan yrityksille.
Pysakdintinormien vapauttaminen ja toisaalta niihin saatavat huojennukset uusia
lilkkumisratkaisuja tukemalla vievat kehitysta asteittain oikeaan suuntaan. Tassa re-
gulaatiokehityksen muillakin tunnistetuilla portinvartijoilla on oma roolinsa.

Kuluttajakayttdytymisen muutosvauhti on monen uuden palvelun kannalta haasteel-
linen. Kannattavat palvelut vaativat riittavaa volyymia, mutta se kuinka uudet yrityk-
set saavat kriittisen massan luotua Suomen suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa
nopeasti on suuri haaste. Taman vuoksi julkisten toimijoiden tulisi olla palvelujen ke-
hittdmisessa vahvassa roolissa, joko mahdollistajana tai tarvittaessa kaynnistamis-
vaiheen subventoijana. Ilman kokemusta uusista palveluista eivat kuluttajat ole val-
miita niihin pysyvammin siirtymaan. Kuluttajakysynnan muutoksissa ja pysyvissa
siirtymissa uusien palveluiden kayttajiksi menee vuosia. Liikennealan start upit toi-
mivatkin yleensd ensimmaiset 3-5 vuotta pddomarahoituksen varassa, koska vaikka
kayttoa alkaa syntyd, voivat palvelun tuottamisesta johtuvat kulut vastaavasti kasvaa
voimakkaasti.

Lahitulevaisuudessa kehitysta tullaan todennakoisesti ndkemaan ennen kaikkea liik-
kumispalveluissa, jotka osaavat hyodyntaa digitaalista toimintaymparistéa, kuten
avoimia rajapintoja ja toimintojen integrointia. Tallaisista palveluista esimerkkeja
ovat selvityksessakin mainitut MaaS-toimijat ja perinteiset ajoneuvoleasing-toimijat,
jotka laajentavat palveluitaan myo6s yhteiskayttoautoihin. Lisdksi citylogistiikassa
mahdollisuudet kasvavat verkkokaupan lisddntymisen ja asiakkaiden toimitusno-
peusvaatimusten kasvaessa. Palveluissa, jotka edellyttavat merkittavia sijoituksia ka-
lustoon, infraan ja/tai perinteiseen jakeluun kehitys on hitaampaa. Tasta esimerkkina
ovat erilaiset kaupunkipyoratoimijat, joita voi kaupallisesti ndhda syntyvan vain suu-
rimpiin kaupunkeihin.
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Digitaalisissa, eri liikkumispalveluita kokoavissa ja tarjontaa kehittavissa palveluissa
on oletettavaa, ettda markkinaehtoisuudella on suuri merkitys. Keskisuurissa kaupun-
geissa naidenkin palveluiden mahdollistaminen vaatinee ainakin jonkinlaista kayn-
nistamistukea tai julkista hankintaa, mikali kaupunki ei itse halua palveluita toteut-
taa. Muiden kuin julkishallinnon portinvartijoiden rooli korostuu investointeja ja jake-
lukanavia edellyttavissa palveluissa, kuten yhteiskdyttdajoneuvoissa, leasing-palve-
luissa, kaupunkipyorajarjestelmissa. Rahoitus- ja vakuutusehdot ovat palveluiden ta-
loudellisesti kestavalle skaalaamiselle olennaisen tarkeita.

Julkisen sektorin, [Bhinna kaupunkien ja kuntien rooli on linjata, miten uusia ja vield
kehitysvaiheessa olevia palveluita hyddynnetdan nykyisten palveluiden rinnalla tai
niiden sijaan. Nakevatkd kaupunkitoimijat, etta toivottua vaikutusta kaupunkilaisten
lilkkkumispalveluiden kehittymiseen syntyy automaattisesti markkinoiden kehittyessa
vai halutaanko palveluiden juurtumista paikalliseen toimintaan edistaa strategisilla
hankinnoilla, jotka tahtaavat joko pilotinteihin tai maaraaikaisiin palvelusopimuksiin?
Vuoropuhelua markkinoilla on kaytava laajasti, mutta asiaan fokusoituneesti ennen
mahdolliseen hankintaan etenemista.

Tdysin uusia palveluita hankittaessa ja/tai pilotoitaessa tulee kiinnittaa erityista
huomiota siihen, etta hankintaprosessi tukee innovaatioita. Kokeiluilla ja pilotoinneil-
la voi olla merkittavaa vaikutusta tulevalle alan kehittymiselle ja sille, mita toimintoja
my0Os palveluita kehittavat yritykset priorisoivat esimerkiksi tuotekehityksessaén.
Heikosti toteutetulla hankinnalla voi olla pilotoitavan palvelun markkinoita sekoittava
vaikutus.

Ala kehittyy vauhdikkaasti ja yksi hankkeessa tunnistettu keskeinen kehittamisalue
on seka julkisen etta yksityisen sektorin kattava avoin tiedonvaihto ja hyvien kaytan-
téjen levittdminen. Tiedonvaihtoa tarvitaan erityisesti ainakin pilottien suunnittelua,
pysakoéintinormeja ja yhteistydkumppaneita koskevissa asioissa. Hankkeen aikana
jarjestettiin useita tydpajoja ja seminaareja niin valtakunnallisella tasolla kuin kau-
punkikohtaisestikin. Jatkossa uusien kestavien liikkumispalveluiden mahdollisuuksia,
hyotyja, merkityksia kaupungeille ja lilkkennejarjestelmalle tulisikin sa@nnollisesti ka-
sitelld yritysten ja viranomaisten yhteisissa tilaisuuksissa ja vieda yhteiset ajatukset
kaytantoon liikkennejarjestelmatydssa ja operatiivisessa toiminnassa. Lahitulevaisuu-
den kehitysndakymat ovat palveluiden kayttéonotolle ja palveluiden leviamiselle koh-
tuullisen hyvat. Tiedonvaihto niin palveluista, teknologiasta, hankinnoista seka julki-
sen ja yksityisen sektorin yhteistydmalleista on muutostilanteessa ndhtdva ehdotto-
man tarpeelliseksi.
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